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Einleitung.

Der Gegensatz zwischen Eisenbahn und Wasserstrassen-
freunden, die Bewegung, welche die Wiedereinfihrung von
Schiffahrtsabgaben auf den bisher freien Stromen bezweckte,
und nicht zuletzt die Aufwendungen, welche die deutschen
Staaten in jungster Zeit fur ihre Wasserstrassen machten,
boten Anregung genug, sich mit der Schiffahrt der deutschen
Stréme néher zu beschéftigen. Von den Uber dieselben ver-
offentlichen  Untersuchungen war aber nicht eine dem
Oderstrom in seiner ganzen Ausdehnung gewidmet; und
doch forderte dazu heraus der ungeahnte Aufschwung, den
seine Schiffahrt in den letzten Jahrzehnten genommen hat.
Wahrend noch in den achtziger Jahren des vorigen Jahr-
hunderts der Strom dahinfloss in einer idyllischen Einsam-
keit, die nur zuweilen durch Flosser ,mit slavischen Leibern
und Worten“ unterbrochen wurde, dient er heute einer
Grossschiffahrt, die bereits nach Millionen von Tonnen
zéhlende Gutermassen befdrdert.

Die vorliegende Arbeit ist bestimmt, die Oder-
schiffahrt darzustellen; zum Verstdndnis der Gegenwart
und ihrer Entwicklung ist es aber notwendig gewesen, auf
die Vergangenheit zuriickzugreifen. Der Verfasser hat je-
doch nicht die Absicht, in seiner Arbeit eine, auch nur
einigermassen vollstandige Monographie der Oderschiffahrt
zu bieten, er will nur Beitrdge zu ihrer Geschichte und zur
Wirdigung ihrer heutigen wirtschaftlichen Bedeutung liefern.
Aber auch hierin hat sich der Verfasser noch Beschrankung
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auferlegt: er liat — in den geschichtlichen Erdrterungen,
besonders Uber die Strombauten — die schlesische Oder
zum Schwerpunkt seiner Darstellung gemacht und die untere
Oder nur beilaufig behandelt; ist doch diese bereits von
anderer Seitel) bearbeitet worden.

Das Material, auf das sich diese Untersuchungen
grinden, ist ganz verschieden geartet: teils altes Kur-
land, meistens jungfraulicher Boden und hin und wieder
Gebiete, die ,im Raubbau der Interessenten angebaut
waren, sind zu bearbeiten gewesen. Hier und da hat der
Verfasser etwas tiefer gegraben, so in den geschichtlichen
Erdrterungen, zu denen die vortreffiche Ausgabe der Ur-
kunden und Aktenstiicke zur schlesischen Oderschiffahrt von
Konrad Wutke geradezu einlud. Grosse Schwierigkeiten
bereitete dagegen die Binnenschiffahrtsstatistik, nicht nur
durch ihre Ddurftigkeit, sondern auch hin und wieder durch
unrichtige Angaben; selbst die Statistik des Deutschen
Reiches ist nicht frei von Fehlern. Ein jeder, der auf diesem
Gebiete arbeitet, wird sich daher der Ansicht Schumachers
anschliessen, der auf der Mannheimer Generalversammlung
des Vereins fur Sozialpolitik erklarte?: ,Unsere Binnen-
schiffahrtsstatistik schreit geradezu nach Reform!* Die Uber
die Schiffahrt gebotenen Zahlen sind den Mitteilungen der
Oderstrombauverwaltung und der Reichsstatistik entnommen;

zur Ergédnzung und Richtigstellung sind die anderen — am
Schlisse der Arbeit aufgezdhlten — Statistiken benutzt
worden.

Ein Verzeichnis des wichtigeren ungedruckten und ge-
druckten Materials findet sich am Schliisse der Arbeit.¥

J Tooche-Mittler, der Friedrichs-Wilhelms-Kanal und die
Berlin-Hamburger Flussschiffahrt. Leipzig 1891 Schmidt Th., Zur
Geschichte des Handels und der Schiffahrt Stettins, Stettin 1875.

*) Schriften des Vereins fur Socialpolitik Bd. 11S S. 38.
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Der Oderstrom, seine geographische und hydro-
graphische Beschaffenheit.

Das Gebiet, dessen Entwéasserung durch den Oderstrom
erfolgt, umfasst einen Flacheninhalt von 118 611,2 gkm.
Wenn man von dem Niederschlagsgebiet dpr Donau und
der Weichsel absient, nimmt somit das Odergebiet seiner
Grésse nach die dritte Stelle unter den deutschen Strom-
gebieten einy). Bei Kosel, wo die Grossschiffahrt ihren An-
fang nimmt, z&hlt das Stromgebiet erst 9 057,1 gkm. bei
Breslau (nach Einmundung der Ohle) 21 580,2 gkm.; bei
Kdstrin, vor Einmundung der Warthe, ist es mit 55 088,2 gkm.
erst so gross wie das Stromgebiet der Elbe bei Dresden!
Durch den Zufluss der Warthe vergrdssert sich das Strom-
gebiet um 53 709,7 gkm.

Der politischen Zugehorigkeit nach entfallen
78,41°/0 des Stromgebietes auf Preussen,

0,52% N " . Sachsen
15,06% N N ., Russland und
6,01% N " ., Oesterreich.

Das Klima des Stromgebietes ist ein gemassigt kon-
tinentales zu nennen. Grosse Schwankungen sind nicht zu
verzeichnen, denn die H6he nimmt nach Siden hin zu und
hebt dadurch die Wirkungen des hodheren Sonnenstandes
teilweise auf. Partsch? ermittelt aut Grund zwdlfjahriger
Reihen die Temperatur, wie folgt:

) Der Flacheninhalt der deutschen Stromgebiete betragt in gkm.
(nach Oderwerk, Bd. 1, S. 4):

Rhein (an der Abzweigung der Waal): IGO 022,9

Elbe (an der Tidegrenze bei Geesthacht): 134 98G,2

Memel (ohne Skirwieth, Gilge, Stemonien): 92 534,0

Weser (bei Geestemde, ohne Geeste): 45 253,3
Pregel 14 G77,0
Ems 12 481,8

) Schlesien, Bd. I, S. 215.
1



Station Hohe Jan. April  Juli Okt. Jahr Abs. Extreme

Max.  Min.
Ratibor 198 m - 23 80 18,8 8,7 82 345 -27,3
Oppeln 175 . - 19 80 18,6 87 83 353 —251
Breslau 47, - 20 77 18,6 8,5 83 353 —222

Im Jahre 1904 hat die Temperatur]) betragen:

Station Hoéhe Jan. April  Juli Okt. Jahr Abs. Extreme

Max. | Min.

Ratibor 198 m. 21 83 187 81 81 349 -13,6
Breslau 147 , — 09 93 20,5 8,9 91 338 —130
Swinemiindo 10 , - ] 75 174 8,5 81 344 -9,3
Der erste Frost ist im Odergebiet — wenn man das
Gebirge und das Mindungsgebiet ansnimmt — in der Regel

im Oktober, der letzte Frost im April zu verzeichnen.
Jedoch wird die Schiffahrt dadurch noch nicht, bezw. nicht
mehr behindert; nur die Eisdecke, die der Strom meist im
Januar und auch im Februar tragt, unterbindet sie. Infolge
der Stauanlagen wahrt die Unterbrechung der Schiffahrt
durch den Winter oberhalb Breslaus trotz der sidlicheren
Lage der oberen Oder langer als unterhalb Breslaus; Uber
die Dauer der Unterbrechung vergleiche die labeile S. 6.

Der Wasserreichtum des Stromgebietes richtet sich
nach den Niederschlagen. Diese sind im Odergebiet natur-
gemass sehr verschieden; sie wachsen vornehmlich mit der
Hohenlage eines Ortes. Dementsprechend sind die grossten
Niederschlage dort zu finden, wo die hdchsten Gebirge des
Stromgebietes, das Riesengebirge, der Altvater und die Bes-
kiden, die Vegetationsgrenze Uberschreiten. Hier kann man
die Hohe der jahrlichen Niederschlage auf 1400 mm. fest-
setzen. Von da an féllt die Jahreshéhe; im hiigeligen

0 Statist. Jahrbuch fir das Deutsche Reich, 1906.
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Vorlande sinkt sie auf 800— 700 mm., im Flachlande auf
500 mm., von der Miundung der Lausitzer Neisse ah gehen
die jahrlichen Niederschlage stellenweise bis auf 400 mm.
hinab. Die grossten Niederschlage sind in der Regel in
den Monaten Juni, Juli oder August zu verzeichnen; je
nach der Hohenlage fallen hinnen 24 Stunden 35—80 mm.,
im Maximum 85—180 mm. hernieder; derartige Regen-
glsse gehodren jedoch zu den Seltenheiten; falls sie ein-
mal eintreten, bewirken sie — zumal wenn sie in so un-
glucklicher Reihenfolge herniedergehen, dass der Hochwasser-
scheitel der Nebenflisse mit dem des Hauptstromes zu-
sammentrifft, — jene furchtbaren Hochwasserkatastrophen,
wie sie im Sommer 1736, 1813, 1854 und 1903 das Oder-
tal heimsuchten. Weniger gefahrlich sind die in der Regel
vom Eisgang eingeleiteten oder begleiteten Frihjahrshoch-
wasser: sie treten meist im Monat Marz als eine Folge der
Schneeschmelze ein und sind nach der Mé&chtigkeit und dem
Wassergehalt der Schneedecke ziemlich genau im voraus zu
beurteilen.  Freilich kénnen auch sie grosse Verheerungen
anricliten, wenn an Stellen, die durch das Profil des Strom-
bettes dafiir begunstigt sind, sich Eisversetzungen bilden
und diese wie naturliche Damme das Wasser aufstauen.

Den grossen Unterschied zwischen Hoch- und Niedrig-
wasser zeigt am besten die sekundliche Wasserflihrung.
Unterhalb der Olatzer Neisse (bei km. 181,3) betragt sie
bei M.N.W. (mittleres Niedrigwasser) 50, bei M.W. (Mittel-
wasser) 160 und bei H.H.W. (hdchstes Hochwasser) 1370 cbm.
Bei Breslau fliessen bei N.W. (Niedrigwasser) etwa 60, bei
H.W. (Hochwasser) etwa 1424 und bei den héchsten Hoch-
fluten etwa 2450 cbm. in der Sekunde voruber. Unter-
halb der Warthe (bei km. 617,6) ist die Abflussmenge
bei M.N.W. 215, bei H.HW. 3600 cbm. in der Sekunde
gross.

Seine bedeutendsten Zubringer empfangt der Strom
vor Einmindung der Warthe von der linken Seite, von den
Sudeteri und ihren Vorbergen. Diese Nebenflisse fiihren
ihm bei ihrem kurzen Lauf und ihrem steilen Gefélle die



Niederschlage sehr rasch zu; daher wechseln bei der Oder
in kurzen Zwischenrdumen hohe und niedrige Wasserstande;
grossere Seen und Gletscher, — die — wie beim Rhein —
einen Ausgleich herbeifihren kénnten, sind nicht vor-
handen.

Die Tieflandsnebenflisse, welche der Oder von der
rechten Seite Zustromen, vermdgen ausgleichend nicht zu
wirken; erst die Warthe gibt dem Hauptstrom gentgend
Nahrung, so dass er unterhalb ihrer Mindung auch in
niederschlagsarmen Zeiten vor allzu niedrigen Wasserstanden
bewahrt bleibt.

Ein Bild von der wechselnden Ho6he und Dauer der
Wasserstande auf der mittleren Oder — unterhalb Breslaus —
gibt folgende, nach den ,Mitteilungen der Oderstrombau-
verwaltung“ aufgestellte Uebersicht (ber die Ausnutzung
der Tragfahigkeit der Schiffe in dem Jahrzehnt 1895—04.

8chiff- ViLdg. aJ,dg. 'ALdg. \/3-Vi ;
] n wenige
fahrts- (mehr (1.60p. (1,35b. '—‘i o ist bei

de.auer l,Gé)m 1,35m 1,10 ui. m 0,85 m. Fahr-
in - FTiefe) F-Tiefe) F-Tiefe) F-Tiere) wasser
Tagen mT@]mT@r\mT@\mT@] we
18% 2689 1 0
18% 273 % 58 3I. 1
1897 302 124 65 24 73 16
1& g 63 67 2 34 18
100 80 33 0 4 Betriebs-
m xR 2338 om e
192 256 50 e's) % 14 1 a. Wasser-
1908 3 %5 3 3 mangel
o 18 ” o~ 5 g 4aj b. Hochwass.

Somit wirde im Durchschnitt die Schiffahrtsdauer jahrlich
etwa 282 Tage betragen; mehr als 1,60 m. Fahrwassertiefe
wirden an 109 Tagen, 1,60—1,35 m. an 45, 1,35— 1,10 m.
an 34, 1,10—085 m. an 55 und weniger als 0,85 Fahrwasser-
tiefe wirde an 43 Tagen vorhanden sein.
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Das Gefédlle des Stromes verringert sich allméhlich.
Betrdgt es zwischen den Mindungen der Oppa und Olsa
noch 1: 1800, so erméassigt es sich zwischen Olsa und
Malapane auf 1:2960; von hier bis zur Katzbach betragt
es 1 :3040, von der Katzbach bis zur faulen Obra 1: 3500,
von Frankfurt bis Kustrin 1:3800, von der Warthemiindung
bis Hohensaaten 1 : 5150, von dort bis Schwedt. 1 : 5700.
Bei Schwedt beginnt der Rickstau aus dem Stettiner Halff;
das Gefélle betragt daher bis Stettin nur noch etwa 1 : 100000,
um sich von da bis Swineminde abermals zu verringern
auf 1 : 150000. Zwischen diesen einzelnen Punkten ist
das Gefélle nicht immer gleichméssig; so steigt es z. B.
bei Krappitz noch einmal auf 1:1800. Auf der Oder
oberhalb Breslaus wird es ausserdem durch kinstliche Stau-
Anlagen (Wehre) ermaéssigt.

Die Lange des Oderstromes misst von der Quelle bis
zur Mindung 860,7 km. Etwa bei Oderberg Uberschreitet
er die preussische Grenze, um sie bis zu seiner Mindung
nicht mehr zu verlassen. Sein Lauf innerhalb des preussi-
schen Staatsgebietes ist etwa 723 km. lang. Die Oder ist
somit hinsichtlich seiner Lange wie hinsichtlich seines
Niederschlaggebietes als ein preussischer Strom anzu-
sprechen.

Will man den Stromlauf nach seinem Verkehrswert
gliedern, so ist als sein 1. Abschnitt die Strecke von
der Quelle bis Ratibor zu betrachten. Bis hierher durfte
das Quellgebiet zu rechnen sein, das hochstens Holz-
flosserei gestattet. Der 2. Abschnitt reicht von Ratibor bis
Kosel; er ist etwa 45 km. lang und dient nur der Klein-
schiffahrt. Der 3. Abschnitt, von Kosel bis Breslau, hat
eine Lange von etwa 155 km.; auf ihm vollzieht sich be-
reits der Grossschiffahrtsbetrieb, den allerdings nur kinst-
liche Stauanlagen ermdoglichen. Der vierte Abschnitt wird
von Breslau bis Stettin sich erstrecken; er gestattet bei
einer Lange von rund 490 km. den Grossschiffahrtsbetrieb
ohne jegliche kinstliche Stauwerke. Auf dem letzten Ab-
schnitt, von Stettin bis zur Mindung wird bereits die See-
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schiffahrt betrieben. Die Nebenflisse kommen — mit Aus-
nahme der Warthel) — fir die Grossschiffahrt nicht in
Betracht.

Il.
Der Ausbau des Oderstromes.

Nachdem der Oderstrom die Kalksteinschwellen bei
Oppeln und Débern Uberwunden hat, zieht er, ein echter
Flachlandsstrom, auf leichtem Alluvialboden dahin. In
frihester Zeit begleiteten seinen Lauf zur Rechten wie zur
Linken dichte Urwalder; daher konnte der Strom einen
leichten Kampf mit seinen Ufern filhren, nicht gezilgelt
und gehemmt von der verbessernden Hand des Menschen.

Die Folge davon war eine fortwéahrende Verdnderung
und Verlegung des Flussbettes; es gibt wohl keine Stelle
seiner ausgedehnten Niederung, die er im Laufe der Jahr-
hunderte nicht einmal durchstrémt hatte. Noch heute findet
man in der N&he des gegenwadrtigen Stromlaufes zahllose
Seen und Weiher; die fast ausnahmslos Reste eines alten
Flussbettes sind.

Mit der deutschen Kolonisation des Odergebietes beginnt
ein regelrechter Anbau der fruchtbaren Niederungen; der
Wunsch, die Friichte ihres Fleisses vor den tiickischen Sommer-
hochwassern gesichert zu sehen, veranlasste die Ackerbauer,
zunéchst leichte Sommerdamme anzulegen. Aber die Abwehr-
bauten des Einzelnen mussten zwecklos sein, solange der
Nachbar sein Geldnde uneingedeicht liess. Daher haben wir
schon im 13. Jahrhundert eine Art von Deichzwang. In
einem Vertrage zwischen Herzog Konrad von Schlesien, dem
Bischof Thomas von Breslau und dem Glogauer Kollegial-
stift, am 13. XII. 1253 in Glogau unterzeichnet, heisst es
namlich:

1) Ueber die Wartheschiffahrt handelt Seiht, in Bd. 100 der
Schriften des Vereins fur Socialpolitik.
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De pontibus eciam super Odram (— Oderddmme) si
fuerint faciendi vel separandi episcopum cum canonicis faciet
suam porcionem racionabilem prout sibi videbitur, ita
quod homines ecclesiae per nostros officiales in nullo astrin-
gantur. (Codex Diplomaticus Silesiae XVII, 3).

Der Ausdruck suam porcionem zeigt, dass die Anlage
von Dammen dem Einzelnen, wahrscheinlich dum Uferbesitzer
oblag; die Wendung: per nostros officiales . . . astringantur
ist ein Zeugnis dafir, dass von den herzoglichen Beamten
eine Oberaufsicht Uber die Deichbauten ausgetibt wurde, und
dass sie dem Einzelnen zum Bau Verpflichteten gegenuber
Zwangsmassregeln ergreifen konnten.

Aber wenn bereits diese Urkunde ein Durchbrechen des
Deichzwanges darstellt, so musste er mit'der zunehmenden
Zersplitterung der Zentralgewalt in Schlesien ganz in Zerfall
geraten; eine straffe, einheitliche Organisation des Deich-
wesens ward bald zur Unmdéglichkeit. Und wenn uns auch
die Urkunden berichten, das z B. bei RBrieg schon Ende
des 15. Jahrhunderts ausgedehnte Hochwasserdeiche existier-
ten ‘), so war doch alles nur Stickwerk.

Erst dem 19. Jahrhundert blieb es Vorbehalten, ein ein-
heitliches Ganzes zu schaffen. Auf Grund des allgemeinen
Deichgesetzes vom 28. Januar 1848 bildeten sich Deich-
genossenschaften mit fest bestimmten Rechten, die durch Er-
richtung und Erhaltung von Deichen etwa 24009 gm. oder
34 des natirlichen Ueberschwemmungsgebietes vor den Hoch-
fluten der Oder schitztend. —

Der Gewerbefleiss deutscher Ansiedler und Kldster schritt
schon frih zur Anlage von Wehren und Mihlen im Oder-
strom. Gern stellten die kleinen Landesflirsten, die- sich in
die Herrschaft Uber Schlesien teilten, die gewilnschten Privi-
legien aus, ahnten sie doch nicht, welche Hindernisse sie
damit dem Ablauf der Hochwasserwellen und der Schiffahrt
schufen.

) CDS. IX, 162
2) Oderwork, Bd. | S. 222.
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Zwar bestimmte Konig Johann von Béhmen schon im
Méarz 1337 fur das unter Bohmens Oberhoheit stehende
Firstentum Breslaul): quod universa obstacula (= Wehre)
in fluvio Ordre facta ubicunque sint, removeantur et atque
cursus usque ad amplitudinem sedecim ulnarum et unius
palme (16 Ellen und 1 Hand breit) dilatetur propter transi-
tum commodosum infra Bregam et Crosnam (Brieg und
Krossen). Aber diese Verordnung hatte ebenso Avie die seiner
Nachfolger? ,— in der ersten Hélfte des 14. Jahrhunderts
waren alle schlesischen Firstentumer unter Bohmens Ober-
hoheit gekommen -- keinen oder nur geringen Erfolg. Eine
Urkunde3d vom Jahre 1375 z&hlt bereits sechs Wehre auf,
die dem Breslauer Handel nachteilig sind: die Wehre zu
Leubus, Steinau, Koben, Glogau, Beuthen und Kéltsch.

Im 15. Jahrhundert wird man gréssere Strombauten
nicht ausgefuhrt haben; wenigstens besitzen wir dartber
keine Nachrichten. Diese Untétigkeit findet ihre Erklarung
darin, dass der eine Faktor, der sonst stets zur Ausfihrung
von Verbesserungen des Stromlaufes dréngt, die Handels-
kreise, in dieser Zeit kein Interesse fir die Schiffahrt hatte;
das Niederlagerecht Breslaus und Frankfurts gestattete ja
nur eine Ortlich eng begrenzte Oderschiffahrt.

Eine neue Zeit schien mit dem 16. Jahrhundert auch
far die Oder zu kommen. Die Grundlagen des Breslauer
Handels hatten sich verschoben; Venedig und die Stadte des
Siidens Avaren in der Vermittelung tberseeischer Waren durch
die Hafen der Nord- und Ostsee abgeldst worden. Zwischen
Breslau und Polen Avar ein Zollkrieg ausgebrochen; der
Uberaus Avichtige polnische Markt war fur den Breslauer
Handel zeitweilig gesperrt. Man griff daher in Breslau zu
jedem Mittel, um neue Beziehungen anzukniipfen und dem
Verfall des Handels Einhalt zu tun. Eines dieser Mittel
Avar der Versuch, die Oder in umfangreicherem Masse der
Schiffahrt dienstbar zu machen.

') C.D.S. XVII, 6,
2 C.D.S. XVII, S 6, 7, 3, 14, 15, 45, 83, 241, 255, 274, 282, 313.
g CD.S. XVII, S 9.
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Mit Frankfurt einigte man sich bereits 1490, indem man
in den Vertrag betreffend die Aufrechterhaltung der beider-
seitigen Niederlagsrechte die Bestimmung einfluigtel):

Mt Doch moégen die Kautleute, die in Breslau und
in Schlesien wohnhaft sind, nach Frankfurt a 0. und dessen
Niederlage weiter nacli Stettin, Stralsund, Luneburg, Libeck,
............. mit ihrem Kaufmannsschatz, Habe und Gitern aus-
und einhandeln, fahren und ziehen, ungehindert durch diese
Festsetzung“. Das gleiche Recht wird den Frankfurtern im
Handel mit und Uber Breslau eingerdumt.

Nunmehr konnte man daran gehen, die zustdndigen
Behdrden zur Verbesserung des Strombettes zu bewegen.
Mit dem Jahre 1501 beginnen denn auch die Klagen des
Breslauer Rates beim Furstentage und beim Konige Wladis-
laus: ,die Oder sol nach laut kaisserlichen, koéniglichen und
furstlichen begnadung und Freiheit schiffreich gehaldin werdin
sechsczener eilen und eyner spannen breit* 2.

Doch der Breslauer Rat ging nocli weiter; auch der
Oderstrom oberhalb Breslaus, auf dem bis dahin keine Schiff-
fahrt, wohl aber eine bedeutende Holzflosserei betrieben wurde,
sollte schiffbar gemacht werden. Der Rat baute sogar auf
eigene Rechnung eine Flutrinne in das Wehr zu Oppelnd),
die mehr als ,50 Gulden“ kostete.

Die Wunsche des Breslauer Rates vereinigten sich mit
denen Konig Ferdinands I., der seit 1526 die Krone Bdhmens
trug; lag es doch auch im Interesse des kdniglichen Salz-
regals, das vielbegehrte ,Boysalz" auf dem billigeren Wasser-
wege nach Schlesien zu fihren. Nach langen Verhandlungen
der Behdrden wurde, um einen modernen Ausdruck auf da-
malige Verhdaltnisse zu ubertragen; die Ausfuhrung einer
wasserwirtschaftliche Vorlage grosseren Stils beschlossen.

Das Ziel war, einen ungehinderten Schiffsverkehr zwischen
Breslau und Hamburg zu ermdglichen. Zu diesem Zwecke
sollte:

*) Kloeden, Ill, 48 f.; Codex Dipl. Brandenburg. A. XXIII,
S. 295 ff.
2 CDsS. XVII, 21
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1. ein schiffbarer Graben zwischen Oder und Spree her-
gestellt J),
2. der Oderstrom von Breslau abwarts reguliert werden2.
Die Regulierung des Stromes sollte erfolgen:
a) durch Offnung der Wehre3 nach der von Kénig Johann
von Boéhmen erlassenen Verordnung: 16 Ellen und

1 Hand breit. Es waren jetzt mindestens 14 Wehre

unterhalb Breslaus vorhanden3,

b) durch Anlage von Schleusen zur Umgehung der Wehre4)

¢) durch Entfernung derim Flussbett liegenden Baumstdmme
und -Stimpfed),

d) durch Abholzen der Ufer in einer Breite von 12 Ellen
zur Herstellung eines Leinpfades4) und

e) durch Abddmmen der Nebenarme hei Gabelungen des

Stromes4).

Die Muhlenbesitzer, welcheihreWehre, wie vorgeschrieben,
offneten, sollten fir das Rad 200 Taler Entschadigung er-
halten; falls sie Schleusen bauten, sollten sie obendrein noch
von jedem durchgeschleusten Schiffe 6 schlesische Groschen
Zoll zu erheben befugt seiny. Im Falle ihres Unvermdgens
sollten die Stadt Breslau, die Stadt Glogau und der Abt zu
Leubus die Schleusen und Schiffslécher bauen§.

Die R&aumung des Flussbettes sollte Anthon Schmidt
vornehmen gegen eine Entschéadigung von 4000 Talern.

Das Abholzen der Ufer fiel den Uferbesitzern zu.

Die Arbeiten am Oder-Spreekanal hatte der energische
Matthias von Lausnitz zu beaufsichtigen; die Kosten trug
Kaiser Ferdinand und der Kurflirst von Brandenburg?).

‘) C.0S. XVII, S 41

3 C.D.S. XVII, S 37.

s) C.D.S. XVII, S. 22.

4 C.D.S. XVII, S 22 und 38.

D CD.S. XVII, S. 83.

6 C.D.S. XVII, S 38.

7 K. Wutke, Oderschiffahrt, Breslauer Zeitung 1891 No. 82

und 855.
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Diesem grossziigigen wasserwirtschaftlichen Plan ward
jedoch eine vollstandige Durchfuhrung nicht beschieden.
Zwar machte man vielversprechende Anfange'), aber der
Tod Kaiser Ferdinands (1564) raubte dem Werk die Trieb-
feder.

Seine Nachfolger beschrankten sich auf den Erlass von
Verordnungen; was sie damit erreichten, zeigt der Bericht?
Uber eine Strombereisung von Breslau bis Beuthen a. 0.,
welchen die Werkmeister und Fischeraltesten im August 1609
an den Rat von Breslau einreichten. Statt der vorgeschriebenen
Breite von 16 Ellen und 1 Spanne haben die Schiffslocher
nur 234 414 Ellen Breite; das Wehr zu Loskau, das als
das ,allerargste” bezeichnet wird, ist nur 212 Ellen tief,
wahrend die Wehre bis auf den Grund frei sein sollen. Die
Schleusen werden selten oder nie geoffnet.

Auch die folgenden ]/2 Jahrhunderte 0&sterreichischer
Herrschaft &nderten an diesem Zustande wenig. Wenn die

Unglucksfalle der Schiffe — beim Fahren Uber die Wehre
brachen die Fahrzeuge oft mitten durch; ihre Ladung wurde
ein Raub der Wellen — und die Beschwerden und Bitt-

schriften der Schiffahrtsinteressenten gar zu sehr sich hauften,S

‘) Ueber die Arbeiten an der Oderre gulie rung berichten:
Breslauer Stadtarchiv E.E.E. 968; dto. Handschrift Nr. 871; Pols
Jahrbiicher unter dem 25. V. 1556 und C.D.S. XVII 50.

Dass die [Arbeiten nicht erfolglos waren, zeigt C.D.S. XVII,
S. 50 nebst den dort zitierten Quellen. Nach diesen Berichten ist
.das erste geladene Schilf mit Weizen und Korn zu Breslau zum
ersten Mal durch die Schleuse gegangen; Ant. Schmidt war ihr
Patron.”

Der Oder-Spreokanal war bereits weit gediehen, konnte doch
noch 100 Jahre spéter (1657) die Kommission, welche der Grosse Kur-
furst mit den Vorarbeiten zum Friedrich-Wilhelmskanal betraut hatte,
mit einem Kahn von der Spree zur Oder fahren. Nur an zwei Stellen
der Schlaube, die dicht mit Wasserpflanzen bewachsen waren, konnte
man nicht weiter (Wuttke, a. 0). Oie Vollendung des Kanals zur
Zeit Kaiser Ferdinands war an dem Geldmangel des Kurfiirsten von
Brandenburg, Joachims 11, gescheitert.

29 C.DS. XVII, s 128 f.
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griff wohl das Oberamt auf die alten Erlasse Kdnig Johanns
nnd Konig Ferdinands zurick und schérfte sie immer von
neuem wieder ein, ohne jedoch mehr Glick zu haben als
diese.

Das passive Verhalten der Osterreichischen Regierung
in dieser Frage findet vielleicht darin seine Erklarung, dass
die Mduhlenbesitzer mit allen Kréaften gegen eine Durch-
fuhrung dieser Verordnungen arbeiteten; sie kdmpften in
Wien mit dem Grunde, dass die Beseitigung oder Oeffnung
der Wehre eine Mahlnot herbeifiihren wirde; ihre unmittel-
bare Folge wére eine allgemeine Teuerung in Schlesien,
vielleicht gar eine Hungersnot. Vor die Wahl gestellt, die
Schiffahrt weiter verkimmern zu lassen oder durch ihre
Hebung eine Mahlnot heraufzubeschwéren, entschied man
sich am Kaiserlichen Hofe wohl fur ersteres. Somit unter-
blieben umfangreiche Strombauten bis zur Mitte des 18.
Jahrhunderts.

Auch die Handelsvertragshandlungen mit Preussen
anderten nichts an diesem Zustande. Der Grosse Kurfurst
hatte in den Jahren 1662—68 aus eigenen Mitteln den
Oder-Spreekanal vollendet, um den gesamten schlesischen
Handel, der das schwedische Stettin als Seehafen benutzte,
durch seine Lande Uber Berlin nach Hamburg zu leiten.
Daher hatte Preussen naturgemdss ein starkes Interesse
daran, dass der Oderschiffahrt eine gute Wasserstrasse bis
Breslau zur Verfligung stdnde. Mit Nachdruck erhob es
diese Forderung. Bei dem Entwirfe zu einem Handelsver-
trage, welchen die Gesandten des Kaisers und Kdnigs in
Preussen im Januar 1710 vereinbart hatten, bestimmte der
erste Paragraph 1.

,1. Wollen Ka. M. und K. M. in Preussen, dass was
auf solchen obbenannten und denen in selbige laufenden
strbmen in dero territoriis der navigation einige hindernis
gefahr und nachtheil geben kann, in specie durch die wehre
auf der Oder sobald und als in alle wege mdglich aus dem

» C.D.S. S. XVII, S. 248.
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wege geraumt werde, und was zur facilitirung des kommercii
gegeben werden mag, nach billigkeit veranstalten lassen.”

Allein der Vertrag wurde nicht beglaubigtl); der Zu-
stand der Oder blieb der alte.

Aber nicht nur die Schiffahrt, auch die Landenwirt-
schaft und die gesamte Landeskultur litten darunter. Als
vollends 1736 ein gewaltiges Sommerhochwasser Schlesien
durchflutete und einen umso grosseren Schaden8 hinter-
liess, als die Wehre seinen freien Ablauf verhinderten, lber-
legte man ernstlich, wie derartige Gefahren fur die Zukunft
zu vermeiden seien. Gleichzeitig zwangen neue Handels-
vertragsVerhandlungen4 mit Preussen an eine grindliche
Verbesserung des Stromlaufes zu gehen. *

Im Auftrdge der Stande arbeitete nun der Kaiserliche
Ingenieurhauptmann Schubart ein Gutachten aus, das u. a
auch die Durchstechung der grossen Stromkrimmungen be-
firwortete5. Mit einer Besichtigung des Oderstroms durch
eine  Kommission wurden die Verbesserungen eingeleitet6),
die Ausfihrung ihrer Vorschlage verhinderte jedoch der Aus-
bruch des ersten schlesischen Krieges.

Die Besitzergreifung Schlesiens durch Preussen ist
vielleicht das bedeutsamste Ereignis in der Geschichte der
Oderstrombauten; kam doch damit der Oderstrom von dem
Punkte an, wo er der Schiffahrt zu dienen beginnt, bis zu
seiner Mindung unter die Verwaltung nur einer Regierung,
und war doch somit die Vornahme von Verbesserungen der
Vorflut- und Schiffahrtsverhéltnisse nach einem einheitlichen
Plane am ehesten gewahrleistet.

Die preussische Regierung nun, in deren Dienste Schu-
bart getreten war, liess durch ihn eine Untersuchung der

*) To eche-Mittler, der Friedrich-Wilholmskanal, S. 70.
2 Ch. Kund mann, Heimsuchungen Gottes, S. 42.

8 cf. J. Partsch, Schlesien I, S. 191

4 CD.S. S. XVII, S. 31GH.

B cf. Leonhard, der Stromlauf d. m. 0. S. 18.

« C.D. S. XVII, S 316.
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Wehre, Ufer und Schleusen vornehmen (1742) und begann
bald eine planméssige Verbesserung des Oderstromes, die
in der Gradlegung von Stromstrecken, Durchstechung der
Krimmungen und Anlage von Deichen und Schleussen
bestandl.

Die am 12. November 1763 erlassene Ufer-Ward- und
Hegungsordnung regelte den Deichbau und die Uferpflege,
indem sie bestimmte, dass die Anlage der Deiche nur unter
Hinzuziehung der Landespolizeibehdrde erfolgen durfte, die
Unterhaltung der Ufer und Deiche aber Pflicht der Eigen-
tumer sei. Diese Hegungsordnung war bis zum 6. Juni
1883 in Kraft; sie hatte, besonders von den Ufer-
eigentimern in Oberschlesien, grosse Opfer gefordert.

Das Ergebnis der Arbeiten in der friederizianischen Zeit
war eine bedeutende Verkirzung des Stromlaufes. Nach
Neuwertz, dem Leiter dieser Strombauten, betrug die Ver-
kirzung fur Schlesien acht Meilen; nach einer amtlichen
Darstellung? wurde der Strom von Katibor bis zur
pommerschen Grenze von 106 Meilen auf 8512 Meile ver-
kirzt.

Diese Bauten fanden jedoch keineswegs ungeteilten
Beifall. Die Durchstiche wurden so flichtig ausgefihrt,
dass man es verabsdumte, die Baumstumpfe zu entfernen
und die neuen Ufer zu befestigen. Ja, oft grub man nur
schmale Kanale und Uberliess es dem Strom, sein neues
Bett zu verbreitern. Zwar erreichte man dadurch einen
schnelleren Abfluss des Wassers und verbesserte somit die
Vorflut; die Schiffahrt aber wurde bei der Beschaffenheit
des Bettes geradezu geféahrlich, obendrein wurde sie noch
durch das rasche Ablaufen des Wassers wahrend eines
grossen Teiles des Jahres zum Stillstand verurteilt.

Grosseren Segen brachten dem Lande und der Schiff-
fahrt die Kanalbauten der ersten Halfte des ersten Jahr-

') Eine ausfihrliche Darstellung dieser Arbeiten an der Hand
urkundlichen Materials gibt Leonhard, a 0. S 19 ff.
2) Statistik des D. Reichs, N.F. Bd. 39. I.
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hunderts preussischer Herrschaft. Zwar kamen fur die
schlesischen Schiffer der Finow kanal (begonnen 1746) und
der Brombergerkanal (1772 —74) weniger in Betracht, aber
der Bau des Klodnitzkanales (178 8—1812) 1), welcher der
neuaufblihenden oberschlesischen Montanindustrie eine be-
queme und gute Verbindungsstrasse nach der Oder geben
sollte, berechtigte zu den schodnsten Hoffnungen.

Auch hatte man jetzt eingesehen, dass es unumgénglich
notwendig sei, die Schaden der friederizianischen Strom-
regulierung zu heilen. In den ersten Jahren des 19. Jahr-
hunderts, etwa um 1805, begann? man die Arbeiten, welche
durch Verengung des im Durchschnitt viel zu breiten Fluss-
bettes der Schiffahrt dauernd gutes Fahrwasser geben
sollten. Da brachen die Kriegsstirme der napoleonischen
Zeit herein, welche die Regulierungsarbeiten fir lange Zeit
zum Stillstand brachten.

first 1817 wird man die Arbeiten wieder aufgenommen
haben, wenigstens bereiste seit dieser Zeit der Geheime
Oberbaurat Ginther alljdhrlich den Oderstrom von Ratibor
an. Die auf diesen Reisen gemachten Studien fiihrten zu
dem am 9. Juli 1819 im Verein mit dem Landesbaudirektor
Eytelwein festgesetzten Protokoll; es wurden — allerdings
viel zu reichlich bemessene — Normalbreiten bestimmt,
auf welche der Oderstrom durch Buhnenbauten einge-
schréankt werden sollte. Die Buhnen, Steinddmme in Niedrig-
wasserhthe, die etwa unter 75° Neigung stromaufwarts in
den Fluss hineingebaut sind, zwingen den Strom, seine Ge-¥

*) ,Der 18. Schleusen aufweisende Kanal wurde im Jahre 1790,
dem dritten Jahre seit dem Beginn des Baues, eroffnet. Der Kanal
erforderte jedoch in den folgenden Jahren noch vielerlei technische
Umgestaltungen und Reparaturen, so dass sein Konto an ,Neubau-
kosten* wvon 1788—1812 anwuchs auf 2392 136 Mark, eine Summe,
welche allerdings einen durch einen Wolkenbruch i. J. 1803 verur-
sachten Schaden in Ho6he von 219 873 Mark mitumfasst*. Schu-
macher, Binnenschifl'ahrtsabgaben, S. 41 f. vgl. Statistik d. D.R.
a 0. S 163

2 cf. Neugebnuer, Schles. Prov. Bl. NF. | S. 266.
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Schiebemassen aus der eigentlichen Stromrinne selbsttétig
zu entfernen und in dem ruhigen Wasser zwischen den
Buhnen zur Ablagerung zu bringen; zugleich verhindern
die Buhnen ein Abbréckeln der Ufer durch den Strom.

Planméssig durchgefuhrt wére das Ginther-Eytel-
weinsche Programm ein grosser Segen fiur die Landes-
kultur, besonders fir die Oderschiffahrt geworden; aber
es fehlte zu seiner Ausfiihrung dem Staate am nétigsten,
am Gelde. Man konnte daher nur die schreiendsten Uebel-
staride abstellen und musste sich im wesentlichen auf Stuck-
arbeit beschranken 1J).

Der Oderstrom hatte bei den unbefestigten Ufern sein
Bett leicht verbreitern kdnnen. Daher traten bei Niedrig-
wasser ausgedehnte Sandbanke zu Tage. Die Gefahr, auf
Baumstimpfe und dergl. aufzulaufen, war fur die Schiffe
sehr gross. So Aussert z. B. der Monatsbericht? der Bres-
lauer Kaufmannschaft Uber Handel und Wandel im Juni
1884: , ... es sind durch Auffahren der Kahne auf die
im Strombette vorhandenen Baumstamme, Stocke, Wurzeln
u. s. w. viele Ungllcksfalle geschehen. Es ware hdchst
winschenswert, wenn bei dem ungewdhnlich seichten
Stande der Oder die Wasserbaubeamten, besonders die im
Liegnitzer Regierungsbezirk, schleunigst angewiesen wirden,
die gefahrlicheren Stellen des Oberbettes von diesen Hinder-
nissen zu befreien und den Strom mdglichst reinigen zu
lassen, wodurch hauptséachlich die Schiffahrt erschwert wird,
wahrend die kleinen Flisse, als die Warthe, Brahe, Havel

. noch immer schiffbar geblieben sind.”

Aber auch bei hohen Wasserstanden war die Schiff-
fahrt unliebsamen Stdérungen ausgesetzt. Noch immer
war der Strom bis Beuthen von Wehren gesperrt, die nur
mit Gefahr fur Leben, Fahrzeug und Frachtgut von den3

*) Eine Uebersicht Uber die Arbeiten von 1817—1840 bietet
die dem 7. Schlesischen Provinziallandtage (1843) uberreichte Denk-
schrift.

3 Breslauer Bdrsenarchiv 460 1.
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Schiffern durchfahren werden konnten; nur die wenigsten,
wie das Brieger und die Breslauer Wehre, waren durch
gute Schleusen zu umgehen. Aber auch diese konnten nur
mit grossem Zeitverlust durchfahren werden, da jede Hoch-
wasserwelle einen starken Andrang von Fahrzeugen her-
beiftihrte.

Als man vollends zu der Einsicht gelangte, dass die
Wehre die Einfihrung von Dampfschiffen unmoéglichmachten,
setzte eine lebhafte Bewegung fir ihre Abschaffung ein, die
auch in den Verhandlungen der schlesischen Provinzialland-
tage ihren Ausdruck fand.

Der Breslauer Grossindustrielle C. A. Milde — Preussi-
scher Minister 1848 — war der erste, welcher — im
6. Schlesischen Provinziallandtage 1841 — mit dieser

Forderung auftrat. Er verlangte die Aufhebung aller Wehr-
und Mduhlenanlagen, die den Oderstrom von Ratibor bis zur
markischen Grenze zum Nachteil der Schiffahrt beengen.
Wenn auch die Durchfihrung des Antrages,” so fuhrte
Milde aus, ,grosse Opfer erfordere, fir die Rheinschiff-
fahrt haben noch grossere Aufwendungen stattgefunden2.
Gleichzeitig wies Milde nach, dass ein Abbruch der Oder-
wehre eine ,Mahlnot* nicht herbeifihren konnte. Auf
seine Ausfihrungen hin wurde vom 6. Landtage folgendes
Amendement angenommen:

,Das Gesuch zunachst auf die im Besitz des Staates
befindlichen und im Augenblicke fir die Beniltzung der
dadurch erzeugten bewegenden Kraft nicht wichtigen Wehre
zu Dyrenfurth, Lubchen und Brieg =zu richten, und die

*) Neugeb aner, a 0. 8. 267.

2 Mit Recht konnte Milde diese Behauptung aufstellen; im
Durchschnitt gab die Preussischo Regierung pro Jahr und Kilometer aus
fur die Oder: 285,97 Mark (1816—42) [berechnet nach den Angaben
der Statistik d. I). Reichs N.F. Bd. 39, | S. 164]; fiir den Rhein
2657,04 Mark (1842—A47) [berechnet nach der ,Denkschrift Uber die
Bestimmungen . ... Frankfurt a M. 1848“, von der Preussischen
Regierung der Nationalversammlung vorgelegt]. Vgl. auch die
nachste Anm.

2
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weitere allméhliche Hinwegraumung der Ubrigen Wehre,
soweit solche Uberhaupt angéngig, Sr. Majestdt zu em-
pfehlen.”

Der darauf erfolgte Koénigliche Abschied kam nur zum
Teil diesen Winschen nach; daher lief zum 7. Provinzialland-
tage 1843 eine Petition des Breslauer Magistrats und der
Stadtverordneten ein, ,die kraftige Forderung der Oderstrom-
regulierung zur Sicherung und Erweiterung der Schiffahrt
betreffend.”

In der lebhaften Erérterung, die sich bei der Durch-
beratung dieser Petition entspann, wurden die Missstande
allgemein anerkannt und zu ihrer Abstellung nicht nur ein
regelméssiger Abbau von Ratibor bis Stettin nach einem
System gefordert, sondern auch die Anstellung eines tech-
nischen Oberbeamten fir alle drei Oderprovinzen, der speziell
die Schiffarbeit des Stromes zu beaufsichtigen héatte. (Die
Einsetzung eines Oderstrombaudirektors fir das gesamte
preussische Odergebiet wurde also schon damals, 1843, ge-
fordert!)

Von Interesse sind die Ansichten, die ein Mitglied der
Ritterschaft entwickelte: , . . . wie von Seiten des Staates
fur die Oderschiffahrt nicht genug geschehe. Eine so be-
deutsame Provinz, wie Schlesien, sei vollberechtigt, fur die
einzige Wasserstrasse seines so umfassenden Verkehrs ge-
rechte Anspriuche zu stellen, und wahrend fiir andere Pro-
vinzen von Staats wegen derartige grosse Opfer gebracht
wirden (z. B. Mosel, Saar und Ruhr), werde die Oder
vollig vernachlassigt. Hierbei sei nicht zu verkennen, wie
die in Aussicht gestellten Eisenbahnen die Wichtigkeit
der Oderschiffahrt nie uberflissig machen wirden)“

*) Dle Klagen uber die Vernachlassigung des Ostens der Mo-
narchie gegeniber dem Westen, die auch in den parlamentarischen
Kéampfen unserer Zeit eine Rolle spielen, kamen also schon damals
zum Ausdruck. Wie berechtigt diese Klagen waren, zeigt folgende
Zusammenstellung, die auf Grund der Angaben in der oben (S. 19)
zitirten Denkschrift von 1848 berechnet worden ist.
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Der Landtag nahm die Petition der Stadt Breslau ein-
stimmig an, desgleichen den Antrag, betreffend die Regu-
lierung nach einem System und durch einen leitenden
Beamten.

Daraufhin erfolgte seitens der koéniglichen Regierung
nicht nur die oben (S. 18) erwdhnte Denkschrift, die ihr
Verhalten entschuldigen und verteidigen sollte, sondern auch
der gnéadige Abschied: ,dem vorgetragenen Wunsche ent-
sprechend soll darauf Bedacht genommen werden, nach Mass-
gabe der auf die vielen Wasserwege Unserer Monarchie zu
verteilenden disponibelen Mittel auch ferner die Regulierung
der Oder moglichst zu fordern®.

In der Tat kam mit dem Jahre 1843 ein frischer Zug
und mehr Geld in die Ausfiihrung der Strombauten. Man ent-
schloss sich, nach dem Giinther-Eytelweinschen Programm
einmal eine 22 km. lange Probestrecke zwischen L&askau und
Leschkowitz zu regulieren (an der Grenze des Liegnitzer Re-
gierungsbezirkes).

Die Arbeiten, welche in den Jahren 1844—1848 mit
einem Kostenaufwande von 225000 Mark ausgefiihrt wurden,
erreichten, was sie bezweckten: eine Fahrtiefe von 1m auch
bei niedrigstem Wasserstande und bei einer Einschréankung
des Flussbettes auf 100 m Breite zwischen den Buhnen-
kopfen.

Ausgaben im Im Durchschnitt
Name der Durchschnitt Wurden ver- wurden fiir das km.
Wasserstrasse 1843|47 pro wandt auf km. verausgabt jahrlich
anno in Talern in Mark
QOder 102 490 727 422,93 %)
Ruhr 191 092 80 71 659,50
Rhein 247 597 336 2 657,04
Mosel und Saar 75 187 361 624,82

*) Hierbei ist zu bemerken, dass der jahrliche Durchschnitt fur
die Oder 1819—42 & km. nur 285,97 Mk. betrug; erst auf Betreiben
des Landtages von 1843 entschloss sich die Regierung zu héheren
Aufwendungen, daher der héhere Durchschnitt.
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Dieses Uberaus befriedigende Ergebnis héatte eigentlich
den voélligen systematischen Ausbau der Oder zur Folge haben
missen. Die Kosten desselben sowie die Beseitigung der
Wehre waren von der Kegierung in einem Schreiben an die
Breslauer Handelskammer vom 30. November 1848 auf
3,5 Millionen Taler veranschlagt worden; aber die bewegten
Zeiten der Bevolution sowie die schwierige finanzielle Lage
des preussischen Staates gestatteten, nur bescheidene Mittel
flissig zu machen. Trotz zahlreicher Petitionen und Denk-
schriften der Breslauer Handelskammer und anderer Inter-
essenten wurden in den Jahren 1848— 1858 nur 3 Millionen
Mark fur die Strombauten an der Oder verausgabt, obwohl
in dieser Zeit Arbeitsldohne und Materialpreise gewaltig ge-
stiegen waren.

Man arbeitete an 35 verschiedenen Stellen und regulierte
1712 Meile, liess aber die alten Bauten verfallen, weil man
nicht genlgende Mittel fur die Unterhaltung hatte. In dieser
Zeit fiel wenigstens das letzte und geféhrlichste Wehr unter-
halb Breslaus, das Beuthener.

Auch in den Jahren nach 1858 wurde von der Re-
gierung wenig getan, obwohl die gesteigerte Finanzkraft des
Staates weit hoéhere Aufwendungen gestattet hatte. Allein
man lebte in einer Zeit, in der sich das Eisenbahnwesen
machtig entwickelte. Uberall wurden Eisenbahnen verlangt;
wo diese gebaut wurden, zogen sie fast allen Verkehr an
sich. Die Wasserstrassen wurden immer weniger benutzt;
bei mancher hoérte mit der Er6ffnung einer konkurierenden
Bahnlinie jeder Verkehr auf (Weichsel!) Selbst die Rhein-
schiffahrt ging gewaltig zurick. Was Wunder daher, wenn
man in den Eisenbahnen allein das Verkehrsmittel der Zu-
kunft erblickte und die Wasserstrassen vernachlassigte!

Diesen Zeitstromungen entzog sich die preussische Re-
gierung nicht; wenigstens spiegelte ein offizibser Aufsatz,
der im Jahre 1869 in der 2. Beilage zu Nr. 68 des Staats-
anzeigers erschien, &ahnliche Anschauungen der massgebenden
Ivieise wieder. So kam es, dass weder die Oderregulierung
gefordeit, noch selbst die bestehenden Strombauten unter-
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halten wurden. Die Folge davon war, dass der Zustand des
Stromes immer klaglicher wurde. Die Verfassung des Oder-
bettes kennzeichnet eine kleine Episode, die W. Trautmannl
berichtet:

»Als ich eines Tages uber den Strom (bei Zedlitz, ober-
halb Breslaus) fuhr, bemerkte ich, wie Martatschen (Flosse),
die, nach dem Holze zu schliessen, héchstens 2 Fuss Tief-
gang hatten, nicht schwimmen konnten; sie mussten deshalb
zerlegt werden, wovon immer vier Balken zusammen ver-
schwemmt wurden; doch auch diese blieben in den zwar 10Fuss
breiten aber doch krummen Stromschnellen haften.”

Je schlechter der Zustand der Wasserstrasse wurde, desto
lebhafter wies man seitens der Interessenten auf die Not-
wendigkeit einer vollstdndigen Regulierung hin. Die Flug-
schriften fuhrten zum Teil eine sehr scharfe Sprache; so
sagte z. B. die Denkschrift der Vorsteher der Kaufmannschaft
in Stettin und der Handelskammer zu Breslau 1860 uber
den Rickgang der Oderschiffahrt.

.Dieser Ruckgang wirde nicht stattgefunden haben,
wenn nicht die Oder ausschliesslich preussisch und zwar die
langste Wasserstrasse ware, deren Instandhaltung, weil kein
Vertrag mit dem Auslande, wie bei den andern Strémen,
dazu zwang, lediglich der Erwagung der diesseitigen Ver-
waltung uberlassen blieb“.

Diese lebhafte Agitation, die nun die Frage der Oder-
regulierung nicht mehr unter den Tisch fallen liess, konnte
jedoch allein einen Umschwung nicht herbeifilhren. Es kam
hinzu, dass schon wéhrend des deutsch-franzésischen Krieges
und in noch grésserem Umfange nach ihm die Schaden und
Auswiichse des Privatbahnsystems hervortraten; die einzelnen
Eisenbahngesellschaften missbrauchten ihre Macht zu uber-
massig hoher Festsetzung der Frachten; auch machte die
ungleiche Behandlung einzelner Verkehrsbezirke durch Diffe-
renzialtarife viel boses Blut. Ein Mittel nun, den Eisen-
bahngesellschaften beizukommen, war die Herstellung kon-

) Traut mann, Die Oderregulierung u. s. w. S. 19.
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kuirierender Wasserstrassen. Daher trat auch in den leiten-
den Kreisen ein Wandel in den Anschauungen ein, die man
Uber die Wasserstrassen hatte.

Diesem Umstande mit ist es zu danken, dass die Re-
gierung auch der Oder wieder mehr Teilnahme widmete.
Im Jahre 1874 erfolgte die Einrichtung der Oderstrom-Bau-
verwaltung mit dem Sitz in Breslau; von diesem Zeitpunkte
an wurden die Arbeiten an der Oderregulierung planméssig
und mit Energie durchgefihrt.

Die weiteren Massnahmen der Regierung und die Kampfe,
die sich daran knupften, genauer zu erdrtern, erubrigt sich;
gehdien doch diese der jingsten Vergangenheit an und sind
noch in aller Erinnerung; und haben doch jene in den amt-
lichen Veréffentlichungen eine eingehende Darstellung er-
fahren. Im folgenden sei nur kurz ein Blick auf die jingste
Entwicklung geworfen.

Die im Oktober 1879 dem preussischen Landtage von
der Regierung Uberreichte Denkschrift klarte Uber Stand und
Ziel der Arbeiten auf; von 68 Meilen (& 7,5 km.) der Strecke
Breslau-Schwedt waren 47 Meilen fertig reguliert; fur die
tibrigen 21 Meilen erschienen 6300000 Mark, verteilt auf
sechs Jahre, erforderlich. Diese Arbeiten fanden 1885 einen
vorlaufigen Abschluss; durch den Bau von Buhnen ward
der Strom so eingeengt, dass er bei Niedrigwasser seine
Rinne selbsttatig von Geschieben reinigen und sein Bett
auch bei niedrigstem Wasserstande vertiefen kann*

Dieses Ziel war jedoch vollstandig nur von Breslau ab-
warts zu erreichen; daher bezeichnet das nach lebhafter Agi-
tation seitens der beteiligten Kreise von der Regierung ein-
gebrachte und vom Landtag angenommene Gesetz vom 6. Juni
1888 einen weiteren Markstein in der Geschichte der Oder-
strombauten.

Das Gesetz stellte 21,5 Millionen Mark - hinzukamen
noch bedeutende Beitrage der Interessenten — fir den Bau
eines Umschlaghafen bei Kosel, fir die Kanalisierung der
Oder von Kosel bis zur Neissemindung, fir die Herstellung
grosserer Schleusen bei Brieg und Ohlau und fir die An-
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lage eines Grossschiffahrtsweges um Breslau zur Verfugung.
Das Ziel war, auf der kanalisierten Strecke eine dauernde
Fahrtiefe von 1,50 m herzustellen. Die Arbeiten waren im
Herbst 1897 vdllig beendet.

Es ergab sich jedoch bald, dass die Strecke Neisse-
mundung-Breslau, die nur reguliert war, den Anforderungen
der Schiffahrt nicht gentigte. Bei Niedrigwasser sammelte
sich an der Neissemindung in der Regel eine nach Hunder-
ten von vollbeladenen Fahrzeugen z&hlenden Ftotte an, die
wohl auf der kanalisierten Strecke von Kosel aus bis zur
Neissemindung, nicht aber auf der regulierten Strecke von
der Neissemiindung abwaérts schwimmen konnte; desgleichen
waren die Schleusen, auch auf der kanalisierten Strecke, nicht
immer imstande, den Verkehr punktlich zu bewdltigen. Die
bergwarts fahrenden Schleppzilige wie die zu Tale schwimmen-
den Kahne mussten hei starkem Andrang oft Tage, bisweilen
auch Wochen lang warten, ehe sie durchgeschleust wurden.

Daher konnte die Regierung nicht umhin, in dem Ge-
setz vom 1. April 1905 Schlesien als Kompensation fiir den
Mittellandkanal die Kanalisierung der Strecke Neissemiindung
Breslau und die Anlage von Schleppzugschleusen neben den
bereits bestehenden zu bewilligen. Zugleich wurden grdssere
Summen fur Versuche mit Stauweihern bereitgestellt, die
das Hochwasser in seinen Wirkungen mildern und dem
Fahrwasser eine weniger schwankende, womdglich 1,50 m
auch hei niedrigstem Wasserstande erreichende Tiefe gehen

sollen. Die Kosten aller dieser Arbeiten sind — mit Aus-
nahme des erforderlichen Grund und Bodens, den die Inter-
essenten bestreiten — auf 19650000 Mk. veranschlagt.

So hat man denn im 19. Jahrhundert erreicht, was man
in den friheren kaum zu hoffen wagte. Der Strom wurde
durch eine hochentwickelte Wasserhaukunst ausgebaut und
damit seinen Hochwasserfluten, welche die an ihn grenzenden
Landereien stdndig mit Vernichtung bedrohten, der gefahr-
volle Charakter genommen; sein Ausuferungsgebiet wurde
aufs madglichste beschrankt; dadurch vergrésserte man das
Areal des bebauten Landes um neue ausgedehnte Gebiete;
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seiner Schiffahrt aber, die einst ein kiimmerliches Dasein
fristete, wurde eine solide Grundlage fiur ihre weitere Ent-
wicklung gegeben.

I11.
Die finanziellen Verhaltnisse der Wasserstrasse.

Die Kosten, mit denen diese Strombauten verknupft
waren, lassen sich — wenigstens fur die altere Zeit —
nicht genau feststellen. Wohl haben sich hier und da An-
gaben darlber erhalten, aber sie geben kein klares Bild der

gesamten Aufwendungen; vor allem lassen sich — und das
gilt sogar bis in die zweite Halfte des 19. Jahrhunderts
hinein — die Ausgaben fur die von den Anliegern ausge-

fuhrten Strombauten nicht feststellen. Mehr Licht Gber
die Aufwendungen des Staates verbreitet erst das 19. Jahr-
hundert; nach den Aufzeichnungen der Oderstrom-Bauver-
waltung verausgabte der preussische Staat fur den Oder-
strom unterhalb Breslaus:

1816—40 414 449,20 MKk.
1841— 50 269 471,37
1851-60 754 342,63
1861-70 2884 003,66
1871—73. vacat!

Fir den Oderstrom oberhalb Breslaus wurden staatlicher-
seits in dem Zeitraum

1816-87 : 1779 824,15 Mk.

aufgewendet. —

Diese Summen dienten im wesentlichen der Landes-
kultur. Allerdings belebten die Arbeiten auch den Schiffs-
verkehr ; sie waren aber nicht imstande, ihn nachhaltig zu
fordern. Es wurde ja der Strom nicht planméssig ausge-
baut; man begnigte sich mit Stickwerk. Diese Betrage
sind daher von den Kosten des Oderstroms als Schiffahrts-
strasse abzusetzen.
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Erst vom Jahre 1874 an beginnt mit der Einrichtung
der Oderstrom-Bauverwaltung ein einheitlicher, planmassiger,
Ausbau des Stromes. Nach den ,Mitteilungen der O.St.B.V."
wurden aus ,etatsmassigen und ausserordentlichen Fonds
fir Unterhaltung und Stromregulierung” ausgegehen.

1874— 1904 *) : 55 15292] Mb.

Hinzu kommen die Ausgaben auf Grund des Anleihe-
gesetzes vom 9. Juni 1888 und des Abanderungsgesetzes
vom 14. April 1890 im Gesamtbetrdge von 23 873 991 Mk.
Insgesamt betragen also die Aufwendungen des Staates von

1874—1904: 79 026 912 Mk. oder

109 759 ,, & km.2 oder
2 549 255 im
Jahresdurchschnitt,
oder 3 541 Mk. & km.2 und

Jahr einschliesslich aller Ausgaben, auch der Gehalter, Pen-
sionen u. s. w.

Die Ausgaben der Oderstromhauverwaltung in den
letzten funf Jahren 1900— 1904 zergliedern sich, wie

folgt3:

ordent-  ausser- Aésgat()jer:j auf
- rund des :
Jahr liche Aus- grdent- zusammen Anleihcges. insgesamt
gaben  liche A von 188890
1900 1800 616 278 538 2 079 152 157 925 2 237 077
1901 1796 390 436 902 2 233 292 212 608 2 445 900
1902 1954 716 786 327 2 741 043 198 711 2 939 754
1903 1 948 663 770 123 2 718 786 283 716 3 002 502
1904 2 018 188 1 160 248 3 208 436 212 879 3 421 315

|9 548 571 3 432 138 12 980 709 1 065 839 14 046 548

*) Die ,Mitteilungen”“ Uber die Jahre 1905 und 1906 sind z. Zt.
der Drucklegung noch nicht erschienen.

2 Hierfur ist nur die Stromlange von Oderberg bis Schwedt
Verwaltungsbezirk der O.St.B.V.) in Betracht zu ziehen.

3 Nach den Mitt. d. O.St.B.V. aufgestellt, bezw. berechnet.
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Eine Spezialisierung wird in den ,Mitteilungen“ nur
fir die ausserordentlichen Ausgaben gegeben; es wurden

im wesentlichen — in den 5 Jahren — verwand auf:
I. die Regulierungsarbeiten
und zwar a. des Hauptstromes: 503 185 M.
b. der Nebenflusse: 95 735
II. die Brickenbauten: 1202 023 ,
I11. die Hafen: 903 610
IV. die Beschaffung und Instandsetzung
von Fahrzeugen und Geréaten: 211 791
V. die Verbesserung des Hochwasser-
profils 16 221
VI. die Heilung der Hochwasserschaden
von 1903 500 573

Eine Trennung der Ausgaben nach den Zwecken, denen
sie gedient, ob der Landeskultur oder der Schiffahrt, stdsst
aul grosse Schwierigkeiten; denn die Grenzlinie ist oft
vollig verschwommen. Dennoch erscheint es im Hinblick
auf 8 19 des Gesetzes vom 1. April 1905 geboten, eine
derartige Scheidung zu versuchen; als Richtschnur dafir
diene eben jener Paragraph. Zu Lasten der Schiffahrt
werden daher nur die ,Aufwendungen zu buchen sein, die
der Staat zur Verbesserung oder Vertiefung jedes dieser
Flusse Uber das naturliche Mass hinaus im Interesse der
Schiffahrt gemacht hat.”

Wie im. vorhergehenden Abschnitt dargestellt, widmete
die Oderstrombauverwaltung bisher ihre Tatigkeit im wesent-
lichen zwei Hauptaufgaben: der Regulierung des Stromes
von der Neissemindung bis Schwedt und seiner Kanali-
sierung von Kosel bis zur Neissemindung. Das Interesse
der Schiffahrt an der Regulierung ist nun bei den einzelnen
Strémen verschieden hoch anzuschlagen; bei dem einen
Strom (untere Weser) dient die Regulierung nur der Schiff-
fahrt, bei anderen Uberwiegen die Interessen der Landes-
kultur. Bei der Oder, die etwa von Oppeln an den lockeren
Boden der Tiefebene mit ziemlich starkem Gefélle durch-
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strémt, nirgends eingeengt in ein Felsenbett und Uberall
darnach strebend, ihren Lauf zu verdndern, darf man jeden-

falls — nach den Ausfihrungen'), welche die Oderstrom-
bauverwaltung jedem Hefte ihrer ,Mitteilungen® voran-
schickt, — die Regulierung des Stromes ,als eine Ver-

tiefung Uber das natiurliche Mass hinaus im Interesse
der Schiffahrt* nicht ansehen. Die Aufwendungen fur
die Stromregulierung fallen also nicht zu Lasten der
Schiffahrt.

Andererseits wirden die Summen, mit denen die Kana-
lisierung der oberen Oder von Kosel bis zur Neissemindung
durchgefiihrt wurde, zu diesen Aufwendungen im Sinne des
8§ 19 zu zahlen sein, obgleich die Landeskultur durch Ar-
beiten, die in Verbindung mit der Kanalisierung ausgefihrt
wurden, wie Durchstechung von Stromkrimmungen und
dergh, ebenfalls grossen Nutzen zieht. Desgleichen wirden
die Kosten der Schleppzugsschleussen und der Kanalisierung
des Stromes von Neissemiindung bis Breslau kinftig zu
Lasten der Schiffahrt fallen.

An Verkehrseinnahmen2? haben die Jahre 1900/06 auf-
Zuweisen von:

I. Brucken Il. Fahren 111, Hafen v Kitr:(':iln;in’ Insgesamt
1900 4946,— 31 446,18 235 462,— 274 854,18
1901 510850 32 063,92 261 610,30 298 782,72
1902 5399,50 49 451,24 419 710,10 474 560,84
1903 487367 5909215 420 938,36 484 094,18
1904 36 374,12 4023,84 3955295  230541,43 310 492,34
1905 38 100,30 3255— 6299860 433 644,90 537 998,80

1906 3492890 3052,- 7251095 459 044,80 569 545,65

Fur vorliegende Arbeit haben Pos. Il und Pos. V das
Hauptinteresse; sie sind als eigentliche Einnahmen aus dem
Schiffsverkehr anzusprechen.

Pos. Ill enthalt die Einnahme aus den Binnenhéfen.
Hierbei handelt es sich aber nicht um die Lade und Lisch-3

") cf. Anhang I.
3 Den Akten der O.St.B.V. entnommen.
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gebiihren — beim Koseier Oderhafen z B. fliessen diese
in die Kasse des Eisenbahnfiskus, der den Umschlag be-
sorgt —, sondern um die Gebuhren, welche fir die Ueber-

winterung u. s. w, der Fahrzeuge in den fiskalischen Héafen
zu zahlen sind.

Pos. V umfasst die Schleussenabgaben. Es ist hier
naturlich nicht der Ort, die reichhaltige Geschichte des Ab-
gabenwesens auf dem Oderstrom detailliert zur Darstellung
zu bringen, es soll aber versucht werden, sie wenigstens in
grossen Zigen zu kennzeichnen.

An den Ufern des Oderstroms hatten schon frih
Fursten und Herren, Stadte und Kloster allenthalben von
den vorbeifahrenden Schiffen und Fléssen Zo6lle erhoben,
deren Hohe als Finanzzoélle von dem Geldbedirfnis des Er-
hebers, oder als Schutz- und Kampfzdélle von der Kirchturm-
spitzenpolitik rivalisierender Stadtkommunen diktiert wurde;
bereits 1337 musste Koénig Johann von BoOhmen fir das
Firstentum Breslau bestimmenl):

Primo, quod universa thelonia inconsueta et de novo
instituta interris principum sive in agua aut in terra omni-
mode debeant removeri.

Bald wurde jedoch die Belastung der Schiffahrt so arg,
dass sie fast ganz unterbunden ward; auch die Massnahmen
Kaiser Ferdinands |. Hessen die Oderschiffahrt nur voriber-
gehend wieder aufleben. Erst als im dreissigjahrigen Kriege
die Macht der lokalen Gewalten gebrochen war, und der
Mangel an Zugtieren gebieterisch auf den Wasserweg
wies, gab man auch die Oder wieder frei. Bezeichnend
fur die Hohe der Wasserzolle in dieser Zeit ist ein Er-
lass? des Kurfiursten Georg Wilhelm von Brandenburg
(1628), dass ,von den Wahren, so den Stromb hinauff oder
herab geschifft werden sollen, eben dass gegeben werde,
was gegeben werden musste, wan Sie zur Achs hienauff ge-
fahrt wurden."¥

' C.D. S. XVII, S 6.
*) Toeche-Mittler a. 0. S. 28.
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Die Er6ffnung des ,Neuen Grabens", 1668, befreite die
Oderschiffahrt von den Bedrickungen Frankfurts; dass aber
dessen ungeachtet die Abgaben, die die Oderschiffahrt zu
entrichten hatte, noch eine recht ansehnliche Ho6he besassen,
zeigt die nach Marpergers Angaben errechnete Aufstellung in
der Statist, d. Deutsch. Reh. N.F. 39, IS. 1(?1. Darnach
hatte man fir eine Schiffsladung von 6 Fass Leinengarnen,
etwas Uber 6 t., in Breslau bis an Bord und unterwegs von
Breslau bis Berlin 138 Taler, 18 Sgr. Spesen zu entrichten ;
die Schiffsfracht beanspruchte davon nur 30 Taler.

Im 18. Jahrhundert brachte das Bestreben Friedrichs
des Grossen, Stettin zu einem grossen Handelsplatze um-
zuwandeln, zwar eine erhebliche Herabsetzung der Oderzélle,
aber erst dem 19. Tahrhundert war es Vorbehalten, den Oder-
strom von seinen Zoéllen zu befreien. Die Kdnigliche Ver-
ordnung I) vom 11. Juni 1816 bestimmte u. a. dass

1. alle Kommunal- und Privatzélle an der Oder gegen
volle Entschadigung u. s. w. aufgehoben werden sollten;
desgl.

2. die staatlichen Wasserzdlle fur den inneren Verkehr
namlich die zu Krossen, Aurith, Frankfurt, Klistrin,
Hohensaaten, Schwedt, Garz und Stettin, sowie der
Oderzoll zu Furstenberg in der Niederlausitz.

Nur an den Stromschleusen musste noch eine Abgabe
entrichtet werden, ein ,Schleusenaufzugsgeld“, welches ohne
Ricksicht auf die geladenen Guter bloss vom Gefass oder
Floss zu entrichten ist".

Die Elbzélle blieben jedoch bestehen, und da der grosste
Teil des Oderverkehrs sich zwischen Breslau und Hamburg
vollzog, war auch die Oderschiffahrt mit belastet. Ein Bild
von der Hohe dieser Zélle gibt ein Auszug aus dem ,Jour-
nal? Uber die ankommenden Schiffe u. s. w." Darnach war
ein am 26. Marz 1831 mit 100238 Ctn. verschiedener Glter

*) Preuss. Gesetz. Samig. 1816 S. 193—199.
2 Bresl. Bdrsenarchiv No. 149 S. 110.
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aus Hamburg ankommendes Schiff mit folgenden Spesen be-
lastet :

Fracht . e, 615 T. 11 Sgr. 6 Pfg.

Assekuranz . 86 1 3 =

Esslingen 4 2 = 9 5

Elbzélle an Déanemark . . . . 26 = 3 6 *
= = Mecklenburg . . 65 = 9 = 6 =
= = Hannover . . . . 97 * 27 =

Rekognitionsgebihren . . . . 13 5

Agio des Conventionsgeldes . . 19 8 * 9
Spesen in Wittenberge:

Begleitschein und Deklaration . 1 =18 s 3

in Wittenberge aus-, eingeladen,

Plombagen........cccouuee. 12 7
Zollunkosten des Plauenerkanal . 10 4 6 s
Brandenburg, Schleuse .o 5 15 = 6 =
Furstenwalde, Neuhaus undBrleskow

Schleuse .....ccovevvveceeniinns 25 =24 = 6
Hiesige Spesen: Stickgeld .o 10 * 11 6 =

Erahn- u. Wagegeld 31 19 = 6 5
Packhofsversicherung 3 ' 14 6 5
Totalhetrag der Frachtbriefe 1043 6 » 3 =
dazu Berechnungsgebihren . . 7 =
Zusammen 1050 s 16 3

Die Befreiung auch von diesen Abgaben brachte das
Gesetz vom 11. Juni 1870. In der Verfassung des deutschen
Reiches wurde die Abgabenfreiheit der deutschen Stréme
durch Art. 54 festgelegt; nur fur die Benutzung ,besonderer
Anstalten“, wie Schleusen, blieb eine Gebihr bestehen. Fir
die Oderschiffahrt kam letztere wenig in Betracht, denn die
obere Oder, oberhalb Breslaus, die allein Schleusen auf-
zuweisen hatte, kam fir die Grossschiffahrt bis 1897, dem
Jahre der Vollendung des Schiffahrtsweges um Breslau, nicht
in Frage. Mit diesem Jahre aber begannen Schiffahrtsabgaben
fur die Oderschiffahrt wieder eine Rolle zu spielen: am
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18. Juli wurde der Schiffahrtsabgabentarifl) fur die obere
Oder erlassen, der mit Beginn der Schiffahrtsperiode des
Jahres 1898 in Kraft trat.

Von Interesse ist die Begriindung, welche die Begierung
diesem Tarife beifligte; sie sagte u. a.:

1. Der Landtag habe die Absicht gebilligt, durch Ab-
gaben neben der Aufbringung der laufenden Betriebs- und
Unterhaltungskosten auch eine angemessene Verzinsung an-
zustreben.

2. Bei der durchschnittlichen Wasserfracht von Popel-
witz bis Berlin fir Kohlen, 3,78 M. at. ohne Schleusen-
gebuhr oder 0,8 Pfg. &tkm., k&me die Wasserfracht Kosel-
Popelwitz bei einer Entfernung von 153 km. (Kosel—Breslau)
+ 80 km. (Zuschlag infolge der Verzdgerung beim Durch-
fahren von 16 Schleusen) 233-0,8 = 1,86 M. ut.

Dazu Schleusenabgaben 0,24

Eisenbahnfracht Kénigshutte-Kosel 2,13

Gemischte Fracht somit 4,23
Eisenbahnfracht Kdnigshitte-Breslau 4,68 |
Daher ist der Transport Uber Kosel 0,45 , billiger.

7. Fur die Einsetzung von Getreide, Mehl u. Malz in
die hohere Tarifklasse war die Beflirchtung ausschlaggebend,
dass auslandisches Getreide (aus Oesterreich-Ungarn) von dem
Tarife Nutzen ziehen und die inlandischen Erzeugnisse im
Preise dricken wirde.

Zu Punkt 2 ist zu bemerken, dass die Frachtenberechnung
auf falschen Voraussetzungen beruht, denn es ist nicht in
Ansatz gebracht, dass die Schiffe, die leer nach Kosel fahren,
ebenfalls eine Abgabe =zu entrichten haben, und die Un-
kosten bis Kosel sich somit auch relativ hoher stellen als
bis Breslau; ferner, dass auf der kanalisierten Strecke, auch
bei normaler Abfertigung an den Schleusen, fiir die Fahrt
an sich weit mehr Zeit benétigt wird, als auf der nicht gestauten,
regulierten Strecke unterhalb Breslaus. Dieser unzutreffenden
Berechnung entspricht denn auch die Tatsache, dass sich3

i) cf. Anhang II.
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Breslau, obwohl fast 3 mal so weit vom oberschlesisclien In-
dustrierevier entfernt wie Kosel, unter der Herrschaft dieses
Tarifes noch einen bedeutenden Kohlenumschlag erhalten
konnte.

Der Tarif rief in den beteiligten Kreisen lebhaften
Widerspruch hervor; waren doch seine Satze unvergleichlich
hoher, als auf dem Dortmund-Emskanal. (Die Kanalisierung
der oberen Oder war bekanntlich als Kompensation fir den
Dortmund-Emskanal der oberschlesischen Montanindustrie
bewilligt worden.) Nach Tonnenkilometern berechnet stellte
sich die Abgabe auf jenem Kanal in den ersten finf Jahren
auf 0,037 Pfg. atkm., fur spater auf 0,11 Pfg. atkm.; da-
gegen belief sich die Gebihr auf der oberen Oder sofort
auf 0,15 Pfg. &tkm., wenn man auch die nur regulierte
Strecke Neissemindung - Breslau mitrechnet, und sogar
0,225 Pfg. a4tkm., wenn man die Rechnung lediglich auf
die kanalisierte Strecke Kosel-Neissemiindung griindet. Daher
forderten die Interessenten in einer umfangreichen Eingabel)
an das Staatsministerium vom 14. XII. 1897 paritatische
Behandlung beider Wasserstrassen und stellten im wesent-
lichen folgende Antrage:

(1.) Die Abgabe ist nach dem Ladegewicht auf Grund
der Ladepapiere zu erheben:

(2.) Die Erhebung erfolgt fur 3 Guterklassen; in die
unterste Klasse ist zu den Gutern der gegenwartigen 2. Klasse
noch Schwefelsdure einzufugen; zur mittleren: Fertigeisen,
Walzeisen, Eisenbleche, Zink, Blei, Getreide, Malz, Spiritus,
Zucker, bearbeites Holz; zur obersten Klasse alle anderen
Guter.

(3.) Bei Mischladungen ist getrennt fur jede Guterart
zu zahlen.

(4.) Die Angaben sind festzusetzen fur die ersten fiunf
Jahre auf Vi, ¢8 1/2Pfg. &t. und Schleuse, spater auf 12

U, 1 Pfg-

0 Die Eingabe ist abgedruckt in der Ztschr. d. oberschl. Berg-
und Hiittenmann.-Vereins 1897, S. 402.
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Diese Antrage fanden erst in dem neuen Tarifl) vom
12. IX. 1902 teilweise Beriucksichtigung; durch die Ein-
teilung der Guter in vier Klassen kam man den Interessenten
sogar noch weiter entgegen. Allerdings wurden die vor-
geschlagenen Abgabenséatze nicht angenommen, aber es fand
eine Herabsetzung der Gebihr in der unterste» Klasse von
I*/a auf 1 Pfg- statt. Dieser Tarif ist noch heute in
Kraft. — Das ware etwa der Entwickelungsgang des Abgaben-
wesens auf der Oder. Von den alten, driickenden Finanz-
und Schutzzéllen blieb im 19. Jahrhundert nur ein Schleusen-
aufzugsgeld bestehen, und aus diesem wieder wurde an der
Wende des Jahrhunderts eine Abgabe, deren letztes Ziel
die Bestreitung aller Unkosten, einschliesslich der Ver-
zinsung des Anlagekapitals, ist.

Decken nun die Einnahmen, wie angestrebt, die Ver-
zinsung und Amortisation des fir die Kanalisierung ver-
wandten Anlagekapitals sowie die Betriebskosten?  Eine,
den Akten der Strombauverwaltung entnommene Aufstellung
kommt zu folgendem Ergebnis:

Von den Kosten der Kanalisierung der oberen Oder
sind abzusetzen

(1) die Kosten der auf die Eisenbahnkapitalschuld
Ubernommenen Anlagen im Koseier Hafen?2

a. fir Gleis- und Beleuchtungsanlagen: . . 1078693 Mk.
b. Kosten der der Eisenbahn Ubergebenen
anderen Anlagen.......ieeenninnes 490000 ,,
“ 1568693 ML

(2) Interessenbeitrage einschliesslich des Grossschiffahrts-
weges bis Ende 1900: 1617100 Mk.

Abzuglich dieser Summen betragen die Gesamtkosten
bis Breslau inkl. 22135 346 Mk.

0 cf. Anhang III.
2 Billiger Weise musste man die Gesamtkosten des Koseier
Hafens, also auch die Aufwendungen fir die Herstellung der Hafen-

becken und Mauern, in Abzug bringen, (vgl. S. 30).
3
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Es betragen nun:

a. die jahrlichen Zinsen zu 35°0 . . . . 774737 Mk.
b. die séachlichen Unterhaltungskosten . . 453 300
c. die personlichen Betriebs- und Verwaltungs-
kosten, inkl. Pensionen.........cccoeee.... 124181
Zusammen 1352218 Mk.
dagegen die Einnahmen in 1900 e 269405,40

Diese Berechnung zeigt, dass bei den gegenwartigen
Sétzen an eine Verzinsung und Amortisation der Anlage
noch lange nicht zu denken ist. Erst wenn der Verkehr
auf der oberen Oder etwa funf mal so gross ist, als selbst
in dem wasserreichen Jahre 1903, also rund 7,5 Mili. Tonnen,
durften auch die gestiegenen Verwaltungs- und Unterhaltungs-
kosten sowie die mit dem Kapital gewachsenen Zinsen ge-
deckt werden; daruber werden aber noch einige Jahre ver-
gehen'!

Das angestrebte Ziel der Kostendeckung durch Er-
héhung der Abgabensatze zu erreichen, erscheint unméglich;
denn die Steigerung der Abgaben ist an eine enge Grenze
gebunden; uberschreitet sie diese, so wird es fur die Schiff-
fahrt vorteilhafter, Breslau anstatt Kosel oder Oppeln als
Umschlag zu benitzen.

Demnach kann durch das bisherige System das ge-
steckte Ziel, welches Uberdies durch 8§ 19 des Gesetzes vom
1. April 1905 gesetzlich festgelegt ist, nicht erreicht werden.
Vielleicht wéare die, selbst von Schiffahrtsinteressenten an-
geregte Einfihrung des Schleppzwauges und des staatlichen
Schleppbetriebes fir die obere Oder geeignet, die Forderungen
des 8§ 19 =zu erfilllen, ohne die Schiffahrt schwerer zu be-
lasten. Der Schleppbetrieb durch staatliche, in den Haltungen
stationierte Dampfer wirde den Verkehr durch Fortfall der
Dampferschleusungen erleichtern und beschleunigen; die
Fahrzeuge wuirden viel Zeit gewinnen dadurch, dass sie
nicht mehr nach jeder Schleusung auf das Zusammenstellen
des Schleppzuges zu warten haben; endlich wirde ein
Schleppmonopol einen fahrplanméssigen Betrieb gestatten
und dadurch Verkehrsstauungen vor den Schleusen und im



37

Koseier Oderhafen vermeiden. Der staatliche Schleppbetrieb
kénnte also eine weit intensivere Ausnutzung sowohl der
Fahlzeuge wie auch des kanalisierten Stromes ermdéglichen.

Das Schleppmonopol fur die obere Oder hétte aber in
erster Linie die auf diesem Stromabschnitt ohnehin mit
mannigfachen Schwierigkeiten kdmpfende Schiffahrt zu er-
leichtern, ohne sie finanziell noch mehr zu belasten.
Sollte es bei Erfullung dieser Forderung mdoglich sein, die
in jenem 8§ 19 zum Ausdruck gebrachten fiskalischen Inter-
essen zu befriedigen, dann wére die Einfuhrung des Schlepp-
monopols jedenfalls zu empfehlen!

V.
Der Betrieb der Oderschiffahrt.
1. Die Fahrzeuge der Schiffahrt.

Die fruheste Nachricht, die wir Uber Oderfahrzeuge be-
sitzen, ist in einer Urkundel) aus dem Jahre 1211 erhalten.
Herzog Heinrich I. verleiht darin dem Kloster Leubus das
Privilegium, jahrlich zweimal auf 2 Schiffen Salz zollfrei
aus Guben zu holen. Sollte der Zustand der Oder eine
Schiffahrt nicht gestatten, so durfte statt auf den. Schiffen
das Salz auf 40 Wagen zollfrei nach Leubus gefahren
werden.

Die 40 Wagenladungen entsprechen also 4 Schiffs-
ladungen. Nun verrdt uns eine andere Urkunde?d vom
Jahre 1584 beildufig, dass 4 Pferde 20 Zentner ziehen
(nach Noback 1070,52 kg. also etwas Uber 1t.); 1211, also
d Ya Jahrhunderte friher, werden aber die Wege und das
Pferdematerial weit schlechter gewesen sein; die Wagen-
ladung wird daher weit weniger als 1t. betragen und dem-
entsprechend eine Schiffsladung das Gewicht von 10t. = 200 Ct.3

*» C. D. S XVII, 1
2 C. D. S XVII, 115
s) cf. Wutke, Bresl, Zeitung, a. 0.
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lange nicht erreicht haben. Die Annahme, dass die Schiffs-
ladung damals nur 5 t. — 100 Ctr. betrug, durfte der
Wirklickeit naher kommen.

Die nachste Angabe ist uns erst aus dem Jahre 1560
Uberliefert, aus einer Zeit, wo dank der Bemihungen Kaiser
i erdinands die Oderschiftahrt einen neuen Aufschwung ge-
nommen hatte. Es werden*) zwei zu Berg fahrende Schiffer
erwahnt, von denen der eine 10, der andere 18 Last geladen
hat; das durfte (nach Noback) etwa 19 t. bez. 35 t. gewesen
sein. Bezeichnend flur die Vernachlassigung des Stromes
unter den Nachfolgern Ferdinands ist die Tatsache, dass
die Tragfahigkeit der Fahrzeuge sehr schnell zurickgeht.
Die ,funf grossen Oderkdhne“, die als die ersten Fahrzeuge
1669 den ,neuen Graben“ durchfuhren, hatten hochstens
6 t. & Kahn geladen.

Marperger? berichtet im Jahre 1714, dass ,ein
Breslauer Kahn 5 Last tragen kénne“; das wéren nur 9,63 t.
Der Rickgang ist also unverkennbar.

Damit Ubereinstimmend zeigt sich auch ein Rickgang
in den Abmessungen der Fahrzeuge, der sich weniger in
der Lange, als in der Breite und vor allem im Tiefgang
der Fahrzeuge &ussert. So finden wir denn, dass 15563
Schiffe von

38—40 Ellen Lange, 12 Ellen Breite, 212 Ellen Tiefe
auf der Oder verkehrten. Dagegen wurden 17174 fur einen
besseren und grdsseren Schiffstyp folgende Masse vor-
geschlagen :

Lange 36 Ellen; in der Ladung 24 Ellen.
Breite 5

Tiefe i Ellen, ,etliche Zoll*

Tiefgang bei voller Ladung: 54 Ellen.

0 0. D. S XVII, 72.

2 Marp., Schles. Kfm. S. 593.

*) Nie. Pols Jahrblicher unter dem 25. Mai 1556
*) C. D. s. 275/276.
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Da es sich hier um einen Vorschlag zur Vergrésserung
der Fahrzeuge handelt, mussen die 1717 tatsachlich vor-
handenen Schiffe noch kleiner gewesen sein!

Der Rickgang in den Abmessungen der Fahrzeuge vom
16. Jalnhundert an findet seine Erklarung in der mangel-
haften Pflege des Stromes; die Oderwehre wurden eben von
den ~Besitzern nicht in dem vorgeschriebenen Masse von
16 Ellen und 1 Spanne gedffnet; auch waren sie nicht bis
auf den Grund frei. Dem mussten naturgemass die Schiffer
durch Verminderung der Breite und des Tiefgangs ihrer
Fahrzeuge Rechnung tragen.

In der Folgezeit wurde ebenfalls wenig fir die Schiff-
barkeit des Stromes getan; daher trat auch ein Stillstand,
vielleicht sogar ein Rickgang in der Grdssenentwicklung
dtr Fahizeuge ein. Auch die Arbeiten, die Friedrich der
Glosse allerdings vorwiegend im Landeskulturinteresse
— vornehmen liess, anderten nichts daran. Aus dem
Jahre 17841 werden wieder die Masse eines Oderkahnes
mitgeteilt:

62 >64 Fuss Lange im Boden = 31—32 Ellen2
7—77s , Breite = 3— 4

Im Jahre 1816 war die Tragfadhigkeit der Oderkdhne
noch nicht viel grésser wie im Jahre 1714! Folgende Zu-
sammenstellung3d gibt Aufschluss Uber die Entwicklung der
Oderfahrzeuge in Grosse und Zahl in der 1 Halfte des
19. Jahrhunderts: (s. S. 40 oben!)

Setzt man die Zahl der Schiffe des Jahres 1816:
1243 = 100, so erhalt man fir das Jahr i840: 2051 = 165,
also eine Steigerung um 65 %.

*) Verhandlungen des 7. Schles. Prov. Landtages 1845, S. 335.
2 Nach Noback, S. 165: die Elle = 2 Fuss.
8 Aus: Vertr. d. 7. Schles. Prov. Ldtges. 1845, S. 336.
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Zahl der Schiffe im Reg.-Bez. Durchsehn. komm, auf ein
Jahr jBrest. oppelnjL Ijp. iFrankfurt Zusanim.  Breslay 1 Oppeln Illlegalt! Frankfurt
1816 331 48 273 591 1243 6,92 929 13,32 |
1819 447 85 325 775 1632 11,21 984 1337 11,14
1822 469 88 329 903 1789 8,73 11,02 10,73 8,01
1825 449 69 333 886 1767 1 690 11,19 11,03 9,01
1828 427 106 295 920 1748 6,83 1333 11,02 9,08
1831 461 209 310 1013 1993 17,77 1423 2431 2047
1834 487 211 300 1000 1998 20,76 1693 26,86 21,48
1837 496 300 277 910 1983 21,30 14,64 26,58 21,93
1840 637 192 287 935 2051 120,90 118,64 | 25,94 22,05

Diese Tabelle zeigt im einzelnen viel Unwahrscheinliches;
dazu gehdrt der gewaltige Sprang in der Tragféahigkeit der
Fahrzeuge von 1828 bis 1831 in Spalte a, ¢ und d; ferner
der Umstand, dass bis 1828 der Oppelner Bezirk im Durch-
schnitt die grossten Fahrzeuge gehabt haben soll. Im all-
gemeinen dlrfte jedoch die Tatsache als richtig anzusehen
sein, dass die durchschnittliche Tragféahigkeit der Oderk&hne
von 1816—40 von etwa 10 Last = 19t. auf etwa 22 Last
— 42 t., also auf das 3fache gestiegen ist. Begrundet ist
diese Steigerung aber nicht allein durch eine Besserung der
Stromverhéltnisse; der Grundsatz des freien Wettbewerbes,
der mit der Einfihrung der Gewerbefreiheit (1810) auch
im Schiffahrtsgewerbe Eingang fand und es zu neuem
Leben erweckte, zwang die Schiffer, sich irnmerer grdssere
Fahlzeuge anzuschaffen, um eben konkurrenzfahig zu bleiben.

Mit der Steigerung der Tragféahigkeit war auch eine
Steigerung der Zahl der Fahrzeuge verknipft; sie wurde
veranlasst von der Gewerbefreiheit abgesehen — durch
den Fortschritt, der sich seit den Freiheitskriegen allent-
halben geltend machte.

In der Folgezeit (1840—74) bewegte sich das Wachs-
tum der Oderflotte in bescheideneren Grenzen. Wohl nahm
auch in diesen Jahren das gesamte Wirtschaftsleben einen
neuen Aufschwung, der vernehmlich dem Emporbliheu der
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Kohlen- und Eisenindustrie zu danken war, aber er ver-
mochte gerade nur den Rickgang der Grdsse und Zahl der
Schiffe aufzuhalten. Die Ursache daflir, dass die Oderschiff-
fahrt an diesem Aufschwung keinen Anteil nahm, war ein-
mal die Verfassung des Flussbettes und dann die Tatsache,
dass die Eisenbahnen, iberlegen an Schnelligkeit und auch
an Billigkeit, ihr einen Transport nach dem anderen ent-
zogen. Folgende Zusammenstellung gibt Aufklarung Uber
den Bestand der Oderflotte in dieser Zeit:

1849 1855

. Lasten Last, i

Reg.-Bez Zahl “T.rag _i. Durch-  Zahl Tr'ag-. Durch-

: : fahigkeit gchnitt fahigkeit schnitt

der Schiffe a Schiff der Schiffe  ASchiff
Oppeln 212 5072 24 236 3730 16
Breslau @b 18075 22 555 12143 22
Liegnitz 256 7720 30 210 6166 29
Frankfurt 1198 25993 22 1117 27488 23
Zusammen 2252 51860 23 2118 49527 23

Far das Jahr 1872 ware die Statistik des deutschen
Reiches heranzuziehen; hierbei ist zu bemerken, dass diese
Statistik auch den Bezirk Stettin mit seinen grdosseren
Jahrzeugen mitzahlt. Daher muss die Zahl und die durch-
schnittliche Iragfahigkeit der Schiffe verhaltnismassig grésser
sein, als bei den friheren Angaben; dessenungeachtet be-
statigt sie die obigen Ausfilhrungen UUber das geringe
Wachstum. Es ergibt sich fur
durchschn.

Zahl'der Tragféahigkeit
Schiffe  jn t (1000kg.)

1849 2252 43
1855 2118 43
1872 2289 65

Eine bessere Zeit brach in der Mitte der 70ger Jahre
an. Die Arbeiten der Oderstrom-Bauverwaltung gestatteten,
den Schiffen eine grossere Tragfahigkeit zu geben; der
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wirschaftliche Aufschwung, der seit den 70ger Jahren den
Fortschritt aller Enverhszweige befligelte, erlaubte eine be-
trachtliche Vermehrung der Zahl der Fahrzeuge. Nach den
Vierteljahrsheften zur Statistik des Deutschen Reiches (8[18mJ,

13[1004]) ergibt sich:

| Zahl der A
Segelsch. 1) Tragfahigkeit Zahl der Segelschiffe deren Tragfahigkeit
N o _ . — N - - = N % —
Jahr  E E% £ g2 £ g & g ¢ <
P25 0§38 .2 2 22 52 is,, oo
g %y 7 245 £8 2] 28 2§ 58 °° 28
= = - 8 8 & &8 g s 3
1877 2461 2367 179405 75,8 = 100 1299 518
1882 2904 2713 240740 88,7 = 117 1102 1166
1887 2989 2979 285836 95,9 = 127 699 1699 41 i 1

1892 3288 3235 383238 118 156 393 2190 147 38
1897 3255 3174 366778 115 = 153 266 2296 238 65 15
1902 3602 3400 680651 200,2 264 224 907 1478 313 116 68 2

Die Schiffe') mit einer Tragfahigkeit bis zu 200 t.
vermindern sich, die Zahl derer mit Uber 200 t. Tragfahig-
keit wird immer grésser. Die durchschnittliche Tragféahig-
keit ist nicht nur schneller gewachsen als auf der Elbe3,
sie ist auch grdsser als auf diesem Strom.

Die Gesamttragfahigkeit der Fahrzeuge ist von 179405 t.
auf 680651 t. gestiegen; heute steht also dem Verkehr fast
viermal soviel Kahnraum zur Verfigung als vor einem
Vierteljahrhundert.2

') Fahrzeuge ohne Motor.
2 Durchschnittl. Tragt, der Schife auf derj1877: 74,7 = 100
EID € o i1902: 181,8 = 243

Hierbei ist allerdings zu bericksichtigen, dass die markischen Wasser-
strassen mit ihren verhaltnismassig kleinen Schiffen zum Stromgebiet
der Elbe z&hlen.
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Schliesslich sei noch folgende Zusammenstellung Uber
die grosste Tragfahigkeit der Schiffe in einzelnen Zeit-
abschnitten des 19. Jahrhunderts mitgeteilt). Die Fahr-
zeuge hatten

1816 hochstens 30 t. Tragfahigkeit

1842 . 75 t. 3
1874 . 150 , y
1880 o 175 , .
1887 . 400 , .
1900 . 500 |, .

Was die Schiffsgattungen anbetrifft, so verkehren auf
der Oder im wesentlichen folgende Arten2:

Durchschnit tsmasse

Benennung Lange Breite Hohe
Tonnen Meter
Sogenannte Finowkahne 150—250 40,2 4,6 2,0
Sechszehnfussigc  250-300 43,0 53 2,0
Berliner 300—350 47,0 6,5 2,0
Grosse Kéahne 450—550 55,0 8,0 2,0

Ausserdem gehen vom Klodnitzkanal kleinere 100— 150 t
tragende Kahne auf die Oder uber.

Als grosste zulassige Langen- und Breitenabmessungen
mussen aus betriebstechnischen und Sicherheitsgrinden auch
fir den regulierten Oderstrom z. Zt. die Abmessungen gelten,
die durch die Schleusen der kanalisierten Oder festgelegt
sind. Das sind 55 m. Ldnge und 8 m. Breite des eigent-
lichen Schiffskdrpers bezw. 8,20 m. Breite des Schiffs, ein-
schliesslich des Kiesbords bei hélzernen bezw. der Scheuer-
leiste bei eisernen Schiffen.

Von der Festlegung eines héchsten zuldssigen Tiefganges
ist zunachst Abstand genommen, um den Verkehr nicht¥

') cf. Schwabe, Entwicklung der deutschen Binnenschiffahrt,
Berlin 1899 S. 88.
*) cf. Mitteilungen der 0. St. B. V. 1903/04, VII f.
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geiade zu Zeiten besonders gunstiger Wasserstande zu be-
schréanken.

Die Fahrzeuge sind teils offen, teils mit Deck gebaut:
in den meisten | allen ist jedoch das Deck abnehmbar. An
Spezialschiffen sind die Petroleumtankkdhne zu erwahnen,
die zwischen Stettin und Bieslau, neuerdings auch bis
Kosel, verkehren.

Das Material, aus dem die Oderkdhne gebaut wurden,
war bis in die letzte Héalfte des vorigen Jahrhunders hinein
fast ausschliesslich Eichenholz; mussten doch an die Festig-
keit der Fahrzeuge wegen der zu befahrenden Oderwehre
unterhalb Breslaus die gréssten Anforderungen gestellt werden.
Als das letzte Oderwehr 1854 gefallen war, konnte man
auch leichtere Holzarten wahlen. Erst in den achtziger
Jahren erscheinen ganz allmahlig auch eiserne Schiffe. Im
Jahre 1889 hatte die preussische Regierung einen Preis fir
das beste Oderlastschiff ausgeschrieben. Der preisgekronte
Kahn hatte bei 470 t. Tragféahigkeit eine Ladnge von 55 m.,,
eine Breite von 7,96 m. und 1,60 m. Tiefgang bei voller
Tauchung. Dieser Kahn bezeichnet eine Etappe auf dem
Hebergang vom Holz- zum Eisenschiff; sein Boden besteht
aus Holz, seine Wé&nde dagegen aus Eisen. Gegenwaértig
gibt man den Schiffen, die ganz aus Eisen gebaut sind, meist
den Vorzug; denn

1. sind sie haltbarer,

2. bietet das glatte Material bei der Fortbewegung
weniger Widerstand als das Holz,

3. kann man beim Eisenschiff die Kanten abrunden;
dadurch erspart man viele Reparaturen.

Der Preis eines Eisenschiffes von 500 t. Tragfahigkeit
betragt bei vollstandiger Ausrustung etwa 30000 MKk.

Die Anschaffung dieser modernen Fahrzeuge ist auch
dem Kileinschiffer maoglich. Das Binnenschiffahrtsgesetz
vom 20. V. 1898 ordnet die Fuhrung von Schiffsregistern
an, die 88 1259— 1272 des B.G.B. ermdglichen eine hypo-
thekarische Beleihung der Schiffsgefdsse. Der Kleinschiffer
braucht also nur eine Anzahlung zu leisten; den Rest der
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Kaufsumme lassen sich die Werften als Hypothek auf das
Schiff eintragen.  Genossenschaftliche Kreditorganisationen
und einzelne Schiffshanken erleichtern ausserdem den Klein-
schiffern die Beschaffung von Geldmitteln.

Ungeachtet der wachsenden Grdssenverhaltnisse ist die
Bemannung der Fahrzeuge an Zahl etwa dieselbe gebliehen.
Marperger berichtet aus dem Jahr 1714 (a.O., S. 591), dass
ein Oderkahn von einem Steuermann und 2 Bootsleuten bedient
wurde; auch heute wird man nur auf den grossten Schiffen
eine grossere Besatzung — im ganzen 4 Mann — finden.
Die finowméassigen Kéhne haben in der Regel nur 2 Mann
an Bord; bei Kleinschiffern besteht das Personal oft nur
aus dem Schiffseigner als Steuermann und einem kaum schul-
frei gewordenen Sohn als Bootsmann.

Dampfschiffe sah man auf der Oder erst verhalthnisméassig
spat. Wahrend die Dampfschiffahrt auf dem Rhein bis
Koln schon seit 1824 betrieben wurde, erreichte der erste
Dampfer im Juni 1838 Breslau. Die Verhéltnisse, unter
denen sich die Schiffahrt der beiden Strome vollzog, waren
auch von Grund aus verschieden: Die Rheinschiffahrt brauchte
dringend das neue Verkehrsmittel, sollte der schone Strom
nicht verédenl); die erste Sorge der Oderschiffahrt war da-
gegen darauf gerichtet, ein brauchbares Flussbett fur ihren
Betrieb zu erhalten. Waren die Wehranlagen unterhalb
Breslau bereits den Segelschiffen nicht nur hinderlich,
sondern auch geféhrlich, so machten sie eine regelméassige
Dampfschifffahrt zur Unmoglichkeit. Jenes erste Dampf-
schiff — die Victoria des Kommerzienrats Ruffer — musste
sich daher auch mit Gesellschaftsfahrten in die néchste Um-
gebung Breslaus begniigen. Spéater gab es-auch diese auf,
um seine Téatigkeit nach Stettin zu verlegen.

Erst nach der Beseitigung der Wehre konnte man
daran denken, eine regelméssige Dampfschiffahrt zu be-
treiben; 1856 wurde durch Stettiner Gesellschaften die erste
Dampfschiffsverbindung zwischen Stettin und Breslau her-

1) Gothein, E., Rheinschiffahrt, S. 175.
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gestellt. Die schnellere Beférderung der Giuter veranlasste
die Breslauer Kaufleute, der Danapfschiffahrt vor der Segel-
und Treidelschiffahrt den Vorzug zu geben; daher sollen
auch Kleinschiffer dazu ubergegangen sein, ihre gewdhnlichen
Kéhne zu Schraubendampfern einzurichtenl).

Die Folgezeit aber war einer Entwicklung der Dampfer-
flotte nicht gunstig; denn die schlechte Beschaffenheit des
Flussbettes und die Uberméachtige Konkurrenz der Eisenbahnen
ermutigte gerade nicht zur Anschaffung von Dampfschiffen.
Erst als die Vollendung der Oderregulierung den Verkehr
grosserer Fahrzeuge gestattete und der Schiffahrt somit
bessere Waffen fiur den Konkurrenzkampf mit den Eisen-
bahnen gab, widmete man auch den Dampfschiffen wieder
grosseres Interesse. Naturgemdass drangte die Entwicklung
dahin, die Dampfschiffe immer leistungsféahiger zu machen.
Nach den Beobachtungen der Oderstrom - Bauverwaltung
gingen durch die Steinauer Oderbriicke im Jahre

1877 7 Dampfschiffe mit 53 Fahrten

1878 5 51
1879 5 74
1880 12 170
1881 19 279 )
1882 23 397
1883 23 416 X
1884 33 557
1885 44 912 »
1886 41 876 Y
1887 44 1063 Y
1888 46 1071 »
1889 56 1233 5

Wahrend also im Jahre 1877 jedes Dampfschiff im
Durchschnitt 7 Fahrten machte, betrug die Zahl der Fahrten,
die im Jahre 1889 auf jedes Dampfschiff fielen, 22.%

) Nengebauer, a 0. S 271
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Ueber die Entwicklung der Dampfer in Zahl und Starke
berichtet die Statistik des Deutschen Reiches (Vierteljahrs-
hefte, Sjggg, 1”1904) folgendes:

Zahl der  Pferdestarke der Zahl der Dampfraasch.. deren Leistungsfahigkeit
DampfsSL Dampfm aschin. betrug

@R =2 @
a Qi i IS . q
. EW § om P 2v a_ a3 ® a®
. g) 2 BR S .d o pj 28
no 9 38 sg SE£ 38 2929
o Q 84 o2 Q g s g« gw 8 ’ g g9
1882 102 102 5836 57,2 5/ 28 14 1
1887 154 154 14635 950 55 38 40 11 9 1
1892 196 196 20350 1049 60 49 51 18 15 1
1897 225 225 26227 1166 55 58 62 31 19
1902 272 259 32503 1255 61 54 89 37 13 2 2 1

Gegenwartig herrschen die Schleppdampfer an Zahl wie
an Pferdestarken Uberwiegend vor, und auch in Zukunft
durfte es so bleiben. Die Zahl der Personendampfer ist
gering; sie dienen nur dem Ortsverkehr grdsserer Stadte;
auch werden sie, wenn der Sommer vorlber, teilweise wieder
zum Schleppen benitzt.

Die Guterdampfer haben in jungster Zeit ihre erheb-
lichste Vermehrung erfahren; sie dienen im wesentlichen
dem Eilguterverkehr zwischen Hamburg (Stettin) und Breslau,
— soweit es sich um reine Guterdampfer handelt. Die
Mehrzahl versieht nebenbei den Schleppdienst. Ueber Zahl
und Tragfahigkeit der Guterdampfschiffe berichtet die Sta-
tistik des Deutschen Reiches a. a. 0. folgendes:

Tragtaligkeit

Jahr Zahl Zon & schiff
1879 1 787 715
1882 14 798 57,0
1887 28 2836 1013
1892 % 2880 1103
1897 25 2477 99,1
1902 37 3396 918

Ob die Guterdampfschiffe in Zukunft einmal eine grossere
Bedeutung erlangen werden, ist ungewiss; solange die Bahn
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in der Befdrderung sehr eiliger Glter einen Vorsprung hat,
und solange fur die andern Guter die Schleppschiffahrt er-
heblich billiger arbeitet, wird den Guterdampfern auf der
Oder wohl nur eine bescheidene Rolle im Verkehrslehen
zufallen.

Wie die Statistik (siehe S. 47) zeigt, herrscht beim
Dampfschiffsbau die Tendenz, den Fahrzeugen immer gréssere
Maschinen zu geben. Diese Tendenz findet ihre Begriindung

I. in dem Preise der Fahrzeuge. Ein Dampfer mit
200—300 P.S. kostet etwa 80—90000 Mk; ein Fahrzeug
mit 600—700 P.S. kostet etwa 160000 Mk. Bei doppelt
so hohem Preise erhalt man also eine dreimal so grosse
Leistung.

Il. Die Bemannung eines Fahrzeuges von 200 P.S. ist
etwa ebenso gross, wie die eines Schiffes von 600 P.S. Die
Betriebsunkosten sind also trotz hoherer Leistung nicht
wesentlich hoher.

Dem Wachstum ist jedoch eine Grenze gezogen; denn
1. ist der Schiffskdrper in seiner Gréssenentwicklung durch

die Abmessungen der Schleusen beschrankt (vergl. S. 43).
Auch im Verkehr auf der freien Oder zwischen Breslau
und Stettin muss sich das Fahrzeug der Briickendurch-
lasse wegen mit 10 m. Breite im Maximum begnulgen.

2. Muss das Dampfschiff die volle Ausnitzung seiner
Maschinen bei einem Tiefgange von 0,90m. zulassen;
andernfalls ist es wahrend eines grossen Teiles der
Schiffahrtszeit nicht verwendbar.

3. Léasst die geringe Breite des Oderstromes hdchstens
zweireihige Schleppzlige zu. Bei voller Ausnitzung einer
sehr grossen Maschinenkraft (etwa 1400 P.S. wie auf
dem Rhein) wirde der Schleppzug zu lang werden; die
scharfen Krimmungen wirden zu einem Teilen, die tal-
warts fahrenden Ké&hne zu einem Stilliegen des Zuoes
zwingen.

Die grossten Schlepper auf der Oder haben 700 —900 P.S.
Eine derartige Maschinenstarke ist aber — wenigstens fur
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die Dampfer, welche bis Kosel verkehren, — nur bei der
Wahl des unwirtschaftlichsten der drei Darnpfertypen, des
Hinterradtyp, maoglich; denn der vorteilhafte Schraubentyp
bedingt einen grosseren Tiefgang, der Seitenradtyp eine
grossere Breite.

Der Schiffskérper besteht bei Dampfschiffen fast durch-
weg aus Eisen.

2. Die Organisation der Schiffahrt.

Die Fortbewegung der Fahrzeuge erfolgt talwéarts heute
noch, wie in den frihesten Zeiten durch die Kraft des
Stromes. Nur selten — bei eiligen Sendungen oder bei
fallendem Wasser — kommt es vor, dass die Schiffe auch
zu Tal geschleppt werden. Bergwérts wurde das Fahr-
zeug noch bis tief in die letzte Halfte des vorigen Jahr-
hunderts hinein durch menschliche oder tierische Kraft ge-
zogen, oder es fuhr bei glunstigem Winde mit Segeln.

Noch ehe die Schleppschiffahrt durch Raddampfer die
Oberhand gewonnen hatte, erwogen die massgebenden Kreise,
ob nicht die Tauerei in den Dienst der Oderschiffahrt ge-
stellt werden koénnte. Anfangs war die Stimmung fur die
lauerei sehr glnstig; die schlesischen Provinzialstande
gaben im Jahre 1871 der ,Deutschen Eisonbahnbau-Gesell-
schaft® zu Berlin eine 4 °/0 Zinsgarantie fur den Tauerei-
betrieb nach dem System Wernigh (Seiltauerei). Diese
Gesellschaft trat jedoch in Liquidation. Die beiden Seil-
tauer, die bereits fur die Oder gebaut waren, erwarb der
englische Unternehmer Frank John Meyer fiur die Berliner
Towing Comp; jedoch aucli diese stellte den Betrieb ein.
Nunmehr bewarben sich (1881) zwei Finanzkonsortien bei
den schlesischen Provinzialstdnden um eine 4% Zinsgarantie
fur den Tauereibetrieb auf der Strecke Breslau-Stettin; das
eine wollte das Kettensystem, das andere das System Wer-
nigh zur Ausfihrung bringen. Die schlesischen Stande
forderten, um sich schlissig machen zu kénnen, zwei Gut-
achten von namhaften Technikern ein; beide Gutachten

4
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stimmten darin Uberein, dass die Rentabilitat der Ketten-
schiffahrt eine hoéchst fragliche sei, wéahrend der Seilschiff-
fart eine solche =zugesprochen wurde. Im Ubrigen gingen
aber die Gutachten auseinander, indem sich das eine flr
das neuste System Wernigh aussprach, wahrend das andere
dem a&lteren System Wernigh den Vorzung gab. Diese
Differenzen nahm sich sodann die Stettiner Dampfschiffahrts-
gesellschaft — die spéater in der Frankfurter Gitereisenbahn-
gesellschaft aufging — wahr, indem sie den schlesischen
Standen in einer Eingabe den Vorschlag machte, eine Zins-
garantie Uberhaupt nicht zu gewéhren, da sie spater ohne
Garantie eine Tauereianlage auf der Oder ausfihren werde.
Dies schlug durch. Die Zinsgarantie wurde 'schliesslich von
den schlesischen Standen abgelehnt.

Damit ward der Plan, auf der Oder die Tauerei bis
Breslau zu betreiben, zu Grabe getragen; denn der Schlepp-
verkehr vermittelst Raddampfer entwickelte sich bei der zu-
nehmenden Verbesserung des Flussbettes immer mehr, und
und so dachte auch die Stettiner Gesellschaft nicht mehr
daran, die Tauerei einzuftihren.

Bald war auch der Kleinschiffer zu der Ueberzeugung
gelangt, dass der Zug durch Dampfschiffe die vorteilhafteste
Art des Schleppens darstelle; daher liess man die alte
Form des Schleppens durch Menschen oder Pferde fallen.
Das bergwérts Segeln musste ebenfalls dem Schleppen durch
Dampfkraft weichen; die Zeiten, wo Segelschiffe den mit
dem Dampfboot bergwérts fahrenden Schleppzug uberholten,
gehdren endgultig der Vergangenheit an. Selbst die kleinen
Fahrzeuge von 150—200 t. haben es vorgezogen, ihre Trag-
fahigkeit durch Abschaffung der Tackellage zu vergroRern'.
Freilich, ganz ist das Segel aus der Oderschiffahrt nicht
verschwunden; ein kimmerlicher Ueberrest ist auch auf
den grossten Fahrzeugen vertreten, um bei gunstigem Winde
die Talfahrt beschleunigen zu kdnnen.

Bis ins 19. Jahrhundert hinein wurde der Betrieb der
Oderschiffahrt durch die Schiffergilden ausgefuhrt. Nur
Mitglieder derselben durften der gewerbsmassigen Schifffahrt
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obliegen; sie waren den Statuten ihrer Gilden unterworfen,
mussten sich mit den Frachten nach den festgesetzten Taxen
richten und durften nur fahren, wenn die Reihe an sie
kam. Mit der Einfiuhrung der allgemeinen Gewerbefreiheit
in Preussen (1810) fiel das Monopol der Gilden; von nun
an bricht sich der Grundsatz des freien Wettbewerbes Bahn
auch im Schiffahrtsgewerbe auf der Oder.

Der Schiffahrtsbetrieb wurde durch kleine und kleinste
Unternehmer vollzogen; selbst die Gewerbezahlung vom
Jahre 1855 weist fir den Regierungsbezirk Oppeln, Breslau,
Liegnitz und Frankfurt fur 2118 Fahrzeuge nur 1685 Be-
sitzer auf.

Erst als die Oderregulierung ihrer Beendigung entgegen
ging und der Dampferbetrieb sich zusehends einbirgerte,
begannen grossere Kapitalien der Schiffahrt zuzustrémen.
Neben grésseren Einzelunternehmen wurden auch Aktien-
gesellschaften gegrindet, so 18811) die Frankfurter Guter-
Eisenbahn-Gesellschaft mit 600000 Mk., 1888 die schlesische
Dampferkompagnie mit 1000000 Mk. und die Rhederei Ver-
einigter Schiffer mit 72000 Mk. Aktienkapital. Die gunstigen
Ergebnisse des Schiffahrtsbetriebes in den 80 ger Jahren hatten
eine rasche Vergrésserung der Betriebsmittel und des Aktien-
kapitals zur Folge; so hatte die 1901 fallierte Rhederei

|
j

jSchraubendmpf. j|

auf ein Kahn

kommen Tonnen]
Aktien Kapital

2@ goo

Rhederei Sitz

Zahl der

| Dampfschiffe

davon

Heckrad-,
Seitenrad-,
zusammen
R. S. ind.
8 ©

Zahl der Kahne.j
Zusammen

Tragfahigkeit |
in Tonnen

E. Friedlander & Co. Breslau 15 2 4 6 3280 219 104 37400 360
Caesar Wollkeim Breslau 10 3 7 3 1841 184 51 16856 331
u. Klodnitzkanalkdahne 26 4434 171
Frankf. Guter Eisenb. Breslau 23 4 y 5 448202 105 47276 450 3000000
Scliles. Dampf. Comp. Breslau 45 8700 193 143 51000 351 3520000

*) Diese wie die folgenden Angaben nach Saling.
4%
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Vereinigter Schiffer] schliesslich ein Kapital von 2750000 Mk.
lieber die gegenwértige Grosse des Aktienkapitals und der
Betriebsmittel der beiden anderen Gesellschaften sowie der
beiden grdssten Einzelunternehmen gibt folgende Zusammen-
stellung Aufschluss: (s. S. 51 unten!)

Diese Tabelle ist auf Grund privater Mitteilungen der
einzelnen Rhedereien zusammengestellt. —

Wenn man sich nun demgegenuber vergegenwartigt,
dass bei der Oderschiffart die Zahl der Haupt- und Neben-
betriebe nach der Gewerbezahlung?d von 1895: 1343 und
die Zahl der Segelschiffe 18923: 3288, 1897: 3255 be-
tragen hat, so wird man bekennen mussen, dass bei der
Oderschiffahrt der Kleinbetrieb noch der unbedingt vor-
herrschende ist.

Was die Leistungen der Oderschiffahrt anlangt, so
héangen diese — abgesehen von der Leitung des Betriebes
und abgesehen von aussergewdhnliehen Zwischenfallen —
in der Regel von den Wasserstanden und dem grdsseren
oder kleineren Andrang des Verkehrs in den Hafen und vor
den Schleusen ab. Unter normalen Verhéaltnissen fahrt ein
Fahrzeug mittlerer Grésse mit ca. 300 t. Ladung:

von lvoselbis Breslau, 153 km.,ca. 4 Tage
Berlin, 574 , 13
» . . Stettin, G43 , ,12 »
im Sclileppzug, stromauf,
von Breslau nach Kosel, 153 km., ca. G Tage
Stettin » , 574 . IG
R R ., Breslau 490 . 10

Zu welcher Jahresleistung es ein Fahrzeug bringen
kann, zeigt ein Bericht4) der schlesischen Dampferkompagnie

” ” ”

”

') Aus dieser Rhederei ging die Breslauer Schiffahrts-Aktien-
Gesellschaft hervor, die am 1 IV. 1906 mit der Schles. Dampfer-Comp.
verschmolzen wurde.

2 St d. D. Reichs N. F. Bd. 118