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I.

Allgemeine Entwidilung der Wartheschiffahrt.
@ine lntersuchung über bie Schiffahrt out ber Warthe bürste größeres 

unb allgemeineres Interesse haben, al§ man bei ber Bedeutung ber Wasser= 
strafe zunächst annehmen möchte.

soll lediglic bie Warthe oberhalb ber Retzemündung, b. h. nnr 
bie Posener Warthe, in§ Auge gejazt Werben, benn bie Brandenburger 
Warthe unterhalb ber Retzemündung ist ein Glied jener langgestreckten Ver= 
bindungsstraze, welche von ber Ober jur Weichsel reicht, unb wirb haupt= 
sächlic von dem Verkehr belebt, ber diese Strasze durchzieht. Für ben 
Verkehr ist bie Posener Warthe eine Nebenstraße ber Dder=Weichselstrasze, 
beren längstes (Blieb bie Netze bildet. Wenn auc für bie Gewässerkunde bie 
Warthe ber Hauptstrom unb bie Netze ber Nebenstrom ist. Auf allen un= 
seren Hauptwasserstraszen hat bie Schiffahrt in ben letzten zwanzig unb 
dreizig Jahren einen auszerordentlichen Ausschwung genommen. Jhre ßeiftungen 
finb auf bem Rhein unb ber Elbe, wohl auc auf ber Ober unb ben märkischen 
Wasserstraszen derartige, baß bie Eisenbahnen Weit davon entfernt finb, sie 
ersetzen SU können. Die Schiffahrt ist in ber Billigkeit ber Beförderung, 
wonach bie große Menge des Verkehrs in erster Sinie verlangt, unerreichbar. 
Der Gewinn, welchen unsere Volkswirtschast hieraus zieht, ist so groß, baß 
bie Aufwendungen beS Staates ganz dahinter zurücktreten. Ja beim Rhein 
unb ber Elbe finb sie im Verhältnis hierzu kaum ber Erwähnung wert. 
Dies finb GErfahrungen, welche zum Sau neuer Hauptwasserstraszen ba 
ermutigen müssen, Wo ein entsprechender Verkehr vorhanden ist ober sic 
erwarten läzt. Ein anbereS Bild zeigen bie Wasserstraszen nieberer Ord= 
nung, auf denen ber Setrieb ber Schiffahrt sic nicht bloß unvollkommener, 
fonbern auch kostspieliger gestaltet, so baß trotz mangelhafter ßeiftungen 
höhere Frachtsätze geforbert Werben müssen unb bie Verkehrsentwicklung 
zurückbleibt.
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Gin lnterschied musß von vornherein Har fein. Auc das Eisen= 
bahnnet gliedert sich zwar in ßinien verfchiedener Bedeutung, von benen 
die Heineren an bie gröszeren sic anlehnen. 916er wenn sie auc dem= 
entsprechend verschieden angelegt und betrieben Werben, über alle vollspurigen 
Bahnen verkehren doc bie gleichen Fahrzeuge. Ohne Umladung gehen bie 
grozen, ganze Wagen süllenden Gütermengen von einem Punkte des Eisen= 
bahrinetzes zum anbern. Die größeren Selbstkosten mancher verkehrsärmeren
Streifen könnten zwar höhere Sarife rechtfertigen. Jm Interesse einer ein= 
heitlichen Tarifbildung sann jedoc hiervon abgesehen Werben. Senn sie 
führen ben Hauptlinien Verkehr zu, und bie Weiterbeförderung ber zu- 
geführten Güter verursacht selbstverständlic auf ben Hauptlinien feine 
gröszeren Kosten als bie Beförderung ber ben Hauptlinien unmittelbar über= 
gebenen Güter. Anders in ber Schiffahrt! Gütermengen, welche von einer 
Heineren Nebenstrasze kommen, Verleugnen ihre Herkunst auc auf ben Haupt= 
[tragen nicht. Senn ber Kahn, in bem sie schwimmen, ist eben ein anberer, 
al§ bie Kähne, bie sonst auf ben Hauptstraszen verkehren. Vor allem ist er 
Heiner. Sie am wenigsten leistungsfähige Wasserstrasze, welche zu burchfahren 
ist, bestimmt bie Wahl beS Kahns für bie ganze Reise. Sie Beschaffenheit 
beS Kahns, vor allem feine Grösze, finb aber Von größter Vedeutung für 
bie Besörderungskosten. Somit Werben bie in einer Verkehrsbeziehung 
geltenben Frachtsätze ausschlaggebend durc bie Verhältnisse ber am Wenigsten 
leistungsfähigen Teilstrecke bestimmt, selbst Wenn sie im Verhältnis zu 
ber gesamten Fahrstrecke nur kurz ist. Gewisse Vorteile gewährt bie 
größere Wasserstrasze allerdings auch ben Heineren Kähnen. Ser Schiffer 
ist in bem tieferen Fahrwasser einmal Vor Schwankungen beS Wasserstandes 
sicherer; er sann, Wenn sic Gelegenheit bietet unb bie Tragsähigkeit feines 
Kahns noch nicht ganz ausgenutzt ist;, noch etwas zuladen. Gr fommt im 
breiteren Fahrwasser im allgemeinen bequemer Vorwärts, fei eS, das er 
segelt, fei eS, das er Iediglic mit ber Strömung treibt. Vor allem aber 
stellt sic bie Dampfkrast billiger, wenn er biefe braucht, was stroman 
regelmäßig ber Fall ist. Senn bie großen unb starten Schlepper auf ben 
Hauptstraszen arbeiten billiger als bie Heineren auf ben Nebenstraßen im 

engeren unb Weniger tiefen Fahrwasser. Freilic so billig wie bie großen 
Kähne ber Hauptstraße fommt ber Schlepplohn für fein tleinereS Fahrzeug 
doc nicht zu stehen. Senn bie gleiche Saft läßt fic leichter in einigen 
großen Schiffen ziehen als in mehreren Heinen. Gana unzweckmäzig, 
weil toftfpielig unb zeitraubend. Würbe eS regelmäßig fein, etwa bie Von 
ben Nebenstraßen tommenben Güter auf ber Hauptstrasze in größere Kähne 
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umzuladen. In der Wartheschiffahrt kommt dies jedenfalls nicht vor.
Hieraus folgt, das Wasserstraszen, auc soweit sie Verbindung miteinander 
haben, nur insoweit eine völlige Einheit bilden, als ihr Fahr wasser im 
wesentlichen bie gleichen Schiffsgesäsze zuläszt. ©in Wasserstraszennet aus= 
zubauen derart, dasz neben einigen Hauptwasserstraszen zahlreiche Heinere 
Wasserstraszen das ßanb durchziehen sollen, hiesze deshalb nicht, etWa§ dem
Eisenbahnnet Verwandtes schaffen.

Die Beurteilung ber Wasserstraszen untergeordneter Vedeutung ist eine 
schwierige. Welche günstige Meinung man auc immer von bem Werte der 
Wasserstrazen haben mag, es musz eine Grenze nac unten geben, von ber 
an bie Eisenbahnen ihnen vorzuziehen sind, wo bie Vorzüge ber Schiffahrt 
schwinden und nur noc ihre Mängel bleiben. Diese Grenze ist nicht ein= 
heitlic zu ziehen. Es handelt sic um eine Frage vorwiegend praktischer 
Beurteilung. Sie Warthe bietet bie Gelegenheit einer solchen Prüfung, 
bie noc dadurc einen erhöhten Reiz gewinnt, das bie Verbesserung ber 
Schiffbarkeit ber Warthe mit zu bem großen Programm ber wafferwirt= 
schaftlichen Vorlage gehört, beffen Erledigung uns noc bevorsteht. Noch 
eine Weitere Frage brängt sic baneben gerabe bei ber Warthe auf. Wie 
stehen Wasserstrazen unb Zandwirtschast zu einander? Sie Warthe durch= 
strömt ein Gebiet, das bis auf ben heutigen Sag fast rein landwirtschastlic 
entwickelt ist. Selbst bie Hauptstadt Posen, bie einzige groze Stabt an 
ihren Ufern, hat eine so geringe Jndustrie, Wie säum eine Stabt von 
gleicher Volkszahl. Ebensowenig ist ber Handel von Bedeutung. Ser 
Groszhandel beschränkt sic wesentlic auf ben Vertrieb ber land- unb forft« 
wirtschaftlichen Grzeugnisse einerseits unb in einigen Geschästszweigen auf 
bie Versorgung beS totalen unb eines Seils beS provinziellen Marktes 
anbererfeitS. Vor altem sehlt eS an jedem nennenswerten Bergbau, ber 
sonst ben Wasserstraszen bie grözten Frachten zuführt. So ist feine Wasser= 
strafe in Deutschland mehr veranlagt agrarisch zu fein, Wenn man so 
sagen bars, als bie Warthe.

Als bie Warthe unter preuszische Herrschaft tarn, bot sie nac einem 
Reisebericht beS Ministers von Vos auS bem Jahre 1793 „bei bem Mangel 
aller Strompolizei ein Bild trauriger Vernachlässigung" 2. Gs Würben zwar

1 Gs geschieht 3. SB. int Verkehr non Danzig über Glbing nac dem Dber- 
ländischen Kanal, auf bem nur ganz Heine Fahrzeuge big zu einer Tragfähigkeit 
non 50 Sonnen verkehren sönnen. Diese mürben bie Fahrt über das oft recht be- 
wegte Haff nicht ohne Gefahr wagen sönnen.

2 Vortrag des Majoratsbesitzers E. G. Fischer zu Schlosz Tirschtiegel, 1898, 



10

bereits unter Friedric Wilhelm II. Arbeiten zur Räumung des Stroms 
in Angriff genommen, bei einer Besichtigung im Jahre 1819 waren indes 
alle (Spuren hierbon wieder verschwunden. Auf Grund jener Besichtigung 
war man jedoc der Ansicht, dasz der Strom ohne grosze Kosten Würbe 
schiffbar gemacht werben können, wenn nur bie Anlieger mehr als bisher 
zur Befestigung ihrer Ufer angehalten Würben. Gs Würbe bann auc mit
ben notwenbigften Arbeiten begonnen1. Vor allem würben zu Beginn beS 
Jahrhunderts bie zahlreichen Mühlenwehre beseitigt, mit benen ber Strom 
durchsetzt War, sodasz 1822 nur noc zwei vorhanden waren. Die Geld= 
mittel, welche ber Staat aufwandte, steigerten sic bis Anjang ber siebziger 
Jahre, bevor mit einer durchgreifenden Regulierung beS Stromes begonnen 
Würbe, bereits erheblic. Sie betrugen innerhalb beS Regierungsbezirks 
Posen für Regulierung unb Unterhaltung* 1 2:

Drucksachen des Provinzialvereins für Hebung ber Fluß- unb Kanalschiffahrt in 
ber Provinz Posen.

1 Verschiedene bie Wartheschiffahrt betreffende Sitten des Geheimen Staatss 
archivs ju Berlin ergaben: Sm Sahre 1821 mürbe für notwendige Sauanlagen an 
ber Warthe im Regierungsbezirk Posen 1418 Thir. bewilligt, 1835 ftanben 2141 
xhlr. jur Verfügung. 1837 belief sieb ber Kostenanschlag auf 2711 unb 1841 auf 
4167 xhlr.

2 Sitten des Ministeriums b. öffentl. Arbeiten. F. III. 14. 5. Bd. 3.

1842—49
1850-59
1860—69

insgesamt 
47 500 Thlr. 

116 500 „ 
215 000 „

durchschnittlic
6 000 Thlr.

11650 „
21500 „

Die Aufwendungen verdoppelten sic also etwa von Jahrzehnt zu Jahrzehnt. 
Heute vollends geben Wir, nachdem bie Regulierung im wesentlichen als 
abgeschlossen gelten taun, für bie Unterhaltung allein mehr als baS Drei= 
fache Wie in ben sechziger Jahren aus. Der Zustand beS Stromes ver= 
besserte sich durc bie innerhalb eines halben Jahrhunderts von 1819—1869 
ausgeführten Arbeiten sehr. Viele Tausende von gefährlichen Schiffahrts= 
hindernissen , mächtigen ästigen Baumstämmen unb großen Steinen würben 
auS bem Fahrwafser entfernt, mindestens 4000 Buhnen unb Schlickzäune 
Würben etwa zu 2/8 vom Staate, zu 1/3 von Privaten angelegt.

Die Schiffahrt auf bem Strome nahm in ber ersten Hälste beS Jahr 
hunderts rasch zu. Wenngleich sie mit bieten Schwierigkeiten zu kämpsen 
hatte, unb ein ungestörter Verkehr selbst bis zu ben siebziger Jahren immer 
nur bei hohem Wasserstande stattfinden tonnte. Die ältere Schiffahrt stellte 
sehr biel bescheidenere Ansprüche an bie Beschaffenheit ber Gewässer. Solange 
eS an Eisenbahnen unb guten Randstraszen fehlte, schien bie bloze Möglich- 
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feit, irgendwie gröszere Saften auf dem Wasserwege vorwärts zu bringen, 
bereite ein Vorteil. Diese Möglichkeit war bei größeren Fluszläufen, wie 
die Warthe, Wenigstens zeitweilig bei gutem Wasserstande und vornehmlic 
in ber Thalsahrt gegeben, sobald das Fluszbett einigermaßen bereinigt War. 
Wie sehr man ehemals auf bie Wasserstraszen angewiesen War, geht daraus 
hervor, baß selbst bie Nebenflüsse ber Warthe von Schiffen befahren Würben. 
Roc 1840 Würbe für bie Obra eine Schiffahrts= unb Flözereiverordnung 
erlassen, was auf einen gewissen lebhafteren Verkehr schlieszen läßt, lnd 
sogar noc Ende ber sechsziger Jahre würbe bei bem Bau ber Märfisch= 
Posener Eisenbahn Eisenbahnmaterial auf ber Obra nac Bentschen geschafft 1.

Der Bau ber Gisenbahn that ber Schiffahrt auf ber Warthe alsbald 
viel Abbruch. Die älteste Gisenbahn in ber Provina ist bie im Jahre 1848 
eröffnete Stargard=osener Eisenbahn, bie in Stargard Anschlusz nac 
Stettin hatte. Durc diese Eisenbahnlinie war das Warthegebiet mit 
feinem nächsten unb wichtigsten Seehafen auf bem gerabeften Wege ber* 
bunden. Jhr Wettbewerb machte sic besonders im Getreide unb Spiritus= 
berfanb geltenb. 1856 erfolgte bie Eröffnung ber Breslau=Posener Bahn. 
Bisher War bie Verbindung mit Schlesien auf ber Wasserstrasze eine äußerst 
beschmerliche, unb bie Beziehungen zu biefer Provinz Waren deshalb nur- 
geringe gewesen1 2. Seitdem Würben Schlesien unb bie Bausit ein wichtiges 
Absatzgebiet für Posener Getreide. Die neue Eisenbahn stellte über Breslau 
hinaus auc eine Verbindung mit Oberschlesien her unb ermöglichte so bie 
Ginführung ber schlesischen Mineralschätze. Die schlesische Kohle erschien 
noc in bemfelben Jahre auf bem Posener Markte unb behauptete sic feitbem 
gegen bie auf bem Wasserwege sic nähernde englische Kohle an erster 
Stelle, um sie schlieszlic in neuerer Zeit mit Hilse ber billigen Gisenbahn= 
tarife so gut wie ganz zu berbrängen. Noc fehlte es aber an einer guten 
Verbindung mit Berlin unb bem Westen. Bisher ging ber Weg dorthin 
im rechten Winkel über Stettin. Jm Jahre 1857 Würbe bie ©stbahn, 
welche bei Kreuz bie Stargard=Posener Bahn kreuzte, in ber Streife Kreus— 
Küstrin—Frankfurt a./ö. fertiggeftellt. Frantsurt hatte bereits durc bie 
Miederschlesisch-Märkische Gisenbahn Verbindung mit Berlin. Die Zickzack- 
berbinbung Posen—Kreuz — Küstrin—frantsurt—Berlin, welche hiermit ge= 
geben War, bebeutete immerhin bereite einen Vorteil gegenüber bem biS= 
herigen auszerordentlichen Umwege über Stettin. Dies machte sic namentlich

1 Vgl. den S. 9 Sinnt. 2 ermähnten Vortrag.
2 Sgl. bie beiden Aufsäte über „Eisenbahnbau in ber Provinz Posen" in ber 

Posener Bettung vom 12. August unb 3. Oftober 1849.
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im Getreideversand sofort bemerkbar. Nac brei Richtungen, nach Nord=
westen, Silben und Westen hatte nunmehr bie Stabt Posen, ber Mittel= 
punkt des Warthegebiets, Gisjenbahnverbindung. Nac Osten jedoc, nac 
Warschau hin, fehlte sie noc und sie sollte wegen strategischer Vedenken 
Ruszlands niemals kommen. Die schwersten Schläge ersuhr bie Schiffahrt 
in den Jahren 1870/71. 1870 wurde bie Märkisch-Posener Gisenbahn 
von Franksurt nac Posen eröffnet unb somit bie gerabefte Verbindung nac 
Berlin geschaffen. 1871 wurde bie ßinie Posen—Bromberg—Thorn bem 
Verkehr übergeben. Während bie vorher gebauten Schienenwege das Warthe= 
gebiet nur in feiner Querrichtung treusten, durchzogen biefe beiben ßinien 
es in feiner ganzen Sänge. Die Märkisch=Posener Bahn legte sic an bie 
untere Warthe von Süben her, bie Posen-Bromberger an bie obere Warthe 
von Norden her heran. eide schnitten ber Schiffahrt bie Zusuhren aus 
ben von ber Wasserstrasze entfernter gelegenen Gebieten ab. Besonders bie
Märkisch=osener Bahn ging mit großer Thatkrast gegen bie Schiffahrt Vor. 
Selbst au§ bem unmittelbar am Wasser gelegenen Zentrum des Handels, 
ber Stabt Posen, entzog sie ber Schiffahrt ben größten Seil ber nac bem 
Westen gehenden Güter. Bereits SU Anjang ber siebziger Jahre waren 
somit bie wichtigsten Eisenbahnlinien gebaut. Einst War bie Wasserstrasze 
bie Richtlinie des großen Verkehrs gewesen; sie allein hatte bie schweren 
Saften ber Randeserzeugnisse, wie Holz, Getreide unb Spiritus, zur Ausfuhr 
gebracht unb sie hatte bie wirtschaftlichen Beziehungen in erster Sinie ge= 
knüpft. Sie Eisenbahnen lösten biefe Gebundenheit unb gaben bem Ver= 
kehr bie Möglichkeit, sich nac allen Richtungen hin zu Wenben. Das War 
zunächst das wichtigste Ergebnis beS EifenbahnbaueS, unb hierdurc vor 
allem War bie Bedeutung ber Wasserstrasze für bie Interessen ihres Gebiets 
zurückgedrängt.

Indes War doc biefe ganze Zeit Von einem derartigen wirtschaftlichen 
Aufschwung begleitet, namentlich bie Produktivität ber Landwirtschast, bie 
ber Schiffahrt bie bebeutenbften Frachten gab, wuchs berart, das sich auch 
unter bem Wettbewerb ber Eisenbahnen Wenigstens bis zum Bau ber 
Märkisch-Vosener unb Pojen-Bromberger Bahn in ben Jahren 1870/71 
fein Wesentlicher Rückgang ber Schiffahrt vollzog. Dies möchte man auS 
ber Gntwicklung beS Schiffsbestandes auf ber Warthe entnehmen1. ES 
betrug im Regierungsbezirk Posen bie2

1 Anschreibungen des Verkehrs find in früherer Zeit auf ber Warthe nicht 
erfolgt.

2 21. Herzog, Sie Entwicklung ber gemerblichen Verhältnisse int Regierungs= 
bezirk Posen feit dem Qahre 1815. Vosen 1867.' S. 190.
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Zahl ber Tragfähigkeit
Schiffe in Saften

1822 66 608
1825 32 310
1828 36 380
1831 92 1514
1834 107 2132
1837 127 3055
1840 165 3257
1843 226 5190
1846 294 7406
1849 274 6123
1852 272 6866
1855 211 9
1858 284 7334
1861 290 7200

In der Zeit vor den Eisenbahnen bis 1846 verzwölffachte fic nac diesen 
Zahlen das Leistungsvermögen der Wartheflotte, das sic in erster Linie 
in ihrer Eragsähigkeit ausspricht. Die Anzahl der Schiffe verviersachte sich. 
Das Wachstum War also ein gang auszerordentliches. Von 1846 bis 1861 
dagegen erfolgte sowohl, was die Eragsähigkeit ber Schiffe als, was ihre 
Zahl anlangt, ein, wenn auc nur geringer, Rückgang. Die sechsziger Jahre 
brachten Wieber einen großen Aufschwung. Von 1861 bis 1872 stieg bie 
Gesamttragfähigkeit nahezu um 66 °/o. Es betrug bie

Zahl ber Schiffe
1861 260
18721 309

1 Nac ber ersten Zählung ber Reichsstatistik.

Eragfähigkeit
7200 Saft = 14 400 t

23 653 t
Gs ist ein seltsames Zusammentreffen, das man sic zu einer weiter- 

greifenben planmäßigen Regulierung ber Warthe entschlosz, gerabe als bie 
beiden letzten Haupteisenbahnen im Warthegebiet gebaut würben, in benen ber 
Schiffahrt alSbalb bie stärksten Rivalen entstehen sollten. Nur ungern gab 

bie Regierung einem im Abgeordnetenhause mit sehr großer Mehrheit an= 
genommenen Beschlusse nac unb legte im Jahre 1869 einen Kostenüberschlag 
unb Plan für bie Regulierung ber Warthe vor. Sie unterließ nicht, auf 
bie schlechten Grfahrungen bei anberen Wass erftraßen unb ben Mangel 
jeder Mafsenproduktion im Stromgebiet hinzuweisen, bie ber Schiffahrt 
Güter zuführen könnte. Doc Wolle sie nichts versäumen, erklärte sie, „um 
ben Anforderungen ber Industrie unb beS Handels soweit als möglic gerecht 
zu Werben unb einen Zustand anzustreben, welcher ben Interessen berfelben 
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förderlich Werben" könnte. Jn der Beilage des Staatsanzeigers erschien 
ein im Ministerum v erfaßter Artikel, welcher vor bet berschätzung ber 
Wasserstraszen warnte, ©er Minister Graf Jtzenplit selbst lies ihn durc 
Vermittlung des Präsidenten des Abgeordnetenhauses denjenigen Abgeordneten 
zuftellen, bie sic für bie Wartheregulierung interessiert hatten, ©er Artikel 
hatte genau ben entgegengesetzten Grsolg, als er beabsichtigte. Gerade unter 
dem Gindruck jener halbamtlichen Kundgebung organisierte sic eine Gegen= 
Bewegung zu Gunsten ber Wasserstraszen. So erlangte bie Vorlage über 
bie Wartheregulierung eine weitgehende Bedeutung für bie gesamte Ent- 
wicklung unserer Binnenschiffahrt überhaupt.

Man begnügte sic zunächst mit einer Regulierung des Stromes bis 
Schrimm aufwärts, ©enn auf ber obersten Strecke War ber Verkehr schon 
bamalS nur noc sehr gering. Insbesondere hatte bie Warthe als Ver= 
bindungsstraze mit Ruszland zuerst infolge ber russischen Zollpolitit unb 
bann vor allem infolge beS Vaues ber Eisenbahnen, bie ben Verkehr in 
anbere Richtungen leiteten, ihre Bedeutung eingebü^t. Bis zum Jahre 
1880/81 Würben für bie Regulierung ber Posener Warthe 2 049 684 Mt. 
ausgegeben1 2. Hiermit war ber Anschlag bereits überschritten, ohne das 
jedoc baS Ziel ber Regulierung, bie Herstellung einer gleichmäßigen Fahr 
waffertiefe von 1 m bei mittlerem Niedrigwasserstande, sic überall hätte 
erreichen lassen. Jn ben Jahren 1879/82 trat bie Regierung, unterstützt 
durc bie öffentliche Meinung, bie inzwischen vollends zu Gunsten ber 
Wasserstrazen umgeschlagen war, mit einem umfaffenben Programm zur 
Regulierung ber Ströme hervor. Zu bem letzten ©eil biefeS Programms 
gehörte auc bie Fortführung ber Wartheregulterung, für bie weitere 
840 000 Mk. genehmigt Würben. Ja man entschlosz sich alsbald noc 
mehr zu thun, unb Warf auc für bie Streife oberhalb Schrimm, wiewohl 
ber Verkehr auf ihr sic inzwischen noch Weiter vermindert hatte, 850 000 M. 
aus. AIe biefe Beträge sind bis zum Jahre 1892/93 zur bestimmungs- 
gemäßen Verwendung gelangt3, ©ie Regulierung hatte noc nicht zu 
vollem Erfolge geführt. Jnsbesondere hatte bie durc bie Einschränkung 
beS Stromes vermehrte Geschwindigkeit unb bie Entwicklung ber Dampi= 
schiffahrt auf ben Bestand ber Ufer unb bamit auf bie Bejahrbarkeit ber 
Wasserstrasze einen nachteiligeren Ginflußz ausgeübt, als zu erwarten gewesen 
war. Aber feitbem erschien eS doc als ausreichend, bie Regulierung mit

1 Sgl. V. Bdtg. b. W. S. 37.
2 Drucks, b. §. b. Abg. Sess. 1852. 9r. 29. S. 4.
3 Drucks, b. $. b. Abg. Sefs. 1894. Mr. 26. S. 25.
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den etatsmäszigen Mitteln fortzuführen; und zwar würben bis 1901/1902
565 000 Mk. zum Zwecke ber Nachregulierung überwiesen. Die gesamten 
Regulierungskosten ber Posener Warthe belaufen sic demnac feit dem 
Regulierungsplan von 1869 auf insgesamt 4 304 684 ME. Für bie Unter« 
haltung des (Stromes Wirb feit 1895/96 jährlic ein fester Setrag von 
183180 Mt. überwiesen1. Hierzu finb jedes Jahr noc Heinere Zuschüsse 
gekommen, sodasz sic bie llnterhaltungskosten im Durchschnitt ber letzten 

fünf Jahre 1897/1901 auf jährlic 207 000 Mt. belaufen haben. Rtechnet 
man nur eine 3°/oige Verzinsung beS feit bem Regulierungsplan Von 
1869, also feit etwa 30 Jahren für bie Herstellung ber Schiffahrtsstrasze 
aufgewanbten Anlagekapitals, so erhält man an Sinsen unb lnterhaltungs= 
tosten zusammen 336140 Mk. Dies ist bie Summe, welche bie Posener 
Warthe bem Staate heute jährlic tostet. Die Ausgaben für bie Ver= 
Wallung finb hierbei nicht einbegriffen1 2.

1 Bordem waren es 167 000 SRI.
2 Grhebliche Aufwendungen int Interesse ber Schiffahrt ist auc bie Stabt 

Posen gegenwärtig int Begriffe zu machen. Sie richtet eine umschlagsstelle ein, 
beren Kosten sich namentlic wegen grosser Ulferaufschüttungen, bie gleichzeitig als 
Wehr gegen Überschwemmungen bienen sollen, auf 11/2 Milionen Mark unb mehr 
belaufen werben. 8wei elektrisc betriebene Krahne werben bie Güter aus dem 
Schiff in ben Cisenbahnwagen unb aus beut Eisenbahnwagen ins Schiff heben.

Die Regulierung ber Warthe ist für ben Setrieb ber Schiffahrt Von 
grösztem Vorteil gewesen. Am deutlichsten spricht sic baS in zwei leicht 
feststellbaren Ehatsachen aus. Einmal gestattete bie Verbesserung beS Fahr 
WafferS eine fortdauernde Sergrö^erung ber Schiffsgesäze. Es betrug nac 
ben Aufnahmen ber Reichsstatistik im Regierungsbezir Posen:

Zah ber Segel- u. Schlepp« kähne

Tragfähigkeit in Tonnen Sahl mit ei
unter 50

ber Segel« unb ner Eragfähigke
50-100 100-200

Schleppkähne
insgesamt durch- 

schnittlich
it non 2
200-300

Connett

300-400

1872 309 23 653 77 24 253 32 _ __
1877 223 18 662 84 18 157 48 _ —
1882 248 23 602 93 15 111 122 — —
1887 216 22 528 104 16 52 148 —
1892 217 26 487 122 10 31 165 5 11897 176 23912 136 4 7 165 — —

Die durchschnittliche Tragfähigkeit stieg also Von 77 auf 136 Sonnen; 
bis auf bie Gegenwart bürste sie sic wohl verdoppelt haben. Vährend 
1872 ber gewöhnliche Warthekahn 75 Sonnen trug, ist heute baS Rormal= 
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tna| 150 Sonnen. Kähne über 175 Sonnen kommen bie den Warthe= 
schiffer kaum bor1. Doc unternehmen es vereinzelt bei gutem Wasser- 
staube selbst größte Dderkähne, bis Posen aufwärts zu gehen 2.

1 Wenn im Sabre 1892 fünf Kähne non 200—300 t unb sogar ein Kahn von 
über 300-1 gezählt mürben, so bürste am ehesten ein Frrtum anzunehmen fein, ober 
aber es müszte sich um Kähne handeln, bie regelmäszig auf anberen Wasserstraszen 
verkehren. Gs ist überhaupt zu beachten, das je mehr man ber Gegenwart näher 
kommt, desto unzuverlässiger ber Rück schlus aus ben Schiffsbestandszählungen auf 
bie Verkehrsverhältnisse in einem Stromgebiet wird. Denn bie Statistik fragt nur 
danac, wo ein Schiff beheimatet ist, nicht, auf welchen Strecken es regelmäszig fährt. 
Je besser bie Wasserwege würben, je weniger eng bie Fahrzeuge sich ben Besonder- 
beiten ber einzelnen Wasserstrassen, auf benen sie versehren sollten, anzupassen 
brauchten, unb vor allem je schneller sich ber Verkehr vollzog, befto mehr sonnte 
ber einzelne Schiffer auch außerhalb des Stromgebiets, in bem er ansässig war, 
Beschäftigung juchen; unb es ist vollends jett nichts seltenes mehr, das ein Schiffer 
während ber ganzen Schiffahrtsperiode in fremben Gemässern fährt, ja dasz er fein 
Schiff womöglich selbst außerhalb überwintern lässt.

2 Qm Sabre 1899 kamen, wie bie Handelskammer zu Posen berichtet, vier 
berartige Kähne dorthin, von benen einer bie schon auf ber Ober sehr seltene Trag- 
fähigkeit von 500 t, bie anberen von 350 , 300 unb 240 t hatten. $. Ä. P. 99 
S. 281.

Sie Vertiefung unb Verbesserung ber Fahrrinne machte ferner bie 
Ginführung ber Dampschiffahrt auc auf ber Warthe möglic. Gs war

bie Stettiner Firma Herrmann & (So., welcher das Verdienst gebührt, im 
Jahre 1883 zuerst eine Dampferlinie zwischen Stettin unb Posen ins Reben 
gerufen zu haben. Das unternehmen fand ben größten Beijall, unb schon 
im nächsten Jahre folgte deshalb eine zweite Stettiner Firma, Stenzel & (So.,
auf ber gleichen Streife. Jhr Betrieb Würbe jedoc 1887 bon Herr-
mann & (So. übernommen unb zunächst auf gemeinsame Rechnung fort=
geführt. 1892 traten Stenzel & So. bon bem Geschäst zurück. Herr-
mann & So. stellten zunächst 2 Schlepper in Dienst, nac ber Vereinigung
mit Stenzel & So. hatten sie bereu 4. Jhre Zahl ist bis heute biefelbe
geblieben. Sie Dampfer finb sämtlic Hinterraddampfer bon 130, 130,
200 unb 220, zusammen 680 indizierten Pferdekräften. Sie vermögen ein 
jeder bi§ zu acht Kähnen, fobiel als bie Strompolizei gestattet, in Anhang 
zu nehmen. Herrmann & So. beschäftigten sic bon vornherein bamit, 
auszer ihren eigenen Schleppschiffen auc bie Kähne ber Segelschiffer zu 
schleppen. Gs Würbe bei ben Segelschiffern mehr unb mehr üblic, in ber 
beschwerlichen Fahrt zu Berg sic nicht mehr bem unzuverlässigen Winde 
anzuvertrauen, fonbern unter Dampi zu gehen. Heute fährt fein Schiffer mit 
Sabung mehr zu Berg ohne Damp. Nur leer segeln bie Kähne noc öfters bet 1 2 
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günstigem Winde auc ftroman. Gs ist auf der Warthe nicht anders wie 
überall auf den größeren Strömen. Jm Jahre 1890 schloßz sic eine 
Anzahl von Schiffern zusammen, um sic von fremder Schlepphilfe un= 
abhängig zu machen und eigene Schleppdampfer zu beschaffen. Sie nannten 
fic „Bereinigte Wartheschiffer, Dampischleppschiffahrts-Genossenschast, G. G. 
m. b. H." zu Posen und begannen ihren Betrieb im Jahre 1891 mit 
einem Dampser. Die Genossenschaft zählt heute 52 Mitglieder unb besitzt 
3 Hinterraddampfer von 120, 120 unb 250, -zusammen 490 indizierten 
Pserdekrästen. Ursprünglic war nur beabfichtigt gewesen, mit ben Dampfern 
bie Kähne ber Genossen schleppen zu lassen. Seit 1897 aber begann 
bie Genossenschaft, bie sic feit ihrer Gründung fortschreitend entwickelt hatte, 
auc selbst das Frachtgeschäst in bie Hand zu nehmen. Sie hat für bie 
Annahme ber Güter in Posen wie in Stettin ihre Spediteure, bie alles 
Geschäftliche besorgen. Die Beförderung ber Stückgüter erfolgt in regel= 
mäsziger Fahrt, für welche gegenwärtig acht Schiffer jährlic ausgelost 
werben, während bie übrigen Schiffer sic ihre Beschäftigung frei im Massen= 
güterverkehr auf eigene Rechnung suchen. Andere Reedereien auszer biefen 
beiden finb auf ber Warthe nicht thätig. Gs kommt nur ausnahmsweise 
vor, das. Wenn ber Wasserstand es gestattet, Schraubendampfer von ber 
Oder einmal bie Warthe hinauf gehen. Jm allgemeinen aber ist es fremben 
©ampfern unmöglich, bie Warthe zu befahren, ©er Wettbewerb solcher 
„wilden" ©ampfer fällt jedenfalls nicht ins Gewicht. Beide Reedereien, 
sowohl Herrmann & Co. Wie bie Vereinigten Wartheschiffer dehnen ihre 
Fahrten regelmäßig nur bis Posen auS. Weiter hinauf gelangen sie nicht, 
©ie Dampischiffahrt setzt, um lohnend zu fein, eine gewisse Stärle beS 
Verkehrs voraus, bie Weiter oberhalb fehlt, ©ie Wenigen Segelschiffer, bie bis 
hierher gelangen, finden deshalb leine Gelegenheit, sic schleppen zu lassen unb 
müssen auc zu Berg segeln. Hin unb Wieber einmal im Jahre, Wenn 
größere Verladungen oberhalb Posens erfolgen sollen, geht auc wohl ein 
©ampfer Wenigstens bis Schimm aufwärts, um eine größere Anzahl von 
Kähnen rasch an Ort unb Stelle zu bringen. Ja, eS ist schon vor 
gelommen, baß ©ampfer bis jur russischen Grenze vordrangen, unbekannt 
finb in ber Wartheschiffahrt bie Güterdampfer, b. h. ©ampfer, welche bie 
zu befördernden Güter selbst einnehmen unb sie nicht in angehängten 
Schleppschiffen beförbern. Güterdampfer, bie ohne Anhang sahren, ge= 
währen bie schnellste Art ber Besörderung, aber bie Veförderung ist auc 
sehr viel kostspieliger. Auf ber Warthe würbe bieS vollends ber Fall fein, 
ba biefe nicht berartig geräumige Dampischiffe zuläszt, um zu ber ßaft, 
welche ber ©ampfer bereits in feiner Maschine, bem Kohlenvorrat unb dem

Seibt. 2
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Schiffskörper trägt, noc eine genügende Menge von Gütern laben zu 
sönnen. Die Güterdampfer Verlangen bie besten Fahrstraszen.

Sm Zusammenhang mit diesen Fortschritten hat bie Schiffahrt sehr 
an Regelmäszigkeit und Schnelligkeit, auc an Billigkeit ber Besörderung 
gewonnen. Gin unabänderlicher Mangel ber Wasserstraszen ist es allerdings, 
dasz sie im Winter ganz ober teilweise Versagen. Die winterliche lnterbrechung 
ber Schiffahrt bauerte im Durchschnitt ber Jahre 1895/1900 auf ber 
Strecke unterhalb Posen 69 Tage, sodasz bie Sänge ber Schiffahrtsperiode 
296 Sage betrug. Das ist in Anbetracht ber östlichen Sage des Stromes 
nicht ungünstig. Dagegen erschwert bie Wasserstandsbewegung ben Betrieb 
ber Schiffahrt sehr. Die Warthe gehört auc noc in ihrem Unterlauf — 
fast brei Viertel des Laufes liegen auf russischem Gebiet — zu denjenigen 
Strömen, welche bie ungleichmäszigste Wafjerführung haben. Die Bau= 
Verwaltung nimmt an, dasz bie Schiffe auf ber Warthe nur während etwa 
eines Drittels ber Schiffahrtsperiode mit voller adung, während eines 
weiteren Drittels mit halber Sabung unb während je eines Sechstels mit 
brei Viertel unb ein Viertel Sabung fahren sönnen1. Die Ausnutzung ber 
Schiffsräume wechselt demnac sehr. Jm Jahre 1900 betrug bie durch 
schnittliche Beladung ber Schiffe in ben einzelnen Monaten nac ber 
Reichsstatistik (Durchgangsverkehr bei Schwerin) in Sonnen:

1 Drucks, b. $. d. Abg. Sefs. 1901. E. zu Nr. 23 (Wasserwirtschafliche Vor- 
läge) Anlage IV.

Sn ber Bergfahrt In ber Thalfahrt
Januar . . . . — —
Februar . . . . — 177
März . . . . . 110 156
Aprit . . . . . 127 162
Mai. . . . . . 127 132
Juni . . . . . 57 75
Juli. . . . . . 61 64
Slugust . . . . 49 56
(September . . . 49 46
Oktober . . . . 57 49
Rovember . . . 84 106
Dezember. . . . 108 108

Da eS sic bei biefen Zahlen um Durchschnitte handelt, so finb bie 
äuszersten Gegensätze noc nicht einmal erkennbar. Ser Betrieb ber Schiff- 
fahrt taun also auc heute noc nur sehr ungleichmäszig auSgeübt werben. 
Sie Sabelle in Anlage I läzt bie Ginwixkung ber Wasserstandsverhältnisse
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aus bie Verkehrsgestaltung erkennen. Den besten Wasserstand haben regel 
mäszig bie Frühjahrsmonate. Jn diesen fast allein ist bie Warthe voll= 
schiffig. Mitunter steht bann das Wasjer sogar so hoc, das bie Schiffahrt 
ans ein paar Sage unmöglich wird 1. Jm Sommer ist bie Abnahme des 
Wassers stets sehr großz unb nur vorübergehend Pflegt eine Hebung ein= 
zutreten. Wenn Von Ruszland her Fluten abgeschwächt herüberschlagen. Jm 
Herbst hebt sic bann ber Wasserstand Wieber, aber in ben einzelnen Jahren 
in sehr verschiedener Weise. Am deutlichsten sollte sic eigentlich ber Einflusz 
des Wasserstands auf bie Bergschiffahrt geltenb machen. Denn bie 
Schwierigkeiten finb bei schlechtem Wasserstand auf ber Bergfahrt nod) 
größer als auf ber Thaljahrt. Aber gerabe hier ist ber Verkehr in ben 
einzelnen Monaten einigermaßen gleichmäszig. Das liegt baran, baß zu 
Berg hauptsächlic Stückgutsendungen unb namentlic bessere Güter gehen, 
bie von ben beiden Reedereien beförbert Werben. Um sic eine bauernbe 
Kundschast zu sichern, finb sie genötigt, and) ben Sommer hindurc. Wenn 
auc manchmal unter großen Schwierigkeiten, ben Verkehr aufrecht zu er= 
halten. Zu Thal bagegen gehen vornehmlic Massengüter, welche ben 
Ginzelschiffern zufallen. Hier Wiegt ber Verkehr in ben drei Frühjahrs 
monaten März, April unb Mai meist denjenigen aller übrigen Monate 
zusammen auf2. In ben Jahren 1898/1900 fiel ber ichwächste Verkehr 
jedesmal in bie Zeit des schlechtesten Wasserstandes. Die Veschaffenheit 
ber Wasserstrasze gestattet demnac zwar auc heute noc nicht eine im 
wesentlichen gleichmäßige Ausübung ber Schiffahrt. Sie Warthe steht 
hinter anberen Wasserstraszen hierin sehr zurück, unb bie Schiffahrt leibet 
unter ber wechselnden Gunst des Wasserstandes um so mehr, als ihre 
Leistungsfähigkeit nur eine beschränkte ist unb ber Wettbewerb ber @ifen= 
bahn schwer auf ihr lastet. Aber gegenüber ben Zuständen Vor der 
zusammenhängenden Regulierung ist eS doc Viel, baß bie Schiffahrt während 
beS Schiffahrtsjahres überhaupt niemals mehr gänzlich ftiU steht ; wenigstens 
in ben letzten Jahren ist eS nicht mehr vorgekommen8. Nur auf ber 
oberen Strecke , auf ber allerdings ber Verkehr säum nod) ber GErwähnung

1 Sei einem Wasserstand non über 3 m nehmen bie Versicherungsgesellschaften 
feine Versicherung für bie Thalfahrt mehr an.

2 3n ben Frühjahrsmonaten ist allerdings auch ber Verkehrsandrang am 
stärksten, ba alsdann bie Winterverladungen non Getreide abschmimmen.

3 Sm Sommer 1900 mar es fast soweit (Siner ber Schleppzüge non Herr- 
mann & Co. tonnte nur bis Dbornit gelangen, non wo an bie Kähne allein bis 
Posen zu gelangen suchen mußten. Das Jahr 1900 hatte aber auc einen un- 
gemöhnlic ungünstigen Wasserstand.

2*
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wert ist, pflegt bie Schiffahrt im Sommer ganz zu ruhen. In ben Jahren 
1898/1900 tarn während ber Monate Juli—September nicht ein einziges 
beladenes Schiff von Ruszland her über bie Grenze.

Auc bie Ausführung ber einzelnen Fahrten ist eine sehr viel zu= 
verlässigere und schnellere geworben. Namentlic in ber Vergsahrt War 
ehedem bie Oieisebauer ganz ungewiß1; sie tonnte von Stettin nac Pojen 
biete Wochen , selbst mehrere Monate bauern, Wenn ber Schiffer erst auf 
Besserung des Wasserstandes warten muszte. Seit ber Einführung ber 
Dampfschiffahrt hält sic bie Ungewißheit in sehr biet engeren Grenzen, 
wenn auc bie Dauer ber Fahrten je nach ben Wasserstandsverhältnissen 
unb ber Schwere des Schleppzuges auch heute noch eine recht verschiedene 
ist. E& ist schon vorgekommen, baß Schleppzüge in fünf Sagen bon 
Stettin nach Posen gelangt sind. Aber, Wenn bie Zwischenstationen an= 
gelaufen Werben, was im regelmäßigen Setriebe stets ber galt ist, so muß bei 
zehn bis zwölf Sagen schon alles glatt gehen. Jedenfalls ist es nichts seltenes, 
baß ein Schleppzug vierzehn ober sechzehn Sage, ja noch länger unterwegs bleibt. 
Stromab fahren bie Kähne, Weil sie nicht an einen Schleppzug gefesselt 
unb genötigt sinb, bessen Aufenthalte mitzumachen, mit Strömung unb Segel 
erheblich sehr eller. Gin Kahn gelangt recht wohl in fünf biS sieben Sagen 
bon Posen nach Stettin. Jm Vergleich zur Eisenbahn ist bieS immer noch 
recht langsam. Die Lieferfrist ber Eisenbahn beträgt auf einer Streife wie 
Stettin— Posen nur bier Sage. Jn Wirklichkeit aber nutzt sie biefe Frist 
ber Oiegel nach gar nicht einmal aus, sonbern liefert schneller. Gs kommt 
zum Nachteil ber Schiffahrt hinzu, baß baS Laben unb Löschen ber in 
einem Kahn enthaltenen Gütermenge geraume Zeit in Einspruch nimmt; 
benn zwei Warthekähne bon je 150 Sonnen Tragsähigkeit laben sobiel wie 
ein ganzer Gisenbahnzug. Gs kommt bor allem noch hinzu, was für bie 
Bergsahrt inS Gewicht fällt, baß bie Schleppzüge bei Weitem nicht so häufig 
fahren, wie bie Eisenbahngüterzüge, ber Schiffer deshalb auch nicht immer 
sogleich passenden Anschlusz findet. Das bon ben beiben auf ber Warthe 
thätigen Reedereien eine jede wöchentlich zwei Schleppzüge abgehen ließe, 
ist ganz feiten unb sann nur bei sehr starkem Verkehrsandrang vorkommen. 
Zwei Schleppzüge Wöchentlich, auf beibe Reedereien zusammen gerechnet, 
bürste bem Durchschnitt entsprechen, ©ine beschleunigte Beförderung bon 
Stückgütern, einen Gilverkehr, wie er namentlich auf bem Rhein unb ber 
©Ibe unb bon Verlin aus entwickelt ist!, kennt man auf ber Warthe nicht.

1 VgL. 3. 8. $. K. P. 1878, S. 80: Es bestand „die lnmöglichkeit, auc nur 
zu übersehen, ob unb wann Kahnladungen am Bestimmungsort anlangen sönnen*.
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Die mit Stückgütern beladenen Kähne gehen in denselben Schleppzügen 
wie die Massengüter. Die Schleppzüge beider Reedereien aber pflegen 
auc auf ben sogenannten Stationen zwischen Stettin und Posen, in
Landsberg, Schwerin, Zirke, Wronke, Obersitzko, Obornik, anzulaufen. 
Gerade bie jedesmal für bie einzelnen Stationen mitgehenden Stückgüter 
machen dies nötig. Dies erklärt bie lange Reisedauer von gewöhnlic an= 
nähernd zwei Wochen zwischen Stettin unb Posen. Die gleichlange Streife 
Hamburg—Berlin legen bie Berliner unb Hamburger Dampischiffahrts= 
gesellschasten im Eilverkehr in einem Drittel der Zeit ober noc schneller 
zurück. Nicht minber lassen biefe ihre Schleppzüge sehr viel häufiger 
ab, sodasz ber Vergleic noc mehr zu Ungunsten der Wartheschiffah tk 
ausfält.

Noc langwieriger aber gestaltet fiel) ber Verkehr von anderen Plätzen 
als von Stettin her. Es kommt niemals vor, das etwa bon Hamburg, 
Berlin ober sonst woher Schleppzüge unmittelbar bie Warthe hinaufdampsten. 
Kähne, welche aus anderer Richtung al§ bon Stettin her bie Warthe hin= 
auf Wollen, erwarten bie bon dorther fommenben Schleppzüge entweber in 
Hohensaaten am Ausgang des Finowkanals ober auc in Küstrin, um sic 
hier anzuschlieszen. Dies bebeutet schon eine Verzögerung; noc größer ist 
biefe bei kleineren Senbungen. Stückgüter ober überhaupt Ladungen, welche 
feinen ganzen Kahn füllen, Werben regelmäßig über Stettin gefanbt unb 
bort in Warthekähne umgelaben. Man taun in Posen auf eine derartige 
Senbung bon Berlin brei Wochen, bon Hamburg noc länger Warten. 
Der Stückgüterverkehr mit anberen Plätzen als mit Stettin ist deshalb sehr 
gering. Jm ganzen wirb man sagen sönnen, baß bie Wartheschiffahrt 
immer noc 3—8mal langsamer ist als bie Eisenbahn , unb zwar so, baß 
zumal in ber Bergsahrt bie ungünstigeren Möglichkeiten innerhalb biefeS 
Spielraums überwiegen. Das bie Schiffahrt auf ber Warthe, wie bieS bei 
ben besten Reistungen, inSbefonbere ber Rhein unb Elbschiffahrt mitunter 
ber galt ist, irgendwie ben Eisenbahnen an Schnelligkeit naße käme, babon 
sann nicht bie Rede fein.

Die Vergrößerung ber Schiffsgef äße unb ihre bessere unb gleichmäszigere 
Ausnutung während beS ganzen Schiffahrtsjahres haben schlieszlic eine 
sortdauernde Verbilligung ber Besörderungskosten herbeigesührt. Von 1855 
bis 1870 scheinen bie Frachtsätze ungefähr auf ber gleichen Höhe geblieben 
zu fein. Seit 1870 finb sie unaufhaltsam zurück gegangen. Den besten 
Dazstab für bie allgemeine Höhe ber Frachtjäte geben in ber Thalsahrt 
bie Getreidesrachten nac Berlin unb Stettin. Denn Getreide ist bon jeher 
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das bedeutendste Frachtgut auf bei Warthe gewesen. Als mittlere galten 
etwa für bie Tonne folgenbe1

1 Vgl. $. &. P. feit 1857 jährliche Frachtberichte, ferner bie Berichte des Fac- 
blatts „Das Schiff“ feit 1880 unb Anlage II, welche zugleic bie auszerordentlichen 
Schwankungen ber Frachtsätze zeigt.

Getreidefrachten von Posen nac
Berlin (400 km) Stettin (369 km)

1855-1870 9,50 ME. = 2,38 Pf. f. d. tkm 6,50 ME. = 1,76 9. f. d. tkm 
1880—1881 7,25 ME. = 1,81 Pf. f. b. tkm — —
1900—1901 5,75 ME. = 1,44 Pf. f. b. tkm 4,25 ME. = 1,15 Bf. f. b. tkm
Zu Berg spielten Von jeher Stückgüter bie erste Rolle; einige Bedeutung 
erlangte ber Bergverkehr überhaupt erst mit Beginn ber achtziger Jahre, 
um sic bann mit Hilfe ber Dampfschiffahrt rasc zu entwickeln. Sie 
Stückgütersracht, welche bie Segelschiffer in ben Jahren 1880/82 Don 
(Stettin aus nac Posen erhielten, schwankte zwischen 50 unb 80 Pfg. für 
100 kg = 1,36—2,17 Pig. f. b. tkm. (Sie War immer nur um Weniges 
höher als bie Fracht für Massengüter. Die Dampfschiffahrt mar in ber 
Sage, bessere Frachtsätze zu verlangen. Nach bem ältesten Saris von Herr= 
mann & So. auS bem Jahre 1883 Waren je nac Art ber Sendung 60 
bis 100 Pig. für 100 kg = 1,63—2,71 Pfg. f. b. tkm von Stettin 
nac Posen zu zahlen. Heute betragen bie Frachten nicht mehr als 40 
bis 60 Pig. — 1,08—1,63 ... b, tkm. Man wirb annehmen sönnen, 
dasz bie Warthefrachten feit 30 Jahren um 35—40%, feit 20 Jahren 
um 25—30% gesunken finb.

Allen biefen Fortschritten entsprechend ist ber Verkehr beständig gewachsen.
SS betrug2 in Sonnen ber

Durcgangsverkehr von Schiffsgütern bei Schwerin a./W.
Zu Berg Zu Thal Zusammen

1875/79 6 200 40 900 47100
1880/84 14 900 46 300 61 200
1885/89 19 200 67 400 86 600
1890/94 26 300 66 100 92400
1895/99 43400 99 400 142 800

1900 35 800 90 800 126 600
1901 51 700 71100 122 800

Der Schiffahrtsverkehr ist also in ben letzten 25 Jahren auf baS zwei 
einhalbfache gestiegen. Freilic bars man ben Verkehr auf ber Warthe nicht 

2 Nac ber Reichsstatistik über bie Binnenschiffahrt.
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mit dem auf bem Rhein ober ber Glbe vergleichen wollen. Jm Jahre 
1900 gingen auf bem Rhein an ber Zollgrenze bei Emmeric 12 600 000 t 
äu Berg unb au Thal zusammen durc, b. h. genau 100 mal mehr als 
bei Schwerin a./W., unb auf ber Elbe bei Hamburg—Entenwerder) 
5 300 000 t, b. h. 40 mal meht. Sie Zählstelle Schwerin liegt an ber 
untersten Strecke ber Posener Warthe. Bis Pojen aufwärts schwächt sic 
bie Verkehrsdichtigkeit nur wenig ab. Oberhalb biefer «Stabt bagegen war 
ber Verkehr schon in ben siebziger Jahren nur noch gering, er hob sic in 
ben achtziger Jahren wenig, um seitdem, je weiter ben «Strom hinaus, befto 
bedeutungsloser au Werben. Die folgenben Zahlen des Durchgangsverkehrs 
bei Pogorzelice an ber deutschrussischen Zollgrenze lassen dies Wenigstens 
in so Weit ersehen, als es ben Verkehr von unb nac Ruszland betrifft.

Durchgangsverkehr von Schiffsgütern bet Pogorzelice.
Zu Berg 

(nac Ruszland)
Zu Ehal 

(von Ruszland)
Zusammen

1875/79 2100 6100 8 200
1880/84 5100 9 200 14300
1885/89 4100 10 800 14900
1890/94 1700 3100 4 800
1895/99 800 1900 2 700
1900 100 200 300
1901 — 200 200

Durch bie Zahlen von Schwerin unb Pogorzelice ist bie Störte des 
Verkehrs an ber untersten unb an ber obersten Streife ber Posener Warthe 
gemessen. Sonst jehlt es an Zahlenmaterial. Gs ist aber nicht zweijel= 
haft, dasz feit ben siebziger Jahren ber Verkehr oberhalb ber Stabt Posen 
nur noc sehr gering war, unb das er heute, von mäßigen Verschiffungen 
von Getreide unb Holz abgesehen, auf ber ganzen Streife von Posen bis 
zur Grenze nahezu erstorben ist. In ben Jahren 1898/1901 haben von 
unb nach oberhalb Posen nicht mehr als durchschnittlic 20 Kähne 
passiert 1.

1 $. S. P. übersichten des Verkehrs ber Kähne, ©er bedeutendfte Hafen 
oberhalb Bosen ist Drzechomo, ber aber auch wesentlic nur dem nächsten Lokal- 
verkehr bient unb es saunt auf einen Ein- unb Ausgang von mehr als 50 Kähnen 
jährlic bringen bürste. Drzechowo war bisher ber einzige Plat an ber Warthe, 
ber für einen unmittelbaren Umschlag vom Schiff in ben Eisenbahnwagen (einst- 
mals von ber Öls-Gnesener Bahn) eingerichtet ist. Im Jahre 1897/98 beliefen sic 
bie Einnahmen ber von ber Eisenbahn unterhaltenen lmschlagsstelle auf 547 Mk., 
bie Ausgaben auf 1556 ME. ©ab bie Verhältnisse sich änbern könnten, erscheint 
aussichtslos, so das hier eine auffällige, wenn auc nicht sehr ins Gemicht fallende, 
Dpferwilligkeit ber Eisenbahnverwaltung zu Gunsten ber Schiffahrt vorliegt.
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Bisher finb die Grundzüge ber Entwicklung bargelegt worden. Gs 

war hervorgetreten, wie bie Schiffahrt sic bis zur Mitte des vorigen Jahr 
hunderts rasc entwickelte, wie sie bann durc ben Vau ber hauptsächlichen 
Eisenbahnlinien zuerst gehemmt unb Ansang ber siebziger Jahre schlieszlic 
entschieden zurückgedrängt Würbe. Seitdem machten sic bie Vorteile ber 
neuen durchgreifenden Stromregulierung geltend, bie zumal, als feit 
1883 bie Dampfschiffahrt endlic auch auf der Warthe Eingang fand, 
einen neuen Aufschwung ber Schiffahrt auf ber Streife bis Posen auf= 
wärts, soweit bie Dampfer fahren, ermöglichte. In ben letzten beiben Jahr 
zehnten würbe allerdings auch das Eisenbahnnet Weiter ausgebaut. Neunmal 
in ihrem Sauf Wirb heute bie Posener Warthe von Schienengeleifen ge= 
schnitten ober unmittelbar berührt. Kein Städtchen im Stromgebiet giebt 
es mehr, das nicht entweber selbst Eisenbahn hätte ober Weiter als 10 bis 
20 km von ber nächsten Eisenbahnstation entfernt läge. Nirgendsmehr ist 
bie Wasserstrasze ber ausschlieszliche Verkehrsweg. Aus mancher Stellung 
tonnte so bie Schiffahrt durc bie Vervollständigung des Gisenbahnnetzes 
noch weiter herausgedrängt werben. Aber das War bei weitem nicht mehr 
so fühlbar Wie das erste Auftreten ber Eisenbahn.

Aus ber Zunahme des Verkehrs auf ber Warthe hat bie Regierung 
ben Schluß gezogen, in bie groze wasserwirtschaftliche Vorlage, um auch, 
ben Regierungsbezirk Posen an bereu Vorteilen teilnehmen zu lassen, ben 
Plan einer weiteren Verbesserung ber Warthestrasze aufnehmen zu sollen. 
Da sich eine über das bisherige Regulierungsziel, bie Erreichung Von 1 m bei 
mittlerem Niedrigwasser, hinausgehende Tiefe wegen ber geringen Wafser= 
mengen, Welche ber Strom bei Niedrigwasser führt, nicht erreichen läszt, 
so soll durc Ausbau des Niedrigwasserprofils unb sonstige Verbesserungen 
am Fluszbett größeren Schiffsgefäzen Von 400 t Eragfähigkeit, wie sie auf 
ber ©ber Versehren, bisher aber nur ganz vereinzelt nach Posen gelangen 
tonnten, bie Fahrt nach der Warthe erleichtert werben. Diese Kähne 
würben zwar nicht mit Voller ßabung schwimmen tonnen, aber bei schlechtem 
Wasserstande doc noch immer bei weitem mehr Güter aufnehmen, 
als bie bisherigen tleinen Finow=mäszigen Kähne Von 150 t, Wie sie auf 
ber Warthe bisher üblich Waren. Denn bie großen 400 t-Schiffe besitzen 
bei einer Wassertiefe Von 1 m immer noch eine Radesähigkeit von rund 
200 t. Die Rosten ber Bauausführungen finb auf 2 231000 Mt. ver- 
anschlagt1. Zu einem zuverlässigen Urteil über bie heutige Bedeutung ber 
Wartheschiffahrt unb bie Hoffnungen, bie man für bie Zukunst hegen bars,

1 Drucks, b. $. b. Abg. 1901. E. zu Mr. 23, Anlage IV.
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Jann man indes nur gelangen, wenn man die Ursachen ber Gntwicklung 
näher untersucht, dies möglichst hinsichtlic jedes in größerer Menge auf 
tretenben Frachtgegenstandes getrennt thut unb ben Hintergrund, bie wirt= 
schaftlichen Zustände unb Beziehungen des Gebietes, aus bem ber Verkehr 
entspringt, nicht aus bem Singe verliert1.

Sinnt. 1 unb 2 stehe folgenbe Seite.

Zum Schiffahrtsverkehr rechnet nicht bie Flöszerei. Sie hängt biet 
weniger von einer guten Beschaffenheit ber Gewässer ab. Sie ist zwar 
nicht gänzlic uninteressiert baran. Denn Geröll im Fluszbett unb Sand- 
bänte, Ausuferungen des Stromes bringen ihr ganj ebenso wie ber Schiff 
fahrt Gesahren. Seit langem ist aber bie Warthe so gut reguliert, dasz 
bie Flöszerei sic selbstverständlic durchaus glatt vollzieht unb nichts für 
sie zu wünschen übrig bleibt. Sin einer Weiteren Verbesserung ber Wasser= 
strafe würbe bie Flözerei lein Interesse haben; ja um ihretwillen brauchte 
ber Strom auc nicht einmal in bem heutigen Zustande erhalten zu Werben. Die 
Rücksicht auf bie Flözerei sann ganz auszer acht gelassen werben; sie bedarf 
feiner weiteren Fürsorge, als sie nicht schon bie im allgemeinen Landes= 
kulturinterefse zu ergreifenben Masznahmen gewähren. Gs soll hier ber 
Flözerei fürs Vorweg gedacht werben. Die Posener Holzhändler finb sic 
barüber einig, dasz bie Flöszerei in ben fünfziger unb sechsziger Jahren be= 
beutenber gewesen ist als in ben letzten Jahrzehnten. Soviel scheint sicher, 
dasß bie Güte des Floszholzes feit langem nachgelassen hat. Heute vollends 
finb bie alten Waldbestände in ber Nähe ber Warthe auf russischem (gebiet 
sehr zurückgegangen. Für Ausforstung ber entblößten Flächen ist nicht 
genügenb gesorgt worben, ©er Floszholzverkehr ist in ben einzelnen Jahren 
sehr wechselnd. Die folgenben Durchschnittszahlen zeigen , baß sic in ben 
letzten 25 Jahren bie Flöszerei nicht Verminbert hat. In ben Jahren 
1895/99 nahm bie Verflößung inländischer Hölzer sogar einen großen 
Aufichwung.

Flosh olzverkehr in Sonnen.
Durchgegangen bei 

Pogorzelice zu Thal
Durchgegangen bei 
Schwerin zu Thal

1875/79 38 400 34 600
1880/84 22 700 26 600 2
1885/89 50800 38 100
1890/94 49 600 36 500
1895/99 31 500 65 500

1900 12 600 24000
1901 9 500 17 600
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Die Gisenbahnen thun bei Flözerei feinen Abbruch. Denn bie Ver=
flöszung ist eine so billige Art ber Fortbewegung, das bie Eisenbahnen für 
bie Beförderung von Rundhölzern und anderem Rohmaterial, wo jene mög= 
lic ist, nicht in Frage kommen. Jm Gegenteil führen bie Eisenbahnen ber 
Wafserstrasze noc Hölzer aus Weiterer Entfernung zu, was früher mittelst 
Gespann nur mühsam geschah- Das Floszhols nimmt feinen Weg fast 
ausschlieszlic nac ben Oberberger unb Sieger Seen, ba Wo ber Finow­
fanal sic von ber Ober abzweigt. Die Weiten Flächen biefer Seen, auf benen 
bie Flösze liegen bleiben, bis sie ihre Bestimmung gefunden, finb bie großen
Stapelplätze des von ber Ober, von ber Warthe unb vor allem von ber 

russischen Weichsel durc bie Dder=Weichselstraze, auc über Stettin von 
ber See her nach Mittel= unb Westdeutschland brängenben Holzes. Soweit 
ber Holzhandel fic ber Schiffahrt bebient, Wirb hiervon noc zu sprechen fein.

1 Mehrfac benutzt finb: K. Schottmüller, Handel unb Generbe im 
Regierungsbezirk Vosen bis zum Sa^re 1851, Posen 1901, wo bie ältere wirtschaft- 
liehe Entwicklung des Gebiets dargestellt ist. Über bie neuere wirtschaftliche Ent- 
wicklung berichtet unter Mitmirkung non Sonderberichterstattern für bie Haupt- 
handelszweige sample, Festschrift ber Handelskammer zu Posen aus Anlaß ihres 
fünfzigjährigen Bestehens 1851—1901, Posen 1901.

2 Für 1880 fehlen bie Angaben. Oie obige 8ah ist daher nur ber Durc- 
schnitt auö ben Jahren 1881—84.



II.

Der Schiffahrtsverkehr in gesonderter Darstellung nac 
den einzelnen Gütern.

a) Thalverkehr.
1Der landwirtschafliche Boden des Warthegebiets ist im allgemeinen 

fruchtbar; bejonders der mittlere Teil gehört neben Kujawien und dem 
Thal bet Prosna zu ben Besten Getreideböden bet Provinz. Die Provinz 
Posen ist ein Sanb des Grosgrundbesitzes, ber noc heute mehr als 
bie Hälste ber landwirtschaf tlic genutzten Fläche inne hat, eine Besitz 
verteilung, welche bie Erzielung von Getreideüberschüssen Begünstigt.

Soweit bie Kunde von mühsamen Versuchen zurückreicht, ans ber 
Warthe Fahrzeuge thalwärts zu bewegen, war es vornehmlic Getreide, 
welches bie ßabung ausmachte 2. Auc heute noc ist das Getreide unter 
allen zu Thal sahrenden Gütern dasjenige, welches bie größten Schiffs 
räume füllt. Hauptmarkt für Posener Setreibe war früher Berlin. Noc 
leichter al§ Berlin ist Stettin auf bem Wasserwege zu erreichen, das ein 
unbeftänbiger Abnehmer zum Zwecke ber Ausfuhr War. Ferner Würben 
Sachsen und bie Zausitz schon srühzeitig Käufer. Nac biefer Richtung tarn 

bie Wasserstrasze nicht in Frage, unb ein unmittelbarer Handel entwickelte 

1 Eine Sonderuntersuchung über „bie Gisenbahntarife unb Wafserfrachten für 
Getreide unb Mehl in ber Provinz Posen, ihre Geschichte unb ihre Wirkungen" ist 
in anderer Weise bereits non Stanislaus Pernacz9nski gemacht unb in dem 
non Prof. W. Lot herausgegebenen Band 89 biefer Sammlung veröffentlicht.

2 Über bie ältere Wartheschiffahrt vergleiche G. Schmoller, Studien über 
bie wirtschaftliche Politik Friedrichs des Groszen unb Preuszens überhaupt non 
1680—1786, III. Die Mark Brandenburg, ihre Grenzen, Ströme unb Nachbarn bis 
zum Sahre 1740, in feinem Jahrbuc 93b. VIII, S. 355—360; E. Schmidt, Zur 
Geschichte beS Wartheverkehrs in polnischer Seit, Historische Monatsblätter für bie 
Provins Posen Bd. I, S. 85—93.
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sic dorthin erst, al§ eine Gisenbahnverbindung geschaffen war. Die Eisen 
bahnverbindung war feit der Eröffnung der Breslau=Vosener Eisenbahn 
1856 gegeben. So lange hatte Berlin den Handel dorthin vermittelt.
1858 leitete die Kaufmännische Vereinigung zu Posen unmittelbare Ge= 
schästsbeziehungen in die Wege1. Heute find Sachsen und ganz Schlesien 
die größten Verbraucher von Posener G etreide. Welchen beträchtlichen Um= 
fang ber Getreideversand auf der Warthe bis zum Ende ber sechziger Jahre 
hatte, ist bereits aus ben folgenden Zahlen zu entnehmen, bie lediglic ben 
Versand ber Stabt Posen verzeichnen. Der Versand ber Stabt Posen für 
sic allein betrug im dreijährigen Durchschnitt nac heutigem Gewicht2:

1854/56 7 700
1857/59 12 000
1860/62 13 300
1863/65 17 000
1866/68 13 300

1869 15 800
1870 10 500

Ahnliche unb noc größere Mengen passierten von ber oberen Warthe her. 
Gs waren im Durchschnitt ber Jahre 1860/69 18 700 t. Zum großen 
Seil war bieS polnisches Getreide. Erwägt man, dasz auc bie unterhalb 
Posen verladenen Mengen nicht gering gewesen fein können, so kommt man 
zu bem Schlusß, dasz ber Getreideversand auf ber Warthe in ben sechziger 
Jahren ziemlic gleichbleibend durchschnittlic 40 000 t umfaßt haben mag. 
Das War bebeutenb, äugens cheinlic mehr als jemals früher, unb selbst mehr, 
als feit bem neuen Aufschwung ber Getreideverschiffungen im Verflossenen 
Jahrzehnt. Erotzdem im Warthegebiet von jeher mehr Roggen als Weizen 
angebaut worben ist, war eS doch in jener Zeit im allgemeinen mehr 
Weizen, ber zum Versand tarn, während ber Roggen zum Verzehr für bie 
einheimische Bevölkerung zurückblieb 3.

Bis zu ben sechziger Jahren hatten sic trot beS Baues ber Gisen- 
bahnen bie Getreideverschiffungen in auffteigenber Ninte bewegt. Die 
Eisenbahnen drückten zwar auf bie Schiffahrt, aber sie vermochten nicht, 
obgleich sie, begünstigt durc bie zunehmende Produktivität ber 2anb= 
wirtschajt. Vorwärts schritten, sie zurückzudrängen. Sie vermochten nur 
in ben sechziger Jahren ihre bis dahin aufsteigende Entwicklung zum Still­

1 Hampke S. 125.
2 Nac ben Berchten ber Handelskammer, ©er Wispel Getreide ist in 1,05 t 

umgerechnet.
3 Hampke S. 124. Vgl. auc bie Handelskammerberichte.
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stand zu Bringen. Das lag Dor allem baran, das bie Eisenbahnlinien zu= 
nächst nur einen Seil des Warthegebiets, nämlic das Zentrum mit ber 
(Stabt Posen, erschlossen, dasz sie ferner zunächst ber bamaligen Hauptrichtung 
des Getreideabsatzes, nämlic ber Richtung nac Berlin, weniger entsprachen 
und daßz sie schlieszlic auc so billige Frachtsätze anfänglic nicht gewähren
tonnten, wie es ihnen später möglic wurde.

Die erste Gisenbahn des Warthegebiets, welche im Jahre 1848 eröffnet 
mürbe, stellte bie Verbindung mit Stettin her. Die Setreibemengen, 
welche bie Gisenbahn an sic 30g, waren vorerst gering, wie überhaupt ber 
gesamte Eisenbahngüterverkehr sic erst allmählic entwickelte. Jn ben 
Jahren 1853/55 versandte bie Stabt Posen nicht mehr als durchschnittlic 
2100 t an Setreibe unb anderen landwirtschaftlichen Erzeugnissen1. „Jn 
Würdigung des Interesses ber östlichen Provinzen", „bie Bodenprodukte 
berfelben mittels ber Bahn bem Westen zuzuführen", war bie feit 1851 
Vom Staate übernommene Verwaltung Von vornherein barauf bedacht, durc 
Gewährung billiger Sarife ben Getreideverkehr zu heben. Ein Jahrzehnt 
später, 1863/65, Waren es auch bereits 10 600 t, bie auf ber Station Posen 
jährlic Verloben Würben1 2 * 4. Im Jahre 1856 würbe bie Breslau-P ofener 
Eisenbahn in Betrieb genommen. 1863/65 verfanbte bie Station Posen auf 
biefer Streife bereits jährlic 12 000 t. Zusammengenommen überwogen bie 
Gisenbahnverladungen mit 22 600 t Ansang ber sechziger Jahre bie Schiffs= 

tranSporte Von 17 000 t, soweit eS ben Plat Posen anlangt, bereits um 
ein Drittel; dasz etwa bie Eisenbahn bie Frachten ber Schiffahrt unter 
boten hätte, davon tonnte bamalS bei ben sehr Viel höheren Gesamtkosten 
ber Gisenbahn noc nicht bie Rede fein. Selbst im Verkehr nac Stettin, 
wohin ber Schienenweg doc sehr Viel kürzer als ber Wasserweg ist, war bieS 
nicht ber Fall, VoUenbS nicht nac Berlin, wohin bie Gisenbahn erst noch im 
Zickzack über Kreuz an ber Dstbahn unb Franksurt führte. Die Fracht für 
bie Sonne Setreibe betrug nach Stettin 11,80 Mt.3, gegenüber einer 
durchschnittlichen Wasseriracht Von 6,50 Mt. Bis Gnde ber sechziger 
Jahre wuchs fobann ber Bahnversand nur wenig. Er betrug 1867/69 
auf ber Station Posen mittels beiber Eisenbahnlinien 25 800 t gegenüber 
13 000 t auf ber Warthe. Nur schwer tonnte bie Handelskammer zu

1 Rac ben Berichten ber Betriebsverwaltung ber Stargard-Vosener Eisenbahn.
2 Ohne ben Durchgangsverkehr.
8 Seit bem 1. Dezember 1862 mürbe Setreibe auf ber Stargard-Posener 

Eisenbahn nach ber niedrigsten Tarifklasse zum Satze non 2 Pfennigen für bie 
Zentnermeile (= 5,31 Pf. f. b. tkm) befördert. Dazu kam ein fester Zuschlag non
4 Pf. als Abfertigungsgebühr. Betriebsbericht 1862, S. 8.
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Posen an dieser Thatsache vorbeikommen, indem sie im Jahre 1869 zur
GEmpfehlung der Wartheregulierung in etwas fragwürdiger Weisje begut= 
achtete, dasz zwar die Fälle „nicht feiten" feien, „wo eine rasc eintretende
Absatzkonjunktur" bedinge, Setreibe mit ber Bahn zu üerf ragten; ein solches 
Verhältnis fei aber bie „Ausnahme" unb bilbe „keineswegs bie Regel". 
Gin beträchtlicher Seil des Gisenbahnversands ging nac Berlin, bem
Hauptabladeplatze ber Schiffahrt.

Sie Vedeutung ber Schiffahrt für ben Getreideverkehr des größten 
Teils des Warthegebiets ging anfangs ber siebziger Jahre wie mit einem 
Schlage nahezu völlig Verloren. 3m Jahre 1870 wurde, wie früher er= 
örtert Worben ist, bie Märkisch-Posener Bahn eröffnet. Sie erstellte, um 
ben Kampi mit ber Wartheschiffahrt alSbalb aufzunehmen, einen sehr 
niebrigen Spezialtaris für Setreibe Von Posen nac Frankfurt zum festen 
Satze von 3 Sgr. 10 Pfg. für ben Zentner1. Von Frankfurt übernahm 
bie niederschlesisch=märkische Bahn bie Weiterbeförderung. Jnsolgedessen 
ging fast ber gesamte Getreideversand nac Berlin unb ber Mark auf bie 
Eisenbahn über. SS betrug ber

1 Nur von Posen nac Frankfurt, nicht umgekehrt, auch nicht von ben Bwischen- 
ftationen, weil hier ber Wettbewerb ber Schiffahrt nicht zu fürchten war. Sie An- 
schlusfracht von Frankfurt nac Berlin hat sich leiber nicht mehr ermitteln lassen. 
Auf ben Tonnenkilometer betrug bie Fracht Vosen-Frankfurt 5,29 Pf. Bgl. Ge- 
schäftsbericht ber Märkisch-Bosener Eisenbahn 1870 S. 22, 1872 0. 29.

2 Nur Herbst 1870. Sie Bahn war erst im Juni eröffnet worben.
3 Wie bie in ben Seschäftsberichten enthaltenen statistischen Tabellen zeigen.

Getreideversand ber Stabt Bosen 
auf ber

Wafs erstrase Märkisch-osener Eisenbahn
1870 10 500 t 500 t1 2 3
1871 7 400 „ 9 000 „
1872 2100 „ 10400 „
1873 1 100 „ 23 600 „
1784 200 „ 25100 „

1873 unb 1874 betrug ber Gesamtversand ber Stabt Posen an Ge- 
treibe unb anberen landwirtschastlichen Grzeugnissen auf ben Eisenbahnen 
annähernd 50 000 t bei einem verschwindend Heinen Versand zu Wasser 
Von 1100 bezw. 200 t. Auc ber Schiffsversand auS bem unteren Warthe= 
gebiet mag feit 1870 so gut wie ganz erloschen fein, nachdem eS bie neue 
Eisenbahn als erste Eisenbahn durchzog. Aui allen Stationen Von Posen 
bis Frankfurt entwickelte sic ein lebhafter Getreideverkehr 3. Jn der zweiten 
Hälste ber fiebriger Jahre, für welche bereits bie 3ahlen ber Reichsstatistit 
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vorliegen, tarnen von Schwerin, dem wichtigsten Wasserplatz der unteren 
Warthe, kaum noc vereinzelte Kahnladungen zum Versand. Als im Jahre 
1871 die Eisenbahnlinie Posen—Bromberg— Thorn dem Verkehr übergeben 
würbe, Würbe auc ber oberen Warthe der grözte Seil ihres Verkehrs 
entzogen. GEs ßingen an Getreide von ber oberen Warthe her bei Posen durc :

1870 20 000 t
1871 24 500 „
1872 12 000 „
1873 5 300 „
1874 4 700 „

Während für bie sechsziger Jahre ber gesamte Getreideversand auf ber 
Warthe ziemlic gleichbleibend auf jährlic 40 000 t angenommen Werben 
tonnte, betrug er in ber zweiten Hälfte ber siebziger Jahre, als ber Tief 
stand ber Getreideverschiffungen, ber in bie Jahre 1873/74 fiel, für welche 
sic indes genaue Zahlen nicht geben lassen, bereits überschritten War, nac 
ben Aufnahmen ber Reichsstatistik nur noc ben siebenten Teil hiervon. 
1875/79 verlieszen jährlic 5 600 t an Getreide unb einigen Hülsensrüchten 
durc bie Schweriner Brücke thalwärts schwimmend das Warthegebiet. Die 
Zahlen für bie einzelnen Jahre feit 1875 finb folgende:

Durchgangsverkehr von Getreide unb Hülsenfrüchten 
bei Schwerin sw Thal 

in Tonnen
1875 3700 1885 11 200 1895 24 900
1876 2 200 1886 12100 1896 30 200
1877 3 500 5 600 1887 10 700 , 13 300 1897 24 400 ■ 30 900
1878 7 300 1888 18 300 1898 15 200
1879 11100. 1889 14 300. 1899 59 600.
1880 6 000 1890 5100 1900 37 800
1881 6 400 1891 8 100 1901 16 600
1882 6 000 • 6 800 1892 3 200 • 13 900
1883 9 900 1893 24 700
1884 5 900. 1894 28 200.
Grst in ber zweiten Hälfte ber achtziger Satire hob sic. Wie bie

Tabelle zeigt, ber Getreideversand Wieber, um bann nac einem starten 
Rtückgang in ben Jahren 1890/92 feit 1893 plötzlic berart in bie öhe 
zu schnellen, dasz bie Zahlen ber sechsziger Jahre nahezu Wieber erreicht 
würben. Nur War es jetzt nicht mehr hauptsächlic Weizen, fonbern feit 
ben achtziger Jahren fast ausschlieszlic Roggen, ber aus bem Warthegebiet 
ausgeführt Würbe.

Der Wettbewerb zwischen Gisenbahn unb Schiffahrt um ben Getreide= 
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versand hat sic im Saufe bei Zeit für bie Schiffahrt immer günstiger ge=
ftaltet. Denn während bie Frachtsätze ber Schiffahrt bauernb herabgingen 
unb ihre Seiftungen sic besserten, wurden bie Frachtsätze ber Eisenbahn nur
ungenügenb ermäszigt. Von 1877 ab wurde auf ben deutschen Cisen= 
bahnen ber sogenannte Reformtarif eingeführt. Getreide tarifierte nac 
Spezialtarif I mit bem Streckensatze Von 4,5 Pig. f. b. tkm unb einer 
Abfertigungsgebühr Von 120 Pig. für bie Tonne bei Entfernungen über 
100 km. Der Saris bebeutete auf ber Strecke Posen—Stettin eine geringe 
Verbilligung. Er betrug seitdem 10,50 ME. für bie Sonne gegen 11,80 Me.
bisher. Meben bem Frachtsat des regelmäßigen Tarifs trat feit bem 
1. Obtober 1895 ber Ausnahmetaris für Getreide zur Ausfuhr über See2. 
Sie Fracht für bie Sonne Getreide bon Posen nac Stettin beträgt nac 
bem Ausnahmetarif 7,20 füll, gegenüber 4,25 ME. durchschnittlicher Wasser- 
fracht, ist also immer noc hoc genug. Ser Versand mit ber Eisenbahn blieb 
ganz geringfügig. 3m Durchschnitt ber Jahre 1898/1900 gingen aus bem 
gesamten Verkehrsgebiet ber Provinz Posen, nicht bloß aus bem Warthe= 
gebiet nur 2 200 t Getreide mit ber Eifenbaßn nac Stettin unb ben sonstigen 
pommerschen Häfen. Für bie Strecke Posen—Berlin gilt feit 1881 un= 
Veränbert ber bei ber allgemeinen Sarifreform zur Aufrechterhaltung älterer 
Ausnahmetarife gebilbete unb damals auc auf bie Linie Posen— Berlin 
ausgedehnte Ostbahnstaffeltarif 3. 1883 mürbe bie Märkisch-ojener Bahn 
verstaatlicht. Sie Getreidefracht aber blieb feit 20 Jahren für bie Strecke 
Posen—Berlin unverändert auf 10,50 Mark stehen, während bie mittlere 
Wassersracht Von 7,25 füll, auf 5,75 füll. fiel. Gerade in derjenigen 
Richtung, in welcher bie Eifenbaßn mit ber Schiffahrt im stärksten Wett= 
bewerb steht, ist feit ber Verstaatlichung ber Eisenbahnen, abgesehen Von 
ber kurzen Episode ber Getreidestaffeltarife, ein vollständiger StiUftanb in 
ber sonst überall fortschreitenden Ermäßigung ber Gisenbahnsrachten ein=
getreten.

1 Vgl. Anlage II.
2 Bis 100 km 4,5 Pf. f. b. tkm, darüber bis 400 km Anstos 1,43 Pf. 

Abfertigungsgebühr 120 Pf. für bie Sonne.
3 Vgl. Berlin unb feine Eisenbahnen 1846—96, im Auftrage des 

Ministers ber öffentlichen Arbeiten, Berlin 1896, 33b I, S. 293. S)er Streckensat beträgt 
bis 50 km 4,5 Pf.

51 „ 400 „ 3,8 „
401 „ 450 „ 3,7 „ u. f. w. bi§ 3,2 Pf. abfallend.

Sie Abfertigungsgebühr beträgt von 51—100 km 90 Pf. für bie Sonne, darüber
120 Pf. Wegen des sonstigen Seltungsbereichs des Tarifs vgl. Pernaczynski 
S. 106.
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Ehemals hatte biß Eisenbahn auc bei erheblic höheren Frachtsätzen, 
alg bie Schiffahrt forderte, das bergewicht behaupten können. (Seit ben 
neueren Fortschritten des Schiffahrtsbetriebes wurde dies anders. Die
Gisenbahnsrachten müssen sic ben Schiffssrachten heute sehr viel mehr 
nähern, um ber Eisenbahn ben Vorzug zu verschaffen. Die Bewegung ber 
Frachtsätze in ben Satiren 1880—1901, wie sie aus ber Anlage II ersicht- 
lic ist, zeigt, dasz bie Schiffssrachten von Posen nach Berlin wiederholt 
auf 9 ME., ja selbst auf 9,50 Mt., b. h. bis auf 82 unb 85°/o ber 
Bahnsracht steigen tonnten, ohne das bie Wasserverladungen ganz aufgehört 
hätten. Da nun ber Oiegel nac bie Wassersrachten einen immer mehr 
sic erweiternden Abstand von ben Gisenbahnfrachten hielten, so ist es er= 
f lärlic, dasz ber Getreideversand sic mit immer größerer Vorliebe ber 
Schiffahrt zuwandte. Schon in ben achtziger Jahren nahmen bie Getreide= 
verschiffungen ständig zu. Gin noc größerer Ginflus als ber Steigerung 
ber Wettbewerbssähigkeit ber Schiffahrt gegenüber ber Eisenbahn aber ist 
sicherlic ben Absatzverhältnissen, bie ja befanntlic im Getreidehandel 
äuszerst wechselnde finb, zuzuschreiben. Der starte Rückgang in ben Jahren 
1890—92 lag baran, dasz 1889 unb 1890 zwei sehr schlechte Ernten ein- 
anber gefolgt Waren. Auc diejenige des Jahres 1891 war nur mäszig. 
Dazu tarn im Jahre 1891 das Ausfuhrverbot Ruszlands infolge ber 
bortigen Mizernte, sodasz es an Nachschub fehlte. So war ber Posener 
Plat auc noc im Jahre 1892 von Zufuhren zeitweilig geradezu ent= 
blözt 1. Zu einem lebhasten Versand tonnte es deshalb nicht kommen. 
Dies änberte sic aber, als bie Ernte des Jahres 1892 in Roggen wie 
in Weizen gang auszerordentlic gut war. Berlin unb Sachsen traten 
al§ Hauptabnehmer auf. Daher plötzlic bie lebhasten Wasserver= 
irachtungen des Jahres 1893! 1891 war ber betannte Getreidestaffeltarif 
eingesührt worben. Man tönnte geneigt fein anzunehmen, dasz er auf bie 
Wasserverladungen nachteilig eingewirtt habe, inbem er ben Eisenbahnversand 
auf Weite Entfernungen verbilligt unb so bie unmittelbare Verfrachtung 
nac ben Verbrauchsplätzen vor bem Umschlag über Posen begünstigt 
habe. Von großem Ginflusz ist er indes nicht gewesen, wie ja das 
Emporschnellen ber Getreideverschiffungen im Jahre 1893 noc in bie Zeit 
ber Geltung ber Staffeltarife fällt. Der ehemalige Getreid estaffeltaris bars 
durchaus nicht für einen ungewöhnlich billigen Tarif gelten. Er War 
immer noc teurer als durchschnittlic bie Tarife für Massengüter, unb 
eine Verbilligung ber Beförderung gewährte er gegenüber bem bisherigen

1 $. K. P. 1892. S. 73.
Seibt. 3
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regelrechten Saris überhaupt erst vom 201ten km ab. Die Mark, Berlin
sowie Provina und Königreich Sachsen, wohin bie Schiffahrt Getreide 
brachte, liegen innerhalb einer Zone von 200—400 km Eisenbahn= 
entfernung Von Posen aus gerechnet. Sine allzu grosze Frachtermäszigung 
trat deshalb nac ben Versandgebieten ber Schiffahrt nicht ein. So betrug 
bie Gisenbahnsracht Von Posen nac Magdeburg auf eine Entfernung Von 
400 km nac dem Getreidestaffeltarif immer noc 14 Mk. für bie Sonne 
gegenüber 18,90 Mt. bisher Sie durchichnittliche Wassersracht tonnte 
damals nach Magdeburg auf 6,50 Mk. angenommen »erben. Ser Getreide- 
staffeltarif führte überhaupt nur eine mäßige Verschiebung in ben Absat= 
gebieten des Posener Getreides herbei3. Ser Versand über bie bem Posener 
Getreide im allgemeinen gesteckte 400 km=Grenze nahm zwar im Verhältnis 
zu feiner bisher bescheidenen Grösze zu, blieb aber an sic immer noc 
gering. 1894 Würbe ber Staffeltarif wieber aufgehoben. Um bie östliche 
Bandwirtschaft zu entschädigen, Würbe gleichzeitig bie Notwendigkeit des 
Jdentitätsnachweises bei ber Ausfuhr Von (Betreibe beseitigt. Sie Getreide=

1 ytaä) Stettin ging damals Getreide aus dem Warthegebiet nicht.
2 Sei Umkartierung in Tempelhof.
3 Sgl. Pernaczynski S. 110, 111.

aussuhr stieg infolgebeffen im Osten allgemein bebeutenb. Von Posen ent= 
wickelte sic ein starker Versand nac Stettin zur Ausfuhr, ber fast aus= 
schlieszlic bem Wasserwege zufiel. Am meisten War dies im Jahre 1899
ber Fall, welches ben Höhepunkt des Getreideverfehrs auf ber Warthe be= 
zeichnet. Es Qivgen in biefem Jahre groze Mengen Roggen nac ben 
skandinavischen Ländern, hauptsächlic Weil Ruszland, das eine schlechte 
Srnte hierin gemacht hatte, ben Bedar biefer Sauber nicht wie sonst be= 
friebigen tonnte. 1901 waren Wieberum bie Getreideverschiffungen gering. 
Weil bie Saaten durc Frost gelitten hatten; namentlic War das bei 
Weizen ber Fall, so das, was bisher noc nicht bageWefen War, aus= 
ländischer Weizen auf ber Warthe in großen Mengen sogar eingeführt 
Werben muzte.

Sin Rückblic auf bie Gntwicklung während ber letzten 30 Jahre führt 
zu bem SrgebniS: Ser Aufschwung des Getreideverkehrs, wie des gesamten 
Verkehrs auf ber Warthe überhaupt Wäre nicht möglic gewesen ohne bie 
großen Fortschritte des Schiffahrtsbetriebes und bie Verbilligung ber Wasser= 
fragten. Sr Würbe beförbert durc bie Sarifbolitit ber Staatsbahnen feit 
ben achtziger Jahren, welche, abgesehen Von bem kurzen Zwischenspiel des 
Getreidestaffeltariss unb ber geringen, für bie Schiffahrt unschädlichen Fracht-
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ermäszigung für Ausfuhrgetreide feit 1895 an ihren hohen Tarifen für 
Getreide sesthielten. Moc mehr wirkte feit 1892 eine für bie Schiffahrt 
günstige Verschiebung ber Absatzverhältnisse ein, welche zum Seil durc bie 
Aufhebung des Jdentitätsnachweises herbeigesührt Würbe. Der Getreide= 
verkehr blieb jedoc ans ber Warthe noc immer von mäßigem Umfange, 
Weil bie Hauptabsatzgebiete für Posener Getreide zu Wafser nicht er= 
reichbar sind.

Auszer (Setreibe finb an landwirtschaftlichen Erzeugnissen stets and) 
Kartoffeln aus bem Warthegebiet versandt Worben. Speisekartoffeln finb 
auc auf Weite Entfernungen absatzfähig, während ein Vezug geringerer 
Ware bei bem im Verhältnis zum Werte sehr bedeutenden Gewicht ber 
Kartoffel unb ihrer leichten Anbaufähigkeit au§ ber gerne gewöhnlic nicht 
erfolgt. Speisekartoffeln Würben auS bem Warthegebiet mit ber Eisenbahn 
bereits feit ben siebziger Jahren unb werben auc heute noc selbst bis 
nach Rheinland-Westjalen verschickt. Die Märtisch-Posener Bahn erleichterte 
biefen Versand, indem sie gemeinsam mit ben Anschluszbahnen ben Gin= 
pfennigtarif1 gewährte. Auc auf ber Warthe gingen diese Kartoffeln in 
ben siebziger Jahren in großen Posten nac (Stettin zur Ausfuhr, nament= 
lieb nach Englanb. Bei ber Tarifreform 1877 Würbe ber Einpfennigtarif 
allgemein für Kartoffeln angenommen, inbem diese in Spezialtarif HI ein= 
gereiht würben, welcher bem Einpfennigtarif ungefähr entspricht. Hiernac 
betrug bie Fracht für bie Sonne Kartoffeln von Posen nac Stettin 5,70 Mk. 
Das War kaum me^r, als bamalS bie mittlere Wasserjracht ausmachte. 
Seit Anfang ber achtziger Jahre hörte aber ber Versand von Kartoffeln 
nac Stettin zur Aussuhr überhaupt gana, auc auf ber Eisenbahn, auf. 
Jndes begann ber Warthebruc mehr unb mehr Kartoffeln auS bem Gebiet 
ber Posener Warthe zu beziehen, fei eS für bie Stärkejabrikation, fei eS 
zur Viehfütterung. Die Verschiffungen steigerten sic, bis sie 1887 mit 
9 400 t i^ren Höhepunkt erreichten. Über bie Bruchgegend hinaus bis zur 
Ober unb Weiter gingen feit 1883, bem letzten Sahr, in Welchem noc 
einmal größere Posten Speisefartoffeln nach Englanb gingen, nur noch 
ganz geringfügige Mengen 2. Seit 1888 gingen bie Kartoffelverladungen 
nac bem Warthebruc mehr unb mehr zurück. Mit bem 1. Januar 1890 
Würbe ber Rohstoffausnahmetarif eingeführt, unter ben auc bie Kartoffeln 
fallen. Indes War bieS von keiner großen Bedeutung; benn auf kurze 1 2

1 1 Pfennig für ben Eentner unb bie Meile.
2 Wie aus ben Zahlen ber Reichsstatistik über ben Durchgangsverkehr auf der 

Warthe bei Küstrin ersichtlic ist.
3*
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Entfernungen, und um solche handelt es sic bis zum Warthebruc nur,
ist der Unterschieb stoischen bem Rohstofftarif unb Spezialtarif III un= 
erheblich. Die Fracht für bie Sonne Kartoffeln betrug fortan von Posen 
nac Zandsberg 3,80 ME. statt tote bisher 4,30 ME. unb nach Küstrin 
4,80 Mf. statt 5,30 Mk. Jmmerhin wurde bie Gisenbahn durch biefe 
Tarifmaszregel noc wettbewerbssähiger, unb ihre Frachtsätze finb jetzt kaum 
höher al§ bie Wasserfrachten. Sie billigen Sarife ber Gisenbahn, erst ber 
Spezialtarif III, feit 1890 ber Rohstofftarif, zeigten sic um so wirksamer, 
je mehr, unb zwar schon feit ben achtziger Jahren, bie Eisenbahnen im
unteren Warthegebiet ausgebaut wurden. Heute kann bie Verladung in 
ben Kahn regelmäßig nur in Betracht kommen, wo sie besonders bequem 
ist. Deshalb ist feit ben achtziger Jahren ber Versand von Kartoffeln auf 
ber Warthe sehr zurückgegangen. Diese Entwicklung spiegeln folgenbe 
Zahlen wieder, welche ben Durchgangsverkehr bei Schwerin, sowie ben 
früher nicht ganz unbeträchtlichen Versand vom Schweriner Hafenplatz 
nach fünfjährigem Durchschnitt zusammensassen:

Kartoffelvers and auf ber Warthe
1875/79
1880/84
1885/89
1890/94
1895/99

2 600 t
3 500 „
7 100 „
2 600 „
2 200 „

Hier finb es also bie billigen Sarife ber Gisenbahnen, welche allgemein 
für Kartoffeln gelten, bie in Verbindung mit bem Ausbau des Gisenbahn= 
netzes bie Schiffahrt zurückgedrängt haben. Ein Rückgang des Bedarfs des 
Warthebrucs hat nicht mitgewirkt.

Neben ber Randwirtschast haben sich im Warthegebiet frühseitig bie 
ihre Erzeugnisse verarbeitenden Jndustrien entwickelt, namentlich bie 
Spiritus= unb Zuckerindustrie. Sie Spiritu§brennerei, welche noch an 
Überlieferungen aus polnischer Zeit antnüpfte1 2, war schon um bie Mitte 
beS Vorigen Jahrhunderts bebeutenb. Bis 1885/86 nahm bie Brennerei 
in ber Provinz Posen einen fortbauernben Aufschwung, um sodann unter 
bem Drucke ber für bie deutsche Aussuhr auftretenben Schwierigkeiten3 unb

1 Nac ber Berkehrsstatistit des Gisenbahndirektionsbezirks Bromberg für 1899 
bezog Landsberg a./%. mit feiner Stärkefabrik allein 30 900 t Kartoffeln, b. h. ein 
Viertel soviel ass ber Verkehr innerhalb des ganzen Verkehrsbezirks ber Provinz 
Posen betrug.

2 Vgl. Schottmüller S. 30.
3 Deutschland führte auä 1885: 87,7, 1886: 74,6, 1887: 53,2, 1888: 32,3,
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der Branntweinsteuergesetzgebung 1887/88 ihre Produktion sehr stark 
einzuschränken. Erst bie letzten Jahren zeigen wieder eine Meine (Steigerung 
der Produktion. Dieselbe Auswärts= und Abwärtsbewegung wie bie 
Produktion zeigt der Spiritusverkehr auf ber Warthe, nur mit dem Unter= 
schiede, dasz in ber neuesten während bie Produktion sic gleic blieb 
unb zuletzt Wieber emporging, ber Verkehr auf ber Warthe noc weiter ab= 
nahm, bis er schlieszlich jede Bedeutung verlor. Dies geigt folgende Gegen= 
Überstellung ber Produktion unb des Wasserverkehrs2 Von Spiritus.

In ber Provinz Posen jur Ver- Versand des Warthegebiets bzw. bis
steuerung gelangter Maischraum 3 1870/74 Versand ber Stabt Posen

in Millionen Siter auf ber Wasserstrasze in Sonnen
1860/64 284 1500
1865/69 348 1800
1870/74 405 2 200
1875/79 538 4 500

1880 625 5 400
1881 709 5 800
1882 681 , 696 6 800 , 6 400
1883 672 4 700
1884 793 9100
1885 804 11900
1886 749 13 100
1887 584 > 604 13 100 ; 9 600
1888 412 5 600
1889 473 4300
1890 434 4 300
1891 386 4100
1892 404 > 422 2 500 , 3 400
1893 454 2 700
1894 430 3 600
1895 459' 1800
1896 471 3100
1897 466 • 494 1 300 > 1600
1898 505 800
1899 571. 1200.
1900 577 600
1901 533 100

1889: 24,2, 1890: 29,8, 1891: 15,0 Millionen Liter. Näheres bet P. Wittels- 
bös er, Die landwirtschaftliche Brennerei in Deutschland. Jahrb. f. Nat., 3.
Bd. 13, <3. 422 ff. Für Posen mar besonders bet Verlust des spanischen Marktes 
fühlbar. Hampte S. 144.

1 %ac Hampke S. 147/148 unb feit 1896 nac amtlicher Mitteilung.
2 Bis 1870/74 nac ben Berichten ber Posener Handelskammer, feit 1875 nac
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Der Wasserweg hat sür den Spiritusversand feit dem Bau bei Eisen-
bahnen immer nur bie geringere Rolle gespielt. Erst bie Eisenbahnen 
gaben bie Döglichkeit eines vielseitigen Absatzes, ber sic schon frühzeitig 
auf weite Entfernungen nac allen Richtungen hin erftreifte. Bis jur Saris* 
reform bestauben für ben Plat Posen Ausnahmetarife für Spiritus nac 
ben Hauptpunkten feines nordwest unb süddeutschen Absatzgebietes. 1878 
traten sie ber Vereinheitlichung ber Sarife zu ßiebe auszer Krast. 1883 
aber würben für alle in Betracht kommenden Spiritusstationen neue Aus-
nahmetarife gebilbet, insbesondere auc , was für ben Wettbewerb mit ber
Schiffahrt wichtig War, nac ben Nord= unb Ostseehäfen. Die Spiritus 
ausnahmetarife Würben späterhin noc vermehrt unb zum Seil herabgesetzt. 
Nac ben Nord= unb Ostseehäfen blieb ber Ausnahmetarif, ber ben Sätzen 
beS Spezialtarifs I entspricht unb demnac nicht gerabe sehr billig ist, 
unverändert bestehen. ES beträgt hiernach bie Gisenbahnfracht für bie 
Sonne nac Stettin 10,50 ME. unb nac Hamburg 25,50 ME. Die 
Wassersracht War stets erheblic niedriger. Allerdings hat ber Versand mit 
ber Bahn erhebliche Vorzüge. Seit ben achtziger Jahren tarnen bie Kessel= 
wagen auf. Hierdurc Verringerte sic ber Verlust durc Schwund, Würbe 
bie Ein= unb Ausladung sehr bequem unb zudem auc noc bie Fracht 
billiger, inbem Fracht nur für baS Nettogewicht ber Ware zu zahlen War, 
auc bie Rücksracht für baS Gebinde Wegfiel. Sleichwohl bebiente sic ber
Posener Groszhandel beim Versand nac ben Seehäfen noc gern beS Wasser= 
wegeS. Er muszte aber auc bie Eisenbahn in ber gleichen Richtung schon 
beSWegen stets viel benutzen. Weil im Anschlusz an bie Brennereikampagne 
ber Spiritusversand gerabe bann am lebhaftesten ist, wenn bie Schiffahrt 
geschlossen ist. Daßz ber Schiffahrtsverkehr immer mehr nachliesß, liegt 
baran, dasz überhaupt ber Versand nach den Seehäfen jur Ausfuhr, ganz 
ebenso auf ber Eisenbahn wie auf ber Wasserstrasze, nachliesz. Das Jahr 
1899 brachte einschneidende Umwälzungen in ber Organisation beS SpirituS= 
handels. Die Brenner bereinigten sich zu bem „Verwertungsverbande 
deutscher Spiritussabrikanten", bem fast alle Brenner beS Warthegebiets 

ber Reichsstatistik über bie Binnenschiffahrt (Durchgangsverkehr bei Schwerin unb 
Versand des Schmeriner Hafenplazes zu Thal).

3 Zu S. 37. Die Maischbottichsteuer wird feit 1887 nur mehr in ben land- 
wirtschaftlichen Brennereien erhoben. In ber Provinz Posen giebt es indes bis auf 
eine einzelne gewerbliche Brennerei, bereu Produktion nicht ins Gewicht fällt, 
nur solche.

1 So namentlich nac ber Schweiz, Italien, Frankreic unb bem österreichischen 
Küstengebiet, ©er Streckensat mürbe non 3,2 auf 2 Pf. f. b. tkm ermäßigt. 
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angehören. Der Verband liefert ausschliezlic an die Vereinigung der 
Spritfabriken, bie „Zentrale für Spiritusverwertung". Seitdem ist Roh
ipiritus auf ber Warthe überhaupt nicht mehr verschifft worden, unb es 
fitib heute nur noc geringe Mengen Sprit (gereinigter Spiritus) aus ber 
Posener Spritjabrik, bie nac ben Warthestationen unb nac ber unteren 
©ber abschwimmen. Auc auf ber Gisenbahn scheint keinerlei Rohspiritus 
mehr nac (Stettin ober Hamburg zu gehen. Die folgenbe Gegenüber 
stellung für bie Jahre des Höhepunkts ber Spiritusaussuhr unb des Ver= 
kehrs auf ber Warthe einerseits mit ber Gegenwart andererseits macht dicse 
letzte Gntwicklung anschaulich.
3m Durch- 

schnitt
Deutsche Aus- 

fuhr von 
Branntmein 

aller Art

Versand ber Prov. Posen von Spiritus, 
Branntwein, GEssig auf ber Gisenbahn 

a) insgesamt b) nach ben pommerschen 
unb Glbhäfen

Versand non 
Branntmein 

auf ber 
Warthe

1884/1886
1898/1900

80 500 t
33 600 „

44 800 t
41 500 „

9 600 t
700 ,

11 400 t
900 „

Die lrsache des Aufhörens ber Spiritusverschiffungen liegt also nicht 
sowohl in dem Wettbewerb ber Eisenbahnen, bie gerabe nac ben Seehäfen, 
wohin bie Schiffahrt fast ausschlieszlic verlud, nur eine mäßige Verbilligung 
ber Frachtsätze gewährten, als bielmehr barin, dasz Posener Spiritus über® 
haupt nicht mehr über Stettin unb Hamburg zur Aussuhr kommt.

Die neuere Entwicklung ber Zuckerindustrie im Warthegebiet beginnt 
mit bem Jahre 18811, in Welchem bie erste ber heute noc bestehenden 
Fabriken in Schroda eröffnet würbe. Schon ein Jahr barauf folgten 
Wreschen unb Kosten. Auc Gnesen sann noc zum Warthegebiet gerechnet 
werben. Dann tarnen bie gegenwärtig bei weitem größte in Dpalenitza 
unb später Samter unb Jarotschin hinzu. Die Zahl ber Betriebe ist nur 
gering, aber sie finb sämtlich von großem Umfang. Wenn bie Zucker- 
inbuftrie im Warthegebiet auch hinter ber in Kujawien mit Jnowrazlaw 
als Mittelpunkt erheblich zurücksteht, so ist sie doc immerhin gleichfalls 
recht bebeutenb. Die Zuckerindustrie ber gesamten Provinz Posen rangiert 
hinter derjenigen ber Provinzen Sachfen unb Schlesien an britter Stelle. 
Die Fabriken beS Warthegebiets erzeugen mit Ausnahme von Schroda nur 
Rohzucker, ber zum allergrößten Seile ausgeführt unb nur in kleinen

1 Vgl. Kampfe S. 151 ff. Sie älteren, schon in ber ersten Hälfte des 
«origen Jahrhunderts gegrünbeten Zuckerfabriken gingen bis Anfang ber sechziger 
Jahre sämtlich ein.
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Mengen an inländische Raffinerien abgesetzt Wirb. Die deutsche Zucker
industrie hat sic bekanntlic zu einer unserer bedeutendsten Ausfuhr» 
industrien entwickelt, ©er Buder staub in Dielen Jahren sogar an erster
Stelle unter ben Aussuhrgütern. Gs betrug bie:

Ausfuhr von Buder

1880 251 000 t
1885 530000 „
1890 796000 „
1895 894 000 „

1900 1006 000 „

Je mehr bie Aussuhr sic hob, befto mehr warf Hamburg sic zum 
ersten Ausfuhrhafen für Buder auf, neben dem heute nur noc Danzig 
vermöge feiner günstigen Sage zu Kujawien unb dem preuszischen unb 
russischen Weichselgebiet in Vetracht kommt. Stettin zieht ben Buder nur 
noch aus feinem nächsten Hinterlande an sic. In Hamburg stehen bie 
Buderbreife immer etwas höher als in Danzig unb Stettin. Je mehr sic 
baS Übergewicht Hamburgs entwickelte, befto mehr strebte auch aus bem 
Warthegebiet ber Buder dorthin. Anfangs ber achtziger Bahre gelangte 
Posener Buder noch fast ausschliezlic nach Danzig unb Stettin mit ber 
Eisenbahn zum Versand. Wohl unter bem Einflüsse ber schnellen Fort 
schritte, Welche ber Betrieb ber Schiffahrt bamalS machte, würben alS= 
halb, nachdem bie Dampfschiffahrt sich auf ber Warthe eingewöhnt hatte, 
bie Zuckerversrachtungen über Posen mittelst Schiff organisiert. 1885 
begannen sie zum erstenmal in größerem Umfange. Am vorteilhaftesten 
Würbe ber Wasserweg im Vergleich zum Bahnwege beim Versand nach 
Hamburg. Die Buderfabriten liegen sämtlich in einiger Entfernung 
von ber Warthe, ©er Buder muß also erst auf ber Eisenbahn an bie 
Wafserstraze herangeschafft unb bort umgeschlagen Werben. ©aS lohnt 
mehr, wenn ber Bestimmungsort weiter entfernt ist wie Hamburg, als 
Wenn auch der unmittelbare Bahnweg Wie nach Stettin verhältnis= 
mäszig kurz ist. Einerseits muzte also bie Zunahme ber Produktion, 
andererseits baS Emporkommen Hamburgs als Zuckerplatz, baS auch tut 
Warthegebiet Stettin mehr unb mehr verdrängte, bie Zuckerverschiffungen 
steigern (f. Tabelle S. 283).

Am 1. April 1901 würbe Rohzucker zur Ausfuhr nach Spezial- 
tarif LH versetzt, während bisher Spezialtarif I zur Anwendung tarn. Bitt 
Spezialtarif III ist bie Wartheschiffahrt im Thalverkehr zwar allenfalls 
noch Wettbewerbsfähig, Wenn eS sich um Platzgüter handelt, bie Don
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Durchgangsverkehr »on Zucker b ei Schwerin zu Thal 
in Tonnen

1880 1890 12 0001
1881 1891 17 500
1882 1892 8400 11 800
1883 200 1893 11400
1884 100 1894 9800j
1885 1700' 1895 17 500
1886 2 300 1896 26 800
1887 5 000 • 5 300 1897 35 500 , 30 200
1888 6 400 1898 36 600
1889 5 800. 1899 34300

1900 26 200
1901 18000

Wasserplat zu Wasserplat zu befördern sind, in bet Regel aber nicht mehr 
bei Umschlagsgütern, biß einer Eisenbahnvorfracht vom Abgangsort zur 
Wasserstraze ober einer Eisenbahnnachfracht von ber Wasserstrasze zum Be= 
stimmungsort unterliegen. Insolge dieser Tarismaszregel verlor bie Schiff 
fahrt ben Zuckerversand insoweit an bie Eisenbahn, als er sic noc nac 
Stettin wandte. Indes blieben ihr bie Verfrachtungen nac dem entfernter 
gelegenen Hamburg. Denn auf weite Entfernungen ist bie Schiffahrt sehr 
biel leistungsfähiger. Zwar ist Spezialtaris III ein Staffeltarif, ber auf 
mittlere unb größere Entfernungen eine Frachtermäszigung eintreten läszt, 
aber alle Wasserfrachten Verbilligen sic mit zunehmender Entfernung in 
höherem Masze als selbst bie vollkommeneren Eisenbahnstaffeltarife 1. Die 
folgenbe Vergleichung ber Sofien beS Wasserversandes unb beS biretten 
Gisenbahnversandes2 macht eS an bem Beispiel ber Zuckerfabrik Schrob a 
klar, Weshalb bie Schiffahrt zwar noc nac Hamburg, nicht aber mehr 
nach Stettin im Wettbewerb treten taun.
I. Zucker von Schroda nac Stettin.

a) Wasserweg.
Für jeden Sack Zucker von 100 kg beträgt

1. bie Eisenbahnfracht non Schroda nac Posen 15 Pf. 
2. bie Überfuhr non Bahnhof Posen nach Bahnhof Gerberdamm 11/2 „ 
3. bie Überfuhr von Bahnhof Gerberdamm nah bem Ufer mittelst

Fuhrwerks unb das Ufergelb 11 „
4. bie Versicherung 7—10 Pf., im Mittel 9 „

Gs betragen also bie Unkosten big zur Lagerung in ben Kahn 361/2 Pf.
5. Die Kahnfracht Posen-Stettin beträgt  40—50 „

2Ufo bie Gesamtfracht  761/2—861/2 Pf.
Anm. 1 unb 2 siehe nächste Seite.
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b) Eisenbahnweg.
Gisenbahnfracht Schroda-Stettin

II. Zucker von Shroba nac Hamburg.
a) Wasserweg.

1. Die Unlüsten bis jur Lagerung in ben Kahn finb dieselben 
wie unter I, nur stellt sic bie Versicherungsgebühr höher, 
nämlic auf 10—15 Pf., int Mittel auf 12 Pf., so dasz sie

65 Pf.

betragen. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 391/2 Pf.
2. Kahnfracht . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  60—80 „

Sie Gesamtfracht beträgt demnac. . . . . . . . . . . . . . . . . . . 991/2— 1191/2 Bf.
b) Gisenbahnmeg.

Eisenbahnfracht . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 138 Pf.
Nac Stettin ist also der Wasserweg um 111/2—211/2 Pig. teurer, 

nac Hamburg um 181/2— 381/2 Pig. Billiger als ber Gisenbahnweg. Da 
ber Versand nach Hamburg auc schon vor ber Tarifermäszigung ben größten 
Teil ber Zuckerverschiffungen umfaßte — es gingen nämlic Von bem in 
Posen umgeschlagenen Zucker 1898 4/s, 1899 3/4, 1900 6/7 nac Ham 
bürg —, so mürbe ber Wartheschiffahrt ber Zucker aus ihrem (gebiet in 
ber Hauptsache auc fernerhin verbleiben, wenn nicht bie Oderschiffahrt in 
immer schärseren Wettbewerb mit ihr träte. Jede Verbilligung ber Gisen= 
bahnfrachten dehnt nämlic das Verkehrsgebiet ber überlegenen Wasserstrasze 
auf Kosten ber Weniger leistungsfähigen aus. Denn bei ber Verminderung 
des lnterschieds ber Eisenbahnfrachten tritt ber lnterschied in ben Wasser= 
fragten schärfer hervor. 1901 sollen bie Zuckerfabriken des Warthegebiets 
schon überwiegend nac ber Dder Verloben haben. Gs wird abzuwarten 
fein, ob sic bie Wartheschiffahrt gegenüber ber Dderschiffahrt wird besser 
behaupten sönnen, nachdem bie im Herbst 1902 zu eröffnende umschlags= 
stelle in Posen bie Ilmlabung aus bem Waggon in ben Kahn um etwa 
10 Pig. für ben Sac ober 1 Mk. für bie Sonne Verbilligt haben wird.

Das Grgebnis ist also dieses: Mit bem Aujblühen ber Zuckerindustrie 
im Warthegebiet tonnte sic bie Schiffahrt des Versandes um so mehr 
bemächtigen, als biefer sic einer ihr günstigen Richtung zuwandte. Die 
Eisenbahn, welche in Spezialtarif I einen recht hohen Saris hatte, tarn 
ganz auszer Wettbewerb 1. Sie Versetzung des Zuckers nach Spezialtarif III

1 Spezialtarif III batte nur eine Staffel. Von 101 km ab finit ber Streifens ab 
von 2,6 auf 2,2 Pf. f. b. tkm.

2 Kac einer Aufstellung des Provinzialvereins für Hebung ber Flus- unb 
Kanalschiffahrt in ber Provinz Posen.

1 Rac Hamburg ging niemals Zucker mit ber Eisenbahn, nac Stettin gingen 
1898/1900 durchschnittlic 600 t.
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Wirb bie Wartheschiffahrt vorsaussichtlic schädigen, doch mehr zum Vorteil 
ber Oderschiffahrt zum Nutzen ber Gisenbahn.

Auszer bem Floszholz ging schon in ben siebziger Jahren und wohl 
noc früher biet Holz in Kähnen ben Strom hinunter. Namentlic War 
es kiesernes Brennholz. Jn ber zweiten Hälfte ber siebziger Jahre Würben 
bereits 15 000 t jährlic gezählt, bie nac Berlin unb sonst westwärts 
fuhren. Der Brennholzversand verminderte sic alle bie Jahre hindurc bis 
auf bie Gegenwart nur Wenig. 1895/99 Waren eS durchschnittlic 10 000 t. 
Grheblic ist auc ber lediglic innerhalb beS Warthegebiets sic bewegende 
Brennholzverkehr. Sm Durchichnitt ber Jahre 1898/1900 empfing bie 
Stabt Posen nicht weniger als 5 200 t Brennholzscheite. Auszer Brenn- 
holz Wirb mancherlei Schnittmaterial, Bretter, Balken, Bohlen, Ratten, 
Schwellen, Grubenholz verschifft, unb zwar bem Bestande ber Wälder ent- 
sprechend, meist weiche, vornehmlic kiejerne Schnittware, in geringen 
Mengen auc harte, zumeist eichene. Die Gesamtmenge alles bei Schwerin 
in ähnen stromabwärts durchgegangenen Holzes, einschlieszlic beS Brenn= 
holzes betrug:

Dazu tarnen noc bie nicht unbeträchtlichen Mengen, welche von Schwerin 
selbst abgingen.

Durchgangsverkehr von $olz in Nähnen bei Schwerin zu Thal
in Tonnen.

1875 30000 1890 25 600
1876 22 600 1891 18 700
1877 21 500 , 22 300 1892 19 800 22 400
1878 11700 1893 24 200
1879 25 600. 1894 23 900
1880 32 400 1895 15 600
1881 17 600 1896 24400
1882 21500 • 22 600 1897 24100 , 22 200
1883 22 900 1898 28 500
1884 18 700. 1899 18 300.
1885 28 9001 1900 10 800
1886 21300 1901 27 000
1887 24200 24 700
1888 27 000
1889 22 300j

1 Die Dderschiffahrt hat zu Gunsten ber überlegenen Glbs chiffahrt gelitten. Am 
meisten hat bie Elbe bie viel schwächere Saale geschädigt. Der Geschäftsbericht ber 
Reederei ber Saaleschiffer für 1901 giebt an, dasz es ber Reederei schwer gefallen 
fei, Zucker auc nur aus bem unmittelbar an ber Saale belegenen Halle zu erhalten.
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Versand von Holz in Kähnen von Schwerin zu Thal
in Sonnen.

1875/79 600
1880/84 2 500
1885/89 6100
1890/94 5 400
1895/99 4000

1900 4 300

Von Ruszland aus würbe Holz zu Schiff niemals in irgendwie erwähnens 
Werten M engen eingeführt. Das gesamte von ber Schiffahrt gefahrene Holz 
ist deutschen Ursprungs. Die 3ahlen beS Durchgangverkehrs zeigen eine 
auffällige Stetigkeit, bie Holzverschiff ungen blieben sic feit 25 Jahren 
ungefähr gleich.

Die Schiffahrt ist bei ber Beförderung beS Holzes nicht bloß bem 
Wettbewerb ber Gisenhahn, sondern auc bem ber Flözerei ausgesetzt. Dasz 
bie Flözerei sic auf Kosten ber Schiffahrt auSgebreitet habe, ist nicht an= 
zunehmen. Eher könnte baS (Segenteil ber Fall fein. Denn während bie 
Flöszerei sic infolge beS Steigens ber Löhne ber Flöszer verteuerte, unb bie 
Verbesserung ber Wafserstrasze sie feit langem nicht mehr berührte, würben 
bie Frachtsätze ber Schiffahrt billiger, sodasz eS Vorteilhafter Werben tonnte, 
anstatt baS Rohmaterial zu verflöszen, eS an Ort unb Stelle zu schneiden 
unb zu verschiffen 1. Auf ber Eisenbahn gehört Holz wegen feines geringen 
Wertes zu ben am niedrigsten tarifierten Gütern. Schon feit Ansang ber 
achtziger Jahre gilt auf ben preuszischen Staatsbahnen allgemein wie auf 
ben meisten übrigen deutschen Bahnen ein Ausnahmetarif für Holz beS 
Spezialtariss II zum Streckensatze von 3 Pig. f. b. tkm. Oer regelrechte 
Saris, b. h. Spezialtarif II, hat also insoweit nur noc nominelle Geltung. 
Oer Ausnahmetarif ist immerhin noc hoc genug, jedenfalls teurer als 
Spezialtarif III, ber für geringere Hölzer, namentlich Grubenholz gilt, 
^m Osten fanb bie Earifresorm zum Seil billigere ältere Sarife vor, 
welche zur Förderung beS Holzabsatzes eingeführt Waren. Von biefen 
Würbe unter anberen ein Staffeltarif auf Streiten beS bormaligen Direktions= 
bezirks Bromberg, ferner ein weiterer Ausnahmetarif auf ben Streiten

1 Sehr viel gröber als auf ber Warthe ist ber Holzverkehr auf ber Oder- 
Weichselstrasze, auf ber das russische Holz nac bem Westen eingebt. Nac ben Ge- 
schäftsbüchern des Berliner Holzkontors finb bie durchschnittlichen Floszlohnkosten 
ab Schulit (Weichsel) nac Glietzen (Ober) für verflößte Holzmasse auf Nundholz be- 
rechnet von 1882 zu 1900 von 8,37 auf 10,88 Pfennig für ben Kubikfusz gewachsen, 

während bie Schiffsfrachten ähnlic wie auf ber Warthe gefallen finb. Dies ist 
eine ber Ursachen für das Aufblühen ber Bromberger Schneidemühlenindustrie.
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