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Verzeichnis der Mitglieder und Forderer
der
Hafenbautechnischen Gesellschaft, Hamburg.
Stand am 31. Dezember 1025.

Ehrenvorsitzender:
Seine Konigliche Hoheit ®r.-Fng. €. b., Prinz HEINRICE von PreuBen.

Ehrenmitglieder:
G. pE THIERRY, Dr.-§ng. €. b., Geheimer Baurat, Professor an der Technischen Hochschule Charlottenburg,
Berlin-Grunewald.
L. WENDEMUTH, Dr.-gng. € b., Oberbaudirektor, Wasserbaudirektion, Hamburg.
A. KAUERMANN, ®r.-Fng. €. b., Generaldirektor der Maschinenfabrik ScHiess A.-G., Diisseldorf.
Ricu. C. KroGMaANN, Pr.-§ng. €. b., Reeder, Hamburg.

Gesamtvorstand:

Erster Vorsitzender:

G. pE THIERRY, Dr.-§ng. €. b., Geheimer Baurat, Professor an der Technischen Hochschule Charlottenburg,
Berlin-Grunewald.

Zweiter Vorsitzender:
L. WENDEMUTH, ®r.-gng. €. b., Oberbaudirektor, Wasserbaudirektion, Hamburg.

Schatzmeister:
A. KAUERMANN, ®r.-Fng. €. b., Generaldirektor der Maschinenfabrik ScHiess A.-G., Diisseldorf.

Beisitzer:

BuscH, Ministerialrat beim Reichsschatzministerium,
Berlin.

BuscHMEYER, E. G., Kaidirektor, Hamburg-Blanke-
nese.

O. Corwemts, Direktor der Reiherstiegschiffswerft
WETZEL & FREYTAG, A.-G., Hamburg.

Dr. DRrONKE, Direktor der Bremer Lagerhaus-
Gesellschaft, Bremen.

E. DvckerHOFF, Dipl-§ng., Vorsitzender des Vor-
standes der DYCRERHOFF & WipMaANN A.-G,,
Biebrich a. Rhein.

W. GEYER, Regierungsbaumeister, Direktor der
Allgemeinen Elektrizitits-Gesellschaft, Berlin.

W. Kerw, Direktor, Vorstandsmitglied der Rhein.-
Westfilischen  Elektrizititsgesellschaft  Essen,
Diisseldorf.

H. Kress, 9r.-gng. €. b., Regierungsbaumeister, Di-
rektor der Werke SiEMENS & HALSKE, SIEMENS-
ScHUCKERT und SIEMENS-BAUUNION, Berlin.

Ricu. C. KrROGMANN, Dr.-gng. €. b., Reeder, Pri-
sident der Seeberufsgenossenschaft, Hamburg.

KutscHKE, ®r.-gng. €.
berg/Pr.

W. Lurt, ®iplL-§ng., Minchen.

Franz O1T1, Dr. h. c., Generaldirektor der Rhein-
und See-Schiffahrts-Gesellschaft, Kéln.

RIESE, ®r.-Fng. €. h., Geheimer Baurat, Vorsitzender
des Aufsichtsrates der PHILIPP HOLZMANN, A.-G.,
Frankfurt a. M.

KURT SORGE, @r.-Fng. €. b., Direktor des Krurp-
Grusonwerkes, Magdeburg, Berlin.

W. Scumitz, Dr., Geschiftsfithrendes Vorstands-
mitglied des Vereins zur Wahrung der Rhein-
schiffahrtsinteressen, M. d. R. W. R., Duisburg.

SPRINGORUM, Dr.-gng., Hiittendirektor, Vorstands-
mitglied des Eisen- und Stahlwerkes HOEScH,
Dortmund.

TiLLMANN, Oberbaudirektor, Strom- und Hafenbau,
Bremen.

A. VOGLER, Pr.-fng. &. bh., Generaldirektor der
Deutsch-Luxemburgischen Bergwerks- und Hiitten-
Aktiengesellschaft, M. d. R., Dortmund.

b., Stadtbaurat, Konigs-
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Vom Vorstand gemiB Beschlusses der geschiftlichen Sitzung der Breslauer Hauptversammlung am

25. 5. 25. zugew3zhlt.?)

‘Seiess, Oberbaurat, Wasser- und StraBenbaudirek-

tion, Karlsruhe.

WEHRSPAN, Regierungsbaurat, Hafendirektor der
Hafenbetriebsgesellschaft Wanne-Herne m. b. H,,
Wanne.

Geschiftsfihrer:

K. BariTscH, Oberbaurat, Wasserbaudirektion, Hamburg.
Geschiftsstelle: Hamburg 14, (Freihafen) Dalmannstr. 1., Fernsprecher: Roland 1780—1789 (von

8—4 Uhr) sonst Nordsee 821.

Postscheckkonto: Hamburg, Nr. 64408.
Kassenstelle: Diisseldorf, Kolner StraBe 114. Fernsprecher: 879, 7565.
Bankkonto: Deutsche Bank, Niederlassung Diisseldorf.
Postscheckkonto: Kdéln Nr. 38774.

Vorstand:
im Sinne des § 26 des Biirgerlichen Gesetzbuches (vergl. § 9 Abs. 1 der Satzung)
G. pE THIERRY, Dr.-gng. €. 9., Geh. Baurat, Professor, Berlin, erster Vorsitzender.
A. KAUERMANN, ®r.-gng. €. b., Generaldirektor, Diisseldorf, Schatzmeister.

Deren Stellvertreter:

L. WeENDEMUTH, Dr.-3ng., &. b., Oberbaudirektor, Hamburg, zweiter Vorsitzender.
Rica. C. KROGMANN ®r.-3ng., €. b., Reeder, Hamburg, Beisitzer.

Lebenslingliche Mitglieder:?)

ARDELT, PauL, Fabrikbesitzer, Eberswalde.

ArpeLT, ROBERT, ®r.-8ng. €. h., Fabrikbesitzer,
Eberswalde.
BANNWARTH, A., ®r.-fng. E. b, Direktor der

Hamburger Elektrizititswerke, Hamburg.

BrouMm, HERMANN, Dr.-3ng. €. b., in Firma BLoHM
& Voss, Hamburg.

BraNDT, JURGEN, Konsul, Inhaber der Firma JURGEN
BranDT, Eisenbahn-Hoch- und Tiefbau, Rends-
burg.

BurceruouT, H. A., Werftbesitzer, Direktor der
Naamlooze-Vennootschap, BurGerEOUT's  Ma-
schinenfabrik en Scheepswerf, Rotterdam.

BUTZER, HEINRICH, ®r.-ng. € b., Ingenieur, Tief-
und Betonbauunternehmung, Dortmund.

Cuno, Dr., Geheimer Oberregierungsrat, Reichs-
kanzler a. D., Hamburg-Amerika Linie, Hamburg.

DINGLINGER, R. P., Fabrikbesitzer, Inhaber der
Firma ZoseL, NEuBERT & Co., Schmalkalden.

Diicker, WILHELM, Dipl.-Gng., Diisseldorf.

EHRHARDT, THEODOR, Vorstandsmitglied der Enr-
HARDT & SEHMER A.-G., Saarbriicken.

EGGERs, R., ®r.-§ng. & b., Direktor der H. C. E.
EcGers & Co., Eisenhochbau- und Briickenbau
G. m. b. H., Hamburg.

FaLk, Hans, Generaldirektor in Firma ,Hafa*
Schiffsmaschinen G. m. b. H., Diisseldorf.

vaN'T HoFF, TH., Reeder, Rotterdam.

JAEGER, G., Generaldirektor der Badischen A.-G.
fiir Rheinschiffahrt und Seetransport und der
Rheinschiffahrt A.-G. vorm. FENDEL, Mannheim.

Jucro, HEewrIcH, ®r.-3ng., Mitinhaber der Firma
C. H. JucHo, Dortmund und Hamm, Dortmund.

KAUERMANN, A., ®r.-Fng. € b., Generaldirektor

der Maschinenfabrik Scmiess, A.-G., Diisseldorf.

1) Die Zuwahl bedarf der Bestitigung durch die
geschiftliche Sitzung der Bremer Hauptversammlung.

KwacksTEDT, E., @r.-ng. €. b., Generaldirektor
in Firma Hein, LEEMANN & Co. A.-G., Diisseldorf-
Oberbilk.

Kocu, WriLLy, Direktor der Schiffswerft HENRY
KocH, Aktiengesellschaft, Liibeck.

KreLL, Professor, ®r.-Gng., Direktor der SIEMENS-
ScruckeErT-Werke, G. m. b. H., Berlin-Siemens-
stadt. .

Krusg, FriepricH, Dr. jur. h. c., Generaldirektor
des Rheinischen Braunkohlen-Syndikats, K&ln.

LarpOHN, A. M., Kaufmann, Generaldirektor i. Fa.
Conrs & AMME, Hamburg.

LieBer, CarL, Inhaber der Firma CArL LIEEER,
Hamburg.

MEevER, EUGEN, Ingenieur, Professor fiir den Wasser-
bau an der Eidgen. Technischen Hochschule
Ziirich.

MutLLER, HUGO, Direktor der Triton-Werke, A.-G.,
vorm. FERD. MULLER, Hamburg.

NEeUBERG, ERNST, Zivilingenieur, Berlin W.

PrerFFEr, WiILH.,, Kommerzienrat, Diisseldorf.

voN Porway, EuceN, Ernihrungsminister a. D.,
Generaldirektor der ,,Atlantica,* Seeschiffahrts-
Aktiengesellschaft, Budapest.

ReuscH, Pavi, Kommerzienrat, ®r.-Gng. €. b,
auBerordentliches Mitglied der Akademie des Bau-
wesens, Generaldirektor der Gutehoffnungshiitte,
Oberhausen.

REUTER, WOLFGANG, Dr.-gng. €. bh., auBerordent-
liches Mitglied der Akademie des Bauwesens,
Generaldirektor in Firma Deutsche Maschinen-
fabrik A.-G., Duisburg.

ScuLIEMANN, ERNsT, Kaufmann in [Firma ERNST
ScHLIEMANNS Olwerke und ERNST SCHLIEMANNS
Export-Ceresin-Fabrik, Hamburg.

®) Die Liste ist gemiB den Beschliissen der
Stettiner Hauptversammlung 1922 geschlossen.
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ScuNAas, EUGEN, Direktorin Firma,,Hansa®/, Aktien-
gesellschaft fiir Warenverkehr, Stettin.

Taaxs, G., Zivilingenieur, Teilhaber der Hanseatischen
Baugesellschaft, Bremen.

DE THIERRY, G., ®r.-ng. €. b.,, Geheimer Baurat,
ordentliches Mitglied der Akademie des Bau-
wesens, Professor an der Technischen Hochschule
Charlottenburg, Berlin-Grunewald.

VOGELE, WILHELM, Fabrikbesitzer, in Firma Josern
VOGELE, A.-G., Mannheim.

VOGLER, ALBERT, ®r.-fng. E. b., Generaldirektor
der Deutsch-Luxemburgischen Bergwerks- und

Hiitten-Aktiengesellschaft, Abteil.
Union, Dortmund.

WEBER, Ep., Hamburg.

WENDEMUTH, L., ®r.-§ng. €. bh., Oberbaudirektor,
auBerordentliches Mitglied der Akademie des
Bauwesens, Hamburg.

WoLrrF, Otto, Koln.

WroeeerL, T. K. G., ®r.-3ng, Dipl-Gng.,
nische Staatslehranstalten, Hamburg.
ZETZMANN, ERrNsT, Direktor der Technischen Ab-
teilung der Hamburg-Amerika Linie, Hamburg.

Dortmunder

Tech-

41 lebensldngliche Mitglieder.

Mitglieder:

ADENAUER, Dr., Oberbiirgermeister, Koln.

Acersgov, CHR., Oberingenieur des Freihafens,
Kopenhagen.

ApoLpPH, ®r.-ng., Direktor der Konigsberger Werke
und StraBenbahn G. m. b. H., Kénigsberg.

ALBRECHT, JoH., Dipl-§ng., staatlicher Schiffs-
vermessungsdirektor, Hamburg.

ALBRECHT, Max, Dr., in Firma Mineralélwerke
ArerecHT & Co., G. m. b. H., Hamburg.

AMMANN, OTTO, ®r.-3ng., o. Professor der Ingenieur-
wissenschaft an der Technischen Hochschule
Karlsruhe.

AmmeE, E., Kommerzienrat, ®t.-§ng. €. b., in Firma
AmmE, G1ESECKE & KONEGEN, A.-G., Braunschweig.

AmsINCK, ARNOLD, Vorsitzender des Vorstandes der
WoERMANR-Linie A.-G. und der Deutschen Ost-
afrika-Linie A.-G., Hamburg.

AMSINCK, THEODOR, Vorstandsmitglied der Hamburg-
Stidamerikanischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft
Hamburg.

AxNprE, H., Zivilingenieur, Hamburg.

ANTHONY, GEORG A., Kaufmann in Fa. BLOTHNER &
GRAFE, Spedition, Hamburg.

AppeL, JuLius, Inhaber der Firma JuLius APPEL,
Spedition und Lagerei, Liibeck.

ARLT, Schiffsreeder in Firma IVers & ARLT, Kdnigs-
berg.

ARNDT, MARTIN, ®r.-fng.,
a. Saale.

Aumunp, Dr.-gng. € §., Professor an der Tech-
nischen Hochschule, Berlin-Zehlendorf.

BABERADT, E., ®ipl.-§ng., Oberingenieur der DYCKER-
HOFF & WIDMANN A.-G., Hamburg-Ohlsdorf.

BackaAUs, WILHELM, Dipl-Fng., Oberingenieur der
Zementbaugesellschaft ALBax VETTERLEIN & Co.
m. b. H., Chemnitz.

BAGGELAAR, J. J., Direktor der Hifen zu Semarang,
Java, Niedl. Indien.

Bamsus, WiLH., Kaufmann in Fa. NATHAN, PHILIPP
& Co., Hamburg.

BARELMANN, Regierungs- und Baurat, Koblenz.

BARgeMmEYER, C., Direktor der Bremer Schlepp-
schiffahrts-Gesellschaft, Bremen.

BarrrscH, KarL, ®ipl-§ng., Oberbaurat der Bau-
deputation, Hamburg.

BARTELT, Oberbiirgermeister, Wilhelmshaven.

BarTLING, W., Direktor der Huco StTiNmEs-Linien,
Hamburg.

Oberingenieur, Halle

Bassow, OtTo, Direktor der Maschinenbauanstalt
HumsoLpr, Kéln-Kalk.

Baver, Direktor in Firma Neue Norddeutsche
FluB-Dampfschiffahrts-Gesellschaft, Hamburg.
BavEeR, ROBERT, Regierungs- und Baurat, Duisburg-

Ruhrort.

BECKE, Stadtdirektor, Bremerhaven.

BECKER, JoH., Ingenieur, Inhaber der Firma F. H.
ScEMIDT, Bauunternehmung, Hamburg.

Begram van EEeTEN, J. C., Zivilingenieur in Firma
BeEGRAM vAN EETEN ED DE BRUIJNE, Amsterdam.
BeuMm, Dr., Direktor der Reederei-Aktiengesellschaft

;s Neue Dampfer-Compagnie, Stettin.

BearenDT, H., Geheimer Oberbaurat, Hafenbau-
direktor a. D., Rio de Janeiro.

BeursiN, NesTOR, Dipl.-§ng., Libau.

BerGeER, Kommerzienrat in Firma Jurius BERGER,
Tiefbau A.-G., Berlin.

BERGER, Magistrats-Syndikus, Direktor der Stettiner
Hafenbetriebs-Gesellschaft, Stettin.

BERGMANN, ARTHUR, Dipl-§ng., Direktor der All-
gemeinen Hochbau-Gesellschaft m. b. H., Diissel-
dorf.

BERGMANN, S., Dr.-Fng. €. 9., Geh. Kommerzienrat,
Generaldirektor der BERGMANN-Elektrizititswerke
A.-G., Berlin W.

Beumer, EwaLp, Direktor in Firma Breest & Co.,
Berlin N.

BILFINGER, PAUL, ®r.-Gng. €. b., Baurat, Vorstands-
mitglied der GRUN & BILFINGER A.-G., Mann-
heim.

Braum, Regierungsbaumeister a. D., Direktor der
Atlas-Werke A.-G., Bremen.

BrercHERT, HaRs, Fabrikbesitzer, Diisseldorf.

Brum-Nerr, EmiL, Stadtbaudirektor, Vorstand des
Stadtischen Tiefbauamtes, Karlsruhe.

BLUMENFELD, ERNST, Kaufmann und Reeder, in
Firma Bp. BLUMENFELD, Hamburg.

Brunk, E., ®ipl-§ng., Direktor
CHrISTIANI & NIELSEN, Hamburg.

Bock, Oberbaurat, Kéln.

Bope, ALFRED, Direktor in Firma Deutsche Ma-
schinenfabrik A.-G., Ingenieurbureau, Hamburg.

BoEecker, Hafendirektor, Koln.

Bourg, HeErNricH, Geschiftsfithrer des Rheinischen
Braunkohlen-Syndikats, Mannheim.

Boum, Direktor der Ostbank fiir Handel und Ge-
werbe, Konigsberg.

der Firma
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Bouny, ®r.-3ng., Baurat, auBerordentliches Mit-
glied der Akademie des Bauwesens, Direktor der
Gutehoffnungshiitte, Aktien-Verein fiir Bergbau
und Hiittenbetrieb, Sterkrade.

BoLck, Regierungsprisident der Provinz OstpreuBen,
Kdnigsberg.

Borig, Arved, r.-§ng.,
burg.

Boomsma, D., Oberingenieur, Chef der Hafenbau-
abteilung des Stidtischen Bauamtes, Rotterdam.

BorcHErs, Oberbaurat, vortragender Rat im Mini-
sterium des Innern, Oldenburg.

BosseLMANN, E., Reeder und Schiffsmakler, Mitglied
der Danziger Delegation des Hafenausschusses,
Danzig.

BOTTCHER, A., Direktor der Maschinenfabrik TIGLER
A.-G., Berlin-Schlachtensee.

BOULANGER, PauL, ®ipl.-gng., Betriebsdirektor der
Gewerkschaft Aucust TuyssEn Hiitte, Hamborn.

BraivicH, ®ipl-Fng., Baurat a. D., Wandsbek.

BrRAMFELDT, Direktor der Firma LENHKERING & Co.,
A.-G., Duisburg.

BRANDEMANN, Oberingenieur der Bamag-Meguin,
A.-G., Biiro Hamburg.

Baudeputation, Ham-

Branps, ®ipl-3ng., Baurat der Baudeputation,
Hamburg.

Braun, Huco, Dipl-§ng., Regierungsbaumeister,
Miilheim-Ruhr,

BrRINKEMANN, AUG., in Firma FOHRTMANN & BEHNE,
Hamburg.

BROKING, Marinebaurat, Kiel.

BRruUGscH, Regierungsbaumeister a. D., in Firma
Lenz & Co.;, G. m. b. H., Berlin.

v. BrRUNNECK, Landeshauptmann der Provinz Ost-
preuBen, Konigsberg.

BRUNKER, Pr.-3ng. € b., Generaldirektor in Firma
Aktiengesellschaft fiir Eisenindustrie und Briicken-
bau vormals JosANN Casper HARKORT, Duisburg.

Bruns, Oberbaurat, Direktor des Hafenausschusses,
Danzig. '

BuismanN, A. D., Zivil-Ingenieur, Professor d.
Technischen Hochschule Delft, Haag, Holland.
Bunnies, Baudirektor der Wasserbaudirektion, Ham-

burg.

BurGDORF, WALTER, Ingenieur, in Firma GEBR.
BureporF, Maschinenfabrik, Altona.

BURGERS, Bergassessor, Direktor der Gelsenkirchener
Bergwerks-A.~-G., Gelsenkirchen.

BuscH, HERMANN, Ministerialrat beim Reichsschatz-
ministerium, Berlin.

BuscHMEYER, E. G., Kaidirektor, Hamburg, Docken-
huden-Blankenese.

Canarts, C., 9r-8ng., technischer Direktor der
Firma HewnscHeL & SouN, Abt. Henrichshiitte,
Hattingen (Ruhr).

Cauer, W., ®r.-Gng. €. b., Geheimer Baurat, Pro-
fessor, ordentl. Mitglied der Akademie des Bau-
wesens, Berlin,

CHRISTIAANSE, J. G., Ingenieur bei der Hafenbau-
abteilung des Stidtischen Hafenbauamtes, Rotter-
dam.

CarisTiani, R., Inhaber der Firma CHRISTIANI &
NieLseN, Kopenhagen.

CrausseN, G., Schiffbaudirektor der Jon. C. TEck-
LENBORG A.-G., Geestemiinde.

CornN, ALEXANDER, Kaufmann, Kénigsberg.

Coun, Max, Kaufmann, Kdnigsberg.

Corps, EpuarDp, Direktor der Schlesischen Dampfer-
Kompagnie Berliner Lloyd, Hamburg.

Corps, Ta. M., Dr., Syndikus der Handelskammer
Liibeck.

CornenLs, O., Direktor d. Reiherstieg-WETZEL &
FreyTAG, A.-G., Hamburg.

Crerscamar, C., Dr., Geheimer Oberjustizrat,
Vizeprisident beim Oberlandesgericht Frankfurt
a. M., in Firma L. W. Crerscamar Diisseldorf,
Frankfurt a. M.

Damm, Franz, Direktor der Schoellerstahl-Gesell-
schaft, Berlin.

DasseN, Carr, Regierungsbaumeister, Geschifts-
fithrer v. Hafenverband des Rheinstromgebietes,
Mainz.

DavipssoN, WILHELM, Zivilingenieur, Stockholm.

DevutscH, FELIX, Dt.-gng. €. b., Geheimer Kommer-
zienrat, Vorsitzender des Direktoriums der All-
gemeinen Elektrizitits-Gesellschaft, Berlin.

DieckrHOFF, HaNs, Professor, Vorstandsmitglied der
WoErMANN-Linie A.-G. und der Deutschen Ost-
afrika-Linie A.-G., Hamburg.

DIECKMANN, Dr., Biirgermeister, Minden.

DiepericESEN, H., Dr., Reeder, in Firma H. DIEDE-
RICHSEN, Kiel.

DiepericHS, Direktor in Firma Westfilische Trans-
port-Aktien-Gesellschaft, Dortmund.

DierericH, W. Fabrikbesitzer, Hannover.

DietricH, G., Direktor, Handelsrichter, Berlin.

DrrtMmar, Fri7Z, Regierungsbaumeister a. D., Hafen-
betriebsdirektor, Dortmund.

DroNEKE, KurT, Dr., Direktor der Bremer Lagerhaus-
Gesellschaft, Bremen. [a.d. W.

DrostE zu HULsHOFF, Freiherr, Landrat, Hoxter

DrueBa, O., ®ipl-Gng., Oberlehrer der Staatlichen
Hiheren Schule fiir Hoch- und Tiefbau, Hamburg.

Dour, M., ®ipl.-§ng., Baurat der Baudeputation,
Hamburg.

DomscrelT, HErm., Stadtrat, Maurer- und Zimmer-
meister, Memel.

v. DorsTEN, FRIEDRrIcH WILHELM, Zivil-Ingenieur,
Schiffs- und Maschineninspektor des Germani-
schen Lloyd, Mannheim-Feudenheim.

DoriNG, CamiLLo, ®ipl.-§ng., Mitinhaber der Firma
WoLr & DORING, Konigsberg/Pr.

Diicker, F., Dr., Syndikus der Handelskammer,
Hamburg.

DvyckERHOFF, AUGUST, Dr., Fabrikbesitzer, Portland-
Zementfabrik DYckErHOFF & Séhne, G. m. b. H.,
Amoneburg, Biebrich a. Rhein.

DvyckerHOFF, ErNsT, ®ipl-ng., Vorsitzender des
Vorstandes der DYCKERHOFF & WIDMANN A.-G.,
Biebrich a. Rhein.

DvyckeruorF, Kari, Kommerzienrat, in Firma
Portland-Zementfabrik DvycRERHOFF & Sohne,
G. m. b. H.,, Amgneburg.

EckHARDT, ALFRED, Strombaudirektor, Wilhelms-
haven.

EHLERS, Geheimer Baurat, Professor an der Tech-
nischen Hochschule Danzig, Zoppot.

EHLERS, H., ®r.-§ng., Oberbaurat bei der Senats-
kommission fiir Angelegenheiten der Staatsarbeiter,
Hamburg.
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EunBerG, Erix, Direktor i. Helsingfors Magasin
Aktie Bolaget, Helsingfors.

EicuuOFF, Dr., Oberbiirgermeister, Dortmund.

EI1SsENLOHR, A., Professor am Staatstechnikum,
Karlsruhe.

ELGNOWSKI, ARNO, ®ipl-gng.,
deputation, Hamburg.

EmmericH, ErNsT, Abteilungsdirektor der Firma
F. Krupp, A.-G., Essen a. d. R,

EmscrHERMANN, C., Direktor in Firma Westfilisches
Kohlenkontor G.m.b. H., Hamburg.

Enpriss, P., Regierungsbaumeister a. D., Direktor
der Basalt-Aktien-Gesellschaft, Linz a. Rh.

EnGBERDING, H., M. d. preuBl. Landtages, Direktor
der Miinstrischen Schiffahrts- und Lagerhaus-
Aktien-Gesellschaft, Miinster i. W.

EnceLs, HUBERT, Geheimer Rat, o. Professor, ®r.-
8ng. € b, Dr. der technischen Wissenschaften
E.h., Dresden.

EssBERGER, J., Direktor in Firma Schiffsunion,
Elektrizitits-Gesellschaft fiir Kriegs- und Handels-
marine, Berlin-Schéneberg.

Essmann, HeEinrICH,®ipl.-3ng., in Firma Ottensener
Waagenfabrik ALBERT Essmany & Co., Altona.
FaBricius, Stadtbaurat, Vorstandsmitglied der

Hafengemeinschaft G. m. b. H., Stettin.

FaEsNDRICH, Regierungs- und Baurat, Vorstand des
staatlichen Wasserbauamtes, Stettin.

Fipmanw, A. J., Chef-Ingenieur, Moskau.

FenpT, F., Oberingenieur der Lauchhammer Rhein-
metall A.-G., Hamburg.

FiscHEr, CarL, ®ipl-ng., Techn. Direktor der
Mirkischen Industriewerke, Berlin, Berlin-Grune-
wald.

Fiscrer, H., Hafendirektor, NeuB a. Rhein.

FLEISCHER, OSKAR, Oberingenieur des Rigaer Borsen-
komitees, Riga.

Fruck, Huco, Ingenieur, Inhaber der Firma FLUck
& Sohn, Hamburg.

FriceL, H., Dr., Syndikus des Bremer Kanalvereins,
Bremen-Schwachhausen.

FoersTEr, ERNST, ®r-§ng., Zivil-Ingenieur und
stindiger techn. Beirat der Hamburg-Amerika
Linie, Hamburg.

Fraam, HERMANN, @r.-§ng. €. b., Direktor in Firma
Broam & Voss, Hamburg.

Frawzivus, O., Professor, Staatsbaurat a. D., Han-
nover.

Baurat der Bau-

FrIiEDRICH, Pr.-§ng., Baurat der Baudeputation,
Hamburg.

FriepricHs, Regierungs- und Baurat, Vorstand des
Wasser- und des Kanalbauamtes Oldenburg,
Oldenburg.

FriuLinGg, Curt, Regierungsbaumeister, Braun-
schweig.

FunNck, R., Geschiftsfiihrer der Hennefer Maschinen-
fabrik C. REUTHER & REISERT G. m. b. H., Hennef
a.d. Sieg.

Gawvrick, KarL, Mitinhaber der Firma Hans LITTEN,
Konigsberg.

GAYE, Regierungs- und Baurat, Lehe a. Weser.

GEHLSEN, OVE, in Firma J. & H. GEHLSEN, Hamburg.

GEerLACH, W., Marine-Oberbaurat z. D., Geschifts-
fihrer des deutschen Kranverbandes, Berlin-
Charlottenburg.

GERLOFF, Oberbiirgermeister, Landsberg a. W.

GEUSEN, Baurat, Beigeordneter, Diisseldorf.

GerTERT, H., ®ipl-§ng., i. Fa. BRowN, Bover! & Co.,
Duisburg.

GEevER, W., Regierungsbaumeister a. D., Direktor
der Allgemeinen Elektrizitits-Gesellschaft, Berlin.

GIELEN, Oberbiirgermeister, M.-Gladbach.

Giese, Kurt, Dr., Regierungsdirektor, Hamburg.

GoeDpHART, L., Direktor in Firma GEBR. GOEDHART
A.-G., Diisseldorf.

GOEDELER, Dr., Biirgermeister, Konigsberg.

Gorr, WILHELM, Dipl.-Fng., Esch a. d. Alzette.

GoTTscEALCK, WALTER, Dipl-fng.,, Direktor des
Bonner Bergwerks- und Hiitten-Vereins A.-G.,
Zementfabrik Obercassel, Obercassel bei Bonn.

GOLLER, A., Stadtbaurat a. D., Professor an der
Technischen Hochschule Miinchen.

GOTscy, Stadtbaurat, Regierungsbaumeister, Magde-
burg.

GraBow, ROBERT, Dr., Oberbiirgermeister, Memel.

GrarrF, J., Ingenieur, Meidericher Schiffswerft,
Duisburg-Meiderich.

GraEeTz, C., Reedereidirektor, Oberstleutnant a. D.,
Breslau.

GRrIiBEL, FRranz, Reedereibesitzer, in Firma RuD.
CHrisT. GRIBEL, Stettin.

GriessMANN, Dr., Direktor in Firma Fr. Krupp
A.-G., Grusonwerk, Magdeburg-Buckau.

GUNTHER, KARL, ®r.-3ng., Regierungsbaurat, Privat-
dozent an der Techn. Hochschule Darmstadt,
Aschaffenburg.

GUrrLER, K., Dr.-§ng., Luftbild G. m. b. H,
Miinchen.

GUuTZwWILLER, E.,
A.-G., Basel.

Haag, A., Or.-ng. €. b., Berlin-Nikolassee.

Haas, HemnricH, Kaufmann, Hamburg.

Haas, Beigeordneter, Dezernent fiir Hifen und
Wasserstrallen, Koln.

HaricHT, FrANZ R., Dipl.-§ng., Potsdam.

HagOck, -Jakos, Ingenieur, Miinchen.

Hacker, AxTON, Hafenbaudirektor, Hafenbauamt,
Bremen.

Hicker, ALFrep, Hiittendirektor, Direktor der
Deutsch-Luxemburgischen Bergwerks- u. Hiitten-
A -G, Dortmunder Union, Dortmund.

HAGUENIN, Staatsanwaltschaftsrat a. D., Verbands-
direktor der ostpreuB. Raiffeisen-Genossenschaften,
Konigsberg.

Hacen, L., Dr., Geh. Kommerzienrat, Vorsitzender
der Handelskammer, Kaln.

HamsLoCH, ANTON, ®r.-fng., Andernach.

Hanw, Stadtbaurat, Berlin.

voN HANFFSTENGEL, G., Professor an der Technischen
Hochschule, Charlottenburg.

Haxsen, F. H., GroBkaufmann, Teilhaber der
Firma Hansen & NEUERBURG, Frankfurt a. Main.

Hawntre, Hafenverkehrsdirektor, Stettin.

Harms, Ot10, Vorstandsmitglied der Deutsch-
Australischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft,
Hamburg.

HarTL, JoseF, Ingenieur, Senatsrat der Stadt Wien
i. R., Wien.

HARTUNG, Direktor der Union-GieBerei, Kénigsberg-
Contienen.

Ingenieur, Direktor der Buss
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HasLiNGER, ERrICH, Gerichtsassessor a. D., in Firma
RoBert MEYHOEFER, Konigsberg i. Pr.

HasLINGER, OswaLD in Firma ROBERT MEYHOEFER,
Konigsberg 1. Pr.

HavesTapT, CHRISTIAN, 9r.-3ng., Regierungsbau-
meister a. D., in Firma Ingenieurbiiro HAVESTADT
& CONTAG, Berlin-Wilmersdorf.

Hecurt, HERMANN, Generaldirektor in Firma ,,Rhe-
nania®, Speditions-Gesellschaft m. b. H., Mann-
heim.

Heppg, P., Oberbaurat, Bremen.

Heir, PeTER, Beigeordneter der Stadt Andernach,
Andernach.

HeimvericH, Dr., Biirgermeister, Kiel.

HeINekeN, PH., ®r.-§ng. €. b., Prisident des Nord-
deutschen Lloyd, Bremen.

HeINeMEIER, W., Konsul, in Firma F. H. BERTLING,
Liibeck.

HEeiser, HEINRICH, Regierungs- und Baurat a. D,
ord. Professor f. Wasserbau an der Technischen
Hochschule Dresden.

HerLimuTH, ARNOLD, Stadtbaurat, Diisseldorf.

HengeL, C., Ingenieur, Hamburg, .

HENNEKING, Dr.-3ng., Stadtbaurat a. D., Regierungs-
baumeister a. D., beratender Ingenieur, Magde-
burg.

HEenricI, BERNHARD, ®r.-Jng., Regierungsbaumeister
a. D., Magistratsoberbaurat, Charlottenburg.

HenseN, Curt, Dipl-Zng., Reichswasserstrallenver-
waltung, WasserstraBenamt Hamburg.

Hegrsst, Dr., Oberprisidialrat des Oberprisidiums,
Konigsberg.

HerrMANN, Dr.-§ng- €. b., Direktor der Maschinen-
fabrik Augsburg-Niirnberg, Werk Gustavsburg,
Gustavsburg bei Mainz.

HERMEKING, Regierungsbaurat, Wilhelmshaven.

Herr, RoOBERT, Regierungsbaumeister a. D., Tech-
nischer Leiter der Firma CARL BrRANDT, Bremen.

HerteL, Max, Direktor der Rheinischen Metall-
waren- und Maschinen-Fabrik, Diisseldorf.

Herzern, 9ipl-gng., Baurat der Baudeputation,
Hamburg.

HeuscumanN, Haxs, @ipl-gng., in Firma Lonza-
werke G.m.b. H.,, Waldshut.

Heve, F. C. H., Hamburg.

Hevwm, F., Oberingenieur der Deutschen Maschinen-
fabrik A.-G., Duisburg.

Hixino, Hiroji, ®r1.-8ng., Professor der Techn.
Hochschule zu Nagoya, Japan.

HiLGer, ArwiN, Dr., Bankdirektor der Dresdner
Bank, Duisburg.

HiirGer, Regierungsbaumeister, Kénigsberg.

Hissiwg, J., ®r-8ng. €. b, Direktor in Firma
BerGMANN-Elektrizititswerke A.-G., Charlotten-
burg.

Hitzemann, R., Direktor der Schiffswerft FLENDER
A.-G., Siems bei Liibeck.

Hitzer, Stadtbaurat, Flensburg.

HogescH, Jurius, Zivilingenieur, Hamburg.

Hormann, PauL OTT0, Direktor der Brinker Hafen-
gesellschaft m. b. H., Hannover-Brink.

HorrFmann, CaArr, Direktor des Travewerks der
Gebr. GOEDHART A.-G., Siems bei Liibeck.

HorrmEeIsSTER, KaRL, Direktor i. Fa. HABERMANN
& Guckss, LIEBOLD, Aktiengesellschaft, Kiel.

HOEENDAHL, Bergassessor, Vorstandsmitglied der
Mannesmannrihren-Werke, Wanne 4.

HOLLITSCHER, WILHELM, Ingenieur, Zentralinspektor
der Ersten Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft,
Wien.

HOLLSTEIN,
Berlin.

Howust, ERLING, Distriktsingenieur, Oslo.

Houvst, FRIEDRICH, Baugeschifts-Inhaber, Hamburg.

Hovst, DeTLEV, Architekt, in Firma Fr. HoLsT,
Hamburg,

Houst, Jurius, Architekt, in Firma Fr. HouisT,
Hamburg.

Horowitz, Dipl-gng., Stadtbaurat a. D., Mannheim.

HuBer, CARL, Stadtrat, Vorstand des Tiefbauamtes,
Niirnberg.

HipPER, Oberbiirgermeister, NeuB a. Rhein.

HussmanN, Gustav, Direktor in Firma Rhein-Elbe,
Gelsenkirchener Bergwerks-A.-G., Gelsenkirchen.

JaATINER, OTTOo ENGB., Vorsitzender und Direktor
der Hafenverwaltung, Helsingfors,

s‘JacoB, F., Direktor der Holland-Amerika Linie,
Rotterdam.

JacoBY, EDGAR, Professor fiir Wasserbau an der
Universitit Riga

JAkeR, Hafendezernent,
Diisseldorf, Diisseldorf.

JouanseN, Dr., Oberbiirgermeister, Crefeld.

DE JONGE, ord. Professor an der Techn. Hochschule
Danzig, Danzig-Langfuhr.

JorpaN, PauL, Baurat, Vorstandsmitglied der All-
gemeinen Elektrizitits- Gesellschaft, Baden-Baden.

IpseN, Emrn, Spediteur, Bremerhaven.

Jticer, FriepricH, Direktor der Altonaer Quai- und
Lagerhaus-Gesellschaft, Altona,

JuRGEBLODT, ADOLF, Bergassessor, Bergwerksdirektor,
Wesel.

KaLTHOFF, FrITZ, Direktor in Firma ARN. GEORG,
A.-G., Neuwied a.Rh.

KammeRer, O., Geheimer Regierungsrat, ordentl.
Mitglied der Akademie des Bauwesens, Professor
an der Technischen Hochschule, Charlottenburg.

voN Kawmp, W., Geschiftsfiihrer der WINSCHER-
MANN & Cie. G.m. b. H., Duisburg-Ruhrort.

Kavser, Jos., Regierungsbaumeister a. D., Stadt-
baurat, Emmerich.

Kerr, Arwo, Hofrat, in Firma Kerr & LOsEr,
Leipzig.

Kerw, WiLHELM, Direktor, Vorstandsmitglied der
Rheinisch-Westfilischen Elektrizitits-Gesellschaft
Essen, Diisseldorf

KesseLHEIM, ®r.-gng. €. b, Direktor in Firma
PHiLIPP HOLZMANKN A.-G., Frankfurt a. M.

KESSNER, Dr.-gng. Professor der Techn. Hochschule
Charlottenburg, Karlsruhe.

KEUFFEL, A., Direktor, Vorstandsmitglied der Aktien-
gesellschaft ,,Weser*, Bremen.

Kiecker, Hafenbaudirektor, Bauamt der Seestadt
Rostock.

KJELSTRUP, YNGVAR, Hafendirektion, Memel.

K1rpEr, CaArL, Generaldirektor der Waggonfabrik
A.-G., Uerdingen i. Rhld.

Krammr, Huco C., ®t.-gng. €. b., Dipl.-Ing., Fabrik-
besitzer, Inhaber der Firma HERMANN KLAMMT,
Kbonigsberg.

GEeoRG, 2Dipl-gng., Zehlendorf bei

Beigeordneter der Stadt
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Krein, A., Bergassessor a. D., Generaldirektor
der Gewerkschaft Friedrich der Grof3e, Herne i. W.

KreINscHMIDT, GotTFrIED, Kommerzienrat, Vor-
sitzender des Aufsichtsrates der Firma Dampf-
ziegelelen Germania und Rhenania G.m.b. H.
zu Diisseldorf und Frankfurt a. M., Diisseldorf.

KrEYmMANs, JacoB, Generaldirektor, Recklinghausen.

Krock, CHR., Direktor der Getreideheber-Gesell-
schaft m. b. H., Hamburg.. -

KLONNE, Max, ®r.-§ng. €. b., Fabrikbesitzer, Dort-
mund. -

KLONNE, MoORITZ, ®r.-8ng. €. b., Fabrikbesitzer,
kgl. Bulgarischer Konsul, Dortmund.

Krotzky, ARNOLD, Regierungsbaumeister, Danzig.

KwiTTEL, MAX, Regierungsbaumeister a. D., Konigs-
berg.

Kworr, Magistratsbaurat, Konigsberg.

KocH, B., Oberingenieur der Eisenwerk (vormals
NaceL & Kaemp) A.-G., Hamburg.

KouLER, KarL, Direktor in Firma Schiffswerft
und Maschinenfabrik Cisar WoLLHEIM, Breslau.

KoLven, TH., Reedereidirektor, Dortmund.

Kowarsky, Direktor i. Fa. Gebr. RocHLING, G. m.
b. H., Bremen.

KrAmER, THEODOR, Direktor in Firma Deutsche
Maschinenfabrik A.-G., Duisburg.

Kranz, Oberbaurat, Aurich.

KREISSELMEIER, H., ®ipl.-fng., Vorstandsmitglied der

DyckerHOFF & WIDMANKN A.-G., Biebrich.a. Rh.

KRreEmMER, Magistratsbaurat, Kdnigsberg.

Krenzer, H., Ministerialrat, Miinchen.

Kress, HEINRICH, ®r.-Fng. €. b., Regierungsbau-
meister, Mitglied der Akademie des Bauwesens,
Direktor der SiEmeNs & Harske A.-G., SIEMENS-
ScHUCKERT und SIEMENS-BAUUNION, Berlin.

KrewinkeL, HeinricH, Direktor der Masch.-Fabrik
Scuiess A.-G., Diisseldorf.

Kroemann, Ricuarp C., 9r.-Gng. €. b., Reeder, in
Firma WacusmutreH & KROGMANN, Prisident der
Seeberufsgenossenschaft, Hamburg.

KRronNi1G, J. D., Dr., Staatsrat, Hamburg.

KRrUGER, Oberregierungs- und Ober-Marinebaurat,
Wilhelmshaven.

KRriiGer, C., Dr., Ingenieur, Mehlem bei Godesberg,
Rhein.

KRrGGER, JusTUs, Beratender Ingenieur, Hamburg.

KRrusg, Stadtoberbaurat, Kiel.

Kuckertz, EDMUND, Regierungs-Baumeister a. D,,
in Firma Epmunp KuckerTz, Jiilich.

KiicrEN, G., Dr. med. E. h., Kommerzienrat, Reeder,
in Firma MaTHIAS STINNES, Vorsitzender der
Westdeutschen Binnenschiffahrts-Berufsgenossen-
schaft, Miilheim-Ruhr.

KitLg, Dr., Oberbiirgermeister, Mainz.

KuraTsuka, YOSHIO, Dr.-Fng., Regierungsbaumeister
Fukuokashi, Japan.

KuTrscHRE, Stadtbaurat, ®r.-ng. G.
berg i. Pr.

LAmPRECHT, Oberbaurat der Baudeputation Ham-
burg, Bergedorf.

LawGEg, H., ®r.-gng., Hannover-Kleefeld.
LEICHTWEISS, Wasserbaudirektor a. D.,
Techn. Hochschule, Braunschweig.

LEeIskE, Dr., Stadtrat, Leipzig.

LeiTHOLF, O., Zivilingenieur, Berlin.

b'; Kbnigs_

Prof. der

LEser, G., Direktor in Firma LEBNKERING & Co.
A.~G., Spedition und Reederei, Duisburg.

LEYmMANN, HERMANN, in Firma HERMANN LEYMANN,
Tiefbauunternehmung, Sand- und Kiesbaggerei,
Bremen.

LeEYymaNN, HERMANK jr., ®ipl.-gng., Stralsund.

LisgmiTzey, V. E., Professor a. d. Techn. Hoch-
schule Petersburg (Leningrad).

LinpQvist, GUNNAR, Stadtsingenieur, Helsingfors.

LINSENHOFF, Regierungsbaumeister a. D., Direktor
i. Fa. Pu. HoLzMANN A.-G., Hamburg.

LITEwWSKI, BERNEARD, Dipl-gng., Professor, Ober-
lehrer a. d. Staatl. Schule fiir Hoch- und Tief-
bau, Dozent am Techn. Vorlesungswesen, Ham-
burg.

LitTEN, Hawns, Vizeprisident der Handelskammer,
Konigsberg.

LorrrFeL, Oscar, Direktor der DYCKERHOFF & Wip-
MANN A.-G., Hamburg.

LoxnEg, Fr., Reichsbahnrat, Regierungsbaurat a. D.,
Harburg-Elbe.

LoHMEYER, ®r.-gng., Oberbaurat, Oberregierungsrat
i. PreuB. Ministerium fiir Handel und Gewerbe,
Berlin.

LormMEYER, Dr., Oberbiirgermeister, Konigsberg.

LooF, WiLHELM, Oberingenieur, Diisseldorf.

Lorenz, WiLHELM, Hafenbaudirektor, Kopenhagen.

LoreNzZEN, Baudirektor, Reichswasserstralenver-
waltung Hamburg, GroB-Borstel.

LuEG, ErNsT, in Firma HaxieL & LUEG, Diisseldorf-
Grafenberg.

Lurt, W., @ipl-§ng., Miinchen.

LireBers, Oberbaurat, Hafenbauamt Bremen.

LiiTGENS, FRIEDRICH, Dipl.-§ng., Baudeputation, Ham-
burg.

Lite, PauL, ®r.-gng.,
A.-G., Borth i. Rhld.

MaascH, ErNsT, Buchhindler, in Firma Bovsen &
MaascH, Hamburg.

MAIER-LEIBNITZ, ®r.-jng., 0. Professor an der
Techn. Hochschule in Stuttgart, EBlingen a. N.

MANNSTAEDT, KarL, ®r.-gng. €. b., Direktor in
Firma Fassoneisenwalzwerk L. MANNSTAEDT &
Co. A.-G., Troisdorf bei Kéln.

MANSFELDT, HEINZ, Dipl.-fng., i. Fa. HABERMANN &
Guckes LiesoLp A.-G., Bremen.

MANSFELDT, HEINRICH, Ing., Hamburg.

MARTIN, Regierungs- und Baurat, Emden.

Marx, Direktor der Deutschen Bank, Konigsberg.

MatHies, G., Direktor der Hamburger Getreide-
Lagerhaus-Gesellschaft, Hamburg.

MAURER, HEINRICH, ®ipl.-Fng., Direktor der DYCKER-
HOFF & WIDMANN A.-G., Diisseldorf.

MAUTERER, A., Oberingenieur, Deutsch-Luxembur-
gische Bergwerks- und Hiitten A.-G., Abteilung
Dortmunder Union, Dortmund.

MAavER, XAVER, Dr.-Gng. €. b., Direktor des Kraft-
werks Stettin, Stettin.

MEIER, Dr.-3ng., Baudirektor des stidtischen Tief-

. bauamts, Stuttgart.

Meier, HErmANN, Dipl-§ng., Direktor der GusTav
Scuierr K. a. A., Beton- und Tiefbau, Hamburg.

MEeIReRS, HaNs, Zivilingenieur, Essen-Bredeney.

MERSEBURG, FERD., Direktor in Firma Kohlenkontor,
Mannheim.

Deutsche Solvay-Werke
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MEeuser, Hafendirektor, Breslau.

MEevER, CarL, Oberingenieur der Deutschen Ma-
schinenfabrik A.-G. Duisburg, Ingenieurbiiro
Hamburg.

Mever, E., Hafendirektor a. D., Eichel bei Gelsen-
kirchen.

Mever, H. P. U., Oberbaurat der Baudeputaticn,
Hamburg.

MEevEr, OTTO, ®r.-gng. €. b., Generaldirektor der
Wayss & FrevTac A.-G., Neustadt a. H.

MicueLau, HERMANN, Gerichtsassessor a. D., Syn-
dikus d. Norddeutsch. Lloyd, Bremen.

Mircusack, CarL, Konsul, in Firma H. MILCHSACK,
Spedition, Duisburg-Ruhrort.

MokeLLER, Eisenbahndirektionsprisident, Kénigsberg.

MoLLER, M., ®r.-gng. €. b., Geheimer Hofrat,
Professor an der Technischen Hochschule, Braun-
schweig.

MoncH, Geheimer Marine-Oberbaurat, Zinnowitz
auf Usedom.

MoHRr, HERMANN, Fabrikbesitzer, in Firma Mann-
heimer Maschinenfabrik MouR & FEDERHAFF,
Mannheim.

Morgr, O1T10, Teilhaber der Firma Mannheimer
Maschinenfabrik MoHR & FEDERHAFF, Mannheim.

MourING, BRUNO, Dr., Generaldirektor der Meguin
A.-G., Butzbach-Hessen, Bad Nauheim.

Movrsen, Jan, Direktor in Firma Hafen-Dampf-
schiffahrt A.-G., Hamburg.

Motz, Oberingenieur, in Firma WMaschinenfabrik
Augsburg-Nirnberg A.-G., Niirnberg-Werderau.
MiGGE, ®r-gng., Magistratsbaurat a. D., Zivil-

ingenieur, Hannover,

MUHLRADT, FRIEDRICH, ®ipl.-Gng., Baurat der Bau-
deputation, Hamburg..

MtLL, B., Regierungsbaumeister, Sterkrade.

MutLLEr, ArRTHUR H., ®ipl-§ng., Regierungsbau-
meister a. D., Hamburg—Blankenese.

MuLLER, CARL, Strombaudirektor, Kanalbaudirek-
tion, Essen.

MoLLer, CarL A. E., ®r.-Gng., Oberingenieur und
Vorstand der Abteilung fiir Speicherbau der
Amme, GIESECKE & KONEGEN A.~-G., Braunschweig.

MtLLEr, GusTav, Pr.-8ng. €. b., Staatssekre-
tir z. D., Seeberufsgenossenschaft, Hamburg.

MiLLEr, Huco, Bibliothekar des Reichsverkehrs-
ministeriums, Berlin,

MuLLER, PAUL, Direktor der Kohlenimport- und
Konigsberger Reederei A.-G., Konigsberg i. Pr.

MitLLER, Magistratsbaurat, Konigsberg.

MueLLER, E. L., Regierungsbaumeister a. D., Teil-
haber der Firma F . H. ScamIpT, Bauunternehmung,
Hamburg.

MURZzeSHEIMER, MARTIN, ®r.-ng. €. b, General-
direktor i. Fa. Gelsenkirchener GuBstahl- und
Eisenwerke, vorm. MunpscHILD & Co., Diissel-
dorf.

MuTzELBURG, Dr., Biirgermeister, Emden.

Munge, GEORG, ®r.-3ng., Regierungsbaumeister
a. D., Abteilungsleiter der Meguin A.-G., Butz-
bach, Bad Nauheim.

Nate, A. W., Direktor, in Firma Westfilisches
Kohlen-Kontor G. m. b. H., Hamburg.

Nakorz, W., Pr.-gng., Regierungs- und Baurat a.D.,

Vorstandsmitglied der Aktiengesellschaft fiir Beton-
und Monierbau, Berlin-Friedenau.

NeBeL, Direktor in Firma Aporr BLEICHERT & Co.,
NeuB a. Rh.

NeLEMANS, J., Professor der Techn. Hoogeschool
Delft.

NEUreLDT, Oberbaurat, Liibeck.

NEeuraus, Direktor der Deutsch-Luxemburg. Berg-
werks- u. Hiitten-Aktiengesellschaft, Berlin.

NEUMANN, KARL, i. Fa. Lorek Nachfl., Kénigsberg,

NEUMANN, PAuL, Inhaber der Firma PauL NEUMANN
& Co., Konigsberg i. Pr.

NIieBUHR, Regierungs~ und Baurat, WasserstraBen-
direktion Hannover.

NisseN, A., Zivilingenieur, in Firma A. Nissen & Co.,
Hamburg.

OEeHLER, Dr., Oberbiirgermeister a. D., Bad Oeyn-
hausen.

OHLENBUSCH, Regierungsbaurat, Vorstand des
Wasserbauamtes Brake, Brake in Oldenburg.
Orsen-Herrerp, T., Direktor der ,,Hochtief«-

Aktiengesellschaft fiir Hoch- und Tiefbau, vorm.
Gebr. HELFMANN, Essen-Bredeney.

Ot1, FRaAWZ, Dr. rer. pol. E. h., Generaldirektor
i. Fa. Rhein- und See-Schiffahrts-Gesellschaft,
Kdln,

O11, JuLius, Ingenieur, Technischer Direktor der
Schweizer Schleppschiffahrtsgenossenschaft, Basel.

OvVERHOFF, ®ipl.-§ng., Generaldirektor, Wien.

vaN Panuuvs, C. E. W. Jur., Hooftingenieur van
den Rijkswaterstaat m. v. Directeur van het
Rijksbureau voor de Ontwatering, den Haag.

Panum, M. H., Oberbaurat der Baudeputation,
Hambpurg.

PATAK, ALEXANDER, ®ipl.-3ng., Direktor in Firma
,»Atlantica’* Seeschiffahrts-A.-G., Budapest.

PAULMANN, Regierungs- und Baurat, Emden.

PEEMOLLER, MaxX, Vermessungsrat, Elbvermessungs-
bureau, Reichswasserstrafendirektion, Hamburg.

PETERSEN, Landrat, Minden i. W.

PeTERS, Gustav, Direktor in Firma Vereinigte Elbe-
schiffahrt, A.~-G., Dresden.

PETZET, A., Regierungsrat,
deutschen Lloyd, Bremen.

PFEFFER, Direktor der Haupthandelsgesellschaft ostpr.
landwirtschaftl. Genossenschaften m. b. H,,
Konjgsberg. [feld.

PHILIPpsEN, JoHN, Kaiinspektor, Hamburg-Bahren-

Picerag, ARTUR, ®ipl-ng., Chef der Hafenbau-
verwaltung Estlands, Reval.

P1ePER, PavuL, Technischer Direktor und Vorstand
der Lauchhammer-Rheinmetall A.-G.,Berlin NW 6.

PLATIEL, ANTON, Dipl-fng., Mitinhaber der Firma
HenNinG & ForsTER, Hamburg.

Pour, M. R., Beigeordneter,
Krefeld-Rheinhafen.

PoHLMANN, Hafendirektor, Diisseldorf.

PoLLITA, Oberingenieur i. Fa. JuLius BERGER Tiefbau
A.-G., Konigsberg.

PortHOFF, H., Regierungsbaumeister,
direktor der Rheinischen Metallwaren-
Maschinenfabrik, Diisseldorf-Derendorf.

Preuss, Konsul a. D., i. Fa. RoBERT KLEYENSTUBER,
Dampferexpedition und Reederei, Kénigsberg.

Direktor des Nord-

Hafenverwaltung,

General-
und
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PRENGEL, FRIEDRICH, Regierungsbaurat, Vorstand
des Hafenbauamtes Pillau, Pillau.

PROBST, ®r.-fng., Professor an der Technischen
Hochschule, Karlsruhe.,

ProBST, FR., Bankier, Vorsitzender der Gilde der
Kaufleute zu Bremerhaven, Geestemiinde und
Lehe, Bremerhaven.

PROETEL, HERMANN, Professor fiir Verkehrswasserbau
an der Technischen Hochschule, Aachen.

ProrLrius, WiLHELM, Oberingenieur der Ardelt-
Werke, Eberswalde, Hamburg.

ProSCHWITZKY, Regierungsbaumeister, Stadtbauamt
Konigsberg i. Pr.

Rase, WILHELM, Dipl.-Fng., 2. Seccion Construccion
Embarcacion a Jacuiba, Republica Argentina.

RaDDATZ, Oberregierungs- und Baurat, techn. Re-
ferent fiir die Duisburg-Ruhrorter Hifen, Diissel-
dorf-Oberkassel.

RANDELIN, SIGURD, @ipl.-3ng.,
Byggnads trovlos, Helsingfors.

Rance, ErNsT, Magistratsoberbaurat, Altona.

RATHJENS, JOACHIM, Dr.-Fng.,, Mitinhaber der Mittel-
deutschen Tiefbau-Gesellschaft PoLENsSkY &
Dr.-gng. RATHJENS, Naumburg-Saale.

Ratake, Gustav, Oberingenieur der Deutschen
Maschinenfabrik A.-G., Mannheim.

RauwaLD, FERD., Vertreter der Deutsch-Luxemburgi-

Helsingfors slad

schen Bergwerks- und Hiitten-Aktiengesellschaft, -

Essen-Rubhr. _

Rawraway, NATHAN, Kaufmann, Inhaber der Firma
ApoLr ScHwARZ, Konigsberg.

REDEMANN, HEINRICH, in Firma HEINRICH REDEMANN,
Beton- und Eisenbeton-, Hoch- und Tiefbau,
Diisseldorf.

RenBock, TH., Dr.-gng. €. b., Geheimer Oberbaurat,
auBerordentl. Mitglied der Akademie des Bau-
wesens, Professor an der Technischen Hochschule
Karlsruhe.

REINIG, Hans, Dr. phil., Syndikus des Partikulier-
Schiffer-Verbandes ,,Jus et Justitia® e. V., Duis-
burg-Ruhrort.

RemNiGHAUS, W., Ingenieur, Verein deutscher Inge-
nieure, Berlin.
REITELMANN, WERNER,

Reval.

RICHTER, A. J., ®ipl.-§ng., Petersburg, (Leningrad).

Riesg, ®r.-Fng. &. b., Geheimer Baurat, auBer-
ordentliches Mitglied der Akademie des Bauwesens,
Vorsitzender des Aufsichtsrates der Firma PH.
HovLzmanN A.-G., Frankfurt a. M.

Ri1T1Z, Oberingenieur der SIEMENS-SCHUCKERT Werke,
Siemenstadt b. Berlin.

RoBinow, Franz, Dr., Ministerialrat beim Reichs-
verkehrsministerium, Berlin.

RouLkE, ERricH, Marinebaurat, Wilhelmshaven.

R&s1NG, J., Syndikus der Handelskammer, Bremen.

RoLLMANN, Geheimer Marinebaurat, Ministerialrat
in der Wasserstraflenabteilung des Reichsverkehrs-
ministeriums, Berlin.

Roose, BENNoO, i, Fa. B. Roosg, Beton- und Eisen-
betonbau, Konigsberg.

RosenBauM, Dr., Direktor der Commerz-Bibliothek,
Hamburg.

RoseNTHAL, Jurius, Direktor der Maschinenfabrik
EBlingen, Cannstadt.

2 Jahrbuch der Hafenbautechoischen Gesellschaft, 8. Band

®ipl.-§ng., Bauingenieur,

RoTEMUND, L., Professor, Oberbaurat a. D., Techn.
Hochschule Stuttgart.

RUBkE, ApoLF, Bauingenieur, in Firma RiBRE &
SPENGLER, Eisenbetonbau, Hamburg.

RuporprH, Curt, Direktor der Allgemeinen Trans-
portanlagen-Gesellschaft m.b.H.,(ATG.), Leipzig-
GroBzschocher.

RuscHEN, Bergassessor, Generaldirektor der Gewerk-
schaft des Steinkohlenbergwerks ,,Ewald®,
Herten 1. W.

SarLEwskl, Generaldirektor der An- und Verkaufs-
genossenschaften, Konigsberg-Kneiphausen.

SawDeRs, L. A., ®r.-§ng.,, Direktor der Naamlooze

Vennootschap Nederlandsche Betonijzerbouw,
Amsterdam.
ScHACHT, HEINRICH, Architekt, Direktor der

H. ScuaceT & Co. A.-G., Bremen.

ScHAFF, Magistratsbaurat, Konigsberg.

SCHAFFER, A., Ingenieur, Inhaber der Firma SCHEFFER
& Co., Unternehmung fiir Eisenbetcn, Hoch- und
Tiefbau, Duisburg und Bremen, Duisburg.

ScuATzLER, J. TH., ®ipl.-Jng., Baurat, Vorstand
des WasserstraBenamts Cuxhaven.

SCHENDERLEIN, WILH., ®ipl-Jng., Baurat der Bau-
deputation, Hamburg.

ScuieBeLER, CArL, Direktor der
Elektrizitits-Gesellschaft, Berlin.

ScHLAGER, FRIEDRICH, ®ipl.-§ng., Professor, Karls-
ruhe.

ScHLIEWEN, Direktor der Kohlen-Import A.-G.,
Koénigsberg.

ScurimmM, ALBERT, Generalkonsul, Kénigsberg.

SCHMARSEL, PAUL, Regierungsbaumeister a. D,
Konigsberg i. Pr. '

Scumint, G. H., Oberbaurat, Hafendirektor, Dort-
mund.

Scumipt, E., ®r.-§ng., Baurat der Baudeputation,
Hamburg.

ScemIpT, HELLMUT, Dipl.-gng., ReichswasserstraBen-
direktion, WasserstraBenamt Cuxhaven.

ScuemipT, HERMANK, Dr., Direktor der Hamburger
Freihafen-Lagerhaus-Gesellschaft, Hamburg.

ScumIDT, REINHOLD, ®r.-§ng., Zoppot bei Danzig.

ScuMIDT, WALTER, Regierungsbaumeister, Danzig-
Neufahrwasser.

ScamMiITZ, WALTER, Dr., Duisburg.

ScHMUCKLER, HANS, Direktor in Firma Breest & Co.,
Berlin, Frohnau.

ScrorL, HErRM., Oberingenieur, Stettin.

Scrorz, Wm., Dr., Direktor der Deutschen Werft,
Alktiengesellschaft, Hamburg.

ScHONSEE, Oberregierungs- und Baurat, Breslau.

ScuHram, L. CH., Zivil-Ingenieur, Mitinhaber der
Fa. L. VoLker Anz. Sliedrecht, Den Haag,
Holland . [berg.

SCHROEDER, Direktor der Deutschen Bank, Konigs-

ScuURCH, HERMANN, Dr.-gng., in Firma Betonwerke
Kehl, A.-G., Kehl i. Baden.

ScEUTTE, ®ipl.-fng., Baudeputation, Hamburg.

ScHULZE-BUXLOH, Bergassessor, Bergwerksdirektor
der ,,Phonix“ A.-G. fiir Bergbau und Hiitten-
betrieb, Gelsenkirchen.

Scrurze, F. W. OT1TO, ®1.-Gng. €. b., Senator, Geh.
Regierungsrat, Professor an der Technischen Hoch-
schule Danzig, Danzig-Langfuhr.

Allgemeinen
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ScHULZE, Magistratsbaurat, Stettin.

ScHUNING, Stadtrat, Berlin.

SCHWAMMBERGER, Oberbiirgermeister, Ulm.

Scewarz, Ijarp, Geheimer Marinebaurat a. D,
Wandsbek.

SCHWARZ, ADOLF, Kdnigsberg 1. Pr.

SCHWEER, WALTER, Dr. rer. pol., Wissenschaftlicher
Mitarbeiter am Hamburger Woelt-Wirtschafts-
Archiv, Hamburg.

Scawier, Direktor der Rheinischen Metallwaren- u.
Maschinenfabrik, Diisseldorf-Derendorf.

SEIDLER, E., Senator, in Firma SEIDLER & SPIELBERG,
Altona-Ottensen, Vorstandsmitglied der Handels-
kammer Altona.

SiEHR, Oberprisident deér Provinz OstpreuBen,
Konigsberg. [Stuttgart.
SicLocH, DanieL, Dr.-fng. € b, Biirgermeister,

SIEVEKING, W., 9Dipl-§ng., Oberbaurat der Bau-
deputation, Hamburg.

S1evers, PauL, Leiter der Maschinenabteilung der
Hamburger  Freihafen - Lagerhaus - Gesellschaft,
Hamburg.

SrALWEIT, OTTO0, Regierungs- und Baurat, Vorstands-
mitglied der Vereinigung fiir die Verteilung und
den Verkauf von Ruhrkohle, A.-G., Essen.

SOHST, STEFFEN, Bauunternehmung, Kiel-Gaarden.

SomrLETH, Ingenieur, Direktor der Eisenwerk (vorm.
NacerL & Kaemp) A.-G., Hamburg.

SOMMERFELD, Stadtbauinspektor, Minden.

SorGg, KurT, ®r.-gng. €. b., Generaldirektor i. Fa.
FriepricH Krurp A.-G., Grusonwerk Magdeburg,
Berlin.

SpECK, PETER, Direktor, Leipzig-Gohlis.

SPERBER, Oberbaudirektor a. D., Hamburg.

Spiess, Oberbaurat, Wasser- u. StraBenbaudirektion,
Karlsruhe.

SPRINGER, JULIUS,
hindler, Berlin.

SPRINGORUM, Dr.-fng., Hiittendirektor, Vorstands-
mitglied des Eisen- und Stahlwerks Hoesch,
Dortmund.

STACHELEAUS, HERMANN, Reeder, in Firma STACHEL-
HAUS & BucHLoH, Mannheim.

STADTLANDER, A., Direktor und Vorstandsmitglied
des Norddeutschen Lloyd, Bremen.
StaHL, Direktor der Vulkan-Werke,

Stettin, Hamburg.

STAUBER, K., ®ipl-Gng.,, Lihn (Schlesien).

STeFFENS, J. L., Kaufmann, Mitinhaber der Firma
Fr. HoLsT, Hamburg.

StelN, G., Dr., Verwaltungsdirektor der West-
deutschen Binnenschiffahrts-Berufsgenossenschaft,
Duisburg.

STEINBOMER, CARL, Direktor der Progress Industrie-
Gesellschaft m. b. H., Berlin.

STEINMETZ, KARL Konrap Lupwic JoHANN, Hafen-
direktor von Belavan, Niederlindisch-Indien.
STICKFORTH, J., Ingenieur, Wohldorf, Bez. Hamburg.
STIMMING, CARL, Geheimer Oberregierungsrat a. D.,

Generaldirektor des Norddeutschen Lloyd, Bremen.

StoBER, R., Regierungsbaumeister a. D., Diissel-
dorf.

VON STOEPHASIUS, Landrichter a. D., Handelskammer-
Syndikus, in Firma Oppelner Hafen-A.-G.,
Oppeln.

Dr.-gng. €. b, Verlagsbuch-

Hamburg-

STOLTZENBURG, O1TO, Dipl-jng.,, Regierungsbau-
meister, Danzig-Langfuhr.

STRUNK, PaAUL, Oberingenieur der Firma Mann-
heimer Maschinenfabrik, MoHR & FEDERHAFF,
Mannheim.

STUuBMANN, P., Dr., M. d. R., Senator a. D., Vor-
standsmitglied der Hafen-Dampfschiffahrts-A.-G.,
Hamburg,

SUTTERLITTE, Oberingenieur, Dresden.

TaPHORN, Regierungsbaumeister, Berlin,

TECKLENBORG, F., Direktor der Jor. C. TECKLEN-
BORG A.~G., Schiffswerft und Maschinenfabrik,
Geestemiinde.

TEICHGRABER, E., ®ipLJng., Baurat der Baudepu-
tation, Hamburg. '

Te1ENS, FRrITZ, Dr. jur., Charlottenburg.

TEUBERT, WILH., ®r.-§ng., Regierungs- und Baurat,
Dozent fiir Binnenschiffahrt an der Techn. Hoch-
schule Karlsruhe und der Handelshochschule
Mannheim, Mannheim,

Tisurrius, Marinebaurat, Kiel.

TiGLER, H., Direktor der Maschinenbau-Akt.-Ges.
TicLER, Duisburg-Meiderich.

TILLMANN, Oberbaudirektor fiir Strom- und Hafen-
bau, Bremen.

TimmerMANKN, K., ipl.-Gng.,, Baurat, Reichswasser-
straBendirektion, Hamburg.

Timoworr, V. E., ®r-§ng., Professor am Institut
der Wegekommunikationen, Petersburg (Lenin-
grad).

Toeer, W., Direktor der Hanseatischen Dampf-
schiffahrts-Gesellschaft, Liibeck.

TRAUER, Dr.-gng., Stadtbaurat, Breslau.

TrauTMANN, Dr., Oberbiirgermeister
Braunschweig.

TRrIER, F., Regierungs- u. Baurat, Magdeburg.

UHLFELDER, Magistratsbaurat, Frankfurt a. M.

ULperup, WiLHELM, Generaldirektor der Berliner
Hafen-Lagerhaus-Aktiengesellschaft, Berlin.

VaHLE, Direktor in Firma H. Stinnes G. m. b. H.,
Harburg.

VALENTIN, Oberingenieur, Geschiftsfilhrer des
Rhein-Schelde-Kanalvereins, M.-Gladbach.

VeHLING, H., Direktor in Firma Gelsenkirchener
Bergwerks-A.-G., Abteilung Aachen-Rote-Erde,
Aachen-Rote-Erde.

VENT, E. O., ®ipl.-Fng., Berlin.

VERLOER, Ministerialrat, Berlin-Zehlendorf.

Virus, Oberbaurat, Leiter der Tiefbauverwaltung
beim Senat, Abt. fiir 6ffentliche Arbeiten, Danzig.

Visser, CHR. K., Professor an der Technischen
Hochschule, Delft.

VoGLER, EUGEN, Regierungsbaumeister, Direktor der
A.-G. fiir Hoch- und Tiefbauten (vorm. GEBR.
HeLFmanN), Essen-Rubhr.

VOLCRER, Stadtbaurat, Tilsit.

VoOLLBRECHT, JuLius, in Firma TH. LINDENBERG,
Stettin.

Voss, Huco, ®ipl.-ng., Direktor und Vorstands-
mitglied der DyckerHOFF & WinmanN A.-G.,
Biebrich am Rhein.

WAESER, Magistratsbaurat, Verwaltung der stidti-
schen Hafenbahnen, Frankfurt a. M.

WaGeNER, HELLMUT, Bergassessor, in Firma Deutsche
Solvay-Werke A.-G., Borth in Rhld.

der Stadt
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VoK WALDHAUSEN, AUG., Kommerzienrat, Diisseldorf.
WaLpHEIM, ERricH, Kaufmann, in Firma Spediteur-
Verein HERRMANN & THEILNEHMER, Hamburg,
v. WALDEYER-HaRTZ, Kapitin zur See und Ober-
bibliothekar des Reichs-Marineamts, Berlin.

WALTER, M., Pu.-Gng. € b., Direktor des Nord-
deutschen Lloyd, Bremen.

WARNHOLTZ, Max, Direktor der Hamburg-Amerika-
Linie, Hamburg.

WEBER, ERwWIN, Fabrikbesitzer der Vacuum Ol-
A.~-G., Wedel i. Holstein.

WEDEKIND, HERMANN, ®ipl-Fng., Baudeputation,
Hamburg.

‘WEBER, KARL, Stadtbaurat, Memel.
V. WEDELSTAEDT, GEORG, Dipl.-Jng.,
baumeister a. D., Frankfurt/O.
WEHRSPAN, Regierungsbaurat, Hafendirektor der
Hafenbetriebsgesellschaft Wanne —Herne m. b. H.,

Wanne.

Werne, H., Professor der Techn.
Charlottenburg, Berlin-Lankwitz.
‘WEIss, Jurius, ®ipl.-gng., Direktor, i. Fa. Vereini-
gungsgesellschaft Rheinischer Braunkohlenberg-

werke m. b, H., Kd&ln.
WELKER, JoH., Generaldirektor in Firma Franz
HanieL & Co., Duisburg-Ruhrort.
WeNHOLD, HEerM., Geschiftsfiihrer
Sparkasse, Bremen.

WEeYH, JosT, ®r.-gng., Rorschach (Schweiz).

WEYHENMEYER, CARL, Geheimrat, Geschiftsfiihrer
der Rheinischen Kohlenhandel- und Reederei-
Gesellschaft m. b. H., Duisburg.

WieckEe, Dr., Generaldirektor der Linke-Hofmann-
Lauchhammer Aktiengesellschaft, Berlin.

WIEDEMANN, A., Dr., Syndikus der Handelskammer,
Kbln.

WiEsEg, J. C., Ingenidr, Leitender Direktor der A. B.
Abo Transito Haum, Abo.

Wirg, Ingenieur.i. Fa. Ingenieurbiiro HAVESTADT
& ConNTaG, Berlin-Wilmersdorf.

Regierungs-

Hochschule

der Bremer

WIJTENHORST, ]J. P., Hoofdingenieur von den Rijks-
waaterstaat, District Groningen, Groningen.

WiLsELM, HEINRICH, Zivil-Ingenieur, Stettin.

WINDOLF, PauL, ®r.-Gng., Baudeputation, Hamburg-
Cuxhaven.

WINTER, ®r.-fng., Direktor der Aktien-Gesellschaft
fiir Hoch- und Tiefbau, Budapest.

WINTER, Inhaber der Firma Ko&nigsberger Schil-
miihle, Konigsberg.

Wrirperw, C., ®r.-fng. €. b, Direktor des Techn.
Betriebes des Norddeutschen Lloyd, Bremerhaven.

WitTmaack, Stadtrat, Magdeburg.

WOERNLE, RICH., ®r.-§ng., Professor an der Techn.,
Hochschule Danzig, Danzig-Langfuhr.

WonLGeEMUTH, FrITZ, Dipl.-§ng., Direktor
Jurius BErGER Tiefbau A.-G., Berlin.

WoLr, Paur, Mitinhaber der Fa. WoLF & DORING,
Konigsberg i. Pr.

WREDE, Baron, Generaldirektor des finnlindischen
Seefahrtsamtes, Helsingfors.

Wunpram, O., Dipl-3ng., Oberbaurat der Bau-
deputation, Hamburg.

ZAaHRT, EmivL, Direktor des Reichsbundes deutscher
Technik, Belgrad a.d. Pers.

ZawDER, Emin, Kapitdn, Leiter der Agentur des
Norddeutschen Lloyd, Bremerhaven.

ZENNIG, Regierungsbaurat, Landesfinanzamt, Reichs-
schatzabteilung Kiel, Zweigstelle Hamburg, Ham-~
burg.

ZIEGELASCH, Dipl-Jng., Direktor der Deutschen
Werft A.-G., Hamburg, Nienstedten bei Hamburg.

ZIMMERMANN, FrrTz, Stettin.

Z1ss, Fritz, Direktor i. Fa. DYCKERHOFF & WIDMANK,
Hamburg.

ZorriTscH, ErNsT, Mitinhaber der Firma GEBR.
ZorrirscH, Konigsberg-Miihlenhof.

ZUCRSCHWERDT, W., Geh. Kommerzienrat, Erster
Vorsteher der Handelskammer, Magdeburg.

Zscuucke, O. TH. L., Dr., Professor, Volkswirt
(R. D. V.) Berlin W. 30.

der

550 Mitglieder.

Als Forderer sind in der Gesellschaft vertreten:

ALLGEMEINE ELEKTRIZITATS-GESELLSCHAFT, Berlin,
ARDELTWERKE, Eberswalde.
BauUNION des Siemenskonzern, Berlin.
BERGEDORF- GEESTHACHTER EISENBAHN, Hamburg.
BErGMANN-Elektrizititswerke A.-G., Berlin.
BranDT, JURGEN, Bauunternehmung, Rendsburg.
BreMER LAGERHAUS-GESELLSCHAFT, BREMEN.
BurcDorF, Gebriider, Maschinenfabrik, Altona.
Burzer, HemnricH, Dortmund.
CHRisTIANT & NIELSEN, Kopenhagen und Hamburg.
Cours & AMME A.-G., Hamburg.
DAMPFSCHIFFS-REEDEREI EMANUEL FRIEDLANDER &
Co., Breslau 1.
DEeuTsCHE MASCHINENFABRIK A.-G., Duisburg.
Diicker & Co., Diisseldorf.
DyckeruorFF & WIDMAKN, A.-G., Biebrich.
EisENWERK, (vorm. NaceL & Kaemp), A.-G.,
Hamburg.
E1sEN- u. STAHLWERK HogscH A.-G., Duisburg.
2'

FREISTAAT SACHSEN, Sichsisches Finanzministerium
2. Abt,, Dresden.

ArnoLp GEeorg, A.-G., Neuwied.

GETREIDEHEBER- GESELLSCHAFT m. b. H., Hamburg.

GoOEDHART GEBRUDER, A.-G., Diisseldorf.

GUTEHOFFNUNGSHUTTE, Oberhausen.

HaBERMANN & Guckes, LiEBoLp, Aktiengesellschaft,
Kiel.

,,HAFA*, Schiffsmaschinenfabrik, G.m. b. H., Diissel-
dorf.

HAFENGEMEINSCHAFT STETTIN.

HAFENVERWALTUNG HELSINGFORS.

HAMBURG-AMERIKAN. PARETFAHRT A.-G., Hamburg.

HAMBURGER ELEKTRIZITATSWERKE, Hamburg.

HANDELSKAMMER ALTONA.

HANDELSKAMMER BERLIN.

HANDELSKAMMER HAMBURG.

HANSEATISCHE BAUGESELLSCHAFT
Bremen.

Ficke & Co.,



12

Verzeichnis der Mitglieder und Forderer der Hafenbautechnischen Gesellschaft

Haueere, Popszuck & Co., Stettin.

HINTZPETER, J. P. A., Baugeschift, Hamburg.

Howrst, FRIEDR., Baugeschift, Hamburg.

Horzmanw, Pa. A.-G., Frankfurt a. M.,

KL6rNE, AucusT, Dortmund.

Krupp, FRrIEDR., A.-G., GRUsONWERK Magdeburg-
Buckau.

Krurp, FRIEDR.,
Gaarden.

Kurz, WiLH., Essen.

Larce, Lupwic, Bauunternehmung G. m. b. H,,
Hannover.

MAGISTRAT HANNOVER.

MacistTraT HarRBURG, Elbe.

MANNHEIMER MASCHINENFABRIK MoOHR & FEDER-
HAFF, Mannheim.

MascHINENBAU A.-G. TIGLER, Duisburg-Meiderich.

MASCHINENFABRIK A.-G., vorm. BEck & HENCKEL,
Kassel.

MASCHINENFABRIK AUGSBURG-NURNBERG, Niirnberg.

MASCHINENFABRIK JAEGER, Duisburg.

MASCHINENFABRIK ScHIESS A.-G., Diisseldorf.

MEIDERICHER SCHIFFSWERFT, Duisburg-Meiderich.

A.-G., GERMANIAWERFT, Kiel-

,»MIDGARDY, Deutsche Seeverkehrs A.-G., Emden.

Nissen, A., & Co., Hamburg.

OTTENSENER WAAGENFABRIK, ALBERT EssMANN & Co.,
Altona-Ottensen,

RHEEINISCHES BRAUNKOHLENSYNDIKAT, G. m. b. H,,
Kaln.

Reemn-Main-Donau A.-G., Miinchen.

ScuisL1, Gustav, K. a. A,, Hamburg.

ScuamipTt, F. H., Bauunternehmung, Hamburg.

SIEMENS-ScHUCKERTwerke, Berlin.

SiLEeBLOEM-Stiftung, Hamburg.

SoHST, STEFFEN, Bauunternehmung, Kiel-Gaarden.

StacHeELHAUS & BucHLOH, Mannheim.

STADTGEMEINDE Breslau.

STADTGEMEINDE IMIANNHEIM.

STADTGEMEINDE WIEN.

VEREINIGUNGSGESELLSCHAFT RHEINISCHER
KOHLENBERGWERKE, Koln.

VEREIN ZUR WAHRUNG DER RHEINSCHIFFAHRTS-
INTERESSEN, Duisburg.

VoLRER, L., Anz., Sliedrecht, (Holland).

WoLF & DORING, Bauunternehmung, Koénigsberg.

Wayss & FrREYTAG A.-G., Neustadt a. H.

Braun-

6o Fborderer.

Die Mitglieder werden gebeten, Anderungen in der Anschrift jeweils umgehend der
Geschiiftsstelle oder der Kassenstelle mitzuteilen.



Satzung der Hafenbautechnischen Gesellschaft

(eingetragener Verein).

I. Sitz der Gesellschaft.
§ 1.

Die am 22. Mai 1014 gegriindete ,,Hafenbau-
technische Gesellschaft‘ hat ihren Sitz in
Hamburg und ist dort beim Amtsgericht als Verein
eingetragen. Seitdem fithrt sie den Zusatz ,,ein-
getragener Verein‘¢,

II. Zweck der Gesellschaft.
§ 2.

Die Gesellschaft bezweckt den ZusammenschluB
der Erbauer von Hafenanlagen und Hafenein-
richtungen, der Leiter von Hafenbetrieben und aller
mit dem Hafenwesen in Beziehung stehenden Kreise
behufs Erdrterung wissenschaftlicher und praktischer
Fragen, die fiir den Bau, den Betrieb und die Be-
nutzung der Hifen und ihrer Verkehrswege technisch
und wirtschaftlich in Betracht kommen.

§ 3.
Mittel zur Erreichung dieses Zweckes sind:

1. Versammlungen, bei denen Vortrige gehalten
und besprochen, Erfahrungen ausgetauscht
und hafenbauliche Anlagen besichtigt werden
(siehe unter VI);

2. Drucklegung der Vortridge und Jahresberichte
und ihre Ubersendung an die Mitglieder;

3. Stellung von Preisaufgaben und Ldsung
wichtiger hafenbautechnischer Fragen.

III. Zusammensetzung der Gesellschaft.
§ 4.

Die Gesellschaft besteht aus Mitgliedern, Ehren-
mitgliedern und Fdrderern (kdrperschaftlichen Mit-
gliedern).

§ 5.

Mitglieder konnen solche Herren werden, die
vermdge ihrer wissenschaftlichen und praktischen
Ausbildung, ihres Berufes oder ihrer Beschiftigung
imstande sind, sich an Besprechungen iiber den Bau,
die Einrichtung und den Betrieb von Hifen und die
damit zusammenhingenden wirtschaftlichen Fragen
zu beteiligen, und von denen eine Forderung des
Zweckes der Gesellschaft zu erwarten ist.

§ 6.

Zu Ehrenmitgliedern kdnnen vom Gesamt-
vorstand solche Herren gewzhlt werden, die sich
um den Zweck der Gesellschaft hervorragend ver-
dient gemacht haben.

§ 7-

Forderer der Gesellschaft kdnnen rechtsfihige
Korperschaften, Gesellschaften jeder Art, Vereine,
Firmen und Behdrden werden, die Interesse an
den Bestrebungen der Hafenbautechnischen Gesell-
schaft haben., Sie werden je durch eine von ihnen
zu bezeichnende Person, die den Bestimmungen
des § 5 zu entsprechen hat, stimmberechtigt vertreten.

IV. Gesamtvorstand und Vorstand.
§ 8.
Der Gesamtvorstand der Gesellschaft besteht aus:
1. dem Ehrenvorsitzenden,
2. dem ersten Vorsitzenden,
3. dem zweiten Vorsitzenden,
4. dem Schatzmeister.
5. mindestens vier und hdchstens zwanzig
Beisitzern.

§ o

Vorstand im Sinne des § 26 des Biirgerlichen
Gesetzbuches sind der 1. Vorsitzende und der
Schatzmeister, die im Falle der Behinderung vom
2. Vorsitzenden bezw. von einem Beisitzer vertreten
werden. Dieser Beisitzer wird jeweils fiir die Dauer
seiner Zugehorigkeit zum Gesamtvorstand gewihlt.

Der 1. Vorsitzende, der 2. Vorsitzende, der
Schatzmeister und der vorgenannte Beisitzer bilden
den geschiftsfithrenden Vorstand.

Der Vorstand und der geschiftsfithrende Vorstand
sind der Gesellschaft gegeniiber an die Beschliisse
des Gesamtvorstandes gebunden.

§ 10.

An der Spitze der Gesellschaft steht der Ehren-
vorsitzende, der in den Hauptversammlungen den
Vorsitz fithrt und bei besonderen Anldssen nicht
rechtlicher Art die Gesellschaft vertritt. IThm wird
das auf Lebenszeit zu filhrende Ehrenamt vom
Gesamtvorstande angetragen.

§ 11,
Die beiden Vorsitzenden und mindestens zwei Bei-
sitzer miissen Fachleute des Hafenbaues sein.

§ 12.

Die Wahl des Gesamtvorstandes geschieht durch
die Hauptversammlung auf die Dauer von vier
Jahren. Nach den beiden ersten Jahren scheiden
der erste Vorsitzende und die Hilfte der Beisitzer
aus, nach dem vierten Jahre der zweite Vorsitzende,
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der Schatzmeister und die andere Hilfte der Bei-
sitzer. Wiederwahl ist zuldssig.

. ¥ I3

Scheidet ein Mitglied des Gesamtvorstandes
wihrend seiner Amtsdauer aus, so wihlt der Gesamt-
vorstand einen Ersatzmann, der verpflichtet ist,
das Amt anzunehmen und bis zur nichsten Haupt-
versammlung zu fithren. Fiir den Rest der Amts-
dauer des ausgeschiedenen Gesamtvorstands-
mitgliedes wzhit die Hauptversammlung ein neues
Gesamtvorstandsmitglied.

§ 14.

Der Gesamtvorstand leitet die Geschifte und ver-
waltet das Vermdgen der Gesellschaft. Er stellt
einen Geschiftsfithrer an, dessen DBesoldung er
festsetzt.

Der Gesamtvorstand ist beschluBfihig, wenn
mindestens vier seiner Mitglieder zugegen sind.
Die Beschliisse werden mit einfacher Stimmen-
mehrheit gefaBt; bei Stimmengleichheit entscheidet
die Stimme des Vorsitzenden.

Beschliisse des Gesamtvorstandes kdnnen auch
durch schriftliche Abstimmungen herbeigefiihrt
werden. Dem Widerspruch auch nur eines seiner
Mitglieder gegen schriftliche Abstimmung ist stati-
zugeben.

Der Geschiftsfiihrer der Gesellschaft muB zu
den Gesamtvorstandssitzungen zugezogen werden,
hat aber nur beratende Stimme.

Das Geschiftsjahr ist das Kalenderjahr.

§ 15.

Der geschiftsfithrende Vorstand erledigt die
laufenden Angelegenheiten der Gesellschaft. Seine
Beschliisse konnen durch schriftliche Abstimmung
herbeigefiihrt werden; beziiglich des Widerspruchs
eines seiner Mitglieder gilt das in § 14 Festgesetzte.
Auch beziiglich des Geschiftsfiihrers gelten die
Bestimmungen des vorausgehenden Paragraphen.

V. Aufnahmebedingungen und Beitrige.

§ 16.

Das Gesuch um Aufnahme als Mitglied ist an
den Gesamtvorstand zu richten und hat den Nach-
weis zu enthalten, daB die Voraussetzungen des § 5
erfiillt sind. Dieser Nachweis ist von einem Gesamt-
vorstandsmitgliede und drei Mitgliedern der Gesell-
schaft durch Namensunterschrift zu bestitigen,
worauf die Aufnahme durch BeschluB3 des Gesamt-
vorstandes erfolgt.

§ 17.

Der jihrliche Beitrag wird vom Gesamtvorstand
im Januar eines jeden Jahresl) festgesetzt. Erforder-
lichenfalls kann die Hauptversammlung den Jahres-
beitrag erhhen. Sollten Mitglieder den Beitrag
oder den Nachzahlungsbetrag bis zu den festgesetzten
Fristen nicht entrichten, so werden diese Betrige

1) Zur Zeit und bis auf weiteres RM, 15.— jihr~
lich. (vergl. S. 42).

durch Postauftrag oder durch Postnachnahme ein-
gezogen,

§ 18.
Die Aufnahme von Foérderern (kSrperschaftlichen
Mitgliedern) erfolgt in derselben Weise wie bei
Mitgliedern.

§ 10.

Forderer (kdrperschaftliche Mitglieder) zahlen
einen jihrlichen Beitrag nach Selbsteinschitzung,
jedoch mindestens in 1ofacher Hohe des jeweiligen
Mitgliedsbeitrages.?) Sie erhalten alle Drucksachen,
die einem Mitgliede zustehen.

§ 20.

Ehrenmitglieder sind von der Zahlung der Jahres-
beitrige befreit.

§ 21.

Mitglieder und Forderer, die auszutreten wiinschen,
haben dies bis zum 1. Dezember dem Geschiftsfiihrer
schriftlich anzuzeigen. Mit dem Austritt erlischt
ihr Anspruch an das Vermégen der Gesellschaft.

§ 22.

Erforderlichenfalls konnen Mitglieder und For-
derer oder Vertreter von Férderern auf einstimmig
gefaiten BeschlulB des Gesamtvorstandes aus-
geschlossen werden. Gegen einen derartigen Be-
schluB gibt es keine Berufung. Mit dem Ausschlusse
erlischt jeder Anspruch an das Vermdgen der Gesell-
schaft.

VI. Versammlungen.
§ 23.
Die Versammlungen der Gesellschaft zerfallen in:
1. die Hauptversammlung.
2. auBerordentliche Versammlungen.

§ 24.

Jahrlich soll, mdéglichst im Herbst, eine Haupt-
versammlung abgehalten werden, in der geschiftliche
Angelegenheiten erledigt werden in Verbindung
mit Vortrigen oder Mitteilungen und deren Be-
sprechung. Der geschiftliche Teil umfaBt:

1. Bericht iiber die Zeit zwischen den Haupt-
versammlungen,

2. Bericht der Rechnungspriifer und Entlastung
des Gesamtvorstandes von der Geschifts-
fiilhrung des vergangenen Jahres.

3. Bekanntgabe der Verinderungen in der Mit-
gliederliste,

4. BeschluBfassung iiber vorgeschlagene Ande-
rungen der Satzung,

5. Ergdnzungswahlen des Vorstandes,

6. Wahl von zwei Rechnungspriifern fiir das
laufende Jahr,

7. Ort und Zeit der nichstjihrigen Haupt-
versammlung,

8. Sonstige Antrige des Gesamtvorstandes oder
der Mitglieder. '

?) Demnach zur Zeit mindestens RM. 150.—
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§ 2s.

Der Gesamtvorstand kann auBerordentliche Ver-
sammlungen anberaumen. Er muB eine solche
innerhalb vier Wochen anberaumen, wenn ihm ein
dahingehender, von mindestens dem zehnten Teile
der Mitglieder unterschriebener Antrag mit Angabe
des Beratungsgegenstandes eingereicht wird.

§ 26.

Alle Versammlungen miissen durch den Geschifts-
fithrer mindestens 14 Tage vorher den Mitgliedern
unter Zusendung der Tagesordnung bekanntgegeben
werden.

§ 27.

Jedes Mitglied hat das Recht, Antrige zur Be-
ratung in den Versammlungen zu stellen. Die An-
trige miissen dem Geschiftsfithrer zehn Tage vor
der Versammlung mit Begriindung schriftlich ein-
gereicht werden.

§ 28.
In den Versammlungen werden die Beschliisse,
soweit sie nicht Anderungen der Satzung betreffen,
mit einfacher Stimmenmehrheit gefaBt.

§ 20.

Vorschlige zu Anderungen der Satzung miissen
vier Wochen vor dem Zeitpunkt der Hauptversamm-
lung, in der sie behandelt werden sollen, dem
Geschiftsfithrer schriftlich mitgeteilt werden und
bendtigen zu ihrer Annahme eine Mehrheit von drei
Vierteln der in der Hauptversammlung anwesenden
Mitglieder und Forderer. Abwesende kbnnen sich
fiir diesen Fall vertreten lassen.

§ 30.

Wenn nicht von wenigstens 20 anwesenden Mit-
gliedern namentliche Abstimmung verlangt wird,
erfolgt die Abstimmung in allen Versammlungen
durch Erheben der Hand.

Wahlen geschehen durch Stimmzettel oder durch
Zuruf. Sie miissen durch Stimmzettel vorgenommen
werden, sobald der Wahl durch Zuruf auch nur von
einer Seite widersprochen wird.

§ 31.
Uber alle Versammlungen und insbesondere iiber
alle gefaBten Beschliisse hat der Geschiftsfiihrer

eine Niederschrift aufzustellen, die von ihm und dem
jeweiligen Vorsitzenden der Versammlung unter-
zeichnet wird.

§ 32.

Die Geschiftsordnung fiir die Versammlungen
wird vom Gesamtvorstande festgestellt und kann
auch von diesem durch einfache BeschlufBfassung
geindert werden.

VII. Auflésung der Gesellschaft.
§ 33.

Die Aufldsung der Gesellschaft darf nur dann
zur Beratung gezogen werden, wenn sie von allen
Gesamtvorstandsmitgliedern oder von einem Drittel
aller Mitglieder beantragt ist. Dabei gelten dieselben
Bestimmungen wie bei Anderungen der Satzung.

§ 34.

Bei der BeschluBfassung tiber die AuflGsung der
Gesellschaft ist {iber die Verwendung des Vereins-
vermdgens zu bestimmen. Es darf nur zum Zwecke
der Ausbildung von Fachgenossen des Hafenbaues
verwendet werden.

Der Verein
Hafenbautechnische Gesellschaft
ist heute unter Nr. 1112 in das Vereinsregister ein-
getragen worden.
Dadurch hat der Name des Vereins den Zusatz
seingetragener Verein®
erhalten.
Hamburg, den 4. Mai 1g920.
Der Gerichtsschreiber des Amtsgerichts,
Abteilung fiir Vereins- und Giiterrechtsregister.
L. S. Amtsgericht gez. Koch,
Hamburg. Gerichtssekretdr.

Die am 21. September 1921 in Mannheim be-
schlossene Satzungsinderung ist unter obiger
Nummer 1112 in das Vereinsregister eingetragen.

Hamburg, dem 10. August 1922,

Der Gerichtsschreiber des Amtsgerichts,
Abteilung fiir Vereins- und Giiterrechtsregister
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Bericht

iiber die Zeit von der Hauptversammlung 1924
bis zur Hauptversammlung 1925.

Hatte die Konigsberger Hauptversammlung aus ortlichen Griinden an den beiden Tagen vor
dem Himmelfahrtsfest (27. und 28. Mai 1924) stattfinden miissen, so folgte die Breslauer Haupt-
versammlung am 22. und 23. Mai 1925 zum ersten Mal diesem christlichen Feste und wird damit
einleiten, was kiinftig stindige Regel werden soll, damit unsere Mitglieder, Férderer und Giste
sich diese Tage von Jahr zu Jahr fiir unsere Hauptversammlung frei halten mochten. Es ist
demnach iiber ein volles Jahr gesellschaftlicher Tétigkeit zu berichten. Wie alljahrlich, beginnen
wir diesen Bericht mit einer kurzen Ubersicht iiber die Arbeiten unserer Spitzenorganisation.

A. Deutscher Verband technisch-wissenschaftlicher Vereine, Berlin:

Der Verband hat die Beschickung der ersten Weltkraftkonferenz, die vom 30. Juni bis
zum 12. Juli 1924 in London abgehalten wurde und von rund 1000 Teilnehmern aus 40 Staaten
besucht war, angeregt und mit dem Erfolge durchgefiihrt, daB sich fiir den technischen Fort-
schritt Deutschlands auf allen behandelten Gebieten reges Interesse zeigte. Von 400 Vortrigen
waren 23 von deutscher Seite gehalten. Der Deutsche Verband wird auch weiterhin die Stelle
bleiben, die fiir Deutschland die Fiithlung mit dem Internationalen ArbeitsausschuB3 der Welt-
kraftkonferenz zur Vorbereitung weiterer Weltkongresse aufrecht erhalten wird. — Von seinen
weiteren Arbeiten seien jene fiir die Normung der technischen Fachzeitschriften, der wir
uns mit unserem Jahrbuch angeschlossen haben — bereits Band 7/1924 erschien im Normalformat
A 4 (210 X 297 mm) — hervorgehoben. — Die Reform des preuBischen hdheren Schul-
wesens wurde vom Deutschen Verband in Wort und Schrift bekimpft mit dem Ziele, eine
Einheitsfront auf Seite der Technik herzustellen. Der Verband beabsichtigt, in Zusammen-
arbeit mit dem Deutschen Ausschul3 fiir technisches Schulwesen, dem Verband der deutschen
Hochschulen, dem Deutschen AusschuB fiir mathematischen und naturwissenschaftlichen
Unterricht und dem Reichsverband Deutscher Mathematischer Gesellschaften und Vereine
eine zweite Reform des hdheren Schulwesens vorzubereiten, die simtlichen von den genannten Ver-
binden aufgestellten Forderungen Rechnung tragen wird. — Der Deutsche Verband hat stets
den Gedanken einer Einheitskurzschrift warm befiirwortet. Sobald das Ergebnis einer
Umfrage des Deutschen Industrie- und Handelstages vorliegt, wird er nochmal in eine Priifung
der Angelegenheit eintreten und gegebenenfalls geeignet erscheinende Schritte unternehmen. —
Die Frage der Zentralbiicherei beim Reichspatentamt wurde vom Deutschen Verband
durch eine zusammen mit dem Reichsverband der Deutschen Industrie und der Notgemein-
schaft der deutschen Wissenschaft an das Reichsfinanzministerium gerichtete Eingabe wieder
aufgegriffen. Der Inhalt dieser Eingabe liBt sich kurz in folgenden zwei Forderungen zusammen-
fassen:

1. Erh6hung des Etats fiir neue Biicher und Zeitschriften, deren Anschaffung vom wissen-
schaftlichen Standpunkt aus unbedingt gefordert werden muB.

2. Bereitstellung von Mitteln, um diese Biicher und Zeitschriften auch Auswirtigen zu-
ginglich zu machen, d. h. Anschaffung mehrerer Exemplare von besonders oft verlangten
Biichern und Zeitschriften. —

Zur Schaffung eines Reichsministeriums der 6ffentlichen Arbeiten ist zu berichten,
daB simtliche Parteien einen Antrag unterstiitzt haben, mit dem die Regierung ersucht wird,
bis zum 30. September 1925 eine Denkschrift vorzulegen, die die Organisation eines solchen
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Ministeriums erliutert. — Der Deutsche AusschuBl fiir das Schiedsgerichtswesen
hat in seiner Mitgliederversammlung am 13. Februar 1925 eine Neufassung der Schiedsgerichts-
ordnung aufgenommen, die inzwischen gedruckt vorliegt. Auf folgende, besonders wichtige
Anderungen sei hingewiesen:

Wihrend bisher im Falle von Streitigkeiten bei der Ernennung oder Ablehnung eines
Schiedsrichters oder Obmannes der Vorstand des Deutschen Ausschusses fiir das Schieds-
gerichtswesen die entscheidende Instanz war, wird fiir alle nach dem 1. April 1925 anhiangig
gemachten Schiedsgerichte eine in dieser Hinsicht etwa in Frage kommende Entscheidung
der Vorsitzende des Deutschen Verbandes technisch-wissenschaftlicher Vereine nach Fiih-
lungnahme mit Fachvereinen treffen. — Der frither fiir jedes Schiedsgericht erhobene
Verwaltungskostenbeitrag in Hohe von 3%, des Streitobjektes fillt in Zukunft fort. — Wih-
rend friiher die Schiedsrichter dieselben Gebiihren erhielten wie die Rechtsanwilte in der
Berufungsinstanz betragen in Zukunft die Gebiithren nur die Hohe der Rechtsanwaltge-
biihren in der ersten Instanz und zwar soll eine besondere Vergleichsgebiihr nicht erhoben
werden. Daneben wurde eine Anzahl weiterer kleinerer Anderungen getroffen. —

Der Verband hat auBlerdem gelegentlich der Automobil-Ausstellung in Berlin am 15. De-
zember 1924 eine Folge von fiinf Vortrigen iiber das Thema ,,Tagesfragen des deutschen
Automobilbaues™ und am 30. April 1925 eine Vorfiihrung von Ausschnitten technischer
Filme veranstaltet, die den Wert des Filmes fiir die technische Wissenschaft zum Ausdruck
bringen sollte. — Er plant fiir das kommende Jahr in der Zeit vom 1. Mai bis 8. August 1926
auf dem Gelinde der Technischen Messe in Leipzig eine Ausstellung ,,Heim und Technik®,
die der Belehrung dienen soll, wie die Technik in wissenschaftlicher Forschung und praktischer
Erprobung den Menschen in Stand setzen soll, in seinem Heim Zeit, Kraft und Geld zu sparen
und seine Lebenshaltung trotz verminderter Betriebsmittel auf angemessener Hohe zu halten. —
Auch fiir die ,,Internationale Ausstellung fiir Binnenschiffahrt und Wasserkraftnutzung®
in Basel 1926, mit der eine Teilkonferenz der Weltkraftkonferenz verbunden sein wird und an
der eine umfassende Beteiligung der deutschen Behdrden und der deutschen Industrie zu er-
warten ist, ist eine einheitliche Zusammenfassung der deutschen Aussteller vom Verband in
die Wege geleitet.

SchlieBlich ist noch darauf hinzuweisen, daB3 bei den Vorstandswahlen dieses Jahres unser
erster Vorsitzender, Herr Geh. Baurat Professor Dr. Ing. G. pE THIERRY zum zZweiten Vorsitzen-
den des Deutschen Verbandes technisch-wissenschaftlicher Vereine gewihlt wurde.

B. Deutsches Museum, Miinchen:

Unsere Gesellschaft hat die vom Deutschen Verband technisch-wissenschaftlicher Vereine
S. Exc. Herrn ®r.-§ng. OskAR voN MILLER, Miinchen, dem Schopfer des Deutschen Museums,
anliBlich seines 7o0. Geburtstages und der Eréffnung des Neubaues des Deutschen Museums
auf der Kohleninsel iiberreichte Adresse mit unterzeichnet. Durch BeschluB des Vorstands-
rates und des GroBen Ausschusses des Deutschen Museums wurde unserer Gesellschaft anliB3-
lich der Eréffnung des neuen Heims des Museums Sitz und Stimme im Vorstandsrat {ibertrages.
Der Vorstand unserer Gesellschaft hat mit der Wahrnehmung unseren zweiten Vorsitzenden,
Herrn Oberbaudirektor Dr. Ing. WENDEMUTH, bisher Mitglied des groBen Ausschusses des
Deutschen Museums, betraut.

C. Ausschiisse der Gesellschaft:

Der HafenbahnausschuBl, der seine Verbindung mit dem gleichnamigen Ausschu3 des
Hafenverbandes fiir- das Rhein-Main-Stromgebiet wieder aufgenommen hatte, soll nach dem
Antrag seines bisherigen Vorsitzenden, des Herrn Direktor Dr. DrRONKE, Bremen, derart um-
gewandelt werden, daB die, den Lindern Hamburg und Bremen angehdrigen drei Mitglieder:

Direktor Dr. DRONKE, Bremen,

Regierungsdirektor Dr. GIESE und

Oberbaurat SiEvEKING, Hamburg
ausscheiden und durch Herren unserer Gesellschaft ersetzt werden, die bereits im Ausschul3
des Rhein-Main-Stromverbandes titig sind. Der AusschuB8 soll alsdann in der neuen Zu-
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sammensetzung mit dem gleichnamigen Ausschufl des Deutschen Hafenverbandes, zu dem sich
inzwischen die Hafenverbinde der verschiedenen Stromgebiete zusammengeschlossen haben,
im Interesse der iibrigen deutschen Hifen weiter arbeiten.

Der SchriftleitungsausschuB hat besondere Sitzungen nicht abgehalten, sondern seine
Angelegenheiten im Plenum des Gesamtvorstandes behandelt. Unser Jahrbuch 5. /6. Band 1922 23
konnte im Herbst 1924 endlich zum Versand kommen und hat allseitig giinstige Beurteilung er-
fahren. Der von der Konigsberger Hauptversammlung berichtende 7. Band 1924, der mit Bei-
trigen besonders reich ausgestattet ist — es sind deren neun, davon fiinf aus dem Tagungsgebiet
— hatte trotz aller Bemithungen nicht vor der Breslauer Hauptversammlung fertiggestellt werden
konnen. Doch schreiten die Arbeiten daran riistig fort. Eine ausfiihrliche Inhaltsiibersicht
mit Illustrationsprobe ist in der Tagungssondernummer unseres Gesellschaftsorgans ,,Werft,
Reederei, Hafen** zu finden (Heft 10/1925, Seite 281). Neben den Arbeiten fiir den riickstin-
digen 7. Band 1924 sollen auch jene fiir den diesjihrigen 8. Band 1925 gefordert werden, denn
es ist der dringende Wunsch des Vorstandes und das angelegentliche Bemiihen des Schriftleitungs-
ausschusses, unser Jahrbuch kiinftig jeweils vor der Hauptversammlung des neuen Jahres
in die Hinde unserer Mitglieder gelangen zu lassen.

Zum zweiten Male haben wir auf Grund einer besonderen Vereinbarung mit dem Verlag
Julius Springer, Berlin, unser Gesellschaftsorgan ,,Werft, Reederei, Hafen* durch redaktionelle
Mitarbeit des Herrn Direktor KOHLER, Breslau und des Geschiftsfithrers unserer Gesellschaft,
sowie durch Werbung von Inseraten in den Kreisen unserer Mitglieder und Férderer bei Heraus-
gabe einer Ortlich betonten Sondernummer zur Breslauer Hauptversammlung unterstiitzt. Sie
liegt in Heft 10/1925 vor. Bei einer Besichtigung im groBen Kreise der Teilnehmer unserer
Hauptversammlungea wird sich nie erreichen lassen, daB3 jeder Einzelne alles ihn Interessierende
erfahren und genau wird studieren kénnen. Deshalb sollen die Tagungsnummern unseres Gesell-
schaftsorgans, die mit unserer Unterstiitzung zustande kommen, durch Aufsitze berufener Ver-
fasser Gelegenheit geben, sich hinterher iiber alles Gesehene genau zu unterrichten, oderauch
nur die Erinnerung daran zu wecken und zu stirken. Unsere Tagungssondernummern sind, so be-
trachtet, gewissermallen ein Teil unseres Jahrbuches, wie sich aus den folgenden Abschnitten
durch die wiederholten Bezugnahmen auf den Inhalt ergeben wird. Der Bericht iiber die
Breslauer Tagung wird wiederum allen Mitgliedern als Sonderdruck aus unserem Gesellschafts-
organ zugehen. (Heft 12/1925, Seite 339—342). Es muB nachdriicklich darauf hingewiesen
werden, daB unser Gesellschaftsorgan weiter sowohl hinsichtlich des Bezuges als auch hinsicht-
lich der Mitarbeit aus den Arbeitsgebieten unserer Gesellschaft einer nachhaltigen Unterstiitzung
aus Mitgliederkreisen bedarf.

D. Sitzungen des Vorstandes:

Der Gesamtvorstand hatte eine erste Sitzung nach der Konigsberger Hauptversammlung
gelegentlich der Tagung der Schiffbautechnischen Gesellschaft am 20. November 1924 im Amts-
zimmer des Herrn Geheimrat Professor Dr. Ing. DE THiERRY der Technischen Hochschule
Berlin-Charlottenburg, an der auch der Ehrenvorsitzende, S. Kénigl. Hoheit Prinz HEINRICH
VON PREUSSEN, teilnahm. Eine weitere Sitzung fand, ebenfalls in Gegenwart Sr. Kéniglichen
Hobheit, am 21. Mai 1925 in der Jahrhunderthalle zu Breslau statt. In der Hauptsache waren es
die Breslauer und die Bremer Hauptversammlung (1926), sowie die Jahrbiicher 1924 und 1925
nebst den Kassenverhiltnissen und laufenden Angelegenheiten, die die Verhandlungen betrafen.
Diese Verhandlungen gaben dem geschiftsfiihrenden Vorstand die satzungsgemiBen Richt-
linien fiir seine TAtigkeit im Berichtszeitraum.

E. Kassenverhiltnisse:

Die von den Rechnungspriifern anerkannte Abrechnung iiber das Geschiftsjahr 1924, ab-
gedruckt auf Seite 16, ergibt einen Vermdgensbestand von RM. 11050, 06. Aus dem Jahre
1923 sind an Beitragsnachzahlungen von Mitgliedern und Forderern noch RM. 1350.—, aus
dem Jahre 1924 Mitglieder- und Férdererbeitrige in Hohe von insgesamt RM. 3660.— riick-
stindig. Zweifellos muB3 ein Teil der Forderungen aus 1923/24 niedergeschlagen werden. Das
Jahrbuch soll nur an jene Mitglieder zum Versand kommen, die ihre Verbindlichkeiten aus den
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Geschiftsjahren 192324 erfiillt haben. Alsdann sollen auch die riickstindigen Beitrige fiir 1925
mittels auszustellender Rechnungen eingezogen werden. Der Mitgliedsbeitrag fiir das laufende
Geschiftsjahr 1925 soll der geschiftlichen Sitzung der Breslauer Hauptversammlung wiederum
in Hdhe von RM. 15.— vorgeschlagen werden, zumal, wenn damit gerechnet werden kann,
die Zahl der Forderer, die sich als das Riickgrat unserer Gesellschaft immer mehr bewihrt,
durch Werbung zu erhéhen.

F. Mitgliederbestand.

Am Tage der 6. ordentlichen Hauptversammlung in Konigsberg i. Pr., am 27. Mai 1924,
betrug die Mitgliederzahl 573, davon 42 lebenslingliche Mitglieder (vergl. Jhrb. 7 Bd., S. 20).
In der Zeit bis zur Breslauer Hauptversammlung am 22. Mai 1925 ist durch Neuanmeldungen

ein Zugang von 33 Mitgliedern zu verzeichnen, nimlich

DrostE zu HULSHOFF, Freiherr, Landrat, Hixter.

FenDT, Oberingenieur, Hamburg.

GO71scH, Regierungsbaumeister, Stadtbaurat, Magde-
burg.

GERLOFF, Oberbiirgermeister, Landsberg a. d. W,

GETTERT, Dipl.-Fng., Duisburg.

HeE1ser, Prof., Reg.- u. Baurat a. D., Dresden.

DE JONGE, Professor, Danzig-Langfuhr.

Kavser, Stadtbaurat, Emmerich.

KronNE, Max, Dr.-§ng., Fabrikbesitzer, Dortmund.

Kr6nNE, MoriTz, ®r.-3ng., Kgl. Bulg. Konsul, Dort-
mund.

KnNI1TTEL, MAX, Regierungsbaumeister, Konigsberg.

Kreuzer, Ministerialrat, Miinchen.

Lo=gE, Reichsbahnrat, Reg.-Baurat a. D., Altona.

LiBeers, Oberbaurat, Bremen.

MULLER, CARL, A. E., ®r.-3ng., Braunschweig.

MULLER, GUSTAV, ®r.-3ng., Staatssekretir z. D..
Hamburg.

MuLLER, HuGgo, Bibliothekar des Reichsverkehrs-
Ministeriums, Berlin.

Nagonz, WALTER, Dt.-gng., Reg.- und Baurat a. D.,
Berlin-Friedenau. .

NevureLpT, Oberbaurat, Liibeck. _

OLseN-HERFELD, T., Direktor, Essen.

Pieper, PavuL, Techn. Direktor, Berlin.

RADDATZ, Oberreg.- und Oberbaurat, Diisseldorf.

Ritz, CHR., Oberingenieur, Siemensstadt bei Berlin.

Rotamunp, L., Professor, Oberbaurat a. D., Stutt-

gart.

S1EVERs, PauL, Leiter der Maschinenabteilung der
Freihafen-Lagerhaus-Gesellschaft, Hamburg.

SCHMARSEL, PAUL, Regierungsbaumeister a.
Konigsberg.

Scuram, L. CHRr., Zivil-Ingenieur, Den Hag.

StauBer, K., ®ipl.-3ng., Lihn i. Schl.

THELEMANN, ®r.-ng., Hafendezernent, Diisseldorf.

TiBurTius, Marinebaurat, Kiel.

TrauTmaNN, Dr., Oberbiirgermeister, Frankfurt a.
d. O.

WEY, JosT, ®r.-gng., Rorschach.

ZscHucke, O. TH. L., Dr., Professor, Volkswirt
(R. d. V.), Berlin.

D.,

Demgegeniiber steht ein Abgang von g ausgeschiedenen Mitgliedern :

ACKERMANN, Dr., Oberbiirgermeister, Stettin.
Binz, O., Oberingenieur, Duisburg.
CanNBLEY, FERD., Dipl.-Jng., Hamburg.
Drose, HERMANKN, Beigeordneter, Minden.
HerTEL, Direktor, Diisseldorf.

PauLseN, ®ipl.-gng., Hamburg.

Romevk, Direktor, Konigsberg i. Pr.

SPECKBOTEL, TH., Beratender Ingenieur, V. B. L.,
Hamburg.

TogBias, FRIEDRICH, Dirsktor, Hamburg.

Verspitet erreichte uns die Nachricht vom Ableben unseres Mitglieds
1. H. ScEwWEITZER, Duisburg, T 24. April 1924.
Im Berichtszeitraum sind gestorben (vgl. den nachfolgenden Abschnitt ,,Unsere Toten):
Direktor FrITZ ScHoOP, Konigsberg i. Pr., T 3. Juli 1924.
Oberbiirgermeister a. D. Dr. W, Marx, Diisseldorf, T 30. Juli 1924.
Geh. Kommerzienrat ®r.-gng. EUGEN DYCKERHOFF, Biebrich a. Rh., t 4. August 1924.
Baumeister M. EckarpT, Hamburg, T 14. September 1924.

Regierungsbaumeister a. D. ®r.-ng. BERNHARD BILFINGER, Mannheim, + 24. Sept. 1924.

Stadtbaurat Auc. Lammers, Halle, (1)

2
3.
4.
5.
6. Baudirektor M. EISENLOHR, Mannheim, 1 19. September 1924.
3
8.
g.

Werftbesitzer ®r.-gng. C. CarLsown, Elbing, + Oktober 1924.

10.
II.
T
13.
14.

Oberingenieur O. BRaNDES, Duisburg, 1 18. November 1924.
Generaldirektor ®r.-3ng. M. KoeneN, Berlin, 1 26. Dezember 1924.
Werftbesitzer I. C. STLCKEN, Hamburg, t 21. Januar 1925.
Zivil-Ingenieur HEINrRICH KOHNCKE, Bremen, t 31. Mirz 1925.
Kaufmann Paur ComN, Konigsberg i. Pr., + 31. Mirz 1925.
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Mitgliederstand am Tage der 6. ordentlichen Hauptversammlung zu Kénigsberg i. Pr.,
am 27. Mai 1924

....................................................... 573
darunter 42 lebenslingliche;
Bis zum Tage der 7. ordentlichen Hauptversammlung zu Breslau, am 22. Mai 1925
BIMFEEIBEN vy evs sunmua su s RN PR TR B S SR TR 33 Mitglieder
QUSRI . v e o5 st aiavinie slas b bn olos 9
verstorben .......... ... 14 23 -
BHPANE. o oconiaommmsn s s ot wnans o4 10
Bestand am 22. Mai 1925 ........... 583
davon lebenslingliche Mitglieder ..... 42

In unserer Fordererliste waren bis zur Kénigsberger Hauptversammlung 63 Firmen und Kor-
perschaften eingetr‘gen; 3 haben ihre Streichung beantragt, folgende 5 sind seitdem hinzuge-
kommen?:

FREISTAAT SACHSEN, FINANZMINISTERIUM ABTLG. II, Dresden.
BERGEDORF-GEESTHACHTER EISENBAHN, Hamburg.
Avcust KLONNE, Eisenbau, Dortmund.
HeimnricH BuTzer, Eisenbetonbau, Dortmund.
MAGISTRAT DER STADT HARBURG A. D. ELEE.
Wir haben demnach gegenwirtig 65 Forderer zu verzeichnen.

G. Ehrungen unserer Mitglieder und Gedenktage.
Im verflossenen Berichtszeitraum wurden, soweit uns bekannt, aus unserem Mitgliederkreise
ernannt
zum Dr.-gng. €. b. die Herren:

Generaldirektor JacoB KLEYNMANS, von der Technischen Hochschule Hannover anléBlich
seines 4o0jihrigen Dienstjubiliums als Leiter der Gewerkschaft , Kénig Ludwig".

Geh. Regierungsrat Professor F. W. OtTro ScHULZE der Technischen Hochschule Danzig,

Zivilingenieur O. LEITHOLF, Berlin, anliBlich der Feier des 125jihrigen Bestehens der
Technischen Hochschule Berlin-Charlottenburg,

Stadtbaurat KurscHKE, Konigsberg i. Pr., anldBlich des 20jihrigen Bestehens der Tech-
nischen Hochschule Danzig.

Zum Dr. rer, pol. h. c.:

Herr ®r.~-gng. €. b. KurT SORGE, Berlin, Vorsitzender des Prisidiums des Reichsverbandes
der Deutschen Industrie, von der staatswissenschaftlichen Fakultit der Universitit Bonn,
der zugleich zum Ehrenmitglied und Ehrenvorsitzenden dieses Verbandes ernannt wurde;

zum ordentlichen Mitglied der Akademie des Bauwesens:

Herr ®@r.-gng. €. b. Heinrich Kress, Direktor der Werke Siemens & Halske, Siemens-
Schuckert und der Siemens-Bauunion, Berlin.

Gliickwiinsche konnte der Vorstand {ibermitteln:

Herrn Oberbaurat ®r.-§ng. €. b. ReaBock der Technischen Hochschule Karlsruhe, anlaB3-
lich seines 60. Geburtstages,

Herrn Generaldirektor Dr. h. c. Franz Ot der Rhein- und Seeschiffahrt- Aktiengesellschaft,
K&ln, anlidBlich seiner Ernennung zum Mitglied des Verwaltungsrates der Reichseisen-
bahngesellschaft;

Buchhindler ErnsT MaascH, aus Anlaf3 seiner sojdhrigen Zugehdrigkeit zur Firma C. Boy-

sEN, Hamburg und

der Firma KamMPNAGEL, Eisenwerk (vorm. NAGEL & Kaemp) A.-G., aus AnlaB ihres 50jih-
rigen Bestehens.



UNSERE TOTEN.

Die Hafenbautechnische Gesellschaft betrauert in dem Berichtszeitraum
1924 25 den Verlust von 14 Mitgliedern, deren Andenken an dieser Stelle durch
einen ihr Leben und Wirken betrachtenden Nachruf geehrt werden soll:

HEINRICH SCHWEITZER
Holzhindler, Duisburg, 1 24. April 1924.

FRITZ SCHOOP
Direktor der Konigsberger Koholyt-Aktiengesellschaft.

WILHELM MARX
Dr., Oberbiirgermeister a. D., Diisseldorf.

EUGEN DYCKERHOFF
Geh. Kommerzienrat ©r.-Fng- €. b., Generaldirektor der Dyckerhoff & Widmann A.-G.

MAX ECKHARDT
Direktor der Kell & Loser A.-G., Niederlassung Hamburg.

MORITZ EISENLOHR
Stadtbaudirektor a. D., Mannheim.

BERNHARD BILFINGER
Dr.-gng. €. b., Direktor der Griin & Bilfinger A.-G., Mannheim.

AUGUST LAMMERS
Stadtbaurat in Halle.

CARL FRIDOLF CARLSON
Dr.-ng. €. b., Inhaber der Schichauwerke in Elbing, Danzig, Pillau und Riga.

OTTO BRANDES
Oberingenieur, Major d. R., Duisburg.

MATTHIAS KOENEN
Or.-3ng. €. b., Generaldirektor der Aktiengesellschaft fiir Beton- und Monierbau,
Berlin.

JULIUS CASAR STULCKEN
Inhaber der Werft H. C. Stiilcken, Hamburg.

HERMANN KOHNCKE
Mitinhaber der Bauunternehmung K&hncke & Co., Bremen.

PAUL COHN
Seniorchef der Firma Fritz Cohn, K6nigsberg i. Pr.



Unsere Toten 23

FRITZ SCHOOP.

Am 3. Juli 1924 erlag Herr FriTtz ScHOOP, Direktor
der Konigsberger Koholyt-Aktiengesellschaft, einem
schweren Leiden, das thn schon jahrelang verfolgt
hatte. Der Verstorbene war gebiirtiger Hannove-
raner und hatte das Gymnasium zu Liineburg besucht.
Nach vorangegangener kaufminnischer Titigkeit
trat er als Buchhalter in die K&nigsberger Zellstoff-
werke ein. Seine auBerordentlichen Gaben, sein
Weitblick und sein grofes Organisationstalent fanden
hier bald Betidtigung. Es gelang ithm durch eisernen
FleiB sich zur filhrenden Stellung eines Direktors
emporzuarbeiten. Unermiidlich und unter Hint-
ansetzung seiner eigenen Person hat er an dem
Aufbau der Konigsberger Zellstoffabrik gewirkt. Auf
Grund seiner langjihrigen Tiatigkeit in der Zellstoff-
industrie genoB er den Ruf eines hervorragenden
Holzfachmannes und galt auch iiber Deutschlands
Grenzen hinaus als einer der besten Zellstoff-
fabrikanten.

Nach Verschmelzung der Zellstoffbetriebe in den
STINNES'schen Wirtschaftskonzern wurde Direktor
ScHooP alleiniges ordentliches Vorstandsmitglied
und Leiter der Koholyt-Aktiengesellschaft, Abteilung
Konigsberger Zellstoff-Fabriken. Auch als solcher
stand er bei seinem kurz vor ihm verstorbenen Chef
Huco STINNES in hohem Ansehen.

Als Mensch wird dem Verstorbenen eine auBer-
ordentliche Giite nachgeriithmt. Seiner wird sich auch
mancher erinnern, der seiner stillen Wohltaten teil-
haftig wurde. Der allzu frithe Tod, der seinem
rastlosen Arbeitsleben schon mit 47 Jahren ein Ende
bereitete, hat eine empfindliche Liicke in die Reihe
der fithrenden ostpreuBischen Wirtschaftler gerissen.
Seinen Werken und seiner Person wird iiber das
Grab hinaus ein ehrenvolles Angedenken bewahrt
werden.

WILHELM MARX

Am 30. Juli 1924 verstarb an einem Schlaganfall
unser Mitglied Herr WiLreELM Marx, Oberbiirger-
meister a, D. und Ehrenbiirger der Stadt Diissel-
dorf.

Ein Sohn des Rheinlandes, wurde er am 2g. De-
zember 1851 in Oberkassel (Siegkreis) geboren und
widmete sich nach beendeter Schulzeit dem Studium
der Jurisprudenz. Nach Abschlufl der Universitits-
zeit und ldngeren Ausbildungsjahren in verschie-
denen Stidten kam er als Landrichter nach Elber-
feld. Im Jahre 1888 trat MARX als Beigeordneter
in die stidtische Verwaltung von Diisseldorf {iber,
wo er unter dem damaligen Oberbiirgermeister
Lindemann im besonderen die Hafenangelegenheiten
bearbeitete. In Verbindung mit dem GroBindu-
striellen Heinrich Lueg erkannte er bald, daB nur
eine groBziigige Ausdehnungs- und Verkehrspolitik
die Vormachtstellung Diisseldorfs im niederrheini-
schen Industriegebiet sichern konnte. Er unter-
stiitzte aufs lebhafteste die von Lueg gegriindete
Rheinische Bahngesellschaft, durch die eine feste
Briicke zur ErschlieBung des Oberkasseler Gelidndes
und eine elektrische Schnellbahn nach Krefeld
geschaffen wurde. Als im Jahre 18gg Oberbiirger-

meister LINDEMAKN aus dem Amte schied, herrschte
bei der Verwaltung, den Stadtverordneten und der
ganzen Bevilkerung nur die eine Meinung: WILHELM
Marx mulfl unser Oberbiirgermeister werden. Seine
Wahl erfolgte daher einstimmig und nun war MAaRx
auf dem Posten angelangt, wo sich seine vielseitigen
Titigkeiten in reichstem Mafle entwickeln konnten.
Zunichst forderte er seine bisherigen Aufgaben
und sorgte dafiir, daB die groBziigigen Hafenbauten
Diisseldorfs zum AbschluB gebracht wurden. Dann
kamen die fiir die Diisseldorfer unvergeBlichen Aus-
stellungen von 1go2 und 1gos4, die nach eigenem
Ausspruch Marx’ die Stadt zu einem ,,blitzsauberen
Miédel“ machte. Zahlreiche mustergiiltige und
kiinstlerisch hochstehende Griin- und sonstige der
Allgemeinheit dienende Anlagen verdanken dieser
Zeit ihr Entstehen. Durch eine stetige Steuerpolitik
mit Riicklagen fiir magere Jahre zog MaARx groBe
Scharen reicher Leute aus dem umliegenden In-
dustriegebiet nach Diisseldorf, so daB sich das Stadt-
gebiet nahezu verdoppelte und GroB-Diisseldorf
mit mehr als- gooooo Einwohnern entstand. Ein
auBerordentlicher Erfolg war, daB es Marx gelang,
den Stahlwerksverband mit dem Stahlhof in heftigen
Wettbewerb mit Essen und Koln nach Diisseldorf
zu ziehen. Damals entstand auch der Industrieklub,
der gesellschaftliche Mittelpunkt der gesamten nord-
westdeutschen Industrie. Wenn dieser auch nicht
Marx’ ureigenstes  Werk ist, so war es doch ganz
selbstverstindlich, daB er gleich bei der Begriindung
zum 1. Vorsitzenden gewzhlt wurde. Das ist er
auch bis zu seinem Lebensende geblieben, zumal
er nach Ablauf seiner 12jihrigen Amtszeit sich ganz
der Industrie widmete. Zahlreiche und gerade die
gréBten industriellen Werke wihlten ihn in ihre
Verwaltung, da sie seine enorme Arbeitskraft und sein
Organisationstalent schitzen gelernt hatten. So
stand er an malBgebender Stelle in den Aufsichts-
rdten des Barmer Bankvereins, der Waggonfabrik
Diisseldorf Weyer, der Chemischen Fabrik THEODOR
GorLpscEMIDT, Essen, der Harpener Bergbau A. G.
usw. Seine vielseitigen Interessen fiir Handel und
Verkehr hatten ihn auch in unsere Gesellschaft ge-
fithrt.

Perstnlich war MaRrX von groBer Bescheidenheit
und nie versagender Liebenswiirdigkeit. Jedermann
konnte sein Anliegen bei ihm vorbringen, und fand
er es gerechtfertigt, so war sein Beistand gesichert.
Er fiihlte fiir das Voik und mit dem Volke. ,,Sozial-
politik muB man nicht nur mit dem Verstande, sondern
auch mit dem Herzen machen*, ist ein bekannter
Ausspruch von thm. Auf Volksfesten, die der Eigen-
art Diisseldorfs entsprachen, war er ein gern gesehener
Gast. Als eifriger Sportfreund betitigte er sich
schon, als die Sportbewegung noch in den Kinder-
schuhen steckte. Noch bis in die letzten Tage hinein
gehdrte er zu den eifrigsten Besuchern der Sport-
plitze, wo er belebend und anfeuernd auf die Jugend
einwirkte. Das plotzliche Hinscheiden dieses tat-
kriftigen Mannes erfiillt weite Kreise unseres Volkes
mit tiefer Trauer. - Das Andenken an ihn wird in
Diisseldorf, in der wirtschaftlichen Welt am Nieder-
thein und in Westfalen nie erlgschen.
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Unsere Toten

EUGEN DYCKERHOFF.

Am 4. August 1924 verschied EUGEN DYCRERHOFF,
ein Mann, der es wohl verdient hat, lange im An-
gedenken seiner Mitmenschen fortzuleben. Er
ist am 8. Mai 1844 geboren. Schon mit 20 Jahren
betdtigte er sich praktisch in der Zementfabrik
seines Vaters. In dieser Titigkeit ist ihm die
Notwendigkeit der Verarbeitung und Verwertung
des Zements recht zur Erkenntnis gekommen.
Der Grundsatz seines Lebens war ihm, Qualitits-
arbeit zu liefern, wie es uns die Arbeiten des
von ihm gegriindeten Unternehmens der DYCKER-
HOFF & WiDMANN A.-G., beweisen. Diese heute
weltbekannte Firma griindete er ein Jahr nach
dem Eintritt in das Geschift seines Vaters. Hier
war ihm eine Hauptaufgabe, Mitarbeiter heran-
zubilden, die geeignet waren, sein Unternehmen zu
fordern und seinen Plinen zu entsprechen. Viele
aus EuceN DyckerHOFFS Umgebung verdanken ihm
thre umfassende und vielseitige Ausbildung auf
dem Gebiete der Zementfabrikation. Die bis zu
seinem Tode durchhaltende Arbeitsfreudigkeit und
sein hohes Pflichtgefiihl war allen seinen Mit-
arbeitern Beispiel und Vorbild, im ibrigen war
Evugen DYCKERHOFF ein strenger, aber gerechter
Herr. Seiner nie erldschenden Willenskraft, ein
gestecktes Ziel zu erreichen, verdankt die A.-G.
DycrerHOFF & WIDMANN ihren Weltruf.

Ihm ist auch zu verdanken, daB gesammelte
Beobachtungen und Erfahrungen, nachdem sie
einer genauen Nachpriifung unterzogen waren, nicht
dngstlich gehiitet, sondern der Allgemeinheit zu-
gefiihrt wurden. So hat EUGEN DYCKERHOFF nicht
nur zu seinem Besten, sondern fiir die Allgemeinheit,
fiir Deutschlands Wohl und Deutschlands Volk,
gearbeitet und gestrebt. Besonders war er auf
die Forderung des jungen Nachwuchses bedacht;
neben der Zement- und Bauindustrie wurden auch
die technischen Lehranstalten von ihm durch Uber-
lassung von Lehrmitteln rechnerischer und zeich-
nerischer Art unterstiitzt.

Aber nicht nur um die erfolgreiche Entwicklung
der DyckerHOFF & WIDMANN A.-G. hat sich der
Verstorbene verdient gemacht; ihm verdankt auch
der Deutsche Betonverein zur Hauptsache seine
GroBe und seinen Ruf. Zwei Monate nachdem
dieser Verein gegriindet war, starb sein Vorsitzender;
da nahm DyCKERHOFF mit starker Hand und eiserner
Energie das Steuer des Vereins in die Hand. Riick-
haltslos hat er seine ganze Manneskraft eingesetzt
fiir den Industriezweig, dem er Vorkimpfer war und
blieb, bis er 1911 sein Amt mit Riicksicht auf seine
Gesundheit und sein Alter niederlegen muBte. Es
war nur verdiente Anerkennung seiner grofen Ver-
dienste, daB er zum Ehrenvorsitzenden des Vereins
ernannt wurde. Auch spdter noch hat er dem Verein
mit Rat und Tat zur Seite gestanden.

Viele Ehrungen wurden dem Verstorbenen fiir
seine groBen Verdienste um die Entwicklung des
Bauwesens zuteil; neben der Ernennung zum Geh.
Kommerzienrat verlieh ihm im Jahre 1911 die Tech-
nische Hochschule zu Charlottenburg die Wiirde
eines ®r.-gng. €. b., im selben Jahre ernannte ihn

die Technische Hochschule von Darmstadt zum
Ehrensenator.

Der Hafenbautechnischen Gesellschaft gehdrte
der Verstorbene seit Griindung der Gesellschaft an.
Eine Berufung in den Vorstand glaubte er mit
Riicksicht auf sein hohes Alter ablehnen und auf
einen seiner Mitarbeiter ablenken zu sollen; doch
gehbrte sein warmes Interesse auch uns. Dafiir
danken wir ihm durch treues Gedenken und hohe
Verehrung.

MAX ECKARDT.

Max EckarDT wurde am 25. Juli 1878 in Dresden
geboren. Nach beendeter Schulzeit und praktischer
Titigkeit bei Bauten besuchte er die Staats-Bau-
schule zu Dresden. Nach Absolvierung derselben
horte er als Hospitant Vorlesungen an der Technischen
Hochschule. Nach dieser Ausbildung war er bei
groflen Bauunternehmungen titig und zZwar zu-
nichst bei Boswau & KNAUER in Berlin und spiter
bei der Allgemeinen Hochbau-Gesellschaft in
Diisseldorf.  SchlieBlich wurde er Leiter der
Hamburger Niederlassung von Krrr & LOSER,
welchem Unternehmen er seine ganze Arbeitskraft
widmete. Seine grofen Fihigkeiten wurden bald
erkannt und dadurch gewiirdigt, daBl er 1912 als
dritter Teilhaber in die damals noch offene Handels-
gesellschaft aufgenommen wurde. Nach Umwand-
lung der Firma in eine Aktiengesellschaft wurde er
Vorstandsmitglied. Zahlreiche gréBere Hamburger
Bauten sind unter seiner Leitung entstanden; be-
sonderes Interesse wandte er auch immer den mit
dem Hafen in Zusammenhang stehenden Bauten zu.
Diese Bestrebungen haben ihn auch unserer Gesell-
schaft zugefiihrt. DaB EcKARDT auch technischen
Neuerungsversuchen gebithrenden Wert beilegte,
beweist die Tatsache, daB unter seiner Leitung
1018 zu Studienzwecken das Eisenbeton-Motor-
schiff ,,Novum® gebaut wurde. Sein fachliches
Interesse zeigt sich auch darin, daB er seit Griindung
des Beton-Wirtschaftsverbandes 1. Vorsitzender der
Gruppe Norden war.

Allzu frith erlag dieser tatkriftige Mann einer
plotzlich eingetretenen schweren Krankheit. Bei
allen, die ihn gekannt haben, ist ihm ein ehrendes
Andenken sicher.

MORITZ EISENLOHR.

Mitten aus regster Berufstdtigkeit, der er sich
trotz seines Ruhestandes noch hingab, wurde MORITZ
EISENLOBER am 1g. September ds. Js. plotzlich und
ohne vorherige Krankheit abberufen. Der Tod, der
ihm buchstdblich die Feder aus der Hand nahm,
beendete ein an Arbeit und Erfolgen selten reiches
Leben.

MoriTz EISENLOHR wurde am 20. Juni 1855 zu
Konstanz am Bodensee als Sohn des Geh. Regierungs-
rates EISENLOHR geboren. Nach Besuch der Gym-
nasien in Bruchsal und Karlsruhe widmete er sich
dem Studium der technischen Wissenschaft auf dem
damaligen Polytechnikum in Xarlsruhe, das er im
Jahre 1877 verlieB, um seine praktische Ausbildung
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bei den Rheinbauinspektionen Mannheim und
Offenburg zu erhalten und sie dann 1884 bei der
badischen Staatsbahn fortzusetzen. Hier hatte der
junge Ingenieur Gelegenheit beim Bau der beriihmten
Hollentalbahn, der Schweizer Umgehungsbahn,
der Linie Lo&rrach—Hiiningen, dem Ravenna-
Viadukt und anderen schwierigen Objekten seine
Kenntnisse zu erweitern und seine besonderen
Fizhigkeiten zu entwickeln. 18go rief ihn die Ober-
direktion des Wasser- und StraBenbaues zum Umbau
der Konstanzer Hafenanlagen, zu dem seinen
Neigungen und Fahigkeiten am meisten entsprechen-
den Fachgebiet, dem er dann sein ganzes Leben lang
treu geblieben ist.

Nach Beendigung dieser Umbauten beschiftigte
er sich zwei Jahre lang bei der Rheinbauinspektion
Freiburg mit den Arbeiten fiir die Rheinregulierung
der Strecke Germersheim—StraBburg, von wo ihn
im Jahre 18g4 die Stadtgemeinde Mannheim zum
ersten Ingenieur und spiteren Vorstand des stidt.
Tiefbauamtes berief. Das damals im raschen Auf-
blithen befindliche Gemeindewesen stellte dem Tief-
bauamte auBerordentliche Aufgaben, und so fand
EISENLOHR hier eine Stitte reichsten Schaffens, der
er mit einer kurzen Unterbrechung die Arbeit seines
ganzen Lebens gewidmet hat. Die Stadt Mannheim
vollzog damals ihre Umstellung von der Handels-
stadt zur Industriestadt. EISENLOHR erkannte mit
groBem Scharfblick die auBerordentlich giinstige
Gelegenheit zurgroBziigigen Schaffung von Industrie-
gelinde durch Anlage eines Industriehafens, dessen
Erbauung fiir die Entwicklung Mannheims von
ausschlaggebender Bedeutung wurde. Der aus-
gezeichnete Erfolg dieses Unternehmens, das weit
tiber Mannheims und Deutschlands Grenzen bekannt
wurde und vielfach Nachahmung fand, veranlafite
EI1sENLOHR auch weitgehende Studien fiir die kiinftige
Erweiterung der industriellen Siedelungen inner-
und auBerhalb des Hafens zu betreiben, die er
schlieBlich in einem Sammelplan vereinigte, der erst
vor wenigen Jahren verdffentlicht wurde und u. a.
auf der Essener Wasserbau-Ausstellung 1g22 all-
gemein berechtigtes Aufsehen erweckte.

Es ist begreiflich, daB3 die Schaffung eines neuen
Hafens und die rasche Entwicklung der Stadt auch
zahlreiche neue verkehrstechnische, hygienische und
Siedelungs-Probleme aufwarf, deren L&sung sich
EISENLOHR mit gewohntem Eifer und gréB8ter Meister-
schaft unterzog. Die Erbauung einer 2. Neckar-
briicke, die Anlage der Schwemmkanalisation nebst
Kliranlage, die Vorarbeiten fiir die &stliche Stadt-
erweiterung, verschiedene Projekte zur Verbesserung
der Eisenbahnverhiltnisse sollen nur kurz den
Umfang dieser Aufgaben andeuten. In 1s5jihrigem
rastlosem Schaffen, dem es auch an perstnlichen
Ehrungen nicht fehlte, hatte EISENLOHR fiir das Wohl
Mannheims gewirkt, als ihn ein Ruf der Stadt-
gemeinde StraBburg zum ersten technischen Biirger-
meister (Beigeordneter) erreichte, dem er — z. T.
auch aus persdnlichen Griinden — Folge leistete,
nachdem er vorher Zhnliche Stellungen in K&ln a. Rh.
und Frankfurt a. M. abgelehnt hatte. In StraBburg
ist sein rojihriges Wirken durch die Verbesserung
der VerkehrsstraBen, einen groBen StraBendurch-
bruch, die Umgestaltung des Kleberplatzes und des

3 Jahrbuch der Hafenbautechnischen Gesellschaft, 8. Band

Sebastian Brandt-Platzes, die Abwasserklirung durch
Fischteiche, die Erweiterung und den Ausbau der
Hafenanlagen usw. gekennzeichnet.

Der ungliickliche Ausgang des Krieges vertrieb
ihn, wie viele andere Deutsche, aus seiner Straf3-
burger Stellung. Einem gliicklichen Zufalle war
es zu danken, daB er damals Gelegenheit fand, nach
seinem alten Wirkungskreis n Mannheim zuriick-
zukehren. In dieser nur sjihrigen Periode seines
Wirkens hat EISENLOHR sich vorwiegend den
wichtigen Verkehrsfragen gewidmet, die fiir Mann-
heims nichste Zukunft von groBter Bedeutung sind.
Mit einem durch Erfahrung und die Reife des Alters
abgeklirten Urteil schuf er in seinen Studien iiber
die neue Gestaltung des Mannheimer Personenbahn-
hofs, iiber allgemeine Grundwasserfragen und iiber
den EinfluB der Rhein- und Neckarkorrektionen
auf die FluBliufe bei Mannheim?) geradezu klassische
Grundlagen fiir die kiinftige Entwicklung der
Stadt. Es ist naheliegend, daB das erfolgreiche
Schaffen dieses groBen Ingenieurs weit iilber Mann-
heims und Deutschlands Grenzen anerkannt und
sein wertvoller Rat auch bei groBen Projekten anderer
GroBstidte eingeholt wurde. Die Hafenanlagen
von Magdeburg, Heilbronn, Diisseldorf, Krefeld
u. a. m. wurden von ihm beeinflult, selbst auslindi-
sche GroBstidte wie Budapest und New-Orleans
(U. S. A.) begehrten seinen Rat.

Die Hafenbautechnische Gesellschaft verliert in
Eisenlohr eines ihrer hervorragendsten Mitglieder
und eifrigsten Anhinger.

Der Abend seines Lebens fand den eifrig Schaffen-
den in jenem zwangsweisen Ruhestand, in den er
durch Erreichung der Altersgrenze versetzt worden
war. Die tiefe Resignation, die ihn seit dem un-
gliicklichen Ausgang des Krieges beherrschte —
der ihm auch den Verlust eines hoffnungsreichen
Sohnes gebracht hatte — wurde gemildert durch
die Freude an stinem Familienleben und den Stolz
auf fiinf blihende Sohne, die er alle noch in
aussichtsreichen Stellungen sehen durfte. Den
Ruhestand hat er nur kurze Zeit genossen. Am
19. September 1924 wurde er inmitten seiner Arbeit
spit nachts von einem Gehirnschlag betroffen, der
dem unermiidlich Schaffenden ein Ziel setzte. An
seiner Bahre trauerten mit seiner Familie seine zahl-
reichen Freunde, Verehrer und Beamten, denen er
nicht nur beruflich, sondern auch menschlich mit
tiefer Herzensgiite nahe gestanden hatte.

BERNHARD BILFINGER.

Am 23. 1. 1862 wurde BERNHARD BILFINGER in
Konstanz geboren, wo sein Vater damals als Ober-
ingenieur der Briickenbauanstalt Gebriider Benckiser,
Pforzheim, den Bau der Eisenbahn- und StraBen-
briicke iiber den Rhein leitete. Nach dem Besuch
des Realgymnasiums in Pforzheim wandte er sich,
wie sein Vater und ilterer Bruder, dem Bauingenieur-
wesen zu und studierte an den technischen Hoch-

1) Vergl. seinen Beitrag: Die FluBkorrektion bei
Mannheim und deren Einwirkung auf die Ent-
wicklung der Stadt (mit 5 Abb. und 12 Tafeln) zum
Jahrbuch 4. Bd. 1g921.



26

Unsere Toten

schulen Stuttgart und Berlin. Die praktische
Berufsausiibung begann Bernhard Bilfinger im
Dienste der Dortmunder Union. Alsdann war er
‘als Ingenieur der StraBburger Kleinbahn A.-G. bei
Bahnbauten in ElsaB-Lothringen tédtig, von wo er zur
Briickenbauanstalt Gebriider Benckiser iibertrat, die
auf diesem Gebiete unter seinem Vater einen be-
deutenden Ruf erlangt hatte. An einer Reihe hervor-
ragender Ingenieurbauten finden wir den Verstorbe-
nen in den letzten Jahren seiner Angestelltentitigkeit
als Regierungsbaumeister bei der Maschinenfabrik
Augsburg-Niirnberg beteiligt, unter denen namentlich
aufgefiihrt sefen: Die Friedrichsbriicke in Mann-
heim, die Hochbriicke iiber den Nord-Ostsee-Kanal
bei Griintal und die Schwebebahn Elberfeld-Barmen.

18gg trat BERNHARD BILFINGER als Teilhaber in
die von seinem Bruder PAUL BILFINGER mit Ingenieur
Griin gegriindete Tiefbauunternehmung GrUN &
BILFINGER in Mannheim ein und gehdrte ihr seit der
Umwandlung in eine Aktiengesellschaft als Vorstands-~
mitglied an. Der rasche Aufschwung dieses Unter-~
nehmens bot dem rastlosen Manne willkommene
Gelegenheit, seine reiche Erfahrung, sein griindliches
Wissen und seine unermiidliche Arbeitskraft zur
vollen Entfaltung zu bringen. Aus der stattlichen
Zahl bedeutsamer Werke, die unter seiner Leitung
von der Firma GRUN & BILFINGER geschaffen
wurden, miissen besonders hervorgehoben werden:
Die neuen Rheinhifen von Kehl und Crefeld-
Uerdingen, die Arbeiten an der Emscherregulierung,
die umfangreichen Ausfiihrungen am Ems-Weser-
Kanal und am Nord-Ostsee-Kanal und die aus-
gedehnten Baggerarbeiten im Hafengebiet von
Duala in Kamerun.!) Unter Einsetzung seiner
ganzen Persdnlichkeit arbeitete BERNHARD BILFINGER
stetig an der Entwicklung der Unternehmung
GrUN & BILFINGER und hatte die Genugtuung zu
erleben, wie ihre Bedeutung weit iiber Deutschlands
Grenzen hinauswuchs. Trotz seiner groBen person-
lichen Bescheidenheit fehlte es ihm nicht an duBeren
Ehrungen: Seine Leistungen beim Bau des Nord-
Ostsee~-Kanals fanden ihre Anerkennung in der
Verleihung des Roten Adlerordens, und die tech-
nische Hochschule Darmstadt zeichnete ihn ,fiir
seine hervorragenden Verdienste um die Planung
und Ausfihrung hochbedeutender Ingenieurbauten®
mit der Wiirde eines ®r.-gng. €. b. aus. AuBerdem
berief ihn das Vertrauen seiner Berufsgenossen in
den Vorstand der Tiefbau-Berufsgenossenschaft.

Sein ganzes Leben stand im Zeichen ernster
Pilichterfiillung. Noch am 23. g. 1924 hielten ihn
Besprechungen im Kreise seiner Mitarbeiter bis zum
spiten Abend fest. Wenige Stunden darauf 1dschte
eine Herzldhmung das reiche Leben aus. — Allen,
die dem Verstorbenen nihertreten durften, bleibt
der Eindruck seiner Personlichkeit unvergessen:
unermiidliche Arbeitskraft, Frohmut und Anspruchs-~
losigkeit, unerbittliche Strenge gegen sich selbst
und warme Herzensgiite fiir alle schlossen sich zu-
sammen zu dem Bilde eines aufrechten deutschen
Mannes.

1) Vgl. die Hafenanlage von Duala in Kamerun.
Von Baurat ®r.-Fng. €. b, E. BOHMLER +, Mannheim.
(6 Abb.) Jahrb. der Hafenbautechn. Ges. 3. Band,
1920, S. 180.

AUGUST LAMMERS.

Am 5. Oktober 1924 verschied vdllig unerwartet
im Alter von 62 Jahren Herr Stadtbaurat AuUGUST
LamMMERS in Halle. — Geboren am 4. November 1861
in Wiggendorf, Kreis Flensburg, besuchte er das
Gymnasium in Flensburg und wandte sich nach
bestandener Reisepriifung dem Bauingenieurfach zu.
Er studierte an der Technischen Hochschule
Charlottenburg und trat nach Ablegung der beiden
Staatspriifungen 1889 in den Dienst der Stadt
Charlottenburg und 1892 als Baumeister bei der
Stadtverwaltung Berlin ein. 1894 wurde LAMMERS
zum Stadtbaumeister fiir StraBen- und Briickenbau
in Stettin gewizhlt und folgte nach 4'/,jdhriger
Titigkeit einem Ruf nach Hannover als Stadtbau-
inspektor. Am 1. Oktober wihlte ihn Halle zum
Stadtbaurat und {ibertrug ihm die Leitung des
Tiefbauamtes und der Gartenbauverwaltung sowie
das Dezernat der Gas- und Wasserwerke. Sein
Hauptwerk war die Neukanalisierung der Stadt, eine
Aufgabe, die LammEers als anerkannter Fachmann
auf diesem Gebiet vorziiglich gelst hat. 20 Jahre
lang hat LAMMERs seine Kraft in den Dienst des
Gemeinwesens gestellt, und es verstanden, sich neben
der Anerkennung des Magistrats und der Stadt-
verordneten die Sympathien der ganzen Biirgerschaft
zu verschaffen. ,,Unermiidlich im Schaffen, klug
im Rate, treu in Gemeinschaft, liebenswiirdig in
allem Menschlichen”, so zeichnete ihn der Nachruf
des Magistrats.

Ein jdher Tod hat diesem strebsamen Leben ein
allzufrithes Ende bereitet.

CARL FRIDOLF CARLSON.

CarL FrIDOLF CARLSON wurde am 22. Januar
1870 in Hassele in Schweden geboren. Er besuchte
das Gymnasium in Skara (Schweden), arbeitete
dann auf mehreren schwedischen Werften und
studierte bis 1894 an der Schiffbauabteilung des
Technologischen Instituts in Goteborg. Ende des
Jahres 1894 kam er nach Deutschland und arbeitete
nach kurzer Titigkeit bei der Danziger Schiffswerft
Johannsen & Co. bis 1898 im Konstruktionsbureau
der Germaniawerft in Kiel. Am 1. Oktober 1898
trat er als Schiffbauingenieur bei der Firma F. ScHi1-
cHAU in Elbing ein. Fiinf Jahre spiter wurde er nach
Danzig versetzt und iibernahm dort 19og die Leitung
der Danziger Schichauwerft.

CARLSON war in erster Linie Schiffbauer und so
gehdrte auch der gréBte Teil seiner 26jihrigen
Tiatigkeit in den Schichauwerken dem Auf- und Aus-
bau der Werft. Fiir die groBartige Entwicklung, die
die Danziger Schichauwerft unter CARLSONS Leitung
genommen hat, sprechen- am deutlichsten deren
Leistungen: Es wurden fiir die Kriegsmarine erbaut
die Linienschiffe ,,Schlesien*, ,,Oldenburg®, ,,Konig
Albert*” und ,,Baden®, die groBen Kreuzer ,,Liitzow*,
Ersatz ,,Bliicher” und eine Reihe kleiner Kreuzer,
Auch im Handelsschiffsbau ging CARLSON auf Héchst-
leistung aus. Erwihnt sei nur der ,,Columbus* des
Nordd. Lloyd.

Nach dem Tode Carl H. Zieses ging Ende 1917
die ganze Verantwortung der groBen Werksleitung
auf CARLsONs Schultern iiber. Die héchsten An-
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forderungen an seine EntschluBfihigkeit und seine
Arbeitskraft aber wurden gestellt, als es galt, das
Riesenunternehmen infolge der durch die Revolution
geschaffenen Lage auf Friedensarbeit umzustellen.
Hier offenbarte sich so recht seine Fiihrernatur.
Durch entschlossene Aufnahme neuer Fabrikations-
zweige, u. a. des Baues von Dieselmotoren und
Wasserturbinen, gelang es ihm, das Werk iiber diese
gefahrvolle Zeit hinwegzubringen.

Am 1. Oktober 1923 konnte CARLSON auf ein
Vierteljahrhundert arbeits- und erfolgreicher Titigkeit
im Dienste der Schichauwerft zuriickblicken. Bei
diesem AnlaB wiirdigte die Technische Hochschule
Danzig seine Verdienste durch die Verleihung der
Wiirde des ®r.-§ng. €. b. — Am 23. Oktober 1924
raffte der unerbittliche Tod den rastlos Titigen in
voller Manneskraft hinweg. Niemand ahnte, da@3
diesem arbeitsreichen Leben, diesem schaffens-
freudigen Manne ein so baldiges Ziel gesetzt war.
Sein Name ist unzertrennlich von der Geschichte
des deutschen Schiffbaves und sichert ihm ein
dauerndes und ehrenvolles Andenken.

OTTO BRANDES.

Am 18. November 1924 verschied nach kurzem
schweren Leiden der technische Aufsichts- und
Rechnungsbeamte der Westdeutschen Binnenschiff-
fahrts-Berufsgenossenschaft, Herr Oberingenieur
O1T0 BRANDES in Duisburg, Major d. R., Jnhaber
des E. K. I. u. II. XIl. und Ritter anderer Orden. —

Geboren am 21. April 1874 zu Halberstadt als
Sohn des Kgl. Eisenbahnbeamten JuLIus BRANDEs,
besuchte er die Ober-Realschule bis Prima. Um
sich fiir seinen kiinftigen Beruf vorzubilden, erlernte
er 2 Jahre das Maschinenbauhandwerk auf der
Kaiserl. Werft zu Danzig. Als Maschinenbau-
assistent fuhr er ein Jahr an Bord S. S. ,,Blonde*
aus Danzig. Zwecks theoretischer Ausbildung be-
suchte er alsdann die Maschinenbauschule des
Technikums Hildburghausen und nach bestandenem
SchluBexamen die Kgl. Technische Hochschule zu
Hannover. Hierauf war er als Konstrukteur fiir
maschinelle  Schiffseinrichtungen und  Schiffs-
maschinen auf der Schiffswerft von F. ScHicHAU,
Danzig, bei der Schiffs- und Maschinenbau-A.-G.
,,Germania®* in Kiel und bei derselben Firma in
Tegel titig. Weiter war er als Ingenieur fiir Kriegs-
schiffsmaschinenbau auf der Kaiserlichen Werft in
Danzig und fiir Schiff- und Maschinenbau bei
Joh. C. Tecklenborg A.-G., Schiffswerft und

Maschinenfabrik zu Geestemiinde beschiftigt. Am .

1. Januar 1905 trat er bei der Westdeutschen Binnen-
schiffahrts-Berufsgenossenschaft in Duisburg als
technischer Aufsichts- und Rechnungsbeamter mit
dem Amtssitz in Duisburg ein.

Da BrANDES im Jahre 18gs5 seiner Militdrpflicht
beim Infanterie-Regiment Nr. 27 zu Halberstadt
geniigt und im Beurlaubtenverhiltnis als Leutnant
~der Landw. I angehbrte, riickte er bei Kriegsbeginn
als Hauptmann der Kraftwagentruppe ins Feld und
kehrte im November 1918 als Major zuriick.

Der Verstorbene wurde auf dem Wege zum Dienst
von einem Schlaganfall betroffen, der nach 10 Tagen

seinen Tod herbeifiihrte. Beim gesamten Vor-
ok
2

stande, bei den Vertretern zur Genossenschafts-
versammlung, bei allen Mitgliedern der Genossen-
schaft, mit denen er tiglich in der nicht immer
dankbaren Aufgabe eines technischen Aufsichts-
und Rechnungsbeamten in Berithrung kam, sowie
auch bei seinen simtlichen Mitarbeitern wurde der
Verstorbene auBerordentlich geschitzt. Das Schick-
sal hat ihn auf dem Wege zur Arbeit ereilt, die ihm
Freude und Bedingung des Lebens war.

Unserer Gesellschaft gehorte der Verstorbene
seit 1919 als Mitglied an. Der 2. Band 1919 unseres
Jahrbuches enthilt (auf S. 175ff) einen wertvollen
Beitrag aus seiner Feder ,,Unfallschutz an Krinen®.
Mehrere Jahre war er in freundlicher Bereitwilligkeit
als stellvertretender Rechnungspriifer unserer Gesell-
schaft titig.

MATTHIAS KOENEN.

Am 26. Dezember 1924 verstarb in Berlin infolge
eines Herzschlages Herr ®r.-Fng. € b. MATTHIAS
KoeNeEN. Mit ihm ist der ,,Altmeister des Eisen-
betonbaues dahingegangen, dessen bahnbrechende
Forschungen, auf diesem Gebiet seinen Namen fiir
immer mit der Geschichte der Wissenschaft und
Technik verbinden.

MatTHIAS KOENEN wurde am 3. Mirz 1849 in
Ké6ln am Rhein geboren. Nach Besuch des Bred-
burger Gymnasiums und des stddtischen Real-
gymnasiums in Koln arbeitete er zunichst 1867
als Eleve bei der Rheinischen Eisenbahn und legte
sodann mnach vierjihrigem Studium an der Bau-
akademie in Berlin 1872 die erste Staatspriifung ab.
Weitere fiinf Jahre praktischer und konstruktiver
Titigkeit gaben ihm Gelegenheit, Erfahrungen auf
allen Gebieten des Bauwesens zu sammeln; aldann
trat er nach bestandener Baumeisterpriifung und
Ernennung zum Regierungsbaumeister 1879 in den
Staatsdienst ein. Starken Zuspruch aus Kreisen
der Studierenden der Technischen Hochschule
hatten seine wihrend dieser Zeit gehaltenen privaten
Vorlesungen auf dem Gebiete der hdheren Mathe-
matik und ihrer Anwendung auf verschiedene
Zweige der Technik. KOENEN besaB hervorragende
mathematische Gaben und hatte ein glinzendes
Vortragstalent, das es ihm ermdglichte, die schwierig-
sten Fragen in einfacher und anschaulicher Art
klarzumachen.

Beim Bau des Reichstagshauses wurde KOENEN
im Jahre 1866 durch den Ingenieur G. A. WayB
mit dem Patent Monier bekannt. Die Moglichkeit
des Zusammenarbeitens der beiden Baustoffe Eisen
und Beton wurde von ihm eingehend gepriift,
KoENEN war auch der erste, der die bedeutenden
Erweiterungsmdoglichkeiten der Erfindung erkannte,
die durch Verlegung der Eisen in die Zugzone
gegeben waren. 1888 schied KOENEN aus dem
Reichsdienst aus und trat in die von G. A. WayB
gegriindete Baugesellschaft ein, die spitere Aktien-
gesellschaft fiir Beton- und Monierbau, deren
Leitung er nach dem Ausscheiden von WayB {iber-
nahm. KOENEN setzte nunmehr seine ganze Arbeits-
kraft daran, durch miihevolle Versuche und weitere
Erforschung des Eisenbetons die Industrie und die
staatlichen Bauverwaltungen fiir die neue Bauweise



28

Unsere Toten

zu gewinnen. An dem heutigen Stande des Eisen-
betonbaues 13Bt sich am besten ermessen, welch’
hervorragender Anteil KOENEN an der Entwickiung
dieser Bauweise zukommt. Trotz starker beruflicher
Inanspruchnahme fand er noch Zeit zu einer Reihe
wertvoller wissenschaftlicher Abhandlungen, wie
auch seine Titigkeit im Vorstand des deutschen
Betonvereins und spiter im Ausschul fiir Eisenbeton
von nachhaltiger Bedeutung war. — Im Jahre 1923
trat KOENEN, beinahe 74 jihrig, von seiner Stellung
als Generaldirektor der Aktiengesellschaft fiir Beton-
und Monierbau zuriick. Trotz seines hohen Alters
unterstiitzte er die Gesellschaft als Aufsichtsrats-
mitglied auch weiterhin mit seinem Rat und seinen
Erfahrungen.

Seine Verdienste auf dem Gebiete des Eisenbeton-
baues fanden 1908 durch die Verleihung der Wiirde
des ®r.-Fng. €. b. ihre wohlverdiente Anerkennung.
Als weitere Auszeichnungen erhielt er 1912 die
Verdienstmiinze fiir Leistungen im Bau- und Ver-
kehrswesen und 1923 die goldene Medaille der
Akademie des Bauwesens.

Das Leben des Verstorbenen war reich an Arbeit
und Erfolg. Seine vornehmen Charaktereigenschaften
und die gewinnende Freundlichkeit seines Wesens
haben sich tief in das Gedichtnis seiner zahlreichen
Freunde und Verehrer eingeprigt. Auch die Hafen-
bautechnische Gesellschaft steht in tiefer Trauer
an der Bahre dieses ausgezeichneten Mannes.

J.C.STULCKEN

unser langjihriges Mitglied, ist am Mittwoch, den
21, Januar 1925, infolge eines Herzschlages im
58. Lebensjahre jih aus dem Leben geschieden. —
Stiilcken, der am 4. April 1867 zu Hamburg als
Sohn des Werftbesitzers H. C. Stiilcken geboren
wurde, schlug die Ingenieurlaufbahn ein und hat die
bekannte Werftfirma im Jahre 1892 — nach dem
Ableben seiner Mutter — iibernommen. TUnter
seiner Leitung wurde die Werft bedeutend ver-
groBert und modernisiert. AuBer vielen kleineren
Fahrzeugen gingen aus ihr eine groBe Anzahl Fisch-
dampfer, sowie einige groBere Frachtdampfer hervor,
die sich simtlich groBer Beliebtheit bei ihren Be-
sitzern erfreuen. Stiilckens Werft besalBl die ersten
holzernen Dockanlagen in Hamburg, die spiter
durch grofle eiserne Schwimmdocks ersetzt wurden.
Nicht nur die Werft, sondern auch das &ffentliche
Leben in Hamburg und unsere Gesellschaft verlieren
durch den frithen Heimgang J. C. Stiilckens einen
eifrigen Forderer ihrer Interessen.

HERMANN KOHNCKE

wurde am 31. 5. 1860 als Sohn eines Hofbesitzers
in Liidersdorf (Mecklenburg) geboren. Er besuchte
das Gymnasium in Liibeck und bestand dort sein
Abiturienten-Examen. Hernach studierte er an
den Technischen Hochschulen zu Hannover und
Stuttgart. Seine erste Anstellung als Ingenieur fand
er im Staatsdienst der freien und Hansestadt Liibeck;
spiter war er in Bremen als Baumeister fiir die
Unterweserkorrektion unter Oberbaudirektor Fraw-
71Us beschiftigt. Danach trat er in den Hafenbau-

dienst der Stadt Bremerhaven. Er schied dann
aus dem Staatsdienst und wurde bei der Baufirma
F, H. Schmidt, Altona, Oberingenieur. 1502
wurde von ihm die Bauunternehmung KOHNCEKE
& Co., Bremen, gegriindet. Er leitete dies Unter-
nehmen, das sich ob seiner Tiichtigkeit und er-
fahrenen Zuverlissigkeit in den Hansestidten grofBer
Beliebtheit erfreute, als geschiftsfilhrender Haupt-
teilhaber seit der Griindung.

An dem Krieg nahm er als Hauptmann der Land-
wehr teil, wurde wihrend des Krieges zum Major
beférdert und erhielt das E. K. I. und II. Kl.;lingere
Zeit war er Ortskommandant in Douai.

Am 3z0. 3. 1925 erlag Herr H. KOBNCKE nach
schwerem Krankenlager in Bremen einem Herz- und
Nierenleiden. TUnsere Gesellschaft betrauvert in
Hermany KOHNCKE ein langjihriges, geschitztes
Mitglied und wird ihm ein ehrendes Andenken
bewahren.

PAUL COHN

Seniorchef der Firma Fri1z CorN, Konigsbergi. Pr.,
verstarb am 31. Mirz 1925 in der Bliite seiner Jahre,
nach kurzer, schmerzensreicher, mit vorbildlicher
Geduld ertragener Krankheit. Mit ihm ist eine der
bekanntesten Perstnlichkeiten OstpreuBens, ein gro3-
zligiger, weitblickender Kaufmann dahingegangen,
der fiir seine Vaterstadt, fiir den Handel im Osten
im allgemeinen und fiir seine Firma im besonderen
Bedeutsames geleistet hat.

Paur CoHN wurde im Jahre 1886 geboren und
trat im Jahre 1902 in das von seinem Vater FriTz
ComN gegriindete Baumaterialiengeschift als Lehr-
ling ein. Zur weiteren Ausbildung beendete er
seine kaufminnische ILehrzeit bei befreundeten
Firmen in Berlin, um im Jahre 1gos wieder in die
Firma zuriickzukehren. Nachdem er Prokura er-
halten hatte, iibernahm er nach dem im Jahre 1917
erfolgten Tode seines Vaters die Firma zusammen
mit seinen Briidern Max und ALEXANDER COHN.
Mit allen Vorziigen eines genialen Kaufmanns aus-
gestattet, gelang es ihm nicht nur, mit eiserne:
Energie und gewaltiger Arbeitskraft, seine Firma
ohne gréBere Verluste durch die Nachkriegszeit zu
bringen, sondern er konnte diese sogar zu griéBerer
Bliite fithren. Er war der Hauptgriinder der Firma
Baltischer Baustoffhandel, G. m. b. H., Kom-
manditgesellschaft, in Danzig mit Zweignieder-
lassung in Lyck, ferner der Firma Fritz Cohn
& J. Abelmann, G. m. b. H.,, Memel, sowie der
Handelsgesellschaft ,,Witko” in Kowno. Ebenso
erwarb auf seine Veranlassung die Firma die Aktien-
majoritdt der Kalk- und Mértelwerke A.-G., Konigs-
berg i. Pr., der infolgedessen eine Baustoff-Abteilung
angegliedert wurde.

In allem und jedem kann man sagen, daB er sich
zu seinem Wahlspruch auserkoren hatte: ,,Was Du
ererbt von Deinen Vitern hast, erwirb es, um es zu
besitzen.” Trotzdem hat er seinen Beruf nicht nur
des Geldes wegen ausgeiibt. Er verstand es, als
Kaufmann zu verdienen, andererseits aber auch
andere, insbesondere seine Angestellten, in fein-
filhlender, vornehmer Art und Weise an seinem
Verdienst teilnehmen zu lassen. Neben seinen
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kaufminnischen Eigenschaften ist sein sonniges
Gemiit, sein sprichwdrtlicher Humor, sowie seine
stete Hilfsbereitschaft hervorzuheben. Die bildende
Kunst fand in ihm stets einen Fdrderer. Er war
Mitglied des Aufsichtsrats und des Vorstandes der
Kbnigsberger Volksbiihne und bekleidete eine Reihe
anderer verantwortungsvoller Amter, so z. B. bei
der Borse, im Verkehrsausschull usw.

Sein so frither Tod, der ihn aus einem arbeitsamen
und erfolgreichen Leben rif3, hat nicht nur bei seinen

nichsten Angehdrigen und zahlreichen Freunden,
sondern auch in weiten Kreisen der K&nigsberger
Bevolkerung groBte Teilnahme  hervorgerufen.
Unsere Gesellschaft dankt ihm seine Tatigkeit im
OrtsausschuB der Konigsberger Hauptversammlung
1924, wo er die Vorbereitung und Durchfiihrung
unserer Veranstaltung in besonders entgegenkommen-
der, opferwilliger Weise forderte und seine viel-
seitigen Verbindungen fiir uns verwandte.




Bericht

iiber die 7. ordentliche Hauptversammlung am 22. und 23. Mai 1925 zu Breslau
unter Teilnahme des Oderbundes.

Als auf der Hauptversammlung zu Regensburg 1923 Abstand genommen wurde, der Ein-
ladung Bremens, die Tagung 1924 dort abzuhalten, zu folgen und als Tagungsort Konigs-
berg i. Pr. gewidhlt wurde, die Beziehungen zum abgetrennten Osten zu pflegen und Konigsberg

vor der Feier der Erdffnung seines
Neuen Hafens, die gelegentlich der
200jdhrigen Wiederkehr der Vereini-
gung der Stidte Altstadt, Kneiphof

und Lobenichtstattfand, zubesuchen,

beeinfluBte dieser Beschluf} in seiner
Auswirkung auch die Wahl des Ta-
gungsortes fiir 1925 mit Riicksicht
darauf, daB der Besuch Bremens be-
reits damals flir 1926 in bestimmte

Aussicht genommen wurde. Die
Wahl fiel auf Breslau, in der Ab-
sicht, auch dort — im stets gefihr-
deten und beunruhigten Schlesien
— den Gedanken der Stiitzung des
Deutschtums zum Ausdruck zu brin-
gen. Die Einladung dorthin hatte
dankenswerter Weise Herr Stadtbau-
rat von SCHOLTZ vermittelt, der Vor-.
bereitungen sich anzunehmen unser

langjihriges Mitglied, Herr Direktor KarL K6HLER der Schiffswerft und Maschinenfabrik
CaesarR WoLLHEIM sich bereit erklirt. Dank der Verbindungen dieser beiden Herren konnten

fiir den Ortsausschull zur Vorbereitung unserer Hauptversammlung folgende Herren gewonnen
werden:

Stadtrat Dr. FrieDpeL, Vorsitzender.

Regierungsbaurat ArvoLp, Vorstand des Wasserbauamts Breslau,
Regierungsbaurat ABmussen, Vorstand des Wasserbauamts Oppeln,

Syndikus Dr. FREYMARK der Industrie- und Handelskammer,

Direktor GRrRAETZ, i. Fa. EMANUEL FRIEDLANDER & Co., Oberstleutnant a. D.,
Direktor HarramA des Verkehrsamtes der Stadt Breslau,

Regierungs- und Baurat KLENNER der Oderstrombauverwaltung,
Reichsbahnoberrat KrLotz der Reichsbahndirektion,

Direktor KO6HLERY), 1. Fa. Schiffswerft und Maschinenfabrik CAESAR WOLLHEIM,
Hafenverkehrsdirektor MEUSER der stidtischen Hafenanlagen,

Stadtbaurat ®tr.-gng. TRAUER,

Baurat BaritscH?), Geschiftsfiihrer der Hafenbautechnischen Gesellschaft, Hamburg.

Von Seiten des Oderbundes, der Zusammenfassung des Schlesischen, Mirkischen und
Pommerischen Odervereins, Sitz Frankfurt a. Oder, der an unsere Gesellschaft herangetreten
war, die Tagung mit uns gemeinsam zu veranstalten, waren dem Ortsausschufl beigetreten:
dessen Vorsitzender Herr Oberbiirgermeister Dr. TRAUTMANN und dessen Geschiftsfithrer
HerrStadtrat Dr. MULLER, Frankfurt a. Oder. Nach vorbereitenden Verhandlungen des Geschiafts-
fithrers unserer Gesellschaft Mitte Dezember 1924 war der OrtsausschuB am 19. Mirz 1925
Zu seiner ersten und einzigen Vollsitzung zusammengetreten, an der auch der 1. Vorsitzende
unserer Gesellschaft teilnahm.

Die Veranstaltungen der Hauptversammlung wurden am Nachmittag des 21r. Mai —
Himmelfahrtstag — mit einem Rundgang durch die Stadt eingeleitet, zu dem sich etwa 8o Teil-

1) Mitglieder der Hafenbautechn. Gesellschaft.
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nehmer aus allen Gauen des Deutschen Reiches eingefunden hatten, um unter Fithrung des
kunstverstindigen, heimatbegeisterten Herrn Direktor HarLAMA die Sehenswiirdigkeiten — vor
allem Alt-Breslaus Rathaus, Universitit, die Kirchen und Bauten der Sand- und Dominsel,
und das Breslau aus GusTav FREYTAGS ,,Soll und Haben” — zu besichtigen. Der ausgedehnte
Rundgang endete am Spitnachmittage im Terassenrestaurant der Jahrhunderthalle, wo bei
den Klingen einer vorziiglichen Musikkapelle viel Stadtpublikum den schénen Feiertag

im Freien verbrachte.

Spiter hatten sich die Mitglieder und Giste unserer Gesellschaft

und des Oderbundes eingefunden, die sich in der Halle an einer stattlichen, reichgeschmiickten
Tafel von 180 Gedecken zu dem von der Stadtverwaltung gegebenen BegriiBungsabend vereinten.

Stadtbaurat ®r.-Ing. TRAUER begriifite die Versammlung mit folgender Ansprache:

Eure Konigliche Hoheit! Meine sehr verehrten
Herren! Im Auftrage des Herrn Oberbiirgermeisters,
der leider verhindert ist, habe ich die Ehre, Sie
heute namens der Stadt Breslau zu begriien; ich
heiBe Sie in unseren Mauern herzlich willkommen
und wiinsche Threran Anregungen reichen Tagung den
besten Erfolg. — Wir hier im Osten sind nicht
sonderlich verwdhnt durch den Besuch auswirtiger
Giste, liegen wir doch abseits von den groBen
HandelsstraBen Deutschlands. Darum begriiBen
wir es atich besonders, wenn eine Gesellschaft von
der hohen wissenschaftlichen Bedeutung der Thrigen
sich Breslau als Ort ihrer Tagung aussuchte. Wir
begriiBen es aus zwei Griinden, aus einem vater-
lindischen und einem wirtschaftlichen Grunde, der
mit dem Gedeihen unserer Provinz aufs Engste
verkniipft ist. Sie haben bisher Thre Tagungen in
groBen deutschen Hafenstidten an der See und im
Binnenlande abgehalten und dort Bedeutsames auf
dem Gebiete Ihrer Arbeit gesehen. Wir kdnnen
hier nicht mit solch groBen Strom- und Hafen-
anlagen aufwarten, auch nicht mit landwirtschaft-
lichen Schénheiten wie in Mitteldeutschland und
am Rhein. Doch auch hier stehen Sie auf uraltem
deutschen Kulturboden. — Dem 2000jdhrigen
Kampfe um den Rhein steht hier das rooojihrige
Ringen um die deutsche Ostmark gegeniiber, welt-
geschichtlich nicht so bekannt wie jener Kampf am
Rhein, vielmehr ein stilles, zdhes Ringen von Gene-
ration zu Generation. Im spiten Mittelalter war
das Deutschtum am weitesten nach Osten vor-
gedrungen, die HandelsstraBen waren im wesentlichen
in deutschen Hinden, Gesittung und Xultur
deutschen Ursprungs. Bis hinauf nach den Ostsee-
provinzen, im Siiden bis nach Galizien und Ruminien
war die deutsche Kultur vorgetragen, durch die
Hansa und den deutschen Ritterorden unterstiitzt.
Es ist wenig bekannt, daB seiner Zeit in den Kirchen
Krakaus und Lembergs deutsch gepredigt und in
vielen Teilen Polens vor Gericht in deutscher
Sprache verhandelt wurde. Diese Kolonisation ist
im wesentlichen ein Werk des deutschen Bauern
und Biirgers gewesen; sie steht anderen groBen
Kulturtaten in der Geschichte wiirdig zur Seite.
Aber hinter diesem zihen, stillen Ringen standen
nicht des Reiches Machtmittel, so daB der Aussaat
die Ernte nicht gefolgt ist. Gegen Ausgang des
Mittelalters kamen die Riickschlige. Zwei fast
gleichzeitige Ereignisse kennzeichnen sie scharf:
der Sieg der Polen iiber den deutschen Ritterorden
bei Tannenberg und der Auszug der deutschen

Gelehrten aus der Universitit Prag. Seit jener Zeit
ist Schlesien, die Vorburg des Deutschtums, um-
kampft, eingekeilt zwischen Polen auf der einen und
Bohmen auf der anderen Seite. Doch das Deutsch-
tum drang in den folgenden Jahrhunderten langsam
wieder ostwirts. Jetzt ist diesem neuen Aufschwung
ein Riickschlag gefolgt, wie ihn niemand jemals fiir
mdglich gehalten hitte. Abertrotz dieser Riickschlige
ist es eiserne Notwendigkeit, auszuhalten. Wir
wiinschen, daB die Erkenntnis immer weiter in
Deutschland verbreitet werde: unser Kampf um
das Deutschtum im Osten ist kein Kampf auf ver-
lorenem Posten, er ist des SchweiBes der Edlen wert.
Sie, meine verehrten Herren, verdienen sich den
Dank aller, wenn Sie diese Erkenntnis in die Lande
hinaustragen und wenn Sie immer wieder dafiir
wirken, daB dem Deutschtum hier der Riicken
gestirkt wird. Die Unkenntnis der Verhiltnisse
im Osten ist schuld daran, daB wir hier Jahrhunderte
lang stark vernachlissigt wurden. Wie bei der
Besiedelung, so sind auch bei dem Aufbau des Landes
die Bewohner im wesentlichen auf die eigene Kraft
gestellt gewesen; Reich und Staat — das muB
gesagt werden — haben unser Land nicht immer
in dem MaBe unterstiitzt, wie es wiinschenswert
und notwendig gewesen wire. So sind zahlreiche
Versiumnisse jetzt wieder gut zu machen. Dabei
hat der Osten, das irmere Land, Hilfe besonders
notwendig, denn hier im Osten stromt das Geld
nicht so reichlich wie in den groBen Zentren des
Handels und Verkehrs im Westen.

Die Versiumnisse zeigen sich ganz besonders
im Verkehrswesen, auch im Eisenbahnwesen, vor
allem aber bei den WasserstraBen. Die Oder, der
drittgroBte Strom in Deutschland,ist nicht entfernt
so ausgebaut, wie es ihrer Bedeutung fiir den Osten
entspricht, ist sie doch der Zubringer und Vorfluter
fiir den wichtigen Verkehr aus dem oberschlesischen
Industriezentrum, dem zweitgrdften deutschen
Industriegebiete. Den technischen und wirtschaft-
lichen Kreisen gegeniiber muBl immer wieder betont
werden, welche Anforderungen noch zu stellen sind,
um die Oder zu jener leistungsfihigen HandelsstraBe
zu machen, die ihrer Bedeutung entspricht. Sie
werden morgen aus berufenem Munde zwei Vortrige
horen, die darlegen werden, welche groBen Auf-
gaben zu einem griindlichen Ausbau der Oder noch
zu erfiillen sind.

Neben diesen Fragen des Tages treten heute die
groBen Kanalpline, die Verbindung der Elbe mit
der Oder und der Oder mit der Donau, etwas in den
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Hintergrund. Schon im Frieden entstanden, wurden
sie damals nicht sonderlich gefdrdert, bis der Welt-
krieg sie wieder mehr hervortreten lieB. Das enge
Biindnis Deutschlands mit der Donaumonarchie
und mit Bulgarien gab, gestiitzt auf die Hoffnung
eines siegreichen Ausganges des Krieges, neue An-
regungen. Man stellte dem alten Mitteleuropa das
neue Mitteleuropa, den alten politischen Biindnissen
die Notwendigkeit wirtschaftlichen Zusammen-
arbeitens gegentiber; Politiker, wie FRIEDRICH NAU-
manNN, und Historiker, wie Prof. ONCKEN, haben
diesem Gedanken in Wort und Schrift Ausdruck
gegeben.

Der Ausgang des Weltkrieges lieB auch diese
Gedanken und Hoffnungen zunichst in den Hinter-
grund treten, sie sind aber nicht verschwunden; sie
werden vielmehr Zeit haben, in den nichsten Jahr-
zehnten in Ruhe auszureifen, denn unsere Nachbar-
staaten miissen Zzur Erkenntnis kommen, daB die
Forderung dieser Kanalpline mindestens ebenso in
ihrem eigenen Interesse wie in dem unsrigen liegt.
Im Rahmen dieser beiden Aufgaben, des Ausbaues
der Oder-WasserstraBe und der Verwirklichung der
Kanalpline, nehmen die Hifen eine ganz besondere
Stelle ein. Diese Pline zu férdern ist Aufgabe der

Hafenbautechnischen Gesellschaft. Auf diesem
Gebiete kann nicht mit Schlagworten gearbeitet,
nicht von politischen Ansichten aus geurteilt werden.
Fordernd wirken kann hier nur die griindliche
wissenschaftliche Arbeit, nur sie 148t diese Pline
zur Ausfilhrung reifen. Wir in Deutschland, in
dem verarmten Lande, haben es ganz besonders
notwendig, immer wieder zu betonen, dall nur eine
griindliche Arbeit uns vorwiartsbringen kann. Wir
konnen es uns weder jetzt, noch konnten es uns im
Frieden leisten, mit raschem Entschluf3 und ohne
umfassende Vorarbeit an grofle Aufgaben heran-
zugehen. Wir miissen weiter bestrebt sein, in ziher
Arbeit langsam vorwirts zu kommen, den Auf-
schwung von Handel, Verkehr und Industrie herbei-
zufithren. Dazu soll uns die Hafenbautechnische
Gesellschaft verhelfen.

Meine hochverehrten Herren! In der Hoffnung
und mit der Bitte, daB Sie die Erkenntnis von der
Notwendigkeit der Unterstiitzung des Deutschtums
im Osten aus vaterlindischen und aus wirtschaft-
lichen Griinden in die deutschen Lande hinaus-
tragen, heiBe ich Sie nochmals herzlichst willkommen !
{Lebhafter Beifall.)

Thm erwiderte nach kurzer Pause der 1. Vorsitzende der Hafenbautechnischen Gesellschaft,

Geh. Baurat, Prof. ®1.-gng. €. b. DE THIERRY:

Eure Konigliche Hoheit! Meine hochverehrten
Herren! Die Satzung der Hafenbautechnischen
Gesellschaft enthilt die Bestimmung, die alljdhrlich
stattfindende Hauptversammlung solle beschlieBen,
wo die nichstjihrige Versammlung abzuhalten ist.
Wir haben uns dadurch zu einem gewissen Wander-
leben verpflichtet und sehen uns gendtigt, von Jahr
zu Jahr die Gastfreundschaft verschiedener Stidte
in Anspruch zu nehmen. Die Herzlichkeit aber, mit
der die Einladungen an uns ergehen und mit der
wir iiberall aufgenommen werden, macht es uns
leicht, die Pflicht, die wir iibernommen haben, zu
erfiillen. So ist es uns auch ergangen, als wir ein-
geladen wurden, unsere Versammlung in Breslau
abzuhalten. Die Worte, die der Herr Stadtbaurat
an uns gerichtet hat, lassen uns die Herzlichkeit
empfinden, mit der wir auch hier aufgenommen
werden. Die Beteiligung an unserer Versammlung
beweist Ihnen ja, wie gern die Mitglieder der Hafen-
bautechnischen Gesellschaft der Einladung der Stadt
Breslau gefolgt sind. Es ist noch keine Versammlung
so zahlreich besucht gewesen wie die diesjdhrige
(Beifall). Das spricht fiir das Interesse, das in den
Kreisen der Hafenbautechnischen Gesellschaft fiir
die Stadt Breslau, fiir ihre Sorgen um die Zukunft

gehegt wird. Als wir den BeschluB faBten, von Stadt
zu Stadt zu wandern, geschah es in dem BewuBt-
sein, daBl wir in jeder Stadt auf dem Gebiete des
Hafenbaues lernen kénnen. Es ist durchaus nicht
notwendig, daB man jedes Mal vollkommene
Anlagen sieht; gerade aus dem Vergleich ver-
schiedener Anlagen lernen wir, daB jeder Hafen
— oder das Gesamtproblem, das unter dem Sammel-
begriff Hafen verstanden wird —als die Resultante
einer ganzen Anzahl von Komponenten zu betrachten
ist. Die wirtschaftlichen Anforderungen an jeden
Hafen wechseln von Ort zu Ort. Die Art und Weise,
wie die Losung gefunden werden muB, wie der
Umschlag vor sich geht, wie ein Hafen sich in ein
bestimmtes Eisenbahnnetz einfiigen muB, iiberall
sind diese Fragen verschieden, und auch die L&sungen
kdénnen selbstverstindlich nicht gleichartig sein.
(DrauBlen auf den Terrassen setzt die Musik ein.)
! Meine Herren! Ich bin nicht gewohnt, unter
Musikbegleitung zu sprechen (Heiterkeit!), lassen
Sie mich daher gleich zum Zweck meiner Rede
kommen: Ich bitte die Mitglieder der Hafenbau-
technischen Gesellschaft mit mir zu trinken auf das
Wohl der Stadt Breslau.

Noch lange hielt angeregte Unterhaltung Einheimische und Giste zusammen, zuweilen unter-
brochen durch die Klinge des fleiBigen Orchesters, das das zahlreiche Publikum auf den Ter-
rassen an jenem linden Maienabend unterhielt, der unserer Gesellschaft die Hoffnung gab, auch
ihre Breslauer Tagung werde unter der Gunst des Wettergottes stehen.

1. Tag — Versammlungstag.

Fiir die Abhaltung ihrer geschiftlichen und wissenschaftlichen Verhandlungen hatte unsere
Gesellschaft die Technische Hochschule in Aussicht genommen, hierdurch ihre enge

Verbundenheit mit den technischen Wissenschaften zu bekunden.

Durch besonderes Ent-
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gegenkommen von Rektor, Sr. Magn. Prof. Dr. SCHMEIDLER, und Senat, dessen auch an dieser
Stelle dankbar gedacht sei, war ihr diese Absicht zu verwirklichen erméglicht. Wir hatten
Flure, Treppen und die Aula, die infolge der riumlichen Beschrinktheit der noch unvollendet
ausgebauten Hochschule als Zeichensaal benutzt werden muB, mit frischem Griin geschmiickt
und dabei dankbar auch der Gefallenen im Weltkriege gedacht. — Die Verhandlungen begannen
vormittags 9 Uhr mit der geschiftlichen Sitzung unter dem Vorsitz Sr. Kénigl. Hoheit Prinz
HEINRICH VON PREUSSEN im Hoérsaal 34 (1. Stock), deren’ Niederschrift nachstehend (S. 41)
wiedergegeben ist. — Gegen 10 Uhr hatte sich die Aula mit geladenen Gisten aus allen Kreisen
der Provinz Schlesien, der Stadt Breslau und der Reichsbehdrden sowie Mitgliedern unserer
Gesellschaft und des Oderbundes bis auf den letzten Platz gefiillt, als Seine Kénigliche Hoheit
die Verhandlungen mit folgender Ansprache erSffnete:

Meine sehr geehrten Herren! Ich erdffne hiermit
die 7. ordentliche Hauptversammlung der Hafen-
bautechnischen Gesellschaft, die unter Teilnahme des
Oderbundes stattfindet. Es obliegt mir, zunichst
die erschienenen Giste zu begriilBen; ich mdchte
in erster Reihe der Provinz Schlesien und deren
Vertreter, dem Herrn Strombaudirektor FABIAN,
unseren Dank auch dafiir aussprechen, daB er unsere
Verhandlungen mit dem ersten Vortrag erdffnen
wird.

Betrachtet man heute das Deutsche Reich als
solches und im engeren Sinne PreuBen, so sei an
den Ausspruch Napoleon I. erinnert, der gesagt
haben soll: ,,Habe ich PreuBen, so habe ich
Deutschland.” Danach mag sich Frankreich gerichtet
haben, als das Deutsche Reich und insbesondere
PreuBlen im Versailler Diktat zerstiickelt wurde.
OstpreuBlen wurde abgetrennt; WestpreuBen, die
Nachbarprovinz Posen uns entrissen, der Westen
unter lange Bedriickung genommen. Hier in
Schlesien treten uns die Folgen des Gewaltfriedens
ganz besonders vor Augen. Es ist deshalb, wie
schon gestern abend angedeutet wurde, mit eine
Aufgabe der Hafenbautechnischen Gesellschaft, der
Reihe nach jeneGrenzmarken zu besuchen, die unter
der Gewalt 'unserer Gegner besonders gelitten
haben. — Ich mdchte ferner unseren herzlichen
Dank aussprechen der Stadt Breslau und ihrem
Oberhaupt, dem Herrn Oberbiirgermeister Dr.
WAGNER, fiir die giitige Aufnahme, die wir hier
gefunden haben. Besonderer Dank gebiihrt dem
OrtsausschuB fiir die Vorbereitung unserer Ver-

sammlung, wobei ich den Namen unseres Mit-
gliedes, des Herrn Direkter Kohler besonders hervor-
heben md&chte. — Ich mdchte ferner dem Rektor
der Technischen Hochschule, Sr. Magn. Herrn Prof.
Dr. ScemEeIDLER und dem Senate herzlich danken,
daB uns die Riumlichkeiten der Technischen Hoch-
schule zur Verfiigung gestellt wurden. Ich hoffe,
daB wir nicht stdrend in den Betrieb eingegriffen
haben. Den Studierenden aber m&chte ich ans Herz
legen, was jliingst gelegentlich einer Feier der Tech-
nischen Hochschule Charlottenburg betont wurde,
nimlich, daB der junge technische Hochschiiler
nicht nur Techniker, sondern in erster Reihe berufen
ist, sich auch politisch und wirtschaftlich zu be-
titigen, daB er berufen ist, aufzubauen! — Ich darf
ferner begriiBen Herrn Ministerialdirektor GZHRS
als Vertreter des Herrn Reichsverkehrsministers,
Herrn Oberbiirgermeister Dr. TrRAUTMANN, Frank-
furt a. Oder, zugleich als Vorsitzenden des Oder-
bundes, mit dem wir in diesem Jahre zusammen
tagen. Ich danke allen Erschienenen aus dem grofen
Mitgliederkreise der Hafenbautechnischen Gesell-
schaft und des Oderbundes. In Sonderheit gedenke
ich der Herren, die aus dem fernen Memel und aus
Danzig- hierhergekommen sind. Wie Sie uns Be-
weise ihrer Anhinglichkeit geben, so werden auch
wir Thnen die Treue halten. (Lebhafter Beifall). —
Ich bitte nunmehr zunichst Herrn Strombaudirektor
FaBian das Wort zu nehmen und jene Herren, die
uns eine freundliche BegriiBung zugedacht haben,
sich ihm in der ihnen bekannten Reihenfolge anzu-
schlieBen.

Strombaudirektor FABIAN, Chef der Oderstrombauverwaltung beim Oberprisidium Breslau:

Meine hochverehrten Herren! Als Vertreter des
Herrn Oberprisidenten habe ich die Ehre, Sie alle
herzlich willkommen zu heiBen. Ich begriiBe es
ganz besonders, daBl die Hafenbautechnische Gesell-
schaft ihren Weg hierher nach der Oder gefunden
hat. Ich begriiBe namentlich ihren Ehrenvorsitzenden
den Prinzen HEINRICH V. PREUSSEN, ich begriiBe
den Oderbund, der sich unter seinem Vorsitzenden,
Herrn Oberbiirgermeister Dr. TRAUTMANN-Frank-
furta. Oder zudieser Tagung mit der Hafenbautechn.
Gesellschaft vereinigt hat, und die diesem Bunde
angeschlossenen Odervereine, namentlich auch den
Breslauer Oderverein und dessen Vorsitzenden,
Herrn Reichsminister a. D. ®t.-8ng. Gothein. —
DaB Sie heute in diesen Riumen weilen, sehe ich
als ein gutes Vorzeichen fiir die Entwicklung der
Hochschule an; Sie wissen, daB der Technischen
Hochschule in Breslau noch zwei Fakultiten fehlen;

die kahlen, der Oder zugekehrten Giebel erwarten
den Anbau eines Raumes fiir den Wasserbau, der
heute durch Sie in so stattlicher Anzahl hier vertreten
wird. Ich hoffe, daB Sie alle, die Sie sich die Stadt
Breslau niher ansahen, den Eindruck gewonnen
haben, daB wohl kaum eine Stadt so reich an An-
schauungsstoff fiir den jungen Nachwuchs des
Wasserbaues ‘ist, wie gerade Breslau, daB also hier
eine besonders gute Pflanzstitte fiir unseren jungen
Nachwuchs vorhanden ist. Ich hoffe ferner, da8 auch
die Hafenbautechnische Gesellschaft nach dieser
Richtung reiche fachliche Anregungen mit nach
Hause nehmen werde. Sie wiirde jedoch ihren
Zweck hier kaum erreichen kdnnen, wenn sie sich
nicht mit dem Oderbunde zusammengetan hitte.
Hifen zubauenist augenblicklich wenig nutzbringend,
da die vorhandenen Hifen den Verkehrsbediirfnissen
noch entsprechen; aber dringend notwendig ist es,
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der Oder aufzuhelfen. Die Bemiihungen in dieser
Richtung werden von dem Oderbunde auf das beste
unterstiitzt. Der Ausbau der WasserstraBlen ist in
der heutigen Zeit der politischen Zerrissenheit von
ganz besonderer Wichtigkeit und Bedeutung, und
wir haben alle Ursache, diesen Ausbau gerade in
der Ostmark zu fordern. Frither bedurfte es kaum
besonderer Grenzsteine, um im Osten zu erkennen,
wo deutsche Kultur aufhért und polnische Wirtschaft
anfingt (Heiterkeit), heute aber haben sich die
Grenzen so verschoben, daB die Oder beinahe

GrenzfluB3 geworden ist. Da gilt es doppelt, das
Siegel deutscher Kultur auch dieser neuen Ostmark
aufzudriicken, und nicht zu warten, bis unser
polnischer Nachbar die alten Gegensitze auch in
dem losgerissenen Gebiete wieder zum Ausdruck
gebracht hat. Ich hoffe, meine Herren, dafl Ihre
Tagung zur Erreichung dieses hohen Kulturzieles
beitragen wird und wiinsche, daB die Tagung zu
aller Zufriedenheit einen gliicklichen Verlauf nehmen
moge (Bravo!l).

Ministerialdirektor GAHRS, WasserstraBenabteilung im Reichsverkehrsministerium:

Eure Kbnigliche Hoheit! Meine sehr verehrten
Herren! Dem Herrn Reichsverkehrsminister ist es
leider nicht mdglich, heute persdnlich hier zu er-
scheinen; er hat mich daher beauftragt, der Hafen-
bautechnischen Gesellschaft und dem Oderbunde
zu der heutigen Tagung die herzlichsten GriiBe und
Wiinsche der Reichsregierung zu ilbermitteln und
der Hoffnung Ausdruck zu geben, daB die Beratungen
von einem vollen Erfolge gekrdnt sein mdgen. Fiir
mich personlich habe ich Thnen meinen besonderen
Dank auszusprechen fiir die freundliche Einladung
zu Threr Tagung. Ich kann Thnen versichern, dalB
es fiir mich eine hohe Ehre und eine groBe Freude ist,
gerade an dieser Tagung teilnehmen zu kdnnen, denn
ich erinnere mich, daB ich schon von friitheren
Tagungen der Hafenbautechnischen Gesellschaft
reiche Anregungen mit nach Hause genommen habe.
Heute stehen eine Reihe von Fragen zur Erbrterung,
die die ReichswasserstraBenabteilung ganz besonders
interessieren. Wie die beteiligten Schiffahrts- und
Industriekreise Oberschlesiens und an der Oder aus
unserer gemeinsamen Arbeit wissen, bringt das
Reichsverkehrsministerium ihren Verkehrsnoten hier
das groBte Interesse entgegen. Wir wissen, dal3 der
Zustand der WasserstraBen in diesem Gebiete viel
zu wiinschen {ibrig 148t, und daB der schwere wirt-
schaftliche Kampf, den die oberschlesische Industrie
zu bestehen hat, nur siegreich iiberwunden werden

kann, wenn leistungsfihige WasserstraBen fiir billige
Frachten sorgen. Sie diirfen iilberzeugt sein, dafl es
unser aller Bestreben ist im RVM., hier zu helfen
und zu bessern. Wenn, wie ich leider zugeben muB,
es noch nicht gelungen ist, nennenswerte Arbeiten
in Angriff zu nehmen — ich denke in erster Linie
an das Staubecken bei Ottmachau — so liegt dies,
wie Ihnen bekannt ist, an der unumstéBlichen Tat-
sache, daBl in Deutschland das Geld gar zu knapp
geworden ist; im Inlande ist es nicht zu haben,
Auslandsanleihen sind fiir derartige Wirtschafts-
aufgaben noch zu teuer. Das einzige, was in den
letzten Tagen erreicht worden ist, ist die Zustimmung
des Herrn Reichsfinanzministers, das Talsperren-
bauamt in Ottmachau wieder zu erdffnen,
so dall wir damit rechnen kdnnen, dal die technischen
Schwierigkeiten dieses Problems demnichst {iber-
wunden sein und die Vorbereitungen fiir die Bau-
ausfilhrung beendigt werden. Hoffen wir, daB es
inzwischen auch gelingt, die Finanzierung des Unter-
nehmens sicher zu stellen. Méchte Thre Tagung,
m. H., auf der maBgebliche Minner aus allen Kreisen
Deutschlands versammelt sind, dazu beitragen, das
Verstindnis fiir die Verkehrsndte Oberschlesiens in
die weitesten Kreise zu bringen und m&chte sie auch
dazu mitwirken, die Finanzierung unserer Pline
durchzusetzen. In diesem Sinne wiinsche ich IThrer
Tagungein herzliches,,Gliickauf ! (Lebhafter Beifall.)

Oberregierungs- und Oberbaurat ®r.-§ng. LOEMEYER, vom PreuBischen Handelsministerium:

Meine sehr geehrten Herren! Der preuBische
Minister fiir Handel und Gewerbe hat mich beauf-
tragt, der Hafenbautechnischen Gesellschaft zu ihrer
diesjihrigen Hauptversammlung und dem OQOder-
bunde, der an der Tagung teilnimmt, seine herz-
lichsten Griifle zu iiberbringen und der gemeinsamen
Tagung den besten Erfolg zu wiinschen. Die Ziele
der Hafenbautechnischen Gesellschaft liegen dem
preuBlischen Handelsminister ganz besonders am
Herzen, da ihm die preuBischen Staatshifen unter-
stehen und ihm auch die Fiirsorge fiir die kommu-
nalen Hifen PreuBens obliegt. Er legt deshalb ganz
besonderen Wert darauf, von Ihren Verhandlungen
nicht nur aus dem Niederschlage, den sie im Jahr-
buch der Gesellschaft finden, unterrichtet zu werden,
sondern” auch” bei den Besprechungen unmittelbar
vertreten zu sein. Die Beteiligung des Oderbundes
zeigt, wie eng verflochten die Aufgaben des Hafen-
baues mit denen des Strombaues sind. Die Reichs-
wasserstraBe der Oder ist jetzt der Fiirsorge des
Reiches unterstellt, worauf mein Herr Vorredner

schon hinwies. Damit aber ist die Fiirsorge des
Landes nicht ausgeschaltet. Die preuBische Staats-
regierung hat, seitdem die Provinz Schlesien zum
Lande PreuBen gehort, fiir den Ausbau der Oder
stets -gesorgt; ich darf daran erinnern, daB vor
nunmehr gerade 50 Jahren die Oderstrombauver-
waltung in Breslau geschaffen wurde, deren Aufgabe
es war und ist, den Ausbau des Oderstromes in die
Hand zu nehmen, zum Schutze des Landes gegen
Hochwasserschiden und zur Hebung der Schiffahrt.
Letztere Aufgabe ist das Endziel des Ausbaues
unserer Strdme, sie erfordert ganz besonders miihe-
volle Arbeit und groBe Geldmittel. Wenn heute,
worauf mein Herr Vorredner auch schon hinwies, noch
nicht alle Ziele erreicht, nicht alle Wiinsche erfiillt
sind, so liegt das an der GroBe und der Schwierigkeit
der Aufgabe und letzten Endes in der Beschrinkung
aller Mittel infolge des verlorenen Krieges.

Am Ausbau des Oderstromes sind wie an dem Aus-
bau aller unserer Stréme, nicht nur die Kreise des
Handels und der Schiffahrt interessiert, sondern die
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Interessen gehen viel weiter, sie umfassen, man kann
sagen, die Wirtschaft des ganzen Landes, besonders
wird auch die Landwirtschaft beeinfiuBt. Es ist
natiirlich, daB in vielen Punkten ein Ausgleich der
Interessen geschaffen werden muB. Ich glaube
aber-sagen zu kdnren, daB der preuBische Minister
fiir Handel und Cewerbe nach wie vor die Interessen
des Oderstroms wie die allgemeinen Interessen von
Handel, Schiffahrt und Verkehr nachdriicklich
fordern und sich fiir sie einsetzen wird.

Gestatten Sie noch ein Wort: Ich habe in der

geschiftlichen Sitzung eben vernommen, daB die
Hafenbautechnische Gesellschaft in Aussicht ge-
nommen hat, in zwei Jahren (1927) den Hafen
Duisburg-Ruhrort zu besuchen. Ich darf hoffen,
daB die Gesellschaft diesen ihren Plan verwirklichen
wird, und hier vor der Hauptversammlung wieder-
holen, daB das preuBische Staatsministerium die
Hafenbautechnische Gesellschaft in diesem dem
PreuBischen Staate und der Stadt Duisburg ge-
hirenden Hafen willkommen heiBt. (Bravo!)

Landeshauptmann V. THAER der Provinz Niederschlesien, Breslau:

Eure Konigliche Hoheit! Meine hochverehrten
Herren von der Hafenbautechnischen Gesellschaft
und vom Oderbunde! Namens der Nieder-
schlesischen Provinzialverwaltung méchte ich Thnen
ein ,,Herzlich Willkommen* zurufen und Ihnen
den Dank Schlesiens dafiir aussprechen, daB Sie
hierhergekommen sind. Aus den einleitenden Worten
Seiner Koniglichen Hoheit, des Herrn Vorsitzenden,
klang ein sehr warmes lebhaftes Mitgefiihl. fiir das,
was Schlesien, insbesondere Oberschlesien, aber
auch Mittelschlesien, in seinen Grenzgebieten in
den letzten Jahren erfahren hat; wir empfinden es
darum als ganz besonders dankenswert, wenn
Freunde und Sachkenner, vor allen Dingen des
Wirtschaftslebens, aus ganz Deutschland Fierher-
kommen, um sich davon zu {iberzeugen, in welche
Verhiltnisse wir durch die Entwickelung geraten
sind, welche auf die Dauer unhaltbaren Zustinde
an unseren Grenzen geschaffen wurden. Ich glaube,
weiteres dariiber an dieser Stelle nicht sagen zu
brauchen, ich méchte nur die Bitte aussprechen, daB
Sie das, was Sie hier und bei Ihrer morgigen Be-
reisung sehen werden, auch weiter beherzigen und
mit in die iibrigen Teile des Reiches nehmen. Was
besonders die Verhandlungen betrifft, die Sie heute
beschiftigen, vor allen Dingen die Vortrige des
heutigen Vormittags, so sind das Themata, die
uns in der Provinz Schlesien ganz besonders nahe
beriihrt haben. Auch der Herr Vorsitzende des
Provinzialausschusses, Se. Durchlaucht Fiirst
v. HATZFELDT, der sein Bedauern ausspricht, an
Ihrer heutigen Tagung nicht teilnehmen zu kdnnen,
steht mit der ganzen iibrigen Provinzialverwaltung
auf dem Boden, daB wir von Provinz wegen das
allerlebhafteste Interesse an allen Fragen haben, die
die Schiffahrt angehen, sowohl mit Bezug auf die
Verbesserung der SchiffahrtsstraBen im allgemeinen,

Oberbiirgermeister Dr. WAGNER, Breslau:

Eure Konigliche Hoheit! Meine sehr geehrten
Herren! Namens der Stadt Breslau habe ich die
Ehre, die Hafenbautechnische Gesellschaft und den
Oderbund hier in Breslau willkommen zu heiBen.
Wenn Sie Breslau als Tagungsort gewzhlt haben,
so haben Sie dies nicht getan, weil wir Thnen hier
neue Hafenbauten zeigen konnen, die nach dem
Kriege entstanden sind — leider ist das nicht der
Fall, wir waren in dieser Beziehung zum Stillstand
verurteilt. — Sie kSnnen hieraus schon entnehmen,
daB wir uns seit Kriegsende in einer Krise befinden;
diese Krise hat durch die oberschlesischen Ver-
hiltnisse immer mehr eine Verschirfung erfahren.

wie im Besonderen der SchiffahrtsstraBe der Oder.
Vorziiglich das jetzt schwebende Projekt des Ott-
machauer Staubeckens findet in der Provinzial-
verwaltung den lebhaftesten Widerhall, trotzdem wir
uns auf der anderen Seite bewuBi sind, daB gerade
die Ottmachauer Frage auBerordentlich einschneidend
auf die landwirtschafclichen Interessen eines dort
unmittelbar beriihrten wertvollen Gebietes einwirkt.
— Wir gehen von der Voraussetzung aus, dal} die
landwirtschaftlichen Interessen des dort Zzahlreich
vertretenen biuerlichen Besitzes, die durch dies
Unternehmen beriihrt werden, voll gewahrt bleiben
miissen, wenngleich bei der L&sung dieser Frage,
die, wie unzweifelhaft anzuerkennen ist, eine iiber-
ragende wirtschaftliche Bedeutung fiir die All-
gemeinheit hat, die Einzelinteressen gegeniiber
denen der Allgemeinheit naturgemiB zuriicktreten
miissen.

Wenn Sie nach Threm mehrtigigen Aufenthalt
Schlesien wieder verlassen, so hoffe ich von Herzen,
Sie méchten den Eindruck mitnehmen, daB3 Sie in
einem trotz wirtschaftlich schwersten Geschickes
nicht unterzukriegenden Landesteile gewesen sind.
Auch méchten sie von den landschaftlichen Schén-
heiten unserer Provinz einen guten Eindruck mit-
nehmen. In diesem Zusammenhange mochte ich
mir zum SchluB die Frage erlauben, die im kleinen
Kreise schon beriihrt wurde, — ob nicht einzelne
der Herren sich dafiir interessieren, unsere auf einem
Sie allerdings nicht unmiftelbar beriihrenden, aber
doch verwandten Gebiete liegenden wasserbautech-
nischen Arbeiten im Gebirge, kennen zu lernen.
Wir kdnnen an der Talsperre Mauer und anderen
Orten Ihnen die Vereinigung der beiden Zwecke:
Hochwasserschutz und Elektrizititserzeugung zeigen.
Es wiirde sich das bequem am Sonntag erledigen
lassen. (Lebhafter Beifall.)

Denn, wenn auch die Provinz geteilt ist in Ober-,
Mittel- und Niederschlesien, so sind wir doch eine
wirtschaftliche Einheit, und wenn es dem einen Teile
schlecht geht, so geht es dem anderen Teile auch
schlecht (sehr richtig!), und weil es Oberschlesien
nicht gut geht, deshalb geht es auch Breslau und
Mittel- und Niederschlesien nicht gut. Die Dinge
liegen so, daB sich jetzt die Nachteile der politischen
Grenzziehung, wie sie das Genfer Diktat geschaffen
hat, voll auswirken. Diese Schwierigkeiten, in die
wir dadurch geraten sind, daf wir eingeschlossen
sind auf der einen Seite von der Tschechoslowakei,
auf der anderen Seite von Polen, das uns den wert-
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vollsten Teil Oberschlesiens genommen hat, —
auch Mittelschlesien hat Gebiete verloren an die
Tschechoslowakei — die Oder ist gewissermalen
ein internationaler Strom geworden; wir haben
einen Teil unserer Flotte, 56000 t, abgeben miissen,
— wirken sich jetzt voll aus. — Wir kdnnten nach
alledem verzagen, wir tun es aber nicht, denn in uns
lebt der alte Hansageist, der immer sagt: Nun erst
recht! Wir freuen uns aufrichtig, daB Sie zu uns
gekommen sind. Sie werden gefunden haben, dafl
Breslau sich doch ganz anders prisentiert als man
denkt, denn der Friihling breitet seinen Schimmer
auch iiber unsere Stadt, die sonst verriuchert aus-
sieht, weil sie eine fleiBige, eine Arbeitsstadt ist, in
der viel geschaffen und gearbeitet wird. Heute
haben wir das Sonntagsgewand angezogen, um Sie
zu begriiBen und unserer grofen Freude Ausdruck
zu geben, daB Sie hierhergekommen sind. Denn,
wie schon der Herr Vorredner ausfiihrte, wenn man

sich in Not und Ungliick befindet, dann hat man
gern Freunde, die einem Trost zusprechen; diese
Trostworte kommen ja von allen Seiten aus dem
Reiche, solche von Ihnen zu horen, ist uns ein be-
sonderes Vergniigen. Es sind ja auch Leidensgenossen
von uns unter Ihnen, Herren aus Memel und Danzig,
denen ich besonders die Hand driicke. Und so
hoffe ich, daB Thre heutige Tagung und die Besichti-
gungen, die Sie vornehmen werden, Thnen das eine
zeigen, daB wir nicht gewillt sind, uns unterkriegen
zu lassen. . Wenn wir auch augenblicklich nichts in
hafenbautechnischer Beziehung schaffen, so diirfen
Sie trotzdem glauben, daB wir weitausschauende
Pline haben, iiber die zu reden aber heute noch nicht
die Zeit ist. Wir werden schon noch dahin kommen,
diese Pldne anzufiihren, denn der Tag wird kommen,
wo es uns wieder besser geht. Seien Sie herzlich
willkommen in den Mauern der Stadt Breslau!
(Lebhafter Beifall.)

Dr. GrUND, Prisident der Industrie- und Handelskammer, Breslau:

Eure Kénigliche Hoheit! Sehr verehrte Herren!
Als Vorsitzender der Industrie- und Handelskammer
Breslau und zugleich des Verbandes niederschlesischer
Handelskammern entbiete ich TIhnen herzlichen
WillkommensgruB. DaBl die Hafenbautechnische
Gesellschaft gerade Breslau als Tagungsort gewidhlt
hat, ist uns Beweis fiir die groB8e Bedeutung der in
der Provinz Schlesien zu losenden Probleme; daB
sie diese Tagung zusammen mit dem Schlesischen
Oderbunde stattfinden 138t, ist ein Zeichen dafiir,
daB die Fragen des Hafenbaues und die damit ver-
bundenen Arbeiten efst praktisch werden konnen,
wenn unsere WasserstraBen zu voller Leistungs-
fihigkeit ausgebaut sind. Ich kann nicht verhehlen,
daB die schlesischen Wirtschaftskreise mit immer
steigender Besorgnis auf den zunehmenden Verfall
ihrer OderstraBe blicken (sehr richtig!); denn wir
haben das dringendste Bediirfnis, dal3 diese Wasser-
straBe in einem befahrbaren, gebrauchsfihigen Zu-
stande erhalten bleibt. Breslaus Industrie und
Handel nehmen an Ihren Arbeiten nicht nur den
lebhaftesten Anteil, sie haben selbst mit besten
Kriften stets mitgearbeitet. Ich brauche nur
hinzuweisen auf die opfervolle Titigkeit des Herrn
Reichsminister Dr. GoTHEIN, des Vorsitzenden des

Schlesischen Oder-Vereins, der auch im Parlament
in dieser Beziehung eine umfangreiche Tatigkeit
entfaltet hat. Ich selbst habe die Ehre gehabt, als
Berichterstatter im PreuBischen Landtage im Jahre
1921 fiir die Annahme des letzten Odergesetzes zu
wirken. Dieses Gesetz ist damals einstimmig an-
genommen worden. Aber leider miissen wir uns
in Schlesien fragen: Was sind die Ergebnisse oder
die Erfolge dieser parlamentarischen Beschliisse ge-
wesen? Weder das seiner Zeit gegebene Versprechen
der Krone konnte erfiillt werden, noch ist das spiter
angenommene Gesetz bisher zur Ausfilhrung ge-
kommen. So wartet insbesondere das Staubecken
in Ottmachau noch heute auf den ersten Spatenstich.
— Wir sind uns der hohen Bedeutung Ihrer Tagung
in dieser Zeit und am hiesigen Platze in vollem
Umfange bewuBt; das schlesische Wirtschaftsleben
verfolgt mit angespannter Aufmerksamkeit das Er-
gebnis Threr Verhandlungen. Moge sie einen
Markstein bilden in der Ldsung des Oderproblems
und zur Verwirklichung unserer Wiinsche beitragen.

In diesem Sinne heiBle ich Sie nochmals herzlich
willkommen und wiinsche Threr Tagung den besten
Erfolg.

Seine Magnifizenz Professor Dr. SCHMEIDLER, Rektor der Technischen Hochschule Breslau:

Eure Konigliche Hoheit! Meine sehr geehrten
Herren! Namens der Technischen Hochschule
zu Breslau gestatte ich mir, Sie als Hausherr
in diesen Riumen herzlich willkommen zu heiBen.
Insbesondere danke ich Euer Koniglichen Hoheit
fiir die freundlichen Worte, die Sie an uns zu
richten. die Giite hatten. Ich denke namentlich
im Sinne der Studentenschaft zu sprechen, wenn
ich sage, daB der Apell, den Sie an die
Studentenschaft gerichtet haben, bei uns den aller-
wirmsten Widerhall finden wird. Wir alle, Lehrer
und Schiiler, sind uns dessen bewuBt, daB wir
Mainner heranzubilden haben, die nicht nur in
Stuben hocken, die nicht im Zeichensaal verkiimmern,
sondern die im Leben ihren Mann stehen sollen,
auch in politischer und wirtschaftlicher Beziehung.

Wasdie Bedeutung Threr Tagung anlangt,so sind
dariiber aus berufenem Munde treffliche Worte

gesagt worden. Ich mdchte nur das eine hinzu-
fiigen: Ich bitte Sie, iiberzeugt zu sein, daB die
Technische Hochschule den Ergebnissen Ihrer
Tagung und den Fragen und Aufgaben, mit denen
Sie sich beschiftigen, nicht nur das allergréBte
Interesse und wirmste Anteilnahme entgegenbringt,
sondern daB sie den dringlichen wund lebhaften
Wunsch hat, in nicht allzu ferner Zeit selbst von
fach- und amtswegen in diesen Fragen mitarbeiten
zu kénnen.

Sie wissen, und es ist hier schon beriihrt worden.
daB unsere Hochschule erst auf ein Alter von
15 Jahren zuriickblicken kann, aber in dieser Zeit
ist die Zahl der Studierenden von 250 auf etwa 1100
gestiegen; die Technische Hochschule in Breslau
hat damit gezeigt, daB sie den Aufgaben, die an sie
gestellt worden sind, gewachsen ist. Sie wissen auch,
daBl unsere Hochschule noch nicht voll ausgebaut
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ist, und daB ihr insbesondere die Bauten-Fakultit
fehlt. Das empfinden wir angesichts der Probleme,
die in Threm Kreise aufgerollt werden, schmerzlich,
aber nicht nur auf dem Gebiete des Wasserbaues,
sondern aufvielen anderen Gebieten der Technik und
des Verkehrs, z. B. auch des Kraftwagen- und Luft-
verkehrs. Alles dieses hilt in uns den Wunsch
lebendig, es m&chte der Wunsch weiter Kreise
Schlesiens bald verwirklicht werden, daf3 die Tech-
nische Hochschule in Breslau im umfassendsten
Sinne ein Zentrum technischer Arbeit im Osten
werde, und sie auf allen Gebieten in der Lage ist,

den Aufgaben der Ausbildung des wissenschaftlich-
technischen Nachwuchses zu geniigen. Ich méchte
meine besondere Freude dariiber ausdriicken, daB3
Sie — die Hafenbautechnische Gesellschaft Hamburg
und der Oderbund — die Technische Hochschule
in Breslau, so klein sie ist und so eng die Riume sind,
die wir Ihnen nur bieten kdnnen, dech Ihrer Gegen-
wart gewiirdigt haben und damit ihre Bedeutung auch
nach auBen hin besonders betonen. — Ich begriiBle
Sie auf das Herzlichste und wiinsche Ihrer Tagung
den vollsten Erfolg. (Lebhafter Beifall.)

Der Ehrenvorsitzende, S. Kgl. Hoheit ®r.-3ng. €. b. Prinz HEINRICH VON PREUSSEN :

Sowohl im Namen der Hafenbautechnischen
Gesellschaft Hamburg als des Oderbundes darf ich
den verehrten Herrn Vorrednern den herzlichsten
Dank sagen. Es ging durch alle die freundlichen
Worte der BegriiBung ein herzlicher Unterton, der
ebensolchen Widerhall bei allen Anwesenden ge-

funden hat, nicht zum geringsten die Worte unseres
verehrten Hausherrn, Sr. Magn. des Herrn Rektor
Prof. Dr. ScumEIDLER. Das Wort wird zunichst
noch vom Herrn Vorsitzenden der Hafenbautech-
nischen Gesellschaft erbeten.

Geh. Baurat Prof. ®r.-gng. €. b. DE THIERRY:

Meine sehr geehrten Herren, ich glaube in Ihrem
Sinne zu handeln, wenn ich denjenigen Stellen, die
uns die zahlreichen wertvollen Drucksachen zur
Verfiigung gestellt haben, unseren Dank ausspreche.
Zunichst ist es die Firma Jul. Springer, in deren
Verlag unser Gesellschaftsorgan , Werft, Reederei,
Hafen* erscheint, von der einie umfangreiche Sonder-
nummer hier verteilt worden ist, die nach ihrer
ganzen Ausstattung den bisherigen Leistungen des
Verlages entspricht. Dann haben wir dem Baltischen
Verlag G. m. b. H. in Stettin den Dank abzustatten
fiir die schine Ausgabe des ,,Ostseehandel®. Der
Inhalt dieser Druckschrift, die die untere Oder
behandelt, erginzt in gliicklichster Form jenen
unserer Sondernummer {iber die obere und mittlere
Oder. Auch dem Verlage der Oderzeitung in
Frankfurt a. Oder danke ich fiir die uns zur Verfiigung

schaftlicher, industrieller und wirtschaftlicher Ver-
hiltnisse an der Oder, die bleibenden Wert behalten
wird, Der Verlag der Zeitschrift ,,Deutsche Wasser-
wirtschaft” hat dankenswerter Weise sein Heft
5/1925 zur Verteilung gebracht, in dem auBler einem
ausgezeichneten Aufsatz iiber die Duisburg-Ruhr-
orter Hifen zur Vorbereitung unserer Hauptver-
sammlung 1927 ein durch einen Bauplan des Stau-
beckens an der Glatzer Neisse bei Ottmachau
illustirerter, wertvoller Aufsatz ,,Die Oder als
Schiffahrtsstrale und die wichtigsten Pline zu ihrer
Verbesserung* enthalten ist. SchlieBlich hat der
Verlag Gebr. Richter, Erfurt, die Sondernummer
,,WeiBe Kohle* seines Fiihrers fiir Industrie und
Handel ausgelegt. Allen genannten Verlegern und
Schriftleitungen danken wir verbindlichst fiir ihre
Sonderausgaben.

gestellte wertvolle Schilderung geschichtlicher, land-

Der Ehrenvorsitzende, S. Kgl. Hoheit ®r.-3ng. €. b. Prinz HEINRICH VON P REUSSEN:

Ich bitte nunmehr Herrn Strombaudirektor FaBiaN den freundlich zugesagten Vortrag iiber ,,Die
obere und mittlere Oder als WasserstraBe* zu halten.

Der durch zahlreiche Karten, Pline und graphische Auftragungen illustrierte ausgezeichnete,
von Wissenschaft und Praxis gleicher Weise durchsetzte Vortrag wird mit gespannter Aufmerksam-
keit entgegengenommen und 18st anhaltenden Beifall aus. Als sich auf die Aufforderung S. Kgl.
Hoheit niemand zur Besprechung meldet, hilt im unmittelbaren AnschluB daran Herr
Reichsminister a. D., ©r.~gng. €. h. GoTHEIN den 2. Vortrag iiber ,,Die Notwendigkeit des
Ottmachauer Staubeckens fiir die Oderschiffahrt’”’. Die frei vorgetragenen, von innerster
Uberzeugung durchdrungenen Ausfithrungen dieses alten Parlamentariers und Vorkimpfers
der Oderschiffahrt und der Interessen der Schlesischen Wirtschaft machen auf die Versammlung
einen tiefen Eindruck. Dann aber I8st er langanhaltenden Beifall aus, den der Ehrenvorsitzende
mit Worten dankbarer Anerkennung unterstreicht. Als sich niemand zur Besprechung meldet,
tritt eine kurze Friihstiickspause ein. Auf dem Wege nach und von den Erfrischungsrdumen,
zu denen anschlieBende Sammlungsriume und der Kellerflur, alles mit frischem Pflanzengriin
geschmiickt, hinzugenommen sind, die gegen 200 Teilnehmer am Frithstiick unterzubringen,
fand die Ausstellung des Oderbundes, in der Herr Stadtbaurat Dr.-Ing. PLATZMANN, Guben,
eine Anzahl interessanter Hafenprojekte verschiedener Schlesischer Hafenstidte zusammen-
gestellt hat, interessierte Beachtung. Die Stidte Breslau, Frankfurt/Oder, Fiirstenberg/Oder,
Guben, Landsberg/Warthe hatten Denkschriften und Pline bestehender Hafenanlagen, Pline
und Modelle geplanter Entwiirfe von Erweiterungen und Neuanlagen ausgestellt.
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Zum piinktlichen Beginn der nachmittigigen Verhandlungen erteilte der Ehrenvorsitzende,
S. Kgl. Hoheit ®t.-3ng. €. b. Prinz HEINRICH VON PREUSSEN, zunichst Herrn Oberbiirgermeister
Dr. TrRAUTMANN, Frankfurt/Oder, dem Vorsitzenden des Oderbundes, das Wort zu folgender

Ansprache:

Eure Konigliche Hoheit! Meine sehr verehrten
Herren! Es ist mir ein herzliches Bediirfnis und
eine angenehme Pflicht, der Hafenbautechnischen
Gesellschaft den aufrichtigen Dank dafiir auszu-
sprechen, daB sie dem Oderbunde Gelegenheit
gegeben hat, im Rahmen ihrer diesjahrigen Haupt-
versammlung auch seine Tagung abzuhalten. Wir
sind Ihnen besonders auch dafiir dankbar, daBl Sie
Ihre Tagung in die alte Hansestadt Breslau verlegt
und den Oderfragen ein so weitgehendes Interesse
entgegengebracht haben., Die Hilfte Ihrer ganzen
Tagungszeit haben Sie den fiir unsere Ostprovinzen
s0 lebenswichtigen Fragen der Regulierung und des
Ausbaus der Oderwasserstrale gewidmet. Durch
die ausgezeichneten Vortrige sind weite Kreise
wieder darauf hingewiesen, daB unsere Oder der
Grenzstrom im Osten des deutschen Vaterlandes
geworden und trotzdem das Stiefkind unter simt-
lichen schiffbaren Stromen des Deutschen Reiches
geblieben ist. Durch gesetzliche MaBnahmen ist
zwar schon lingst eine weitgehende Forderung der
Schiffahrtsinteressen auf dem Oderstrome zugesagt
worden, aber diese Forderung laBt leider noch
heute auf sich warten. Uber diese gesetzlich fest-
gelegte Forderung hinaus bedarf aber die Oder
der weitestgehenden Unterstiitzung von Reich und
Staat und aller Interessentenkreise, denn ohne diese
Unterstiitzung und ohne ein weitgehendes Interesse
fiir die Oderschiffahrt kann der deutsche Osten

nicht gedeihen. Der Wiederaufbau unserer Wirt-
schaft im Osten hingt von der Losung dieser Fragen
ab. Wir haben aus den Vortrigen gehort, daB der
Bau des Staubeckens von Ottmachau eine Lebens-
frage fiir die Oder ist; ich darf sagen, daB3, wenn diese
Frage gelbst ist, immerhin ein gut Teil der Wiinsche
erfiillt ist, die wir vom Standpunkt der Provinzen
Schlesien, Brandenburg und Pommern aus haben.
Wir danken auch der Stadt Breslau, die auch uns
Gelegenheit gegeben hat, in ihren Mauern diese
wichtigen Fragen zu besprechen.

Ich stelle mit Befriedigung fest, dall die vom
Brandenburgischen Oderverein am Eingang zu diesem
Saale veranstaltete Ausstellung von Plinen von
Frankfurt a. d. O., Landsberg, Guben und Fiirsten-
berg, Ihre Beachtung gefunden hat. Aus ihnen
wollen Sie ersehen, daB auch die Stidte an der
mittleren Oder ihre Aufgabe darin erblicken, die
Schiffahrt auf der Oder zu férdern und sich damit
die Basis fiir ihre wirtschaftliche Entwicklung schaffen.
— Ich darf auch meinerseits auf die besondere
Odernummer der Frankfurter Oderzeitung hinweisen,
die in Broschiirenform erscheinen und simtlichen
Teilnehmern zugesandt werden wird. — Ich schlieBe
mit dem Wunsche, daB3 auch diese Tagung uns einen
gewaltigen Schritt weiter fithren moge in der Ent-
wickelung der schlesischen Schiffahrt und ihrer
Wasserstrallen. (Lebhafter Beifall.)

Der Ehrenvorsitzende erteilt hierauf Herrn Regierungsrat Dr. WERNER TEUBERT, Potsdam,
das Wort zu seinen Ausfithrungen {iber , Verkehrspolitische MaBBnahmen zur Stirkung des

Wettbewerbs der deutschen Seehifen.”

Dem bestens zu Gehor gebrachten Vortrag mit seinen

zum Teil {iberraschenden Darlegungen konnten wohl nicht alle Zuhdrer mit der notwendigen
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Aufmerksamkeit folgen, so ist es nicht zu verwundern, daB nur Herr Geheimrat Prof. ®r.-ng.
€. b. DE THIERRY sich zu seiner Besprechung zum Wort meldete.?)

Die Reihe der Vortrige beschloB Herr Oberbaurat Wunpram, Hamburg, mit seinen Aus-
fiithrungen iiber ,Neuerungen auf dem Gebiete des mechanischen Hafenumschlages.”” Die
freie Rede und die vielen anschaulichen Lichtbilder verfehlten ihre Wirkung auf die inter-
essierte ZuhSrerschaft nicht, die durch reichen Beifall dankt. An der kurzen Aussprache
beteiligen sich die Herren ®r.-§ng. bE THIERRY, Berlin, und TILLMANN, Bremen, denen der
Herr Vortragende je kurz antwortet. Der Ehrenvorsitzende schlieBt nunmehr die 7. ordentliche
Hauptversammlung mit herzlichem Dank, insbesondere an Herrn Oberbaurat WunDraM. Seiner
Aufforderung, vor dem Portale der Technischen Hochschule die vorstehend wiedergegebene
photographische Aufnahme zu ermdglichen, wird allgemein Folge geleistet.

Mit dem gemeinsamen Abendessen im Savoy-Hotel, dessen vornehme Riume im Schmucke
frischen Griins und die Tafel unter wundervoller Blumenzier prangte, fand der Tag seinen
festlichen Abschlufl.

2. Tag — Besichtigungstag.

Am Morgen des Sonnabend, 23. Mai, fanden sich die Teilnehmer an der Hauptversammlung
in fast gleicher Vollzihligkeit wie am Vortage zu den Vortrigen zu den Besichtigungen ein.
An der Rosenthaler Schleuse lag im Flaggenschmuck der Dampfer ,,Albrecht Achilles”, den
die Reederei Rup. KATTEIN dankenswerter Weise zur Verfiigung gestellt hatte. Unter Fiihrung
der Herren Strombaudirektor FaBIAN und Regierungsbaurat Arvorp, Vorstand des Wasserbau-
amts Breslau, ging die Fahrt?) oderabwirts nach Ransern. Die Anlagen wurden dort zunichst
am Plane erliutert und dann gruppenweise unter Fiihrung der Herren des Wasserbauamts
eingehend besichtigt. Auf der Riickfahrt hatten es sich die Firmen Cisar WoLLHEIM und
EmaNUEL FRIEDLANDER & Co. nicht nehmen lassen, einen schmackhaften ImbiB darzureichen,
der dankbar entgegengenommen wurde. Die Riickfahrt ging in die Siideroder nach dem Stadt-
hafen.?) Dort noch auszusteigen, reichte die Zeit nicht mehr, wartete doch am benachbarten
Odertorbahnhof bereits der Sonderzug, der uns zur Fahrt nach Cosel aufnehmen sollte. Als
besonders angenehm, aber auch unbedingt notwendig, erwies sich hier die Mitnahme eines
Speisewagens, der auf der etwa 2!/, stiindigen Fahrt die Teilnehmer mit einem preiswerten
Mittagessen versorgte. Der Zug wurde am Bahnhof Kandrzin nach dem Hafenbahnhof Cosel
iiberfithrt, wo im Eisenbahnbetriebsamt zunichst die Herren Prisidenten der Reichsbahn-
direktion Oppeln und des Landesfinanzamtes ihren GruB} entbieten lieBen; dann erliuterte
Herr Regierungsbaurat AsmusseN?), der Vorstand des Wasserbauamts Oppeln, dem wir fiir die
Vorbereitung dieser Besichtigung zu besonderem Danke verpflichtet sind, an Hand der ausge-
stellten Pline die Anlagen und Bedienungsweise des Oderumschlaghafens. Zu einer Rundfahrt
durch diesen Hafen nahm uns alsdann der flaggengeschmiickte Oderschlepper ,,Maria Theresia”,
ein Fahrzeug von 500 PS und fiir 270 Personen, der Ostreederei Stettin an Bord, we Herr Direktor
LaNcoscH, Oppeln, und andere ortskundige Fiihrer den interessiert Fragenden bereitwillig
Auskunft gaben. Auf der Fahrt oderabwirts bis zur 1. Oderschleuse bei Januschkowitz wurde
eine Ubersicht der tiglichen, monatlichen und jihrlichen Umschlagsmengen des Hafens Cosel

2) Vgl. Werft-Reederei-Hafen. Zur Hauptver-

1) Es sei hier eingeschaltet, daB zur Hauptsache

dieser Vortrag dem Vorstand unserer Gesellschaft
Veranlassung gab ,,Bestimmungen und Richtlinien
fiir die Abhaltung von Vortrigen und deren Er-
drterung “ zu beschlieBen, die eine lebhafte, sich in
sachlichen Grenzen bewegende Erorterung der
Vortrige dadurch ermdglichen sollen, daB an unserer
Geschiftsstelle Meldungen wund Vorschlige von
Rednern fiir die Erbrterung entgegengenommen
werden. Die Mitglieder und Giste, die sich recht-
zeitig schriftlich bei der Geschiftsstelle melden
oder ihr aufgegeben werden, erhalten Fahnenabziige
oder kurze Inhaltsangaben der gewiinschten Vor-
trige vor der Tagung zugesandt.

sammlung der Hafenbautechnischen Gesellschaft,
Breslau, 1925, Heft 10 vom 22. Mai 1925, S.261/266.
Die Oder bei Breslau. (Ein Fiihrer durch Breslaus
WasserstraBen). Von Regierungs- und Baurat
BARTELS, Breslau-Carlowitz. (Mit 10 Abb., ins-
besondere Abb. 3, S. 263 mit eingetragener Dampfer-
fahrt.)

3) Vgl. Der Breslauer Stadthafen. Nach amtlichen
Quellen bearbeitet von Hafendirektor MEUSER.
A. a. O, S. 267/270 (Mit 7 Abb.).

%) Vgl. Der Coseler Hafen. Von Regierungsbaurat
AswmrusseN, Oppeln. A. a. O. S. 275.278. (Mit
3 Abb.).
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verteilt; ein fruchtbares Friihjahrsgewitter konnte nach der Umkehr den Humor nicht vertreiben,
trotzdem die Mehrzahl der Teilnehmer ihre schiitzenden Mintel im Zuge gelassen hatte. Das
Anlegen geschah so rechtzeitig, daB noch die Moglichkeit gegeben war, einzeln die mannigfaltigen
Umschlagsanlagen auch aus der Nihe zu besehen.

Piinktlich verlieB unser Sonderzug den Hafenbahnhof wieder, uns in rascher Fahrt, nur in
Oppeln kurz haltend, zum Breslauer Hauptbahnhof zuriickzubringen. Auch auf der Riickfahrt
erwies sich die Mitfiihrung des Speisewagens als eine Wohltat. Der herzliche Dank aller Teil-
nehmer an dieser Fahrt fiir Herrn Prisidenten Dr. BorN der Reichsbahndirektion Breslau und
Herrn Reichsbahnoberrat KrLoTz, der unserem Ortsausschull angehdrt hatte, fiir die Durchfiih-
rung und Zusammenstellung dieses Sonderzuges sei auch in diesen Zeilen festgehalten.

Nunmehr hatte die Schlesische Tagung 1925 ihr offizielles Ende gefunden. Hochbefriedigt,
dieses schwer ringende, vom Versailler Diktat durch die Internationalisierung des Oderstromes und
die LosreiBung eines groBen Teils von Oberschlesien besonders hart betroffene, schéne deutsche
Grenzland hinsichtlich seiner Schiffahrts- und Hafenverhiltnisse aus eigener Anschauung
kennen gelernt zu haben, dankerfiillt von dargebotener Gastfreundschaft und ausgezeichneter
Aufnahme trennten sich die Teilnehmer in Breslau zur Heimreise, oder in kleinen Gruppen
den Abend zu verbringen.

Zu dem inder Tagungsordnung fiir Sonntag, 24. Maivorgesehenen AusflugnachdemZobten
fanden sich von den gemeldeten Teilnehmern noch 22 Herren und 3 Damen zusammen, die
sich unter Fithrung des Herrn Direktor HALLAMA des Breslauer Verkehrsamtes auf den Weg
machten. Schon die Bahnfahrt brachte unter des kundigen Fiihrers interessiert und dankbar
entgegengenommenen Hinweisen Ausblicke auf die Schlachtfelder der Schlesischen Kriege;
in der Landschaft tauchte der Turm des Kirchleins von Rogau auf, an das bekannte Bild
ArTHUR KamPFs ,,Die Einsegnung der Liitzower” erinnernd. Zobten selbst, der Sammelpunkt
der Liitzower 1813, mit dem Jahrhundertdenkmal des ,,Betenden Liitzowers” am FuBe seiner
alten Kirche und dem hiibschen Klostereingang aus dem Jahre 1528 ist in vieler Hinsicht
interessant. Durch herrlichen Wald ir seiner Friithjahrspracht ging es dann an dem Didierplatz
mit dem Denkmal schlesischer Forstleute, der Hiitte mit alten Steinmalen vorbei auf dem aus-
sichtsreichen Hindenburgweg nach dem Blockhaus mit seinem herrlichen Rundblick auf das
Eulen-, Waldenburger- und Isergebirge und am Trigonometrischen Punkt mit seiner Orientierungs-
tafel vorbei nach dem Zobtenkirchlein und von da zur Zobtenbaude. Bei wohlschmeckender
Maibowle gab hier Herr Staatsrat Dr. KroN1G, Hamburg, dem Dank der Fahrtteilnehmer an
Herrn Direktor HALLAMA fiir seine vorziigliche Fiithrung Ausdruck. Der Riickweg ging iiber
den Felsen- und Hermannsweg nach Rosaliental und Gronau-Stroebel, von da inmitten zahl-
reicher Ausfliigler nach Breslau zuriick.

Die Teilnahme an diesem von Gesellschaftsseite vorbereiteten, lohnenden Ausflug in das
schlesische Vorgebirge hatte eine Schmilerung erfahren durch die freundliche Einladung des
Landeshauptmannes der Provinz Schlesien, des Herrn Dr. von THAER (vgl. S. 35), einen Besuch
der schlesischen Talsperren in Aussicht zu nehmen; ein um so willkommener Vorschlag, als
er den Interessen der Gesellschaft zweifellos niher lag als der eben geschilderte Spaziergang.
17 Herren mit 3 Damen hatten sich am frithen Sonntagmorgen zur Fahrt nach Hirschberg
vereint, wo Herr Reg.-Baumeister GENTZSCHE in Vertretung des Herrn Baurat ®r.-gng. €. b.
BacuamanN, des Generaldirektors der Elektrizititswerke des Provinzialverbandes von Schlesien,
Hirschberg  mit Unterstiitzung unseres Mitglieds, des Herrn Dipl.-Ing. STAUBER, Lihn, die
Fiihrung nach der Talsperre Mauer iibernahm, der z. Zt. drittgroBten Deutschlands. Nach
eingehender Besichtigung der imposanten Sperrmauer und des Kraft- und Schalthauses lud die
Verwaltung zum Friihstiick in den Riumen des Casinos ein. Hier sprach Herr Prof. HEISER,
Dresden, dem Herrn Landeshauptmann Dr.voN THAER, Herrn Baurat ®r.~-gng. BACHMANN und
den Herren der Fiithrung den herzlichen Dank fiir das Gezeigte und die erwiesene Gastfreund-
schaft aus. Herr S1EvERS, Hamburg, gedenkt in humorvoller Poesie der Damen. Hoch befriedigt
gings am Nachmittag zuriick nach Hirschberg, wo sich die Festteilnehmer zur Heimreise oder
zu Ausfliigen in das in herrlicher Friihlingspracht lockende Riesengebirge trennten.



Niederschrift

iiber die geschiftliche Sitzung der 7. ordentlichen

Hauptversammlung in Breslau

Zufolge § 24 der Satzung sind folgende Punkte

und Antrige auf die Tagesordnung gesetzt:

1. Bericht iiber die Zeit zwischen den Haupt-

versammlungen 1924 und 1925.

Bericht der Rechnungspriifer und Entlastung

des Gesamtvorstandes von der Geschifts-

fiihrung fiir 1924.

Bekanntgabe der Verinderungen in der Liste

der Mitglieder und Forderer.

Mitglieds- und Forderer-Beitrag fiir 1925.

Antrag des Gesamtvorstandes (entsprechend

Rundschreiben Nr. 1/1925):

Fiir Mitglieder M. 15,— (notfalls zahlbar
in 3 Raten je M. 5,—).

Fir Forderer (gemdB § 19 der Satzung)
mindestens der zehnfache Betrag, dem-
nach M. 150,—.

Erginzungswahlen des Vorstandes:

a) die satzungsgemail (§ 12) ausscheidenden
Mitglieder auf die Dauer von 4 Jahren
(demnach bis 1929) wiederzuwihlen,
niamlich:
als 1. Vorsitzenden Herrn Geh. Baurat

Prof. ®r.-gng. €. b. G. pE THIERRY,
ord. Prof. an der Technischen Hoch-
schule Berlin-Charlottenburg;

als Beisitzer die Herren H. Busch,

Ministerialrat beim Reichsschatzmini-
sterium, Berlin-Siidende; O. Cor-
NEHLS, Direktor der Reiherstiegschiffs-
werft und Maschinenfabrik, Hamburg;
Dr. DronNkg, Direktor der Bremer
Lagerhaus-Gesellschaft, Bremen ; ERNsST
DyYcKERHOFF, 9®ipl.-gng., Vorsitzender
des Vorstandes der Dyckerhoff & Wid-
mann A.-G., Biebrich a. Rhein;
W. GEYER, Regierungsbaumeister, Di-
rektor der Allgemeinen Elektrizitits-
Gesellschaft, Berlin; W. Kerr, Direktor,
Vorstandsmitglied der Rhein. West-
filischenElektrizitits-GesellschaftEssen,
Diisseldorf; H. Kress, ®r.-§ng. €. b.,
Regierungsbaumeister a. D., Direk-,
tor der Werke Siemens Bauunion,
Berlin; Kurtr SORGE, ®r.-gng. €. b.,
Dr. rer. pol. h. c., Direktor des Krupp-
Grusonwerkes, Magdeburg-Berlin.

b) dem Gesamtvorstand gemiB § 8 Abs. 5
fiir die satzungsgemiBe Dauer (bis 1929)
zuzuwihlen die Herren:

2.

Ly

4 Jahrbuch der Hafenbautechnischen Gesellschaft, 8, Band

am 22. Mai, vormittags 9 Uhr.

BuscEMEYER, E. G., Kaidirektor, Ham-
burg, TiLLmaNN, Oberbaudirektor fiir
den Strom- und Hafenbau, Bremen,
demnach von den vier noch freien Bei-
sitzerstellen zwei weitere zu besetzen.
6. Wahl von zwei Rechnungspriifern fiir das
laufende Geschiftsjahr: Wiederwahl der
Herren Direktor GoEDHART und Hafen-
direktor POHLMANN, Diisseldorf.
7. Ort und Zeit der Hauptversammlung 1926:
Bremen, den 14. und 15. Mai 1926.
8. Sonstige Antrige des Hauptvorstandes und
der Mitglieder:
Hauptversammlung 1927: Duisburg-Ruhrort,
1928 : Kiel-Flensburg; je an beiden Wochen-
tagen nach dem Himmelfahrtstag.

Der Ehrenvorsitzende, Seine Konigliche Hoheit
Prinz HEINRICH VON PREUSSEN, erOffnet die Sitzung
im Horsaal 34 der Technischen Hochschule in
Gegenwart von 50 Herren, deren Zahl sich im Laufe
der Verhandlungen auf ungefihr 8o erhdht.

Zu Punkt 1: Bericht {iber die Zwischenzeit der
Hauptversammlungen 1924 und 1925 erteilt S.
Konigliche Hoheit dem Geschiftsfithrer, Baurat
BariTscH, Hamburg, das Wort, der einen Auszug
aus den auf den Seiten 17—21 wiedergegebenen
Darlegungen verliest.

2. Den Bericht der Rechnungspriifer erstattet
Hafendirektor PoHLMANN, Diisseldorf. Die Ent-
lastung des Gesamtvorstandes wird ohne Bemer-
kungen erteilt.

3. Bekanntgabe der Verinderungen in der Liste
der Mitglieder und Forderer:

Der Geschiftsfiihrer berichtet, daB die Gesamtzahl
der Mitglieder 583 betrdgt, darunter 42 lebens-
lingliche. Der Zugang seit der vorjihrigen Haupt-
versammlung betrigt 33 Mitglieder. Ausgetreten
sind g, verstorben 14 Mitglieder, so daB wihrend
des Berichtszeitraumes eine Zunahme der Mit-
gliederzahl um 10 zu verzeichnen ist. —Das Andenken
der Verstorbenen wird durch Erheben von den
Sitzen geehrt. (Vergl. Nachrufe auf Seite 22—24.)
In unserer Férdererliste waren bis zur Konigsberger
Hauptversammlung 63 Firmen und Korperschaften
eingetragen. 3 haben ihre Streichung beantragt,
5 sind hinzugekommen, so daB die Gesamtzahl der
Forderer 65 betrigt.

4. Forderer- und Mitgliederbeitrige:

Antrag des Gesamtvorstandes — entsprechend
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Niederschrift iiber die geschiftliche Sitzung der 7. ordentlichen Hauptversammlung

Rundschreiben Nr. 1/1925 — fiir Mitglieder 15,— M.
(notfalls zahlbar in 3 Raten von je 5,— M.) fiir
Forderer gemiBl § 19 der Satzung mindestens der
zehnfache Betrag, demnach 150,— M. Der Antrag
wird von Herrn Geheimrat Dr. pE THIERRY be-
griindet und dabei nachdriicklich die Notwendigkeit
betont, der Gesellschaft neue Forderer zuzufiithren.
Herr Dr.pE THIERRY erwihnt hierbei die vorbild-
lichén Bemiihungen des Herrn BuTzer in Dortmund,
dem es gelang, der Gesellschaft im vergangenen
Jahre die Mehrzahl der zugekommenen Forderer
zuzufiihren. Die Beitragssitze werden durch Zuruf
genehmigt.

5. Ergdnzungswahlen des Vorstandes:

Hierzu nimmt Herr Hafendirektor WEHRSPAN,
Wanne, das Wort und weist auch im Auftrag anderer
Mitglieder darauf hin, daB die bisherige Zusammen-
setzung des Vorstandes erwiinscht erscheinen lieBe,
bei den heute vorzunehmenden Neuwahlen fiir die
beiden bis zur Hochstzahl von 20 Beisitzern im
Gesamtvorstand noch freien Stellen Vertreter der
Binnenhifen vorzuschlagen. Nach Erwiderung der
Herren Dr. WENDEMUTH und Dr. pE THIERRY, die
beide darauf hinweisen, daB die Interessen der
Binnenhifen in unserer Gesellschaft bisher nicht
vernachldssigt wurden, wird beschlossen, den Vor-
schlag zunichst im Gesamuvorstand zu erwigen
und durch diesen der geschiftlichen Sitzung der

nichstjihrigen Hauptversammlung Vorschlige unter-

breiten zu lassen, — Die vorgeschlagene Wiederwahl
des 1. Vorsitzenden und der 8 Beisitzer wird alsdann
widerspruchslos aus der Versammlung durch Zuruf
bestitigt. Auf gleiche Weise wird die Zuwahl der
Herren BUSCHMEYER und TILLMANKN vollzogen.

6. Wahl von 2 Rechnungspriifern fiir das laufende
Geschiftsjahr:

Die vom Vorstand vorgeschlagene Wiederwahl
der Herren Direktor GoepHART und Hafendirektor
PoHLMANN wird durch Zuruf vorgenommen.

7. Ort und Zeit der Hauptversammlung 1926:

Seine Konigliche Hoheit erinnert daran, daB3 zu
Gunsten Kbonigsbergs bereits 1924 eine Einladung
der Stadt Bremen zuriickgestellt werden muBte.
Dieser soll nunmehr Folge gegeben werden. Herr
TiLLMANN wiederholt die Einladung namens des
Senats und betont, dafl Bremen die Auszeichnung
zu schitzen wisse, von unserer Gesellschaft besucht
zu werden. Die Bitte, den Vorschlag des Vor-
standes und die wiederholte Einladung des Senats
anzunehmen, findet den Beifall der Versammlung.

8. Sonstige Antrige des Gesamtvorstandes und
der Mitglieder:

Hauptversammlung 1g27 Duisburg-Ruhrort,

Hauptversammlung 1928 Kiel-Flensburg, je an
den beiden Wochentagen nach dem Himmelfahrtstag.

Herr Geheimrat Dr. DE THIERRY erklirt, weshalb
der Vorstand seine Absichten fiir spitere Jahre
bereits jetzt bekannt gibt. Es liegt eine Einladung
des Herrn Oberbilirgermeister Dr. JARREs vor, die
nichste Binnenhafen-Tagung in Duisburg-Ruhrort
abzuhalten. Etwas spiter als die schriftliche Ein-
ladung der Stadt Duisburg-Ruhrort ist auch eine
solche der Stadt Kdln an uns ergangen. Es diirfte
im Interesse unserer Gesellschaft liegen, in Ver-
bindung mit der Versammlung in Duisburg auch
Kobln anliBlich seiner Verkehrsausstellung 1927 einen
Besuch abzustatten. Herr POHLMANN betont, dal3
auch die Stadt Diisseldorf den Besuch unserer
Gesellschaft bei dieser Gelegenheit sehr begriillen
wiirde. Herr Oberregierungs- und Baurat ®r.-§ng.
LoHMEYER, als Vertreter des Herrn Ministers fiir
Landwirtschaft, Handel und Gewerbe gibt die mit
Beifall aufgenommene Erklirung ab, das Ein-
verstindnis seines Herrn Chefs voraussetzen zu
diirfen, da3 der Besuch der Gesellschaft in Duisburg-
Ruhrort der preuBischen Regierung sehr willkommen
sein werde. — Der Ehrenvorsitzende versichert das
ernste Bemiihen unserer Gesellschaft, den zahlreichen
herzlichen Einladungen, fiir die er ebenso herzlich
dankt, nach Moglichkeit gerecht zu werden. Er
unterbreitet alsdann der Versammlung den Vor-
schlag fiir das Jahr 1928, die Tagung in Kiel-Flens-
burg abzuhalten. Hierzu meldet sich Herr Landrat
Dr. Petersen, Minden, zum Wort, um zu erkliren,
daB Herr Stadtoberbaurat Kruse, der sich in dieser
Angelegenheit schriftlich an die Gesellschaft ge-
wendet habe, zu seinem lebhaften Bedauern am Er-
scheinen verhindert sei. Seine Konigliche Hoheit
bemerkt, dafl nach seiner Meinung unsere Gesell-
schaft in diesen beiden Orten Schleswig-Holsteins
einem sehr warmen Willkommen begegnen werde.
Unsere Gesellschaft wird die Gelegenheit, die vom
DiZnentum bedrohte Nordmark zu besuchen, gern
wahrnehmen. — Als weitere Wortmeldungen nicht
erfolgen, schlieBt er die Sitzung um g%/, Uhr.

Die gesetzlichen Vertreter:

G. pE THIERRY. I. V.: WENDEMUTH.
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Vortrige der Hauptversammlung.






Die obere und mittlere Oder als Schiffahrtsstrafle.

Von Strombaudirektor FABIAN, Breslau.

Die Oder ist Deutschlands lingste BinnenwasserstraBle, sie ist zugleich die einzige groSe
WasserstraBle,'), welche ausschlieBlich durch preuBisches Gebiet geht. Das gesamte Nieder-
schlagsgebiet der Oder steht dem der Elbe nur wenig nach. Leider verteilt sich aber dieses
Gebiet schon bei Kiistrin zu fast genau gleichen Teilen auf Warthe und Oder. Die Oder gleicht,?)
von der Miindung aus betrachtet, einem Baume, der sich dicht oberhalb der Wurzel in 2 Stimme
gabelt, die es deshalb beide zu keiner rechten Stirke bringen kénnen.

Die untere Oder, von der Warthemiindung abwirts, hat ausreichende Wassermengen und
geringes Gefille, sie bietet als SchiffahrtsstraBe keine technischen Schwierigkeiten und besitzt
nur den Nachteil, daB sie zu flach ins Gelinde eingeschnitten ist und der ausgedehnten, z. T.
unter Mittelwasser (M. W.) liegenden Niederung keine ausreichende Vorflut gewihrt, auch nicht
die Spiilkraft besitzt, um die von der oberen Oder und Warthe mitgefiihrten Sandmassen stromab
zu fithren. Hier kdnnen nur Baggerungen helfen, und je griindlicher sie durchgefiihrt werden,
um so mehr wird die natiirliche Riumungskraft verbessert, werden die Unterhaltungsarbeiten
erleichtert werden.

Von dem 108000 gkm groBen Einzugsgebiet der Oder unterhalb Kiistrin®) verbleiben nach
Abzug der Warthe fiir die eigentliche Oder nur rund 54000 gkm, also etwa soviel, wie die Elbe
bei Dresden besitzt; bei Breslau ist das Niederschlagsgebiet nicht grofer als in der Warthe bei
Pogorzellice, in Ratibor gleich dem der Fulda. Warthe und Oder haben zwar gleiches Nieder-
schlagsgebiet, die Oder besitzt aber im Jahresdurchschnitt groBere AbfluBmengen (305 gegen
200 cbm/sec), weil sie aus dem Gebirge kommt und deshalb gréBere Niederschlagsmengen (678
gegen 542 mm/Jahr) erhdlt. Leider ist der AbfluB viel unregelmiBiger als in der Warthe, die in
den Stauseen der pommerschen und polnischen Seenplatte natiirliche Staubecken besitzt, so daB3
in Diirrezeiten die Warthe fast die gleichen Wassermengen bringt wie die Oder (1921:78 cbm/sec
in der Oder, 71 cbm/sec in der Warthe). Wegen des geringeren Gefilles ist jedoch die Warthe als
WasserstraBe der Oder sogar iiberlegen.

Die auBerordentlichen Schwankungen in der Wasserfithrung der Oder zeigt Abbildung 1, dar-
stellend die groBten, mittleren und kleinsten Wassermengen der Oder. Zu beachten ist, da
die groBten Wassermengen von Ratibor bis Hohensaathen verhiltnismiBig wenig zunehmen,
zum Teil sogar stromab kleiner sind als weiter aufwirts. Es ist dies eine Folge der Abflachung
der Hochwasserwellen durch Ausbreitung auf den Vorlindern und Eindringen in die Deich-
polder, durch Versickerung und Deichbriiche vor allem aber auch durch die zeitliche Verschie-
bung der Hochwasserwellen, veranlaBt durch die einzelnen Nebenfliisse. Auch die Mittel-
wassermengen nehmen nicht der GroBe des Einzugsgebietes entsprechend zu, nur die klein-
sten Niedrigwassermengen wachsen stromab annihernd entsprechend der GroBe des Nieder-
schlagsgebietes. Infolgedessen betrigt das hochste Hochwasser in Ratibor das zofache, in
Hohensaathen nur noch das 7fache der mittleren Wassermenge, diese wiederum ist in Ratibor
11 mal, in Hohensaathen nur 4 mal so groB wie die geringste Niedrigwassermenge.

1) Vgl. Jahrbuch der Hafenbautechnischen Gesell-
schaft. 5. und 6. Bd. 1922/23. Textblatt 2 zw. Seite

Magistratsbaurat SCHULZE, Stettin und nachfolgend
Abb. 1 u. 2, S. 123—125.

232/233, darstellend : die WasserstraBen Deutschlands
(mit den geplanten WasserstraBen).

) Vgl. a. a. O. S. 113. Ubersichtskarte des Oder-
stromgebietes. Abb. 1 zu ,,Der Stettiner Hafen*, von

3) Vgl. a. a. O. S. 113, Abb. 1, und S. 144, Abb. 2,
,,Die untere Oder” zu ,,Die WasserstraBe Stettin-
Swinemiinde** von Reg. u. Baurat FAEHNDRICH, Vor-
stand des Staatl. Wasserbauamts Stettin.
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s 3 Die niedrigsten Wasser-
8~ mengen, die fiir die Schiffbar-
machung eines Stromes die
groBte Bedeutung haben, sind
leider so gering, daf3 die Frage
aufgeworfen werden kann, ob
es iiberhaupt lohnt, die Oder

§ ] | I | unterhalb Breslau durch Regu-
8! | f" . § lierungals neuzeitliche Wasser-
Y/ S| " J ;,i! strafe auszubauen. Diese Frage
% c i:'%:i sl . S‘-gs % %{ E%" ist um so ernster, als Stimmen
g4 3 #f §F ¢ i 8 ;@ agll laut gewc_arden sind, daR der
3 g £ 3§ 8 S& N Y | Wasserreichtum unserer Fliisse
Sk | b ! AT S E nachzulassenscheint;besonders
, i R ; ]' L | §l  der Oder wird nachgesagt, sie

; i | ' " 3 §| sei allmihlich zum Steppenflu3

| ‘ / 1 geworden. Professor Gei3ler,?)
L & 3 T 3 Hannover hat die Befiirchtung
33 o a8 & 8 wuw 83 8~ | ausgesprochen, daB die bisher
Hm z.q;a . B4k zsii& ?&? 332 3629 ﬂ&;mé 586 &6 6649 sehreinseitigfast nuraufBoden-

‘ ) entwisserung gerichteten Meli-
Abb. 1. GriBte, mittlere und kleinste Wassermengen der Oder orationsarbeiten die Grundwas-

an den Pegeln von Annaberg bis Hohensaathen. . N
servorrite leeren mussen, aus

denen unsere Fliisse in Diirrezeiten gespeist werden. Auch die dauernde Wasserentziehung
aus den Fliissen durch Industrien und Stidte gibt Zu starken Besorgnissen bei der so wasser-
armen Oder AnlaB. Gliicklicherweise hat die Landesanstalt fiir Gewisserkunde?) den Beweis
erbracht, daB insbesondere fiir die Oder bei Crossen (Abb. 2) die kleinste Wasserfiihrung seit
1811 nicht abgenommen hat, sondern nur um eine bestimmte Mittellage hin- und herschwankt.
Fiir die allerneueste Zeit erfihrt diese Feststellung allerdings an der Oder eine nicht ganz un-
wesentliche Einschrinkung, weil die gemittelten niedrigsten Wasserspenden der Jahre 1921/24
unter alle bisher beobachteten Werte herabgehen und ganz besonders in PSpelwitz auBerordent-
lich gesunken sind, wihrend Ratibor keinen so starken Abfall zeigt.

DaB mit unseren Wasserschitzen Raubbau getrieben ist, wird nicht geleugnet werden kénnen.
Entwisserungsanlagen und FluBkorrektionen dienen zweifellos zu einer Beschleunigung der
Wasserabfithrung ins Meer. Die Eindeichungen schmilern die Ausbreitung und Zuriickhaltung
der Hochwassermengen. Andererseits macht aber die verbesserte Bodenbearbeitung und Drai-
nage das ganze Niederschlagsgebiet aufnahmefihiger. Die Senkung des Wasserspiegels in den
Fliissen vermindert die Wasserabgabe aus diesen an die benachbarte Niederung. Der Mehrver-
brauch der Industrien und Stidte wird zum Teil ersetzt durch Tiefbrunnen und Wasserhaltungs-
arbeiten in Bergwerken, die der Niedrigwasserspeisung zugute kommen. Nur dadurch kann es
erklirt werden, dal eine Verminderung der Niedrigwassermengen allgemein noch nicht festzu-
stellen ist.

Fiir die Oder unterhalb Breslau muf3 aber leider ein Nachlassen in der Wasserfithrung in
Diirrzeiten in den letzten Jahrzehnten festgestellt werden. Die Schiffahrt klagt mit Recht dariiber,
daB bei gleichen Wasserstinden in Ratibor die Oder nicht mehr die gleiche Tauchtiefe zuliRBt,
wie frither. Da der Pegel in Ratibor keine wesentlichen Verinderungen aufweist, muf sich die
Beziehung der Niedrigwassermengen beider Orte zu Ungunsten Breslaus geindert haben.
Dies kann dadurch verursacht sein, daB die Niedrigwasserfiihrung sich in Ratibor verbessert oder
in Breslau verschlechtert hat, vielleicht aber auch beides der Fall ist. In der Tat ist beides

1) Uber Wasserwirtschaft und ihre Aufgaben in  der Austrocknung¢ Vorgetragen in der Versamm-
Siedlungen und Stidten. Professor GEISSLER, Han- lung der Deutschen Gesellschaft fiir Bauingenieur-
nover. Mitteilungen der Hannoverschen Hochschul- wesen in Berlin am 12. Mai 1924 von Dr. Ing.
gemeinschaft. Heft 4, Mai 1923. S. 5—19. (3 Abb.). W. SoLpaN. Der Bauingenieur. Heft 15, 1924,

2) Befindet sich Norddeutschland in fortschreiten- S. 455/461. (Mit 3 Abb.)
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wahrscheinlich. Oberhalb Ratibor hat sich die FluBsohle erheblich gesenkt, oberhalb Breslau
bis Cosel ist durch die Oderkanalisierung der Wasserspiegel kiinstlich angehoben. Die durch-
schnittlichen kleinsten Niedrigwassermengen der Jahre 1881—18g5 betrugen in Ratibor 8,2
cbm/sec, in Breslau 48 cbm/sec, in den Jahren 1916 bis 1924 in Ratibor gleichfalls 8,2 cbm/sec,
in Breslau aber nur 33 cbm/sec, also 15 cbm/sec weniger als vor der Kanalisierung. Das Verhiltnis
beider Wassermengen zu einander hat sich also fiir Breslau fast um 50 v. H. verschlechtert;
friiher hatte Breslau etwa die 6fache, jetzt nur noch die 4fache Wassermenge von Ratibor. Zum
Teil mag der Verbrauch von Industrie und Stidten (insbesondere Breslau) unterhalb Ratibor
stirker zugenommen haben als oberhalb, wo das Industriegebiet von Ostrau den Mehrverbrauch
durch verstirkte Wasserhaltungsarbeiten reichlich decken diirfte. Ausschlaggebend aber bleibt
der EinfluB der FluBniederung, der durch Senkung des Wasserspiegels oberhalb Ratibor giin-
stiger, unterhalb Cosel bis Breslau aber viel ungiinstiger geworden ist. Der ungeheure Einflul3
der FluBniederung auf die Wasserfithrung ist gerade fiir die Oder von der Landesanstalt fiir Ge-
wisserkunde zahlenmiBig ermittelt und fiir die Strecke Steinau-Pollenzig im Durchschnitt der
Jahre 1891/1900 auf 18 cbm/sec fiir 200 km FluBlinge ermittelt. Es darf also nicht Wunder
nehmen, ‘wenn die 150 km lange Strecke Cosel—Breslau jetzt 15 cbm mehr entzieht oder weniger
zufiihrt, als zu einer Zeit, wo die Oder im Sommer 1—2 m tiefer stand. Da die Pflanzen im
heiBen Sommer bis zu 2 cm Wasserschicht tiglich verdunsten, braucht nur ein Niederungsstreifen
von 430 m mehr als frither seinen Wasserbedarf direkt oder indirekt dem Strome zu entnehmen
(430 m X 0,02 m X 150000 m = 15 cbm/sec X 86400 sec). Da der Einflul der Oderkanali-
sierung nach den bei Stauschadenanspriichen gemachten Erfahrungen wegen der Kapillarkraft
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Abb. 3. Talquerschnitt der Oder bei Dt.-Nettkow.
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Abb. 4. Talquerschnitte der kanalisierten Oder bei Dombrowka (oben) und Konty (unten).

des Niederungsbodens sich sehr weit landeinwirts erstreckt (vergl. Abb. 3 und 4), kann das
Nachlassen der Niedrigwasserfithrung bei Breslau zwanglos erklirt werden. Fiir Steinau
wird die geringste Wasserfithrung vom Jahre 1841 zu 24 cbm, 1874 zu 25 cbm und 1921 Zu 27 cbm
angegeben. Es scheint also hier eher eine Besserung als eine Verschlechterung vorzuliegen; auch
dies wird dem EinfluB der Oderniederung zuzuschreiben sein, weil unterhalb Breslau das FluB-
bett sich immer tiefer einschneidet und das Niedrigwasser dem EinfluR der Pflanzenwelt mehr
entzieht, da das Grundwasser bereits unter die Lehmschicht gesunken ist, die den Pflanzen das
Wasser durch Kapillarkraft zufithren kann. Die vorstehenden Erdrterungen beweisen nicht nur
den innigen Zusammenhang des FluBlaufes mit der gesamten Oderniederung und die Unmog-
lichkeit der Trennung beider Belange, sondern sie sind auch fiir die Frage des Ausbaues der Oder
als SchiffahrtsstraBe unmittelbar ausschlaggebend. Eine Fortsetzung der Kanalisierung der Oder
nach oben oder unten bei wesentlicher Anhebung des Wasserstandes ist fiir die Oder kaum noch
tragbar, die Oder kdnnte sonst allmihlich tot kanalisiert werden, zum Nachteil der Schiffahrt
und Landwirtschaft auf der unterhalb liegenden Strecke.

DaB ohne ZuschuBBwasser ein FluB3 mit nur 20 cbm kleinster Wasserfithrung durch Regulie-
rung nicht als GroBschiffahrtsweg ausgebaut werden kann, bedarf keines Nachweises. Bei keinem
FluB aber war die Frage, woher dieses ZuschuBwasser genommen werden soll, so schwer zu
beantworten, wie bei der Oder. In der Oder selbst war 1gog von Major v. Donat ein Staubecken
von 425 Millionen cbm Inhalt, von Bergassessor Witte ein solches von 640 Millionen cbm ober-
halb Ratibor in Vorschlag gebracht, die nach eingehender Priifung beide nicht fiir bauwiirdig
erachtet wurden. (Vergl. Tafel 1 zwischen S. 56/57.)

Seit 1903 hat die Provinz Schlesien 18 Hochwasserschutzbecken mit 112 Millionen cbm Inhalt
erbaut, die fiir die Speisung der Oder bei Niedrigwasser (IN. W.) schon deshalb keine wesentliche
Bedeutung haben, weil die Hauptbecken im Gebiet des Bober liegen, der erst bei Crossen in die
Oder miindet. AuBerdem sind die groBeren Anlagen auf Elektrizititsgewinnung abgestellt und
deshalb zur Niedrigwasserauffrischung wenig geeignet.

Von etwa 150 in den Kreis der Untersuchungen gezogenen Becken sind nach eingehender
Priifung schlieBlich nur 3 noch in engerer Wahl geblieben:

X
AN o 00 1000 1500m

Abb.s5. Geradelegung der Oder bei Tschicherzig seit Friedrich dem Groflen
(1739 bezw. 1751).
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Colonnowska an der Malapane,
Borganie an der Weistritz und
Ottmachau') an der Glatzer NeiBe,
Ottmachau hat mit 2348 gkm ein gréBeres Nieder-
schlagsgebiet als die beiden anderen zusammen mit
1045 + 715 = 1760 gkm. Der Stauinhalt ist mit 135
Mill. cbm ebenso groB als die beiden anderen mit
88,5 4 46 = 134,5 Mill. cbm. Von den 135 Mill.cbm
von Ottmachau sind 5 als eiserner Bestand, 40 als
Hochwasserschutzraum und rund go Mill. cbm als
ZuschuBwasser bestimmt. Mauer und Marklissa besit-
Zen zZusammen nur 25 Mill. cbm Hochwasserschutz-
raum. Eine ZuschuBwassermenge von go Mill. cbm
geniigt, um die kleinste unterhalb Breslau bishet beob-
achtete Wassermenge von 21 cbm auf 50 Tage zu ver-
doppeln. Darin sind allerdings nicht die unvermeid-
lichen Verluste auf der langen Strecke von Ottmachau
bis Breslau beriicksichtigt. Diese werden aber nicht
so erheblich sein, wenn man das Wasser in der Oder,
und damit den Grundwasserstand der Niederung,

nicht erst tief absinken 148t, sondern ihn durch das |

ZuschuBwasser auf bestimmter Hohe hilt. AuBerdem
wird mit dem Absinken von Ottmachau auch das
kiinstlich angehobene Grundwasser der mit grobem
Kies ausgefiillten Niederung am oberen Rande des
Staubeckens allmihlich mit entleert, so daB praktisch
der Inhalt des Staubeckens um diese Grundwasser-
menge grofer ist. Eine Verdoppelung der niedrigsten
Woasserfiihrung auf so Tage mull ohne weiteres als
eine auBerordentliche Verbesserung der Oder als
SchiffahrtsstraBe anerkannt werden. Es bleibt aber
noch zu priifen, welcher Erfolgdamit inVerbindung
mit der Feinregulierung erzielt werden kann.
Ausschlaggebend hierfiir ist allein das Gefille des
freien Stromes, sofern dieser nicht im Schiffahrts-
interesse zum Zwecke der Begradigung weiter gestreckt
werden muB3. Die Geradelegung der Oder hatFriedrich
der GroBe so griindlich besorgt, daB nichts Wesent-
liches mehr zu tun iibrig bleibt; auBer einem bereits
ausgefithrten Durchstich kommen nur noch zwei
kleine fiir die Strecke Breslau-Kiistrin in Frage. Wei-
tere Geradestreckungen miilte auch die Schiffahrt
wegen der damit verkniipften Gefillsvermehrung ab-
lehnen. Der alte Zustand des Stromes ist aus den
Abb. 5 und 6 zu ersehen. Die Oder durchflia3t nicht
ein einheitliches FluBtal, sondern benutzt 4 alte Utr-
stromtiler, welche friither die gewaltigen Schmelz-
wassermengen des Inlandeises bei dessen Riickzuge

1) Vgl. die Oder als SchiffahrtsstraBe und die wichtigsten
Pline zu ihrer Verbesserung. Von Regierungsbaumeister SAR-
ToRIUS, Berlin. Deutsche Wasserwirtschaft, Nr. 5, 1925,
S.102/103 (Mit Tafel: Staubecken an der Glatzer Neisse
bei Ottmachau, Lageplan, und 2 Abb.).

Abb. 6. Geradelegung der Oder bei Breslau seit

Friedrich dem GrofBen.
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Die obere und mittlere Oder als Schiffahrtsstrafie
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Lingsschnitt der Oder 1841/1921

8.

Abb

che sind

dem natiirlichen Gefille entsprechend in der Richtung von Siiden nach Norden erfolgt,

Die dazwischen liegenden Hohenriicken wurden

der Reihe nach von den aufgestauten Wassermassen durchbrochen. Die Durchb:

hintereinander gebildet hatten. (Abb. 7).

so daB die Oder in
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Kriimmungsradius der Windungen (etwa 6oo m) lassen eine gewisse RegelmiBigkeit erkennen.
Von diesen alten Windungen ist wenig {ibriggeblieben und der Grundril des Stromes gibt in
seinem heutigen Zustande zu Beanstandungen der Schiffahrt wenig AnlaB. Es bedarf keiner
einschneidenden Anderungen, um bei der Regulierung unterhalb Breslau bis Kiistrin einen
Mindestradius von 400 m durchzufithren, wihrend man an der Weser sich mit einem kleinsten
Halbmesser von 200 m begniigen mufBte.

Die Oder unterscheidet sich auch dadurch vorteilhaft von der Weser, dal3 das Gefille auBer-
ordentlich gleichmiBig verteilt ist, nachdem die Miihlenstaue unterhalb Breslau vollkommen
beseitigt sind. Im Laufe der letzten 8o Jahre hat sich die Sohle nur an wenigen Stellen verindert.
Das Gefille betrigt auf der mittleren Oder durchschnittlich etwa 28 cm auf 1 km FluBlinge.
Bei der im Jahre 1841 begonnenen Regulierung durch Buhnenbauten wechselten groBe Tiefen
mit Sandbinken ab. Der Erfolg der Regulierung durch gleichmiBige Gestaltung der Sohle ist
in die Augen springend (Abb. 8). Nur wenige Strecken (Breslau—Dyherrnfurt und Fiirsten-
berg) zeigen eine Neigung zu stindiger Vertiefung durch Einfressen der Sohle. Sandbinke sind
nirgends mehr vorhanden. Kies und grober Sand sind nur oberhalb Cosel und an den Miindun-
gen einiger Nebenfliisse anzutreffen, sonst besteht das FluBbett aus feinem Sande, dessen Korn-
groBe stromab etwas abnimmt. Ganz vereinzelt sind Steinriffe und Letteschichten von dem
Strome bloBgelegt, vor allem auch auf der in Austiefung begriffenen Sohle unterhalb Breslau.
Die seit 100 Jahren beobachtete fortschreitende Vertiefung der FluBsohle unterhalb Breslau
verdient besonderer Beachtung. Sie wird von der Land- und Forstwirtschaft schon als schid-
lich empfunden und nétigte zur Anlage der Staustufe Ransern?), weil der Hafen von Breslau?)
in seinem Bestande gefihrdet war und die freigelegten hdlzernen Bohlwerke verfaulten und
einzustiirzen begannen, allmihlich auch die Drempeltiefe der Breslauer Schleusen unzureichend
wurde. Dieses Einfressen der FluB3sohle ist eine Folge der Geradestreckung des FluBlaufes und
der Beseitigung der Wehre unterhalb Breslau sowie der Einschrinkung des Hochwasserprofiles
durch Deiche und die dadurch bedingte Vermehrung der Spiilkraft. DaB die gleichen Ursachen
an anderer Stelle weiter unterhalb sich nicht in gleicher Weise auswirkten, kann damit erklirt
werden, daB die abtreibenden Sandmassen dort durch neue Zufuhr aus den alten Durchstichen

JE. Nettkow.

Cemitngese, Pollernzig.
= "~ g -
M _20 . flrstenberg
e, & -
e s 20 Soowetly
m Ao ‘ 2 -

Cuistrin.

v
1
i
1
1
'
i
|
!

i
a,'
'i
i

unterhalb Breslaus von Ransern bis Ciistrin.

und Nebenfliissen erginzt wurden, und das FluBbett durch Baggerungen wenig oder gar nicht
vertieft und seines natiirlichen Sandschutzes beraubt wurde. Breslau mit seinen Stromver-

1) Vgl. Werft-Reederei-Hafen. Zur Hauptver- Von Reg.~ u. Baurat BARTELS, Breslau-Custrowitz.
sammlung der Hafenbautechnischen Gesellschaft, (Mit 10 Abb.)
Breslau 1925. Heft 10, S. 261/267. Die Oder bei Bres- ) A. a. O. S. 267/270. Der Breslauer Stadthafen.
lau (Ein Fiihrer durch Breslaus WasserstraBen). Nach amtlichen Quellen bearbeitet von Hafendirek-
tor MEuser. (Mit 7 Abb.)



[

Fapian: Die obere und mittlere Oder als SchiffahrtsstraBBe

(F 21

< Dusbouguerschnitt bes Firstenbery. o
- - v Dyhernfortt.
- ! 124,00 :
= 82,00 ] !
! I GoO® 0007 Kakn, !
L1700 piog | AoverMadiohn” | 5 Gemchnd Wasserstond o O g R
e e e i b Lo e Ry e

~ ¥
f71-=2
Y, S L
i & Loiber
a & 20m

Abb. 9. Regelquerschnitte fiir die Niedrigwasserregulierung.

zweigungen und festen Wehren?) ist ein groBer natiirlicher Sandfang, der sich nie ganz fiillen
kann, weil Schiffahrt und Industriebedarf hier dauernd Baggerungen erheischen, und auch
zwischen Ratibor und der NeiBemiindung?) alljahrlich zu gleichen Zwecken dauernd Baggerungen
ausgefiihrt werden. Auf der kanalisierten Strecke ist die Sandbewegung durch die zahlreichen
Stauwerke ohnehin gestdrt. Dall auch Schiffsansammlungen ebenso wie Eisversetzungen den
Gleichgewichtszustand der Sohle stéren konnen, beweisen die Austiefungen bei Cosel und
Fiirstenberg. Einen Vorteil hat die Sohlenvertiefung unterhalb Breslau fiir die Regulierungs-
arbeiten: sie vermindert das Gefille an der wasserdrmsten Strecke auf 20 cm/km.

50 .
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el Z0.7 7904 i A . ;
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Abb. 10. Lingsschnitte der Oder 1841 (bzw. 18g1) und

Ausbaumbglichkeit. Aus dem Gefille und den verfiigbaren Wassermengen kann
man, da der GrundriB nur geringer Anderungen bedarf, ohne weiteres die natiirliche Leistungs-
fahigkeit des Stromes und deren Steigerung durch ZuschuBwasser ableiten. Dabei ist vor allem
zu beachten, daB allzustarke Einschniirungen zur Anhebung des Niedrigwassers wegen der leicht
beweglichen Sohle unzulissig erscheinen, da einmal erfolgte Sohleneinfressungen kaum wieder
gut zu machen sind. Aber auch die Schiffahrt erfordert ausreichende Sohlenbreiten, wenn nicht
von vornherein ihre Entwicklung beschrinkt werden soll. Im Gegensatz zur Weser, die bis auf
30 m Sohlenbreite eingeschniirt ist, sind auf der Oder unterhalb Breslau (Abb. 9) 45 m als geringste
Sohlenbreite der Querschnittsbemessung zugrunde gelegt. Die Béschungsneigungen sind so
gewihlt, daB der gewdhnliche Wasserstand tunlichst unvermindert erhalten bleibt und eher
gesenkt, als gehoben wird. Die mittlere Profilgeschwindigkeit betrigt bei N. W. nur o,70 m
bei H. W. etwa 1,10 m. Sie entspricht dem bisherigen Zustande und diirfte weder der Sohle
schidlich, noch der Schiffahrt nachteilig werden, die vielmehr durch den weiteren Ausgleich
des Gefilles Vorteile zu erwarten hat. Als Ausbauwassermenge ist die gemittelte kleinste AbfluB-
menge der 6 wasserirmsten Jahre von 19oo bis 1gog mit 46 cbm unterhalb der Weistritzmiin-
dung, 106 cbm bei Fiirstenberg und 58 cbm/sec, bei Glogau zugrunde gelegt. Die gesetzlich

1) Vgl. FuBnote ) S.51, Abb. 3, S.263. Auch: Die %) Vgl. die Kanalisierung der oberen Oder von der
Verbesserung der OderwasserstraBe bei Breslau. Von = NeiBemiindung bis oberhalb Breslau. Von Ober-
Oberbaurati. R, Geh.Baurat ®t.-§ng. €. b. SCHULTE (+)  baurat i. R. Geh. Baurat ®r.-ng. €. h. ScEULTE (1)
Breslau. Zeitschr. fiir.Bauwesen. Heft 1—3u.4—8, Breslau. Zeitschr. f. Bauw. 1924. S. 1/14 (mit
1924. (Mit 81 Abb. und 2 Tafeln.) 34 Abb. und 2 Tafeln).
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angestrebte Wassertiefe von 1,40 statt bisher 1,00 m, welche einem 400 t Schiff einen Tiefgang
von 1,20 m (= 3/, der Tragfihigkeit) gestattet, kann bei der gewihlten Sohlbreite theoretisch
mit diesen Wassermengen nahezu erreicht werden. Nur 7 cbm ZuschuBwasser sind auf der
Strecke bis zur Katzbachmiindung erforderlich, um dies Ziel voll zu erreichen. Weiter unterhalb
nehmen die Wassertiefen der groBeren Wasserfithrung entsprechend zu, so daB bei Fiirstenberg
bei 64 m Sohlbreite und wesentlich flacher geneigten Béschungen die Wassertiefe ohne ZuschuB3-
wasser schon 1,70 m betragen wird. Der Wasservorrat von Ottmachau braucht also in der
Hauptsache nur dann in Anspruch genommen zu werden, wenn niedrigere Wassermengen als
die gewiinschte Ausbauwassermenge von der Oder gefithrt werden. In Wirklichkeit wird
wegen der auch bei sorgfiltigster Ausfithrung und Unterhaltung unvermeidlichen UnregelmiBig-
keiten aber wesentlich &fter ZuschuBwasser erforderlich sein; in Diirrejahren, wie 1911, 1917,
1921/23 wird das Staubecken Ottmachau zwar der Schiffahrt einen wesentlich lingeren Betrieb
gestatten, aber noch nicht ausreichen, um dauernd mit 1,20 m Tiefgang zu fahren. Es ist zuzu-
geben, daB dieser Zustand nicht voll befriedigen und das Bediirfnis nach neuen Verbesserungen
wach halten wird. Es handelt sich aber z. Zt. um die Erhaltung der Schiffahrt auf der
Oder iiberhaupt. Die Erfahrung zeigt, daB Fliisse, die friither eine verhiltnismiBig lebhafte
Schiffahrt hatten, jetzt nicht mehr befahren werden, weil kleine SchiffsgefiBe den Wettbewerb
mit der Eisenbahn nicht mehr aufnehmen konnen, wie z. B. die Lausitzer Neile von Guben
abwirts.

Die Arbeiten zur Feinregulierung der Oder sind seit 22 Jahren in vollem Gange; sie wer-
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1924 oberhalb Breslaus von Annaberg bis Ransern.

den in der Weise durchgefiihrt, daB die ungiinstigsten Stromstrecken zuerst ausgebaut werden,
so daB schon jetzt eine merkliche Verbesserung der Schiffahrtsverhiltnisse eingetreten ist. Eine
wesentliche Verbesserung hat die SchiffahrtstraBe unterhalb Breslau!) auch durch Beseitigung
der alten Briicken mit engen Jochen erfahren. Die Tschicherziger Briicke ist vor kurzem mit
85 m 1. Weite neu gebaut. Die notwendigen Umbauten der Eisenbahnbriicken fiir die verstirk-
ten Radlasten wird zu Verbesserungen der DurchfluBweiten fiir die Schiffahrt in weitgehendem
MaBe benutzt. Stromspaltungen sind unterhalb Breslau noch in Glogau und Kiistrin vorhanden.
Es sind die einzigen Stellen, an denen die Projektierungsarbeiten fiir den Niedrigwasserausbau
technische Schwierigkeiten bereiten.

Im Gegensatz zu der freien Oder unterhalb Breslau, die jetzt bei M. N. W. 1,00 m Wassertiefe
haben soll, in diirren Zeiten aber soweit absinkt, daB sie kaum noch fléBbar bleibt, ist die Strecke
von Breslau bis Cosel (Abb. 10) durch die Kanalisierung bereits zu einer leistungsfahigen Wasser-
straBe von mindestens 1,5 m Tiefe, bei 9,6 m Schleusenbreite fertig ausgebaut. Die Ranserner
Schleuse hat sogar eine Torweite von 12 m erhalten. Seitdem infolge der starken Verkehrs-
steigerung auf der ganzen Strecke Schleppzugschleusen von 180 m Linge hergestellt sind
(Abb. 11u.12), ist der Lingenentwicklung der Kihne keine Grenze mehr gesetzt. Statt der gesetz-
miBigen 400 t Kihne verkehren deshalb auf der Oder bereits Kihne mit 65 m Lange und einer
groBten Tragfihigkeit von 780 t. Die Schleusendrempel sind tief genug angelegt, um bei Be-
darf durch Sohlenvertiefung in den Schleusenhaltungen die Fahrtiefe zu vergroBern, wenn es

1) Vgl. die Verbesserung der Oderwasserstrale unterhalb Breslau. Bautechnik 1926. Heftr. S.6/o.
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gelingen sollte, unterhalb Breslau gréBere Tiefen zu erreichen. Nur in der Schiffsbreite wird
sich die Schiffahrt Beschrinkungen auferlegen miissen, solange die Schleusen nicht umgebaut
werden.

Die kanalisierte Strecke bietet im iibrigen nicht viel Bemerkenswertes. Bei der ersten Kanali-
sierung zwischen Cosel und NeiBemiindung sind die Schleusen reichlich dicht hintereinander
und mit so geringem Gefille angelegt, daB3 eine Ausnutzung der Wasserkrifte kaum in Frage
kommt (vergl.Abb. 10u.13). DieSchleusen sind durchweg auf diekonvexe Seite gelegt und fort-
wihrenden Versandungen ausgesetzt, die durch Verlingerung der Trennungsdimme bis in die
nichste Konkave jetzt etwas verringert werden sollen. Als Stauanlagen wurden Nadelwehre
gewdhlt (Abb. 12), die sehr kostspielig in der Bedienung sind und schon bei kleinen Hochwasser-
wellen und geringem Frost ganz umgelegt werden miissen. Leider sind diese in der Anlage
billigen, im Betriebe sehr kostspieligen Wehre auch von der NeiBemiindung bis Breslau beibe-
halten, und nur die Staustufe Ransern hat ein eisfestes Wehr!) erhalten. Im {ibrigen hat man
aber die Fehler in der Anlage der Schleusen vermieden und die Zahl der Staustufen mdglichst
beschrinkt. Bei Jannowitz und Koppen?) sind lingere Schleusenkanile angelegt, die im Interesse
der Erleichterung des Schiffahrtsbetriebes und der Kraftgewinnung als Werkkanile dienen sollten
und kiirzlich fiir diesen Zweck umgebaut wurden. Leider hilt sich die Ausnutzung der Wasser-
krifte hier noch in bescheidenen Grenzen.

Ob es notwendig gewesen wire, die Strecke NeiBemiindung—Breslau zu kanalisieren, kann
zweifelhaft erscheinen, da die kleinsten Wassermengen unterhalb der NeiBemiindung nicht viel
geringer sind, als die bei Breslau, mit Hilfe von Ottmachau hier also fast der gleiche Erfolg zu
erzielen war, jedoch die Anhebung des Wassers auf der kanalisierten Strecke die Wasserfithrung
unterhalb Breslau offensichtlich verschlechtert hat. MaBgebend war wohl die Erwigung, daB die
Strecke durch 3 feste Miihlenwehre in Brieg, Ohlau und Breslau bereits teilweise kanalisiert war,
daB man moglichst rasch und sicher wenigstens bis Breslau ausreichende Fahrtiefen gewinnen

1) Vgl. FuBnote 1) S. s2. Koppen. Von Obering. Korn, Elbing. Deutsche
?) Kraftwerke der Oderstaustufen Jannowitz und  Wasserwirtschaft Nr.12/1924.5.251/259 (mit 11Abb.)
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der kanalisierten Oder.

wollte; vor allem aber wurden die Nachteile der Wasserentziehung durch die Oderniederung
damals wohl kaum vorausgesehen. Der Ausbau der 8o km langen Strecke Neiemiindung—Bres-
lau hat 34 Millionen Mk. gekostet, die Feinregulierung unterhalb Breslau kostet auf gleicher
Linge kaum die Hilfte. Noch gréBer ist der Unterschied in den Unterhaltungskosten der kanali-
sierten und regulierten Strecke (10000 Mk. gegen 3300 Mk. fiir 1 km Stromstrecke).

Eine kanalisierte Strecke von erheblicher Linge bringt iibrigens, abgesehen von der Wasser-
entziehung, fiir die anschlieBende freie Strecke noch eine gewisse Unruhe in die Wasserfiihrung.
Es ist eine iible Folge der Nadelwehre, daB sie bei steigendem Wasser schnell gelegt, bei fallendem
schnell aufgerichtet werden miissen, ihren Vorrat also bei reichlicher Wasserfiihrung der Oder
abgeben und bei absinkenden Wasser wieder auffiillen. Besonders fiihlbar werden aber bei klei-
nem Wasser UnregelmiBigkeiten in der Nadelbedienung, da bei plotzlich fallendem Wasser
Nadeln gesetzt, bei steigendem gezogen werden. Die natiirlichen kleinen Schwankungen
werden so unniitz vergroBert. Auch das Schleusungswasser muf3 fortwahrende Unruhe in den
Strom bringen, da die kleinste Wasserfiihrung der Oder noch unter der groften Wassermenge
in den Schleusenumliufen zuriickbleibt. Diese UnregelmiBigkeiten miissen unbedingt behoben
werden, um das ZuschuBwasser aus Ottmachau voll auszunutzen.

Oberhalb der kanalisierten Strecke gilt die Oder noch bis Ratibor als schiffbar. Das Coseler
Wehr ist aber nicht etwa im Schiffahrtsinteresse, auch nicht Zur Kraftausnutung, sondern zu
Verteidigungszwecken Ende des 18. Jahrhunderts gebaut. In seinem Schutze kénnen durch Ver-
mittlung einer fiir FinowmaB ausgebauten Schleuse kleine Kihne, namentlich aber Baggergerite
zur Kiesgewinnung oberhalb Cosel jederzeit verkehren, die Strecke bis Ratibor ist nur bei hdheren
Wasserstinden befahrbar. Oberhalb Ratibor sperrten seit Alters her feste Wehre die Oder fiir
jegliche Schiffahrt und FloBerei, von denen eins in der Tschechoslowakei noch heute besteht,
so daB es geradezu unverstindlich ist, weshalb die nur auf deutschem Gebiete schiffbare Oder
nach dem Versailler Diktat internationalisiert wurde.

Bis zur Olsamiindung ist die Oder im Landeskulturinteresse geradegelegt, oberhalb befindet
sie sich in ganz verwildertem Zustande. Als SchiffahrtsstraBe hat die Strecke oberhalb Cosel
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z. Zt. keine praktische Be-
deutung. In Cosel erhilt die
Oder aber noch einen Zu-
bringer durch den Klod-
nitzkanal,!) der nach sei-
ner im Anfang des vorigen
Jahrhunderts erfolgten Fer-
tigstellung eine glinzende
Entwicklung zeigte, leider
aber wegen seiner ganz un-
zureichenden Abmessungen
dem Wettbewerb der Eisen-
bahn erlegen ist. Bei der in
den goer Jahren des vorigen
Jahrhunderts erfolgten Ka-
nalisierung der Oder von
Cosel bis zur NeiBemiindung
wirde es leider versiumt,
diese Verbindung der Oder
mit seinem Hauptzubringer-
gebiete zeitgemil auszuge-
stalten und statt dessen in
Cosel ein Hafen') angelegt,
der die Transporte von und
nach dem Hiittengebiet von
den AnstoBfrachten der Ei-
senbahn abhingig machte.
Dadurch sind die Wasser-
straflen mit einer Anstof3-
fracht vorbelastet, die etwa
509, der Wasserfracht Cosel-
Berlin betrigt. Erst als der
Gedanke desDonau-Oder-
Kanals? auftauchte, der
das mihrische Industriege-

1) Vgl. Werft-Reederei~Hafen,
Heft 10, 1925, S. 275/278. Der
Coseler Hafen. Von Regierungs-
baurat AssmusseN, Oppeln. (Mit
3 Abb.) AuBerdem nachfolgend:
Kanalfragen des Odergebiets.
b) Der Kanal zum oberschlesi-
schen Industriegebiet von Re-
gierungsbaurat KarLE-Gleiwitz,

2) Vgl. a) Jahrbuch der Hafen~
bautechn. Gesellschaft 1. Band,
1918. Die WasserstraBenent-
wiirfe fiir Mitteleuropaund ihre
Beziehungen zu den deutschen
Seehifen. Von Wasserbaudirek-
tor Geh. Baurat Prof. ®r.-8ng.
BusenpEY, Hamburg. S. 45/54.
(Mit 1 Textblatt.)

b) Jahrb. der Hafenbautechn.
Ges. 5. und 6. Bd. 1922/23.
Textblatt 2: Geplante Wasser-
straBen (zwischen S. 232/233).
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Jahrbuch der Hafenbautechnischen Gesellschaft 8 Bd. 1925.
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Fasian: Die obere und mittlere Oder als SchiffahrtsstraBe

e
~T

biet an die Oder anschlieBen soll, wurde der
Plan einer unmittelbaren Verbindung des
oberschlesischen Gebietes mit der Oder ernst-
lich in Erwigung gezogen, um die Méglich-
keit eines Wettbewerbs mit der mahrischen
Industrie nicht Zu verlieren.

Die wirtschaftliche Lage der oberschlesi-
schen Industrie hat sich inzwischen grund-
legend verindert. Die gewaltsame ZerreiBung

f UBERSICHT.

des Industriegebietes hat die Leistungsfihig- / Sowaage
keit vieler Werke ungeheuer geschwicht. Die i g%
Eisenindustrie ist vielfach von den Rohstoff- & Oderhof
quellen getrennt. Wihrend des Polenauf- dchy. X het

& Grpibern

standes muBten die Werke Monate lang stilliegen. Aneinen Aus-  6--Jisern
bau der Werke war nicht zu denken, wihrend das Mihrische In-
dustriegebiet sich nicht nur ungestdrt weiter entwickeln konnte,

sondern durch Abtretung des besten Teiles der Oderflotte fiir  7ovendof
den Erzbezug wirtschaftlich gestirkt wurde. Inzwischen ist die

englische Kohle durch den GroBschiffahrtsweg nach Stettin dem ;
Berliner Markt niher geriickt, und nach Vollendung des Mittel- gm0 2040
landkanals wird es auch der Ruhrkohle leichter, die oberschle-
sische vom Berliner Markt zu verdringen. Ob die Verbesserung
der OderwasserstralBe allein spiter geniigen wird, die Kon-
kurrenzfihigkeit Oberschlesiens auf dem Berliner Markte zu er-
halten, muB3 hiernach in Zweifel gezogen werden. Verheerend
wiirde es aber sein, wenn etwa das tschechische Gebiet Wasser-
verbindung zur Oder erhilt. Damit wird der Plan des Klod-
nitzkanals erneut zur Lebensfrage fiir Oberschlesien. Der ™%
Kohlenumschlag in Cosel erfordert nicht nur hohe AnstoBfrachten, /
er hat auch den Nachteil, daB der Hafen durch die starken
Wasserschwankungen der Oder ungiinstig beeinflut wird. Die
5 m iiber Normalstau liegenden Verladeeinrichtungen sind kost-
spielig und vermindern den Wert der Kohle, Hochwasserwellen

kdnnen zu jeder Jahreszeit das Ladegeschift ganz unterbrechen. & 8 Mrempo
Leider haben sich die technischen Schwierigkeiten fiir den Kanal Hrempa %

Groscliowitz ’_’: Groschowitz

Horty

Y Kondy

Rogaw

s Hrogeitz

Y Argoeitz

erheblich vermehrt. Der Kanal sollte urspriinglich bei Kandrzin <
aus der von der alten Oder gespeisten Haltung der deutschen
Teilstrecke des Donau-Oder-Kanals abzweigen. Damit war die
Wasser zufiithrung fiir den groBeren Teil des Kanals gesichert, die
Kanalstrecke um das Stiick Kandrzin-Cosel kiirzer. LosgelGst
vom Donau-Oder-Kanal miiBBte der Klodnitzkanal aus dem Ober- Cosel
wasser oder Unterwasser der Oder bei Cosel abzweigen. Das

fiir Schleusungen und Verdunstungen notwendige Wasser kann

nur zum kleinen Teil aus der Klodnitz entnommen und muB Abb. 13. Ubersicht der kana-
deshalb von Staustufe zu Staustufe kiinstlich aus der Oder lisierten Oderstrecke von Cosel
gehoben werden. Bei der auBerordentlichen Wasserarmut der 05 % Neliiemandung:
Oder miissen Verluste durch Versickerung oder Verdunstung tunlichst vermieden werden.
Es kommt hinzu, daB der Endhafen, der in Gleiwitz vorgesehen war, nur noch wenigen
deutsch gebliebenen Gruben zugute kommt, das Beuthener Revier aber von ihm keinen
groBen Nutzen haben wiirde, und daB die frither gedachte Fortsetzung des Kanals zur Weichsel
nicht mehr im deutschen Interesse liegt. Das Problem des Klodnitzkanals diirfte darauf hinaus-
laufen, ohne Schidigung der geringen Wasservorrite der Oder den jetzt in Cosel liegenden End-
hafen soweit dem Industriegebiet nahe zu bringen, daB vor allem die deutschen Gruben einen
moglichst billigen, vom Oderhochwasser und von den Eisenbahntarifen unabhingigen Anschlul

5 Jahrbuch der Hafenbautechnischen Gesellschaft, §. Band

Janysehkomitz ”
Janauschfowitz

Cosel E/gien
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er PR an die OderwasserstraBle erhal-
T i MR ten. Die Wasserfrage ist da-
T ! ,{ E ﬁ || bei am schwersten zZu 18sen, da
L] VA RN die Klodnitz zur Speisung nicht
.S o F{ IS meo M2+ geniigt, die Ansiedlung neuer
i { 1 | | Industrien sogar jetzt schon
durch Mangel an oberirdischem
Wasser gehemmt ist. Da der
PR . , Sandbedarf der Kohlengruben
o SRtV INEREL R ERE ! zuVersatzzwecken jahrlichiiber
. VLo RIS 2 Mill. cbm betrigt und zum.

Teil in der Nzhe des Klodnitz-
kanals durch eine Privatbahn
mit 45 t Wagen gedeckt wird, so
liegt es nahe, den Sandaushub
so zu regeln, dal moglichst bald
A e Y L | ein zur Kanalspeisung dienen-

L A J-—Q-;j b e N o4 .t des Staubecken ander Klodnitz
I Y | ' | | hergestellt, der Kanal bis hier-
her zunichst ausgebaut und von
den jetzt leer laufenden Ziigen
der Sandbahn mit Kohlen ge-
speist wird. Auch die Erze kdnn-

IS
[

o T e e B R

B e o o

80 Toerl ek e e S ; Xl :
857 900 1905 1910 2915 920 .z ten auf den Gleisen der Sand-
Abb, 14. Jihrlicher Umschlagsverkehr in den Hifen Cosel, bahn vom Wasser zu den Gﬂ}'
Oppeln, Breslats, Maltsch und Frankfurt/Oder. ben gebracht werden, und die

dazu einzulegenden Ziige kénn-
ten Kohle als Riickfracht nehmen. Da die unmittelbare ErschlieBung des Industriegebietes
selbst auf dem Wasserwege nur mit sehr kostspieligen Hebewerken zu erreichen ist, wird jeden-
falls zu erwigen sein, zunichst auf diesem Wege den AnschluB ans Wasser zu gewinnen.

Der Hafen Cosel wird durch eine solche Anlage an Bedeutung verlieren, keinesfalls aber iiber-
fliissig werden, da auf ihn die nicht an den Kanal anzuschlieBenden Kohlengruben und bis zur
Herstellung des Donau-Oder-Kanals auch das Ostrauer Revier angewiesen sein werden. Der
Hafen war ohnehin erweiterungsbediirftig; es wird aber zweckmiBig sein, nicht neue Gelder
dafiir aufzuwenden, bevor iiber den Stichkanal nach Gleiwitz Entscheidung getroffen ist.
 AuBer dem Klodnitzkanal sind in Friedenszeiten verschiedene andere Verbindungskanile zur
Oder geplantworden. Die geplanten Verbindungen zur Warthe und Weichsel sind durch die Abtren-
nung der Provinz Posen nicht mehr aktuell. Desto eifriger werden weitere Verbindungen mit
der Elbe namentlich zur ErschlieBung der Braunkohlenreviere erdrtert. Alle diese Pline haben
wenig Zweck, solange Ottmachau nicht gebaut ist, sie verdienen aber besondere Beachtung, soweit
sie dazu benutzt werden sollen, der Oder unterhalb Breslau Wasser aus dem Bobergebiet zuzu-
fithren, das jetzt erst bei Crossen der Oder zuflieBt. Damit werden neue Moglichkeiten zur Ge-
winnung von ZuschuBwasser durch Talsperren aus dem niederschlagsreichen Riesengebirge
erschlossen, was zu begreifen wire. Ein Verkehrszuwachs aber auf Kosten der Wasserfiihrung
der Oder wird zu bekimpfen sein. Von diesem Gesichtspunkte wird auch die Verbindung .
iiber Mihrisch— Ostrau zur Donau zu betrachten sein.

Hifen an der oberen und mittleren Oder.’) AuBer Cosel, dem Hauptzubringer fiir die
Oder aus dem oberschlesischen Revier haben nur noch Breslau und Maltsch erhebliche Bedeu-
tung. Im Jahre 1874, der Errichtung der Strombauverwaltung?), war Breslau als Endhafen zu
betrachten.  Die oberhalb anschlieBende Strecke war durch den Wettbewerb der Eisenbahn fiir

!) Vgl nachfolgend: Die Hifen im Odergebiet. zur Hochwasserabfiihrung und als Schiffahrtsstrae,
Von Oberreg. und Oberbaurat SCHONSEE, Breslau. Zum sojihrigen Bestehen der Oderstrombauver-

(23 Abb.) : waltung. Ztschr. fiir Bauwesen (Ingenieurteil) 1924,
%) Vgl. der Verfasser: Die Ausgestaltung der Oder ~ S. 87/91 (mit 4 Abb.)
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den Schiffahrtsverkehr wegen 3 BEEREE aaeiih RLoh e
der unzureichenden Fahrtiefen 42 (=T - SR TR O
» | v T N T TN &
ausgeschaltet. Alsmitder Oder- %pnen | | || NI - . e |
kanalisierung der Hafen Cosel ! .
erbautwurde, horte der Kohlen-
umschlag aus Oberschlesien in
Breslau auf, mit der Eisenbahn-
linie Liegnitz-Maltsch wurde
auchdieniederschlesische Koh- B BB,
le aus dem Breslauer Hafen ver- EENEENEERRANESEN N2 2R
dringt. Die Entwicklung des 40 H-HH-H -~ BERTN 77 HR7 EEEE 100
Verkehrs in den einzelnen Hi- L U ENERAN7 S 72 NN AR
fen an der Oder und der gewal- BN
tige Riickgangnach dem Kriege
wird durch Abb. 14 veranschau-
licht, Fast in gleicher Weise
verlduft das Bild des Gesamt-
_ verkehrs bei Breslau und auf
dem Oder-Spreekanal (Abb.15). L
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ist hoffentlich fiir immer iiber-

wunden. Der Vergleichmit den =

in den einzelnen Jahren einge-

tretenen Wasserklemmen (Abb.  z¢ 5
: o wAALIL A

15, rechts) zeigt aber, wie ein- O

schneidend diese den Verkehr 2457

auf der Oder und den mirki- ' 447

schen WasserstraBen ur_lterbm- 24594544555

den. Der Ausfall einzelner 299

Jahre hemmt nicht nur voriiber- R

gehend den WasserstraBBenver- s Guterverkehr ou)f oer Oder ber Bres/ov.

kehr, er ist bei dem heftigen —_— Y ouf dem Ooler-Spree-Karno/ (in beia. Richlg.)

Wettbewerb df:r_ E1senba_hn fur Abb. 15. Zusammenstellung des Giiterverkehrs auf der Oder

die schwer um’ ihr Dasein rin- bei Breslau mit ihrer Niedrigwasserfithrung.

gende Oderschiffahrt und damit

fiir die Wirtschaft der auf die Oder angewiesenen vier Provinzen eine Lebensfrage.

Es kénnte die Frage auftauchen, ob die Oder mit ihrer geringen Wasserfithrung nicht schlieB-
lich als VerkehrsstraBe doch unterliegen muB, wenn die Eisenbahn fiir immer gréBere Lasten
ausgebaut wird, die alten LandstraBen durch den Autoverkehr als neue Konkurrenten auftreten,
und die Hochspannungsleitungen mehr und mehr das Hauptmassengut, die Kohle, aus dem
Verkehr herausnehmen. Der Ausbau dieser neuen Verkehrswege ist aber mit gewaltigen Kosten
verbunden und nicht unbegrenzt entwicklungsfihig; die Erfahrung lehrt, daB jede Belebung des
Verkehrs allen Verkehrswegen zugute kommt. Sollte aber selbst in fernster Zukunft die Oder
als Wasserstrae aufgegeben und der Verkehr auf andere Wege geleitet werden miissen, so ist der
jetzige Ausbau der Oder keineswegs zwecklos. Die Feinregulierung auf Niedrigwasser legt den
FluBlauf so fest, wie es auch fiir die Landwirtschaft am zweckdienlichsten ist; das ZuschuBwasser
bewahrt die Oderniederung vor gewaltsamer Austrocknung in Diirrezeiten und ermdglicht ihr und
den Stidten und Industrien die Beschaffung des fiir alle Kulturzwecke unentbehrlichen Wassers.
Die Provinz Schlesien hat allen AnlaB, die ihr von der Natur gebotenen Wasserschitze sparsam
und zweckmiBig zu verwalten, Wassermangel ist der gefahrlichste Feind jeder kulturellen Ent-
wicklung. Der Verlust von einigen Tausend Morgen fruchtbaren Ackerlandes 1aBt sich durch
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bessere Bewirtschaftung der {ibrigen Kulturflichen reichlich wieder einbringen, eine Verminde-
rung des Wasserreichtums der Fliisse und Grundwasserbecken kann uniibersehbaren Schaden

bringen.

Der Ehrenvorsitzende S. K. Hoheit ®r. Fng.
Prinz HEINRICH VON PREUSSEN: Herrn Oderstrom-
baudirektor FaBIAN bitte ich, den lauten Beifall der
Versammlung als herzlichen Dank fiir seinen auBer-
ordentlich lehrreichen Vortrag zu deuten. Wir er-
kennen, vor welch schwierigen Problemen die Wasser-

wirtschaft an der Oder steht; Schwierigkeiten natiir-
licher Verhiltnisse neben den vielen politischen, die
Schlesien bedringen. Ich bitte die Aussprache iiber
das eben gehorte mit jener i{iber den Vortrag des
Herrn Reichsminister a. D. GOTHEIN zu verbinden,
dem ich nun das Wort erteile.




Die Notwendigkeit des Ottmachauer Staubeckens
fiir die Oder-Schiffahrt.

Von Reichsminister a. D. ®r.-§ng. €, b. GoTHEIN-Berlin.

Die Provinz Schlesien ist durch natiirliche WasserstraBen nicht gerade verwdhnt; der Himmel
hat es in der Hinsicht nicht gut mit thr gemeint. Ihr Niederschlagsgebiet verteilt sich, wie
der Herr Vorredner bereits ausgefiihrt hat, zwischen Warthe und Oder fast gleichmiBig,
und wir miissen bedenken, daB der Hauptverkehr Schiesiens nicht nach Stettin, sondern zu
ungefihr 2/, oberhalb der Warthemiindung, also in der Richtung nach Berlin, nach der Unter-
spree, nach Hamburg usw. geht. Bei Breslau, dem Zentralpunkt der Oderschiffahrt, betrigt das
Niederschlagsgebiet der Oder nur 22600 gkm, das sind 1gv. H. des nach dem Zusammenschlul mit
der Warthe vorhandenen, bei Cosel gar nur wenig iiber gooo gkm, gleich 7,6 v. H. desselben. Hierzu
kommt, daB die beiden Quellfliisse der Oder, die Oder selbst und die NeiBle, hochwasser-
gefihrliche Fliisse sind, d. h. nach starken Regengiissen entwickeln sich auBerordentlich gefihr-
liche spitze Hochwasserwellen, die ebenso rasch verlaufen, und, nachdem sie fiir die Schiff-
fahrt Hochwassersperren hervorgerufen haben, namentlich im Sommer Trockenperioden Platz
machen, Die Oder hat nicht das Gliick wie der Rhein natiirliche Wasserreservoire zu haben in
groBen Seen, wie sie die Schweizer Seen darstellen, auch nicht in Gletschern, die im trockenen,
heiBen Sommer Gletscherwasser abgeben und dadurch fiir einen gleichmiBigeren Wasser-
stand sorgen, sondern sie entbehrt all diese Hilfsmittel, die die Natur anderen bevorzugteren
Stromen gegeben hat.

Im Durchschnitt der 22 Jahre von 1889 bis 1911 hat sich bei diesen ungiinstigen natiirlichen
Verhiltnissen ergeben, daB wiahrend 34 v.H. der Schiffahrtsperiode, die ja ohnehin auf der Oder
infolge der langen Dauer des Winters und der Hochwassersperren eine sehr beschriankte ist,
— man berechnet sie auf 270 Tage des Jahres — mit voller Ladung, wihrend 21,5 v. H. mit
Dreiviertel-, wihrend 23 v. H. mit halber, wihrend 17 v. H. mit Viertel-Ladung und wihrend
4,5 v. H. iiberhaupt nicht gefahren werden konnte. Man kann annehmen, dal eine rentable
Schiffahrt schon bei halber Ladung nicht mehr betrieben werden kann, so daB tatsichlich nur
in 551/, v. H. der Schiffahrtsperiode auf der Oder mit Nutzen gefahren werden kann. Diese Ver-
hiltnisse haben sich in den letzten Jahren durch die Vernachlissigung der Strombauten noch
wesentlich verschlechtert, und, wie bereits der Herr Vorredner auseinandergesetzt hat, noch
weiter durch die Kanalisierung. AuBler den .Griinden, die der Herr Vorredner dafiir schon
angefiihrt hat, liegt das an dem Mehrverbrauch von Wasser in den Haltungen; hinzu kommt
noch, daB, wenn eine spitze Hochwasserwelle, wie wir sie im Sommer wiederholt haben, kommt
und rasch verlduft, dann bei abfallendem Wasser die Wehre gestellt werden miissen und damit
in den Haltungen Wasser zuriickgehalten wird, das dann auf der nichtkanalisierten Strecke fehlt.
Es fillt alsdann der Wasserstand auf der nichtkanalisierten unteren Strecke noch rascher ab
als sonst, und die Schiffer, die glaubten, wasserstandsgemil3 geladen zZu haben, miissen infolge
des raschen Abfalls des Wassers leichtern. Leichterraum mufl herangefahren werden, der nicht
immer so rasch zu haben ist; das Ableichtern selbst erfordert ebenfalls viel Zeit und Geld. Und
fillt, nachdem die abgeleichterten Schiffe eine Strecke weiter gefahren sind, das Wasser weiter,
so bleiben sie noch mal sitzen. Es ereignet sich gar nicht selten, daB3 die beladenen Schiffe dann
warten miissen, bis mal wieder eine neue Hochwasserwelle kommt. Das dauert in manchen Jahren
monatelang, in manchen Jahren kommt eine solche iiberhaupt nicht. Dann bleibt schlieBlich
nichts anderes iibrig, als da3 die Oderstrombauverwaltung das in den Haltungen aufgespeicherte
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Wasser durch Legen der Wehre abliBt und kiinstlich eine Wasserwelle schafft, mit der die
Schiffe abschwimmen konnen, damit sie nicht vollstindig iiberwintern bzw. versommern
miissen. Diese auBerordentlich ungiinstigen Verhiltnisse haben dazu gefiihrt, daB selbst bei
glattem Verkehr die Reisedauer eines beladenen Schiffes 42 Tage betrigt und daB ein 500t Kahn
in der ganzen Schiffahrtsperiode gegenwirtig nur 4 Reisen machen kann, und nach den Be-
rechnungen und Aufstellungen, die auf Grund der Erfahrungen des Nestors unserer Oder-
schiffahrtsreederei, Dir. RiscHowsKI, gemacht worden sind, von diesen Reisen 2 bei 1,50 m Tief-
gang mit je 450 t Ladung; eine Reise, auf der der Laderaum bei 1,18 m Tiefgang mit 320 t, und
eine, auf der er bei 0,98 m Tiefgang mit 240 t Nutzlast — zusammen also im Jahre mit 1460 t
Nutzlast — ausgenutzt werden kann. Diese auBerordentlich ungiinstige Ausnutzung erhoht
die Schiffsfrachten natiirlich ganz auBerordentlich.

Seit nahezu 30 Jahren erstreben daher die Oderinteressenten den Wasser-ZuschuB3 aus Stau-
becken. Wir haben uns s. Zt. gegen die Weiterkanalisierung unterhalb der Neiemiindung ge-
wehrt, weil wir uns klar waren, daBl damit der rasche Abfall der Wasserstinde unterhalb Breslaus
nur verschirft wiirde, und wir sind bereits damals fiir einen Zuschufl aus Staubecken eingetreten.
Uber die GroBe desselben hat Thnen der Herr Vorredner schon dankenswerten Aufschluf3 gegeben.
Ein derartiges Staubecken, wie er es vorgesehen hat, wiirde uns stindig eine Tiefe von mindestens
1,40 m gewihrleisten, und zwar wiirde diese Dauertiefe auch ohne Wasserzuschu8 vorhanden ge-
wesen sein in 10 von diesen 22 Jahren. In thnen wiirde dieser ZuschuB3 wihrend der lingsten Zeit
sogar eine nutzbare Fahrtiefe von 1,70 m gewzhrleisten, so da3 mit voller Ladung gefahren werden
kénnte. In 7 weiteren Jahren wiirde mit dem Zuschul3 stets eine nutzbare Mindest-Fahrtiefe von
1,40 merreicht werden, sodaf also mit Dreiviertelladung gefahren werden kann, und in den letzten
5 Jahren — den besonderen Trockenjahren wie 1904, 1911, 1917, 1921 und 1923, — wiirde die
Wasserklemme um zwei Monate verkiirzt werden. Dabei wire der groBe Vorteil, daB die Schiffe
in der Zeit des Wasserzuschusses mit glatter Fahrt rechnen kdénnten. Wenn sie mit Dreiviertel-
ladung abwirts schwimmen, sind sie der Gefahr des Leichterns, des Nichterreichens des Ziels
mit der eingenommenen Ladung nicht nur {iberhoben, sondern sie wiirden glatt durchfahren
konnen. Die Schiffahrt wiirde sich damit abfinden, daB sie in solchen Jahren ein oder zwei Monate
ruhen miiite, was gegeniiber dem jetzigen Zustande immerhin noch ein auBerordentlicher Vor-
teil sein wiirde.

Unter Zugrundelegung dieser Verhiltnisse hat Herr RiscHOwWSKI berechnet, daB statt der
gegenwirtigen 4 Schiffsreisen in Zukunft deren 5') méglich sein wiirden, eine mit 1,65 m Tief-
gang, wobei 510 t Nutzlast geladen werden kénnten, zwei bei 1,50 m Tiefgang mit zusammen
450 t Nutzlast und zwei mit 1,20 m Tiefgang, wobei je 330 t geladen werden kénnten, Zusammen
also 20701, also 43 9% mehr als jetzt geladen werden kdnnten. Beziiglich der Frachtkosten nimmt
ernach sorgfiltiger Berechnung an — und diese Aufstellung wurde erst vor Jahresfrist gemacht —
daB siesich jetzt auf 6,60 Mk. fiir die Tonne Cosel-—Oderhafen—Berlin—Oberspree belaufen, und
daB sie nach Inbetriebsetzung des Staubeckens auf 5,45 Mk. und bei der Fahrt Cosel—Stettin
von 6,10 auf 4,95 Mk. zuriickgehen wiirden, so daB also die Ersparnis betragen wiirde 18,9 v. H.
oder 115 Pfg. bzw. 120 Pfg. je t.

Diese Berechnung ist sehr vorsichtig aufgestellt, was bei Rechnungen, auf Grund deren man
vom Reich Zuschiisse usw. verlangt, ja immer richtig ist. Meine Erfahrungen haben mir aber
gezeigt, daB alle solche Berechnungen zu ungiinstig aufgestellt sind. Als ich vor 39 Jahren fiir den
Oberschles. Berg- und Hiittenminnischen Verein die Denkschrift iiber die Kanalisierung der
oberen Oder schrieb, wurde es als eine arge Ubertreibung bezeichnet, daB ich 2 Millionen t Verkehr
in Cosel—Oderhafen voraussagte, und doch hatten wir bereits 1913 nahezu das Doppelte
erreicht. Damals wurden die Frachtkosten, die ich nach dem Sympherschen Verfahren errechnet
hatte, ebenso als Illusion bezeichnet, in Wirklichkeit sind sie noch weit unter die damals von mir
errechneten Sitze zuriickgegangen. Da 5 Reisen 2 42 Tage 210 Tage in Anspruch nehmen
wiirden, so wiirden gegeniiber der Schiffahrtsperiode von 270 Tagen noch immer 6o Tage {ibrig
bleiben; es ist auch, wenn die Oder gleichmiBigen Wasserstand hat, anzunehmen, daB die
Schiffsreisen sich nicht mehr so stoBweise vollziehen wiirden, wie jetzt, sondern daB sie sich gleich-

') Vgl. Die verkehrswirtschaftliche Aufgabe der glied des Schiffahrtsvereins zu Breslau E. V. Wasser-
Oder und ihre Ldsung. Von Dr. ScHULTZE, Mit- straBen-Jahrbuch 1g24. S. 258.
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miBiger verteilen wiirden, wodurch der Schleusenandrang, ebenso wie der Andrang an den
Ladestitten, der starke Stauungen beim Lo&schen und Laden hervorruft, sich wesentlich vermin-
dern wiirde, weil eben der Verkehr sich viel gleichmiBiger abwickeln wiirde. Auch eine gewisse
Verlingerung der Schiffahrtsperiode wiirde eintreten, weil den spitzen Hochwasserwellen, die
heute Schiffahrtssperren herbeifiihren, durch Aufspeicherung in dem Staubecken die gefahr-
drohende Spitze genommen wiirde. Auch bei 6 Schiffsreisen im Jahr wiirde immer noch eine Sicher-
heitsspanne von vielleicht 18—25 Tagen iibrig bleiben. Bei 6 Reisen wiirde aber eine weitere
Verminderung der Schiffahrtskosten, von etwa 50—60 Pfg. je t eintreten.

Technisch lohnt eine Anlage immer erst dann, wenn sie sich bezahlt macht; und wenn wir
auch als Provinz Schlesien ein begriindetes und verbrieftes Anrecht haben, auf Grund der Gesetze,
die schon gelegentlich der Vorlage des Mittellandkanals herausgebracht wurden, die ferner 1913
das Ottmachauer Staubecken in einem preuB3. Gesetz festgelegt und 1921 in einem Reichsgesetz
wiederholt haben, so hat doch das Reich bei seinen traurigen Finanzverhiltnissen erklirt, fiir
derartige Zwecke keine Mittel aufbringen zu konnen, deren Verzinsung und Tilgung nicht in
absehbarer Zeit gesichert sei. Der Herr Vertreter des Reichsverkehrsministeriums hat uns
soeben?) mitgeteilt, daB in dieser Hinsicht die Verhiltnisse bei der allgemeinen Geldknappheit,
immer noch recht schwierig liegen. Aber jetzt endlich liegt uns ein Finanzierungsplan fiir
diese Projekte vor, der meines Erachtens, wenn er vielleicht auch noch nicht das letzte Wort
in dieser Frage sein wird, doch jedenfalls eine brauchbare Grundlage fiir die Finanzierung des
Staubeckens?) abgeben wiirde, jedenfalls eine viel brauchbarere, als die fritheren Finanzierungs-
pline. Danach wiirden die Baukosten einschlieflich der gesamten Verzinsung des Baukapitals,
das 26 Jahre nach Beginn des Baues getilgt sein sollte, 9615 Millionen Mark erfordern; diese
Summe soll durch Schiffahrtsabgaben verzinst und getilgt werden, wobei vorausgesetzt wiirde,
daB in den ersten 6 Baujahten, wo die Schiffahrt von dem Staubecken noch keine Vorteile
hat, die Bauzinsen dem Kapital zugeschlagen werden, in den vier weiteren Jahren nur eine
Verzinsung des Kapitals eintritt, und erst in den folgenden 16 Jahren neben der Verzinsung
auch eine Tilgung durch Schiffahrtsabgaben erfolgen soll, die im Durchschnitt 6o Pfg. je Tonne
betragen sollen. Allerdings ein sehr hoher Satz. Die Ertragsberechnung der Schiffahrtsabgaben
geht davon aus, daB3 der Verkehr auf denjenigen Strecken der Oder, die von dem ZuschuBwasser
einen Vorteil haben wiirden, was jedenfalls unterhalb Kiistrin nicht mehr der Fall sein wiirde,
nach Intriebsetzung des Ottmachauer Staubeckens erst 3 Millionen Tonnen betragen wiirde.
Diese Ausgangszahl ist wesentlich zu niedrig gegriffen. Wir haben bereits im Jahre 1913
allein in Breslau einen Empfang-, Versand- und Durchgangsverkehr von 5,4 Millionen t gehabt,
und dieser Verkehr wire damals noch wesentlich grBer gewesen, wenn nicht gerade zu Beginn
der Schiffahrtsperiode, — sie wurde am 3. Mirz erdffnet, — ein nahezu 1o Wochen dauernder
Streik der Schiffer eingesetzt hitte, und dann, als dieser abflaute, ein Streik der oberschlesischen
Bergarbeiter, — also ohne diese beiden ungiinstigen Ereignisse zweifellos bereits damals
ein Schiffsverkehr von mindestens 6%, Millionen t sich durch und in Breslau vollzogen haben
wiirde.

Nun haben allerdings die iiberaus ungiinstigen politischen Verhiltnisse — der Krieg, dann die
traurige Abtrennung Oberschlesiens und die Stdrungen, die dadurch veranlaBt wurden — den
Schiffsverkehr stark beeintrichtigt und einen wesentlichen Riickgang bis auf 13/, Millionen t im
allerungiinstigsten Jahre herbeigefiithrt. Aber bei etwas gleichmiBigerem Wasserstand hat sich
der Wasserverkehr wieder lebhaft gehoben. Leider steht mir keine einwandfreie Statistik iiber
den Giiterverkehr zur Verfiigung, der sich gegenwirtig durch und in Breslau vollzieht; immerhin
hat er im letzten Jahre ohne den Umschlagsverkehr der Poepelwitzer Weiche, ohne den der groBen
privaten Hifen der Schles. Dampferkompagnie — Berliner Lloyd, ohne sonstige Lade- und Lsch-
stellen und Hifen, also bloB im Stadthafen Breslau, in Cosel und Oppeln, 2858000 t betragen,
'Man wird also annehmen kénnen, daB der hier in Frage kommende Verkehr bereits im letzten
Jahre mindestens wieder auf 3,4 Millionen t, wahrscheinlich auf mehr, gestiegen sein wird. Dazu
kommt noch der Talversand der Hifen unterhalb Breslaus, insbesondere der von Maltsch.
Man wird diesen Verkehr 1932 auf mindestens 3/, Millionen t annehmen kdnnen. In Maltsch

1) s. voraus S. 34. chauer Staubeckens., Ztschr. fiir Binnenschiffahrt,
2) Vgl. der Verfasser: Die Finanzierung des Ottma- Heft 7, 1925. S. 201.
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allein betrigt er heute schon iiber 1, Millionen t. Man wird also den Anfangsverkehr in den
Finanzierungsplan mit mindestens 415 Millionen t, alsc nahezu 50°, mehr als angenommen,
einsetzen kénnen.

Der Finanzierungsplan rechnet weiter nur mit einem durchschnittiichen jihrlichen Verkehrs-
zuwachs von 200000 t. Auch das ist ungewohnlich gering angenommen, denn friither hat er im
Durchschnitt mehr als 250000t im Jahre betragen. Man wird demnach mindestens mit der
gleichen Zunahme rechnen konnen, so daf schon bei wesentlich niedrigerer Schiffahrts-
abgabe in den 20 Jahren der Gesamtperiode, sowoh! die Verzinsung wie auch die Tilgung zu
bewerkstelligen sein wird, oder die Tilgung wird viel frither beginnen und enden kénnen; und
zwar wird das um so eher der Fall sein, wenn die Schiffahrtsabgabe nicht zu hoch bemessen wird.
Es ist auch nicht die Aufgabe, hier Einnahmequellen fiir das Reich oder die Interessenten zu
erschliefen, sondern es gilt vor allem, den Verkehr zu heben.

Wir sind in der Provinz Schlesien, wie das ja auch aus den BegriiBungsansprachen gestern und
heute hervorgegangen ist, in einer auBerordentlich ungiinstigen Lage, in einer noch viel schlim-
meren Lage als in den meisten anderen Gebieten Deutschlands. Was fiir uns der Verlust Ober-
schlesiens bedeutet, des groBten Teils des abgesplitterten oberschlesischen Industriereviers, das
ist fiir Breslau und das iibrige Schlesien noch viel schlimmer als s. Zt. die Eingliederung des
Freistaats Krakau in das 8sterreichisch-ungarische Zollgebiet, die damals fiir Breslau eine schwere
Katastrophe und eine langandauernde Krise nach sich gezogen hat, aus der wir erst allmdhlich
durch die wirtschaftliche Erstarkung Oberschlesiens wieder herausgekommen sind. Jetzt ist uns
das, was uns damals fiir den Verlust Ersatz geboten hatte, doppelt und dreifach wieder wegge-
nommen worden, und infolgedessen ist die wirtschaftliche Lage Schlesiens ganz besonders un-
giinstig. Im Osten und Siiden haben wir die hohen Zollmauern Polens und der Tschechoslowakei,
welch letztere sich selbst industriell sehr stark entwickelt hat. Schlesien ist daher mit seinem
Absatz in steigendem MaBe darauf angewiesen, nach dem Nordwesten und Westen zu gelangen.
Aber bei der gegenwirtigen Hhe der Bahnfrachten — und die Reparationslasten erschweren ja
weitgehend deren Herabminderung, obgleich ich durchaus der Meinung bin, daB sie, ohne die
Einnahmen zu schidigen, wesentlich ermiBigt werden kénnten — ist die Lage Schlesiens fiir den
Absatz seiner Erzeugnisse immer ungiinstiger geworden. Hier kann nur die Verbilligung der
Frachten helfen. Der verdiente Dr. Eras, der als Syndicus der Handelskammer s. Zt. mein
Vorginger war, und der den WasserstraBenfragen ein besonders lebhaftes Interesse entgegen-
brachte, hat einmal erklirt: ,,Wer das Geschift mache, sei im wesentlichen eine Fracht-
frage. Je billiger die Fracht, um so mehr kann man das Geschift ausdehnen.” Das hat ja die
Entwicklung Oberschlesiens gerade auch nach der Verbesserung der Oderwasserstrale weit-
gehend gezeigt, ohne daB die Eisenbahn davon irgend welche Nachteile gehabt hitte; denn die
Gesamtbelebung des Verkehrs, die sich in der Erleichterung des Versandes und des Empfangs
der Giiter auf den Wasserstral3en auswirkt, belebt auch den Bahnverkehr.

Nun leiden wir bei der Oderschiffahrt ganz besonders unter den hohen Wasserumschlags-
tarifen, sowohl nach Cosel—Oderhafen wie nach Breslau—Maltsch, wodurch ein gut Teil der
Wirkung der verbilligten Wasserfrachten aufgehoben wird, indem durch das MiBverhiltnis
zwischen Umschlagsfrachten und Endfrachten die Schiffahrt ganz auBerordentlich benach-
teiligt und gezwungen wird, vielfach ohne Verdienst zu fahren; auch entgehen ihr teilweise die
Frachten, die ihr sonst zukommen wiirden, da die Ausdehnung ihres Verkehrsgebietes dadurch
beschrinkt wird. Darunter leidet Schlesiens Volkswirtschaft schwer. Deshalb ist der dringende
Wunsch, wie das bereits mein Herr Vorredner ausgefiithrt hat, die Wasserstrae in Oberschlesien
nicht in Cosel ihr Ende finden zu lassen, sondern sie bis in den eigentlichen Industriebezirk
hineinzufiihren, in einem Grof-Schiffahrtsweg, auf dem unsere Oderkihne vollschiffig minde-
stens bis Gleiwitz verkehren kénnen. Ob sie iiber Gleiwitz hinaus gefiihrt werden kann, ist bei
der umfangreichen Unterwiihlung des Terrains durch den Bergbau einigermaBen zweifelhaft,
denn wir haben nicht wie in Westfalen eine schiitzende Decke iiber den Schichten der Kohlen-
formation, die ein allmihliches Sinken der unterbauten Flichen ermdglicht.

Wenn wir trotzdem heute darauf verzichten, dieses Verlangen ausdriicklich zu stellen, so sagen
wir uns, dafl es gegenwirtig iiberhaupt schwer ist, die Mittel fliissig zu machen, und daB, wenn
man zu viel auf einmal erstrebt, unter Umstinden das gefihrdet wird, was man wirklich erreichen
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kann. Fiir uns ist im jetzigen Augenblick die Hauptsache, die Oder zu einer leistungsfihigen
WasserstraBe zu machen. Haben wir das erreicht und sichergestellt, dann werden wir den Hafen
des Industriebezirks, als welchen mit Recht mein Herr Vorredner den Kanal bis Gleiwitz bezeich-
net hat, auch mit Nachdruck fordern und férdern kdnnen.

Es ist auch die Frage gestellt, ob die landwirtschaftlichen Interessen dabei nicht in einem
gewissen Gegensatz zur Schiffahrt stinden. Gewil werden 2100 ha Boden fiir das Ottmachauer
Staubecken erforderlich. Aber die Behauptung, daB es sich dabei durchweg um erstklassigen
Boden handele, hat bei umfassenden und eingeheniden Bonitierungsuntersuchungen nicht Stand
gehalten; es hat sich herausgestellt, daB sich in den 4 ersten, also hochsten Wertklassen, nur
4,67 v. H. der beanspruchten Fliche befinden, in der 5. Wertklasse 5,50 v. H, inden Wertklassen 6—8
49,40v.H., alsoallein die Hilfte, unddaB 40,5 v.H. in denWertklassen g—13, liegen alsobisins Unland
hinein, daB 200 ha auch spiterhin groBtenteils landwirtschaftlich nutzbar gemacht werden kdnnen;
daB nur 1275 ha — also etwa 30v. H.— Acker sind, und daB 1400 ha der in Betracht kommenden
Fliche der Uberschwemmung durch die NeiBehochwisser ausgesetzt sind. Nun hat aber doch
die Landwirtschaft auch ein ganz auBerordentliches positives Interesse an der giinstigen Ent-
wicklung der Oderschiffahrt, und nicht bloB an der Gestaltung der Wasserstinde und an der Ab-
fithrung der schidlichen Hochwasser, nicht bloB andér Verhiitung einerzu weitgehenden Senkung
des Wasserspiegels, durch die dem Boden die ndtige Feuchtigkeit entzogen wird, sondern sie hat
eindirektes Frachtinteresse daran. Im Jahr 1913 kamen von dem Breslauer Oderverkehr 75000t
auf Mehl und Kleie, 192000 t auf Zucker, 100000 t auf Getreide und Malz, 12000 t auf Olkuchen
und 205000 t auf Diingemittel und deren Rohstoffe, das sind allein zusammen 600000 t, mit denen
die Landwirtschaft als direkter Frachtinteressent, an der Oderschiffahrt allein beim Breslauer
Empfang-, Versand- und Durchgangsverkehr beteiligt ist, sie hat also ein sehr wesentliches Inter-
esse an einer blithenden Oderschiffahrt. In erster Linie hat dies natiirlich die Montanindustrie.
1913 verfrachtete die Oderschiffahrt allein 2,8 Millionen t Kohle und Koks, g13000 t Eisenerz,
322000 t andere Erze, 112000t diverses Eisen, 19500 t Blei, 71000 t Zink, 45000 t Mineraldle
usw. Aber schlieBlich hat doch auch die Landwirtschaft selbst das gréte Interesse daran, daB3 es
der Industrie gut geht, daf sie hier an Ort und Stelle kaufkriftige Abnehmer findet, denn dann
hat sie eben nicht notig, ithre Produkte weithin zu versenden, sondern, wenn sie eine kauf-
kriftige Arbeiterschaft bzw. Kundschaft in nichster Nihe hat, wird sie sie zu guten Preisen
an Ort und Stelle los.

Ich habe auseinandergesetzt, wie auBlerordentlich schwierig die Verhiltnisse fiir die Provinz
Schlesien liegen, als Folgen des ungliicklichen Krieges und namentlich des Genfer Diktats, daf3
sie sich geradezu katastrophal fiir uns auswirken. DaBl uns das auch seelisch aufs stirkste
beriihrt, das miissen wir mit uns ausmachen und miissen auf bessere Zeiten hoffen. Aber wir
sind auch in der Lage, ein gut Teil der furchtbaren wirtschaftlichen Folgen dieser Katastrophe,
die iiber uns hereingebrochen ist, abzubiegen und dafiir zu sorgen, daB Schlesiens Wirtschafts-
leben wieder einen Aufschwung nimmt. Dazu dient vor allem die Frachtverbilligung. Wir sind
uns klar geworden dariiber, daB dies nur dann zu erreichen ist, wenn wir eine leistungsfihige
OderwasserstraBe haben. Seit bald 30 Jahren kimpfen wir fiir den ZuschuBB aus Staubecken.
Mein alter, lange verstorbener Freund, EMANUEL RITTER v. PROSKOWETZ in Osterreich, hat, als er
8o Jahr alt war, immer noch geglaubt, er wiirde den Donau—Oder—Kanal erleben; er ist dariiber
hinweggestorben, ohne daB ein Spatenstich daran getan wurde, und wohl ihm, daB er diese schwere
Zeit nicht zu erleben brauchte. Aber wir miissen unsere Aufgabe darin sehen, tatkraftig zu arbeiten,
damit das, was bisher vergeblich erstrebt wurde, nun endlich einmal zur Tat werde. Wir haben
dafiir gekdmpft und sind dabei erst unterlegen; dann hat man eingesehen, da wir mit unseren
Forderungen Recht hatten, dann sind sie Gesetz geworden; dann ist die Katastrophe iiber uns
gekommen, dann ist der Bau wieder hinausgeschoben worden. Jetzt haben wir endlich einen
Finanzierungsplan, der, wenn er auch noch nicht ideal ist, so doch tatsichlich eine brauchbare
Grundlage abgeben kann. Jetzt meine ich, haben wir alle Ursache, energisch nachzufassen und
dafiir zu sorgen, daB3 wir aus dem Stadium der Erwigungen endlich in das Stadium der Tat?)
kommen. ,,Der Worte sind genug gewechselt, 1laBt uns nun endlich Taten sehn!*

1) Vgl. Um das Ottmachauer Staubecken. Eingaben: Odervereins an die Reichsregierung v. 5. 8. 26. —
1.der Industrie- und Handelskammer Breslau an den  Ztschr. f. Binnenschiffahrt. Heft 8. 1926. S. 326/
Herrn Reichskanzler v. 3. 8. 26. 2. des Schlesischen  327.
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Der Ehrenvorsitzende S. K. Hoheit ®r. 3ng. Prinz
HEeinrIcH vON PREUSSEN: Wird zu den beiden Vor-
trigen des Vormittags das Wort gewiinscht¢ Das
geschieht nicht. Dann darf ich Herrn Reichsminister
a. D. ®r. §ng. GoTHEIN unseren herzlichen Dank
aussprechen fiir den interessanten und lehrreichen
Vortrag. In Erweiterung des Vortrages des Herrn
Strombaudirektor FABIAN hat er uns sehr viel Inter-
essantes mitgeteilt. Die Bezeichnung politischer
Momente hat wiederum bewiesen, wie unendlich
tiefe Wunden durch das Diktat unserer Gegner

uns geschlagen wurden. Wir danken Herrn Dr. Gort-
HEIN fiir seine objektive Wiirdigung der Verhilt-
nisse des Oderstromes, fiir seine Schilderung der
augenblicklichen ungiinstigen Verhdltnisse an diesem
Strom, die Niemand aus gereifterem Urteil und gréBe~
rer Erfahrung uns geben konnte, als er. Moge die
Hoffnung auf eine griindliche Besserung der gesamten
Oderstromverhiltnisse recht bald in Erfiillung gehen.
Mit diesem Wunsche schlieBe ich die Sitzung des Vor-
mittags.




Uber verkehrspolitische Aufgaben zur Stirkung des
Wettbewerbs der deutschen Seehifen.)

Von Regierungsrat Dr. WERNER TEUBERT, Potsdam.

Von jeher hat die Ldsung von Verkehrsfragen die deutsche Wirtschaftspolitik in besonderem
MaBe beschiftigt. Die verkehrspolitischen Aufgaben sind in Deutschland schwieriger als in
anderen Lindern, nicht nur infolge der vielfach einander entgegengesetzten Wiinsche der deut-
schen Linder — die Binnenschiffahrt, deren Bedeutung fiir den Giiterverkehr in Deutschland
groBer ist als in fast allen anderen Staaten, hat die Eisenbahnpolitik stets besonders beeinflufit;
dazu tritt die Seeschiffahrt, deren Verkehr sich in Deutschland auf eine groBe Anzahl von Hifen
verteilt, die bei der Bestimmung der Wege der deutschen Ein- und Ausfuhr untereinander und
mit den benachbarten fremden Seehifen in Wettbewerb stehen. Die Lage im Herzen Europas
gibt Deutschland ferner eine besondere Bedeutung als Durchfuhrland, die jedoch angesichts der
Bestrebungen der benachbarten Linder, ihrerseits mdglichst viel Verkehr den eigenen Ver-
kehrsmitteln zZukommen zu lassen, nur durch besondere MaBnahmen aufrechterhalten werden
kann. Die Folgen des Krieges haben die deutsche Verkehrspolitik noch schwieriger gestaltet.
Die Abtretung deutscher Gebiete hat die Bedeutung der Durchfuhr durch das verbliebene
Reichsgebiet erhéht, andererseits hat das Darniederliegen der deutschen Volkswirtschaft den
Giiterverkehr so vermindert, daB die deutschen Verkehrsmittel mehr denn frither um volle
Beschiftigung sich bemiihen miissen. Das Wiedererstarken der deutschen Eisenbahnen, der
Binnen- und Seehandelsflotte in den letzten Jahren brachte neue Aufgaben, da zugleich in
Deutschland die Zeit der Geldentwertung voriiber ist und der Wettbewerb mit den Verkehrs-
mitteln des Auslands schirfer wird. So stehen heute mehr denn je im In- und Ausland die
Verkehrsaufgaben im Vordergrund, und man kann wohl sagen, daB3 auch die Presse sich noch
nie so eingehend mit Verkehrsfragen beschiftigt hat, wie gerade in den letzten Monaten.

So ist es einmal die deutsche Reichsbahn, die in ihrer neuen selbstindigen Stellung, die
ihr zZugleich so schwere finanzielle Lasten auferlegt, sich bemiiht, ihren Verkehr mit allen Mitteln
zu fordern. Ihre Tarifpolitik geht jedoch bisher mehr darauf hinaus, den Verkehr anderer Ver-
kehrsmittel an sich zu ziehen, als durch niedrige Tarife neuen Verkehr zu schaffen. Es ist
begreiflich, daB besonders die Binnenschiffahrt sich benachteiligt fiihlt; denn der Verkehr der
deutschen Binnenschiffahrt bleibt noch mehr als der der Eisenbahn und der deutschen See-
hifen hinter dem der Vorkriegszeit zZuriick. Dazu sind an dem Binnenschiffahrtsverkehr infolge
der Internationalisierung der deutschen Stréme auslindische Unternehmungen weit mehr als
vor dem Kriege beteiligt, denn 1913 entfiel von dem Verkehr auf deutschen Binnenwasserstraen
1/¢, 1923 aber 1/, auf fremde Flaggen. Einen gleich schweren Kampf hat die deutsche Seeschiff-
fahrt am Weltmarkt zZu bestehen, der in erster Linie darauf beruht, daB der Welthandel nach
dem Umfang des Giiteraustauschs auch im Jahre 1924 noch um etwa 10 v. H. hinter der Vor-
kriegszeit zuriickblieb, wihrend die Welthandelsflotte gleichzeitig sich um 30 v. H. vermehrt
hat; dabei entfillt diese Zunahme namentlich auf Dampf- und Motorschiffe, wihrend die Segler
abgenommen haben, so da8 die Leistungsfihigkeit der Flotte noch gréBer ist. Der Kampf
am Frachtenmarkt ist immer schirfer geworden, es werden Leerfahrten zwischen Hifen ver-
schiedener Erdteile zur Erlangung von Ladung unternommen, so daB trotz der Abnahme des
Giiteraustauschs iiber See der Seeverkehr in den Hifen der Welt nach dem Raumgehalt der in

1) Die unterbliebene Aussprache iiber diesen Vor- einigen Anmerkungen veranlaBt, fiir die er die Ver-
trag (vgl. S. 390) hat den Schriftleitungsausschul zu  antwortung {ibernimmt.
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ihnen verkehrenden Schiffe im Jahre 1924 um etwa 15 v. H. stirker war als 1913. In einzelnen
Lindern, wie Frankreich, Belgien, Holland, Vereinigte Staaten und Japan hat der Seeverkehr noch
erheblich mehr zugenommen.

Wie schwer es den deutschen Seehifen und ihrer Handelsflotte geworden ist, in den letzten
Jahren wieder zu einem gewissen Aufschwung zZu kommen, ist bekannt. Der Wiederaufbau der
deutschen Handelsflotte hat wesentlich dazu beigetragen, auch den Hafenverkehr so zu beleben,
daB die deutschen Hifen im Jahre 1924 insgesamt etwa den gleichen Schiffsverkehr aufwiesen
wie im Jahre 1913. Vor dem Kriege fielen etwa 60 9, dieses Verkehrs auf deutsche Schiffe; 1924
machte die deutsche Flagge wieder fast die Hilfte des Gesamtverkehrs aus, obgleich die deutsche
Handelsflotte kaum mehr als den halben Umfang der Vorkriegszeit besitzt. Wenn auch der
Gesamtverkehr der deutschen Sechifen nach dem Raumgehalt der Schiffe 1923 und 1924 wieder
den Umfang von 1913 erreichte, so verkehrten doch darunter mehr leere Schiffe als damals,
und die beladenen konnten ihren Raumgehalt nicht so gut ausnutzen. Obgleich z. B. im Jahre
1923 die Kohleneinfuhr iiber See weit stirker war als 1913, blieb der gesamte Giiterverkehr iiber
See noch um iiber 1/ gegen 1913 Zuriick. Denn wihrend 1913 etwa 56 Mill. t {iber die deutschen
Seehifen beférdert wurden, waren es 1923 nur 41 Mill. t und 1924 wurde auch diese Menge
nicht ganz erreicht. Noch deutlicher wird die ungiinstige Lage der deutschen Schiffahrt, wenn
man bedenkt, daB 1913 die Ausfuhr iiber die deutschen Seehifen den halben Umfang:der Ein-
fuhr hatte, wihrend in den letzten Jahren kaum mehr als '/, der Mengen ausgefiihrt wurden, die
iiber See eingingen. Beriicksichtigt man zu diesem ungiinstigen Riickfrachtverhiltnis den Uber-
fluB an Weltschiffsraum, der dazu gefiihrt hat, daB andere Linder, die mit Deutschland in Wett-
bewerb stehen, ihre Seehifen und ihre Handelsflotte durch staatliche Unterstiitzungen weit-
gehend fordern, so kommt man zu der Notwendigkeit, daB auch der deutsche Seeverkehr weiter
gehoben werden muBl — zZur Stirkung der deutschen Seehifen und der in thnen ruhenden wirt-
schaftlichen Krifte sowie zZur Entfaltung der deutschen Flotte.

Fiir die Entwicklung eines Seehafens ist bekanntlich zunichst seine natiirliche Lage von
Bedeutung, d. h. die Lage zum Meere und Weltverkehr und die GréBe und wirtschaftliche Ent-
wicklung des ihm gegeniiber anderen Seehifen zZunichst liegenden Hinterlandes. Die Mittel
zur Hebung des Verkehrs sind dann eine bequeme und allen Schiffen zugingliche Zufahrt
zum Meer, ausreichende Hafenbecken, leistungsfihige Umschlagseinrichtungen, giinstige Lage
von Schuppen und Lagerriumen. Sodann sind wichtig gute Verbindungen des Hafens mit
dem Hinterland durch Eisenbahnen und moglichst auch durch BinnenwasserstraBlen. Sind
diese Anlagen vorhanden, so wird der Verkehr in erster Linie von der Tarifpolitik abhingig sein,
deren Aufgabe es ist, zu priifen, wie weit durch niedrige Abgaben der Seewasserstraen und des
Hafens, durch geringe Kai- und Lagergebiihren, billige Frachten mit dem Hinterlande, das durch
ihre ErmiBigung erweitert werden wird, der Verkehr gehoben werden kann, ohne unwirtschaft-
liche Ergebnisse zu bringen. Dabei werden in Anbetracht der hohen Kosten der Seeschiffe
sowie der Hafenanlagen hohere Abgaben oft durch schnellere Abfertigung mit leistungsfihigen
Umschlagseinrichtungen ausgeglichen werden. Ein weiteres Mittel zur Hebung des Verkehrs
ist die Linienschiffahrt — je mehr Linien einen Hafen anlaufen, desto gréBer sind die Verfrach-
tungsmoglichkeiten; dabei wird es zur Stirkung des Hafens beitragen, wenn er iiber eine eigene
Flotte verfiigt, die auf ithren Reisen naturgemilB3 den Heimathafen bevorzugt. Ebenso werden die
Wege, dieder Seeverkehr einschligt, vielfach dadurch beeinfluBt werden, daBl sichin einem Seehafen
neben den Speditionsunternehmungen ein starker Eigenhandel mit weitverzweigten iiberseei-
schen Geschiftsbeziehungen befindet. Ein regelmiBiger Verkehr ist auch dann gewihrleistet,
wenn die Hafenstadt selbst {iber gewerbliche Unternehmungen mit groBem Giiterumsatz, ferner
auch iiber Schiffbauanstalten verfiigt, oder gar iiber einen Freihafen, der Anreiz zu Umschlag
und Veredelung bietet. Besonders giinstig wird jedoch der Hafen dastehen, in dem der Umfang
der ein- und ausgehenden Giiter sich moglichst ausgleicht, sodaf die Schiffe Aussicht auf Riick-
fracht haben; hierdurch Leerfahrten zu vermeiden, ist heute besonders wichtig, wo die Héhe der
Frachten am Weltmarkt nur etwa 15—20 v. H. iiber dem Vorkriegsstand liegt und damit erheblich
weniger gestiegen ist als die Lebenshaltung und die Unkosten der Schiffahrt. Die Schaffung
von Riickfracht erscheint gerade fiir die Entwicklung der deutschen Hifen, in denen die Einfuhr
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so stark iiberwiegt, als eine der dringendsten Aufgaben, und diese kann am ehesten durch zweck-
mifBige Gestaltung der Eisenbahntarife, der Binnen- und Seefrachten erreicht werden.

Der enge Zusammenhang der Entwicklung der deutschen Hifen mit dem Gedeihen der deut-
schen Volkswirtschaft legt es nahe, daB die Hafenstidte und Kiistenlinder in der Fiirsorge fiir
ihre Hifen und deren Verkehr vom Reich unterstiitzt werden. Nun bringt es die Entwicklung der
Seeschiffahrt mit sich, daB eine Zusammenballung des Verkehrs in einigen wenigen Hifen fiir
einen wirtschaftlichen Schiffahrtsbetrieb am giinstigsten ist. So kénnen z. B. Belgien und Dine-
mark mit allen Mitteln den Verkehr ihrer einzigen bedeutenden Hifen Antwerpen und Kopen-
hagen férdern. Wir in Deutschland sind nicht in dieser giinstigen Lage — Hamburg tiberragt
zwar alle tibrigen deutschen Hifen an Bedeutung, jedoch umfaBt sein Verkehr sowohl nach
Schiffsraum wie nach Giitermengen nur wenig mehr als die Hilfte des ganzen deutschen See-
verkehrs; dieser Umstand erschwert Hamburg gerade seine Stellung gegeniiber seinem Haupt-
wettbewerbshafen Antwerpen und auch gegeniiber Kopenhagen. Denn die deutsche Verkehrs-
politik mufBl auch auf die anderen grofen Hifen Riicksicht nehmen, so insbesondere auf die
bremischen, die anndhernd !/; des deutschen Seeverkehrs umfassen. Wenn auch die grofte
Zahl der iibrigen Hifen nur drtliche Bedeutung hat, so besitzen doch, auBer anderen Elbe- und
Weserhifen, z. B. Stettin und Emden auch ein derartig weites Hinterland, daB es nicht angingig
wire, zur Forderung des Wettbewerbs mit den auslindischen Seehifen etwa allein Hamburg
und Bremen mit allen Mitteln zu stiitzen. Dazu wird die deutsche Verkehrspolitik noch dadurch
erschwert, dal der natiirliche Zugang Westdeutschlands zum Meere, der Rhein, nach Rotter-
dam und Antwerpen fiihrt, den Seehifen, die gerade mit den deutschen im schirfsten Wett-
bewerb stehen; die deutsche Rheinschiffahrt aber beansprucht, da die deutschen Rheinhifen in
dhnlicher Weise wie die Seehifen vom Reich gefdrdert werden. Einzelne Hifen durch finan-
zielle Unterstiitzung derart Zu fordern, daB3 diese durch niedrige Hafen-, Umschlag- und Lager-
kosten anderen Hifen den Rang ablaufen, wird das Reich daher nicht in der Lage sein, auch wiir-
den die Reichsfinanzen es nicht gestatten, die Seeschiffahrt so durch Geldmittel zu unterstiitzen
wie es in anderen Lindern geschieht. Umsomehr wird das Reich alles daran setzen miissen, durch
Verbesserung der Verkehrswege mit dem Binnenland und durch geeignete Gestaltung der Eisen-
bahntarife und Schiffahrtsabgaben dahin zu wirken, daB die deutschen Hifen im ‘Wettbewerb
untereinander bestehen kénnen und insbesondere von den benachbarten fremden Seehdfen nicht
zuriickgedrangt werden.

Betrachten wir zunichst kurz den Wettbewerb der deutschen Seehifen unterein-
ander, so stehen mit Hamburg unsere iibrigen groBten Hifen Bremen, Stettin und Emden
in Wettbewerb. Gegeniiber Hamburg, das in fast jeder Beziehung alle anderen Hifen weit
iiberragt, und dessen Hafen heute von etwa 200 Schiffahrtlinien angelaufen wird, schiitzt
Bremen der angestammte Eigenhandel, die bedeutenden eigenen Reedereien, ferner seine ins
Binnenland vorgeschobene Lage, die fiir weite Gebiete Westdeutschlands billigere Eisenbahn-
frachten ergibt als fiir Hamburg. Der groBe Vorzug, den Hamburg auch fiir seine weitere Ent-
wicklung hat und der auf dem weiten Hinterland beruht, das seinem Hafen die Elbeschiffahrt
verschafft, wird nur ausgeglichen werden kdnnen, wenn auBer der geplanten Weserkanalisierung
auch der Hansakanal gebaut wird, der das Ruhrgebiet mit Bremen und Hamburg in gerader Linie
verbinden soll. Durch diese wird zugleich mit Bremen auch Hamburg einen bedeutenden Nutzen
haben, schon durch die Steigerung der Ausfuhr, die die Ladungsbilanz beider Hifen giinstiger
gestalten wird. Gerade das giinstige Verhiltnis von Ein- und Ausfuhr, das nur in den letzten
Jahren, die die Kohlenausfuhr unterbanden, gestdrt war, ist ein Hauptgrund, daB der Emdener
Hafen eine Bedeutung erlangen konnte. Durch den Dortmund-Ems-Kanal zum natiirlichen
Seehafen fiir das dstliche Ruhrgebiet geworden, wird der Emdener Hafen, solange ihn die Schiff-
fahrtabgabentarife wie bisher begiinstigen, seine Bedeutung gegeniiber Bremen und Hamburg
auch behalten, wenn der Hansakanal gebaut ist.

Unter den Sechifen, deren Entwicklung durch die Vormachtstellung Hamburgs beeintrich-
tigt wird,') befindet sich auch der gréBte preuBische Hafen, Stettin. Das natiirliche Hinter-

1) Obwohl die Gedanken, die in den Aufsitzen die- leitung doch, darauf hinweisen zu sollen, daB eine
ses Jahrbuches entwickelt sind, unter der Verant- Gleichstellung und vorbehaltloseVergleichung aller
wortung der Verfasser stehen, glaubt die Schrift- deutscher Hifen untereinander, insbesondere der
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land Stettins wird in groBem Umfang durch Hamburg in Anspruch genommen. Obgleich z. B.
von Berlin Hamburg doppelt so weit entfernt liegt wie Stettin, war vor dem Kriege der Verkehr
GroB-Berlins iiber Hamburg um ein mehrfaches gréBer als tiber Stettin, was namentlich auf den
niedrigen Binnenschiffahrtfrachten zwischen Hamburg und Berlin beruhte. Zur Férderung
Stettins wurde der Hohenzollernkanal gebaut, doch ist ein voller Erfolg noch nicht eingetreten,
denn auch im Jahre 1923 war Berlins Verkehr mit Hamburg noch doppelt so stark wie mit Stettin.
Selbst auf dem Bahnweg ist Berlins Verkehr mit Stettin nicht umfangreicher als mit Hamburg,
Fiir Schlesien ist Hamburg nach dem Kriege in noch stirkerem MaBe als frither neben Stettin
als Sechafen in Betracht gekommen; gingen doch 1923 zwischen Schlesien und den Seehifen
nur 2/; des Verkehrs iiber Stettin und 1/, iiber Hamburg, das etwa 300 km weiter liegt. So steht
auch in Stettin der Seeverkehr erheblich mehr gegen die Vorkriegszeit zuriick als in Hamburg,
besonders in der Ausfuhr. 1913 machte die Ausfuhr iiber See von Stettin fast die Hilfte der
Einfuhr aus, im Jahre 1923 jedoch nur !/,. Liegt dies auch zum groBen Teil an der Abtretung
der friiher ausfuhrreichen Gebietean Polen, so tragen doch auch die Frachten mit dem Binnenlande
dazu bei, daB Hamburg vielfach vom Verkehr vor Stettin bevorzugt wird. Es wird daher Stettin
seine friihere Bedeutung am ehesten wieder erlangen konnen durch die so lange geplante Ver-
besserung der QderwasserstraBe durch Staubecken oder Aufstau,!) die die Ausniitzung des
Kahnraums erhéht und dadurch den Verkehr, besonders mit Schlesien, der jetzt in so hohem
MaBe noch den Eisenbahnweg benutzt, auf die Oder lenkt und verbilligt. Dadurch wiirde ein
erheblicher Teil des schlesischen Bahnverkehrs, der jetzt in weit stirkerem MaBe als vor dem
Kriege iiber Hamburg geht, nach Stettin gelenkt werden; denn die Staffeltarife der Reichsbahn,
deren Einfiihrung in die Produktions- und Absatzbedingungen der deutschen Wirtschaft so viel-
fach nachteilig eingegriffen hat,?) tragen auch dazu bei, einen Teil des Stettiner Hinterlandes
Hamburg zuzufithren. So sind z. B. fiir viele Sendungen nach Oberschlesien die Frachten von
Stettin um 40 v. H. hoher als vor dem Kriege, wihrend die Frachtsitze ab Hamburg nur um
20 v. H. gestiegen sind. Bei der Ausfuhr, z, B. der oberschlesischen Eisenindustrie, steht Stettin
im Wettbewerb mit Hamburg noch ungiinstiger da. Denn die Eisenbahnfrachten nach Ham-
burg sind um etwa 50 v. H. gestiegen, die nach Stettin aber um weit mehr als das Doppelte.
Solange die Reichsbahn an ihrem Staffelsystem festhilt, wiirden die Nachteile fiir Stettin durch
Einfiihrung der ja seit langem geforderten Umschlagtarife fiir die oberen Oderhifen, besonders
fiir Erz und Kohle, ausgeglichen werden kénnen. Auch die Durchfuhr durch Schlesien kénnte
erhoht werden, wenn die Eisenbahntarife mit der Tschechoslowakei und Polen so gestaltet wiir-
den, daB ein Teil des Verkehrs Galiziens und der Slowakei von und nach See, der durch die
tschechischen Tarife iiber die Elbumschlagplitze gelenkt wird, wie frither der Oder und Stettin
zugeleitet wiirde und so auch der Reichsbahn einen Verkehrszuwachs brichte. Es ist anzuneh-
men, daB die Bestimmungen des Friedensvertrages, auf Grund deren der Tschechoslowakei
Hafenteile in Hamburg und Stettin zu verpachten sind, fiir Stettin wenigstens den Vorteil bringen,
daB sein Seeverkehr gesteigert wird; beabsichtigen doch die Tschechen ihren gesamten AuBlen-
handel mit den Ostseelindern dann {iber Stettin zu leiten.

Eine solche Stirkung Stettins wiirde zwar wiederum in Liibeck fithlbar werden, doch ist
Liibeck ja der Haupthafen zwischen den Ostseelindern und Mitteldeutschland, in dem sich der
Wettbewerb Hamburgs fiithlbarer macht als der Stettins. Die Nachkriegsjahre haben Liibeck

Ostseehdfen mit den Nordseehidfen, in Fragen des
Wettbewerbs nicht berechtigt erscheint. Die Aus-
fithrungen beriicksichtigen nicht geniigend, daB das

%) Die Schriftleitung kann sich dieses Urteil iiber
die Staffeltarife nicht zu eigen machen, ebenso-
wenig die ungiinstige Beurteilung der Staffeltarife

Hinterland eines Hafens nicht ausschlieBlich durch
die kilometrische Entfernung, ja nicht einmal aus-
schlieBlich durch die Beforderungskosten bestimmt
wird. Den Nordseehifen insbesondere gibt ihre
wesentlich giinstigere Lage zum Weltmeer ohne
weiteres ein ganz anderes Hinterland als den Ostsee-
hifen.

1) Vgl. die vorausgehenden Vortrige der Herren
Strombaudirektor Fasiaw, Breslau, und Reichsmini-
ster a. D, ®r.-ng. GOTHEIN, Berlin.

an anderen Stellen dieses Aufsatzes. Sie sieht vielmehr
in den Staffeltarifen ein wertvolles Mittel, die Befor-
derung auf weitere Entfernungen zu beleben und teil-
weise liberhaupt erst mglich zu machen, und damit
die Entwicklung der deutschen Volkswirtschaft {iber-
haupt zu férdern. Gerade die deutschen Seehifen,
auch Stettin, haben, da sie an der Peripherie
Deutschlands liegen, das lebhafteste Interesse an dem
Bestand der Staffeltarife.
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viel an Einfuhrgiitern, besonders Holz, genommen, doch hat die Ausfuhr einen betrichtlichen
Umfang behalten. Liibeck wird am ehesten an Bedeutung gewinnen kdnnen durch den Bau des
Mittelland- und des Hansakanals, die neuen Verkehr zwischen Westdeutschland und der Ostsee
iiber Liibeck bringen werden. Die Verteilung dieses Ostseeverkehrs auf die Hifen Liibeck,
Hamburg und Kiel wird zum Teil auch von den Abgabetarifen im Kaiser-Wilhelm-Kanal ab-
hingen. Wenn auch der gréBte Teil des Umschlagverkehrs zwischen Ozeandampfern und Ost-
seeschiffen bei Hamburg verbleiben wird, so haben doch die letzten Jahre gezeigt, da die Be-
miihungen Kiels, einen gewissen Teil dieses Verkehrs an sich zu ziehen, nicht umsonst gewesen
sind; dies ist umso mehr zu begriien, als der Kieler Hafen nach Verlust der Kriegsmarine, in
seinem Hinterland durch Hamburg, Liibeck und Flensburg beengt, den gréBten Teil des Ver-
kehrs einbiiBte und sonst wenig Entwicklungsmdglichkeiten besaB. Mit Hamburg stehen ferner
die Hifen Harburg und Altona in Wettbewerb; obgleich sie ganz iiberwiegend Einfuhrhifen
sind, haben sie doch zum Teil gerade durch die Nachbarschaft Hamburgs, das den Schiffen
Riickfrachten liefert, ihren Verkehr gegeniiber der Vorkriegszeit noch vermehren kdnnen.
Anders liegt es bei den Weserhifen Brake und Nordenham, die in den letzten Jahren im
Gegensatz zu den bremischen Hafen bedeutend an Verkehr verloren. Die Entwicklung dieser
Hifen beruhte vor dem Kriege zum Teil auf der Eisenbahntarifpolitik, die fiir alle Weserhifen etwa
gleiche Frachtsitze ergab; das neue Tarifsystem fiihrt nun einen groBen Teil des Verkehrs dieser
Unterweserhifen Bremen zu, das mehr im Binnenlande liegt. Um diese Hifen, besonders Brake,
das in letzter Zeit sehr verloren hat, wieder zur Bliite zu bringen, bedarf es einer Entwicklung
von Eigenhandel und Industrie in den oldenburgischen Hifen und entsprechender Eisenbahn-
tarifmaBnahmen; man wird jedoch nicht etwa zum Vorteil der oldenburgischen Hifen darauf
verzichten diirfen, die Unterweser bis Bremen hinauf weiter zu vertiefen und Zur Entwicklung
Bremens groBeren Schiffen als bisher den Zugang zu ermdglichen.

In dem hier gestreiften Wettbewerb der deutschen Seehifen untereinander stehen sich meist
die deutschen Kiistenlinder gegeniiber, was mithin dazu beitrigt, die Fiirsorge der Linder-
regierungen fiir ihre Hifen zu erhéhen; Aufgabe des Reiches ist es, zwischen den Bestrebungen
der Linder zu vermitteln — ebenso aber auch in dem Wettbewerb zwischen Eisenbahn
und Seeschiffahrt. Sieht man zunichst davon ab, wie die Eisenbahntarife die deutschen
Seehifen gegeniiber auslindischen fordern sollen, so stehen Reichsbahn- und deutsche See-
schiffahrt z. B. einander gegeniiber bei der Entwicklung der Kiistenschiffahrt und des Eisen-
bahnfihrverkehrs. Die Fihrstrecken Warnemiinde—Gjedser und SaBnitz—Trelleborg dienen
dem Giiterverkehr je etwa in gleichem Umfang, und zwar beférdern sie nach einem vor-
iibergehenden Aufstieg in den Jahren 1920/21 jetzt wieder wie vor dem Kriege zusammen
jahrlich nur etwa 1| Mill. t, so daf3 sie im Giiteraustausch mit Dinemark und Schweden gegeniiber
der Seeschiffahrt nur eine geringe Rolle spielen. Auch der Eisenbahnverkehr zu Lande mit Dine-
mark hat der Seeschiffahrt, auf die auch von dem Verkehr mit Dinemark der groBte Teil entfillt,
gegeniiber der Vorkriegszeit kaum Abbruch getan. Anders ist es aber mit der deutschen Kiisten-
schiffahrt. Wihrend im Jahre 1913 etwa 8 Mill t zwischen deutschen Hifen iiber See befordert
wurden, erreichte der Kiistenverkehr im Jahre 1923 kaum mehr als 2 Mill. t, d. h. trotz der lang-
gestreckten deutschen Kiiste nur etwa 5 9%, des gesamten seewirtigen Giiterverkehrs der deutschen
Hifen. Dieser Riickgang ist namentlich auf die Staffeltarife der Reichsbahn zuriickzufiihren.
Wihrend frither der Giiteraustausch zwischen den &stlichen Provinzen und Westdeutschland
sich in groBem Umfang auf dem Seeweg vollzog, ist dieser in vielen Fillen heute ausgeschaltet.
Sind doch z. B. die Kohlenfrachten zu Bahn von der Ruhr nach Ostpreulen') heute etwa ebenso
hoch, die fiir andere Giiter vielfach sogar billiger als vor dem Kriege und dies, wihrend gleich-
zeitig die gesamten Eisenbahntarife in Deutschland um iiber 1/; {iber den Vorkriegssitzen liegen.
Es sind eben die Frachten bei kiirzeren Entfernungen derart gestiegen, daB3 dadurch die Ein-
fluBgebiete der Sechifen fiir den Kiistenverkehr auBerordentlich zusammengeschrumpft sind,
so daB naturgemiB bei kiirzeren Seestrecken, wie z. B. zwischen dem Ruhrgebiet und Stettin, wo

1) Vgl. Jabrbuch der Hafenbautechn. Gesellschaft, ~WasserstraBlen. Von Syndikus HEINSON des Vereins
7. Bd., 1924, S. 74/81. Die Verkehrsbeziehungen zur Wahrung der gemeinsamen wirtschaftlichen In-
zwischen dem Osten und dem Westen des deutschen  teressen von Rheinland und Westfalen, Diisseldorf.
Reiches unter besonderer Beriicksichtigung der
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frither ein lebhafter Kiistenverkehr bestand, die Seeschiffahrt durch. den direkten Eisenbahn-
verkehr noch stirker zuriickgedringt wird. Hierdurch werden auch die Rheinhifen, Emden und
Liibeck erheblich betroffen. Ebenso sind die neuerdings eingefiithrten Durchfuhrtarife fiir Holz
von Polen nach Holland und Belgien, die vielfach um 4o v. H. unter die regelrechten Reichs-
bahntarife heruntergehen, geeignet, den Seeverkehr z. B. iiber Stettin oder Konigsberg erheb-
lich zu benachteiligen. Auch im Verkehr mit Italien, z. B. bei der Kohlenausfuhr, stehen die
Eisenbahnen mit den Seehifen in Wettbewerb, und zwar wiederum infolge der Staffeltarife mit
erheblichem Erfolge.

Die Vergiinstigungen, die die Reichsbahn neuerdings dem Verkehr iiber die deutschen Donau-
plitze gewihrt, kdnnen ferner dazu fiihren, da Eisenbahn und Donauschiffahrt einen Teil des
Verkehrs zwischen Deutschland und den unteren Donaulindern von dem Seeweg ablenkt. Im
iibrigen ist aber die deutsche Binnenschiffahrt den Seehifen meist nur férderlich — Binnen-
und Seeschiffahrt arbeiten besonders eng zusammen und sind in threr Entwicklung von einander
abhingig. Ein Wettbewerb mit der Seeschiffahrt kénnte hochstens durch den Mittellandkanal
und den geplanten Hansakanal eintreten, die einen Teil der Kiistenschiffahrt an sich ziehen wiir-
den; dies fillt jedoch gegeniiber dem auf Erweiterung ihres Hinterlandes und auf Schaffung von
Riickfracht beruhenden Vorteil dieser Kanile — besonders des Hansakanals — fiir die deutschen
Seehifen nicht ins Gewicht. Anders liegt es jedoch mit der Rheinschiffahrt, die an sich das beste
Beispiel dafiir ist, wie sehr Binnen- und Seeschiffahrt zur gegenseitigen Entfaltung beitragen
kénnen — nur kommen die Vorteile hier nicht den deutschen Seehifen, sondern Rotterdam und
Antwerpen zugute, so daB, wie schon erwihnt, hieraus eine der schwierigsten Aufgaben unserer
Seehifenpolitik entstanden ist. Zur Beurteilung des Wettbewerbs der deutschen Seehidfen mit
denen des Auslands sei jedoch eine kurze Betrachtung der Verkehrslage und der Eisenbahn-
verkehrspolitik vorausgeschickt.

Von dem Gesamtgiiterverkehr Deutschlands mit dem Ausland entfielen bei der Einfuhr im
Jahre 1913 und 19221) vor Beginn des Ruhreinbruchs 6o v.H.auf den Seeweg, von der Ausfuhr
1913 etwa 1/,, 1922 etwa !/;. An diesem Seeverkehr waren in den genannten Jahren die deutschen
Seehifen nur mit etwa 2/, beteiligt, der Rest ging zum grdBten Teil iiber Rotterdam und Ant-
werpen. Im Jahre 1923!) entfielen infolge des Ruhreinbruchs auf die deutschen Seehifen zwar 4/;
des ganzen Seeverkehrs, im Jahre 1924 jedoch nur noch schitzungsweise 3/;. Es wurden also etwa
2[5 der liber See von und nach Deutschland beférderten Giiter iiber fremde Seehifen geleitet,
und zwar infolge der Entwicklung der Rheinschiffahrt namentlich {iber hollindische und
belgische. Welche Bedeutung die Rheinschiffahrt fiir den Auslandsverkehr iiberhaupt hat, geht
daraus hervor, daB 1924 iiber Emmerich iiber 30 Mill. t gingen, wihrend der Auslandsverkehr
iibendeutsche Seehifen insgesamt nur etwa 36 Mill. t betrug. Der unmittelbare Rhein-Seeverkehr
fillt diesen Mengen gegeniiber nicht ins Gewicht, er umfaBte 1913 etwa 1/, Mill. t, hat diesen
Verkehr jedoch bei weitem noch nicht wieder erreicht. AuBler den Rheinmiindungshifen kommt
fiir den Seeverkehr von und nach Deutschland im wesentlichen nur noch Triest in Betracht; der
Verkehr von 1913 ist zwar noch nicht erreicht, doch zeigen die Giitermengen von 70000 t, die
1924 Triest als Seehafen wihlten, schon eine erhebliche Zunahme gegeniiber den vorher-
gehenden Jahren. Die deutschen Seehifen treten mit den ausldndischen jedoch nicht nur bei der
Ein- und Ausfuhr Deutschlands in Wettbewerb, sondern in immer stirkerem MaBe auch bei der
Durchfuhr durch Deutschland, deren Vermehrung daher zu den Hauptaufgaben zur Férderung
unserer Seeschiffahrt gehort.

Die Durchfuhr durch Deutschland von Ausland zu Ausland betrug 1913 etwa 7, 1922') aber
13 Mill. t, d. h. etwa /s der insgesamt zwischen Deutschland und dem Ausland bewegten Giiter-
mengen. Diese gewaltige Zunahme bei dem gleichzeitig scharfen Riickgang unseres AuBlen-
handels ist zum Teil auf die Abtretung deutscher Gebiete, zum Teil auf die niedrigen Frachten
in Deutschland wihrend der Inflationszeit zuriickzufithren. So kam es, daB 1923 die Durchfuhr
gar fast 14 Mill. t. erreichte, 1924 aber nach Einfiihrung der neuen Wihrung auf weniger als
11 Mill. t zuriickging. Dieser Verkehr ist von solcher Bedeutung fiir die deutschen Verkehrs-
mittel, daBl alles aufzuwenden ist, um einen weiteren Riickgang zu vermeiden, der angesichts

1) Die Jahre 1922 und 1923 diirften, da sie in die  wohnliche Frachtgrundlagen aufweisen, fiir den Ver-
Zeit der Inflation fallen und daher ganz auBerge- gleich kaum geeignet sein.
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der Bemiithungen der Nachbarlinder, diesen Verkehr um Deutschland herumzuleiten, zu be-
fiirchten ist. Die Durchfuhr durch Deutschland vollzieht sich zwar zum grofen Teil zwischen
den Nachbarlindern selbst, zum gréBeren Teil jedoch zwischen den angrenzenden Lindern
und Ubersee, so daB unsere Seehifen an diesem Verkehr besonders beteiligt sind. Es handelt
sich dabei in erster Linie um einen Zugang zum Meere fiir die Schweiz, die Tschechoslowakei,
Polen, Osterreich und ElsaB-Lothringen. Welche Rolle die Durchfuhr im Verkehrswesen von
Deutschlands Nachbarlindern spielt, zeigtz. B., daB in Holland die Durchfuhr 1924 fiber 27 Mill. t
erreichte, also die 2! /,fache Menge der Durchfuhr durch Deutschland. InBelgien hatte sie mit fast
9 Mill. t im Jahre 1923 einen groBeren Umfang als vor dem Kriege; wie in der Schweiz umfa3te
die Durchfuhr dort iiber 1/; des ganzen Auslandsverkehrs dieser Linder. Die Durchfuhr durch
die Tschechoslowakei und durch Osterreich erreichte in den letzten Jahren mit je 3—4 Mill. t
etwa 1/; der im gesamten AuBenhandel dieser Linder beférderten Giitermengen. Diese Zahlen
zeigen, wie begreiflich es ist, wenn unsere Nachbarlinder in Anbetracht dieses bedeutenden
Verkehrs bemiiht sind, durch verkehrspolitische MaBnahmen, besonders durch Herabsetzung
von Eisenbahntarifen, zu verhindern, daB etwa zugunsten der deutschen Seehifen ihnen ein
Teil dieses Verkehrs entzogen wird.

In Deutschland sind die Eisenbahnfrachten, nach den Gesamteinnahmen der Reichsbahn
je tkm gerechnet, in den letzten Monaten durchschnittlich um !/; hdher als vor dem Kriege
gewesen, so daB diese Steigerung der der Lebenshaltung und der GroBhandelspreise etwa ent-
spricht. In den Nachbarlindern, die fiir den Wettbewerb der deutschen Seehifen mit denen
des Auslands in Betracht kommen, liegen die Eisenbahnfrachten aber zumeist niedriger. Selbst
wenn man die regelrechten Frachten fiir eine Reihe von Giitern der verschiedenen Tarifklassen
fiir die mittlere Beférderungsweite, die in Deutschland etwa 160 km betrigt, miteinander ver-
gleicht, ergibt sich, daB3 in Belgien, Frankreich, Osterreich, aber auch in Polen und der Tschecho-
slowakei die Tarife billiger sind als in Deutschland; in Holland sind sie etwa ebenso teuer und
nur in der Schweiz teurer als in Deutschland. Vergleicht man mit den regelrechten Frachten die
fiir die Ausfuhr oder Durchfuhr geltenden Ausnahmetarife und die FrachtermiBigung, die sich
durch Staffelungen auf groBen Entfernungen bis zu 60oo km ergeben, so findet man, daB in
Deutschland die Frachten je tkm bis auf etwa die Hilfte heruntergehen, dal3 aber die Nachbar-
linder trotz ihrer schon niedrigeren Normalfrachten fast durchweg die gleiche oder noch groBere
ErmiBigung geben. So liegen gegeniiber diesen deutschen Ausnahmetarifen, bei denen es sich
darum handeln soll, die deutschen Seehifen zu begiinstigen, die Frachten in Pf. je tkm in Belgien
und Frankreich fast um die Hilfte, die polnischen, sterreichischen und hollindischen Tarife
um etwa 109 niedriger. Wenn auch die Reichsbahn durch Einfiihrung zahlreicher Ausnahme-
tarife namentlich in letzter Zeit die deutschen Seehifen fraglos fordert, so muBl man nach dieser
Tarifgestaltung in den Nachbarldndern’) doch annehmen, daf wenigstens zumTeil noch weitere
Tarifvergiinstigungen fiir die deutschen Seehifen moglich sind, die ihren Wettbewerb stirken
konnen gegeniiber den hollindischen Hifen, gegen Antwerpen, die Mittelmeerhifen, Danzig
und die dstlicheren Hifen. Der Umstand, daB auch bei kiirzeren Entfernungen die deutschen
Frachten hoher sind als in den meisten Nachbarlindern zeigt aber auch, daB eine ErmiBigung
der Frachten nach den Binnenumschlagplitzen méglich wire. Hierdurch kénnte die Binnen-
schiffahrt das EinfluBbereich der deutschen Seehifen in manchen Beziehungen so erweitern, wie
es der Eisenbahn allein, deren Kosten nun einmal erheblich h&her sind als die der Binnen-
schiffahrt, nicht moglich wire.

Betrachten wir zunichst die an dem Giiteraustausch Deutschlands mit Ubersee neben den
deutschen Seehifen am stirksten beteiligten Rheinmiindungshifen, so beruht ihre so iiber-
ragende Bedeutung fiir Westdeutschland und fiir die Durchfuhr von und nach der Schweiz und dem
ElsaB namentlich auf den billigen Frachten der Rheinschiffahrt. Wihrend Hamburg, Rotter-
dam und Antwerpen etwa den gleichen Seeschiffsverkehr aufweisen, iibertraf Rotterdams Giiter-

1) Die Schriftleitung glaubt, dieser Beweisfithrung  vollwertiger Wahrung sind und unter den wahren
nicht ganz folgen zu konnen; denn die zum Ver-  Selbstkosten liegen. Erst mit dem Wegfall der Infla-
gleich herangezogenen Linder sind fast ausschlieB- tion auch dort, werden hier wieder vergleichsfihige
lich solche gedriickter Wiahrung, in denen die Frach-  Verhdltnisse eintreten.
ten naturgemiB niedriger als in den Lindern mit

6 Jahrbuch der Hafenbautechnischen Gesellschaft, 8, Band
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verkehr iiber See den Hamburgs wie vor dem Kriege so auch im Jahre 1924 um etwa 1/;; dazu
betrigt die Ausfuhr in Rotterdam iiber 2/;, in Hamburg nur etwa die Hilfte der Einfuhr. Ebenso
giinstig liegen die Riickfrachtverhiltnisse fiir Antwerpen; hier ist der Giiterverkehr insgesamt
etwas geringer, beruht aber besonders in der Ausfuhr auf hdherwertigen Giitern als in Rotterdam.
Infolge der zahlreichen Linien, die Antwerpen auch als Anlaufhafen benutzen, ist seine Be-
deutung als Ausfuhrhafen auch gerade fiir Westdeutschland sehr groB, so daf3 den deutschen
Seehifen durch diesen Hafen groBe Nachteile erwachsen. Wihrend von dem Seeverkehr
Rotterdams etwa #/; auf die Rheinschiffahrt mit dem deutschen Hinterland entfillt, diberwiegt
in Antwerpen den an sich auch sehr bedeutenden Binnenschiffahrtsverkehr mit dem Rhein die
Eisenbahn, die diesem Hafen durch die erwihnten sehr niedrigen Eisenbahntarife Belgiens und
Frankreichs ein auBerordentlich weites Einflu8gebiet, besonders auch fiir die Ausfuhr hochwer-
tiger Giiter, verschafft. Dies einzuschrinken ist neuerdings die Reichsbahn durch ihre zahl-
reichen Ausfuhr- und Durchfuhrtarife sehr bemiiht gewesen. So ist es durch ErmiBigung der
regelrechten Tarife bis gar auf die Hilfte erreicht, daB z. B. der Versand zu Bahn von Eisen
aus dem Ruhrgebiet nach Bremen billiger ist als nach Antwerpen, ebenso daB die Durchfuhr von
Getreide nach Osterreich von Bremen iiber Passau billiger ist, als iiber Antwerpen zu Bahn.
Wenn man aber sieht, dal trotz der groBen ErmiBigung z. B. Baumwolle nach dem Elsal3 und
Stidwestdeutschland, oder die Maschinenausfuhr iiber See von Augsburg zu Bahn billiger iiber
Antwerpen als iiber Bremen geht, so kommt man dazu, es wire richtiger, daB die Reichs-
bahn statt dieser Tarife zugunsten Bremens und Hamburgs, die doch kaum die Selbstkosten
decken, ermiBigte Umschlagtarife fiir die deutschen Rheinhifen einfiihrte, um so einen erheb-
lichen Teil des Verkehrs von den belgischen und franzdsischen Bahnen der deutschen Rhein-
schiffahrt zuzufithren.!) Will man den EinfluBbereich von Rotterdam und Antwerpen, der vor
dem Kriege z. B. bei der Getreideeinfuhr iiber See fast ganz Siiddeutschland bis an Thiiringen
heran umfaflte, zugunsten der deutschen Seehifen etwa einschrinken, so wird dies auch gesche-
hen kénnen durch Wiedereinfithrung von Umschlagtarifen fiir die sichsischen Elbehifen, die
.wenigstens Nordbayern zum Hinterland Hamburgs machen wiirden. Die Weserhifen wiirden
ihren Bereich gegeniiber Rotterdam und Antwerpen am ehesten durch den Hansakanal und die
Weserkanalisierung erweitern konnen; wenn die Verbindung der Weser mit dem Main auf
absehbare Zeit nicht verwirklicht werden kann, so wiirde die Eisenbahn auch hier durch gewisse
Tarifbegiinstigungen gegeniiber der Binnenschiffahrt die Weserhifen férdern und eintriglicher
arbeiten konnen, als bei einigen der so stark ermiBigten Seehafenausnahmetarife.

Wenn hier die Wege angedeutet sind, wie durch Erweiterung des WasserstraBennetzes und durch
die Eisenbahntarifpolitik die deutschen Seehifen bei der Ein- und Ausfuhr Deutschlands bevor-
zugt werden konnen, so muBl auch dafiir eingetreten werden, daB die Rheinschiffahrt fiir
den ihr so entzogenen Verkehr Ersatz findet. Dies wird einmal reichlich geschehen durch die
Ausdehnung thres Wirkungskreises infolge des Ausbaues der anschlieBenden Wasserstralen. Der
Lippe-Seitenkanal, die Main- und NeckarwasserstraBe sind im Bau begriffen und werden dem
Rhein erheblichen Verkehr zufiihren; ein Ersatz fiir die Férderung der deutschen Seehifen kann
der Rheinschiffahrt Zugleich gegeben werden durch eine Ausdehnung des im vergangenen Jahre
eingefiihrten Kohlenumschlagtarifs von den oberen Rheinhifen auf weitere Giiterarten und
Hifen, so daB vor allem der Giiteraustausch innerhalb Deutschlands, namentlich zwischen Ruhr
und Siiddeutschland, erleichtert wird. Sodann wird die Rheinschiffahrt geférdert werden miissen
in threm Wettbewerb als ZufuhrstraBe fiir die Schweiz, fiir die die deutschen Seehifen nur wenig
in Betracht kommen. Wenn auch die neuesten Eisenbahntarife schon ErmiBigungen von den
Umschlagplitzen am Oberrhein nach der Schweiz gewihren, wird der Rhein doch fiir die Schweiz
noch erheblich an Bedeutung gewinnen durch den nunmehr wahrscheinlich gewordenen Ausbau
des Rheins von Kehl nach Basel sowie die Fortsetzung dieser Wasserstrae bis zum Bodensee.
Bei dem Verkehr zwischen Ubersee und der Schweiz, in dem die Getreidezufuhr am wichtigsten
ist, stehen mit der Rheinschiffahrt der Eisenbahnweg von Antwerpen, Marseille, Genua, Venedig
und, infolge der hohen Tarife in der Schweiz selbst, in ihrem stlichen Teil auch Triest und

1) Vgl. hierzu die gegensitzlichen Ausfilhrungen Siiddeutschlands zu den deutschen Seehifen. Von
im Jahrbuch der Hafenbautechn. Gesellschaft Handelskammersyndikus Dr. Dijcker, Hamburg.
5. u. 6. Bd. 1922/23, S. 220/233: Die Beziehungen (Mit 1 Textblatt).



TeuBerT : Uber verkehrspolitische Aufgaben zur Stirkung des Wettbewerbs der deutschen Seehifen 75

die deutschen Nordseehifen in Wettbewerb. Dies fiihrt dazu, daB die Eisenbahnen dem Verkehr
dieser Mittelmeerhifen auBerordentliche ErmiBigungen gewihren, sodaB ihr EinfluBbereich
nicht nur bis in die Schweiz, sondern zum Teil bis in das Hinterland der deutschen Seehifen sich
ausdehnt.

Diese Mittelmeerhifen haben im Jahre 1924 einen erheblichen Aufschwung genommen und
im Gegensatz zu den deutschen Seeehifen zumeist ihren Vorkriegsverkehr erreicht. Marseille
und Genua haben einen Giiterverkehr von je iiber 7 Mill. t und spielen im Wettbewerb mit der
Rheinschiffahrt um den Schweizer Verkehr eine erhebliche Rolle. Fiir das Hinterland der deut-
schen Seehifen kommen mehr in Betracht Triest und Venedig. Venedig hat zwar erst einen
Giiterverkehr iiber See von etwa 2 Mill t, es wird aber an Bedeutung gewinnen, wenn die ge-
planten Eisenbahnstrecken, durch die die Italiener den Weg nach Deutschland erheblich abkiirzen
wollen, gebaut sind. Schon jetzt wird Venedig durch die italienische Tarifpolitik auf der
Strecke Brenner-Kufstein und westlich davon gegen Triest wettbewerbsfihig gemacht. Einen
weit groBeren Einfluf auf den deutschen Seehafenverkehr iibt jedoch die Entwicklung Triests
aus. Der frither von den Gsterreichischen Eisenbahnen weitgehend begiinstigte Hafen Triest
verlor zunichst durch die Abtretung an Italien auBerordentlich, hat aber in den letzten Jahren
durch die ungewdhnlichen Vergiinstigungen, die der Schiffahrt dort gewihrt werden, und durch
die ErmiBigungen, die die Eisenbahnen seinem Verkehr zukommen lassen, einen so lebhaften
Aufschwung genommen, dafl bei einem Gliterumschlag von fast 3 Mill. t der Vorkriegsverkehr
iibertroffen ist; dazu liegen die Riickfrachtverhiltnisse dort recht giinstig. Das neue Handels-
abkommen mit Italien 148t noch eine Zunahme des Triester Einflusses in Siiddeutschland er-
warten. Zur Zeit betragen z. B. die Frachten fiir Maschinen trotz der sehr niedrigen deutschen
Ausfuhrtarife von Augsburg nach Triest etwa ebenso viel wie nach Bremen; bei der Einfuhr
geht das EinfluBgebiet Triests vielfach noch weiter. Selbst nach dem Voigtland sind die Frach-
ten fiir Baumwolle trotz der doppelten Entfernung von Triest kaum hSher als von Bremen. Auch
hier diirften Umschlagtarife fiir die oberen Elbehifen die deutschen Seehifen mehr fordern kon-
nen als direkte Eisenbahntarife, deren ErmiBigung durch die Selbstkosten der Reichsbahn eine
Grenze gesteckt ist.

Weit mehr als in der Ein- und Ausfuhr Deutschlands ist bei der Durchfuhr durch Deutsch-
land der Wettbewerb Triests fiir die deutschen Seehifen fiithlbar, besonders von und nach
der Tschechoslowakei. Der Tschechoslowakei ist durch die Friedensvertrige der Zugang zu
4 Meeren gegeben worden — durch besondere Abkommen ist ihr in Triest eine Vorzugsstellung
gegeben, fiir den Verkehr auf der Donau zum Schwarzen Meer, iiber die Elbe nach Hamburg
und iiber die Oder nach Stettin hat sie eigene Binnenflotten erhalten. Vor dem Krieg gingen
von dem Seeverkehr des heutigen Gebiets der Tschechoslowakei etwa 509, iiber Hamburg,
30 iiber Stettin und 20 iiber Triest, im Jahre 1924 wieder 509, iiber Hamburg, aber nur 20 iiber
Stettin und dafiir 30 iiber Triest. Obgleich die Tschechoslowakei noch nicht den Verkehr der
Vorkriegszeit mit Ubersee erreicht hat, ist ihr Giiterverkehr iiber Triest mit iiber 80ooooo t im
Jahre 1924 umfangreicher gewesen als 1913. Der scharfe Wettbewerb Hamburgs mit Triest ist
umso begreiflicher als der tschechische Verkehr fast 309, des ganzen Triester Seeverkehrs aus-
macht, andererseits zwar nur 79, des Hamburger Verkehrs; doch liefert gerade hier die Tschecho-
slowakei, deren Ausfuhr iiber Hamburg besonders durch den Zucker noch groBer ist als die Ein-
fuhr, dem Hamburger Hafen erwiinschte Riickfracht. Um Hamburgs Stellung zu stirken, bat
neuerdings die Reichsbahn zwar billige Tarife zwischen der Tschechoslowakei und den Nord-
seehifen eingefiihrt, trotzdem bleiben aber in den meisten Fillen die Eisenbahnfrachten zwischen
der Tschechoslowakei und Triest niedriger als mit Hamburg. Selbst die sehr ermiBigte Bahn-
fracht fiir Baumwolle nach Reichenberg in Nordbdhmen ist teurer als der Tarif von Triest, da
dieser mit durchschnittlich nur 3 Pf. je tkm die deutschen Tarifsitze noch um fast die Hilfte
unterbietet. Eine weitere Férderung Hamburgs kann hier nur durch weitere Begiinstigung der
Elbschiffahrt erreicht werden, die ja der Hauptverkehrsweg zwischen Bohmen und Hamburg ist
und auch mit fast 11/, Mill. t im Jahre 1924 bei weitem den groBten Teil dieses Verkehrs bewil-
tigte. Es ist zu hoffen, daB die Tschechoslowakei, besonders nachdem sie sich im Hamburger
Hafen niedergelassen hat, diesen Verkehr durch niedrige Umschlagtarife fiir die oberen Elbehifen
weiter pflegen wird und daB dann auch die Reichsbahn ErmiBigungen fiir die Frachten zwischen

6%




76 TEeuserT: Uber verkehrspolitische Aufgaben zur Stirkung des Wettbewerbs der deutschen Seehifen

den sichsischen Elbehifen und BShmen gewihrt. Dies ist fiir Hamburg niitzlicher als die
direkten Tarife, denn Hamburgs Bedeutung liegt nun einmal in seiner Eigenschaft als Binnen-
schiffahrtshafen?), und es muB unbedingt angestrebt werden, dal die Binnenschiffahrt im Ham-
burger Verkehr wieder wie vor dem Kriege das Ubergewicht vor der Eisenbahn erhilt, was leider
in den letzten Jahren durchaus nicht der Fall war.

Infolge der niedrigen Eisenbahntarife fiir den Triester Hafen reicht sein EinfluB sogar bis nach
Lodz in Polen, das in den letzten Jahren in zunehmendem MaBe die Baumwolle iiber Triest
bezog; ferner bis in das Gebiet der Eisenindustrie um Mihrisch-Ostrau, also bis in das natiir-
liche Hinterland Stettins, Immerhin kommt fiir dieses Gebiet in den meisten Fillen, so insbe-
sondere bei der Zufuhr von Erz, nur Stettin in Betracht, denn sowohl die Eisenbahntarife als
besonders der Oderweg von Stettin iiber Kosel bleiben auch bei der Ausfuhr billiger als der Weg
iiber Triest. Dagegen macht sich in dem benachbarten Ostoberschlesien der Wettbewerb von
Danzig gegen Stettin bemerkbar. So sind die Erzfrachten von Danzig nach Kattowitz trotz
des um 100 km lingeren Weges billiger als zu Bahn von Stettin, und in weit stirkerem MaBe steht
in umgekehrter Richtung bei Kohlen Danzig vor Stettin. Hier werden also die ermiBigten
Reichsbahntarife nur wenig dazu beitragen kénnen, Stettin zu begiinstigen. Der Oderweg ist
naturgemiB billiger als auch die niedrigste direkte Reichsbahnfracht; immerhin begiinstigen die
polnischen Eisenbahntarife den Hafen Danzig derart, das Stettin, wenn es seinen fritheren Ein-
fluB auch in Ostoberschlesien behalten will, dringend einer Verbilligung des Oderverkehrs
bedarf. Neben der Verbesserung der Oderwasserstinde ist die schon erwihnte Einfithrung von
Umschlagtarifen zwischen Kosel und ganz Oberschlesien dringend erforderlich. Sollte sich die
Reichsbahn dazu nicht entschlieBen kdnnen, so wird zur Hebung Stettins und Oberschlesiens die
Fortsetzung des GroBschiffahrtweges {iber Kosel hinaus erforderlich werden. Stettin, dessen
Hafen es ohnehin an Ausfuhrgiitern fehlt, wird gerade die Ausfuhr iiber See von Oberschlesien,
wenn sein Hafen die friithere Bedeutung wieder erlangen soll, nicht an Danzig abgeben diirfen.
Hat Danzigs seewirtiger Giiterverkehr auch nicht den Umfang Stettins, so hat es doch im Gegen-
satz zu Stettin seinen Vorkriegsverkehr wieder erreicht, dabei seine frithere Ausfuhr sogar um
1/ iibertroffen, so daB Danzig der einzige der mit Deutschland in Wettbewerb stehenden See-
hifen ist, in dem die Ausfuhr iiberwiegt; iibertraf doch im Jahre 1924 die Ausfuhr mit 1,6 Mill. ¢
den Eingang iiber See um mehr als das Doppelte. Von dieser Ausfuhr entfillt fast 1 Mill. t auf
Holz. Nicht nur fiir ganz Galizien sind die Holzfrachten nach Danzig billiger als iiber die Oder
nach Stettin, auch von Posen nach Danzig bleiben die polnischen Bahnfrachten, deren Einheits-
sitze um mehr als die Hilfte niedriger sind als die nach Stettin, trotz der weit kiirzeren Ent-
fernung Stettins niedriger. Um Stettins EinfluBl wieder bis Posen auszudehnen, wird daher die
Wiederaufnahme der Warthe- und Netzeschiffahrt unbedingt ndtig sein.

Durch die bedeutende Holzausfuhr, die die polnische Eisenbahnpolitik Danzig verschafft,
wird andererseits Kénigsberg betroffen, dessen Hafen an sich durch die Abtretung eines Teils
seines fritheren Hinterlandes an Polen und Litauen einen schweren Stand hat, um seine friihere
Bedeutung wieder zu erlangen. Es ist Kénigsberg zwar gelungen, die Einfuhr der Vorkriegszeit
wieder zu erreichen, die Ausfuhr bleibt jedoch noch wesentlich zuriick. Wihrend vor dem
Kriege z. B. fiir die Getreideausfuhr die deutschen und russischen Tarife Konigsberg fiir die
weiten Gebiete bis Kiew und Galizien zum billigsten Hafen machten, bemiithen sich jetzt die
polnischen Bahnen, aber auch die baltischen Staaten, diesen Verkehr des fritheren RuBlland tiber
ihre Hifen zu lenken. So sind z. B. die Holzfrachten von Bialystok je tkm nach Konigsberg drei-
mal so hoch als nach Danzig, so da der Weg nach Danzig, obgleich er doppelt so weit ist, der bei
weitem billigere ist. Von Wilna nach Danzig ist Holz nur halb so teuer wie nach Konigsberg,
obgleich auch hier K&nigsberg weit niher liegt. Die Frachten von Wilna nach Riga und Memel
sind ebenfalls niedriger als nach Konigsberg, so daB ersichtlich ist, wie stark das EinfluBgebiet
Konigsbergs durch die Eisenbahntarifpolitik beschnitten ist. Man muB annehmen, dal es der
Reichsbahn méglich wire, durch ErmiBigung der Durchfuhrfrachten fiir Konigsberg dessen
EinfluBgebiet wesentlich zu erweitern. Zugleich ist zu hoffen, dal der neue Konigsberger Hafen

1) Wir haben gegen diesen Satzin dieser Allgemein~  tigt und zu falschen Riickschliissen auf dieBedeutung
heit lebhafte Bedenken, weil er die Bedeutung der derEisenbahntarifpolitik fiir Hamburg fiihren kdnnte.
Eisenbahn fiir Hamburg nicht geniigend beriicksich-
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eine erhShte Anziehungskraft auf die Nachbarlinder ausiiben wird und daB auch die Belebung
der Memelschiffahrt Konigsberg weiter fordern wird.

Bei einer Betrachtung der Wettbewerbsstellung der deutschen Seehifen gegeniiber denen des
Auslands miifite schlieBlich noch hingewiesen werden auf den Verkehr, der seewirts ein- und
seewirts wieder ausgeht — sei es nach unmittelbarem Umschlag von Schiff zu Schiff oder nach
Lagerung oder Veredelung im Seehafen. Fiir die deutschen Hifen kommt hier namentlich die
Vermittlung zwischen den Ostseelindern und Ubersee in Betracht, und zwar sind besonders
Bremen und durch seinen Freihafen noch in gréBerem Umfang Hamburg die Hifen, in denen der
Umschlag zwischen Ozeandampfern und Ostseeschiffen stattfindet. Zu den britischen Hifen
und Antwerpen, mit denen Hamburg und Bremen diesen Verkehr teilen miissen, trat nach dem
Kriege Kopenhagen mit seinem Bestreben, zu einem Hauptvermittler der Ostseeschiffahrt zu
werden. Wie wir schon sahen, wird Kiel Hamburg als Seeumschlagplatz wenig Verkehr ent-
ziehen kdnnen, ebenso ist auch anzunehmen, da8 Hamburg gegeniiber Kopenhagen seine Be-
deutung behalten wird. Dieser durch Hamburg durchgehende Seeverkehr, der in den ersten
Nachkriegsjahren Zum Teil auf Kopenhagen iiberging, hat sich in Hamburg in den letzten Jahren
wieder erheblich belebt und iibertrifft bei manchen Giitern den Vorkriegsumfang. So hat auch
die Giiterausfuhr Kopenhagens den Vorkriegsstand noch nicht wieder erreicht, und Kopen-
hagens Gesamtverkehr umfaBt kaum */; des Hamburger Hafens. Weil aber gerade die Hifen, die
iiber den gréBten und vielseitigsten Giiterverkehr und iiber die zahlreichsten Schiffahrtlinien
verfiigen, fiir den Seeumschlag den groBten Anreiz bieten, wird eine weitere Vermehrung des
Gesamtverkehrs in Hamburg und Bremen diese Hifen auch in diesem Verkehr wettbewerbsfihig
erhalten.

FaBt man die Betrachtungen iiber die Verkehrslage und die Entwicklungsmdglichkeiten unserer
Seehifen zusammen, so ergibt sich, daB8 wohl die erfolgreichsten Ma3nahmen zu threr Férderung
durch die Tarifpolitik der Reichsbahn mdglich sind. Es sollen nicht die Schwierigkeiten ver-
kannt werden, in der sich die Reichsbahn durch die ihr auferlegten Lasten befindet und die noch
durch den Wettbewerb der jiingsten Verkehrszweige, des Luftverkehrs und besonders der Kraft-
fahrzeuge, vermehrt werden — auch nicht die neusten Bemiihungen der Reichsbahn, durch Aus-
nahmetarife die deutschen Seehifen zu férdern. Jedoch ersieht man aus dem Dargelegten, da3
die Reichsbahn vielfach noch andere Wege einschlagen muB3, um den deutschen AuBenhandel
sowie die Durchfuhr durch Deutschland in erh6htem MaBe den deutschen Seehifen zuzufithren
und besonders die seewirtsgehenden Frachtmengen zu vermehren. Uberall dort, wo die fiir den
Wettbewerb erforderlichen Frachtsitze durch gewinnbringende Tarife nicht erzielt werden
kénnen und wo Binnenschiffahrtswege zu und von den Seehifen vorhanden sind, die geringere
Selbstkosten erméglichen, sollten ermiBigte Umschlagtarife eingefiihrt werden, die die Gesamt-
fracht herabsetzen, der Eisenbahn dennoch Gewinn bringen und zugleich die Binnenschiffahrt
férdern, deren Gedeihen trotz aller Eisenbahnpolitik fiir die deutsche Wirtschaft unbedingt er-
forderlich ist. Wo BinnenwasserstraBen den Seehifen fehlen, miilte eine weitere TarifermiBi-
gung einsetzen, die, wie die niedrigen Frachten des Auslandes zeigen, in Ausnahmefillen mdglich
sind. Dies wiirde der Auffassung des Dawes-Gutachtens nicht widersprechen, denn nach ihm
sollen die Eisenbahntarife der deutschen Industrie nur keinen unangemessenen Vorteil am
Weltmarkt verschaffen. Wie wir sahen, sind aber die deutschen Tarife weit davon entfernt, die
Ausfuhr iiber die Seehifen auch nur annihernd so zu férdern, wie es das Ausland tut. Neben den
Eisenbahnen werden die BinnenwasserstraBen sehr erheblich zur Forderung unserer Seehifen
beitragen kénnen und dies am ehesten, wenn der Gesamtverkehr wieder den friiheren Umfang
erreicht hat. Sollte die Reichsbahn bei ihrem System der scharfen Staffelung nach Entfernungen
und Giiterarten bleiben, so wird die Binnenschiffahrt, wie schon in den letzten Jahren, sich dem
Verkehr hoherwertiger Giiter zuwenden miissen und vielleicht vielfach in Verbindung mit Last-
kraftwagen gerade in den GroBstidten viel Verkehr zum Nachteil der Eisenbahn an sich ziehen.
Bedenkt man dazu, wie infolge des Staffelsystems der Eisenbahn nicht nur der Binnenschiffahrt
Massengiiter entzogen werden, sondern andererseits auch der Eisenbahn bedeutender Verkehr
durch die Kraftwagen genommen wurde'), so kommt man dazu, daB doch eine Priifung nétig

1) Der Annahme, daB der Staffeltarif die Ursache Kraftwagen sei, knnen wir uns nicht anschlieBen.
fiir die Entziehung bedeutendenVerkehrs durch die = Die Wettbewerbsfahigkeit des Kraftwagens im Nah-
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wire, ob nicht das frithere Tarifsystem der Eisenbahn vielfach richtiger war. Wiirde die allge-
mein geltende Staffelung abgeschwicht, so wiirden manche Wirtschaftszweige nicht aus ihren
gewohnten Absatzgebieten verdringt werden, die Eisenbahnen wiirden einen Teil gewinnbrin-
gender Transporte wiedererhalten und kénnten vor allem, ithrer Hauptaufgabe nachkommend,
neuen Giiteraustausch anregen und fiir sich verkehrswerbend mehr wirken und so der Entfaltung
der Gesamtwirtschaft mehr niitzen als durch eine Tarifpolitik, die meist darauf hinauslduft, daB3
anderen Verkehrsmitteln, besonders der Binnenschiffahrt, Verkehr entzogen wird. Die Binnen-
schiffahrt aber wird zugleich ihren Betrieb weiter vervollkommen miissen und hierbei, gerade
zur Stirkung unserer Seehifen, durch Verbesserung und Vermehrung unserer WasserstraBen

unterstiitzt werden miissen.

Der Ehrenvorsitzende S. K. Hoheit ®r.-3ng. Prinz
Heinrich von PreuBen:

Wiinscht jemand das Wort zu dem Vortrage ¢

Herr Geh. Baurat Prof. ®r.-ng. DE THIERRY, Ber-
lin-Charlottenburg: Bei dem Vergleich zwischen
Hamburg und Stettin darf man nicht auBer Acht
lassen, daB, wenn der Verkehr in Stettin zuriickge-
gangen ist, ein Teil dieses Riickganges meiner An-
sicht nach auf die ungeniigenden Verhiltnisse der
Oderwasserstralle zuriickzufiithren ist. . Andererseits
darf man aber nicht vergessen, daB die Entwicklung
in der Seeschiffahrt, vor allen Dingen die GroBe der
Seeschiffe, dazu gefiihrt hat, daB Hamburg doch
schlieBlich Endpunkt des transatlantischen Verkehrs
geworden ist, und daB infolgedessen eine Verschie-
bung der ganzen Verhiltnisse eingetreten ist, durch
die zweiffellos Stettin benachteiligt worden ist. Nach
meiner Auffassung liegt die Stirke Stettins in dem
Verkehr zwischen dem Osten Deutschlands und den
Ostseeldndern ; in der Erzeinfuhr aus Schweden fiir die
Industrie Schlesiens und andererseits in der Ausfuhr
der Erzeugnisse Schlesiens nach den Ostseelindern.
Ich habe die Empfindung, daB, wenn man einen
Riickgang des transatlantischen Verkehrs Stettins
feststellt, es nicht richtig ist, diesen Riickgang allein
auf tarifarische MaBnahmen oder auf eine ungenii-
gende Entwicklung der Binnenschiffahrt zuriickzu-
fithren. Ich glaube, daf3 gerade die Entwicklung der
transatlantischen Schiffahrt, die bestrebt sein muf3,
moglichst wenig Zwischenhifen anzulaufen, dazu
gefiihrt hat, dal die Nordseehifen mehr und mehr
als Endpunkte der transatlantischen Fahrt anzusehen
sind, und daB es richtiger ist mit dieser Tatsache zu
rechnen, als nach Griinden zu suchen, wie man unab-
inderliche Gesetze abindern kénnte. Es ist keine
Frage, daB infolge der Eisenbahntarifpolitik in den
Nachbarlindern, RuBland und Polen, wie Herr Dr.
TEUBERT erwihnt hat, die Holzausfuhr aus dem In-
nern RuBllands und Polens nach den deutschen Hifen,
besonders nach Konigsberg, viel, viel geringer ge-
worden ist. Das sind Folgen von MaBnahmen, auf
die wir keinen EinfluB ausiiben kénnen. Herr Dr.
TEUBERT hat auch den Riickgang erwihnt, der im
Verkehr der Unterweserhifen Brake und Nordenham
festgestellt worden ist. Neuerdings hat in diesen
Hifen eine starke Bewegung eingesetzt, um die
weitere Vertiefung der Unterweser zu verhindern.
Es liegt darin nach meiner Ansicht eine Parallele zu

verkehr beruht auf seinen besonderen Vorziigen. Bei
der Verteuerung des Nahverkehrs der Eisenbahn
spielen vor allem die Beseitigung der ermiRigten

den Bestrebungen, die Entwicklung Hamburgs
kiinstlich hintanzuhalten, um andere Hifen an der
Elbe in der Entwicklung zu f&rdern. (Sehr richtig!)
Ich glaube, daB alle derartigen kiinstlichen MaB3-
nahmen niemals zum Ziele fithren kdnnen, und die
natiirliche Entwicklung nicht dadurch aufgehalten
werden kann. Diese natiirliche Entwicklung geht
aber dahin, die tief im Binnenlande liegenden Hifen
zu fordern, weil von dieser Forderung schlieBlich
das ganze Hinterland den gré8ten Nutzen hat. Wir
sollten also dahin streben, daB3 unsere Seehifen, die
doch die Eingangspforten und Ausfalltore fiir das
ganze Hinterland darstellen, und von deren Gedeihen
schlieBlich die Wirtschaft im ganzen Reiche abhingt,
in keiner Weise gehemmt werden.

Der Herr Vortragende hat auf die Entwicklung des
Baumwollverkehrs hingewiesen und erwihnte,da3 die
Versorgung der Baumwollspinnereien im Voigtlande
iiber Triest erfolge. Es darf hierbei eines nicht auBer
Acht gelassen werden: So weit ich unterrichtet bin,
hat die Baumwollproduktion in Indien und Agypten
in auBerordentlich starkem Mafle zugenommen. Wie
weit diese Entwicklung allerdings auf eine Forderung
des Verkehrs im Hafen von Triest einwirkt, entzieht
sich meiner Kenntnis; aber ich kénnte mir denken,
daB die Fracht von Agypten und Indien nach
Triest, vielleicht auch aus valutarischen Griinden,
billiger ist als die transatlantische Fracht fiir
amerikanische Baumwolle {iiber Bremen wund
Hamburg. Man muf} also auch in dieser Frage recht
kritisch sein.

Aus den Ausfithrungen des Herrn Vortragenden
geht jedenfalls hervor, daB unsere Eisenbahntarif-
politik darauf hinausgeht, die Binnenschiffahrt zu
bekdmpfen. Es ist neuerdings direkt ausgesprochen
worden: die Eisenbahn muB darnach trachten, die
Frachten mdglichst lange auf der Eisenbahn zu be-
halten. Damit ist aber eigentlich das Todesurteil fiir
unsere Binnenschiffahrt ausgesprochen., Wenn diese
tarifarischen MaBnahmen der Eisenbahn dazu fiihren,
daB die Eisenbahn viel billiger beférdern kann als der
Wasserweg, dann ist eben der Binnenschiffahrt die
Existenzmoglichkeit genommen. Damit begeben wir
uns gerade in der jetzigen Zeit, in der das Ausland
ausschlaggebenden EinfluB auf unsere Eisenbahn-
politik gewonnen hat, indem es gewissermalBen die
Drosselklappe, mit der es unsere ganze Volkswirt-
schaft drosseln kann, nach Belieben handhaben kann,

Abfertigungsgebiihr und die Einfihrung von Min-
destfrachten eine Rolle.
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wenn wir die Binnenschiffahrt notleidend werden
lassen , des einzigen Rettungsmittels gegen den Ver-
fall der gesamten Wirtschaft (sehr wahr!). Letzten
Endes wird die Eisenbahn doch der Leidtragende sein,
denn wenn unsere gesamte Wirtschaft zugrunde geht
und nichts mehr zu transportieren ist, dann hat die
Eisenbahn auch nichts zu tun. Deswegen versteht
man nicht, daB seitens der Eisenbahn diese egoistische
Politik getrieben wird. Die Bekdmpfung der Binnen-
schiffahrt durch Staffeltarife, bei denen die Fracht-
kosten mit zunehmender Entfernung geringer werden,
ist gerade das, was unsere Binnenschiffahrt benach-
teiligt.

Bisher haben wir zwei von einander getrennte
Systeme von WasserstraBen; wir haben im Westen
den Rhein mit den anschlieBenden Kanilen, wir haben
auBerdem die mirkischen WasserstraBen in Verbin-
dung mit den dstlichen WasserstraBen; beiden fehlt
bis jetzt die Verbindung. Es ist ein Gliick, daB nach
Fertigstellung desMittellandkanals diese zwei Systeme
miteinander verbunden sein werden. Erst dann wird

der volle Nutzen der Wasserfrachten sich auswirken.
Es ist eine alte Tatsache, daB die Schiffahrt nur auf
groBe Entfernungen wirtschaftlich ist. Die Eisen-
bahn sollte sich daher auf ihr eigenes Gebiet, auf
kleine Entfernungen und dort, wo keineWasserstraflen
vorhanden sind, beschrinken. In einem Zusammen-
arbeiten mit der Binnenschiffahrt sollte sie das Heil
suchen, von dem auch fiir sie eine gedeihliche Ent-
wicklung erwartet werden kann, aus dem vor allen
Dingen eine gliickliche Entwicklung unserer ge-
samten Volkswirtschaft allein zu erhoffen ist.
(Lebhafter Beifall.)

Der Ehrenvorsitzende: Die auBlerordentlich inter-
essanten Ausfithrungen des Herrn Dr. TEUBERT hat
der Herr Geheimrat Dr. DE THIERRY wirkungsvoll
unterstrichen, wofiir ich ithm herzlich danke. Da
anscheinend niemand weiter das Wort wiinscht, kom-
men wir zum letzten Vortrag: ,,Neuerungen auf
dem Gebiete der mechanischen Hafenausriistung®
des Herrn Oberbaurat WunDrAM von der Wasser-
baudirektion Hamburg.




Einige Neuerungen
auf dem Gebiete der mechanischen Hafenausriistung.

Von Oberbaurat Wuxnpram, Hamburg.

Wer iiber Neuerungen auf dem Gebiete der mechanischen Hafenausriistung berichten will,
muB sich von vornherein dariiber klar sein, daB auch hier, wie auf jedem technischen
Gebiet, diese Neuerungen, wenn sie als vollkommen betriebsfertig auf dem Markt erscheinen,
meist eine vieljihrige Entwicklung hinter sich haben, so daB3 selten ein Zeitpunkt anzu-
geben ist, an dem der Gedanke dazu als véllig neu aufgetaucht wire. Bei den Hifen hat
schon von jeher der Wettbewerb dafiir gesorgt, da3 ihre Verwaltungen beziiglich der mechanischen
Einrichtungen, die ja in erster Linie ihrem Hauptzweck, dem Umschlag, dienen, stets einem ge-
sunden Fortschritt zu huldigen gezwungen waren. Deutschland ist zwar durch den Krieg und
seinen ungliicklichen Ausgang lange Zeit im Fortschritt behindert gewesen. Vielfach konnten erst
in den letzten Jahren die verheiBungsvollen Ansitze aus den Vorkriegsjahren zur Reife gebracht
werden. Meistens handelt es sich bei den zu besprechenden Neuerungen darum, den Um-
schlag wirtschaftlicher zu gestalten, etwa aus vorhandenen Anlagen mehr herauszuholen
oder neuere zu errichten, die weniger Betriebsunkosten verursachen, kurz, es sollen die aus dem
Umschlag sich ergebenden Kosten verringert werden ; seltener kommt es bei den Verbesserungen
darauf an, ohne engere wirtschaftliche Riicksichten die Leistungen zu steigern; d. h. auf jeden
Preis eine schnellere Abfertigung der Schiffsladungen zu ermdglichen. Fast immer ist bei den
im folgenden behandelten Neuerungen beabsichtigt worden, die Menschenarbeit, die zur Be-
wiltigung der Férdermengen bendtigt wurde, zu verkleinern. Leuteersparnis allein aber bringt
keinen vollen Erfolg, wenn nicht der verbleibende Rest der Handarbeit sich willig auf das
neue Arbeitstempo einstellt. Ebenso 148t sich die erhdhte Leistungsfihigkeit eines neuen
oder verbesserten Umschlaggerites nicht voll ausnutzen, wenn diese LeistungserhShung
nicht dem gesamten Fordervorgang des Umschlages aufgedriickt werden kanin. Dieser For-
dervorgang setzt sich bekanntlich beim Hafenumschlag vom See- oder FluBschiff auf Eisen-
bahn, Lagerplatz, Speicher usw. oder in umgekehrter Richtung aus einer Kette von Einrich-
tungen und Handhabungen zusammen, deren Verstirkung an einzelnen Gliedern nichts
niitzt, wenn irgendwo ein schwaches, leistungshemmendes Glied iibrig bleibt. Als gliicklicher
Umstand ist bei den Versuchen, den Férdervorgang zu verbessern, zu betrachten, da mechanische
Umschlagseinrichtungen leichter auszuwechseln und zu verindern sind, als die sonstigen bau-
lichen Anlagen eines Hafens, deren Baukosten und Lebensdauer Anderungsabsichten starke
Schwierigkeiten in den Weg legen.

Es sollen im Folgenden nur die Neuerungen an mechanischen Hafenausriistungen betrachtet
werden, die fiir den unmittelbaren Umschlagsvorgang in Frage kommen, und zwar hauptsichlich
bezogen auf Deutschland und den Stiickgutverkehr. Im Rahmen eines Vortrages und Aufsatzes fiir
ein Jahrbuch kann das Thema nicht allzuweit ausgedehnt werden, weil sonst zu viele Unterlagen
fiir Vergleichsmdglichkeiten beigebracht werden miifiten. Gerade beim Hafenumschlag erweist
sich die Wahrheit des Sprichwortes: Eines schickt sich nicht fiir alle. Es soll auch weniger An-
spruch auf Vollstindigkeit gemacht werden, als auf die Méglichkeit von Anregungen.

Das Hauptgeriat des mechanischen Hafenumschlags ist und bleibt der Drehkran und zwar in
seiner Form als fahrbarer Kaikran, wenn auch Hebezeuge mit Laufkatzen, Dauerforderer mit
pneumatischem Betrieb, Becherwerke und Forderbinder u. 4. sich den Umschlagskai immer
mehr erobern.
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Die Neuerungen, die sich an Drehkrinen bemerkbar machen, beziehen sich weniger auf eine
absolute Leistungssteigerung (obschon z. B. fiir Erzumschlag Drehkrine letzthin bis zu 30t
Tragkraft gebaut wurden), als vielmehr auf eine Erweiterung ihres Arbeitsbereiches. Unter
Arbeitsbereich ist hier die Fliche zu verstehen, in der der Drehkran die Last aufnehmen, ho-
rizontal bewegen und absetzen kan

Abb. 1. Arbeitsbereich von Kaidrehkrinen.

stehender Drehkran mit festem Ausleger hat keine Arbeitsfliche, sondern nur eine Arbeits-
kreislinie (a), die sich selten fiir alle Lagen eines am Kai festgemachten Schiffes eignet. Will
man solchen Kaikran brauchbar gestalten, so muBl er entweder verfahren werden (a—c)
oder seinen Ausleger verstellen konnen (d—e). Eine von diesen beiden Beweglichkeiten ist
wohl an jedem Hafenkran vorhanden, sofern er Anspruch auf solche Bezeichnung macht, oft
sogar beide. Es ist dabei aber zu unterscheiden, ob diese eben erwidhnten Bewegungen (Ver-
fahren des ganzen Kranes und Verstellen des Auslegers) nur hin und wieder zwischen den ein-
zelnen Arbeitsperioden langsam und ohne Last vorgenommen werden sollen (2 und d), oder ob
sie sich bei jedem Kranspiel wiederholen miissen, schnell und unter Last (b, c und ). Die letzt-
erwihnte Moglichkeit verleiht einem Kran natiirlich die héhere Leistungsfihigkeit, verteuert
und erschwert aber seine Konstruktion, so daB sie nur unter der Voraussetzung wirtschaftlicher
Ausnutzung ihre Berechtigung hat. Die ersterwihnte nur hin und wieder benutzte Verfahr-
barkeit der Kaikrine ist heutzutage wohl in jedem zeitgemiB eingerichteten Hafen vorzufinden.
Schnell mit der Last parallel zur Kaikante oder senkrecht dazu auf Verladebriicken fahrende
Drehkrine werden mit Vorteil im Schiittgutumschlag (Erz und Kohle) verwendet und sind in
deutschen Hifen schon geraume Zeit bekannt, wihrend die Einrichtung des unter Last schnell
verstellbaren Auslegers bis vor kurzer Zeit in Deutschland, wenn auch nicht unbekannt, so doch
nur ausnahmsweise anzutreffen war, England war eigentlich das klassische Land fiir diese Hebe-
zeuge (quick luffing gear bezw. level luffing gear); auch die von England irgendwie beeinfluBten
Hifen anderer Linder bevorzugten diesen Typ. Seit den letzten drei Jahren nun wird in Deutsch-
land fiir diese Kranart mit schnell und unter Last verstellbarem Ausleger — es hat sich dafiir
in Deutschland der Kiirze halber das Wort Wippkran eingefithrt — seitens vieler namhafter
Kranfirmen eine starke Werbetitigkeit entfaltet. Hilt man dagegen, daB ein Bericht, den eng-
lische Handelskammern in Zusammenarbeit mit Schiffahrts- und Industrieverbinden im Jahre
1924 iiber zu beseitigende Mingel in englischen Hifen verfaBt haben, davon spricht, daB fiir
den Kaibetrieb zahlreiche mit Laufkatzen versehene Krine angeschafft werden miifiten, da die
jetzigen Systeme veraltet seien, so befremdet der Widerspruch in der Auffassung vom Wert
dieser Wippkrine und zwingt, seiner weiteren Verbreitung kritisch gegeniiber zu stehen. Sicher
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ist der Arbeitsbereich dieser Wippkrine ein bedeutend groBerer als bei den gewdhnlichen Dreh-
krinen mit festem oder ohne Last und nur selten verstellbarem Ausleger, immerhin ist der Wipp-
kran aber auch teurer in Anschaffung und Betrieb als der gewohnliche Drehkran. Daf3 England
den Wippkran so sehr bevorzugt hat, liegt wohl nicht so sehr an seiner besseren Verwendungs-
fihigkeit fiir dortige Verhiltnisse, als vielmehr in einer fortlaufenden, traditionellen Nachahmung
der urspriinglichen Hafenkrine in England.
Die idlteren englischen Hifen mit ihren dicht
am Wasser stehenden Speichern fanden die
Aufgabe vor, aus verschiedenen Schiffen in
verschiedene Luken der Speicher die Giiter
zu beférdern und umgekehrt und 16sten sie,
wie Abb. 2 zeigt, vorziiglich durch einen an
der Speichermauer angebrachten Wippkran.
Selbst als man spiter die Wippkrine als Kai-
krine am Ufer vor den Schuppen und Spei-
chern aufstellte, blieben die Platzverhiltnisse
noch sehr beengt, zudem war es sehr schwer,
bei den reichgetakelten Schiffen der fritheren
Jahrzehnte mit einem festen Ausleger aus
dem Gewirr der Masten, Stagen und Wanten
durch Drehbewegung allein heraus zu kom-
men. So blieb auch hier die Wippbewegung
des ilteren Typs das Gegebene, Und sie ist
bis in die heutigen Zeiten in England bevor-
zugt geblieben, obwohl die verinderte Bauart
von Kaischuppen und Schiffen lingst nicht
Abb. 2. Alterer englischer Wippkran. mehr die unbedingte Wirtschaftlichkeit dieser

an und fiirsich teureren Krine erweist. Immer-

hin mag aus englischenVorbildern entnommen werden, unter welchen Umstinden einWippkranauch
fiir deutsche Verhiltnisse in Frage kommt; es sind die angedeuteten: beengte Verhiltnisse am
Kai oder auf dem Schiff, die eine reine Kreisbewegung des Auslegers nicht zulassen. Der sche-
matischen Darstellung der Abbildung 3 sind zwei solche Fille zu Grunde gelegt. Besondere
Beachtung verdient dabei der Fall, in dem der Kaischuppen infolge vieler kaiseitigen Gleise
soweit vom Schiff entfernt liegt, daB lange Kranausleger verlangt werden (z. B. in Bremen);
werden diese als Wippausleger ausgebildet, so wird die Kranbewegung iiber dem Schiff leichter
ohne Havarie mit den Schiffsaufbauten vor sich gehen kénnen. Dagegen wird der manchmal
fiir den Wippkran ins Feld gefiihrte Vorteil, daB man mit ihm {iber ein Seeschiff hiniiber von
diesem in ein FluBschiff laden kdnnte, gegeniiber einem Laufkatzenauslegerkran keine {iber-
legene Rolle spielen. Bei Kranausladungen unter 1o—11 m scheint der Wippkran keine Be-
deutung mehr zu haben, da bei Auslegern von dieser Linge, wenn sie einmal richtig eingestellt

sind, Bewegungsschwierigkeiten innerhalb eines Losch- oder Ladevorganges fast nie bemerkt
wurden.

Kaispeicher : Kaischuppen
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Abb. 3. Anwendungsfille fiir Wippkrine.
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Bauarten von Wippkrinen.
Abb. 4. Babcock & Wilcox. Abb. 5. Mohr & Federhaff,

Es ist hier bei der allgemeinen Wiirdigung des Wippkrantyps etwas linger verweilt worden,
bevor einige Neukonstruktionen besprochen werden, um von vornherein der Ansicht entgegen-
zutreten, daB diese Kranart, die sicher in den vorerwihnten Ausnahmefillen mit Nutzen An-
wendung finden kann, den hierzulande iiblichen Kaidrehkran verdringen kénnte.

Die grundlegenden Gesichtspunkte fiir die Konstruktion eines Wippkranes sind: 1. Das Ein-
ziehen des Auslegers mit der Last darf nur wenig Kraft verzehren, indem Last und Ausleger-
gewicht moglichst nicht dabei gehoben werden; 2. der Ausleger soll in Bezug auf die Einzieh-
organe so ausbalanziert und gesichert sein, daB3 er im Falle eines Bruches der letzteren nicht
abstiirzt, Fiirdie Hervorbringung der Wippbewegung werden teils Zahnstangen, Schraubspindeln
u. dhnl., teils Seile bevorzugt. Die wagerechte Bewegung der Last beim Einziehen des Aus-
legers wird teils durch lenkerartige Konstruktionen am Ausleger, teils durch Beeinflussung der
Hubseillinge durch im bestimmten Verhiltnisse wirkende Flaschenziige, wandernde Umlenk-
rollen oder eine besondere Steuerung der Hubtrommel hervorgebracht. In Abbildung 4—12

Abb. 6. Wippkran von Mohr & Federhaff, Mannheim,
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erblicken wir einige neuzeitliche Wippkrankonstruktionen, deren Wirkungsweise kurz angedeutet
werde. Die zuerst dargestellte Skizze (Abb. 4) gibt eine neuere Konstruktion aus England wieder,
wo sie von der Firma BaBcock & WiLcox ausgefiihrt wird. Der Ausleger trigt am oberen Ende
einen kurzen, besonders bewegbaren Schnabel, der sich um so viel beim Hochwippen des Aus-
legers senkt, wie dieser sich hebt. Die Bewegung dieses
Schnabels wird durch denZug des am Kranhaus festsitzen-
den Seiles (1) an dem Kreisbogen (2) hervorgebracht. Das
Wippen des Auslegers wird durch das Zahnsegment (3)
bewerkstelligt. Der Ausleger ist durch Gegengewichte an
starren Hebeln ausbalanziert. In Deutschland hat die
Firma MoHR & FEDERHAFF, Mannheim nach dem Kriege
sich um die Einfiihrung ihres neuen Wippkrantyps bemiiht
(Abb. 5). Lizenz und Vorbild dazu stammen aus England,
doch hat deutsche Konstruktionserfahrung und Fabrika-
tionstechnik aus der Idee ein rein deutsches Kranerzeugnis
dargestellt, das bereits in mehreren Fillen mit Nutzen aus-
gefiihrt wurde. Bemerkenswert ist an dieser Konstruktion,
daB der Ausleger durch einen Lenker (1) so gefa3t wird, daB
. der Schwerpunkt beim Ein- und Auswippen des Auslegers
— sich durchaus wagerecht bewegt, also keinen Kraftaufwand
Abb. 7. Wippkran, Bauart Tigler,  (abgesehen von Reibungsverlusten in Rollen und Fiihrungs-
bahnen) beansprucht. Ebenfalls ist die Lastseilfithrung so
ausgebildet, daB die Last ganz unabhiingig von der Auslegerbewegung ihre Hohenlage beibehilt,
also beim Wippen keine Kraft verlangt. Das Wippen des Auslegers geschieht durch senk-
rechtes Verschieben des Punktes (2). Abb.6 zeigt eine praktische Ausfiihrung dieses Wippkranes
an einem Kohlenumschlagsplatz in Hamburg. Eine andere sinnreiche Wippkrankonstruktion
hat die Firma TIGLER, Duisburg, vor einiger Zeit herausgebracht (Abb. 7). Hier ist der Aus-
leger selbst als trapezformiger Lenker ausge-
bildet, derart, daf die Schnabelrolle (1) beim
Wippen immer in der gleichen Hohe bleibt.
Die Lastseilfiihrung ergibt, dal bei der Aus-
legerbewegung die Last den gleichen Abstand
von der horizontal sich bewegenden Schnabel-
rolle beibehilt, mithin beim Verschieben
keine Hubkrifte beansprucht, Das Einziehen
des ausbalanzierten Auslegers geschieht durch
eine Schraubspindel (2). Wennauch dasiuBere
Bild des nach unten geknickten Auslegers
etwas fremd anmutet, so muBl doch der Um-
stand, da3 die Last beim Wippen immer am
gleich langen Seil hingt, als Vorteil vor an-
deren Wippkrinen gewertet werden, die meist
bei ganz eingezogenem Ausleger wegen der
Linge des freihingenden Lastseiles leicht ein
Pendeln der Last zulassen. Der TIGLER’sche
Wippkran ist ebenfalls bereits mehrfach aus-
gefiihrt, Abb. 8 zeigt ein Verwendungsbei-
spiel aus Emden.
Vonanderen Konstruktionen praktisch aus- Abb. 8. Wippkran von Tigler.
gefiihrter Wippkrine seien noch die von Kamp-
NAGEL, Hamburg, DEmAG, Duisburg, und von den ARDELTWERKEN, Eberswalde kurz erwihnt.
KamMPNAGEL (Abb. 9) wippt den Ausleger um eineniiber dem Kranhaus gelagerten Drehpunkt (1)
und zwar durch einen Zahnsegmentantrieb (2). Das Lastseil ist um eine im Ausleger wandernde
Umlenkrolle (3) gefiihrt, die den Lasthaken beim Wippen um so viel sinken lifit, wie die
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Schnabelrolle des Auslegers sich hebt. Die praktische
Ausfiihrung dieser Konstruktion als Schwimmkran zeigt
Abb. 10.

Dem Kampnagelkran ist ziemlich wesensverwandt
die Wippkrankonstruktion der DEmMAG (Abb. 11). Hier
wandert die Schnabelrolle im Auslegerkopf (1) entspre- |
chend der Auslegerneigung herauf bezw. herunter; ihre |
Bewegung wird gesteuert durch Hebel und Zahnrider am
Drehpunkt des Auslegers(2). Der Gewichtsausgleich
des Auslegers geschieht durch Gegengewichte, seine |
Bewegung durch eine Zahnstange (3). SchlieBlich sei
noch die Wippkranausfithrungsart der ARDELTWERKE,
Eberswalde in Abb. 12 dargestellt. Der durch Gegen-
gewichte ausbalanzierte Ausleger wird durch ein Zahn-
segment (1) gewippt. Die entsprechende Hubseil-

N —

Abb. 9. Wippkran, Bauart Kampnagel.

bewegung wird abhingig von der Auslegerstel-
lung durch eine wandernde Umlenkrolle (2) her-
'_ vorgebracht, deren Bahn durch eine Lenker-
konstruktion bestimmt wird.,

Es mag mit der Aufzihlung dieser Bei-
spiele von deutschen Wippkrankonstruktionen
sein Bewenden haben, ohne daB wir die Ur-
spriinglichkeit der einzelnen Konstruktionsge-
danken priifen und ihre Vor- und Nachteile
gegeneinander abwigen wollen. Durch alle Aus-
fithrungsarten von Wippauslegern. an denen
z. Zt. fast jede Kranfirma beteiligt ist, erfihrt
der Kaidrehkran fraglos eine starke Erweiterung
seines Arbeitsbereiches, denn zwischen einem
kleinsten Drehkreis von etwa 5—8 m und dem
grofiten von rund 15—24 m Durchmesser kann

Abb. 10. Wippkran von Kampnagel.

jeder Punkt mit dem Lasthaken bezw. Greifer bestrichen
werden. Die Tragfihigkeit wird praktisch bis zu 10 t aus-
gefiihrt, wobei Einziehgeschwindigkeiten von 1—2 m/Sec.
erreicht werden. Sicher ist dieser Kranart in Deutschland vor
dem Kriege zu wenig Beachtung geschenkt worden, aber eben-
so bestimmt kann auch gesagt werden, dal ihr bei uns nie-
mals die Verbreitung wie in England beschieden sein wird.
Man mufl immerhin bedenken, daBl die Wippbewegung unter
Lasten von 3—s5t : 5—r10 PS Motorleistung erfordert, und
daB Einbau und Betrieb der Wippanlage entsprechende Mehr-
kosten gegeniiber dem ohne Last verstellbaren Ausleger verur-
sacht, so dal man ihn wirtschaftlich nur in den oben ge-
streiften Ausnahmefillen verwenden wird. =
Man sollte meinen, daB in den Fallen, in denen die reine  App. 11. Wippkran, Bauart der
Drehbewegung eines Auslegers nicht ungestdrt angewendet Demag.
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werden kann, die gradlinige Bewegung einer Laufkatze, die
von einem Ausleger iiber das zu bearbeitende Schiff gefiihrt
wird, immer den erwiinschten Erfolg bringen wiirde. Merk-
wiirdigerweise hat sich der reine Laufkatzenkran fiir Stiick-
gutumschlag am Kai nicht sonderlich entwickelt. Seinen un-
leugbaren Vorteilen: Hohere Spielzahl der Katze, ihre strom-
sparende, gradlinige Bewegung und ungehindertes Anbringen
des Auslegers iiber dem Schiffsdeck stehen doch auch Nach-
teile gegeniiber, die man nicht gern in den Kauf nimmt.
Schon daB man Laufkatzenkrine nicht zu zweien oder dreien
aus einer Schiffsluke 16schen lassen kann, wie es doch ofters
zum beschleunigten Abfertigen von Seeschiffen bendtigt wird,
ist ein im Stiickgutverkehr oft empfundener Mangel. Lauf-
katzenkrine, die auf Stiitzgeriisten ruhen, welche am Kai ver-
fahrbar sind, sind auBerdem behindert, sperrige Lastenan Land
zu setzen, da das Durchgangsprofil der beiden auf der Kaimauer

Abb. 12. Wippkran, Bauart der ruhenden Geriiststiitzen begreiflicherweise verhiltnismiBig

Ardeltwerke, Eberswalde.

beschrinkt ist. Auch gestattet der iiber Deck
befindliche Laufkatzenausleger keine seitliche
Verfahrbarkeit, es sei denn, daB er sich voll-
kommen frei iiber dem Schiffsdeck bewegen
kann, was bei Seeschiffen mit ihren Aufbauten
und Masten ganz erhebliche Konstruktionshdhen

erfordert. Alle diese Mingel konnte man be- '
heben, wenn man die Kaianlagen so ausfiihrte, |

wie die Holland-Amerika-Linie es in ihrem

Rotterdamer Kaibetrieb getan hat (Abb, 13). Die |

Krine mit Doppellaufkatzenausleger, die auf
Geriisten hoch iiber dem Dach derdicht an die
Kaikante herantretenden Kaischuppen laufen,
sind keinem der eben aufgezihlten Mingel
ausgesetzt. Doch diirfte sich nicht leicht in

europiischen Hifen ein Nachahmen dieser Kai-

anordnung finden, die, abgesehen von denAnlage- il

kosten, manche gewohnten Vorteile der iiblichen
Bauweise vermissen liBt, Die beschriebene

Krananlage in Rotterdam ist teils vor dem Kriege
(durch die DEMAG, Duisburg) teils nach dem !

Kriege (durch die A. T. G., Leipzig) errichtet

Abb. 14. Amerikanische Laufkatzenkrane,
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Abb. 15. Hamburger Dreifachkran der Demag. Abb. 16. Drehlaufkatzenkran.

worden. Ein weiteres Beispiel der sonst sehr seltenen Kaiausriistung mit reinen Laufkatzen-
krinen sei noch aus Amerika angefiihrt, die Anlage ist erst gegen Kriegsende fertiggestellt
worden. Es handelt sich um die in Abb. 14 dargestellte Verladeanlage der Panama Railroad Co.,
die aus acht Krinen mit je einem 25 m langen schwenkbaren Laufkatzenausleger besteht; die
Tragkraft betrigt 4 t bei einer Ausladung von 13 m. Das Charakteristische dieser Anlage ist,
daB die Laufkatzenausleger durch Neigung auf die Schiffsverhiltnisse eingestellt werden und
daB die Laufkatzen an diesen Auslegern bis in das Innere des vorne offenen Kaischuppens
hineingelangen. Die fiir unsere Verhiltnisse auBerordentlich schwere und teure Kran-
konstruktion verbietet sich wohl schon aus geldlichen Griinden fiir deutsche Hifen.

Immerhin verdient das Laufkatzensystem, wenn man sich einmal die Verbesserung des Kai-
kranes zur Aufgabe machen will, neuerdings erhéhte Bedeutung. Die Verbindung des altbe-
wihrten Drehkranes mit einem Laufkatzenauslegerkran ist bekanntlich die patentrechtlich ge-
schiitzte Grundlage des von der Dimag, Duisburg, hergestellten sogenannten Hamburger
Doppelkranes, der sich seit mehr denn einem Jahrzehnt in zahlreichen Ausfiihrungen als
leistungsfihiges Fordergerit erwiesen hat. Auch hier zeigt sich wieder im Betrieb die bevor-
zugte Benutzung der Laufkatze, so daB sich Verfasser bewogen fiihlte, versuchsweise Drei-
fachkrine ausfithren zu lassen, die an einem Geriist zwei Laufkatzenhebezeuge mit dem Dreh-
kran vereinigen (Abb. 15).

Der Frage der Doppelkrine ist in den letzten Jahren wieder mehr Aufmerksamkeit geschenkt
worden, ohne daBB man indes iiber die jetzt bestehenden Systeme hinaus praktisch Gleichwertiges
hitte finden kénnen; auf dem Zeichenbrett sind allerdings mannigfaltige und interessante Kon-
struktionen entstanden. Es scheint nach den bisherigen Erfahrungen mit Doppelkrinen aus-
gemachte Sache zu sein, daB eines der zusammengebauten Hebezeuge, wenn man wirklich viel-
seitig und niitzlich arbeiten will, auf jeden Fall ein Laufkatzensystem sein muB8. Um seine Vor-
ziige mit denen des Drehkranes zu vereinigen, hatte man schon vor dem Kriege Einfachkrine
gebaut, die auf einer horizontalen Bahn ihres schwenkbaren Auslegers eine Laufkatze trugen
(Abb. 16).

Vorherrschend ist das Laufkatzensystem bei den Verladebriicken. Zwar hat der auf
der Verladebriicke fahrende Drehkran den Vorteil des groBeren Arbeitsbereiches, wogegen die
Laufkatze nur eine gradlinige Strecke bedienen kann, dagegen ist bei den in immer groBerer
Linge erbauten Briicken der héher ausfallende Fahrstromverbrauch des schwereren Drehkranes
erheblich ungiinstiger als der der Laufkatze. Um den Arbeitsbereich der Laufkatzen zu ver-
bessern, hatte man sie friiher oft mit Drehauslegern versehen, deren Ausfiithrung allerdings mehr
Nachteile als Vorteile mit sich brachte. Eine gewisse Verbesserung brachten Konstruktionen,
deren Ausleger sich nur in einem kleineren Kreissektor (beschrinkt durch die Spurweite der
Laufkatzenfahrbahn) schwenken lieB. Die Verfahrbarkeit der ganzen Verladebriicke heranzu-
ziehen zur VergroBerung des Arbeitsbereiches innerhalb eines Losch- oder Ladevorganges,
wird sich kaum lohnen, da die Bewegung der schweren Massen zu langsam bezw. mit zu grof8em
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Kraftaufwand vor sich geht. Eine bemerkens-

o werte Neuerung, diese Briickenbewegung leichter
und niitzlicher zu gestalten, stellt die Konstruk-
tion der LAUCHHAMMER RHEINMETALL A.-G.,
Diisseldorf, dar (Abb. 17), die eine Schragstellung
der Briicke erméglicht. Diese Beweglichkeit
gestattet, mit verhiltnismiBig geringem Energie-
verbrauch einen groBen Teil des Lagerplatzes
zu bestreichen, auch kénnen von einer Briicke
hintereinander mehrere Schiffsladeluken bear-
beitet werden, ohne daB8 das ganze Schiff ver-
holt werden miiBte. Es istsogar moglich, bei ge-
niigend groBen Luken, wie sie die Sonder-
schiffe fiir Kohlen- oder Erztransport aufweisen,
zwel solcher Briicken an einer Luke arbeiten zu
lassen. Die Schrigstellung der Briicke erfolgt
durch Vor- und Riickwirtsbewegung der vorde-
ren oder der hinteren Briickenstiitze. Selbstver-
stindlich ist die Briickenkonstruktion durch
eine sinnreiche Anordnung von Gelenken soaus-
gebildet, daB nirgends beim Verfahren gefihr-
liche Spannungen in der Eisenkonstruktion auf-
treten, wie diese selbst bei den Fahrantrieben
der iiblichen starren Briicken mit Sicherheit
Abb. 17. Schema einer Schrigstell-Verladebriicke. mt_: gan; vermledﬁn werden konnen. . Abb. 18

Lauchhammer-Rheinmetall. zeigt eine ausgefithrte Schrigstell-Briicke.

DaB man zur Erhéhung der Umschlagleistun-

gen neuere Verladebriicken mit Vorrichtungen zum Verkippen von Eisenbahnwagen ausgeriistet
hat, war schon in Band 4 des Jahrbuches (1921) geschildert worden.') Kombinationen der Verlade-
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Abb. 18. Schrigstell-Verladebriicke Lauchhammer-Rheinmetall.

briicken mit Bandtransporten, die im Briickentriger laufen, oder mit Elektrohingebahnen an
ihnen sind neuerdings mit gutem Nutzen ausgefiithrt worden, wohlverstanden nur dort, wo es
sich um sehr hohe Umschlagleistungen (300—500 t/h) von Schiittgiitern handelt. Im {ibrigen

1) Kipperkatzenverladeanlagen fiir Hifen. Von Obering. BOTTCHER und Ing. KRAHNEN, Duisburg. Jahrb.
der Hafenbautechn. Ges. 1g21. S. 285 /2g5. (Mit 16 Abb.)
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sind die Hubkrifte der Verladebriicken fiir den Hafenbetrieb schon bis zu 30 t Gesamtgewicht,
die Ausladungist biszu 50 m und die Laufkatzenfahrlinge bis zu 100 m und mehr gesteigert worden.

Die bisher besprochenen Kaiumschlagsgerite haben als charakteristisches Merkmal das Hub-
seil und den aussetzenden Betrieb, d. h. die Lasten werden mittels Seil gehoben und die
Hub- und Fahrbewegung geschieht nur in einer Richtung nutzbringend, in der anderen Rich-
tung erfolgt der Riicklauf der toten Gewichte ohne Nutzlast. Dadurch wird die Ausnutzung
der motorischen Antriebskrifte eine verhdltnismiBig geringe und fiir hohe Umschlagsleistung
kommen erhebliche Motorenkrifte (bis zu 300 Ps und mehr) in Frage. Hohere Wirtschaftlichkeit
weisen in dieser Hinsicht die Dauerf&érderer auf, die schon mit viel geringeren Antriebskriften
groBe Leistungen erzielen und besonders bei Massenumschlag von Schiittgiitern weitverbreitete
Anwendung gefunden haben, z. B. beim Entladen von losem Getreide durch Becherwerke oder
pneumatische Forderer (Sauger), beim Entleeren von Tankdampfern durch Pumpenanlagen u. 4.
Man hatte bereits vor dem Kriege daran gedacht, das Transportband, das schon beim Giiter-
transport innerhalb von Schuppen und Speichern sich bewidhrt hatte, zum Be- und Entladen
von Schiffen zu verwenden, ohne indessen zu restlos befriedigender Losung gekommen zu sein.
ImFolgenden werden nun einige neue Dauerfdrderanlagen beschrieben, die fiir die Bearbeitung
von Schiffsladungen zweifellos gute Fortschritte darstellen.

Im Berliner Westhafen, der 1923 dem Betrieb
iibergeben wurde, ist die Einrichtung getroffen,
zur Beladung der Kihne mit losem, aus den
Obergeschossen der Lager- und Kaischuppen
stammenden Getreide die Bandforderung anzu-
wenden (Abb. 1g). Da eine starre zusammen-
hingende Konstruktion fiir diese Dauerférderung _
durch ihr Gewicht und auch durch geringes &£

Anpassungsvermdgen an die Betriebsverhiltnisse W
zuunhandlich geworden wire, so ist hier die Auf-
gabe mit Geschick durch Zusammenkoppelung
mehrerer kleinerer,leicht beweglicher etwa 1om
langer Gurtférderer mit 0,7 m breitem Band
gelést worden. Die Verwendung derartiger Trans-
portelemente ist auch innerhalb der Speicher
und Schuppen sehr niitzlich. Aus Abb. 20 geht J

Zusammenbau und Wirkungsweise gekoppelter

Gurtforderer klar hervor. Durch Schiittrinnen, [ doa ey L
Trichter und Rohre 14Bt sich leicht zwischen Abb. 19. Verwendung gekoppe}ter Gurtférderer
den einzelnen Gurtforderern die Verbindung im Umschlagbetriebe.

herstellen, so da man mindestens solche Entfernungen, wie sie zwischen Lagerschuppen oder
Kaispeicher und Schiff vorkommen, leicht iiberbriicken kann. An anderen Binnenhifen sind
solche Bandfsrderer in Benutzung, um Schiittgut aus Eisenbahnwagen in das FluBschiff im un-
unterbrochenen Lauf entladen zu kdnnen, z. B. zur Kaliverladung im Nordhafen von Hannover.
Neuere Projekte (z. B. an den Rheinhifen) beabsichtigen, diese Bandférderung auch fiir den um-
gekehrten Weg vom Schiff auf den Lagerplatz oder in den Kaischuppen nutzbar zu gestalten. Die
Durchschnittsleistungen dieser Art Férdergerite betragen etwa 50t die Stunde.

Bis vor kurzem waren im Schiffsumschlag Bandtransporte mit verschwindenden Ausnahmen
auf Schiittgut, zum mindesten aber gleichartiges Massengut zugeschnitten, fiir gleichartiges
oder gemischtes Stiickgut hatte sich keine brauchbare Lésung finden lassen, obschon fiir Stiick-
gut, das viel teurer umzuschlagen ist als Schiittgut, der Vorteil der billigeren Dauerférderung
stark begehrt wurde. Um mit Forderbindern die Hohenunterschiede vom Schiffsinnern bis
an Deck und bis zum Kai zu iiberwinden, sind sehr starke Steigungen, bis zur senkrechten Fiih-
rung, notwendig. Das Band muB3 daher fiir diese Lagen mit sack- oder taschenférmigen Aus-
buchtungen versehen sein, um das Stiickgut nicht fallen zu lassen. Abb. 21 zeigt solches Gerit
fiir den Umschlag gemischten Stiickgutes in einem englischen Hafen in einer Skizze, aus der die
mechanische Einrichtung hervorgeht. Abb. 22 fiihrt uns einen solchen Taschenbandfdrderer

ol Jahrbuch der Hafenbautechnischen Gesellschaft, 8. Band
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fiir die Bananenverladung in New Orleans im praktischen Betrieb vor. Das Férderband besteht
aus Leinewand und ist durch Lings- und Querstibe so gehalten, daB sich etwa 1 m breite
Mulden oder Taschen ergeben, in welche bequem und ohne Druck die Bananenbiischel hinein-

Abb. 20. Gekoppelte Gurtférderer der Amme, Giesecke & Konegen A.-G.

gelegt werden kdnnen. Dieser Bananenverlader setzt, wie aus dem Querschnitt in Abb. 23
zu ersehen ist, das aus dem Schiffsrumpf geférderte Gut auf horizontale, glatte Transport-
binder ab, die in verschiedenen Laufrichtungen entweder dem Kaischuppen oder den Kiihl-
wagen der Eisenbahn die Bananen zufiihren. Die genannte Leistungsfihigkeit der aus vier
Bananenverladern bestehenden Anlage wird zu 60000 Bananenbiischel in sechs Stunden angegeben.
Auch in Deutschland sind die vor dem Kriege begonnenen praktischen Versuche in der aller-
letzten Zeit wieder aufgenommen, um der sehr starken Bananeneinfuhr leistungsfahige Umschlags-
gerite bereitzustellen. Waren die Dauerforderer, die zur Be- oder Entladung von Schiffen
mittels Becherwerken, Transportbindern und Schiittrohren dienten, schon vor dem Kriege fiir den
Schiittgutumschlag gut bekannt und bewihrt, so wird sich in Zukunft fiir Massenstiickgut
in einheitlichen Ladungen auch das Transportband in der Form des Taschen-, Mulden- oder
Zellenbandes weiter einfiihren, da es in Anlage und Betrieb Vorteile bietet. Allerdings miiBte
mehr als bisher das Zusammenbringen einheitlicher Stiickgutmengen in groBeren Schiffs-
ladungen angestrebt werden.

[I
I|I
!
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Abb. 21. Taschenbandforderer fiir gemischtes Stiickgut.
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Abb. 22. Bananen-Elevator in Titigkeit (vgl. Abb. 23).

Abb. 23. Bananen-Entloscher im Hafen von New-Orleans.
Aus: Nordamerikanische Seehafentechnik. Von ®r. ng. E. FOERSTER, Hamburg.
Werft-Reederei-Hafen; Heft 17, 1925.
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Die im Vorstehenden behandelten Umschlagsgerite bezogen sich ausschlieBlich auf das Losch-
und Ladegeschift am Schiffe selbst. DaB hier sich Neuerungen verhiltnismiBig zahlreich be-
merkbar machen, hingt damit zusammen, daB3 das Be- und Entladen von Schiffen schon seit
langem und in ausgiebiger Weise Gegenstand des Nachdenkens und Verbesserns in férdertech-
nischen Kreisen war. Dagegen hatte ein anderes Teilgebiet des Hafenumschlages, nimlich die
Giiterbewegung im Kai- und Lagerschuppen und auf dem Stapelplatz bis vor wenigen
Jahren hartnickig der Einfithrung mechanischer Verbesserungen getrotzt. Betrachten wir zu-
nichst einmal die Verhiltnisse im Kaischuppen: er hat bekanntlich den Zweck, die gesamte,
gemischte Stiickgutladung eines Schiffes schnell und vor Witterungseinfliissen geschiitzt auf-
zunehmen, wobei das geléschte Gut nach Warengattungen und Empfangern geordnet in kleineren
oder groferen Stapeln aufgespeichert wird. Meist wird dann das Gut nach Besichtigung, Proben-
entnahme, Verwigung, Verzollung und was an dergleichen Zwischenbearbeitung vom Hafen-
betrieb sonst verlangt wird, méglichst schnell auf die zur Weiterbeférderung dienenden Fahr-
zeuge geschafft. In manchen Kaibetrieben der Hifen findet nebenher auch eine lingere Zwischen-
lagerung in den Kaischuppen statt, so daf3
der Zweck des Giitersortierens nicht mehr
allein mafigebend ist. Eine sehr geringe
Rolle spielt das Letztere in den Fillen, wo
die Zwischenlagerung von Schiittgut, wie
Getreide und Salze, besonders in den
Binnenhifen die Hauptaufgabe des Kai-
und Lagerschuppens ist. Uberall aber, wo
Stiickgut, sowohl zur Empfangnahme aus
den Schiffen wie auch zur Beladung von
Schiffen behandelt wird, ist eine vielseitige
Bewegung der Giiter zum Sortieren wie
zum Stapeln nétig, die noch bis vorkurzer
Zeit fastiiberall lediglich durch Menschen-
hand bewerkstelligt wurde unter Aufgebot

Abb. 24. Elektrohingebahn im Kaischuppen. groBer Mengen von Arbeitern (gleichzeitig
2—>500 bei mittleren und groBeren Fracht-
dampfern). Die Horizontalférderung auf

dem Schuppenflur wurde ausschlieBlich auf von Menschenkraft bewegten Karren bewerkstelligt,
die Stapelung erfolgte ganz von Hand. Diese unwirtschaftliche Férderung konnte allen-
falls in guten Zeiten ertragen werden. Heutzutage muf billiger gearbeitet werden, wozu nur die
Maschinenkraft helfen kann. Es lag nahe, die Férderung im Schuppen durch die im Fabrik-
betriebe schon bekannte Elektrohingebahn besorgen zu lassen; als Vorteil hat diese Forderein-
richtung sicher fiir sich zu buchen, daB sie zum Fahren keinen Platz auf dem SchuppenfuB3boden
in Anspruch nimmt und dal3 sie das zum Stapeln notwendige Hubgeschift gleich mit besorgen
kann. Es sind aber derartige Anlagen nur selten zur Ausfiihrung gekommen; z. B. hat die DE-
MAG vor dem Kriege eine solche Anlage fiir gemischtes Stiickgut in einem Kaischuppen in Mon-
tevideo zur Ausfiihrung gebracht (Abb. 24). New Orleans hat solche Elektrohingebahnen
(Deckenlaufkatzen) in seinen modernen Baumwoll-Umschlags- und Lagerschuppen in Betrieb.
In einigen Schuppen der Londoner Hifen sind allerdings sehr viel einfachere Hingebahnen
fiir die Beforderung von eingefiithrtem Gefrierfleisch vorhanden. Bedenken wir aber, daB zur
Bearbeitung von gemischtem Stiickgut in einem Schuppen jeder Platz von der Hingebahn
bestrichen werden mufl und dal zur Erzielung hoher Leistungen viele Fiihrerlaufkatzen mit
elektrischem Fahr- und Hubbetrieb in Frage kommen, so ergibt sich die Notwendigkeit, ein
weitverzweigtes, tragfihiges Schienennetz an der Decke bzw. Dachkonstruktion des Schuppens
zu verlegen. Die Ausfithrungen der Kaischuppen in europiischen Hifen sind durchweg fiir den
Einbau derartig schwerer Einrichtungen nicht gut geeignet. Auch schon wegen der Anlagekosten
zieht man bei uns Flurférderungs- und Stapelgerite vor, die auf den tragfihigen Schuppenful3-
boden angewiesen sind.

Verweilen wir zunichst einmal bei der Aufgabe des Stapelns, die am meisten Menschen-
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kraft beanspruchte. Schon aus den Miihlen- und Getreidespeicherbetrieben war die Stapelwinde
bekannt, ein leichtes, fahrbares Gerit, das mittels Handseil und einer von der Decke oder am
Gebilk angebrachten Rolle Sicke bis zur Stapel- __ )

héhe von dreilig und mehr Schichten empor- | '
forderte. Nun brauchen im Kaischuppen nicht
so hohe Stapel angelegt werden (hdchstens zehn
bis fiinfzehn Schichten) aber eine umso groflere
Anzahl wegender verschiedenartigen Empfanger
und Warengattungen. Die Stapelwinde muB3 also
ofters den Platz wechseln, wozu die am Gebilk
angebrachte Seilrolle in diesem Falle nicht
brauchbar ist. Gelost wird die Aufgabe am ein-
fachsten durch einen an der fahrbaren Winde
selbst befestigten schwenkbaren Ausleger. Fiir
die Verhiltnisse im Hamburger Hafen hat die
Firma NAGEL & KAEMP ein Stapelgerit, den so-
genannten KAMPNAGEL-Stapler, herausgebracht,
der gute Arbeit leistet. Wie Abb. 25 zeigt, tragt
die fahrbare elektrisch betriebene Winde einen
etwa 8 m hohen, 1,5 m ausladenden Ausleger
aus Mannesmannrohr, der Lasten von 300 bis B8
800 kg heben kann. Hub- und Schwenkbe- = =
wegung werden bequem vom Bedienungsmanr
durch Kuppelungen eingeleitet. Der Auslege- Abb. 25. Kampnagel-Stapler.

ist umklappbar eingerichtet, um ohne weitere

Umstinde niedriges Gebilk und Tore passieren zu konnen. Der wirtschaftliche Vorteil in der
Benutzung dieser Stapelwinden fillt stark ins Gewicht, da an Kosten und Arbeitskriften, auf
die gleiche Zeit bezogen, mindestens die Hilfte gegeniiber reinem Handbetrieb gespart wird. Eine
noch weitergehende Verbesserung im Stapelbetriebe haben die LINKE-HOFMANN-LAUCH-
HAMMER-WERKE herausgebracht, indem sie der Hub- und Schwenkbewegung der Stapelwinde
noch die automobile Verfahrbarkeit und die Moglichkeit des Auslegerwippens hinzufiigten. Bei
5—2 m Ausladung kdnnen Lasten von 750 bis 2000 kg auf sm gehoben werden. Dabei geschieht
die Schwenkung des Auslegers durch die eben-
falls vom Fiihrersitz gesteuerte Drehung des
Fahrgestelles, und zwar kann diese Drehung
praktisch auf der Stelle erfolgen (Abb. 26). Zu
- der vielseitigen Bewegungsmoglichkeit (Heben,
S chwenken, Fahren, Wippen) kommt bei diesem
Stapelkran noch hinzu, daB er infolge seiner
mitgefithrten Akkumulatorenbatterie ganzlich
unabhingig von beweglichen, meist den Betrieb
| storenden Stromzufithrungskabeln ist. Die Wirt-
schaftl.chkeit dieses Stapelgerites (Universal-
Schuppenkran) ist bislang unerreicht, Es ist
~ nichts Ungewdshnliches, mit diesem Stapelkran
und seinem einzigen Fiihrer und etwa zwei bis
drei Leuten, die das zu stapelnde Gut an den
Kranhaken geben oder von ihm abnehmen,
zehn bis zwolf Mann, die sonst noch bei reiner

Abb. 26. Universal-Schuppenkran der " . )
Linke-Hofmann-Lauchhammer-Werke. Handstapelung benétigt wurden, ginzlich zu

sparen. Die sehr giinstigen Erfolge dieses fahr-
baren Stapelgerites haben auch andere Firmen zu Neukonstruktionen angeregt. AMME, GIESECKE
& KONEGEN in Braunschweig haben einen Stapelkran entwickelt, der grundsitzliche Ver-
schiedenheiten von dem vorbesprochenen zeigt. Die Drehung des Fahrgestells, das die Akku-
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mulatoren nebst Hub- und Fahrmotoren enthilt, geschieht dadurch, daB das eine Rad der
tragenden Achse festgestellt wird, wobei das angetriebene Rad einen Bogen beschreibt. Der
aus Stahlrohr bestehende Ausleger ist ebenfalls zum Wippen eingerichtet. Der Fithrerstand
befindet sich frei zuginglich am hinteren Ende
des Fahrgestelles. Diese Art von Stapelkrinen
(Abb. 27) wird fiir Tragkraften von 500 bis
2000 kg bei Ausladungen von 4,5 bis 2 m ge-
baut und hat sich ebenfalls gut bewihrt.

Es ist im Vorstehenden gesagt worden, dal3 es
beim Stapeln von Giitern, die nur sortiert und
bald darauf wieder abgefahren werden sollen,
darauf ankommt, dies Geschift schnell mit még-
lichst wenig Menschenkriften und ungehindert
in jedem Teile des Umschlagschuppens vor-
nehmen zu konnen; die Stapel brauchen dabei
nicht iiber 4—5 m hoch angelegt werden, meist
sind sie noch niedriger. Will man aber die Giiter
lingere Zeit lagern lassen, wie es regelmiBig
in Lagerschuppen und -hiusern vorkommt, so
muB zur besseren Ausnutzung der Bodenfliche

Amme, Giesecke & Konegen A.-G. hiher als im reinen Umschlaggeschift gestapelt
werden. Dazu sind Stapelwinden oder Krine
mit Auslegern nicht zu gebrauchen; miite doch, um praktische StapelhShen zu erreichen,
solch ein Ausleger 8—15 m hoch sein, was natiirlich bei einer fahrbaren Winde keine geniigende
Standsicherheit mehr ergibt. Zuriickgreifend auf die alte Gepflogenheit, die Seilrolle fiir der-
artige Stapelzwecke oben im Gebilk oder an der Decke des Lagerraumes anzubringen, hat man fiir
die Baumwollstapelung in einem neuzeitlichen Lagerschuppen die Einrichtung so getroffen,
daB3 diese Rolle iiber jeden Punkt der Stapelfiiche geschoben werden kann. In jedem Schiff
dieses Schuppens (Abb. 28) befindet sich oben im Gebilk ein leichtes, von Hand zu verfahrendes
Laufkrangeriist, das eine entsprechend leicht bewegliche Laufkatze mit der Seilrolle trigt. Die
auf dem Schuppenboden fahrbare Stapelwinde und die an der Decke befindliche Seilrolle kann
nun an jeden Stapelplatz unabhingig voneinander hingestellt werden, wobei natiirlich auf un-
gehinderte Fiihrung des Hubseiles geachtet werden muB. Auch diese Stapeleinrichtung, die
von der Firma Beck & HeNkKEL, Kassel, fiir die Hamburger Freihafenlagerhausgesellschaft aus-
gefiihrt wurde, hat bedeutende wirtschaftliche Vorteile im Gefolge.

Im iibrigen hat man der Frage der Giiter- _
stapelung auch fiir kleinere Betriebe in den letzten
Jahren erhohte Aufmerksamkeit geschenkt und
eine Anzahl einfacher, billiger, teils sogar nur
durch Menschenkraft betitigter Stapler und S
Hubférderer auf den Markt gebracht. Wirklich
zeitgemidBe mechanische Stapelgerite werden
folgenden Bedingungen geniigen miissen: Ge- &
niigende Leistungsfihigkeit in Bezug auf An-
zahl und Verschiedenartigkeit der Stapelgiiter,
bequeme Verfahrbarkeit, gute Moglichkeit, die
gehobenen Giiter so auf dem Stapel zu landen,
dal nur noch unerhebliche Handreichungen
dabei zu leisten sind. Abb. 28. Beck & Henkel-Stapler.

Wir kommen nunmehr zuriick auf die Haupt-
arbeit der Giiterbewegung im Kaischuppen, es ist die horizontale Bewegung, die Flur-
forderung. Sie wurde vor dem Kriege in Europa fast ausschlieBlich von Hand mit Hilfe
von zwei- oder mehrridrigen Karren verschiedener Bauart und Tragkraft besorgt. Dieser
Handbetrieb iiberwiegt auch noch jetzt, obwohl die allerstirksten Anstrengungen gemacht werden,
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diesem Teil des Umschlagbetriebes, der bei weitem am meisten Lohnkosten verschlingt, eine
groBere Wirtschaftlichkeit zu verlethen. DaB man der unwirtschaftlichen Flurférderung im
Kaischuppen hierzulande erst so spit zu Leibe ging, lag teils an der friiher verhiltnismiBig
billigeren Menschenkraft, vor allen Dingen aber
daran, daB das Problem der Mechanisierung
recht schwierig lag. Man bedenke, daB die Auf-
gabe zu I6sen ist, die wahllos aus dem Schiff
mittels der Krine herausgebrachten Giiter an
zahlreiche verschiedene im langausgestreckten
Schuppen angelegte Plitze auf dem kiirzesten
Wege zu beférdern. Bei gemischtem Stiickgut
ergibt sich fiir die Karrenschieber dabei ein
Wegenetz von weitgehender Verwicklung. Et-
was einfacher liegen die Verhiltnisse schon fiir
gleichartiges Stiickgut in groBen Massen. Noch
einfacher gestaltet sich die Flurférderung der Abb. 29. Siemens-Karre.

bereits im Schuppen geordneten Giiter wieder

heraus auf die zum Weiterverfrachten dienenden Land- oder Wasserfahrzeuge. Die schon lange
im Fabrikationsbetriebe und in der Massenbewegung von Schiittgiitern bekannte Bandférderung
konnte hier wegen ihrer starren Bewegungs-
linie nicht zur Loésung fithren. Es war daher
entwicklungsgeschichtlich schon richtig, dad man
vom freiziigigen Schuppenkarren mit der Ver-
besserung ausging, indem man ihn tragfihiger,
gerdumiger, mit eigner Kraft fahrend und gut
lenkbar ausbildete. Es entstand auf diese Weise
- zuerst in Amerika der sogenannte Elektro-
karren, der kurz vor dem Kriege, versuchs-
weise auch in europiischen Hifen auf der Bild-
fliche erschien. In Deutschland hat er sich so
recht eigentlich in den letzten fiinf Jahren zu
demniitzlichen, im GroBbetriebe fast unentbehr-
lichen Flurférderungsmittel entwickelt, Die
meist gebriuchliche Form ist die eines vier-
ridrigen Fahrzeuges (Abb. 29) mit einer etwa
1 m breiten und 2 m langen Plattform in handlicher Héhe, so daB Giiter bequem herauf- und her-
abgesetzt werden konnen. Als Antriebskraft kommt aus betrieblichen und Sicherheitsgriinden
nur die Elektrizitit in Frage, die in Akkumula-
torenkisten unter der Plattform mitgefiihrt wird, |
Kontrollersteuerung, Antrieb durch ein bezw.
zwei Motoren, Lenkung von zwei bezw. vier
Ridern machen das Fahrzeug so wendig, dal3 es
auch in vollgestapelten Schuppen und Giiter- %
boden gut verkehren kann. Die Ladefihigkeit ==
der Elektrokarren betrigt meist 750 und 1500kg, i
die Geschwindigkeit bewegt sich zwischen 8 und
12 km die Stunde, der Fahrbereich mit einer
Batterieladung erstreckt sich auf etwa 30—4o0km.
In Deutschland beschiftigen sich mit dem Bau =
solcher Elektrokarren die namhaftesten Firmen
wie Allgem. Elektr.-Ges.; Adolf Bleichert, Abb. 31. A-.E.-G.-Schlepper mit Anhinger.
Leipzig; Siemens-Schuckert Werke ; Maschinen-

fabrik Augsburg-Niirnberg; Hansa-Lloydwerke, Bremen; Amme, Giesecke & Konegen, Braun-
schweig. Die letzterwihnte Firma hat ihre Bauart insofern von der oben beschriebenen abweichen

Abb. 30. Karre der
Amme, Giesecke & Konegen A.-G.
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lassen, als sie durch Verwendung von zwei niedrigen Ridern undeiner lingeren, aber niedrigeren
Plattform gewisse Vorteile erwartet (Abb. 30). Im Hamburger Hafen hat sich am besten der
Elektrokarren mit Plattform eingefiihrt, meist wird er im Schuppenbetrieb als Schlepper mit
zwei bis drei Anhingern benutzt (Abb. 31), obschon fiir Schleppzwecke besondere Elektro-
schlepper auf dem Markt sind. Fiir einigermaBen groBe und schnell zu bewiltigende Giiter-
mengen, wie sie im Eisenbahn-, Post- und im Hafenbetriebe anfallen, hat der Elektrokarren-
verkehr sich als unbestritten vorteilhaft erwiesen. Genaue Aufzeichnungen im Hamburger Hafen
ergaben fiir gemischtes Stiickgut eine iiber doppelt so groBe Leistungsfihigkeit des Elektrokarren
gegeniiber dem handgeschobenen Karren, einschlieBlich der Anhinger sprangen unter giinstigen
Umstinden sogar drei- bis fiinffache Leistungen heraus, beim Loschen eines Massenstiickgutes
(10000 Sack Zucker) ergab sich im Akkordiiber Erwarten, daB ein Elektrokarrenfiihrer dasselbe
leistete wie zehn Sackkarrenschieber. Ein gut ausgenutzter Elektrokarren diirfte sich innerhalb
Jahresfrist bezahlt machen. Vorteilhaft ist dabei, wenn sich die Unkosten der Instandsetzungs-
werkstatt und der Ladestation (am besten mit Motorgeneratorbetrieb) anteilig auf eine groBere
Anzahl (mindestens sechs bis zehn) Elektrokarren verteilen. Man hat neuerdings die Elektro-
karren mit Hubplattformen oder mit kleinen Krinen versehen, um ihre Beladung und Entladung,
wenn notig gleichzeitig auch zum Stapeln dienend, maschinell zu vollziehen.

. an A w87 S A
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Abb. 32. Einachsschlepper beim Verschiebedienst.

Der Erfolg, den der Elektrokarren in der Horizontalférderung errungen hatte, brachte den
Gedanken niher, ithn auch zum Verschiebedienst fiir schwere Lasten auszubilden. Die Firma
AmMME, GIeseckE & KONEGEN, Braunschweig, hat diese Aufgabe in ithrem sogenannten Einachs-
Schlepper gut geldst. Ein Fahrgestell, welches Akkumulatorenbatterie, 3,5 Ps-Motor, und eine
Seilwinde enthilt, ist mittels einer Achse auf zwei Doppel-Gummiridern leicht schwenkbar
gelagert, so daB3 er bequem wie ein Schub- oder Ziehkarren von einem Mann gesteuert werden
kann. Die normale Zugkraft betrigt je nach Type 250—300 kg bei etwa 4—5 km Mindest-
geschwindigkeit, die Anzugskraft kann auf etwa 1300—1750 kg gesteigert werden. Der Einachs-
schlepper, elektrisches Pferd genannt, eignet sich hervorragend gut, da im Kaibetrieb Verschiebe-
dienste an Eisenbahnwagen zu leisten (Abb. 32), wo sich die stindige Benutzung einer Loko-
motive zu teuer erweist, und wo Verschiebewinden mittels Seilzuges zu betriebhindernd sind
und zu leicht verschleiBen.  Ubrigens kann das elektrische Pferd auch ebenso gut zum Bewegen
anderer schwerer Lasten mit Vorteil benutzt werden, Abb. 33 zeigt seine Verwendung zum Ver-
schieben von Rollkrinen, die kein elektrisches Fahrwerk besitzen und deren Verschieben bis-
lang immer viele Menschenkrifte in Anspruch nahm. SchlieBlich kann dieses Gerit wie eine
gewohnliche Seilwinde benutzt werden, indem man den Schlepper mit Stiitzen auf den Boden
festsetzt und seinen Motor auf eine an ihm befindliche Seiltrommel mit Zugseil umschaltet.

Die Beispiele fiir die Neuerungen auf dem férdertechnischen Gebiet, deren Aufzihlung hier-
mit beendet sein mdge, zeigen deutlich die Richtung der angestrebten Verbesserungen an:
es handelt sich weniger darum, an schon bekannten mechanischen Einrichtungen Leistungs-
steigerungen hervorzubringen — besonders gilt das fiir den Stiickgutumschlag — als vielmehr
an den Stellen des Hafenumschlages, wo noch bislang die Handarbeit vorherrschte, diese mog-
lichst durch geeignete Maschinen zu verdringen. Damit ist der FluB der zu bearbeitenden
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Umschlagsgiiter in jeder Richtung beschleunigt worden, und um so stirker machen sich in diesem
FluB3 etwa noch vorhandene Widerstinde und Aufenthalte bemerkbar, welche man beim friiheren
Arbeitstempo kaum auf der Rechnung hatte. Dazu gehdrt vor allen Dingen das Wagegeschift.
Die Zeit wihrend des Umschlages in einem Hafen ist fiir die meisten Giiter die einzige, die
es gestattet, Gewichte festzustellen, oder nach-
zupriifen. Daher hat jeder Hafen auch seine
Wigevorrichtungen wie Kaischuppenwagen,
Gleiswagen, Kranwagen u. 4. Am meistensind fiir
diese Zwecke Dezimalwagen und Laufgewichts-
wagen von etwa 500—3000kg Tragfihigkeit in
Benutzung. Beide Systeme verlangen fiir eine
zuverlissige Wigung Aufmerksamkeit und Ge-
schicklichkeit des Wigers und damit einen ge-
wissen Zeitverbrauch, der schon stérend wirkt
bei einer weitgehenden Mechanisierung des
Giiterumschlages, zumal wenn — und das ist
z.Zt. aus wirtschaftlichen Griinden der Fall —
sehr viel mehr als frither gewogen wird. Dem
Wunsch nach Beschleunigung des Waigevor-
ganges hat man zuerst in Amerika durch die Konstruktion hochbelastbarer Neigungswagen
Rechnung getragen. Seitdrei Jahren ist man aber auch in Deutschland dabei, brauchbare Schnell-
wagen fiir den Giiterumschlag zu entwickeln. Solche Wagschalen miissen bei stirkster Inan-
spruchnahme stets eichfihig genau und vor allem der Schnelligkeit des Wigens entsprechend
auch schnell und sicher ablesbar sein. Der am meisten verwendete Konstruktionsgedanke bei
diesen Wagschalen ist der, daB m:n die sonst von Hand aufgesetzten oder verschobenen Ge-
wichte nunmehr durch einen von einem Schalt-
~ rad oder Schalthebel gesteuerten Mechanismus
auf den Wagebalken wahlweise aufsetzt. Da-
~ bei erscheinen in groBen Ziffern an einer Ab-
lesevorrichtung die festgestellten Gewichte. Um
| nicht bis in Grammbetrige hinein zu viele Schalt-
8 gewichte zu bekommen, hat die Firma ALBERT
i EssmanN & Co., Altona, einen bedeutenden
Fortschritt erzielt durch Vereinigung einer sinn-
reichen Schaltvorrichtung mit einer Neigungs-
~ wage: die Betrige unter 100 bezw. 200kg werden
 niamlich durch den Zeiger einer zusitzlichen
Neigungswage angegeben. Die dullere Erschei-
nung und der Aufbau einer solchen Wage ist
aus der Abb. 34ersichtlich. Im Hamburger Hafen
haben sich diese Schnellwagen bereits gut be-
wihrt.
Die bislang am meisten verwendeten Wagen,
. um Lasten wihrend des Kranhubes wiegen zu
konnen, waren die Seilablenkungswage von MOHR
Abb. 34. EBmann-Schnellwage. & FrpERHAFF, die den Druck des durch eine
Rolle abgelenkten Lastseiles benutzte und da-
mit zwar bequem zu verwenden aber nicht eichfihig war, und die eichfihige Auslegerwage von
A.EssmaANN &Co., welche die Schnabelrolle des Auslegers bezw. der Laufkatze an einemWagebalken
wirken lieB, der das Lastmoment durch Gestinge zum Laufgewichtswagebalken in das Kranhaus
bezw. in den Laufkatzenfiihrerstand iibertrug. Fiir bewegliche Wippausleger kommt diese Bauart
allerdings nicht in Frage, aber essind vielversprechende Arbeiten im Gange, aucheine eichfihige
Wippkranauslegerwage herauszubringen. Fiir Fille, in denenkein eichpflichtiges Verwiegenstatt-
zufinden braucht, ist fiir Wippkrine die Seilablenkungswage die einfachste Losung der Kranwage.

Abb. 33. Einachsschlepper, einen Kaikran
verschiebend.
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Bei der Betrachtung der verschiedenen Neuerungen auf dem Gebiet der mechanischen Um-
schlagseinrichtungen, soweit sie auf Leistungssteigerung und hohere Wirtschaftlichkeit abzielen,
wird man die Antriebsmittel und die Steuerung dieser Férderanlagen nicht auler acht
lassen diirfen. Die Wahl der Antriebsmittel bestimmt Leistungsfihigkeit und Betriebskosten,
wihrend die Steuerung auBerdem noch EinfluB auf die bequeme und betriebsichere Bedienung
hat. Hinsichtlich der Antriebsarten und Steuerungen sind daher in den letzten Jahren auch er-
neut Untersuchungen angestellt worden, die manche Verbesserung herausbrachten.

Was die Wahl der Antriebskraft anlangt, so darf wohl mit Fug und Recht der Elektrizitit
der Sieg auf der ganzen Linie zugeschrieben werden. Zu groB und bekannt sind die Vorziige
des elektrischen Antriebes, als da man sie bei Neueinrichtungen von mechanischen Umschlags-
geriten auBer acht lieBe. Vorhandene Druckwasser- oder Dampfanlagen zum Betrieb von
Umschlagshebezeugen sind vielfach in den letzten Jahren gegen elektrische Kraftversorgung
ausgewechselt, auf keinen Fall ist fiir zentrale Versorgung irgendwo eine Druckwasser- oder
Dampfzentrale neu entstanden oder vergrdBert worden. Jaselbst in den Fillen, wo man frither
noch auf den Dampf angewiesen war, z. B. bei den freiziigigen Schwimmkrinen, bei auf Eisen-
bahngleisen verkehrenden Drehkrinen oder wo sonst elektrischer Strom in erreichbarer Nihe
nicht zu haben war, ist dem Dampf als Antriebsmittel in den neuzeitlichen Verbrennungs-
motoren ein scharfer Wettbewerber erwachsen. Stete Betriebsbereitschaft und Fortfallen des
Brennstoffverbrauches in den Betriebspausen sind auBerordentliche Vorteile gegeniiber Dampf-
kessel und Dampfwinde. Der dem Verbrennungsmotor frither anhaftenden Sprédigkeit gegen
starken Wechsel in der Belastung hat man letzthin mit verschiedenen Mitteln abzuhelfen ver-
sucht. Immerhin bleibt fiir den gewdhnlichen Fall der Kraftversorgung von Hebezeugen der
elektrische Strom das einzig Richtige. Das wird ernsthaft nirgends mehr bezweifelt, indessen
ist iiber die richtige Wahl der Stromart (Gleich-, Dreh- oder Wechselstrom) gerade in den
letzten Jahren in Deutschland wieder ein erheblicher Meinungsstreit im engeren Kreise der
Fachleute ausgefochten worden. Wenn es auch als ausgemacht gelten kann, daB fiir den aus-
setzenden Regulierbetrieb von Hebezeugmotoren — Dauerforderer bleiben hier auBBer Betracht —
der Gleichstrom das Gegebene ist, soweit der Fordertechniker zu Worte kommt, so kann doch
andererseits nicht verkannt werden, daB die Moglichkeit, Gleichstrom in gebrauchsfertiger
Spannung von den Stromversorgungsunternehmungen zu beziehen, immer mehr schwindet.
Der Drehstrom behauptet das Feld, und der Hebezeugtechniker wird sich mit ihm abzufinden
haben. Es kann hier aus Raummangel auf diese Dinge nur ganz kurz eingegangen, doch
soll das Wichtigste erwihnt werden. Den gewdhnlichen Drehstrommotor, den sogenannten
Asynchronmotor, fiir Hebezeugantriebe zu verwenden, empfiehlt sich nur bei wenig wech-
selnden Lasten und Geschwindigkeiten, da er sich nur unwirtschaftlich und schwerfillig auf
Drehzahlregelung einldBt. Fiir die feinfiihlige Regelung von Stiickguthebezeugenisterschlechter-
dings unerwiinscht. Infolgedessen hat sich die elektrotechnische Industrie bemiiht, Elektro-
motoren zu schaffen, die in inmittelbarem Anschluf3 an ein Drehstromnetz doch die charakte-
ristischen Eigenschaften des Gleichstromhauptmotors, des geborenen Hebezeugmotors,
zeigen. Es sind die sogenannten Kollektormotoren, wie sie z. B. fiir einphasigen Wechsel-
strom BRowN, Bover: & Co., fiir Drehstrom die SIEMENS-SCHUCKERT Werke und die BERGMANN-
Elektrizitits-Werke bauen. Es kann nicht bestritten werden, da man diese Motoren sehr be-
quem und feinfiihlig durch einfache Verschiebung der Kollektorbiirsten in Bezug auf Dreh-
moment und Drehzahl regeln, daB3 man schwere Lasten langsam und leichte schnell mit thnen
heben kann, aber ebenso sicher ist es fiir den Verfasser auch, daf3 ihre Anlage- und Unterhaltungs-
kostenhéhersind alsdie einer Gleichstromkranausriistung,ohnedaB ein wesentlich geringerer Strom-
verbrauch fiir den Kranselbst festzustellen wire. Immerhin haben diese Kollektormotoren den Vor-
teil, daB sie unmittelbar an ein Drehstromnetz angeschlossen werden kdnnen, wihrend man bei
Verwendung von Gleichstrommotoren den Gleichstrom erst durch Umformung (rotierende
Umformer oder Quecksilbergleichrichter) aus dem Drehstrom herstellen muB3. Hierbei entstehen
natiirlich nicht unwesentliche Unkosten, die sich bei Versorgung nur weniger Hebezeuge mit
umgeformtem Gleichstrom nicht lohnen wiirden. Es ist von Fall zu Fall nachzurechnen, ob
sich die héheren Anlagekosten der Kollektormotoren oder die hdheren Umformungskosten bei
Gleichstrommotoren rechtfertigen lassen..Bei einer gleichzeitigen Versorgung von 5—1o Stiick-



WunDram: Einige Neuerungen auf dem Gebiete der mechanischen Hafenausriistung 90

gutkrinen wird wahrscheinlich schon die Umformung in Gleichstrom Vorteile bieten., Die
Kollektormotoren fiir Hebezeuge sind zwar schon einige Jahre vor dem Kriege bekannt ge-
wesen, aber duBerst selten zZur Verwendung gekommen, so da8 die Erfahrungen, die z. Zt. mit
den neuesten Ausfiihrungen gréBeren Umfanges (z. B. in Emden, Stettin und Danzig) gemacht
werden, ruhig abgewartet werden kodnnen.

Den altbewdhrten Asynchronmotor auch fiir Kranbetriebe mit stark schwankender Last
und Geschwindigkeit verwendbar zu machen, hat es an Versuchen nicht gefehlt. Da man seine
starre Drehzahl auf elektrischem e
Wege nicht befriedigend regeln
konnte, kam nur ein umschalt-
bares Vorgelege zwischen Motor
und Seiltrommel in Frage. Neuer-
dings sind solche mechanischen
- Geschwindigkeitsumschaltungen
soweit entwickelt worden, daf3 man
unter Last und stoBfrei die Seil-

trommeldrehzahl in gewissen

(meist nur zwei) Stufen Zndern
kann, derart etwa, daB man den
leeren Haken und halbe Last mit
der vollen Geschwindigkeit hebt,
halbe bis volle Last dagegen unter
Zwischenschaitung eines Vorge- Abb. 35. Ubersetzungs-Umschaltgetriebe von
leges mit halber Geschwindigkeit. Acncld, Georg, A:-C.; Neoyied.
Fiir einen siidamerikanischen Hafen kommt z. Zt. diese Ausfiihrung fiir eine sehr groe Zahl von
Krinen zur Ausfithrung. Nach hiesigen Anschauungen iiber einen flotten Kranbetrieb darf man sol-
chen Versuchen zuriickhaltend gegeniiberstehen. Ganz anders verhilt sich die Sache, wenn man
zur besseren Ausnutzung der Hubmotoren an seltener benutzten, langsam arbeitenden Schwer-
lastkrinen solche Vorgelegeumschaltungen anwendet. Wenn man z. B. mit einem 30 t-Stiick-
gutkran Ofters 5 t-Lasten umschligt, oder mit einem 150 t-Kran 20 t-Stiicke, so besteht fast
immer der Wunsch diese kleineren Lasten, noch mehr aber den leeren Haken schneller
als mit der schleichenden Vollastgeschwindigkeit zu bewegen. Dabei fiihrt die reine
Hauptstromcharakteristik des Gleichstrommotors nicht einmal Zum Ziel, geschweige denn der
Drehstromasynchronmotor. Fiir solche Fille hatte die Firma Arworp Georc A.-G., Neu-
wied eine brauchbare Vorgelegeumschaltung auf den Markt gebracht, das sogenannte Ago-
Getriebe, das eine Umschaltung auf zwei Stufen ermoglicht. Eine Anordnungsskizze in
Abb. 35 zeigt die Wirkungsweise. Der Hubmotor 1 treibt die Vorgelegewelle 2 an, die mit
Hilfe der Klauenkuppelung 3 die entsprechenden Geschwindigkeiten auf die Haupt-Windwerks-
welle g iibertrigt. Das Umschalten der Kuppelung 3 geschieht durch den Hilfsmotor 4, der in
Verbindung mit dem Hilfswalzenschalter 5 den Hubmotor abschaltet und die Lasthaltebremse
betitigt. LaBt sich Klauenkuppelung 3 nicht sofort glatt einriicken, so verbindet sich der Hilfs-
motor 4 mittels des Hebels 6 iiber die Rutschkuppelung 7 mit der Motorvorgelegewelle 2, in-
dem die Reibungskuppelung 8 zur Anlage kommt. Damit werden die Vorgelegeridder langsam
so weit gedreht, bis die Klauenkuppelungshilften an der Hauptwelle g in Einriickstellung kommen.
Nach Umschaltung des Vorgeleges schaltet sich der Hilfsmotor wieder ab und die Last kann
weiter bewegt werden.

Weitere Verbesserungen in der Kransteuerung haben die stetig anwachsenden Hubleistungen
der Selbstgreifer hervorgerufen. Abgesehen von dem altbekannten einfachen, nicht sehr leistungs-
fihigen System des Einseilgreifers (Abb. 36 oben links) bendtigt man fiir die Betitigung der
Greifer zwei getrennte Seilziige und Seiltrommeln, um Heben und Senken, Offnen und SchlieBen
unabhingig von einander vornehmen zu kénnen. Man kann die Relativbewegung der beiden
Seilziige fiir die Zustandsinderung des Greifers durch mechanische Schaltung der beiden Trom-
melbewegungen hervorrufen (Abb. 36 oben rechts). Bei Lasten iiber 6—r1ot ist die Betitigung der
dazu nétigen Bremsen und Kuppelungen aber fiir reine Handbetitigung zu anstrengend, wiahrend
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die Betitigung durch elektrisch gesteuerte Magnetennicht die ZuBerste Betriebssicherheit verbiirgt.
Eine schon einige Zeit bekannte Verbesserung bestand darin, Hub- und SchlieBtrommeln durch ge-
trennte Motoren anzutreiben, die entweder direkt an die Trommeln angriffen, oder unter Zwischen-
schaltung von Planetengetrieben (Abb. 36 unten links). Die Summe der Motorenleistung
betrug dabei aber stets betrichtlich (iiber 40%,) mehr als beim Einmotorenantrieb, zudem war
die Steuerung nicht gerade einfach. Eine-be-
achtenswerte Besserung fiir solche Greifersteue-
rungen schlieBt neben der iibersichtlichen Ein-
fachheit den groBen Vorteil in sich, daB die
Leistungen der beiden Motoren zusammen
nicht mehr ausmachen, als die zum Heben
allein bendtigte Leistung, die ohnehin bei den
schweren Greiferkrinen 200—300 Ps und mehr
verlangt. Wie Abb. 36 unten rechts zeigt, kann
}:ﬁ:& die Halte- und die SchlieBtrommel durch je
einen Motor von 50% der Gesamtleistung un-
abhingig voneinander bewegt werden. Da beim
Heben des Greifers nun beide Trommeln gleich-
zeitig ziehen miissen, darf der Fall nicht ein-
treten, daB die SchlieBtrommel, die ja nicht start
Abb. 36. Greifersteuerungen. mit der Haltetrommel verbunden ist, beim Zu-
riickbleiben oder Stehenbleiben dieser iiberlastet
wird. Diese Bedingung ist in eleganter Weise dadurch erfiillt, daB das SchlieBseil nicht am
Greifer selbst befestigt ist, sondern durch den Flaschenzug hindurch liuft und auf die Halte-
trommel aufgewunden wird. Bleibt nun im ungiinstigsten Falle die eine oder die andere
Trommel wihrend des Hubes stehen, so bewegt sich infolge der Flaschenzugwirkung der
Greifer nur mit halber Geschwindigkeit, wobei der eine oder der andere Motor auch nur 50%
der Hubleistung aufzubringen hat. Diese Steuerung, die, ohne Gefahr der Uberlastung und des
unbeabsichtigten Greiferdffnens, alle Greiferbewegungen in jeder Hubhshe zulifit, ist der
DEMAG patentiert.

DaB man auBer den Hebezeugsteuerungen auch die Teile der elektrischen Kranausriistungen,
wie Motoren, Selbstschalter, Kontroller, Schiitzen usw. dauernd zu vervollkommnen sucht,
sei nur nebenbei erwihnt. Die Bedingungen des aussetzenden Betriebes der Hebezeugmotoren
sind jetzt wissenschaftlich auf das Eingehendste von ScHIEBELER!) untersucht worden. Weitere
Fortschritte sind z. Zt. im Gange dadurch, da man die Elektromotoren fiir Hebezeuge, zum
wenigsten in gewissen Grenzen zu normalisieren sucht, damit die gleichen Triebwerke fiir
Gleichstrom und Drehstrom benutzt werden kdnnen. Diese Vereinheitlichungsbestrebungen
beziehen sich bei gleichem Drehmoment auf die Hauptabmessungen wie Achsenhéhe, FuBllScher,
Wellenstiimpfe u.i. Die ALLGEM. ELEKTR.-GESELLSCHAFT hat bereits den Anfang damit gemacht.

Es sei hiermit die Anfithrung und Beschreibung von Beispielen, die fordertechnische Neue-
rungen auf dem Gebiete des Hafenumschlages bedeuten, beendet. Bei dem Umfang und der
Verschiedenartigkeit der Aufgabe konnten nur einige Stichproben geboten werden, die auBer
der Anregung noch den Beweis geben sollten, wie nachhaltig auf diesem Gebiet seit dem Kriege
gearbeitet wurde. Was Deutschland angeht, so kann gesagt werden, daf3 entsprechend seiner
Wirtschaftslage der Hauptwert auf Verbesserung der Wirtschaftlichkeit im Hafenumschlag
gelegt wurde, Glanzleistungen hinsichtlich der Férdermenge allein spielen dabei eine geringe
Rolle. Erreicht ist die verbesserte Wirtschaftlichkeit durch eine weitgehende Mechanisierung
des Umschlagvorgangs. Natiirlich kann hierdurch allein nicht die notorisch mangelhafte Ren-
tabilitit der Hifen behoben werden, denn darauf haben Ursachen und Wirkungen auBerhalb
der Umschlagtechnik einen noch stirkeren EinfluB. Auch viele auBerdeutsche Hifen haben sich
tiichtig geriihrt, wo es galt, ihre Einrichtung zu verbessern, hin und wieder fanden wir sogar

1) Elektromotoren fiir aussetzende Betriebe und Planung von Hebezeugantrieben. Hirzel, Leipzig
1926.
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Vorbilder fiir unsere Verbesserungen bei ihnen; aber ohne jede Uberhebung kann behauptet
werden, da Deutschland trotz des unheilvollen Krieges auf dem Gebiet der Hafenumschlag-
technik seinen alten Vorrang keineswegs eingebiit hat.

Herr Geh. Baurat Prof. ®r. §ng. DE THIERRY, Ber-
lin-Charlottenburg: Meine Herren! Zu einer der
vornehmsten Aufgaben unserer Gesellschaft gehdrt
die Vervollkommnung der Hafeneinrichtungen. Dieser
Vortrag hat in hochinteressanter Weise neue Wege
gezeigt. Die Frage des Umschlags ist zweiseitig: ein-
mal muB eine Verminderung der Hafenunkosten
fiir den Empfinger und zweitens die Abkiirzung
des Hafenaufenthalts fiir das Schiff angestrebt werden.
Ich war iiberrascht, als ich in einem Bericht iiber den
letzten Seeschiffahrtstag eine Notiz las, die der Di-
rektor der Hamburg-Amerika-Linie, Herr Dr. Kiep,
{iber Ergebnisse einer englischen Linie, der Golfline,
die hauptsichlich den Verkehr zwischen englischen und
kanadischen Hifen vermittelt, erstattet hatte. Indieser
Zusammenstellung waren die Bruttoeinnahmen, auf die
verschiedenen mit dem Betriebe der Schiffahrt verbun-
denen Ausgaben verteilt angegeben. Uberraschend
war es, daB in dieser Zusammenstellung gerade der
Losch- und Ladebetrieb den allergréBten Anteil an
den Bruttoeinnahmen hatte. Der Losch- und Lade-
betrieb verzehrte allein 299, der Bruttoeinnahmen,
wihrend der Kohlen- oder Heizblverbrauch nur 199
fiir sich in Anspruch nahm. Wenn man bedenkt,
daB es sich hier um einen Verkehr handelt, iiber eine
reine Seestrecke von rd. 3000 Seemeilen zwischen
England und Kanada, daB also das Anlaufen von
Zwischenhifen so gut wie garnicht in Frage kommt,
so ist man doch iiberrascht, da das Lodschen und
Laden einen so immensen Anteil an den Betriebs-

- ergebnissen nimmt, hier laufen die Interessen der
Seeschiffahrt parallel mit den Interessen der Industrie
und des Handels. Dwurch eine Vervollkommnung
unserer Hafeneinrichtungen miissen wir darnach
streben, die Seefrachten durch Verringerung des
Aufenthalts in den Hifen zu verringern, und durch
Verbilligung der Hafenkosten selbst fiir den Emp-
finger einen weiteren Vorteil zu erzielen. — Ich ver-
mag nur nicht zu {ibersehen, inwieweit die Einrichtung
des Schiffes selbst diese Kosten des Ldschens und
Ladens beeinfluBt. Der Verkehr des Gutes zwischen
Schiff und Land zerfillt in zwei Teile: einmal muf
das Gut aus dem Innern des Schiffes beférdert wer-
den, erst dann kommt die Behandlung durch den Kran,
die Beférderung nach dem Schuppen, oder umgekehrt
in Frage. Der Herr Vortragende erwihnte; daB3 die
Amerikaner besonders groBe Luken in ihre Schiffe
bauen, was zweifellos den Vorteil bietet, daB das
Herausbefordern des Gutes aus dem Schiff dadurch
wesentlich erleichtert wird. Es entsteht die Frage,
ob das, was bei den Amerikanern méglich ist, nicht
auch bei den deutschen Seeschiffen mdglich sein
kbnnte¢ Dadurch wiirden wir eine nennenswerte
Verringerung der Kosten des Loschens und Ladens
erzielen kénnen. Eine Frage, die wohl der Erdrterung
wert ist. Bei der Verwendung der Karren im Schup-
penbetrieb hitte ich von dem Herrn Vortragenden
gern eine AuBerung dariiber gehdrt, ob nicht durch
die Freihaltung von Wegen im Innern des Schuppens
— und diese Wege miissen doch schlieBlich so breit

angelegt sein, daB3 die Karren sich drehen und wenden
kdnnen, — ob nicht damit ein wesentlicher Verlust
an Schuppenfiiche verbunden ist, wodurch vielleicht
der Nutzen der rascheren Befdrderung der Aus-
schaltung des Handbetriebes zum mindesten wieder
aufgehoben wird¢ Ich wire dankbar, wenn er hier-
iiber eine erginzende Mitteilung machen wollte.
Herr Oberbaurat WuNpraM-Hamburg: Wir haben
an Hand mehrerer Anschreibungen, die wir fiir ver-
schiedene Sorten Elektrokarren gemacht haben,
im Hamburger Hafen festgestellt, daB wir mit den
Karren an 120%, mehr Leistung herausbringen
konnten bei derselben Mannschaft, als wenn wir nur
mit Sackkarrenschiebern zu tun hatten, bzw. daB
bei der gleichen Leistung ungefihr 50%; an Mann-
schaften erspart werden konnten. Was die Raum-
ersparnis angeht, so ist infolge der geschickten Kon-
struktion (Vierrad-Lenkung) der Karren der Platz-
bedarf fiir die Wendung und Kehrung sehr gering,
man kommt mit 4 m Drehkreis-Durchmesser bei
Vierteldrehung aus, so daBl man keine Zuschlige auf
die Breite der Durchginge zu machen braucht, um
mit den Elektrokarren in den Schuppen arbeiten
zu konnen. Es sind Versuche in kleineren Schuppen
mit kleineren Typen von 750 kg Tragkraft ge-
macht worden — die ich Ihnen im Bilde zeigte,
waren fiir 1500 kg, — diese kleinere Karrentype
scheint indes mnicht leistungsfzhig genug, so daB,
obwohl sie einen kleineren Drehkreis hatte, die
groBere Type lieber genommen wird, um eben zu
besseren wirtschaftlichen Ergebnissen zu kommen.
Man kann nicht feststellen, daB diese Elektro-
karren fiir ihre Beweglichkeit im Kaischuppen mehr
Platz und breitere Durchgangswege in Anspruch
nehmen, als die bisher von Hand betriebenen Karren.
Herr Oberbaudirektor TILLMANN-Bremen: Ich
habe mich sehr gefreut iiber den Vortrag und mdchte
AnlaB nehmen, §e auf die nichstjihrige Tagung in
Bremen zu verweisen. Eine ganze Reihe von den

Sachen, die hier im Bilde vorgefiihrt worden sind,

werden Sie bei uns sehen kinnen, unter anderem
5 Arten von unter Last beweglichen einziehbaren
Auslegern bei Krinen, auch an Uferkrinen mit der
Essmann’schen Waage. Ich mochte hervorheben,
worauf Herr Geheimrat de THIERRY schon hinwies,
daB gerade diese Autokarren mit lenkbaren Riddern
in engen Gingen auch von uns mit gutem Erfolge
benutzt worden sind; aber nur dann, wenn alle vier
Rider beweglich sind. Eine Reihe von Fabriken
liefert sie nur mit 2 Ridern verstellbar; sind sie mit
vier Ridern drehbar, dann ist der Drehkreis sehr
eng.

Beziiglich der Dampferluken, glaube ich, daB die
Dampfer mit grofSen Luken in allererster Linie auf
den groBen Seen in Amerika verwendet werden, wo
weniger die Sicherheit der Schiffe als die Schnellig-
keit der Entldschung in Frage kommt. Es ist mir
nicht bekannt, daB auch die Uberseedampfer diese
groBen Luken haben.

Herr Oberbaurat WunpbraM-Hamburg: Ich bin
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auch der Meinung, daB sich Schiffe mit auBerordent-
lich groBen Luken — bis zu 15 Meter Linge und
8 Meter Breite — nur im Gebiet der groBen Seen in
Amerika bewihrt haben, wo sehr groBe Mengen an
Kohlen und Erzen umzuschlagen sind. Fiir die trans-
atlantischen Schiffe scheinen solche Luken aus Sta-
bilitdts- und Sicherheitsgriinden unmdglich zu sein.
Im Jahrbuch 1g1g unserer Gesellschaft hattesich Herr
Borcuers!) fiir die Einfiihrung der sog. Stielgreifer
(System HULETT) ausgesprochen und meinte, es wire

1) Jahrbuch der Hafenbautechn. Ges. 2. Bd. 1919
S. 140/155. Starr gefithrte Greifer, ihre Vorteile
und Entwicklungsmoglichkeiten. — Eine Studie iiber
Massentransport und Massenumschlag nach dem
Kriege. Von Regierungsbaumeister a. D. ®r. §ng.
Rice. BorcuEeRS (1) (mit 10 Abb.).

‘beigetragen haben.

fiir Deutschland zu iiberlegen, ob nicht die Schiffe
darnach zu bauen wiren. Dochlassen die Ausfithrungen
der groBen Erzdampfer, die neuerdings gebaut werden,
erkennen, daB wieder normale Luken, allerdings
mechanisch beweglich, angeordnet werden.

Der Ehrenvorsitzende S. K. Hoheit Prinz HEIN-
RICH VON PREUSSEN: Wiinscht noch jemand eine Aus-
kunft oder sonst das Worte Das geschieht nicht,
dann schlieBe ich die Aussprache und habe dem Herrn
Oberbaurat WuxpraM den herzlichsten Dank aus-
zusprechen fiir den auBerordentlich interessanten
und lehrreichen Vortrag. — Ich schlieBe nunmehr zu-
gleich die ordentliche Hauptversammlung der Hafen-
bautechnischen Gesellschaft Hamburg und danke
nochmals Allen, die zu ihrem vorziiglichen Gelingen
(Lebhafter Beifall).
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Die Behandlung der Hafenfragen im Wettbewerbe
,,Grof-Breslau 1921,

Von Stadtbaurat ®r.-gng. TRAUER, Breslau.

I. Wettbewerbsunterlagen.

Die Stadt Breslau hatte im Jahre 1921 in Verbindung mit den Vorortgemeinden einen allge-
meinen Wettbewerb zur Erlangung von Ideenentwiirfen fiir einen Bebauungsplan der Stadt und
ihrer Vororte ausgeschrieben. Im Programm war die Forderung gestellt, mit Hilfe eines klaren
Planes fiir die Anlage des Verkehrsnetzes und unter Beachtung der Grundsitze des neuzeitlichen
Stidtebaues eine zielbewuBte Ausgestaltung der Verkehrseinrichtungen und eine geordnete
Bebauung des Wettbewerbsgebietes anzustreben. Es war den Bewerbern {iberlassen, neben der
Hauptaufgabe, der Aufstellung eines allgemeinen Bebauungsplanes, bedeutungsvolle Sonder-
aufgaben zu bearbeiten. Dabei wurde auf Vorschlige fiir die Verbesserung der bestehenden
und die Ausgestaltung der zukiinftigen Verkehrsanlagen hingewiesen, ferner auf die Anlage
von Hifen mit Umschlagplitzen und mit Verbindungen zu Giiterbahnhdfen und Industrie-
gleisen. ;

In der zu den Wettbewerbsunterlagen gehdrenden Statistik ist iiber die Schiffahrt und den
Giiterverkehr auf der Oder bei Breslau folgendes ausgefiihrt: ,,Bis zum Jahre 1896 war Breslau
Kopfstation der Oderschiffahrt. Nach der Kanalisierung der Oder oberhalb Breslaus bis Cosel
0.-S. blieb Breslau nur Kopf der Oderschiffahrt am offenen FluB. Nach Fertigstellung des
neuen GroBschiffahrtsweges im Jahre 1917, der eine Schleppzugschleuse mit Staustufe bei
Ransern aufweist, ist Breslau auch vom Verkehr am offenen Flusse abgeriickt. Nach Erdffnung
des Coseler Hafens ist der Giiterverkehr bei Breslau zuriickgegangen,') besonders weil von da
ab der Umschlag von Massengiitern, wie Kohle, nicht mehr in Breslau, sondern hauptsichlich
in Cosel erfolgte. Im iibrigen aber geht die Entwicklung des Giiterverkehrs der Oder stets auf-
wirts, bis der Krieg und seine Folgen auch hier hemmend eingreifen. Die zukiinftige Entwick-
lung wird, wie die der Stadt selbst, von den heute schwer zu iibersehenden zukiinftigen wirt-
schaftspolitischen Vorgingen abhingen. Von wesentlicher Bedeutung kdnnte eine Verbindung
der Oder mit der Donau werden. — Die Stadt Breslau besitzt seit dem Jahre 1goo einen Hafen,?)
der mit simtlichen Einrichtungen zum Verladen und Lagern von Giitern versehen ist. Eine
Erweiterung durch Ausfiihrung eines zweiten Hafenbeckens ist in Aussicht genommen. Die Erd-
arbeiten hierfiir sind zum Teil als Notstandsarbeiten nach Kriegsende schon durchgefiihrt.”
Es folgen nihere Angaben iiber die Art und GroBe des Giiterverkehrs, Pline des Uberschwem-
mungsgebietes mit Eintragung der verschiedenen Wasserstinde vervollstindigen die Unterlagen.

II. Ergebnis des Wettbewerbes.

40 Entwiirfe waren eingereicht worden. Von ihnen kamen 11 in die engere Wahl, mit Preisen
wurden 5 Hauptentwiirfe, mit Sonderpreisen 3 Sonderldsungen ausgezeichnet, angekauft wurden
weitere 3 Entwiirfe. Die Arbeiten haben eine Fiille wertvoller Anregungen gegeben, die zum
Teil in den Vorentwurf der Stadt zu einem Siedlungsplan hineingearbeitet worden sind,

1) Vgl. Abb. 14 S. s58. 1925. Heft 10. S. 267/270. Der Breslauer Stadt-
?) Vgl. Werft — Reederei — Hafen. Zur Haupt- hafen. Nach amtlichen Quellen bearbeitet von Hafen-
versammlung der Hafenbautechn. Ges. Breslau direktor Meuser. (Mit 7 Abb.)

8 Jahrbuch der Hafenbautechnischen Gesellschaft, 8, Band
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1. Mit Preisen ausgezeichnete Hauptentwiirfe: II. Mit Sonderpreisen bedachte Ldsungen:

1. ,,Antius®, Verfasser: Senator und Stadtbaurat 6. ,,Jedem das Seine‘’, Verfasser: ®r. ng. ERNsT
Paur Woirr, Hannover, Mitarbeiter: Stadtbau- VETTERLEIN, Professor fiir Stidtebau an der
meister OTT0 MEFFERT, Hannover; Techn. Hochschule Hannover, und ®r, Jng.

2. ,Plant fiir die nichste Zeit, doch denkt an die O1to Brum, Professor fiir Eisenbahnwesen,
spatere Zukunft”, Verfasser: ®r. ng., Dr. rer. ebendort;
pol. RomaN HEILIGENTHAL, Mitarbeiter: Ar- 7. s Industrie*, Verfasser: KARL STRINZ, Stadtver-
chitekt KurT ZETTLER, Berlin; - messungsdirektor, Architekt PAUuL THURMER,

3. ,Bodenreform*, Verfasser ApoLF RaDING, Ar- Ingenieur JOHANNES INADERMANN, simtlich in
chitekt, Breslau, Kunstakademie; Magdeburg;

4+ ,,Wirtschaftlichkeit, Gesundheit, Schénheit”, 8. ,;Vorburg des Ostens', Verfasser: Professor
Verfasser: Architekt B. D. A. HenrYy GRross, MuesMANN, Dresden, Techn. Hochschule, Pro-
Charlottenburg, und Reg.-Baumeister BRrisSks, fessor K. WacH, Diisseldorf, Kunstakademie,
Berlin-Siidende; Baurat Herimuth, Diisseldorf, Mitarbeiter:

5. ,,Ost-West*, Verfasser: Stadtbaumeister WILH. H. Beck, Diisseldorf;

ArNTZ, Architekt KarL DoORFMULLER, Ar- III. Angekaufte Arbeiten:

chitekt KUrT MEYE, 9. ,Wigen und Wagen**, Verfasser: Oberregie-
Mitarbeiter fiir die bildliche Darstellung: Reg.- rungsrat Dr, RappaporT und Architekt KURT
Baumeister a. D. KNEISE, Wasse, Essen-Ruhr;

Mitarbeiter fiir zeichnerische Arbeiten: Archi- 10. ,, Trabanten*’, Verfasser: Architekt ErnsT MAY,
tekt WiLa. ScHOLL, Architekt KETZER, simtlich Breslau, Mitarbeiter: ®ipl.-gng. HERBERT
in Koln. BomM, Breslau;

8. ,,Vorburg des Ostens*, wie bei II, 8.

Die Skizzen dieses Aufsatzes sind nach den Ent-
wiirfen gezeichnet, damit vergleichbare Unterlagen
vorliegen.

Die nachstehende Besprechung erstreckt sich nur auf die Hafenanlagen in den preisge-
krénten und angekauften Entwiirfen. Andere Arbeiten, in denen sich zwar auch manche
beachtenswerte Vorschlige fanden, kdnnen jedoch nicht behandelt werden, weil die Unterlagen
den Verfassern zuruckgegeben worden sind.

1. Leitgedanken einiger Entwiirfe. In den allgemeinen Betrachtungen, mit denen ein-
zelne Verfasser ihre Erliuterungsberichte einleiten, sind die fiir die Hafenanlagen maBgebenden
Richtlinien und deren Bedeutung fiir die kiinftige Entwicklung Breslaus als Handelsplatz mehr
oder weniger ausfiihrlich behandelt. In dem Ende der freien Schiffahrt in Breslau sehen die einen
Verfasser auch fiir die Zukunft ein bestimmendes Moment fiir die Entwicklung der Stadt, von
der Verwirklichung der Kanalverbindungen nach Ost und West erwart en die anderen den krif-
tigsten Aufschwung.

Fiir die Verfasser des Entwurfs 2 (,,Plant fiir die nichste Zeit, . . .*’) sind die Nihe des oberschie-
sischen Kohlenbeckens einerseits und der von alters her blithende Handel andererseits das Be-
stimmende fiir Breslaus bisherige Stellung. Jene Nihe habe den Bezug der Rohstoffe erleichtert,
dieser Handel den Absatz der Halb- und Fertigfabrikate gesichert. Daf3 Breslau der natiirliche
Umschlagplatz fiir Mittelschlesien und fiir den iiber Schlesien nach Osten und Siiden gehenden
Hande] sei, komme in der geringeren Stirke des Schiffsverkehrs zwischen Breslau und Ober-
schlesien zum Ausdruck, der die Massengiiter Kohle und Eisen nicht umfasse. . Zum Vergleiche
wird Diisseldorf genannt, dessen Verkehr mit dem rheinisch-westfilischen Industriegebiete sich
ebenfalls auf der Bahn abspiele. Hier wie dort sei die Ursache die Nihe des Bergbau- und Hiitten-
gebietes, die einen Umschlag von der Férderbahn auf das Schiff und einen dann notwendigen
nochmaligen Umschlag von diesem auf die Anschlubahn unwirtschaftlich mache. Ein Massen-
bezug der Rohstoffe zu Schiff lohne sich nur fiir groBe Industrieunternehmungen mit unmittel-
barem WasseranschluB, wobei aber auch die Versorgung mit der Bahn fiir den Winter offenge-
halten werden miisse. ;

Im Entwurf 3 (,,Bodenreform®) ist die verschiedene Leistungsfihigkeit der offenen und der
kanalisierten WasserstraBe als das Ausschlaggebende fiir Breslaus Stellung als Kopfstation be-
zeichnet, sie sei auch die Bedingung fiir die Niederlassung der auf auslindische Rohstoffe ange-
wiesenen Industrien in Breslau, da die Rohstoffe hier am tiefsten in das Land hineingefiihrt
werden konnten. Die Moglichkeit, spater Fertigwaren auf Kanilen bis in das Donaugebiet zu
fithren, werde Breslaus Bedeutung wesentlich erhthen.
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Dieses letztere betonen in gleicher Weise die Verfasser der Entwiirfe 1, 4 und 5. ,,Die geo-
graphische Lage, die Breslau zu einem Austauschplatze der Erzeugnisse des Westens gegen
orientalische, russische und polnische Rohstoffe gemacht hat, bietet auch fiir die Zukunft die
Gewihr einer kriftigen Weiterentwicklung in kommerzieller, industrieller und kultureller Hin-
sicht, eine weitere Befruchtung ist durch die iiber kurz oder lang zu erwartende Verbindung
zwischen Oder und Donau, damit bis zum Schwarzen Meere zu erwarten.” (Entwurf 1.) ,,Die
wichtigsten Zukunftsaufgaben der Oderschiffahrt liegen auBerhalb des Rahmens des Wett-
bewerbsgebietes. . ... Es gilt, neue Verkehrsbeziehungen zu erschlieBen: vom Oberlauf der
Oder zur March und Donau nach Ungarn, von der mittleren Oder durch das Industriegebiet
der Lausitz zur mittleren Elbe.” (Entwurf 4.) Entwurf 5 hilt auBerdem aus politischen Griinden
eine Ansiedlung groBer, Massengiiter verarbeitender Werke in Breslau, also in gréBerer Ent-
fernung von der heutigen Landesgrenze, fiir angezeigt.

Die anderen Verfasser schicken nicht in so ausgeprigter Form ihren Erliuterungen leitende
Gedanken voraus, sondern beschrinken sich meist auf die Begriindung der einzelnen Vorschlige.
Schon dieser Uberblick zeigt, wie schwer die Zukunft der Hauptstadt des deutschen Ostens
zu beurteilen ist, wie sehr sie vor allem von den Verkehrswegen nach Polen und RuBland, der
Tschechoslowakei, Ungarn und dem Balkan abhingig ist. Die schon im Frieden geleisteten
Vorarbeiten fiir die Ostkanile konnten auf der Grundlage gegebener, stetiger wirtschaftlicher
Beziehungen aufbauen. Heute sind fiir die Planung und die Durchfiihrung solcher Aufgaben
nicht die wirtschaftlichen, sondern fast allein die politischen Belange Richtung und Ausschlag
gebend. Der kriftigen Forderung der Kanalpline wihrend des Krieges ist eine Zeit fast volliger
Untitigkeit gefolgt. Die Frage, inwieweit heute Deutschland den Plan der Ostkanile betreiben
soll, kann nur vom Standpunkte der gesamten deutschen Volkswirtschaft aus beantwortet werden.
In letzter Zeit ist durch die Griindung des Elbe-Oder-Kanalvereins der Plan einer Verbindung
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des Odergebietes durch die Lausitz nach dem Elbebecken?) einen Schritt vorwirts gekommen.
Wenn der Kanal bauwiirdig ist, wird Breslau zweifellos Vorteile von ihm haben.

2. Lage der Hifen. Entsprechend der verschiedenen Bewertung der geopolitischen Lage
Breslaus haben die Hafenfragen im Wettbewerbe sehr verschiedene Ldsungen gefunden.
Zwei Entwiirfe, Nr. 3 und 7, zeigen Hifen nur im Unterwasser, zwei, Nr. 2 und 6, im Unter-
und Oberwasser, einer, Nr. 5, im Unterwasser und der mittleren Haltung der Staustufen, an
der Breitenbachfahrt, Nr. 10 Hifen in der Stadt und an der Breitenbachfahrt, die Mehrzahl,
Nr. 1, 8 und 9, solche nur an der Breitenbachfahrt, wihrend ein Entwurf, Nr. 4, einen Industrie-
kanal im Norden der Stadt mit abzweigenden Hifen vorsieht.

Die Anlegung von Hifen in und bei Breslau wird erschwert durch die groBe Ausdehnung des
Uberschwemmungsgebietes, und so ist auch bei mehreren Entwiirfen dieses Gebiet von groBeren
Anlagen nicht freigehalten worden. Die Forderung, es frei zu halten, hitte vielleicht in den Wett-
bewerbsbedingungen besonders betont werden miissen, wenngleich ein Lageplan das Uber-
schwemmungsgebiet darstellte. DennauchEntwiirfe, die sich gerade durch ihre griindliche Bear-
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beitung der Verkehrsfragen auszeichnen, leiden an jenem Mangel. Der Hochwasserschutz
Breslaus und seiner Umgebung, der erst jetzt seiner Vollendung entgegengeht, ist aber ein Werk
von so groBen AusmaBen und so hohen Kosten, daB wesentliche Anderungen nur in zwingenden
Fillen angingig sind, Das geringe Gefille des Stromes erfordert groBe AbfluBquerschnitte
im Strom und Vorlande; ein Einbau von Hemmnissen verlangt also einen entsprechenden Aus-
gleich an anderer Stelle, der meist schwer zu erreichen ist. Der Bau von Hifen im Uberschwem-
mungsgebiet bei Pilsnitz, wie er in den Arbeiten Nr. 3 und 6 geplant ist, wiirde am rechten,
hohlen Ufer Abgrabungen nétig machen, die tief in den Bestand des wertvollen Oswitzer Wald-
parkes eingreifen wiirden. Im Oberwasser bei Ottwitz wiegen die Eingriffe von Hafenanlagen in
das Uberschwemmungsgebiet zwar nicht so schwer, da am anderen Ufer im Strachatewalde
eher ein Ausgleich durch Abgrabungen und Ausholzungen méglich ist, dagegen bedingt die

1) Vgl. Kanalfragen im Odergebiet. A. Kanalpline zwischen Oder und Elbe. Von Stadtbaurat ®r.-§ng.
PLATZMANN, Guben. Nachfolgend S. 138.
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Abb. 3. Hifen im Oberwasser.
Dr. gng. Dr. rer. pol. Romax HEILIGENTHAL und Architekt KURT ZETTLER, Berlin.

Fiihrung der ZufahrtsstraBen und -bahnen das Uberschreiten des breiten Uberschwemmungs-
gebietes auf ausgedehnten, kostspieligen Briicken (Entwiirfe Nr. 2 und 6).

Auf diesen fiir die Durchfithrbarkeit der Hifen ausschlaggebenden Gesichtspunkt wird bei
der weiteren Beurteilung der Entwiirfe nicht mehr eingegangen. Sie werden im Folgenden in
der nach der Lage der Hafenbecken oben angegebenen Reihenfolge besprochen.

3. Die einzelnen Entwiirfe. — a) Hifen nur im Unterwasser. Entwurf 3.— Abb.1
Der Verfasser plant einen grofSen Handelshafen bei Pilsnitz, riickt aber das Hauptgebiet der
Industrie vom Strome ab, so daBl ihr der unmittelbare WasseranschluB fehlt. Die Wahl der
Stelle wird einmal mit den Vorteilen der offenen WasserstraBBe und dann vor allem mit der giin-
stigen Lage zu den wichtigsten Eisenbahnlinien begriindet, die zweckmiBige Anschliisse gestatte.
Hierzu komme eine noch annehmbare Entfernung von der inneren Stadt. Der Stadthafen als
Kopf des Kanalverkehrs wird beibehalten, seine Erweiterung zunichst ins Auge gefaBt. Dies
gestatte ein ruhiges Bauen des neuen Hafens unter Anpassung an die dann vorliegenden beson-
deren Verhiltnisse. Im Entwurfe und Erliuterungsberichte ist der recht wesentliche Unter-
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schied zwischen Handels- und Industriehafen nicht zum Ausdruck gekommen, beide Arten sind
als Becken mit schmalen Zungen dargestellt, wihrend Industriehifen tiefes Hinterland brauchen.
Im ganzen sind die Anlagen zu umfangreich gedacht, 6 Becken fiir den Handel und die gleiche
Anzahl fiir die Industrie. Der Vorteil der Nihe der wichtigsten Eisenbahnlinien ist richtig er-
kannt. Ein Verschiebebahnhof bei Masselwitz liegt zweckmiBig fiir das Hauptverschiebegeschift,
das Ordnen nach Richtungen, hier also nach Hafenbecken; dagegen miiBten fiir die Unterver-
teilung nach Ladestellen noch Gleisgruppen, Bezirksbahnhéfe, vorgesehen werden, die auf dem
verfiighbaren Platze kaum entwickelt werden konnen.

Entwurf 7. Nach diesem Entwurfe, der wegen guter architektonischer Bearbeitung einen
Sonderpreis erhalten hat, soll tief im Lande bei Neukirch, inmitten eines bereits vorhandenen
Industriegebietes, ein groBer Hafen angelegt werden. Dieser mull durch einen langen Kanal
mit der Oder verbunden werden, der durch das Uberschwemmungsgebiet fithrt und durch den
Loheflul gespeist wird. Diese Losung ist nicht zweckmaBig, da der Kanal sehr lang ist und
auch der Versandungsgefahr unterliegt.

b) Hifen im Unterwasser sowie im Oberwasser und an der Breitenbach-
fahrt. Die Anlegung von Hifen lediglich im Unterwasser, also im Westen der Stadt, zeitigt den
Ubelstand, daB dort in groBerem MaBe solche Industrien angesiedelt werden miissen, die auf
WasseranschluB Wert legen oder angewiesen sind. Ob dies nun Schwerindustrie oder andere
Gewerbe sind, auf jeden Fall wird mit einer Rauchentwicklung gerechnet werden miissen,
die bei den vorherrschenden westlichen Winden fiir die Stadt erhebliche Belistigungen mit sich
bringen wird. Dies haben die Wettbewerber vermieden, die auch an anderen Stellen Hifen vor-
sehen, wobei dann die Westhifen in erster Linie Handelshifen oder Hifen fiir rauchfreie Ge-
werbe sein sollten. Zwei Gruppen von Entwiirfen gehdren hierher, die einen mit Hifen im Unter-
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Abb. 4. Nordwesthafen.
nJedem das Seine. Verfasser: ®r. §ng. ERNST VETTERLEIN, Prof. fir Stiddtebau, Hannover
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und Oberwasser, die anderen mit Hifen im Unterwasser und am neuen Schiffahrtskanal im
Nordosten der Stadt, an der sog. Breitenbachfahrt.

Entwurf 2. (Abb. 2 und 3.) Im Unterwasser soll bei Masselwitz ein GroBhandelshafen
mit zwei langen Becken gebaut werden (Abb. 2), die durch eine lange AnschluBbahn mit dem
geplanten Verschiebe- und Werkstittenbahnhof zwischen Goldschmieden und Schmiedefeld
verbunden werden, im Oberwasser die bereits auf Seite 108 erwidhnten Hafenanlagen bei Ott-
witz mit Bahnanschlu3 nach Brockau (Abb. 3). Der ausgezeichnete, umfangreiche Erliuterungs-
bericht geht auf die Schiffahrtsfragen sehr ausfiihrlich ein. Zunichst soll der Breslauer Stadt-
hafen noch seinen Aufgaben gewidmet sein und der Verkehr sich mit den Hemmnissen der
Ranserner Staustufe abfinden, fiir die spitere Entwicklur.g soll aber durch rechtzeitige Eingemein-
dung von Grof- und Klein-Masselwitz die Mdglichkeit groBer Hafenanlagen im Unterwasser
offen gehalten werden. Als Vorbedingung fiir die Ausfiihrung wird eine durchgreifende An-
derung der Eisenbahnanlagen, vor allem ein leistungsfihiger Verschiebebahnhof in jener Gegend
angesehen. Das Preisgericht lobt den Vorschlag des Westhafens, bezeichnet aber den Eisenbahn-
anschluB als verbesserungsbediirftig. In der Tat bedeutet der nérdlich weit ausgreifende Bogen
einen groBen Umweg und erschwert die Anlegung eines — bei der GréBe des Hafens ebenfalls
ausgedehnten — Hafenbahnhofs, der im Entwurf nicht dargestellt ist. Er kdnnte, soll er in
angemessener Entfernung liegen, nur neben dem westlichen Becken Platz finden, und die Kai-
gleise wiirden — soweit solche iiberhaupt moglich sind — nur mit scharfen Bogen zuginglich
gemacht werden kdnnen. Eine Lage des Hafenbahnhofs siidlich der Becken wire eisenbahntech-
nisch richtiger und wiirde auch das ausgedehnte, anscheinend fiir Stapelgiiter vorgesehene Ge-
iinde zwischen den beiden Becken mit Gleisen aufschlieBen lassen, was notwendig ist.

Uber die Hifen im Osten der Stadt duBern sich die Verfasser wie folgt: ,,Der Bezug der Roh-
materialien auf dem Wasserwege kann sich in Breslau nur fiir groBe Industrieunternehmungen
lohnen, die unmittelbaren Anschluf an die WasserstraBe haben. Die Moglichkeit bequemer
Zufithrung oberschlesischer Massengiiter durch die Bahn muf3 aber auch fiir diese Werke offen-
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Abb. 5. Siidosthafen.
und ®r, Gng. OTTO BLUM, Professor fiir Eisenbahnwesen, Hannover.
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gehalten werden, zumal die Schiffahrt im Winter auf dem kanalisierten Oberlauf linger still
liegt, als auf dem schleusenlosen Unterlauf.

Die ungiinstige Lage der Breslauer Industrie im Westen der Stadt, welche fiir die Wohngebiete
schwere gesundheitliche Nachteile hat, legt den Gedanken nahe, im Osten der Stadt groBe Gas-
und Elektrizit3tswerke zur zentralen Licht- und Kraftversorgung anzulegen, von welchen aus
die ungiinstig gelegenen Werke zu bedienen wiren, soweit thre Verlegung nicht mdglich oder
lohnerd ist. An die zentralen Kraft- und Lichtwerke wiren auch die Kleinindustrie sowie
die stidtischen Werke und Beleuchtungsanlagen anzuschlieBen. Da die bequeme Zufiihrung
oberschlesischer Kohle Haupterfordernis fiir die zentralen Kraft- und Lichtwerke ist, miissen
sie mdglichst oberhalb der Breslauer Staustufen mit gutem Wasser- und BahnanschluB herge-
stellt werden.*

Die Hafeneinfahrt liegt von der Ottwitzer Schleuse weit genug ab, so da3 der Verkehr nicht
behindert wird. Von den zwei Becken ist das eine fiir die Zufuhr zu den Licht- und Kraftwerken,
das andere zur Bedienung von Lagerplitzen bestimmt. Als Hauptvorzug der Lage wird der
gute AnschluB an den Verschiebebahnhof Brockau bezeichnet, der wihrend der Einstellung der
Schiffahrt die Zufuhr oberschlesischer Kohle ohne riicklaufige Bewegung mit der Bahn gestatte.
Eine neue Bahnlinie nach Schwoitsch am rechten Stromufer bringt den Hafen in Verbindung
mit dem an der Breitenbachfahrt vorgesehenen Industriegebiete. Der Hafenbahnhof liegt Zhn-
lich wie bei den Hifen im Unterwasser westlich der Becken, die Kaigleise wiederum nur durch
Halbkreisbogen anschlieBend. Der einzige Vorteil dieser Lage ist die Einfiigung des Bahnhofs
in die Verbindungsbahn Brockau—Schwoitsch. Sonst wire auch hier eine Anordnung des Bahn-
hofes siidlich der Becken bei Treschen zweckmiBiger gewesen.

Entwurf6. (Abb. 4 unds5). Die Verfasser ordnen die Hifen in den AuBBengebieten an unter
besonderem Hinweis darauf, daB sich in der Innenstadt groBriumige Anlagen, insbesondere
auch mit Riicksicht auf den Eisenbahnanschlul}, nicht mehr schaffen lassen, und daf3 sie anderer-
seits in der Innenstadt auch deshalb nicht am Platze sind, weil dadurch die Bevélkerung noch
stirker in dieser festgehalten werden wiirde.

Der Nordwesthafen in der unteren Oder liegt noch oberhalb der Ranserner Staustufe, also nicht
an der freien Oder (Abb. 4). Zu dieser Anordnung fithrte das Bestreben einer Angliederung an
die bestehende Werft in Kosel, die einen starken Kristallisationspunkt bilde und an sich auch
des Eisenbahnanschlusses bediirfe. Dieser ist in kurzer Linienfiihrung an die geplante, bei Massel-
witz vorbeifiihrende Giiterumgehungsbahn herzustellen.

Der Siidosthafen bei Althofnal3 (Abb. 5) liegt giinstig zu den sich ndrdlich von ihm verzweigen-
den Stromarmen und Schiffahrtskanilen und vor allem zu dem grofen Verschiebebahnhof
Brockau. Er soll in erster Linie dem Umschlage oberschlesischer Massengiiter dienen, soweit
ein solcher nicht nach wie vor in Cosel O.-S. stattfindet.

Folgerichtig durchgefiithrt und im Erlduterungsbericht begriindet sind fiir beide Hifen die
Eisenbahnanlagen. Jedes Hafengebiet erhilt als ,, Tochterstation® der beiden groBen Verschiebe-
bahnhofe einen Bedienungsbahnhof, dem fiir die Bedienung jedes Hafenbezirkes wieder Be-
zirksbahnhofe zugeteilt sind. ,,Solche Anlagen scheinen recht groBspurig zu sein’’, bemerken
die Verfasser, ,,aber sie sind unvermeidlich, und es darf an ihnen nicht gespart werden.” Die
Notwendigkeit solcher groBziigigen Anlagen bei Hifen wird auch von anderen Fachleuten
betont.!) “

Die Bezirksbahnhofe fiir die Nordwesthifen legen sich quer vor die beiden Becken, der Be-
dienungsbahnhof liegt an der Strecke nach der neuen Umgangsbahn und in der Nihe des Ver-
schiebebahnhofes GroB-Mochbern; die Bezirksbahnhofe fiir die drei Becken des Siidosthafens
liegen ficherférmig nebeneinander, also in glinstigster Anordnung, der Bedienungsbahnhof
liegt an der Strecke nach dem Verschiebebahnhof Brockau. Dieser Entwurf ist der einzige,
der die Hafenbahnanlagen niher erliutert und begriindet.

Entwurfs. (Abb.6aundb). Der Vorteil der freien Schiffahrt im Westen und die giinstige
Lage von Industriegebieten im Norden haben die Verfasser zu dem Vorschlage von Hifen

1) Siehe CAUER, Eisenbahnausriistungen der Hifen  Us, Seeschiffhifen, im Handbuch der Ingenieurwissen~
(als Sonderdruck, Verlag Julius Springer, Berlintga1r), schaften, 3. Teil, XI. Band, Hafenbau.
ferner G. pE THIERRY, Fr. FRANZIUS und O. FrANZI-
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bei Masselwitz (Abb. 62) und an der Breitenbachfahrt (Abb. 6b) gefiihrt, von denen der Ausbau
der Nordhifen fiir die nichste Zeit, der Westhifen fiir eine fernere Zukunft gedacht ist.

Die Gleise der Westhifen werden in zweckmiBiger Weise in der Verlingerung der Becken
herausgezogen, und die AnschluBbahn wird auf kurzem Wege zu einem Verschiebebahnhof
an der Strecke nach Herrnprotsch gefiihrt. Fiir die Hafenbedienung gilt das Gleiche wie beim
Entwurfe 3, die Einschaltung von Bezirksbahnhofen zwischen Verschiebebahnhof und Hafen-
becken wird notwendig sein, wenn nicht besser der gesamte Hafenverschiebeverkehr auf einem
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Abb. 6a. Hifen bei Masselwitz. Abb. 6b. Hifen an der Breitenbachfahrt.
,,Ost—West*“, Verfasser: Stadtbaumeister WiLHELM ARNTZ, Architekten KArRL DoRFMULLER und KurT MEYE.

besonderen Bahnhofe in unmittelbarem Anschlufl an die Becken bewirkt wird. Das Haupthafen-
und Industriegelinde im Norden soll drei unter etwa 45° gegen den Kanal geneigte Becken er-
halten, die dem Umschlag und Handel dienen (Abb. 6b), erforderlichenfalls bietet eine Verbrei-
terung des Kanals noch Raum fiir haltende Schiffe, ohne daB die durchgehende Schiffahrt
gest6rt wird. Die Gleise sind nach Osten herausgezogen; zwischen den Hifen und dem Bahn-
hofe Schwoitsch, der wohl als Richtungsbahnhof, zugleich auch fiir die Industriegleise gedacht
ist, sind die Bezirksbahnhofe angedeutet, fiir die ausreichender Platz vorgesehen ist. An die
Hifen schlieBt sich nach Osten ein ausgedehntes Industriegelinde mit giinstigem Eisenbahn-
anschluf an. Die Gesamtanordnung ist insofern sehr zweckmiBig, als die Handelshifen so nahe
an der Stadt liegen, wie es die fortgeschrittene Bebauung noch gestattet, und das Industriegebiet
etwas entfernter liegt.

Entwurf 10. (Abb. 7 und 8). Auf der linken Seite der Stromoder gegeniiber dem Stadt-
hafen soll ein groBer Handelshafen mit 3 Becken (Abb. 7) angelegt, die seither regellos verstreute
Industrie soll planmiBig im Nordosten der Stadt gesammelt werden. Die Einfahrt des Handels-
hafens im Westen ist nicht giinstig, da sie unmittelbar oberhalb der Posener Eisenbahnbriicke
und am vorspringenden Ufer der Stromoder liegt; die Entwicklung der Gleise ist kaum durch-
fiihrbar. Die Bedienung des Hafens ist anscheinend vom Odertorbahnhof aus gedacht, der
aber zu weit entfernt liegt und auch nicht erweiterungsfahig ist. Es bliebe also fiir den Hafen-
bahnhof nur der Platz siiddstlich der Becken. Diese Lage gestattet keine einwandfreie Ldsung,
da der Platz zur Gleisentwicklung wohl zu knapp ist und da sich manche Schwierigkeiten im
Verschiebegeschift durch Sigebewegungen ergeben wiirden. AuBerdem miiBten die Haupt-
sammelkanile der Stadtentwisserung auf groBe Strecken verlegt werden. Ein Handelshafen von
diesen AusmaBen ist auch nicht notwendig und wiirde im {ibrigen dem Grundsatze der Tra-
bantenstadt widersprechen, der ja gerade die aulenliegenden Trabanten zu selbstindigen, lebens-
fahigen Gemeinwesen mit mdglichst geschlossener Wirtschaft machen will. Hier aber wiirde
ein Handelsmittelpunkt von solcher GréBe geschaffen, daB eine starke Besiedelung in nichster
Nihe, daB heilit gerade in den am dichtesten bevolkerten Stadtteilen notwendig werden wiirde.
Fiir die Industriehdfen schlagen die Verfasser 3 Becken an der Breitenbachfahrt vor (Abb, 8).
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Thre Lage wiirde die Ausnutzung des Gelindes erschweren, auch ist zu viel Wasserfliche im
Verhiltnis zum Hinterlande vorhanden, so daB3 die Plitze zu teuer werden (siehe das beim Ent-
wurf 1 und g Gesagte). Die zur ErschlieBung notwendige neue Briicke bringt Nachteile fiir das
bevorzugte Landhausviertel siidlich der Breitenbachfahrt, durch das der Geschiftsverkehr
zwischen Stadt und Hafengebiet fluten wiirde. Die Eisenbahnfrage ist nicht geldst. Die Fiihrung
des einen Bedienungsgleises fiir die Industrieplitze unmittelbar an dem Kai des Beckens entlang
ist nicht zweckmiBig und die Bedienung vom Bahnhofe Schwoitsch aus nicht durchfiihrbar.
c) Hifen nur an der Breitenbachfahrt. Am grBten ist die Zahl der Verfasser, die die
Hifen nur nach dem Norden der Stadt verweisen, meist wohl von dem Gedanken geleitet, da
Handel und Industrie zusammengefaBt werden miissen und daB die ausgedehnten Gebiete
am neuen Schiffahrtswege, der Breitenbachfahrt, hierfiir besonders geeignet seien. Dabei wird
der Nachteil in Kauf genommen, daB3 alle Hifen auBerhalb der schleusenfreien Strecke der Oder

_BRESL

Abb. 7. Handelshafen.
,»Trabanten’. Entwurf Architekt ERNsT Mavy

Entwurf 1 (Abb. g). Umfangreiche Handels- und Industriehifen werden in enge Verbindung
gebracht. Ob die Verfasser mit ihrer Voraussage, dal Breslau durchseine Lage die Vorbedingung
zu einem Binnenschiffahrtsplatze ersten Ranges aufweise, nicht etwas zZu weit gehen, bleibe dahin-
gestellt. Die ausgedehnten Neuanlagen sind nicht hinreichend begriindet und als Handelshafen sind
sieauch reichlich weit von der Stadt entfernt. Der lange Schlauch des einen Industriehafenbeckens
neben dem Schiffahrtskanal verlaufend, hat den groBen Nachteil, daB das Zwischengelinde sich
fiir Industrien in keiner Weise ausnutzen 1iBt und bei seiner geringen Tiefe mit viel zu hohen
Anlagekosten des Hafens belastet sein wiirde. Zu beanstanden ist auch der Anschlufl von fiinf
Becken und einem Sicherheitshafen an eine einzige Hafeneinfahrt, da dies zu einer Lahmlegung
des ganzen Betriebes bei Schiffsunfillen an der Einfahrt fiihren kénnte. Die Bedienung der
10 Kais ist anscheinend vom Bahnhof Schwoitsch aus gedacht, was nicht durchfiihrbar sein
wiirde; jedenfalls sind Bezirksbahnhdfe nicht dargestellt und bei dem beengten Raum auch
nicht mdglich.

Das Preisgericht hat die ZweckmiBigkeit groBerer Hifen in Verbindung mit der Breitenbach-
fahrt bezweifelt und Hafenanlagen fiir den Massenverkehr, falls sie erforderlich werden sollten,
als besser im Westen der Stadt, im Gebiete der schleusenfreien Schiffahrt, liegend bezeichnet.
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Die Lage der Industriegebiete an sich wird gelobt, die Hafenbecken aber werden als entbehrlich
angesehen, da eine Verbreiterung der Breitenbachfahrt fiir die Industriebediirfnisse ausreiche.

Entwurf 8 (Abb. 10). Die von der Stadt geplante Erweiterung des Stadthafens bezeichnen
die Verfasser als giinstig, dariiber hinaus halten sie weitere Umschlagsgelegenheiten fiir not-
wendig. Zu diesem Zwecke soll zunichst die Breitenbachfahrt verbreitert werden, damit sie
in ganzer Linge ausgenutzt werden kann, sodann soll das Industriegelinde lings des Kanals
durch einen rund 2 km langen Hafenkanal aufgeschlossen werden, dessen Ufer teilweise — ebenso
wie auch das Ufer der Breitenbachfahrt 6stlich der Hafeneinfahrt — als Kaianlage nutzbar sein
wiirden, wihrend der Rest der Ansiedlung von Industrien dienen soll. Fiir die Aufteilung wird
der Umstand als maBgebend angefiihrt, daB der Wasserumschlag in Industriehifen erfahrungs-
gemifl nicht sehr groB sei. Daher soll jedes Werk nur eine Uferfront von etwa Schiffslinge

¥
i Friedewalde
#

Abb. 8. Industriehifen.
und Pipl.-Ing. HERBERT BOHM, Breslau.

erhalten und sich mehr der Tiefe nachausdehnen. Hierdurch werden die Werke nicht mit unnétig
hohen Anlagekosten der Wasserbauten belastet wiez.B. imEntwurfe 1 und 1o. (Seiten 114 1. 113).
Der an sich richtige Gedanke, tiefe Grundstiicke zu schaffen, hat aber dazu gefiihrt, daB die erst
kiirzlich gebaute Eisenbahnlinie nach Schwoitsch verlegt werden muB. Das Preisgericht hat
dies nicht gebilligt und bezeichnet auch den Hafenkanal als erschwerend fiir die Aufteilung
des Gelindes. Noch mehr diirfte die Einfligung von Anlagen fiir den Umschlagsverkehr,
also eines Handelshafens, mitten in das Industriegebiet zu beanstanden sein. Die Verbindung
von Industrie- und Handelshafen mit ihren véllig anderen Verkehrsanforderungen erschwert
den Eisenbahnbetrieb. AuBerdem ist der Handelshafen an jener Stelle nicht erweiterungs-
fihig und ist als selbstindiger Betrieb zu klein und daher unwirtschaftlich. Allerdings kénnte
eine Betriebsgemeinschaft fiir den Industrie- und Handelshafen diese Nachteile vielleicht mildern,
wiirde sie aber kaum beheben.

Entwurf 9 (Abb. 11). Der bestehende Stadthafen mit der geplanten Erweiterung reicht
nach Ansicht der Verfasser fiir absehbare Zeit fiir den allgemeinen Umschlagverkehr der Stadt
aus, der Ausbau des zweiten Hafenbeckens wird aber nur insoweit empfohlen, als die bereits aus-
gefithrten Erdarbeiten dies rechtfertigen. (Diese sind iibrigens als Notstandsarbeiten nach dem
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Kriege nur in so geringem Umfange ausgefiihrt worden, daB3 einer anderweiten EntschlieBung
nicht vorgegriffen ist). Jegliche Hafenerweiterung gehdre in das AuBlengebiet der Stadt und in
unmittelbaren Zusammenhang mit der Industrie. Deshalb sind dort zwei Hafenbecken, die
nacheinander gebaut werden sollen, vorgesehen. Aufstellung, Verteilung und Umleitung der
Giiter mit derBahn sollen zunichst noch vom Stadthafen,spiter von dem vorgeschlagenen Ver-
schiebebahnhof Carlowitz aus erfolgen. Den Standpunkt, daB der Stadthafen nicht weiter aus-
gebaut werden soll, kann man nur dann fiir richtig halten, wenn man dieErweiterungsfihigkeit seiner
Eisenbahnanlagen verneint, aus wirtschaftlichen Griinden wird man aber trotz des Platzmangels
fiir die Gleise doch den Stadthafen zunichst so weit als méglich ausbauen miissen. Die vorge-
schlagene Bedienung des neuen Hafens vom alten aus ist wegen der groBen Entfernung betrieb-
lich undurchfiihrbar, und auch die Bedienung von Carlowitz aus scheitert an der Entfernung.

$ 1 = Handelsharfen
\\\\\ 2 = Industrieharfen

3 « Sicherheitsharfen

% Schottwitz
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w x| = f
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Abb. 9. ,Antius”. Entwurf: Senator und Stadtbaurat PAuL WoLF und Stadtbaumeister
Ot1ro MEFFERT, Hannover.

Allenfalls wiirde dort die Zerlegung nach Richtungen stattfinden kdnnen, wihrend fiir die weitere
Zerlegung nach den einzelnen Betriebsstellen Unterbahnhéfe notig sein wiirden. Dann ist es
aber zweckmiBiger, das gesamte Verschiebegeschift in einem groBen Hafenbahnhof vorzunehmen.
Das Preisgericht bemingelt die Form des Industriehafens als wenig giinstig fiir dessen Zweck.
Der Erliuterungsbericht 1iBt nicht erkennen, ob dieser Hafen als Umschlag- oder Industrie-
hafen gedacht ist, anscheinend soll er beiden Zwecken dienen, was betrieblich nicht giinstig ist.
Fiir Industriezwecke wiirde eine Verbreiterung der Breitenbachfahrt ausreichen (siehe das beim
Entwurf 1 auf Seite 114/115 Gesagte).

d) Nordkanal. Entwurf 4 (Abb. 12). Einen ganz anderen Weg beschreiten die Verfasser
des Entwurfes 4, der sich iiberhaupt durch griindliche Bearbeitung aller wasserbaulichen und be-
sonders aller hafentechnischen Fragen auszeichnet und der eine Fiille wertvoller Gedanken birgt.
Hier wird die voraussichtliche Entwicklung der Stadt rechnerisch verfolgt, und werden die ge-
planten Anlagen an der Hand zahlenmiBiger Unterlagen bewihrter Ausfithrungen bemessen.
Die Verfasser rechnen — wie bereits eingangs auf Seite 107 erwdhnt ist—mit neuen Verkehrs-
beziehungen nach dem Siidosten einerseits und nach dem Elbegebiet andererseits und setzen
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eine starke industrielle Entwicklung Breslaus voraus. In richtiger Erkenntnis ordnen sie die
Industrie im Norden und Nordosten der Stadt an und planen zu deren ErschlieBung einen von
Ransern nach Friedewalde filhrenden Nordkanal, der die Giitereisenbahn Schottwitz—Rosental
begleitet. Er soll zunichst als Stichkanal von der Breitenbachfahrt abzweigen und erst allmihlich,
der fortschreitenden Ausdehnung der Industrie folgend, bis zur Oder durchgefithrt werden.
An der Breitenbachfahrt und am Nordkanal stehen insgesamt 24 km Uferlinge zur Verfiigung.
Zwei Schiffsschleusen vermitteln den Abstieg vom Ober- zum Unterwasser. Vom Nordkanal

Schwaoitsch

7

1000 1500 m
L i}

Abb. 10. ,Vorburg des Ostens. Verfasser: Prof. MuesmANN, Dresden, Prof. K. WacH, Diisseldorf,
Baurat HELLMUuTH, Diisseldorf.

abzweigend sollen im Laufe der Zeit, wenn der Stadthafen nebst Erweiterung nicht mehr aus-
reicht, Umschlagplitze mit Gleis- und Wasseranschlu3 angelegt, spiter noch zwei Hafenbecken
ausgebaut werden. Kanal und Becken sind fiir 1000 t-Schiffe geplant. Als Vorteil der Ge-
samtanlage sei noch erwihnt, daB der Wasserspiegel Schwankungen nicht unterworfen ist.
Beiderseits des Kanals erschlieBen Eisenbahnen das Industriegelinde, die Bedienung ist vom
Bahnhofe Lilienthal, annihernd in der Mitte, aus gedacht, wihrend der Hafenverkehr einem
Verschiebebahnhof bei Cawallen zugewiesen ist, was beides zweckmiBig ist.

Das Preisgericht bezeichnet den Vorschlag des Nordkanals als besonders gliicklich unter der
Voraussetzung, da3 die industrielle Entwicklung einen sehr starken Aufschwung nehmen wird.
Der Gedanke ist mit einer durch die Ansiedelung einer grBeren Industrie an der Breitenbach-
fahrt bedingten ‘Abinderung in die Zukunftspline der Stadt {ibernommen.

Fiir den Fall, daB der Verkehr von der oberen Oder her, insbesondere nach der Eroffnung
eines Donat-Oderkanals, so bedeutend werden sollte, daf3 sich weitere Hifen mit Einfahrt vom
Oberstrom aus als ndtig erweisen, schlagen die Verfasser hierfiir Gelinde im Siidosten von Breslau
vor, das allerdings heute noch groBenteils Uberschwemmungsgebiet ist. ,,Verlockend wire es”,
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Abb. 11. ,,Wigen, Wagen*. Verfasser: Oberreg.~Rat Dr. RaAPPAPORT und
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Abb. 12. ,,Wirtschaftlichkeit, Gesundheit, Schonheit.**
Entwurf: Arch. B. D. A. HENRY GRross und Reg.-Bmstr. Briskk, Berlin.
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bemerken sie zu dieser Frage, ,,diese Gebiete, die jetzt einen iibergroB scheinenden Raum ein-
nehmen, durch neue Eindeichungen erheblich einzuschrinken und damit neues Gelinde fiir
Siedlungen, vielleicht auch Industrie, zu gewinnen. Aber hierzu wire die Voraussetzung, dafd
im Oberlaufe der Oder und ihrer oberen Zufliisse zur Regelung des Hochwasserabflusses grof3e
Talsperren erbaut werden; und diese Voraussetzung liegt in ferner Zukunft. Deshalb ist es
richtiger, an den heutigen Eindeichungen wie auch an den im Uberschwemmungsgebiet liegenden
Wasserversorgungsanlagen nichts zu indern und die Siedlung im Uberschwemmungsgebiet,

auch auf den von diesem eingeschlossenen Inseln, Ottwitz und AlthofnaB, einer ferneren Zu-
kunft zu iiberlassen.”
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Abb. 13. Erweiterung des Stadthafens.

4. Erweiterung des Stadthafens. (Abb. 13).

Von den meisten Verfassern wird das Vorhaben der Stadt, den bestehenden Hafen') am Zu-
sammenflusse der Stromoder und der alten Oder im Nordwesten der Stadt durch ein zweites
Becken zu erweitern, gutgeheiBen. Die Leistungsfihigkeit infolge dieser VergroBerung wird
auch auf lange Zeit noch geniigen, zumal wenn die an sich neuzeitliche Ausriistung noch weiter
verbessert wird. Inwieweit der. Stadthafen durch eine Verlegung einzelner Geschiftszweige
des Hafenverkehrs, z. B. der Verladung gewisser Massengiiter nach anderen Stellen, entlastet
und dem Frachtverkehr der iibrigen Giiter vorbehalten bleiben kann, miiBte eine eingehende
Durcharbeitung klarlegen. Jedenfalls diirfte soviel sicher sein, daB es sich fiir eine Stadt von der
GroBe und Lage Breslaus nicht empfiehlt, riumlich weit auseinanderliegenden Hifen die gleichen
Fracht- und Stapelgeschifte zuzuweisen. Reicht der vorhandene Hafen mit seiner Erweiterung
spiter nicht mehr aus und miissen neue Hifen gebaut werden, so wird eine Aufgabenteilung
das wirtschaftlich Richtige sein. Diesen Gedanken betonen auch die Verfasser des Entwurfes 6,
die dem Stadthafen in Zukunft die sog. Kaufmannsgiiter zum Umschlag und zur Stapelung

1) Vergl. FuBinote S. 105.
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vorbehalten, den Umschlag der Massengiiter aber nach den AuBengebieten verweisen. Sie
versprechen sich von dieser Verinderung in der Benutzungsweise aullerdem eine teilweise Ent-
lastung fiir die sehr ungiinstigen Eisenbahnverhiltnisse der Innenhifen, halten aber hierbei
eine grundsitzliche Verbesserung der Eisenbahnbedienung fiir erforderlich.

Bei der Bearbeitung des Vorentwurfes fiir die Hafenerweiterung durch die Stadt ergab sich,
daB das hierfiir vorgesehene Gelinde nicht ausreicht, um die Gleise einwandfrei zu entwickeln.
Der an sich wiinschenswerte einheitliche Hafenbahnhof ist unter diesen Umstinden nicht aus-
fiihrbar, vielmehr muB ein getrennter Ankunfts- und Abfahrtsbahnhof angelegt werden, auBer-
dem kommen die Gleise in den Bogen zu liegen; beides birgt betriebliche Nachteile in sich.
Eine bessere Losung ist nur durch das WegreiBen wertvoller Gebdude méglich, also wirtschaft-
lich wahrscheinlich nicht durchfiihrbar. Es zeigt sich hier, daB bei der ersten Planung auf sehr
weite Sicht vorausgeschaut werden muB, und daB auch ferne Entwicklungsmoglichkeiten ins
Auge gefaBBt werden sollten.

III. Folgerungen.

Uberblickt man das Ergebnis des Wettbewerbes, so kann festgestellt werden, da8 eine Summe
griindlicher Arbeit geleistet worden ist, und daB wertvolle Anregungen gegeben worden sind.
Wenn hier die Kritik an den Arbeiten tiberwiegt, auf die groBen Vorziige der meisten Arbeiten
aber nicht eingegangen wird, so soll damit der Wert der Entwiirfe keineswegs verkleinert werden.
Die Vorziige liegen vorwiegend in der Gesamtarbeit auf stidtebaulichem Gebiete, wihrend das
hier herausgegriffene Gebiet ein Sondergebiet ist, das erklirlicher Weise nicht die vollendete
Durcharbeitung erfahren konnte.

Die verschiedenartige Losung, die diese Sonderaufgabe erfahren hat, zeigt zunichst ganz all-
gemein, wie schwer gerade die Verkehrsfragen zu meistern sind, und wie viele Umstinde von
bestimmendem Einflu sind und beachtet werden miissen, soll die Losung einwandfrei sein. Bei
der Betrachtung fillt zweierlei besonders auf, einmal die verschiedenartige Beurteilung der Ent-
wicklungsméglichkeiten der Stadt, sodann die Behandlung der Eisenbahn- und Hafenfragen in
ihrer gegenseitigen Abhingigkeit, ' '

Bei der Beurteilung der industriellen Entwicklung Breslaus zeigt sich eine Unsicherheit,
die fiir die Zeit des Wettbewerbes 1921 sehr erklirlich ist, und die auch heute noch infolge der
vollig ungeklirten Beziehungen des deutschen Ostens zu seinen Nachbarn in gleicher Stirke
besteht. Mit einem industriell starken Wachstum der Stadt rechnen aber auch die meisten Ver-
fasser, die Entwicklung des Ostens damit hoffnungsvoll bejahend und an den Sieg der Vernunft
iiber die politischen Leidenschaften glaubend. Und dieser Glaube ist notwendig fiir jede Be-
arbeitung einer Stadterweiterung. Denn ein Mangel an Voraussicht richt sich spiter schwer,
vor allem bel den Verkehrsanlagen, deren ausreichende Erweiterung dann oft nicht mehr mdg-
lich ist. Ein Zuviel an Weitblick dagegen kann allenfalls Gebiete, die fiir Verkehrs- und Handels-
zwecke vorgesehen waren, spiter aber doch nicht benétigt wurden, unnédtig lange der Bebauung
entziehen, schafft aber keine Nachteile schwerwiegender Art.

Bei der Bearbeitung der Hafenpline verfolgen nur wenige Verfasser die Entwicklung rech-
nerisch und legen ihren Entwiirfen zahlenmiBige Angaben zu Grunde, die meisten begniigen
sich mit Darlegungen -allgemeiner, mehr gefiihlsmiBiger Art. Oft ist die wasserbautechnische
Seite der Aufgabe geldst, die eisenbahntechnische aber nur angedeutet. Kann auch bei einem
allgemeinen Wettbewerb die Entwicklung von Gleisplinen nicht verlangt werden, so sollte doch
wenigstens auf die Zuweisung geniigend groBer Flichen fiir die Eisenbahnanlagen und auf
giinstige Anschliisse der Hifen an die Eisenbahn!) geachtet werden. Denn fiir die Raschheit
und fiir die Kosten des Umschlagverkehrs ist eine zweckmiBige und ausreichend bemessene
Verschiebeanlage ebenso wichtig wie die Ausriistung der Kaie und Speicher mit neuzeitlichen
Fordergeriten. An unzweckmiBigen Eisenbahnanlagen kranken heute noch viele bestehende
Hifen.

1) Vgl. Bebauungspline fiir Seehifen. Von Stadt-  techn. Ges. 1g22/23 (5. und 6. Bd.) S. 7g/91. (Mit
baurat FaBrIiCIUS, Stettin. Jahrbuch der Hafenbau- 3 Abb. und 2 Tafeln)
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Die Art der Behandlung der Hafen- und Eisenbahnfragen im Wettbewerbe, die meist nicht
geniigend in die Tiefe geht, ist nicht verwunderlich. Hat doch die Generation, die heute im all-
gemeinen zur Bearbeitung solcher stidtebaulicher Aufgaben berufen ist, wihrend ihres Studiums
vom Stidtebau nicht allzuviel, von den wirtschaftlichen Grundlagen einer Stadtentwicklung
zumeist gar nichts erfahren. Der Stidtebau wurde meist als rein kiinstlerische Aufgabe betrachtet
und in volliger Selbstindigkeit neben dem Sondergebiete des stidtischen Tiefbaues, neben Wasser-
und Eisenbahnbau behandelt. Heute bestehen auch an den Bauingenieurabteilungen Technischer
Hochschulen Lehrstiihle fiir Stidtebau. Ihre Aufgabe wird es sein, auch die wirtschaftlichen
Grundlagen, die groBen Zusammenhinge und Bedingtheiten zu lehren und in gewissem Umfange
zahlenmiBige Unterlagen zu schaffen, um das Riistzeug des Stidtebauers, sei er Architekt oder
Ingenieur, zu vervollstindigen.

9 Jahrbuch der Hafenbautechnischen Gesellschaft, 8. Band



Hifen und Hafenpline im Odergebiet.

Von Oberregierungs- und -baurat SCHONSEE, Breslau.

Einen Uberblick iiber das Odergebiet und zugleich iiber den Umfang des Verkehrs in den
vier bedeutendsten Oderhifen gibt Abb. 1, wihrend in Abb.2 (a u. b) der Hohenplan des Oder-
laufes ebenfalls inseiner ganzen Linge, vom Eintritt in deutsches Gebiet biszur Miindung in die
Ostsee, dargestelltist. Der Wasserverfrachtung im Binnenschiffahrtsverkehr streben in erster Linie
Massengiiter zu, die auf groBere Entfernungen zu bewegen sind. Fiir die Oder nimmt unter
diesen die in den ober- und niederschlesischen Gebieten gewonnene Steinkohle bei weitem
den ersten Rang ein. Die Kohlen werden aber nur in wenigen Hifen verladen. Dieser Um-
stand bringt es mit sich, daB die Bedeutung der zahlreichen Zwischenhifen gegeniiber diesen
Kohlenumschlagshifen sehr zuriicktritt.

Aus nachstehender Zusammenstellung ist der Umfang des Giiterverkehrs der bedeutenderen
Hifen im Odergebiet in den Jahren 1913 und 1925 zZu ersehen:

II&frd Uferseite Strom-km Hafen St amuciing Eﬁﬁlge:n
1913 1925
I rechts 08,1 Cosel 3 698 247 29g0 021
1918
2 rechts 154,7 Oppelner Hafen A.-G. 30 231 9I 450 305 369
3 | rechts u. links 1g8—200 | Brieg 13 050 22 481
4 links 215 Ohlauer Hafen A.-G. — 5 8oo
5 rechts 255,2 Breslauer Stadthafen 732 824 268 741
6 links 256,5 Schlesisch. Dampf.- Komp. — 121 8og
7 links 304,8 Maltsch 3II 020 465 0oo
8 links 332,I Steinau 28 687 32 131
g rechts 303,2 Glogauer Domhafen 19 203 5 66o
10 links 395,2 Staatl. Hafen Glogau 140 702 37 227
11 links 429,8 Neusalz 42 239 36 9go
12 rechts 471,8 Tschicherzig 13 737 7 210
13 links 584,2—8 | Frankfurt a./O. 93 231 27 120
14 links 256,5 Schwerin a. W. — 24 700
15 links u. rechts e Landsberg a. W. 128 558 97 779
16 rechts 176,7 Kreuz a. N. 535 000 98 ooo
17 links u. rechts — Ciistrin 112 036 57 557

Die obere Schiffahrtsgrenze der Oder liegt bei Ratibor, km s50. Die GroBschiffahrt endet
aber schon an der obersten Staustufe der kanalisierten Oder bei Cosel, km g8. In der Vorkriegs-
zeit war eine Verbesserung der Oderwasserstrae von Cosel bis Ratibor geplant; in Verbindung
mit dieser Regulierung beabsichtigte die Stadt Ratibor den Bau einer Hafenanlage auf den
RoBwiesen bei Ratibor. Der Krieg und die politischen Vorginge der Folgezeit haben die Aus-
fithrung dieser Pline verhindert. Ratibor wird jetzt erst darauf hoffen diirfen, in das groBle
deutsche WasserstraBennetz einbezogen zu werden, wenn es gelingt, die Oder mit der Donau
durch den geplanten Oder-Donau-Kanal zu verbinden.

Um den oberschlesischen Berg- und Industriebezirk nach Fertigstellung des Oder-Spree-
Kanals durch eine leistungsfihige WasserstraBe mit Berlin und Stettin zu verbinden, wurde die
obere Oder in 2 Etappen in den neunziger Jahren des vorigen Jahrhunderts von Cosel bis zur
NeiBe-Miindung und im ersten Jahrzehnt des laufenden von der NeiBle-Miindung bis Breslau
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Umschlag in Oppeln

durch den Einbau von 22 Stau-
stufen kanalisiert.?)  Gleichen
Schritt mit der Verbesserung der
WasserstraBe hielt die Ausbildung
und Erweiterung der Hafenan-
lagen. Insbesondere wurde schon
wihrend des ersten Bauabschnittes
fiir den Umschlag der Kohlen aus
dem oberschlesischen Bezirk ein
sehr leistungsfiahiger staatlicher
Hafen bei Cosel erbaut, der in
dre Folgezeit mehrfach vergréBert
worden ist. In drei Hafenbecken
dienen 12 Kohlenkipper, 15Krane
und eine gréBere Anzahl Rutschen
dem Giiterumschlag. In iiber-
wiegender Menge werden fiir die
Talfahrt Kohlen verladen und in
der Bergfahrt schwedische Eisen-
erze entladen, die in Stettin in
FluBschiffe umgeschlagen werden.
Im Jahre 1913 betrug der Giiter-
umschlag im Coseler Hafen, wie
in der Zahlentafel aufgefiihrt, rd.
3698000 t. In der Kriegs- und
Nachkriegszeit verringerte er sich
bedeutend, doch stieg er im Jahre
1924 schon wieder auf 2559000t
und in 1925 auf 2990000 t. Im
Jahre 1913 nahm Cosel hinsicht-
lich des Gesamtumschlages unter
den deutschen Hifen nach Duis-
burg-Ruhrort, Hamburg und Em-
den die vierte Stelle ein. Ein-
gehend wurde der Coseler Hafen
von Regierungsbaurat ASMUSSEN
im Heft 10, 1925 der Zeitschrift
»Werft-Reederei Hafen® (Bres-
lauér Sondernummer der Hafen-
bautechnischen Gesellschaft), und
seine Kipperanlagen werden im
vorliegenden Jahrbuch von den
Firmen Friepr. Krupp, Gruson-
werk Magdeburg und KAMPNAGEL
Eisenwerk (vorm.INAGEL&K AEMP),
Hamburg, beschrieben. Es kann
deshalb hier auf diese Abhand-
lungen und die nachstehende Luft-
bildaufnahme vom Coseler Hafen
Bezug genommen werden. Die
Aufnahme zeigt rechts von den 3
Hafenbecken den Oderlauf und auf
dem rechten Oderufer die Miin-
dungsstrecke des Klodnitz-Kanals.
ﬂmraus S. s2.
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Die OderschiffahrtsstraBe wird von Cosel nach Osten noch auf rund 45 km Linge durch den
gegen Ende des achtzehnten Jahrhunderts erbauten Klodnitz-Kanal bis Gleiwitz fortgesetzt.
Die Schleusen dieses Kanals haben aber nur eine nutzbare Linge von 35,0 m bei einer Breite
von 4,08 m, so daB3 sie von der GroBschiffahrt nicht benutzt werden kénnen. Die groBte jahrliche
Leistungsfahigkeit des Kanals in einer Richtung betrigt etwa 130000 t, dem gréBten Talverkehr
vom Jahre 1920. In Gleiwitz sind die Kanalufer auf rd. 500 m Linge durch Kaimauern,
mehrere Krine, sowie Schmalspur- und EisenbahnanschluB fiir den Giiterumschlag hergerichtet.
Wie in der nachstehenden Abhandlung — Seiten 148/158 — des Regierungsbaurats KAHLE
ausfiihrlich geschildert wird, besteht bei allen Interessenten der dringende Wunsch, das ober-
schlesische Berg- und Hiittenrevier durch den Bau eines GroBschiffahrtskanals von Cosel bis
Gleiwitz unmittelbar an das deutsche WasserstraBennetz anzuschlieBen. Der Neubau des
Kanals wiirde die Schaffung eines Umschlaghafens bei Gleiwitz in etwa den AusmaBlen des
jetzigen Coseler Hafens bedingen.

Wenn wir von Cosel stromabwirts fahrend den bedeutenderen Oderhifen einen Besuch ab-
statten, so treffen wir zunichst bei km 154,7 auf den Oppelner Hafen, Das rd. 600 m lange
Becken wurde im Jahre 1go2 als staatlicher Sicherheits- und Liegehafen erbaut. Im Jahre rgro
bildete sich die ,,Oppelner Hafen-A.-G.” zum Zwecke der Ubernahme und des Ausbaus des
Hafens fiir den Giiterumschlag. Der preuBische Fiskus trat als Hauptaktionir in die Gesellschaft
ein. Zwei Kohlenkipper, mehrere Krane und Rutschen, sowie EisenbahnanschluB3 vermitteln
den Giiterumschlag. Der Oppelner Hafen soll zur Entlastung und Erginzung des Coseler
Hafens dienen. Wie in Cosel werden auch hier in der Hauptsache fiir die Talfahrt ober-
schlesische Kohlen verladen, in der Bergfahrt schwedische Eisenerze entladen. Oppeln liegt
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aber erheblich weiter als Cosel von dem oberschlesischen Kohlenrevier entfernt, so daB die
AnschluBfrachten teurer als fiir Cosel werden. Das erschwert Oppeln wesentlich den Wett-
bewerb mit Cosel. Im Jahre 1925 hat der Giiterumschlag im Oppelner Hafen nahezu 100000 t
erreicht. Ausfiihrlich ist die Oppelner Hafenanlage in Heft 10, 1925 der Zeitschrift ,,Werft-
Reederei-Hafen'* von dem Vorstandsmitglied der Oppelner Hafen-A.-G., Landgerichtsrat a. D.
VON STOEPHASIUS beschrieben, so daB auf diese Abhandlung und den nachstehenden Lage-
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plan (Abb. 4) Bezug genommen werden kann. Ein Giiterumschlag geringeren Umfangs findet
auBerdem in dem Oppelner Miihlengraben statt.

Als nichste Oderstadt treffen wir bei unserer Talfahrt Brieg bei km 198—200. Uber eine
Sffentliche Hafenanlage verfiigt Brieg nicht. Von verschiedenen industriellen Unternehmungen
sind aber die Ufer an der Oder und den Schleusenkanilen fiir den Umschlag hergerichtet. Im

Abb. 3. Luftbildaufnahme vom Coseler Hafen.

Die hanalisierte Strecke von Cosel bis Bresiau hat bes Narmal-Stou 1,50 m geringste Wossertiefe .
D IE 0 D E R . Fur den freifiieSenden Strom unterhalt Bresiau wird durch weiteren Ausbay und Zuschull-
Lan gss chnitt. wasser qus Stoubecken 1,40 m geringste Wassertiefe erstrebt. Mit dem weiteren Ausbau
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Jahre 1925 wurden in Brieg rd. 25000 t umgeschlagen. Die Stadt Brieg plant die Anlage eines
Hafenbeckens am linken Oderufer oberhalb der Stadt.

In Ohlau, km 215, hat die Ohlauer Hafenbahn A.-G. durch Erweiterung des Schleusenober-
kanals eine Umschlagstelle hergerichtet (Abb. 5) und diese mit zwei Laufkatzen auf iiberkragender
Hingebahn mit je 1,5 t Tragfihigkeit, mit Lagerschuppen und EisenbahnanschluB3 nach unten-
stehendem Plane ausgeriistet. Im Jahre 1925 betrug der Giiterumschlag rd. 6000 t.
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Von km 248—258 durchfahren wir Schlesiens Hauptstadt Breslau. Die Stadt Breslau hat
nach Fertigstellung der Kanalisierung der oberen Oder und des Breslau umgehenden GroB-
- ] schiffahrtsweges eine mustergiiltige Hafen-
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/(_}hlauerHa ' B { Verkehr iibergeben werden konnte. Die
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; I — @r..-Sn_g. TRAUER z}uch hinsich'tlich der be-
absichtigten Erweiterungen eingehend be-
e . schrieben worden, so daB auf diese beiden

T I T T erereerss]

e T ’ Abhandlungen Bezug genommen werden kann,
Z . Breslau verfiigt aber auBer dem Stadthafen
=] noch iiber mehrere andere erwihnenswerte

R i Hafenanlagen. Die bedeutendste Oderreede-
rei ,,Die Schlesische Dampfer-Kompagnie,

s/ Berliner Lloyd* hat sich unterhalb Breslau

Abb. 5. . beiPépelwitz, km2s6,s5, eine eigene Hafen-

anlage (Abb. 6) geschaffen und diese in den
letzten Jahren erheblich vergrdBert. Mehrere Kohlenkipper, elektrische Portal- und Dampf-
Krine sowie eine Greiferanlage zum Bebunkern der Dampfer, Lagerhiuser, Giiterschuppen und
ein ausgedehntes Eisenbahnnetz dienen dem Giiterumschlag. Der Hafen vermittelt in erster
Linie den Eilgiiterverkehr der Gesellschaft.
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Abb. 6. Umschlagstelle der Schlesischen Dampfer-Compagnie, Berliner Lloyd.
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Bei Cosel, dicht unterhalb Breslau, km 517,1, hat die Reederei CisAR WoLLHEIM eine Werft-
und Hafen;nlage, die bedeutendste Werft an der Oder, erbaut (Abb,7). Die Anlagen sind in der
Zeitschrift ,,Werft-Reederei-Hafen” Heft 10, 1925 von Direktor KSHLER eingehend beschrieben

Bei km 257 r. U. liegt die Einfahrt zum staatlichen Osswitzer Sicherheits- und Liege-
hafen (Abb. 8). Ein Giiterumschlag findet in ihm nicht statt.

Bei GroB-Masselwitz, kurz unterhalb der Schleuse Ransern, km 262,2, beabsichtigt die
Kohlen-GroBhandelsfirma ORGLER & BLUMENFELD in Breslau fiir den Kohlenumschlag eine
bedeutende Hafenanlage zu schaffen (Abb. 9). Der Antrag unterliegt z.Zt. der behdrdlichen
Nachpriifung.

Werft-und Hafenanlage
der Reederei Caesar Wollheim
in Cosel-Breslau.

//l///ﬂ/‘ly//‘é—- '.W/ﬁﬁ//é
2
///// Magazinschu ./, ;

(llager

S Kesselschmiede

Neubau-Platz en | | lejner o
Skl g .g[ { itfshlfzug

iffelwasser ||

# Lr
3 ‘,&4"9’:

g schweiferetia |
:

Holzabfallsch

Schiffswende-Platz \

-'?,%
’?8{:”
«?,5”}
|
ODER —,
o\ ®
50 40 30 20 10 O 50 190 150 m
A A B ) 1 :

Abb. 7.

In der kanalisierten Oder oberhalb Breslau dienen als Sicherheitshifen auBer den schon
besprochenen Hafenanlagen auch die Schleusen- und Seitenkanile. Insbesondere sind es die
6 km lange Breitenbachfahrt bei Breslau?) und der 4 km lange Janowitz-Steiner Seitenkanal,
welche bei Hochwasser und Eisgang Hunderten von Kihnen sichere Liegeplitze bieten.

Setzen wir von Breslau unsere Besichtigungsreise stromab fort, so verlassen wir bei Ransern,
km 261, die kanalisierte Strecke. Unterhalb Ransern bis zur Miindung ist der Strom nur durch
eine Mittelwasserregulierung ausgebaut. Eine Regulierung auf Niedrigwasser ist vorz Jahren
in Angriff genommen worden. 7 Stromstrecken von rd. 14 km Gesamtlinge sind inzwischen
fertiggestellt, und 8 weitere Stromstrecken von rd. 27 km Gesamtlinge sind in der Ausfithrung
begriffen. An der Oder herrscht der eigenartige Zustand, daB der Oberlauf besser schiffbar
ist, als der Unterlauf. Wihrend in der kanalisierten oberen Oder zu jeder Zeit eine Mindest-
fahrtiefe von 1,50 m vorhanden ist, sinkt diese bei niedrigen Wasserstinden in der regulierten

‘1) Vgl. Textblatt 1 zwischen S. 1o4/105.
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Strecke auf 1,0 m und darunter. Es ist aber zu erwarten, daB nach dem AbschluBl der Niedrig-
wasserregulierung und dem Bau von Talsperren zur Gewinnung von ZuschuBwasser dieser
Ubelstand beseitigt sein wird. .

Rd. 50 km unterhalb Breslau treffen wir den wichtigen staatlichen Umschlaghafen Maltsch
(Abb.10). Mit dem Coseler und dem Breslauer Stadthafen gehdrter zuden dreibedeutendsten Oder-
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Abb. 9.

hifen. Hier gelangen die Steinkohlen aus dem niederschlesischen, dem Waldenburger Bezirk
zur Verschiffung. Der Hafen besteht aus 2 Becken. Dem Umschlagverkehr dienen 2 Kohlen-
kipper, mehrere elektrisch betriebene Krine und zahlreiche Rutschen. Die Oderstrombau-
verwaltung hat sich auBerdem zum Verladen der gerade wihrend der Zeit des Ausbaues der
Niedrigwasserregulienmg in groBen Mengen bendtigten Schiittsteine eine eigene Waggon-
Steinkipperanlage erbaut. Die Steine werden aus den nahegelegenen niederschlesischen Granit-
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steinbriichen bezogen. Im Jahre 1925 sind hier rd. 8oooo t Schiittsteine verladen worden. Im
ganzen hat der Umschlagverkehr im Hafen Maltsch im Jahre 1925: 465000 t betragen. Eine
Steigerung des Verkehrs sowie ein weiterer Ausbau der Hafenanlagen ist mit Sicherheit zu
erwarten. Neben Steinkohlen und Steinen werden in Maltsch auch landwirtschaftliche Produkte
in erheblicher Menge umgeschlagen. In gleicher Weise wie beim staatlichen Coseler Hafen
sind auch hier die Hafenbecken von der Wasserbauverwaltung angelegt und werden von ihr
unterhalten, wihrend die Umschlagvorrichtungen und Gleisanlagen Eigentum der Eisenbahn-
verwaltung sind und von ihr unterhalten und betrieben werden. Ein erheblicher Ubel-
stand fiir den Maltscher Hafen liegt darin, da die schmalen Hafenbecken den auf Ladung
wartenden Kihnen keine Liegeplitze bieten. Die leeren Kihne ankern oft auf mehrere km
Linge zu beiden Seiten im freien Strome und behindern die durchgehende Schiffahrt um so mehr,

= \’:f‘éif"}“’i
o Shinl

Staatlicher Hafen Maltsch.
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Abb. 10.

als kurz oberhalb der Hafeneinfahrt sich eine scharfe Stromkriimmung und eine Fihre mit
starkem Verkehr befinden. In Verbindung mit der Niedrigwasserregulierung dieser Strecke
wird geplant, die scharfe Stromkriimmung mittels eines Durchstiches zu beseitigen. Der ab-
zuschneidende Altarm wird alsdann fiir eine groBe Anzahl von Kihnen sichere Liegeplitze
bieten.

Es bestehen lebhafte Bestrebungen, die mittlere Oder mit der Elbe durch einen Schiffahrts-
kanal zu verbinden, um insbesondere das Niederlausitzer Braunkohlen- und Industrierevier an
das deutsche WasserstraBennetz anzuschlieBen. In der aufden Seiten 138/147 folgenden Abhand-
lung ist diese Frage von Landesbaurat ®r.-gng. PLATZMANN eingehend erdrtert. Der Abstieg
dieses Kanals zur Oder soll nach einem Entwurf des Landesbaurat FREYSTEDT bei Maltsch, nach
einem von Regierungsbaumeister a. D. ScHurz im Auftrage der Gorlitzer Handelskammer
bearbeiteten Entwurf 15 km unterhalb Maltsch, bei Aufhalt, erfolgen. Sollte einer dieser
Pline zur Ausfithrung gelangen, so wiirde der Hafen Maltsch damit wesentlich an Bedeutung
gewinnen,

Bei km 332 passieren wir die Kreisstadt Steinau. Sie verfiigt iiber zwei Hafenbecken,
ein altes von der Stadt erbautes und ein neues, spiter von der Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn-
gesellschaft angelegtes (Abb. 11). Nur das letztere hat EisenbahnanschluB. Dem Umschlag-
verkehr dienen zwei Krine. Im Jahre 1925 betrug der Umschlag rd. 32000 t. Er entfillt zum
iiberwiegenden Teil auf den neuen Hafen.

Von km 393—395 durchfahren wir die Kreisstadt und ehemalige Festung Glogau. Die Stadtver-
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fiigt tiber zwei Hafenanlagen, den Winterhafen und den Domhafen (Abb.12u.13). Der im Westen
der Stadt gelegene Winterhafen ist urspriinglich als staatlicher Liege- und Sicherheitshafen
angelegt und im Jahre 1g1o als Umschlaghafen mit GleisanschluB3, Kaimauern, 2 elektrischen
Portal-Krinen sowie einem Lagerspeicher ausgebaut worden. In ihm wickelt sich der Haupt-
verkehr ab. Der Domhafen hat noch keinen EisenbahnanschluB und ist deshalb z. Zt. von
geringerer Bedeutung. Die Stadtverwaltung hat aber beschlossen, ihn mit mdglichster Be-
schleunigung zu einem modernen Umschlaghafen auszubauen und ihn mit GleisanschluB zu
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versehen. Fiir Erweiterungen hat die Stadtverwaltung die Gstlich des Domstadtteils zwischen
Strom und alter Oder liegenden Fleischerwiesen in Aussicht genommen. Sie beabsichtigt
dieses etwa 8o ha grofle Gelinde fiir Industriezwecke zu erschlieBen und hier einen Industrie-
hafen anzulegen, der auch dem Umschlagverkehr dienen soll. Doch hingt die Entscheidung
iiber diese Pline wesentlich von der kiinftigen Gestaltung der Schiffahrtsverhiltnisse bei Glogau
ab. Die jetzige Stromoder ist innerhalb des Stadtgebiets recht schmal, und der Verkehr wird auch
noch durchzwe1 Briicken behindert, (Abb.13), so da3 die Beschrinkung des Schiffahrtsverkehrs auf
eine Richtung polizeilich vorgeschrieben werden muB3. Es kommt hinzu, daB3 der den Domhafen
begrenzende Leitdamm rd. 150 m oberhalb der Eisenbahnbriicke aufhort, so daB oberhalb
dieser Briicke die Schiffahrt stdrende Querstromungen auftreten, die nicht selten zu Havarien
an den Briickenpfeilern Veranlassung geben. Es wird beabsichtigt, diese Ubelstinde in Ver-
bindung mit der Regulierung dieser Strecke auf Niedrigwasser abzustellen. Ein Plan geht
dahin, die alte Oder als Schiffahrtsstrale auszubauen und die jetzige Stromoder am oberen Ende
abzuschlieBen. Ein anderer will die jetzige Stromoder verbreitern und den Leitdamm bis zur
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Fiskalischer Winterhafen
in Glogau

Gemeindebezirk Glogau Stadt
i . L 100 2g0m
i T T L | N
Abb. 12,

Eisenbahnbriicke verlingern. Eine Entscheidung iiber die verschiedenen Pline ist noch nicht
gefallen; erst danach wird Glogau entgiltige EntschlieBungen iiber die Gestaltung der Hafen-
erweiterungen fassen konnen.

Bei km 429,8 zweigt der Hafen Neusalz (Abb. 14) von der Oder ab. Er besitzt GletsanschluB,
4 Krine, mehrere Rutschen, sowie 5 Speicher, die zusammen 55000 Ztr. Getreide aufnehmen
konnen. Landwirtschaftliche Erzeugnisse und Holz iiberwiegen im Umschlagsverkehr. Im
Jahre 1925 sind rd. 37000 t umgeschlagen worden.

Bei dem Orte Tschicherzig, km 471,8, wurde urspriinglich ein staatlicher Sicherheitshafen
erbaut, der dann spiter zum Umschlaghafen erweitert worden ist (Abb.15). Er besitzt GleisanschluB3
und mehrere Krine fiir den Giiterumschlag. Dieser hat im Jahre 1925 rd. 7000t betragen.

BeiFiirstenberg, km 554,2, zweigt der Oder-Spree-Kanal von derOder ab (Abb.16). Ander
Herstellung eines zweiten Abstiegs unter Einbau einer sehr leistungsfihigen Schachtschleuse wird
seit mehreren Jahren gearbeitet. Die Stadt Fiirstenberg ist eifrigst bestrebt, ihre giinstige Lage
an zwei wichtigen WasserstraBen nach Moglichkeit auszunutzen. Zunichst hat sie an dem neuen
Umgehungskanal durch Kanalerweiterung auf 450 m Linge eine Umschlag- und Wendestelle
geschaffen. An dem Hafeneinschnitt kommen Krine, Kippanlagen, Becherwerke und Silos
zur Anlage, Speicheranlagen schlieBen sich an, und eine besondere Hafenbahn vermittelt den
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Eisenbahnanschluf. AuBerdem hat die Stadt Fiirstenberg rd. 400 Morgen Gelinde erworben,
das sie durch zwei Hafenbecken von je 6oom Linge und 54 m Breite erschlieBen und als Industrie-
land auswerten will.

30 km unterhalb der Abzweigung des Oder-Spree-Kanals treffen wir auf Frankfurt a. O.
Auch Frankfurt hat in den letzten Jahren erhebliche Anstrengungen zur Hebung seines Wasser-
verkehrs gemacht. In der Vorkriegszeit schon hatte die Stadt das linke Oderufer an mehreren

Stédtischer Hafen
in Neusalz.
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Gem. Zillichau
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Abb. 15. Hafen Tschicherzig.

Stellen in erheblicher Ausdehnung fiir den Umschlagverkehr ausgebaut. Die Anlagen standen
aber nicht im Zusammenhang und hatten teilweise auch nur mangelhaften Gleisanschlu. In
der Nachkriegszeit hat Frankfurt die Kaianlagen untereinander verbunden, um rd. 400 m ver-
lingert, fiir die ganzen Anlagen einen durchgehenden EisenbahnanschluB8 geschaffen, einen
Hafenbahnhof eingebaut, neue Lagerschuppen errichtet, die Krananlagen auf einen neuzeitlichen
Stand gebracht und das fiir die weitere Entwicklung der Hafenanlagen an der Oder erforderliche
Gelinde angekauft. Lagerplitze an der Oder, die fiir die Ansiedlung von Industrie in hervor-
ragender Weise geeignet sind, wurden durch neue StraBen und Gleise aufgeschlossen (Abb. 17).

Abseits von der Oder, am Verschiebebahnhof, sind rd. 15 ha stidtisches Industriegelinde
mit StraBen und AnschluBgleisen versehen worden. Der baldige unmittelbare Eisenbahn-
anschluBl dieses Gelindes an den Oderhafen ist geplant.
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Dariiber hinaus geht das Streben der Stadt Frankfurt dahin, daB ein AnschluBkanal vom
Oder-Spreekanal nach Frankfurt und méglichst auch eine Verbindung zwischen Elbe und
Oder-Spreekanal geschaffen wird. Fiir die erstgenannte Anlage ist ein Entwurf von Professor
Franzius-Hannover aufgestellt worden.’) Auch der Entwurf fiir den Elbe-Oder-Spreekanal

Hafenanlagen bei
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ist bereits mehrfach bearbeitet worden. In Verbindung mit diesen Kanalanlagen plant Frankfurt
den Bau eines Industrie- und Umschlaghafens im Siiden der Stadt (Abb. 18).

Der AnschluBkanal vom Oder-Spreekanal nach Frankfurt a. 0. kénnte um etwa die halbe Lange
verkiirzt werden, wenn fiir den unteren Teil der Oderlauf benutzt wiirde. Die Stadt Frankfurt
legt aber Wert darauf, den Kanal bis an die Stadt heranzufiihren, um unabhingig von den
schwankenden Oderwasserstinden zu sein. Frankfurt erwartet danach, ostlicher Endhafen des
groBen Mittellandkanals mit dem 1ooco t Schiff und ein Hauptumschlagplatz fiir den Giiter-
verkehr nach dem weiteren Osten zu werden.

1) Entwurf eines Frankfurter AnschluBkanals (vom Oder-Spree-Kanal nach Frankfurt a. O.). Von Prof.
O. Franzivs-Hannover. Zeitschr. f. Binnenschiffahrt. 1g22. S.184/189. (Mit 3 Abb.). Auch: Der AnschluB-
kanal nach Frankfurta. Oder. Von Stadtrat D. MULLER-Frankfurt a. Oder, Geschiftsfiihrer des Branden-
burgischen Odervereins. (Mit 3 Abb.). Zeitschr. fiir Binnenschiffahrt. 1g925. S. 198/200.
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Gleich unterhalb des stidtischen Oderhafens liegt der sehr geriumige staatliche Winterhafen
(Abb. 19). Ein nennenswerter Umschlagverkehr findet in ihm z. Zt. nicht statt. Mehrere an

Abb. 17. Der Hafen mit Oderbriicke in Frankfurt a. d. Oder (Modell).!)

den Hafen grenzende Industriebetriebe beabsichtigen jedoch demnichst fiir eigene Zwecke
Umschlagvorrichtungen anzulegen.

Eine noch erwihnenswerte Umschlagstelle ist auf Kosten des Lebuser Kreises im Jahre 1912 bei
der Ortschaft Gr. Neuendorf, km63s5,7, linkes Ufer, ausgebaut worden (Abb.20). Das Lade-

1

Geplanter Industrie-u.Umschlaghafen
der Stadt Frankfurt 0.

B ’- jetande
e

ufer ist auf 135 m Linge mit einer Kaimauer befestigt. Die Umschlagstelle verfiigt iiber 2 Krine,
einen Elevator, einen Zuckerspeicher mit einem Fassungsvermdgen von 6000 t und Gleisanschlufl
an die Oderbruchbahn. Zum Umschlag gelangen in erster Linie Zucker, sodann Steinkohlen

— ‘-\M \AX&\'\/ Staatlicher Liegehafen in
Strasse = Frankfurt %0

) Aus: Das neue Frankfurt an der Oder. Wirtschafts-, Bau- und Kulturaufgaben einer Mittelstadt.
Von Stadtbaurat ®r.-gng. ALTHOFF, Frankfurt a. d. Oder (jetzt Breslau). Deutsche Bauzeitung. 1926. S. 82.
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Sicherheits-u.Umschlagshafen
an der Netze bei Kreuz.

Hafen von Schwerin®w.
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Abb. 20. und landwirtschaftliche Erzeugnisse. Der Verkehr betrug 1925
rd. 30000 t. Der Hafen hat gute Entwicklungsmdglichkeiten.

32 km unterhalb Frankfurt nimmt die Oder ihren bedeutendsten NebenfluB, die Warthe
mit der Netze, auf. Das Niederschlagsgebiet der Warthe kommt mit 53710 gkm dem der Oder
mit 54088 gkm fast gleich. Doch der Schiffahrtsverkehr in den beiden Stromgebieten steht nicht
anndhernd in dem gleichen Verhiltnis, Fiir das Jahr 1925 steht einem Giiterverkehr von
4220000 t auf der Oder ein Verkehr von nur 274000 t auf Warthe und Netze gegeniiber. Der
Schiffahrtsverkehr auf der Oder ist also rd. 15 mal stirker als auf Warthe und Netze. Dem
geringen Schiffahrtsverkehr auf Warthe und Netze entspricht der Umfang der vorhandenen
Hafenanlagen. Ander Netze besteht nur eine Hafenanlage bei Kreuz (Abb. 20). Der Hafen ist als
Sicherheits- und Umschlaghafen vom vormaligen Kreis Filehne mit staatlicher Unterstiitzung
in den Jahren 1913/14 erbaut worden. Er ist ausgeriistet mit einer 130 m langen massiven Kai-
mauer, einem Kran, sowie Giiter- und Ladehallen und hat ein AnschluBgleis nach Bahnhof
Kreuz. Der Hafen liegt jetzt auf der Grenzstrecke der Netze, d. h. der Strecke, wo die Mitte
des Flusses die Grenze zwischen Deutschland und Polen
bildet, und ist in den Besitz des Netzekreises in Schon-
.| lanke {ibergegangen. Etwa 35 Kihne finden in ihm
gesicherte Liegeplitze. Der Giiterumschlag betrug in
der Vorkriegszeit jahrlich durchschnittlich etwa275000t
Ladung und 260000 t FloBholz. . Infolge der politischen
Vorginge in der Nachkriegszeit ist der Verkehr 1925 auf
rd. 53000t Ladung und 45000 t FloBholz zuriickge-
gangen.

Ein kleiner fiskalischer Liege- und Sicherheitshafen fiir
Fahrzeuge des Wasserbauamts Driesen ist jetzt bei km
10,6 der freien Netze inder Ausfiihrung begriffen (Abb.21).

An der Warthe finden sich bedeutendere Hafenanlagen
bei Schwerin, Landsberg und Ciistrin. Der Schweriner
Hafen (Abb. 22) ist mit staatlicher Unterstiitzung in
den Jahren 1giri—i1g913 erbaut worden. Er ist mit
mehreren Krinen, sowie Lagerplitzen ausgeriistet und
hat EisenbahnanschluB. Der Umschlagverkehr in 1925
hat rd. 25000t betragen.

Der bedeutendste Handels- und Industrieplatz an
der Warthe ist die Stadt Landsberg. Besonders be-
deutend ist der Verkehr mit Holz auf dem Wasserwege.

Liegehafen
bei

Driesen-Vordamm.
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Auf der rechten FluBseite hat die Stadt mit dem Ausbau des Ufers fiir den Giiterumschlag schon
vor etwa 100 Jahren begonnen und diesen in der Folgezeit stindig vergroBert. Fiir Erweiterungs-
bauten fehlt es hier aber an Platz, zumal die Gleise fiir den Durchgangsverkehr nahe am FluB3-
ufer liegen. Auch fehlt es den stidtischen Umschlagstellen an einem AnschluBlgleis. Nur eine
im Jahre 1907 am linken Ufer eingerichtete Eisenbahnablage hat GleisanschluB. Um dem
dringenden Verkehrsbediirfnis Rechnung zu tragen, plant die Stadt umfangreiche Um- und
Erweiterungsbauten. Hierfiir ist der nachstehende Entwicklungsplan (Abb. 23) von Professor Dr.
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Ing. Giesk fiir die Eisenbahnanlagen und von Geh.Baurat Professor Dr. Ing. E. h. bDE THIERRY
fiir die Wasseranlagen aufgestellt worden. Es wird u. a. beabsichtigt, die durchgehende
Eisenbahnlinie vom rechten nach dem linken Ufer zu verlegen, die Warthe im Siiden um die
Stadt herumzufithren und im Westen ein umfangreiches Industriegelinde durch die Anlage
von drei Hafenbecken zu erschlieBen. Der Verkehr im Landsberger Hafen hat im Jahre 1913
rd. 130000 t, im Jahre 1925 rd. 100000 t betragen.

An der Miindung der Warthe in die Oder liegt die Stadt Ciistrin, die Altstadt an der Oder
und die Neustadt an der Warthe. In beiden Stadtteilen sind die FluBufer auf lingere Strecken
fiir den Giiterumschlag ausgebaut und mit Eisenbahnanschluf3 versehen. Elektrisch betriebene
Krine vermitteln das Verladegeschift. Der Hauptwasserverkehr wickelt sich zur Zeit am
Oderkai ab, da in der Nachkriegszeit der Schiffahrtsverkehr auf der Warthe sich sehr vermindert
hat. Der stidtischen Wartheablage gegeniiber befinden sich 2 fiskalische Hafenbecken, in denen
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die Kihne bei Hochwasser und Eisgang sichere Liegeplitze finden. Fiir Hafenerweiterungen
hat die Stadt Ciistrin das an die Oderablage grenzende militirfiskalische Gelinde in der GréBe
von rd. 20 ha erworben.

An der Miindung der Oder liegt die Stadt Stettin mit dem groften Ostseehafen. Sowohl
die vorhandenen Hafenanlagen, als auch die geplanten umfangreichen Erweiterungsbauten
sind im Jahrbuch der Hafenbautechnischen Gesellschaft 1922, Bd. 5 vom damaligen Stadtbaurat
FaBricius und Magistratsbaurat SCHULZE, Stettin erschdpfend behandelt worden.

AuBer den erwihnten wichtigeren Hafenanlagen sind im Odergebiet noch eine grofe Anzahl
minderwichtige kleine Hifen und Ablagen vorhanden. '

In Verbindung mit der Besprechung der Hafenanlagen im Odergebiet diirften einige Be-
merkungen iiber die Oderflotte interessieren, welche die Giiter von und zu den Hifen be-
fordert. An der Oder sind rd. 1900 Kihne mit einer Tragfihigkeit von etwa 780000 t beheimatet.
Die Durchschnittstragfihigkeit der Kihne betrigt 413 t. Darunter befinden sich rd. 100 Kihne
mit einer Tragfihigkeit von 6oo—630 t bei einem Tiefgang von 1,65 m. Von diesem Schiffs-
raum entfallen etwa 35v.H.auf die GroBschiffahrt und 65v. H.auf die Kleinschiffahrt. Im Berg-
verkehr besteht durchweg Schleppschiffahrtsbetrieb. In der Talfahrt begegnet man nur selten
Schleppziigen. Die iiberwiegende Mehrzahl der Kihne 148t sich einzeln von der Stromung
treiben.

Mbgen diese kurzen Angaben iiber die Hifen am Oderstrom dazu beitragen, das Bild dieser
WasserstraBe zu vervollstindigen, das im vorliegenden Jahrbuch der Hafenbautechnischen
Gesellschaft und den Verdffentlichungen dieser Gesellschaft zu ihrer Breslauer Tagung 1925
gegeben wird.

10 Jahrbuch der Hafenbautechnischen Gesellschaft, 8, Band



Kanalfragen im Odergebiet.
A. Kanalpline zwischen Elbe und Oder.

Von Stadtbaurat ®r. §ng. PraTzmany, Guben (jetzt Landesbaurat in Konigsberg/Pr.)

1.Bestehende Kanile. Unter den deutschen Hauptstrdmen haben zuerst die Elbe und die
Oder eine schiffbare Verbindung durch Kanile erhalten. Schon 20 Jahre nach dem Ende des
30jihrigen Krieges wurde der vom GroBen Kurfiirsten angelegte Friedrich-Wilhelm-Kanal
zur Verbindung zwischen der oberen Spree und der Oder siidlich von Frankfurt eréffnet. Eine
zw2 .2 Verbindung bot der in den ersten Regierungsjahren Friedrichs des GroBen hergestellte
Finow-Kanal, der von der oberen Havel iiber Eberswalde zur Oder fithrt. Damit bestanden
bereits in der Mitte des 18. Jahrhunderts zwei Wasserwege von Berlin zur Oder, so daB die Haupt-
stadt PreuBens gute Verkehrsverbindungen mit der oberen wie mit der unteren Oder besaB3.
Da ferner Friedrich der GroBe alsbald nach der Erwerbung WestpreuBens den Bromberger
Kanal zwischen Netze und Weichsel herstellen lieB, waren schon am Ende der Regierungszeit
des groBen Ké6nigs Wasserwege zZwischen Elbe, Oder und Weichsel vorhanden; ja selbst dariiber
hinaus konnten die Binnenschiffe durch das Frische Haff bis Konigsberg zum Pregel und durch
eine weitere Kanalverbindung zur Memel vordringen. So waren bereits vor 150 Jahren alle zu-
sammenhingenden Teile des preuBischen Staates vom Herzogtum Magdeburg bis nach Litauen,
sowie Schlesien und Pommern durch Wasserwege miteinander verbunden.

Seither sind diese Wasserwege weiter ausgebaut und den Anforderungen der Neuzeit ent-
sprechend verbessert worden. Insbesondere wurden die beiden alten Kanile zur Verbindung
des Elbegebiets mit der Oder durch zwei leistungsfihige neue Kanile, den an der Jahrhundert-
wende fertiggestellten Oder-Spree-Kanal und den kurz vor dem Weltkriege erdffneten Hohen-
zollern-Kanal ersetzt. Es kdnnen nunmehr Schiffe bis zu 500 t Tragfihigkeit zwischen Berlin
und der oberen Oder, sowie solche von 600 t von der Elbe nach Berlin und Stettin verkehren.
Wie die Ubersichtskarte (Tafel 2 zwischen S. 144/145) zeigt, besteht ein verhiltnismiRig gestreckter
Wasserweg vom oberschlesischen Industriegebiet mit seinem Umschlaghafen Cosel iiber Berlin
bis Hamburg. Auch die Verbindung von der oberen Oder zur mittleren Elbe bei Magdeburg
ist befriedigend ausgebaut; ebenso ist der Wasserweg von der mittleren Elbe zZur unteren Oder
giinstig ausgebildet. Es fehlen dagegen noch brauchbare WasserstraBen von der oberen Elbe
zur mittleren und zur oberen Oder. Bei Benutzung der vorhandenen Wasserwege fiir den Ver-
kehr zwischen diesen Stromabschnitten mul3 der weite Umweg iiber Magdeburg durchfahren
werden, so daB3 der Wasserweg in diesen Verkehrsbeziehungen den Wettbewerb mit der Eisen-
bahn nicht aufnehmen kann. Darum sind in neuester Zeit mehrere Kanalpline entworfen worden,
durch die gute Verbindungen zwischen der oberen Elbe einerseits und der mittleren wie oberen
Oder anderseits hergestellt werden sollen.

2. Die neuen Kanalpline. a) Entstehung und Zweck. Bereits um das Jahr 1880
tauchte der Gedanke auf, einen Kanal von der Oder in Schlesien nach der Elbe bei Torgau zu
fiihren unter Benutzung des Breslau-Magdeburger Urstromtales, das etwa in Richtung Bres-
lau— Liegnitz— WeiBwasser — Senftenberg — Elsterwerda— Wittenberg — Magdeburg verliuft.
Dieses Tal bildet eine ausgesprochene Senke, an deren Siidrand das Bober-Katzbach-Gebirge
und die Ausldufer des Lausitzer Gebirges gelegen sind, wihrend sie nach Norden von den Hohen-
ziigen siidlich von Glogau, Sorau und Forst, sowie westlich der Spree vom Fliming begrenzt
wird. Die nordlich gelegenen Héhenziige werden von den FluBliufen des Bober, der Neifle
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und der Spree durchbrochen, die querzu dem Urstromtal') verlaufen, wihrend die Katzbach und
die Schwarze Elster in ihrem Unterlauf der Richtung des Urstromtales folgen. Die eben erwihn-
ten FluBliufe bedingen, daB ein Kanal, der im Urstromtal gefiihrt wird, mehrere Wasserscheiden
iiberwinden und mittels groBerer Bauwerke die quer verlaufenden Fliisse iiberschreiten muB.

Auf Veranlassung der Handelskammer G&rlitz wurde fiir einen dieses Urstromtal benutzenden
Elbe-Oder-Kanal durch Regierungsbaumeister BRUNO ScHuULZ in Berlin-Grunewald ein Ent-
wurf aufgestellt, und iiber diesen Kanalplan eine ausfithrliche Denkschrift®) im Jahre 1921 ver-
Sffentlicht. ScHULZ wihlt als Ausgangspunkt an der Elbe die Stadt Miihlberg, und erreicht die
Oder bei Aufhalt unterhalb der Katzbachmiindung.

Von dem gleichen Grundgedanken der Benutzung des Urstromtales Breslau—Magdeburg
geht der Entwurf eines Elbe-Oder-Kanals von Landesbaurat FreySTEDT in Liegnitz aus.
In einer inhaltreichen Denkschrift®) vom Jahre 1924 wurde dieser Kanalplan bekanntgegeben.
Der Ausgangspunkt an der Elbe ist nach Torgau verlegt, wihrend die Oder oberhalb der Katz-
bachmiindung bei Maltsch erreicht wird. Der westliche Kanalteil liegt bei FREYSTEDT weiter
nordlich als bei ScruLZ, in der Mitte bei WeiBwasser decken sich beide Entwiirfe annihernd,
wihrend weiter Ostlich der FREYSTEDT'sche Entwurf die siidlichere Lage besitzt. Diese Ver-
schiebungen gegeniiber dem Entwurfe von ScHULZ sind vorgenommen, um das Niederlausitzer
Braunkohlengebiet mehr in seiner Mitte zu durchqueren, und um den bedeutenden Steinbriichen
im Bober-Katzbach-Gebirge niher zu kommen. AuBerdem fithrt der Kanal nach dem Frey-
STEDT schen Entwurf unmittelbar bei Liegnitz vorbei, und endlich ndhert er sich auch der Stadt
Gorlitz erheblich mehr als der ScHuLz'sche Kanal.

Beide Entwiirfe von ScrULZ und FREYSTEDT wollen die obere Oder mit der oberen Elbe ver-
binden und damit einen Wasserweg herstellen, der vor allem zur Verschiffung von schlesischen
Steinkohlen nach der Provinz und dem Freistaat Sachsen dienen soll. AuBerdem kommt in
erheblichem MaBe die Verfrachtung von Steinen nach dem Elbegebiet in Frage. Im westlichen
Teil dieser Kanile wird iiberdies der Versand von Braunkohlen in Richtung zur Elbe von Be-
deutung sein. Da die beiden, von ScHULZ und von FREYSTEDT geplanten Kanile iiberwiegend
in der Provinz Schlesien liegen, werden sie weiterhin unter der Bezeichnung ,,Schlesische Kanal-
pline” zusammengefaBt.

Wesentlich von ihnen unterschieden sind die Kanalpline, die eine Verbindung von der oberen
Elbe zur Spree bez. zur mittleren Oder anstreben. Diese Kanalpline verdanken ihre Entstehung
dem bedeutenden Braunkohlenvorkommen in der Niederlausitz, als dessen Mittelpunkt die Stadt
Senftenberg anzusehen ist. Die hier vorhandenen Kohlenlager, die eine sehr erhebliche Ausdehnung
besitzen, wurden in den letzten Jahrzehnten immer stirker abgebaut, so daBl die Niederlausitz
schon jetzt mehr als ein Fiinftel der gesamten Braunkohlenférderung Deutschlands liefert. In
dem Zeitraum von 1900 bis 1925 ist die Menge der in der Niederlausitz geférderten Braunkohle
auf das Dreifache gestiegen; sie hat jetzt etwa 30 Millionen Tonnen jihrlich erreicht. Ein er-
heblicher Teil dieser Braunkohlen wird in den Uberlandzentralen des Kohlengebietes verbraucht,
die zur elektrischen Fernversorgung von Berlin und von groBen Teilen der Provinzen Branden-
burg und Sachsen, sowie des Freistaats Sachsen dienen. Einen weiteren Teil der Braunkohlen
nehmen die im Kohlengebiet selbst oder in seiner nichsten Nihe angesiedelten Industrien,
insbesondere die Tuch- und Glaswarenindustrie in Anspruch. Trotzdem verbleiben immer noch
sehr erhebliche Massen von Braunkohle, die vorwiegend in Briketts verwandelt zum Versand
nach weiter entfernten Gegenden gelangen. Da nun die Wasserwege Elbe, Oder und Oder-
Spree-Kanal in nicht zu groBer Entfernung vom Niederlausitzer Kohlengebiet verlaufen, liegt
es nahe, einen Kanal zu schaffen, der dieses Gebiet durchzieht und an die genannten Wasser-
straBBen anschlieBt, so daB die Braunkohle teilweise zu Schiff verfrachtet werden kann. Von diesen
Erwigungen ausgehend, lie8 die Handelskammer Cottbus im Jahre 1916 durch die Firma
HAVESTADT & CONTAGY) in Berlin den Entwurf fiir einen Kanal von der Elbe bei Miihlberg iiber

1) Vgl. Abb. S. s0. eine Studie. 1924.

%) Denkschrift iiber einen Elbe-Oder-Kanal (Miihl- %) Denkschrift {iber die Ausfiihrung eines Elbe-
berg-Aufhalt), bearbeitet im Auftrage der Handels- Spree-Kanals im Auftrage der Handelskammer fiir
kammer fiir die preuBische Oberlausitz zu Gorlitz. die westliche Niederlausitz zu Cottbus in wirtschaft-

%) Der Elbe-Oderkanal von Torgau nach Maltsch, licher und technischer Hinsicht bearbeitet — 1916.

10*
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Elsterwerda, Senftenberg und Cottbus zum Schwielochsee bei Goyatz aufstellen. Da schon
jetzt die Spree zwischen diesem See und dem Oder-Spree-Kanal einen Wasserweg fiir kleine
Schiffe bildet, wire durch diesen Elbe-Spree-Kanal, der nur fiir 400 t-Schiffe ausgebaut werden
sollte, ein AnschluB des Kohlengebiets an die Elbe und an den Oder-Spree-Kanal hergestellt
worden,

In den folgenden Jahren erkannte man immer deutlicher, daB in Zukunft nur Kanile fiir Schiffe
von mindestens 1000 t als vollwertige Glieder des WasserstraBennetzes anzusehen sind. Der
Verfasser entwarf deshalb einen Elbe-Oder-Kanal fiir die 1000 t-Schiffahrt durch das Braunkohlen-
gebiet der Niederlausitz,') der aber zugleich auch dem Durchgangsverkehr von der oberen Elbe
im Freistaat Sachsen nach Berlin, zur mittleren wie unteren Oder und zum Seehafen Stettin
dienen sollte, Dieser Kanalplan wurde unter Mitwirkung des bekannten Altmeisters Geheim-
rat CONTAG noch weiter durchgearbeitet und in einer Denkschrift vom Jahre 1922 ausfiithrlich
behandelt. Die Abzweigung von der Elbe ist mdglichst weit stromauf bei Grédel oberhalb
Riesa gewdhlt. Das entgegengesetzte Ende des Kanales an der Oder befindet sich oberhalb Frank-
furt bei Brieskow. AuBerdem schliet der Kanal bei Fiirstenberg a. O. an den Oder-Spree-
Kanal an, wodurch noch eine zweite Verbindung mit der Oder und vor allem ein von Wasser-
mangel, Hochwasser und Eisgang unabhingiger Weg nach Berlin vermittelt wird.

Der Pratzmann’sche Kanalplan, zu dessen Forderung sich schon im Januar 1921 ein
Elbe-Oder-Kanalverein unter Beteiligung weiter Kreise, insbesondere auch der Stidte Dresden,
Berlin, Frankfurt a. O. und Stettin gebildet hatte, fand nicht den Beifall des Niederlausitzer
Braunkohlenvereins und der Handelskammer Cottbus. Fiir den Wasserweg von Senftenberg
nach Berlin, dem wichtigsten Absatzgebiete der Niederlausitzer Braunkohle, hitte sich nimlich
gegeniiber dem urspriinglich geplanten Elbe-Spree-Kanal eine Verlingerung ergeben, da die
Linienfiihrung bei PLATZMANN gerade fiir diesen Verkehr einen erheblichen Umweg nach Osten
aufweist, Auch der Wasserweg nach den Absatzgebieten der Braunkohle an der mittleren und
unteren Elbe wird nach dem PLATZMANN'schen Plan linger als beim Elbe-Spree-Kanal. Diese
Nachteile fiir den Kohlenversand werden durch einen weiteren Entwurf vermieden, den die
Handelskammer Cottbus wiederum durch die Firma HAVESTADT & CONTAG derart ausarbeiten
lieB, daB dieser Kanal wie der PratzmanN’sche Kanal fiir r1ooo t-Schiffe befahrbar ist und wie
jener Plan eine giinstige Verbindung tiber Frankfurt zur mittleren und unteren Oder herstellte.
Hiernach sucht dieser jiingste Entwurf eines Elbe-Oder-Kanals, der HAVESTADT ’sche Kanalplan,
die Vorziige seiner beiden Vorliufer, des Elbe-Spree-Kanals und des PLATZMANN'schen Planes,
nach Méglichkeit zu vereinigen. Er weicht dabei im gréBten Teil seiner Linge — von der Elbe
bis nach Goyatz am Schwielochsee — von der Linienfithrung des Elbe-Spree-Kanals nur wenig
ab. Dieser iltere Plan kann daher fiir die weitere Betrachtung ginzlich ausscheiden. Der HAVE-
STADT 'sche Kanalplan wurde noch nicht durch eine ausfiihrliche Denkschrift dargestellt; sondern
es liegt iiber diesen Entwurf bisher nur eine Verdffentlichung?®) in der Zeitschrift fiir Binnenschiff-
fahrt vom Juli 1925 vor.

Nach den Entwiirfen von PLATZMANK und von HAVESTADT durchzieht der Elbe-Oder-Kanal
auf dem gréBten Teil seiner Linge die Provinz Brandenburg; deshalb sollen diese Pline als ,,Bran-
denburgische Kanalpline* bezeichnet werden. Zwar dhneln sie in ihrem Verlaufe zwischen der
Elbe und der Gegend von Senftenberg den beiden zuerst erwihnten ,,Schlesischen Kanalplinen®';
im iibrigen aber schlagen sie eine vollig andere Richtung ein; auch ihrem Verkehrszwecke nach
weichen sie von jenen Plinen so stark ab, dal von einem Wettbewerb der ,,Schlesischen und der
»Brandenburgischen Kanalpline* zwischen Elbe und Oder gar nicht die Rede sein kann.

b) Linienfithrung und Lingenschnitt. Der Scrurz’sche Kanal nimmt seinen Aus-
gangspunkt vom offenen Hafen Miihlberg an der Elbe, dessen Niedrigwasser auf - 84 N. N.
liegt. Der Kanal durchschneidet zunichst in &stlicher Richtung das flache Gelinde zwischen

1) a) Denkschrift iiber einen Elbe-Oder-Kanal in  Geh. Baurat M. CoNTAG, Berlin-Friedenau, Bautech-
Richtung Dresden—Frankfurt/Oder im Auftrag des nik Nr. 30, 1924. S. 337.
Elbe-Oder-Kanalvereins bearbeitet — unter Mit- %) Der Elbe-Spree-Oder-Kanal . Von ®r. §ng.
wirkung von Geh. Baurat M. CONTAG, 1922. b) Vgl. HavesTapT und Ing. M. WG, Berlin-Wilmersdorf.
Uber den AnschluB des Niederlausitzer Braunkohlen-  Zeitschr. f. Binnenschiffahrt. Heft 7, 1925. S. 195—
und Industriegebietes an das WasserstraBennetz. Von 198, (Mit Lageplan und Lingenschnitt auf S. 1g6.)
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der Elbe und der Schwarzen Elster, deren breites Tal er siidlich von Elsterwerda erreicht und
bis in die Gegend von Hoyerswerda verfolgt. Auf dieser Strecke findet mit vier Schleusen
der Aufstieg bis zur Hohe - 110 statt, in welcher die Wasserscheide zwischen der Schwarzen
Elster und der Spree durchfahren wird. Unmittelbar vor der Kreuzung mit der Spree steigt
der Kanal auf + 118, um diesen FluB mit einer Kanalbriicke zu {iberschreiten. In der nichsten
auf + 126 gelegenen Haltung wird das Industriegebiet von Weiwasser beriihrt und die NeiBe
iiberquert. Kurz darauf erfolgt der Anstieg zur lingsten, fast genau in Westostrichtung gele-
genen Haltung auf Hohe + 132, in der die Uberbriickung des Queis liegt. Es schlieBt sich die
nach Siidosten gerichtete Scheitelhaltung auf Héhe -+ 142 an, die iiber den Bober hinwegfiihrt.
Der gesamte Aufstieg von der Elbe bis zur Scheitelhaltung betrigt 58 m. Der 50 m hohe Ab-
stieg zur Oder erfolgt in drei Haltungen, zwischen denen drei Hebewerke von je rd. 17 m Ge-
fille vorgesehen sind. Die Gesamtlinge des ScHuLZ'schen Kanals betrigt 240 km, von denen
der westliche Teil von etwa 100 km im Niederlausitzer Braunkohlengebiet liegt. Wenn auch
der Kanal mehrere Orte mit lebhaftér Industrie beriihrt, so fithrt er doch an keiner gréBeren
Stadt vorbei; von Gorlitz bleibt er etwa 40 km und von Liegnitz etwa 7 km entfernt.

Der FrevSTEDT'sche Plan sucht dagegen die im Kanalbereich gelegenen Landesteile besser
zu erschlieBen. Der Ausgangspunkt an der Elbe befindet sich etwas oberhalb der am linken Ufer
gelegenen Hafenstadt Torgau. Wenn diese auch als Umschlagplatz fiir den Verkehr in Rich-
tung nach Leipzig und Halle giinstig liegt, so diirfte doch der von FREYSTEDT gewidhlte Kanal-
anfang kaum vorteilhafter als der ScHULZ sche Ausgangspunkt Miihlberg sein; denn von Miihl-
berg aus kdnnen die Schiffe den Umschlaghafen Torgau ebenfalls leicht erreichen, und von dem
stromauf gelegenen, noch bedeutend wichtigeren Umschlaghafen Riesa, der den Verkehr mit dem
Erzgebirge und wiederum mit Leipzig vermittelt, ist Miihlberg nur etwa halb so weit wie der
FrevsTEDT'sche Kanalanfang entfernt. Von der Schwarzen Elster bei Liebenwerda bis in die
Nihe von WeiBwasser zieht sich der FrReYSTEDT'sche Kanal vorwiegend zwischen bereits er-
schlossenen Braunkohlenfeldern hin. Diese Lage ist zwar fiir die Kohlenabfuhr giinstig,
wird aber fiir den weiteren Abbau der Braunkohlen vielfach ein Hindernis bilden. Als Vorteil
des FreYSTEDT schen Kanales muB es dagegen zweifellos gelten, daB er an den beiden wichtigsten
Stidten des Braunkohlengebiets, Senftenberg und Spremberg, nahe vorbeikommt.

Der gewdhnliche Wasserstand der Elbe liegt am Ausgangspunkt des Kanales auf + 8o N. N.
Zwischen der Elbe und der Gegend von Wei3wasser sind fiinf Schleusen angeordnet; die Schwarze
Elster wie die Spree werden mit Kanalbriicken iiberschritten. Eei WeiBwasser befindet sich der
FrevsTEDT'sche Kanal etwa in gleicher Lage wie der von Schulz, und auch die von FREYSTEDT
hier gewihlte Hohe des Wasserspiegels -+ 125 stimmt mit der Hdhenlage bei ScHULZ nahezu
iiberein. Jenseits WeiBwasser wendet sich der FreysTEDT'sche Kanal nach Siidosten und steigt
mit vier Schleusen zur Scheitelhaltung auf + 169 empor; die NeiBe wird in der mittleren Hal-
tung dieses Anstieges auf einer Kanalbriicke iiberschritten. Die rd. 40 km lange Scheitelhaltung,
die 89 m iiber dem Ausgangspunkt an der Elbe liegt, verlduft in dstlicher Richtung und {iber-
quert auf Kanalbriicken den Queis und den Bober. Nach Siiden zweigen von der Scheitelhal-
tung Stichkanile nach Gérlitz und Bunzlau ab. Im Abstieg zur Oder sind durch sieben Schleusen
72 m Hohe zu tiberwinden. Der Kanal beriihrt auf dieser Strecke die Stidte Haynau und Lieg-
nitz. SchlieBlich erreicht er die Oder bei dem Umschlaghafen Maltsch mit dem Mittelwasser
auf 4+ g7. Die Linienfiihrung des 8stlichen Kanalteiles ist bei FrReySTEDT fiir die wirtschaftliche
ErschlieBung des Landes zweifellos giinstiger als bei SCHULZ; ebenso eignet sich fiir den An-
schluB an die Oder Maltsch besser als Aufhalt, Ein erheblicher Nachteil bei FREYSTEDT besteht
dagegen darin, daB seine Scheitelhaltung 17 m hdher liegt als bei ScHULZ; dieser iiberschreitet
die Wasserscheide zwischen Bober und Katzbach an ihrer tiefsten Stelle, wihrend FREYSTEDT
den Kanal in hoherem Gelinde weiter siidlich {iber die Wasserscheide fiihrt. Bei der Bedeutung
dieser Schlesischen Kanalpline fiir den Durchgangsverkehr — vor allem der Steinkohlen — muB
aber die Scheitelhaltung des Kanals unbedingt so tief als mdglich angeordnet werden, um die
verlorene Héhe auf das geringste MaB3 zu beschrinken. Hinsichtlich der Lage der Scheitelhaltung
verdient somit der ScHULZ'sche Entwurf den Vorzug, obwohl Gérlitz und Bunzlau weiter ent-
fernt bleiben. Im &stlichen Teil des Kanals sollte dagegen versucht werden, in die von Frev-
STEDT angegebene Linienfithrung iiberzugehen.
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Nach dem Pratzmann’schen Entwurf fiir einen Elbe-Oder-Kanal erfolgt die Abzweigung
von der Elbe bei Grddel 5 km oberhalb Riesa, und zwar soll der Strom hier durch ein Wehr
bis zum hdchsten schiffbaren Wasserstande — g5 angestaut werden. Fiir den lebhaften Schiffs-
verkehr der Elbe sind neben dem Wehr eine Schleppzugschleuse und eine einfache Schleuse
vorgesehen. Die Bedenken gegen diesen Einbau einer Stauanlage in die Elbe werden immer
mehr schwinden, da sich die Erkenntnis durchsetzt, daB unsere Hauptstrome in ithrem Ober-
lauf die hohen Anforderungen der neuzeitlichen Binnenschiffahrt nur bei Kanalisierung befrie-
digen kdnnen. Sobald der Mittellandkanal bis Magdeburg erdffnet ist, was vor 1935 kaum
zu erwarten steht, muB auch die obere Elbe den Verkehr von vollbeladenen 1000 t-Schiffen
wihrend des ganzen Jahres gestatten. Auf der Gebirgsstrecke des Oberlaufes, die bis kurz
oberhalb Riesa herabreicht, 148t sich dieses Ziel jedenfalls nur durch eine Kanalisierung erreichen,
deren eine Staustufe an der fiir die Abzweigung des Elbe-Oder-Kanals vorgesehenen Stelle
angeordnet werden kann.

Die erste Kanalhaltung liegt in gleicher H6he mit dem Stauspiegel der Elbe und verlduft in
norddstlicher Richtung bis zum Tal der Schwarzen Elster, die sie oberhalb Elsterwerda auf einer
Kanalbriicke iiberschreitet. Sodann verbleibt der Kanal in geringer Entfernung von der Elster
bis in die Nihe von Senftenberg. Jenseits dieses Hauptortes im Braunkohlengebiet nimmt
der Kanal die Richtung nach Norden und durchfihrt die Wasserscheide des Fliming in einem
Einschnitt von etwa 10 km Linge, dessen grofte Tiefe iiber Wasserspiegel nahe an 20 m betragt.
Nach Austritt aus diesem Einschnitt vermittelt eine Schachtschleuse von 18 m Gefille den Ab-
stieg zu der zweiten auf -+ 77 liegenden Haltung. Diese verlduft nach Osten, kreuzt siidlich
von Cottbus die Spree und biegt nach Abzweigung eines 8 km langen Stichkanals zur lebhaften
Industriestadt Forst nach Norden um, {iberquert das Glogau-Baruther Urstromtal auf einem
4 km langen, bis zu 11 m hohen Damm und verlduft dann westlich vom NeiBetal auf ausgedehnten
Hochflichen, deren Rand sie 3 km siidwestlich von Guben erreicht. Hier erfolgt der Abstieg
mittels eines Hebewerkes von 36 m Hohe, das wie das im Hohenzollernkanal bei Niederfinow
neben der bestehenden vierstufigen Schleusentreppe geplante gleichhohe Hebewerk auszubilden
ist. Die dritte Haltung des Kanals auf -+ 41 zieht sich bei Guben vorbei an der Westseite des
NeiBetales hin und folgt spiter dem FuBe der Héhen am Rande des Odertales, bis sie in die gleich
hoch gelegene Scheitelhaltung des Oder-Spree-Kanals bei Fiirstenberg a. O. einmiindet. Auf
7 km Linge fillt nun der PLATZMANK sche Elbe-Oder-Kanal mit dem fiir 100o-t Schiffe zu er-
weiternden Oder-Spree-Kanal zusammen; dann zweigt der neue Wasserweg nach Norden ab
und steigt bei Finkenheerd mit einer Schachtschleuse zur vierten Haltung hinunter, die durch
den Brieskower See mit der Oder in offener Verbindung steht, so daB das Gefille dieser Schleuse
je nach dem Oderwasserstande zwischen 16 und 20 m wechselt. Von der Elbe bis zur Oder,
die 7 km oberhalb Frankfurt erreicht wird, betrigt die Linge des Kanals 185 km.

Dieser Kanalplan zeigt die Moglichkeit einer Verbindung zwischen Elbe und Oder ohne ver-
lorenes Gefille. Der 74 m hohe Abstieg bis zur Oder wird in nur drei Stufen mit zwei Schacht-
schleusen und einem Hebewerk {iberwunden. Die bei neuzeitlichen Kanilen angestrebte Zu-
sammenfassung des Gefilles in wenigen, aber hohen Stufen ist hiernach in dem PLATzMANNschen
Plane sehr weitgehend erzielt.

Bei HAVESTADT ist wie bei dem Elbe-Spree-Kanal und wie bei ScuuLz der Ausgang von dem
Elbhafen in Miihlberg mit dem gewdhnlichen Wasserstand auf + 86 N. N. genommen. Der
Kanal verliuft zuerst in &stlicher Richtung und benutzt von Elsterwerda bis Senftenberg auf
rd. 35 km Linge das entsprechend auszubauende FluBbett der jetzt schon regulierten Schwarzen
Elster. Auf dieser Elsterstrecke werden zwei Schleusen von geringer Hohe erforderlich, so daB
einschlieBlich der Schleuse am Kanalbeginn fiir den nur 13 m hohen Anstieg von der Elbe zur
Scheitelhaltung bei Senftenberg drei Schleusen vorgesehen sind. Die auf - g9 angeordnete
Scheitelhaltung durchbricht nérdlich von Senftenberg die Wasserscheide des Fliming etwa an
gleicher Stelle wie im PLATzZMANN’schen Plane, doch ist ihr Wasserspiegel um 4 m héher gelegt,
Dadurch werden bei HAVESTADT die Kosten des groBen Einschnitts geringer als bei PLATZMANN ;
der Unterschied diirfte indessen verhiltnismiBig klein ausfallen, da die Gelinde- und Bodenver-
haltnisse an dieser Baustelle fiir die Baggerarbeit ebenso giinstig sind, wie bei den nahe benach-
barten groBen Tagebauten der Braunkohlengruben. Die durch Hoherlegung der Scheitelhaltung
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um 4 m eintretende Minderung der Baukosten wird somit den erheblichen Nachteil kaum auf-
wiegen, daB zugleich die verlorene Héhe fiir den Durchgangsverkehr von der Elbe zur Spree
bzw. Oder von g auf 13 m — also fast um die Hilfte — steigt.

Nach Durchfahrung der Wasserscheide wendet sich der HAVEsTADT'sche Kanal nach Nord-
osten und steigt mit drei Schleusen von 12 m Gefille bis in die Nihe von Cottbus ab. Die an-
schlieBende lange Haltung auf -~ 53 durchquert in ndrdlicher Richtung das breite Tal der Spree,
das hier als ein Teil des Glogau-Baruther Urstromtales anzusehen ist, und {iberschreitet diesen
FluB auf einer Kanalbriicke. Mit zwei Schleusen von rd. 11 m Héhe erfolgt dann der Abstieg
zum Schwielochsee, der an seiner Siidspitze bei Goyatz erreicht und auf etwa 5 km Linge von
dem neuen Wasserweg benutzt wird. Weiterhin fillt der Kanal auf lingeren Strecken mit der
aus dem Schwielochsee abflieBenden Spree und mit einigen ihrer seeartigen Erweiterungen zu-
sammen. Diese FluBstrecke soll als GroBschiffahrtsweg umgestaltet und zusammen mit dem
Schwielochsee durch ein etwa 3 km unterhalb Beeskow zu errichtendes Wehr dauernd auf + 41
angestaut werden. Die auf gleicher Hohe liegende Scheitelhaltung des Oder-Spree-Kanals wird
durch eine unterhalb Beeskow von der auszubauenden Spree abzweigende Kanalstrecke erreicht,
die sich vor dem AnschluB in zwei Aste fiir die Richtungen nach Berlin und zur Oder spaltet.
Die Linge des HAVESTADT schen Kanals von der Elbe bis zum Oder-Spree-Kanal betragt 157 km.

Um fiir den Verkelir zwischen dem HAvesTADT'schen Kanal und der unteren Oder den er-
heblichen Umweg iiber Fiirstenberg a. O. zu vermeiden, soll wie beim PLATZMANNschen Kanal
eine leistungsfihige Verbindung vom Oder-Spree-Kanal zum Brieskower See hergestellt werden.
Dagegen soll der Kanal nicht wie bei PLATZMANN schon an der Miindung dieses Sees in die Oder
enden, sondern er wird im Odertale noch durch einen 6 km langen Seitenkanal bis Frankfurt
fortgefiihrt, wie es bereits in einem von Franzius 1922 verdffentlichten Plan fiir einen AnschluB3-
kanal vom Oder-Spree-Kanal nach Frankfurt') vorgesehen war. Dieser kurze Seitenkanal neben
dem Oderstrom bietet den groBen Vorteil, da3 die rooo t-Schiffe vom Elbe-Oder-Kanal und
von Berlin her die Stadt Frankfurt auch dann erreichen kdnnen, wenn der Verkehr auf der Oder
durch Wassermangel, Hochwasser oder Eisgang behindert ist.

Die Gesamtentfernung auf dem HavesTapT’schen Kanal von der Elbe bei Miihlberg bis zur
Oder bei Frankfurt betrigt unter Einrechnung der mitbenutzten Strecke des Oder-Spree-Kanals
186 km, wihrend sich der Weg {iber den PLATZMANN'schen Kanal von Grodel an der Elbe bis
Frankfurt unter Zurechnung der Oderstrecke vom Kanalende bis zu dieser Stadt auf 192 km
stellt. Der geringe Unterschied der Linge zu Gunsten des HAVESTADT schen Planes wird durch
den Umstand aufgewogen, daB3 bei PLATZMANN nur drei groBe Abstiege zu iiberwinden sind,
wihrend bei HAVESTADT zehn Schleusen benutzt werden miissen. AuBerdem ist bei PLATZMANN
keine verlorene Hohe, bei HAVESTADT dagegen eine solche von rd. 13 m vorhanden. Ferner
schlieBt PLATZMANN nicht nur wie HAVESTADT die Stidte Elsterwerda, Senftenberg und Cott-
bus, sondern iiberdies noch Forst und Guben an den Wasserweg an.  Als wesentlicher Vorteil
des HavesTADT'schen Entwurfes gegeniiber dem von PLATZMANN ist dagegen anzusehen, daB
der Weg von Senftenberg nach Berlin nur 176 km gegen 222 km betrigt; er ist also bei HAVE-
STADT um 46 km oder mehr als 20 v. H. kiirzer. Auch die Entfernung von Senftenberg zur
Elbe vor dem Hafen bei Miihlberg hat bei HAVESTADT nur eine Linge von etwa 60 km gegen
80 km bei PLaTzZMANN. Hiernach wird fiir die wichtigsten Richtungen des Kohlenversandes
aus dem Senftenberger Gebiet, nimlich nach Berlin und zur mittleren sowie unteren Elbe
(Magdeburg, Hamburg), der Wasserweg bei HAVESTADT erheblich kiirzer als bei PLATZMANK,
wihrend er in der ebenfalls wichtigen Richtung zur mittleren und unteren Oder (Frankfurt,
Stettin) nahezu gleich groB ist. Vom Standpunkt des Braunkohlenvereins aus, der das wichtigste
Verkehrsgut fiir den Brandenburgischen Elbe-Oder-Kanal liefert, verdient somit der HAVE-
sTapT’sche Kanalplan unbedingt den Vorzug. Den wichtigen Durchgangsverkehr zwischen der
oberen Elbe und Berlin bedienen beide Entwiirfe annihernd gleich gut, wihrend fiir den voraus-
sichtlich noch stirkeren Durchgang in Richtung Dresden—Frankfurt—Stettin der PLATZMANN-
sche Entwurf vorteilhafter ist, was in erhdhtem Grade fiir den allerdings wenig bedeutenden
Durchgang zwischen der oberen Elbe und der oberen Oder gilt. Der HavEsTADT sche Kanal-
plan kann indessen leicht so verbessert werden, daB3 er den PLATZMANN'schen Plan auch fiir den

1) Vgl. FuBnote 1) S. 133.
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Durchgang Dresden—Berlin iibertrifft und ihm fiir den Durchgang Dresden—Frankfurt —
Stettin nahezu gleichkommt. Hierzu ist nur erforderlich, die Scheitelhaltung bei HAVESTADT
so tief zu legen wie bei PLATZMANN und auBerdem den bei HAVESTADT bereits angedeuteten
Zweigkanal nach Riesa bez. Grédel — womdglich in gleicher Hohe mit der Scheitelhaltung —
auszufithren. Aus dieser Vereinigung der Hauptvorziige der beiden Brandenburgischen Kanal-
pline wird ein Elbe-Oder-Kanal entstehen, der das Niederlausitzer Braunkohlengebiet mit seinen
wichtigsten Absatzgebieten sehr giinstig verbindet und zugleich dem Durchgangsverkehr in
bester Weise dient.

c) Wasserwirtschaft. Bei den beiden Schlesischen Kanalplinen, die eine ziemlich hoch
iiber der Elbe und Oder gelegene Scheitelhaltung aufweisen, muB der Wasserbedarf fiir Ver-
dunstung, Versickerung und Schleusung aus den groBeren von dem Kanale iiberschrittenen
Fliissen entnommen werden. In dem ScHULZ'schen Entwurf ist neben den Kanalbriicken iiber
den Bober und den Queis je ein Pumpwerk vorgesehen. Die hier zu hebenden Wassermengen
von zusammen 2,65 cbm/sec. entsprechen etwa einem Neuntel des aus Talsperren aufgefiillten
Mittelniedrigwassers von Bober und Queis, so daB3 ihre Entnahme angiingig erscheint; doch mul3
eine Entschidigung der Kraftwerkbesitzer an den unterhalb gelegenen FluBstrecken erfolgen.
Der Wasserbedarf des ScHULZ'schen Elbe-Oder-Kanals ist im iibrigen dadurch eingeschrinkt,
daB im Abstieg von der Scheitelhaltung zur Oder nur Hebewerke und im Abstieg zur Elbe nur
Schleusen von 100 m Linge mit Sparbecken vorgesehen sind. Das von der Scheitelhaltung
durch die Schleusen nach Westen abstromende Wasser will ScHULZ an der Kanalbriicke iiber
die Spree in diesen zeitweise sehr wasserarmen Flul3 ablassen, dazur Speisung der vier westlichsten
Haltungen die aus den Braunkohlengruben geforderten Wassermengen vollig ausreichen.

Im FrEvsTEDT'schen Kanalentwurf ist die Wasserwirtschaft sehr eingehend behandelt. Da
fiir diesen Kanal eine Scheitelhaltung vorgesehen ist, die noch um 27 m héher liegt als bei ScHULZ,
und da hier durchweg 180 m lange Schleppzugschleusen mit vier Sparbecken errichtet werden,
ergibt sich der weit groBere Wasserbedarf von rd. 5 cbm/sec. Dieser wird der Scheitelhaltung
vorwiegend aus dem Bober und aus der NeiBle mittels der Stichkanile von Bunzlau und Gor-
litz zZugefiihrt. Eine weitere erhebliche Entnahme aus dem Queis i8¢t sich nur durch Hebung
mittels Pumpen erreichen. FReEVSTEDT will nun aber aus diesen drei Fliissen und einigen klei-
neren Wasserldufen nicht nur den Kanal versorgen, sondern aus ihnen weit groBere Wasser-
mengen entnehmen; aus dem Bober und dem Queis leitet er sogar bei Mittelwasser mehr Wasser
in den Kanal, als im Flusse verbleibt. Im Héchstfalle — wihrend etwa 100 Tagen jihrlich —
werden 25, 5 cbm/sec. der Scheitelhaltung zugefiihrt, also etwa das Fiinffache des Bedarfs fiir
die Kanalspeisung. Die fiir diesen Zweck nicht benstigten Wassermengen sollen zum gréBten
Teile der Oder zugeleitet und in Kraftwerken neben den sieben Schleusen des dstlichen Ab-
stiegs mit einem Gesamtgefille von 72 m nutzbar gemacht werden; dabei kommen in den Kraft-
werken der vier bez. zwei untersten Stufen noch weitere aus der Schnellen Deichsa und der
Katzbach entnommene Wassermengen hinzu. Abgesehen von der Krafterzeugung ist dieser
Vorschlag von FREYSTEDT insofern beachtenswert, als bei seiner Durchfiihrung zwischen 10 und
20 cbm/sec. schwankende Wassermengen, die jetzt der Oder erst an der Miindung des Bober
und der Lausitzer NeiBe zustrdmen, bereits 210 km oberhalb der Bobermiindung bei Maltsch
diesen Strom erreichen. Diese Wasserzufuhr wiirde zusammen mit den Zuschiissen aus dem
geplanten Staubecken bei Ottmachau wirksam dazu beitragen, daB3 die Schiffbarkeit der mitt-
leren Oder fiir groBere Schiffe auch in wasserarmen Zeiten aufrecht erhalten bleibt.

Neben den -Schleusen des Abstieges nach Westen hat FREYSTEDT neun kleine Kraftwerke
vorgesehen, von denen die sechs oberen mit WasseriiberschuB aus der Scheitelhaltung, die
drei unteren aber vorwiegend mit Wassermengen aus der Schwarzen Elster betrieben werden.
Ein Teil des aus der Scheitelhaltung abflieBenden Wassers soll an der Kanalbriicke iiber die
Spree durch ein Kraftwerk von etwa 15 m Gefille in diesen FluB abgeleitet werden. FREYSTEDT
berechnet, daB3 nach Abzug des Kraftbedarfs fiir Pumpwerke und nach Abzug der Kraftmengen,
die zur Entschidigung der Triebwerkbesitzer an Bober, Queis, NeiBe und einigen kleineren
Fliissen zu verwenden sind, bei einer Ausnutzung der Kraftwerke von nur 709 noch rd. 38,6 Milli-
onen Kilowattstunden jahrlich von dem Kanalunternehmen nutzbar abgegeben werden kénnen.
Zum Vergleiche hiermit wird angefiihrt, daB die Kraftwerke an den Talsperren der Provinz
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Schlesien bei Marklissa, Mauer und Breitenhain zusammen nur 30 Millionen Kilowattstunden
im Jahre erzeugen.

Die eben geschilderte Wasserwirtschaft bei den Schlesischen Kanalplinen ist vollig ver-
schieden von der bei den geplanten Brandenburgischen Kanilen. In dem PLATZMANN’'schen
Entwurf gestaltet sich die Speisung des Elbe-Oder-Kanals besonders einfach, da eine Scheitel-
haltung nicht vorhanden ist, sondern die oberste Kanalhaltung mit der gestauten Elbe in offener
Verbindung steht. Den Abstieg zur zweiten Haltung vermittelt die Schachtschleuse bei Buch-
holz mit 18 m Gefille, 110 m Kammerlinge und 12, 5 m Kammerbreite. Ihr Wasserverbrauch
betrigt unter Annahme von tiglich 24 Schleusungen und bei Anordnung von Sparbecken
2,29 cbm/sec. Durch Versickerung, Verdunstung und Torverlust steigt der Gesamtbedarf
der obersten Haltung auf 3,00 cbm/sec., wihrend ihr aus den Pumpwerken der benachbarten
Braunkohlengruben schon nach dem Stande vom Jahre 1920 eine noch groBere Wassermenge
mit natiirlichem Gefille zugefiihrt werden kann. Die zweite Haltung endet mit einem Hebe-
werk, das kein Wasser verbraucht, so daB3 von dem aus der obersten Haltung zugefiihrten Wasser
nach Abzug des Verlustes fiir Verdunstung und Versickerung der groBtg Teil in die dritte Haltung
weiterflieBt. Dieser Haltung wird durch einen Verbindungskanal aus der NeiBe unterhalb Guben
eine Wassermenge von 5 cbm/sec. zugeleitet, die hier aus diesem Flusse stets entnommen werden
kann, da er bis zu seiner nur 13 km entfernten Miindung keine Triebwerke aufweist. Die so-
mit aus der NeiBe und aus der zZweiten Haltung gespeiste dritte Kanalhaltung steht in offener
Verbindung mit der Scheitelhaltung des Oder-Spree-Kanals. Die diesem aus dem Elbe-Oder-
Kanal zugefiihrten Wassermengen reichen aus, um auch seine Verluste durch Verdunstung
und Versickerung zu decken und auBerdem den Bedarf an Schleusungswasser fiir simtliche vier
an seine Scheitelhaltung angeschlossenen Schleusen zu befriedigen. Es sind dies die mit Spar-
becken ausgestattete Schachtschleuse bei Finkenheerd von 20 m Hochstgefille am Abstieg in
die vierte Haltung des PLATZMANN’schen Kanals, die z. Zt. im Bau begriffene Schachtschleuse
bei Fiirstenberg?) zur Verbindung mit der Oder von 13,5 m hochstem Gefille, die Oberschleuse
im alten Abstieg bei Fiirstenberg!) mit 4,1 m Gefille und endlich die in Richtung zur Spree ge-
plante Schleppzugschleuse bei Kersdorf mit 3,22 m Gefille. Die jederzeit ausreichende Spei-
sung des Oder-Spree-Kanals wird daher durch den AnschluB des Elbe-Oder-Kanals sicher-
gestellt, so daB ein Aufpumpen von Wasser aus der Oder in diesen Kanal véllig fortfallt. Die
vierte und letzte Haltung des PLATZMANNschen Kanals steht in offener Verbindung mit der Oder
und bedarf somit keiner Speisung.

Da der Elbe-Oder-Kanal nach PLATZMANN nur einseitig absteigt, 128t sich durch diesen Kanal
W asser aus der Elbe zur Oder leiten und zur Kraftgewinnung benutzen. Wegen der Schiffahrt
auf der Elbe darf allerdings die Wasserentnahme aus diesem Strome nur verhiltnismiBig gering
sein. Sie sollmit 1o cbm/sec. beginnen, wenn die Elbe eine Wassermenge von mehr als 120 cbm/sec.
fiihrt, die im Durchschnitt nur an 30 Tagen im Jahre nicht erreicht wird und nach der geplanten
Regulierung einer Wassertiefe von 1,60 m entspricht. Bei htheren Wasserstinden steigt die Ent-
nahme bis zum H&chstwerte von 15 cbm/sec. bei einer Wassertiefe von 2,00 m und einer an
261 Tagen iiberschrittenen Wasserfiihrung von 180 cbm/sec. Wahrend mehr als 814 Monaten
flieBen hiernach 15 cbm/sec. durch den Kanal, in 215 Monaten hilt sich der DurchfluB zwischen
15 und 10 cbm/sec. und nur wihrend eines Monats fillt er vollig aus. Mit diesem Wasser aus
der Elbe erzeugen die drei groBen Kraftwerke an den hohen Gefillstufen des Kanals jihrlich
77 Millionen Kilowattstunden. AuBerdem ist in der Elbe selbst neben dem Stauwehr unter-
halb der Kanalabzweigung ein Kraftwerk vorgesehen, das die im Strome verbleibenden Wasser-
mengen von 60 cbm/sec. (Kleinstwert an 8 Tagen) bis zu 300 cbm/sec. (an 20 Tagen noch iiber-
schritten) mit einem Gefille von 4,0 bis 2,0 m ausnutzt, und eine Jahresleistung von 35 Milli-
onen Kilowattstunden liefert. Der gesamte jihrliche Kraftgewinn betrigt sonach 121 Millionen
Kilowattstunden, wobei allerdings mit voller Ausnutzung gerechnet ist, der man bei Einfiigung
dieser Wasserkraftwerke in ein groBes Versorgungsnetz immerhin nahekommen kann.

Der PLaTzMANN sche Elbe-Oder-Kanal kreuzt die Spree in SpiegelhGhe oberhalb eines Wehres
siidlich von Cottbus und kann daher zum Schutze des sehr empfindlichen Spreewaldes gegen
schidliches Hochwasser Verwendung finden, indem er bis 35 cbm/sec. oder mehr als ein Fiinftel

1) vgl. Abb. 16, S. 133.
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des groBten Hochwassers der Spree abfiihrt. Durch den Oder-Spree-Kanal wird diese Wasser-
menge wieder in das Spreegebiet zuriickgeleitet, so daB sie fiir den Bedarf von Berlin nicht
verloren geht.

Bei dem HavEsTADT schen Elbe-Oder-Kanal ist die Speisung durch die aus den benachbarten
Braunkohlengruben geférderten Wassermengen, die zum groBen Teil der Scheitelhaltung zu-
gefithrt werden, ausreichend gesichert, sofern die vorgesehenen Schleppzugschleusen Spar-
becken erhalten. Eine Gewinnung von Wasserkriften kommt nicht in Frage; dagegen
wird durch diesen Kanal der Spreewald gegen Hochwasser geschiitzt. Zu diesem Zwecke werden
bis 50 cbm/sec. oberhalb eines Wehres aus der Spree bei Cottbus in den Kanal iibergefiihrt,
durch den sie unter Umgehung des Spreewaldes unmittelbar zum Schwielochsee abstrémen.

d) Baukosten, Verkehr, Ertrag. Kostenanschlige auf Grund von Friedenspreisen
liegen nur fiir die Kanalentwiirfe von ScHULZ, FREYSTEDT und PLATZMANN vor. Fiir die Haupt-
kanile ohne Kraftwerke sind Bausummen von 120, 140 und 10r Millionen Mark errechnet;
das Anlagekapital je Kilometer ist bei allen drei Plinen etwa gleich groB und entspricht dem bei
Kanilen fiir 1ooo t-Schiffe iiblichen Wert. Wie hoch sich aber die Baukosten dereinst bei der
Ausfiihrung der Kanile wirklich stellen werden, ist bei den zu erwartenden starken Preisschwan-
kungen ginzlich ungewil3.

Schitzungen des Verkehrs auf den Kanilen wurden ebenfalls bisher nur in den Denkschriften
von ScHULZ, FREYSTEDT und PLATZMANN verdffentlicht. Als Grundlage diente dabei vorwiegend
die Verkehrsstatistik aus der Vorkriegszeit, teilweise auch aus den ersten Jahren nach dem Kriege.
Da inzwischen weitgehende Verinderungen im Wirtschaftsleben eingetreten sind und kiinftig
noch eintreten werden, besitzen die aus jenen Unterlagen abgeleiteten Verkehrsschitzungen
leider nur beschrinkten Wert, so dal sich ihre zahlenmiBige Wiedergabe eriibrigt.

Immerhin lassen die Betrachtungen iiber die auf den Kanilen zu beférdernden Giitermengen
erkennen, daB jeder dieser drei Elbe-Oder-Kanile voraussichtlich einen starken Verkehr zu
bewiltigen haben wiirde. Bei den Schlesischen Kanalplinen bildet die Steinkohle das weit-
aus wichtigste Verkehrsgut; sie gelangt von der Oder her in den Kanal und erreicht teils in diesem
selbst ihr Ziel, teils geht sie bis zur Elbe durch. An zweiter Stelle folgt mit einer noch nicht
halb so groBen Menge die Braunkohle; sie kommt am Kanal zur Verladung und geht vorwiegend
nach der Elbe, sowie in geringerer Menge nach der Oder hinaus; ein kleiner Teil ist auch fiir
Orte am Kanal selbst bestimmt. An dritter Stelle stehen die Diingemittel, die von der Elbe in
das Kanalgebiet gelangen und teilweise bis zur Oder durchgehen. Weitere wichtige Gruppen
von Verkehrsgiitern bilden Rohzucker, Melasse, Kartoffeln und Futtermittel, sodann Erze,
Eisen, Stahl, Metalle und aus ihnen erzeugte Waren, ferner Steine, Erden, Kalk, Zement und
Gips, sowie endlich Getreide und Holz.

Bei einem Brandenburgischen Elbe-Oder-Kanal wird nach den Ermittelungen von PLATZ-
MANN vermutlich die Braunkohle mehr als zwei Drittel des Verkehrs liefern. Von ihr gelangen
zweifellos sehr bedeutende Mengen auf den neuen Wasserweg, da schon im Jahre 1920/21
von Bahnhéfen, die nur bis 15 km vom kiinftigen Kanal entfernt liegen, mehr als 7 Millionen
Tonnen Briketts sowie 2,6 Millionen Tonnen Rohkohlen abgefertigt wurden. Der gréte Teil
dieser Braunkohlen geht auf den Oder-Spree-Kanal iiber, um GroB-Berlin zu erreichen. Weitere
groBe Mengen gelangen iiber die Elbe nach dem Freistaat Sachsen oder nach Gebieten am
Unterlauf dieses Stromes; endlich erfolgt der Versand zur unteren Oder, zur Warthe, Netze,
und Weichsel. Alle iibrigen Verkehrsgiiter bleiben weit hinter der Braunkohle zuriick; selbst
der starke Verkehr an Steinen aus dem Freistaat Sachsen und aus der Oberlausitz wird vermut-
lich noch nicht ein Zehntel des Braunkohlenverkehrs erreichen. Noch niedriger ist der Verkehr
von Holz und Erz einzuschitzen; beide Giiter benutzen meist von Stettin kommend den Kanal
in Richtung zur Elbe. Weiter folgt die Steinkohle, die von Schlesien her zwar in das Kanal-
gebiet gelangt, aber fiir den Durchgang nicht in Frage kommt; sie spielt somit bei einem Bran-
denburgischen Elbe-Oder-Kanal nur eine bescheidene Rolle, wihrend sie bei den Schlesischen
Kanilen an erster Stelle steht. Ferner benutzen ansehnliche Mengen von Getreide und Mehl,
von Eisen und Stahl sowie von Béhmischen Braunkohlen — vor allem nach Berlin bestimmt —
den Brandenburgischen Elbe-Oder-Kanal.

Da der Havestapr’schg Kanal fiir den Braunkohlenversand einen giinstigeren Verlauf als
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der PLATZMANNN’sche Kanal aufweist, wird auf ihm der Braunkohlenverkehr noch stirker iiber-
wiegen.

Die Wirtschaftlichkeit der geplanten Elbe-Oder-Kanile unter den Verhiltnissen der Vor-
kriegszeit ist in den Denkschriften von ScHULZ, FREYSTEDT und PLATZMANN nachgewiesen.
Dieser Nachweis hat indessen seine Bedeutung verloren, da sich alle Grundlagen fiir die Er-
tragsberechnung ginzlich verinderten. Ehe man der Ausfithrung eines dieser Kanile wirklich
nihertritt, ist deshalb eine ganz neue Untersuchung iiber die zu erwartenden finanziellen Er-
gebnisse anzustellen.

3. Kiinftige Entwicklung.

Bei der groBen Unsicherheit, die heute hinsichtlich der politischen und wirtschaftlichen
Zukunft Deutschlands besteht, sind die Aussichten fiir die baldige Verwirklichung der hier be-
handelten Kanalpline gering. Vor allem diirften die Schlesischen Kanalpline in absehbarer
Zeit wohl nicht zur Ausfithrung gelangen. Soweit in Schlesien iiberhaupt Mittel fiir den Aus-
bau von WasserstraBBen fliissig zu machen sind, miissen sie dazu verwendet werden, die Oder
den gesteigerten Anforderungen der Binnenschiffahrt anzupassen. Erhebliche Summen werden
noch aufzuwenden sein, und lange Jahre werden noch vergehen, ehe dieser Strom den stindigen
Verkehr von 1000 t-Schiffen gestattet. Erst dann ist er aber als vollwertiges Glied des deutschen
WasserstraBBennetzes anzusehen, und nur dann wird er seine Bedeutung fiir dieBinnenschiffahrt
dauernd behaupten. Ferner kann der schon lange geplante Bau des Donau-Oder-Kanals, der
die Oder zu einem der wichtigsten Wasserwege Europas erheben wiirde, ebenfalls nur in Ver-
bindung mit dem Ausbau dieses Stromes fiir 1000 t-Schiffe verwirklicht werden. Fiir Schlesien
ist somit die dringendste Aufgabe hinsichtlich der WasserstraBen klar vorgezeichnet, und es
erscheint ausgeschlossen, daf3 in dieser Provinz der Bau neuer Wasserwege in Angriff genommen
wird, ehe nicht jene Aufgabe befriedigend geldst ist.

Giinstiger liegen die Aussichten fiir den Bau eines Brandenburgischen Elbe-Oder-Kanals,
da dasinlebhafter Entwicklung befindliche Niederlausitzer Braunkohlengebiet durch einen solchen
Kanal iiberhaupt erst AnschluB — und zwar in bester Weise — an das WasserstraBennetz er-
hilt. Wird dieser AnschluB3 nicht geschaffen, so diirfte die Braunkohle nach Eréffnung des Mittel-
landkanals einen erheblichen Teil ihrer Absatzgebiete durch das Vordringen der Steinkohle
vom Ruhrgebiet her verlieren. Der Niederlausitzer Braunkohlenbergbau, der eine starke wirt-
schaftliche Macht darstellt, muB3 daher fiir den Bau eines Brandenburgischen Elbe-Oder-Kanals
nachdriicklich eintreten; den Bau eines Schlesischen Elbe-Oder-Kanals kann er dagegen keines-
wegs begriien, da durch diesen Wasserweg ein gesteigerter Wettbewerb der schlesischen Stein-
kohle in seinem Absatzgebiet herbeigefithrt wiirde. Ebenso ist fiir das Wirtschaftsleben
in Béhmen und im Freistaat Sachsen, in Brandenburg und Pommern ein Brandenburgischer
Elbe-Oder-Kanal zweifellos von groBem Wert, wihrend ein Schlesischer Elbe-Oder-Kanal
fiir diese Linder teils gar keine, teils nur geringe Vorteile bringt. Nach dem Mittellandkanal
stellt daher der Brandenburgische Elbe-Oder-Kanal einen der aussichtsreichsten Kanalpline
Deutschlands dar. Fiir den Bau dieses Kanals, der ein hdchst ergiebiges Rohstoffgebiet erschlieBt,
sehr verkehrsreiche WasserstraBen verbindet, aber nur geringe Gelindeschwierigkeiten iiber-
winden muB, werden die erforderlichen Mittel auch in wirtschaftlich schwerer Zeit vermutlich
noch aufzubringen sein. Somit darf man hoffen, da3 eine neue WasserstraBe zwischen Elbe und
Oder — etwa in Gestalt des erweiterten HAVESTADT 'schen Kanalplanes — im Laufe der nichsten
Jahrzehnte tatsichlich erstehen wird. Das Netz der deutschen WasserstraBen, dem in den kom-
menden harten Zeiten eine erhShte Bedeutung zukommen wird, erfihrt gerade durch diesen neuen
Kanal eine sehr wertvolle Bereicherung.
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B. Der Kanal zum Oberschlesischen Industriegebiet,

Von Regierungsbaurat KasLE, Gleiwitz.

I. Allgemeine verkehrsgeographische Lage.

Das Oberschlesische Wirtschaftsgebiet, das zweitgréBte Ausfuhrgebiet des europdischen Kon-
tinents nach dem Stande vem Jahre 1913 mit einer jihrlichen Ausfuhr von insgesamt 35 Milli-
onen Tonnen, hat verkehrsgeographisch keine annihernd so giinstige Lage, wie das rheinisch-
westfilische Industriegebiet. Liegt es doch in der duBersten Ecke des Landes, gewissermaBBen
auf der Grenze von Mittel- und Osteuropa, dazu auf der Wasserscheide zwischen Oder und Weichsel,
230—300 m iiber dem Meeresspiegel (vergl. Textblatt 2 zwischen S. 152/153). Oder und Weichsel
haben daher vor dem Auftreten der Eisenbahn in Oberschlesien 1850/54 nur vergleichsweise
bescheidene Kohlenmengen gefdrdert, obschon durch den 1822 fertiggestellten Klodnitzkanal
von Cosel nach Gleiwitz die Frachtenlage in der Richtung zur Oder fiir damalige Zeiten erheb-
lich verbessert war. So ist die ErschlieBung der oberschlesischen Industrie im wesentlichen der
Eisenbahn zu verdanken. Von dieser ist der Oder, besonders seit deren Kanalisierung, Kohle
in steigendem MafBe zugefiithrt, im Jahre 1913 den Hifen Cosel und Breslau zusammen 2,8
Millionen Tonnen, das sind 8%, der Gesamtausfuhr an Kohle aus Oberschlesien.

II. Der Klodnitzkanal.

Die Wirtschaftsberechnung, mit der der Staatsminister Graf von Hoym am 25. August 1789
seinem Konig den Entwurf des Deichinspektors GescHKE fiir den Klodnitzkanal von Cosel bis
Gleiwitz vorlegte, bietet einen ausgezeichneten Einblick in die damalige Wirtschafts- und Ver-
kehrslage. Nach Hoym ergeben sich bei einer Verfrachtung von oberschlesischer Kohle zum
Berliner Markt folgende Kosten je Scheffel (= 70 kg) Kohle:

I Kohle frel, DS-Grube v tisieivai-sidissisibiiaings 1 Sgr. 7'/, Pfg.
2. Landfracht Grube — Deschowitz, 8 km unterhalb Cosel,

7 Meilen, je Meile 1 Sgr. 2% Pfg. ... ... ..iiLL,. B 5 %
3. Wasserfracht Cosel—Breslatt . ........iiveieeeernnennnn, 2 4 4%s
4. ’r Breslau—DBerlin - ... .vivirerneeenaannnnn 3 5 6%

zusammen: 16 Sgr. !/, Pf.
Da demgegeniiber die englische Kohle in Berlin 11r Sgr. kostet (= dem 7fachen des Preises
fre1 OS-Grube — jetzt das 1,6fache), so ist die OS-Kohle auf dem Berliner Markt nicht wett-
bewerbsfahig. Nach Intriebnahme des Kanals von Gleiwitz—Cosel mit Kihnen vem 400 Scheffel
Tragfihigkeit wiirden sich die Kosten zu 2., Grube Cosel stellen:

Landfracht Grube—Gleiwitz 1'/3 Meilen .....ccooiiiiiLs. T Sgr. 7'/s Pf.
Kanalfracht Gleiwitz—Cosel .. ..vvirtrriiiireerrnnennnnn. 8y o
Zoll zum Ausgleich der Kanalunterhaltung ...........ouv.... 6 55

zusammen: 2 Sgr. g%/, Pf.

Das bedeutet eine Ersparnis an Gesamtfracht Grube—Berlin von 5 Sgr. 8 Pf., mithin einen
Gesamtpreis fiir OS-Kohle in Berlin von 10 Sgr. 41/; Pf. und einen Minderpreis gegeniiber der
englischen Kohle von 71/ Pf.

So wiirde durch den Kanal nach Gleiwitz der Berliner Markt fiir die OS-Kohle auf Kosten
der englischen Kohle gewonnen, gleichzeitig auch die Kohle in den Residenzstidten Berlin
und Potsdam verbilligt.

Der Kanal ist als Seitenkanal im Klodnitztal 1792—1822 gebaut. Die Arbeiten sind verzdgert
durch drohende Kriegsgefahren, Krieg, Mangel an Geldmitteln und Hochwasser. Die gréBten
Kiahne, die 1792 auf der oberen Oder bis Cosel verkehrten, waren 31,60 m lang, 3,45 m breit
und hatten bei der groBten Ladung von 281t : 0,00 m Tiefgang. Die Schleusen des Kanals
erhielten eine nutzbare Linge von 35,20 m, eine Breite von 4,08 m, also nicht unerheblich gréBere
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Abmessungen, als die groBten Oberoderkihne eserfordert hitten, sodaB die neuerdings unter weit-
gehender Ausnutzung der Schleusenabmessungen gebauten Klodnitzkihne bei einem auf dem
Klodnitzkanal jetzt infolge ErhShung des Staues zulissigen gréBten Tiefgang von 1,40m : 140t
laden konnen, d. h. fiinfmal so viel, als die gréBte Ladung des beim Beginn des Kanalbaues
auf der oberen Oder verkehrenden groBten Kahnes betrug. Das Gefille von 49 m auf der 45 km
langen Strecke von Gleiwitz bis Cosel wird durch 18 massive Schleusen iiberwunden.
Wahrend der Bliitezeit von 1845—55 sind jihrlich mehr als 50000 t auf dem Kanal zu Tal
verfrachtet (Abb. 1). Den Hohepunkt seines Verkehrs erreichte der Kanal damals 1852 mit73500 t
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zu Tal und 14600 t zu Berg bei 2355 Schleusungen (Abb. 2). Die Talfracht bestand in der
Bliitezeit zu mehr als 80% aus Produkten der oberschlesischen Industrie und zwar Kohle (mehr
als 50%,), Eisen und Zink. So wurde damals ein erheblicher Bruchteil der Gesamtausfuhr an
Industrieprodukten im Hafen Gleiwitz auf dem Klodnitzkanal verfrachtet. Nachdem die ober-
schlesische Eisenbahn mit einigen AnschluBBstrecken an Gruben und Hiittenwerke fertiggestellt
war, nahm der Verkehr auf dem Kanal rasch ab. Der AnschluB8 der oberschlesischen Schmal-
spurbahn an den Klodnitzkanal 1898 hat diesem zwar etwas neues Leben zugefiihrt, irgend
eine Bedeutung als Verkehrsweg konnte der Kanal bei seinen gegeniiber der allgemeinen Ent-
wicklung zuriickgebliebenen Abmessungen nicht mehr erlangen. Nur bei dem Darniederliegen
der Eisenbahn 1919—1921 hat der Kanal Kohle in groBerem Umfange zu Tal geférdert mit
einer Hochstleistung von 130000t im Jahre 1920 bei 3200 Schleusungen. Seitdem ist der
Umschlag in Gleiwitz wieder auf 20—30000 t zu Berg und zu Tal zuriickgegangen und zwar
dient der Kanal, abgesehen vom Ortsverkehr mit Kohle, Holz, Sand und Ziegel, in der Haupt-
sache nur noch der Verfrachtung von Blei und Zink von Gleiwitz nach Breslau, sowie von
Kaufmannsgiitern von Stettin nach Gleiwitz.

III. Die Aussichten auf einen GroBschiffahrtsweg:

Die jahrliche Kohlenférderung in Oberschlesien hat zugenommen von 10 Millionen Tonnen
im Jahre 1880 auf 44 Millionen Tonnen im Jahre 1913.

Nun ist durch das Genfer Diktat der groBte Teil des oberschlesischen Industriegebiets an
Polen gefallen (vergl, Textblatt 2 zwischen S. 152/153). Diejihrliche Férderung in den beiden
Teilen von OS. 1913 und 1923—1925 im Vergleich zu den anderen bei Deutschland verbliebenen
Steinkohlengebieten ist nachstehend ersichtlich gemacht:

Jahresforderung in Millionen Tonnen

Jahr Ruhr Niederschles. Sachsen Aachen  Deutsch-OS. Polnisch-OS.
1913 I14,2 5:5 54 3,3 15,1 32;5
1923 41,5 5:3 3,8 1,3 8,7 26,5
1924 94,1 5,6 3,8 2,9 10,9 23,8

1925 104,0 5,6 3,9 3,5 14,3 21,4
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Also trotz der Teilung steht Deutsch-OS. hinsichtlich der Forderung unter den bei Deutsch-
land gebliebenen Steinkohlengebieten noch an zweiter Stelle. Seine Forderung war 1925 gréBer,
als die Forderung in den drei Steinkohlengebieten Niederschlesien, Sachsen und Aachen, zu-
sammengenommen.

Der Absatz an oberschlesischer Kohle ist fiir die Jahre 1913 und das zweite Halbjahr 1925
auf Zahlentafel 1 nach Empfangsgebieten zusammengefaBt. Das zweite Halbjahr 1925 ist
gewshlt, weil infolge des Zollkrieges seit Ende Jumi 1925 Steinkohle aus Oberschlesien-Ost
nach Deutschland nicht heriibergekommen ist, so daB3 die in Spalte 5 ersichtlich gemachten Zahlen
nur Kohle enthalten, die aus Deutsch-Oberschlesien stammt (fiir 1 Jahr berechnet, also mit
2 multipliziert).

Zahlentafel 1.
Der Absatz an OS.-Kohle innerhalb des Deutschen Reiches nach den Grenzen des Versailler Vertrages.

: 1913 1925%)
Z ;

Absatzgebiet %, des 0/, des
= St in 1000t| APSAtes |in 1000t | Absatzes
—_ Deutschl, Deutschl,
1 2 3 4 5 6
T: | ObeschleSiet: vupurnid o vovvis crm s S oive re pa ST 6812 34 | 5316 33
2. | OstpreuBen, Grenzmark, WestpreuBen, Posen ................ 1879 [} go8 6
Bi | MIeAErSCRIBBICN . vouiurarvmminnn: oimmmemmisivmins wiie wimd 6w 8T F e 3720 19 | 3361 21
4. | Mark, Pommern . ... ...ouuniitniiiiii it iei i aeiaaiaanannn 5954 30 | 3711 24
5. | Sachsen, Mecklenburg, Anhalt, Thiiringen ................... 1057 5 994 6
B | Std=sund Westdetitschland wovunmnasumissnimsiaseesssa 627 3 1597 10

20049 15887

Nachtrag:
Absatz 1925 an deutsch-oberschlesischer Kohle auBerhalb des deut-
schen Reiches.

7: | cEschecher vow s i i SR e 674
8. | Deatsth-Bterreich oo imimvanvmivives ssmeimeie v wR e 108
B | TTDFIEEE SUBTART . covmmnessiarorsmos: e o sn s o o s o oo e 37
16706

1) AusschlieBlich aus West-Oberschlesien. Die Mengen fiir die 6 Monate Juli—Dezember 1925 sind mit
2 multipliziert.

Danach ist nach den Provinzen Niederschlesien, Mark und Pommern (vgl. Spalte 3) zu-
sammen an OS.-Kohle abgeflossen:

Absatz,.' nach Nieder- At Gl e s
schlesien, Mark und
Jahr Pommern verfrachtet
Millionen t Mill. t | 0/,
1913 9,7 2,8 27
1925 7,1 155 21

Wenn die Oder, trotz guter Fahrtiefe in den beiden Jahren, an der Verfrachtung der in der
Richtung der Oder ausgefiihrten Kohlenmengen einen so vergleichsweise geringen Anteil hat,
so ist das in der Hauptsache auf die hohe Bahnvorfracht zuriickzufithren, die den Wasserweg
voraus belastet, Um diese herabzumindern, ist daher seit mehr als 40 Jahren erwogen, durch
einen neuen Kanal mit zeitgemiBen Abmessungen an Stelle des veralteten Klodnitzkanals den
Schlesischen Wasserweg iiber Cosel hinaus niher an das Industriegebiet heranzubringen.

Wenn ein solcher Kanal vor dem Weltkriege trotz der dauernd zunehmenden Ausfuhr an
OS.-Kohle nach Norddeutschland in der Richtung der Oder nicht zur Ausfithrung kam, so hatte
das in der Hauptsache folgende Ursachen:
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I. hat die Oder selbst in der Regel nur wenige Monate im Jahr eine ausreichende Fahr-
tiefe, so daB sie in der bisherigen Verfassung als ein zuverlissiger Wasserweg nicht an-
gesehen werden kann;

2. steht nicht geniigend Speisewasser fiir den Kanal zur Verfiigung;

3. kann ein Kanal mit vertretbaren Kosten nur bis zur westlichen Grenze des OS.-Indu-
striegebiets gefiihrt werden, also etwa mit einem Endhafen Gleiwitz (vergl. das Textblatt 2).
Ein solcher Kanal hitte im wesentlichen einigen westlich gelegenen Gruben des Indu-
striegebietes besondere Vorteile gebracht, weniger den Gruben in der Mitte des Gebiets
oder gar im Osten und im Siiden. Daher war vor dem Weltkriege eine einheitliche
Stellungnahme der Industrie fiir einen Kanal nicht zu erreichen.

Wir wollen nun sehen, in wieweit diese Hinderungsgriinde fiir einen solchen Kanal jetzt
noch vorliegen.

Durch die bereits begonnenen RegulierungsmaBnahmen unterhalb Breslau wird die mittlere
Oder auf MNW planmiBig ausgebaut. Hierdurch und mitdem ZuschuBwasser aus der Talsperre
Ottmachau, deren Ausfithrung gesichert ist, wird nach einigen Jahren auch in trockenen
Sommermonaten eine ausreichende Fahrtiefe auf der mittleren Oder vorhanden sein.

Die Niedrigwasserfithrung der Klodnitz bei Gleiwitz stellt kaum !/, der Wassermenge dar,
die ein Schleusenkanal zur Speisung bendtigt. Zu diesem miiBte daher, vor allem bei grolem
Verkehr und trockener Witterungslage, von der Oder anfangend das Wasser von Haltung zu
Haltung hochgepumpt werden. Ganz abgesehen davon, daB durch einen solchen Pumpbetrieb
die ohnehin erheblichen Ausgaben fiir Anlage und Betrieb des Kanals wesentlich verteuert
werden, so wiirden infolge Versickerung und Verdunstung dem Niedrigwasserhaushalt der Klod-
nitz und damit auch der Oder etwa 0,50 cbm/sek. entzogen. Das bedeutet nahezu 109, der nied-
rigsten Wassermenge der Oder. Eine solche Entziehung kann aber im Hinblick auf die landwirt-
schaftlichen Belange und die Bediirfnisse der Schiffahrt unter keinen Umstinden zugelassen
werden.

Es kommt also ein Schleusenkanal erst dann in Betracht, wenn eine ausreichende Erginzung
des Niedrigwasserhaushalts sichergestellt ist. Das nidmliche gilt aber auch fiir den Hebewerk-
kanal, da auch bei ihm die Verringerung des Niedrigwasserhaushalts durch Verdunstung und
Versickerung mindestens die gleiche sein wird, wie beim Schleusenkanal. Uberdies ist fiir den
Kanal in jedem Falle noch ein Mehr an Wasser erforderlich, um die Ansiedlung weiterer
industrieller Werke am Kanal zu ermdglichen, die stets Wasser verbrauchen.

Nun ist aber mit einiger Sicherheit anzunehmen, daB in Verbindung mit den Sandgewinnungs-
maBnahmen der oberschlesischen Gruben in absehbarer Zeit ohne groBe Kosten im Klodnitz-
tale bei Sersno geniigend gerdumige Staubecken hergestellt werden kdnnen, so daB nicht nur
der Niedrigwasserhaushalt der Klodnitz erginzt werden kann, sondern dariiber hinaus Betriebs-
wasser zu Schleusungen zur Verfiigung steht. Im iibrigen mag darauf hingewiesen werden,
daBB bereits jetzt zur Versorgung der oberschlesischen Industrie im Niederschlagsgebiete der
Klodnitz oberhalb Tatischau etwa 2 cbm/sek. dem groBen Wasservorrat entnommen werden,
der in den kalkigen und dolomitisch-kalkigen Schichten der Trias aufgespeichert ist. Nach dem
vorliegenden Gutachten der Geologischen Landesanstalt vom 3. Januar 1926 kénnte den Schichten
der Trias zur Erginzung der Staubeckenwirkung noch eine weitere Wassermenge von etwa
1 cbm/sec. mit vertretbaren Kosten dauernd entnommen werden und zwar ohne Beeintrachtigung
der Wasserversorgung der oberschlesischen Industrie. In jedem Falle werden mit vergleichs-
weise geringen Kosten in wenigen Jahren ausreichende Speisewassermengen sichergestellt
werden koénnen.

Von den nach dem Genfer Diktat bei Deutschland verbliebenen Gruben kdnnen gut 509,
mit privaten Seilbahnen oder Standbahnen, insbesondere unter Benutzung der vorhandenen
oder der noch zu errichtenden Sandbahnen, an den Kanal angeschlossen werden (vgl. Textblatt 2).
Es ist also aus diesem Grunde eher ein einheitliches Eintreten der GroBindustrie fiir
den GroBschiffahrtsweg zum Industriegebiet zu erwarten, als friiher.

Die Hinderungsgriinde, die der Ausfiithrung der Verlingerung des GroBschiffahrtsweges
bis in das Industriegebiet hinein entgegenstanden, sind also im wesentlichen behoben. Im
iibrigen mag noch auf folgendes hingewiesen werden. In der Richtung der Oder, d. h. nach
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den Provinzen Niederschlesien, Mark, Pommern, Sachsen, Mecklenburg, Anhalt sind 1913
an Kohle ausgefiihrt gemiB Zahlentafel 1, 1fd. Nr. 3, 4, 5 zusammen 10,7 Millionen Tonnen,
d. h. E%l-z = 249, der Gesamtkohlenproduktion Oberschlesiens. 1925 sind von Deutsch-Ober-
schlesien nach den nimlichen Lindern ausgefiihrt zusammen 8,1 Millionen Tonnen, d. h.
1—86’3 = 49°, der Produktion Deutsch-Oberschlesiens.

Bei der gegenwirtigen politischen und wirtschaftlichen Lage ist zu erwarten, daBl auch in
der Folge rund 509, der Kohlenproduktion Deutsch-Oberschlesiens in der Richtung der Oder
abgesetzt werden wird. Man wird demnach nunmehr einen Kanal von Cosel bis zum Industrie-
gebiet ernsthaft in Erwigung ziehen miissen.

Entwiirfe auf Grund genauer &rtlicher Erhebungen liegen fiir einen solchen Kanal einstweilen
nicht vor. In Betracht kommt nur eine Linienfithrung im Zuge des Klodnitztales, zunichst
wegen der Speisung, dann auch aus oreographischen Riicksichten. Auf Textblatt 2 ist das Lings-
profil fiir einen Schleusenkanal (7 Schleusen mit je 6—81, m Gefille) mit einem Endhafen
ostlich Gleiwitz dargestellt, ebenso fiir einen Hebewerkkanal mit 3 Hebewerken von je 16 m
Gefille. Wesentliche bauliche Schwierigkeiten diirften der Ausfilhrung des Kanals nicht ent-
gegenstehen. Auf Textblatt 2 sind auch die Linienfithrungen und die Lage des Endhafens zu
den Gruben ersichtlich gemacht. Weiter sind zu ersehen die bereits vorhandenen Sandbahnen
der Gruben (Normalspur, Wagen mit 25 bezw. 40 t Nutzlast), die unter Umstinden zur Be-
forderung der Kohle von den Gruben zu einem zwischen Gleiwitz und Cosel anzulegenden
Hafen verwendet werden kénnen.

IV. Die oberschlesische Kohlenwirtschaft.

In der nachstehenden Zahlentafel 2 sind die Frachten, wie sie sich im Durchschnitt des Jahres
1925 fiir Kohle auf dem gemischten Wasserwege iiber Cosel von der Grube aus nach Breslau, Berlin
und Stettin ergaben, in Spalte 5 und 6 entwickelt. Dabei ist fiir die Wasserfracht Cosel—Berlin
der Durchschnitt 1925: 5,90 M/t eingesetzt. Die Fracht schwankte zwischen 4,50 und 6,60 M/t.
Die Fracht Cosel Stettin lag zwischen 4,00 und 6 M/t., im Durchschnitt etwa auf 5,30 M/t.

Gegeniiber der Bahnfracht (Sp. 7) lag die durchschnittliche Wasserfracht (Sp. 8) niedriger
(Sp. 9) nach Breslau um 3%, nach Berlin um 29%, nach Stettin um 16%,.

Bei dieser Frachtenlage ist es klar, daBB nach Breslau die Kohle nur in seltenen Ausnahme-
fillen auf dem Wasserwege verfrachtet wird, wohingegen die Wasserfracht nach Berlin und
Stettin fiir die GroBabnehmer in der Nihe der WasserstraBe bei guter Fahrtiefe auf der Oder
die Regel bildet. Wenn die Verfrachtung an OS.-Kohle auf der Oder im Jahre 1925 nur 1,5 Mill-
onen Tonnen war, also nur 20 %, der insgesamt nach der Mark und nach Pommern ausgefiihrten
Kohle betrug, so liegt das abgesehen von der hohen Bahnfracht zum Teil

1. an dem hohen ZinsfuB, der naturgemiB3 den vergleichsweise zeitraubenden Wasserweg
weniger erstrebenswert macht, als den Bahnweg,

2. daran, daB seit Ende Juni durch den einsetzenden Zollkrieg mit Polen die Zufuhr aus
den Gruben Ost-Oberschlesiens, die auf den Wasserumschlag eingerichtet waren, plotz-
lich unterbrochen wurde, und eine Umstellung der Gruben aus West-Oberschlesien auf
den Wasserumschlag in Cosel nicht immer ohne Reibungen mdglich war,

Es wird sich nun zunichst fragen, ob und in welcher Héhe die gemischte Wasserfracht
durch einen Kanal zum Industriegebiet verbilligt wird.

Allgemein kann man die Frachtkosten fiir einen Wasserweg auf die Formel bringen:

K=a+m(L+n X z),
wo L die Linge des Wasserweges in Kilometern, z die Zahl der Schleusen bedeutet und a, m
und n Konstanten, die abhingig sind von Angebot und Nachfrage nach Schiffsraum, Art der
Ladung, Aussicht auf Riickfracht, Abmessungen der WasserstraBe, Art und Héhe der Schiffahrts-
abgaben, Betriebseinrichtungen der Schleusen u. dergl. In der vom Main-Donau-Stromverband
herausgegebenen Denkschrift iiber den GroBschiffahrtsweg Rhein—Main—Donau vom Jahre
1920 (Verlag Gruber-Miinchen) sind die Frachtsitze fiir Kohle unter Zugrundelegung “einer
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Zahlentafel 2.
Nachweis der Frachten jetzt und nach dem Ausbau des Schlesischen Wasserweges.

Nach beendetem Ausban
des Schlesischen Wasser-
. ) . . e Gemischte ng':S
z Frachtweg Gemischte Wasserfracht im Einzelnen 2% |Wasserfracht 3E
X S5 billiger als | =< | = & | billiger als
= ] Bahnfracht |{E=T| ¥ % Bahn-
8 EH] S5E|T7 | e
von bis Art der Ausgaben tas i tmg | 0, 5<% tag {?ag o,
M | “rar RAM BM | RM
B ' 3 4 516 7 8 | o |10|11|12]13
1. Kohle der Ludwigsgliickgrube.
1.| Grube | Breslau Bahnvorfracht Grube—Hafen Cosel
Ausnahmetarif 6 (52 km) 2,80
Anriick-Kippgebiihr, Hafengeld. . | 0,30
Wasserfracht Cosel—Breslau. ... . 2,60
(durchschnittlich 1g25)
Maklergebiihr und Versicherung . |o,20|5,90| 6,10|0,20| 3 |1,50|4,40]|1,70| 28
2.| Grube | Berlin Bahnvorfracht bis Cosel (52 km) u.
Anriickgebiihr (s. 0. 2,80-+0,30) |3,10
Wasserfracht Cosel—Berlin-Ober-
spree (Durchschnitt 1925) ..... 5,90
Maklergebiihr und Versicherung . |0,20|9,20|12,90|3,70| 29 |2,50|6,70|6,20| 47
3.| Grube | Stettin Bahnvorfracht bis Cosel und An-
riickgebiihr usw. (s. 0.) ....... 3,10 Aus-
Wasserfracht Cosel—Stettin ..... 5:30 ':}E?E}
(Durchschnitt 1925) .
Maklergebiihr und Versicherung . |o,20(8,60|10,30| 1,70| 16 |2,50|6,10|4,20| 41
I1. Schwedisches Erz von Stettin.
4.| Stettin | Lagerplatz Wasserfracht Stettin—Cosel .. ... 5,00 Aus-
amHochofen| Maklergebiihr und Versicherung . | 0,20 il
der Julien- Umschlag in Cosel ............ 0,75
hiitte bei Bahnfracht Cosel—]Julienhiitte bei
Beuthen Bobrek (Ausnahmetarif 7) .. |2,10/8,05 |10,10 |2,05]| 20 |2,50|5,55|4,55| 45

Schiffahrtsabgabe von 0,5 Pfennig je t/km fiir den Kanal, von 0,35 Pfennig je t/km fiir den ka-
nalisierten Main auf dem Main-Donau-Kanal so angegeben, daB3 die Konstanten folgende Werte
annehmen:

a = 1,0, m = 0,0055, 0 = 6.

Setzt man die Konstanten fiir den Wasserweg Cosel—Berlin—Oberspree ein mit einer Wasser-

straBenlinge L. = 582 km und Schleusenzahl z = 30, so ergibt sich
K, = 1 + 0,0055 (582 + 30 * 6)= 5,2 M/t;
entsprechend fiir die Wasserfracht Cosel—Breslau mit einer WasserstraBenlinge von
L = 158 km und einer Schleusenzahl z = 21:
K, = 1 4+ 0,0055 * (158 + 21 - 6) = 2,60 M/t;
entsprechend fiir die Wasserfracht Cosel—Stettin mit L. = 640km und z = 22
K, = 1 + o0,0055 - (640 + 22 - 6) = 5,3 M/t.

Die berechneten Frachten K, und K, stimmen genau iiberein mit den tatsichlich 1925 gezahlten
Durchschnittsfrachten (Zahlentafel 2, Spalte 5). Wenn die Durchschnittsfracht Cosel—Berlin mit
5,00 M/t die berechnete K; um 5,90—5,20 = 0,70 M/t = 14% libersteigt, so kommt darin die
besondere Belastung der Fracht durch die schwankende Fahrtiefe der mittleren Oder zum Aus-
druck. Bei der Strecke Cosel—Stettin wird dieser Nachteil ausgeglichen durch die Vorteile
infolge der langen von Abgaben nicht belasteten Oderstrecke und durch die Aussicht auf Riick-
fracht.

Wendet man fiir den 48 km langen, als 1000 t-WasserstraBe auszubildenden Schleusenkanal
Cosel— Gleiwitz mit 7 Schleusen die Formel K = 1 + 0,0055 - (L. 4 6 - z) an, so ergibt sich

II. Jahrbuch der Hafenbautechnischen Gesellschaft, 8 Band
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fiir die Verfrachtung in Gleiwitz anstatt in Cosel ein Frachtzuschlag von 0,0055 - (48 — 6 - 7) =
0,50 M/t. Dabeiist fiir den Kanal vorausgesetzt eine Abgabe vono,5 Pfennig je t km. Erh6ht man die
Abgabe auf 0,7 Pfennig je t km, so erhtht sich die Fracht entsprechend um 48 - 0,2 = 0,10 M,
mithin auf o,50 — 0,10 = 0,60 M.

Bei einer Zufiihrung der Kohle der Ludwigsgliickgrube zum Hafen Gleiwitz mit der Reichs-
bahn (10 km) ergibt sich nach Ausnahmetarif 6 eine Bahnvorfracht von 1,50 M/t, also unter An-
halt der Gebiihr im Hafen, wie in Cosel, mit 0,30 M 't eine Vorfracht von 1,50 - 0,30 = 1,80 M/t,
so daB insgesamt gegeniiber dem Umschlag in Cosel an Vorfrachtkosten erspart wiirde:

3,10—1,80—0,60 =0,70 M/t.

Nun lassen sich die Kosten der Vorfracht ganz erheblich vermindern, wenn die Zufiihrung
zum Hafen Gleiwitz durch private Zubringerbahnen erfolgt, die keine Riicksicht auf Personen-
und Stiickgutverkehr zu nehmen hitten und die noch folgende weitere Vorteile bieten miiten:

1. Wagen mit 40—s50t Nutzlast, gegeniiber den 15—20t der Reichsbahn,

2. die Verwendung von ausschlieBlich Selbstentladern der gleichen Bauart,

3. die Sicherung der ununterbrochenen Forderung und des Ladebetriebes durch Einschal-
tung leistungsfihiger Bunkeranlagen auf den Separationsanlagen der Gruben und in den Hifen.

Es erscheint auBer jedem Zweifel, da3 durch eine solche Zufithrung die Kosten zum Hafen
am Kanal sich mindestens auf 1 M/t ermiBigen lassen, einschlieBlich der Kosten fiir Abschreibung
der Anlagen, auch bei einem lingeren Bahnweg als 1o km, vor allem bei Verwendung der vor-
handenen Sandbahnen. Dann wiirde sich der Umschlag im Kanalhafen gegeniiber dem Um-
schlag in Cosel ermiBigen um 3,10—1,00—0,60 = 1,50 M/t.

Dadurch, daB infolge der Sicherung der Fahrtiefe auf der mittleren Oder eine bessere Aus-
nutzung des Kahnraumes erreicht ist, und gleichzeitig der Verkehr von 1000 t-Kihnen ermdglicht
wird, ergibt sich eine weitere Senkung der Fracht. Schitzt man diese weitere Senkung vorsichtig
zu 1,— M/t, so ergibt sich eine GesamtermiBigung fiir die gemischte Wasserfracht nach Berlin
und Stettin von 1,50 -+ 1,00 = 2,50 M/t. nach Breslau entsprechend um 1,50 M/t. Damit stellt
sich die gemischte Wasserfracht billiger als die Bahnfracht nach Zahlentafel 2, Spalte 13:

" Breslau um 289%, Berlin um 479, Stettin um 41%,.

Bei einer solchen weitgehenden Verbilligung ist es auBler jedem Zweifel, daB nach Nieder-
schlesien sowohl wie nach der Mark und nach Pommern ein groer Teil der bisher auf dem Bahn-
weg geférderten Kohle auf den Wasserwegiibergehen wird. Schitzt man das, was 1925 der Wasser-
fracht wegen des hohen ZinsfuBles und infolge der durch den Zollkrieg notwendig gewordenen
plotzlichen Umstellung verlorengegangen ist, vorsichtig zu 0,3 Millionen Tonnen und schitzt
man weiter den Teil der OS.-Bahnkohle, die infolge der gekennzeichneten Verbilligung der Wasser-
fracht von der Bahn auf das Wasser iibergeht, insbesondere auch in Breslau und Niederschlesien,
zu 209, des verbleibenden Bahngutes (Zahlentafel 1 Spalte 5, Ifd. Nr.3 und 4), so ergibt sich zu-
nichst an Wasserfrachtmengen: 1,50 + 0,30 + (7,1—=,0) : 0,2 = 2,8 Millionen Tonnen.

Nun wird aber die Oberschlesische Wasserkohle thren Absatz erweitern nicht nur auf Kosten
der OS.-Bahnkohle, sondern sie wird infolge der erheblichen ErmiBigung der Fracht auf den Ab-
satzgebieten, wo sie im Kampf mit der Kohle anderer Herkunft steht, auch diese zum Teil ab-
dringen.

Nach Zahlentafel 3 sind in GroB-Berlin 1925 an Kohle anderer Herkunft eingefiihrt:

6,7—1,8 =4,9 Millionen Tonnen.
Hiervon entfillt auf die englische Kohle allein 730000 t. Wird die durchschnittliche Fracht
Grube—Berlin infolge der AusbaumaBnahmen vermindert auf 6,70 M/t, (Zahlentafel 2, Spalte 11,
Ifd. Nr. 2) so ergibt sich als Preis in Berlin fiir OS.-Stiickkohle (Wasserkohle) 16,674-6,70 =
23,37 M. Nun betrigt aber die Fracht von der englischen Zeche bis Berlin nach Zahlentafel 4
zwischen 11 und 13 Mk. Eine wesentliche Ersparnis an dieser Fracht wird nicht gut erreicht
werden konnen, zumal die Kohle zweimal umgeladen werden muB, im englischen Hafen und in
Hamburg. Damit die englische Kohle nach erfolgtem Ausbau des Kanals auf dem Berliner
Markt gegeniiber der oberschlesischen Kohle wettbewerbsfihig bleibt, mii8ten die Gestehungs-
kosten fiir die der OS.-Stiickkohle gleichwertige englische Kohle auf nahezu 11 M/t herunter-
gesetzt werden. Das bedeutet eine Senkung gegeniiber dem Grubenpreis von 1925 um 2—s5 M.
Fiir die meisten der anderen fiir den Berliner Markt in Betracht kommenden englischen
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Zahlentafel 3.
Der Kohlenverbrauch von GroB-Berlin nach der Herkunft
(Der Statistik des Reichskohlenkommissars entnommen.)

1913 1925%)
intooot| 9 intooot| %

a) Steinkohle, Koks, Briketts:

Englische .o roasasanisisss 1 654 25 730 10
Westfalische | .. covvennsvenvass 531 8 I 240 19
DacHEINONE oo mss s e 23 o 12 o
Niederschlesische ............... 348 5 372 5
Oberschlesische ................. 1982 30 1 776%) | 27

b) Braunkohlen u. Braunkohlenbrik.
(fast ausschlieBlich der Niederlau-
sitz entnommetl) ............. 2180 32 2572 20

6 718 6 702

1) Die Zahlen fiir die 6 Monate Juli—Dezember 1925 sind mit 2 multipliziert.
*) AusschlieBlich aus Deutsch-Oberschlesien.

Zahlentafel 4.
Gegeniiberstellung der Preise von zwel gleichwertigen Kohlensorten
a) Lanarkshire best navigation skreened, b) Oberschlesische Stiickkohle,
am 2I. 4. 1925, 3. II. 1925 und 16. 2. 1926 nach den Mitteilungen des Reichskohlenkommissars

2I.4.25|3.11.25|16.2.26.

Kohle Oxf RM. | RM. | RM.

a) Lanarkshire best navigation skreened. Englische Zeche .............. 16,32 | 12,77 | 15,58

fob engl. Hafen .............. 20,28 | 16,78 | 19,60

cif. Hamburg ................ 24,48 | 21,29 | 23,37

frel Berlith uavavvcssviavas 27,88 | 25,89 | 26,47

Frei Stethin cocovviiviansnains 26,46 | 23,20 | 25,13

b) Oberschlesische Stiickkohle (Konigin Lu-| Oberschlesische Grube ........ 16,75 | 16,67 | 16,67

ise) Hamburg einschl. Bahnfracht .. | 31,25 | 31,17 | 31,17
Hamburg einschl. gemischte

Fracht iiber Cosel .......... 30,25 — —_

Berlin einschl. Bahnfracht ..... 20,75 | 29,67 | 20,67

Berlin einschl. gemischte Fracht . | 27,25 | 25,17 | 26,97

Stettin einschl. Bahnfracht .... | 2g,75 | 26,07 | 26,97

Stettin einschl. gemischte Fracht | 26,75 | 24,67 | 26,42

Kohlensorten diirfte die Lage dhnlich sein. Eine solche Senkung erscheint aber nicht gut an-
gingig, zumal die englischen Gruben ohnehin schwer zu kimpfen haben.

Es wird also ein groBer Teil der englischen Kohle vom Berliner Markt abgedringt werden.
Ebenso wiirde die OS.-Wasserkohle einen Teil der Kohle anderer Herkunft auf dem Berliner
Markt ersetzen. Vorsichtig geschitzt wiirde die OS.-Wasserkohle insgesamt 209, der Kohle
anderer Herkunft vom Berliner Markt abdringen, d.i. insgesamt 0,2 ‘4,9 = rMillion Tonnen.

Fiir Stettin wiirde sich entsprechend die OS.-Wasserstiickkohle auf 16,67 + 6,10 = 22,77 M/t
ermiBigen, d. h. etwa 0,5 M/t unter dem niedrigsten Preis liegen, den die gleichwertige englische
Kohle 1925 in Stettin mit Hilfe der im Oktober/November 1925 seitens der englischen Regierung
gewihrten erheblichen Ausfuhrprimien von etwa 3 M/t voriibergehend erreichen konnte (Zahlen-
tafel 4). Die englische Kohle wiirde daher auch vom Stettiner Markt abgedringt werden.

Schitzt man die Erweiterung des Absatzes an OS.-Wasserkohle auf Kosten der Kohle anderer
Herkunft in Pommern und Stettin, in der Mark, auBer Berlin, und in den anderen Lindern
an der Elbe, wie Sachsen, Mecklenburg, Anhalt usw., ebenfalls grob mit 1oooooot im Jahr,
so erhilt man unter Zugrundelegung des Kohlebedarfs vom Jahre 1925 einen Gesamtabsatz
an OS.-Wasserkohle von 2,8 + 1,0 + 1,0 = 4,8 Millionen Tonnen.

Nun ist es aber auBer Zweifel, daB bei einer so starken Verbilligung der OS.-Wasserkohle
um etwa 109% des Verkaufswertes in Berlin und Stettin der Bedarf an Kohle iiberhaupt steigen

12 Jahrbuch der Hafenbautechnischen Gesellschaft, 8. Band
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wird. Man wird daher nach Fertigstellung des Kanals zum Industriegebiet mit einer Aufnahme-
fihigkeit des Deutschen Marktes an OS.-Wasserkohle von jahrlich gut 5 Millionen Tonnen zu
rechnen haben; dabei ist die ungiinstige Lage der Wirtschaft vom Jahre 1925 mit ihrer ver-
gleichsweise geringen Nachfrage nach Kohle vorausgesetzt. Bei einer Hebung der Wirtschaft
wird der Bedarf an Kohle allgemein gréBler sein, mithin auch die Nachfrage nach OS.-Wasser-
kohle zunehmen.

Es fragt sich nun, ob West-Oberschlesien allein in der Lage ist, diese groBe Menge an Wasser-
kohle aufzubringen. Die Férderung an Kohle in Deutschoberschlesien 1925 betrug 14400000 t.
Die monatliche Férderung im Durchschnitt der letzten 6 Monate 1925 war sogar 1420000 t.
Das ergibt auf das Jahr berechnet rund 17000000 t. Rechnet man hiervon 309, fiir Selbst-
verbrauch, Deputat, Verbrauch der Eisenindustrie und der Siedlungen in der Nihe des Industrie-
bezirks ab, so verbleiben 70°, = rund 12000000 t fiir die eigentliche Ausfuhr. Rechnet man
nun, dafl etwa 609, der Gruben dem Kanal mit privaten Zubringerbahnen Kohle zufiihren kdnnen,
und daB3 im Durchschnitt nach erfolgtem Ausbau der Separationsanlagen 2/; der Ausfuhr dieser
Gruben dem Wasserumschlag zugeleitet wird, so kénnten im ganzen 12,0 0.60 -?/; =rund 5 Milli-
onen Tonnen Wasserkohle aus den deutsch-oberschlesischen Gruben gefdrdert werden. Es
mag sein, dafl die zu Grunde gelegten Zahlen etwas zu hoch gegriffen sind, es mul3 aber beriick-
sichtigt werden, daB die Leistungsfihigkeit der vorhandenen Gruben noch gesteigert werden
kann, auch ist das Einrichten neuer Gruben wahrscheinlich, sobald eine Besserung der Wirt-
schaftslage allgemein eintritt oder sich in Oberschlesien die Verkehrslage giinstiger gestaltet.

Nach den neuerlich (Februar-Heft 1926 der Zeitschrift ,,Oberschlesische Wirtschaft” S. 77)
von der Geologischen Landesanstalt angestellten Berechnungen betragen bis zu einer Teufe von
1000 m die noch vorhandenen Kohlenvorrite in Deutsch-Oberschlesien unter Beriicksichtigung
der zu erwartenden Abbauverluste 8320 Millionen Tonnen, gegeniiber 350 Millionen Tonnen,
die bisher iiberhaupt abgebaut sind. Fiir die z. Zt. in Betrieb befindlichen Gruben ergibt sich
ein Kohlevorrat von 2432 Millionen Tonnen. Bei den Mengen, die in den noch unverritzten
Feldern anstehen, handelt es sich zum Teil allerdings um Kohlenvorkommen, die erheblich un-
giinstigere Gewinnungsmdglichkeiten aufweisen, als die z. Zt. im Betrieb befindlichen Gruben.
Immerhin kann, wenn man vorsichtig nur mit dem Kohlenvorrat von 2432 Millionen Tonnen

2432

h

rechnet, die Forderung von 1925 mit 14,4 Millionen Tonnen noch = 170 Jahre fort-

gesetzt werden.

Imiibrigen mag nochfolgendes bemerkt werden. Die 1,6 Millionen Tonnen, die in S{id- und West-
deutschland abgesetzt sind (Zahlentafel 1, Ifd. Nr. 6) sind vorzugsweise nach Stiddeutschland ab-
geflossen. Dieses Kampfgebiet konnte nur dadurch erhalten werden, daB weitgehende Kampf-
preisermiBigungen fiir diese Kohle seitens des deutschoberschlesischen Kohlensyndikats ge-
wahrt wurden. Ist der schlesische Wasserweg planmiBig bis in das Industriegebiet hinein aus-
gebaut, so kdnnte diese Kohle in das natiirliche Absatzgebiet Mark und Pommern abflieBen
und die KampfpreisermaBigungen, die letzten Endes nur den durchschnittlichen Verkaufspreis
der OS.-Kohle erhdhen, kdénnten in Fortfall kommen, zum Segen der allgemeinen Wirtschaft.

Durch den Ausbau des schlesischen Wasserweges bis in das Industriegebiet hinein, ergeben
sich demnach folgende sichere Vorteile:

1. die Kohle im &stlichen PreuBlen, insbesondere in Niederschlesien, Mark und Pommern,
wird durch Senkung der Wasserfracht erheblich verbilligt.

2. die englische Kohle wird auf dem Berliner und Stettiner Markt zuriickgedringt. Damit
wird unsere Handelsbilanz verbessert.

3. die Forderung von Kohle in Deutsch-Oberschlesien kann gesteigert werden. Die Stei-
gerung hat eine Herabsetzung der Listenpreise zur Folge; eine weitere ErmiBigung der
Listenpreise tritt ein durch den Fortfall oder die Senkung der KampfpreisermiBigungen.

4. durch die Senkung der Grubenpreise (3) wird bedingt eine weitere ErmiBigung der
Kohlenpreise fiir die Verbraucher ein, die dem ganzen Ostdeutschland zu gute kommt.

5. durch die Erweiterung und Sicherung des Absatzmarktes fiir deutsch-oberschlesische
Kohle bedeutet eine Hebung der gesamten oberschlesischen Wirtschaft ein.
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V. Die oberschlesische Eisenindustrie.

Die Grundlage fiir die oberschlesische Eisenindustrie war das Erzvorkommen, insbesondere
in der Gegend von Tarnowitz. Nun ist der Erzverbrauch der Hochdfen in den Jahren vor
dem Weltkriege auf jihrlich mehr als 1 Million Tonnen gestiegen. Daher sind die vergleichs-
weise geringen Erzlager nahezu erschépft. In den letzten Jahren vor 1914 wurde von dem Eisen-
erz, das die oberschlesischen Hochdfen benétigten, kaum 159, noch in Oberschlesien gewonnen.
Das {ibrige wurde von auBerhalb eingefiihrt und zwar etwa zur Hilfte von Stettin her. Nach
dem Genfer Diktat sind die Erzlagerstitten Oberschlesiens zu Polen gekommen, so daB nun alles
Erz von auBerhalb eingefiihrt werden muB. AuBer den Erzen werden noch die anderen fiir die
Hochofen Deutschoberschlesiens bendtigten Schmelzmaterialien, wie Schwefelkiesabbrinde,
Schlacken und Sinter zum groBen Teil aus dem Norden und Nordwesten her bezogen. Da
zu 1t Roheisen etwa 2 t Schmelzmaterialien bendtigt werden und auBerdem noch 2 t weitere
Zuschlige, wie Kalkstein, Dolomit und vor allem Koks, die ebenfalls zum Teil aus gréBerer Ent-
fernung herangeschafft werden miissen, so ist es ohne weiteres klar, daB die Lage der Frachten
von entscheidendem EinfluBl auf die Wirtschaftlichkeit der OS.-Eisenindustrie sein wird.

Es wird daher durch die Erhdhung der Bahnfrachten um mehr als 509, gegeniiber dem Frieden
die Wettbewerbsfiahigkeit der .oberschlesischen Eisenindustrie stark herabgesetzt.

Es kommt noch folgendes hinzu: Wihrend die rheinisch-westfilische Eisenindustrie in der
Inflationszeit zum groBen Teil in der Lage war, die Betriebswerkstitten zu modernisieren,
ebenso auch die benachbarte Mihrisch-Ostrauer Eisenindustrie, war eine solche Modernisierung
der oberschlesischen Eisenindustrie in den Jahren der politischen Unsicherheit, den Zeiten des
Aufstandes und der Besatzung nicht angingig. Damit ist die Wettbewerbsfihigkeit der deutsch-
oberschlesischen Eisenindustrie noch mehr herabgesetzt.

Weiter sind durch das Genfer Diktat die groBten einheitlichen Werkstitten Oberschlesiens
riicksichtslos zerschnitten. Fiir mehrere groBe Werke sind die Erzeugungswerkstitten des Eisens,
die Hochofenwerke, die Stahldfen mit den Grobwalzwerken auf die eine Seite der Grenze gekom-
men, wihrend die Verfeinerungsbetriebe auf der anderen Seite liegen. Dazu kommt, daBl durch
die Grenzziehung wichtige Absatzgebiete in den an Polen abgetretenen Gebieten und in Polen
selbst genommen wurden. Auch der Absatz nach den nordlich, 6stlich und siidstlich von Polen
gelegenen Lindern, namentlich nach den unteren Donaulindern, ist frachtlich verteuert und
wirtschaftlich ganz erheblich beschrinkt worden. Der Absatz nach den Balkanlindern ist ganz
auf Polnisch-Oberschlesien iibergegangen.

So ist durch die Entwicklung der letzten Jahre der Bestand der deutsch-oberschlesischen
Eisenindustrie, der groBten Eisenindustrie Deutschlands 6stlich der Elbe, mit einer Produktion
von durchschnittlich jahrlich 300000 t Roheisen 1923—1925, auf das AuBerste gefihrdet.

Eine Rettung der Eisenindustrie ist nur mdglich durch eine dauernde erhebliche Verbilligung
der Frachten in der Richtung der Oder, d. h. in der Richtung der Herkunft der Rohstoffe und auch
der Richtung des allein gebliebenen Absatzgebietes. Eine solche Verbilligung der Frachten kann
aber nur gewihrleistet werden durch den Ausbau des schlesischen Wasserweges bis in das In-
dustriegebiet hinein. _

echnet man, daB die Hilfte der fiir die Herstellung von Roheisen bendtigten Schmelzmateri-
alien, Zuschlige und Koks auf dem Wasserwege bezogen werden kann, und daB fiir diese
(gem. Zahlentafel 2, Spalte 10, 1fd. Nr. 4) der Wasserweg die auf Seite 154 berechnete Fracht-
ermiBigung von 2,50 M/t zur Folge hat, so tritt eine Verbilligung der Produktionskosten ein

von s -2,50 = 5,00 M/t Roheisen. Fiir das Fertigfabrikat erhilt man auf dem Berliner

und Stettiner Markt auBerdem noch eine besondere Verbilligung von 2,50 Mk., insgesamt
also eine Senkung des Verkaufspreises von 7,50 M/t Fertigfabrikat.

Die Herstellungskosten werden im {ibrigen noch weiter dadurch verbilligt, daB als Folge
des Kanalbaues die Kohlenpreise in Oberschlesien allgemein zuriickgehen werden.

SchlieBlich kann noch eine weitere ErmiBigung der Herstellungskosten dadurch erreicht werden,
daB bei Neuanlagen die Hochofen und Werkstitten unmittelbar an die Wasserstrae gelegt werden,

12®
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Damit werden die Kosten der Vorfracht erspart, mithin kann der Verkaufspreis auf dem Berliner
und Stettiner Markt um weitere 31 = 3,00 M/t Fertigfabrikat herabgesetzt werden.

Somit wiirde durch einen Kanal bis in den Industriebezirk hinein das Fortleben der gréfiten
deutschen Eisenindustrie ostlich der Elbe sichergestellt werden.

Rechnet man, daB die H3lfte des Bedarfs der Hochdfen an Schmelzmaterialien sowie an Kalk-
steinen, Dolomit und Koks den Kanal bergauf geschafft werden, so ergibt sich bei einer Roh-

; ; : 22 :
eisenproduktion von 300000t eine Bergfracht von — - 300000 = 6ooooo t. Wird roh ge-
2

schitzt, daB Polnisch-Oberschlesien fiir seine Hochdfen die Hilfte dieser Frachtmenge bezieht,
so erhilt man an Bergfrachtmengen zusammen rund 1000000 t. Bei einer allgemeinen Hebung
der Wirtschaft diirfte die Roheisenférderung und damit auch die Bergladung noch zunehmen.

VI. Kanal, Staat und Reichsbahn.

Der Kanal von Cosel zum Industriegebiet fithrt der Oder und der Spree-Oderwasserstrafle
neues Leben zu. Bei der Frage der Wirtschaftlichkeit des Kanals werden also auch die durch
ihn bedingten wesentlichen Mehreinnahmen aus Verkehrsabgaben auf diesen WasserstraBen
mit beriicksichtigt werden miissen.

Erst durch den Kanal erhdlt die OderwasserstraBe ihre Selbstindigkeit, durch ihn wird die
Oder zur ersten VerkehrsstraBe im &stlichen PreuBen. Der Kanal befruchtet aber auch das
ganze ‘Ostliche PreuBen. Uberdies schafft der Kanalbau tausenden von Erwerbslosen viele
Jahre hindurch Arbeitsgelegenheit. Daher werden auch das Reich, PreuBen und die beteiligten
ostlichen Provinzen in der Lage sein, zum Kanalbau Zuschiisse zu leisten. Nun wird gegen
den Kanalbau eingewendet werden: Konnen nicht dieselben Erfolge fiir die Wirtschaft mit
weniger Ausgaben durch die Reichsbahn gewihrleistet werden? Sie ist nicht voll ausgenutzt,
hat im {ibrigen auf Grund des Dawes-Gutachtens weitgehende Lasten. Es ist daher ein Gebot
der Staatsnotwendigkeit, der Reichsbahn keine unbequeme Konkurrenz zu schaffen, ganz ab-
gesehen davon, daB3 in dieser Zeit der wirtschaftlichen Not jede Ausgabe besonders sorgfiltig
gepriift werden muB. Dabei wird auf das Beispiel von Nordamerika hingewiesen, wo im Kampf
mit den Bahnen die Binnenschiffahrt unterlegen ist, abgesehen von dem Verkehr auf den groBen
Seen mit Fahrzeugen von 1oooot Tragfihigkeit und dariiber. Wenn die Bahnen in Amerika
das erreichen konnten, so geschah es in erster Linie durch den erbitterten Kampf der einzelnen
Bahngesellschaften untereinander. Erst durch den Kampf im freien Wettbewerb wurden die
technischen, kommerziellen und organisatorischen Krifte entwickelt, die zu der jetzigen Héhe
gefiihrt haben.

Wir haben in Deutschland nur eine einheitliche Bahn, die Reichsbahn. Ihr einziger Wett-
bewerber bei der Beforderung von Massengiitern ist die WasserstraBe. LiB8t man das Wasser-
straBennetz planmiBig verkiimmern, schaltet man damit den einzigen Mitbewerber aus, so bringt
man die Reichsbahn selbst zur Versteinerung. Denn die Krifte zum Abbau veralteter Einrich-
tungen, Methoden und Personen kdnnen in dieser Zeit des raschen Fortschritts nur im Zwange
des freien Wettbewerbs entwickelt werden, nicht durch Einriumung einer Monopolstellung
oder durch biirokratische Vorschriften.

Die Reichsbahn wird sich also erst im Wettbewerb mit der Wasserstra3e so entwickeln kénnen,
daB sie die TarifermiBigungen gewihren kann, die notwendig sind fiir die Gesundung der
Wirtschaft. :

Somit darf man hoffen, daB der Kanal zum Industriebezirk Wirklichkeit wird, und mit ihm die
Senkung der Preise zum Segen des Landes.



Nachtrag.

Die vorstehende Arbeit ist im Februar 1926 verfat, also vor Beginn des groBen englischen
Bergarbeiterstreiks im Mai 1926 und auch bevor das Reichsarbeitsministerium in das Arbeits-
beschaffungsprogramm vom Juni 1926 u. a. die beschleunigte Fertigstellung des Mittelland-
kanals aufgenommen hatte. Infolge der durch den englischen Streik bedingten Verbesserung des
Absatzes fiir oberschlesische Steinkohle ist die Férderung Deutsch-Oberschlesiens weiter ge-
stiegen auf 17,5 Mill. t im Jahre 1926. Im Januar 1927, also 2 Monate nach Beendigung des
Streiks, hat die Forderung Deutsch-Oberschlesiens durchschnittlich je Arbeitstag 67000 t be-
tragen, das ergibt bei 300 Arbeitstagen im Jahre 20,1 Mill. t. Mit dieser Zahl ist die Férderungs-
moglichkeit Deutsch-Oberschlesiens noch nicht erschépft, da der neue Férderschacht der
Beuthengrube seiner Vollendung entgegen geht und Ende 1926 auch auf der PreuBengrube ein
neuer Forderschacht in Angriff genommen ist. Natiirlich kann die Férdermdglichkeit Deutsch-
Oberschlesiens nur voll in Anspruch genommen werden, wenn auch der Absatz vorhanden ist;
das ist aber in erster Linie eine Verkehrsfrage. '

Nun wird der Mittellandkanal, nachdem seine beschleunigte Fertigstellung gesetzlich fest-
gelegt ist, in 6 Jahren etwa spitestens betriebsfertig sein. Durch den Mittellandkanal wird die
Absatzlage fiir oberschlesische Steinkohle erheblich verschlechtert. Im Augustheft 1926 der
Monatsschrift ,,Oberschlesische Wirtschaft” ist vom Verfasser der Nachweis gefiihrt, da3 die
Ruhrkohle iiber den Mittellandkanal zum Berliner Markt fiir 5,70RM/t verfrachtet wird bei einer
Kanalabgabe von 0,2 Rpf./t/km, entsprechend fiir 7,00 RM/t bei einer durchschnittlichen Kanal-
abgabe von 0,5 Rpf./t/km. Das bedeutet gegeniiber der bisherigen Bahnfracht nach Berlin von
12,80 RM/t eine ErmiBigung von 7,10 RM, bezw. 5,80 RM/t. Nun betrigt die gemischte Wasser-
fracht OS. Grube-Berlin bei der gegenwirtigen Verkehrslage (Umschlag in Cosel), gute Fahr-
tiefe auf der mittleren Oder vorausgesetzt, nach Seite 153: 9,20 RM/t. Nach Verbesserung der
Fahrtiefe auf der mittleren Oder wird diese Fracht hochgerechnet um 1 RM/t ermiBigt werden,
also auf 8,20RM/t. Diese ermiBigte Fracht wird also um 2,50 RM, bezw.um 1,20 RM/t hoher
liegen, als eine durch den Mittellandkanal ermiBigte Fracht der Ruhrkohle zum Berliner Markt.
Nun setzt die Ruhrkohle sich bereits bei der gegenwirtigen Verkehrslage (mit auschlieBlicher
Bahnfracht im Betrage von 12,80 RM/t) in steigendem MaBe auf dem Bezliner Markt durch (vgl.
Zahlentafel 3). Es wird also mit einiger Bestimmtheit anzunehmen sein, dal nach Inbetriebnahme
des Mittellandkanals der Berliner Markt fiir OS. Wasserkohle, von besonderen Ausnahmefillen
abgesehen, verloren ist.

Ahnliches gilt nahezu fiir das ganze norddeutsche Absatzgebiet zwischen Oder und Elbe
(Ifd. Nr. 4 und 5 der Zahlentafel 1).

Da in diesen Absatzgebieten zwischen Elbe und Oder die durch den Mittellandkanal verbilligte
Ruhrkohle sich auch in zunehmendem Male auf Kosten der OS. Bahnkohle durchsetzen diirfte,
so wird die OS. Kohle durch den Mittellandkanal vorsichtig geschitzt auf 3/ ihres bisherigen
Absatzgebietes eingeschrinkt werden (vgl. Zahlentafel S. 150, I).

Durch den Mittellandkanal wiirde aber auch entsprechend das Absatzgebiet fiir oberschlesische
Eisenfabrikate erheblich eingeschrinkt werden auf Kosten des Ruhreisens.

Als Folge davon wiirde, abgesehen von der allgemeinen Beeintrichtigung der OS. Wirtschaft,
ein groBer Teil der in den OS. Gruben und Hiitten beschiftigten Arbeiter erwerbslos werden;
iiberdies wiirde die verminderte Kohlenférderung den Betrieb unwirtschaftlich machen, wodurch
eine Verteuerung der oberschlesischen Kohle eintreten wiirde und damit wiederum eine weitere
Einschrinkung des Absatzgebietes.

Die Inbetriebnahme des Mittellandkanals wird sich daher fiir die OS. Wirtschaft geradezu
katastrophal auswirken. Aber auch andere Kreise der ostdeutschen Wirtschaft werden von der
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durch den Mittellandkanal bedingten Verschiebung der Absatzlage in Mitleidenschaft gezogen.
Die ab Cosel in der Richtung Berlin und Stettin auf der Oder verfrachtete oberschlesische Kohle
macht mehr als go®;, der Gesamttalfracht auf der Oder aus. Verliert die oberschlesische Wasser-
kohle die Absatzgebiete zwischen Oder und Elbe, so verddet die Oder vollstindig als Wasser-
straBe. Damit wiirden alle die Kreise in Mitleidenschaft gezogen, die an der Schiffahrt auf der
Qder interessiert sind, insbesondere Schiffer und Reeder.

Die Beeintrichtigung, die die Wirtschaft des Ostens, insbesondere Schlesiens, durch den Mittel-
landkanal erfihrt, 148t sich nur abwehren dadurch, dal3 die Verkehrslage fiir das Oberschlesische
Wirtschaftsgebiet durchgreifend verbessert wird durch die Erbauung des Oberschlesischen
Kanals. Wird durch diesen in Verbindung mit der Verbesserung der Fahrtiefe auf der mittleren
Oder die gemischte Wasserfracht Grube-Berlin um etwa 2,50 RM/t ermiBigt (s. S. 154), so bleibt
nur noch ein geringer Frachtvorsprung fiir die iiber den Mittellandkanal verfrachtete Ruhrkohle
iibrig ; dann wird die oberschlesische Kohle trotz des Mittellandkanals ihre bisherige Stellung in
dem Absatzgebiet zwischen Oder und Elbe gegeniiber der Ruhrkohle im wesentlichen behaupten
koénnen.

Der Oberschlesische Kanal wehrt also die Gefahren ab, die der Wirtschaft des ganzen Ostens,
insbesondere Schlesiens, durch den Mittellandkanal drohen, ganz abgesehen davon, daB er die
ganze Wirtschaft Ostdeutschlands, wie voraus eingehend dargelegt ist, vielseitig befruchtet.

Im Mirz 1927.
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Abb, 1. Verladegeriist am Breslauer Hafen mit Laufkran und Schiittkiibel
zur Bedienung eines Eisenbahnwagenkippers.

Elektrische Kohlenkipper in den Hifen von
Breslau und Cosel."

Ausgefiihrt von Friep. Krupp, Grusonwerk A.-G., Magdeburg-Buckau und KAMPNAGEL
Eisenwerk (vorm. NaceL & Kaewmp) A.-G., Hamburg.

I. Kohlenkipper im Breslauer Hafen.?

Auf der Spitze der Landzunge zwischen dem Hafen und der Stromoder bei Breslau ist eine
Kohlenumladeanlage?®) in Betrieb, bei der die Kohlen zwar auch durchKippen der Bahnwagen in
die Schiffe umgeladen werden, die sich aber grundsitzlich von den Kippern iiblicher Bauart
durch Aufbau und Wirkungsweise unterscheidet. Sie ist einmal unter dem Gesichtspunkte
gebaut, nicht nur zum Umladen von Kohlen, sondern daneben auch zum Verladen schwerer
Einzellasten dienen zu kdnnen. Zum anderen sollte das Umladen bei jedem Wasserstande, dessen
Schwankungen etwa 7 m betragen, mit groBter Schonung der Kohle erfolgen. In Verbindung
mit der gewihlten Anordnung ergab sich zugleich die Moglichkeit, nach beiden Seiten der Land-
zunge zu arbeiten und beim Bekohlen von Dampfern die oft schwer zuginglichen Kohlenbunker

leichter zu erreichen.

Uber der ganzen Breite der Landzunge ist ein Verladegeriist aus Eisenfachwerk (Abb. 1)
errichtet, mit Fahrbahnen fiir einen Laufkran, der eine Laufkatze mit auf einer Drehscheibe

1) Schlesien ist nichst dem Ruhrgebiet die Gegend
der KohlengroBférderung fiir Deutschland und ver-
sorgt seine Ostlichen Teile. Sein schiffbarer Strom
— die Oder — ist mit der Ostsee und dem mittel-
deutschen Kanalnetz verbunden, so dal} es nahelag,
die billigere FluBschiffahrt fiir das Massengut heran-
zuziehen. Entsprechend dem Anwachsen der Forder-
mengen und der Verbesserung der Umschlagtechnik
sind die Kohlenverlade-Anlagen an der Oder im
Laufe der Zeit leistungsfihiger geworden.

Am bemerkenswertesten unter ihnen sind die
Kohlenkipper in den Hifen Breslau und Cosel.
Gelegentlich der Tagung der Hafenbautechnischen
Gesellschaft 1925 in Breslau wurden die Hifen von
Breslau und Cosel besichtigt und die Kohlenverlade-
Anlagen gezeigt. Bei dem umfangreichen Tagungs-
programm konnte jedoch fiir eine genauere Besich-
tigung der Kohlenkipper keine Zeit aufgebracht
werden, was mancher Umschlagsinteressent und

Fordertechniker unter den Besuchern bedauert haben
wird. Es mag daher an dieser Stelle das Versiumnis
nachgeholt werden, indem die elektrischen Kohlen-
kipper in Breslau und Cosel eingehend in Wort und
Bild vorgefiihrt werden. Fiir den Fachmann bieten
sie, obwohl nicht ganz neu, eine Fiille von Anregung.
Mochte bald wieder eine verniinftige Ostgrenzen-
regulierung und eine verbesserte Wasserfithrung der
Oder ihnen reichlicher zu tun geben.
Schriftleitung.

?) Vgl. Der Breslauer Stadthafen. Nach amt-
lichen Quellen bearbeitet von Hafendirektor MEUSER.
Werft-Reederei-Hafen. Zur Hauptversammlung der
Hafenbautechn. Ges. Breslau 1925.— Heft 10. 1925.
S. 267. (Mit 7 Abb.)

%) Vgl. Versuche an der Kohlenumladeanlage in
Breslau. Von KAMMERER, Charlottenburrg. Zeit-
schrift des Vereins deutscher Ingenieure. 19ob.
S. 1057/1065. (Mit 22 Fig.) — Hieraus Abb. 1 —s.
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drehbarem Hubwerk trigt. Durch das Windwerk wird beim Verladen von Kohlen ein eigenartig
ausgebildeter Behilter (Schiittkiibel, Abb. 2) sowohl gehoben und gesenkt als auch um seine
wagerechte Achse gekippt, wobei sich der Arbeitsvorgang im Zusammenwirken mit einer in der

Abb. 2. Schiittkiibel vor dem Einsetzen in die Kipperplattform

Mitte der Landzunge unter dem Verladegeriist angeordneten Kippeinrichtung fiir die iiber eine
Schiebebiihne zugebrachten Bahnwagen in folgender Weise abspielt:

Nachdem (Abb. 3) der Bahnwagen durch ein Spill auf die Kipperplattform gezogen und dort
durch Fanghaken festgemacht ist, wird der Behilter vom Kran aus niedergelassen, so daB er sich
mit zwei deutlich erkennbar vorstehenden Zapfen in Gabeln am vorderen Ende der Plattform auf
diese aufsetzt. Beim weiteren Senken driickt sein Eigengewicht die Plattform nieder, wodurch der
Bahnwagen gekippt wird und seinen Inhalt in den Behilter entleert. (Abb. 1.) Wenn dieser mit

Abb. 3. Der Schiittkiibel entleert Kohlen in den Kahn.
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s

Abb. 4. Fahrbare Winde des Laufkranes mit Kiibel
Hub- und Kippwerk auf Drehscheibe.

it

Abb. 4a. Schema des Seillaufes zum Kiibel-Hub-
und Kippwerk.
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seiner Fiillung jetzt gehoben wird, kehrt die Plattform in thre Ruhelage zuriick, so daBl der Bahn-
wagen zuriickgezogen werden kann. Mit dem gefiillten Behilter aber fihrt der Laufkran nach
einem der beiden iiber die Kaikante hinausragenden Enden der Kranbriicke bis iiber das zu
beladende Schiff. Hier 14Bt sich der Behilter durch Fahren der Laufkatze in der Lingsrichtung
des Schiffes und durch Drehen so einstellen, daB er sich genau iiber der Ladestelle befindet. Er
wird dann niedergelassen und gekippt, so daB die Kohle unter der selbsttitig gedffneten Ver-
schluBklappe hindurch in diinner Schicht in den Laderaum liuft (Abb. 3). Hierbei erfihrt die
Kohle eine erheblich schonendere Behandlung als bei anderen Kippverfahren, weil sie nur mit
geringerem Hohenunterschied und ganz allmihlich geschiittet wird. Insbesondere trigt dazu die
allseitige Beweglichkeit und die eigenartige Form des Behilters bei, dessen Auslauf bis in den
Laderaum hinabgesenkt werden kann.

Von der baulichen Anordnung der Anlage erregen vor allem die Einrichtungen besondere Auf-
merksamkeit, die es gestatten, alle Bewegungen des Krans und iiberhaupt den ganzen Arbeits-
vorgang von dem am Ende des Laufkranes angebrachten Fiihrerhaus aus zu regeln.

Zum Heben und Kippen des Behilters trigt die drehbare Plattform der Laufkatze eine Hub-
trommel und eine Kipptrommel (Abb. 4). An der Hubtrommel (Abb. 4a) sind 4 Drahtseile
befestigt, die nach den 4 losen Tragrollen des Behilters fiihren und beim Drehen der Hubtrommel
iiber diese beiden Rollenpaare in gleicher Richtung laufen. Mit ihrem anderen Ende sind die
4 Drahtseile an der Kipptrommel befestigt, und zwar so, da beim Drehen der Kipptrommel das
eine Paar der Tragrollen des Behilters steigt, wihrend das andere Rollenpaar sinkt, so dafl der
Behilter gekippt oder wieder aufgerichtet wird. Dabei sind die beiden Seile des einen Rollen-
paares noch iiber Leitrollen gefiihrt, um den Quer-Abstand der Tragrollenpaare zu iiberbriicken.
Beim Heben ist die Kipptrommel, beim Kippen die Hubtrommel als Festpunkt des Flaschex-
zuges zu betrachten.

Angetrieben wird die Hubtrommel durch 3 Paar Stirnrider von einem 70 PS Motor, wihrend
ein 20 PS Motor die Kipptrommel {iber 1 Paar Stirnrider und eine Schnecke antreibt. Dabei

Abb. 5. Gesamtansicht des Verladegeriistes und
Querschnitt durch Verladegeriist und Kipper.
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erzielt man bei 17,4 t Behiltergewicht und 15 t Nutzlast eine Hubgeschwindigkeit von etwa
o, m/sek und eine Kippgeschwindigkeit von 0,08 m/sek. Ein 2,5 PS-Antriebsmotor bewegt das
Drehwerk durch eine Schnecke mit einer Drehgeschwindigkeit von 0,11 m/sek an 1 m Halbmesser,
und ein 3,6 PS-Motor, der das Katzenfahrwerk iiber 3 Stirnriderpaare antreibt, 1Bt die Laufkatze
mit einem Gesamtgewicht bei Vollast von 66,2 t eine Fahrgeschwindigkeit von etwa 0,17 m sek
erreichen.

Auf der Drehscheibe sind die Elektromotoren zum Heben, Kippen und Drehen aufgebaut,
der Katzenfahrmotor hat seitlich in dem iiber der Katze angeordneten Kranhaus seinen Platz
gefunden. AuBerhalb auf der Kranbriicke ist der Motor fiir das Kranfahrwerk aufgestellt, der
14,5 PS leistet und eine Fahrgeschwindigkeit des Laufkrans von 0,73 m/sek ergibt.

Gleichstrom von 220 V Spannung wird durch Kontaktleitungen und Schleifringe nach den
einzelnen Motoren geleitet. Mit den gewihlten Antriebsmotoren sollte eine Leistung der Anlage
von 7—8 Bahnwagen stiindlich erreicht werden. Dieser Anforderung wurde im praktischen
Betriebe nicht nur ohne Schwierigkeit entsprochen, sondern es wurden hiufig erheblich groBere
Mengen umgeschlagen.

Nach Abhingen des Behilters konnen mit dem Schwerlasthaken Einzellasten bis zu 30 t um-
geladen werden. Der Laufkran hat 14 m Spannweite und 3,2 m Radstand, er setzt sich aus zwei
Haupttragern und aus zwei Hilfstrigern zusammen, die durch zwei Laufgalerien versteift sind
(Abb. 5). Alle Trager sind als Gittertriger ausgebildet. Ebenso wird die Hochbahn aus Gitter-
trigern gebildet, sie hat eine Linge von 70 m und trigt die Kranschienen mit 14 m Spurweite.
Beide Gittertriger sind nur an ihren duBersten Enden verbunden; um sichere Standfestigkeit
zu erzielen, sind die Untergurte an den Zwischenstiitzen bis zu den Stiitzpunkten auf den Funda-
mentsockeln herabgezogen. Die Pfeiler der Briicke und der mittlere Teil der Landzunge mit dem
Kipper liegen so hoch, da3 der Antrieb der Anlage auch bei Hochwasser méglich ist.

II. Elektrisch betriebene Kipper im Hafen von Cosel. )

Abb. 6. Eisenbahnwagenkipper am Coseler Oderhafen mit geringer Kohlenfallhéhe
bei jedem Wasserstand der Oder.

Neben einer groferen Anzahl von einfachen Bremskippern sind im Hafen von Cosel auch
elektrisch betitigte Kipper in Betrieb, die bei den bis zu 5,45 m betragenden Schwankungen des
Wasserstandes arbeiten kénnen, ohne die Kohle durch zu groBe Sturzhdhe zu schidigen.

1) Vgl. Der Coseler Hafen. Von Regierungsbaurat AsmusseN, Oppeln. Werft-Reederei-Hafen.
Heft 10. 1925. S. 275. (Mit 3 Abb.)
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Abb. 7. Eisenbahnwagenkipper am Coseler Oderhafen.
Seiten- und Stirn-Ansicht, Grundrif.

Gegengewicht fiir das Lenkerhubwerk.
Gegengewicht fiir das Plattformhubwerk.
Gegengewicht fiir das Klappenwindwerk.

o
i

Zwei dieser Kipper?) sind vom Krupp-Grusonwerk, Magdeburg, ausgefiihrt (Abb.6); sie sind
nicht als Hubkipper ausgebildet, bei denen die Kipperplattform je nach dem Wasserstande durch
einen Aufzug gehoben und gesenkt wird, sondern als Plattformkipper mit doppelter Bewegung
der Plattform. Dabei ruht die Kipperbiihne mit ihrem wasserseitigen Ende in Zapfen drehbar
auf einem Lenker (Abb. 7), der sich wiederum in einem festen Gelenk drehen kann und von Seil-
ziigen gehalten wird. Auf der Landseite hingt die Plattform ebenfalls in Seilziigen. Auf diese
Weise ergeben sich zwei Bewegungsmoglichkeiten fiir die Kipperbithne, die es gestatten, die
Sturzhhe dem Wasserstand anzupassen. Bei niedrigem Wasserstande wird nur die wasser-
seitige Kante gesenkt, wihrend die landseitige Kante thre Lage beibehilt. Hierbei bewegt sich

1) Vgl. Versuche an der Kohlenumladeanlage in Cosel. Von KAMMERER, Charlottenburg. Ztschr. des
Ver. deutscher Ing. 1gog. S. 1623 u. 1669. (Mit 22 Fig.) Hieraus die Abb. 6—8. — Auch Jahrb. der
Hafenbautechn. Ges. 3. Bd. 1919, S. 169, Abb. 12.
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infolge der tiefen Lage des festen Gelenkes fiir den Lenker die wasserseitige Kante der Kipp-
biithne nach dem Wasser zu, was eine VergroBerung der Ausladung mit sich bringt. Bei hohem
Wasserstande bleibt die wasserseitige Kante in ihrer Lage, wihrend die landseitige Kante an-
gehoben wird. Fiir alle Zwischenstufen werden beide Biihnenkanten bewegt, indem die Biithne
auf der Wasserseite mehr oder weniger gesenkt und auf der Landseite entsprechend gehoben wird.
Alle Bewegungen werden durch Aufwickeln der Seilziige auf Windentrommeln bewirkt (Abb. 8),
die iiber der Kipperbiihne auf einem Geriist an-

geordnet sind. Von den losen Rollen, an denen Sl o T
die landseitige Kante hingt, fithren die beiden
Seilziige nach einer kegeligen Trommel, damit
beim Aufwickeln das Drehmomentdes Plattform-
hubwerkes infolge des groBer werdenden Trom-
meldurchmessers unveriandert bleibt, wenn mit
der zunehmenden Schiefstellung der Biihne der
Hebelarm des Schwerpunktes abnimmt,

An jeder Seite der wasserseitigen Kante sind
am Lenker je zweiSeilziige befestigt, die sowohl
die Bewegung des Lenkers als auch der Klappe
am Schiittrichter herbeifithren. Zu diesem
Zwecke sind die Seilziige in entsprechender Weise
nach dem Lenkerhubwerk und dem Klappen-
windwerk gefiihrt, so daB beide Bewegungen
fiir jede Kipperstellung in gewiinschter Weise .
erfolgen kénnen. Abb. 8. Seilfithrung beim Eisenbahnwagenkipper am

Die Kipper sind fiir Bahnwagen von 20t Coseler Oderhafen.

Tragkraft und 1ot Eigengewicht berechnet, wo-

beidurch Gegengewichte die Last reichlich ausgeglichen ist. Zum Antrieb des Plattformhubwerkes
und des Lenkerhubwerkes ist je ein gekapselter Hauptstrommotor von 40 PS eingebaut; ein
gleichartiger Motor von 10 PS Leistung treibt das Klappenwindwerk an. Als Stoppbremsen sind
fiir jedes Hubwerk doppelte Magnetbremsen eingebaut, von denen die eine mit einfacher Brems-
scheibe beim Heben und Senken, die andere, als Sperradbremse ausgebildet, nur wihrend des
Senkens geliiftet wird. Hierdurch ist doppelte Sicherheit gegen ein Versagen der Bremsen
geschaffen. Zum Abbremsen der Senkbewegung selbst dienen die iiber Widerstinde kurz-
geschlossenen Motoren. Das gesamte Triebwerk ist in dem auf der oberen Plattform des Kipper-
geriistes aufgebauten Windenhaus so angeordnet, daB alle Wellen nebeneinander liegen und jede
fiir sich ausgebaut werden kann. Uber den Triebwerken liuft ein-fahrbarer Montagekran mit
zwei Kettenziigen fiir je 2 t Tragkraft. Gesteuert wird der Kipper von einem auf halber Hohe
seitlich am Kippergeriist angebrachten Steuerhaus aus, von wo sich der Kippvorgang gut beob-
achten 14B8t. Mit dem Kipper kdnnen, je nach dem Wasserstand, stiindlich 7—8 Bahnwagen
gekippt werden, bei groBeren Schiffen lieBe sich diese Leistung noch wesentlich erhdhen.

Ein weiterer Kipper fiir die Kohlenverladung ist von der Firma KaMPNAGEL-Hamburg ge-
liefert. Er paBt sich ebenfalls den schwankenden Wasserstinden an und vermag auBerdem durch
die Einrichtung eines Zwischenbunkers die Kohlen in kleinen Teilmengen auf die Kihne zu
schiitten, falls es deren leichte Bauart verlangen sollte.

Die vorliegende Konstruktion ist eine Kombination der Bauarten von Uberflur- und Unterflur-
kipper. Weil der hdchste Wasserstand ziemlich selten vorkommt, aber dann einige Zeit anhilt,
geniigt es, die Umschaltung von der Uberflur- in die Unterflurkippachse von Hand derart vor-
zunehmen, daB die Drehbolzen A (Abb. g) in die entsprechenden Lager der Bithne einfach
hineingeschoben werden. Die zweite Kippachse ist durch einen Zahnwilzsektor B ersetzt, der
sich beim Hochkippen frei abhebt.
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gl wil ._! " Als Antriebsmechanismus der Kipp-
/\ -1l «~ B ' biihne kam nur ein solcher in Frage, der
i : vom Drehpunkt unabhingig ist, also Ge-
2 3 s . windespindel oder Zahnstange. Seines
besseren Wirkungsgrades wegen wurde
' - ein Zahnstangengetriebe gewdhlt. Der
Angriffspunkt der Zahnstange und der

Mittelpunkt des Sektors sind so gelegt,daf3
das Aufkippen bei Wagen jeder GriBe
durch Eigengewicht erfolgt. Die Ab-
bildung 10 zZeigt die Diagramme fiir das
Sektorenkippen bei Wagen von 20, 15 und
N N S 1ot Tragfihigkeit. Auf der Abzissenachse
t——E:—:_—i: g sind die verschiedenen Neigungswinkel,
die der Kipper von der wagerechten Lage
Abb. 9. Kohlenkipper, ausgefiihrt von Kampnagel, bjs zur grBten Schrigstellung einnimmt,
aufgetragen, wihrend auf der Ordinatenachse die zugehérigen Zahnstangenkrifte angegeben
sind. Das Aufkippen der Wagen geschieht, wie ersichtlich, ohne jeden Kraftaufwand und
auch das Zuriickkippen des 20t Wagens. Bei letzterem verlegt sich nach dem Entleeren der
Gesamtschwerpunkt der sich drehenden Teile derart giinstig nach riickwirts, daBsich ein voll-
kommen selbsttitiges Zuriickkippen einstellt. Fiir das Zuriickkippen der 15 t und 10 t Wagen
sind kleinere Krifte erforderlich.

Die zu dem Uberflurkippen gehdrigen Diagramme der Abbildungen 11 zeigen eindeutig,
welch wesentlich gréBerer Kraftverbrauch bei dieser Art des Kippens gegeniiber ersterer sich
ergibt.

Weil jedoch, wie eingangs erwihnt, das Uberflurkippen fiir die Wasserstandsverhiltnisse
erforderlich wurde, muBBte auch mit Riicksicht hierauf die GroBe des Antriebsmotores mit
50 PS bemessen werden.

Das Unterflurkippen mit dem 20 t Wagen sollte, da es der normale Betrieb ist, als Grundlage
fiir die Konstruktion gelten. Es sind deshalb das Gewicht der Biihne, sowie Radius und Lage der
Zahnwilzsektoren so angeordnet, daB das treibende Gewichtsmoment gegen SchluBl abnimmt und
sich nach Entleerung in ein kriftiges Riickkippmoment verwandelt. Beim SchluB des Riick-
kippens wird dann die Biihne durch das in seinem Drehsinn sich wieder indernde Moment sanft
gebremst.

Beim Uberflurkippen treten diese giinstigen Momente nicht ein, sondern es lastet stets die
Biihne mit vollem oder leerem Wagen auf der Zahnstange, was allerdings beim Zuriick-
kippen eine nicht unerhebliche Stromriickgewinnung ermdglicht. Das unter der Biihne ge-
schiitzt aufgestellte Kippwerk selbst ist mit seinen beiden Zahnradvorgelegen auf einer
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gemeinsamen Grundplatte
gelagert. Uber eine ela-
stische Kupplung treibt der
Motor das doppelt in einem
geschlossenen Riderkasten
gelagerte, erste Zahnradvor-
gelege an, welches dadurch
stets im Olbade laufen kann,
Auf der verlingerten Motor-
ritzelwelle ist die Brems-
scheibe gelagert, die mittels
einer durch einen Brems-
magneten betitigten Band-
bremse ein sicheres Fest-
halten des Kippers in jeder
Lage gewihrleistet. Auf der
zweitenVorgelegewellesitzen
die beiden Ritzel, die in die
symmetrisch an der Biihne
angeordneten Zahnstangen
eingreifen. Durch beson-
dere Endausschalter wird
der Motor in den ZuBersten
Stellungen des Kippers
selbsttitig abgeschaltet.

[ | Die zweite Sonderaufgabe
| | stellen die Oderkihne durch
| | ihre leichte Bauart. Sie ver-
N — e Ml &5 tragen es nicht, von vorn
= nach hinten so gefiillt zu
werden, daB sie allmihlich
an der Kippbiihne entlang
verholen. Sie miissen vielmehr auf einer groBeren Linge gleichmiBig schichtweise mit Kohle
bedeckt werden.

Erfiillt ist diese Forderung durch Vorschaltung eines mit vier eigenartigen Schiittrinnen aus-
gestatteten Bunkers (Abb. 12). Jede Schiittrinne ist in vier gelenkig mit einander verbundene
Stiicke geteilt. Beginnt nun die Verladung vorn im Schiff, so muB3 dieses so liegen, daB3 die vor-
derste zu beladende Stelle etwa 6 m von Bunkermitte entfernt ist. Bis dahin schiitten die ganz aus-
gestreckten Arme die Kohle. Die symmetrisch angeordneten, nach der entgegengesetzten Seite
reichenden zwei Arme fiillen den Kahn dann 12 m weiter hinten. Ist der Boden bedeckt, so wird
mittels einer elektrisch betriebenen Winde das duBlerste Gelenk der vier Schiittarme hochgezogen,
und so weiter ein Glied des Armes nach dem anderen, bis die Bunker direkt in den Kahn entleeren.
Ist dieser auf solche Weise auf einer Linge von 12 m mit der ersten Schicht bedeckt, so werden die
Arme wieder ausgestreckt, und das Spiel beginnt von neuem. Der Bunker ist entsprechend den
vier Armen mit vier elektrisch betitigten Rundschiebern verschlossen, die durch Zahnstangen
gleicher Konstruktion bewegt werden, wie sie die Kippbiihne tragen. Um den verschiedenen
Wasserstinden Rechnung zu tragen, ist der Bunker an vier Gallschen Ketten aufgehingt. Die
Kettenrider sind auf zwei Wellen aufgekeilt, die miteinander zwangslaufig verbunden sind.
Angetrieben werden sie durch ein mit zwei Sicherheitskurbeln ausgestattetes Handwindwerk.
Da das Heben des Bunkers nicht hiufiger vorkommt, als das Umkuppeln der beiden Kippachsen,
war es selbstverstindlich, daB beide Male derselbe Antrieb — Menschenkraft — gewahlt wurde.

SchlieBlich muBte der ganze Bunker aus zwei Griinden auch noch quer verfahrbar gemacht
werden; einmal, weil die Vorderwand des Wagens beim Uberflurkippen weiter hinten liegt,
als beim Unterflurkippen, dann aber, um die Kohle auch iiber die Breite des Schiffes so gleich-
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maBig zu verteilen, daB eine Kringung, geschweige denn
ein Umkippen weitestgehend verhindert wird. Letzteres
bedingte den elektrischen Antrieb fiir das Querver-
fahren.

Wie aus Abbildung g ersichtlich, kann die Betitigung
der Schiittrinnen durch eine sinnreiche Konstruktion so-
wohl von Hand als auch durch die im allgemeinen nur
die Rundschieber antreibenden Motore erfolgen. Der
Antrieb der hierzu erforderlichen Seiltrommeln geht
einmal iiber Zahnradvorgelege, ein Planetengetriebe
mit den dazugehorigen Haltebremsen, zum anderen sind
Ausriickkupplungen vorgesehen, die das Ein- und Ab-
schalten der verschiedenen Antriebe untereinander er-
moglichen.

Diese Anordnungen gestatten die Bedienung des
Kippers, des Bunkerwindwerkes und des Fahrwerkes,
der Antriebe zu den Schiebern und Schiittrinnen durch
nur einen Mann vom Fiihrerstande aus, der so ange-
ordnet ist, daB alle diese Arbeitsvorginge gut zu iiber-
sehen sind.

Das Heranholen der Wagen geschieht durch eine Spill-
anlage. Der Bedienungsmann hierfiir besorgt auch das
Offnen und SchlieBen der Wagenklappen.

Unter normalen Verhiltnissen ist mit diesem Kipper
eine Leistung von 25 bis 30 Wagen in der Stunde er-
zielt worden. Durch die schon gestreiften Wasser-
verhiltnisse und damit verbundene Beschaffenheit der
Oderkihne sowie durch die Eigenart der Hafenverhilt-
nisse und der Gleisanlage werden zurzeit etwa 10 bis
12 Wagen in der Stunde gekippt.
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