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Wihrend das kiinftige Grof3-Berlin sich riistet, die Fortfithrung seiner Bebauung in groflen Ziigen
planmifig festzulegen und die einheitliche Ordnung seiner Verkehrsverhiltnisse in die Hand zu
nehmen, ist es wohl zeitgemifs, auch auf die Wasserstraf§en des Berliner Gebietes das Augenmerk zu
lenken, auf das, was sie leisten und was sie in Zukunft leisten miissen. Die Spree und ihr Verkehr sind
als die rechtmifSigen Eltern, die das kriftig empor gewachsene Zwillingspaar Berlin-Kolln gendhrt und
grofigezogen haben, anzusehen und wenn die Spree auch zu weilen als Aschenbrodel behandelt worden
ist, weil sie aus der Reinigungsarbeit, die Berlin ihr zumutet, oft schwarz und schmutzig hervorgeht, so
ist sie doch zu gleich die reiche Segenspenderin, der Berlin seinen Wohlstand und viel von seiner Grofle
und Bedeutung verdankt.

Schon im Jahre 7433 war die Berliner Spreeschleuse im Betriebe und im Jahre 7694 wurde ihr erster
Massivbau vollendet. Die Kanile zur Verbindung der Berliner Gewisser mit der Elbe, der Oder und der
Warthe wurden im 17. und 18. Jahrhundert gebaut, und der Wasserverkehr Berlins belief sich im Jahre
1804 auf 24.700 Schiffe, im Jahre /840 auf 48.350 mit 1.060.000 t Ladung. Wihrend die Eisenbahn
entstand und einen betrichtlichen Teil des Giiterverkehrs iibernahm, wuchs dennoch der Wasserver-
kehr auf 3.519.000 t im Jahre /880 und auf 12.300.000 t im Jahre 7/906. Der Giiterverkehr der
Eisenbahn hat schon anfangs der sechziger Jahre den zu Wasser erreicht und dann zeitweilig nicht
unerheblich tiberstiegen, im ganzen aber sich ihm ungefihr gleich gestellt, wenn man von gewissen
UnregelmifSigkeiten absieht, die sich durch wechselnde Zihlweise, wie Mitzihlung der Vorortbahnhofe
u. dergl., im Laufe der Zeit geltend machten (vergl. Abb. 1, Seite 646). Die Wasserwege Berlins und
Charlottenburgs beschrinkten sich bis zum Jahre 1845 auf die Spree und den Schleusenkanal von
zusammen etwa 17 km Linge. In den folgenden drei Jahrzehnten bis 1875 ist diese Linge durch die
Kanalbauten, auf rund 37 km gebracht, also mehr als verdoppelt worden. 1845 bis 1850 wurde der
Landwehrkanal mit dem Luisenstddtischen gebaut, 1848 bis 1859 der Berlin-Spandauer Kanal mit dem
Humboldthafen, Nordhafen und den Ladestraflen am Kronprinzen- und Friedrich-Karl-Ufer, 1875 der
Berlin-Charlottenburger Verbindungskanal. Der Ausbau des Landwehrkanals fir 1,60 m Fahrtiefe und
22 m Breite mit massiven Uferwinden erfolgte 1882 bis 1885, die Kanalisierung der Unterspree von
1889 bis 1893 und die Erweiterung der Spreehaltung des Berlin-Spandauer Kanals fiir grofle Schiffe im
Jahre 1897. Das letzte Glied ist der in den Jahren 7900 bis 1906 erbaute 45 km lange 7¢/towkanal, der
die langst geplante siidliche Umgehung des Stadtgebietes bildet und den Wasserverkehr Grof3-Berlins in
den siidlichen Gebieten wecken und beherrschen wird.

Mit den bis 1897 vollendeten Bauten wurde nicht nur der Durchgang von 600 t-Schiffen durch Berlin
ermdglicht, sondern auch dem Ortsverkehr reichlich Raum und Gelegenheit zu voller Entfaltung
geboten, die, wie die Verkehrsziffern zeigen, sich auch eingestellt hat. Der Ortsverkehr ist der weit
tiberwiegende Teil des Berliner Wasser-Verkehrs, von dem er etwa 85 v.H. in Anspruch nimmt. Er
versorgt die Reichshauptstadt hauptsichlich mit Baustoffen, Brennstoffen, Getreide, Mehl, Obst und
anderen landwirtschaftlichen Erzeugnissen, sowie mancherlei Rohstoffen fiir die Industrie, er wichst
deshalb ebenso wie der 6rtliche Eisenbahnverkehr im groffen und ganzen entsprechend der Zunahme
der Einwohnerzahl, aber etwas stirker als diese, und ist nur zeitweilig von unregelmifligen Schwankun-
gen betroffen, die in besonderen wirtschaftlichen Verhiltnissen ihren Ursprung haben. Etwas gleich-
mifliger noch entwickelt sich der Durchgangsverkehr, der die Giiterbewegung zwischen den 6stlich und
westlich von Berlin belegenen Wasserstraffen umfafit und bisher, soweit er von Fahrzeugen tiber
Finowmafd ausgeiibt wird oder der Oder oberhalb Fiirstenberg angehért, durchweg Berlin beriihrte. Der
Verkehr auf den Berliner Wasserstraflen ist schon jetzt sehr dicht und wird nach Vollendung des Grof3-
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schiffahrtweges Berlin—Stettin und der Verbesserung der Oder-Weichsel-Wasserstraf3e noch in
verstirktem Mafle zunehmen, so daf§ eine Entlastung der Berliner Gewisser ebenso erwiinscht erschei-
nen muf, wie eine Steigerung ihrer Leistungsfihigkeit.
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Von den Schiffen, die in den Berliner Wasserstraf§en verkehren, geht nur ein Teil durch die Schleusen
des Berliner Bezirks, einerseits die Charlottenburger Schleuse nicht dazu gerechnet wird, anderseits im
Oberwasser der Spree viele Schiffe [6schen und laden, die den hiesigen Schleusen fernbleiben. Deshalb
gibt die Zahl der Schleusungen kein ganz genaues Bild von der Grofle des Verkehrs. Beispielsweise
haben im Jahre 1906 zum Zwecke des Loschens und Ladens 58.200 Schiffe in Berlin angelegt, wihrend
9.098 Schiffe durchgefahren sind. Geschleust wurden im ganzen 107.867 Schiffe, wobei die zum Zweck
des Anlegens eingetroffenen, soweit sie tiberhaupt geschleust werden, durchschnittlich zweimal — fiir
Hin- und Riickweg — gezahlt sind. Die Leistungen der Schleusen betrugen in den verkehrreichsten
Monaten Juli bezw. August 1906:

>> in der Miihlendammschleuse 3.176 Schiffe bei tiglich 19stiindiger Betriebszeit,

>> in der Stadtschleuse 1.262 Schiffe bei tiglich 17stiindiger Betriebszeit,

>> in der Unterschleuse des Landwehrkanals 1.836 Schiffe bei taglich 19stindiger Betriebszeit.

Von den 29.411 Schiffen, die im Jahre 1906 durch die Mithlendammschleuse gegangen sind, haben
10.019 mehr als 300 t Tragfihigkeit gehabt. Von den iibrigen Berliner Schleusen ist keine grof§ genug,
um Schilfe von mehr als 47 m Linge — entsprechend einer Tragfihigkeit von 380 t — durchzulassen.

Unter diesen Umstidnden wire der Zeitpunkt, zu dem eine weitere Verbesserung der Berliner Schleusen-
verhiltnisse erforderlich wird, nicht mehr fern, wenn nicht eine wesentliche Entlastung durch den im
Jahre 1906 eroffneten Teltowkanal erwartet werden kann. Es ist aber nicht wahrscheinlich, daf§ diese
Entlastung fiir die Berliner Schleusen, sobald erst normale Verkehrsverhiltnisse wieder Platz greifen, eine
erhebliche und nachhaltige werden wird. Vorerst ist der Kanal von den Verbrauchsstellen, d. i. dem
bebauten Teil Berlins und seiner nichsten Umgebung, fast tiberall noch zu weit entfernt, als daf§ die zu
Schiff ankommenden Giiter einen so weiten Umweg wihlen sollten, so lange er irgend vermieden erden
kann. Es kommt deshalb zunichst hauptsichlich der Durchgangsverkehr in Betracht, der in der Benut-
zung des Teltowkanals einen Vorteil finden kann, und zwar nur derjenige Teil, der sich zwischen der
Oberspree und dem unterhalb Spandau liegenden Teil der Havel bewegt. Wenn aber der ganze Durch-
gangsverkehr Berlins nur etwa 15 vH. des Gesamtverkehrs betrigt, so kann der Anteil, der auf den
Teltowkanal iibergehen wird, fiir die nichste Zukunft auf hochstens 10 vH. geschitzt werden. Der
Gesamtverkehr hat aber in den zwanzig Jahren von 1885 bis 1905 ziemlich gleichmif3ig steigend um
etwa 8.000.000 t, d. s. rd. 200 vH. des Verkehrs von 1885, zugenommen, danach wiirde die grofite
Entlastung der Berliner Gewisser, die vom Teltowkanal erwartet werden darf, schon durch den norma-
len Zuwachs weniger Jahre gedeckt werden. Der Teltowkanal wird aber durch Aufschlieffung der umge-
benden Lindereien fiir die Bebauung und fiir die Ansiedlung industrieller Anlagen sehr rasch einen eige-
nen Ortsverkehr erzeugen, ohne den der Berliner Wasserstraf§en erheblich abzuziehen, ja vielleicht sogar
von neuem anregend auf diese wirken. Danach wird das Bediirfnis, eine zweite Mithlendammschleuse zu
bauen oder die Stadtschleuse zu vergroflern, durch den Teltowkanal nicht lange aufgehalten werden.

Ob noch sonstige Erweiterungen des Wasserstraf$ennetzes bei den Entwiirfen fiir die Verkehrswege von
Grof3-Berlin in Aussicht genommen werden, steht dahin. Aber sowohl hiervon wie von der Ausfiihrung
und Inbetriebsetzung der geplanten neuen Hifen von Berlin und Charlottenburg ist eher eine Steige-
rung als eine Herabsetzung des Verkehrs auf den vorhandenen Berliner Wasserstraflen und besonders in
den Schleusen zu erwarten. Dazu kommt, da den groferen Fahrzeugen, deren Zahl viel rascher wichst
als der Verkehr tiberhaupt, nur der eine Weg der Mithlendammschleuse durch Berlin offen steht, dafl
viele zu dem erheblichen Umweg durch den Teltowkanal genétigt sein wiirden, wenn wihrend der
Schiffahrtszeit der Betrieb der Schleuse etwa unterbrochen werden miifSte. Wenn hiernach auch die
Dringlichkeit einer Abhilfe in diesem Punkte durch das Vorhandensein des Teltowkanals etwas in den
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Hintergrund getreten ist, so ist sie doch nicht beseitigt, und bei der Schwierigkeit, die die Losung
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der Frage bietet, wird es gut sein, ihr schon jetzt die notige Aufmerksamkeit zuzuwenden und
erforderlichenfalls vorbereitende Schritte zu tun. Zwei Wege stehen, wie schon erwihnt, dafiir offen.
Der eine ist der Ausbau des Schleusenkanals fiir den Durchgang grof8er Elbschiffe, der andere ist der Bau
einer zweiten Mithlendammschleuse. Der Ausbau des Schleusenkanals erfordert zunichst die
Erweiterung der Durchfahrtéffnung der Schlofibriicke, die bis jetzt nur von héchstens 6,60 m breiten
Schiffen durchfahren werden kann. Eine Erweiterung auf 11 m ist s. Z. beim Bau der Briicke schon
vorgesehen und bietet keine erhebliche Schwierigkeit. Ferner miif§te die Stadtschleuse an ihrer jetzigen
Stelle vergroflert oder an anderer Stelle neu gebaut werden. Die vorhandene Kammer wire um etwa 30
m zu verlingern und die Hiupter mit der Schleusenbriicke wiren um etwa 2 m zu erweitern.
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Bem. Die Verkehrszahlen von 1880 bis 1905 &ind nach fanfjahrigem Durchschuitt
ermittelt, ‘fiir die Eiscnbahn der SchluBpunkt aus 1903—1906 (4 Jahre),
Abb. 1. Wasserverkehr, Eisenbahnverkehr und Einwohnerzahl in Berlin und seinen Vororten.
Bern. Die Verkehrszahlen von 1880 bis 1905 sind nach fiinfjahrigem Durchschnitt ermittelt, fiir die
Eisenbahn der Schluflpunkt aus 1903—1906 (4 Jahre).

Auch dies wiirde ernsten Schwierigkeiten nicht begegnen, nur wird dem ganzen Unternehmen mit einer
gewissen Berechtigung entgegengehalten, daff der Kanal wegen seiner geringen Breite und der scharfen
Kurve oberhalb der Gertraudenbriicke eine besonders leistungsfihige Wasserstrafle fiir grofle Schiffskor-
per schwerlich hergeben wird, eine Verbreiterung aber ohne unverhiltnismiflig grofSen Kostenaufwand
nicht durchfithrbar erscheint. Dieser Einwand bliebe auch bestehen, wenn man, wie wiederholt vorge-
schlagen, die Schleuse nach aufwirts bis an die Inselbriicke verlegen und damit den ganzen Kanal ins
Unterwasser bringen wollte. Auflerdem werden gegen diese Verinderung mancherlei andere Bedenken
erhoben, hauptsichlich eine fur die Grundmauern der umliegenden Gebidude méglicherweise gefihr-
liche Senkung des Grundwasserstandes.
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Der andere Weg zur Beschaffung einer zweiten Durchfahrt fiir grofle Schiffe wire der, im Mithlendamm
noch eine neue Schleuse aufSer der alten anzulegen und in zulissiger Weise Ersatz fiir die dadurch verlo-
ren gehende Vorflut bei Hochwasser zu schaffen. Dabei ist zu beriicksichtigen, daf§ der Hochwasserspie-
gel der Oberspree festgelegt ist und nicht durch Einbauten gestaut werden darf. Allerdings kann, nach-
dem der Teltowkanal gebaut ist, diesem ein Anteil von 20 cbm/Sek. zur Hochwasserabfithrung zugewie-
sen werden. Aber die in Ausfiihrung begriffenen Umflutkanile im Gebiete der Oberspree und Dahme
werden zeitweilig eine raschere und verstirkte Zufithrung des Hochwassers zur Folge haben; dadurch
wird die Leistung des Teltowkanals ausgeglichen und es wird kaum zulissig erscheinen, mit dem Einbau
einer zweiten Schleuse eine nennenswerte Einschrinkung des Abfluquerschnitts am Mithlendamm
vorzunehmen. Dies erhoht die Schwierigkeit, fiir die Schleuse eine geeignete Lage zu finden, noch

erheblich.

Die Vorflutfrage scheidet aber aus, wenn es gelingt, die Schleusen ganz oder teilweise zur Abfiihrung des
Hochwassers mitzubenutzen. Zur Zeit grofleren Hochwassers ist der Schiffverkehr in der Spree stets so
gering, daf} eine der vorhandenen Schleusen mehr als ausreichen wiirde. Die Ubrigen kénnten unbe-
denklich bei Hochwasser offengehalten werden, wenn sie an Stelle der Stemmtore eine Verschlufvor-
richtung erhalten, die unter dem Druck des Oberwassers gedffnet und bei durchgehender Stromung
wieder geschlossen werden kann. Dies wire ein Rollschiitz oder besser ein Segmentschiitz, wie es in Nr.

93, Jahrg. 1907 des Zentralbl. d. Bauverw. beschrieben ist.

¥o!

Miihlendammschleuse 1900. Quelle: WIKIPEDIA

Trotzdem bleiben gegen eine Verinderung der gegenwirtigen Miihlendammanlage behufe Einbaues
einer zweiten Schleuse noch so auflerordentliche Schwierigkeiten bestehen, daf§ es zweifelhaft erscheint,
ob eine befriedigende Losung dafiir gefunden werden wird, wie auch die Arbeit von Schiimann im
Jahrg. 1899, S. 286 d. Bl. erkennen lif3t. Der Ortsverkehr, bestehend in denjenigen Giitern, die in
Berlin zu Schiff ankommen und abgehen, bildet, wie schon bemerkt, etwa 6/7 des gesamten Berliner
Wasserverkehrs, der in der Statistik mit dem von Charlottenburg und Rixdorf zusammen gezihlt wird.
Die grofien Giitermassen, die an den industriellen Werken an der Oberspree aufierhalb der Weichbild-



grenze geldscht und geladen werden, sind hierbei nicht mitgezihlt, obgleich sie eigentlich zum Berliner
Verkehr gerechnet werden miissen. Der Eingang betrigt etwa 93 vH. des gesamten Ortsverkehrs, der
Ausgang also nur einen kleinen Bruchteil davon. Die Anfuhr des Bedarfs der Stadt an Nahrungsmitteln,
Bau- und Brennstoffen, Rohstoffen fiir die Industrie und ihren Erzeugnissen und die Abfuhr der von
Berlin ausgehenden Giiter verteilen sich auf die Eisenbahn und die Wasserstrafle seit einigen Jahrzehn-
ten annihernd zu gleichen Teilen, wenn man von lebendem Vieh, welches nur mit der Bahn eingefiihrt
wird, absieht.

Um die Mitte des vorigen Jahrhunderts betrug der Wasserverkehr Berlins etwa 1.800.000 t, wihrend die
Eisenbahn sich noch mit 1.000.000 t begniigte. Um die Mitte der sechziger Jahre schon hatte die Eisen-
bahn den Wasserverkehr iiberfliigelt, aber nachdem der letztere bis etwa 1880 erheblich langsamere
Fortschritte gemacht hatte als die Eisenbahn, hat sich der Unterschied bald wieder ausgeglichen. Seit
etwa 1885 schwankt der Anteil des Wasserverkehrs am gesamten Ortsverkehr, der seit dieser Zeit bis
1906 von rund 8.400.000 t auf 23.000.000 t — ohne lebendes Vieh — gewachsen ist, zwischen 43,6
und 49,7 vH. Wihrend in der Zeit von 1885 bis 1906 der Wasserverkehr um 177 vH., der Eisenbahn-
verkehr um 170 vH. zugenommen hat, ist die Einwohnerzahl einschl. der Vororte nur von 1.460.000
auf rd. 3.000.000, also um 106 vH. gewachsen. Danach ist der ortliche Giiterverkehr zu Wasser wie zu
Lande rascher gestiegen als die Einwohnerzahl. Er betrug im Jahre 1885 zu Wasser 2,60 t, auf der Eisen-
bahn 3,32 t auf den Kopf der Einwohnerschaft, im Jahre 1906 aber 3,46 t zu Schiff und 4,22 t mit der
Eisenbahn. Hierbei ist stets lebendes Vieh nicht mitgezihlt. Allerdings ist der Wasserverkehr in manchen
anderen Binnenhifen Deutschlands erheblich stirker gewachsen als der Berlins, wie nachstehendes
Verzeichnis 41 ) zeigt:

Ortsverkehr zu Wasser

1875 1905 Zunahme
t t vH.

Berlin-Charlottenburg 3239000 | 10 114 000 212
Ruhrort, Duisburg-Hochfeld = 2 935 000 = 14 800 000 400
Diisseldorf 140 000 = 1019 000 628
Ludwigshafen 129 000 | 1821 000 1300
Mannheim 736 000 5296 000 620
Breslau 127000 | 1150 000 800
Kosel 5 000 1513 000 30 160
Hamburg 799 000 7853000 883
Frankfurt a. M 201 000 1518 000 655

Auch der Gesamtverkehr Deutschlands ist stirker gewachsen als der Ortsverkehr von Berlin und Char-
lottenburg, und zwar fest gleichmiflig auf der Wasserstraf3e und auf der Eisenbahn, wie nachstehende
Nachweisung ergibt.

Ankunft und Abgang auf Wasserstrallen ~ Ankunft und Abgang auf Eisenbahnen

Berlins mit Berlins mit
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1000c 1000t = £7% = £7%  1000c 1000t = ZF = 2%
g2 0 & g2 o g £ © g g2 D 5
B-Na) §-Na =la B=Na)
1875 20800 3239 15,5 } 167 000 4600 2,8 }
1905 103400 10114 9.8 37 588700 10719 1,8 37



*) Vergl. auch: Dreiflig Jahre deutscher Binnenschiffahrt 1876—1905 von Sympher. Zeitschr. f,
Binnenschiffabrt 1907, 22. Heft.

Daf$ der Berliner Wasserverkehr nicht mehr so stark fortschreitet wie der von Hafenstidten an groflen
Strémen, wo giinstige Gelegenheit zur Entwicklung eines Umschlagverkehrs fiir Massengiiter
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zwischen Eisenbahn und Wasserstrafle sich bietet, wie es bei den obengenannten Punkten der Fall ist,
darf nicht auffallen. Denn Berlins Umschlag zwischen Bahn und Wasserstraf3e ist duflerst gering und
zeigt sich bisher wenig entwicklungsfihig. Je mehr Berlin der Knotenpunkt eines nach vielen Richtun-
gen sich verzweigenden Netzes von ausgebauten WasserstrafSen wird, um so mehr wird sein Ortsverkehr
zu Wasser sich auf den eigenen Verbrauch und die nahere Umgebung beschrinken und fiir einen Um-
schlag durchlaufender Massengiiter in groflem Umfange wenig Gelegenheit bieten.

Zur Zeit bilden vom gesamten Wasserverkehr Berlins etwa 79 vH. Zugang und dienen zur eigenen
Versorgung der Stadt. Etwa 60 vH. aller auf dem Wasser in Berlin eintreffenden Giiter sind Baustoffe,
16 vH. Kohle, 10 bis 12 vH. landwirtschaftliche und ebensoviel Industrie-Erzeugnisse. Die Frachter-
sparnisse, die beim Bezuge aller dieser Bediirfnisse zu Wasser entstehen, lassen sich nach dem Unter-
schiede zwischen Eisenbahn- und Wasserfracht, der allerdings zeitweilig groflen Schwankungen unter-
worfen ist, aber doch immer die Wasserstrafle als den billigeren Weg ausweist, ungefihr schitzen.

Die Anfuhr der Ziegelsteine war frither zu Wasser um etwa 2 Mark pro 1000 billiger als mit der Bahn.
Dieser Preisunterschied ist im Laufe der Zeit geringer geworden und soll zeitweise nur noch 0,50 bis 1
Mark pro 1000 betragen. Rechnet man, daf$ in normalen Jahren rd. 1.200 Millionen Ziegel hier eintref-
fen, so wird die durchschnittliche Ersparnis an Frachtkosten auf 1.200.000 Mark nicht zu hoch veran-
schlagt sein. Alle tibrigen zu Wasser eintreffenden Schiffsgiiter, besonders Kohlen, Hélzer, Getreide,
Mehl, Eisen, Zement und andere Baustoffe, haben im Durchschnitt erheblich weitere Wege zu machen
als die Ziegel. Die Steinkohle, die von Hamburg, Schlesien oder Stettin zu Schiff hier eingeht, hat eine
Frachtersparnis von durchschnittlich 3,60 bis 4 Mark/t im Vergleich zur Bahnanfuhr, das ergibt fiir 2
Millionen t etwa 7.600.000 Mark. Rechnet man fiir 2,8 Millionen t Kies, Sand, Steine, Eisen und
sonstige Baustoffe nur 0,50 Mark/t und fiir 2 Millionen sonstige Giiter je 2 Mark Ersparnis, so ergeben
sich im ganzen mindestens 14 Millionen Mark, die Berlin alljahrlich durch die Wasserbeforderung
erspart, d. s. rd. 4,60 Mark auf den Kopf der Einwohnerschaft. Wahrscheinlich ist der Betrag noch
erheblich hoher. Dazu kommt die wertvolle Entlastung der tibrigen Verkehrsstralen, die durch die
Anlieferung an die weitverzweigten Ufer eintritt. (Schluf$ folgt.)
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Die Berliner Wasserstraflen und ihr Verkehr, (Schluf aus Nr. 97.)

Die Aufgabe, diesem Verkehr Mittel und Wege offen zu halten und ihn tunlichst zu erleichtern, ist hier-
nach von nicht zu unterschitzender Bedeutung. Dazu gehért neben der Verbesserung der nach und
durch Berlin fithrenden Wasserstraflen vor allem die Einrichtung der Ufer fiir den Lésch- und Ladever-
kehr. Staat, Gemeinde und Einwohnerschaft sind an der zweckdienlichen Losung dieser Aufgabe in
gleichem Maf3e beteiligt, {iber die Frage aber, welche Mafinahmen dazu geeignet sind, wer dariiber zu
entscheiden hat, wem die Ausfiihrung obliegt und wer die Mittel bereitzustellen hat, sind die Meinun-
gen geteilt und haben im Laufe der Zeit gewechselt. In erster Linie ist natiirlich der Eigentiimer des
Ufergelidndes berechtigt und verpflichtet, fiir die notigen Losch- und Ladeeinrichtungen zu sorgen, weil
er Uiber das Geldnde verfiigt und er allein die Anlagen entweder fiir sich oder fiir andere benutzen und
verwerten kann. Dieses Recht erleidet an nicht staatlichen Ufern gewisse Beschrinkungen dadurch, daf§
der Staat auch fiir solche Schiffe, die an den nicht ihm gehérenden Ufern 16schen oder laden, Abgaben

erhebt, um die Kosten der kiinstlichen Veranstaltungen zur Schiffbarmachung des Flusses
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oder zum Bau der Kanile daraus zu decken, und ferner dadurch, daff fiir Verkehrseinrichtungen, die der
Fluffanlieger schafft und anderen gewerbsmiflig gegen Entgelt zur Benutzung tiberlift, die Festsetzung
von Tarifen fir diese Benutzung verlangt wird, die von der Regierung zu genehmigen und 6ffentlich
bekannt zu geben sind. Auflerdem unterliegen die baulichen Anlagen, soweit sie das Ufer beriihren oder
dartiber hinausragen, der Genehmigung der Strombehérden, und es wird dafiir ein Rdumungskostenbei-
trag und ein Dominenzins erhoben. Endlich wird zum Zweck des Loschens oder Ladens nur solchen
Schiffen der Eintritt in die Berliner Gewisser gestattet, denen von der Schiffahrtspolizei, der auch die
Erhebung der fiskalischen Liegegelder tibertragen ist, ein Liegeplatz zugewiesen ist. Was die 6ffentlichen
Ufer anlangt, so hat in Berlin in fritherer Zeit der Fiskus die 6ffentlichen Straflen und, soweit sie den
Fluf$ oder die Kanile beriihrten, auch die Ufer besessen und unterhalten. Er hat die Ufer fiir den Orts-
verkehr ausgebaut, Hifen angelegt und mit Ladestraflen und offentlichen Kranen versehen, die er zum
Teil selbst betreibt, zum Teil privaten Unternehmern zu diesem Zweck genehmigt hat. Mit dem Ablauf
des Jahres 1875 ist das Eigentum an den 6ffentlichen Straflen nebst der Unterhaltuugslast an die Stadt-
gemeinde tibergegangen, nur die Ufermauern und Béschungen sind im Eigentum des Wasserbaufiskus
verblieben. Seit dieser Zeit aber hat der Staat den weiteren Ausbau der 6ffentlichen Ufer fiir den Losch-
und Ladeverkehr aus eigenen Mitteln mehr und mehr eingeschrinkt und betrachtet dies als Aufgabe der
Gemeinde. Private Grundstiicke mit Uferfront, sogenannte Wassergrundstiicke, finden sich noch in
reichlicher Ausdehnung an der Spree und an vereinzelten Punkten des Landwehrkanals.

Durch die Anlegung von UferstrafSen geht ihre Zahl und Ausdehnung auch an der Spree allmihlich
zuriick. Zahlreiche Grundstiicke, die frither als Stitteplitze fiir Baustoffe und dergl. benutzt wurden
oder mit Speichern und Fabrikanlagen besetzt waren, sind mit Wohngebduden bebaut worden und
haben ihren Wert fiir den Wasserverkehr verloren. Auch mit dem Ausbau des Landwehrkanals ist eine
Reihe von Liegeplitzen eingegangen, von denen frither die auf den Straflen stehenden Wagen beladen
oder die jenseits der Strafle liegenden Stitteplitze versorgt wurden. Zum Ersatz dafiir sind bisher
entstanden die Ladestrafle am Halleschen Ufer mit 6 bis 8 Liegepldtzen, der Urbanhafen mit etwa 68
Liegeplitzen, der Rixdorfer Kanal mit ungefihr ebensoviel Stellen, das Charlottenburger Ufer am
Landwehrkanal mit 22 Stellen, das Bundesratsufer mit 12 Liegestellen. Eine nicht unerhebliche Anzahl
von Liegestellen an privaten Ufern wird wenig oder gar nicht mehr benutzt. Im ganzen hat deshalb eine
nennenswerte Zunahme der Schiffsliegeplitze seit dem Neubau des Verbindungskanals nicht stattge-
funden. Gezihlt werden zur Zeit in Berlin und Charlottenburg rund 35.000 m ladefihige Ufer mit
1.445 Liegestellen. Davon sind offentlich staatliche 590, offentlich stidtische 317 und private 538.
Wihrend diese Zahlen seit etwa 30 Jahren sich wenig verdndert haben und schon anfangs der 80er Jahre
tiber angeblichen Mangel an Losch- und Ladeplitzen lebhafte Beschwerde gefiithrt wurde, hat sich die
Leistung der Ufer von 3,8 Millionen im Jahre 1885 auf 10,8 Millionen Tonnen im Jahre 1906 vermehrt
und auch in dem letzten bisher verkehrreichsten Jahre sind selbst in den Monaten Juli und August, in
denen der Verkehr am lebhaftesten war. niemals mehr als etwa 6/7 der vorhandenen Ladestellen besetzt
gewesen. Es ist daraus ersichtlich, daf§ es auch heute noch nicht an Ladestellen tiberhaupt mangelt,
sondern nur an solchen, die ihrer Nihe zu den Verbrauchs-stellen wegen besonders begehrt sind. Wenn
auch die ladefihigen 6ffentlichen Ufer in sehr giinstiger Weise {iber das Stadtgebiet verteilt sind, ent-
spricht doch ihre Lage und Einrichtung nicht durchweg den Wiinschen des Handels. Zu den Forderun-
gen, deren Befriedigung hauptsichlich verlangt wird, gehéren 1. Vermehrung der 6ffentlichen Losch-
und Ladestellen, 2. bessere und umfinglichere Ausstattung der 6ffentlichen Ufer mit Kranen zum
Loschen und Laden und mit Speichern zur Lagerung von Giitern, die der Witterung nicht ausgesetzt
werden diirfen. Keineswegs sind die in diesen und dhnlichen Punkten laut werdenden Klagen durchweg
berechtigt oder von dem Bestreben geleitet, ein rascheres Loschen und Laden der Schiffe berbeigefiihrt
zu sehen. Es zeigt sich sogar, dafl vielen Empfingern, insbesondere von Ziegelsteinen, ein rascheres
Entladen der Schiffe, wie es durch Krane stattfinden wiirde, bei den bestehenden Handelsgebriuchen
stérend und unerwiinscht sein wiirde. Wegen der notwendig werdenden beschleunigten Abfuhr, wo
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Stitteplitze und Speicherrdume nicht zur Verfiigung stehen oder doch ihre Benutzung erhebliche Mehr-
kosten verursacht, wiirde in vielen Fillen von der Benutzung der Krane Abstand genommen werden.
Uber die Hohe des den Schiffern zustehenden Wartegeldes wird zwar geklagt, aber es stellt sich immer
noch erheblich billiger, als das Lagergeld auf Stitteplitzen und wiederholte Wagenforderung. Deshalb ist
es nicht durchaus sicher, daf$ selbst an solchen Ufern, wo die Ladestellen sehr begehrt sind und der
Verkehr sich zusammendringt, Krane, die daselbst errichtet werden, sogleich ausreichende Inanspruch-
nahme finden werden. GrofSe Betriebe, in denen bestimmte Giiter regelmiflig zu Schiff eintreffen, um
entladen und verarbeitet, verbraucht oder gelagert zu werden, wie Gaswerke, Mortelwerke, Miihlen u.
dergl., konnen ihre Krane dauernd oder doch einen erheblichen Teil des Jahres hindurch benutzen und
so die Anlagekosten sicher verzinsen und tilgen. Sie werden fast durchweg auf eigenen Ufergrundstiicken
betrieben,

S. 662 = https://digital.zlb.de/viewer/image/14688302_1908/682/

weil sie sich nicht von der unsicheren Benutzung eines 6ffentlichen Kranes abhingig machen kénnen
und den Zeitverlust und die Kosten der Anfuhr vom Kran zur Bedarfs-Stelle nicht tragen wollen.
Dadurch erklirt es sich, daf§ die fiinf Damptkrane, die im Jahre 1883 von einer englischen Gesellschaft
an den hiesigen Hifen fiir den allgemeinen Gebrauch errichtet worden sind, eine lange Reihe von Jahren
so gut wie unbenutzt blieben und erst, nachdem sie von hiesigen Gesellschaften fiir deren eigenen
Betrieb erworben waren, in Titigkeit traten. Die zehn Handkrane, die der Fiskus s. Z. an den Lade-
straflen dar Unterspree, des Humboldt- und Nordhafens errichtet hat, werden je nach ihrer Lage ver-
schieden benutzt. Im ganzen bringen sie ungefihr die Anlage- und Betriebskosten bei einem Tarifsatz
von etwa 0,40 Mark/t. Zwei elektrische Maschinenkrane, die die Stadt Charlottenburg am Charlotten-
burger Ufer des Landwehrkanals errichtet hat und selbst betreibt, sind gut beschiftigt. Sie waren im
Rechnungsjahre 1906 jeder an fast 300 Tagen in Benutzung. Neben der besonders giinstigen Lage ist
dies auch dem sehr billigen Tarif von 0,10 Mark/t zuzuschreiben. Der Ertrag wird durch einen erhéhten
Liegegeldsatz an den Kranen ausreichend erginzt. Die Stadt hat deshalb im Jahre 1907 noch zwei
weitere elektrische Krane, besonders fiir Ziegelverkehr, dort errichtet.

Die privaten Ufergrundstiicke haben sich dem wachsenden Bedarf entsprechend mit Kranen und
Forderwerken versehen, im ganzen sind zur Zeit vorhanden: 75 Maschinenkrane, 61 Elevatoren und
Forderwerke, 37 Handkrane, 7 Ziegelkrane, 1 Krananlage fiir Kalksandsteine, 138 Karrbahnen und
Ladebiihnen, 18 Speicher usw. Etwa 70 vH. der genannten Krane und Foérderwerke sind erst seit dem
Jahre 1898 entstanden. Eine verhiltnismifSig hohe Leistungsfihigkeit wohnt den Berliner Ufern
besonders dadurch inne, dafl die breiten Wasserflichen der Spree und der Hifen vielfach das steven-
rechte Anlegen gestatten und dafd so trotz der reichlichen Liegefrist, die der Tarif gewihrt, eine grofle
Anzahl Schiffe an geringer Uferlinge abgefertigt werden kann. Dadurch ist es erklirlich, daf§ iiber die
ladefihigen Berliner Ufer, obgleich grofle Strecken wegen ihrer Entfernung von der inneren Stadt und
den bebauten Vierteln noch wenig oder gar keinen Verkehr haben, und obgleich ein Giiterumschlag
zwischen Eisenbahn und Schiff bisher nur in verschwindend geringem Maf3e besteht, doch im Durch-
schnitt 299 t/m Uferlinge im Jahre 1906 geloscht und geladen worden sind. Zum Vergleich diene die
nachstehende Nachweisung der Uferleistungen einiger groferen Binnenhifen. Im Jahre 1905 wurden
tiber jedes Meter Uferlinge im Durchschnitt geloscht und geladen in:

t t
Duisburg-Ruhrort - 581 = « Kohlen- Gustavsburg 312
Hochfeld kipper | Berlin 290  (1906: 299 1)
Kosel 688 « 7 Magdeburg | 241
Mannheim 179 « 7 Mainz 159
Breslau 121 « 7 Diisseldorf 132

Ludwigshafen 419
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Danach haben von zehn der verkehrreichsten Binnenhifen Deutschlands nur vier eine grofSere Uferleis-
tung als Berlin aufzuweisen und von diesen haben zwei — Kosel und Duisburg-Ruhrort-Hochfeld —
sehr bedeutenden Eisenbahnumschlag mit Kohlenkippern. Demgemif§ sind die Leistungen der Berliner
Ufer bei umfangreichem Handbetrieb keineswegs ungiinstig, wenn man beriicksichtigt, daf§ beim Ent-
wurf von Hifen, die in vollkommener Weise mit Kranen ausgestattet werden, durchschnittlich 450 bis
500 t auf 1 m Kailinge gerechnet werden und dafd in Berlin an einzelnen Punkten bei Maschinenbetrie-
be tiber 6000 t und bei gemischtem Betriebe und zum Teil stevenrechter Anlage bis 1400 t/m erreicht
werden, wie die folgende Nachweisung zeigt.

Man darf daraus entnehmen, daf an den Berliner Ufern, wo ausreichender Verkehr sich einstellt, auch
die Leistungsfihigkeit der Ufer hinter seinen Forderungen nicht zuriickbleibt und die dazu nétigen Ein-
richtungen getroffen werden. Wenn aus dem Vorstehenden ersichtlich, daf§ der Berliner Wasserverkehr
sowohl im Vergleich zur Eisenbahn, als auch im Verhiltnis zum Wachstum der Stadt sich allen berech-
tigten Erwartungen entsprechend entwickelt hat, so besteht doch auch kein Zweifel dariiber, daf§ ein
weiteres tunlichst ausgedehntes Anwachsen dieses Verkehrs dringend gewiinscht und erwartet werden
muf, um moglichst grofle Mengen von Giitern an dem billigeren Verkehr teilnehmen zu lassen und die
Straflen und Eisenbahnen zu entlasten. Die Entlastung der Berliner Wasserstraflen durch den Teltow-
kanal soll nur Raum geben fiir den vermehrten Verkehr, der das Innere der Stadt auch kiinftig auf-
suchen mufl. Aber ob und welche Mafinahmen getroffen werden miissen, an welchen Punkten und von
wem, um die erwartete Verkehrszunahme nicht zu hemmen» sondern zu fordern, das sind die aufSeror-
dentlich schwer zu beantwortenden Fragen, deren Priifung den dazu Berufenen obliegt. Im Jahre 1906

haben gel6scht oder geladen:

Zahl der | Giitermenge
Schiffe aufje 1 m

Uferstrecke aufjeder | Uterlinge | Bemerkungen

Liegestelle t
Friedrich-Karl-Ufer 60 350 | In Doppelreihe gestrecke
Kronprinzenufer 64 629 | In doppelter bis dreifacher Reibe desgl.
Charlottenburger Ufer am
Landwehrkanal . ... ...... 84 356 | Zwei elektr. Maschinenkrane
Schéneberger Hafen 70 850 | Meist stevenrecht, zwei Dampfkrane
Humboldthafen 60 920 | ZumTeil stevenrecht, zwei Dampfkrane
Nordhafen 50 1 400 | Meist stevenrecht, ein Damptkran
Englische Strafle 21/23 184 2 270 | Sand fiir Mortelwerk
Franklinstrafle 15 240 2 150 | Sand und Kalksandsteine
Miihlenstrafle 73/77 27 570 | Teils stevenrecht, teils in dreif. Reihe gestreckt
Schlesische Strafe 27 353 6 618 | In vierf. Reihe gestreckt. Sand fiir Mortelwerk
Fischerbriicke, Inselspeicher 34 574 | Vierfache Reihe

Der Berliner Wasserverkehr besteht, wie erwihnt, etwa zu zwei Dritteln auf der Anfuhr der
Baustoffe, deren Umfang sich in natiirlicher Weise mit der Grofle der Stadt entwickelt und von einem
grofien Teil der Ufer Beschlag genommen hat, weil kein anderer Verkehr sie ihr streitig machte. Vielfach
wurde dariiber geklagt, daff die Zahl der vorhandenen Ladestellen, besonders an den begehrten Punkten,
nicht ausreichte, daf§ die Schiffe wochenlang warten miifiten, bevor sie an gewiinschter Stelle l6schen
konnten, und dergl. m. In einem Bericht der Berliner Handelskammer vom Jahre 1907 wurde ausge-
fuhrt, dafl der im letzten Jahre beobachtete geringere Zuwachs des Wasserverkehrs im Vergleich zum
Eisenbahnverkehr eine Folge des Mangels an Losch- und Ladeplitzen, an Kranen und Speichern sei.
Aber gerade der ungewdhnlich starke Riickgang des Berliner Wasserverkehrs im Sommer 1907 infolge
des Ausstandes der Bauarbeiter und des fortgesetzten Darniederliegens der Bautitigkeit hat diese Ansicht
als unzutreffend dargetan. Der 6rtliche Wasserverkehr ist im Jahre 1907 um reichlich 1/5 gesunken und



wird auch im Jahre 1908 mindestens denselben Fehlbetrag zeigen. Die fiir den Ziegelverkehr belieb-
testen Uferstrecken am Humboldthafen stehen leer, obgleich ihm gleichzeitig die Ufer am Stralauer
Anger durch den Hafenbau entzogen wurden, und nirgends ist der friither so stark hervorgehobene
Uberschuf8 eingetreten, um die Liicken zu fiillen.

Urbahnhafen 1900. Quelle: WIKIPEDIA

Die Ziegeltransport-Aktiengesellschaft, die bereits acht elekerische Krane an den Ufern Berlins,
Charlottenburgs und Rixdorfs hergestellt hat und 120 elektrisch betriebene Ziegelschiffe besitzt, hat
zunichst einen schweren Kampf mit dem Ziegelhandel einerseits und mit den Schiffern anderseits zu
bestehen, der durch den fehlenden Bedarf an Ziegeln natiirlich sehr verschirft wird. Ob bei den hohen
Kosten, die durch den Betrieb, die Verzinsung und Tilgung der teuren Betriebsanlagen verursacht
werden, der Erfolg sobald auf Seiten des elektrischen Betriebes sein wird, steht noch dahin. Gelingt es
aber, die Kleinschiffahrt *) auf diesem Gebiete zu verdringen, so wird eine Verbilligung der Anfuhr
héchst wahrscheinlich nicht damit verbunden sein. Der Steigerung der Preise ist aber dadurch eine
Grenze gezogen, daf8 zwischen der Anfuhr zu Wasser und der mit der Eisenbahn bei den Ziegeln ein
grofer Unterschied nicht mehr besteht, und wenn er sich noch weiter verringert, die Ziegeleien mehr
und mehr darauf Bedacht nehmen werden, Anschlufl an die Eisenbahn zu gewinnen und sich von der
Schiffahrt unabhingig zu machen. Alsdann lige die Gefahr vor, daff die Berliner Ufer entlastet werden
weniger durch die Beschleunigung des Loschens, als durch Verminderung des Verkehrs iiberhaupt. Ein
Mittel zur vermehrten Benutzung von Kranen behufs schnellerer Entladung kann in entsprechender
Gestaltung des Liegegeldtarifs gesucht werden, derart, dafl bei Abkiirzung der Liegefrist eine erhebliche
Verbilligung gewahrt wird. Geschieht dies aber in der Weise, daff die rasch ausgeladenen Giiter erheb-
lich weniger zihlen als bisher, so entsteht, wenn es Erfolg hat, fiir den Fiskus ein entsprechender Ausfall
an Liegegeldeinnahmen. Ob ein Ersatz durch neuen Verkehr sobald dafiir eintritt, ist mindestens unge-
wif3. Eine entsprechende Steigerung der Sitze fiir die in bisheriger Weise langsam ausladenden Schiffe
konnte den Ausfall ausgleichen, aber die Wirksamkeit dieser Mafinahme ist nicht

*) Hierzu gibt es Literatur aus Magistrats-Protokollen bei Einfiibrung der elektr. Ziegelschiffe.
Anm. HH.
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sicher, weil eine Mindestfrist fiir das Loschen und Laden gesetzlich vorgeschrieben ist und weil die
Tarifsitze fiir das entsprechende Liegegeld nicht gut so hoch getrieben werden kénnen, als dafl sie im
Verhiltnis zu den sonstigen Kosten der An- und Abfuhr und den dabei mitspielenden geschiftlichen
Riicksichten irgendwie in Betracht kiimen.

So betrigt beispielsweise das Liegegeld fiir das Ausladen von 1.000 Ziegelsteinen etwa 0,13 Mark bei
der tiblichen Ausladezeit von 5 Tagen, die aber gewohnlich nur mit 3 bis 4 Tagen in Anspruch genom-
men wird. Wird der Tarif so gedndert, dafd bei eintigiger Ausladezeit auf 1000 Steine 0,05 Mark und bei
viertigiger 0,20 Mark kommen, so betrigt der Unterschied 0,15 Mark, die bei einem Gesamtpreise von
20 bis 30 Mark/1.000 und bei Fuhrlohnen von 3 bis 5 Mark kaum ins Gewicht fallen diirften, um
andere Nachteile auszugleichen, die bei der beschleunigten Ausladung und Abfuhr entstehen. Es wire
aber durchaus gerecht, denjenigen Giitern, deren Verladung das Ufer auf kiirzere Zeit in Anspruch
nimmt, auch eine entsprechende Ermifligung an Liegegeld zu gewdhren. Deshalb sollte versucht wer-
den, auch durch dieses Mittel auf beschleunigte Abwicklung des Verkehrs hinzuwirken.

Die Ziegelschiffe werden zumeist an solchen Uferstrecken entladen, wo sie stevenrecht anlegen kénnen
und wo sie bei gewdhnlichem Betriebe iiber 5 m Uferlinge etwa 40 bis 50 t tiglich, also im Durch-
schnitt etwa 9 t iiber jedes m Uferlinge fordern. Das wiirde bei ununterbrochenem Betriebe an 250
Arbeitstagen rd. 2.250 t im Jahr ergeben. Wenn die Leistung selbst an gesuchten Ufern im Jahresdurch-
schnitt erheblich geringer ist, so kommt es daher, daf§ die Anfuhr nicht das ganze Jahr hindurch gleich-
miflig stark stattfindet und bisher Zeit und Raum immer noch genug vorhanden sind, um die vom
Tarif gestattete und vom Handel gewiinschte Liegefrist hiufig voll in Anspruch zu nehmen. Erforder-
lichenfalls aber kann durch maschinelle Entladung der Ziegelkihne, besonders mit stevenrecht arbei-
tenden Kranen, die Leistung des Ufers noch erheblich gesteigert werden. Ahnliche oder noch hohere
Leistungen werden mit anderen Massengiitern, wie Sand, Kohlen, Kies und dergl., die am Ausladungs-
punkte verwendet oder verarbeitet werden, erzielt. Dagegen werden von sogenannten Kaufmanns- oder
Stiickgiitern in der Regel nicht mehr als 400 bis 500 t/m Uferlinge und Jahr verladen weil die Schiffe
am Ufer gestreckt liegen, und selbst wenn sie in zwei bis drei Reihen nebeneinander liegen und durch-
weg mit Schiffs- oder Uferkranen geloscht oder geladen wird, kann die Leistung nicht tiber 1.000 bis
1.200 t/m gesteigert werden, besonders wenn die An- und Abfuhr nicht mit der Eisenbahn erfolgen
kann. Allerdings haben Ziegelsteine und sonstige Baustoffe zumeist einen kiirzeren Wasserweg zuriick-
zulegen als die tibrigen Schiffsgiiter, sie sind fiir die Wasserstrafle im allgemeinen deshalb weniger ein-
traglich und erzielen geringere Frachtersparnisse als Giiter, die beziiglich der Abgaben in hoheren Tarif-
klassen stehen und weitere Strecken durchlaufen. Aber sie gehoren in erster Linie auf die WasserstrafSe,
weil sie die billigeren Frachtsitze brauchen und, wie oben gezeigt, der Masse nach die stirkere Ausnut-
zung der Wasserstrafle fiir den Berliner Ortsverkehr gewdhren. Deshalb wird darauf geachtet werden
miissen, daf$ dieser Verkehr weder verteuert, noch erschwert wird.

Zur Errichtung von Speichern fiir Giiter, die das Lagern im Freien nicht vertragen, wie Mehl und dergl.,
ist an den dem Lésch- und Ladeverkehr dienenden 6ffentlichen Ufern nur noch wenig Raum vorhan-
den. Er beschrinkt sich in Berlin auf den noch iibrigen Teil der breiten Ladeplitze am Humboldthafen.
Dariiber hinaus miif$ten, wenn die Gemeinden sich dazu veranlafst sehen, die erforderlichen Bauflichen
dafiir erworben oder aus stidtischem Eigentum zur Verfligung gestellt werden, wie es bei Anlage des
Osthafens geschieht. Auf eine Verzinsung der Kosten dieser Anlage aus den Betriebsertrigen kann vor
der Hand nicht mit Sicherheit gerechnet werden, zumal wenn der Wert des Grund und Bodens mit in
Anschlag gebracht wird. Der mittelbare Gewinn durch Hebung der beteiligten Handelsbetriebe, die
nicht in der Lage sind, sich in den Besitz eigener Wassergrundstiicke und Speicher zu setzen, spricht
dabei mit, und aus diesem Grunde beteiligt sich auch die Kaufmannschaft an der Gewihr fiir etwa
eintretenden Zinsverlust. Um fiir dieses Unternehmen und seinen Betrieb Erfahrungen zu sammeln, hat
die Stadt den Mehlspeicher am Humboldthafen errichtet und das Ufer daselbst fiir eine Pauschsumme
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auf 30 Jahre vom Fiskus gemietet, wofiir sie die von den Schiffen zu zahlenden Liegegelder vereinnahmt.
Der Speicher ist gut belegt und wird, da nur die Baukosten in Anrechnung kommen, an dieser sehr
bevorzugten Stelle sich reichlich verzinsen. Ob die Zahl der anlegenden Schiffe und die Menge der
verladenen Giiter grofSer ist als frither,
steht wohl noch nicht fest, ist aber nach
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den bisherigen Beobachtungen unwahr-
scheinlich. In diesem Falle wiirde der

Wasserverkehr an sich und die Ausnut-

zung des Ufers durch die Anlage keine

Verbesserung erfahren.

Fiir das Ufer des kiinftigen Osthafens
stellt sich die Rechnung wie folgt: An
dem etwa 1.500 m langen Ufer befan-
den sich bisher aufSer der Panzier’schen.
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wie frither erreicht. Kann der Verkehr dartiber hinaus beschleunigt und ein Teil des Ufers durch steven-
recht anlegende Schiffe mit Ziegeltransportkranen dem Verkehr der Baustoffe erhalten werden, so ist

eine wesentlich erhohte Leistung fiir den Wasserverkehr zu erwarten.

Dem Mangel an ausgedehnteren offentlichen Verkehrsanlagen an Wasser mit Eisenbahnanschlufl wird
es auch zugeschrieben, daf§ grofe Betriebe des Handels und der Industrie, die eigentlich zu Berlin gehd-
ren, sich auflerhalb ansiedeln und Berlin dieses Verkehrs verlustig geht. Inwieweit dies zutrifft, wird die
Entwicklung des Berliner Osthafens lehren, dem andere Unternehmungen dhnlicher Art dann bald
folgen werden. Fiir die Férderung des Handels wie fiir die Steigerung des Wasserverkehrs wird beson-
ders in dem Eisenbahnanschlufl eine wichtige Vorbedingung erblickt. Der Umschlagverkehr zwischen
Schiff und Eisenbahn ist bisher in Berlin sehr gering. Nur an vier Punkten beriihren die Gleise der
Eisenbahn die ladefihigen Ufer der Berliner Gewisser. Von o6ffentlichen Uferstrecken besitzt die Nord-
seite des Schoneberger Hafens ein Gleis im Anschluf§ an den Anhalter Bahnhof und die Stidwestseite des
Nordhafens ein Gleis in Verbindung mit dem Hamburger Bahnhof. AufSerdem gehért eine 250 m lange
linkseitige Uferstrecke des Spandauer Kanals zum Hamburger Giiterbahnhof und das 490 m lange
rechtseitige Spreeufer oberhalb der Lutherbriicke zum Lehrter Giiterbahnhof. An diesen vier Strecken
von zusammen etwa 1.120 m Uferlinge, die allerdings fiir den Lsch- und Ladeverkehr grofStenteils
dufSerst diirftig eingerichtet sind, sind im Jahre 1906 im ganzen etwa 220.000 t Giiter und im Jahre
1907 etwa 200.000 t, hauptsichlich Mehl, Getreide, Holz, Obst, Eisen, Kohle und Kartoffeln, zwischen



Schiff und Bahn umgeschlagen worden, das sind nicht ganz 200 t auf 1 m Uferlinge. Ein stark hervor-
tretendes Bediirfnis ist hierin nicht zu erkennen, es wird aber erwartet, daf§ durch umfangreichere und
verbesserte, dem allgemeinen Gebrauch zugingliche Uferanlagen mit Eisenbahnanschluf und Speichern
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ein Verkehr erzeugt werden wird, der den aufzuwendenden Kosten entspricht. Dazu gehoren neben dem
bereits erwihnten Osthafen der geplante Nordhafen Berlins bei PL6tzensee und der fiir Charlotten-
burg in der Nihe der Charlottenburger Schleuse. Da auch Tegel und Spandau mit dem Bau von Hafen-
anlagen, die mit der Eisenbahn in Verbindung stehen werden, beschiftigt sind, so ist fiir die Aufnahme
des durch den Grofischiffahrtweg Berlin—Stettin und die anderen Wasserstral§enbauten zu erwartenden
Verkehrszuwachses einstweilen vorgesorgt. Demungeachtet bleibt es wichtig, die Aufnahmefihigkeit der
vorhandenen Ufer in Berlin und Charlottenburg nach Moglichkeit zu erhalten und zu verbessern. Hier-
zu bietet sich durch den Ausbau von Ladestraf§en an den Ufern des Spandauer und Verbindungskanals
sowie an einzelnen Strecken der Spree noch reichlich Gelegenheit. Auch wird die Ausstattung der Lade-
strafen mit geeigneten Kranen tunlichst zu férdern sein. Wenn sich ein weiteres Bediirfnis von Spei-
cherraum auch an den vorhandenen 6ffentlichen Ladestraffen noch geltend gemacht, so kann dem,
abgesehen von der weiteren Bebauung der Ladeplitze am Humboldthafen, allenfalls durch Errichtung
von Speicherriumen am Kronprinzen- und Friedrich-Karl-Ufer abgeholfen werden, indem solche etwa
in der Weise, wie es die Abbildungen 2 bis 6 andeuten, angeordnet werden, Der Speicher wiirde die
halbe Breite der Ladestraf§e und den Boschungsraum einnehmen und nach Bedarf noch unter die
hoherliegende StrafSe reichen, kann also 12 bis 16 m tief und 3,10 bis 3.50 m hoch werden. Die davor-
liegende Ladestrafle bleibt 7,50 m breit, die Portalkrane konnen die Waren vom Schiff entweder in den
Speicher, oder in die davorstehenden Wagen fordern. Die massive Decke des Speichers trigt zugleich
noch eine in Héhe der Verkehrsstrafle anzulegende Ladestraf3e, wie Abb. 2 zeigt. Die dort anfahrenden
Wagen kénnen von Aufziigen mit den im Speicher lagernden Waaren oder mit den Portalkranen unmit-
telbar vom Schiff aus beladen werden. Die Beleuchtung erfolgt durch Fenster an der Wasserfront und
durch Oberlichter in den Fu§wegen. Die Kosten solcher Speicher wiirden niedrig ausfallen, fiir die
Umgebung nicht storend in die Erscheinung treten und eine zweckmif3ige Ausnutzung des vorhandenen
Raumes gewihren.
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Abb. 8. Schnitt ab.

Ahb, 4. Anpsicht. Abb. 5. Schmitt ¢ d. Abb. 6. Grundri8.

In Anbetracht der Schwierigkeit und Vielseitigkeit der im vorstehenden beriihrten Fragen wiirde es von
Wert sein, ihre Vorberatung und Begutachtung einem aus Vertretern der beteiligten Beh6rden und
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Korperschaften bestehenden Ausschuf§ zu iibertragen und nach seinem Rate {iber Plan und Ausfiihrung
zu entscheiden.

Da die Entscheidung 6rtlicher Verkehrsfragen zum grofiten Teil in den Hinden der Gemeindevertre-
tungen liegt, wird die Notwendigkeit eines einheitlichen Vorgebens beim Zusammenschluf§ so zahl-
reicher und so grofier Ortschaften, wie sie als ,,Grof3-Berlin® bezeichnet werden, allgemein anerkannt,
und wenn die Verkehrswege fiir Grof3-Berlin festgesetzt werden, wird auch die weitere Ausbildung der
Wasserstrafen eine wichtige Rolle spielen. Fiir ausgedehnte Stadtteile wird durch offene Wasserziige und
Hafenbecken nicht nur die Bebauung und die Versorgung mit Lebensmitteln, Brennstoffen und dergl.
verbessert und verbilligt, sondern auch die Aufnahme und Abfiihrung grofler Niederschlige, die Erhal-
tung gleichmifliger Grundwasserstande, die Fortschaffung grofler Schneemassen erleichtert und Gele-
genheit zur Belebung und Verschénerung des Stadtbildes geboten.

Sie dienen deshalb in vielfacher Beziehung zur Férderung der Gesundheit und des Wohlstandes der

Einwohner. Berlin. Eger.

Jacob d. J., Julius: Berlin, Spreeufer mit Stadtvogtei, Fischerbriicke und Anlegestelle. Quelle: Zeno-Org
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