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Der Stettiner Hafen.

Von Magistratsbaurat SCHULZE, Stettin,

I. Die Lage des Hafengebietes.

Die Entwicklung Stettins zum groBten Ostseehafen hat ihre Griinde in der weit
ins Landinnere eingeschobenen Lage und in den ausgezeichneten Binnenschiffahrts-

und Eisenbahnverbindungen.
Hinzu kommt, daB die viel-
fachen Verzweigungen der
Oder in der Nihe und inner-
halb der Stadt den Ausbau
von Hafenanlagen begiinsti-
gen. Als ZufahrtsstraBe fiir
Seeschiffe fithrt, von den
Molenkdpfen in Swinemiinde
an gerechnet, eine 65 km
lange und 7,0 m tiefe Fahr-
rinne durch die Swine, die im
Jahre 1880 dem Verkehr iiber-
gebene Kaiserfahrt, das Grofle
Haff und das Papenwasser die
Oder aufwirts nach Stettin.
Auf dem Ubersichtsplan (Ab-
bild. 1) sind die binnenwir-
tigen Schiffahrtsverbindungen
Stettins dargestellt:

1. die Oder, schiffbar bis
Ratibor 685 km ober-
halb Stettins;
die bei Kiistrin in die
Oder einmiindende
Warthe, schiffbar auf
427 km Linge, und die
bei Zantoch in die
WartheflieBendeNetze,
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Abb. 1.

schiffbar auf 189 km bis Nakel; von dort besteht durch den Brombefger
Kanal Verbindung mit der Weichsel;

Stettin mit GroB-Berlin und dem Elbegebiet.

der Hohenzollernkanal, dem Verkehr am 17, Juli 1914 tibergeben, verbindet
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2 ScHULZE: Der Stettiner Hafen.

Dem gleichen Verkehr dient der Finow-Kanal, fiir 175 t-Schiffe befahrbar.
Von groBler Bedeutung ist der fiir die Beférderung der oberschlesischen Massen-
giiter gebaute Klodnitz-Kanal zwischen Gleiwitz und Kosel, befahrbar fiir 100 t-
Kihne.

Unterhalb Gartz, 27 km von Stettin entfernt, teilt sich die Oder in zwei Arme:?)
die Westoder und die Ostoder (im Unterlauf GroBe Reglitz genannt), Die West-
oder verfolgt den urspriinglichen FluBlauf und durchflieBt nach Abzweigung der
in das Becken des Reihgrwerderhafens miindenden Kleinen Reglitz die Stadt
Stettin, Unmittelbar vor ihrem Eintritt in das Stadtgebiet zweigt die Parnitz,
im Stadtgebiet selbst der Dunzig ab; beide Stromarme miinden in den Dammschen
See. Die Ostoder miindet auf der Ostseite des hier etwa 4 km breiten Odertals
ebenfalls in den Dammschen See.

Das Gefille zwischen Stettin oderabwirts bis Swinemiinde betrigt 0,193 m.

Das stidtische Hafengebiet (vgl. Tafel 1 zw. S. 88 u. 89) umfaBt:

die Oder von der Abmiindung der Kleinen Reglitz bis zur Stettin-Ziill-
chower Grenze — die Kleine Reglitz — die Parnitz — den Dunzig —
den Griinen Graben — den Oder-Dunzig-Kanal — den Dunzig-Parnitz-
Kanal — die Hafenbecken des Freibezirks — den Steinbruchhafen und
den Reiherwerderhafen.

Auf den Nullpunkt des Baumbriickenpegels bezogen (B.P. Null = — 0,528
N. N.) liegen:

N.W. auf o — M. W. auf + 0,65 — gewdhnliches H. W. auf + 1,32
— H.H.W. auf 42,33 (1855).
Die Wassertiefe bei M. W. betrigt im Hafengebiet mindestens 7,5 m; im Reiher-
werderhafen, im Steinbruchhafen und im Ostbecken des Freibezirks 8,5 m.

Das hochwasserfreie Hafengelinde liegt im allgemeinen auf 4 2,50 B. P, Fiir
Stettin gilt als Regel, daB zur Aufhdhung des auf 4 0,90 B. P. liegenden Wiesen-
gelindes auf hochwasserfreie Lage 4 cbm Fiillboden auf 1 qm aufgebracht werden
miissen; die im Mittel 7 m starke Moorschicht wird dabei um etwa 2,5 m zusammen-
gepreBt. Die Griindung von Bauwerken erfordert in der Regel Pfahlrost mit
13 m langen Pfihlen, :

II. Die geschichtliche Entwicklung des Hafens.

Der Entwicklung des Stettiner Hafens waren, solange der Festungsgiirtel
bestand, sehr enge Grenzen gezogen. Am 30. Mai 1873 wurde durch Reichsgesetz
die Entfestigung Stettins beschlossen. Uber die weitere Entwicklung geben die
nachfolgenden Daten AufschluB3:

1878 Erdffnung der alten Dunzig-Anlagen (Bollwerk und Schuppen mit Gleis-

anschlu und Kranausriistung),

1881 Inbetriebnahme des Oder-Dunzig-Kanals,

1882 Erdffnung der neuen Dunzig-Anlagen (Bollwerk mit GleisanschluB),

1895 Inbetriebnahme des Dunzig-Parnitz-Kanals,

1) Vgl. Abb. 2, S. 144.
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Scuurze: Der Stettiner Hafen. 3

1894—1898 Errichtung des Freibezirks mit dem ostlichen Hafenbecken,

1905 BeschluB3 der stidtischen Korperschaften auf Errichtung eines Industrie-
hafens,

1910 Inbetriebnahme des zweiten (westlichen) Hafenbeckens im Freibezirk,

1917 Herrichtung des Steinbruchhafens,

1919 Inbetriebnahme des Reiherwerderhafens.

Die Entwicklung des see- und binnenwirtigen Schiffsverkehrs zeigen die
Abb. 2 und 3.
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Im Jahre 1913 betrugen: der seewirtige Warenverkehr:
5 e t} zus. 6246 ooo t (Abb. 2)
im Ausgang I 991 000 t

der Binnenschiffsverkehr:
im Eingang 2314000 t
im Ausgang 2 740 000 t
der Empfang und Versand im Eisenbahnverkehr:
Empfang: 1 849000 t
Versand: 1722000 t

} Zus. 5054 000 t (Abb. 3)

} Zus. 3 571 000 t

* zusammen: 14 87I 0oo t
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Die dem 6ffentlichen Verkehr dienenden Hafenanlagen (Handelshafen) umfassen
ausschlieBlich der Wasserflichen rd. 61 ha; das fiir die Ansiedelung von Industrien
vorgesehene baureife Gelinde, einschlieBlich des schon an solche abgegebenen
(Industriehafen), umfaBt rd. 100 ha, ebenfalls ausschlieBlich der Wasserflichen.
Fiir Hafenerweiterungen stehen weitere 400 ha noch nicht aufgehdhten Gelandes
zur Verfligung, das die Stadt vorausschauend angekauft und so der privaten Speku-
lation entzogen hat (vgl. Tafel 1). AnKaimauern und Bollwerken sind vorhanden:

14 km stidtische, 2,6 km fiskalische, 8,5 km private.

III. Die Anlagen des Handelshafens.
a) Der alte Hafen.

Vor Errichtung der Dunzig-Anlagen und des Freibezirks waren die im Stadt-
inneren, vorwiegend an der Oder und am Griinen Graben gelegenen, befestigten
Uferstrecken und das an der Parnitz neben dem Hauptgiiterbahnhof im Jahre
1868 hergestellte, mit EisenbahnanschluB versehene Bollwerk die einzigen dem
Losch- und Ladeverkehr dienenden Anlagen. Sie werden auch jetzt noch voll
ausgenutzt, zumal die z. T. aus dem 14. Jahrhundert stammenden, alten holzernen
StraBenklappbriicken iiber Oder und Parnitz, die fiir die Schiffahrt groBe Hinder-
nisse waren, seit dem Anfang dieses Jahrhunderts durch neue eiserne Briicken
mit elektrisch angetriebenen Klappen ersetzt worden sind. Seit dem Jahre 1898
hat auch das linke Parnitzufer zwischen dem Griinen Graben und der Parnitz-
StraBenbriicke und seit 1922 das Breslauer Ufer abwirts dieser Briicke Eisen-
bahnanschluB.

Der voriibergehenden Lagerung von Giitern dienen mehrere holzerne und
eiserne, offene Schutzdicher in der Nizhe der Ufer, von etwa 8 m Tiefe und
30—50 m Linge mit zusammen 3090 qm Dachfliche. Fiir lingere Laggerun
werden benutzt der fiskalische Packhof am rechten Oderufer abwirts der Hansa-
briicke, die Sellhduser am Sellhausbollwerk und eine Reihe von Privatspeichern.

An Hebezeugen sind im alten Hafen vorhanden:

Tragfihigkeit in t
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b) Die Dunzig-Anlagen und die Anlagen des Freibezirks,

Einen wesentlichen und leistungsfihigen Zuwachs erhielten die Hafenanlagen
durch die Dunzig-Anlagen auf dem rechten Dunzigufer, die auf Grund eines
Vertrages zwischen der Stadt Stettin, der Berlin-Stettiner und der Breslau-
Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn — die Verstaatlichung der Berlin-Stettiner
Eisenbahn erfolgte im Jahre 1880, der Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisen-
bahn erst im Jahre 1884 — in den Jahren 1876 bis 1878 errichtet worden sind.
In diesem Vertrag war bereits der Bau des Oder-Dunzig-Kanals vorgesehen; er
ist mit 40 m Spiegel- und 25 m Sohlbreite bei 5 m Tiefe im Jahre 1881 dem Verkehr
ibergeben und in den Jahren 1896 und 1897 auf 100 m Spiegelbreite verbreitert
worden. Die gesamten Dunzig-Anlagen sind seit 1898 Eigentum der Stadt.
Sie haben Gleisanschlufl und weisen eine Linge von 710 m auf, davon entfallen
auf Freiladeplitze 340 m. Vorhanden sind zwei Doppelschuppen mit Lade-
bithnen von zusammen 8810 gm Grundfliche. An Umschlagseinrichtungen sind
vorhanden 16 Dampfkrine von 1,5 t, ein Dampfkran von 5 t, zwei fahrbare elek-
trische Portalkrine von 1,5 t und eine elektrische fahrbare Verladebriicke von 3 t.

Die neue Dunzig-Anlage 6stlich der Einfahrt zum Freibezirk verdankt ihre
Entstehung dem Wettbewerb, der sich zum Vorteil des Stettiner Handels zwischen
den beiden oben erwihnten Eisenbahn-Gesellschaften herausbildete; die Breslau-
Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn erbaute sich in der Verlingerung des Breslauer
Bahnhofs eine mit Bollwerk und Eisenbahnanschlufl versehene, etwa 120 m lange,
eigene Wasserumschlagstelle am Dunzig und {ibergab sie im Jahre 1882 dem Ver-
kehr. Auch diese Anlage ist im Jahre 1898 in stidtischen Besitz {ibergegangen.

Die Errichtung des Freibezirks geschah in den Jahren 1894—1898 und war
eine notwendige Folge der eingetretenen Verkehrssteigerung, des Baues des
Kaiser-Wilhelm-Kanals (eroffnet 1895) und der Einrichtung von Freihifen in
Hamburg und Kopenhagen sowie des Freibezirks in Bremen.

Vorhanden sind 6 mit Ladebithnen versehene Kaischuppen von zusammen
43 680 qm nutzbarer Grundfliche; ihre Linge betrigt je 182 m, ihre Tiefe 30 m;
2 Schuppen sind unterkellert, Die Schuppen dienen nur der Verwiegung, Sor-
tierung und voriibergehenden Lagerung der Giiter. Fiir lingere zollfreie Lagerung
der Giiter ist der 182 m lange Speicher erbaut, der ohne Beriicksichtigung der
Rampe eine Grundfliche von 3640 qm und sechs Geschosse besitzt, Mit Kai-
mauern sind 3,0 km Ufer versehen, weitere 700 m am Westbecken kdénnen noch

i
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6 ScuuLZE: Der Stettiner Hafen.

ausgebaut werden. Die Gesamtfliche innerhalb des Zollgitters umfaft 61 ha,
wovon 22 ha auf die Wasserfliche entfallen und 5 ha noch fiir Erweiterung der
Hafenanlagen Verwendung finden kdnnen.

Die Spiilung der Hafenbecken erfolgt durch unterirdische Kanile von der
Parnitz aus.

Abb. 4 stellt einen Querschnitt durch den Freibezirk und die beiden Hafen-
becken dar.

Den Bestand an Hebezeugen fiir die Dunzig-Anlagen und den Freibezirk

zeigt folgende Ubersicht: e
Tragfihigkeit in t
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] \ | | fir die Dunzig-Anlagen .... 64 km

g ~ & \ / zusammen: 37,4 km,
180 000 Fir die Verwaltung der Gleisanlagen
o I besteht eine besondere stidtische Bahn-

E \ meisterei.

120 000 Die Wagen werden von der Reichsbahn
6 600 auf dem Breslauer Bahnhof bunt, aber ge-
trennt nach Freibezirk und alten Dunzig-

60 000 Anlagen (die neue Dunzig-Anlage wird
30900 von der Reichsbahn bedient) ausgesondert
15000 und der Stadt {ibergeben. Der Breslauer
Om':o > o % & N o m o~ Bahnhof dient seit der im Jahre 1884 er-

2 °°°°5 7777 5% folgten Verstaatlichung der in ihn einmiin-

Abb."s. Entwicklung des Eisenbahn- denden Linie und der infolgedessen ein-
wagenverkehrs im Freibezirk. getretenen Vereinigung des gesamten
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Stettiner Personen- und Giiterverkehrs auf den ehemals Berlin-Stettiner Bahn-
héfen nur noch als Ordnungs- und Sammelbahnhof fiir den Giiterverkehr der
Linie Stettin-Reppen-Breslau und die angeschlossenen stidtischen Bedarfsstellen.

Fiir die weitere Zustellung fahrt die stidtische Lokomotive — die Stadt besitzt
deren 7 — den Zug in den Freibezirk oder auBerhalb des Freibezirks iiber das
Umfahrungsgleis nach der Dunzig-Anlage und besorgt auf eigenen Anlagen die
weitere Ordnung der Wagen nach Kais. Vor und hinter den Schuppen des Frei-
bezirks liegen je 2 Gleise; nach den hiesigen Beobachtungen geniigen diese zur
Durchfithrung des Betriebes.

Die Entwicklung des Wagenverkehrs (leere und beladene Achsen) im Frei-
bezirk zeigt Abb. 5.

c) Der Reiherwerderhafen.

Die Anlage (Abb. 6 u.7) wurde am 1. April 1919 dem Verkehr {ibergeben

und dient dem Massengutumschlag — insbesondere von Erzen und Kohlen —,
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8 ScuurzE: Der Stettiner Hafen.

der vor dem Kriege eine dauernde Zunahme aufwies und auch jetzt wieder in
starker Steigerung begriffen ist. Der Gesamtverkehr im Reiherwerderhafen seit
dem 1. April 1920 weist folgende Zahlen auf:

Eingang t  Ausgang t Zzusammen t

VoImE B 00 bIS 3T 2F o TG e 141 000 40 500 181 500
NOlEE, A o bisSi2T a2 oo o 248 ooo 64 000 312 000
VO 1,84 22 DISE 3T w3 w0t e ik, 260 000 106 000 366 000

Die Anlage besteht aus dem Wagenkipper mit zwei vorgelegten Kipp-Dreh-
scheiben und 4 elektrisch betriebenen fahrbaren Verladebriicken von 40 m Stiitz-
weite; drei besitzen 33,50 m iiber Kaikante hinausragende, aufklappbare Ausleger
und sind mit Greiferkatzen ausgeriistet; eine arbeitet mit Drehkran., Die Hub-
fahigkeit der Briicken ist je 5 t. Die Eisenbauten und maschinellen Anlagen sind
von der Deutschen Maschinenfabrik Duisburg A.-G. (Demag) geliefert worden.
Die Gleisanlagen sind aus dem Lageplan (Abb. 6) zu erkennen; sie sind an
einen stidtischen Ubergabebahnhof angeschlossen, der in unmittelbarer Ver-
bindung mit dem Hauptgiiterbahnhof der Reichsbahn steht. Zwischen den
Ufergleisen und den Ablaufgleisen der Kipperanlage liegen unter den Verlade-
briicken Lagerplitze fiir Kohlen und Erze, die von der Stadtgemeinde vermietet
werden konnen. Der Betrieb ist stidtisch bis auf die Zufithrung und Abholung
der Eisenbahnwagen, die von der Reichsbahn vorgenommen wird.

Um bei Betriebsstorungen geschultes Betriebspersonal jederzeit zur Hand zu
haben, ist in unmittelbarer Nihe des Reiherwerderhafens oberhalb der Briicken-
rampe iiber die GroBe Reglitz eine Wohnkolonie fiir 10 Familien errichtet worden.

IV. Der Industriehafen.

Die Entwicklung Stettins als Industrieplatz zeigt in den letzten Jahren — be-
ginstigt durch die wieder auflebenden Wirtschaftsbeziehungen mit dem Osten —
groBe Fortschritte, zumal der Hafen als Berithrungspunkt der See- und Binnen-
schiffahrt fiir Industriesiedlungen die denkbar giinstigsten Vorbedingungen bietet,
Das linke Oderufer unterhalb und oberhalb der Stadt ist seit langem, soweit es
nicht durch den Hafen und die Bebauung beansprucht ist, mit gewerblichen An-
lagen besiedelt; auch auf dem rechten Oderufer haben sich trotz der fehlenden
Landverbindung — die Eisenbahnverbindung wird durch Fihrschiffe aufrecht
erhalten — bereits groBere industrielle Anlagen angesiedelt, Im Jahre 1890
wurde mit der industriellen AufschlieBung des Inneren Molin-Bezirks — zunZichst
entlang der Parnitz — begonnen; die dort befindlichen Plitze erhielten 1899
GleisanschluB vom Breslauer Bahnhof. Der im Jahre 1895 erfolgte Bau des
Dunzig-Parnitz-Kanals erméglichte die Erweiterung des Industriegelindes entlang
desselben.

Nach der Eroffnung des Freibezirks setzten die Nachfragen nach mit Wasser-
und EisenbahnanschluB versehenem Industriegelinde in verstirktem MaBe ein.
Die Stadt entschlof sich daher im Jahre 1905, in dem Gelinde zwischen Parnitz,
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ScHULZE: Der Stettiner Hafen. o]

GroBer Reglitz, Vorflutkanal und den das Odertal kreuzenden staatlichen Bahn-
anlagen einen besonderen Industriehafen zu errichten. Das Gelinde liegt
fiir industrielle Niederlassungen durch bequemen StraBen-, Wasser- und
EisenbahnanschluB und in Bezug auf Kraftversorgung (GroBkraftwerk Stettin)
auBerordentlich giinstig. Die Zufahrt fiir Seeschiffe ist briickenfrei. Von dem
etwa 180 ha groBen Gebiet befanden sich im Jahre 1906 infolge freihindigen An-
kaufs bereits 130 ha im stidtischen Besitz, der Rest ist nach Verleihung des Ent-
eignungsrechtes in das Eigentum der Stadt iibergegangen.

Die AufhShungsarbeiten begannen im Jahre 1912; ihr groBer Umfang — bisher
sind rund 7 000 ooo cbm Baggerboden aufgespiilt worden — wurde Veranlassung
zur Beschaffung eines stidtischen Baggerparks, bestehend aus 3 Baggern, 1 Spiil-
bagger mit etwa 5000 cbm Stundenleistung, 1 Bagger-Elevator, der z. Zt. auch als
Spiilbagger ausgebaut wird, 3 groBen und 1 kleinen Schleppdampfer und 24
Baggerprihmen von 25 bis 200 cbm Nutzladung. Hochwasserfrei aufgehoht sind
% Zt. rd. 100 ha.
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Abb. 8. Querschnitt durch die Landzunge zwischen Parnitz und Steinbruchhafen.

Die ersten industriellen Niederlassungen siedelten sich entlang:der Parnitz an.
Im Jahre 1917 erfolgte::die Ausbaggerunggdes BeckendeesZSteinbruchhafens.
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infolge des ortlichen Klein-

verkehrs ihrer eigentlichen Bestimmung nicht mehr in vollem MaBe gerecht
werden kann, wird beabsichtigt, hinter dem Vorflutkanal fiir den durch-
gehenden Verkehr einen besonderen StraBenzug zu schiitten, der hinter der
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Kleinen Reglitz wieder in die alte StraBe einmiindet. Die vorhandene Alt-
dammerstraBe wird dann also zwischen Vorflutkanal und Kleiner Reglitz
lediglich IndustriestraBe sein. Die Aufteilung des Gelindes sieht je 100 m tiefe
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Abb. 10. Stellung vor dem Grundstiick Thyssen & Co.

Plitze an den Hafenbecken mit dazwischen liegender 7,5 bis 10 m breiter StraBe
vor. Der EisenbahnanschluB erfolgt von dem unter ITIc erwihnten stidtischen
Ubergabebahnhof aus. Auf der Landzunge nérdlich des Steinbruchhafens liegt zu
jeder Seite der StraBe je ein stidtisches Stammgleis (Abb. 8 u.9). Fiir die siidlich
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des Steinbruchhafens zu schaffenden neuen Landzungen ist nur ein Gleis neben
der StraBle vorgesehen, von dem aus die AnschluBgleise nach beiden Seiten —
nach der abgewandten Seite unter Kreuzung der Strae — abgehen. Wo die An-
lage von Ufergleisen mdglich ist, wird beim Verkauf von Gelinde der dazu not-
wendige Uferstreifen nicht mitverkauft. Die Boschungen der Hafenbecken werden
mit Neigung 1 :2 angelegt, ihre Befestigung ist Sache der Kiufer oder Mieter.
Da der Bau von Kaimauern und Bollwerken z. Zt. auerordentlich hohe Ausgaben
erfordert, begniigen sich die Anlieger in der Regel mit einer leichten Befestigung
aus Faschinen und bauen sogen. Stellungen, d. s. holzerne Landebriicken in
T-Form, die das Anlegen der Schiffe ermdglichen (Abb. 10). 3

Zur Beaufsichtigung und Unterhaltung der etwa 25 km langen stidtischen
und der 7 km PrivatanschluBgleise — den Betrieb fiihrt, wie im Reiherwerderhafen,
die Reichsbahn — ist eine besondere stidtische Bahnmeisterei errichtet, Der an der
Parnitz gelegene Werkplatz hat GleisanschluB3; ein Dampfkran von 1,5 t Trag-
fahigkeit dient dem Umschlag der Bettungsstoffe vom Kahn in die Eisenbahnwagen.

V. Hafenerweiterung.

Da mit dem Ausbau von rd. 700 m Kailinge am Ostkai des Westbeckens die
Ausnutzungsmoglichkeit der jetzigen Anlagen im Freibezirk erschopft ist, er-
heischte die Frage nach der Gestaltung kiinftiger Hafenerweiterungen dringend
eine Losung. Nach eingehender Durcharbeitung und Abwigung aller Entwick-
lungsméglichkeiten wurde der auf Tafel 1 (zwischen S.88 u. 89) dargestellte Entwurf
aufgestellt und genehmigt. Es ist danach beabsichtigt, die Oder, die nach indu-
strieller Besiedelung beider Ufer in zunehmendem MaBe durch Querverkehr be-
lastet wird, von der durchgehenden Handelsschiffahrt zu entlasten und einen
Durchstich von der Parnitz gegeniiber dem Becken des Reiherwerderhafens zum
Dunzig und weiter zur Oder bei der Abzweigung der Swante zu fithren; die
Abmiindung gegeniiber Grabow soll nach teilweiser Zuschiittung des Dunzigs und
des Dunzig-Parnitz-Kanals das Verholen innerhalb des Hafengebiets erleichtern.
Das neue Hafengelinde — inwieweit es als Handelshafen -und als Industriehafen-
gelinde ausgenutzt werden wird, braucht jetzt noch nicht entschieden zu werden —
wird also mit einer Gesamtfliche von 350 ha den Inneren und AuBeren Molln-
bezirk und einen Teil des Fetten Orts umfassen. Die eisenbahntechnische Auf-
schlieBung des Gelindes ist mit besonderer Sorgfalt gepriift worden, sie bietet
keine Schwierigkeiten, Der Nachteil, daB die zwischen Oder und Durchstich
entstehende verhiltnismiBig kleine Industrieinsel nicht unmittelbaren Eisen-
bahnanschluB3 erhalten kann, ist unerheblich.

Die Erweiterung der Massengutumschlaganlage im Reiherwerderhafen kann
nach Norden erfolgen; erforderlich ist zu diesem Zweck die Zuschiittung der
Parnitzmiindung und die Schaffung einer neuen Verbindung zwischen dem Durch-
stich und der Monne.

Der Anlage eines besonderen Heringshafens — Heringe bilden seit langer Zeit
einen Haupteinfuhrartikel Stettins — soll der Durchstich durch die Schlichter-
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wiese und die Verbindung des verbleibenden &stlichen Teiles mit der alten Dunzig-
Anlage unter Zuschiittung des Dunzigs dienen.

Zur Schaffung neuer Anlagen fiir den Binnenschiffsverkehr ist der durch das
Vorbruch zwischen Oder und Parnitz beabsichtigte Durchstich bestimmt.

Im {ibrigen steht zu erwarten, daB die nach AbschluB der langjihrigen Ver-
handlungen und Vorbereitungen nunmehr im Zuge befindliche Umgestaltung der
Stettiner Reichsbahnanlagen vgl. Tafel 2 (zwischen S. 88 u. S. 89) auf die weitere
Entwicklung des Hafenverkehrs von nachhaltigem EinfluB werden wird; der Bau
der neuen Giiterumgehungsbahn, die die Oder oberhalb der Insel Piepenwerder
tiberschreiten wird, die Verlegung des seit dem Jahre 1843 im wesentlichen an
der gleichen Stelle liegenden Personenbahnhofs, womit der Fortfall der beiden
beweglichen Eisenbahnbriicken iiber die Oder und Parnitz, die ein stindiges
Hindernis fiir die Schiffahrt bilden, verbunden ist, und die Errichtung eines be-
sonderen leistungsfihigen Hafenbahnhofs im Vorbruch sind MaBnahmen, deren
Auswirkung fiir den Stettiner Hafen nur Vorteile bringen konnen.
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Die Wasserstrale Stettin-Swinemiinde.

Von Regierungs- und Baurat FAEHNDRICH, Vorstand des staatl. Wasserbauamts
Stettin,

Der Ausbau des Wasserweges Stettin—Swinemiinde zu einer Wasserstrafle
fiir den Handelsverkehr mit Seeschiffen beginnt erst mit dem Ubergange Vor-
pommerns bis zur Peene mit dem Haff, den Odermiindungen Swine und Dievenow,
den Inseln Usedom und Wollin und der Handelsstadt Stettin in preuBBischen Besitz
durch den Stockholmer Frieden im Jahre 1720. Die Schweden, die seit dem
westfilischen Frieden Vorpommern besaBen, hatten den Peenemiindungsarm der
Oder als Handelsweg zwischen der See und dem Haff benutzt und in Wolgast an
der Peene einen fiir den Handel Stettins recht unbequemen Zoll erhoben, der erst
im Jahre 1815 aufgehoben wurde, als die Peene aufhorte, den GrenzfluB gegen
Schweden zu bilden und Neuvorpommern an PreuBen fiel. Die seit dem Jahre
1720 von den preuBischen Konigen unternommenen Versuche, die Schiffahrt
durch die Swine zu leiten, waren durch folgende Umstinde erschwert: Vor der
Swinemiindung lag eine groBe Sandbank, durch welche zwei Rinnen fiihrten,
deren Wassertiefe durch die Stromung nur auf 2 Meter gehalten werden konnte;
der Swinestrom zwischen dem Haff und der Miindung hatte einen sehr unregel-
miBigen gekriimmten Lauf, dessen starke Versandungen mittels der im 18. Jahr-
hundert noch recht unvollkommenen Baggergerite nur schwer zu beseitigen waren;
schlieBlich vereitelten falsche VerwaltungsmaBnahmen, Zuriickhaltung bei der
Bereitstellung der bendtigten Geldmittel, Fehlgriffe in der Wahl geeigneter Bau-
leiter und endlich kriegerische Ereignisse die schnelle wirksame Durchfithrung
geplanter MaBnahmen. Im Jahre 1743 war zwar die ostliche der beiden Rinnen
in der Swinemiindung geschlossen worden, und Versuche, die westliche Strom-
rinne durch feste Ufereinfassungen zu begrenzen, waren erfolgreich gewesen.
Es gelang jedoch bis zum Jahre 1816 nicht, hier die Wassertiefe stindig auf
mehr als 2,5 m bei Mittelwasser zu bringen. Erst die in den Jahren 1817 bis
1823 planmiBig und groBziigig durchgefithrte Durchbauung der groBen Sandbank
mittels zweier mit Steinen ausgefiillten Pfahlmolen fithrte zum Ziel und schuf eine
Miindungswassertiefe der Swine von 6 m u, M. W., die sich im Laufe der Jahre
bald auf 8 m erhohte.

Die Fahrwassertiefe in der Oder wurde bis zum Jahre 1840 durch Baggerung
auf 4 Meter gebracht. Der weiteren Verbesserung der Fahrstrae war die enge
Oder westlich des Dammansch hinderlich. Erst als diese 1841 durch einen die
Oder mit dem Dammansch verbindenden Durchstich, die Konigsfahrt, umgangen
war, wurden die Oder, der Dammansch, die Weite Strewe und das Papenwasser
bis zum Jahre 1862 auf eine Tiefe von 5 Metern gebracht und bis zum Jahre
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1873 begradigt und verbreitert. Gleichzeitig wurden wirksame MaBnahmen
getroffen, um einer Versandung des Hafens Swinemiinde zu begegnen.

Der Plan, die Wasserstrale Stettin—Swinemiinde durchgehend auf eine
Tiefe von mehr als 5 Meter zu bringen, scheiterte an der Unmoglichkeit, der starken

Abb. 1. Die SchiffahrtsstraBe Stettin—Swinemiinde aus der Vogelschau.

Versandungen in dem gekriimmten oberen Swinelauf dauernd durch Baggerungen
Herr zu werden. Die Fehlschlige fithrten im Jahre 1875 bis 1880 zum Bau eines
Durchstiches von der unteren Swine zum Haff, der fiir den Schiffsverkehr sehr
bequemen Kaiserfahrt. Jetzt war es moglich, die FahrstraBe auf der gesamten
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Linge dauernd der VergroBerung der SchiffsgefifRe folgend zu verbessern. Schon

in den nichsten 10 Jahren gelang es, mittels der inzwischen sehr vervollkommneten

Baggermaschinen die im Haff vorhandene natiirliche Wassertiefe von 6 Metern auf
allen Strecken durchzufiihren.
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Vom Jahre 1892 ab folgten die Regulierungen der Swine bei Swinemiinde, die
Herstellung eines Durchstiches der Swine unterhalb der Kaiserfahrt, der Mellin-
fahrt, die Vertiefung der Miindung der Swine auf 9,5 m und die Vertiefung der ge-

samten Wasserstrae auf 7 m bei einer Sohlenverbreiterung des Fahrwassers im
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Haff auf 150 m, im Papenwasser, der Strewe und dem Dammansch auf 100 m und
in der Oder bis Stettin auf 8o m. Die Begradigung gekriimmter Strecken wurde
fortgesetzt mit dem Ziele, daB der geringste Kriimmungshalbmesser auf der Oder
1000 m, unterhalb der Konigsfahrt 2000 m betragen soll. (Abb. 1 u. 2).

Insbesondere wurde das im Papenwasser aus der natiirlichen Stromrinne durch
kiinstliche Vertiefung entstandene, stark gekriimmte und daher fiir groBere Schiffe
bei Nacht oder unsichtigem Wetter schwierige Fahrwasser durch Abgrabungen
einspringender Ecken verbessert. Der Durchbruch der Fahrrinne durch das
diluviale Riff, welches den Nordausgang des Papenwassers abschlieBt, wurde ver-
breitert, sowie durch eine Ostlich von ihm aufgespiilte, jetzt mit hohen Biumen
bestandene Insel, den Leitholm, gesichert und den vom Haff her einkommenden
Schiffen weithin sichtbar und kenntlich gemacht.

Mit der Verbesserung des Fahrwassers hielt die Vervollkommnung
der Fahrwasserbezeichnungen mittels Tonnen und Baken und durch Be-
feuerung gleichen Schritt. Die urspriinglich nur fiir die Kleinschiffahrt und den
lokalen Verkehr eingerichtete Beleuchtung mittels einfacher Petroleumlampen
wurde durch Einfithrung der Wighampetroleumdauerbrenner, von elektrischen
Glithlampen, von Fett- und Blaugasgliihlicht in Verbindung mit Parabolspiegeln,
Fresnelschen Glaslinsenapparaten und mit Unterbrechungseinrichtungen so ver-
bessert, daB auch groBe Seedampfer bei vorsichtiger Fithrung unter Lotsenbe-
gleitung in der Dunkelheit gefahrlos die WasserstraBe befahren und einander
begegnen konnen. Die gekriimmte FahrstraBe wurde in gerade Strecken zerlegt,
welche durch Richtfeuer, deren Unterfeuer unterbrochenes Licht zeigen, be-
zeichnet wurde; die Richtungsiiberginge wurden durch Quermarkenfeuer und
zum Teil durch Leuchttonnen, andere wichtige Punkte, wie Stromspaltungen,
Riffe usw., ebenfalls durch Leuchttonnen und Baken gesichert. Die anfangs an
den Einfahrten vom Haff in die Kaiserfahrt und in das Papenwasser verlegten
Feuerschiffe wurden auf dem Leitholm durch zwei Leitfeuer, an der Kaiserfahrt
durch ein auf den Molenkdpfen errichtetes Portal ersetzt, das in Verbindung mit
dem Oberfeuer des Caseburger Richtfeuers der Kaiserfahrt nunmehr als Richt-
feuer fiir den nérdlichen Teil der Haffrinne dienen konnte. Fiir die Beleuchtung
des siidlichen Teiles der Haffrinne diente ein Richtfeuer im Papenwasser mit den
Baken ,,Der lange Heinrich* und ,,Der schwarze Peter’. Die Einfahrt in den
Swinemiinder Hafen insbesondere war zeitgemiB3 durch Leuchtturm, Molen- und
Richtfeuer, Leuchttonnen und Nebelsignale bezeichnet.

Der neueste Entwurf fiir die Verbesserung der SchiffahrtstraBe
vom Jahre 1913, dessen Ausfithrung durch den Krieg unterbrochen und durch
den Zusammenbruch verzdgert wurde, sieht eine weitere Vertiefung der Fahr-
wasserstraBBe auf 8,7 m unter M. W. vor: (vgl. Textblatt 1).

Schon in den Entwiirfen von 1892 war als Endziel des Ausbaues eine Wasser-
spiegelbreite fiir die Kaiserfahrt von 200 m, fiir die Mellinfahrt oberhalb Swine-
miinde von 230 m und fiir die unterhalb anschlieBende Stromstrecke von 300 bis
325 m geplant, Die Breite der Mellinfahrt wurde jedoch nur auf 150 m gebracht.
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Die Engstelle zwischen den anschlieBenden erweiterten Strecken, welche den ein-
und ausgehenden Strom einschniirte, gab in Verbindung mit den Stromspaltungen
am Lognitzer Ort und am Nordende der Mellinfahrt AnlaB zu Stromverwilderun-
gen, Querstrdmungen, Uferabbriichen, Sandablagerungen im Fahrwasser usw., die
die Schiffahrt erschwerten.

Abhilfe der MiBstinde wird die Erweiterung der Mellinfahrt auf die 1892
geplante Breite und der Ausbau der Trennungswerke am Lognitzer Ort sowie die
Regulierung der Miindung der alten Swine bringen. Die Stepenitzkurve im
Papenwasser, welche mit ihren Kriimmungen und ihrer umfangreichen, sehr
kunstvoll zusammengesetzten Bezeichnung und Befeuerung bei Nacht und bei
unsichtigem Wetter fiir die Schiffer noch immer gewisse Schwierigkeiten bietet
und im Winter unter Eisschub zu leiden hat, soll durch einen Durchstich durch
das Patschkampriff in geradliniger Verlingerung der Haffrinne ersetzt werden, so
daB die Haffrinnenrichtlinie unmittelbar an die langgestreckte, bis in die Weite
Strewe fithrende Schwabachlinie angeschlossen werden kann., Die in der Weiten
Strewe vorhandene, unbequeme S-Kurve wird durch Uferabgrabung in eine grad-
linige Fahrt umgewandelt und als neue Schanzenlinie in flachem Bogen von
4000 m Radius unterhalb des groBen Korfwerders in die Schwabachlinie iiberge-
fithrt, Mit einem Radius von 1150 m geht sie am Radunwerder in breitem Wasser
in die etwas geschwenkte Politzer Linie und in den Dammansch {iber. Die Fahrt
biegt dann, hart am Konigswerder und dem Goldfischwerder vorbeischneidend,
in einem nach Westen gedffneten Bogen nach der Konigsfahrt herum. Oberhalb
der Konigsfahrt und unterhalb Gotzlow finden am rechten Ufer der Oder zur
Beseitigung noch immer unbequemer Kriimmungen Abgrabungen statt, die auch
das Fahrwasser iibersichtlicher machen werden. —

Die Begradigung des Fahrwassers ermoglicht auch eine erhebliche Verein-
fachung seiner Bezeichnung bezw. Befeuerung. Grundsitzlich sollen die Richt-
linien der neuen FahrstraBe beiderseits durch Richtfeuer bezeichnet werden, so
daB sowohl die einkommenden als auch die ausgehenden Schiffe ein Richtfeuer
voraus haben, wodurch die Beobachtung leichter und sicherer wird, Wihrend bei
einseitiger Fahrwasserbezeichnung die Beobachtung des Schiffes durch den Rauch
des eigenen Dampfers oder durch andere die Richtlinie kreuzende Fahrzeuge
ganz gestort werden konnte, wird bei der neuen Anordnung eine gleichzeitige Ver-
" deckung der Bezeichnung voraus und achteraus nahezu als ausgeschlossen anzu-
sehen sein., Die Uberginge zwischen den Richtlinien werden wie bisher durch
Quermarkenfeuer beleuchtet werden. Die Richtungslinie Kaiserfahrt—Haff—
Papenwasser macht die Bezeichnung der Stepenitzkurve mit ihren zahlreichen
Feuern entbehrlich. Die auBergewdhnliche Linge der Linie von 32 km erfordert
die Aufstellung von 4 Portalfeuern, einer sogenannten Portalkette, und zwar von
zweien im Haff und je einem an den Ausgingen der Haffrinne, auf den Molen-
kopfen der Kaiserfahrt einerseits und auf dem Patschkampriff westlich des Leit-
holms andererseits. Zu ihrer Vervollstindigung dienen zwei an den Endpunkten
der Richtlinie errichtete Richtfeuer, das alte verstirkte Caseburger im Norden und
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das neue Richtfeuer bei Gnageland. Die Portale erhalten noch Quermarken und
Leitfeuer zur Bezeichnung seitlicher Fahrwasser und auch Ortsfeuer und Nebel-
glocken.

Die Entwiirfe fiir die Verbesserung und die Vertiefung des Fahrwassers
wurden in dem Wasserbauamte Stettin und dem Hafenbauamte Swinemiinde auf-
gestellt, der Entwurf fiir die Befeuerung des Fahrwassers insbesondere von dem
jetzigen Vorstande des Hafenbauamts Swinemiinde Regierungs- und Baurat
BRAUN bearbeitet, E

Die Vertiefung und der hafenmiBige Ausbau der Oder und ihrer Nebenarme
innerhalb des Weichbildes der Stadt Stettin geschieht dutch die Stettiner Hafen-
gemeinschaft

Gleichzeitig mit der Ausgestaltung der SeewasserstraBe hat die Staatsbau-
verwaltung auch die binnenseitigen Wasserverbindungen Stettins wesentlich
verbessert. (Abb. 2). Durch die Regulierung der Oder zwischen Hohensaathen
und Stettin wurde das im breiten Tale vielverzweigte Stromnetz der Oder in
zwei Wasserliufe, einen &stlichen und einen westlichen zusammengefaBt, Die
Ostoder miindet Ostlich des Stettiner Hafengebietes in den Dammschen See
und gewihrt mit ihrem geriumigen, in schlanken Linien verlaufenden Strom-
bette dem Hochwasser und dem Eise einen ungehinderten AbfluB, bietet aber
auch der Schiffahrt, insbesondere den stromab fahrenden Schleppziigen einen
bequemen Verkehrsweg. Die westliche WasserstraBe ist von Hohensaathen bis
Friedrichstal ein gegen den Oderstrom geschiitzter Schiffahrtkanal und dient
gleichzeitig einer wirksamen Entwisserung des Oderbruches. Sie miindet unter-
halb Friedrichstal in die alte Oder, welche am Westrande des Odertals entlang,
unmittelbar in das Stettiner Hafengebiet fithrt und von dort abwirts die See-
wasserstrafle Stettins bildet. Der Zusammenhang der Ostoder- und der West-
oderwasserstralen, zwischen denen sich weite mit Sommerdeichen geschiitzte
Wiesenflichen ausdehnen, ist durch Querverbindungen, Wehr- und Schleusen-
anlagen gesichert, :

Beide Verkehrswege verbessern einerseits Stettins wasserseitige Verbindung
mit dem Industriegebiet und Kohlenrevier Oberschlesiens, sie vervollstindigen
anderseits als Fortsetzung der Berlin-Hohensaathener WasserstraBe den GroB-
schiffahrtsweg Berlin—Stettin.
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Textblatt 1.

Jahrbuch der Hafenbautechnischen Gesellschaft 5.u.6. Bd.1922/23.
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