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ZLum Goleit

Die Oder ist die Hauptblutbahn, weldhe die schwer ringenden Grenzlande unseres
Ostens durchstrdmt und sie in befruchtender Verbindung mit dem Reiche halt.

Verkehr, Wirtschaft und Kultur Ostdeutschlands sind auf das innigste mit der
Oder verbunden.

Sie ist aber auch ein Schmerzenskind ihrer Betreuer. Allzuoft versagt in Diirre=
zeiten ihre lebenspendende Welle, wahrend ihre verheerenden Hodiwasser schwersten
Schaden anrichten. VerantwortungsbewuBte, zielklare Fiirsorge fiir diesen Schicksals=

strom des Deutschen Ostens ist heilige Pflicht.

Reichs= und Preufischer Verkehrsminister




Dem Odertag sum Geleit

Die Oder und ihre Schiffahrt stellen der deutschen Verkehrspolitik der Gegenwart

und Zukunft Aufgaben besonderer und vielgestaltiger Art. Es gilt den Oderstrom
zu einer seiner kulturellen, politischen und verkehrswirtschaftlichen Bedeutung Rechnung
tragenden, leistungsfahigen SchiffahrtsstraBe auszubauen und die ostdeutsche Grenzmark
Schlesien durch den Adolf-Hitler=Kanal an die Oder und damit an das Oder=~
wasserstrafennetz anzuschlieBen. Es gilt weiter, die verkehrswirtschaftlichen, betrieb=
lichen und technischen Voraussetzungen dafiir zu schaffen, dab fiir die Bewéltigung
der gerade im Osten so mannigfacden und schwierigen Verkehrsaufgaben auf dem
Gebiete der Binnenschiffahrt gesunde und leistungsféhige Unternehmungen zur
Verfiigung stehen.

Die tatkraftige Fiirsorge des Reiches fiir den deutschen Osten und die in
Jahrhunderten erprobte und bewahrte zahe Energie des deutschen Menschen im
Osten bieten die Gewdhr, dab diese Aufgaben mit der gebotenen Beschleunigung
gelost werden. Wertvolle und erwiinschte Mitarbeit wird dabei der Verein zur
Wahrung der Oderschiffahrtsinteressen leisten kdnnen, der im Zuge der Neuordnung
des Verbandswesens der Binnensdhiffahrt alle am Ausbau und Verkehr der Oder=~
wasserstraBe beteiligten Kreise der Wirtschaft, Wissenschaft und Verwaltung zu
einem festgefiigten, auf die einheitliche Verkehrspolitik des Reiches ausgerichteten
Stromgebietsverein des Zentralvereins fiir deutsche Binnenschiffahrt zusammengefalt
hat. Der Verein wird, davon bin i {iberzeugt, schon auf seiner ersten grofen
Kundgebung —~ dem Odertag in Stettin — unter Beweis stellen, dab er frucht=
bare Aufbauarbeit leistet, und daB die Schiffahrtsfragen des deutschen Ostens bei
ihm in guter Hand sind.

Leiter der Reichsverkehrsgruppe Binnenschiffahrt

und des Zentralvereins fiir deutsche Binnenschiffahrt E.V., Berlin.




Die Oder,

die Hauptverkehrsstra3e der ostdeutschen Wirtschaft

Reichsminister a. D. Dr.Ing. E. h. Dr. jur. Krohne

Odertag. Erstmalig und als kraftvoller Ausdruck
eines neuen verkehrswirtschaftlichen Willens findet
diese, die gesamten gewerblichen Belange der Oder-
interessenten umspannende Veranstaltung statt. Dabei
ist es kein Zufall, daf} Stettin zum Tagungsort wurde.
Als Miindungshafen der Oder verbindet Stettin den
von der Oder durchflossenen und mit ihren wirts
schaftlichen Triebkriften belebten Raum mit jenen
Mairkten innerhalb und auflerhalb Europas, die nur
in Verlingerung der kontinentalen Oderstrale durch
den Seeweg iiberbriickt werden konnen. :

Damit trigt die Oder in Anerkennung des Grund-
satzes, daf3 der Verkehr das wichtigste Attribut der
Wirtschaft ist, den Charakter eines bedeutsamen
Lebensspenders fiir den Ostraum. Und Stettins
Hafenverkehr wird in Abhangigkeit der Zubringer-
und Verteilertatigkeit der Oder ein wertvoller Grad-
messer fiir den wirtschaftlichen Zustand des Oder-
stromgebietes. Niedergang und Aufstieg — das ewige
Auf und Ab im Weltengeschehen — driicken sich
in den folgenden Uebersichten aus, die einmal die
Zerfallserscheinung bis zum Jahre 1932 und zum
anderen die Merkmale fiir die einsetzende Gesundung,
die mit dem Jahre 1933 beginnt, erliutern.

Dabei ist zu bemerken, daf3 die Auffassung, wonach
Einfliisse verkehrlicher Art das Gesicht der Wirt:
schaft zu andern vermogen, ganz besonders nachweis-
lich fiir den Ostraum gilt, der unter den Folgen von
Versailles zum Notstandsgebiet der deutschen Wirt-
schaft wurde.

1. Der Schiffs: und Giiterverkehr Stettins iiber See
in der Zeit des Zerfalls.

Eingefiihrte Ausgefiihrte Gesamt-
Giitermengen Giitermengen Giiterumschlag

in t zu 1000 kg

1929 4443 6445533 3400470 1518820 4919290
1930 5365 6994924 3029008 1859122 4888130
1931 3946 5297692 2306544 1460618 3767162
1932 3808 4854016 2264413 1073550 3337963

Im Angekomm. Seeschiffe
Jahre Zahl cbm Nr.

2. Der Schiffs: und Giiterverkehr Stettins iiber See
in der Zeit des Aufstiegs.

Im Angekomm. Seeschiffe
Jahre Zahl cbm Nr.

Eingefithrte Ausgefiihrte Gesamt-
Giitermengen Giitermengen Giiterumschlag

in t zu 1000 kg

1933 4282 6194257 3083358 1379312 4462670
1934 5062 7501539 5953729 1771230 5724959
1935 5071 7693481 3869719 2196508 6066227

Wenn die Oder den Titel einer Hauptverkehrsstrafle
der ostdeutschen Wirtschaft trigt, so liegt diese Be:
wertung vor allem darin begriindet, daf} sie in der so

wichtigen Nordsiidrichtung das Hinterland des
Stettiner Hafens erschlief3t. Stettin wiederum liegt
67 km oberhalb der Miindung der Oder und damit
im Schnittpunkt der Vierkehrslinien der Ostsee, wo=
durch dieser Hafen in die Lage versetzt wird, nicht
nur ein Mittler zwischen dem kontinentalen Hinters
land und den Hifen des Nordostseegebietes zu sein,
sondern dariiber hinaus im Trampverkehr und unter
Benutzung der nordwesteuropaischen Welthifen
Verbindungsmoglichkeiten des Odergebietes mit allen
Teilen der Erde zu unterhalten. Rund 700 km weit
reicht diese kontinentale Nordsiiderschlieffung der
Oder, die darum so besonders wertvoll ist, weil die
auflerdeutschen Wettbewerbshifen im Osten des
Reiches iiber keine so leistungsfihige Wasserstrafle
in dieser Verkehrsrichtung verfiigen.

Zwar steht die Oder unter den anderen deutschen
Stromen, an deren Miindungen gleichfalls Seehifen
der Versorgung des deutschen Wirtschaftsraumes
dienen, hinsichtlich ihrer Leistungsfihigkeit an dritter
Stelle. Immerhin gewahrleisten Kihne bis zu 600 t
Tragfihigkeit eine stindige Wasserverbindung iiber
Breslau hinaus bis zu dem groflen Binnenumschlags-
hafen Cosel, der auch von der Elbe aus iiber die
Havel und den Oder-Spree-Kanal erreichbar ist. Der
Vorzug der Abfertigung iiber Stettin beim Empfang
und Ausgang der Waren iiber See ist wirtschaftsz
geographisch durch das Gesetz der kiirzesten Ent:
fernung bestimmt.

Es betragen die Entfernungen in km:

von nach Stettin mach Hamburg nach Liibeck
Breslau 489 793 806
Cosel 643 948 961

Als Zubringer und Verteiler von Waren liegt die
grofle Bedeutung der Oderstrafle nicht nur m der
wirtschaftlichen Belebung fiir die direkt an den
Hauptstrom angrenzenden Gebiete, vor allem Schlesien
und namentlich Oberschlesien mit seinen Kohlen=
gruben und seinen Schmelzmaterialien verarbeitenden
Industrien. Im Hinblick auf die Versorgung des Ges
samtraumes ist die Tatsache ebenso wertvoll, daf3
Nebenfliisse und Kanalsysteme westwirts in Gestalt
der mirkischen Wasserstraflen und ostwirts in Ges
stalt des Bromberger Kanals, der Netze und Warthe
mit der Weichsel verbindet, schiffbare Verbindungen
mit den Fluflgebieten von Elbe und Weichsel her-
stellen, Mit dem oberschlesischen IndustriezKanal,
zu dessen Bau der Fiihrer und Reichskanzler Adolf
Hitler personlich den Befehl gegeben hat, und der
zur Erinnerung hieran auch seinen Namen tragen
wird, erhilt Oberschlesien an Stelle des veralteten
Klodnitzz-Kanals den schon lange geforderten und
voll leistungsfihigen Anschlufl an das Oderwasser-
straflennetz.

Wie sich der Warenverkehr in diesen von der Oder
und ihren Nebenstraflen durchflossenen Gebieten ab-
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wickelt, mag wiederum am Beispiel des Haupthafens
der ‘Oder, dem See- und Binnenschiffahrtshafen
Stettin erliutert werden. Dabei kommt diesen, in
gewissem Zusammenhang mit dem seewirtigen Giiter»
umschlag Stettins stehenden Zahlen insofern be-
sondere Beachtung zu, als in ihnen iiber den lokalen
Zwischenverkehr hinaus Woechselbeziehungen mit
dem Weltverkehr iiberhaupt ausgedriickt werden.

Stettins Giiterumschlag auf der Binnenwasserstrafle
in den Jahren 1932 bis 1935 nach Wirtschaftsgebieten

(Mengenangabe in t zu 1000 kg).

Jahr Oder- Oder- Mirkische Warthe Elbe Insgesamt
aufwirts abwirts Wasserstrafien und
einschl. Berlin Netze

a) Eingang:
1932 476807 199893 75889 136972 40816 930377
1933 573129 230938 317711 101338 26331 1248447
1934 832167 312309 181358 94344 24611 1444789
1935 628564 327215 186 285 68360 31948 1242372

b) Ausgang:
1932 274989 173071 726 872 18 085 66360 1259577
1933 354127 198903 1265243 16974 49190 1884437
1934 552648 233543 1456151 16038 64619 2322299
1935 655203 237418 1305180 13923 76406 2288130

Danach ist der von Stettin kontrollierte Gesamt-
verkehr der Oder und ihrer Nebenstraflen (Eingang
und Ausgang zusammengenommen) von rund 2,2
Mill. t im Jahre 1932 auf rund 3,5 Mill. t im Jahre
1935 gestiegen, 'was eine Zunahme von rund 1,3 Mil-
lionen t bedeutet. Den stirksten Anteil an diesem
Gesamtverkehr haben die nach den markischen
Wasserstraflen ausgehenden Ladungsmengen, die iiber
den bei Hohensaaten abzweigenden Hohenzollern-
Kanal gehen.

Durch diesen GroB3schiffahrtsweg Stettin—Berlin, der
im Juli 1914 eroffnet wurde, und dessen Leistungsz
fihigkeit durch die Inbetriebnahme des Schiffshebe-
werkes von Niederfinow im Jahre 1934 wesentlich
verbessert wurde, besitzt der Odermiindungshafen
Stettin eine nie versommernde Wasserverbindung mit
dem Wirtschaftsgebiet von Grof-Berlin, das, wie
die folgende Uebersicht zeigt, den Hauptanteil an
dem in der vorstehenden Uebersicht aufgeiwiesenen
Verkehr mit den mairkischen Wasserstraflen bes
streitet.

Stettins Kahnumschlag von und nach den markischen
WasserstraBen unter besonderer Beriicksichtigung des
Berliner Anteils,

(Mengenangabe in t zu 1000 kg)

Eingang Ausgang
Im Jahre Insgesamt davon Insgesamt davon
Berlin Berlin
1932 75889 46043 726872 644170
1933 317711 243916 1265243 1164490
1934 181358 54118 1456151 1265501
1935 186285 60477 1305180 1151583

Mannigfaltig sind die Warenarten, die auf der Oder
und ihren Seitenarmen befordert werden. Liegt das
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Schwergewicht der Transportfahigkeit beim Kahn
hauptsichlich im Massengut, so findet man doch bei
Durchsicht der Tabellenwerke, die diesen Waren=
verkehr nach Arten zergliedern, neben den vers
schiedenen Massengiitern, unter denen wiederum
Kohle, Erze und Getreide vorherrschen, alle Sorten
von Stiickgiitern vertreten, wie sie die iibrigen groflen
Verkehrstriger, das Seeschiff, die Eisenbahn und als
jiingster unter ihnen das Auto aufzuweisen haben.
Dabei ist der Kahn mit eigener Triebkraft als soge-
nannter Eildampfer bevorzugter Beforderer der
Stiickgiiter.

Um beim Beispiel der mirkischen Wasserstraflen zu
bleiben, jenes Kanalsystems, das die Oder mit der
Reichshauptstadt verbindet, mag die folgende Ueber-
sicht einen Einblick in die wesentlichsten Warenarten
in dieser Verkehrsrelation geben.

Stettins Kahnumschlag im Verkehr mit den markischen
Wasserstralen in den Jahren 1932—1935 nach Haupt:=
warenarten im Eingang und Ausgang.

(Mengenangabe in t zu 1000 kg.)

Giiterart 1932 1933 1934 1935
a) Im Eingang:
Mauersteine 12000 16000 73000 86000
Kies und Sand 12000 10000 43000 34000
Roggen 600 158000 3000 7000
Weizen 500 46000 2000 200
Grubenholz — 37000 — —
b) Im Ausgang:
Getreide 45000 117000 56000 70000
Heringe 11 000 8 000 7 000 8000
Zucker 24000 23000 25000 18000
Steinkohlen 312000 691000 796000 727000
Koks 196000 259000 254000 228000
Erdol 33000 22000 79000 61000
Papier u. Pappe 20000 16000 27000 18000
Eisen und Stahl 20000 30000 64000 59000

An Hand der vorstehenden Tabellenwerke wurde
der Oderverkehr am Schnittpunkt des Stettiner
Hafens gemessen, um damit gewissermaflen die Verz
bundenheit der Oder mit entfernten Riumen und
Mirkten innerhalb und auflerhalb Europas zu unters
streichen, die ihr Miindungshafen Stettin mit
seinem Seeverkehr iiberbriickt, der im Jahre 1935
unter Mithilfe der iibrigen Zubringer in Gestalt von
Eisenbahn und Lastauto einen seewartigen Umschlag
von 6,1 Mill t (1932: 3,3 Mill. t) aufwies. Es hiefle
aber die gesamte Verkehrsleistung der Oder unter-
schitzen, wollte man nicht in einigen statistischen
Daten auch jene Verkehrsakte aufzihlen, die ihre
Transportleistung unter Mitberiicksichtigung des Verz
kehrs zwischen den einzelnen Verkehrsbezirken auss
driicken. Die folgende Uebersicht versucht, einen
Einblick in den Gesamtverkehr der Oder zu geben, in
dem der Verkehr in den einzelnen Fluf}s oder Kanal-
gebieten fiir sich gezihlt wird, um dadurch zu einem
summarischen Hauptergebnis zu kommen. Dabei ist
allerdings eine genaue Abgrenzung insofern schwierig,




als namentlich im Gebiet der markischen Wassers
straflen Ueberschneidungen aus anderen westwirts
gelegenen Flufigebieten nicht zu vermeiden sind.

Der Giiterverkehr auf der Oder nach Fluf3: und an-
grenzenden Kanalgebieten in den Jahren 1932—1934,

(Mengenangabe in t zu 1000 kg.)

Wasserstraflengebiet 1932 1933 1934
Odergebiet
a) die Oder ober-

halb Stettins mit

Warthez, Netze:

und Klodntiz-

Kanal 4670000 6136000 7266000
b)die Oder unter-

halb Stettins,

einschl. Peene,

Haffu.Bodden

bis zur Seeschiff-

fahrtsstrafle 1538000 1854000 2831000
Mirkische Wasserstraflen
a) Oberhavelgebiet 4824000 6794000 8774000
b)Spreegebiet 9591000 11024000 12492000
c) Unterhavelgebiet 8469000 8164000 7996000

zus,: 29092000 33972000 39 359000

Erst in diesen zusammenfassenden Zahlen, die also
im Gegensatz zu den in Stettin gemessenen Zahlen
vorwiegend die Funktion der Oder fiir die innere
wirtschaftliche Belebung des Ostraumes ausdriicken,
kann man sich ein Bild von der wahren Gréfle und
Bedeutung dieser Wasserstrafle machen. Dabei ist
auch hier die erfreuliche Feststellung zu verzeichnen,
dafl die reichswasserwirtschaftliche Initiative des
neuen Deutschlands den Verkehrszerfall der Vorzeit
nicht nur aufzuhalten vermochte, sondern dariiber
hinaus erhebliche Verkehrserfolge fiir sich buchen
konnte.

,Hauptverkehrsstrafle der ostdeutschen Wirtschaft"
nennt man heute die Oder und vergif3t dabei leicht,
da} noch vor etwa 50 Jahren die Schiffahrt auf der
Oder recht primitiver Natur war. Ganz zu schweigen
von einem noch weiteren geschichtlichen Riickblick,
als neben den Maingeln natiirlicher Art noch regle-
mentierende Zunftvorschriften wie die Rechtefahrt bei
Stettin oder die Stapel und Niederlagerechte von
Frankfurt a. d. Oder, die Friedrich der Grofle erst

aufhob, jeglichen Verkehrsaufschwung unterbanden. .

War es noch zu Zeiten unserer Viter moglich, daf3
z. B. zwischen Stettin und Breslau kleine Segelkihne
verkehrten, die im regnerischen Spatherbst ihre Reise

nach Breslau antraten und im nichsten Friihling erst,
meist nur mit Getreide beladen, mit den Schmelzs
wassern einer warmeren Sonne nach Stettin zuriickz
kehren konnten, so wird es verstindlich, wieviel seitz
dem fiir diese Oderstrafle getan worden ist, um sie
in den Stand der heutigen und in den obigen Zahlen
ausgedriickten Verkehrsleistung zu bringen. Dennoch
ist auch in diesem Falle Stillstand gleichbedeutend mit
Riickgang.

Eben weil die Oder eine so bedeutende wasserwirts
schaftliche Verkehrsstrafle fiir den Ostraum ist, von
dessen wirtschaftlicher Erstarkung der Neubau der
deutschen Wirtschaft schlechtweg abhingig ist, muf}
an der Hebung der Leistungsfihigkeit der Oder mit
allen zur Verfiigung stehenden technischen Hilfs-
mitteln weitergearbeitet werden. Noch gibt es Vers
sommerungen auf der Oder, noch reicht die Trags
fahigkeit der Oder nicht an Leistungen heran, wie wir
sie von der Elbe und von dem Rhein her kennen.
Der Blick auf die Odergeschichte einige Jahrzehnte
zuriick gerichtet, 1af3t die berechtigte Hoffnung zu,
daf3 auch kiinftig Deutschlands Oststrom nicht zu
kurz kommen wird.

Allein die aktive Reichswasserstraflenpolitik der
letzten 3 Jahre hat groflziigige Planungen aufgegriffen
und durchgefiihrt. Neben dem Bau des Adolf-Hitler=
Kanals und des gigantischen Hebewerks bei Nieder-
finow ist durch die Inbetriebnahme des Ottmachauer
Staubeckens an der Neifle in der Bekimpfung der
alljahrlichen Versommerungen ein tiichtiger, wenn
auch nicht ausreichender Schritt vorwarts getan wors
den. Weitere Staubecken bei Sersno in der Naihe
von Gleiwitz, bei Turawa an der Malapane und an
der Weistritz, nicht weit von Breslau entfernt, folgen.
Auch der in Aussicht genommene Bau
eines OderzDonauzKanals wird einmal
Wirklichkeit werden miissen, will man
den ganzen, auch nicht deutschen, euro-
pdischen Siidostraum iiber deutscheVer=
kehrswege erschlieflen.

Alle diese hier nur kurz angeschnittenen Fragen wers
den in besonderen Aufsitzen dieser aus Anlaf} des
Odertages erscheinenden Festausgabe des Ostsee-
handels erortert werden, ohne dafl es moglich sein
diirfte, alle wasserwirtschaftlichen Planungen zur Vers
vollkommnung der Leistungsfihigkeit der Oder er-
schopfend zu behandeln. Dabei muf} immer wieder
betont werden, daf} erst durch das harmonische Zu-
sammenspiel aller Verkehrskrifte die Voraus:
setzungen fiir die wirtschaftliche Gesun-
dung des Ostens geschaffen werden kon=-
nen, dienun einmaldas unbeirrbare Ziel
nationalsozialistischer Wirtschaftspo=
litik ist.




Struktur und Organisation der Oderschiffahrt

Direktor Ernst Miller, Breslau

So sehr die Oderschiffahrt in ihrer Betatigung durch
die natiirliche Eigenart des heimischen Stromes und
seiner Nebengewisser beeintrachtigt wurde und noch
wird und so schwer sie unter den Aenderungen der
Wirtschaftsstruktur mit ihren tarifarischen und dis»
positiven Folgewirkungen sowie der allgemeinen Ver-
kehrsschrumpfung leidet, so stellt sie doch einen
Faktor dar, der, natiirlich gewachsen und geworden,
aus der allgemeinen und der Verkehrswirtschaft des
Odergebietes wie des deutschen Ostens iiberhaupt
nicht mehr wegzudenken ist.

Die vorliegende Struktur der fahrenden Oderschiff-
fahrt ist ein Spiegelbild ihrer eigenen Entwickelung
aus der des Wirtschaftsgebietes heraus. Ihr wesentz
lichstes Merkmal ist, daf} sie rein privatwirtschaftlich
betrieben wird. Von der 6ffentlichen Hand versehene
MonopolzSchleppstrecken und zVerkehre gibt es in
ihrem Gebiet nicht. Auch fiir den im Bau befind-
lichen Adolf-Hitler-Kanal, der die Oder mit dem
Herzens des oberschlesischen Reviers verbinden wird,
ist ein Schleppmonopol nicht beabsichtigt.

Die Oderwasserstrafle selbst ist in offentlichem Be-
sitz. Verwaltet wird sie — eingeteilt in eine Reihe
von WasserbauamtszBezirken — unter Leitung des
Reichsverkehrsministers von dem Oberprasidenten,
Chef der Oderstrombauverwaltung, Breslau, und dem
Oberprasidenten, Wasserbaudirektion, Stettin.

Durch den Ausbau und die Instandhaltung der Fahrz
strafle, die Verwaltung und Betriebsfithrung der
Schleusen, Hebewerke, Staubecken wund sonstiger
Strombauten, die Gewihrleistung der Verkehrssicherz
heit, durch ihre gesamtwasserwirtschaftlichen Maf3-
nahmen, die Gestaltung und Handhabung des Ab:
gabenwesens usw. und durch ihre derzeitige Einz
schaltung in die Gestaltung der Frachts, Maklers und
Schleppentgelte sowie in die Verteilung der Ladung
und Schlepparbeit nehmen diese Behorden direkt und
indirekt wesentlichen Einflufl nicht nur auf die bes
triebliche Schiffahrtsausiibung, sondern auch auf die
Voraussetzungen und Bedingungen, unter denen sie
sich vollzieht.

Die gewerblich titige Oderflotte jedoch als solche
befindet sich durchweg im Eigentum privatwirtschaftz
licher Unternehmungen, deren Art und Gréfle be-
zeichnend sind fiir die Entwickelung der Oderschiffs
fahrt und die besonderen Verhiltnisse des Stroms
gebietes, Neben den ,,Einzel“z oder ,,Privatschiffern®,
die auch ,,Kleinschiffer genannt werden und iiber
1—3 Fahrzeuge verfiigen, stehen eine verhiltnismaifig
geringe Anzahl von ,Reedereien verschiedenster
Rechtsform und zur Befriedigung des Eigenverkehrs
eine sogenannte ,,Werkschiffahrt”, die auf der Oder
jedoch nur einen recht beschrankten Umfang hat und
im iibrigen den Reedereien zugerechnet wird. Der
den eigentlichen gewerblichen Verkehr betreibende
Oderschiffahrtsraum verteilt sich wie folgt:

Schiffe insgesamt Davon Schlepper Schiffe mit eigener Schiffe ohne eigene
7anl | Tragfhigkeit Antriebskraft Antriebskraft
to PS Zahl PS Zahl PS to Zahl to
a) Kleinschiffahrt
1921 714 852 22 939 | 144 20 058 27 2881 8841 1750 706 011
1

b) Reedereien:

571 200 490 44 435 110 38 298 41 6137 12 064 420 188 426
2492 915 342 67374 254 58 356 68 9018 20 905 2170 894 437

(Wenn demgegeniiber der Schiffsraum der Oder auch
mit 3234 Fahrzeugen und einer Tragfihigkeit von
974100 t angegeben wird, so geht aus dem Unter-
schied von 742 Schiffen gegeniiber einem Tonnage-
unterschied von nur 58 758 t hervor, daf} die offizielle
Statistik aufler den Fahrzeugen der Verwaltung auch
eine grofle Anzahl kleiner Hilfsfahrzeuge, Prihme,
Schuten usw. miterfaf3t haben mufl. In der obigen
Zusammenstellung ist ferner der Raum einer in verz
schiedenen Stromgebieten titigen Grof3-Reederei nur
mit einem entsprechenden Teil fiir die Oder eingesetzt
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worden, wihrend die Hafenschiffahrt in diesem Zu=
sammenhang unberiicksichtigt bleiben konnte.)

Die Oder stellt damit:

a) der Anzahl nach
von den rd. 18000 Schiffen der gesamten
deutschen Binnen=

schiffahrt . rd. 149%
w s s 2240 Schleppern der gesame

ten deutschen Binnen:

schiffahrt . ,,- 119%




von den rd. 2600 Schiffen mit eigener
Antriebskraft der ge-
samten deutschen Bin-
nenschiffahrt . . . rd. 2,6%
Schiffen ohne eigene
Antriebskraft der ge-
samten deutschen Bin-
TYCI1S CIT L1 cl DA

b) der Leistungsfahigkeit nach
vondenrd. 6,5 Mill. t Tragfihigkeit der

deutschen Binnenz

SCHITTA TR . rd. 149%

13 000

" » »

16,7 %

s s 750000 PS Maschinenstirke . ,, 9%
w2 s 353000 tTragfihigk. d. Schiffe

mit eigener Antriebs-

KIAf bt s e ra, . 6%
» 3 3 240000 PS der Schiffe mit

eigener Antriebskraft ,, 3,7%
w s » 6 Millionen t Tragfahigkeit der

Schiffe ohne eigene

Antriebskraft  (ohne

Schuten) Bl s ] 5o
Von den in 1934 von der gesamten deut:
schen Binnenschiffahrt geleisteten 21578,4
Millionen t-km entfielen auf das Oder=
gebiet (ohne den reinen Seeverkehr)
WSE28) Milbeorean &in o o 0 0 o 5 o = GYllw
Die Eins und Ausladungen der Binnen=
schiffahrt im Odergebiet machten 1934
maeke JUEE WL 6 o0 o 4 Aok == B

der der gesamten Binnenschiffahrt im
Reich aus (141,74 Mill. t).

An der gesamten Giiterbeforderung von
94 Mill. t auf den deutschen Binnenwasser=
straflen in 1934 war das Odergebiet be:
teiligt mit 10,156 Mill. t . . . . . . = 10,8%
In 1935 ist der Anteil abgesunken auf . . rd. 10%
Wihrend also das Odergebiet rund 14% der Schiffs-

anzahl und der Gesamttonnage stellt, ist es an der
Gesamtbeforderung auf den deutschen Binnenwassers
stralen nur mit zirka 10% und an der Verkehrss
leistung der gesamten Binnenschiffahrt nur mit 9,1%
beteiligt. Dadurch werden die natiirlichen und struk=
turellen Schwierigkeiten, unter denen die Oderschiffz
fahrt arbeitet, deutlichst beleuchtet. Immerhin bez
waltigt sie damit aber gleichzeitig

2,21% der von Reichsbahn und Binnenschiff-
fahrt beforderten Giitermengen,
2,8% der von der Reichsbahn allein insgesamt
beforderten Giitermengen.
Ihre Eins und Ausladungen betragen 15% von denen
der Reichsbahn im Odergebiet. Sie stellt also in
der Verkehrswirtschaft ihres Gebietes und der des
Reiches einen ebenso beachtlichen wie leistungss
fahigen Faktor dar.
Der Anteil der Lastschiffe mit eigener Antriebskraft
in der gesamten deutschen Binnenschiffahrt ist bereits
auf 6% angestiegen. In der Oderschiffahrt, die damit
in der Motorisierung weit zuriick ist, betragt er jes
doch nur 2,7%.

Hinsichtlich der Kahngroflen setzt sich die Oders

schiffahrt wie folgt zusammen:

Klein- Reederei

schiffahrt schiffahrt

Plauer Maflkahn (iiber 600t) 5% 27 %

Breslauer ,, ( ca.500t) 37% 43 9%

Berliner ,, ( ca.320t) 41% 259%

Finow: ,, ( ca.200t) 6% 490
Zwitters , ( ca.400t) 119%=100% 19%=1009%

Durchschnitt: 404 t 449 t

Gesamtdurchschnitt: 414 t
(gegen 463 t Reichsdurchschnitt)

Die mittlere Maschinenstirke des Oderschleppers be-
tragt 230 PS gegen 222 PS im Reichsdurchschnitt.
Von den 3500 iiber 600- t groflen Kihnen der deut-
schen Binnenschiffahrt stellt die Oder rund 200.

Auch in der Groflenzusammenstellung ihrer Flotte
steht also die Oderschiffahrt sogar noch hinter dem
Reichsdurchschnitt zuriick und bedarf insbesondere
im Hinblick auf die Wirkungen des Mittellandkanals
eines Ausbaus zur Senkung ihrer Selbstkosten und
damit zur Transportverbilligung.

Befindet sich von der deutschen Binnenschiffahrtsz
tonnage ohne eigene Triebkraft mehr als die Hailfte,
nimlich 3,8 von rund 6,5 Millionen t, in Handen der
Kleinschiffahrt, so ist sie auf der Oder weit stirker
vertreten. Den etwa 1600 Privatschiffern mit 1—3
Kihnen stehen hier nur rund 20 Reedereibetriebe und
nicht viel mehr — durchweg kleinere — Werkschiff-
fahrtsz und sonstige Unternehmer gegeniiber.

Auch bei den Reedereien herrschen die kleineren und
mittleren Unternehmungen der Zahl nach durchaus
vor. Von den urspriinglich vorhandenen 5 Grof}-
betrieben kamen 2 von der Kohle her als dem Haupt-
beforderungsgut der Oder, wahrend 1 weiterer sich
auf genossenschaftlicher Basis der Abschleppung von
Kleinschiffern widmete. Die beiden anderen nahmen
vorwiegend den Giiterverkehr wahr, wurden spater
zusammengeschlossen und nahmen zuletzt auch noch
eine der beiden groflen Kohlen-Reedereien auf.

Aus den Schiffsabgaben auf Grund des Versailler
Friedensvertrages wurde eine neue Grof3Reederei ge-
bildet, die unter auslindischer Flagge fahrt.
Grof3-Unternehmungen sind danach in der Oder-
schiffahrt zurzeit nur 4 vorhanden.

Auch einige mittlere Reedereien stiitzten ihren Ut
sprung und ihre Titigkeit im wesentlichen auf die
Kohle, sei es, daf} sie direkt mit ihr verbunden sind
oder einen Riickhalt schaffen wollten fiir ihre um-
fangreichen speditionsmifligen Verfrachtungen in
Brennstoffen.

Die Oder-Reedereien, die sich eine ausgedehnte
Giiterwerbung angelegen sein lassen, beschiftigen zu-
meist in erheblichem Umfange auch die Kleinschiff-
fahrt, teilweise sogar mit dem Mehrfachen ihres
eigenen Beforderungsvolumens.

Neben Reedern und Kleinschiffern und zwischen
ihnen und den Verladern stehen die Schiffahrts-
spediteure, deren werbende und befrachtende Tatig-
keit an der Oder zum Teil einen hohen Umfang er-
reicht. Auch Befrachtungss und Abwickelungsstels
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len grofler Verladerfirmen, Schleppvereinigungen
usw. finden sich vor.

Die Mannigfaltigkeit der Unternehmungsformen der
Oderschiffahrt ist damit jedoch keineswegs erschopft.
Sie ergibt sich am iibersichtlichsten aus ihrer Organi-
sation, die sich auch in dem letzthin erreichten Stande
eng angelehnt hat an das organisch Gewachsene.

Man kann dabei eine Entwickelung und Gliederung
der Oderschiffahrt nach drei Richtungen feststellen:
1. auf der Linie der fachlich-gewerblichen Aufgaben
und Einordnung in die Gesamtwirtschaft,
2. auf der Linie der durch die Binnenschiffahrtss
Notgesetzgebung gestellten besonderen Aufgaben,
3. auf der Linie der allgemeinsverkehrspolitischen
Aufgaben.

Fachlich-gewerblicher Aufbau
Auf Grund der

»Verordnung iiber den organischen Aufbau des Verz
kehrs” (zweite Verordnung zur Durchfiihrung des
Gesetzes zur Vorbereitung des organischen Aufbaues
der deutschen Wirtschaft) vom 25 September 1935
(RGBI. I Nr. 103 vom 28. 9. 35, S. 1169)

wurde das Verkehrsgewerbe fachlich in den 7 Reichs:
verkehrsgruppen:

Seeschiffahrt, Binnenschiffahrt, Kraftfahrgewerbe,
Fuhrgewerbe, Schienenbahnen, Spedition und
Lagerei, Hilfsgewerbe des Verkehrs

zusammengefaflt,

Der ,Reichsausschufl der deutschen Binnenschiff-
fahrt”, die Spitzenvertretung der fachlich-gewerblichen
Organisationen auch der Oderschiffahrt, wurde damit
in die ,Reichsverkehrsgruppe Binnenschiffahrt* iibers
gefiihrt.

Im Zuge der bezirklichen Durchs und Untergliede=
rung wurden gleichzeitig innerhalb der ,,Reichsver-
kehrsgruppe Binnenschiffahrt'* iibergeleitet:

1% derdfriihere »Verband der Oder-Reeder", Breslau
in die
»Fachgruppe Reeder, Bezirksgruppe Oder",
2. der ,Schiffer-Betriebsverband fiir die Oder",
Breslau,
in den
»ochiffer-Betriebsverband  fiir die Oder*
(Bezirksgruppe Oder der Fachgruppe Klein-
schiffer),!
3. der frithere ,,Verband der Hifen und Umschlags-
betriebe des Odergebietess*, Breslau,
in die
»Fachgruppe Hifen und Umschlagsbetriebe,
Bezirksgruppe Oder",
4, der frithere ,,Verein der Oderspediteure und
Schiffsbefrachter E. V.“, Breslau,
in die
»Fachgruppe Sondergewerbe der Binnen-
schiffahrt,
Fachuntergruppe Befrachter und Makler,
Bezirksgruppe Oder*‘.

Neugebildet wurden ferner innerhalb der Fachgruppe
»dondergewerbe der Binnenschiffahrt:

5. die ,Fachuntergruppe Fihrbetriebe, Bezirks#
gruppe Oder®,

6. die ,Fachuntergruppe Floferei, Bezirksgruppe
der*,
7. die ,Fachuntergruppe Sachverstindige, Bezirkss
gruppe Oder",

Daneben besteht
8. ein besonderer Genossenschaftsausschufl.

Die Geschiftsfithrung dieser Bezirksgruppen des
Odergebietes liegt bei der

,,Reichsverkehrsgruppe Binnenschiffahrt,
Bezirksgeschaftsstelle Breslau,

Bei den fachlich-gewerblichen Gliederungen handelt
es sich im Gegensatz zu friiher um Zwangsorganis
sationen.

Gehorten dem ,,Verband der Oder-Reeder im
wesentlichen die Reeder der oberen und der Mittels
oder an — diese allerdings geschlossen —, so treten
nunmehr im Rahmen der Reeder-Bezirksgruppe die
noch auflenstehenden Betriecbe der unteren QOder
(Kiistengebiet) und die gesamte Werkschiffahrt hinzu.
Aehnlich liegen die Verhiltnisse fiir den fritheren
»Verein der Oderspediteure und Schiffsbefrachter,
E. V.” und die an seine Stelle getretene , Fachunters
gruppe Befrachter und Makler, Bezirksgruppe Oder*.
Der ,,Schiffer-Betriebsverband fiir die Oder** bestand
als offentlichzrechtlicher Zwangsverband mit markts
regelnden Funktionen bereits auf Grund der Binnens
schiffahrtszNotgesetzgebung und verbleibt bei diesen
seinen Aufgaben unter der Aufsicht der dafiir zu-
standigen Behorden, wihrend er im iibrigen in der
dargelegten Weise in den fachlich-gewerblichen Aufs
bau eingegliedert wurde.

Die iibrigen Bezirksgruppen des Odergebietes hatten
keine unmittelbaren Vorginger.

Zusitzlich aufgefithrt werden diirfen in diesem Zu-
sammenhange die nicht eingegliederten Selbsthilfes
einrichtungen der Oderschiffahrt, insbesondere die
Versicherungsvereine auf Gegenseitigkeit und die
Spars und Darlehnskassen der OdersKleinschiffahrt,
wihrend die Schleppgenossenschaften der fachlich-
gewerblichen Organisation angehdren.

Mit Genugtuung darf festgestellt werden, daf} die
Zweige der gewerblichen Oderschiffahrt in zielbe-
wuflter und pfleglicher Fortbildung des von friiher
Bewihrten und in organischer Herausentwickelung
gebotener neuer Formen und Inhalte organisatorisch
und ideell bereits so weitgehend auf eine einheitliche
deutsche Verkehrspolitik, die Bediirfnisse des Wirts
schaftsaufbaues und den Gemeinschaftsgedanken auss
gerichtet waren, daf sich die Ueberleitung der friihe-
ren Fach-Verbinde reibungslos und mit der Prizision
logischer Schlufifolgerungen vollzog.
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Marktregelnde Organisation,

Die marktregelnde Arbeit im Odergebiet obliegt
den Frachtenausschiissen Breslau und Stettin sowie
dem Schiffer-Betriebsverband fiir die Oder in Bres-
lau, der in Stettin eine Zweigstelle unterhalt. Thre Le-
gitimation leiten sie her aus der ,,Notverordnung zur
Bekimpfung der Notlage in der deutschen Binnen:
schiffahrt vom 23. 12. 1931, von der nationalsozia-
listischen Regierung umgeformt, ausgebaut und ver-
ankert in dem ,,Gesetz zur Bekimpfung der Notlage
der Binnenschiffahrt vom 16. 6. 1933, und den
Durchfiithrungsverordnungen dazu, insbesondere der
zusammenfassenden 18. Durchfiihrungsverordnung
vom 25. September 1935.

Dieses Verordnungswerk kniipfte unmittelbar an die
im Odergebiet bereits bestehenden Einrichtungen und
die mit ihnen gemachten Erfahrungen an, indem es
nach dem Vorbilde des ,,Schifferbetriebsverbandes
fir die Oder* in Breslau und des ,,Frachtenausschus=
ses fiir die Oder* in Breslau, beide bis dahin einzig-
artig dastehend, ,,Schifferbetriebsverbinde und
,,Frachtenausschiisse’* auch fiir andere Strome bildete
und ihnen offentlich-rechtlichen Charakter verlieh.

Die Frachtenausschiisse sind ermichtigt, Schiffahrts:
entgelte (Beforderungspreise, Anteilfrachten, Schlepp-
16hne, Maklerentgelte, Schiffsmieten, Schiffslagermie-
ten u. dergl) festzusetzen sowie die Verteilung des
Fracht- und Lagergutes und der Schleppgelegenheiten
zu regeln. Sie setzen sich nach einer festgelegten
Paritit aus Vertretern der Kleinschiffahrt, der Grof}-
schiffahrt, der Verlader und der Spediteure zusammen,
die von der Aufsichtsbehorde berufen werden, deren
Bestitigung auch die gefaf3ten Beschliisse unterliegen.

Der ,Frachtenausschufl Breslau® ist zustin-
dig fiir die Verkehre, die — gleichviel in welcher
Richtung — auf der Oder zwischen Oberschlesien
und Kiistrin (einschliefllich) und auf der Warthe und
Netze beginnen. Ferner — in Fithlungnahme mit
Stettin — fiir den Verkehr mit Erz und Schmelzmate=
rialien auf der Oder, der im Bereich des Frachtenaus:
schusses Stettin anfingt.

Der ,,Frachtenausschuf} Stettin® ist zustin-
dig fiir den Haffverkehr, fiir die Wasserstraflen, die
in das Haff und an der pommerschen und mecklen-
burgischen Kiiste in die Ostsee einmiinden, soweit nicht
anderes bestimmt ist, und fiir die Oder von der Miin-
dung bis Kiistrin (ausschlief3lich).

Aufsichtsbehorde des Frachtenausschusses Breslau
und des Schiffer-Betriebsverbandes fiir die Oder ist
der Oberprasident, Chef der Oderstrombauverwalz
tung, Breslau,

Aufsichtsbehorde des Frachtenausschusses Stettin ist
der Oberprisident, Wasserbaudirektion, Stettin.

Der Frachtenausschuf3 Breslau unterhilt z. Zt fol-
gende Fachausschiisse:

Fachausschuf3 I (Oberschlesischer Brennstoffverkehr)

o IT (Niederschlesischer
kehr)
B IIT (Warthes und Netzeverkehr)

o IV (Schleppverkehr)
3 V (Verkehr in Getreides und Miihlen=
fabrikaten)

o VI (Zucker-Verkehr)

= VII (Verkehr in Ton, Steinen, Kies,
Erden und Zement)

5 VIII (Holzverkehr)
3 IX (Papier und Zellstoffverkehr)

= X (Verkehr in oberschles. Hiittenpro-
dukten).

Brennstoffvers

Der Frachtenausschufy Stettin hat folgende Fachaus-
schiisse gebildet:

a) Fachausschufy 1 fiir die Oder,

b) T 2 fiir Berlin und die Mark,
c) 5 3 fiir die Warthe und Netze,
d) = 4 fiir den Haffverkehr,

e) 5 5 fir den Lokalverkehr.

Die Ermichtigungen des Schifferbetriebsverbandes fiir
die Oder bestehen aufler seinen sonstigen allgemeinen
Obliegenheiten darin, dafl er Einrichtungen und Vers
einbarungen treffen kann, welche die Arbeit der
Frachtenausschiisse zu unterbauen, zu erginzen und
zu stiitzen vermogen. Das gilt insbesondere hinsicht-
lich seines Rechtes auf Durchfiihrung von Zusam-
menfassungsz und Ausgleichsmafinahmen unter seinen
Mitgliedern, den Kleinschiffern, auf Errichtung von
SchiffersMeldestellen und auf Erlafl von Meldestels
lenordnungen, die ihrerseits wieder basieren auf der
gesetzlichen Vorschrift, dafl die Einzelschiffer Ladung
nur iiber die Meldestellen entgegennehmen, die Verz
lader andererseits Ladung an Kleinschiffer nur iiber
die Meldestellen vergeben diirfen. Die Meldestellen,
die entlang den ganzen Lauf der Oder und im
Warthe-Netzegebiet errichtet worden sind, stellen so
fir den Verkehr mit der Kleinschiffahrt wichtige
Mittelss, Verteilungs: und Ausgleichsorgane dar.

Im wesentlichen arbeitet die Kleinschiffahrt der Oder
in den geregelten Verkehren nach dem Prinzip der
Reihenfolge-Beschiftigung, gewahrleistet durch die
Beschliisse der Frachtenausschiisse und durch die
Einteilungsmafinahmen der Meldestellen.

Die Reedereischiffahrt dagegen unterliegt fiir die
Hauptverkehre einem System der Quotisierung, das
innerhalb gleicher Frachten und Bedingungen fiir
beide Sparten der fahrenden Oderschiffahrt auf den
gleichen Effekt hinauskommt wie das Reihenfolges
prinzip bei den Kleinschiffern, nimlich auf Gleich-
mafligkeit der Beschiftigung unter gleichen Voraus:
setzungen.
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Die fachlich gewerbliche und marktregelnde Orga-
nisation der Oderschiffahrt erfihrt Erginzung und

Ausweitung in Richtung ihrer allgemeinen Aufgaben
durch ihre:

Verkehrspolitische Organisation,

Die verkehrspolitische Arbeit der deutschen Binnens
schiffahrt wird dirigiert vom

,.Zentralverein fiir deutsche Binnenschiffahrt
E. V., Berlin‘.

Im und fiir das Odergebiet stiitzt dieser sich aufler
auf seine unmittelbaren Mitglieder und Kanalvereine
(wie

den Elbe-Oder-Kanalverein in Gorlitz,

den Elbe-Spree-Oderkanalverein E. V. in Cottbus,

den Elbe:Oder-Kanalverein in Dresden)

insbesondere auf den

,,Verein zur Wahrung der Oderschiffahrtsinter=
essen E. V. zu Breslau®.

In diesem sind aufgegangen:

1. der frithere,,Schiffahrtsverein zu Breslau E. V.,
der als Ausgangsverein seinen Namen in den
obigen des neuen Stromgebietsvereins dnderte,

2. der frithere ,,Pommersche Binnenschiffahrts-
verein',

3. der frithere ,,Brandenburgische Oderverein
E. V.*, Frankfurt a/O.,

4, der frithere ,,Schlesische Oderverein*‘, Breslau,

und 5. der frithere ,,Oberschlesische Oderverein E. V.*,
Ratibor.

Der Verein zur Wahrung der Oderschiffahrtsinter=
essen bezweckt die Forderung des Verkehrs und des
Ausbaus der Oder und ihrer Verbindungen. In Fort-
setzung der durch die verschmolzenen Vereine gege-
benen Tradition unterhilt er, dem Stromlauf folgend,
die Bezirksgruppen:

a) ,,Oberschlesien'’ mit dem Sitz in Oppeln,
b) ,,Breslau®,

¢) ,,Pommern* mit dem Sitz in Stettin,

d) ,,BrandenburgzGrenzmark PosensWestpreu-
Ben” mit dem Sitz in Frankfurt a/O.

Der Verein zur Wahrung der Oderschiffahrtsinter-
essen stellt keine Gewerbevertretung und keine Vers
tretung von Einzel: und Gruppen-Interessen dar.
Schiffahrtstreibende und Wasserstral3enbauer, Verwal-
tungen und Wissenschaftler, Beamte und Betriebsleis
ter, Hafenfachleute und Wirtschaftler, Techniker und

Juristen finden sich in ihm auf dem einen Wege
und zu dem einen volks: und nationalswirtschaft
lichen Ziele zusammen:

den Verkehr auf den deutschen und den Wasser#
straflen der engeren Heimat sowie deren Ausbau
zu heben und zu fordern mit ihrem ganzen wirts
schaftlich-wissenschaftlich+technischen Riistzeug.

Die Berithrungspunkte dieser verkehrspolitischen mit
der fachlich-gewerblichen Gliederung der Oderschiff
fahrt sind natiirlich zahlreich. Wie in den entsprez
chenden Spitzenorganisationen wird die Einheitlich=
keit der Arbeit und des Zieles der beiden Organisaz
tionstriger des Oderstromgebietes dadurch erleichz
tert, daf3 die Geschiftsfithrung des Vereins zur Wah-
rung der Oderschiffahrtsinteressen mitversehen wird
von dem Leiter der Bezirksgeschiftsstelle Breslau der
Reichsverkehrsgruppe Binnenschiffahrt und dafl eine
Reihe von Personlichkeiten gleichzeitig fithrende und
beratende Aemter in beiden Organisationen bekleiden
und dadurch in der Lage sind, jederzeit ausgleichend
zwischen den Mitgliedergruppen nicht nur sondern
auch zwischen den Stromgebietsteilen und deren Inz
teressen zu wirken, immer in der Ausrichtung auf die
einheitliche Verkehrspolitik des totalen Staates.

So sind in der Oderschiffahrt trotz aller Mannigfaltig-
keit der Organisationsformen, die blutvolles Leben
bedeutet, die Krifte sinnvoll geordnet und die Vorz
aussetzungen dafiir geschaffen, dafl dieser wichtige
Verkehrszweig die ihm im ostdeutschen Wirtschafts-
raum zufallenden Aufgaben zu erfiillen vermag.

Der Organisationsaufbau kann im wesentlichen als
abgeschlossen gelten.

Die Fachorganisationen sind danach in erster
Linie Reprisentanten ihrer Verkehrssparte. Sie wers
den titig in allen Fragen, welche die gemeinsamen
Aufgaben und Bestrebungen ihrer Berufsgruppe bez
treffen. Ihr entscheidendes Merkmal ist die stanz
despolitische Struktur und Ausrichtung.

Die marktregelnden Organisationen offentlich-
rechtlichen Charakters griinden ihre Legitimation und
Aufgaben auf die Binnenschiffahrtsnotgesetzgebung
und widmen ihre Arbeit der Behebung des besonde-
ren Notstandes der Oderschiffahrt und der Erhal-
tung ihrer Existenz auf dem Boden der Gleichberech-
tigung.

Die verkehrspolitische Organisation schlief3-
lich, welche Oderschiffahrt und Oderwirtschaft nach
allen ihren Richtungen hin umfaf}t, stellt die Wasser#
strafle als solche, ihren Ausbau, ihre Verbindungen
und ihre verkehrliche, wasserwirtschaftliche und all
gemeine Situation sowie die Hebung threr Leistungsz
fihigkeit und ihres Wirkungsgrades in den Mittel-
punkt ihrer Arbeit.
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Die Schiffahrt der pommerschen Gewadsser

Reedereibesitzer Carl Koehn, Stettin

Es handelt sich hier um ein Verkehrsgebiet der Bin-
nenschiffahrt, dem man frither, insbesondere auch
noch kurz vor dem Kriege, nicht die ihm zukom-
mende Bedeutung beilegte, wie schon die damalige
Nichtberticksichtigung in der Statistik beweist. Und
doch haben die Wasserstraflen der unteren Oder, des
Haffs mit seinen Miindungsfliissen sowie Peenestrom
und ~luf}, Bodden und sonstige pommersche und rii-
gensche Kiisten- und Binnengewisser einen Schiffs-
verkehr entwickelt, der mit Recht als die typisch pom-
mersche Binnenschiffahrt bezeichnet wird. Hier fah-
ren ,,Pommernkihne im Gegensatz zu den ,,Ober-
lindern*, d. h. den Fahrzeugen, die von Stettin nach
der mittleren und oberen Oder und den mirkischen
Wasserstraflen verkehren. Die Typenbildung erfolgte
aus den Eigenarten der befahrenen Gewisser heraus,
die wie untere Oder, Haff und Bodden keine eigent-
lichen Binnenschiffahrtsstraflen sind, aber doch den
grofiten Teil des Jahres mit FluBfahrzeugen befahren
werden konnen, wobei Wind und Wetter, Wellen-
gang, Stromungsz und Fahrwasserverhiltnisse eine
scharfe Auslese 1n bestimmter Richtung vollzogen, wie
das auf den eigentlichen Binnenwasserstralen nicht
moglich ist, weil diese Faktoren dort nicht oder nicht
in dem Mafle zur Geltung kommen. Man kann sagen,
wenn auf den Strémen, kanalisierten Binnenwasserz
strallen und Kanilen das ausschlieflich nach den Er-
fordernissen der groBtmoglichen Steigerung seiner
Ladefahigkeit gebaute Binnenschiff sich die Wasser-
strafle durch Angleichung der Sohlenbreite, Abfla-
chung der Kurven des Fahrwassers und entsprechende
Dimensionierung der Schleusen schuf, brachten die
pommerschen Gewisser einen Kahntyp hervor, der
seinen Ursprung in erster Linie aus dem regionalen
Fahrtbereich ableitet und erst an zweiter Stelle durch
die Besonderheit des regelmifligen Ladegutes bedingt
wird. Deshalb ist der Pommern- oder Haffkahn in
der Regel Segelkahn, und iiberall an den pommer-
schen Wasserstraflen kennt man die typische Silhouette
seiner groflen rechteckigen Segel, die vermittels eines
Sprietbaums gesetzt werden und wie weifle Wolken
den Horizont der weiten Haff- und Boddengewisser
beleben. Infolge ihrer Eigenschaft als Segelfahrzeuge
sind die Kihne im allgemeinen nicht sehr grof3 und
gehen in der Regel kaum iiber 3—400 t hinaus. Das
hat seinen Grund nicht etwa in mangelnder Fahr-
wassertiefe oder engen Fahrstraflen, sondern die Be-
schrinkung der Grofle ist erforderlich, um ein siche-
res Mangvrieren beim Segeln zu gewihrleisten. Das
Baumaterial der Pommernkihne ist grofltenteils noch
Holz. Uebrigens trigt das Tagungsabzeichen des Stet-
tiner Odertages einen Haffkahn als Ornament.

Diese Segelschiffahrt ist schon sehr alt, bildet aber
auch heute noch die Grundlage der Pommernschiff-
fahrt, wenn auch die moderne Einstellung ,,Zeit ist
Geld" immer mehr Schiffseigner veranlafit, das brii-
chig gewordene Segelzeug und Takelwerk nicht mehr
zu erneuern, sondern sich stets. schleppen zu lassen

oder gar zu motorisieren, soweit die technischen Vorz
aussetzungen zu schaffen sind.

Schliefllich ist dieser Drang, den Transportvorgang
zu beschleunigen, nichts Neues, sondern schon die
Viter und Groflviter machten es 3hnlich, als sie um
das Jahr 1872 sich mit ihren Segefahrzeugen zusams-
mentaten, um zunichst organisatorisch eine Verkehrs-
verbesserung zu erzielen. Der Reihe nach beluden sie
ihre Fahrzeuge in Stettin, um dann nach Stralsund
und den anderen vorpommerschen Plitzen zu segeln, so
daB sich fiir diese Art organisierten Stiickgutverkehrs
die Bezeichnung ,,Reihefahrt” einbiirgerte. Nachdem
sich die Organisation eine Zeitlang eingespielt hatte,
kauften die Schiffseigner, um sich von Wind und
Wetter unabhingig zu machen, gemeinsam einen klei-
nen Dampferr, den sie mit Riicksicht auf die Grund-
lage ihrer Organisation ,,Reihefahrer* tauften. Dieser
Dampfer hatte urspriinglich die Bestimmung, die bei
ungiinstigen Windz und Wetterverhiltnissen nur lang-
sam vorwirtskommenden oder gar unterwegs liegen
bleibenden Segler zu schleppen und gleichzeitig ca.
60 t Stiickgut zu befordern. Als jedoch die vereinig-
ten Schiffseigner im Jahre 1892 noch einen weiteren
Frachtdampfer, ,,Margarete”, kauften, der im Som-
mer Kreide von Jasmund nach Stettin fuhr, und im
Winter in die Stiickgutfahrt Stettin-Peenehifen-Stral-
sund eingesetzt wurde, kam es im Jahre 1897 zur
Grindung der ersten Tourdampferreederei seitens der
erwahnten Schiffseigner zusammen mit Stralsunder
und Stettiner Kaufleuten unter dem Namen ,,Stral-
sunder Dampfschiffahrtsgesellschaft”, die die beiden
Dampfer iibernahm und einen regelmifligen, zwei-
mal wochentlichen Dienst nach den vorpommerschen
Plitzen einrichtete. Diese Reederei besteht heute noch
unter dem Namen ,,Hof3feld-Linie" und hat ihren
Verkehr nicht nur aufrechterhalten, sondern noch erz
weitern konnen. Ein entsprechender Tourverkehr nach
den Peenestationen, Neuwarp und Ueckermiinde war
urspriinglich von der Firma Johannes Trendelenburg
aufgenommen worden, der gegeniiber spiter noch die
Firmen Henk in Anklam und Zimmermann in Dem-
min mit eigenen Schiffen in Wettbewerb traten. Die
Firma Trendelenburg, Stettin, ging im Jahre 1912 in
Konkurs, und aus der Masse kaufte die Firma Her-
mann Otto Ippen, Stettin, die Tourlinie und griin-
dete damit die Pommern—Mecklenburger Dampf-
schiffahrtsgesellschaft. Im Jahre 1919 iibernahm die
Firma Hermann Otto Ippen noch die Schiffe der Fir-
men Henk und Zimmermann. Seit dieser Zeit wird
von beiden Stettiner Tourreedereien ein regelmifliger
Frachtverkehr nach simtlichen vorpommerschen und
zum Teil nach mecklenburgischen Hafen unterhalten.
Die Flotte der Stettiner Tourreedereien besteht z. Zt.
aus sechs Dampfern, vier Motorschiffen und zahl-
reichen Leichtern.

Aber noch eine andere Art Tourschiffahrt hat sich auf
den pommerschen Gewissern entwickelt. Sie wird
ausgeiibt durch zahlreiche kleine Segelfahrzeuge bis
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zu etwa 100 t Ladefihigkeit, die allerdings grof3ten-
teils nach Raumgehalt vermessen und ins Seeschiffs-
register eingetragen sind, jedoch die pommerschen
und riigenschen Binnengewdisser in der Regel ohne
Ueberschreitung der in der Verordnung zum Flaggen-
gesetz festgesetzten Seegrenzen befahren. Heute sind
diese kleinen Segler fast durchweg mit Motoren aus-
geriistet. Die Fahrten erstrecken sich zwischen den
vorpommerschen Festlandhifen Barth, Stralsund,
Greifswald, Wolgast und den riigenschen Kiisten-
plitzen nach einem ziemlich festen Fahrplan. Ande-
rerseits bedienen solche Motorsegler aber auch den
Verkehr zwischen Stettin und den Haffs, Peenes und
Bodden-Orten, Diese Schiffer sind in ihrem Verkehrs=
gebiet als Tourenfahrer bekannt, und jeder an den
entlegenen von sonstigen Verkehrsmitteln kaum bes
dienten Orten der vorpommerschen Inseln und Halb-
inseln ansissige Befrachter bedient sich zum Transz
port seiner kleinen Ladungen dieser meist schon seit
Generationen die gleiche Tour fahrenden Segler oder
Motorsegler. Dieser Verkehr beruht in seiner eigens
artigen Struktur meist auf personlichen Beziehungen,
und auflerdem sind genaue Kenntnis der Loschz und
Ladestellen, die hiufig privater und primitiver Natur
sind, sowie langjihrige Erfahrungen hinsichtlich der
Wind» und Wetterverhiltnisse, schliefllich aber auch
nautische Kenntnisse in diesen schwierigen Schiffs
fahrtsgebieten notig, wenn der Tourenschiffer Erfolge
erzielen will.

Technisch gleichartige Fahrzeuge, also Segler oder
isogenannte Jachten und Motorsegler, standen als
Haus: oder Kontorschiffer in einem zhnlich festen
Verhiltnis zu den Verladern oder Empfiangern, ohne
auf die Bedienung fester Touren eingestellt zu sein.
Insbesondere bei den Verladungen der pommerschen
Ziegels, Zementz und Kreideindustrie und in geringe-
rem Mafle bei der holzverarbeitenden, also Holzver-
kohlungsindustrie, hatte sich das Hausschifferwesen
eingebiirgert. Es bestand ein ausgesprochen patriars
chalisches Verhiltnis zwischen den an den pommers
schen Stromen, Haff: und Boddengewissern ansissiz
gen Industriez und Handelsbetrieben und den durch
Generationen fortbeschiftigten Schifferfamilien, das
durch Gewihrung von Darlehen zum Bau, Kauf, Vers
besserung oder Modernisierung der Fahrzeuge seitens
der befrachtenden Unternehmungen zum Ausdruck
kam. Verzinsung und Tilgung der Darlehen wurde
durch die stindige Heranziehung zu den Transporten
der kreditgebenden Firmen gewihrleistet. Mafigeb-
lich fiir die Entwicklung des Hausz und Kontors
schifferwesens war wiederum die Notwendigkeit be-
sonders eingehender Kenntnisse der Fahrwassers und
Hafenverhiltnisse an den Ausgangsz und Zielstatio-
nen, wo vielfach weder Bollwerke noch sonstige
Lades und Loschvorrichtungen bestehen, so wie die
Beherrschung der nautischen Praxis und die Erfah-
rung in den Winds, Wetter und Stromungsverhilt:
nissen. Hier ist die Tatsache zu erwihnen, daf} nicht
in den Haffs und Bodden-Gewassern befahrene Schifz
fer hiufig nicht in der Lage sind, ihre Fahrzeuge
rechtzeitig und ohne Verzogerung an die Verladestel-
len herans oder in den Verladehafen — etwa die rii-
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genschen Kreidehifen — hineinzubringen. Schlieilich
kommen die spezifische Eignung und Ausriistung
der Fahrzeuge selbst und die besonderen Erfahrungen
der Schiffer in der Stauung und Behandlung der von
ihren Firmen verladenen Giiter hinzu. Sei es, daf} die
Ziegelschiffer mit ihren Fahrzeugen auf die Benutzung
der vielfach engen und sehr flachen Stichkanile der
Ziegeleien eingerichtet sind, daf} sie die erforderlichen
Hilfsmittel wie Bocke und Bohlen zum Bau von
Karrenbahnen und auch die Karren selbst an Bord
haben und sich eine besondere Fertigkeit in der
schnellen Abnahme und Auslieferung der Ziegel er-
worben haben, sei es, daf3 besondere Vorrichtungen
fiir den Kreidetransport vorhanden sind, immer bietet
die stindige Heranziehung der Hausschiffer den Ver-
ladern grofle Vorteile. Die Notverordnungsgesetzge=
bung in der Binnenschiffahrt hat allerdings mit ihren
organisatorischen Mafinahmen diese traditionell ge-
wordene Einrichtung zum allergrofiten Teil beseitigt.

Natiirlich ist es heute auch auf den pommerschen Ge-
wissern nicht mehr moglich, nur die Segel- und allen-
falls noch die Motorschiffahrt zu betreiben, vielmehr
sind auch die Pommernkihne, die sich mit der Be-
forderung von Massengiitern befassen, vielfach be-
sonders bei ungiinstigen Windz und Wetterverhiltz
nissen, aber auch zwecks Beschleunigung des Befordes
rungsvorganges auf das Schleppen angewiesen. In:
folgedessen hat sich auch die Schleppschiffahrt iiber
Haff und Bodden spezialisiert, und es sind kraftige,
seeschiffsmiflig gebaute Schlepper, die diese hiufig
m%;c grofler Verantwortung verkniipften Dienste ver-
sehen.
Der Gesamtverkehr der pommerschen Schiffahrt von
oder nach Stettin ist in den letzten Jahren stindig ge-
wachsen.

Eingang Ausgang Gesamtverkehr

in t zu 1000 kg

1932 199893 173071 372964
1933 230938 198903 429 841
1934 312309 233543 545 852
1935 327215 237418 564 633

Dieses Ergebnis ist um so hoher zu bewerten, als sich
in den letzten Jahren auch in diesem Frachtgebiet
gewisse Umlagerungen zeigten, die mit dem direkten
Seeverkehr vermittels kleiner kombinierter Flufl-See-
motorsegler zusammenhingen. Das hat vor allem die
frither an erster Stelle stehenden Getreidetransporte
beeintrichtigt, die nicht mehr mit Binnenschiffen von
den pommerschen und mecklenburgischen Hifen nach
Stettin zum Umschlag iiber See gebracht werden,
sondern direkt von Malchin, Jarmen, Demmin,
Anklam und ihnlichen Hifen nach Skandinavien
oder den Rheinhifen gehen, und damit die zuerst ge-
nannten Hifen zu Seehifen machen. Heute sind da-
fiir Baustoffe, also Zement, Steine, Sand, Kies und
Brennmaterialien, wie Kohlen, Briketts, Holz, an die
erste Stelle geriickt, diese Giiterarten allerdings in der
Regel im ausgehenden Verkehr. Daneben kommen
als Massengiiter Futterstoffe und Diingemittel zur
Verschiffung, Der eingehende Verkehr weist zwar
neben dem Rest der verbliebenen Getreidetransporte
vor allem Zucker, Kartoffelmehl, Sirup, andere Lans




desprodukte und Rund-s und Schnittholz auf, jedoch
geniigen die zur Verfiigung stehenden Massenladun-
gen in der Regel nicht, um alle beladen ausgegan-
genen Fahrzeuge auch auf der Heimreise auszulasten,
so dafl haufig Leerfahrten notig werden, die das
finanzielle Ergebnis fiir den Schiffer stark schmailem.
Dagegen haben die auf Stiickgut eingestellten Fahr-
zeuge eher die Moglichkeit, ithren Raum auch ein-
gehend voll auszunutzen, wenn sie neben Stiickgiitern
kleinere, hiufiger anfallende Partien von Massens
glitern zuladen.

Der zwischen den iibrigen pommerschen Hifen
— ausschliefBlich Stettin — sich abspielende Verkehr
ist statistisch schwer faflbar, aber immerhin nicht
unbeachtlich. Neben Landesprodukten, Baumaterialien
und Brennholz steht als Besonderheit der Transport
von Zuckerriiben von den Erzeugungsgebieten nach
Verarbeitungsstitten wihrend der Kampagne. Dieses
Geschift hat infolge der giinstigen Lage einiger pom-
merscher und mecklenburgischer Zuckerfabriken,
namlich Anklam, Jarmen, Demmin, Malchin und
Stralsund eine fiir die Pommernschiffahrt ziemlich
grofle Bedeutung, wurden doch in den Jahren 1932
bis 1935 von den genannten Fabriken stindig stei-
gende Mengen verfrachtet. Zahlenmif3ig sieht die sta-
tistische Reihe folgendermaflen aus:

Verschiffung von

Zuckerriiben:
1932 39992 t
1933 45260 t
1934 47108 t
1935 51996 t

Die Verfrachtung von Zucker auf dem Wasserwege
zum Umschlag bezw. zum Zwecke der Weiterver-
arbeitung auf Verbrauchszucker war schon weiter
oben erwahnt worden. Auch dabei handelt es sich
um erhebliche Mengen, die ebenfalls in den letzten
4 Jahren eine steigende Tendenz zeigen. Die Ziffern
erhohen sich noch sehr erheblich dadurch, daf} eine
weitere pommersche und 2 mecklenburgische Zuckerz
fabriken nach kurzem Bahnzulauf Anschlufl an das
pommersche Wasserstraflennetz gewinnen, und zwar
ist das die Zuckerfabrik in Greifenberg, die iiber
Stepenitz verfrachtet, und die Zuckerfabriken Fried-
land in Meckl.,, die iiber Anklam und Stavenhagen
in Meckl,, die iiber Demmin erhebliche Zuckermengen
zur Verladung bringen. Die Gesamtmengen der acht
genannten Fabriken, die mit Binnenschiffen ver:
frachtet wurden, entwickelten sich in den Jahren
1932—1935 wie folgt:

1932 41840 t
1933 50340 t
1934 49315 t
1935 56543 t

Daneben werden von.den unmittelbar an den Wasserz
strallen gelegenen Fabriken noch Zuckerschnitzel mit
Binnenschiffen zur Verbrauchsstelle befordert, und
zwar folgende Mengen:

1932 66065 t
1933 28455t
1934 9118 t
1935 10192 ¢t

Auch ihren Bedarf beziehen die Zuckerfabriken iiber
den Wasserweg, insbesondere die benotigten Brenns
stoffe, aber auch Kalksteine, die in groflen Mengen
von Riidersdorf iiber Stettin nach den einzelnen
Verbrauchsstitten befordert werden.

Aus dieser Uebersicht iiber die Frachtenlage konnte
der Eindruck entstehen, als ob gerade die Schiffahrt
auf den pommerschen Wasserstraflen ein sehr
giinstiges Betitigungsfeld darstelle. Zweifellos haben
sich die Beschaftigungsmoglichkeiten in den letzten
Jahren dank der umfassenden Belebung des Binnen-
und insbesondere des Baumarktes in dem Mafle verz
mehrt, dafl im Gegensatz zu frither jetzt auch teils
weise sogenannte Oberlinder und mitteldeutsche
Kihne in dieses Fahrtgebiet eingedrungen sind. Es
darf jedoch nicht verkannt werden, dafl die be-
sonderen Gefahren, die mit der Schiffahrt auf den
stiirmischen pommerschen Gewiassern verbunden
sind, und die im Winter noch durch iiberraschende
Eisbildung und Treibeis verschirft werden, ein
schweres Risiko und eine erhebliche Minderung der
Gewinne mit sich bringen. Lange Dauer der Reisen
mit ihren erhohten Kosten beeintrichtigt vielfach
die Eintraglichkeit der Fahrten. Mit Riicksicht auf
die schwierigen naturbedingten Schiffahrtsverhalt-
nisse ist von der Industriez und Handelskammer zu
Stettin im Einvernehmen mit der Reichsverkehrs-
gruppe Binnenschiffahrt und den beteiligten Vers
sicherungen ein Antrag an die Wasserbaubehorde ge-
richtet worden, wonach an die iiber Haff und Bodden
verkehrenden Fahrzeuge, insbesondere an die Schlepp-
fahrzeuge, die Schleppziige und die Schlepperfiihrer
besondere Anforderungen gestellt werden und eine
Regelung der Besetzungsbestimmungen fiir alle Fahr
zeuge vorgenommen werden soll. Mit dem Erlaf} der
beantragten’ Verordnung wird ein Schritt zur Siche-
rung der pommerschen Schiffahrt getan sein.

Wenn den pommerschen Schiffer auch nicht die von
der Schiffahrt auf der oberen Oder so sehr ge-
fiirchteten Versommerungsperioden bedrohen, sind
seine Wiinsche hinsichtlich der Verbesserung des
Fahrwassers doch keineswegs als erfiillt anzusehen.
Daf3 das Fahrwasser durch den Peenestrom in den
letzten Jahren durch mehrere Briicken verengt worden
ist, stort zweifellos die Schiffahrt, jedoch wird sie
sich damit abfinden miissen, ebenso wie kein Schiffer
die Notwendigkeit des Riigendammes verneinen wird,
weil er in seinem Gewerbe dadurch einige Behinde-
rungen erfihrt. Es ist jedoch schon ein lange ge-
duflerter Wunsch der pommerschen Schiffahrt, neben
der aufs modernste ausgebauten Seewasserstrafle
Stettin—Swinemiinde iiber eine besondere Binnen-
schiffahrtsstrafle auf der unteren Oder zu verfiigen,
zumal der jetzige Zustand duflerst gefdhrlich ist, weil
die Seewasserstrafle durch die Schleppziige und selbst=
fahrenden Binnenfahrzeuge bis zum Leitholm am
Eingang des Haffs fiinfmal gekreuzt werden muf.
Eine Ausschaltung solcher Kreuzungs: und damit
Gefahrenpunkte fiir beide Beteiligten, niamlich Sees
und Binnenschiffahrt, wiirde die Befahrbarkeit der
unteren Oder durch Binnenschiffe erheblich ver-
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bessern, besonders dann, wenn diese Fahrstrafle be-
sonocllers bezeichnet und gegebenenfalls nachts befeuert
wiirde.

Die pommerschen Schiffer betreiben, mit Ausnahme
der weiter oben erwihnten Tourreedereien, ausz
schliefflich als Privatz oder Einzelschiffer ihr Gez
werbe und haben ihre Fahrzeuge auch durch die vers
gangenen mit der allgemeinen Wirtschaftskrise
zusammenhingenden sehr schlechten Zeiten hindurch-
zuretten vermocht. Zum Teil haben sie auch ihre
Fahrzeuge modernisieren konnen, so dafl sie gegen-

iiber dem Wettbewerb der Dampfer und der direkten
Motorschiffahrt von Berlin und den mitteldeutschen
Plitzen nach den pommerschen Haffz, Boddens und
Kiistenhdfen gewappnet sind. Sie stellen also einen
in sich gefestigten, mittelstindischen, wertvollen
Volksteil dar, der nicht nur in den an der Binnenz
schiffahrt beteiligten Kreisen, sondern auch allgemein
vom volkswirtschaftlichen Standpunkte grofite Be-
achtung verdient. Die Unterstiitzung dieses Schiff-
fahrtszweiges ist in einem Seehafen wie Stettin selbstz
verstandliche Pflicht.

Die Warthe- und Netze-Schiffahrt

Dr. jur. Erich GUnther, Syndikus der Industrie- und Handelskammer Schneidemihl

Mit der Neuregelung der deutschzpolnischen Wirts
schaftsbeziehungen, welche durch das grofle Friedens-
werk Adolf Hitlers an der Ostgrenze des Deutschen
Reiches ermoglicht worden ist, wird die Grenzmark
P. W. vor bedeutsame Aufgaben als Grenzland fiir
den Handel mit dem Osten gestellt, und zwar ins-
besondere in der Verbesserung der Frachtlage; denn
Verkehrserleichterungen mittels Eisenbahn als auch
auf dem Binnenwasserwege bleiben die Grundlage fiir
die zukiinftige wirtschaftliche Entwicklung und Erz
schliefung der Grenzgebiete. Deshalb werden auch in
diesem Rahmen die zum Stromgebiet der Oder gez
horenden Fliisse Warthe und Netze in noch weiters
gehendem Mafle als bisher der Vermittlung des Bin-
nenwasserverkehrs zwischen Ost und West zu dienen
berufen sein. Diese Aussichten fiir die Entwicklung
der Binnenschiffahrt auf den Woasserstralen der
Grenzmark P. W. gewinnen eine umso groflere Be-
deutung, als jetzt erst ein Verkehrstrager die Bedeu-
tung wiedergewinnen wird, welche er in der Vors
kriegszeit in der Verkehrswirtschaft des Ostens einz
genommen hatte.

Zahlen nach Mitteilungen des statistischen Reichsz
amts bei Grenzeingang und Ausgang auf der Netze
und Warthe an Schiffsgiitern in Tonnen:

Netze Warthe
im Jahre Eingang Ausgang Eingang Ausgang
1918 341877 61649 180905 35273

(hierbei ist fiir 1913 die Netzeschleuse Dratzig bezw.
der Warthehafen Posen zum Vergleich eingesetzt) —
geben allerdings ein Bild davon, welche Anstrengun-
gen noch gemacht werden miissen, um einen Schiffs-
verkehr auf diesen Wasserstraflen zu erreichen, der
auch nur annihernd diesen Umfang wieder erreicht.
Dieser Verkehr wird zwar nicht mehr die Aufgaben
der Warentransporte in der Binnenwirtschaft wie in
der Vorkriegszeit erfiillen, sondern heute dem in=
ternationalen Giiterverkehr im Waren-
austausch zwischen dem deutschen und
polnischen Zollgebiet, im Durchgangs=
verkehrzwischendem Auslandund deut-
schen Seehifen (Konigsberg, Stettin,
Hamburg), sowie schlieBlich dem Durch-
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gangsverkehr zwischen Ostpreuflen und
dem iibrigen Reich dienen.

Hatte insbesondere der Durchgangsverkehr zwischen
Ostpreuflen und den iibrigen Gebieten des Reichs
unter Benutzung der polnisch gewordenen Durch-
gangswasserstraflen (d. h. des Bromberger Kanals)
als Verbindung zwischen Weichsel und Netze, soweit
diese heute polnisch gewordene Gebiete durchflieflen,
nicht die Belebung erfahren, welche nach der auss
driicklichen Zusicherung des freien Durchgangsvers
kehrs auf Grund des Abkommens zwischen Deutsch-
land und Polen und der Freien Stadt Danzig vom
21. 4. 1921 erhofft werden konnte, so sind die Griin-
de fiir diese Tatsache nunmehr soweit erkannt worden,
daf} heute Mafinahmen erwartet werden diirfen, die
die Hemmungen dieses Schiffsverkehrs endlich be-
seitigen. Allerdings konnten die Schiffer zunichst
nicht mehr wie in der Vorkriegszeit hinreichenden
Gewinn durch die Wasserfrachten, insbesondere auf
den jetzt polnisch gewordenen Durchgangswasserz
straflen erzielen, in Ermangelung von Riickfrachten
bei der Riickkehr von den jetzt polnisch gewordenen
Stationen Samotschin, Bromberg, Fordon, von wo
aus die Schleppkihne beladen mit Getreide, Holz und
Zucker nach dem Innern Deutschlands zuriickfuhren;
jedoch zeigt bereits das vergangene Jahr eine wesents
liche Verkehrszunahme um fast die doppelte Tonz
nenanzahl gegeniiber dem voraufgegangenen Jahre mit
insgesamt 8546 t Riickfrachten, unter denen sich Zels
lulose, Schalbretter, Schnittholz und Packpapier be=z
fanden, wihrend ebenfalls die Transporte nach Ost-
preuflen im Durchgangsverkehr eine Verkehrszu-
nahme von 7689 t aufwiesen mit Baustoffen, insbe=
sondere Schles. Kalk, Zement, Oberschl. Steinkohle,
Niederlausitzer Briketts, Maschinenteilen, ferner Hiil=
senfriichten und Mehl. Dieser Ostpreuf3enverkehr hat
auch im laufenden Jahre, beispielsweise in den Mo=
naten April und Mai eine weitere Steigerung erfahren,
da in diesem Zeitraum bereits 10000 t Giitermengen
meist von den Oderstationen nach Ostpreuflen auf
den Weg gebracht werden konnten. Von der Riick-
fracht sind in den gleichen beiden Monaten bereits
ebenfalls erheblich grofle Transporte auf dem Binnen-
schiffahrtswege nach dem deutschen Inland versandt




worden, eiserne Rohren, Bretter, Zellulose und zwar
rund 5000 t, ebenfalls eine Menge, die bereits mehr
als die Hilfte der Gesamttransporte des vergangenen
Jahres iibertrifft.

Eine Beforderung von Massengiitern, insbesondere
von Steinkohle und Briketts, auf dem Flufiwege nach
Ostpreuflen diirfte bei Einschrinkungen des Eisen-
bahnverkehrs im Weichselkorridor umsomehr erhofft
werden, als auf diese Weise ganz erhebliche Betrige
an Fremdwihrung fiir Leistung des Eisenbahndienstes
auf polnischem Gebiete erspart werden konnen *),
da je nach der Giiterklasse nur etwa 1 Zloty pro
Tonne an  Schiffahrtsabgaben und polnischen
Schleusengebiihren auf dem Binnenwasserwege zu
entrichten sind, gegeniiber 6,32 Zloty auf der
langsten und 4,46 Zloty auf der kiirzesten Korridors
strecke an die polnische Bahnverwaltung. Neben
der Seeschiffahrt von Stettin nach Konigsberg, die
stets der wichtigste Verkehrstrager im Durchgangs-
verkehr mit Ostpreuflen (zwischen Stettin=Konigs-
berg) bleiben wird, gewinnt daher auch die Fluf}-
schiffahrt fiir die Zukunft eine wesentliche Bedeu-
tung, wenn dieser die gleichen Erleichterungen in
den Zulauffrachten fiir Kohle geboten werden, wie sie
bereits die Seeschiffahrt durch Eisenbahnausnahme:
tarife fiir die Kohlentransporte von Oberschlesien und
aus der Niederlausitz fiir Stettin besitzt **). Neben den
wichtigsten brandenburgischen Binnenhafen ist eine
Gleichstellung der Binnenhidfen im Oderstromgebiet,
und zwar in der Grenzmark P. W. in den Binnenhi-
fen zu Kreuz und Netzeumschlaghafen Schneidemiihl
(Usch) daher erforderlich, um die Binnenschiffahrt
im Verkehr mit Ostpreuflen neben der ausgedehnten
wichtigen Seeschiffahrt lebensfiahig zu gestalten. Ein
Entgegenkommen wird der Reichsbahn umso leich-
ter fallen, als nach dem mneuesten Warschauer Eisen-
bahn-zKorridorabkommen simtliche Giiter, die fiir den
Durchgangsverkehr mit Ostpreuflen polnische Strek-
ken bei der Eisenbahn durchlaufen miissen, jetzt auf
die Strecke Firchau—Marienburg umgeleitet werden;
mit anderen Worten, die Reichsbahn wird heute beiz
spielsweise oberschlesische Steinkohle nicht mehr iiber
Beuthen—Kostau—Dt. Eylau beférdern lassen, sondern
in einem weiten Bogen iiber Ciistrin—Schneidemithl—
Firchau—Marienburg. Bedenkt man, daf} die Reichs-
bahn bei diesen Transporten von Beuthen nach Til-
sit nunmehr 957 km auf deutscher Strecke gegen eine
gleichbleibende Fracht von 12,— RM. pro Tonne zu=
riicklegt abziiglich polnischer Abgabe von 4,50 RM.—
7,50 RM. Reingewinn, wihrend bisher bei der Strecke
Beuthen—Tilsit im Durchgang durch polnisches Gebiet
nur 314 km auf die deutsche Strecke entfielen, und
die Bahn bei einer polnischen Abgabe fiir die lingere
polnische Strecke von 6,30 RM. die verhiltnismaflig
groflere Einnahme von 5,70 RM. (kiirzere deutsche
Strecke) pro Tonne iibrig behielt, dann ersieht man,

*) Vgl.: Denkschrift der Industrie- und Ilandelskammer
Stettin betreffend die Behebung der Notlage in der deutschen
Verkehrswirtschaft unter besonderer Beriicksichtigung der
ostdeutschen Seehifen und Binnenschiffahrt September 1932.

Der [lerausgeber.
**) Vgl.: Deutsche Schiffer-Zeitung, Fiirstenberg (Oder) Nr. 8/9
vom 1. Mai 1936, Seite 2,

daf} die Reichsbahn bei dieser Neuregelung nur noch
0,7 Pfg. pro Tonnenskm gegeniiber 1,8 Pfg. pro Ton=
nenzkm bei den fritheren 'Igransporten durch die lidnz
gere polnische Strecke erzielt. Mit anderen Worten,
die Entlastung, welche hier die Binnenschiffahrt bei
der Versorgung Ostpreuflens mit Kohle der Reichs=
bahn verschaffen kann, diirfte den Entschlufl zur
Gewihrung der erforderlichen Zubringertarife rasch-
moglichst erwarten lassen. Die verhiltnismaflig hohe
Anzahl von Schleusen (22, nimlich 11 Schleusen
zwischen Kreuz und Schneidemiihl auf der Grenz-
strecke, 10 Schleusen ab Schneidemiihl Netzeumschlag=
hafen bis zur Weichsel und eine kleinere Schleuse auf
der Weichsel) wird mit Riicksicht auf ihren verhilt:
nismiflig guten Zustand diesem stirkeren Durch-
gangsverkehr keine Behinderung bringen, und auch der
Wasserstand diirfte selbst bei eingeschrankter Oderz
schiffahrt im Sommer mindestens ab Kreuz der Schiff-
fahrt keine Schwierigkeiten bieten, allerdings unter der
Voraussetzung, dafl Schiffe benutzt werden, die eine
moglichste Ausnutzung des Laderaumes zulassen. Beiz
spielsweise ist nach Artikel 3 des Netze-Kiiddow=
Abkommens die Wasserstralle der Grenzstrecke der
Netze so zu unterhalten, daf} unter der Voraussetzung
geniigender Wasserfithrung das aufgestaute Wasser
eine Mindesttiefe von 1,50 Meter, entsprechend etwa
1,40 Meter der Tauchtiefe der Schleppkahne aufweist;
als normaler Wasserstand ist ein solcher von 1,50
Meter anzunehmen. Bei diesem Wasserstand konnen
sogenannte 400-Tonnen-Kihne (55 Meter lang bei
8 Meter nutzbarer Breite) voll beladen werden. Die
Finow-Kihne, welche zur Zeit auf der Netze haupt
sichlich Verwendung finden, konnen in der Regel
aber nicht voll beladen werden, sondern nur bis
150 Tonnen, da sie nur bei einem Wasserstand von
1,75 Meter ihren Laderaum ausnutzen lassen. Ganz
dhnlich sind die Wasserverhiltnisse auch auf dem
Bromberger Kanal und der Weichsel, wo man bei
Verwendung geeigneter Schiffe und einer weiteren
Wassersenkung durch gelegentliche Ableichterungen
Schwierigkeiten iiberbriicken kann. Jedenfalls ist es
moglich, mit Schleppern, die mit geniigendem Be-
triebsstoff ausgestattet sind und nicht mehr als 1 Me=
ter Tiefgang haben, einen Dauerverkehr hier auf den
Durchgangswasserstraflen sicherzustellen, wie sich be-
reits aus den durchgefiihrten Transporten in den beiz
den letzten Monaten erwiesen hat.

Bei der Ein und Ausfuhr von und nach
Polen ist der Binnenschiffahrtsverkehr auf der
Warthe und Netze allerdings in den letzten Jahren
bedeutend riickliufig gewesen, eine Erscheinung,
die umsomehr bedauert werden muf, als die
Wasserstralen der Grenzmark P. W. von der
Natur dazu berufen sind, als Zufahrtsz und
Abfahrtsstralen des Stettiner Hafens zu dienen
und hierdurch auch gleichzeitig das wirtschaftliche
Hinterland Stettins, insbesondere die Greazmark
P. W. wirtschaftlich stirker als bisher zu erschlief3en.
Wenn seit der Herstellung des deutsch-polnischen
Wirtschaftsfriedens Wettbewerbsfragen zwischen deutz
schen und polnischen Verkehrswegen noch keine Re-
gelung erfahren haben, dann ist hierin auch die
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Hauptursache fiir diesen Verkehrsriickgang im Bin-
nenwasserverkehr zwischen Deutschland und Polen
zu suchen; so fuhren insgesamt auf der Warthe von
Deutschland nach Polen: 82 Fahrzeuge, davon 1 be-
laden, 81 leer. Befordert wurden 131 Tonnen Alt:
papier (68,6 Prozent weniger als im Vorjahre). Von
Polen nach Deutschland fuhren insgesamt 82 Fahr-
zeuge, davon 80 beladen, 2 leer. Befordert wurden
7257 Tonnen Roggen, 6384 Tonnen Gerste, 3155 Ton-
nen Hafer, 2429 Tonnen Weizen, 5338 Tonnen Mehl,
zusammen 24563 Tonnen (gegeniiber dem Vorjahre
mit 25726 Tonnen ist ein Riickgang um 4,52 Prozent
eingetreten). Die Ausnahmetarife der polnischen
Staatsbahnen bringen fiir den Hafen von Gdingen den
polnischen Exporteuren Frachtvorteile, die die Bin-
nenschiffahrt auf dem Wege von Posen nach Stettin
und von Bromberg nach Stettin und Berlin in diesem
Ausmaf} nicht bieten kann, wenn sie auf ihre Ertrags-
fahigkeit nicht ginzlich verzichten will. Wie der
Rekordumschlag des Hafens von Gdingen mit
7635036,1 Tonnen im Jahre 1935 ausweist, ist die
starke Forderung des Eins und Ausfuhrverkehrs iiber
die polnischen bezw. unter polnischem Einfluf} ste-
henden Seehifen durch Tarifprimien und Vorzugs-
zOlle nicht vergeblich gewesen. Wenn hierdurch der
Warenversand auf dem polnischen Bahnwege nach
Gdingen lohnender erscheinen muf3 als auf den
deutschzpolnischen Binnenwasserstraflen der Warthe
und Netze, und tatsichlich der Getreideversand auf
der Warthe um etwa 25 Prozent und auch bei einem
Gesamtriickgang des Verkehrs auf der Netze um 8,10
Prozent der Holzversand sogar um 10 Prozent zu-
riickgegangen ist, dann darf man aber nicht vergessen,
daBl die Gebiete Ostdeutschlands und Westpolens
eine landschaftliche Einheit bilden, deren wirtschafts
liche ErschlieBung am zweckmiBligsten durch Aus-
nutzung der vorhandenen natiirlichen Verkehrmittel
gefordert werden kann. Man muf} daran erinnern, daf}
schon in der Vorkriegszeit Reedereigesellschaften in
Berlin, Stettin und Hamburg eine Reihe von Stiick-
gutkdhnen auf der Netze bis Bromberg und auf der
Warthe bis Posen verfrachteten, wodurch ein verbil:
ligter Bezug von Kohle, Mehl, hochwertigen Futter-
mitteln und Eisenbahnbaumaterialien auf dem Was-
serwege ermoglicht war, wihrend andererseits Ladun-
gen verschiedener Art, z. B. Getreide, Kartoffelflok-
ken, Ziegeleiprodukte, Schnittz und Grubenholz auf
dem Wasserwege zum Versand gebracht wurden.
Nur fiir den Versand von Posen auf der Warthe
tber Berlin hinaus und nach Stettin hat der Wasser=
weg gegeniiber der Eisenbahnlinie Posen-Gdingen
immerhin noch einige Bedeutung beibehalten, und
zwar bel giinstigem Wasserstand. Daher sind auch
im vergangenen Jahre auf diesen Weg noch ansehn-
liche Mengen Getreide iiber Stettin nach Schweden
usw. zum Versand gebracht worden. Auch kommt
hinzu, dafl die Binnenschiffahrt auch aus dem
Grunde fiir die Getreidebeforderung nach Moglich-
bevorzugt wird, weil die Binnenfahrzeuge sich in den
Seehifen an die Seeschiffe zur Entladung heranlegen
konnen. Bei giinstigen Wasserstinden, die eine gute
Ausnutzung des Kahnraumes ermoglichen, wird da-
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her regelmiflig ein bestimmter Verkehr von Ge-
treidetransporten von Posen nach Stettin im Transit-
wege wie auch im vergangenen Herbst zu erwarten
sein.

Im inlindischen Binnenwasserverkehr
sind die Warthe und Netze gegeniiber der un-
glinstigen Frachtlage der Grenzmark P. W. ein naturs
gegebenes Ausgleichsmittel und aus diesem Grunde
ist eine stiarkere Verkehrsentwicklung auf der Warthe
und Netze nicht vom Standpunkte des gegenseitigen
Wettbewerbs zwischen Eisenbahn und Wasserstrafle
anzusehen, sondern nur unter dem Gesichtspunkte
der allgemeinen Verkehrsférderung; denn gerade
durch die wirtschaftliche ErschlieBung und Entwick-
lung der weitrdumigen Ostgebiete kann die Leistungs-
fahigkeit der Verkehrsinstitute bei einem geeigneten
Zusammenwirken nur gesteigert werden. Allerdings
hat sich auf der Warthe gegeniiber der Verkehrsrege-
lung im Jahre 1934 im vergangenen Jahre ein erheb-
licher Riickgang gezeigt, was hauptsichlich darauf zu-
riickzufithren ist, dafy die Ausnahmetarife der Eisen-
bahn zu Gunsten des Seehafens Stettin den Binnen-
hifen, insbesondere dem Hafen in Schwerin a. d.

Warthe eine geeignete Ausnutzung unmoglich
machen *), solange sie nicht auf die gleiche
Frachtbasis wie Stettin gestellt werden. Der in-

nerdeutsche Verkehr auf der Netze hatte sich erfreu-
licherweise gehoben. Von der Verkehrszunahme wurs
den fast samtliche Hafenplitze der Grenzmark P. W.
betroffen, wenn auch nicht in dem Mafle wie die bran-
denburgischen Hafenplitze. Eine weitere Steigerung
des Verkehrs auf der Netze ist mit der nunmehr er-
warteten Vollendung der grof3ziigigen Ausbauten des
Netzeumschlaghafens Schneidemiihl (Usch) zu erwar-
ten, der nicht nur im inlindischen Verkehr, sondern
auch fiir den Transitverkehr erhebliche Bedeutung
gewinnen kann.

Durch die kiinftige Mdoglichkeit eines jahrlichen Wa-
renumschlages von 50—70000 Tonnen Getreide und
die Moglichkeit zur Einlagerung von 5000 Tonnen
Getreide in einem besonderen Silo an dem Hafen von
Dt. Usch, fernerhin durch geeignete Anlagen fiir das
Ausz und Einladen von Waren aller Art, insbesons
dere auch fiir Holz, ist schon der Weg gezeigt, der
den Schiffen geniigend Transporte fiir die Beforde-
rung von Waren aus der Grenzmark Posen-West:
preuflen und vor allen Dingen fiir Riickfracht sichert.
Bedenkt man, dafl beispielsweise die Holzfracht (1
Kubikmeter Bretter) Krojanke—Usch—Berlin einschl
der Zufuhrkosten mit der Bahn mit rund 8,18 RM.
gegeniiber der Eisenbahnfracht mit rund 10,— RM.
(-~ 5% seit 19. Jan. 1936) immer noch einen Vors
teil gegeniiber dem Bahnweg bietet, rund ein Un-
terschied von 2,— RM., waihrend sich der Unter-
schied beim gleichen Ausgangsort Krojanke bis
nach Hamburg zwischen Wasserweg und Bahn schon
auf rund 5,— RM. bis 5,50 RM. beliuft, dann ersieht
man, welche Moglichkeiten sich hier bereits fiir den
Versandverkehr aus der Grenzmark Posen-Westpreu-

*) Vgl.: Deutsche Schiffer-Zeitung 1. Beilage zu Nr. 2 vom
15. Januar 1936.




flen nach Erhalt von Riickfrachten durch Ladung von
Lebensmitteln eroffnen.

Zwecks Erleichterung der Bereitstellung von Schiffen
mag es sein, daf} bei stirkerem Wasserverkehr auf der
Netze auch noch eine Meldestelle des Schiffsbetriebs=
verbandes dhnlich wie in Landsberg eingerichtet wer-
den kann, die die Zuteilung von Kahnladungen er-
leichtert fiir Schiffe, die aus Polen kommen, oder fiir
solche, die bis Usch Stiickgutladungen brachten und
alsdann angesichts des grofleren Warenumschlages
nicht untitig liegen bleiben wollen, bis Zuteilungen
von Frachten aus der gegenwartigen Meldestelle in
Landsberg erfolgen.

Da der Hafen von Kreuz iiberdies bereits eine iiber-
dachte Halle, ein Lagerhaus und unmittelbaren Bahn-
anschluf} besitzt und auch in Schwerin an der Warthe
eine ebenfalls gut ausgebaute Hafenanlage vorhanden
ist, die jedoch nicht voll ausgenutzt werden kann, so
werden bei der richtigen Benutzung dieser Einrich-
tungen die Aussichten eines gewinnbringenden regel-
mafligen Schiffsverkehrs schon mehr gegeben sein,

als dies bisher moglich war, sobald noch einige andere
Erleichterungen geschaffen werden.

Daf} bei der gegenwirtigen Einteilung der Preisges
biete und der Festgewichte fiir Getreide der Wasserweg
eine besondere Bedeutung gewinnen wird, braucht
nicht hervorgehoben zu werden; denn der Getreides
versand auf dem Bahnwege nach Stettin kostet rund
10,70 RM. (+ 59% seit dem 19. Jan. 1936) pro
Tonne, wihrend das Getreide ab Dt. Usch auf dem
Wasserwege mit rund 4,90 RM. pro Tonne zur Vers
sendung kommt, wozu noch Kleinwasserzuschlige
kommen konnen.

Die Benutzung der Wasserwege in der Grenzmark
Posen-Westpreuflen wiirde also bei Bestehen eines
regelmifligen Schiffsverkehrs erhebliche Vorteile fiir
die ostmairkische Wirtschaft bringen, wenn aus allen
gegebenen Moglichkeiten endlich der Nutzen gezogen
werden kann, der den in unmittelbarer Nihe der
Wasserstraflen gelegenen Unternehmungen, vor allem
den Sigewerken, seit langer Zeit zukommen miif3te.

Woasserwirtschaft im Odergebiet

Oderstrombaudirektor Georg Franzius, Breslau

Die Oder mit ihrem ganzen Niederschlagsgebiet als
Einheit gesehen, ist wohl die anziehendste wasserz
wirtschaftliche Aufgabe, die Deutschland bietet. Sie
ist der eine und einzige grofe Vorfluter fiir Schlesien
und die Grenzmark, die durchlaufende Binnenwasserz
strale des unter seiner Verkehrsferne leidenden deut-
schen Siidostens. Landklima mit oft ausgedehnten
Trockenzeiten und plotzlichen heftigsten Niederschli-
gen gefihrdet die Ernten der schlesischen Kornkam-
mer. ,,Versommerung legt hiufig die Ausfuhr des
Korns und der Kohle still. Ueberall aber ist das Ge=
biet der Oder Grenzland, dessen wirtschaftliche Siche-
rung nicht nur Wirtschaft und Volkswirtschaft, son-
dern Grenzpolitik gebietet.

Man mufl den Strom jeweils sehen in seiner Verbinz
dung zu dem Land, das er durchfliefit, zu den Auf-
gaben, die dieses Land stellt. Und in dieser Verbins
dung erkennt man, dafl Wasserwirtschaft jeder Art
im Odergebiet von weit groflerer Bedeutung fiir die-
ses Land ist, als an einem andern der deutschen
Strome. Keiner jener ist in gleichem Mafle wie die
Oder der Lebensnerv seines Niederschlagsgebiets.
Lebenswichtiger als die Aufgaben der iibrigen Strome
sind die Aufgaben der Oder, die aber fiir jene nicht
von der Natur in gleichem Umfang begiinstigt ist.
Ihr fehlen die Gletscher der Rheinquellen, die gerade
in der Sommerglut ihre Schmelzwasser spenden, das
gewaltige Ausgleichbecken des Bodensees. Ihrer
Nachbarin, der Elbe, scheint sie auf den ersten Blick
annahernd gleich, und ist es nicht. Denn zum Elbe-
gebiet gehort fast ganz Bohmen und Mahren, dem
bei der Oder der enge Bereich des Gesenkes keinen
Ausgleich zu bieten vermag. So sind die Nieder-
schlagsgebiete von Elbe und Oder bei Dresden und

Breslau nicht annihernd gleich, sondern jenes ist zwei
und ein halb mal so grof} wie dieses. Erst bei Kiistrin
entspricht die Oder der Elbe bei Dresden, also erst
sechzig Kilometer unterhalb Fiirstenbergs, wo fast
drei Viertel der Schiffahrt die Oder verlassen. Und
nochmals sei an das Landklima des Odergebiets er-
innert, dessen Wirkung noch verschirft wird durch
die kahlen Steilhinge und engen Tiler der Beskiden,
von denen der Abflufl viel zu rasch vor sich’ geht.
Endlich aber entwissern nur die Nordz und Ostflan-
ken der Beskiden, des Altvaters, des Riesengebirges
zur Oder, sodafl gerade die vom Meere kommenden
Westwinde sich selten wasserbringend auswirken:.
So leidet das Niederschlagsgebiet links der Oder
mit seinen aus der langen Gebirgsflanke kommenden
grofleren Nebenfliissen: der Hotzenplotz, der Glatzer
und der Lausitzer Neifle, der Katzbach und dem Bo-
ber, in gleicher Weise wie die Quellfliisse der Oder:
Oppa, Oder, Ostrawitza und Olsa, unter vielfach un-
giinstigen klimatischen Bedingungen. Rechts der
Oder, wo das Niederschlagsgebiet sich reckt bis weit
hinein in die norddeutsche Tiefebene, stromen die
Wasser zum weitaus grofiten Teile in die Warthe, die
erst den Unterlauf der Oder bei Kiistrin erreicht, hier
das Niederschlagsgebiet der Oder genau verdoppelnd.
Dadurch sind die rechten Nebenfliisse der Oder ober-
halb Kiistrins von geringerer wasserwirtschaftlicher
Bedeutung; erwihnt seien Klodnitz, Malapane und
Bartsch.

Das ist das Gesamtbild des Oderniederschlagsgebiets:
ungewohnlich starker Uebereinstimmung zwischen
dem Wasserwirtschaftsgebiet und dem politischen und
wirtschaftlichen Bezirk, sowie einer wesentlich erhoh-
ten Bedeutung der Wasserwirtschaft stehen vielfache
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besondere Schwierigkeiten gegeniiber, die mannig-
fachen groflen wasserwirtschaftlichen Aufgaben zu
losen. Gerade in dieser Zusammenstellung liegt fiir
den Ingenior der groflte Reiz, sich mit diesen Aufz
gaben zu beschiftigen. Er muf} sich dabei dariiber
freilich klar sein, dafl es zurzeit noch nicht moglich

Warthes und Netzebriiche hat man mit Recht die Er-
oberung einer Provinz im Frieden genannt. Zuguns
sten des in blutigen Kriegen gewonnenen Schlesiens
aber richtete der grofite Preuflenkonig den Angriff

gegen das aus seiner geografischen Lage stammende
Uebel Schlesiens, die Verkehrsferne. Der Lauf der
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oberen und mittleren Oder, der in unz
zahligen Windungen und in stindiger
Verwildetung eine Schiffahrt mit der
Zeit angemessenen Fahrzeugen mehr
hinderte als erlaubte, wurde mit zahl:
reichen Durchstichen schlanker gelegt.
Das oberschlesische Industriegebiet
aber, das Friedrich weitschauend und
grof3ziigig wirtschaftlich und technisch
vorbildlich ausbaute, wurde durch den
Bau des Klodnitzkanals von Cosel aus
an die Oder angeschlossen. In dieser
Tat lag, wie heute, wo dieser Kanal er-
setzt wird durch den im Bau befind-
lichen Adolf Hitler-Kanal, nicht nur
eine wirtschaftliche Mafinahme, sondern
fast mehr noch eine grenzpolitische:
es gibt wenig materielle Bander, die ein
Grenzgebiet so fest mit einem Lande
verkniipfen, wie eine Wasserstrafle.

Mehr und mehr baute sich weiters
hin der Schutz gegen die hiufigen
verheerenden Hochwasser der Oder

ol

,r

/
b,

(e Shau= vt

””” ‘. ﬂ gamits 'mmf"rr..f

& ""s... g i
SLOWAKE! ‘g 1™y g Moo,
§ %\ o \ G/mm‘z( ‘; '-

% 8 Ratibor

G/ogau Yo,
|zt l\ f:*t“F - aus, die gerade in den Sommermonaten
= S d . Steinau] - 5, in dem weiten fruchtbaren Talboden
b S SRS E @Ry BN = Ee= ¥ die Ernte vernichteten. Heute sind die
SACH-\ &, W \e= el \L weitaus grofiten Strecken des Oder-
~, t
ey el & - wege ‘~—"""“~~4. laufs durch hochwasserfreie Deiche ges
S £ N ‘s [ Marky Fravim -5 ".)\ Danowit2 1
s, I:‘ D) oM Bergror) 3 Y schiitzt. Zur Verbesserung der Lan-
=, 3 & .
b} Wil o) N\ Brrey I deskultur wurden zu nasse Boden ent-
par'™ o, er At “”""“’f /7 o < Turawa 14 5 . - 5
M CciarBran ? Mrppe - P, wassert; leider bisweilen auch solche,
> L - e d . . .
S 1 EIN ¥ ot 34~y | die damit in trockneren Jahren unter
(HE sw schav Eoe Diirre leiden. Gegeniiber der Ent=
TS C H E C H O ,.l bm—appf/‘a {

wasserung hielt die B e wasserung nicht
HIETS gleichen Schritt; gepflegt wurde auch sie.
Allmahlich lief die wasserbauliche
Tiatigkeit nach, bis sie gegen Ende
des vergangenen Jahrhunderts wieder

[ A

bauten fiir den Verkehr. Oberhalb
von Kreuz war die Netze kanalisiert
worden; kurz vor der Jahrhundert:
wende begann die Kanalisierung
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A "’3%‘;1*‘ verstiarkt auflebte. Es begann mit Ausz

ist, etwa ein mit allen Einzelheiten durchgearbeitetes
Bild zu gestalten. Noch fiir lingere Zeit kann es sich
nur um eine Skizze handeln, die die groflen Linien er-
kennen lafit.

Woerfen wir zunichst einen Blick zuriick in die Vers
gangenheit! Fraglos ist gerade im Odergebiet seit fast
zwei Jahrhunderten wasserbaulich schon viel gesche-
hen. Vor allem unter Friedrich dem Groflen und so-
lange sein Geist und Wille nach seinem Tode noch
nachwirkte, wurde dem Odergebiet weitgehende Fiir-
sorge zuteil. Die umfassende Entwisserung der Oders,
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der oberen Cder von Cosel abwarts.
Der Bau des Coseler Hafens folgte, dann die Vers
besserung der Schiffahrtsverhiltnisse in und um
Breslau, die schlieBlich mit einer Umgestaltung der
Vorflut verbunden wurde. Im neuen Jahrhundert
begann der Kampf gegen die Hochwasser der Ge-
birgsnebenfliisse durch den Bau der bekannten Tal-
sperren im Vorland der Sudeten. Daneben wurden
im Odertal, das bisher keine giinstige Moglichkeit
fiir Talsperren erkennen lie8, Ueberlaufpolder zur
Diampfung der Hochwasserspitzen erbaut.
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Erst Jahre nach dem Weltkriege begann die Durchs
fiihrung schon vorher durch Gesetz beschlossener
Ausbaumafinahmen zur Verbesserung der Schiffbars
keit: der Niedrigwasserausbau der Oder von Breslau
bis Lebus unterhalb Frankfurts und der Bau von
Staubecken zur Speisung der Oder bei geringer
Wasserfithrung. Mit der Uebernahme der Regierung
durch den Fiihrer erhielt auch der Wasserstraflenbau
im Odergebiet einen machtvollen neuen Antrieb. Die
im Gang befindlichen Arbeiten wurden wesentlich
verstirkt gefordert. Neu aber wurden allein in diesen
drei Jahren begonnen der Neubau des Klodnitzkanals,
dem der Fiihrer seinen eignen Namen
als Adolf-Hitlers-Kanal genehmigte, die
Oderumlegung bei Ratibor und der Bau
von zwei neuen Staubecken bei Turawa

haftenden Unvollkommenheiten und nachteiligen Eins
schrinkungen. Wollen wir heute zu einer wirklichen
deutschen Wasserwirtschaft gelangen, so miissen wir
zunichst unsere Art, die vor uns liegenden Aufgaben
zu erkennen, von Grund auf umstellen.

Die immer zunehmende Beherrschung des deutschen
Geisteslebens durch das Judentum beschenkte das
deutsche Volk in den letzten Generationen mit der
dem Juden eignen Art, die Welt erkennen zu wollen,
indem er sie zerlegte und zergliederte und jede Einzelz
heit, aus ihrem natiirlichen Zusammenhange gerissen,
fiir sich nahm. Der Geist der ,,Analyse” durchdrang

LAGEPLAN.

HdolF -Hitler - Kandl.

im Malapanetal und bei Berghof im Tal
der Weistritz.

Neben den Bauten fiir den Hochwasser»
schutz und fiir den Woasserstraflenver=
kehr entstand im Odergebiet ein weiterer |
Zweig wasserwirtschaftlicher Arbeit in
der Ausnutzung der Wasserkrifte zur
Erzeugung elektrischen Stroms. Wahrend
frithere Zeiten in auflerordentlich zahlz
reichen Wassermiihlen die Kraft durch
Wasserrider unmittelbar zum Antrieb
der Werke verwendet hatten, ents
wickelte das neue Jahrhundert die Turs
bine, die den Generator treibt. Viele
kleine Betriebe stellten sich um, viele
gingen unter dem Wettbewerb der Eleks
trizitit ein, ihre Staue und Miihlen-
weiher verschwanden. Dafiir entstanden vor allem
an den Talsperren Kraftwerke von erheblicher
Leistung. Aber auch ‘neue Wehrbauten, so in der
Glatzer Neifle,, im Bober und schliefSlich an zwei
Staustufen der kanalisierten Oderstrecke nutzen das
Flufigefille aus. Als neueste Anlage entsteht zurzeit
im Unterlauf des Bobers eine Grof3kraftanlage bei
Deichow.

Im Bezirk der unteren Oder wurde abwirts Hohen-
saatens ein Reglungsausbau durchgefiihrt, der neben
Verkehrszwecken weitgehend landeskulturellen Be-
langen dient.

In der Tat, es ist im Gebiet der Oder viel und
vieles geschehen oder noch im Entstehen. Und
dennoch ist alles das zusammengenommen nichts
weniger, als eine Losung der wasserwirtschaftlichen
Aufgabe, die die Oder stellt. Es sind — sicher im
einzelnen oft grofle — Werke, die jedes fiir sich ein
aufgetretenes ortliches Bediirfnis befriedigen sollten,
oder die einem Sonderzweck zu dienen bestimmt sind.
Diese Werke sind entstanden ohne Riicksicht auf den
Nachbarn, sei es, daf3 dieser, ortlich getrennt, von
ihren Auswirkungen betroffen wurde, oder daf} er
der Art nach andre Bediirfnisse hatte. So entstanden
sie meistens im Kampf gegen Dritte und wurden
hiufig ,,Kompromisse"* mit den diesen notwendig an+
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alles, bis er in der Psychoanalyse, der Zerreiflung der
Seele, den Triumph des Irrsinns feierte.

Zersetzung, wo er eindrang, war die naturnotwendige
Folge dieses jiidischen Geistes: das ,,Ferment der
nationalen Dekomposition®, wie selbst Mommsen das
Judentum nannte, schuf jene Einstellung, die glaubte,
nur dann leben zu kénnen, wenn ein anderer vernichtet
wurde. So entstand die politische und soziale Zer-
storung des deutschen Volkes. So entstand aber auch
in der Bewirtschaftung des Wassers der Kampf um
seine Verwendung oder um seine Abwehr. Und so
entwickelte sich weiter die Zerlegung des Wassers
schatzes in Grundwasser und Gewisser, in stehende
Gewisser und Wasserliufe, in Wasserlaufe verschies
dener Ordnung. Immer war das Recht fiir die eins
zelnen Gruppen ein anderes, und immer verschiedene
Behorden sorgten fiir seine Durchfithrung. Zu alles
dem kam der mangelnde Zusammenhang des Reichs,
in dessen Lindern und Lindchen das Recht vers
schieden war. — Als Gipfel dieser Entwicklung ents
stand schlieBlich in Preuflen die Trennung der Vers
waltungen fiir die ,,Reichswasserstraflen” und die bei
Preuflen verbleibenden Hifen!

Im Rahmen dieses Umrisses ist leider nicht moglich,
an Beispielen zu zeigen, wie grofle Pline unter dieser
Zerrissenheit zerfledert und zerfetzt sind; wie manche
Werke nicht zur Ausfithrung kamen, weil — nicht
etwa, weil eine Verwaltung sie wollte und eine
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andre Verwaltung sie nicht wollte — nein, weil
zwel Verwaltungen sie wollten und nur mit allen
Mitteln verhinderten, daf} etwa die andre Verwal:
tung sie ausfiihre.

Aus diesem Geist miissen wir heraus, um zu einer
wirklichen Wasserwirtschaft zu gelangen. Wir miissen
umdenken. Aus dem Zerlegen und Zergliedern
miissen wir wieder zur deutschen, nordischen Zu=
sammenschau zuriick, Was der Fiihrer auf politischem
und sozialem Gebiet das ganze deutsche Volk gelehrt
hat: den unloslichen Zusammenhang der Volksge:-
meinschaft zu erkennen und zu leben, das muf} auch
Grundlage der Wasserwirtschaft sein. Die Parallele,
so vermessen sie auf den ersten Blick erscheint, ist
zwingend.

Es gibt keine Wasserwirtschaft, die — ortlich oder
sachlich — nur dem Einen nutzt, wenn sie dem
Andern schadet. Ganz im Gegenteil wird sich zeigen,
wie, im Groflen gesehen, die verschiedenen Belange
und Bediirfnisse zusammenlaufen, wie der Einzelne
oder die einzelne Gruppe gewinnt durch den Nutzen
fiir die Allgemeinheit.

Die anscheinend so verschiedenen Forderungen an
den Wasserschatz schlieffen einander nicht aus. Daf}
sie es jedenfalls nicht immer tun, beweisen schon
viele der vorhandenen wasserbaulichen Schopfungen.
Talsperren, die zum Schutz gegen Hochwasser erz
richtet wurden, werden zur Wasserkraftnutzung vers
wendet, ohne dafl ihr erster Zweck darunter leidet;
Verkehrsstaubecken nutzen die Wasserkraft und
dienen dariiber noch dem Hochwasserschutz. Staue,
die zur Nutzung der Kraft erbaut wurden, kdnnen
zugleich der Bewisserung von Wiesen nutzbar ge-
macht werden.

Was aber schon jetzt eintritt, wo nur Teilaufgaben
gesehen und durchgefithrt wurden, das wird sich
aufBerordentlich verstarken, wenn eine Losung der Ge=
samtaufgabe angepackt wird. Zu diesem Ende miissen
wir von den naturgegebenen Zusammenhingen und
Grenzen ausgehen, wie sie in den Niederschlags-
gebieten der deutschen Strome gegeben sind. Diese
natiirlichen Einheiten diirfen nicht zerrissen werden:
Grundwasser, Seen und Weiher, Strom und Neben=
fliisse, sie alle bedingen einander, wirken aufeinander
ein, und ein Eingriff in Eines beeinfluf3t die Andern.
In diesem unlosbaren Zusammenhange mufl auch die
Wasserwirtschaft des Odergebiets geschaut werden.
Diese Schau kann niemals zu grofl und umfassend
sein, denn die neue Wasserwirtschaft muf} jedem Be-
diirfnis der Allgemeinheit, welcher Art es auch sei,
gerecht werden. Sie wird damit Aufgabe sein auf
viele Jahrzehnte hinaus, um dann Erfiillung sein zu
konnen fiir die kommenden Jahrhunderte. Sie darf
sich nicht beschranken auf die Volkszahl von heute
oder morgen, sondern muf} denken an das Wachstum
des im Nationalsozialismus wieder gesund und
kinderfroh gewordenen Volkes.

In dieser Gestalt geschaut ist Wasserwirtschaft eine
der allergrofiten und wichtigsten materiellen Auf:
gaben, die Deutschland iiberhaupt zu 16sen hat. Denn
wie die deutsche Scholle und die Bodenschitze ist
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das Wasser eine unbedingte Lebensnotwendigkeit fiir
alle, und wie jene beiden ist es uns vom Schicksal zu-
gemessen und wir konnen es nur bewirtschaften, aber
nicht nach eignem Wunsch vermehren.

Wir miissen uns dabei dariiber klar sein, daf} die ver-
schiedenen Bediirfnisse, die das Wasser zu befriedigen
hat, grundsatzlich nicht von gleicher Lebensbedeutung
fir das deutsche Volk sind. Das darf nicht aus-
schlieflen, daf} im Einzelfalle die Wertung verschies
dener Belange von der grundsitzlichen abweichen
kann, ja abweichen muf}. Niemals wird das lebendige
Leben blithen, wenn es starr und unabanderlich in
tote, kalte Normen gepref3t wird. Dennoch wird man
eine grundsatzliche Regel nicht entbehren konnen.
Zwei grofle Aufgabengruppen stehen danach in der
ersten Linie: Landeskultur und Hochwasserschutz,
zur Sicherung der Ermahrung aus deutscher Scholle,
und daneben Versorgung des Menschen und der In-
dustrie mit Trinks und Brauchwasser zur Erhaltung
des Menschen und zur Sicherung seiner Arbeit. Erst
hinter diesen Grundbediirfnissen denken wir an den
Bedarf fiir den Verkehr auf den Binnenschiffsstraflen.
Seine Bedeutung wird aber bissweilen unterschitzt.
Gewif}, es gibt andere und raschere Verkehrsmittel;
aber wenigstens fiir alle Massengiiter sind diese nur
Ersatz oder ortliche Erganzung des Lastschiffs. Gerade
unter den Massengiitern aber sind Erzeugnisse, deren
Verteilung durch den Verkehr unerlafiliche Lebens-
notwendigkeit darstellt. Nicht zu vergessen ist da-
neben der national: und wirtschaftspolitische Schatz,
der in den vielen Tausenden selbstandiger Einzel-
schiffer, in den mit ihnen auf Gedeih und Verderb
verkniipften kleineren Werften und Schiffsaus-
riistungsbetrieben und in den zugehorigen Kleins
gefolgschaften liegt, in all dem, das in zihem Ringen
sich durch die vergangenen Zeiten schrankenloser
Konzernbildung frei und unabhingig bewahrte.

Als letzte grofle materielle Aufgabe aber sehen wir die
gesteigerte Ausnutzung der deutschen Wasserkrifte.
Ihr Wert beruht einmal in der oft gegebenen und
weitest zu verwendenden Speicherungsmoglichkeit zur
Erzeugung von Spitzensttom, um durch damit
besseren Wirkungsgrad der Kohlekraftwerke die
Strompreise zu senken und der Energiewirtschaft
neuen Absatz zu schaffen. Er liegt zum andern in der
Streckung unserer begrenzten Kohlenvorrite, denen
immer mehr und immer wichtigere Aufgaben zu-
fallen, als nur verbrannt zu werden.

Und neben den materiellen Aufgaben steht die grofe
ideelle Aufgabe des Wassers, Quell zu sein fiir die
Gesundheit des deutschen Menschen an Leib und
Seele. Schwimmen und Wassersport aller Art auf
der einen Seite, Erquickung des Auges und der Seele
fiir den Erholungsuchenden nach seiner Arbeit im
Amt, im Geschift oder der Werkstatt.

Damit unsere Strome und Fliisse diese Aufgabe in
vollem Umfang iibernehmen konnen, ist aber eine
Vorbedingung zu erfiillen: wir miissen unsere Wasserz
liufe endlich wieder griindlich siubern von all dem
Unrat und den Chemikalien, die sie heute — ein Erbe
bisheriger liberalistischer Wirtschaftsgestaltung — nur
zu oft geradezu verpesten,




Die Aufgabe ist gestellt; wie ist sie zu 16sen? Sehen
wir noch einmal zuriick auf das, was bisher wassers
baulich geschah. Fast mit alleiniger Ausnahme der
Wehrz und Talsperrenbauten lief jede Maflnahme am
Ende auf das gleiche Ergebnis hinaus. Wasser, das
der Himmel schickte, wurde so schnell, wie es nur
zu erreichen war, weiter und weiter zu Tal geschickt
bis zum letzten Ziele, dem Meer. Das Notwendigste,
das wir vom Schicksal erhielten, wurde in Wahrheit
verschwendet.

Demgegeniiber heifit das Ziel deutscher Wasserwirts
schaft, keinen Tropfen Wasser eher dem Meere zu
iiberlassen, ehe er nicht fiir das deutsche Volk den
grofiten erreichbaren Nutzen gestiftet hat.

Gewif}, frither erzielter Nutzen soll nicht verkannt,
noch geschmilert werden. Heute aber heifit es, der
Verschwendungswirtschaft eine Vorrats- und Speicher-
wirtschaft hinzuzufiigen. Wir miissen Wasserspeicher
errichten, wo es nur moglich ist. Voraussetzung ist
nur, daf} sie derart liegen, daf3 von ihnen das Wasser
an Stellen des Bedarfs geleitet werden kann. Nicht
einzelne Riesenstaubecken sind das Ziel, sondem
Hunderte von kleinen und mittleren Speichern, in
moglichst hoch gelegenen Teilen der Nebenfliisse.
So miissen wir im Odergebiet diese Stellen durchweg
nahe den beiderseitigen Grenzen suchen. Nur fiir
Sonderzwecke werden auch in Zukunft einzelne Grof3-
becken zu errichten sein.

Ehe wir bauen diirfen, miissen wir aber genauere
Kenntnisse erlangen von dem Vorkommen und dem

Anfall von Wasser in dem Hauptiederschlagsgebiet
der Oder. Diese Kenntnis mufl gleichermaflen die
Niederschlige und den Abflufl in den Wasserliufen,
wie den Grundwasserschatz und endlich die gegen-
seitige Einwirkung beider aufeinander umfassen.

Neben der Kenntnis der Wasserschitze aber brauchen
wir ebenso die Kenntnis des Bedarfs an Wasser in
den einzelnen Gebieten. Endlich aber mufl die
wasserwirtschaftliche Planung, die auf diesen Kennts
nissen sich aufbauen soll, Hand in Hand gehen mit
der Raumordnung und der Landesplanung, aus der
sich die Entwicklung und Verteilung des Bedarfes
ergibt.

Gelangen wir auf diesem Wege zu jener Art der
Planung einer neuen Wasserwirtschaft, so mufl das
Gesetz uns instand setzen, nach seinen Vorschriften
den Plan zur Tat werden zu lassen. Letztens aber
mufl der Aufbau der Behdrden und Verwaltungen
die Maglichkeit einheitlicher Fiihrung in Planung und
Bau verschaffen.

Das Reichswassergesetz, das auf nationalsozialistischer
Grundlage einheitliches und klares Recht schafft, ist
im Entstehen. Ein Umbau der Verwaltungszustindig=
keiten hat begonnen. So schafft das Dritte Reich die
Unterlagen, auf denen die neue deutsche Wasserwirt
schaft wachsen wird. Moge sie ihrer groflen Auf-
gabe gerecht werden: mitzuwirken, daf} auf deutschem
Boden ein freies und starkes Volk wachse und blithe
in alle Zeit!

Die Oderwasserstraf3e in ihrer Bedeutung
fir die gewerbliche Tatigkeit des deutschen Ostens

Dr. phil. Dr. iur. h. c. Freymark, Syndikus der Industrie- und Handelskammer Breslau

Der Oderstrom ist der Lebensnerv des die Pro-
vinzen Schlesien, Pommern, einen Teil Brandenburgs
und die Grenzmark umfassenden Gebietes mit einer
Bevolkerungszahl von rund 10 Millionen Einwohnern
und einer hochentwickelten gewerblichen Titigkeit.
Wie fiir die Landeskultur, die Volksgesundheit und
die menschlichen Siedelungen, ist er in gleicher Weise
fiir die gewerbliche Titigkeit die Vorbedingung fiir
ihr Gedeihen. In demselben Mafle wie alle anderen
beteiligten Zweige unseres gesamten Lebens ist die
gewerbliche Titigkeit von dem gleichmifligen Ab-
lauf des Wassers abhingig, mag es sich um die Be-
nutzung fiir Betriebss upnd Kraftzwecke, die Ab-
leitung der eigenen Gewisser oder um Verkehrss
zwecke handeln.

In fritheren Jahrhunderten, in denen ein Verkehr iiber
weitere Entfernungen in der Hauptsache in hochwer:-
tigen Giitern stattfand, lag die Bedeutung des Oder-
stroms als Verkehrsstrafle vor allem darin, daf} er
den Handelsverkehr iiber die Grenzen hinaus er-
moglichte; die Stellung eines Groflhandelsplatzes wie
Breslau wurzelte vor allem in der Tatsache, dafd sich
hier wichtige Landstraflen mit dem sich weit in das
Binnenland  hineinschiebenden Oderstrom kreuzten;

in gleicher Weise erwuchs Stettin zu dem Grof-
Seehandelsplatz dank der Lage kurz vor der Ein-
miindung des Stromes in das Meer. Doch bald ges
wann der Strom fiir die eigene Erzeugung in Land-
wirtschaft und gewerblicher Titigkeit eine immer
grofler werdende Bedeutung, da er den Versand der
gewonnenen Giiter und den Bezug der notwendigen
Hilfsstoffe erleichterte. — Es sei hier nur der Stellung
gedacht, die der Oderstrom im 17. und 18. Jahr-
hundert fiir die Ausfuhr schlesischen Leinens gewann.
Je mehr die Oder in fiir die Beforderung von Massen=
giitern geeigneter Weise ausgebaut wurde, um so
mehr trat auch diese Stellung, zahlenmiflig gesehen,
in den Vordergrund.

Im Jahre 1934 stellte sich der gesamte Oderverkehr
beim Versande in Pommern auf 2 Millionen t, in
Brandenburg und der Grenzmark auf mehr als eine
halbe Million t, in Schlesien auf 3t: Millionen t; beim
Empfang in Pommern auf mehr als 1!, in Branden-
burg auf fast %2 und in Schlesien auf wesentlich' mehr
als 1 Million t, zusammen also beim Versande auf
mehr als 6% und beim Empfang auf mehr als 3 Mil-
lionen t; d. i, im Verhdltnis zu dem gesamten
deutschen binnenlindischen Wasserstraflenverkehr,
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iiber /s beim Versand und !/;; beim Empfang; im
besonderen im Verhiltnis zur Elbe ¢/;, beim Versand,
13- beim Empfang und im Vergleich zum Rhein mit
allen seinen Nebenfliissen, also mit einem Wassers
straflennetz von mehr als der dreifachen Ausdehnung
des der Oder, beim Versand fast !/; und beim Emp-
fang /s Bei einer Wiirdigung dieser Zahlen bleibt
jedoch zu beachten, daf} auf der einen Seite beim
Rhein-Verkehr der sehr bedeutende unmittelbare Aus»
landsverkehr hinzukommt, der bei der vollig auf
deutschem Boden verlaufenden Oderwasserstrafie
natiirlich nur eine geringe Rolle spielt, dafl auf der
anderen Seite die Zahlen fiir die Oder nur die des
Oderstromes selbst, nicht aber auch die der marki-
schen Wasserstraflen mit umfassen, die zum Teil auf
das engste mit dem Stromgebiet der Oder verbunden
sind. Der Versand belief sich bei den in Frage kom-
menden mirkischen WasserstraBBen auf mehr als 31/;,
der Empfang auf 73/, Millionen t. Auffillig ist beim
Oderverkehr, im Vergleich zu dem gesamten deut:
schen Binnenwasserstraflenverkehr und im besonderen
auch zu dem auf der Elbe und Rhein, das starke
Ueberwiegen des Versandes gegeniiber dem Emp-
fange. In anderen Stromgebieten entsprechen Versand
uncf Empfang einander im wesentlichen. Daf} auf der
Oder der Versand mehr als das Doppelte des Emp-
fanges betrigt, ist ein Zeichen dafiir, in welchem
Umfange das Odergebiet Ueberschuf3gebiet ist. In
Schlesien iiberwog der Versandverkehr den Emp=
fangverkehr sogar um mehr als das Dreifache. Ein
gleiches Verhiltnis ergibt sich erst dann, wenn der
Berliner Verkehr hinzugerechnet wird.

An dem Oderverkehr ist die Landwirtschaft von jeher
stark beteiligt gewesen. Der Verkehr in den wich-
tigsten Kornerfriichten betrug beim Versand fast
1/, Million t. Dazu treten Miihlenfabrikate (einschlief3
lich Futtermitteln, wie Kleie und Oelkuchen) mit
210000 t, Riiben und Melasse mit 602, Zucker mit
2502, Holz mit 175000 t hinzu. Insgesamt stellt sich
der Verkehr in landwirtschaftlichen Erzeugnissen auf
annihernd 1% Millionen t beim Versand und auf
1 Million t im Empfang. SchlieBlich ist die Landwirt=
schaft an der billigen Beforderung einer Reihe von
allgemeinen Bedarfsartikeln, wie Kohle, stark beteiligt.
Unter den Erzeugnissen der gewerblichen Taitigkeit
steht der Versand von Steinkohle und Koks mit
3 Millionen t an erster Stelle. Es folgen Steine und
Erden der verschiedensten Art mit 700z, Erzeugnisse
aus Eisen und Stahl mit 120, Holz fiir Holzzeug:
masse und Holzzeugmasse selbst mit 100-, Papier
mit 90-, Roheisen mit 35000 t. Beim Empfang sind
vor allem Steine und Erden mit 1 Million, Eisenerz
mit iiber 180000, weiter Holz und Holzzeugmasse mit
100000 t zu nennen. Aber auch fiir Gewerbe mit
geringerer Erzeugung und Betrieben von kleinerem
Umfange spielt der Wasserverkehr eine bedeutende
Rolle; stellt sich doch allein der Verkehr in Sammel-

titern auf 110000 t beim Versande und 45 000 t beim

mpfange.
Schliefllich hat sich die Oder auch bei der Vermitt:
lung des Giiteraustausches iiber die Grenzen hinaus
eine sehr wichtige Stellung bewahrt, die bei der Ver-
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besserung der Schiffbarkeit der Oder neue starke
Auftriebe erlangen wird.

Im Verdergrunde der Notwendigkeiten auf wassers
wirtschaftlichem Gebiet steht fiir die gewerbliche
Titigkeit in gleicher Weise wie fiir alle an der
Wasserwirtschaft beteiligten Kreise die Regelung eines
gleichmifligen Wasserablaufes, die nicht nur der Oder
als Verkehrsstrafle, sondern auch als Grundlage der
gesamten Wasserwirtschaft zugute kommen wird. Um
den gleichzeitigen Ausbau der Oder mit den anderen
groflen deutschen Wasserstraflen, insbesondere der
Ausfithrung des Mittelland-Kanals, sind seit der
Wende des Jahrhunderts schwere Kimpfe gefiihrt
worden. Nur mit grofiten Anstrengungen gelang es
der Provinz Schlesien bei den Verhandlungen iiber
die sogenannte Kanalvorlage, sich mit ihren Fordez
rungen durchzusetzen und von der Preuflischen Staats=
regierung bindende Zusagen dafiir zu erhalten, daf3
gleichzeitig mit der Ausfiithrung des Mittelland-Kanals
eine voll leistungsfihige Wasserstrafle von Schlesien
nach Berlin geschaffen wird. Die Reichsregierung im
neuen Deutschland hat in dieser Richtung nicht nur
die frilheren Zusagen iibernommen, sondern auch in
die Tat umgesetzt. Die groflen Bauten an der Oder
sind in vollem Gange, und es besteht die Zuversicht,
daf} sie im wesentlichen gleichzeitig mit der Inbetrieb-
setzung der groflen westostlichen Wasserstrafle einen
staindig vollschiffigen Verkehr auf der Oder ermdg-
lichen. Allerdings werden die in Ausfithrung und in
der Vorbereitung begriffenen Staubeckenanlagen nur
im groflen Durchschnitt der Jahre die Erreichung
dieses Zieles sicherstellen, nicht aber auch in Jahren

mit auflergewohnlicher Wasserknappheit. In diesen

wird sich der Verkehr zunichst mit dem groflen
Vorteil eines zwar nicht vollschiffigen, so doch unges
hemmten Verkehrs abfinden miissen. Es muf} weiteren
Erwigungen {iberlassen bleiben, auch in solchen
Jahren das Ziel voll zu erreichen.

Gleichzeitig mit der Fertigstellung des Oderausbaues
wird das andere, lange Zeit hindurch umstrittene
Projekt des Anschlusses des oberschlesischen Indu-
striegebietes an die Oder durch die Herstellung des
Adolf HitlersKanals zur Durchfiihrung gelangen.
Es gilt weiter, den Vorteil des billigen Wasserweges
den weitesten Kreisen im gesamten Oderstromges
biet nutzbar zu machen. Dafiir sind nicht nur ents
sprechende Umschlagseinrichtungen erforderlich; die
Wairtschaft selbst kann an ihrem Teile stark dabei
mithelfen. Oft wird dariiber geklagt, daf} die Ab-
nehmer in bestimmten Bezugsgebieten der aus dem
Odergebiet kommenden Giiter, z. B. bei Steinkohle,
sich mit mehrfachem Umschlag nicht einverstanden
erkliren. Anderweit kennt man solche weitgehenden
Anspriiche nicht; ebenso wie die Abnehmer in ande-
ren Teilen Deutschlands einen mehrfachen Umschlag
als selbstverstindlich ansehen, so miifiten sich auch
die Abnehmerkreise des Odergebietes den allgemeinen
Notwendigkeiten anpassen.

Der Aufgabe der vollen Befruchtung der Wirtschaft
konnen die Binnenwasserstraffen erst dann gerecht
werden, wenn der Gedanke des Zusammenarbeitens
der anderen Verkehrsmittel mit der Wasserstrafle sich
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voll durchgesetzt haben wird. Das muf}, ebenso, wie
die Entscheidung iiber den Anschlufl der Oder an
andere Wasserstrafiennetze, u. a. zur Donau auf der
einen Seite, und von Maltsch nach der Elbe bei Tor-
gau auf der anderen Seite, der Zukunft iiberlassen
bleiben.

Die Jahre seit der Machtiibernahme durch den Natio-
nalsozialismus haben eine Reihe der Fragen, die in
fritheren Zeiten sehr umstritten waren und unldsbar

erschienen, auch auf dem Gebiet der Oderwasserwirt
schaft in kiirzester Zeit geklart und gelost. Alles das,
was jetzt der Vollendung entgegengeht, wird die Stel-
lung der Oder im deutschen Wasserstraflennetz stirz
ken, die Wirtschaft des Odergebietes in engere Vers
bindung mit den anderen deutschen Wirtschaftsgebie=
ten und dem Weltmeer bringen und sich somit zum
Nutzen der gewerblichen Wirtschaft und des gesam-
ten Lebens Ostdeutschlands auswirken.

Oder — See — Rhein

Dr. H. Schrader, Syndikus der Industrie- und Handelskammer Stettin

Die Oder ist bekanntlich mit 829 km Linge nicht
nur der langste innerhalb des Reichsgebiets flieflende
Strom, sie ist auch hier mit 700 km die lingste,
schiffbare natiirliche Wasserstrafle Deutschlands. Die
Oder verliuft wie mit Ausnahme der Donau alle
groflen deutschen Strome in der Siid2-Nordrichtung
und ist durch die vertiefte Seeschiffahrtsstrafe Stet-
tin—Swinemiinde, die durch das Stettiner Haff fiihrt,
mit der Ostsee verbunden. Der Rhein verfiigt inner-
halb des Reichsgebiets iiber eine schiffbare Linge von
698 km. Rheinmiindungen und Odermiindungen ste-
hen durch das freie Meer, die Nord> und Ostsee,
miteinander in Verbindung. So ist, verkiirzt durch
den Kaiser-Wilhelm-Kanal, ein sicherer abgabefreier
Weg zwischen den ostdeutschen Provinzen diesseits
und jenseits des Korridors, den landwirtschaftlichen
Ueberschuf3gebieten Deutschlands und den dicht be-
volkerten rheinisch-westfilischen Industrieprovinzen,
den Konsumgebieten ostdeutscher landwirtschaftlicher
Erzeugnisse vorhanden. Die beiden Gebiete des
Reiches stehen in einem wechselseitigen, eng vers
flochtenen Giiteraustausch, in dem der Osten vorz
nehmlich Getreide, Miihlenfabrikate, Hiilsenfriichte,
Oelmiillerei-Erzeugnisse, Rohzucker, Kartoffeln, Kar-
toffelfabrikate, Holz aller Art, Zellulose und Papier-
erzeugnisse liefert, wihrend der Westen Getranke,
Abgange von der Verarbeitung landwirtschaftlicher
Erzeugnisse, Kohlen, Mineraldle, Steinkohlenteer-
stoffe, Fettsauren, Seife, Wachs, Chemikalien, Firnis,
Lacke, kiinstliche Diingemittel, Eisen und Eisenwaren,
Metallwaren, Maschinen, elektrotechnische Waren
usw. dem Osten zur Verfiigung stellt. Die Bedeu=
tung dieses Giiteraustausches und dieses Verkehrs
fiir die deutsche Volkswirtschaft im allgemeinen und
die beteiligten deutschen Gebiete im besonderen ist
nicht unerheblich. Die Landwirtschaft des deutschen
Ostens ist auf die westdeutschen Verbraucher ange-
wiesen, die landwirtschaftlich gebundene ostdeutsche
Industrie ist ohne den Absatz ihrer Halbfabrikate im
deutschen Westen kaum denkbar, wihrend anderer-
seits die Wirtschaft des deutschen Ostens der indu-
striellen Produktionsgiiter des Westens dringend
bedarf.

Die verkehrsgeographische Lage der an diesem Giiters
austausch beteiligten Wirtschaftseinheiten ist fiir die
Benutzung des Weges Oderwasserstraensystem —

Seehifen — Seeschiffahrt und Rheinwasserstrafle von
ausschlaggebender Bedeutung. Die Standorte der
wirtschaftlichen Unternehmungen sind nichts willz
kiirliches; ohne die Kohlenliger sifle die Eisenindu-
strie nicht an der Ruhr und in Oberschlesien, ohne
die Riibenproduktion landwirtschaftlichen Grof3-
grundbesitzes waren die Standorte der Rohzucker:
fabriken unerklirlich. Die Standorte sind mafigebend
fiir die Entwickelung und bestimmend fiir die Wett-
bewerbsverhiltnisse der Unternehmungen in ihren
verschiedenen Produktionsstufen, Eine Verschiebung
der natiirlichen verkehrsgeographischen Lage durch
kiinstliche Eingriffe, z. B. eisenbahntarifarischer Art
fiir eine Industrie oder gar ein Unternehmen, oder
aber auch eine bestimmte Industriegruppe eines Land-
striches, wird immer zu tiefgreifenden Wettbewerbs=
verschiebungen innerhalb der gewerblichen Wirtschaft
fithren miissen. Es ist deshalb volkswirtschaftlich be-
denklich, wenn einzelne Industriegruppen sich durch
Eisenbahnausnahmetarife aus den Standortsz und ver-
kehrsgeographischen Gegebenheiten auf Kosten ande-
rer Wirtschaftskreise und ihrer Wettbewerber her-
auszulosen versuchen. Zu diesen unorganischen Verz
suchen gehoren die von einzelnen ostdeutschen In-
dustrien oder landwirtschaftlichen Kreisen angestrebz
ten OstzWesttarife, die vielfach mit dem miflver-
standenen Schlagwort der Wirtschaftsferne begriindet
werden. Wenn seit Menschenaltern z. B. das schle-
sische Getreide durch die Oderschiffahrt nach Stetz
tin und von dort iiber See und die Rheinwasserstrafle
durch die Rheinschiffahrt zum Bestimmungsort zu
Frachten befordert worden ist, die niedriger sind, als
die bahnwirtigen Frachten, dann ergeben sich fiir
oberschlesisches, niederschlesisches, mairkisches und
pommersches Getreide durch die geographische Lage
in einem bestimmten Verhiltnis stehende Transport=
kosten, die die Wettbewerbsfihigkeit dieser Produk=
tionsgebiete untereinander in Bezug auf den Absatz
ihrer Produkte in den westdeutschen Verbrauchs-
gebieten mitbestimmen. Wiirde Oberschlesien einen
beispielsweise um 50 % ermafligten Ausnahmetarif
fiir Getreide nach Mannheim erhalten, so wiirde
Oberschlesiens natiirliche Wettbewerbsstellung zu
Schlesien, der Mark und Pommern verschoben, die
oberschlesischen Transporte wiirden bahnwarts gehen,
die Oderschiffahrt, die Seehifen, die Seeschiffahrt und
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die Rheinschiffahrt wiirden diese Transporte verlie-
ren und der Reichsbahn wiirde in der Erntezeit eine
weitere Spitzenleistung zufallen. Wiirde man dagegen
diesen Tarif auf die Getreideproduktion des gesamten
Ostens diesseits des Korridors ausdehnen, so wiirden
die natiirlichen, standortbedingten Wettbewerbsver-
hiltnisse der ostdeutschen Getreideproduktionsgebiete
vollig verloren gehen. Die zu den Binnenumschlags-
platzen der Oder oder den Seehifen giinstig gelegene
Wirtschaften wiirden ihre natiirliche Vorzugsstellung
verlieren. Es wiirde sich eine unorganische Nivellie-
rung der Wettbewerbsz und Verkehrslage ergeben,
die zum Untergang der Binnenschiffahrt und der
Kiistenschiffahrt fithren und damit Volk und Wirt-
schaft wohlfeiler Transportwege und Transportmittel
berauben wiirde, deren man besonders in Krisenzeiten
auf das dringendste bedarf. Was fiir das Getreide gilt,
gilt in verscharftem Mafle fiir ostdeutsche industriez
elle Halberzeugnisse und Waren. Eisenbahntarifer-
mafligungen sollten daher nur gleichmiflig den Bin-
nenumschlagsplatzen, den Seehifen, den Autobahnen
und dem Eisenbahnwege zugute kommen. Fiir den
Osten kann es sich nur um die Weiterentwickelung
und Verbilligung seiner billigsten, natiirlichen Ver-
kehrsstrafle, der Oder, durch organische Zusammen-
arbeit der Wasserstrafle, der Hifen, der Binnens und
Seeschiffahrt und der Reichsbahn handeln ).

Von den im deutschen Reichsgebiet vorhandenen
9590 Betrieben der Binnenschiffahrt mit 42375 be-
schiftigten Personen entfallen auf Pommern 620 Be-
triebe mit 2775 beschiftigten Personen, auf die Grenz-
mark Posen-Westpreuflen 19 Betriebe mit 46 Per-
sonen, auf Niederschlesien 820 Betriebe mit 2581
Personen und auf Oberschlesien 142 Betriebe mit
413 Personen. Es handelt sich also fiir das Odergebiet
ohne Beriicksichtigung Brandenburgs?) um 1601 ge-
werbliche Niederlassungen mit 5815 beschiftigten Per-
sonen. Diese Ziffer erhoht sich auf 9—10000 Be-
schaftigte, wenn die in der pommerschen Seeschiff:
fahrt, der Kiistenschiffahrt, den Hifen und auf den
Kanilen titigen Personen hinzugerechnet werden.
Charakteristisch fiir die Oderschiffahrt ist die grofle
Anzahl der auf sie entfallenden Einzelschifferbe-
triebe, die mit 2000 zu veranschlagen sind. Nach
der Bestandsaufnahme von 1935 ist die Oder-
wasserstrafle mit 109% an dem deutschen Bin-
nenschiffsverkehr mit eigener Triebkraft (5060
Fahrzeuge) also 535 Fahrzeugen beteiligt, wihrend
von dem deutschen Binnenschiffsbestande ohne eigene
Triebkraft, der 12 666 Einheiten ausmacht, 2795 Ein-
heiten mit 978000 t Tragfihigkeit oder 16 % der
Tonnage nach auf die Oderschiffahrt entfallen. Glie-
dert man nach tonnenkilometrischen Leistungen, so
steht die Oderschiffahrt mit 1552 Millionen tkm hin-
ter dem Rheingebiet, dem Elbegebiet und dem nord-
westdeutschen Wasserstraflengebiet an 4. Stelle. Auf-
schluBlreich ist die Feststellung, daf} nach der Statistik
des Deutschen Reiches, Band 481, die Ein- und Aus-
ladungen des Odergebietes 1934 9,7 Millionen t
betrugen und damit fast die Hilfte des Ume-
schlages des grofiten Binnenschiffahrtshafens der
Erde, Duisburg, erreichten. Bei einer Aufteilung die-

30

ser Menge nach Stromgebietsteilen ergibt sich, daf}
auf die Oder und ihre Wasserstraflen in Pommern 5,4
Millionen t, also mehr als die Hilfte des Gesamtverz
kehrs der Oderwasserstrafle entfallen. Es erweist sich
somit die auch von hoher Stelle wiederholt zum
Ausdruck gebrachte Tatsache als zutreffend, daf} die
Sechifen die grofiten und wichtigsten Zubringer der
Binnenwasserstraflen und der Binnenschiffahrt iiberz
haupt sind. Fiir das Oderstromgebiet zeigt eine
Uebersicht iiber die Umschlagsmengen der Oders
hiafen, dafl der Seehafen Stettin fast 50 % der ge-
samten Mengen der Oderhifen bestreitet. Es ents
fallen vom Gesamtverkehr der Binnenschiffahrt der
Oder 1934 in Tonnen zu 1000 kg auf

Stettin 3807 087 t
Cosel 2198602 t
Breslau 808 987 t
Maltsch 727 066 t
Glogau 103922 t
Landsberg 102 804 t
Swinemiinde 76345 t
Oppeln 57 629 t
Frankfurt/O. 51365 t

Im Jahre 1935 wurden an den von der Stettiner
Hafengesellschaft betriebenen Umschlagsstellen des
Stettiner Hafengebiets allein iiber 1,5 Millionen t
Giiter vom Seeschiff in das Binnenschiff oder vom
Binnenschiff in das Seeschiff umgeschlagen. Diese
Tatsache ist ein weiterer sinnfilliger Beweis fiir die
iiberaus enge Verflechtung der Seeschiffahrt mit der
Binnenschiffahrt, insonderheit der Kiistenschiffahrt.

Der grofite Oderumschlagshafen, der Seehafen Stettin,
nimmt im deutschen Kiistenverkehr und in der deuts
schen Kiistenschiffahrt eine Sonderstellung ein ). So
unterhilt die Reederei Rud. Christ. Gribel einen
Linienverkehr zwischen Stettin—Memel, Stettin—Ko=
nigsberg und Stettin—Danzig, wihrend die Firma A.
Zedler, Elbing, einen Verkehr Stettin—Elbing unters
hilt. Die Linien Stettin—Stolpmiinde, Stettin—Riiz
genwalde, Stettin—Kolberg werden von der Reederei
C. E. Geif}, Stolpmiinde, befahren; Hermann Otto
Ippen befihrt die Linie Stettin—Rostock, Stettin—
Lubeck, Stetin—XKiel, wihrend die Reederei Sar:
tori & Berger, Kiel, gleichfalls eine Linie zwischen
Stettin und Kiel unterhilt. Die Reederei Hermann
Otto Ippen unterhilt ferner einen Linienverkehr zwis
schen Stettin—Wolgast, Stettin—Stralsund und Greifs-

1) Vergl. Dr. II. Schrader: Ostdeutsche Verkehrsprobleme,
Ostseehandel 1932 Nr. 12 und Nr. 14,

derselbe: Stettin als Zentralpunkt des ostdeutschen Binnen-
schiffahrtsverkehrs; a. a. O. 1934 Nr. 15,

derselbe: Der ostdeutsche Getreideverkehr; a. a. O.1935 Nr. 8,

derselbe: Der Stettiner Getreidespeicher; a. a. 0. 1935 Nr. 18,

derselbe: Ostwest-Tarife Ostdeutsche Verkehrspolitik; a.
a. 0. 1936 Nr. 8.

2) IFur Brandenburg weist die Reichsstatistik insgesamt 2083
Betriebe mit 3324 Beschaftigten aus: fiir das brandenburgische
Odergebiet sind gesonderte Ausschreibungen nicht erfolgt.
Vgl. Verkehr und Statistik 1935 Heft 11.

%) Vgl. Dr. Schrader: Die Stettiner Kiistenschiffahrt a. a. O.
1933 Nr. 10.




wald. Die Linie Stettin—Flensburg wird von der
Flensburger Dampfschiffahrtsgesellschaft in Flens-
burg befahren, wahrend die Linie Stettin—Hamburg
von den Reedereien L. F. Mathies & Co., Hamburg,
Sartori & Berger, Kiel, und der Ippen-Linie Reederei
Aktiengesellschaft, Hamburg, befahren wird. Aufler-
dem befihrt die Reederei Sartori & Berger, Kiel, die
Linie Stettin—Bremen. Die Stettiner Rheinlinien wer-
den von der Reederei Rud. Christ. Gribel der Dampf-
schiffahrtsgesellschaft Neptun in Bremen (Stettiner
Vertretung Gustav Metzler) und der Poseidon
Dampfschiffahrts A. G. Konigsberg unterhalten. Die
hiermit in Zusammenhang stehende Linie Stettin—
Amsterdam wird von der Koninklijke Nederlandsche
Stoomboot Maatschappij (Stettiner Vertretung Johann
Reimer) seit 30 Jahren unterhalten, deren Tochterge-
sellschaft mit Eildampfern einen Verkehr auf dem
Rhein betreibt. In dem StettinzRotterdamzAntwerpe-
ner Verkehr werden von der Reederei Rud. Christ.
Gribel allein regelmaflig 6 Schiffe beschaftigt*). Ueber
die volkswirtschaftliche Bedeutung der deutschen
Kiistenschiffahrt ist man sich vielfach im unklaren.
Sie wird in der Regel verkannt. Ziffernmiflig ergibt
sich, daf} von 106374 im Jahre 1913 in deutschen
Hafen eingekommenen Seeschiffen mit einer Tonnage
von 34,3 Millionen Nettoregistertonnen 66 555 Schitfe
mit 7,6 Millionen Nettoregistertonnen, also 62% der
Schiffszahl und 229% der Tonnage nach auf die
Kiistenschiffahrt entfielen. Dieses Verhiltnis hat sich
nicht wesentlich geindert, denn 1934 entfielen von
81302 Schiffen mit 39,8 Millionen Nettoregisters
tonnen 52121 Schiffe mit 10,5 Millionen Nettorez
gistertonnen, also 64% der Schiffszahl und 269% der
Tonnage nach auf die Kiistenschiffahrt.

Betrachtet man die Verhaltnisse der Stettiner Schiff-
fahrt vor dem Kriege, so ergibt sich, daf} im Jahre
1913 von 5926 eingegangenen Seeschiffen und einer
Tonnage von 7,5 Millionen cbm 1127 Seeschiffe
= 199% mit 1,25 Millionen cbm = 16% der Tonnage
auf die Kiistenschiffahrt, wihrend 1935 von 5071
eingegangenen Schiffen mit 7,6 Millionen cbm 2308
Schiffe = 45% mit 2,6 Millionen cbm = 33% der
Tonnage auf den Kiistenverkehr entfielen.

Die Zunahme des Stettiner Kiistenverkehrs geht un-
zweifelhaft auf den gesteigerten Kohlenverkehr Rhein-
RuhrzBezirk Stettin—Berlin und Emden—Stettin—
Berlin zuriick. Andererseits war Getreide am Kiisten-
verkehr in erheblichem Maf3e beteiligt. Wiirde der
Kohlenverkehr wieder absinken, was leicht durch verz
anderte Dispositionen der Zechen oder durch bessere
Wasserfithrung auf der Elbe eintreten kann, so wiirde
sich erweissen, daf} tatsichlich eine Steigerung dieses
Kistenverkehrs gegeniiber der Vorkriegszeit kaum
eingetreten ist. Das gilt auch fiir den Kiistenverkehr
zwischen Stettin und Ostpreuflen, der erst 1935 und
besonders seit Februar 1936, nachdem polnischerseits
der Korridorverkehr, wie das die Industriez und Han=
delskammer bereits vor Jahren vorausgesagt hatte,
stark gedrosselt wurde, in stirkerem Mafle einsetzte 9).
Von den durch die deutsche Kiistenschiffahrt von
und nach Stettin bewegten Giitermengen entfillt der
grofite Anteil auf den Verkehr nach und von den

Rheinhifen. Die im Verkehr Stettin—Rheinhifen ges
fahrenen Giitermengen werden wiederum, wie nachges
wiesen, zu einem groflen Teil durch die Oderschiff-
fahrt zum Seehafen angefahren oder abgefahren. Das
gleiche gilt fiir die Rheinhifen und die Rheinschiff-
fahrt. Die zwischen Stettin und Rheinhifen bewegten
Giitermengen beliefen sich 1935 auf 1,5 Millionen t.
Da die fiir die Niederlande und Belgien angeschrie-
benen Giitermengen gleichfalls zu einem erheblichen
Teil zm Rheinverkehr gehoren, wird man den Ge-
samtverkehr Stettin—Rheinhifen auf 1,7 bis 1,8 Mil-
lionen t veranschlagen konnen. Das bedeutet, daf
ein Viertel bis ein Drittel des seewartigen Stettiner
Warenverkehrs 1935 auf den Rheinverkehr entfiel ©).
Diese Zahlen vermitteln ein eindrucksvolles Bild der
Bedeutung des Verkehrs Oder—See—Rhein und
zeigen die Stellung, die diesem Verkehr im Rahmen
der deutschen Verkehrswirtschaft, insbesondere der-
jenigen des Ostens, zukommt. Unzweifelhaft ist die
enge Verflechtung und gegenseitige Befruchtung des
Binnenschiffahrtsverkehrs auf der Oder mit der deutz
schen Kiistenschiffahrt und der Rheinschiffahrt ein
wertvolles Aktivum der nationalen deutschen Volksz
wirtschaft, das der Oeffentlichkeit viel zu wenig be-
kannt ist und viel zu wenig Beachtung, geschweige
denn pflegliche Behandlung findet 7).

Deutschland besitzt in seinen groflen Stromen, die mit
Ausnahme von Rhein und Donau an der deutschen
Kiiste das freie Meer erreichen, Verkehrsstrafien,
deren Wert ein stindig steigender sein wird. Deutsch-
land besitzt in der Ostz und Nordsee und seiner
langgestreckten Seekiiste wertvollste Verkehrswege fiir
seine Seeschiffahrt, die keine Unterhaltungskosten be-
anspruchen und mit keinerlei Schiffahrtsabgaben be-
lastet sind. Allerdings besitzen verschiedene europas
ische Staaten das Recht der Cabotage an der deut-
schen Kiiste. Die deutsche Kiistenschiffahrt mufd
daher auch gegen auslindische Flaggen und abge:-
wertete Valuten den Wettbewerb aufnehmen. Sie
hat ihn bisher ebenso zu fithren vermocht, wie die
deutsche Binnenschiffahrt, die auf Oder, Elbe, Donau
und Rhein gleichfalls gegen auslindische Flaggen im
Wettbewerb steht. Die deutsche Binnen- und Kiisten=
schiffahrt birgt nicht nur gesunde, aussichtsreiche Ent=
wicklungsmoglichkeiten, die in enger organischer Ver-
bindung mit Schiene und Reichsautobahn restlos zum
Vorteile der deutschen Volkswirtschaft und des
deutschen Volkes ausgenutzt werden sollten, sie bildet
auch wertvolle Bevolkerungss und wehrpolitische
Kraftquellen, auf die hier nicht niher eingegangen
werden kann.

4) Vgl. Paul Engelhardt: Der deutsche Rhein-See-Verkehr
ohne Umladung, Eisenbahn- und Schiffahrtsnachrichten
14. Jahrgang Nr. 11 v. 22. 5. 1936.

5 Vgl. Denkschrift zur Behebung der Notlage der ost-
deutschen Verkehrswirtschaft unter besonderer Beriick-
sichtigung der ostdeutschen Seebifen und Binnenschiffahrt,
Stettin 1932.

% Vgl. Der Rhein-See-Verkehr im direkten Durchgang liber
Rotterdam, Eisenbahn- und Schiffahrtsnachrichten.

7) Vgl. Dr. W. Teubert: Die Aussichten fiir die Verkehrs-
entwicklung im Stettiner Hafen. Ostseehandel Nr. 4 u. 5, 1936,
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Die Bedeutung der Oder fir die ostdeutsche Landeskultur

Professor Wechmann, Oberregierungs- und -baurat, Berlin

Die Aufgaben, die unsere schiffbaren Strome fiir die
Landeskultur zu erfiillen haben, werden in weiten
Kreisen unterschitzt. Es mag in der geschichtlichen
Entwicklung begriindet sein, dall dem Wasservers
kehr ein Vorrang in der Wasserwirtschaft zugestanden
werden muflte, war doch einerseits die Schiffahrt
noch vor wenig mehr als 100 Jahren die einzige Mog-
lichkeit zur Beférderung von Massengiitern und be-
stand damals andererseits noch kein so grofles Bes
diirfnis, den Boden fiir die landwirtschaftliche Ers
zeugung in so ausgiebiger Weise nutzbar zu machen
wie heute. Ohne den auch augenblicklich noch bestez
henden volkswirtschaftlichen Wert der Binnenschiffs
fahrt zu schmailern, kann doch kaum zweifelhaft sein,
daBl sie durch die Entwicklung des Eisenbahnvers
kehrs an Bedeutung eingebiifit hat*), wihrend der
Landeskultur, d. h. den Maflnahmen, die eine
Vermehrung des Ertrages des landwirtschafts
lich genutzten Bodens zum Ziele haben und sich
zur Erreichung dieses Zieles auf wasserwirtschaftliche
MaBnahmen stiitzen, eine hervorragende Stellung nicht
wird versagt werden konnen, was im einzelnen zu be-
griinden sich wohl eriibrigt.

Die Landeskulturarbeiten bewegen sich nach zwel
Richtungen hin: das schidliche Wasser fernzuhalten
oder abzuleiten und das niitzliche Wasser zuriickzus
halten oder zuzufiihren. Es ist also zwischen Hoch-
wasserschutz und Entwisserung einerseits und Bes
wisserung andererseits zu unterscheiden.

An der Oder ist der Hochwasserschutz diejenige lan-
deskulturelle Mafinahme, die besonders vordringlich
behandelt worden ist. Die meteorologische Lage des
Sudetenlandes, aus dem die Oder selbst und ihre
wichtigsten linken Nebenfliisse ihren Ursprung nehs
men, bedingt auflerordentlich starke Niederschlige,
die z. B. im Juli 1903 bis zu einer Stirke von 240 mm
in. 24 Stunden anstiegen. Die verheerenden Ueber-
schwemmungen, die solche Niederschlige im Ge=
folge haben miissen, zu bannen, war umsomehr eine
Notwendigkeit, als diese Hochwasser im Sommer aufz
treten, wenn sie der Landwirtschaft am meisten Schaz
den zufiigen konnen.

Das Gesetz vom 3. Juli 1900 betr. Maf3nahmen zur
Verhiitung von Hochwassergefahren in der Provinz
Schlesien sah daher zunichst den Ausbau der hoch-
wassergefahrlichen linken Nebenfliisse der Oder vor,
wobei unter Ausbau auch die Anlage von Talsperren
verstanden sein sollte. Die Kosten der Arbeiten, fiir
die zunichst 39 Millionen Mark vorgesehen waren,
wurden vom Staat und der Provinz ohne Heranzie-
hung der Beteiligten getragen. Etwa 1700 km Wassers
liufe wurden auf Grund dieses Gesetzes in die Un-
terhaltung der Provinz iiberfiihrt und, soweit erforder-
lich, ausgebaut und 19 Talsperren mit einem Gesamtz
schutzraum von etwa 70 Millionen Kubikmeter er-
richtet, die ihre segensreiche Wirkung seitdem bei

*) Dieser Auffassung wird man kaum zustimmen koénnen.
Der Herausgeber.
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vielen Hochwissern erwiesen haben. Allerdings ist
diese Wirkung nicht so zu denken, da3 nunmehr in
dem gesamten Flufllauf unterhalb der Talsperre jede
Hochwassergefahr beseitigt ist und womoglich, wie
manche triumen, simtliche Deiche iiberfliissig wers
den, vielmehr beschriankt sich der Einfluf} auf ein be-
stimmtes unterhalb liegendes Gebiet. Meist handelt
es sich dabei um den Schutz von Ortschaften, die frii
her verheerenden Ueberschwemmungen ausgesetzt waz
ren, wie Lihn, Lowenberg, Marklissa, Bad Warms
brunn usw.

An der Oder selbst wurden unter dem Eindruck 'des
Hochwassers von 1903 auf Grund des Gesetzes betr.
Mafinahmen zur Verhiitung von Hochwassergefahren
an der oberen und mittleren Oder vom 12. August
1905, des sog. Odergesetzes umfangreiche Hochwas#
serschutzmafinahmen durchgefiihrt. Nach der Begriins
dung zu diesem Gesetz soll der beabsichtigte Zweck
erreicht werden durch

1. Nieder oder Tieferlegung von hochwasserfreien
Deichen zur Schaffung natiirlicher, den Hoch-
wasserstrom entlastender Staugebiete (Ueberlaufs
polder),

2. Verlegung von Deichen zur Beseitigung von
Deichengen und vorspringenden Deichecken,

3. Verhiitung der Erhohung bisher nicht hoch»
wasserfreier Deiche in Verbindung mit der Hers
stellung von Ueberliufen und Auslissen,

4, Erhéhung und Verstirkung (Normalisierung)
hochwasserfreier Deiche,

5. Umwallung von Ortschaften mit Ringdeichen.

Die Arbeiten sind zum grofiten Teile vollendet. 11
Ueberlaufpolder mit einem Fassungsraum von insz
gesamt etwa 100 Millionen Kubikmeter sind ausge-
fithrt worden. Sie bezwecken, den Scheitel der Hoch=
wasserwelle zu erniedrigen, und sind in der Mehrzahl
lediglich ein Ersatz fiir diejenige Entlastung des Oders
hochwassers, die frither infolge von Deichbriichen eine
trat. Das Hochwasser stromt durch feste Ueberliaufe
in die Polder ein; ein Teil der Ueberlaufpolder ist
auflerdem mit beweglichen Einlaflvorrichtungen vers
sehen, um die einzulassende Wassermenge innerhalb
gewisser Grenzen regeln zu konnen.

Von den Hauptdeichen an der Oder sind etwa 300 km
erhoht und verstirkt worden, so daf} sie nunmehr
nach menschlichem Ermessen auch den grofiten Hoche#
wissern Trutz bieten konnen. Der damit erreichte
Erfolg wird am besten dadurch gekennzeichnet, dafl
bei dem Hochwasser des Jahres 1903 allein in
Schlesien 16 Hauptdeiche gebrochen sind, wihrend
1930 nur ein einziger Deichbruch eintrat, und auch
dieser an einer Stelle, deren Abinderung damals
bereits vorgesehen und jetzt lingst durchgefiihrt ist.
Durch Zuriickverlegung vorspringender Deichecken
ist an zahlreichen Stellen der Hochwasserabfluf} vers
bessert und dadurch die Gefahr fiir die Deichpolder

verringert worden.




An der unteren Oder ist auf Grund des Gesetzes
vom 4. August 1904 (8. S. S. 183) eine durchgreifende
Verbesserung der Vorflut durchgefiihrt. Eine Reihe
Eindeichungen gegen hochstes Hochwasser wurde
ausgefiihrt und die zwischen Wests und Ostoder ge-
legenen sog. Mittelpolder gegen kleinere Hochwaisser
(Sommerhochwisser) geschiitzt. Diesen Schutz noch
zu erhdhen, wird augenblicklich erwogen.

Genauer auf alle die Arbeiten einzugehen, die auf
Grund der Gesetze von 1904 und 1905 ausgefiihrt
worden sind, verbietet sich im Rahmen dieser Ausz
fiihrungen. Es verdient jedoch hervorgehoben zu
werden, daf3 sie bei zahlreichen Hochwassern ihren
Zweck, Kulturland zu schiitzen, erfiillt haben und
damit zu einem wichtigen Glied der Landeskultur ge-
worden sind.

Aufler dieser unmittelbaren Wirkung haben die
Schutzmafinahmen insofern auch eine weitergehende
Bedeutung, als sie die Ausfithrung anderer Landes-
kulturarbeiten iiberhaupt erst ermoglichen. Es wire
nicht zu verantworten, in einem nicht oder nicht sicher
genug gegen Hochwasser geschiitzten Gebiet ein kosts
spieliges Entwisserungsunternehmen zur Ausfithrung
zu bringen auf die Gefahr hin, dafl bei groflen
Niederschligen, wenn die Anlagen gerade in Wirk-
samkeit treten sollen, das ganze Gebiet unter Wasser
kommt. Fiir die Anlagen in der GolkazNiederung
zwischen Ratibor und Oppeln und die grofiziigige
kiinstliche Entwisserung eines Teiles des Aufhalt-
Glauchower Polders war die Voraussetzung, daf} zu-
nichst einmal die Deiche sicher hergestellt wurden.
Ebenso gibt der Ausbau des Stromes selbst und seiner
Ufer und ihre ordnungsmiflige Unterhaltung erst die
Moglichkeit, bestimmte Landeskulturarbeiten durchzu-
fithren. In einem mangelhaft unterhaltenen Wasser-
!aufbett bilden sich Vorfluthindernisse, die sich auch
in den Nebenfliissen durch Behinderung des Wasser=
abflusses bemerkbar machen und damit die landwirtz
schaftliche Nutzung des anliegenden Gelindes beein-
trachtigen konnen. Uferabbriiche, die durch mangel-
hafte Unterhaltung entstehen, bedeuten nicht nur
einen Landverlust, sondern konnen sich unter Ume<
stinden auch bis zu nahe gelegenen Deichen aus:
breiten und Anlaf} zu Deichbriichen geben. An einer
zweckmifligen und ordnungsgemiflen Unterhaltung
eines Stromes ist also nicht nur die Schiffahrt, sons
dern auch die Landwirtschaft lebhaft interessiert.
Daneben konnen durch Einzelmafinahmen wichtige
Vorflutverbesserungen erzielt werden. So hat z. B.
der Abschlufl der Westoder den Riickstaupunkt fiir
einen groflen Teil des Oderbruchs bis nach Friedrichsz
tal vorverlegt und damit wesentlich zur Verbesserung
der Vorflutverhiltnisse beigetragen.
Fiir Bewisserungszwecke ist bisher das Wasser der
der nur in sehr geringem Umfange ausgenutzt
worden. Die Tatsache, dafl in Zeiten der Wasser-
knappheit alle Nutzniefler des Wassers ihren Bedarf
zu decken trachten, die vorhandene Abflufimenge
lerfiir aber nicht ausreicht, mag in Verbindung mit
er eingangs erwahnten, durch die geschichtliche Ent-
wicklung bedingten Rolle der Schiffahrt der Grund
sein, dafl an die Abgabe von Wasser fiir Bewisses

rungszwecke bisher nur zogernd herangegangen wor=
den ist. Durch die Ableitung von Oderwasser fiir
Bewisserungen im Bereich der Wassergenossenschaft
»Schwarzer Winkel“ oberhalb Glogau ist allerdings
ein bedeutsamer Anfang mit der Ausniitzung des
Wassers auch in dieser Beziehung gemacht worden.

Viel Arbeit bleibt in der Zukunft jedoch noch zu
leisten. Die iiberragende Bedeutung der Landeskultur
erfordert, dafl auch an den schiffbaren Stromen alle
Mafinahmen getroffen werden miissen, die ihren
Zwecken dienen konnen. In den Vorlindern der
Oder befindet sich noch eine Fiille von Abfluf-
hindernissen, deren Beseitigung nicht nur wegen des
schlankeren Hochwasserabflusses erforderlich ist, sonz
dern die auch eine zweckmiflige Bewirtschaftung
des Vorlandes unméglich machen. Durch Beseitigung
von abflulhindernden Aufhdhungen und Ausfiillen
von Ausrissen mit dem gewonnenen Boden kann Ab=
hilfe geschaffen werden, wenn auch die Vorland-
flichen wohl kaum als vollwertige Nutzflichen werz
den angesprochen werden konnen, da dem Vorteil
der diingenden Bewisserung durch das Hochwasser
doch die Gefahr entgegensteht, daf3 das Hochwasser,
wenn es zur Unzeit kommt, die Heuernte vernichtet.
Da gerade die Oder in der Zeit des Eintretens von
Hochwissern unberechenbar ist, liegt diese Gefahr
besonders nahe. Eine véllige Beseitigung der Auss
uferungen durch Anlage von Hochwasserschutzbecken
148t sich aber an der Oder, so verlockend dieser Gez
danke auch ist, nicht erreichen. Das Ziel des Hoch=
wasserschutzes kann nur sein, derartige Schutzbecken
dort, wo sie technisch moglich und wirtschaftlich vers
tretbar sind, zu erbauen und im iibrigen das dann
noch erforderliche Hochwasserabflufigebiet freizus
halten und zu pflegen.

Auch soweit Sammelbecken anderen Zwecken als
dem Hochwasserschutz dienen, sollte sie jeder
Wasserwirtschaftler freudig begriilen; denn sie ge-
stalten in allen Fillen den Wasserablauf gleichmiBiger,
was fiir alle Nutzniefler des Wassers von einem ges
wissen Vorteil ist.

Weitere landeskulturelle Verbesserungen sind in der
Bewirtschaftung der hochwasserfrei eingedeichten
Polder méglich. Die Anspriiche an die Verwertung
des landwirtschaftlich genutzten Bodens sind erz
freulicher Weise in den letzten Jahrzehnten erheblich
gestiegen. Es geniigt jetzt nicht mehr, ein Gelinde
vor Hochwasser zu schiitzen, es aber dabei zu be-
lassen, da jedesmal bei hohen Auflenwasserstinden
die Entwisserungsmoglichkeit unterbrochen ist, viels
mehr muf} fiir dauernde Aufrechterhaltung der Vor-
flut gesorgt werden. Hierzu sind ein zweckents
sprechendes Grabennetz und kiinstliche Entwasserung
durch Schopfwerke erforderlich.

Auf dem Gebiete der Bewisserung muf} angestrebt
werden, dafl mehr als bisher das Fluflwasser zur
Befriedigung des Bedarfs der Landwirtschaft vers
wendet wird. Fiir die Landwirtschaft ebenso wie fiir
die Wasserversorgung der Gemeinden und der In-
dustrie ist das Wasser ein kostbares, nicht durch
andere Stoffe ersetzbares Gut, wihrend der Verkehr
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und die Erzeugung von Arbeit nicht auf das Wasser
angewiesen sind. Die moderne Form der Bewaisse-
rung durch Verregnung bietet im iibrigen die Ge:=
wahr dafiir, dafd Wasser nicht unniitz vergeudet wird.
Den gesamten Wasserschatz eines ganzen Stromge:
bietes nach einheitlichen Gesichtspunkten zu bewirts
schaften, muf} ja das Ziel einer planmifligen Wassers

wirtschaft sein. Daf3 dabei den schiffbaren Wasser=
laufstrecken auch wichtige landeskulturelle Aufgaben
zufallen, darf dabei nicht aufler acht gelassen werden.
Nur wenn wirklich die Ausnutzung des Wasservorrats
der Allgemeinheit und nicht einzelnen Bevorrechtigten
zugute kommt, wird rechte Wasserwirtschaft im
nationalsozialistischen Sinne betrieben.

Die Bedeutung der Walder im Oderstromgebiet

Professor Dr. H. Lemme|, Eberswalde

Die Biche, Fliisse und schiffbaren Strome unseres
Vaterlandes sind ohne den deutschen Wald nicht
denkbar. Ohne ihn wiirden die Wassermassen starker
Regengiisse und Gewitter wild und unbandig von
Berg zu Tal stiirzen, die Landschaft rechts und links
verwiisten, aber — oft nach wenigen Stunden schon
— nur noch ein ausgewaschenes, trockenes Steinbett
zuriicklassen. Wenn dagegen unsere deutschen Fliisse
und Biche das ganze Jahr hindurch fast gleichmaflig
dahinziehen, der Schiffahrt und Fischerei dienen wie
auch dem Wasserhaushalt von Land und Stadt, wenn
sie der Landschaft stets ein schones und liebliches
Geprige und den Menschen reiche Gelegenheit zu
korperlicher und geistiger Erfrischung geben, so wirkt
sich in alledem der wohltuende Einflufl der Wailder
aus, die in dem Einzugsgebiet der Gewasser liegen.
Sich selbst bieten die Forsten damit die wichtigste
Existenzbedingung, einen reichlichen und gleichmaf3i-
gen Wasserhaushalt. Alle wasserwirtschaftlichen Maf3-
nahmen aber beeinflussen unmittelbar ihr Wachstum
und ihre Ertragsverhiltnisse, konnen ihnen férderlich
oder abtraglich sein. Dariiber hinaus dienen die Was-
serliufe den Forsten auch als billige Verkehrswege
fiir das geschlagene Holz und haben als solche oft
eine grofle wirtschaftliche Bedeutung.

So stehen die Wilder und Fliisse in mannigfachen und
engen Wechselbeziehungen zueinander und wohl kein
Stromgebiet unseres Vaterlandes ist hierin lehrreicher
als das der Oder. Betrachten wir zunichst einmal die
Wilder, die in dem weit nach Osten reichenden Ein-
zugsgebiet dieses Flusses liegen.

In der Mark und in Pommern bis Stettin ist ,,der
Brotbaum'* der ostdeutschen Forstwirtschaft, die
Kiefer im Odergebiet beheimatet. Sie wichst in
reinen oder mit Buche gemischten Bestinden und
liefert das in Norddeutschland fiir Bauzwecke meist
verarbeitete Holz. In Schlesien lassen sich neben aus-
gedehnten Kiefernforsten drei hauptsiachliche Wald-
typen unterscheiden, die fiir die Wasserverhiltnisse
der Oder grofle Bedeutung haben, wie auch wieder-
um von diesen in ihrem natiirlichen Zustand und
ihrem wirtschaftlichen Nutzteffekt weitgehend beein-
fluBBt werden.

Es ist eine wichtige Aufgabe der Landeskultur, den
Wasserhaushalt des Kulturbodens und der Oder samt
ihren Zufliissen so zu regeln, dafl die berechtigten
Interessen der einzelnen Wirtschaftszweige gefordert
und der Wohlstand des Gebietes im ganzen gehoben
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wird. Hierbei fillt den Gebirgsforsten Schle-
siens eine sehr bedeutungsvolle und durch ein beson-
deres Gesetz festgelegte Aufgabe zu. Das Gesetz, betr.
Schutzmafiregeln im Quellgebiet der linkssheitigen
Zufliisse der Oder in der Provinz Schlesien vom 16.
September 1899 engt fiir die darunter fallenden
Schutzwaldungen des Riesengebirges und der umlie-
genden Gebirgsziige und bewaldeten Hiigel die Forst-
wirtschaft in ijhren Mafinahmen mit Riicksicht auf
die Bedeutung dieser Wailder fiir die Oder stark ein.
Veranlafit wurde dieses Gesetz durch die im Oder-
stromgebiet Ende Juli 1897 eingetretenen Hochwas-
serschaden. Dem Wald, besonders dem Gebirgswald,
fallt die wichtige Aufgabe eines Wasserreservoirs zu,
das hohe Niederschlagsmengen auffingt und sie nur
langsam zum Abflielen in die Griben, Biche und
Fliisse abgibt. Gerade in dieser Verzdgerung des Ab:
flusses liegt ein wichtiges Mittel fiir die Verhinderung
der durch plotzlichen Wasseriiberschufl eintretenden
Hochwasserschiden. Darum ist in dem Gesetz eine
diesen Erkenntnissen widerstrebende Forstwirtschaft
verboten. Eine solche liegt vor, wenn ,,die Zuriick-
haltung des Niederschlagswassers vereitelt oder erheb-
lich erschwert oder die Gefahr der Entstehung von
Wasserrissen, Bodenabschwemmungen, Hangruts
schungen, Gerolls und Geschiebebildungen herbeiges
fihrt wird.” Darunter wiirde z. B. fallen, wenn der
Wald derartig licht gehauen wird, das seine wohl-
tuenden Eigenschaften, die Schneeschmelze zu ver:
zogern und das Tageswasser zuriickzuhalten, aufge-
hoben werden, kahl abgetriebene Bestinde nicht als-
bald wieder aufgeforstet, an steilen Hingen Stocke
und Wurzel gerodet und iibermiflige Streunutzun-
gen stattfinden wiirden. Eingehend geregelt ist ferner
die Anlage von Griben und die Bes und Entwisses
rung. Danach kann die Neuanlage offener Griben
an Gebirgshingen in der Hauptgefillrichtung, die
Entwisserung von Moorflichen sowie die Beackes-
rung und Beweidung an den Hingen und auf den
Hochlagen verboten werden. Dariiber hinaus kann
zum langsamen Abflufl des Wassers angeordnet wer:
den, das Stichgriben quer zum Hang zur Verteilung
und Versickerung des abflieffenden Wassers anzu:
legen sind.

So einschneidend diese Bestimmungen auf den ersten
Blick fiir einen an selbstindiges Wirtschaften ge-
wohnten Waldbesitzer erscheinen, so passen sie recht
gut zu den forstpolitischen Bestrebungen, die auf
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eine geordnete und ertragsreiche Waldwirtschaft hin-
auslaufen,

In diesen Gebirgswaldungen ist unsere massens
reichste Holzart, die Fichte, beheimatet.
All die anderen beigemischten Holzarten, Lirche,
Tanne und Buche verschwinden in der Prozentzahl
neben ihr. Trotzdem sind diese Mischhdlzer ungemein
wichtig fiir die Gesunderhaltung des Bodens. Simt-
liche forstliche Wirtschaftsmafinahmen miissen stets
die Pflege und moglichst eine Besserung der Boden-
kraft erreichen. Reine Fichtenwilder, die in vergan-
genen Jahrzehnten wegen ihrer hohen Rentabilitit
leidera llzu reichlich nachgezogen worden sind, zeh:
ren am Boden und iiberlassen ihn verschlechtert den
folgenden Baumgenerationen, die nicht annihernd
dasselbe wie ihre Vorginger auf ihm leisten konnen.
Eine der erfolgreichsten, natiirlichsten und darum bil-
ligsten Bodenpflege ist die Erhaltung und Forderung
der beigemischten Laubholzer und bestimmter Nadel-
holzer wie Lirche und Tanne. Die vorziiglichste und
beste Lirchenrasse haben wir in den Sudeten: gesund,
geradschiftig und massenreich. Sie liefert ein aus-
gezeichnetes Holz, das alle anderen Nadelholzer in
seiner Giite iiberragt.

Daf} der Boden oder wie der Forstmann in weiterem
Sinne sagt, Standort, meist entscheidend fiir das Ge=
deihen des Waldes und iiberhaupt fiir die Auswahl
der Holzarten ist, wird im Oderstromgebiet sehr
deutlich. Auf den Gebirgshingen und -hchen stehen
die dunklen und dichten Fichtenwilder, in der Oder-
niederung die lichten und weitstindigen ,,Auewals
dungen. Der Auewald und seine Holzartens
mischung wird von der Oder dem Forstmann gerade:-
zu diktiert. In den jetzigen oder ehemaligen Ueber-
schwemmungsgebieten stocken die Auewaldungen auf
meist fruchtbarem und sehr nassem, moorigen Schlick=
boden. Allen Auewaldungen ist das Fehlen simt-
licher Nadelholzer und der Rotbuche eigentiimlichy,
die gegen Ueberschwemmungen sehr empfindlich sind
und in diesem Falle sofort absterben. Die im Auewald
meist verbreitete und sich wohlfithlende Holzart
ist unsere Eiche, genauer gesagt die Stieleiche,
die von Natur hier ein optimales Vorkommen hat.
Der Auewald ist in Deutschland die Waldform, die
dem tropischen Urwald mit seiner iiberreichen Holz-
artenzahl, den zahllosen Striuchern, Schlinggewich-
sen, Kriutern, Grisern usw. am meisten ahnelt.

In den Auewaldungen hat sich z. T. bis in die heus
tige Zeit die sog. Mittelwaldform erhalten, die
den Wald in eine Oberstufe mit altem und starkem
Holze und in eine unter diesem Kronendach stockende
Etage mit schwicherem Holze gliedert. Das hohe alte
Nutzholz hat ein mehrfaches Alter des niedrigen jun-
gen, meist zu Brennholz bestimmten Holzes. Die mo=
derne Forstwirtschaft wandelt diese Mittelwalder all-
mahlich in Hochwilder um, die eine weit hohere Aus:
beute an Nutzholz geben. Deutschland ist ausreichend
mit Brennholz versorgt, fiihrt aber seit siebzig Jahren
zunehmend Nutzholz ein.

Der Eiche sind als Mischholzer im Auewald Esche,
Ulme, Pappeln, Weiden, Erlen, Birken, Ahorn, wilde
Obstbiume, viele Striucher wie Faulbaum, Hartriegel,

Holunder, Schneeball, Hasel, Je-lingersje-lieber und
Rankengewichse wie Efeu, wilder Hopfen, Waldrebe,
rankendes Geifiblatt usw. beigesellt. In manchen Be-
Zstinden tritt die Eiche an Zahl zuriick und eine der
anderen Holzarten wie Erle oder Esche wird zur
Hauptholzart. Die Auewaldungen finden sich mit
Hochwasser ab, dessen Beschidigungen an Biumen
und den jungen Saaten oder Pflanzungen durch Eis-
schollen und Auss und Unterspiilungen nicht gering
sind. Andererseits haben sich diese Waldungen wie
alle natiirlichen Pflanzengesellschaften auf ihre von
der Natur bestimmten Lebensbedingungen eingestellt.
Entzieht man ihnen die Lebensgrundlage durch Sen-
ken des Grundwassers, so reagieren die Wailder feiner
und bestimmter darauf, als es hiufig Messungen zu
tun vermdgen. Es braucht kein plotzliches Absterben
zu sein, sondern unmerkbar fiir den oberflichlichen
Beobachter nimmt die Wuchsfreudigkeit ab. Die
Biume beginnen zu kiimmern und sterben allmahlich
ab. Die Ursache hierfiir kann Jahre und Jahrzehnte
zuriickliegen. Ein abschreckendes Beispiel dieser Art
gibt uns der allen bekannte Spreewald, wo die Erlen
allmihlich absterben, ohne daf der Forstmann sie
1ciurch kiinstliche waldbauliche Maflnahmen retten
ann.

Noch eine andere, durch die Oder ermoglichte forsts
liche Kulturart, die wegen der kurzen Zeit zwischen
Pflanzung und Emte und ihrer intensiven Bewirte
schaftung einer landwirtschaftlichen Nutzung 3hnelt,
finden wir zwischen Oppeln und Frankfurt. Hier lie-
gen die meisten Weidenkulturen der preuflischen
Staatsforstverwaltung. Auf ungefihr 340 ha werden
hier Korb- und Bandweiden gezogen. Korbweiden
werden zu Flechtarbeiten verschiedenster Art verwen=
det: Packs, Waschs, Schlie32 Hand-, Tragkorbe und
Korbmobel. Die Bandweiden werden vor allem zu
Faflreifen, Tonnenbinder und den Gestellen von
Korbmobeln verarbeitet.

Eine weitere forstlich und landschaftlich interessante
Waldform finden wir in Oberschlesien, die Kie=
fern- FichtenzTannens Mischbestinde.
Sie muten gegeniiber norddeutsch-preuflischen
Waldformen seltsam an; wir kennen sie in
solcher Mischung und Verjiingungsfreudigkeit sonst
nur aus siiddeutschen Waildern. Diese drei
Holzarten ergianzen sich sehr gliicklich in ihren Eigen-
schaften. Unter der Lichtholzart Kiefer wachsen die
Fichte und die noch mehr schattenertragende Tanne
vorziiglich. Die Sturmgefahr der reinen Fichtenbe-
stinde wird durch die sturmfeste, mit ihrer fahlwurzel
fest im Boden verankerte Kiefer gemildert. Die schat-
tenspenden Fichte verhindert den Unkrautwuchs unter
der Kiefer; die Tanne begegnet der Rohhumusgefahr
reine Fichtenbestinde mit ihrer leicht zersetzlichen
Nadelstreu. So leistet diese Holzartenmischung die
beste Gewihr fiir die Gesunderhaltung und Steige-
rung der Ertragsfihigkeit des Waldbodens und der
Bestinde. Ideal ist dabei eine Einzelstamm:Mischung,
die wegen ihrer besonders schwierigen Erziehung zu-
nichst meist durch gruppenweise Mischung ersetzt
wird. Diese kann aber bis zur Nutzung durch
das Ausscheiden vieler Stimme bei geschickt ge-
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fithrten Durchforstungen und Durchhauungen vom
Forstmann zu einer EinzelstammsMischung erzogen
werden. Jeden Naturliebhaber entziicken die pracht:
vollen Bilder der Naturverjiingungen dieser Kiefern-
FichtensTannenzMischbestinde, wo der Forstmann
unter gelichtetem Schirm oder am Rande des Altholzes
durch wohliiberlegtes Fillen der alten Biume die
Keimungsz und Lebensbedingungen fiir den Jung-
wuchs schafft. Hierbei zeigt sich erst die kiinstle-
rische Begabung des Forstmannes, die iiber das rein
Handwerksmiflige hinauswachsen muf}, wenn er meiz
sternd und leitend die Natur lenken und, ohne ihr
Gewalt anzutun, sie in den ithm vorschwebenden Bah-
nen weiterfithren will.

Beeinfluflt die Oder einen groflen Teil der in ihrem
Strombereich liegenden Walder in ihren Wuchsleiz
stungen und Holzartenzusammensetzungen, so dient
sie vielem in ihrem Einzugsgebiete gefilltem Holze
als Transportstrafle. Der Wasserweg wird bekanntlich
von ausgesprochenen Massengiitern benutzt. Eines
der dltesten in groflem Umfange auf den natiirlichen
Stromen verfrachteten Massengiiter ist das Holz, das
als organischer Rohstoff zu allen geschichtlichen und
vorgeschichtlichen Zeiten aus dem Leben der Men-
schen nicht wegzudenken ist. Bevor auf den Fliissen
Transportkihne verkehrten, wurde das Holz in Flo-
flen stromabwirts gefahren. Die Floflerei ist auch
heute noch der billigste Weg, Rundholz zu verfrach-
ten: Transportbehilter werden nicht benotigt, das
Holz tragt sich allein.

Mit dem Ausbau der natiirlichen Wasserwege und
dem Neubau von Kanilen ist die Floflerei stark zu=
riickgegangen. Wahrend frither hauptsichlich Rund-
holz als Wasserfracht verschickt wurde, nimmt in der
Neuzeit das Schnittholz in der versandten Holzmenge
einen steigenden Hundertsatz ein. Fiir den Schiffs-
verkehr ist das sperrige und nur schlecht den Lade:
raum ausnutzende lange Rundholz weniger geeignet
als das glatte, gut stapelbare Schnittholz, dem kurzes
Rundholz wie Grubens und Papierholz hierbei gleich-
zustellen ist.

Holz gehort zu den Massengiitern, die auf weiten
Transport angewiesen sind. Das auf ausgedehnten
Flachen gewachsene und geerntete Holz kann nicht
an seinem Wuchsorte zu Fertigwaren verarbeitet und
als solche von hier verschickt werden. Das Holz fiir
Gruben- und Papierfabriken, fiir Masten und Schwelz
len usw. bedarf tiberhaupt gar keiner oder nur sehr
geringfiigiger Bearbeitung und kann kaum als Halb-
fertigware angesprochen werden. Bei seinem geringen
Wert vertragt es keine hohen Frachtkosten. Aber
gerade bei diesen Sortimenten ist an eine wirtschaft-
liche Ausnutzung nur zu denken, wenn sie in groflen
Mengen an einem bestimmten Bedarfsorte zur Vers
fiigung gestellt werden konnen, wie z. B. Grubenholz
in  Oberschlesien, Papierholz fiir die Fabriken in
Krappitz oder Altdamm. Die Grofle des Einzugsge-
biets und damit die wirtschaftliche Existenz dieser
holzverbrauchenden Industrien hingt daher in erster
Linie von den Transportkosten ab. Es leuchtet ohne
weiteres ein, welche Bedeutung gerade dem billigen
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Wasserwege fiir ‘den Transport der weniger wert=
vollen Holgzsortimente iiber grofle Entfernungen zus
kommt. Die mittlere Beforderungsweite fiir Rund-
und Schnittholz betrigt auf der Eisenbahn etwa 170
km, auf den Binnenwasserstraflen ist sie etwas grofler,
die weiten Transporte sind hier aber verhaltnismafig
hiufiger als auf dem Schienenwege, auf dem fast die
Halfte des ganzen Holztransportquantums nicht iiber
100 km hinaus versandt wird. Im Flofverkehr wird
ein durchschnittlicher Transport von 180 bis 190 km
und unter Hinzurechnung der auf auslindischen Was=
serstraflen zuriickgelegten Strecken ein solcher von
210 km erreicht.

Die wirtschaftliche Entwicklung hat von ganz allein
dazu gefiihrt, da} Rohstoffe darstellende Massengiiter
wegen der hohen Belastung durch Transportkosten
in einer rohstofforientierten Industrie verarbeitet werz
den. Bei dem von der Forstwirtschaft gelieferten
Holze ist dies in vielen Fillen aus den verschiedensten
Griinden nicht moglich. Holz ist daher ein transport-
gebundener Rohstoff, der iiberall dort, wo es ihm
moglich ist, die Wasserstraf3e als billigsten Weg vor-
zieht. Das Einzugsgebiet der Oder ist fiir den Holz-
verkehr ein recht giinstiges. Niederschlesien ist zu 29

v. H., Brandenburg und die Grenzmark zu 34 v. H.

bewaldet, also mehr als das ganze Reich im Durch-
schnitt (27 v. H.). Die entsprechenden absoluten
Zahlen sind fiir Niederschlesien 769 000, Brandenburg
mit Berlin 1367 000 und Grenzmark 252 000 Hektar.

Im Jahre 1934 sind auf der Oder und dem mit ihr zus
sammenhingenden und sich gegenseitig erginzenden
Wasserstralennetz von der Bahn zur Wasserstrafle
rund 25000 t und von der Wasserstrafle zur Bahn
27000 t an Holz, Holzwaren und Zellstoff umgeladen
worden. Dieses vom Wasser zur Eisenbahn ocfer ums
gekehrt umgeladene Holz gehort zu den auf weite
Entfernungen transportierten Giitern, denn auf kurzen
Strecken vertrigt das Holz keine zusitzliche Belastung
durch Umschlagkosten. Ein einmaliger Umschlag
macht sich erfahrungsgemaf} erst bei einer Entfernung
von etwa 70 km, ein zweimaliger Umschlag erst nach
etwa 160 km bezahlt.

Die Bedeutung der Oder fiir den Holztransport ers
sieht man am besten aus den auf ihr iiberhaupt ge-
fahrenen Holzmengen. Dabei sind nicht nur die von
den Oderhifen empfangenen und versandten Holz-
mengen zu beriicksichtigen, sondern auch die auf den
markischen Wasserstraflen, soweit sie mit der Oder
fir den Schiffsverkehr nach Berlin eine organische
Einheit bilden, denn auf sich selbst angewiesen, konn-
te die Oder nicht den Holztransport haben, der ihr
erst durch das grofle Verbrauchszentrum Berlin er-
offnet wird. Wihrend beim unbearbeiteten Rundholz
die mairkischen Wasserstrallen mit ihrem Versand
und Empfang an der Spitze des gesamten Holzver-
kehrsstehen, verschickt das Brandenburg rechts der
Oder die grofite Menge an Schnittholz, das von dem
groften Verbraucher fiir Schnittholz, Berlin, aufge-
nommen wird.

Betrachtet man den Verkehr auf der Oder und den
benachbarten Wasserstraflen etwas genauer nach den
von der Statistik unterschiedenen Bezirken, so ergibt




sich fiir das Jahr 1934 folgendes. Von den gesamten
aus dem Odergebiet versandten Holzmengen ist die
Verfrachtung aus Pommern mit 106000 t am hoch-
sten. Den bedeutendsten Anteil hat hierbei das Pa-
pierholz mit 64000 t, das stromaufwirts nach Niez
derschlesien und sogar bis Oberschlesien zum Ver-
sand gelangt. Auf Pommern folgt die Provinz Bran:
denburg rechts der Oder mit 23000 t, wovon der
Hauptteil in Richtung Berlin und Stettin verfrachtet
wird. Wohl wird aus dem Bereich der mirkischen
Wasserstraflen noch weit mehr Holz versandt, das
aber zum grofiten Teil nicht den Weg zur Oder, son=
dern direkt nach Berlin nimmt. Hauptanteil an dieser
Menge hat das Brennholz, das selbst auf dem Wasser=
wege als sehr billiges Massengut nur geringe Ent-
fernungen vertrigt, soll sein Preis nicht absatzhem-
mend wirken. Umgeschlagen wird das Brennholz
nicht, sondern meist im Walde mit Gespann zur
Wasserablage gefahren und zu Schiff durchgehend
bis in die Berliner Hifen geschafft.

In den an der Oder interessierten Verkehrsbezirken:
Pommern, Oberschlesien, Niederschlesien, Breslau,
Berlin und Teilen der Mark findet aufler dem Holz-
verkehr von Bezirk zu Bezirk der im Versand rund
251000 t und im Empfang 246 000 t ausmachte, noch
innerhalb der einzelnen Bezirke ein lebhafter Lokals
verkehr statt, an dem bezeichnenderweise das Rund-
holz ganz hervorragenden Anteil hat. Die mirkischen

Wasserstraflen mit ihren 57000 t Rundholz miissen
bei diesen Betrachtungen ausscheiden, weil sie das
Holz nicht in Richtung Oder befordern. In der Neu=
mark rechts der Oder werden 10000 t im Lokalver=
kehr verfrachtet. Hiervon wird ein Teil als Flofiholz
verschifft.

Im allgemeinen hat, wie oben erwihnt, die Floflerei
stark nachgelassen. Vor dem Weltkriege bestand ein
ausgedehnter Floflverkehr in ostswestlicher Richtung
auf den rechtsseitigen Oderzufliissen. Der Anteil des
Floholzes an der iiberhaupt transportierten Holz-
menge betrug damals in Bromberg ungefihr 75 v. H.
In den Jahren 1905 bis 1907 gingen fast 500000 t
Flolholz durch die Netze und Warthe in die Oder,
auf der nicht nur der Flof3verkehr, sondern iiberhaupt
der Holzverkehr vor dem Kriege den heutigen weit
tibertraf. Der grofite Teil des talwirts verfrachteten
Holzes ging damals wie heute bei Fiirstenberg auf
die Spree-Oderwasserstrafle iiber. Das Holz der Netze
und Warthe und das in Stettin verladene Holz ge=
langte iiber Hohensaaten in den Grof3schiffahrtsweg.
Wollte man eine Lebensgeschichte der Waldbiume
im Oderstromgebiet schreiben, so wiirde man immer
wieder auf die Beziehungen und gegenseitige Beein-
flussung von Oder und Wald zuriickkommen. Von
der Jugend des Baumes bis zu seiner Verarbeitung
zu Holzwaren greift die Oder hiufig in den Lebens-
lauf der im Oderstromgebiet wachsenden Walder ein.

Die Oder- und Haff-Fischerei

Dr. Germershausen, Preuf. Oberfischmeister in Stettin

Wenn der von der brandenburgischen Grenze kom-
mende Reisende auf dem Wasserwege der pommer-
schen Hauptstadt entgegenfihrt, so empfingt er auf
der Westz oder Ostoder den Eindruck, dafl die
Fischerei im Rahmen der gesamten Wasserwirtschaft
dieser Strome eine wichtige Rolle spielt. Er hat Ge-
legenheit, zahlreiche Fischer beim Fichfang zu vieren
mit dem Strohz und Treibgarn in zwei Booten oder
einzeln bei der Staknetzs und Reusenfischerei zu beob-
achten. Kommt er mit den Oderfischern in Greifen-
hagen, Gartz, Fiddichow oder Podejuch ins Gesprich,
so wird er horen, dafl die Fischerei ohne Unterlaf3,
Tag und Nacht, bei schwerem Wetter und eisiger
Kilte ausgeiibt wird. Er gewinnt dann die Ueber-
zeugung, daf} der Fischerberuf hart und entbehrungs-
reich ist, der den einzelnen mit seiner Familie bis ins
hohe Alter unerbittlich aufs duflerste anspannt, um
die Wirtschaft zu erhalten und um unter Anwendung
der in den einzelnen Jahreszeiten verschiedenen Fang-
methoden zur Sicherung der Volksernihrung aus der
heimatlichen Scholle beizutragen. Weiter wird ihm
die Bedeutung der Oderfischerei beim Anblick der
umfangreichen Fischbollwerke mit ihren zahlreichen
Booten, Fischhilterungen und Verkaufsstinden in
den genannten Ortschaften bewuf3t. Auch der Betrieb
auf dem Stettiner Fischmarkt am Bollwerk zwischen
der Baum+ und Hansabriicke als Zentrum der Fisch-

wirtschaft der Oder gibt iiber die Menge der an-
landenden Fiange und den Umsatz im Fischhandel
hinreichenden Aufschlufl.

So wichtig die fischereiliche Bedeutung der
Oder ist, so hat sie doch im Ausbau der Oder=
sttome gegeniiber der Schiffahrt zuriicktreten miissen.
Dieser Ausbau der ehemals im breiten pommerschen
Odertal hin und her pendelnden Oder zu zwei ab-
geschlossenen Stromschliuchen, der Ost: und Westz
oder, war notwendig, um den Strom als leistungsz
fihigen Triger der Schiffahrt zu gestalten. Durch
die vor einigen Jahren zum Abschluf3 ‘gebrachte
Oderregulierung ist die Ostoder fiir den Verkehr
mit 400 t-Schiffen wihrend der Schiffahrtsperiode
hergerichtet und die Westoder als Wasserstrafle fiir
600 t-Schiffe ausgebaut. Daneben wurde gleichzeitig
den landwirtschaﬁlichen Interessen des Poldergebietes
zwischen den Stromen durch eine beiderseitige Ein-
deichung Rechnung getragen, um einmal das fiir die
Poldericker und Wiesen schidliche Sommerhoch:
wasser von diesem fernzuhalten, aber anderseits das
niitzliche Winterhochwasser nach Bedarf durch Oeff:
nung der Schleusen und Siele den Lindereien
zuzufithren. Dieser Oderausbau hat empfindliche
Schidigungen der Fischerei zur Folge gehabt,
mit denen sich aber die Fischer nicht nur
abgefunden, sondern es auch verstanden- haben,
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sich der Verianderung dieser biologischen Ver:
hiltnisse anzupassen durch Anwendung anderer
Fangmethoden in den Strdmen und in den stehenden
Gewissern der Polder, die gleichzeitig als Entwick-
lungsstitten fiir Jungfische eine pflegliche Behandlung
erfahren. Somit ist es gelungen, in den Odergewissern
auch nach ihrer Regulierung eine intensive Fischerei
einzurichten, um die natiirliche Erzeugungskraft von
flieBendem Strom und stagnierendem Poldergewasser
an Fischfleisch restlos auszunutzen. In den Stromen
bildet die schon erwihnte Fischerei mit dem Stroh-
und Treibgarn die Hauptfangart. Diese Gerdte dienen
zum Fang von Plotze, Blei, Zander, Aal, Hecht
und Quappe. Dort, wo das Stromprofil breiter, die
Stromung also schwicher ist und einen Daueraufent-
halt der Fische in der mit Unterwasserpflanzen be-
wachsenen Uferzone gestattet, wird am Ufer mit
Staknetzen, Stellnetzen und Reusen gefischt. Unter
den letzteren spielen die schmalen Aalkorbe, auch
Aaljorken genannt, von April bis Juni eine wichtige
Rolle. Unentbehrlich fiir die Fischerei in den
Schleusen zwischen Stromz und Poldergewisser ist
der Fang mit dem Aalhamen, einer Reuse mit grofler
Oeffnung und nach hinten spitz zulaufend. Sie be-
ruht darauf, daf3 der stromab ziehende Aal im Herbst
die stehenden Gewasser in den Poldern zur Winter-
ruhe aufsucht und im zeitigen Frithjahr in die Strome
zuriickkehrt. Demzufolge haben die Fischer das
grofite Interesse an der moglichst frithzeitigen Oeff-
nung der im Sommer geschlossenen Schleusen bei der
Zuwanderung der Aale in die Poldergewisser im
Herbst und an der moglichst langen Offenhaltung
der Schleusen im Friihjahr. Die Ausgleichung der
hier auseinandergehenden Belange der Landwirtschaft
in den Poldern und der Fischerei erfolgt durch eine
wasserwirtschaftliche Polizeiverordnung. Die innige
Verbindung der Strome mit den Poldergewdssern ist
weiter in biologischer Hinsicht von grofitem Wert,
weil durch sie ein reger Fischwechsel und eine die
Fruchtbarkeit der stehenden Gewaisser bedingende
Frischwasserzufuhr und Wasserbewegung erfolgt.
Auflerdem bewirkt das fiir die Regulierung des
Wasserstandes der lebhaft stromenden Ostoder ge-
schaffene Marienhofer Wehr bei Fiddichow infolge
der Abfithrung der iiberfliissigen Wassermenge der
Ostoder zur Westoder eine fischereilich wichtige
Steigerung der Wasserbewegung in der trige ab-
flieBenden Westoder. Die Hauptfischerei in den
Poldergewidssern wird mit den Gerdten der stillen
Fischerei, wie Reusen und Stellnetzen, auf Hecht,
Schlei, Aal, Barsch und Plotze ausgeiibt. Nur in
den besonders groflen, langgestreckten Restgewissern
des fritheren Stromes, wie z. B. der Schillersdorfer
Fahrt, der Scholwer Grube und der Krummen Reglitz,
die noch eine geringe Stromung aufweisen, wird auch
noch die Strohgarnfischerei ausgeiibt.

Der ortliche Fischabsatz gestaltet sich in den einzel-
nen Oderortschaften ganz verschieden und ist abhangig
von der wechselnden Aufnahmefihigkeit des Stettiner
Marktes. Letzterer wird von den Oderfischern un-
mittelbar beliefert oder durch Handler, die den
Fischern den Fang auf dem Wasser oder an den oOrt-
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lichen Bollwerken abnehmen. Wichtig ist fiir den
Kleinverkauf und die Preisbildung die Kaufkraft in
den den Fischerdérfern benachbarten Ortschaften. Am
giinstigsten liegen hier die Verhiltnisse in der Ums-
gebung von Greifenhagen und Podejuch, die den
Fischerinnungen dieser Orte einen regelmifligen Ab-
satz der Fange zu rentablen Preisen gewihrleisten.

Nach dem Abschluf3 der Oderregulierung ist die Er-
haltung der Oder als Fischgewdsser in ihrer jetzigen
Gestaltung eine Lebensfrage fiir die 420 Oderfischer
mit ihren Familien. Es findet daher eine besondere
Pflege aller der Gewdisserstrecken satt, die als Laich-
platze, als Zufluchtsorte der Fische bei Hochwasser
und als wertvolle Fangplitze einen besonderen Wert
fir die Volksernihrung darstellen. Diese Pflege
fithren die Fischer unter groflem Arbeitsaufwand
selbst durch. Fiir besonders schwierige Meliorationen
werden behordliche Beihilfen gegeben.

Das Stettiner Haff mit seinen Nebengewissern,
dem Peenestrom mit Achterwasser, Dievenowstrom
mit Camminer Bodden, Swinestrom mit Vietziger See,
Papenwasser und Dammscher See umfaf}t eine Flache
von 92500 ha. Durch diese zahlreichen Nebenge-
wasser unterscheidet sich das Stettiner Haff wesentlich
von dem wenig gegliederten schlauchformigen Frischen
Haff und dem Kurischen Haff mit seiner dreieckigen
Form. Seine Durchstromung erfolgt durch die Oder,
die auf der Mitte des Ostlichen Beckens, des Groflen
Haffs, einmiindet. Der Ausstrom geht durch drei
Verbindungen mit der Ostsee vor sich. Die im Haff
herrschenden Wasserstandsverhiltnisse werden be=
dingt durch den Wind und die Menge des zustromen:
den Oderwassers. Der starke Einflufl des Windes
hat seinen Grund in dem geringen Gefille der unteren
Oder und den drei Miindungen zur Ostsee. Daneben
wirkt noch der stark schwankende Wasserstand der
Ostsee in der Region der Kiiste ein. Bei ablandigen
Winden, wenn die Ostsee von der pommerschen Kiiste
wegfillt, geht der Abstrom der Oder und damit des
Haffwassers schneller vor sich, wahrend beim An:
steigen des Ostseewasserspiegels Seewasser in das
Haff eindringt und zusammen mit der zustromenden
Oder den Wasserstand des Haffs so lange erhoht, bis
er den Ostseewasserstand erreicht hat. Hieraus erklart
es sich, dafl das Haffwasser brackig ist, also aus einem
Gemisch von Ostseez und Oderwasser besteht. Da
die Wasserfithrung der Oder von den Niederschlags-
mengen der einzelnen Jahre abhingt, haben wir in
trockenen Jahren einen ofteren und lingeren Einstrom
von Salzwasser als in nassen Jahren. Diese hydro-
graphischen Vorginge wirken sich natiirlich auf den
Salzgehalt aus, der wiederum die Gestaltung der
fischereibiologischen Verhiltnisse dieses gewaltigen
Binnensees entscheidend beeinfluf3t. Dieser Salzgehalt
im Haff und seinen Nebengewissern ist groflen
Schwankungen unterworfen. Im Herbst und Winter
ist er hoher als im Sommer. Er iibt einen ganz be-
stimmten Einflufl auf die Nahrungstiere der Fische
und damit auch auf den Fischbestand selbst aus, der
auf die im Haff vorhandene Naturnahrung angewiesen
ist. So hat sich in der Brackwasserregion eine ganz
bestimmte Tierwelt entwickelt, die Brackwassers




tierwelt, die naturgemaf} in den Strommiindungen und
im nordlichen Teile des Haffs mehr als im Siidteile
und in der Einmiindungszone der Oder anzu-
treffen ist.

Trotz der Fischwanderungen, die zwischen Haff und
Ostsee vor sich gehen, sind fast simtliche Nutzfische,
die im Haff gefangen werden, dort auch abgewachsen.
Die iiber die Nahrung und den Abwuchs der Fische
seit Jahrzehnten von den Fischereibiologen vorge:
nommenen Untersuchungen haben den Aberglauben,
daf} der Fischbestand des Haffs von der See aus
immer wieder ergianzt wird, widerlegt. Das Haff ist,
wie viele grofle Binnenseen, ein Gewasser, in dem
eine planmiflige und pflegliche Fischereiwirtschaft in
einem beschrinkten Umfange getrieben werden kann.
Von grofiter Bedeutung fiir die Lebensbedingungen
der Fischnahrtiere ist der Haffboden, die flachen Ufer-
zonen und die freie Wasserfliche selbst. Diese drei
Regionen bilden eine strenge Scheidung der Arten der
Fischnahrung. Der Haffboden ist mit einem fiir die
Ernihrung der Bodentiere recht wertvollen, hochs
schichtigen feinen Schlickschlamm in einer Gewasser-
tiefe von 4—6 m bedeckt. Hier haben sich in der
Hauptsache angesiedelt die groflen Larven der Zuck-
miicke, der Schlammrohrenwurm und verschiedene
Arten von Schnecken und Muscheln. Alle diese Tier-
arten bieten dem Aal, Blei, der grofleren Plotze und
dem Kaulbarsch hervorragende Nahrungsverhaltnisse.
Die Behandlung der Uferzonen, auch Schaare ge-
nannt, ist bedeutend vielgestaltiger als die des Bodens.
Den Hauptanteil an der Nahrung stellen hier ver-
schiedene Schneckenarten, kleinere Arten der Zuck-
miickens und Eintagsfliegenlarven. Hier findet neben
der Plotze der Hecﬁt gute Entwicklungsbedingungen.
Eine weitere Art der Fischnahrung, die im Haff eine
ungleich hohere Bedeutung hat, als in den meisten
Binnenseen, ist das Plankton, das sich aus kaum mit
dem bloflen Auge sichtbaren Lebewesen zusammen-
setzt, die fiir die Fische des freien Wassers, den Stint
und den Zander, in Frage kommen, fiir den Stint als
unmittelbare Nahrung und fiir den Zander als Stint-
fresser. Von der Entwicklung des Planktons im Haff
ist immer ein guter Stint- und Zanderbestand ab-
hingig. Bleibt in bestimmten Jahren das Plankton
aus, so wandern beide Fischarten aus Griinden der
Ernihrung oderaufwirts.

Die Zusammensetzung des Fischbestandes ist neben
den Nahrungsverhiltmissen bedingt durch die weiten,
offenen Verbindungen mit der Ostsee und durch die
michtige Einmiindung der Oder, die im Papenwasser
eine seeartige Erweiterung erfihrt. Hierdurch wird
einerseits ein reger Fischwechsel mit der Ostsee hers
beigefiihrt, wie dies durch wissenschaftliche For-
schungen nachgewiesen ist, wihrend anderseits das
Haff ein riesiges Sammelbecken des Fischbestandes
bildet, der durch die Stromung der Oder abwirts ge-
trieben wird, insbesondere zur Zeit des Friithjahr-
hochwassers. Es bildet damit das Stettiner Haff ein
Fischgewasser, dessen Nutzung sich auf einen inten-
siven, aber pfleglichen Fischfang zu erstrecken hat,
ohne einer besonderen Besetzung mit Fischbrut und
Satzfischen bediirftig zu sein, wie dies fiir die Land-

seen meist erforderlich ist. Aus den in den Jahren
1922—1931 vom Preuflischen Oberfischmeisteramt
vorgenommenen Schitzungen ergibt sich ein Jahress
durchschnittsertrag an Fischen von 3670000 kg, also
auf den ha Wasserfliche von 40 kg.

Ueber den Anteil der einzelnen Fischarten an dem
Fang hat Oberfischmeister Dr. Mertens in Swine-
miinde fiir die Jahre 1900—1924 eine Zusammen=
stellung vorgenommen, die nach der Fangmenge fol-
gende Reihenfolge ergibt: Plotze, Aal, Blei, Stint,
Kaulbarsch, Hecht, Barsch und Zander. Die beiden
Fischarten, deren Vorkommen vom Plankton ab-
hingen, sind Stint und Zander. Wegen des Planktons
reichtums des Haffs ist der Stint in grofler Menge
vertreten, so daf} sich damit auch der Bestand des
hochwertigen Zanders erklirt, fiir den der Stint die
Hauptnahrung bildet. Eine weitere wichtige Rolle
spielen Plotze und Hecht. Die im Haff reichlich vor-
handene Pl6tze bildet die bevorzugte Nahrung des
Hechtes, weshalb auch der Hecht als Wertfisch im
Haff gute Existenzbedingungen vorfindet. Eine be:-
sondere Rolle spielen der Aal, Blei und Kaulbarsch
als diejenigen Fischarten, die auf die Bodennahrung
angewiesen sind. Die reichen Ertrige an Aal sind in
erster Linie auf die grofle Menge an Schnecken und
kleinen Muscheln zuriickzufiihren, wihrend der Blei
sich von den wurmformigen Larven der Zuckmiicke
auf dem Schlickboden der Tiefe und auf den mit
Unterwasserpflanzen bestandenen Teilen der Uferzone
ernihrt. Die in diesen Pflanzenbestinden des Ufers
reichlich vorhandene niedere Tierwelt bildet die Nahs
rung des jiingeren, in Schwirmen lebenden Barsches,
wihrend der groflere, einsam lebende Barsch Raub-
fisch ist und sich seine Beute unter Stint, Ukelei und
Kaulbarsch aussucht.

Nach der wirtschaftlichen Bedeutung steht an
erster Stelle der Aal, der dem Fischer im Sommer den
Hauptverdienst gibt. Wegen seines guten Preises
macht er etwa 40 v. H. des Gesamtverdienstes aus.
Sodann folgt die Plotze, deren kleiner Preis durch die
starken Fange ausgeglichen wird. Es sind sodann
Hecht und Zander zu nennen, die etwa die gleiche
Bedeutung haben, und dem Fischer hauptsichlich in
den Wintermonaten eine Einnahme verschaffen. Leider
hat sich in den letzten Jahren der Fang des Bleis in-
folge des starken Absinkens des Preises immer un-
lohnender gestaltet. Der Barsch, dessen Preis eine
gewisse Festigkeit bewahrt hat, wird zu jeder Jahres-
zeit gefangen, vorzugsweise aber im Frithling und
im Herbst.

Der Fischfang im Haff wird von rund 4800 Fischern
ausgeiibt, einschliefilich der Nebenfischer und der
Angler unter Anwendung von 50 verschiedenen Arten
von Fanggeriten. Die wichtigsten sind: Zuggarne.
Treibgarne, Reusen, Aalhamen, Stellnetze, Staknetze,
Treibnetze, Angeln und Kesser. Zur Kennzeichnung
der Bedeutung der Haff-Fischerei sei erwidhnt, dafl
der Fang zur Zeit mit 100 Zuggarnen, 69 Treibgarnen.
29 groflen Zeesen (Schleppnetzen), 173 kleinen
Zeesen, 14900 Reusen, 243 Aalhamen, 5000 Stell-
netzen, 733 Staknetzen, 600 Treibnetzen, 12 600 Schock
Aalangeln, 2250 Stiick sonstigen Angeln und 45
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Kessern ausgeiibt wird. Diese Fanggerite haben ins-
gesamt ohne Fahrzeuge einen Wert von 900 000 RM.
und unterliegen einer jihrlichen Abnutzung von
360000 RM. Die mit ihnen erzielten Finge bilden
nicht nur einen bedeutsamen Anteil an den unserer
Volksernihrung zugefithrten Nahrungsmitteln und
geben mehreren tausend Fischern Nahrung und Brot,
sondern sie dienen auch zur Erhaltung und Belebung
anderer Wirtschaftszweige im Handel, Gewerbe und
in der Industrie, wie Bootsbauereien, Segelmachereien,
Motorfabriken, Betriebsstofflieferanten, Netzfabriken
und Seilereien.

Das Fischereigesetz gibt eine Einteilung der Gewisser
in Binnens und Kiistengewisser. Das Stettiner Haff
einschliefllich seiner Nebengewisser und die Oder von
der Baumbriicke in Stettin abwirts mit der Gr. Reglitz
unterhalb der Altdammer Chausseebriicke gehoren zu
den Kiistengewissern. Die Fischerei steht, abgesehen
von verhiltnismaflig geringen Mitfischereirechten, im
Eigentum des Staates, der den Fischern das Fischereis
ausiibungsrecht entweder auf Grund von Pachtver-
trigen oder durch Erlaubnisscheine fiir bestimmte
Fanggerite iibertragt. Die Anwendung bestimmter
Arten von Fanggeriten ist den Berufsfischern vor-
behalten, die auch beziiglich der zu zahlenden Entgelte
?/ﬁrgiinstigungen gegeniiber Nichtberufsfischern er-
ahren.

Vertreter des Staates als Inhaber der Fischereiberechti-
gung ist der Preuflische Oberfischmeister in Swine-
miinde. Neben der allgemeinen Verwaltung der
Fischerei obliegt ihm die wirtschaftliche Betreuung
der Fischer seines Aufsichtsbezirkes. Auflerdem iibt
der Oberfischmeister im Bereich der Kiistengewisser
die Fischereipolizei aus. Die Nutzung der Gewisser
durch eine Vielheit von Fischern auf ein und der-
selben Wasserfliche bedingt selbstverstindlich den
ErlaB polizeilicher Bestimmungen, die sich auf eine
raumliche und zeitliche Beschrankung des Fischfanges
und auf die Beschaffenheit der Fanggerite beziehen.
Ebenso fillt der Aufsichtsbehorde die oft nicht leichte
Aufgabe zu, nach wirtschaftlichen und sozialen Ge-

sichtspunkten die verschiedenen Fischereibetriebss
arten so gegeneinander abzugrenzen, dafl Reibungen
unter den Fischern vermieden und eine rationelle
Nutzung der Gewisser gewihrleistet wird.

Wenngleich sich die wirtschaftliche Lage der Fischer
im letzten Jahre schon gebessert hat, so steht doch die
Entwicklung, die auf eine Erzielung und Festigung
der Rentabilitit der Einzelwirtschaft hinausliuft, erst
in den Anfingen. Die allmihlich zu iiberwindenden
Schwierigkeiten sind in der Regelung des Absatzes
der Massenfische in den Sommermonaten und nach
groflen Fangen, sowie in dem Abbau der hohen Un-
kosten zu suchen. Zur organisatorischen Durchfiih-
rung des Fischabsatzes und der Fischverwertung im
Binnenlande ist vor 2 Jahren die Fischverwertungs-
genossenschaft fiir das Haff mit seinen Neben=
gewdssern in Swinemiinde gegriindet worden, die ihre
Hauptaufgabe darin sieht, iiber den {iberlasteten
Berliner Fischmarkt hinaus ihre Erzeugnisse nach
Mittel;, West: und Siiddeutschland zu leiten, wo
bereits fester Fufl gefaBt werden konnte. Die jetzt
durchgefithrte Zusammenfassung aller Zweige der
deutschen Fischwirtschaft im Reichsnihrstande 1if3t
erhoffen, dafl auch die heute noch immer schwierigste
Aufgabe der Absatzforderung und der gesunden
Preisbildung einer Losung zugefiihrt wird.
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Die Oder in der Geschichte

Professor Dr. Fritz Curschmann, Greifswald

Der Name der Oder ist deutsch, er kommt nicht nur
einmal fiir den groflen ostdeutschen Strom, sondern
mehrfach auch in anderen Teilen unseres Vaterlandes
vor. Die Tatsache erinnert uns daran, daf} zur Zeit,
als der Flufl in irgendwelcher, sehr lange zuriick-
liegender Zeit den Namen empfing, an seinen Ufern
deutsch gesprochen wurde. Das war in der sog. vorz
geschichtlichen Zeit, deren Bild uns die Wissenschaft
des Spatens immer mehr klirt. An den Funden ver:
mogen wir schon die verschiedenen Stimme der alten
Odergermanen zu unterscheiden. Einer von ihnen war
der zum groflen Volke der Vandalen gehorige Stamm
der Silingen, der im Namen des Oberoderlandes,
Schlesien, bis heute fortlebt.

Dann kommt die dunkelste Zeit fiir das ganze Be-
reich des heutigen Ostdeutschland und damit auch fiir
das Oderstromgebiet. Die Germanen wandern in der
Volkerwanderungszeit ab und kleine, den Vorbewoh-
nern kulturell erheblich nachstehende Slawenstimme
schieben sich langsam, von Osten kommend, bis zur
Elbe vor. Erst im 10. Jh. beginnt es in diesen Land-
strichen wieder lichter zu werden. Die Deutschen
dringen im Kampfe gegen die Wenden aufs neue ost-
warts iiber die Elbe, damals die Reichsgrenze, vor.
Um die Mitte des Jahrhunderts (948) glaubt Kaiser
Otto der Grofle schon sein Ziel, die Unterwerfung
der Elbslawen, erreicht zu haben, er teilt ihr Land in
Bistiimer und setzt ihnen und dem Reiche die mitt-
lere Oder als Grenze. Gegen wen? Das erfahren wir
bald. Dem Fiirstengeschlechte der Piasten, vielleicht
ebenso wie die Ruriks in Ruf’land skandinavischen
Ursprungs, war es gelungen, einen guten Teil der
Slawenstamme zwischen Weichsel und Oder zu eini-
gen. Ihr Herzog Meschkow und sein Volk nehmen das
Christentum an und damit sichert sich dieser neue,
polnische Staat die Amnerkennung der europiischen
Michte. Nach Gnesen an der Warthe, dem Fiirsten
sitze, scheint er sich zunichst genannt zu haben. Als
seine Grenze betrachtete er ebenfalls die Oder.
Nicht lange aber sollte der Flu3 eine Grenze bleiben.
Gegen Ende des 10. Jhs. schiittelten die Wenden die
deutsche Herrschaft wieder ab und hielten sich von
den Deutschen, wie von den Polen einstweilen unab-
hingig. Ein neues Element um sich greifender Kraft
erschien dafiir an der siidlichen Ostseekiiste: nord=
landische Wikinger. Einen ihrer Hauptstiitzpunkte
hatten sie an der Odermiindung: Jomsburg nennen
ihn die nordischen Quellen, Jumne oder Jumm:
neta schreiben die deutschen, woraus die spatere Sage
dann Vineta gemacht hat. Bei Wollin an der Dieve-
now glauben wir heute mit grofler Wahrscheinlichkeit
diese alte Krieger» und Handelssiedlung gefunden
zu haben. Hier haben in den letzten Jahren die Aus-
grabungen die Erzeugnisse einer nordischsslawischen
Mischkultur ans Licht gebracht und Funde ibnlicher
Art sind auch an anderen Stellen, besonders in der
Grenzburg Zantoch an der Warthe und bei Oppeln in
Oberschlesien gemacht worden. Es schien eine zeit-
lang, im 11. Jahrhundert, als sollte nordgermanische

Herrschaft und Kultur im Oderlande zwischen dem
?’lachtbereiche der Deutschen und Polen festen Fuf}
assen.

Aber es schien nur so, das beginnende 12. Jahrhun-
dert brachte die Wendung zu Gunsten der Deutschen:
Das slawische Pommern wurde christlich, und sein
Missionar war ein deutscher Reichsbischof, Otto von
Bamberg (1125). Das bedeutete, dem polnischen Staate
und der polnischen Kirche war die Ausdehnung nach
der Ostseekiiste und oderabwirts abgeschnitten. Ein
Vorspiell Die Entscheidung iiber das Wendenland
zwischen Elbe und Oder fiel ein Menschenalter spa-
ter, und sie herbeigefiihrt zu haben, ist das unver-
gangliche Verdienst des grofien Kaisers Friedrich Rot
bart selbst. Schon zu Beginn seiner Regierung ist er
in einem gliicklichen Sommerfeldzug gegen die Polen
bis tief ins Posensche gezogen (1157) und hat dann
im Frieden zwei piastischen Briidern, Schnen einer
deutschen Mutter, den Weg zur Riickkehr in ihr Her-
zogtum Schlesien wieder geoffnet: der Beginn der
Abgliederung der Oberoderlandes vom Polnischen
Staate. Kaiser Friedrichs treueste Diener, Erzbischof
Wichmann von Magdeburg und Markgraf Albrecht
der Bir, haben das deutsche Machtbereich bis an die
Oder ausgedehnt. Lings der Kiiste ist Herzog Hein-
rich der Lowe noch weiter ostwirts vorgedrungen.
als er, nach Unterwerfung Mecklenburgs auch die
Herrschaft tiber das Unteroderland, Pommern, ges
wann. Aber auch nach dem Sturze des Lowen und
der Zergliederung seines Machtgebietes hat sich der
Kaiser dies vorgeschobene Land nicht entgleiten
lassen wollen: Boleslaw von Pommern nahm sein
Herzogtum unmittelbar vom Kaiser zu Lehn (1181).

Waieder ein halbes Jahrhundert spiter haben die En-
kel Albrechts des Biaren die Mark Brandenburg zu
einem starken Territorialstaat ausgebaut, der bald tiber
die Oder hinauswuchs. Zur Alten Mark trat jetzt die
Marca transoderana, die Ueberodermark und den
Fluliibergang sicherte eine neubegriindete deutsche
Stadt, der man stolz den Namen der Kronungsstadt
des Reiches gab: Frankfurt (1253).

Um dieselbe Zeit drang auch in Schlesien die deutsche
Einwanderung immer machtvoller vor. Neben dem
uralten Mittelpunkte des Landes, der Feste Wratiss
lawa auf der Oderinsel, entsteht die deutsche Stadt
Breslau. Und Pommern geht denselben Gang unauf:
haltsamer Germanisierung. Sein Fiirstenhaus bricht
mit der alten slawischen Tradition und offnet die
Tore seines Staates weit der Einwanderung deutscher
Rittergeschlechter, mit denen deutsche Bauern einzies
hen und ebenso den deutschen Biirgern, die sich in
den vom Landesherrn privilegierten Stidten nieders
lassen. Stettin, seit alters schon eine Hauptburg und
Handelsniederlassung der Slawen, wird jetzt eine
deutsche Stadt. Hier, wo sich die Oder den Seeschif-
fen 6ffnet, und zu Wolgast an der Peene, dem wich-
tigsten der drei Odermiindungsarme, residieren die
pommerschen Herzoge. So ist das Oderland im Mits
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telalter in drei Herrschaftsgebiete mit drei groflen
Handelsstadten geteilt, zwei von ihnen sind zugleich
fiirstliche Residenzen.

Schlesien blieb vorerst noch ein Bestandteil des Pol-
nischen Staates, der hier sein Recht endgiiltig erst
zu Gunsten des Luxemburgers, Konig Johann von
Bohmen aufgab (1335). Sein Sohn Karl IV., der deut-
sche Kaiser, beherrschte, nachdem er die Mark Bran-
denburg iibernommen hatte, ein michtiges und ge-
schlossenes ostdeutsches Machtbereich: Bohmen, M3h-
ren, Schlesien, die Lausitz und Brandenburg. Die
Oder flof} von ihrer Quelle bis unterhalb von Schwedt,
wo damals wie heute die brandenburgischz-pommer-
sche Grenze lag, durch seine Staaten, deren Nord-
spitze sich bei Schivelbein bis auf 35 km dem Meere
naherte. Grofle Hoffnungen auf die Aufrichtung
einer starken Reichsgewalt auf der Grundlage einer
ostdeutschen Hausmacht der kaiserlichen Familie
tauchten auf und vergingen wieder. Das luxembur-
gische Staatswesen zerfiel und das Oberoderland
Schlesien kam als Nebenland von Boéhmen an die
Habsburger. In Brandenburg zog zu Anfang des 15.
Jhs. ein neues Herrscherhaus ein, die Hohenzollern.
Sie wuflten, dafl ihre Vorginger immer Anspriiche
auf die Oberlehnsherrschaft iiber Pommern erhoben
hatten und haben den schwicheren Nachbarstaat an
der unteren Oder stindig unter Druck gehalten.
Mehrfach haben sie sich, zuletzt im Grimnitzer Vers
trage (1529), die Nachfolge in Pommern fiir den Fall
des Aussterbens des Herzoghauses verbriefen lassen.
Man muf} sich aber hiiten in diesem Bestreben zur
Ausbreitung der Macht fluBabwirts eine einheitliche
wirtschaftss und raumpolitische Tendenz zu sehen,
etwa von dem Drange zum freien Meere zu sprechen,
es geniigt zur Erklirung das natiirliche Bediirfnis
des starken Staates zur Ausdehnung seiner Macht in
der Richtung des geringsten Widerstandes.

Durchflofl der Oderstrom im Mittelalter und bis ins
18. Jh. auch dreier Herren Linder, so gehorten sie
doch alle zum Deutschen Reiche. Wurden an seinen
Ufern an nicht wenigen Stellen Durchgangszolle und
Schiffahrtsabgaben erhoben, hatten die groflen Stidte
ihre besonderen Niederlagsrechte, eine grundsitzliche
Hemmung des Fluflverkehrs oder eine Durchschnei-
dung an den Staatsgrenzen bestand nicht. Gerade aus
frither Zeit, aus dem 13. Jh. schon, haben wir Nach-
richten von einem weitgespannten Oderverkehr: auf
eigenen Schiffen holten die Ménche von Leubus in
Schlesien sich Heringe aus Pommern als Fasten-
speise, sowie das Liineburgische und Hallesche Salz
aus Lebus, flulabwirts von Frankfurt, und Guben
an der unteren Neifle. In Kolberg besa3 das Kloster
Trebnitz bei Breslau eine eigene Salzhiitte. Aber man
hat den Eindruck, als hitten sich im Laufe der Zeit
die Verkehrsverhalnisse auf dem Flusse eher ver:
schlechtert als verbessert. Verordnungen zur Erhal:
tung einer freien Fahrrinne im Oderstrom, die Koénig
Johann von Bohmen und Karl IV. mehrfach gegeben
haben, blieben ohne dauernden Erfolg. Es ist bezeich-
nend, daf} das Liineburger Salz, das seit Eroffnung des
Stecknitzkanals (1391) iiber Liibeck zur See in die
Oder verfrachtet wurde, in Frankfurt ausgeladen wer-
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den mufite und zu Wagen weiter nach Breslau ging.
Ein gewisses Dichterwerden der Bevolkerung und
eine Intensivierung der Wirtschaft zog auch den Fluf}
in Mitleidenschaft. Ueberall entstanden lings seinen
Ufern neue Miihlen und Wehre, nutzten das Wasser,
durchschnitten aber auch den Flufflauf und hemmten
die Schiffahrt. Bei Beginn der preuflischen Besetzung
von Schlesien zahlte man — um nur ein Beispiel
zu geben — von Breslau oderabwairts bis zur Lan-
desgrenze 14 Wehre. Wohl sind zu allen Zeiten
Flof8e, allen Hindernissen zum Trotz, den Fluf3 hin-
abgeschwommen, haben sich flach gehende Lastkahne
abwirts treiben lassen und sind aufwirts wieder gez
treidelt worden. Einen Nachbarverkehr auf kleine
und mittlere Strecken hat es iiberall gegeben, eine lin-
derverbindende Schiffahrt iiber weite Entfernung
kannte man noch kaum. Noch fehlten ja auch die
grofleni Mengen der Stapelprodukte, die sie hitte
transportieren sollen.

Das Aussterben des pommerschen Herzoghauses mit
Bogislaw XIV. (1637) leitete neue grofle politische
Verinderungen im Oderbecken ein. Die alten bran:
denburgischen Erbanspriiche traten jetzt — im denk=
bar ungliicklichsten Augenblicke — in Kraft. Deutschs
land zerfleischte sich im 30jihrigen Kriege. Ein
schwacher Herrscher in der Mark, Pommern zum
groflen Teile von den Schweden besetzt, die ein Jahrs
zehnt vorher schon, den Spuren der Wikinger fol-
gend, unter ihrem heldenhaften Konig an der Oder-
miindung gelandet waren. Zehn Jahre spiter der
Westfilische Frieden (1648), der den jungen taten-
frohen Markgrafen von Brandenburg, den man spiter
den Groflen Kurfiirsten genannt hat, um einen gro-
3en Teil seiner Hoffnungen brachte. Nur Hinterpoms-
mern mit einem langen hafenarmen Stiick Seekiiste
konnte er gewinnen, Stettin aber, alle drei Miindungs-
arme der Oder und ein schmaler Streifen Landes ost=
lich von der Unteroder, Haff und Dievenow blieb in
schwedischer Hand. Eine schikantse Grenzziehung,
die uns Nachlebende an die Grenzkiinsteleien von
Versailles erinnert, kam zustande und die alte Drei-
teilung des Oderlaufes blieb erhalten. Der Aufstieg
BrandenburgzPreuflens war aber doch nicht zu hin-
dern. Zwei Menschenalter spiter setzte Friedrich Wil-
helm I. im Stockholmer Frieden (1720) eine lebens:
wichtige Erweiterung seines Staatsgebietes durch: Vor
pommern bis zur Peene wurde preuflisch, die Oder
auf ihrem Unterlaufe ein preuflischer FluBl. Zweil
Miindungsarme, Swine und Dievenow, standen jetzt
den Schiffen mit der weiflen Flagge und dem schwar-
zen Adler offen. Am dritten und wichtigsten allers
dings, der Peene, hielten die Schweden mit ihrer iibers
legenen Flotte noch die Wacht und konnten ihn jeder-
zeit fiir den Seeverkehr schlieflen.

Zwanzig Jahre spiter folgte dem bedeutenden Vater
der grofle Sohn, Friedrich, der Eroberer Schlesiens.
Jetzt flo3 die Oder von der Quelle fast bis zur Miin-
dung im Gebiete eines Staates, des werdenden
Grofimacht Preuflen. Seine Grenze aber lag nicht
sehr weit jenseits des Flusses. Deshalb haben Fried-
rich Wilhelm I. und sein Sohn fiir die Sicherung
der Oderlinie durch den Ausbau einer Kette von
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Festungen: Kosel, Brieg, Breslau, Glogau, Kiistrin,
Stettin rechtzeitig Vorsorge getroffen. Noch bis zur
Gegenwart stehen da und dort Teile dieser Wehran-
lagen, wie die Bastionen von Kiistrin und in Stettin
das Berliner und Kénigstor, Werke eines imposan-
ten Barockstils nach den Entwiirfen des groflen
Festungsbaumeisters Walrawe selbst. Und diese Rii-
stungsarbeit im Frieden hat sich bewdhrt, als spater
im Siebenjihrigen Kriege die Oesterreicher, Russen
und Schweden immer wieder die Vereinigung im
Odergebiete versuchten, sie dauernd aber nie ers
reichen konnten. Vor allen Oderfestungen ist der
Feind erschienen, nur eine, Breslau, ist voriibergehend
(1757) in den Hinden der Oesterreicher gewesen.
Oft aber haben die befestigten FluBliiberginge dem
Konige einen schnellen, strategisch wichtigen Ufer-
wechsel gestattet, dem Feinde die gleiche Moglich-
keit gesperrt. Zorndorf (1758) und Kunersdorf (1759),
ein Sieg und eine Niederlage, sind beides Abwehr-
schlachten gegen von Osten auf die Oderiiberginge
anriickende Heere. Bedeutungsvolle Erfolge im Sinne
eines Schutzes fiir das Oderland waren es daher, daf}
Preuflen in der 1. Polnischen Teilung (1772) den
Netzedistrikt gewann und in der 2. Teilung das ganze
Fluf3gebiet der Warthe, des grofiten Nebenflusses der
Oder und noch einen erheblichen Strich polnischen
Landes ostwarts dariiber hinaus.

Aber nicht nur Kriegsheld war der grofle Friedrich,
sondern auch der sorgsamste Pfleger des eroberten
Landes, ein Verwaltungsgenie, dem im Sinne des
aufgeklirten deutschen Absolutismus die Erfolge der
Innenpolitik fast mehr galten als der Lorbeer des Krie-
ges. Unendliches hat sein nimmer mider Geist fir
das ganze Oderland geleistet. ,,Menschen erachte
als den grofiten Reichtum des Staates”, die vom
Vater iiberkommene Lehre hat er treu befolgt.,,Aus=
linder* aus dem Reiche und deutsche Riickwanderer
aus Polen wurden ins Land gezogen und, wo sich
nur Platz in den preuflischen Staaten fand, ange:
setzt, nicht zum wenigsten im ganzen Oderstroms
gebiet, vom oberschlesischen Waldlande bis zur See.
Seit der K6nig Herr des ganzen Flusses war, lie3 sich
auch eine einheitliche Oderstromkulturpolitik treiben.
Die Entwisserung der beiden groflen Staugebiete
beiderseits des mittleren Fluf3laufes war die erste Auf-
gabe. ,,Fiir meinen Sohn Friedrich®, mit dieser Mar-
ginalie hatte der alte Konig die Trockenlegung und
Besiedlung des Oderbruches dem Nachfolger an-
vertraut. Eine Fliche von zirka 50000 Morgen, auf
der bisher nur wenige Fischerdorfer bescheidene
Nahrung gefunden hatten, wurde kultiviert, 40 Dorfer
und Vorwerke entstanden neu. Um einen schnelleren
Wasserabflufl aus dem bis dahin versumpften Ge-
biete zu schaffen, wurde dem Flusse ein neues Bett
gegraben, das die grofle Oderschleife um das so-
genannte Plateau von Neuenhagen herum zwischen
Giistebiese und Hohensaathen abschnitt. Der be:-
rilhmte Mathematiker der Berliner Akademie Leon:-
hard Euler hat selbst die Nivellementsberechnungen
hierzu aufgestellt. So mufite jeder im alten Preuflen
mit seinen Kriften dem Staate dienen. Das war die
grofite mogliche und ausgefiihrte Begradigung am

Oderlaufe, viel andere sind ihr vorangegangen und
gefolgt. Man hat berechnet, daBl durch Abschneiden
von Fluflschleifen der Strom zwischen Ratibor und
Schwedt um ein Sechstel seiner bisherigen Linge, von
777 auf 647 km verkiirzt worden ist.

Noch aus dem Kriegslager heraus befahl der Konig
im letzten Jahre des Siebenjihrigen Krieges ein
neues grofles Werk, die Kultivierung des Warthe-
und Netzebruches und vertraute sie dem hochbe=
gabten Brenckenhoff, einem Manne aus der Gkono-
mischen Schule des Alten Dessauers an. Ueber ein
halbes Hundert Neusiedlungen entstanden wieder,
12000 Einwanderer fanden eine neue Heimat. Auch
der grofite Nebenflufl der Oder, die Warthe, wurde
durch diese Regulierungsarbeiten schiffbar gemacht.
Schon drei Jahre nach der Besetzung Westpreuflens
war diese Wasserstralle durch den Bromberger
Kanal bis zur Weichsel fortgesetzt. An die iibers
aus schwierigen Arbeiten im untersten, pommerschen
Oderlauf hat sich das 18. Jahrhundert allerdings
noch nicht gewagt. Die beiden Fluflufer aber hat
der grofle Konig, besonders fluflabwirts von Stettin,
dicht mit neuen Kolonien besetzt. Dem merkanti-
listischen Staate war sehr viel an Seefahrt und Auflen-
handel gelegen. Deshalb hat der Konig, um die
preuflische Schiffahrt unabhingig von der Peene
und dem unter der Hoheit des schwedischen Konigs
stehenden Wolgast zu machen, in Swinemiinde eine
neue pommersche Hafenstadt aus dem Nichts ge-
schaffen, und neben dem fiir seine Zeit ganz moder=
nen Hafen wurden Bauern angesetzt, um die See-
fahrer mit frischem Gemiise, als wichtigstem Teil
ihres Proviants, zu versorgen.

Friedrich der Grofle war auch der Neubegriinder der
Montanindustrie in Schlesien, des Bergbaus auf Kohle
und Erz, wie der Verarbeitung der gewonnenen Pro-
dukte in den Hiitten. Mit Eisenwerken in den
Wildern zwischen Malapane und Stober begann man,
Anlage der Koniglichen Hiitten Malapane (1754)
und Kreuzburger Hiitte (1755). Gegen Ende der
Regierung des Konigs gelang es der Schaffenskraft
des neuen, bedeutenden Berghauptmanns Friedrich
Wilhelm von Reden, auch im eigentlichen Ober-
schlesien die Anfinge eines Bergbaus groflen Stils
zu entwickeln: 1788 dampfte die neuartige, aus Eng=
land bezogene Feuermaschine zur Wasserhaltung in
Tarnowitz und ersetzte die Arbeit von 120 Pferden,
1794 wurde die Gleiwitzer Hiitte begriindet und
seit 1796 erlaubte der Klodnitzkanal die Produkte
des Bergbezirks auf dem Wasserwege zur Oder zu
fiithren und dann weiterhin in die Ferne abzusetzen.
Ein Menschenalter spiter wieder ist die junge obers
schlesische Industrie von grundlegender Bedeutung
fiir die Erhaltung des Preuflischen Staates geworden.
Nur iiber Schlesien und seinen Festungen — Glogau
allerdings ausgenommen — verfiigte Konig Friedrich
Wilhelm III. 1813 frei, hierhin zog sich nach dem
Friihjahrsfeldzug das preuflische Heer zuriick, um
mit den Mitteln des Landes neu zum Entscheidungs=
kampfe gegen Napoleon ausgeriistet zu werden: Ge:-
wehre lieferte damals Malapane, Geschiitze und
Kanonenkugeln wurden in Gleiwitz gegossen. Den
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mittleren und unteren Oderlauf beherrschten wihrend-
dessen noch die Franzosen von den in ihrer Hand
befindlichen Festungen aus. Erst nachdem die verz
biindeten Heere schon liangst am Rhein und in
Frankreich standen, haben sie ihre Tore der preufliz
schen Landwehr geoffnet, Stettin am 30. November
1813, Kiistrin und Glogau am 7. Mirz und 17. April
des folgenden Jahres.

Durch ein Jahrhundert und einige Jahre mehr (bis
zur Besetzung von Oberschlesien durch Entente-
truppen 1919) hat kein feindlicher Soldat das Oder-
land wieder betreten. Gesichert schienen die drei
Oderprovinzen, man konnte den Festungsstidten
lings des Flusses Luft geben und aufler um Breslau
und Glogau ihre Werke schleifen. Der Preuflische
Staat hatte freie Hand fiir eine friedliche Oderpolitik
mit dem Ziele, den Flufl zu einer groflen Wassers
strafle auszubauen, die das ganze Jahr hindurch der
Schiffahrt dienen konnte. Es hatte sich gezeigt, daf
die Arbeiten des 18. Jahrhunderts, die in erster
Linie schnellen Wasserabfluf3 erreichen wollten, des
Guten gelegentlich zu viel getan hatten. Es fehlte
nun oft an Wasser. Daher begann man 1844 eine
neue planvolle Regulierung, vertiefte das Flufibett,
engte den Wasserlauf durch Buhnen ein und sicherte
die Ufer in ihrer ganzen Ausdehnung durch Deiche,
deren Unterhaltung besonderen Deichverbinden der
Angrenzer iibertragen wurde. So wurde die Schiffs
fahrtsstrafle leistungsfihiger, aber immer mehr wurde
von ihr dafiir auch verlangt. Die Lebuser Salzschiffe
des 13. Jhs., von denen schon die Rede war, konnten
hochstens eine Last von 200 Centnern befordern.
eine Tragfihigkeit, die auch zu Anfang des 18. Jhs.
noch nicht tberschritten war. Ein Jahrhundert spa:
ter luden sie schon 500 Centner und von nun an
wuchs ihre Tragfihigkeit das 19. Jh. hindurch in
raschem Tempo: in den 80iger Jahren waren die 5000
Centner erreicht und heute sind schon 12000 Centner
iiberschritten. Die Holzkihne wurden durch eiserne
Leichter ersetzt, die langst nicht mehr Menschenz oder
Pferdekraft bewegt, sondern die von Schleppdampfern
in langen Ziigen von 7 und 8 Schiffen gezogen
werden.

Lange Zeit hatte bei Breslau die grofle Oder-
schiffahrt ihr Ende. Das wurde anders, als 1897 der

die Stadt umgehende Kanal erdffnet und gleichzeitig
ein neuer stidtischer Fluf3hafen angelegt wurde. Das
mit war der Weg zur Oberoder frei bis hinauf zum
neuen Endpunkte der Schiffahrt, dem groflen Ums=
schlagshafen von Kosel. Sein Gegenpol gewissermaflen
ist Stettin, wo die Seeschiffahrt beginnt. Mehr noch
als Breslau hat Stettin das Aussehen einer jungen
Grofistadt des 19. Jhs. und miihevoll war seine Ents
wicklung von der durch Waille eingeengten Festung
zum gegenwartigen Zustande. Die Industriealisierung
begann um die Mitte des vorigen Jahrhunderts, aus
kleinen Anfingen erwuchsen grofle Werke, das allers
grofite unter ihnen die Schiffswerft des Vulcan. Hier
entstanden in den letzten Friedensjahrzehnten vor 1914
unsere Panzerschiffe und Oceanschnelldampfer, die,
wenn sie einmal geschleppt die Unteroder passiert
hatten, niemals wieder in die Ostsee zuriickkehrten.
In seiner eigenen Flotte vollzog Stettin wahrend des 19.
Jhs. die Entwicklung von den alten Seglern zu den
modernen Dampfern, die alle Weltmeere befahren
konnen. Eine neue Pforte wurde dieser Seeschiffahrt
durch die Kaiserfahrt eroffnet, jenen den Ostzipfel der
Insel Usedom durchschneidenden Xanal, der die
Swine erst fiir grofle Schiffe wirklich wegsam gemacht
hat (1880). Eine Epoche fiir die Wirtschaft Stettins
bedeutete 1897 die Inbetriebsetzung des groflien Hochs-
ofenwerkes Kraft bei Kratzwieck. Frei gingen seine
Wasserverbindungen jetzt nach beiden Seiten, schwe=
disches Erz wurde hier mit schlesischer Kohle verars
beitet und das Produkt konnte dann auf Stettiner
Schiffen in alle Welt gehen. Ein Jahr darauf wurde
der Stettiner Freihafen eroffnet (1898). Hoffnungs:-
volles Gedeihen herrschte im Oderhafen um die
Jahrhundertwende.

Schmerzlich und verhingnisvoll hat sich der Ausgang
des Krieges auf das ganze Odergebiet ausgewirkt:
die Oder wurde ein internationalisierter Fluf}, in
dessen Verwaltung sich einzumischen, das Versailler
Diktat fremden Maichten ein Recht gab. Nach dem
fast restlosen Verlust von Westpreuflen und Posen
ist unsere Ostgrenze dem Flusse wieder bedrohlich
nahe geriickt, und die Maoglichkeit ist nicht von der
Hand zu weisen, daf} die Oderlinie einmal wieder bei
der Verteidigung gegen von Osten andringende Heere
eine Rolle spielen wird.
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Diie Pderftadte

Trotz Diktat von Versailles, trotz Zusammenbruch der weltberithmten
groflen Vulkanwerft und trotz der Krise auf dem Weltmarkt hat Stettin, die
Hauptstadt der Provinz Pommern, niemals seine besondere Bedeutung im
Wirtschaftsgefiige des Deutschen Reiches und im Ostseeraum verloren. Als
grofiter und wichtigster deutscher Ostseehafen, als Mittelpunkt der Korns
kammer Deutschlands und als Sitz grofler Industrien, Handelsfirmen und
Reedereien wird es diese Sonderstellung unter den Hafenstidten
der deutschen Ostsee auch kiinftig nicht nur behaupten, sondern noch
festigen, wenn Tatkraft, Unternehmungsgeist, Weitblick, Fleif und echter
Biirgersinn die natiirlichen Gegebenheiten zu nutzen verstehen, die Stettin
im Wettbewerb mit anderen Hafenstidten zugute kommen. Diese natiir
lichen Gegebenheiten bestehen in der gliicklichen Vereinigung von Sees
und Binnenlage des Stettiner Hafens und der nahezu unbegrenzten Mogs
lichkeit seiner Erweiterung, der Nihe der 4-Millionenstadt Berlin, in erster
Linie aber aus seiner Lage an der Schiffahrtsstrafle der Oder, die Stettin
unmittelbar mit der Grofistadt Breslau und den Bodenschitzen Obers
schlesiens verbindet und hoffentlich auch einmal mit dem Donauraum vers
binden wird. Die Stadt Stettin widmet daher allen Bestrebungen, die der
Forderung der Oderschiffahrt dienen, ihre ganz besondere Aufmerksamkeit
und heift alle Teilnehmer an der Tagung des Vereins zur Wahrung der
Oderschiffahrtsinteressen auf das herzlichste willkommen.

Oberbiirgermeister

Nach dem Eintritt der Oder auf deutsches Reichsgebiet ist die erste
groflere Stadt, welche der Flufl beriihrt, die alte deutsche Grenzstadt
Ratibor. In einer langen geschichtlichen Entwicklung ist diese Stadt mit
dem Strom verwachsen, da er als eine der ersten wichtigen Handelsstraflen
nach dem Norden anzusehen ist. Die Oder hat der Ratiborer Wirtschaft
durch das Hochwasser, das fast alljihrlich wiederkehrte, viel Schaden zu-
gefiigt. Die nationalsozialistische Regierung fiihrt jetzt die Oderumlegung
bei Ratibor durch. Dadurch ist die Hochwassergefahr gebannt. Auflerdem
ergeben sich noch nicht iibersehbare Moglichkeiten des wirtschaftlichen
Aufschwunges der Stadt fiir die Zukunft. Die Oder wird bei Ratibor wie
in fritheren Zeiten wieder schiffbar werden. Die Oderumlegung wird als
ein sehr wichtiges Teilstiick des Oder-DonausKanals im Strom- und Kanal-
netz Europas die Verbindung zwischen der Ostsee und dem Schwarzen
Meer herstellen.
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Am oberen Oderlauf zwischen einem Ostlichen, waldreichen ‘Gebiete und
einem westlichen tiberaus fruchtbaren Lofllande liegt die alte Burgens und
Festungsstadt Cosel. Zum ersten Male im Jahre 1104 in der Geschichte
genannt, hat die Stadt die Nachteile eines befestigten Platzes durch die
Jahrhunderte hindurch gewaltig empfinden miissen. Der Dreifligjahrige
Krieg hinterlief} Spuren, von denen sich Cosel nie mehr erholen konnte.
In den Schlesischen Kriegen fanden in und um Cosel wiederholt schwere
Kimpfe statt, und im Jahre 1806/7 rettete die kleine, nicht bezwungene
Festung Preuflens Ehre.

Als Kreisstadt zdhlt Cosel iiber 10000 Einwohner und ist Sitz des Land-
ratsamtes, eines Amtsgerichtes und mehrerer wirtschaftlicher und kultureller
Einrichtungen. Die Wiedereinfiihrung der Wehrmacht machte Cosel zum
Standort des II. Batl. Inf.-Regts. Nr. 84. Stadt und Land Cosel stehen
auch im Dienste der ostdeutschen Volksgemeinschaft. Eines der gréften
Kulturwerke auf dem Gebiete des wirtschaftlichen Lebens stellt der Coseler
Hafen dar, der jetzt seine wichtige Bedeutung an den der Vollendung
harrenden Adolf-HitlersKanal mit seinen eng verkniipften Plinen abtreten
diirfte, Nicht minder bedeutungsvoll ist in technischer Beziehung die Zell»
stoffabrik ,,Waldhof*, die zu den grofiten Industriewerken dieser Art
zdhlt und an der Spitze in Siidostdeutschland marschiert. Umfangreiche
Siedlungsanlagen am idufleren ehemaligen Festungsgiirtel, erheblich steigen-
der Handel und Wandel sind sichtbare Kennzeichen der fortschreitenden
Entwickelung der Stadt Cosel im neuen Dritten Reiche.
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I. Beigeordneter der Stadt Cosel O.-S.

Regierungy und Provinzialhauptstadt von Oberschlesien. Die alte
Piastenstadt, die Briickenstadt an der Oder ist eine aufstrebende Stadt
der Industrie und des Handels. Vor 25 Jahren noch 33000, hat es heute
bereits rund 50500 Einwohner bei einem 31,02 gkm groflen Stadtgebiet.
Oppeln ist der Verkehrsmittelpunkt von Oberschlesien. 7 Schienenstringe
gehen strahlenformig von Oppeln aus und sorgen fiir schnellste Verbindung
nach dem Hiittens und Bergbaugebiet Oberschlesiens und dem Innern des
Reiches. 10 Kraftpostlinien verbinden den Stadt: und Landkreis. 4 Autobus-
linien die Punkte des Stadtkreises. Umschlaghafen mit Lagerplitzen,
Speichern und einem der modernsten Getreidesilos dient dem Giiterverkehr
auf dem Wasser. Oppeln ist zugleich die Verwaltungszentrale von Ober-
schlesien. Fast alle Reichsz und Landesbehdrden der Provinz sowie viele
Banken und Genossenschaften haben in Oppeln ihren Sitz. Oppeln ist
die Zementstadt des deutschen Ostens. Kaufkriftige Landbevélkerung
entfaltet Wirtschaft und Verkehr zu voller Bliite. Giinstige Siedlungs-
moglichkeit, regste Bautatigkeit, grofiziigige Arbeitsbeschaffungsmafinahmen
trugen zur fast restlosen Beseitigung der Arbeitslosigkeit und zur Wieder-
gesundung von Handwerk und Gewerbe bei.

WW
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Bri‘eg, die alte Oderstadt, einst Residenz des deutschen Fiirstengeschlechts
der Piasten, starke Festung und Waffenplatz Friedrichs des Groflen, zihlt
jetzt zu den schonsten Stidten Schlesiens. Die kostliche Ruine des alten
Piastenschlosses, das schéne Rathaus, das Gymnasium und zahlreiche
schone alte Biirgerhiuser, Kleinodien deutscher Renaissance, die statt-
lichen Kirchen u. a. m. sind Zeugen bester deutscher Kultur und stolzen
Biirgersinns. Ansehnliche 6ffentliche und private Neubauten legen Zeugnis
ab vom neuen deutschen Stil nationalsozialistischer Baugesinnung, Die
wundervollen, fast einzigartigen Wallpromenaden inmitten der Stadt, der
herrliche Waldpark und zahlreiche andere Griinflichen neben weitriumig
in Girten gebauten Wohnvierteln und neuzeitlichen Siedlungen haben der
Stadt mit Recht die Bezeichnung ,,Gartenstadt eingetragen. Nach schweren
und stilleren Zeiten ist wieder kriftig bliihendes Leben in der Stadt ein-
gekehrt. Unter tatkriftigem Vorwirtsstreben ist die Stadt bemiiht, die
ihr gestellten Aufgaben im Dienste der Volksgemeinschaft und als Hort
deutscher Kultur im deutschen Osten zu erfiillen,

My
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Wie Breslau dereinst als Siedlung am Oderiibergang, an der Kreuzung
uralter Handelsstraflen von Ost nach West und von Siid nach Nord ges
griindet wurde, so ist zu jeder Zeit die Oder bestimmend fiir Breslaus
Geschicke gewesen. Von dieser Schicksalsverbundenheit zeugen die An-
lagen der alten, malerischen, von Wasser rings umschlossenen Innenstadt,
nicht minder aber die weiten Speichers und Industrieanlagen, die Wasser=
bauten, die Miihlen, die modernen Bauten des Breslauer Stadthafens. Im
Strome spiegeln sich die alten, gotischen Gotteshiuser, die an der Doms
und Sandinsel in Breslau ein Stadtbild von einzigartiger Schonheit formen.
Dann aber ist die Oder die Grundlage fiir die landschaftliche Schonheit
von Breslau und seiner niheren Umgebung. Die herrlichen Oderwilder
stromauf und stromab locken den Wanderer zu jeder Jahreszeit, ihr ewig
flutendes Wasser aber spendet Gesundheit und Lebensfreude den unge-
zahlten Tausenden, die sich sommers Tag fiir Tag auf der Oder als Wassers
sportler tummeln.

So ist Breslau und seine gesamte Bevilkerung aufs engste mit dem Oders
strom verbunden, und der Ausbau der Oder als Schiffahrtsweg liegt im
Interesse der gesamten Breslauer Wirtschaft.

i fiky
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w] T Steinau besitzt in Schlesien ganz deutlich erkennbar eine vors
S i herrschende giinstige, geographische, verkehrspolitische und strategische
EST -

Lage. In dem Raum zwischen Breslau und Glogau einerseits und Liegnitz
und der polnischen Grenze andererseits ist Steinau in obigem Sinne der
weitaus wichtigste Punkt. Drei Bahnlinien, die Strecken Breslau—Glogau,
Liegnitz—Rawitsch und die LissasGuhrau-Steinauer Kreisbahn schneiden

; Steinau. Zwei Oderbriicken fiir Eisenbahn und Fuhrwerk vermitteln den
STEINA U Verkehr bis zur polnischen Grenze, der Oderhaten ist Giiterumschlagss
stelle fiir ein Gebiet weit iiber die Grenze hinaus bis nach Polen. Der
Altkreis Steinau hat das dichteste Straflennetz aller umliegenden Kreise,
kein Dorf ist ohne Anschluf} an eine Kunststrafle. Diese giinstigen Vers
hiltnisse haben ehemals eine Reihe von Behorden und wirtschaftliche Eins
richtungen nach Steinau gezogen.

&

Wirtschaftss und verkehrsgeographische sowie geopolitische Vorteile
Steinaus geben Steinau in dem Landraume zwischen Breslau, Glogau,
Liegnitz und der polnischen Grenze in jedem Falle das Recht, als ges
eigneter Verwaltungsort betrachtet zu werden.

Biirgermeister

F rankfurt (Oder) ist als grofite Stadt im deutschen Ostraume zwischen
Stettin und Breslau seit jeher mit Oderwirtschaft und Oderverkehr eng
verbunden. Schon der Name der alten Siedlung vom Anfange des 13. Jahr-
hunderts ,,Vrankenvorde* weist darauf hin, daf} hier der giinstigste Oder-
Uebergang in der mittleren Ostmark war. Die heute noch eindrucksvollen
Bauten aus gotischer Zeit zeugen von dem Reichtum und der Bedeutung
unserer alten Hansestadt. Noch in der heutigen Oderschiffahrt, im Straflens
netz und den Eisenbahnlinien, die hier sich kreuzen — von Berlin nach
FRANKFURT Posen-Warschau, von Stettin nach Dresden und nach Breslau —, wirkt die
(Oder) alte Verkehrsgrundlage unserer Griindungszeit fort. Die Bedeutung und
die Verantwortung unserer Oderstadt Frankfurt aber ist um so grofler ge-
worden, seitdem wir die vorgelagerten beiden Ostprovinzen mit Posen und
Bromberg verloren haben. Unsere Aufgabe als Briickenkopf in der mitts
leren Ostmark werden wir im nationalsozialistischen Staate treu erfiillen.

/ﬁ&%
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GLOGAU

Glogau, im Jahre 1253 mit dem Deutschen Stadtrecht bewidmet, ents
wickelte sich dank seiner Lage an einem wichtigen Oderiibergang zu einem
Handelsknotenpunkt in den deutschen Grenzgebieten. Die vom Reich
durch die Lausitz nach Polen fiihrende Wagenstrafle durchquerte die Stadt
Glogau und iiberschritt hier die Oder auf einer Prahmfihre, die aber schon
gegen Ende des 13. Jahrhunderts mit dem Aufblithen der deutschen Neus
stadt durch eine Briicke ersetzt wurde. Bereits im Jahre 1315 erhielt
Glogau das Recht zur Warenniederlage an der Oder und schaltete sich
damit auch in den Verkehr zwischen den Groflhandelsplatzen Frankfurt
an der Oder und Breslau ein. Die Bedeutung der Handelsbeziehungen
der Stadt Glogau beruhte auf dem Umschlag der Rohprodukte des Ostens
gegen den ,,Reichskram" und die Gewerbeerzeugnisse des Westens. Dieser
Giiteraustausch wurde durch die Eroffnung der Salzschiffahrt und die erst
mit ihr ernstlich ins Werk gesetzte Schiffbarmachung der Oder um die
Mitte des 16. Jahrhunderts in neue Bahnen gelenkt. In der Folgezeit,
namentlich durch den von Friedrich dem Groflen gegebenen Anstof3, ents
standen die Ladebollwerke auf der Dominsel und der Domhafen an
der Hindenburgbriicke. Im 19. Jahrhundert legte die Stadt Glogau neben
dem fiskalischen Winterhafen einen zweiten Umschlaghafen mit unmittels
barem Bahnanschluf} an.

Die Glogauer Hafenanlagen dienen in erster Linie dem Umschlag, der Ver-
frachtung und der Lagerung von Industries und Gewerbeerzeugnissen aller
Art, dem Getreides, Kolonials, Wein-, Futter und Diingemittelhandel.
Durch’ die Eisenbahnhauptlinien Stettin—(Berlin) Breslau und Halle—
(Leipzig) Sagan—Fraustadt—Lissa—Posen sind sie an das Schienennetz
der deutschen Reichsbahn angeschlossen. In diesen beiden Eisenbahnhaupt-
linien, zu denen noch die Kleinbahnstrecken zur Versorgung des Glogauer
Hinterlandes treten, machen sich die gleichen Gegebenheiten der geographi«
schen Lage geltend, welche schon die alten Handelsstralen der Vergangens
heit schufen. Mit der vom Dritten Reich eingeschlagenen Ostpolitik aber
steht zu hoffen, daf} der Stadt Glogau auch die alten Absatzgebiete jenseits
der heutigen Ostgrenze wieder mehr und mehr erschlossen werden.

{{ W‘/W\’
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Kiistrin, am Zusammenflufl von Oder und Warthe gelegen, hatte seit den
dltesten Zeiten eine Schliisselstellung nach dem Osten inne. Die Festungss
werke, vor 400 Jahren begonnen, sichern viele wuchtige Briicken iiber beide
Strome fiir mehrere SteinstraBen und sieben Fisenbahnlinien. Diese
Festungswerke und die Garnison geben der Stadt ein besonderes Geprige.
In dem einst festen Schlofl, dessen ilteste Teile schon vom Deutschen
Ritterorden erbaut wurden, verlebte der GroBe Kurfiirst seine Jugendzeit
und Friedrich der Grof3e als Kronprinz die leidvollsten Jahre seines Lebens.
Das benachbarte, fruchtbare Oderbruch und die nahen Wilder der Neue
mark lielen Kiistrin nach 1870 sich bedeutend erweitern und zu einer
Industrie. und Handelsstadt werden.

Q//&/'
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SWINEMUNDE

Am Schnittpunkte der Hauptverkehrsstrafle Berlin—Stettin mit der wich=
tigsten Querverbindung zwischen Uckermark und Neumark gelegen ist
Schwedt an der Oder eine zwar nur kleine Stadt von 10000 Einwohnern,
aber eine landschaftlich und geschichtlich iiberaus reizvolle Stadt, die sich
seit der Machtiibernahme wieder in erfreulicher wirtschaftlicher Aufwirtsz
entwicklung befindet. Der stidtebauliche Charakter ist Schwedt aufgeprigt
worden als 100 jahrige Residenz der Markgrafen von BrandenburgzSchwedt.
Ihn bis in die Gegenwart zu erhalten, ist das| erfolgreiche Bestreben aller
Verantwortlichen. Ein geschichtlicher Zusammenhang besteht zwischen
Schwedt als Residenzstadt und Schwedt als Reiterstadt. Im alten Heere
waren die Schwedter Dragoner ein historischer Begriff und auch heute noch
driickt das hier in Garnison liegende Reiter-Regiment der Stadt seinen mar=
kanten Stempel auf. Wirtschaftlich ist fiir Schwedt von steigender Bedeu-
tung die Lage an der hier zum Grof3schiffahrtsweg Berlin—Stettin aus#
gebauten Westoder mit sehr giinstiger Verbindung zur Ostoder. Nach wie
vor bildet aber das wirtschaftliche Riickgrat der Stadt ihre Stellung als
Zentrale des uckermirkischen Tabakbaues und Tabakhandels mit einem in
die Millionen gehenden jahrlichen Umsatz.

Biirgermeister

Swinemiinde und der Oderstrom sind eine_untrennbare Einheit. Der Oder
verdankt die Stadt ihre Entstehung, und die Oder war es auch, die'im
wechselvollen Laufe der Geschichte immer wieder die Entwicklung der
Stadt mafigebend beeinflufite. Als bescheidener Fischerort am damals unz
schiffbaren Oderarm der Swine entstanden, wuchs Swinemiinde mit der
Schiffbarmachung der Swine zur Stadt und zum bedeutenden Hafenplatz
heran. Der wechselnde Zustand der Wasserstrafle nach der benachbarten
Grofistadt Stettin brachte dem Wirtschaftsleben der jungen Hafenstadt je
nach der vorhandenen Wassertiefe Aufstieg oder Abstieg, bis ihr eine
weitere Erwerbsquelle in dem Bade entstand. Als Ausgangspunkt des
Seedienstes Ostpreuflen hilft Swinemiinde in neunerer Zeit, die Briicke zum
deutschen Osten zu schlagen. Der Swinemiinder Hafen beherbergt alljahr-
lich groBe Teile der deutschen Flotte. Mit herzlicher Gastfreundschaft
begriifit die Stadt wiederkehrend Kriegsschiffe der verschiedensten Natios
nen. lhre starken Befestigungen, die hier stationierten Kriegsschiffe und
Luftstreitkrifte, sowie ihre bedeutende Garnison zeigen aber auch dem
fremdlindischen Besucher Swinemiindes eindringlichst, daf} das Deutsche
Volk wieder geworden ist ein Volk in Wehr und Waffen.
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Die schone Oder

Edmund Glaeser, Breslau

Es geht diesem Strom des deutschen Ostens so, wie
den deutschen Gauen, die er durchflieft: er ist in
seiner Schonheit der Mehrzahl der deutschen Volks-
genossen unbekannt. Wenn wir von der Schonheit
deutscher Strome und Fliisse sprechen, dann taucht
vor uns zu allererst das Bild des deutschen Rheines
auf mit seinen ragenden Burgen, den rebenbe-
wachsenen Bergen, der Stadt mit dem ewigen Dom
und der imponierenden Breite seines Laufes durch die
niederrheinische Ebene. Oder wir gedenken der
Weser und ihrer buchenwaldbestandenen Hohenziige
und wie die vielen Lieder vom Rhein, so klingt auch
das Weserlied auf und kiindet von der Schonheit
dieses Flusses. An die Saale denken wir mit der klassi=
schen Flufllandschaft an der Rudelsburg und der Saal-
eck, der Burgen, von denen das Volkslied singt:
An der Saale hellem Stranide . . . Oder wir horen von
der Elbe und vor unserem Auge steht das Bild dieses
Stromes, da er eines der schonsten deutschen Ge=
birge durchbricht und das weite Dresdner Tal durch-
stromt, das mit dem schonen Stadtbilde und den
Waildern und Girten auf den Hohen zu einer der
groflen deutschen Landschaften, sich vereinigt, die
man nicht vergif3t.

Aber von dem Strom des deutschen Ostens, der Oder
und ihrer Schonheit kiindet kein Lied, wenigstens
keins, das iiber die Grenzen des deutschen Ostgaues
hinausklingt. Und doch ist dieser Strom wert, daf}
auch ihm einmal ein Lied gesungen werde, ein Lied,
das von seiner unbekannten groflen Schonheit kiindet:
denn dieser Strom ist schdén in seinem
langen Lauf. Ist er doch der lingste Strom, der
schiffbar deutsches Gebiet allein durchfliefit. Linger
als der deutsche Rhein, langer als die Elbe. In dieser
Linge liegt die ganze Vielfalt deutscher Landschaft
beschlossen, ganz besonders aber das hundertfaltige
Gesicht des Schlesierlandes, das wie keine andere
deutsche Landschaft so abwechslungsreich ist. Durch
die fruchtbare Ebene Oberschlesiens nimmt die Oder
ihren Weg, vorbei an der Pracht dunkelroter Klee-
felder und der groflen Getreideschlige, die in diesem
Jahre verheiflungsvoll einer gliicklichen Ernte ent:
gegenreifen. Erlengruppen und Weidenbiische sdu-
men ihren Lauf, und dann wird das Bild lebendig,
da die drei groflen Becken des Oderhafens Cosel auf-
tauchen. Eine Strecke stromab und der Klodnitzkanal
fiithrt die Schitze des oberschlesischen Kohlenreviers
der grofien Wasserstrafle zu und bald ragt vor unseren
Augen das grofle Wahrzeichen Oberschlesiens empor,
der Annaberg mit seiner Wallfahrtskirche, dem
Kloster und der unausloschlichen Erinnerung an den
Opfergang deutscher Jugend in tiefster Notzeit. Aber
dicht neben diesem Zeugen grofler Vergangenheit
steht die lebendige Gegenwart mit dem Bau der Oder-
talkokerei Deschowitz, die in ihrer vorbildlichen Ge:
staltung als Industriewerk zu den schonen Bauten
am Oderstrom zu zihlen ist. Zum ersten Male tritt
eine Weile stromab der deutsche Eichenwald an das
Ufer des Stroms und dieser Wald begleitet seinen

Lauf immer wieder meilenlange Strecken. Er ist das
Wesentliche dieses naturhaftesten aller deutschen
Strome. Und wir werden seine ganze Schonheit am
Mittellaufe der Oder noch oft wahrnehmen. Aber
noch sind es die groflen Bauten der verschiedens
artigsten Industrien, die seine Ufer abwechslungsreich
und lebendig gestalten. Krappitz taucht vor uns auf
mit dem neuen Bau einer Schuhfabrik aus Glas und
Eisen, mit der Fiille der freundlichen Siedlungs-
hiuser ihrer Belegschaft und bei Rogau griiflen zum
erstenmal Schlofl und Park den Strom. Der Wald ist
zuriickgetreten, ein neues Bild der Industrielandschaft
steht vor unserem Auge! Mit feinem Graugelb bez
deckt ragen die michtigen Tiirme der Kalkofen und
die Bauten der Zementfabriken im Raume von
Groschowitz und Oppeln. Die erste grofiere Stadt
spiegelt sich in den Fluten des jungen Stromes mit
den Tiirmen alter Kirchen, dem maichtigen Rund-
turm der alten Piastenburg, die einem ganz modernen
Neubau eines Regierungsgebaudes Platz gemacht hat.
Dann geht der Weg wieder hinaus in die Felder.
Aber bald umschlingt die Ufer von neuem wieder das
griine Band der Oderwilder. Noch einmal durchflief3t
der Strom flaches Ackerland in der fruchtbaren Ebene
um die alte Piastenstadt Brieg, die mit ihren Tiirmen
und altersgrauen Bauten sich in den Fluten spiegelt.
Nun wird der Wald dichter und von Ohlau bis an
die Tore der Landeshauptstadt Breslau fliefit der
Strom mit kurzen Unterbrechungen unausgesetzt
durch priachtigen deutschen Laubwald. Aber nicht
als freier Strom, sondern unterbrochen von 22 Stau-
stufen, die es allein ermoglichen, daf} er schiffbar ge-
halten wird. Durch die Kronen michtiger Baum-
gruppen tauchen die Tiirme von Breslau auf. Die
moderne Verkehrsstrafle dieses Wasserweges wird in
groflen Flutkanilen um die Stadt herumgefiihrt. Wer
aber die Schonheit eines deutschen Stiadtebildes in
sich aufnehmen will, der muf} dem alten stillen Lauf
der Oder folgen, der vorbeiflieffit an den hochragen-
den gotischen Gotteshdusern, an den Giebeldichern
der Domkurien und ihren blithenden Gairten; der
muf} hiniiberschauen zu der altersgrauen Kirche zu
St. Maria auf dem Sande, einem der schonsten Stadte-
bilder des deutschen Ostens.

Die Stadt liegt hinter uns. Wieder umrahmt den
Oderlauf der deutsche Wald, der Oderwald,
der fiir dieses Land Schlesien zum Inbegriff des
Waldes seiner Ebenen geworden ist und hier im Anz
gesicht von Breslaus Tiirmen zu Fiflen der uralten
Schwedenschanze, die mit jener Nation nicht das
geringste zu tun hat, sondern die eine uralte Flieh-
burganlage der schlesischen Veneter ist. Hier an
dieser waldumrauschten Stelle steht das letzte grofle
Schleusenwerk des Oderstromes, die Doppelschleuse
von Ransern, durch die jahraus, jahrein die vielen
hundert Fahrzeuge zu Berg geschickt und zu Tal ge-
lassen werden. Nun ist die Oder frei und als freier
Strom flieft sie ungehindert durchs Schlesierland, die
Mark Brandenburg und Pommern der Ostsee zu. Am
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alten Stadtlein Auras fithrt ihr Weg voriiber und bald
taucht umrauscht von alten Eichenbiumen Schlof}
Dyhernfurt, der vieltiirmige Reprasentationsbau des
19. Jahrhunderts auf. Aber der Zauber dieses Schlof3-
bezirkes liegt in seinen alten Bauten, in dem klassi-
zistischen kleinen Schlof3, das einst der schlesische
Minister des groflen Konigs, Graf Hoym, bewohnte
und in dessen Park so manches kleine Bauwerk von
bedeutenden preuflischen Baumeistern ein vergessenes
Dasein traumt. Und nun geht es jener Oderlandschaft
entgegen, die den ersten groflen Hohepunkt der Ideal-
landschaft dieses deutschen “Stromes darstellt: der
Waldlandschaft von Maltsch bis Leubus. Am Ums=
schlaghafen Maltsch, der die Kohle des Walden-
burger Berglandes der Oder zufiihrt, treten zuerst
noch einmal die groflen Bauten der Arbeit an den
Strom und dann steht vor unseren Blicken der grof3-
artigste Bau der Vergangenheit an der schlesischen
Oder. Hoch iiber den Wipfeln der Oderwailder, die
auf beiden Seiten den Strom umsiumen, ragen die
Doppeltiirme von Kloster Leubus und der langge-
streckte Bau dieser alten Abtei, er ist heute noch der
grofite zusammenhingende Profanbau der Barockzeit
auf dem europidischen Kontinent, grofler als der
Hradschin zu Prag, gréfler als das alte Konigsschlof3
zu Madrid. Seine alte Klosterkirche und die grof}:
artigen Reprasentationsriume, die diese baufreudige
Zeit gestaltete, bergen erlesene Kunstwerke an Ge-
malden und Skulpturen. Eine halbe Meile stromab
ragt auf dem Weinberg die hochgebaute Weinbergs-
kirche, und von dieser Stelle aus erblicken wir eines
der schonsten Landschaftsbilder am Oderstrom. Tief
unten flief}t er mit seinem klaren Wasser und seinem
weiflen Sande. Meilenweit dehnt sich der prangende
Laubwald, in dem die Eiche vorherrscht. Breit hinz
gelagert, wie ein machtiges Schiff, dehnt sich der ge-
waltige Klosterbau und iiber die Wipfelwogen des
Oderwaldes gleitet der Blick hinaus in das schlesische
Land, hiniiber zu den anderen Wahrzeichen, dem
Siling oder Zobtenberg, der aus der Ackerebene wie
ein blauer, ferner Hiigel emporragt, und der grofle
Zug der Sudeten mit dem fernen Kamm des Riesens
gebirges und der Schneekoppe, er beschlief3t dieses
einzigartige Landschaftsbild. Der Wald begleitet den
Strom viele Meilen lang, alte Fihrhiuser mit schonem
Fachwerk wechseln ab mit freundlichen Oderddrfern.
An Steinau flief3t der Strom voriiber, der alten Stadt
mit schonen Tiirmen und einem hellen Klosterbau.
Heute iiberspannen zwei eiserne Briicken die Oder
und wir gedenken der Zeiten, als die alte holzeme
Briicke und die Schanze von Steinau im Dreiflige
jahrigen Kriege hart umkimpft ward. Noch einmal
griflit auf dem linken Ufer von der Hohe herab=
blickend eine malerische kleine Stadt den Strom:
K6ben mit seiner alten steinernen Kirche, und vor
der Stadt ragt das Erdwerk eines der grofiten schlesiz
schen Ringwille aus frithgeschichtlicher Zeit. Der
Wald ist zuriickgetreten; durch fruchtbares Wiesen-
und Ackerland gleitet der Strom und in der Ferne
tauchen die Tiirme von Glogau auf, der iltesten Stadt
Nordniederschlesiens, der ehemaligen starken Oders
feste, die der grofle Konig in unermiidlicher Arbeit
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ausbauen liefl. Wie in Oppeln und Breslau hat dort
die Oder in alten Zeiten Inseln gebildet. Auf einer
solchen ehemaligen Insel ragt zur Rechten der gotische
Dom, zur Linken aber spiegelt sich in den Fluten die
alte Herzogsburg mit dem dicken zinnenbewehrten
Rundturm, ein disterer Zeuge schlesischer Geschichte;
denn im Verliefle dieses Bauwerkes lief} Herzog Hans
von Sagan sieben Glogauer Ratsherren verhungern.
Eine kleine Meile stromab umfingt uns wieder jene
begliickende Landschaft von Busch und Baum und
zusammenhingenden Oderwildern. Zum erstenmal
griilen den Strom blaue bewaldete Hohenziige in der
Ferne. Es sind die Hiigel des Baltischen Landriickens,
die sich in den Dalkauer Bergen in Nordnieder-
schlesien zu betrachtlicher Hohe erheben. So geht es
der Strecke entgegen, die den zweiten landschaftlichen
Hohepunkt des Oderlaufes in Schlesien bildet, dem
Abschnitt von Beuthen, Carolath bis zum Weiflen
Berg und zur Landesgrenze nach Brandenburg.

Wer den Zauber einer kleinen alten Stadt im deuts
schen Vaterlande so recht verspiiren will, der steuere
das vertriumte kleine Beuthen an der Oder an. Wie
ein mittelalterliches Bild steigen Tiirme und Giebel-
dacher hoch iiber dem Strom gegen den Abendhimmel
auf und wer durch seine stillen Gassen schreitet und
den auffallend groflen mit reich verzierten Biirger-
hiusern umgebenen Ring iiberquert, auf dem der
Brunnen plitschert und an der Ecke der zweimal
durchsichtige hohe Rathausturm emporragt, der emps
findet das, was ein deutscher Dichter in die Worte
gekleidet hat: ,,Mondschein und Giebeldicher in einer
deutschen Stadt, ich weif3 nicht, warum der Anblick
mich stets ergriffen hat”. Der diese Verse geschrieben,
gehort dem alten Geschlecht an, dessen Schlof eine
halbe Meile stromab von Beuthen iiber den schonsten
schlesischen Oderwalde sich erhebt. Auf jener Strecke
zwischen Beuthen und Carolath entfaltet sich die
ganze Schonheit des Oderwaldes. Zu beiden Seiten
wolben sich die Wipfel vielhundertjahriger Eichen,
das helle Laub der Linden mischt sich mit dem Silberz
grau alter Weiden und dort an dieser Biegung steht
eine Gruppe von Trauerbirken, die ihre zarten Aeste
im Winde bewegen. Durch das Griin des Waldes
leuchten die Bliiten wilder Birnbaume und wer zur
Maienzeit diese Strecke entlangfihrt, der erlebt das
Wunder der Fliederbliite von Carolath. Der breit sich
hinziehende Hiigel, auf dessen einer Kuppe der
Witwensitz und auf dessen Haupthchenzug das
prichtige alte Renaissanceschlof} erbaut sind, sie sind
ganz und gar mit Fliederbiischen bewachsen. Ein
zarter Duft weht auf den Strom hinab und wie ein
violetter Schleier breitet sich die Bliitenpracht zu
Fiilen des alten Schlosses. Hier hat sich Natur und
Kunst zu einer der schonsten Landschaftsbilder vere
einigt. Hier hat Emanuel Geibel, der Dichter des
Liedes vom Mai, monatelang am Hofe seines fiirsts
lichen Freundes geweilt. Schlof3 Carolath entschwindet
unseren Blicken. Wiederum nimmt uns das griine
Woaldrevier auf. Vorbei geht der Weg an der freunds
lichen Stadt Neusalz, deren Industriewerke hart an
den Strom herantreten. Der Wald aber bleibt uns
treu bis zu der Stelle, wo wiederum der Oderstrom




einen der sandigen Hohenziige der Eiszeit durchbricht.
Der Weifle Berg oder, wie ihn die Schiffer gern
nennen, der Dammerberg gehort zu den groflen
Naturlandschaften des Oderstromes, der erst an dieser
Stelle in jiingster Zeit von Menschenhand verindert
worden 1st. Einmal noch treten Hohenziige zur
Rechten hart an den Strom, ehe er das schlesische
Land verlafit. Am EinfluB3 der Obra ziehen sich die
Hohen von Tschicherzig hin, die seit Jahrhunderten
Reben tragen. Heute herrscht zwar der Obstbau
auf den sandigen Hiigeln vor, aber die schénen alten
Weinbergshiuser und mancher wohlgepflegte Wein=
garten sagen uns, dafl wir das nordlichste Weinbau-
gebiet der Welt passieren, denn zur Linken des
Stromes griint der grofle Oderwald der Stadt Griin-
berg. Bei Deutsch-Nettkow und Pommerzig tritt
noch einmal der Oderwald an die Ufer des Stromes
und dann geht er hinaus in offenes Land. Aber immer
wieder begleiten Hohenziige seinen Lauf, die sich bei
der Stadt Crossen zu einem schonen Landschaftsbilde
mit den prangenden Wiesen der Oderaue und dem
freundlichen Stidtebild vereinigen. Welche landschaft-
liche Schonheit gerade diese Oderhohen aufweisen,
geht daraus hervor, dafl vor wenigen Jahren ein Film,
der an den Ufern des Rheines spielte, in den Bliitens
garten hoch iiber der Oder bei Crossen gedreht wurde.
Von Polenzig iiber Fiirstenberg, der Einfahrt zum
Oder-Spree-Kanal bis Aurith flief}t die Oder durch
Feld- und Wiesenlandschaft. Wer altes unverfilschtes
Volkstum der mirkischen Wenden an der Oder be-
trachten will, der verweile in diesem kleinen Dorf.
Noch einmal erhebt sich die Oderlandschaft zu viel-
faltiger Schonheit. Wir steuern Frankfurt, die alte
grofle Handelsstadt am Oderstrome, an. Eichenwilder
in der weiten Talaue, zur Linken ein steil abfallender
Hohenzug, solange man denken kann, die steile Wand
genannt. Kurz zuvor griiit den Strom einer der
schonsten Industriebauten der Gegenwart, das Kraft-
werk Finkenherd. Auf der steilen Wand aber hat die
Vorgeschichtsforschung eine der interessantesten und
bedeutungsvollsten Anlagen menschlicher Kultur freis
gelegt. An der gleichen Stelle, wo einst ein Dorf der
Veneter stand, haben germanische Vélker eine Kults
statte errichtet, die des Schauers nicht entbehrt, denn
in sieben Meter tiefen runden Schichten wurden Tiers
und Menschenopfer geschichtet aufgefunden. Wieder
verging ein Jahrtausend und auf der einstigen Stelle
von Dorf und Kultstitte ragte eine frithgeschichtliche
Burg. Die Grabungen auf der steilen Wand an der

Oder erregten vor wenigen Jahren die Aufmerksam-
keit der gelehrten Welt des ganzen Erdballes. Wir
legen in Frankfurt an der Oder an, der Stadt mit den
schonen Backsteinbauten von Kirche und Rathaus,
der Stadt mit dem schonen stillen Garten an der
Oderbriicke. Dort hat ein kunstsinniger Wirt aus den
Bauresten eines alten abgebrochenen Patrizierhauses
einen Pavillon gebaut, der vielleicht zu den reiz-
vollsten Einkehrstitten am ganzen Oderstrom gehort.
Dort kann der Fremdling sich wirklich einmal dem
Genuf3 der Dinge hingeben, die dieser Strom auf-
zuweisen hat. Aber der Strom trigt uns nach dieser
erholsamen Rast weiter, neuen Schonheiten entgegen.
Die kleine alte Stadt Lebus griift zur Linken von der
Hohe herab. Wie Kloster Leubus, so verdankt auch
Lebus seine Entstehung den fleifligen Zisterzienser
Monchen. An der kleinen freundlichen Stadt Goritz
zur Rechten geht der Weg auf Kiistrin zu. Hier tritt
wiederum ein Stiick preuflisch-deutscher Geschichte
vor unser Auge. Unmittelbar iiber dem Strom 1agen
die alten Wille mit den groflen gufleisernen Inschriften
ihrer einzelnen Werke. Das Schlof8 blickt auf uns
hernieder, aus dessen Fenster Kronprinz Friedrich
den Tod seines Freundes Katte ansehen mufite. Nun
nimmt den Strom das grofle Flachland auf. Bei Hohen-
witzen begegnen wir einer Fihre, auf der nebeneins
ander acht vollbeladene Erntewagen stehen. Bald teilt
sich der Strom in die Westoder und in die Stromoder.
Noch einmal tritt Wald und Park und ragendes
Schlof8 an die Ufer, Schwedt griifit uns mit seinem
prichtigen Barockbau. Bei Lunow schaut der alte
Wachtturm, der Griitztopf, weit ins Land hinaus und
die vielen groflen Tabakspeicher mit ihrem sauberen
Fachwerk geben dieser Oderlandschaft das besondere
Geprige. Alte Herrensitze und Schlsser bei Peetzig
und Radun wechseln ab mit den groflen Speicher-
bauten der Schilfindustrie von Fiddichow, und
durch die Kliitzer Querfahrt geht es hinein in die
groflen Hafenbecken von Stettin. Unter der Haken-
terrasse, dem prachtigen Wahrzeichen der alten Oder-
stadt, haben wir festgemacht. Hinter uns liegt eine
Fahrt mit der Fiille der Gesichte. Hinter uns liegen
Tage und Stunden, in denen zu uns eine unerschopfz
liche Fiille der Schonheit deutschen Landes gesprochen
hat, hinter uns liegt der Lauf eines Stromes, von dem
wir mit Fug und Recht sagen konnen, dal er sich
wiirdig in seiner mannigfaltigen Schonheit an die Seite
der bekannten schonen deutschen Stréme stellen kann.
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Oderschiffahrt und Mittellandkanal

Ministerialrat Dr. Werner Teubert, Potsdam

Die wirtschaftspolitischen Mafinahmen der letzten
Zeit, die Umstellungen im Auflenhandel, in der Roh-
stoffversorgung und in der Landwirtschaft zur Folge
haben, sowie die Reichsverkehrspolitik, die auf eine
Hebung des Kraftfahrzeugverkehrs, auf eine Vers
besserung des Wasserstralennetzes sowie auf eine Zus
sammenarbeit innerhalb der einzelnen Verkehrsmittel
und zwischen ihnen abzielt, haben den Binnenschiffs
fahrtverkehr und damit auch die Oderschiffahrt bes
reits erheblich beeinfluf}t und werden sich hier in den
nichsten Jahren mnoch weiter auswirken. Die fiihl-
barsten Umstellungen im Binnenschiffahrtverkehr sind
jedoch durch die in 2 bis 3 Jahren zu erwartende
Vollendung des Mittellandkanals zu erwarten. Wird
doch durch den Kanal die Schiffahrt auf den wests
deutschen Wasserstraflen ebenso wie die des Elbes
gebiets, der Mirkischen Wasserstraflen und der Oder
beeinfluflt werden. Die Aenderungen in den Frachten
und Verkehrsbeziehungen, die der Kanal bringen
wird, werden ebenso wie fiir die Binnenschiffahrt
betriebe auch fiir zahlreiche Seez und Binnenhifen,

fiir Handel und Spedition sowie Landwirtschaft und
Industrie von Bedeutung sein. Die Auswirkungen
des Mittellandkanals auf die Oder konnen entweder
darin bestehen, daf} ein Teil des Verkehrs, der sich
jetzt zwischen dem Odergebiet und Westdeutschland
unter Benutzung des Seewegs vollzieht, vom Seeweg
auf den Mittellandkanal abwandert, oder darin, daf}
infolge der Frachtverbilligungen, die der Mittelland-
kanal bringt, Verkehrsmengen zwischen Odergebiet
und Westdeutschland vom Bahnweg auf den Kanal-
weg abwandern oder ein neuer Giiteraustausch zus
stande kommt, oder auch darin, daf} sich der Wett-
bewerb zwischen der ostz und westdeutschen Indus
strie, um die Absatzmirkte, besonders in Mittel-
deutschland, verscharft. Bevor darauf eingegangen
wird, welche Aenderungen der Oderverkehr durch
den Miitellandkanal zu erwarten hat, sei kurz betrach-
tet, welchen Umfang der Verkehr im Odergebiet zur
Zeit besitzt, und welche Entwicklung er in den
letzten Jahren genommen hat.

Entwicklung der Oderschiffahrt

1935 vH von
Millionen t in den Jahren 1929 1930 1932 1934 1935*) 1929 1932

Giiterumschlag der Binnenschiffahrt in allen
deutschen Hifen................. oo ORans DABt 1578 1495 107,6 142,0 152 96 141
Giiterumschlag in allen Iifen des Odergebietes 9,45 9,60 6,50 10,75 10,4 110 160
VAR 13S0 C 65 580 b ahcbo b e a0 b opoat 60 6,00/0 6,40/0 6,00/0 7,60/0 6,90/0 _— =

Giiterbewegung auf den deutschen Binnenwasser-
T e ARG DAL AT . ALRE € S A n AR E o O e L10 105,2 73,7 94,6 100,1 91 136
Giiterbewegung auf der Oder von Kosel bis Stettin 6,0 6,0 4,08 6,70 6,4 106 157
Wil OIS TSNS 6 o0 raaope o s ARG 60060800000 5,20/p 5,70/ 5,59/ 7,10/ 6,49/, — —

Anteil des Odergebietes an den tkm auf allen
WERHEHIHINE ¢ soapb 00 Sapmae o neEtaba ool 56600 ¢ 7,190 8,79 7,0% 9,19/ 8%/ — —
Ein- und Ausladungen zu Bahn in Pommern... 15,2 13,9 10,1 13,6 14,8 97 147
Ein- und Ausladungen zu Binnenschiff in Pomm. 454 4,73 325 5,58 5,3 117 163
Anteil der Binnenschiffahrt................ 29,8% 34,00/ 32,20/ 41,000 369 — —
Ein- und Ausladungen zu Bahn in Schlesien... 74,8 63,4 475 61,7 67,2 88 139
Ein- und Ausladungen zu Binnenschiff in Schles. 402 4,16 2,65 4,31 43 107 162
Anteil der Binnenschiffahrt................ 5,40/o 6,59 5,60/, 7,00 6,5% - —
Giiterverkehr iiber See in Stettin.. ........... 492 4,89 3,34 5,72 6,07 123 181

vH des Umschlags der Binnenschiffahrt in
den Hifen desOdergebietes ................ 520/g 510/p 519/ 539 589/ - =
Binnenschiffahrtverkehr in Stettin..... Versand 1,44 1,32 1,25 2,30 2,25 156 180
Empfang 1,33 1,71 0,94 1,50 1,26 95 134

Binnenschiffahrtverkehrin Kosel,Breslau,Maltsch
Versand 285 2,93 2,10 3,02 306 107 146
Empfang 0,81 0,74 0,46 0,72 0,78 96 169
zusammen in diesen 4 Hafen............... 6,43 6,70 475 7,54 735 114 155

Binnenschiffahrtverkehr in allen Hafen von Kosel
DiSES te tinisss s o SO COBE AT dhaon H o s o 1,75 7,95 5,29 8,98 8,7 112 164
Anteil der 4 Hafen hieran ................. 839 849/, 909/, 840/, 859/, - =

*) zum Teil vorldufige Zahlen

In dem Zeitraum seit 1928 hat sich der Giitervers
kehr auf der Oder giinstiger entwickelt als auf den
tibrigen deutschen Wasserstraflen. Von 1928 bis 1930,
als der _Gesamtverkehr der Binnenschiffahrt infolge
der beginnenden Wirtschaftskrise bereits sank, stieg
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der Oderverkehr noch um 7 v. H.; im Jahr des Tiefs
stands 1932 war allerdings gegniiber dem Hochstvers
kehr des Jahres 1929 der Giiterverkehr auf der Oder
ebenso wie der auf allen Wasserstraflen um ein Drits
tel gesunken. Die folgenden Jahre brachten jedoch




der Oder eine erheblich stirkere Belebung; denn 1934
war gegeniiber 1932 der gesamte Binnenschiffahrts-
verkehr um etwa 30 v. H. gestiegen, der Oderverkehr
aber um 65 v. H. Das Jahr 1935, in dem der deutsche
Gesamtverkehr weiterhin anstieg, brachte fiir den Oder=
verkehr jedoch einen gewissen Riickschlag; die Giiter-
bewegung auf der Oder war 1935 immerhin um 6
v. H. hoher als 1929, wihrend sie auf allen deutschen
Wasserstraflen noch um 9 v. H, gegeniiber diesem
Jahr des Hochstverkehrs zuriickblieb. Infolgedessen
konnte der Anteil der Hifen des Odergebiets am Ge-
samtumschlag der Binnenschiffahrt in allen deutschen
Hifen von 1928 auf 1935 von 5,8 auf 6,8 v. H. zu-
nehmen. Etwas weniger giinstig war die Entwicklung
der Gesamtverkehrsleistungen der Binnenschiffahrt
im Odergebiet; denn die dort zuriickgelegten Nutz-
tonnenkilometer machten 1928 etwa 7% und 1935 nur
8 v. H. der tonnenkilometrischen Leistungen auf allen
deutschen Binnenwasserstraflen aus. Dies kommt da-
her, daf3 der wichtigste Verkehrszuwachs im Oder-
gebiet durch den Kohlenverkehr von Stettin nach Ber-
lin hervorgerufen wurde, der nur eine kurze Strecke
auf der Oder zuriicklegt.

Die Oderschiffahrt konnte sich in dem betrachteten
Zeitraum auch giinstiger entwickeln als der Eisen-
bahnverkehr im Odergebiet. In Pommern wie in
Schlesien hat, wenn man die in diesen Gebieten ins-
gesamt ein- und ausgeladenen Giitermengen ver-
gleicht, von 1932 bis 1935 die Binnenschiffahrt einen
stirkeren Aufschwung genommen als der Eisenbahn-
verkehr; der Hochstverkehr von 1929 wurde 1935 im
Odergebiet auf der Eisenbahn noch nicht wieder er-
reicht, bei der Binnenschiffahrt aber iiberschritten —
obgleich von 1934 auf 1935 der Binnenschiffahrtver-
kehr etwas zuriickging, der Bahnverkehr aber anstieg.
Fafit man die Provinzen Pommern und Grenzmark,
Nieder- und Oberschlesien zusammen, so machte im
Jahr 1929 von dem Gesamteisenbahngiiterverkehr
dieser Provinzen der Hafenverkehr des Odergebiets
10,2 v. H. aus; dieser Anteil der Binnenschiffahrt
stieg 1934 auf 13,9 v. H, und betrug 1935 noch 12,5
v. H. Trotz dieser verhiltnismifBig giinstigen Ent-
wicklung der Oderschiffahrt ist ihr Anteil am Eisen-
bahnverkehr jedoch bisher nur gering, jedenfalls er
heblich geringer als in anderen Stromgebieten: in
Westdeutschland (Rhein- und Ruhrgebiet) machte
1934 der Binnenschiffahrtverkehr ein Drittel des Ums
fangs des Bahnverkehrs aus, im ganzen Reich 21 v. H.
Wenn der Binnenschiffahrtverkehr im Verhiltnis zum
Bahnverkehr im Odergebiet von 1929 auf 1934 stirker
als im iibrigen Reich gestiegen ist, so ist dies in erster
Linie auf die giinstige Entwicklung des Stettiner See-
Vverkehrs zuriickzufiihren, und zwar vor allem auf die
Starke Zunahme der Ruhrkohlensendungen, die von
Emden nach Stettin und von dort zu Binnenschiff
Nach Berlin verfrachtet wurden.

Der Giiterverkehr iiber See in Stettin ist zwar von
1928 auf 1932 ebenso wie der Binnenschiffahrtverkehr
In allen Oderhifen zusammen um 27 v. H. gesunken,
Ist jedoch in der folgenden Zeit noch erheblich stir-
Ker als dieser angestiegen, so daf} er 1935 mit rund

Mill, t um ein Drittel umfangreicher war als 1928.

Dieser Seeverkehr in Stettin, der mehr als die Hilfte
der Giitermengen ausmacht, die in allen Hifen des
Odergebiets von Binnenschiffen ein- und ausgeladen
wurden, hat den gesamten Oderverkehr, vor allem
aber natiirlich den Binnenschiffahrtverkehr Stettins,
stark beeinfluflt. So kam es, dafl von 1929 auf 1935
der Seeverkehr in Stettin um 23 v. H., der Binnen-
schiffahrtverkehr in Stettin um 27 v. H. gestiegen ist,
wahrend in den iibrigen groferen Oderhifen, in Kosel,
Breslau und Maltsch, der Gesamtverkehr nur um
5 v. H. zunahm. Daher war der Verkehr dieser drei
schlesischen Hifen zusammen in den Jahren 1934
und 1935 nur noch so umfangreich wie der Stettiner
Binnenschiffahrtverkehr, Auf diese vier Hifen zusams
men entfallen etwa 85 v. H. des Gesamtverkehrs aller
Oderhifen von Kosel bis Stettin, d. h, der Verkehr
der iibrigen Oderhifen ist verhiltnismiBig unbedeu-
tend. Von den gesamten Ein: und Ausladungen der
Binnenschiffahrt im ganzen Odergebiet entfallen an-
dererseits etwa 84 v. H. auf die Oderhifen von Stet-
tin bis Kosel; der Rest zum groferen Teil auf das
Odergebiet unterhalb Stettins, zum kleineren auf die
Hafen an Warthe und Netze. Von erheblicher Bedeu-
tung fiir die Oderschiffahrt ist, dal der Versand der
Hifen des Odergebiets (die -Hilfte dieses Versands
entfiel 1935 auf Kohlen) erheblich grofler als der
Empfang ist, was vor allem auf die fiir den Gesamt-
verkehr maflgebenden Kohlensendungen zuriickzu-
fithren ist, die einerseits von Oberschlesien, anderers
seits von Stettin nach den Mairkischen Wasserstralen
und Berlin versandt werden, von wo aus wenig Riick-
fracht zur Oder zu erwarten ist. Im Jahre 1930 machte
in den Hifen des Odergebiets der Empfang noch 60
v. H. des Versands aus, in den letzten Jahren aber in-
folge des zunehmenden Kohlenversands nur noch
die Hilfte, so daf3 die Riickfrachtverhiltnisse in der
Binnenschiffahrt noch ungiinstiger geworden sind.

Bei der Untersuchung, wie sich der Mittellandkanal
auf den hier beschriebenen Oderverkehr vermutlich
auswirken wird, sei zunichst der Verkehr betrachtet,
der schon jetzt zwischen dem Odergebiet und dem
Westen, d. h. dem kiinftigen Einflufigebiet des Mit-
tellandkanals, besteht und sich des Seeweges iiber
Stettin bedient. Welcher Anteil dieser Giitermenge
durch Abwanderung auf den Mittellandkanal dem
Hafen Stettin im Binnenschiffahrtverkehr wie im See-
verkehr verloren gehen kann, ist bereits frither unter-
sucht worden *). Die Berechnung ist auf Grund des
Giiterverkehrs im Jahre 1934 (fiir 1935 liegt die aus-
fithrliche Statistik noch nicht vor) durchgefiihrt wor-
den. Von dem gesamten Giiterverkehr iiber See in
Stettin entfielen 1934 etwa 2,1 Mill. t oder 37 v. H.
auf den Verkehr mit den Rheinz, Emsz und Weser=
hifen und kénnten mithin fiir eine Abwanderung auf
den Kanal in Betracht kommen. Der Empfang Stet-
tins iiber See aus diesem Gebiet bestand ganz iiber-
wiegend in Steinkohlen, Walzwerkserzeugnissen und
Diingemitteln, der Versand zum grofiten Teil in Ge-
treide, Mehl und Zucker. Um zu ermitteln, wie weit
:) Zu vgl Jen Aufsatz des Verlassers: ,Die Aussichten fiir

die Verkehrsentwicklung im Hafen Stettin* in Nr. 4 und 5
des Jahrgangs 1936 des ,,Ostsee-Handel*.
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dieser Verkehr dem Stettiner Hafen verloren gehen
kann, mufite an Hand der Statistik untersucht wer-
den, von welchen Bezirken im Gebiet des Mittelland-
kanals der Versand von den westlichen Seehifen kam,
und wohin er von Stettin aus zu Binnenschiff oder
zu Bahn weiter vordrang; entsprechend in der um-
gekehrten Richtung, im Versand von Stettin nach
Westen. Alsdann war es moglich, die Frachten, die
bisher diese Giitermengen im gebrochenen Verkehr
unter Benutzung des Seeweges zu entrichten hatten,
mit denen zu vergleichen, die bei Benutzung des
Mittellandkanals zu erwarten sind. Dabei waren
neben den Woasserfrachten die zusitzlichen Bahn-
frachten, die Hafen und Umschlagskosten zu be:
riicksichtigen.

Bei diesem Frachtvergleich wurden die im Jahre
1935 geltenden Eisenbahntarife und Wasserfrachten
zugrunde gelegt. Die Frachten iiber den Mittelland-
kanal mufiten dagegen theoretisch nach den Selbst
kosten des Schiffahrtsbetriebes ermittelt werden.
Dabei wurde angenommen, dafl der jetzt fiir die
Schiffahrtsabgaben auf diesem Kanal geltende Tarif
nach dessen Vollendung in Kraft bleibt und fiir die
Strecke bis nach Berlin mit den gleichen Sitzen je
tkm gelten wird. Es ergibt sich dann, dafl im Ver-
sand vom Westen zum Odergebiet vor allem die
Ruhrkohlensendungen nach Berlin dem Hafen Stettin
sowohl im Sees als im Binnenschiffahrtverkehr ver-
loren gehen werden; auch ein Teil der englischen
Kohle, die jetzt von Stettin nach Berlin geht, wird
vermutlich dort durch Ruhrkohle ersetzt werden. Die
Stettiner Binnenschiffahrt wird ferner, da bis zur
Vollendung des Mittellandkanals auch die Schiffbar-
keit der Oder verbessert sein wird, auch die Mengen
an oberschlesischer Kohle verlieren, die jetzt bei
Niedrigwasser zu Bahn nach Stettin und von dort
zu Schiff nach Berlin gingen. So wurden die Kohlen-
mengen, die von Stettin abwandern werden, nach dem
Verkehr des Jahres 1934 fiir die Seeschiffahrt auf
1,01, fir die Binnenschiffahrt auf 1,05 Mill. t ver-
anschlagt. Dazu wird Stettin die Mengen an Eisen
und Stahl aus Westdeutschland verlieren, die bisher
von Stettin aus in das weitere Hinterland zu Binnen-
schiff oder Bahn weiter verfrachtet wurden, da die
Frachtersparnisse durch den Mittellandkanal recht er-
heblich sein werden, zumal dann der mehrmalige teure
Umschlag in den Seehifen fortfillt. Es ist anzu-
nehmen, dafl dieser Ausfall fiir Stettin in der See-
schiffahrt etwa 80000, in der Binnenschiffahrt
60000 t erreichen wird. Nicht viel geringer diirfte der
Ausfall an Diingemitteln, besonders phosphorhaltigen,
sein, die bisher vom Westen kamen und von Stettin
zu Binnenschiff oder Bahn weiter gingen.

In der umgekehrten Richtung ist besonders der er-
hebliche Stettiner Versand an Weizen, Roggen und
Mehl, der iiber See nach Westdeutschland ging, be:
droht. Hier wird von erheblichem Einflu} sein; ob
auf dem Mittellandkanal der jetzt fiir diese drei
Giiterarten geltende teuere Ausnahmetarif weiter be-
stehen bleibt, oder ob die niedrige Abgabeklasse, die
fiir anderes Getreide gilt, auch fiir Brotgetreide und
Mehl in Kraft tritt. Nimmt man das letztere an, so
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diirfte Stettin von seinem Versand iiber See etwa je
130000 t Weizen und Roggen und 55000 t Mehl
verlieren, wahrend dieser Verlust, falls die hohen Ab-
gaben bleiben, zusammen nur etwa 100 000 t betragen
wiirde. Die Oderschiffahrt wiirde im Versand nach
Stettin an Weizen, Roggen und Mehl bei niedrigen
Kanalabgaben etwa 255000 t, bei hohen Abgaben nur
90000 t verlieren. Von dem Versand an Futterge-
treide nach Westen wiirde die Stettiner Seeschiffahrt
etwa 25000 t einbiiflen, wihrend die Mengen, die
jetzt zu Binnenschiff nach Stettin kommen, kiinftig
aber iiber den Mittellandkanal gehen werden, noch
geringer sind. Wesentlich fiir Stettin ist, daf} ferner
etwa 40000 t Zucker, die jetzt von Schlesien zum
Rhein iiber Stettin verfrachtet werden, dort sowohl
im Binnenschiffahrtz wie im Seeverkehr ausfallen
werden, da auch fiir sie der Mittellandkanal billiger
wird.

Durch die Abwanderung des Seeverkehrs zwischen
Ostz und Westdeutschland auf den Mittellandkanal
wiirde unter den Hifen des Odergebiets lediglich
Stettin einen Verkehrsverlust erleiden; denn fiir die
ibrigen Hifen wiirde anstelle ihres Verkehrs mit
Stettin der unmittelbare Binnenschiffahrtverkehr mit
dem Mittellandkanal im Versand oder Empfang
treten. Im Empfang von Westen her wiirden
nach dem Verkehrsumfang von 1934 etwa 50000
t Diingemittel, FEisen und Kohle iiber den
Mittellandkanal  statt iiber Stettin nach dem
iibrigen Odergebiet gelangen; im Versand nach
Westen wiirden etwa 260000 t von dieser Umlegung
betroffen, doch wiirde diese Menge auf etwa 120000 t
zusammenschrumpfen, wenn fiir Brotgetreide und
Mehl die hohen Abgaben auf dem Kanal gelten
wiirden. Von dieser Verinderung in der Versand-
oder Empfangsrichtung wiirden vor allem die schle-
sischen Oderhifen betroffen werden. Daher wiirde
die Oderschiffahrt, wenn sie auch die Giitermengen
weiterhin befordert, doch erhebliche Verkehrsleistun#
gen auf der Oder selbst verlieren; denn anstelle der
weiten Strecke zwischen Schlesien und Stettin wiirde
dieser Verkehr nur noch die kiirzere Strecke zwischen
Schlesien und Fiirstenberg zuriicklegen. Rechnet man
dazu den erheblichen Verkehrsausfall auf der Strecke
von Stettin bis Hohensaaten durch den iibrigen Vers
lust im Stettiner Binnenschiffahrtverkehr, so ergibt
sich, daBl der Oderwasserstrale zwischen Kosel und
Stettin in der Bergrichtung etwa 96 Mill., in der Tal-
richtung etwa 53 Mill. Nutzetkm jihrlich verloren
gehen wiirden. Legt man statt des Verkehrs von 1934
den von 1935 zugrunde, der zum Teil erst geschitzt
werden kann, so wird, wie der folgenden Zahleniiber#
sicht zu entnehmen ist, dieser Ausfall fiir die Oders
schiffahrt sowie der Verkehrsverlust im Stettiner Ha
fen allerdings geringer, besonders deswegen, weil 1m
Jahre 1935 erheblich weniger Getreide als 1934 aus
dem Odergebiet nach Westdeutschland versandt
wurde.

Zu diesen Verlusten fiir die Oderschiffahrt konnten
an sich weitere dadurch hinzutreten, daf3 die west?
deutsche Industrie und besonders die Ruhrkohle
durch die Frachtverbilligungen des Mittellandkanals




weitere Absatzgebiete in Mitteldeutschland gewinnen,
zum Nachteil der ostdeutschen Industrie, besonders
Oberschlesiens, und damit auch der Oderschiffahrt.
Es mufl aber hier vorausgesetzt werden, daf} die
Reichsverkehrspolitik, wie beabsichtigt, einer solchen
Verschiebung entgegenwirken kann, und zwar, falls
der erwiinschte Frachtenausgleich nicht durch den
Adolf-Hitler-Kanal und die Verbesserung der Oder-
wasserstrafle durch Talsperren und Niedrigwasserre=
gulierung erreicht werden kann, durch entsprechende
Erhohung der Abgaben auf dem Mittellandkanal. Es
bliebe daher nur zu priifen, welchen Verkehrszuwachs
die Oderschiffahrt im Ausgleich fiir den hier beschrie-
benen Verkehrsverlust dadurch zu erwarten hat, daf}
die Frachten fiir den Giiterverkehr zwischen Oder-
gebiet und dem von dem Mittellandkanal beeinfluf3-
ten Teil Westdeutschlands, der jetzt auf den Eisen-
bahnweg angewiesen ist, durch die durchgehende
Binnenschiffahrt so verbilligt werden, daf} eine Ab-
wanderung vom Bahnweg eintritt. Lif3t man zunichst
aufler Acht, dafl durch diese Ermifligung der Frach-
ten fiir den Ost-Westverkehr auch neuer Giiteraus-
tausch zustande kommen und damit zusitzlicher Veer-
kehr in den Oderhifen entstehen kann, so ergibt sich
aus der Eisenbahngiiterbewegung zwischen den &8st
lichen und westlichen Verkehrsbezirken und einem
jeweiligen Vergleich der Frachten auf dem Bahnweg
und den kiinftigen zu Schiff zwischen Oder und Mit-
tellandkanal fiir das Jahr 1934 etwa folgendes:

Der Versand von Westdeutschland zum Odergebiet,
der von der Bahn auf den Mittellandkanalweg ab-
wandern wird, diirfte sich im wesentlichen auf Walz-
werkserzeugnisse, andere Eisen: und Stahlwaren und
Diingemittel erstrecken. Der zusitzliche Empfang in
den Hifen des Odergebiets an Walzwerkserzeugnis=
sen kann auf 80000 t yveranschlagt werden, von denen
der groflere Teil nach den schlesischen Hifen gehen
wird. Aberauch die Binnenschiffahrt nach Stettin wird
an diesem Verkehr teilnehmen, zumal vermutlich auch
auslandisches Eisen, das bisher iiber See nach Stettin
kam, von Erzeugnissen des Ruhrgebiets und des Pei-
ner Walzwerks, die erhebliche Frachtersparnisse durch
den Mittellandkanal erhalten haben, verdringt wird.
Der Versand von anderen Eisens und Stahlwaren von
Westdeutschland iiber den Kanal nach den Oderhifen
kann auf etwa 40000 t, der Versand von Diingemit-
teln auf 100000 t veranschlagt werden. Sowoh! phos-
phorhaltiger als auch Stickstoff-Diinger und Kali-
salze werden von den den Oderhifen nahegelegenen
Gebieten trotz der erforderlichen Bahnanschluf3frach-
ten iiber den Kanal billiger als auf dem geschlossenen
Bahnweg bezogen werden konnen, da die Versandorte
zum Teil giinstig zum Mittellandkanal liegen. Der
neue Verkehr zur Oder in den genannten Giitergrup-
pen wiirde der Oderwasserstrafle selbst eine zusitz-
liche Verkehrsleistung von etwa 48 Mill. tkm bringen.
Im Fisenbahnverkehr vom Odergebiet nach dem

esten nehmen Grubenholz, Nutzholz, Kartoffeln
und Papier einen groBleren Umfang ein; eine Ab-
wanderung des Kartoffelverkehrs auf den Mittelland-
kanal wird zunichst nicht angenommen, da wegen der
niedrigen Bahntarife die Frachtersparnisse nur ge-

ring wiren und auch sonst Kartoffeln nur wenig auf
Binnenschiffen verfrachtet werden. Der Grubenholz-
versand aus den Provinzen des Odergebiets nach der
Ruhr hat zwar von 1929 auf 1934 infolge der stark
gesunkenen Grubenholzpreise erheblich abgenommen;
trotzdem diirfte mit einer Verfrachtung von 100000 t
liber den Mittellandkanal zu rechnen sein, an der so-
wohl die schlesischen Hifen als auch das Warthe-
Netze-Gebiet und Stettin beteiligt wiren. Wesentlich
geringer, nur auf etwa 20000 t, ist der Versand an
Nutzholz nach dem Westen zu veranschlagen; die
Papiermengen werden vermutlich noch etwas gerin-
ger sein. Durch den Versand dieser Giiterarten zu-
sammen in der Richtung nach Westen wiirde die
Oderwasserstrafle einen Zuwachs von etwa 38 Mill.
tkm erhalten. Wenn man fiir die Ermittlung dieses
Zuwachses fiir die Oder und ihre Hifen statt 1934
den Verkehrsumfang von 1935 zugrunde legt, ergibt
sich fiir die meisten Verkehrsbeziehungen entsprechend
der allgemeinen Steigerung des deutschen Giitervers
kehrs ein etwas hoherer Betrag.

Schiatzung des Einflusses des Mittellandkanals auf
den Verkehrsumfang der Oderschiffahrt

Abwande-
rung durch durch d.
den Mittel- Mittel. d. Gesamt-
Jandkanal landkan. verkechrs
1934 1935 1934 1935 1934+ 1935

Zuwachs Daher Ver-
Wirklicher lust v. H.

Verkehr
In 1000 t 1934 1935

Im Giterversand der
Oderhiafen
Binnenschiffahrt
StettinS i ol 2300
Oderhéafen in
Schlesien ......... 3240
Hafen desOdergebicts
Z IS ATI1I1] € 11 6990
DagegenVersand iiber
See in Stettin.....

2250 1150 1060 50 60 48 50
3280 230*) 110*) 50 50 —1,56—1,5
6900 1150 1060 140 150 14 15

1770 2200 380 200 — — 21 9

ImGiiterempfang der
Oderhafen
Binnenschiffahrt
STCHTTNIS S
Oderhifen in
Schlesien .........
Iafen desOdergebiets
ZUSATNITIE [N 3760
Dagegen Empfang
iiber See in Stettin. 3950

. 1500 1260 320 140 80 90 16 4
1150 30*) 20*) 120 130 —11 —11
3500 320 140 220 240 3 —3

3870 1140 1100 — — 29 28

Im Versand und

Empfang zusammen
Binnenschiflahrt

STE LTINS P 3800 3510 1470 1200 130 150 35 30
Oderhifen in

SINESED - nao 50000 4300 4430 260*) 130*) 170 180 —4 —4

Héafen des Oder-
gebiets zusammen.10750 10400 1470 1200 360 390 10 8

Dagegen im See-
verkehr Stettins .

Binnenschiffahrts-
verkehrindenOder-
hifen von Kosel bis
Ste N e T 6700

Millionen tkm auf

Kosel
gfsr (S)t%(ifxgon\ 1780 1700 149 109 86 93 3,5 1

5720 6070 1520 1300 — — 27 21

6400 1140 1030 360 390 12 10

*) Kein Verkehrsverlust, sondern Umlegung vom Weg iiber
Stettin auf den iiber den Mittellandkanal.

61




Faf3t man diese Angaben iiber die Aenderungen, mit
denen im Verkehr des Odergebiets und seiner Schiff-
fahrt nach Vollendung des Mittellandkanals zu rech-
nen ist, zusammen, so ergibt sich die vorstehende
Zahleniibersicht; die in ihr angegebene Abwanderung
auf den Mittellandkanal gilt fiir den Fall, daf} auf dem
Kanal die niedrigen Abgaben fiir Brotgetreide und
Mehl erhoben werden. Die schlesischen Oderhifen
wiirden, da sie keinen Verkehr verlieren, einen Zu=
wachs erhalten, der sich jedoch nur auf 4 v. H. ihres
bisherigen Gesamtumschlags belduft. Der Stettiner
Binnenschiffahrtverkehr wiirde im Versand etwa die
Hailfte, im Empfang etwa ein Drittel seines bisherigen
Verkehrs einbiiflen. Faf3t man den gesamten Um:=
schlag der Binnenschiffahrt in den Haifen des Oder-
gebiets zusammen, so wiirde er bei dem Verkehrs-
umfang von 1934 um etwa ein Zehntel vermindert
werden. Dagegen wiirden von den Tonnenkilometern,
die in diesem Jahre auf der Oder zuriickgelegt wur=
den, nur 3% v. H. verloren gehen, da der grofite
Teil des Verkehrsverlustes, die Ruhrkohle von Stet:
tin nach Berlin, auf der Oder nur eine kurze Strecke
zuriicklegt. Nimmt man an, daf3 auf dem Mittelland-
kanal fiir Brotgetreide und Mehl die hohen Abgaben
gelten werden, so vermindert sich der gesamte Vers
kehrsverlust: fiir 1934 wiirde z. B. der Ausfall an
Tonnenkilometern von 3,5 auf 1,9 v. H. zuriickgehen,
der Verlust der Binnenschiffahrt in Stettin von 35
auf 31 v. H. Der Stettiner Seeverkehr wiirde bel nied-
rigen Abgaben 27 v. H., bei hohen 23 v. H.
seiner Verkehrsmengen einbiiflen. Nach dem
Verkehrsumfang des Jahres 1935 ergibt sich
sowohl fiir Stettin als fiir die {ibrige Oderz
schiffahrt infolge des gesunkenen Getreidevers
sands nach dem Westen ein etwas geringerer Verlust.
Da der Getreideversand des Jahres 1935 als unge-
wohnlich niedrig angesehen werden kann, der des
Jahres 1934 aber sehr hoch war, weil Ende 1933 bei
der Landwirtschaft des Odergebiets weit hohere Ge=
treidemengen als in spiteren Jahren sich noch in
erster Hand befanden, wird es richtig sein, den durch
den Mittellandkanal zu erwartenden Verkehrsverlust
fiir die Oderhifen nach dem Durchschnitt der Jahre
1934 und 1935 zu veranschlagen.

Die Zahlen der Uebersicht konnten nur roh veran:
schlagt werden; immerhin muf3 man aus ihnen fole
gern, daf} die Aussichten der Oderschiffahrt im Hinz
blick auf den Mittellandkanal nicht sehr giinstig sind:
das, was der Mittellandkanal ihr an Verkehr neu
bringen wird, wird, wenn man den ganzen Oderver-
kehr zusammenfaflt, iibertroffen werden von dem
Ausfall, der ihr durch die Umlegung des Stettiner
Seeverkehrs mit dem Westen auf den Mittellandkanal
erwichst. Der nach vorstehenden Berechnungen sich
ergebende Verlust fiir die Oderschiffahrt von einem
Zehntel der von ihr gefahrenen Giitermengen, von
einem Drittel der Stettiner Binnenschiffahrt und einem
Viertel bis zu einem Fiinftel des Stettiner Seeverkehrs
wiirde sich auch kaum indern, wenn man noch den
Verkehr weiterer Giiterarten in Betracht ziehen wiirde.
An sich machen die hier genannten Giiterarten schon
den grofiten Teil des in Frage kommenden Verkehrs
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aus, andererseits wiirden die iibrigen geringen Giiter=
mengen sowohl bei der Abwanderung als bei dem Zu-
wachs zu beriicksichtigen sein und sich daher wohl
ausgleichen. Es fragt sich daher, ob ein Verkehrsaufz
schwung, wie ihn die iibrige Binnenschiffahrt durch
den Mittellandkanal erwartet, auf der Oder nicht auf
andere Weise eintreten kann. Sicherlich werden der
neue Adolf-Hitlers-Kanal sowie die infolge Oder-
ausbau und Talsperren von Jahr zu Jahr giinstiger
werdenden Oderwasserstinde zur Gesundung der
Oderschiffahrt beitragen. Es ist jedoch zweifelhaft, ob
durch Vollendung dieser Bauten eine wesentliche
Vermehrung des Schiffahrtverkehrs auf der Oder
eintreten wird; denn diese Bauten haben ja vor
allem die Aufgabe, Schlesien die gleichen Frachtvere
billigungen nach Mitteldeutschland, besonders nach
Berlin, zu geben, wie sie Westdeutschland durch
den Mittellandkanal erhilt. So wird z. B. die in den
letzten Jahren so lebhafte Kohlenausfuhr von Ober-
schlesien iiber Stettin auch trotz des Adolf-Hitler-
Kanals nicht der Oderschiffahrt zufallen, da der
Eisenbahnweg billiger als der Oderweg bleibt. Auch
auf eine allgemeine Belebung des Giiterverkehrs in
Deutschland darf die Oderschiffahrt ebenso wenig wie
das iibrige Reichsgebiet hoffen; lafit sich doch aus
der Entwicklung in der Nachkriegszeit folgern, daf}
trotz des allgemeinen wirtschaftlichen Aufschwungs,
den die letzten Jahre gebracht haben, die Giiterbewe-
gung nur noch langsam zunehmen wird, jedenfalls
nicht mehr Schritt halt mit der Zunahme der Giiter-
gewinnung.

Die Oderschiffahrt wird daher in den nichsten Jahz
ren wichtige Aufgaben zu erfiillen haben, wenn sie
ihre Bedeutung beibehalten oder gar ihren Verkehr
vermehren will; um so mehr, als von dem gesamten
Giiteraufkommen die Kraftwagen einen hoheren An-
teil beanspruchen werden und schon deswegen auch
die Eisenbahn bemiiht bleiben wird, moglichst wenig
Verkehr an die Schiffahrt abzutreten. Zunichst wird
zu priifen sein, wie es erreicht werden kann, daf} von
dem Binnenschiffahrtverkehr zwischen Odergebiet
und Mittellandkanal ein angemessener Teil den an der
Oder beheimateten Schiffen zufillt und nicht der
iiberwiegende der westdeutschen Schiffahrt, die zur
Zeit wohl iiber geeignetere Fahrzeuge fiir diesen Vers
kehr verfiigt. Es wird daher an der Oder wohl der
Neubau von fiir die Kanalfahrt geeigneten Schlepp-
kihnen und Selbstfahrern zu erwigen sein, der sic
jedoch nur dann rechtfertigen diirfte, wenn gleich»
zeitig eine betrichtliche Anzahl von iiberalterten, bez
sonders holzernen Schiffen abgewrackt wird. Sobald
die Oderschiffahrt gleichwertigen Schiffsraum anbies
ten kann, wird ihre Aufgabe, mit den anderen am
Mittellandkanalverkehr beteiligten Stromgebicten zu
einer Verstindigung iiber eine gewisse Verkehrstei
lung zu kommen, sicher erleichtert werden. Die Oder#
schiffahrt wird aber nicht nur eine engere Zusammen#
arbeit mit anderen Schiffahrtkreisen, sondern auch mit
anderen Verkehrsmitteln anstreben miissen. So wird
die Einschaltung des Kraftfahrwesens in den Zubrins
gerdienst fiir die Oderhidfen noch erheblich gesteigert
werden konnen; sie wird der Oderschiffahrt um so




mehr Nutzen bringen kénnen, wenn sie sich dabei des
Behalterverkehrs bedient, der anscheinend berufen
ist, die Zusammenarbeit von Kraftfahrwesen, Bin-
nen- und Kiistenschiffahrt, See- und Binnenhifen er-
heblich zu foérdern. Wichtig fiir die Entwicklung der
Oderschiffahrt wird auch sein, daf3 der Stettiner Sees
verkehr nicht in einem solchen Umfang an Verkehr
verliert, wie es nach den hier gegebenen Zahlen be-
fiirchtet werden kann; denn, wie in anderen deutschen
Stromgebieten, wird auch an der Oder die Binnen-
schiffahrt weiterhin von der Verkehrsentwicklung des
Miindungshafens stark abhingig bleiben.

Die dringendste Aufgabe der Oderschiffahrt und der
an ihr beteiligten Wirtschaftskreise ist wohl, Einfluf}
auf die kiinftige Gestaltung der Frachten zu gewinnen,
und zwar besonders auf die Hohe der Abgaben auf
dem Mittellandkanal. Wie wir bereits gesehen haben,
wird schon dadurch, ob fiir Brotgetreide und Mehl
kiinftig die Klasse I oder III gilt, der Oderverkehr
sowie der Stettiner Seeverkehr erheblich beeinflufit
werden konnen. Es miifiten daher eingehende Unter-
suchungen dariiber angestellt werden, wie durch Be-
messung der Abgaben ein gewisser Teil des bisherigen
Verkehrs zwischen Ost: und Westdeutschland dem
Seeweg iiber Stettin und der Oder erhalten bleiben
kann, ohne dafl andere Wirtschaftskreise Nachteil
erleiden. Dafiir wiirde der Mittellandkanalverkehr
auf andere Weise durch entsprechende Gestaltung
seiner Abgaben gefordert werden konnen. So diirfte
es bei niedrigen Abgaben z. B. mdglich sein, den
Verkehr von Diingemitteln und Holz, besonders Grus

benholz, iiber die hier veranschlagten Mengen hinaus
zu erhohen und vielleicht auch einen Verkehr von
Kartoffeln zu Schiff nach dem Ruhrgebiet ins Leben
zu rufen. Fiir einen solchen Verkehr wire neben
niedrigen Abgaben eine besondere Verstindigung der
Oderschiffahrt mit der Land: und Forstwirtschaft
zwecks Bildung von Schiffsladungen wohl Voraus:
setzung. Angesichts der wenig giinstigen Aussichten
fir die Oderschiffahrt erscheint auch die Forderung
nach Aufhebung der Schiffahrtabgaben auf der Oder
berechtigt, da dann die Oder nur den anderen abs
gabefreien Stromen gleichgestellt wiirde. Wenn durch
derartige Tarifmafinahmen auch ein gewisser Teil des
Eisenbahnverkehrs auf die Oder abgelenkt wiirde, so
ist doch zu beachten, dafl im Odergebiet, wie wir
sahen, die Binnenschiffahrt bisher einen erheblich ges
ringeren Teil des Eisenbahnverkehrs ausmacht als in
anderen Stromgebieten. Daher wiren wohl auch Ers
mifligungen von Eisenbahntarifen mit dem Ziel, den
Schiffsverkehr zwischen Odergebiet und Mittelland-
kanal zu drosseln, kaum berechtigt. Die Mafinahmen
der Verwaltung, der Verkehrstreibenden und der iib-
rigen. Wirtschaft, die der Mittellandkanal ausldsen
wird, werden jedenfalls so vielfiltig sein, daf} es auch
fir die Oderschiffahrt geboten erscheint, keine Zeit
zu versiumen, um die kiinftigen Moglichkeiten abzu-
wigen, zahlenmiflig zu erfassen und die sich dann er-
gebenden Schritte einzuleiten; um so mehr, als auch
die anderen Stromgebiete und Wettbewerber dem
Vernehmen nach sich fiir die kiinftigen Verkehrsauf-
gaben bereits riisten.

Der Einfluf3 des Elbe-Spree-Oder-Kanals
auf die Verkehrswirtschaft und Schiffahrt des Odergebiets

Dr.-Ing. Christian Havestadt, Berlin-Wilmersdorf

Der verkehrswirtschaftliche Wert eines Flusses hingt,
abgesehen von seiner eigenen Schiffbarkeit, von dem
Umfang der von ihm aufgeschlossenen Erzeugungs-
und Verbrauchsgebiete ab. Durch Schiffbarmachung
von Zufliissen und den Bau von Kanilen konnen
diese Gebiete erweitert werden. Hierdurch wird die
Bedeutung des Hauptflusses als Verkehrstriger ge-
steigert.

Bei der Oder reichen die Bestrebungen, durch den
Bau kiinstlicher Wasserstraflen das Flufigebiet zu ers
weitern, bis an die Wende des Mittelalters zur Neu=
zeit zuriick. Friihzeitig beginnen auch hier die ersten
praktischen Ausfiihrungen. In den Jahren 1605 bis
1620 baute Kurfiirst Joachim Friedrich die Wassers
strafle zwischen Oder und Havel, den Finow=
kanal, der allerdings, weil seine Bauwerke mangelz
haft ausgefithrt waren, bereits im Dreifligjihrigen
Krieg verfiel. Rund 100 Jahre spater, in den Jahren
17_44—1746, wurde er von Friedrich dem Groflen
Wiederhergestellt. 1662—1669 schuf der Grofle Kurs
turst durch den Friedrich-Wilhelm-Kanal
die Verbindung zwischen Oder und Spree. 1773

bis 1774 baute Friedrich der Grofle den Brom-=
berger Kanal und stellte damit die Verbindung
zwischen Netze und Brahe und somit den Wasserz
weg von der Oder zur Weichsel her. Gleichfalls auf
Friedrich den Groflen ist der Plan des Klodnitz=
Kanals zum AnschluBl des Gleiwitzer Bergwerk-
reviers an die Oder bei Cosel zuriickzufiihren, der
1792—1812 gebaut wurde. !

Verhiltnismaflig spit setzt erst der durch die Er-
findung des Dampfschiffs einerseits und das Aufs
kommen der Eisenbahn andererseits notwendige Neu
ausbau dieser Wasserstraflen ein. Auch der Ausbau
der Oder selbst lief§ lange auf sich warten. Im 18.
Jahrhundert hatte man mit der Beseitigung von
Miihlenwehren, die die Schiffahrt hinderten, be-
gonnen. Das letzte storende Wehr bei Beuthen fiel
erst 1856. Ferner wurden neben Miihlenstauen, die
blieben, 1781 und 1782 bei Ohlau und Brieg und
1793 und 1794 bei den beiden Breslauer Wehren
Kammerschleusen gebaut. Erst mit dem Gesetz vom
Jahre 1888 beginnt der Ausbau der Oder zur
neuzeitlichen Wasserstraf3e, indem die Oder oberhalb
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Breslau kanalisiert wird und hierbei Schleusen fiir
55 m lange und 8 m breite Schiffe (Breslauer Maf3-
kihne) errichtet werden. Etwas frither, und zwar im
Jahre 1886 verabschiedete der Landtag das Gesetz
iiber den Ausbau des Schiffahrtsweges
oberhalb Berlin, das auch den Bau des Oder=
Spree-Kanals mit umfaf}t, wodurch neben dem
Friedrich-Wilhelm-Kanal eine neue, fiir Breslauer
MafBkihne befahrbare Wasserstrafle zur Oder entsteht.
Seitdem sind an der Oder selbst, wie an der Oder=
SpreesWasserstrafle die Bauarbeiten, die eine weitere
Vervollkommnung dieser Schiffahrtsstraffien bezwek-
ken und sie fiir groflere und somit leistungsfihigere
Schiffe zuginglich machen sollen, kaum zum Stills
stand gekommen. Sie sind auch heute noch und zwar
mit beachtlicher Intensitit im Gange, die man besonz
ders anerkennen muf}, wenn man an die grof3en natioz
nalen Aufgaben denkt, die die Reichsregierung gleich-
zeitig und primir erledigen muf}. Einzelheiten anzu-
fiithren wiirde im Rahmen dieser einleitenden Betrach-
tung zu weit fithren.

Erheblich spiter begann die Verbesserung bezw. Neu-
gestaltung der anderen mit der Oder in Verbindung
stehenden Schiffahrtswege. Erst in den Jahren 1906
bis 1913 wird neben dem Finowkanal der zunichst
fiir 600 t Schiffe befahrbare Hohenzollernka-
nal hergestellt, der sich mit dem Ausbau des Span=-
dauer Schiffahrtskanals und der Westoder zum
Groflschiffahrtsweg Berlin=Stettin zus
sammenschliefft. Die Erweiterung der Schiffahrts-
strale fiir 1000 t ‘Schiffe ist vorgesehen und durch die
Herstellung des 1934 in Betrieb genommenen Hebe-
werks am Qderabstieg sowie den jetzt begonnenen
Bau einer zweiten Schleuse bei Lehnitz bereits ein-
geleitet.

Noch spiter, und zwar erst 1917, wurde der Neuaus-
bau der Oder-Weichselwasserstralle vollendet, die
nunmehr auch von Breslauer Maf’kihnen befahren
werden kann. Infolge der neuen Grenzen nach dem
Krieg hat sich diese Wasserstrafle fiir das Reich
bisher nicht verkehrswirtschaftlich richtig auswirken
konnen.

Der Ersatz des nur fiir Schiffe von auflerst 135 t
Tragfihigkeit befahrbaren Klodnitzkanals durch eine
neuzeitliche Wasserstrale, den Adolf Hitler=
Kanal, ist erst in allerjiingster Zeit in Angriff ges
nommen, nachdem 1933 nach der Machtergreifung
durch den Nationalsozialismus der Streit der Meinun-
gen, ob der Oberschlesische Industriebezirk durch
eine Massengiiterbahn oder einen Kanal an die Oder
angeschlossen werden solle, durch einen autoritativen
Entschluf3 der Reichsregierung zu Gunsten der Was-
serstrafle entschieden wurde.

Zusammengefaf3t ist der derzeitige Zustand der, daf3
die Oder sowie die historischen mit ihr in Verbin-
dung stehenden Wasserstraflen, soweit sie nicht schon
jetzt den neuzeitlichen Verkehrsanspriichen gentigen,
sich im weiteren Ausbau befinden, sodaf} in abseh=
barer Zeit diese Wasserstrallen den Anforderungen
entsprechen werden, die billiger Weise von den Vers
kehrstreibenden gestellt werden konnen.
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Der historische Riickblick zeigt, daf} in verkehrswirts
schaftlicher Hinsicht im Odergebiet Neues in die-
sem und im vorigen Jahrhundert nicht geschaffen
wurde und auch zur Zeit nicht geschaffen wird. Denn
die Neubauten, die im Odergebiet vor 50 Jahren be-
gannen und demnachst zu einem Abschluf3 kommen,
dienen letzten Endes nur dazu, um den Schiffahrtsver-
kehr auf den vorhandenen Wasserstraflen der Neu-
gestaltung des gesamten Verkehrswesens anzupassen,
die durch die Erfindung der Dampfmaschine und die
’Eechr}ische Entwicklung der Eisenbahn hervorgeru-
en 1st.

Gegeniiber den Verbesserungen und dem Ausbau der
bereits bestehenden Wasserstraflen mufiten neue Plaz
nungen zunichst in den Hintergrund treten. Sie miisz
sen aber jetzt, wo die ersteren gesichert und ihre
Fertigstellung in absehbarer Zeit zu erwarten ist, bez
sondere Beachtung finden. Fiir die deutschen Schiff-
fahrtstreibenden und Verfrachter ist hierbei der seit
1914 seitens der Interessenten energisch gefdrderte
Plan des Elbe:SpreezOderKanals (kurz
ESO-Kanal genannt) von weittragender Bedeutung.
Seine Eingliederung in das Deutsche Wasserstraf3ens
netz zeigt die beigefiigte Karte.

Die fiir 1000 t Schiffe befahrbare Wasserstrafle zweigt
nahe der preuflischssichsischen Grenze, der auch der
sichsische Elbhafen Riesa benachbart liegt, aus der
Elbe mittels einer Schleuse ab. Sie fiihrt an Elster-
werda vorbei zur Schwarzen Elster, die fiir Vor-
flutzwecke bereits in sehr gradliniger Fiithrung regu-
liert ist und deswegen lediglich durch Profilerweite-
rung und den Einbau einer Schleuse schiffbar ge-
macht wird. Bei Senftenberg verlifit der Schiffz
fahrtsweg den Fluf}, durchdringt mit einem Einschnitt
den Fliming und steigt dann mittels dreier Schleus
sen zum Spreetal bei Cottbus hinab. Die Spree
wird oberhalb des Spreewalds niveaufrei gekreuzt.
Alsdann durchschneidet der Kanal wieder einen Ho-
henzug, den die Spree in groflem Bogen iiber Liibben
und Leibsch umflie3t und senkt sich mittels zweier
Schleusen zum Schwielochsee. Ueber diesen fin-
det die Wasserstrafle Anschlufl an die an Beeskow
vorbeifithrende, fiir Finowmafd schiffbare obere
Spreewasserstrafle, die neu ausgebaut wird,
wobei die beiden jetzt entgegengesetzt kehrenden
Schleusen bei Beeskow und Neuhaus in Fortfall kom=
men. An der Stelle, an der der alte Friedrich#Wilhelm#
Kanal aus der Spree abzweigt (Neuhaus), verlafit
auch der neue Weg das Spreetal, um dann — teilweise
im Zuge des alten Kanals — in die Scheitelhaltung
des Oder-Spree-Kanals mit einer Gabel einzumiinden.
Hierdurch wird die Verbindung nach Berlin einers
seits und der Oder andererseits erreicht.

Da sich von der neuen Wasserstrafe aus und tiiber
diese ein erheblicher Verkehr mit dem Gebiet der
unteren Oder, dem WarthezNetze-Gebiet sowie Ostz
preuflen entwickeln wird, ist zur Abkiirzung des We=
ges (34 km) und zur Entlastung der Fiirstenberger
Schleusen ein neuer Abstieg des Oder-Spree-Kanals
zur Oder geplant, der im Zuge des Friedrich-Wil
helm-Kanals liegend diese bei Brieskow oberhalb
Frankfurterreicht.




Der ESO-Kanal hat zwischen Elbe und Oder-Spree-
Kanal eine Linge von rund 156 km und insgesamt 7
(evtl. 8) Schleusen. Der Brieskower Abstieg bedingt
den Bau von 5 km Kanal und einer Schleuse. Vom
ESO-Kanal liegen 25 km im Zuge der Schwarzen
Elster, 11 km entfallen auf einen oberhalb des Spree-
walds aus der Spree abzweigenden Vorfluter, der aus
wasserwirtschaftlichen Griinden demnichst gebaut
wird und der ohne besondere Mehrkosten der geplan-
ten Schiffahrt dienstbar gemacht werden kann, 17 km
entfallen auf den Schwielochsee, die sonstigen im
Zuge der oberen Spreewasserstrafle liegenden Seen
und die Teile dieses Schiffahrtsweges, die nur profil-
maflig zu erweitern sind.

Es sind also recht erhebliche Strecken (insges. rund
53 km) der neuen Schiffahrtsstrafle bereits vorhan-
den, die teils ohne Kosten in diese eingegliedert wer-
den konnen, teils mit nur verhiltnismiflig geringem
Geldaufwand auszubauen sind.

Noch mehr als in bautechnischer Hinsicht gliedert
sich der ESO:Kanal verkehrswirtschaftlich in das
bereits Vorhandene ein, indem er fiir viele Verkehrs-
beziehungen dem jetzt vom Entladeort leer zuriick-
gehenden Schiffsraum Riickfrachten gibt.
Aehnlich verhilt es sich mit der Eingliederung
der neuen Wasserstralle in das Ausbaupro-
gramm des deutschen Wasserstraflen-
netzes. Wie das Reichsverkehrsministerium wie=
derholt betont hat, muf}, abgesehen von der Vollen-
dung des Mittellandkanals, die Wasserstraflenpolitik
des Reichs das Ziel haben, die deutschen Seehifen
zu fordern, woraus sich als zwingende Forderung
die nordsiidliche Ausrichtung neuer Wasserver-
kehrspline ergibt.

Im Rahmen eines solchen Ausbauprogramms wiirde
der von Siiden nach Norden fithrende ESO-Kanal
die wichtige Bedeutung haben, daf} er dem Ostsee=
hafen Stettin mit der mittleren und oberen Elbe,
die jetzt nur mit erheblichem Umweg iiber Berlin,
Genthin, Magdeburg erreicht werden kann, eine vorz
ziigliche Verbindung verschafft. Der Weg nach Land
Sachsen und der Tschechoslowakei wird durch den
ESO:Kanal in Verbindung mit dem Brieskower Ab=
stieg so abgekiirzt, dafl kiinftig nach diesem Gebiet
der Weg von Stettin um 172 km bezw. 186 km
kiirzer ist als von Hamburg bezw. Liibeck.

Um die verkehrswirtschaftliche Bedeu-
tung des ESO-Kanals fiir das Verkehrsgebiet der

der zu erldutern, muf} zunichst darauf hingewiesen
werden, dafl die neue Wasserstrafle den wichtigsten
Produktionsstitten des Niederlausitzer Braun=

ohlenreviers einen unmittelbaren Wasserans
schlufl bringt. Die verkehrswirtschaftliche Bedeutung
dieses Rohstoffgebietes erhellt daraus, dafl hier jahr-
lich 9 bis 10 Mill. t Briketts zum Versand gebracht
werden, von denen bedeutende Teilmengen in das
Odergebiet und weiter Sstlich bis nach Ostpreuflen
gehen. Die durch die neue Wasserstrafle bewirkte
Frachtverbilligung wird die Niederlausitzer Versands
Mmengen erheblich steigern, zumal der Aktionsradius
der Rohbraunkohle durch die Frachtkostensenkung
SO erweitert wird, daf}, wie eingehende Untersuchun=

gen ergeben haben, beispielsweise eine Belieferung der
Berliner Grof3kraftwerke mit Rohbraunkohle durch-
aus moglich wird.

Das Niederlausitzer Revier liegt nun zwischen zwei
groflen engbesiedelten Gegenden, niamlich Land Sach-
sen und Berlin und Umgebung. Beide Gebiete emp-
fangen in groflem Umfange auf dem Wasserwege Giiz
ter von Platzen, die ihrerseits in erheblichem Aus-
mafe Niederlausitzer Briketts verbrauchen.

Daher kann der Brikettversand in viele Verkehrs-
beziehungen so eingegliedert werden, daf}, abgesehen
von einer kurzen Zureise zum Braunkohlenrevier,
Leerfahrten der Schiffe vermieden werden.

Dies sei an einem Beispiel aus dem Verkehrsgebiet
der Oder erliutert:

Der Schiffsverkehr zwischen Stettin und Berlin weist
einen ganz erheblichen Ueberschu3 der Bergfrach-
ten iiber die Talfrachten auf. Unter Beriicksichtigung
der Verkehrsverschiebungen, die der Mittellandkanal
fiur die Kohlentransporte von Stettin nach Berlin zu
ungunsten von Stettin bringen wird, kann damit ges
rechnet werden, dafl mindestens 200000 t Schiffs-
raum von Berlin unbeladen nach Stettin zuriickkehs
ren. Da der in Berlin freiwerdende Kahnraum in zwei
bezw. drei Tagen das Braunkohlenrevier erreicht, je
nachdem es sich um motorisierte oder geschleppte
Schiffe handelt, kann statt der Pendelfahrt Stettin—
Berlin mit leerem Riicklauf, die Dreiecksfahrt Stettins
Berlin-Braunkohlenrevier-Stettin treten, wodurch das
Verhiltnis zwischen Last- und Leerfahrt ganz erheb-
lich verbessert wird.

Ebenso verhalt es sich mit den Schiffen, die Frachs
ten von Stettin nach Oberschlesien bringen und von
dort nur Riickfracht bis Berlin finden.

Auch der Verkehr, der sich dank der bereits erdrterten
Abkiirzung des Wegs zur mittleren und oberen Elbe
von Stettin aus entwickeln muf}, kann durch die
Fracht aus dem Niederlausitzer Revier Gegenfracht
erhalten.

Diese giinstige Eingliederung der Braunkohlentranss
porte in die Giiterbewegung wird sich, da die Binnens
schiffahrt nicht an ein starres Tarifsystem gebunden
ist, glinstig auf die Frachtenbildung auswirken und
nicht zuletzt auch die Frachten ab Stettin verbilligen.
Eingehende verkehrswirtschaftliche Untersuchungen®)
ergaben diesbeziiglich, daf3 an der Elbmiindung des
Kanals Stettin denselben Vorsprung in der Binnen-
fracht vor Hamburg haben wird wie jetzt in Berlin.
Dieser Frachtvorsprung wird es Stettin ermdglichen,
wie in Berlin, auch auf der sichsischen und oberen
Elbe wirksam mit Hamburg in Wettbewerb zu tres
ten, auch beziiglich solcher Ueberseegiiter, die vom
Westen kommen.

Erheblich mehr noch wird naturgemifl die Geltung
des Stettiner Hafens gegeniiber Hamburg im Ums
schlag des Giiterverkehrs mit dem Gebiet der Osts

*) Nitheres siehe in der von dem Verfasser dieses Aulsatzes
im Auftrage der Stadt Frankfurt a. O. bearbeiteten und 1931
veroffentlichten Denkschrift ,Die Bede utung d‘e S
Ostfligels des Elbe-Spree-Oder Kanals, eine
qualitative verkehrswirtschaftliche Analyse®. 3. Abschnitl:
oDie Bedeutung des ESO-Kanals fidr Stettin®,
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see gesteigert werden. Hierzu kommt insbesondere
hinzu, dafl Stettin der natiirliche Ausfuhrhafen
fiir Braunkohlenbriketts ist:

Das an der Ostsee gelegene Ausland ist bereits seit
lingerer Zeit Abnehmer der deutschen Braunkohlenz
briketts, die es, abgesehen von Jiitland, iiber die nasse
Grenze einfiihrt. Besonders stark war die deutsche
Brikettausfuhr 1926, als der englische Kohlenarbeiter-
streik den Wettbewerb der englischen Kohle aus-
schaltete. Damals wurden allein iiber die nasse Grenze
573000 t jausgefithrt. In den vom Streik nicht mehr
beeinfluflten Jahren 1928 und 1929 betrug die gleiche
Ausfuhr 203000 bezw. 198000, also im Mittel
200000 t. Der Hauptverfrachter dieser Ausfuhrmen=
gen war das Niederlausitzer Revier, der Hauptaus-
fuhrhafen Stettin. Die erhebliche Senkung der Bin-
nenfracht, die der ESO-Kanal bringt, wird dazu fiith=
ren, daf3 die gesamte Brikettausfuhr iiber die nasse
Grenze nach den Ostseestaaten Domine des Nieders
lausitzer Reviers wird, dafl die Ueberladung zum
Seeschiff iiberwiegend in Stettin erfolgt und daf} diese
Ausfuhr anwachsen wird und so vielleicht fiir die
deutsche Auflenhandelsbilanz eine ihnliche Bedeus
tung erhalt, wie der Export der rheinischsen Briketts
nach dem westlichen Ausland. Dieser konnte namlich,
nicht zuletzt gestiitzt auf die Rheinschiffahrt, im Jahre
1929 auf iiber 1,4 Mill. t gesteigert werden.

Die Vergroflerung des auf dem Binnenwasserwege
von Stettin zu erreichenden Hinterlandes mufl dazu
fithren, dal die Verteilung groflerer See=
schiffladungen an verschiedene Empfinger in
vielen Fillen von Stettin aus zweckmafliger sein wird
als von Hamburg, das jetzt auch tiber den Binnen-
wasserweg Schlesien mit Ueberseegiitern beliefert,
trotzdem dieser Weg erheblich weiter ist als der von
Stettin.

Beispielsweise konnte Stettin der Haupteinfuhrhafen
fir Schwefelkies werden, von dem 1929 iiber
die Elbz und Oderhifen in das gemeinsame Hinters
land insgesamt, und zwar vornehmlich auf dem Bin-
nenwasserwege, 383000 t gingen. Von dieser Ge-
samtmenge wurden 22 Prozent ab Stettin versandt,
wahrend im Jahre 1927 der Stettiner Anteil sogar nur
14 Prozent betrug Es ist bezeichnend, und nur durch
den groflen Anteil, den das Elbegebiet an der Einfuhr
von Schwefelkies hat, zu erkliren, dafl von den
Wassertransporten, die nach Schlesien und Branden-
burg einschl. Berlin gingen, also in Gebiete, die dem
Hafen Stettin frachtlich naherliegen, der Stettiner Um-
schlag 1929 den verhilmismiBlig geringen Anteil von
nur 56 Prozent hatte und 1927 mit 46 Prozent sogar
der Quote der Elbhifen unterlegen war.

Ist aber die Einfuhr iiber Stettin nach Land Sachsen
und der Tschechoslowakei, die 1929 101 000 und 1927
120000 t Schwefelkies iiber die Elbhifen auf dem
Binnenwasserwege bezogen, nicht teurer, so wird Stet-
tin, gestiitzt auf die Absatzgebiete, die es frachtlich
billiger bedienen kann, den Schwefelkiesumschlag in
groflem Ausmafle an sich ziehen konnen.

Vorstehende Ausfithrungen mogen geniigen um dars
zulegen, daf} der ESO-Kanal den Hafen Stettin auflers
ordentlich fordern wird und ihm so einen Ausgleich
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bietet fiir die groflen Einbuflen an Hinterland, die ihm
der ungliickliche Ausgang des Krieges mit seinen
neuen Grenzfestsetzungen brachte.

Auch fiir das Gebiet der oberen Oder bringt
der ESO-Kanal eine neue Verbindung mit dem Land
Sachsen, die gegeniiber dem bestehenden Wasserweg
iiber Berlin um fast 300 km kiirzer ist. Diese Abkiirs
zung und die durch den ESOzKanal geschaffene giin-
stige Riickfrachtenlage ermoglichen es, schlesische Giiz
ter, wie Steinkohlen, Koks, Zement, Eisen, Holz und
Holzschliff mit erheblicher Frachtverbilligung gegen=
iiber der Bahn nach Sachsen zu transportieren.
Hiervon wiirde die oberschlesische Kohle
einen besonderen Nutzen haben:

Zur Zeit hat sie im Wettbewerb mit der Ruhrkohle
in den an der sichsischen Elbe gelegenen Platzen, die
beide Reviere iiber die Eisenbahn bedienen, einen
kleinen Frachtvorsprung. Nach Fertigstellung des Mit-
tellandkanals aber kann das rhemisch-westfalische
Kohlenrevier Sachsen auf dem Wasserwege zu Fracht-
sitzen erreichen, die noch eine Anstofifracht auf der
Bahn gestatten, sodafl mit einer Verdrangung der
oberschlesischen Kohle aus fast ganz Sachsen zu rech-
nen ist. Da es sich um eine Jahreslieferung von rund
1 Mill. t (Verkehr 1928) handelt, wiirde dies ein
empfindlicher Verlust fiir das oberschlesische Re-
vier sein.

Der Bau des Adolf Hitler-Kanals und die Verbesses
rung der Schiffahrtsverhiltnisse auf der Oder werden
den Frachtvorsprung der rheinisch-westfilischen
Kohle im Elbegebiet nur vergroflern: Denn die Son-
derabgaben, die auf dem Mittellandkanal fiir die nach
Osten gehende Kohle vorgesehen sind, um in Bers
lin die bestehenden Wettbewerbsverhaltnisse zwischen
den ostlichen und den westlichen Steinkohlenrevieren
aufrecht zu erhalten, werden in dem gleichen Umfange
verschwinden, wie sich die Steinkohlentransporte von
Osten nach Berlin verbilligen. Der vollige oder teilz
weise Fortfall der Sonderabgaben auf dem Mittelland-
kanal kime dann aber auch den Lieferungen des Ruhr»
gebiets nach Sachsen zu Gute.

Anders gestalten sich die Verhiltnisse, wenn der
ESO-Kanal gebaut wird. Es 1if}t sich nachweisen *),
daf}, wenn in Berlin fiir das oberschlesische und rheiz
nisch-westfilische Kohlenrevier bei der Wasserfracht
Paritit vorhanden ist, der ESO-Kanal der oberschlesiz
schen Kohle an der Kanalmiindung in die Elbe und
oberhalb einen Frachtvorsprung von mine#
destens 1,40 M/t (Preiss und Tariflage 1929)
bringt, und daf} dieser Vorsprung um denselben Bez
trag wichst, um den die oberschlesische Kohle bel
der Wasserfracht auf Berlin durch die Gestaltung
der Abgabentarife begiinstigt wird. 1
Der ESO-Kanal wiirde also bewirken, daf} der Eins
fluf des Adolf Hitler-Kanals und des Ausbaus der
Oder auf die Frachtensenkung sich auch auf die
Transporte der oberschlesischen Kohle nach Sachsen

auswirkt, die dementsprechend weiter im gebrochenen
Verkehr auch westlich der Elbe sich ihr jetziges Abs

*) Vergl. die in der FuBnote S. 65 angefiihrte Denkschrift-Ab-
schnitt 4 ,Die Bedeutung des ESO-Kanals
fir Schlesien®.




satzgebiet nicht nur sichern, sondern sogar noch er-
weitern kann.

Es bedarf keiner Begriindung, daf3 eine Wasserstrafle,
die mehrere Millionen Tonnen neu dem Schiffahrts:
verkehr zufithrt, der Binnenschiffahrt selbst
einen neuen Impuls gibt, besonders, wenn sich neuer
Verkehr, wie an dem Beispiel der Verkehrsbezie-
hungen mit dem Odergebiet nachgewiesen wurde, in
die Leerliufe bestehender Transporte eingliedern lif}t.
Fiir die Schiffahrt und in Sonderheit fiir die O der-
schiffahrt wird der ESO:Kanal, wenn er zur
gegebenen Zeit betriebsfertig ist, sich ganz besonders
auswirken: Durch die in der Durchfiihrung begriffene
Nachregulierung der Oder und ihre Wasseranreiche-
rung mittels eines Systems von fiinf Talsperren, von
denen bereits eine (Ottmachau) fertig und zwei
(Sersno und Turawa) im Bau sind, wird die Oder
eine Fahrwassertiefe von 1,70 m erhalten. Hierdurch
werden die Verfrachter zweifellos den groflen
Vorteil haben, dal durch die erheblich gesteigerte
Leistungsfihigkeit der einzelnen Schiffe sich die
Frachten verbilligen. Fiir die Schiffahrtstreis
benden aber kann, wenn das Volumen der Wasser-
transporte nicht im gleichen Mafle wichst, wie sich
das Transportvermogen der Schiffe steigert, ein sie
schidigendes Ueberangebot an Schiffsraum
entstehen. Besonders die kleineren Schiffe wiirden in
diesem Falle die Leidtragenden sein, da naturgemifd
mit wachsender Fahrwassertiefe und gesteigerter Zu-
verldssigkeit der Wasserstrafle die Ueberlegenheit der
grofirdumigen Schiffe vor den kleinen Typen wichst.
Die Zahl der groflen Schiffe auf den &stlichen Was-
serstraflen wird auflerdem zunehmen, wenn nach der
Vollendung des Mittellandkanals, aus den westdeut-
schen Wasserstralen die dortigen, im Durchschnitt
groBler und besser gebauten Schiffe nach dem Osten
kommen konnen.

Der ESO-Kanal wiirde diese Nachteile, die einem er-
heblichen Teil der ostlichen Schiffahrtstreibenden in
einer nicht allzu fernen Zukunft drohen, mit
Sicherheit beseitigen: Denn er schafft nicht nur einen
erheblichen neuen Wasserstraflenverkehr, der in sei-
nem eigenen Einflufigebiet entsteht, sondern er wird
dariiber hinaus durch die von ihm geschaffene Mog-

lichkeit von Riickfrachten auch einen neuen Binnen-
schiffahrtsverkehr hervorrufen, der ihn selbst gar-
nicht beriihrt.

Ferner ergibt sich aus der Tatsache, dal das Brikett
ein Massengut ist, das nicht nur in den groflen Ver-
kehrszentren, sondern iiberall Absatz sucht und fins
det, dafl sich auch nach kleinen Plitzen und iiber
Nebenwasserstrafien ein neuer Verkehr entwickeln
wird, fiir den nur kleine Schiffe in Frage kommen.
So wird dem Kleinschiffer eine Erwerbsmdglichkeit
geboten, bei der er von dem Wettbewerb iiberlegener
Schiffstypen frei ist.

Diesbeziiglich sei besonders hingewiesen auf Briketts
transporte nach den zahlreichen, nur fiir Finowschiffe
zuganglichen Nebenwasserstraflen zwischen Oder und
Elbe sowie nach Ostpreulen. In beiden Fillen ent:
stehen hier Verkehrsbeziehungen, die auch hinsichts
lich der Riickfrachtenlage giinstig liegen.

Im Rahmen des fiir diesen Aufsatz zur Verfiigung
stehenden Raums lieflen sich die Auswirkungen des
ESO-Kanals auf das Gebiet der Oder nur skizzenhaft
und ohne zahlenmiflige Belege schildern. Doch diirfte
die Darstellung geniigen, um zu zeigen, dafl die neue
Wasserstrafle ebenso berufen ist, die Bedeutung der
Oder als Verkehrsweg zu heben und zu erweitern,
wie es die schon historischen Zuwegungen zur Oder,
die wir der Tatkraft des Groflen Kurfiirsten und
Friedrichs des Groflen verdanken, getan haben.

Nachdem die vom Elbe-Spree-Oder-Kanalverein so-
wie dem Reichsverkehrsministerium in den letzten
10 Jahren vorgenommenen eingehenden technischen
und wirtschaftlichen Vorarbeiten die Bauwiirdigkeit
dieser neuen Wasserstraflen nachgewiesen bezw. nach-
gepriift haben, sollte das jetzt in der Durchfiithrung
befindliche Ausbauprogramm der Wasserstralen des
Odergebiets dahin erweitert werden, daf} neben dem
neuzeitlichen Ausbau der bestehenden Wasserstraflen
auch der neue Schiffahrtsweg zwischen Oder und
Elbe geschaffen wird. Denn dieser wird in hohem
Mafle dazu beitragen, dafl die gesteigerte Leistungsz
fahigkeit, die die alten Wege im Odergebiet nun-
mehr erhalten, zum Segen der gesamten nationalen
Volkswirtschaft in verstirktem Mafle ausgenutzt wird.
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Mitteilungen

der Industrie- und Handelskammer zu Stettin

Einzelhandel

SommerschluBverkauf 1936,

Auf Grund des § 9 des Gesetzes gegen den unlauteren
Wettbewerb hat der Reichswirtschaftsminister eine Anordnung
iiber die Warenliste fiir die SommerschluBverkdufe des
Jahres 1936 erlassen. Danach diirfen in den diesjdhrigen
SommerschluBverkdufen folgende Waren des Textilfachge-
biets nicht zum Verkauf gestellt werden:

Glatte (ungemusterte) weiBe Wischestoffe jeder Art ein-
schlieBlich Rohnessel, Inletts jeder Art, Handtiicher ein-
schlieBlich Kiichenhandtiicher (zugelassen sind jedoch Frottier-
handtiicher), Kiichengeschirrtiicher, Erstlingswische, glatte
(ungemusterte) ungarnierte Bettwidsche, auch wenn sie mit
garnierter Bettwdsche zu einer Garnitur zusammengestellt
wird, Bettfedern, Kapok und sonstiges Bettenfiillmaterial,
Matratzen, Matrazenschoner, Reformbetten, Bettstellen, blaue
Miitzen aller Art, schwarze, steife Herrenhiite, schwarze,
weiche Herrenhiite, Berufskleidung (zugelassen sind jedoch

Livreen und Chauffeuranziige), Pelze, pelzgefiitterte Mantel,
Teppiche, Briicken und Verbindungsstiicke jeder Art (zu-
gelassen sind jedoch Liufer und Vorlagen), Fahnen und
I'ahnenstoffe jeder Art, Herrenschirme und -stocke, glatte
schwarze Damenschirme, Kinderschirme, Gartenschirme. —
Diese aufgefithrten Waren kénnen selbstverstindlich auch
wihrend des SommerschluBverkaufs im normalen Verkaufs-
geschift verkauft werden. Sie diirfen aber in keinem Falle
unter dem Schlagwort SommerschluBverkauf angeboten wer-
den, miissen also in den Schaufenstern, Dekorationen von den
fiir den SommerschluBverkauf angebotenen Waren geschie-
den werden.

Auf Grund der allgemeinen Anordnung des Reichswirt-
schaftsministers iiber die Veranstaltung von Sommer- und
WinterschluBverkdufen vom 14, Mai 1935 diirfen in Som-
merschluBverkaufen neben Textilien und Bekleidungsgegen-
stinden auch Schuhwaren zum Verkauf gestellt werden.
Hier gelten die allgemeinen Bestimmungen dieser vorjahri-
gen Anordnung.

Union

Fernsprecher: Nr. 27060

Actien-Gesellischaft
fiir See- und Fluss-
Versicherungen in

Stettin

Drahtanschrift: Seeunion




Jaher
Aufbauwille

peteint mit fachlichem Ronnen
fthufen in wenigen JTahe-
jehnten aus der alten
»feldmithle“in Liebauti. Schl.
ein ausgedehntes Untec-
nehmen mit Weltgeltung.

- Alle Detbraucheckeeife
fchiaen die Giite der oielfdl-
tigen ,Feldmiihle“ - Ec3eug-
niffe, die in 13 Werken von
iiber 9000 Gefolgfthaftsmit-
gliedern hergeftellt werden.
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»feliozell*

das glashlare 3ell-
glas der Feldmiihle

ALTE FELDMUHLE
LIEBAU 1.SCHL.

L B TR

UL TN Vl]]lllll'l\li‘ LLLe T o T e T AT O N T A e LT e T T s TR P T T LAY

69




Preisgegeniiberstellungen bei Ausverkiufen.

Zu der Frage der Preisgegeniiberstellungen bei Ausverkaufen
hat das Amtsgericht Leipzig vor einiger Zeit Stellung ge-
nommen. In dem betreffenden Urteil wird entschieden;
daB es unzuldssig ist und gegen die §§ 3 und 4 des Ge-
setzes gegen den unlauteren Wettbewerb verstoBt, wenn ein
Gewerbetreibender bei einem Ausverkauf, der zu herabge-
setzten Preisen stattfindet, auf den Etiketten in einer dem
Kiufer erkennbaren Weise den Ausverkaufspreisen durch-
kreuzte Precise hinzufiigt, die mit den letzten tatsdchlichen
Preisen nichts zu tun haben.

In der Urtcilsbegriindung geht das Amtsgericht davon aus,
daB es dabei keine Rolle spielen kann, ob diese Preise vor
lingerer Zeit einmal tatsdchlich giiltig gewesen sind. Wenn
cine Gegeniiberstellung der Preise erfolgt, so mufl dazu der-
jenige Preis herangezogen werden, der zuletzt unmittelbar
vor dem Ausverkauf giiltig war. Wird dem Ausverkaufs-
preis ein frither schon lange herabgesetzter Preis gegen-
tibergestellt, so wird bei den Kunden damit der Anschein
cines besonders giinstigen Angebots erweckt. Denn das
kaufende Publikum richtet seinen Einkauf nicht nur nach
den Ausverkaufspreisen unter Beriicksichtigung seiner Mit-
tel, sondern gerade auch nach dem Unterschied, der zwi-
schen dem Ausverkaufspreis und dem vor dem Ausverkauf
giiltigen Preis besteht. Je groBer diese Differenz ist, fiir
umso giinstiger halt das Publikum das Angebot.

Der durchkreuzte Preis stellte im vorliegenden Fall daher
cine unwahre Angabe dar, durch die auch der Anschein
ciner besonders preiswerten Einkaufsmoglichkeit erweckt
wurde. Zur Frage der Gegeniiberstellung von Preisen aus

Daraus ergibt sich ,daB in diesen Fillen fiir die Aufstellung
cines Automaten der Nachweis der ecrforderlichen Sachkunde
Anlafl von Preisherabsetzungen hat auch der Sonderausschufl
zur Regelung von Wettbewerbsfragen im Einzelhandel ein-
mal gutachtlich Stellung genommen. Der Sonnderausschuly
hat dabei zum Ausdruck gebracht ,daB, soweit solche Preis-
vergleiche iiberhaupt vorgenommen werden konnen, die neuen
Preise nur mit den unmittelbar vorher im Geschift geforder-
ten verglichen werden diirfen und auch nur dann, wenn die
fritheren Preise im Geschift nicht tiber den in anderen
Geschaften iiblichen lagen.

Automaten und Einzelhandelsschutzgesetz.

In Einzelhandelskreisen herrscht noch vielfach Unklarheit
dariiber, inwieweit die Vorschriften des Einzelhandelsschutz-
gesetzes auch bei der Aufstellung von Automaten beachtet
werden miissen, Dazu ist darauf hinzuweisen, dal die Auf-
stellung eines Automaten, die nicht in Verbindung mit einer
bereits bestehenden Einzelhandelsverkaufsstelle erfolgt, als
Eroffnung einer neuen Verkaufsstelle anzusehen ist. Dies
beruht auf der Vorschrift des Einzelhandelsschutzgesetzes,
wonach unter einer Einzelhandelsverkaufsstelle alle Riume
zu verstehen sind, in denen Waren gewerbsmiBig zum Ver-
kauf an den letzten Verkdufer feilgehalten werden und die
zu diesem Zweck jedem Kauflustigen zugidngig sind. Ist
auf Grund dieser Bestimmung die Aufstellung eines Auto-
maten als Errichtung einer Verkaufsstelle anzusehen, so
findet auch das Gesetz zum Schutze des Einzelhandels An-
wendung. Die Aufstellung eines Automaten in rdumlicher
Trennung vom Laden ist demnach genehmigungspflichtig;
die Genehmigung darf nur bei Vorliegen der vom Einzelhan-
delsschutzgesetz geforderten Voraussetzungen erteilt werden.
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Stettiner Oderwerke

Aktiengeselischaft fiir Schiff- und Maschinenbau
Stettin

Drahtanschrift: Oderwerke Stettin
Scotts-Code / Mosse Code

Postanschrift: Stettin-Grabow
Fernsprecher: 25651
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und persénlichen Zuverldssigkeit vom Aufsteller erbracht wer-
den muB. Wiirde der Geschiftsinhaber noch einen zweiten
Automaten getrennt von seinem Laden aufstellen wollen, so
miiBte fir diesen zweiten Automaten auch die Bediirfnis-
frage gepriift werden, da dieser zweite Automat insgesamt
bereits die dritte Verkaufsstelle des Einzelhandelsunterneh-
mens darstellt und somit die Bestimmungen des Einzelhan-
delsschutzgesetzes iiber Tilialunternehmungen Anwendung
finden.

In allen diesen Fillen, in denen die Aufstellung von Auto-
maten die Errichtung einer neuen Einzelhandelsverkaufs-
stelle bedeutet, finden auch die Bestimmungen iiber Laden-
schluBzeiten Anwendung. Das bedeutet, daB diese Auto-
maten nur so lange offen gehalten werden diirfen, wie es in
den entsprechenden gesetzlichen Bestimmungen vorgeschrie-
ben ist.

Verkauf wihrend des Ladenschlusses.

Viele Geschaftsinhaber glauben, daB es moglich sei, daf3,
der Kunde die Waren wochentags bestelle und sonntags nur
abhole. Das Oberlandesgericht Breslau entschied zu dieser
Frage in einem Prozesse folgendermafBen:

Begrifflich umfa3t der Gewerbebetrieb im Sinne der Sonn-
tagsruhevorschrift des § 41a der Reichsgewerbeordnung alle
diejenigen Handlungen, die mit der Ausiibung des Gewerbes
iiberhaupt verbunden sind, mogen sie unmittelbar oder blof
mittelbar auf die Herbeifiihrung des Gewinnzweckes, dessen
Realisierung es gilt, gerichtet sein. Das Aushidndigen und
Bezahlen der Ware fallt daher ebensogut in den Kreis des
Gewerbebetriebes wie der Abschlufl des Kaufvertrages selbst.

Das Gesetz gibt keinerlel Anhalt dafiir, daB die einzelnen
zur Verwirklichung des Geschiftszweckes vorgenommenen
Handlungen unterschiedlich zu behandeln wéren. Der Ver-
kiufer macht sich somit strafbar, wenn er vor Beginn der
Sonntagsruhe eingekaufte Waren nach Beginn der Ruhe aus-
handigt und sich bezahlen liBt.

Neuregelung des Sonntagsverkauis in Badeorten.
Auf die nachfolgend abgedruckte Bekanntmachung des Re-
gierungsprisidenten, die im Regierungsblatt der Regierung
Stettin ,Jahrgang 1933 S. 197 abgedruckt ist, wird hin-
gewiesen:
»Auf Grund der §§ 105e und 41a der Gewerbeordnung
sowie der Richtlinten des Herrn Ministers fiir Handel und
Gewerbe vom 26. November 1924 bezw. den ErlaB vom
4. Juli 1930 gestatte ich hiermit unter Aufhebung
meiner Bekanntmachung vom 27. Juni 1933 (Amtsblatt
S. 170), betreffend Sonntagsverkauf in Gohren, Baabe,
SaBnitz und Binz, daB in den offenen Verkaufsstellen, die
ausschlieBlich oder iiberwiegend die nachstehend bezeich-
neten Waren fiihren, in folgenden Badeorten:
des Kreises Riigen:
Altefahr, Baabe, Binz, Breege, Gohren, Glowe, Juliusruh,
Lohme, Lietzow, Putbus, SaBnitz, Sellin, Thiessow und
der Ortschaften des Amtsbezirks Hiddensee,
des Kreises Barth:
Zingst, Prerow, Ahrenshoop, Born, Wieck und Dar8,
des Kreises Greifswald:
Lubmin,
am 1. Pfingstfeiertage und an den Sonntagen in der Zeit

Nicht allein in Deutschland, in der ganzen Welt wird die Miag mit dem Bau be-
deutender Speicher- und Silo-Anlagen beauftragt, weil Wirtschaftlichkeit und hohe
Leistungsfahigkeit stets im besonderen Mafle in Miag-Anlagen verkérpert sind.

MIAG BRAUNICHWEIG
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vom 1. Juni bis 31. August j. Js. eine Beschiftigung von
Gehilfen, Lehrlingen und Arbeitern und im Betrieb in fol-
gendem Umfange zulidssig ist:

1. fiir den Verkauf von frischem Fleisch von 7,30 bis
9,30 Uhr,

2. von Roheis, Milch, Bickerei, Feinbickerei- und Kon-
ditorwaren, Feinkostwaren, von frischem Gemiise und
frischen Fischen von 11 bis 13 Uhr, in Binz 10 bis 12
Uhr, in Sellin 8,30 bis 10,30 Uhr, in Gohren 11,30 bis
13,30 Uhr und in Putbus von 7 bis 9 Uhr.

3. von geraucherten Fischen von 17 bis 19 Uhr,

4. von Zeitungen und Zeitschriften von 16 bis 18 Uhr,
in Prerow von 17 bis 19 Uhr, auBerdem in Binz, Sellin
und Gohren in der Zeit von 9 bis 11 Uhr vormittags,

5. von Obst, Bade-, Andenken-, Luxusartikeln, Tabakwaren,
SiiBigkeiten, und Blumen von 11 bis 13 Uhr, in Sellin
8,30 bis 10,30 Uhr, in Gohren 1130 bis 13,30 Uhr und
auBerdem in allen Orten auBer Binz, Putbus und SaBnitz
von 16 bis 19 Uhr, in Binz von 10 bis 13 Uhr und 17 bis
19 Uhr, in Putbus von 7 bis 9,30 Uhr und 11 bis 13 Uhr,
in SaBnitz von 11 bis 16 Uhr.

Die unter 5 genannten Waren diirfen auch am 2. Pfingst-
feiertage in den offenen Verkaufsstellen wihrend der oben
erwihnten Stunden feilgeboten werden.

Arbeitnehmern, die linger als zwei Stunden beschiftigt
werden, ist zum Ausgleich ein Nachmittag in der Woche
freizugeben.

Ferner gestatte ich auf Grund des § 10 der Verordnung
iiber die Regelung der Arbeitszeit der Angestellten vom
18. Miarz 1919 in Verbindung mit § 14 der Verordnung

iiber die Arbeitszeit in der Fassung vom 14. April 1927
und auf Grund des Erlasses des Herrn Ministers fir
Handel und Gewerbe vom 26. April 1927, daB werk-
tiglich die offenen Verkaufsstellen vom 1. Juni bis 31.
August j. Js. bis 20 Uhr geosffnet sein diirfen. Den Ge-
schiftsinhabern wird jedoch die Bedingung auferlegt, daB
den beschiftigten Angestellten Pausen von mindestens
zweistiindiger Gesamtdauer innerhalb der Arbeitszeit ge-
wahrt werden. Ferner muf zwischen den Arbeitsschichten
eine ununterbrochene Ruhezeit von 11 Stunden liegen. Die
Dauer der gesetzlichen regelmidBigen werktiglichen Ar-
beitszeit darf nicht Gberschritten werden. Eine Ausdehnung
der gesetzlichen Arbeitszeit wird durch diese Genehmigung
nicht gestattet.

Nachstehende Ausnahmebewilligung ist in jedem Betriebe,
der von ihr Gebrauch macht, zum O&ffentlichen Aushang
zu bringen.

Stettin, den 21. Juli 1933.¢

Verkehrswesen

Eisenbahn-Goiterverkehr*)

a) Deutsche Tarife.

Deutscher Eisenbahn-Giitertarif, Teil I Abt. A.

Zum vorgenannten Tarif tritt mit Giiltigkeit vom 15. Juni
1936 der Nachtrag VI in Kraft.

*) Bearbeitet vom Verkehrsbiiro der Industrie- und Handels-
kammer zu Stettin, das allen Interessenten fiir Auskiinfte
in Eisenbahntarifangelegenheiten gegen geringe Gebiihr zur
Verfiigung steht.

ARDELT WIPPKRANE

fur zeitgemdsse Guterforderung
iNn See- und Binnenhafen

ARDELTWERKE G. M.B. H.
B EBERSWALDE

4

Durch grosste
Gesachwindigkeiten

Hodchstleistungen

und daher

kUrzeste Liegezeit
der Sdahiffe




Schiffahrts-Gesellschaft

m. b. H.

Maltsch a./0. (Schies.)

Fernruf Nr. 64 und 107

Vertretungen:

Cosel-Oderhafen O/S.
Fernruf Nr. 227

Furstenberg a./O.
Fernruf Nr. 239

Umschlag und Wasserver-
frachtung von Massengutern
jeglicher Art,
insbesondere Kohlen u. Koks

Midgard

Deutsche SeeverkehrsA.G.
Stettin

und

Swinemiinde

Schiffsmakler, Befrachtungen,
Stauerei, Havarie=Agenten

Telefon: 36700
Telegramm: MIDGARD.

Schiffs-, Ladungs- und
Fracht-Versicherungen

Ubernimmt zu ginstigen Pidmien und Bedingungen die

Mannheimer
versicherungsgesellsdaii

Mannheim, Zweigniederlassung

Lioyd -Breslan

Breslau 18, Derfflingerstr. 4, Telefon 81051

A uBerdem: Hafipflicht-, Unfall-, Feuer-,
Einbruch-, Diebstahl-, Auto-, Lebens- und
s@mtliche anderen Versicherungen ibernimmt
gleichfalls die Mannheimer Versicherungs-
gesellschaft, Filialdirektion Emil HeB,
Breslau 18, Derfflingerstr. 4, Telefon 81051
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In- und auslandische
Industrie= und Bunkerkohlen
Betriebsstoffe, Schmierole

Hugo Stinnesc.....u
STETTIN-SASSNITZ
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Deutscher Eisenbahn-Giitertarif, Tecil 1 Abt. B.
Mit Giltigkeit vom 15. Juni 1936 an tritt der Nachtrag VII
in Kraft,

Reichsbahn-Giitertarif, Heft C 1I b (Ausnahmetarife).

Ausnahmetarifen
14 B 17 (Mineralschmieréle usw.) und
14 A 1 (Butan usw.)
wurde die Geltungsdauer lingstens bis 31. Mai 1937 ver-

In den

langert.

Der Ausnahmetarif 18 B 16 (Handelsklasseneier) wurde zum
1. Juni 1936 mit geinderten Anwendungsbedingungen unter
gleichzeitiger Verlingerung der Geltungsdauer bis 31. Mai
1937 neu herausgegeben.

b) Deutsche Verbandtarife.

Deutscn-Italienischer Giiterverkehr iiber Iselle, Pino, Chiasso,

Brennero und Tarvisio. Zum direkten Tarif, Anhang zu
Teil I, Teil IIT Heft A, B und C, Teil IV, |Heft A und
B wurde mit Giiltigkeit vom 1. Juni 1936 der Nachtrag I
herausgegeben.

Zum gleichen Zeitpunkte wurde unter Aufhebung des bis-

herigen' Heftes, Teil V, Heft A neu herausgegeben.

c) Verschiedenes.

Kursidnderungen. Im Verkehr mit nachstehenden Liandern
wurden die Kurse ab 1. Juni 1936 wie folgt festgesetzt:

a) Erhebungskurs

Verkehr mit b) Versandiiber-
weisungskurs

Dénemark 1 Kr. =56 Rpf. 1 RM.=181 Kr.
England 1 engl. Pfd. = 1241 Rpf. 1 RM. = 0,081 engl. Pfd.
Frankreich 1 Fr. =16,4 Rpf. 1 RM.=6,11 Fr.
Italien 1 Lira =196 Rpf. 1 RM.=5,13 Lire
Norwegen 1 Kr. =63 Rpf. 1 RM.=161 Kr.
Schweden 1 Kr. =64 Rpf. 1 RM.=1,57 Kr.
d. Tschecho-

slowakei 1 Kr. =10,3 Rpf. 1 RM.=9,74 Kr.

Post, Telegraphie

Zweite Sommerausgabe 1936 des Reichskursbuchs.

Einige Tage vor dem 1. Juli erscheint die zweite Sommer-
ausgabe des erheblich verbilligten Reichskursbuchs (GroBe
Ausgabe) mit den Fahrplinen nach dem neuesten Stande fiir
die Eisenbahn-, Luftverkehr- und Dampfschiffverbindungen
Deutschlands und der fremden Linder. Alle in Deutschland
verkehrenden Ziige mit Bahnposten sind besonders gekenn-
zeichnet. Der Verkaufspreis betrigt nur 3,50 Rm. Daneben
ist die billige , Kleine Ausgabe‘* des Reichskursbuchs (ohne
fremde Liander) zum Preise von 2,50 Rm. erhiltlich. Den
Beziehern des Reichskursbuchs wird gegen Riickgabe des
diesem beiliegenden Gutscheins das Kraftpostkursbuch zum
Vorzugspreis von 50 Rpf. geliefert.

Bestellungen nehmen schon jetzt alle Postanstalten, die Bahn-
hofe der Reichsbahn sowie auch Buchhandlungen wund Reise-
biiros entgegen. Baldige Bestellung wird empfohlen, weil

Siddiische Halen-
u. Lagerhaus Verwaliung
Glogan

Telefon: Sammelnummer Glogau 1827
Postanschritt: Glogau 2, SchlieBfach 4
Waggonanschrift: Glogau, Winterhafen
Stickgutanschrift: Station Glogau

Spedition, Lagerung, Schiffahrt
Verzollung, Orderlagerscheine
Hafenbetrieb

Moderner eigener Umschlag-
hafen mit elektrischen Krénen.
Speicher mit direktem Gleis-
und WasseranschluB.
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Das Spezialgeschift fiir Massenladungen nach allen Plitzen
der Elbe, Havel, Oder, Warthe, Netze usw., sowie nach pommerschen
Haff- und Kiistenplatzen. — Kahngestellung fiir Lagerungen aller Art. —
Prompte Ausfiihrung von Bugsier- und Schlepparbeiten im Hafen und nach
allen Stationen der ostdeutschen Wasserstrafen. — Vermietung eigener
Dampfer und Motorschiffe fiir Vereinsfahrten und Schulausfliige.

Eigener Dampfer- und Kahnpark,
Bergungsdampfer, Personendampfer.

- Stettin-Bollwerk 37
31191 v.30707 (auch nach BiroschiuP)




Reinhold Kiihnlkie, Steifin

geqgr. 1875 Fernspr. 30113, 30585

FluBschiffsreederei
Spedition

Bunkerkohlen

in Stettin und Hohensaaten

Ein neuer deuischer Rohstoff
fiir die Nahrungsmittel-indusirie

In dem Augenblick, da auslindischer Fleischextrakt
als Grundstoff fir die Herstellung von Suppenerzeug-
nissen jeder Art, sowie zur Verwendung im Klein-
haushalt und in Grofkiichenbetrieben infolge des
Devisenmangels knapp zu werden beginnt, prisentiert
die Stettiner Hefeindustrie nach iiber zehnjihriger
wissenschaftlicher und praktischer Vorarbeit als
Ersatz fir I'leischextrakt deutschen, vitaminhaltigen

Hefe-Extrakt.

Dieser Hefe-Extrakt ist jedoch kein einfacher ,Ersatz*
fur Fleischextrakt, sondern ein Erzeugnis cigner Art
von besonderem Wert. Hefe-Extrakt ahnelt geschmack-
lich und im Aussehen dem besten Fleischextrakt. In
stofflicher Hinsicht hat Hefe-Extrakt gewisse Vorziige,
z. B. durch hohen Gehalt an Vitamin B, an Tryptophan,
an organischem Phosphor u. a. — Die Verwendung
von llefe-Extrakt ist entschieden zu begriiBen, da sie
der Hebung des Absatzes inlindischer Erzeugnisse und
der Ersparung von Devisen dient. Auch vom Standpunkt
der Lebensmittel-Kontrolle und der Gesundheitsfiir-
sorge werden keine Bedenken erhoben. — Iefe-Extrakt
wird daher bei der Herstellung schmackhafter, appetit-
anregender Speisen nicht nur fiir Gesunde, sondern
auch fir Kranke und Genesende (Krankenhiuser)
Verwendung finden.

Auskiinfte u. Proben kostenlos u, unverbindlich durch:

OHLY'S EXTRAKT G.m.b H., STEITIN 10

Hermann Ricdel
STETTIN

Getreidespedition

Verfrachtung / Umschlag
Versicherung
Lagerung in erstklassigen

Getreidespeichern

Moderne Trocknungs- u. Begasungsanlagen

Fernsprecher: Sammel-Nr. 35071 , Telegr.-Adr.: Speriedel

LANDSCHAFTLICHE BANK FUR POMMERN

(Central-Landschafts-Bank)

Kérperschaft 6ffentlichen Rechts
Amtliche Hinterlegungsstelle fir Miindelgelder

STETTIN Ausfuhrung aller bankmdRigen Geschdfte

Paradeplatz Nr. 40 Fuhrung von Banksparkonten * Vermietung von

Fernsprech-Sammel-Nr.25421

B et R eSS Te 3% Schrankfachern unter eigenem Verschlul3 der Mieter
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sonst bei der beschrinkten Auflage auf Lieferung nicht
sicher zu rechnen ist.

Einziehen der Rundfunkgebiihren.

Die Genehmigungsgebiihr fiir eine Rundfunkempfangsanlage
von monatlich 2 Rm. ist bestimmungsgemidf im voraus
fillig. In den ersten Tagen jedes Monats findet sich der
Brief- oder Landzusteller des zustindigen Postamts in der
Wohnung des Rundfunkteilnehmers ein, um die Gebiihr
gegen Aushindigung einer Bescheinigung in Empfang zu
nehmen.

Wenn die Einziehung nicht moglich ist oder der Teilnehmer
nicht angetroffen wird, muB ein zweiter Einziehungsversuch
gemacht werden. Bleibt auch dieser erfolglos, wird ein Be-
nachrichtigungszettel mit der Aufforderung, die Gebiihr am
Schalter des zustindigen Postamts zu entrichten, hinterlassen.
Leider hat sich bei vielen Rundfunkteilnehmern die Ge-
wohnheit herausgebildet, verschiedenen
Griinden wieder auf einen weiteren Tag zu ver-
trosten.

den Zusteller aus
immer
Um den Teilnehmern in seinem Bezirk entgegen-
zukommen, iibernimmt der Zusteller meistens die mit den
weiteren Einziehungsversuchen verkniipfte Mehrarbeit frei-
willig; sie bedeutet aber fiir ihn eine erhebliche und eigent-
lich unnétige Mehrbelastung.

Fiir eine glatte Abwicklung des Einziehungsgeschifts und,
um den Teilnehmern den Weg zum Postamt und u. U. das
mit Kosten verbundene Verwaltungszwangsverfahren zu er-
sparen, empfiehlt es sich dringend, die Rundfunkgebiihr in
der Einziehzeit stets fiir den Zusteller abgezahlt bereit

zu halten und ihm seiné Dienstobliegenheiten nicht unnétig
durch fortgesetztes Hinausschieben der Zahlung zu
erschweren.

Devisenvorschriften fiir den Postverkehr.

Nach den neuen Vorschriften der Reichsstelle fiir Devisen-
bewirtschatung ist die Freigrenze von 10 Rm. fiir gewisse
weitere Zahlungszwecke aufgehoben worden. Wer Zahlungen
innerhalb dieser Freigrenze nmach dem Ausland leisten will,
muB fortan eine vorgedruckte ,,Devisenrechtliche Erklirung*
unterschreiben, daB die Zahlung aus seinen eigenen Mitteln
erfolgt und daB sie keinem der in der ,Erklirung* aufge-
fithrten Zwecke dient, fiir die eine Ausnutzung der Freigrenze
verboten ist. Den Zahlungszweck muB der Absender in der
,Erklirung** angeben; das Formblatt hat er in Ueberein-
stimmung mit der Unterschrift in seinem gleichzeitig vorzu-
legenden ReisepaB zu unterschreiben. Ein Formblatt zur
devisenrechtlichen Erklidrung erhilt der Postbenutzer kosten-
los bei jedem Postamt. Von Postagenturen und Poststellen
werden diese Formblitter nicht vorritig gehalten, bei Be-
darf werden sie beim zustindigen Postamt angefordert.

Postagenturen und Poststellen nehmen Zahlungen nach dem
Ausland, und zwar sowohl genehmigungsfreie als auch ge-
nehmigungspflichtige, mnicht mehr selbst an. Sie iiber-
senden jedoch die bei ihnen eingereichten Auslands-
postanweisungen oder Wertsendungen —  bei Frei-
grenzenzahlungen mit dem ReisepaB und der devisen-
rechtlichen Erklirung des Einzahlers, bei genehmigungs-
pflichtigen Zahlungen mit der Devisengenehmigung oder
-bescheinigung — dem zustindigen Postamt zur Priifung und

Hauiz & Schmiadi

Steffin und Hamburg

BogrMpnoen 1672
(™

Spedition - Lagerung Versicherung
Spezialverkehre fiir Heringe, Malz, Papier,
Kartoffelfabrikate, Holz, Zellulose usw.

Transportevon und nachdem Rhein,Belgien
und Holland.

Eigene eiserne Leichterfahrzeuge. Eigene grofRe,
am Wasser gelegene Lagerraume.

Stettin: Hansahaus
Telegr. - Adr.: Hautzius
Fernsprecher: 35011

Hamburg: Sprinkenhof
Telegr. - Adr.: Hautzspedition
Fernsprecher: 327 258

Franz Foblie

Stettin u. Swinemiinde
Makler fiir See- und Binnenschiffahrt

Telegr.- Adr.: FRACHTENMARKT STETTIN
Fernsprecher: STETTIN: Samm.-Nr. 25951
SWINEMUNDE : Nr. 2057

Regelmifliger Giiterverkehr
nach BERLIN, Oder, Elbe,
ostlichen Wasserstraien,
Haffstationen und Riigen
| e e e A — S e

Befrachtungen nach allen Plitzen der Nord- und
Ostsee und dem Rhein.




Transport-Genossenschaft zu Berlin

Berlin C, Neue Friedrichstr. 3 e. G. m. b. H.
Geschiftsstelle Stettin
Monchenbriickstrafie 4

Massenverladungen nach und von allen Plitzen der Elbe, Oder.
Warthe und Netze, ebenso nach den Haff-, Peene- und Bodden-
stationen, Kahngestellung filr Gilter aller Art zur Fahrt oder
Lager. Anzahl der Mitglieder ca. 2000 mit ebensovielen Fahr-
zeugen in einer Gréfe von 220 bis 800 to pro Fahrzeug.

Scifisheiradifung nnd Schieppgeshait Anzahl der Tonnage ca. 1000000 Tons

Fernsprecher 30605 u. 32432

von StELLIN.. i OStSEe

mit den groSten und schonsten Schnelldampfern der Riigenlinie

HSRugard®, ,Hertha“, ,,0din“, , Frigga“.

Im Sommer tédgliche Fahrten nach

Swinemiinde + Heringsdorf - Zinnowitz
Insel Riigen - Bornholm - Kopenhagen

Abfahrt: von Stettin 1100 Montags, Mittwochs, Freitags ab 3. VI, ab 20. VI. werktiigig in beiden Richtungen,
Sonntags auBBerdem Sonderfahrt um 245 friih ab 7. VI.

Ermédssigte Urlaubs-Riickfahrkarten

Illustrierte Prospekte und nihere Auskiinfte durch

Sicifiner Dampischifis-Geselischaii ). F. Bracunlich . m. b. H. / Stefiin

Bollwerk 1b. Liegestelle und Fahrkartenausgabe: vor Mitte Hakenterrasse. Tel. 20030 u. 21415

dazu Seedienst OstpreufSen: Kiel / Travemiinde—Warnemiinde—Binz— Swinemiinde—
Zoppot—Pillau—Memel — Libau—Reval—Helsingfors.

Oppeiner Verlade-v. Lagerhaus-Geselisdiaif

Albert Koerber m. b. H., Oppelin

Telegrammanschrift: Hafenlager Gegr. 1826 Fernsprech-Sammelnummer 3431

Schiffahri / Spedifion / Umschlag / Lagerung
Eil-Motorkahn-Verkehre
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weiteren Behandlung. Den PaB oder die nicht voll ausge-
nutzte Devisengenehmigung oder -bescheinigung erhilt der
Absender g. F. in gebiihrenfreiem Einschreibbrief zuriick.
Will er die Einsendung dieser Papiere vermeiden, so muB
er die Zahlung unmittelbar bei einem Postamt vornehmen
oder vornehmen lassen.

Postscheckkunden, die aus ihrem Postscheckkonto unter die
Devisenfreigrenze fallende Ueberweisungen oder Barzahlun-
gen leisten, die Einsendung ihres Reisepasses an das Post-
scheckamt aber vermeiden wollen, kénnen den Auftrag mit
dem ReisepaB und der devisenrechtlichen Erklirung eben-
falls einem Postamt zur Eintragung des Vermerks vor-
legen oder vorlegen lassen. Im Verkehr mit dem Ausland
diirfen kinftig auch inlindische Scheidemiinzen nicht mehr
versandt werden.

Verschiedenes

Konsulatsnachrichten.

Nach Mitteilung des Oberprasidenten, Stettin, ist das Konig-
lich Britische Konsulat in Berlin in ein General-
konsulat umgewandelt worden. Der Leiter Georg Lyall ist
zum Generalkonsul ernannt worden.

Ferner wird mitgeteilt, dal Herr Rudolf Galitz, zum
kgl. Schwedischen Wahlvizekonsulin SaBnitz
ernannt worden ist und das Reich am 15. Mai 1936 das Exe-
quatur erteilt hat.

Adoli-Hitler-Spende.
Vom Kuratorium der Adolf-Hitler-Spende der deutschen Wirt-

schaft wird darauf hingewiesen, daB die Adolf-Hitler-Spende
der deutschen Wirtschaft nicht der vom Reichs- und Preufi-
schen Minister des Innern fiir die Zeit vom 1. Juni bis |30.
September 1936 angeordneten Sammelsperre unterfillt.

Verordnung iiber die Ausnahmen von der Sonntagsruhe
fiir Arbeiter und Angestelite.

Im Amtsblatt der PreuBischen Regierung zu Stettin Nr. 22,
ausgegeben den 30. Mai 1936 ist folgende Verordnung ent-
halten:

»Auf Grund von § 105 e der RGO. und der hierzu erlassenen
Richtlinien des Herrn Reichsarbeitsministers vom 6. 12. 1934
bestimme ich folgendes:

1. In Einstellhallen fiir Kraftfahrzeuge (Garagen)
und in Tankstellen ist die Beschiftigung von Arbeitern
und Angestellten an allen Sonn- und Festtagen zulidssig.

2. In Werkstatten fiir Kraftfahrzeuge ist die Be-
schiftigung von Arbeitern und Angestelten an allen
Sonn- und Festtagen mit dem Abschleppen und Bergen
beschadigter Fahrzeuge, mit dem Ein- und Ausfahren
der Fahrzeuge, der Wiederherstellung der Fahrbereit-
schaft und mit der Abgabe von Betriebsstoffen, Ersatz-
teilen und Zubehor fiir Kraftfahrzeuge zulidssig.

3. In Brauereien, Betrieben zur Herstellung von
Mineralwiassern und Limonaden, in Bierniederlagen,
Flaschenbier- und Mineralwasserhandlungen ist die Be-
schiftigung von Arbeitern und Angestellten zur Be-
lieferung der Kundschaft bei offentlichen Festen und
bei unerwartetem Witterungswechsel an allen Sonn-
und Festtagen in der Zeit vom 1. April bis zum 31, Ok-

Druckfachen

fiiv Spedition und Schiffahrt

fiic fandel und Induftrie

fiir Gandwerh und Gewerbe

Buchdrucherei Fifcher & Schmidt
Stettin, 6r. Wollweberftr.13 . Fernfprecher 216 66

Rud. Christ. Gribel
Sieftin

Regeimifige Fradidampleriinien

zwischen Stettin
und allen hauptsichlichen deutschen und aus-

lindischen Hifen der Ost- und Nordsee.

Durchfrachten nach Binnenplitzen und Uebersee.
Dampfer fiir Massentransporte in der europiisch. Fahrt.
Spezialschiffe zur Beforderung von langem Eisen,
Dampfer mit Kiihlrdumen fiir Butter-Transporte usw.

Regelmifige Passaglcrdamnlcrllnlcn
zwischen
Stettin—Tallinn (Reval)—Helsingfors
Stettin—Tallinn (Reval)—Wiborg
Stettin—Wisby—Stockholm
Stettin—Riga
Wochentliche Abfahrten in allen Richtungen,

Bequeme Gelegenheiten zu Rundreisen auf der Ostsee bel
Benutzung obiger Linien,
Gesellschafts- und Pauschalreisen nach Finnland, Estland, Lettland,
Schweden, Norwegen,

Auskinfte in allen Fracht- und Passageangelegenheiten sowie
Fahrplane durch die ﬁeederei
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Garantiemitfel 1. 1. 1935:
39,2 Millionen RIN.
Grope Auslandsguihaben

Gdhadengahlungen
1924—1934:
91,7 Millionen RM.

National-Verfidherung Gieitin

Meipeung 1845

Oentbar beffer Verfidherungsidhus

N

Seunee-Deeiidheruns
Sransport-Berficherung CinbrudydiedFahl - Berficherung
tnfall-Berfidherung Wafjerleit.-Gdhad.:Berficherung
Haftpflicht-Berficherung Reifegepdd-Verfiderung

Rraftfahrieug : Berficherung | Aufrubhr-Verfiderung

Rombinierfe Feuer: u. Ginbrudydiebffahl-Haushalts:BVerfidherung

Lebensverfiherung mit und ofne draflide Unferfudyung

Befonders zeifgemdp: ABC-Berficherung itber fleine Gummen
Bezirfsdireffionen in den Oropfiddien — Wgenfuren an allen Pidgen Deutidhlands
Lelftungdfabisge Deviéveier nod an allens Deien gefudé.

m b H

G. . ) :
-
Stettin
Fernsprecher Nr. 32611, 32612 —  Konigsplatz 15 am Stadttheater

Bunicerkohien

Kohlen s Koks s Briketts s Anthracit

Biindelbrikett in Holzpackungen
fiir Haushalt, Industrie und Gewerbe
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tober fiir die Hochstdauer von 4 Stunden zuldssig. Die
Beschiftigung ist in jedem Falle innerhalb 3 Tage der
Gewerbeaufsichtsbehorde unter Angabe der beschiftigten
Personen und der Dauer ihrer Beschiftigung anzu-
zeigen.

4, Im Milch- und SahnegroB8handel ist die Be-
schiftigung von Arbeitern und Angestellten zur Be-
lieferung von Schank- und Speisewirtschaften, Kon-
ditoreien und Milchhallen mit Flaschenmilch und Sahne
in der Zeit vom 1. April bis zum 30. September bis
16 Uhr, in der Zeit vom 1. Oktober bis zum 31. Mirz
bis 12 Uhr zuldssig.

Die Beschiftigung in den unter Ziffer 1—4 benannten Be-
trieben und Anlagen wird an folgende Bedingungen gekniipft:
Werden Arbeiter oder Angestellte an Sonn- und Festtagen

innerhalb eines Zeitraums von mehr als 8 Stunden beschaftigt,
so ist die Ruhezeit so zu regeln, daB sie am nichster
Sonntag mindestens 18 Stunden oder alle 3 Wochen minde-
stens 36 Stunden, die einen vollen Sonntag umfassen miissen,
von der Arbeit frei sind. Das gilt auch fiir Arbeiter und
Angestellte, die durch die Beschiftigung am Besuch des
Hauptgottesdienstes gehindert werden.

Soweit die Dauer der Beschiftigung des einzelnen Arbet-
ters oder Angestellten nicht nach Stunden begrenzt ist, darf
sie 8 Stunden an einem Sonn- oder Festtag micht iiberschrei-
ten, falls nicht die besondere Art der Beschiftigung oder der
Schichtwechsel eine Ueberschreitung dieser Grenze erfordert.
Jugendliche Arbeiter, d. h. Arbeiter bis zu 16 Jahren,
diirfen an Sonn- und Festtagen nicht beschiftigt werden.
Stettin, den 25. Mai 1936.

I.G.A. 954. 1345 II. Der Regierungsprisident.**

Hauptschriftleiter und verantwortlich fiir die Berichte iiber das Ausland W. v. Bulmerincq, verantwortlich fiir die Berichte
iiber das Inland Dr. E. Schoene, fir den Anzeigenteil W. Winkelmann, alle in Stettin, Borse, Fernspr. 3534L.
1. Vj. 2816. Auilage dieser Nummer S5000.

Bezugspreis vierteljihrlich 2,50 Reichsmark. — Anzeigen-Preisliste Nr. 5a.

Verlag: Baltischer Verlag G.m.b.H. Stettin. Druck: Fischer & Schmidt, Stettin.

Schriftleitung und Inseraten-Annahme:

Stettin, Borse. Fernsprecher Sammel-Nr. 35341. Die Zeitschrift erscheint am 1. und 15. jeden Monats. Zahlungen auf das
Postscheckkonto des Baltischen Verlages G.m.b.H. Stettin Nr. 10464. Bankverbindung: Pommersche Bank A.-G.
Fiir nicht erbetene Zusendungen iibernimmt der Verlag keine Verantwortung.,

Deut[che offentlich (G o)

Stettin, Politzer Strafle 1 —

Jrechtliche Berficherung

Pommersche Feuersozietat
Dommersche Provinzial-

_ebensversicherungsanstolt
Fernruf 25441

Uneigenniitzigen Versicherungsschutz

Bieten zu niedrigen Beitrdgen
und glnstigen Bedingungen
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Gas-Feuerstatten

fir Hirteglihofen, Schmelzofen, Tauchlototen, Lackierdten, Hochtemperaturofen, Schmiedeleuer,
Lotereien, Druckereien, Glasblisereien, Duraluminbider, Plittanstalten, Hotels, Gastwirtschaften,
Bickereien, Fleischereien und andere mehr.

Rationelle Wirtschaft durch Gas!

Kennen Sie unseren auBerordentlich giinstigen Gewerbetarif? Wir beraten Sie kostenlos und dienen
Ihnen jederzeit ganz unverbindlich fir Sie mit ausfihrlichen Voranschligen.

Gasgemeinschaft Stadtische Werke A.-G.

Stettin, Kleine DomstraBe 20, Telephon 31909; GroSe WollweberstraBe 60/61, Telephon 30788; Jasenitzer StraBe 3, Telephon 207 97
Altdamm, Gollnower StraSe 195, Telephon Altdamm 657; Finkenwalde, Adolf-HitlerstraBe 80, Telephon Altdamm 270
Greifenhagen, Fischerstrage 33, Telephon Greifenhagen 416; Stolzenhagen, Hermann Goringstrafe 44, Telephon Stolzenhagen 43

Provinzialbank Pommern

Oeffentlich rechtliche Bankanstalt

DieBankfiiriedenStand!

Gewdhrung von Krediten zur Arbeitsbeschaffung

Annahme von Spareinlagen

STETTIN, Luisenstraf’e Nr. 13
STOLP Pom., Kaufmannswall 6
STRALSUND, Alter Markt Nr. 4

Neubauten u.Reporaturan
von Fluss u. Kiistenschiffen aller Art
Elektr. L8ngs u. Queroufzige far Schiffe bis 1000 to Eigengew
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7200 Einwohner, Binnenschiffahrtshafen am GroBschiffahrtsweg
Oberschlesien nach Stettin, Berlin, Magdeburg, Hamburg und den
westdeutschen Hifen. Einmandung des Oder-Spree-Kanals in die
Oder,Zwillingsschachtschleuse am Umgehungskanal far1000-t-Kahne,
1929 eroffnet, Abstieg 14 m tief, Station der Bahnstrecke Berlin-
Breslau; Kreuzung der VerkehrsstraBen Beeskow-Crossen/O. und
Frankfurt/O.- Guben. Schiffswerften, Glasindustrie, Korbwaren-
fabrikation. Sitz der Dampfer-Genossenschaft Deutscher Strom-
und Binnenschiffer e. G. m. b. H. Forstenberg/0O. (ca. 1500 Genossen-
schaftsmitglieder) und Zweigsteilen verschiedener Schiffahrts-
gesellschaften und Umaschlagsbetriebe (Schlesische Dampfer Co.—
Berliner Lloyd A. G., Niederlausitzer Umschlags- und Schiffahrts-
Kontor Mielenz u. a.
Stadt. Industrie- und Siedlungsgelinde ca. 1000000 qm groB mit
stddt. Hafen-, 8peicher- und Gleisanlagen (Lokobetrieb), baureif
fiir Industrie-Niederlassungen. Waaser-. Reichsbahn- und Verkehrs-
straBen-AnschluB.

Auskuntt: Biirgermeister Fiirstenberg a. Oder.

Schlesiscic Dampier-Co.—Berliner Lioyd A.G.

Hamburg, Berlin-Westhafen, Bresiau, Halle/Trotha,
Magdeburg, Stettin, Havelberg, Tschicherzig, Glogau,
Fiirstenberg/Oder, Maltsch, Cosel/Oderhafen, Oppeln

EXPRESS-, EIL- und SCHLEPP-SCHIFFAHRT

auf Elbe, Oder, Saale und Markischen Wasserstraen

Schiffspark: 21 Eilfrachtdampfer, 46 Eilmotorschiffe,
15 Motorschlepper, 47 Schleppdampfer,
330 Frachtkdhne, 121 Hilfsfahrzeuge
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Gustav $chulz

Stettin, Neue KénigstraBe 4
Fernsprecher Nr. 36302 und 36322

Reederei und Verfrachtungs-Geschift
Regelmissige Dampfschiffsverbindung
Stettin—Bergland —Libzin

Gestellung von
Bugsier- und Bergungsdampfern, sowie- Vermietung von
Personendampfern fur Vereinsfahrten und Schulausflige

Stemn Bollwerk10( Baumhof)
Rtif 3097192 Tel:-Adr. Smleppkoenn

\

See-und
Hafenschiep
Bergungsdampfe:

1. =9 o ~ TR

: .'\ / Geqr1873
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OSTREEDEREI

messssssssmm ;. . b. H . sssssmm
Hansahaus — Fernruf 31543 u.31545

STETTIN

Regelmifiger

Eilverkehr vischen Stettin-Breslau

Massengutverkehr

auf der Oder, in Verbindung mit der Elbe u. den Markischen Wasserstrafien

Frifz & Johs. Brandenburg

Maschinenfabrik

Steltin, Unterwiek 11 Zillichow, Stadensir. 6a
Fernsprecher 369 37 Fernsprecher 36876

Fabrikation von Kochherden, Lésch- und
Ladeblocken, Spannschrauben und
Trossenwinden
Ausfithrungen von Schiffs- u. Kesselreinigungen

Schutenvermietung
Ankauf — Verkauf

GEORG GADOW

Frauendorf i. Pom. Fernruf Nr. 267 60

Sie gewinnen,
wenn Sie stindig den
Nachrichtendienst des
OSTSEE-HANDELS lesen

Franz L. Nimiz

STETTIN, Boliwerk 1
Tel.: Sammelnummer 35081

Bunkerkohlen, Klarierungen
Reederel

Wieler & Co.

Stettin Hamburg
Beutlerstrafie 10—12 Dovenhof
Fernspr. Nr. 23344/45 FFernspr. Nr. 322091

Telegr.-Adr.: Transwieler

Spedition u. Wassertransporte
insbesondere von Massengut aller Art

Lagerung

Versicherungen

8D




.STSEEH

Ja; {JealsoéeW zel’
ﬁd‘ &:’b ; Ma,ﬂW

NORWEGEN

)

~y
[/

QI

ANDEL

- " Balfischen Verlagc—ﬁ““SJ,eum -Birse




Billigster Getreideumschlag

aus Kdahnen, Eisenbahnwagen, Speichern und Lagerrdaumen
in Seeschiffe und umgekehrt

1 schwimmender pneumatischer Getreideheber
200 to Leistungsfihigkeit stiindlich

4 schwimmende Getreideheber
mit Leistungsfihigkeit bis zu 100 to stiindlich

Amtliche Verwiegung, Reinigungs- u. Entstaubnngsanlagen, Absackvorrichtungen

Die Elevatorenverwaltung

derindustrie-und Handelskammerzu Stettin
Fernsprecher 35341 und 34766




Deunisilands grofer
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AnschluBmaoglich- |
keit nach allen
Hafen derWelt

Eildampfer-u.Kahnverbindungen
mit allen Stationen des Oder-
gebietes und deranschlieBenden
Wasserstrafien

Niedrige Hafenabgaben

See- und Binnenumschlag
im Stettiner Hafen 8553

STETTIN

140 Hebezeuge von 1-40 t

Glinstig gelegene Lager-

platze und Grundstiicke Kuhlanlager?
aller Art fiir industrielle Getreide-GroBanlagen
und gewerbliche Unter- Eigene Hafenbahn

nehmungen mit und ohne

Gleis- u. Wasseranschluf “afengeseIISChaft

zu vermieten oder zu

verkaufen. Stettin-Freihafen

Fischer & Schmidt, Stettin.




