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Vorwort

Heute ist die zeitweise beachtliche Bedeutung der FluBschifffahrt fiir das Ruppiner Land fast véllig aus dem offentli-
chen Bewusstsein verschwunden. Ein entsprechender Schliisselmoment war der historische Umzug anlésslich der 200-Jahr
Feierlichkeiten zu Fontanes Geburtstag 2019 in Neuruppin. Unter all den historisch kostiimierten Teilnehmern fand sich
kein einziger Schiffer oder Fischer, obwohl die Ruppiner Schifferinnung um 1900 die mit Abstand meisten Mitglieder im
Vergleich zu allen anderen Gewerken besaB. Betreffende museale Einrichtungen der Region streifen das Thema nur peripher
oder es ist komplett in ihren Prasentationen nicht vertreten.

In der heutigen Zeit, wo Autobahnen, Eisenbahnen und der Luftverkehr als allgegenwartige Verkehrsinfrastruktur
existieren, kann sich kaum jemand die Bedeutung der WasserstraBBen in vorindustrieller Zeit vorstellen. Bis auf ein paar
staubige und im geringen MaBe befestigte Chausseen und LandstraBBen gab es neben den Gewassern nichts zum Transport
groBer Giitermengen wie Holz, Getreide, Bau- oder Brennstoffe. Selbst wenn die Ruppiner Gewasser im Vergleich zu den
groBen Stromgebieten von Elbe, Rhein, Donau, Oder und Havel nur eine kleine NebenwasserstraBe darstellen, so waren sie
fiir die Region selbst, das Ruppiner Land, der Haupttransportweg mit entscheidender wirtschaftlicher und sozialer Bedeu-
tung. Erst die Anbindung an eine leistungsfahige preufische Eisenbahn Ende des 19. Jahrhunderts beendete diese Tatsache.

Ein entscheidender Faktor war die Nahe zu Berlin. In den Statistiken des 19. Jahrhunderts ist {iberdeutlich ablesbar,
dass weit Uber die Halfte des Wasserverkehrs auf den Ruppiner Gewassern durch die PreuBische Hauptstadt induziert
wurde.

Fiir eine funktionierende Frachtschifffahrt auf Binnengewdssern bedarf es dreierlei Voraussetzungen: Einen Trans-
portbedarf fiir rossere Glitermengen ber langere Distanzen, scHiFrsare WasserstraBen und Schiffer mit enrsprecHenpen Trans-
portgefaBen (Kdhnen).

Inwieweit sich diese Bedingungen fiir die Ruppiner Gewdsser einstellten und entwickelten, versucht die vorliegende
Arbeit aufzuzeigen. Dem Autor ist dabei bewusst, dass die Quellenlage liickenhaft ist und das Ergebnis dementsprechend
ebenfalls. Trotzdem konnte punktuell bisher unerforschtes Material gefunden und ausgewertet werden, was einen faszinie-
renden Ein- und Uberblick auf bestimmte Aspekte der Ruppiner Schifffahrtsgeschichte erméglicht. Bei den Zitaten aus alten
Quellen wurde die damalige Schreibweise und Grammatik beibehalten. Sie sind daher teils schwierig zu lesen, bewahren
aber den urspriinglichen Charakter der Quelle.

Wenn hier von dieser Region die Rede ist, so soll der territoriale Raum etwas genauer definiert werden. In der Ver-
gangenheit existierten, abhdngig von den politischen Verwaltungsstrukturen, verwandte Bezeichnungen wie Grafschaft
Ruppin, Herrschaft Ruppin oder Kreis Ruppin. Dabei ist der erstere Begriff historisch und juristisch unkorrekt:

.Man nennt das Land Ruppin von jeher eine Grafschaft, ohne zu untersuchen, ob ihm dieser Titel mit Recht zukomme; und
doch war Ruppin nie mehr als eine Herrschaft und sollte billig nie anders benannt werden. Dieses beweisen alle Urkunden,
die ich in Hinden habe. Die vorigen Besitzer des Landes, vom Ersten bis zum Letzten, nannten sich, ohne Ausnahme Grafen
von Lindow und Herren zu Ruppin. Das Léndchen Lindow, welches sie zu dem Grafen - Titel berechtigte, lag nahe bei Zerbst,

. . . . Der Ruppinische Creis, 1786
und ist nunmehr dem Fiirstenthum Anhalt einverleibt. Kartograf: Oesfeld, Carl Ludwig
Ruppin heilBt in allen, von ihnen selbst ausgestellten, Urkunden: Unse Land to Ruppin, unse Herschap.'" Stecher: Glasbach, C. C.

So wurde der Grafschaft-Titel vom Anhaltinischen Lindow einfach auf Ruppin ohne eine Berechtigung ibertragen und S;:g;ki'sz”z"““mt fr

immer wieder kopiert. Unter feudalistischen Bedingungen ist somit HerrscHar korrekt, welche spéter in einen von vierzehn  Signatur: HK 1718

1 Bratring, Die GRAFFSCHAFT RUPPIN IN HISTORISCHER, STATISTISCHER UND GEOGRAPHISCHER HINSICHT. 1799



Kreisen des Regierungsbezirkes Potsdam umgewandelt wurde.? Nur minimale Gebietsveranderungen gingen damit einher:
JEndlich ist der Ruppinsche Kreis, mit Ausnahme der an die Ost-Prignitz iibergegangenen Ortschaften, wofiir er durch die
stidliche Halfte des aufgeldsten Lowenbergischen Kreises entschddigt worden ist, in seinem friihern Bestande verblieben3"

Geografisch beschreibt Bratring 1799 die Grenzen des Kreises folgendermafBen:

.Das Land Ruppin liegt am nordwestlichsten Winkel der Mittelmark Brandenburg, zwischen 30° 5" und 31°2" der Ldnge;
zwischen 52° 46" und 53° 10" der ndrdlichen Breite. Nach seiner heutigen Ausdehnung griinzt es westlich und nérdlich an die
Prignitz, siidlich an das Havelland, siidéstlich an den Glien - und Léwenbergschen Kreis, und 6stlich und norddstlich an das
Herzogthum Mecklenburg und einen Theil der Uckermark. Zwischen GroB3- und Klein-Zerlang auf einem See beriihren sich die
duBersten Grdnzpunkte der Grafschaft, der Prignitz und des Mecklenburgschen. Von dort zieht sich die Grdnze westlich, vor
der weiBen Glashiitte vorbei, durch eine schéne Naturgegend zwischen Kagar und dem Dorfe Zechlin hindurch, und erreicht
unterhalb Zootzen die nordwestlichste Spitze. Von dieser schieBt sie zwischen Neuendorf und Dossow gerade auf die Dosse
zu, wird bis zur Kolonie Friedrichs Giite von ihr begleitet, woselbst sie sich wieder einschrénkt und einem kleinen Theile des
Mecklenburg-Schwerinschen den Vorzug der nahen Dosse einriumt. In gerader Linie geht sie siidlich bis auf Darsikow, tritt
zwischen Netzband und Régelin an die Temnitz, in deren Gesellschaft sie nicht lange bleibt, sondern zwischen Schénberg
und Tramnitz wieder mit der Dosse sich vereinigt. Bald aber tritt sie (iber diesen FluB3, den Wusterhauser See und die Jdgelitz,
und nimmt die beiden Oerter Zernitz und Leddin von der Prignitz ab, umkreiset noch die westlich an der Jdgelitz liegenden
Kolonien Alt- und Neu-Koppenbriigge, weiter siidlich Schwartzwasser, und erreicht bei Riibehorst die siidwestlichste Spitze,
wo die Prignitzsche, Havelldndische und Ruppinsche Grinze sich vereinigen. Von hier tritt sie fast bis nach Rhinow hinan,
vereinigt sich ohnweit der Kolonie Gartz mit dem Rhin, und folgt allen seinen Kriimmungen, den Zotzen hindurch, bis nahe
vor Lentzke. Da trennt sie sich von ihm, und geht durch das Fehrluch bis an den Fehrdamm, zieht sich, von der Natur durch
Rhinstréme angewiesen, nach dem alten Rhin zuriick, umgiebt in dessen Gesellschaft in unzdhligen Schlangenwendungen
das Wustrausche Luch, beriihrt mit einer siidlichen Spitze einen kleinen Theil des Gliens, gleich darauf den L6wenbergschen
Kreis, und zieht sich mit dem Rhin bis an den Biitzsee zuriick.

In mannigfaltigen Wendungen geht sie nun gegen Osten durch die Riithenicksche Forst bis an die Grund-Miihle, zwi-
schen Linde und Léwenberg, zwischen Gr. Mutz und Hoppenrade hindurch, Iéuft immer norddstlich an dem Léwenbergschen
Kreise hin, schneidet das Dorf Ribbeck mit seiner Feldmark, einer Halb-Insel gleich von dem Léwenbergschen Kreise ab, und
erreicht endlich den Wentowsee. Das Dorf Marienthal macht die dstlichste Spitze der Graffschaft aus, und liegt ganz isolirt,
vom Mecklenburgschen, dem Léwenbergschen und der Uckermark umgeben, unweit der Havel. Auf dem Wentow vereiniget
sich die Ruppinsche und Mecklenburgsche Grinze, gehet liings des Polzowkanals bis Zernikow, wo sie zwischen Buchholz und
Burow durch, um Globsow weg, sich fast nach Fiirstenberg hinzieht. Die dortigen Theeréfen sind, wenn man das im Mecklen-
burgschen ganz getrennt liegende Vorwerk Menow ausnimmt, die duBBersten Grinz-Punkte, die sie umgiebt, und so endlich
unterhalb Gr. Zerlang den Vereinigungs-Punkt erreicht.”

AuBerhalb der Untersuchung verblieben die Fischerei, die FIoBerei, und die Fahrschifffahrt. Diese speziellen Bereiche
warten auf eine gesonderte Betrachtung. Auch zu der zum Ende des 19. Jahrhunderts beginnenden Passagierschifffahrt ist
schon anderweitig publiziert worden.

Michael Sohn, Neuruppin

2 Berghaus, LanpsucH ber MARrk BRANDENBURG 1854, S.40 ff
3 Berghaus, LanbsucH ber MARK BRANDENBURG 1854, S.46



Die Landschaft und ihre Gewasser

.Die Gegenden, welche von dem hufeisenférmigen Laufe der Havel auf der mehr als vierzig Meilen langen Strecke von
Fiirstenberg bis zur Miindung eingeschlossen werden, bestehen aus zwei ihrer Oberfléchengestalt nach véllig verschiede-
nen Landschaften, Eivem PLateau im Noroen und einer Niederung im Siiden, Dorr pie OsTPRIGNITZ UND DIE GRAFSCHAFT RUPPIN NEBST
pem Lanpe zu Lowensere hier das grofBe Havelldndische Luch sammt dem Rhin- und dem Dosse-Bruch*...”

So beginnt Berghaus in seinem 1854 erschienenen LanpsucH ber MArk Branpensure die Beschreibung der Landschaft,
die hier betrachtet werden soll.

Vierundzwanzig Jahre spater wird die Bodengestalt dieser Region im Band Il der von der Kdniglichen Elbstrombau-
verwaltung von 1898 herausgegebenen Beschreibung wie folgt dargestellt.

Das Quellgebiet des Rhins liegt demnach zwischen Zechlin und Rheinsberg auf dem siidlichen Randhiigelzug der
Mecklenburgischen Seenplatte. Deren mittlere Hohe liegt um die 100 m liber dem Meeresspiegel. Stidlich der westlichen
Auslaufer, die auch als Hochflache Ruppins bezeichnet werden, dehnt sich das Rhinluch aus. Es beginnt im Osten bei
Liebenwalde als Fortsetzung einer Talsenke Iédngs des Finowkanals und wird dort in die obere Havel und im westlichen
Gebiet tiber den Rhin in die Unterhavel entwdassert.

.Im Siiden wird das eigentliche Rhinluch, der Theil westlich vom Kremmener See, von der Stadt Kremmen, den Dérfern
Linum, Hakenberg, Tarmow, der Stadt Fehrbellin, den Dérfern Feldberg und Lentzke, der Stadt Friesack, den Dérfern Kles-
sen und Stélin und der Stadt Rhinow begrenzt, wobei es dem Laufe des Rhins bis zu dessen Einmiindung in den Giilper
See [...] iiberall folgt. [...]

Die niedrige Wasserscheide zwischen dem Biitz (+ 35 m) und dem Kremmener See ist vom Rhin selbst, der an dieser Stelle
von Norden her in das Rhinluch eintritt, durch angeschwemmtes Geschiebe gebildet worden. Westlich und éstlich vom
Zotzen steht das Rhinluch mit dem Havelldndischen Luche in Verbindung. Das Verbindungsglied beider Bruchniederun-
gen ist zwischen den Dérfern Brunne und Vietnitz 7,5 km breit. In seinem westlichen Theile hingt das Rhinluch mit den
Niederungsflidchen der Dosse und der Jaglitz zusammen.>”

Zwischen dem Rhin- und dem Havelldndischen Luch liegt die etwa 30 m hdhere Erhebung des Glien. Um 1900 war
diese mit einem groBen Waldstiick, dem Kramer, bedeckt.

.Das breite Verbindungsglied des Rhinluches mit dem Havelldndischen Luche, in dessen Mitte der Zotzen liegt, trennt das
Lindchen Bellin von der siidwestlich gelegenen Erhebung von Friesack, welche die Form eines Dreiecks besitzt, dessen
Héhe 13 km und dessen Grundlinie 7,5 km lang ist. Der Fldcheninhalt der Erhebung betrdgt demnach annéhernd 50
qgkm. Die in ihren Hiigeln bis + 77 m ansteigende Hochfldche ist auf allen Seiten von Fliissen, Kandlen, Seen, Wiesen und
Sumpfniederungen umgeben. Westlich wird die Erhebung von Friesack durch die als ,Tritz' bezeichnete Thalniederung,

in welcher der Klessener und der Witzker See ihre Abwdsser dem Havelldndischen GroBen Hauptkanal zufiihren, von der
Hochfléche von Rhinow getrennt. ®"

4 Berghaus, LanbsucH ber MARk BRANDENBURG, 1854, S.371 ff
5 Der EiBstROM. SEIN STROMGEBIET UND DIE WiCHTIGSTEN NEBENFLUSSE, in Band Il der von der Koniglichen Elbstrombauverwaltung, 1898
6 ebenda



Aussschnitt aus der nieder-
landischen Karte MARCH.
BRANDENBURGICI | PARS, quae
| MARCHIA MEDIA | Vulgo
MITTELMARCK audit.

von 1664

Dieser sehr detaillierten topografischen Beschreibung steht die mehr aus erdgeschichtlicher Sicht entwickelte
Darstellung Hans-Joachim Uhlemanns gegeniiber, die er zirka ein Jahrhundert spater lber die Landschaft Brandenburgs
verfasste:

.Die Mark Brandenburg verdankt ihre entscheidende Oberfldchengestaltung dem pleistozdnen Inlandeis. Gegen Ende

des Tertidrs (vor etwa einer Million Jahren) begrub ein von Norden kommender Eisstrom Norddeutschland unter einer
2000 m dicken Eisdecke. Warme und kalte Perioden wechselten auch im Pleistozdn einander ab, so daB es in diesem
Zusammenhang zu Riickziigen bzw. VorstdBen des Eisstromes kam. Das fiihrte in Norddeutschland zu drei groBrdumigen
Vereisungsstadien, der Elster-, der Saale- und der Weichselvereisung.

Die Oberflichenformen der Mark Brandenburg wurden im Wesentlichen durch den VorstoB3 und das darauf folgende
Abschmelzen des letzten Inlandeises geprdgt. Auch der Riickgang dieses Eises erfolgte nicht gleichmdBig, und es kam
immer wieder zu Stillstands- und erneuten VorstoBperioden. Beim Schmelzen des Inlandeises entstanden breite und tiefe
Talfurchen, durch welche die Urstrdme dem Meer zueilten. Fiir den uns interessierenden Bereich entstanden so das War-
schau - Berliner und das Thorn - Eberswalder Urstromtal. Aus Stillstandslagen des Eises entstanden die Ablagerungen der
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verschiedenen Endmordnenziige, die ebenfalls das Antlitz der mérkischen Landschaft prigen. Vor diesen Moréinen breite-
ten die Schmelzwasser flache Schwemmkegel, die sogenannten Sander, aus. Nach dem Versanden der groBBen Talfurchen
entstand dann allméhlich das jetzige FluBnetz durch Durchbriiche der Oder und zum Teil auch der Elbe. So bildeten

sich vor etwa 10 000 Jahren die heutigen Oberflichenformen der Mark Brandenburg und speziell auch der Mittelmark
heraus. Stark gegliederten Hochfldchen, wie Barnim, Teltow, Zauche, Lebuser und Ruppiner Hochfliche stehen die beiden
schon genannten, sich von Ost nach West erstreckenden Urstromtdler gegentiiber. Trotz seiner starken Gliederung stellt
das Gebiet der Mittelmark mit seinen relativ geringen Héhenunterschieden, den niedrigen, die Urstromtdler querenden
Wasserscheiden und dem von Natur aus stark verzweigten Gewdssernetz ein nahezu ideales Geldnde fiir den Bau von
WasserstraBen dar.’"

7 Uhlemann, Beruin UND DIE MARKISCHEN WASSERSTRASSEN, Berlin, 1987, S. 9

Die eiszeitlichee Topographie
der Mark Brandenburg, nach
Uhlemann,
Grafik Sohn



FluBschifffahrt tut Not -
Das wirtschaftspolitische Umfeld
Das Mittelalter

Bis vor wenigen Jahren war die historische Betrachtungsweise der Markischen Binnenschifffahrt stark durch
eine auf das Wirken fiirstlicher Hohenzollernhdupter geprdgte Herangehensweise gekennzeichnet. Diese ,Mdnner-ma-
chen-Geschichte' - Denkweise stammt aus dem Beginn der Neuzeit und wurde bis in das 20. Jahrhundert fortgeschrie-
ben. Eine tatsdchliche Binnenschifffahrt hat es nach diesen Aussagen vor dem GroBen Kurfiirsten nicht wirklich gegeben.

Dank der akribischen Dissertation von Dr. Sascha Biitow, die 2015 im Lukas Verlag verdffentlicht wurde, sind wir
gezwungen diese Denkweise zu revidieren. In seinem Buch Strassen im FLuss beschreibt er die Moglichkeiten aus alten
Archivunterlagen auf Wasser basierenden Giiterverkehr vor 1600 in der Mark Brandenburg zu schlieBen.

Er schreibt:

«..Ebenso ist es aus heutiger Sicht unhaltbar, die eigentliche mdrkische WasserstraBengeschichte erst im 16. Jahrhundert
beginnen zu lassen. Wie die obige Fallstudie hinreichend gezeigt hat, verfiigte die brandenburgische Binnenschifffahrt
nach der Einrichtung der Kemmerschleuse bereits iiber eine jahrhundertealte Tradition, die zweifelsfrei als Teil der Ge-
schichte nachfolgender Jahrhunderte zu verstehen ist. Wéhrend dieser mittelalterlichen Zeit waren vor allem die Stddte
die dominierenden Trdger der Schifffahrt, die sich gerade deshalb darum bemiihten, den Verkehr auf den
brandenburgischen Fliissen zu organisieren und sicherzustellen.

[...] Dagegen ldsst sich aus gegenwdirtiger Perspektive festhalten, dass vor allem die brandenburgischen Stddte nach
ihren Méglichkeiten und Anspriichen den Verkehr auf Spree und Havel mit Billigung der Landesherren maB3geblich ge-
stalteten. In der Hauptsache waren sie es, die beispielsweise die verkehrswichtigen Flutrinnen und Archen betrieben und
deren Nutzung fiir die Allgemeinheit gewdhrleisteten. Zudem kam es innerhalb wie auch auBerhalb ihres Weichbildes zu
umfangreichen BaumaBnahmen, mittels derer Schiffsgriben, Kandle, Uferbefestigung, Héfen und Anlegeplétze errichtet
worden sind. Insofern ist aus heutiger Sicht ein eigenstéindiger mittelalterlicher Wasserbau auch ohne staatliche
Strukturen und ebenso unabhdngig von PreuBens Herrscher hinreichend nachweisbar®”

Da, wie eingangs erwahnt, insbesondere schiffbare Gewasser eine Voraussetzung darstellen, ist die Tatsache einer
Schifffahrt auf den groBen Fliissen der Mark wie Elbe, Havel, Spree und Oder auch fiir das Mittelalter noch halbwegs
vorstellbar. Dies jedoch auch fiir Rhin und Dosse im Ruppiner Land, ohne Existenz von Schleusen und umfangreichen
Kanalbauten, ist schon schwieriger zu glauben.

Biitow weist aber nach, dass sowohl direkt als auch indirekt in den Archivdokumenten eine solche ablesbar ist.
LSeit dem 13. Jahrhundert Iésst sich insbesondere am Beispiel der brandenburgischen Stidte ein dezidiertes Nutzungs-
interesse hinsichtlich kleiner Flussliufe beobachten. Auf diese Weise treten etwa die Stepenitz in der Prignitz, die Ucker
in der Uckermark bzw. in Pommern und die Finow im Barnim innerhalb des iiberlieferten Urkundenmaterials als durchaus
bedeutsame Schifffahrtswege hervor, was angesichts ihrer heutigen Gestalt bisweilen verwundern mag.®
[...] Im Falle der Havelnebenfliisse Rhin, Dosse und Jdgelitz verhdlt es sich kaum anders, zumal sich auch deren Aus-

8  Biitow, Strassen im FLuss, Berlin 2015, S. 219ff
9 ebenda
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sehen in spdterer Zeit héufig durch verschiedene kiinstliche Einbauten, Flusslaufverénderungen oder Kanalisierungen Hauptorte der mittelalterlichen
. . .. . . . . . . Binnenschifffahrt zwischen
gewandelt hat. Obwohl angesichts heutiger Zustdnde kaum rekonstruierbar ist, wie genau diese Fliisse im 13. oder 14. Elbe und Oder, Entwurf: Sascha
Jahrhundert ausgesehen haben mégen, so ist doch anhand der Schriftquellen zu konstatieren, dass sie als Schifffahrts- Biitow, H.-J. Uhlemann
wege durchaus erhebliche Relevanz besaBen. Grafik: Ellen Franke, Michael

Soh
Im Falle des Rhins, der im Ruppiner Land aus dem nordwestlich von Rheinsberg gelegenen Schwarzen See entspringt, o

ldsst sich eine schifffahrtsbezogene Nutzung seit dem 14. Jahrhundert urkundlich nachweisen. Demnach hatten die vier
Grafen Giinther, Ulrich, Alf und Burchard von Lindow-Ruppin ihre »Stad zu Reppyn« im Jahr 1323 mit verschiedenen
Privilegien ausgestattet. Hierzu gehérte auch die Erlaubnis, Getreide auszufiihren. Allerding durfte dies nur geschehen,
sofern »unse stad tu reppyn also vele kornes hedde, dat uns unde em diichte, dat unse lant wes untberen miichte«. Folg-
lich legten die Grafen unter der Beriicksichtigung der Bediirfnisse ihres Landes fest, dass dieses zundchst ausreichend mit



Korn versorgt sein miisse, ehe es jedem Ruppiner Biirger offenstand, »kérn ut tu viirende ane der ratliide rat tu reppyne.
Diese freie Kornausfuhr schien nicht selten iiber den Wasserweg erfolgt zu sein. Ein Beleg hierfiir stellt die so genannte
Ruppiner Zollrolle dar, die vermutlich in das Jahr 1362 zu datieren ist. Dieses Dokument schrieb fest, dass ein »schep dat
allerleye kérn furt van den wispel 1 penn.« zu bezahlen habe. Wire »es mer«, so mussten »ll penn.« entrichtet werden. Den
gleichen Betrag hatte ein »Schepe« zu bezahlen, »dat eynen wispel moltes utfurte.® Wie diese Festlegungen verdeutli-
chen, waren die Ruppiner Biirger wohl keineswegs die Einzigen, die ein Interesse an der Ausfuhr agrarischer Erzeugnisse
bekundeten. Demgegeniiber schienen Korn und Malz hiiufige Handelswaren gewesen zu sein, die auch aus anderen
Teilen der Grafschaft Ruppin ihren Weg rhinabwdrts an Alt-Ruppin vorbei nahmen. Hier wurden die Waren zunéichst
taxiert, ehe die Reise liber den Ruppiner See sowie den Biitzsee auf dem Rhin weiter in Richtung Havel erfolgen durfte.
Als primdres Ziel dieser Schifffahrtsverbindung kam nach Johannes Schultze die Hansestadt Hamburg in Frage, was sich
angesichts der generellen Handelsstréme innerhalb der mittelalterlichen Mark Brandenburg als sehr wahrscheinlich
erweist. Nicht zuletzt vermag diesen Verdacht ebenso eine aus spdterer Zeit stammende Urkunde zu erhdrten. Demnach
schien die Kornausfuhr iber den Rhin auch im 16. Jahrhundert derart lukrativ gewesen zu sein, dass sich Hartwig von
Bredow auf Friesack 1585 fiir ein entsprechendes Privileg beim brandenburgischen Kurfiirst Johann Georg einsetzte.
Neben Merseburg, das iiber den Landweg zu erreichen war, wird in diesem Zusammenhang explizit auf Hamburg hinge-
wiesen, das Hartwig von Bredow (iber Rhin, Havel und Elbe anzulaufen gedachte."”

Weiter fiihrt er aus:
.Der Rhin war allerdings nicht nur fiir den Fernhandel von Bedeutung. Ebenso Idsst sich seine Nutzbarmachung fiir
den lokalen Verkehr dokumentieren. Es ist kaum verwunderlich, dass zahlreiche Anlieger des Flusses (iber das Recht zur
Fischerei im Rhin verfiigten. Eine treffliche Quelle, die iiber derlei Flussrechte Auskunft gibt, ist das von Wolfgang Redorf
1525 angefertigte Landregister der Grafschaft Ruppin, nachdem diese ein Jahr zuvor an Brandenburg gefallen war.
Folglich besaBen verschiedene Einwohner des Dorfes Vichel wie beispielsweise der Richter Michael Schulz das Recht, »im
Rein zu fischen«. Uber vergleichbare Fischereiprivilegien, die sich bis in den Rhinsee (Ruppiner See) erstreckten, verfiigten
die »inwohner zu Alten frissagk«. Wie das genannte Landregister ausfiihrt, gaben sie im Gegenzug »sonderlich etzliche
fische in einen Kahn vf den gronen Donnerstagk, zu speissen die Armen proprer deum vf denselbigen Tagk. Folgerichtig
miissen dieselbige ihre Fische, die sie geben, auch so oft mit garn do fische gefangen werden, mit den Kihnen gegen
Alten Ruppien fuhren.« Auch das Dorf Manker hatte »frey fischerey mit den harnen in den Reine, der sich bis »an lhrer
feldtmarck erstreckt«. Dariiber hinaus war der GroBteil der Dorfeinwohner dienstverpflichtet gegeniiber »den monni-
chen zum Prediger Closter zu Ruppien«. Der Einwohner Achim Seger dagegen diente »den Schoppen zu Ruppien« sowie
»der herschafft« und hatte »vfs schlos zu fahren mitt Bawholtz vnd Kiichenholtz zu Viermall des Jars, Ziegell erden vndt
Korn fuhren.« Auch wenn der Kahn als Transportmittel in diesem speziellen Zusammenhang keine besondere Erwédhnung
findet, wird er doch wie im vorhergehenden Fall ebenfalls benutzt worden sein. Zusammenfassend wecken die herange-
zogenen Quellen den Eindruck, dass sowohl die Stadt Ruppin als auch die dortige Herrschaft aus dem Umland in einem
nicht geringen Ma£ iiber den Rhin und die Seen, die mit ihm verbunden waren, versorgt worden sind. Als Transportmittel,
mit dessen Hilfe solche Dienste abgeleistet wurden, taucht hier, wie auch andernorts schon beobachtet, der Kahn auf.

10 Siehe auch: Schultze, WasserweGe UND \WASSERWEG-PRoBLEME IM LANDE Ruppin, 1935: ,Auch die Stadt Neuruppin verdankt ihre Bedeutung nicht
zum geringsten Teile ihrer Lage an diesem Wasserlaufe. Die Zollrolle der Stadt von 1362 nennt u. a. auch Abgaben von Schiffslasten an Malz und
Getreide. Die Kornausfuhr kann nur den Rhin herunter zur Elbe nach Hamburg gegangen sein.”

11 Bitow, Strassen v Fruss, 2015



Wie im Fall von Spree und Havel gingen mit einer derartigen Nutzung des Rhins als Wasserwegq diverse BaumaBnahmen
einher. Auch wenn diesbeziigliche Hinweise in der urkundlichen Uberlieferung nur spérlich aufzufinden sind, verdient
doch ein aus dem spdten 15. Jahrhundert stammendes Dokument, das sich auf das Dorf Linum bezieht, Aufmerksam-
keit. Demnach tibertrug der Havelberger Bischof Busso im Jahr 1490 seinem »capellan hern Balsio steueken [...] den
Scheepgrauen Im lughe by lynem Jegen de lantwere an to rekende vpward nha kremmen belegen mit aller vnd Islige nud
vnd brukinge an water, vischerien vnd gresingene. Dieses zugebilligte Nutzungsrecht verweist auf einen im Verlauf des
Rhins von Menschenhand geschaffenen Schiffsgraben, der dem Bischof von Havelberg als Besitzer des Landes Bellin,

zu dem auch das hier genannte Dorf Linum zéhlte, zufiel. GemdB den in der Urkunde getétigten Ortsangaben fiihrte der
Schiffsgraben in Richtung der Stadt Kremmen, wodurch eine Lokalisierung im Umfeld des heutigen Kremmener Rhins
wahrscheinlich ist. In seiner Nutzung oblag der Schiffgraben vollends dem angesprochenen Kaplan, der Pfarrer in Linum
war. Im Gegenzug musste er den »grauen In de wide vnd lenge mach rumen vnd laten grauen esste vthbringen wo eme
dat euen vnd beqweme isz, [...] Itzunde vnde de wyle hee de parre obgnant suluest bewonet« Mit dem Besitz sowie der
Nutzung des Schiffsgrabens war also auch dessen Pflege, Riumung und Sauberhaltung verbunden, die offenkundig der
reibungslosen Durchfahrt der Schiffe diente. Insofern erfolgten MaBnahmen zur Schiffbarmachung des Rhins - anders
als noch Hans-Joachim Uhlemann annahm - keinesfalls erst im 18. Jahrhundert, sondern reichten weit in das Mittelalter
zuriick.”
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Neben der auf dem Rhin nachweisbaren Schifffahrt war auch am westlichen Rand des Ruppiner Landes mit der
Dosse eine vergleichbare Nutzung anzutreffen. Die direkte Verbindung in die Havel ermdglichte einen Handel bis in den
Hanseatischen Raum nach Hamburg. Biitow schreibt dazu:

.Neben Neustadt bildete dabei auch das wenige Kilometer flussaufwirts gelegene Wusterhausen einen wichtigen
Anlaufpunkt der Dosseschifffahrt im Mittelalter. GemdB dem Redorfschen Landregister waren »die von Wusterhausen |[...]
Zoll frey allerley Zoll zu Wasser vndt Lande, gleichmessig den andern merkischen Stédten«. Offensichtlich fand ein Teil
des Wusterhausener Handels auch entlang der Dosse statt. Dementsprechend ist zu beobachten, dass sich die Stadt die
nétigen Verfiigungsrechte liber diesen Fluss angeeignet hatte: »ltem sie haben frey den fluss an der Dosse, Das man den
flus nit Verpauen muess mit fischwehren, auch Keinen Kain darauff haben magk, allein die von wusterhaussen muegen
einen Kain daruf haben vndt fischen: es mues auch kein Steg darueber gemacht werden vmb befestigung willen des
Landes, Auch von wegen des freyen flusses zu den mollen, die des orths allendthalben gelegen sein.« Nachweislich waren
an der Dosse somit Einbauten wie Fischwehre und Stege, die (iber den Fluss fiihrten, untersagt. Mit Blick auf die librigen
Verbote ldsst sich erkennen, dass diese MaBnahmen einerseits die Wusterhauser Fischerei vor Konkurrenz schiitzen,
anderseits die dortigen Miihlen in ihrem Betrieb nicht schaden sollten. Ein drittes Anliegen betraf das Verbot der Ein-
richtung neuer Uberbriickungsméglichkeiten iiber die Dosse, die im Sinne der Landesverteidigung unterbleiben sollten.
Dariiber hinaus diirften die genannten Verfiigungen zur Gewdhrleistung des »freyen flusses« aber ebenso mit Blick auf die
Dosseschifffahrt getroffen worden sein, die an dieser Stelle zwar keine Erwédhnung findet, fiir die jedoch Fischwehre und
unrechtmdBige Stege (iber den Fluss gleichfalls erhebliche Behinderungen hétten darstellen kénnen. Nicht nur mit Blick
auf die vom Rodan aus auf Wusterhausen zulaufende FléBerei waren solche BaumalBBnahmen zu verhindern. Denn in der
Dossestadt selbst befand sich, wie das Register von Wolfgang Redorf ebenfalls ausfiihrt, »ein saltz Kisten«. Dies weist auf
eine Niederlage fiir Salz hin, wie bereits Karl Altrichter in seiner 1888 veréffentlichten Stadtgeschichte Wusterhausens
feststellte. Als Herkunftsort des Salzes ist der hansische Handelsraum, vorrangig Liineburg, anzunehmen. Von hier aus
wurde die wertvolle Handelsware auf den Fliissen Elbe, Havel und Dosse nach Wusterhausen verbracht, wo es »am Fluss
gestapelt wurde.« Die Zufiihrung des Salzes nach Wusterhausen war durch eine grdfliche Verfiigung sichergestellt, die
auch das Ruppiner Landregister ndher ausfiihrt: wndt mues Kein frembtsaltzfuhrer darin, auch nicht vmbher vfs Landt
biss an den Mollenfleiss demnitz [der Fluss Temnitz, S.B.], saltz fuehren.« Diese Bestimmung sollte zur Einhaltung der
Wusterhauser Niederlage beitragen und verhindern, dass das Salz an der Stadt vorbei iiber Land an die Temnitz verbracht
wurde, wobei dieser kleine Fluss in seinem Verlauf die dstliche und siidliche Grenze des Landes Wusterhausen bildete. Die
in diesem Zusammenhang getdtigte Formulierung »auch nicht vmbher vfs Landt« macht deutlich, dass insbesondere der
Wasserweg fiir den Salztransport genutzt worden ist. Die Wichtigkeit der Dosse als »SalzstraBe« findet ihre Entsprechung
in einer Hafenanlage, die 1996 in der Innenstadt Wusterhausens archdologisch nachgewiesen werden konnte. Noch
heute ist die Lage dieses Hafens durch die StraBenbezeichnung »Schiffahrt« im Stadtraum nachzuvollziehen. Als Hafen-
einfahrt konnten die damaligen archdologischen Untersuchungen die heutige DossestraBBe definitiv bestdtigen. Insofern
befand sich wéihrend des Mittelalters im Verlauf der heutigen StraBBe ein von der Dosse abzweigender kiinstlicher Was-
serlauf, liber den der Verkehr in die Stadt hinein verlief. Den Zeitpunkt der Errichtung dieses Hafens setzt die Forschung in
Zusammenhang mit der Anlage der Stadt Wusterhausen im 13. Jahrhundert, da sich die »Schiffahrt« deutlich in demjeni-
gen Gebiet befand, das von der mittelalterlichen Stadtmauer eingeschlossen wurde. Erst in der zweiten Hdlfte

des 16. Jahrhunderts schien die Hafenanlage ihre Bedeutung allmdhlich verloren zu haben, nachdem die Handels-
aktivtdten auf der Dosse zuriickgingen und somit der kiinstliche Schiffsgraben in die Stadt versandete.”



Ahnliche Erkenntnisse prasentiert Biitow auch fiir die benachbarte Prignitzer Stadt Kyritz und den dazugehdrigen
Fluss Jaglitz. Zusammenfassend konstatiert er:

.Wie gesehen, erlangten Rhin, Dosse und Jdgelitz wéhrend dieser zeitlichen Periode eine wichtige Funktion, die sich
zweifellos in umfangreichen wasserbaulichen MaBnahmen wie etwa in Wusterhausen niederschlug. Dementsprechend
stellten diese kleineren Fliisse wichtige Verbindungen zu den Absatzmdrkten heimischer Giiter im Hanseraum her und
dienten umgekehrt als Zubringer fremder Handelswaren in die Heimat. Aber ebenso bedeutsam wie diese auf den Fern-
handel gerichteten Verkehrsspannungen waren auch die lokalen Verbindungen zu lukrativen Holz- oder Fischereirevie-
ren, die einen lebhaften Fl6Berei- und Kahnverkehr evoziert haben diirften.”

Wie florierend die Situation in der Mark Brandenburg kurz vor dem DreiBigjahrigen Krieg erscheint, beschreibt
das Kapitel 13 in der von Christian-Theodorum Schosserum 1617 verdffentlichen GronoLicHen BescHreiBunGgk Der GANTZEN
CHURFURSTLICHEN MARCK ZU BRANDENBURG:

.Die gantze Marck Brandenburg ist wol etwz sandig / aber gleichwol an vielen orten gantz fruchtbar / an Getreytig /
Weinwachs und allerley Notturfft / und ist mit vielen Fischreichen und Schiffreichen Wassern begabet / die das Landt
fruchtbar machen. Und auff welche Wasser man allerley Wahr schiffet / als von Fischen / Hering / Eisen / Miilsteinen
/Saltz / Boykreide / Honig / Wein / Butter / Kese / Hirse / Rocken / Weitzen / Gerste und Habern / Thon / Dalch / Flachs

/ Steine / Leder / Bley / Réte / Zucker / VaB / Kupffer / Stahel / Alaun / Salpeter / Pech und Ther / sampt allerley Kii-
chenspeyse und ZumuB / auff und nieder gefiihret / als da sind die Elbe / oder / Havel / Sprew / Warthe / Béber / und von
kleinen Wassern unnd Seen die menge / unter welchen der Rhein bey den Stddtlein Bellin / in der Mittelmarck / da ein
Fehre ist / und die Uker / davon die Imvohner daran gesessen / Rhenani und Ungarici genandt werden."?

Vom DreiBigjdhrigen Krieg bis zur Napoleonischen Besetzung

Die Ausgangslage um 1650

Der DreiBigjahrige Krieg (1618-1648) brachte fiir die mitteleuropdischen und insbesondere die mitteldeutschen
Regionen einen brutalen Bruch in deren geschichtliche Entwicklung. Das Mittelalter endete damit in einer Jahrhun-
dertkatastrophe, die, vergleichbar mit den Weltkriegen des 20. Jahrhunderts, ganze Ldnder und Regionen politisch,
wirtschaftlich und sozial um mehrere Jahrzehnte zurlickwarf. Das Ergebnis waren durch Krieg und Seuchen entvdlkerte
Stddte und Landschaften, verfallene Bauwerke und Infrastruktur sowie ein dramatischer Verlust an Know-how und
Fertigkeiten. Heutige Schatzungen gehen davon aus, dass sich die Bevdlkerung des Heiligen Rémischen Reiches in den
Jahrzehnten des Krieges um ein Drittel verringerte.”

Die mit der Renaissance, Reformation und den kolonialen Entdeckungen im 16. Jh. gemeinhin als Neuzeit bezeich-
nete Epoche bekam durch den Krieg hundert Jahre spéter einen Einschnitt, der sich auf Brandenburg insofern besonders
auswirkte, da es de-facto im Zentrum der militdrischen Auseinandersetzungen lag. Mehrfach zogen marodierende Heer-
scharen und deren Uberbleibsel dariiber hinweg und lieBen Land und Bevolkerung ausbluten.

JAus diesen Aufzeichnungen 1dBt sich erkennen, daBB der Krieg auch nach jenen schwersten Jahren Schénermark noch
heimgesucht hat. Versprengte Trupps, die pliindernd und marodierend durch die Mark zogen, brandschatzten besonders

12 Ch.-Th. Schosserum, KurTze JenocH GRUNDLICHE BESCHREIBUNGK DER GANTZEN CHURFURSTLICHEN MARcK zu BRANDENBURG, Magdeburg, 1617
13 Zahl der Einwohner im Heiligen Rémischen Reich deutscher Nation in den Jahren von 1500 bis 1840, auf https://de.statista.com/statistik/daten/
studie/1096969/umfrage/einwohner-im-heiligen-roemischen-reich/, Abruf 23.05.2024
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Zahl der Einwohner im Heiligen
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zu erkennen.

Quelle: https://de.statista.com/
statistik/daten/studie/ 1096969/
umfrage/einwohner-im-heili-
gen-roemischen-reich/,
Abfrage 14. Dez. 2024

Grafik: Sohn

35

30

25

20

Zahl der Einwohner in Millionen

Q Q Q Q Q Q Q Q Q Q ® Q Q Q Q % ) Q Q Q ) ) O
S VD LIPSO} o A KPIc) NP LS X o’ A © Q7 o\ »
RO GG O I NI O IR IR OIS I I P P A\

S
OO

auch den Kreis Ruppin. Neunzig Dérfer nebst dem Stddtchen Wildberg waren zu Ende des Krieges fast géinzlich einged-
schert; nur noch vier gab es, deren simtliche Stellen mit Bewohnern besetzt waren.'*"

Fiir die FluBschifffahrt bedeutete dies das Zusammenbrechen von Handelsbeziehungen, Verfallen der wasserbauli-
chen Anlagen, wie z.B. der ersten Kammerschleusen bei Rathenow, Brandenburg und Berlin oder dem ersten Finow-Ka-
nal. Dazu kam das Verelenden der Stddte als maBgebliche Initiatoren von Handel zu Wasser. Um diesen Tiefpunkt zu
tiberwinden, bedurfte es einer neuen Machtkonstellation, die in der Lage war, MaBnahmen und Mittel zur (Wieder)
Besiedelung und Forderung der Landstriche zu mobilisieren.

Eine in dieser Hinsicht forderliche Folge des Krieges war die Starkung der Regionalmédchte gegeniiber der schwin-
denden, formal noch existierenden, kaiserlichen Zentralgewalt im Reich. Dies ermdglichte dem kurbrandenburgischen
Filirstenhaus eigene Initiativen zur Verbesserung der Lebensverhaltnisse zu entwickeln. Zur Abdeckung der lebensnot-
wendigen Grundbediirfnisse wie Nahrung, Kleidung und Heizung mussten erst wieder Menschen in den Weiten des
Landes angesiedelt werden. Die Uberwindung der Distanzen beim Transport von Getreide, Bau- oder Brennholz zwischen
Stadt und Land war dabei eine Notwendigkeit.

Gleichzeitig entwickelte sich der auBereuropdische Handel im 17. Jh. sprunghaft und Brandenburg wollte mit dem
Anschluss an die Hafenstddte Stettin und Hamburg daran teilhaben. Politische Zwistigkeiten und Nachwirkungen des
30jahrigen Krieges zwischen Kurbrandenburg und den Nachbarmachten lieBen diesen freien Zugang zum Meer jedoch
bis in den Beginn des 18. Jh. warten.

14 Lichterfeld, Die LetzTen JAHRE DES DREISSIGIAHRIGEN KRIEGES UND DER UMBRUCH EINER NEUEN ZEIT, in Ruppiner Kreiskalender, 1915




Aber auch im Inland waren Gegner des freien Handels zu liberwinden. Die Stddte, auf der stdndigen Suche nach
Einkommensquellen, forderten Niederlags-, Verkaufs- und Umladerechte, welche die Handler zwangen, Zwischenstopps
mit Abgaben und aufwendigem Aus- und Einladen einzulegen. Solange die kurfiirstliche Zentralmacht relativ schwach
war, wurde der Verkehr hierdurch stark behindert und unwirtschaftlich gemacht. Dies verbesserte sich nachhaltig erst im
Verlauf des 18. Jahrhunderts unter kéniglicher Regentschaft und Verwaltung.

.Solches heute unglaublich erscheinende Verfahren, die eigenen WasserstraBen lahmzulegen, wulBte man durch man-
cherlei Einwdnde gegen den Wasserverkehr iiberhaupt zu unterstiitzen. Die Schiffahrt sei nicht nur viel mehr Féhrnissen
durch die Natur sowie die Unredlichkeit der Menschen ausgesetzt, sondern bringe auch dem Lande keinen Nutzen, da
die Schiffer, die ihren Verzehr mit sich fiihrten, nichts zu verdienen gében, vielmehr durch unbefugtes Handeltreiben
und durch die Zuchtlosigkeit und Diebereien ihres Schiffsvolks Schaden zufiigten, wogegen auf eine Schiffsladung

viele Frachtwagen kdmen und die Fuhrleute Geld in das Land brdchten. Solche Einwédnde machten auch bei den oberen
Stellen Eindruck. Jedenfalls setzte sich in Brandenburg erst der GroBe Kurfiirst entschieden und ohne Schwanken fiir
den Wasserverkehr ein. Dabei sprach allerdings die Erfahrung mit, daB3 die Mark nur diesen an sich ziehen konnte, da
die Landwege zu schlecht und verrufen waren, so daB3 der Frachtwagenverkehr das Land méglichst umging. Man konnte
demnach hier nie in den Landzdllen das einzubringen hoffen, was man in den Wasserzéllen verlor.™"

Die im 17. Jahrhundert beginnenden Anstrengungen zur Verbesserung der Binnenschifffahrt konzentrierten sich
in Brandenburg auf die lberregionalen Verbindungen zwischen Elbe und Oder und dem Anschluss von Berlin. Hier war
der groBte Bedarf und die Widerstande leichter zu liberwinden. Das wichtigste Bauwerk hierfiir war der 1669 fertigge-
stellte sogenannte Neue Graben, auch Miillroser oder spater Friedrich-Wilhelm-Kanal genannt. Die 22,6 km zwischen
Briskow an der Oder und der Spree bei Neubriick beinhalteten immerhin 13 hélzerne Kammer-Schleusen. Es war der erste

15 H. Rachel, WASSERWEGE UND SCHIFFAHRT ZUR ZEIT DES GROSSEN KURFURSTEN, in Brandenburgische Jahrbiicher, Teil 11, 1938
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deutsche Kanal, der eine sogenannte Scheitelhaltung besaB.'® Er liberbriickte damit eine Wasserscheide und es waren
spezielle Grabenbauten zur Versorgung mit Wasser notwendig, um ihn in trockenen Sommern nicht leerlaufen zu lassen.
Dies zeigt, dass basierend auf franzosische und italienische Erfahrungen, die preuBischen Wasserbauer durchaus in der
Lage waren, neue Losungen im Wasserbau zu errichten.

Schifffahrt im friderizianischen PreuBen

Fiir das Ruppiner Land bedeutete dies anfangs keinen Fortschritt. Auch mit der Griindung des Konigreich PreuBen
und der Regentschaft Friedrich I. (1701-1713), bzw. dessen Nachfolger Friedrich Wilhelm 1. (1713-1740) waren die was-
serbaulichen Unternehmungen in der Mark liberschaubar und hatten noch keinerlei Auswirkung auf das Ruppiner Land.

Auch wenn die baulichen Aktivitaten in dieser friihen Phase Brandenburg-PreuBens noch begrenzt waren, wurde
im administrativen und gesetzlichen Bereich die Notwendigkeit von Verbesserungen erkannt und angestrebt. Beweis
dafiir sind eine Reihe von Erlassen zu dieser Thematik.

So erscheint schon 1699, zwei Jahre vor der Griindung des Kdnigreiches, fiir die Hauptstadt Berlin folgende detail-
lierte Verordnung:

INo. XVIII. VErorDNUNG, WIE ES zu BERLIN BEY DER SCHLEUSSE UND CRAHN MIT BEFRACHTUNG DERER SCHIFFE ZU HALTEN, ETC.
Nachdem die Churfiirstliche Brandenburgische Ambts-Cammer wahrgenommen, welchergestalt bey denen auff- und
abfahrenden Schiffern allerhand MiBbrauch und Unordnung eingerissen, wodurch unter ihnen selbst, nicht allein viel
Zanck und Streitigkeit, besondern auch dem Commercio Schaden und HinderniB3 verursachet worden, Als ist dieselbe
dadurch veranlasset, ein Interims-Reglement, wie es mit den auf- und abfahrenden Schiffern hinfiihro gehalten werden
solle, Krafft dieses zu publiciren; Nehmlich:
1. Es soll ein jeder Schiffer, welcher auf dem Oder- Spree - Havel- und Elb- Strohm sich der Schiffarth gebrauchen will,
possessioniret und dahin bedacht seyn, daB3 er ihm ein eigenes Schiff anschaffe, damit die Kauffmannschafft ihm die
Giiter und Waaren mit Sicherheit anvertrauen kénne.
2. Und weilen sonderlich bey denen Hamburger-Schiffern die Unordnung in der Auffahrt eingerissen, daB3, wenn sie
allda laden, mit zwo beladenen Schiiten sich nicht vergniigen, besondern die Giiter an sich ziehen, und mehr GefdB3 dazu
miethen, also daB3 sie offtmals mit vier und fiinff Masten ablegen, wodurch denn geschiehet, dal3 ehe sie zu ihrer vollen
Ladung kommen , die Kauffmanns-Giiter etliche Wochen im Schiffe, sonderlich im Herbst, mit grossem Verderb und
Schaden vergeblich liegen bleiben, oder doch zu rechter Zeit damit nicht ankommen, und also vor Winters nach BreBlow
nicht gelangen kénnen, ja offtmahls gar befrieren; So wird hiemit verordnet, da3 alle und jede Schiffer im Friih-Jahr und
bey vollem Wasser nicht mehr als mit einem Mast und zween Beyhdngen; Im Sommer und Herbst aber, wann das Wasser
klein und noch offen ist, mit zwey Masten und zwey Beyhiingen ablegen und befrachtet werden sollen, wer dawider zu
handeln sich unterstehet, soll mit einer nahmhafften Straffe angesehen werden; Massen die Hamburger Schiffer unterm
8ten Julii, 1698, Vorstellung gethan, daB3 dergleichen Einrichtung bey ihnen auch gemacht worden.
3. Da auch denen Schiffern insgesamt zum Preejuditz und Nachtheil gereichet, wenn einer unter ihnen zu gleicher
Zeit allhier zu Berlin und zu Hamburg sich in Ladung legen, und fremde Gefal3 dazu mieten will, soll solches hierdurch

16 ,Die Chronisten des 18. Jahrhunderts waren sich dariiber einig, daB der Beginn des glanzenden Aufschwungs, den Berlin nach 1670 nahm, maB3-
geblich auf die Eroffnung dieses Kanals zurlickzufiihren ist." Uhlemann in: Die Entwicklung der Markischen Wasserstrassen von den Anfingen bis
zur Gegenwart, Berlin 1992, Denkmale der Technik und Industrie im Land Brandenburg, Arbeitsheft 19 des Brandenburgischen Landesamtes fiir
Denkmalpflege und Archdologischen Landesmuseums



abgeschaffet, demjenigen auch, so dawieder handeln wird, die Befrachtung allhier verboten werden; Jedoch werden zu
schleiniger Uberbringung der Churfiirstlichen Giiter und Waaren die also genannte Herings-Jagten oder Gellen, so zu der
ordinairen Beschiffung eigentlich nichtgehdren, reserviret, derer sich ein jeder nach Gelegenheit gebrauchen kan.
4. Miissen die Schiffer im Sommer, auch angehender Herbstzeit, wie es die Reihefahrt gibt, mit dreyBig Stiick Giiter sich
vergniigen; Im Friihling aber, da wohl 100. ja 140. Stiick an Leinwand, Garn und Rothfassern, Wachs, Wolle, Tiichern,
Ja offt etlich 100. Platen Kupffer herunter kommen, miissen drey bis vier Schiffer sich damit contentiren lassen, und
werden die Factoren sich dahin zu bescheiden wissen, wie sie solche Giiter allemahl gleich eintheilen, damit sowohl von
den Garn-Fdssern, Leinwand-Fdssern und Kiisten, Wachs und Roth-Fissern, als auch dem Kupffer einem jeden gleiche
Portiones gegeben und keiner fiir den andern in der Fracht graviret oder verkiirtzet werden mége.
5. Als man auch angemercket, daBB3 unter den Schiffern, Steuer-Leuten und Kahnfiihrern viel excesse vorgegangen, wenn
zween oder drey Schiffe und Gefdsse zugleich ankommen, da keiner dem andern Raum und Platz zur Ausladung génnen
wollen: Ist es dahin veranlasset, daBB der erst ankommende zur Ausladung sich an den Krahn und Niederlage lege, die an-
dern aber, wenn dieser gantz abgefertiget, bis an die sogenannte Hunde-Briick zuriick bleiben soll. So bald die Ausladung
geschehen, hat derselbe sich mit seinem ledigen GefdB3 von dem Krahn zuriick- und an einem solchen Ort zu halten, da er
weder denen aus- und einladenden Schiffern, noch denen durch die Schleusse wollenden Geféissen hinderlich sey; Die-
Jenige, so sich dieser Ordnung wiedersetzen, oder, wie bis anhero vielfdltig geschehen Zdnkerey, Schligerey und andere
VerdriiBlichkeiten anfangen, sollen durch militarische Hiilffe zur Schuldigkeit angehalten, und dem Befinden nach mit
10. bis 12. Thaler abgestraffet werden.
6. Soll kein fremder Schiffer, es wdre dann, daB3 ihn der einfallende Frost an der Riickfahrt behindert, allhier liegen blei-
ben, sondern wieder zuriick fahren, weilen dadurch im Friih-Jahr die meiste Unordnung und VerdriiBlichkeiten verursa-
chet werden, wie denn ein jeder, er sey Fremder oder Einheimischer mittelmdBiger Schiiten und Anhdnge zu etliche 32
bis 40. Stiick Giiter anzuschaffen sich befleiBigen soll, dadurch das Commercium befordert, und so wohl im Friih-Jahr als
Sommer und Herbst Kauffmanns- Giiter damit auf- und abgefahren werden k6hnen; Dagegen die grosse Gefdsse, wor-
inne offt 100. Fisser, ohne die Anhdnge, geladen werden, weilen solche die langsame Reisen und den Verderb der Giiter
verursachen, géntzlich abgeschaffet werden sollen.
7. Letzlich soll allen Schiffs-Knechten hierdurch verboten seyn einige Waaren und Giiter vor sich mitzunehmen, oder
solche unterwegens zu verhandlen, zumalen dadurch zu allerhand Unterschleiffe als auch sich iiber die Gebiihr aufzu-
halten Gelegenheit gegeben wird, und man nicht versichert seyn kan, da3 der gebiihrende Zoll und Accise richtig davon
abgegeben worden.
Zu Uhrkund dessen ist dieses Interims-Reglement ausgefertiget, mit dem Churfiirstl. Amts-Cammer-Siegel bekrdfftiget,
auch denen Schiffern zur Anweisung und Nachricht in dem Churfiirstl. Zoll-Amte und Giiter-Hause publiciret worden.
So geschehen zu Célln an der Spree, den 22. April. 1699.”

Neben der duBerst interessanten Detailliertheit der Anordnungen, gibt das Papier auch reichlich Auskunft Gber Art
und Weise der verschifften Giiter und den offensichtlich harten Wettbewerb unter den Handlern und Schiffern. Schon zu
dieser Zeit war das Schwarzhandeln der Schiffsbesatzungen unterwegs ein groBes Problem und wurde deutlich sanktio-
niert, um die bestehenden Gebiihren und Einnahmen der Obrigkeit nicht zu gefahrden.
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Dass die Schwierigkeiten damit noch nicht erledigt waren, zeigt ein weiteres Schreiben, das vier Jahre spater not-
wendig wurde:
.No.XXIll. Verordnung (iber einige Puncte wegen der Schifffahrt.
Unsern GruB3 und giinstigen Willen zuvor.
Ehrbarer, wohlgeachter guter Génner u. Freund! Ob man wohl vermeynet, daB3 durch die ad interim eingezogene
Reihefahrt die Klagten der Commercirenden und deren Spediteurs abgestellet seyn wiirden, so finden sich wegen ein
und anderer von den Schiffern einfiihrenden Unordnungen dennoch von neuen Beschwerde wieder dieselbe. Dahero
dann, weilselbige nicht zu dulden, von der K6nigl. PreuBischen Chur-Mdrckischen Amts-Cammer, um alle méglichste
Befdrderung des Commercii zu thun, Euch hiemit anbefohlen wird, hinfiihro nicht zu verstatten, daB3 ein Schiffer mit
vier Masten zugleich Ladung nehme, weniger fremde Schiffe dazu leihen, allermassen solches nicht allein die Kauffleute
und die Waaren aufhdlt, als welche, wenn die Schiffer auf die Ladung bis 3. oder 4. Masten voll seyn, warten, zu rechter
Zeit nicht an Ort und Stelle kommen, auch die Kauffleute bey gemietheten Schiffen ihre Sicherheit nicht haben, sondern
sobald jemand eine Mast mit zwey Anhiingen beladen, habet ihr ihm seine Abfertigung zu geben, um einen andern zu der
Ladung heran zu ziehen; Und weil auch durch den Handel der Schreiber, Steuerleuthe und anderes Schiffsvolck, nicht al-
leine viele Unterschleiffe in denen Zéllen und bey der Accise geschehen, indem sie unterwegens an die Stédte und Dérffer
anlegen, und herum hausieren gehen, ein vieles verkaufen und absetzen, sondern sich auch dadurch so sehr verspdten,
daB sie dffters 8. Tage spdter anlangen, wodurch 6ffters geschiehet, daB3 die Waaren nicht verkauffet, noch zu rechter
Zeit weiter spediret werden kénnen, sondern beliegen bleiben miisten: Als habt Ihr, um solchem Ubel abzuhelffen, denen
Schiffschreibern und Schiffleuten solchen Handel zu untersagen, mit der Verwarnung, daBB wenn sie sich dessen nicht
enthalten, oder dadurch einige Klagten von denen Kauffleuten verursachen wiirden, solche Waaren vor confisciret und
verfallen geachtet seyn solten, wie dann auch dieserwegen gemessene Ordre an den Zoll-Director nach Lentzen abgehen
wird.
Da auch von denen Spediteurs Klage gefiihret wird, daB3 die Schiffer sich unterfangen, bey der Einladung in Hamburg
weitern Verding der Lieferung halber zu machen, daB sie selbst mit ihrem GefdBe fahren, und sodann die Waaren von hier
bis Franckfurth an der Oder durch andere Kihne weiter schicken sollen, wodurch die Waaren 6ffters so wohl in Unsicher-
heit und Gefdhrlichkeit gerathen, als auch eine Unordnung und Unwissenheit bey denen Spediteurs und Kauffleuten ent-
stehet, so daB dieselbe offters nicht wissen, wem sie die Waaren anvertrauet; So habet ihr auch denen Schiffern dieses zu
untersagen, daf sie sich solches hinkiinfftig enthalten sollen; oder da iiber ein- und den andern Klage gefiihret werden
solte, gewdrtigen, daB sie der Gebiihr nach bestraffet werden, wobey ihr ihnen auch zu eréffnen, daB sie hinfiihro soviel
mdglich, selbst auf ihren Schiffen bleiben, und alle schleunige Beférderung der Reise sich angelegen seyn lassen sollen.
Seynd euch zum Guten erbéthig.
Geben Berlin, den 27. Decembr. 1713.
(LS.)
Kénigl. PreuBische zur Amts-Cammer verordnete
Président, Rithe und Cammer-Meister.”

Fiir den Soldatenkdnig Friedrich Wilhelm I. war Schifffahrt, seinem Spitznamen gemaB, vornehmlich auch ein Inst-

rument die militdrischen Belange, das heiBt die Belieferung der Truppen mit Munition und Proviant abzusichern. Um den
noch bestehenden Mangel an Fahrzeugen zu beheben, erlieB er 1719 folgende Vorschrift:
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.No. XXXI. Patent, zu Beforderung des Schiff-Baues auf der Elbe, Oder und Spree, und wegen der Freyheiten, so die Bauer
der Schiffs-Gefdsse geniessen sollen.

Wir Friderich Wilhelm, von Gottes Gnaden, Kénig in Preussen, Marggraf zu Brandendurg, des Heil. Rém. Reichs Ertz-Cém-
merer und Churfiirst. etc. Thun kund und fiigen hiermit zu wissen: Nachdem Wir bey jetzigem Getreyde-Mangel wahrge-
nommen , daB3 die Zufuhre des Getreydes zu Wasser so wohl nach Unseren Residentzien als anderen Unsern an der Elbe,
Spree und Oder gelegenen und Garnison haltenden Stéidten weit grésser seyn knte und wiirde, wenn es nicht an denen
dazu bequehmen Schiffs - Gefdssen bisher mercklich gefehlet hdtte; Daher Wir auch genéthiget worden, zu Transporti-
rung einer Quantitit Getreydes und Mehls aus Unseren Stettin- und Ciistrinischen Magazinen die dazu erforderte Schiffe
verschiedene mahl zu pressen.

Damit aber eines Theils diesem Mangel der Schiffs-Gefisse um so eher abgeholffen, andern Theils auch das mutuelle
Commercium Unsers Konigreichs Preussen und Herzogthums Pommern mit Unseren Chur-Mérckischen und anderen
Reichs-Landen (iber Stettin nach Magdeburg und anderen benachbarten Stédten auf denen Fliissen der Oder, Spree und
Elbe um so mehr befordert werden mége: So wollen Wir allergnddigst, dal3 nicht nur alle Unsere an jetztgedachte drey
Fliisse gelegene Stédte, und die darinn befindliche Kauffleute und Schiffer die Zahl der zu Transportirung des Getreydes
tiichtigen Schiffs-Gefdsse auf gedachten Fliissen so viel méglich vermehren, sondern auch einem jeden Biirger, Kietzer
und Einwohner in und bey den Wasser-Stddten, wo noch keine von Uns privilegirte Schiffer-Gilden sind, frey stehen soll,
ein und mehrere zu Abfiihrung Getreydes und anderer Waaren bequeme grosse Kahne oder Schiffe bauen und verfertigen
zu lassen; Wie Wir dann denenjenigen, welche innerhalb den beyden ersten Jahren dergleichen neue Schiffs-Gefdsse, so
wenigstens 16. Winspel Getreyde laden kénnen, werden bauen und aufs Wasser bringen lassen, die Bau-Freyheit nach
der Taxe des neuen Schiffs-Gefdsses a 8. pro Cent aus der Accise- Casse des Orts ihrer Wohnung baar bezahlen, auch den
Eigenthiimern solcher neuen Gefdsse die Freyheit von Einquartirung und Servis auf ein Jahr lang geniessen lassen wollen.
Diejenigen aber, so nach Ablauff der beyden ersten Jahre, und also in Anno 1722. erst ihre neue Schiffs-Gefésse aufs
Wasser bringen, sollen zwar die Bau-Freyheit a 8. pro Cent baar, nicht aber die Freyheivt von Einquartirung und Servis
bekommen.

Wir befehlen demnach allen Unseren Commissariaten und Steuer-Réthen, auch Magistraten und Accise-Einnehmern in
Unseren an der Elbe, Spree und Oder belegenen Stddten hiermit in Gnaden, diese Unsere allergnddigste Willens-Meynung
denen Kauff- und Schiffsleuten auch gesamten Einwohnern und Kietzern jedes Orts sofort gehérig bekannt zu machen,
und denen , welche dergleichen neue Schiffs-Gefédsse wenigstens von 16 Winspel Getreyde-Ladung wiircklich gebauet
und aufs Wasser gebracht haben, die hierin verschriebene Accise-Freyheits-Gelder nach der Taxe auf vorhergegangenen
allerunterthdnigsten Bericht zahlen, und der geordneten Exemption wiircklich geniessen zu lassen; Und sollen (ibrigens
Unsere Commissariate in denen Provintzien, und Steuer-Rdéthe in der Chur-Marck-Brandenburg alle halbe Jahre von dem
Success dieser Sache an Unser General- Kriegs-Commissariat allerunterthénigsten Bericht abstatten. Uhrkundlich haben
Wir dieses Patent eigenhdndig unterschrieben, und mit Unserm Kéniglichen Insiegel bedrucken lassen.

So geschehen und gegeben zu Berlin, den 23. Octobris 1719.

Fr. Wilhelm.

(LS)

F. W. v. Grumbkow."
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Der ErlaB Friedrich Wilhelm
des Ersten zur Beférderung des
Schiffbaus von 1719




Der Anreiz zum Bau von K3hnen sollte
nicht nur im Erlass einiger Steuern bestehen,
sondern fiir die Schiffseigner auch in der
Befreiung von Einquartierung und Dienst in
der Armee fiir ein Jahr. Wenn man bedenkt,
dass zu dieser Zeit keine Kasernen existierten,
sondern Soldaten und Offiziere kostenfrei in
Wohnhauser der Einwohner der Garnisons-
stadte untergebracht wurden, ist eine Befrei-
ung von dieser Belastung durchaus beach-
tenswert. Ob sich allerdings der gewiinschte
Effekt einstellte, ist nicht bekannt.
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Mirkische Wasserstrassen um
1650 mit den Bauten unter dem
GroBen Kurfiirsten

(nach Uhlemann)
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Ausschnitt des Ruppiner Land
auf der Karte MARCHIONATUS
BRANDENBURGICI PARTES DU/, RUPPIN
COMITATUS € PRIGNITS REGIUNCULA
aus dem Jahr 1721.

Quelle: Landesarchiv Berlin,
Signatur: F Rep. 270 Nr. 2148/1



Der Kreis Ruppin im 19. Jahrhundert

Das aus dem franzoésischen hergeleitete, auch im friderizianischen PreuBen herrschende Ancien Régime", ge-
pragt von feudalen Privilegien, standischer Gesellschaftsstruktur und absolutistischer Herrschaft, hatte mit dem Sieg
Napoleons bei Jena und Auerstedt ausgedient. Noch wahrend der Besatzungszeit zwischen 1806 und 1810 konnten die
preuBischen Vordenker an der Verwaltungsspitze der im ostpreuBischen Kdnigsberg residierenden Regierung, grundle-
gende staatsrechtliche Anderungen durchsetzen.’ Sie eréffneten PreuBen die Mdglichkeit politisch und wirtschaftlich
gegeniiber den westlichen Nachbarn aufzuholen.

Auch wenn die in den vierziger Jahren wirkenden restaurativen und konservativen Kréfte vieles abschwachten oder
auf halbem Wege ausbremsten, waren die geschaffenen Institutionen eine solide Grundlage fiir eine dringend notwen-
dige Entwicklung in Wirtschaft, Transport und Wissenschaft. Das dies nicht konfliktfrei ablief, wird letztlich durch die
Revolution 1848 unterstrichen.

Zuséatzlich trafen gerade in der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts auch PreuBen eine Folge globaler, bzw. liberna-
tionaler, heute oft vergessener Katastrophen, die sich am Ende in jeder Stadt oder jedem Dorf an der Einwohnerstatistik
ablesen lieBen.

Schon 1816 fiihrte das durch den Ausbruch des Vulkan Tambora in Indonesien bedingte Wetter weltweit mit wo-
chenlangen Niederschldagen und Kalteperioden zu Missernten und Krankheiten.

1831 kam tiber Russland eine Cholera-Epidemie ins Land, die mit Schiiben in den nachfolgenden Jahren tausende
Menschenleben kostete.

Es setzte sich mit weiteren Missernten in den vierziger Jahren europaweit fort. Hungersndte und Arbeitslosigkeit
trieben die Menschen aus den landlichen Regionen in die wachsenden Stadte oder gleich auf die Auswandererschiffe.

Dass sich tausende Menschen bereitfanden, unter teils sehr harschen Bedingungen in den Torfgrébereien zu arbei-
ten, muss auch vor diesem Hintergrund gesehen werden.

Der Torf-Boom - Eine friihkapitalistische Erfolgsgeschichte

Jede Entwicklungsstufe menschlicher Gesellschaftsordnungen hatte ihre spezifische Art den lebensnotwendigen
Energiebedarf zu decken. Menschliche Siedlungen waren ohne eine mechanische oder warmespendende Energiequelle
nicht mdglich. Fiir die Bewegung und den Betrieb von Miihlen, Hammerwerken oder Sdgewerken gab es Wind-, Wasser-
oder tierische Muskelenergie (Miihlen und Gépel). Zum Erzeugen von Wirme jedoch wurde bis zum industriellen Abbau
von Braun- und Steinkohle in der 2. Halfte des 19. Jahrhundert ausschlieBlich Holz oder Holzkohle und Torf verbrannt. In
einigen Regionen kam auch Kuhdung zur Verbrennung. Da Holz auch gleichzeitig das Hauptbaumaterial fiir technische
Anlagen, Schiffe, Briicken oder Gebdude war, stieg der Preis Anfang des 19. Jh. wegen zunehmender Knappheit erheblich.
Insbesondere im Umkreis groBerer Siedlungen und Stadte war die Verfiigbarkeit erschépft. Wo die geologischen Bedin-
gungen es gestatteten, wurde der Torf fiir einige Jahrzehnte zum bevorzugten Brennmaterial, nicht nur in Haushalten,

17 Das Ancien Régime (franzdsisch fiir ,alte Regierungsform”) bezeichnet die politische und gesellschaftliche Ordnung in Frankreich vor der
Franzdsischen Revolution von 1789. Es war gepragt von der absolutistischen Herrschaft der Bourbonen, einer standischen Gesellschaftsstruktur und
feudalen Privilegien. Der Adel und die Geistlichkeit genossen besondere Rechte, wéhrend die breite Bevolkerung, insbesondere Bauern und Biirger,
hohe Abgaben leisten musste. Microsoft Edge Copilot vom 30.3.2025

18 Sammlung der fiir die Koniglichen PreuBischen Staaten erschienenen Gesetze und Verordnungen von 1806 bis zum 27sten Oktober 1810.

Als Anhang zu der seit dem Jahre 1810 edirten Gesetz-Sammlung fiir die Kéniglichen PreuBischen Staaten, Berlin 1822
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sondern auch in der Ziegel- oder landwirtschaftlichen Industrie. Der sich schnell verbreitende Einsatz von Dampfmaschi-
nen forcierte die Tendenz zusétzlich. Zur Entstehung und Entwicklung des Torfabbaus im Rhinluch schreibt Dr. Haagen
im RuppiNer KReiskALENDER von 1930 mit recht volkisch-nationalistischer Klangfarbe:

.Schon im 16. Jahrhundert wurde im Rhinluch Torf gegraben; jedoch befriedigte das Rhinluch lediglich die lokalen Bed(irf-
nisse der umliegenden Dérfer und Stédte, die aus ihm ihr Brennmaterial bezogen. Wie auch sonst an Mooren hatte sich ein
Eigentumsrecht des einzelnen noch nicht herausgebildet; es blieb Allmende der anliegenden Ortschaften.

Friedrich Wilhelm I, dem es ja lag, Land lieber durch miihevolle und kostspielige Pionierarbeit als mit dem Schwert zu
erwerben, lie3 das Luch von Ingenieuren vermessen und von seinen Soldaten, die in der Zeit zwischen der Friihjahrs- und
Herbstparade ohne rechte Beschdftigung waren, Abzugsgrdben anlegen, wodurch viel Land fiir die Kultur gewonnen ward.
Sein groBer Sohn, der diese Ader von seinem Vater geerbt hatte, setzte sein Werk fort, zog gleichzeitig Torfgrdber aus
Ostfriesland hinzu, um die Torfgewinnung fachmdénnisch und im groBen zu betreiben; [...]

Der preuBische Staat konnte auch billig liefern, weil er iiber GuBBerst billige Arbeitskrifte verfiigte: Strafgefangene wurden
zu dieser ungesunden Arbeit kommandiert, wie das Luch schon in den vorhergehenden Jahrhunderten eine Verbrecherko-
lonie beherbergt hatte, die an den kurfiirstlichen Hof jihrlich eine bestimmte Quote an erlegtem Wild abzuliefern hatte.
Zur Ueberwachung der Torfgrébereien wurde in Fehrbellin 1787 eine eigene Behdrde, die Rhin-Torf-Inspektion, eingesetzt.
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Allein das Staatsunternehmen gedieh nicht recht; trotz seines geringen Preises und seiner wirklich guten Beschaffenheit
fand der Torf in der Hauptstadt keinen rechten Absatz; der Berliner gab den Buchen- und Kieferkloben entschieden den
Vorzug, die gleichfalls trotz des bedenklich schwindenden Holzbestandes in der Umgebung Berlins duBerst billig waren.
Noch weniger rentierte sich die Torfgewinnung im 19. Jahrhundert. Nach Durchfiihrung der Separation (1832) ging auch
das aufgeteilte Luch in Privatbesitz (iber, so daB3 sich der Staat gezwungen sah, das Abbaurecht von Privatpersonen zu
erwerben, er zahlte durchschnittlich 50 Taler fiir den Morgen Torffldche. Infolge dieser Aufwendungen kam er noch weni-
ger auf seine Rechnung und tat daher 1851 das einzige Verniinftige: er liquidierte das ganze Unternehmen und verkaufte
sein Abbaurecht an Privatpersonen.
Deutscher Unternehmergeist, deutsches Organisationstalent, [...], brachten nun zustande, was der Fiskus nicht vermocht
hatte: aus der Torfgewinnung reichen Gewinn zu ziehen; ein lehrreiches Kapitel iibrigens fiir alle unentwegten Jiinger des
Sozialisierungsgedankens. Gliickliche Umsténde kamen hinzu: Das Holz wurde teurer, die Einwohnerzahl Berlins wuchs
stark. Trotz der schwierigen Rechtsverhdltnisse bei der Anlage der zum Abtransport des Torfes notwendigen Kandle,
trotz der scharfen Konkurrenz der verschiedenen Torfkompagnien wurden Gewinne erzielt, die iiber alle Erwartungen
hinausgingen; und doch war der Preis fiir die Erwerbung des Abbaurechts von 30 auf 200, zuletzt 300 Taler gestiegen.
Unter allen ,Torflords’ wurde der gréBte Alexander Gentz, nachdem sein Vater Johann Christian den Impuls zu gréBerer
Ausbeute gegeben hatte, nachdem er, um mit seinen eigenen Worten zu reden, ,ein Torfgriber und zugleich ein Schatz-
griber” geworden war. Alexander Gentz beschdftigte 1000 Arbeiter bei den Torfgribereien, befrachtete tdglich 10 volle
Schiffsladungen, erwarb eine Torffldche im Werte von 600 000 Talern und baute oder erweiterte auf eigene Kosten den
Fehrbelliner Kanal und den Schwarzen Graben. Der Erlds fiir den Verkauf des Abbaurechts aus allen im Rhinluch gelege-
nen Torfwiesen betrug 10 Millionen Taler.
Der stiirkste Abbaubetrieb herrschte am westlichen Ufer des Kremmer Sees bei dem Dorfe Linum und umfaBte 8000
Morgen. 4000 Arbeiter fanden jihrlich bei den Torfgrdbereien wihrend der Torfsaison gut bezahlte Arbeit, viele von
ihnen allerdings auch ein friihzeitiges Ende. Sie wohnten in zeltartigen, mit Stroh gedeckten Torfhiitten wihrend der
vier Monate dauernden Saison; der,Torfmeier’ jedoch, der vielfach einer der von Friedrich dem GroBen aus Ostfriesland
herbeigeholten Familie entstammte, blieb auch im Winter auf seiner ,Faktorei’; ,sein Herz hiingt’, sagt Fontane in seinen
Wanderungen, ,nur am Luch und an der weiten griinen Ebene, auf der, wie ein Lagerplatz, den die Unterirdischen verlas-
sen haben, der Torf in schwarzen Kegeln steht!
Reicher Gewinn floB nicht nur in die Taschen der Torfunternehmer, auch fiir die anliegenden Dérfer wurde die Torfgré-
berei eine Quelle des Segens; die Besitzer von Torfwiesen wurden wohlhabende Leute. So I6ste das Dominium Wustrau
aus dem Verkauf des Abbaurechts nach und nach die Summe von 600 000 Talern, woraus die Grdflich Zieten-Schwerin-
sche FideikommiBstiftung errichtet wurde. Viele Dérfer bauten sich neue Kirchen; so konnte sich das Dorf Langen eine
Kathedrale fiir 60 000 Taler leisten, bei deren Einweihung der Patron, Herr v. d. Hagen, aus noch nicht gekldrten Griinden
in weiBBer Kaschmirhose erschien.
Schneller als alle Beteiligten erwartet hatten, kam das Ende; seit 1875 muBte der Torf der Steinkohle weichen. Die Unter-
nehmer schlossen ihre Torfgrébereien oder gerieten in Konkurs.”

Bei Berghaus ist 1854 in seinem LanbsucH DER MARK BRANDENBURG UND DES MARKGRAFTHUMS NIEDER-LausTz unter § 23, Die
TORFLAGER zU lesen:
.Die Ortschaften endlich, welche, zur Grafschaft Ruppin gehdrend, durch ihre Besitzungen im Rhin-Luch an der Aus-
beiitung seines Torfs betheiligt sind, sind, von W. nach O. gezdhlt: Nakel, Barsikow, Gantzer, Manker, Protzen, Langen und
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Wustrau. Auf der Siidseite des Luchs sind es im Ost-Havellande: Cremmen mit einer Grundfldche von mehreren tausend
Morgen auf der Nord- und Westseite der Stadt, wo der Torf 4 bis 5" (ca. 1,5 m) tief steht; Staffelde, Flatow, innerhalb
dessen Grinzen das Bruch zum gréBten Theil ausgebeutet ist; Linum, sonst der Hauptsitz der Rhin-Torfgrdbereien, als
sie fiir landesherrliche Rechnung verwaltet wurden, was mit dem Jahre 1851 aufgehért hat, wo ihre Ausbelitung dem
Privat-GewerbfleiB liberlassen worden ist. Jetzt ist Hakenberg oder Hackenberg dieser Hauptsitz. Drei in diesem Dorfe
angesessene Grundbesitzer beschdftigen viele hundert Menschen mit dem Stechen des Torfs. Friiher, unter kéniglicher
Verwaltung, kaufte Fiscus den Morgen Torflandes fiir 4 Thir. und verkaufte sodann um Johannis fiir reichlich eben so
viel den Ertrag an Gras von den noch nicht in Angriff genommenen Grundstiicken; jetzt wird der Morgen schon mit 240
Thir. bezahlt, nur um das Recht zur Ausbelitung des Torfs zu erlangen, wéhrend der Grund und Boden dem Verkdufer des
Torf-NutznieBungsrechts verbleibt. Von den weiter gegen W. hin gelegenen Ortschaften haben Antheil am Rhin-Luche:
das Dorf Tarmow, wo der Torf 40" tief zu stehen pflegt und (iber den eigenen Wirthschaftsbedarf gewonnen wird; die
Stadt Fehrbellin, das daran stoBende Dorf Feldberg, wo man nur den eigenen Bedarf ausbelitet, was auch von Lenzke gilt,
der letzten Ortschaft im Ost-Havellande, die am Rhin-Luch Antheil hat.”

Auch in Neuruppin selbst wurde der Brennstoff lange benutzt wie folgender Absatz aus einem Beitrag von Erwin Ebell
in der Méarkischen Heimat vom Juli 1941 zeigt:

.Von Weiden- und Erlenbiischen etwas getarnt, lagen am Stadtufer mehrere Tuchfabriken. Ihre Grundstiicke stieBen
nicht unmittelbar an den See. Zwischen ihnen und dem Ufer lag noch ein stddtischer Wiesenstreifen, der jedoch mit Be-
nutzungsrecht fiir die Fabriken grundbuchlich belastet war. Die Benutzung erstreckte sich auf Zuleitung des Seewassers
sowie auf Anlagerecht fiir groBe Lastkihne und das Recht, deren Frachten iiber die stidtische Wiese auf die Fabrik-
grundstiicke zu beférdern. In der Hauptsache handelte es sich um Torf, der auf groBen Zillen aus dem nahen Luch geholt
wurde. Im Laufe des Sommers wurde der ganze Jahresbedarf an Torf angefahren, und es entstanden auf den Fabrikhéfen
dann groBBe Torfmieten in Form der dgyptischen Pyramiden. Sie wurden kunstvoll und ganz symmetrisch ausgeschichtet,
wenn sie auch aus begreiflichen Griinden als Pyramiden immer unvollendet bleiben muBBten und keine Spitze hatten. Die
Dampfkessel der Fabriken wurden zu zwer DRiTTeLN mMIT TORF UND ZuU EINEM DRITTEL MIT ENGLISCHER STEINKOHLE gespeist.”

Anzeige der Torfgraberei Gentz,
Gemeinniitziger Anzeiger fiir
den Ruppiner Kreis und die
Umgegend, Nr 110/1871,

BLHA Signatur: 6B Ruppin 1449

31



Heutzutage ist dieses Gewerbe komplett in Vergessenheit geraten.
Gliicklicherweise bemiihen sich die Heimatmuseen Wustraus und Fehr-
bellins um die Bewahrung von Artefakten und Zeugnissen dieser harten,
fast unmenschlichen Arbeit.

In einem Artikel der Festschrift zur 700-Jahr-Feier Neuruppins be-
schreibt Robert Stute 1939 detailliert die Vorgange beim Torfabbau:™
.Um einen Anhalt fiir manche MaBe zu haben, sei vorweg bemerkt, dal3
ein Stiick Torf gewdhnlich etwa 11 Zoll (288mm) lang, 5 Zoll (130mm)
hoch und 4 (105mm) Zoll breit war.

Der Unternehmer kaufte den im Boden stehenden Torf, die Torfmasse,
von den Besitzern der Torfwiesen. In den besten Zeiten wurden fiir die

19 aus Robert Stute, Torfgewinnung im Rhinluch, in 700 Jahre Ruppin - Festschrift zur
Siebenhundertjahrfeier der Stadt Neuruppin und des Kreises Ruppin, Neuruppin, 1939
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Ausbeutung eines Morgens bis 200 Taler bezahlt. Meist wurde im Ver-
trage festgelegt, daB der Torf nicht tiefer als 8 Klempen (1 Klempe ist die
Héhe eines Torfstiicks) herausgenommen werden durfte, auch wenn er
tiefer stand, um die Bildung von tiefen Wasserldchern zu vermeiden. Die
Madchtigkeit des Torfes schwankte zwischen 4 und 12 Klempen, war aber
an einigen Stellen noch bedeutender. Der Unternehmer war verpflich-
tet, die ausgetorften Fldchen (Untergriinde) zu planieren. Die Gras- und
Streunutzung dieser Untergriinde stand immer dem Besitzer der Wiesen
zu. AuBBerdem muBten die Flichen in einer vertraglich festgelegten Zeit
ausgetorft sein. Geschah das nicht, so fielen die Fldchen bei Verfall der
ganzen Kaufsumme an den Besitzer des Grund und Bodens zurtick.

Um den Torf verfrachten zu kénnen und um die abzutorfenden Wiesen
einigermaBen trocken zu bekommen, war das Gebiet der Torfgrdberei-



en mit einem Netz von Kandlen und Grében durchzogen. Die Torffelder
(siehe Skizze: Anlage einer Torfgriberei) lagen immer rechts und links
von einem Hauptkanal, der schiffbar war. An diesen wurden rechtwinklig
10 Klempen tiefe, schiffbare Nebenkandle angeschlossen. Diese Kandle
liefen mit einem Abstande von 200 bis 300 Meter parallel zueinander.
Sie umfaBten zwei Torffelder, die durch einen Zuggraben rechtwinklig
zum Hauptkanal getrennt wurden. Die Sohle dieses Zuggrabens lag eine
Klempe tiefer als die abgetorfte Wiese. Der Zuggraben traf in einem
rechten Winkel auf den Hauptzuggraben, der unter den Schiffahrtska-
ndlen mittels einer viereckigen Trommel (Diiker) durchgefiihrt wurde.
Am Ende dieses Hauptzuggrabens stand eine Dampfschnecke, die das
Wasser hochpumpte und in einen Kanal, meistens Hauptkanal, abfiihrte.
Die Schnecke entwdsserte die ganze Torfgrdberei, wenn diese nicht allzu

groB war. Die Nebenkandle waren an ihrer Einmiindung in den Hauptka-
nal abgerundet, um das das leichte Einfahren der Torfkdhne zu ermdég-
lichen.

Vom Zuggraben aus wurde mit dem Austorfen in der Richtung auf den
Nebenkanal begonnen. Das Beginnen nannte man Aufschneiden. Vier bis
fiinf Mann arbeiteten zusammen. Sie bildeten eine Arbeitseinheit oder
einen ,Pflug” Zu einem Pflug gehdrten der 1. Und 2. Graber (Stichler und
Aufleger), der Setzer, der Banker und der Wasserschipper; der letzte aber
nur dann, wenn sehr viel Wasser vorhanden war, sonst muf3te der Banker

Die Zeichnungen auf dieser und der folgenden Seite zeigen anschaulich die Szenerie auf
einem Torfstich und der Wohnsituation der Arbeiter vor Ort im Wustrauer Luch.
Zeichnungen: Max Wiese, Sammlung: Rieger
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das Wasserschaufeln mitiibernehmen.

Das Arbeitsgerdt des 1. Grdbers (Stichlers) war der Stichel [...], ein glat-
tes Stahlblatt, das etwa 32 Zentimeter breit und 12 Zentimeter hoch und
mit einem 2 Meter langen glatten Stiel versehen war. Der 2. Graber (Auf-
leger) fiihrte den Aufleger [...]. Dieses Gerdt bestand aus einem Stahlb-
latt, das etwa 31 Zentimeter lang und 11 Zentimeter breit war. Das Blatt
war in einem Z férmigen Halter ausgeschmiedet, auf dem ein etwa 50
Zentimeter langer und mit einer Kriicke versehener Stiel befestigt war.
Vor dem Blatt saB3 ein Stiick Leder, das die Hand des Grdbers schiitzen
sollte. Zum Setzer gehdrte eine vierzinkige Forke. Die Zinken waren gera-
de und schlank; sie liefen schriig zum Zinkenhalter. Der Banker benutzte
eine Bankschippe mit gebogenem Blatt. Die Schippe bestand ganz aus
Holz, sie war nur an ihrer Schneide mit Stahl vorgeblattet. Zu des Ban-
kers Ausriistung gehérte auBerdem die Planierschippe, die bis auf ihr
gerades Blatt genau so aussah wie die Bankschippe. Das Werkzeug des
Wasserschippers war eine hélzerne Wurfschaufel.

Theodor Fontane berichtet in seinen WANDERUNGEN DURCH DIE MARK, daB3 als
Grabewerkzeug ein Stichel mit zwei rechtwinklig abgebogenen Fliigeln
verwendet wiirde, womit drei Einschnitte auf einmal eingedriickt wiir-
den. Trotz vielen Nachfragens ist auch den dltesten Leuten, die in Torfsti-
chen arbeiteten, weder im Rhinluch noch im Havellidndischen Luche von
einem solchen Stichel etwas bekannt. Torfgréber erklirten mir, daB3 sie es
fiir ausgeschlossen hielten, da3 man auf die Dauer gleich drei Einschnit-
te auf einmal machen kénnte, weil kein Mensch diese Anstrengung aus-
halten wiirde. Soweit ich feststellte, wurden im Havelldndischen Luch
die gleichen Gerdte wie im Rhinluch verwendet.

Das auszutorfende Stiick Land, ein Torfgraben, war 10—12 Stiick Torf
breit, und zog sich vom Zuggraben zum Nebenkanal. Die Reihenfolge des
Austorfens ist der Einfachheit und Ubersichtlichkeit halber in beiliegen-
der Skizze dargelegt (s. Skizze: Anlage einer Torfgréberei, S. 38).

Vor Beginn des eigentlichen Torfens fing der Banker an, Rasen und Erde
vom ersten Torfgraben abzurdumen, bis der feste Torf freilag. Der Banker
schnitt den Torfgraben auf, d. h. er buddelte ein Loch, in dem der zweite
Grdber stehen konnte. Oben auf dem festen Torf stand auf einem Brett,
das eine Torfstiickldnge breit und solang wie der Torfgraben war, der ers-
te Grdber (Stecher). Durch das untergelegte Brett wurde vermieden, da3
der oberste Torf zertreten wurde. Gleichzeitig war das Brett das MaB fiir
die Linge der Torfstiicke. Der erste Griiber stach am Brett senkrecht nach
unten. Wenn er das in der ganzen Grabenbreite getan hatte, so trennte
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er die Torfstiicke quer zum Brett ab. Er begann mit dem Abtrennen in der
Mitte und stach erst nach rechts und dann nach links bzw. umgekehrt ab.
Eine Schicht Torfstiicke von der Oberfléiche bis auf den Grund des Torf-
grabens hiel3 eine ,Bank” Unter dem ersten Gréber, ihm mit dem Gesicht
gegeniiber, stand der 2. Griber, der mit seinem Ausleger das Stiick Torf
unten abtrennte und seitlich auf das unausgetorfte Land (Obergrund)
auf ein dort liegendes Brett, 63 mal 63 Zentimeter, warf, das auf zwei
keilférmigen Leisten ruhte. Der Setzer nahm darauf das nasse Stiick Torf
mit seiner Forke und setzte es mit den anderen Stiicken zusammen in
einen ,Diek" Der ndchste Graben wurde ungefdhr nach zehn Torfgraben-
breiten seitlich von ersterem angelegt. Wenn zwei Griben nebeneinan-
der ausgetorft wurden, so arbeitete man mit Doppelpflug, d. h. simtliche
Arbeiter waren doppelt besetzt. Damit die Leute des einen Pfluges die
Angehdrigen des anderen nicht behinderten, war ein Pflug in der Arbeit
immer ein Stiick vor dem anderen voraus. Es legte dabei der eine 2. Grd-
ber nach rechts, der andere nach links aus. Man unterschied dann einen
rechten und linken Setzer. Die Setzforken waren danach entweder von
links nach rechts, oder von rechts nach links abgeschrégt. Um unnétige
Arbeit beim Abfahren des Torfes zu ersparen, bemiihte man sich, den ge-
stochenen Torf auf Obergrund zu setzen. Wenn in spéteren Jahren meh-
rere Griben nebeneinander ausgehoben waren, so war es beim Arbeiten
mit dem Doppelpflug nicht méglich, nach beiden Seiten auf Obergrund
auszusetzen. Es muBte dann der eine Setzer auf Untergrund setzen. Man




lieB am Anfang des Torfgrabens keinen Bord fiir den Zuggraben stehen.
Man nahm lediglich ein oder zwei Klempen unmittelbar am Graben we-
niger weg und bildete so ein niedriges Ufer. Dadurch erreichte man, daB,
wenn der Untergrund planiert werden sollte, weniger Erde zum Ausglei-
chen des Zuggrabens bewegt werden mufte.

Der gestochene Torf zog sich im Diek am Torfgraben entlang, und zwar
lag ein Stiick genau auf dem anderen. Es gab der Diek ein genaues Spie-
gelbild von der Mdchtigkeit des Torfes. Wenn z. B. der Torf 8 Klempen
tief stand, muBten 8 Stiicke aufeinandergelegt werden, stand er nur 4
Klempen tief, so wurden nur 4 Stiicke aufeinander geschichtet.

Zum Trocknen wurde der Torf ausgelegt; meist geschah das durch Frau-
en. Man nahm die Torfstiicke vom Diek ab und setzte einen ,Wasserring”
unmittelbar an den Torfgraben und einen ,Landring” an die andere Seite
des Diek. Jeden Tag wurde eine Schicht ausgelegt. Zwischen den einzel-
nen Stiicken blieb etwas Luft, um das Trocknen zu begiinstigen. Bei der
untersten Schicht (Scherlage) lagen die Stiicke mit ihrer Linge recht-
winklig zum Graben, und zwar zwei Stiick Torf gegeneinander. Bei der
ndchsten Lage (Heftlage oder Heftstein) lagen die Seitenstiicke lang zum
Graben, die Mittelstiicke wie die Scherlage. Scher- und Heftlage wech-
selten in Wasser- und Landring ab, bis der Diek ausgelegt war. Letzte
Lage war aber immer die Scherlage. Reichte der Torf des Dieks fiir eine
weitere Lage nicht aus, so wurde nicht mehr auf beiden Seiten, sondern
nur einfach in den ,Engring"” gelegt. Blieben noch Stiicke (ibrig, so bilde-
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ten diese Stiicke den ,Waldspurt' (Wallspur?).

Bei gutem Wetter wurde der Torf nach 5 — 6 Wochen umgesetzt. Es ka-
men dann die oberen Stiicke nach unten, die unteren nach oben, mit
Ausnahme derjenigen, die in der untersten oder den beiden untersten
Schichten lagen. Unterdessen waren die Torfstiicke schon sehr zusam-
mengetrocknet und wurden nun auf der 1. bzw. der 1. und 2. Lage der
beiden alten Ringe umgesetzt. Die Art der Lagen war beim Umsetzen ge-
nau wie beim Auslegen. Da die Torfstiicke durch das Trocknen aber sehr
viel kleiner geworden waren, benutzte man Scherlage und Heftlage nicht
so oft wie beim Auslegen. Man wechselte dafiir soviel mehr im Engring
zwischen a und b (siehe Skizze). Das Trocknen wurde durch diese weniger
dichten Lagen sehr begiinstigt.

War der umgesetzte Torf gut durchgetrocknet, so wurde er in Klaftern
oder Mieten auf dem Kanalbord zusammengefahren.

Nun wurden die untersten, noch feuchten Schichten in ,Stutzen" ge-
setzt. Ein Stutzen hatte 26 Stiick Torf. Die fiinf untersten Lagen hatten
4 Stiick, die 6. Hatte 3 Stiick, die 7. 2 und die 8. 1 Stiick Torf. Das Ganze
bildete einen viereckigen Hohlraum mit Spitze.

Ein Klafter hatte 2000 Stiick Torf. Man kannte Mieten bis zu 16 Klaftern.
In diesen Mieten trocknete der Torf nach, bis er verladen wurde. Das Zu-
sammenfahren auf den Kanalborden geschah mit Hundeleiterwagen. Die
Wagen hatten breite Rader (Puffrider), um das Einsinken zu verhindern.
Stand der Torf auf Untergrund, so muBBte wegen des weichen Bodens eine
Unterlage bis zum Kanalbord geschaffen werden. Beim Einfahren in Mie-
ten wurde der Torf gleichzeitig sortiert, und zwar in die Klassen 1 - 3.
Klasse 1 war ganz schwerer Fabriktorf und ging meist nach Spandau.
Der Preis war Anfang der 70er Jahre 12 Mark je Klafter. Die 2. Klasse war
Haushaltstorf, der meist nach Berlin ging und ebenfalls 12 Mark kostete,
aber nicht ganz so schwer war. Die 3. Sorte war leichter Torf, der je Klaf-
ter 4 Mark kostete und in den Brenndfen der Ziegeleien verbrannt wurde.
Er ging meist nach Hegermiihle und Birkenwerder.

Was die Heizkraft guten Brenntorfes betrifft, so war sie der Braunkohle
ebenbiirtig, auch die Aschenbildung war nicht gréBer. Leichter Torf ver-
brannte sehr schnell und bildete sehr viel Asche.

Der Torf wurde nur auf dem Wasserwege verladen, und zwar in besonde-
re Torfkdhne. Man unterschied Kahn, Bock und Zille. Unter Kahn verstand
man einen eichenen Spitzkahn, der 50 bis 60 Klafter faBte. Der Bock war
ebenfalls aus Eichenholz. Sein Bug war abgestumpft und hatte einen
runden Kopf; er faBBte ebenfalls 50 bis 60 Klafter. Die Zillen waren aus
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Kiefern- oder Fichtenholz gefertigt, faBten aber 60 bis 80 Klafter. Die Zil-
len waren urspriinglich b6hmische Kédhne, die meist mit Obst nach Berlin
kamen. Sie fuhren aber ihrer geringen Lebensdauer wegen nicht wieder
nach B6hmen zuriick, sondern wurden in Berlin an Schiffer verkauft, die
sie dann zum Torffahren benutzten.

Ein Torfkahn mit einem Laderaum von 50 bis 60 Klaftern wurde an ei-
nem Tage von 4 Mann vollgetragen. 4 Jungen ,krabbten” die viereckigen
MaBkiepen (43 Zentimeter mal 43 Zentimeter mal 58 Zentimeter lichte
Weite) voll. Im Kahn packten zwei Frauen, denen meist der Schiffer half,
den Torf. Der Lohn fiir Mann und Frau war gleich. Der Tagesverdienst be-
trug rund 4 Mark.

Es ist heute kaum zu glauben, was in den Torfgribereien an Arbeit ge-




leistet wurde. Ein gut eingearbeiteter Pflug stach an einem Tage 15 bis
20 000 Stiick Torf.

Folgendes Beispiel mége die Leistung noch veranschaulichen:

Eine Bank soll 8 Stiick Torf (Klempen) tief und 10 Stiick breit gewesen
sein. Das waren also in einer Bank 80 Stiick. 150 Bank waren ein Tage-
werk oder 12 000 Stiick. Anderthalb Tagewerk waren einer Tagesleistung
oder 18 000 Stiick gleich. Der Lohn fiir den Pflug, mit Ausnahme des Loh-
nes fiir den Wasserschipper, der 1,50 Mark Tagelohn bekam, schwankte
Jje Person und Tag zwischen 3 und 4 Mark.

GroBe Gribereien beschdftigten bis 1800 Leute. Aus weit entfernten
Dérfern im Norden des Kreises kamen die Arbeiter, aus Zechlin, Rheins-
berg, Frankendorf. Am Sonnabend wurde um 10 Uhr ausgelohnt, damit
die Arbeiter nach Hau-
se konnten. Die gar zu
weit entfernt Woh-
nenden gingen nur alle
14 Tage nach Hause.
Am Sonntag kamen
sie dann wieder und
hatten auf dem Hun-
dewagen Lebensmit-
tel, Kleidungsstiicke
usw. fiir die ndchste
Arbeitswoche mitge-
bracht.

Alle Arbeit war Ak-
kordarbeit. Bei Tages-
grauen, manchmal
schon 2 3 Uhr, be-
gann die Arbeit. Man
machte daher friiher
Feierabend, um nicht
den ganzen Tag in der
Prallsonne  arbeiten

zu miissen. Wdhrend
der Arbeit wurden die
Zeichen fiir die Pausen
mit einer fiir die ganze
Grdberei  sichtbaren

Fahne und einer Glocke gegeben. Sehr oft wurden aber die Pausen gar
nicht innegehalten, nur um recht viel zu verdienen. Das Mittagessen
muBte der Banker fiir jeden Pflug an dem Feuer, das jeder Pflug auf dem
Kanalbord unterhielt, wéhrend der Arbeitszeit kochen.
Die Mdnner schliefen in rohr- oder strohgedeckten Hiitten zu ungefdhr
30 Mann zusammen. Die Schlafhiitten waren etwa 8 Meter lang und 6
Meter breit. Das Dach reichte an beiden Seiten bis auf die Erde. Die Hiitte
hatte eine Tiir und in der hinteren Giebelwand ein kleines Fenster. Im In-
nern zog sich rechts und links von einem meterbreiten Gang eine Stroh-
schiitte hin, auf der die Arbeiter schliefen. Viele brachten auch Bettzeug
und Decken mit.
Vor den Hiitten befanden sich Kochstellen, nebenan die Hiitten fiir die
Hunde. Frauen und Kinder blieben iiber Nacht nicht im Luch; sie wohnten
in den benachbarten Dérfern und gingen nach Feierabend nach Hause.
Die Kinder arbeiteten sehr oft schon vom 8. Lebensjahre an mit.
Jede gréBere Griberei hatte ihr ,Comptoir” In ihm wohnten der Ober-
meister, die Torf- und Schirrmeister (Scharwerker). Es wurden Lebens-
mittel, Bier und Branntwein feilgeboten. Das Mittagbrot der Torfgrdber
bestand meist aus Erbsen oder Bohnen oder auch aus Pellkartoffeln mit
Speck. Nach Feierabend wurde viel gefischt. Die Kandle und Grédben wa-
ren duBerst fischreich und enthielten neben WeiBfischen, Barschen und
Hechten besonders viel Schleie und Aale, aber auch Welse. Nebenbei sei
bemerkt, daBB auch die Sumpfschildkréte vorkam.
Alte Torfgrdber erzdhlen, daBB es gar nicht selten war, daBB in Kandlen des
Langener Luches bei einem Zuge mit der ,Senke”, das ist ein (iber einen
viereckigen oder runden Rahmen gespanntes Netz, auf einmal 30 bis 40
handlange Barsche und Plétzen gefangen wurden.
Ein Festtag war es fiir die ganze Grdberei, wenn ein neuer Hauptkanal
zum ersten Male befahren wurde. Dann war der Torfkahn bekrinzt, der
Obermeister bekam ein weiBes Band um den Arm, die Torfmeister ein
blaues. Dann wurde gefeiert, wie es heute noch bei Erntefesten (iblich
ist.

Zur Bliitezeit der Torfgribe-

Torfstecherwerkzeuge: rei lagen oft 50 Kédhne zu-
1 Aufleger . K /
2 Aufleger sammen in einem Kana "und
3 Aufleger warteten auf Ladung. Uber
4 Spaten . .
© o 10 000 Torfkdhne gingen

damals in einem Jahre nach
Berlin."”

6  Bankschippe
Heimatmuseum Wustrau
Fotos: Michael Sohn
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Skizze zur Anlage einer
Torfgraberei

nach Stute 1939,
Bearbeitet von M. Sohn

Das Gebiet zwischen Wustrau,
Linum und Kremmen mit bereits
zahlreichen Torfstichen,
Ausschnitt aus Messtischblatt
von 1816
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Grundriss der Neuen Miihle zur
Zeit des Schleusenbaus 1833 vor
dem Kauf durch Kohlbach,
Kartenausschnitt der
Schleusenbaustelle,

BLHA Signatur:

57 WSD K4385-1a

Die Neue Miihle

Ein flir die Region spezielles Gewerbeobjekt, das auch die Schifffahrt betraf, war die Neue Miihle bei Alt Ruppin.
1838 erwarb der Hallenser Kaufmann Karl-Friedrich Kohlbach die veraltete und bauféllige Miihle vom Doménenfiskus.?
Sie war die einzige der urspriinglichen drei koniglichen Miihlen in Alt Ruppin, die nach der Vertiefung des Rhin erhalten
blieb. Um die nun durch das héhere Gefélle deutlich starkere Wasserkraft besser ausnutzen zu kénnen, startete Kohlbach
ein umfangreiches Modernisierungs- und Umbauprogramm.”
.Kohlbach versucht zunéichst in einer Interimsmiihle in der bisherigen Form weiterzuwirtschaften, wohl um die Ver-

20 Bezeichnung fir die kéniglich-preuBische Vermégensverwaltung
21 Chronik von Alt Ruppin, Bd.Il, Museum Neuruppin
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héltnisse in Neuruppin, die ihm unbekannt waren, erst genau kennenzulernen. Im Jahre 1839 ging er aber ans Werk. Er
beantragte die Genehmigung fiir einen génzlichen Neubau der Miihle und er brachte dazu zwei ganz neue Ideen mit:

1. Er wdhlte fiir das Mahlwerk statt der bisherigen ,altdeutschen’ das amerikanische System. An die Stelle der Sandstei-
ne traten die groBen Miihlsteine franzésischer Art, meist Steine von 1,10 bis 1,30 m Durchmesser. Diese zerrieben das
Getreide, ohne daB es vorher angefeuchtet zu werden brauchte. Es wurde also ein trockenes Mehl erzeugt. Die Miihle
hatte vier Stockwerke. Der miihselige Transport der Séicke wurde durch Becherwerke vermieden, Laufrohre besorgten die
Verbindung zwischen den Stockwerken und Mahlgéngen. So wurde das ganze Mahlverfahren vereinfacht und das Mehl!
war sauber und trocken.

2. Kohlbach wollte sich nicht auf das Vermahlen fremden Getreides beschrdnken, sondern wollte selbst Getreide auf-
kaufen, mahlen und das Mehl mit Gewinn weiterverkaufen. Die Néihe der rasch wachsenden Hauptstadt versprach fiir
ein solches Geschdft reichen Gewinn. Ein solcher Miihlenbetrieb nach streng kaufmédnnischen Grundziigen war fiir die
Umgebung etwas ganz Neues. Dazu wollte er sich durch Anlegung einer Olmiihle auch diesen Teil des Miihlengewerbes
zunutze machen. Aber er hatte einen langen Kampf zu bestehen, ehe er seinen Plan verwirklichen konnte.”

Etwas weiter schreibt der Chronist:
.Die Kohlbachschen Betriebe entwickelten sich giinstig. Das Mehl ging meist an die Berliner Bickermeister. Diese
schitzten das Neumiihler Mehl ganz besonders. Der Verkehr nach Berlin erfolgte zu Wasser, da Bahnverbindungen noch
nicht bestanden und der Landverkehr zu umstdndlich war. Zweimal in jedem Monat fuhren die Kdhne des Alt-Ruppiner
Schiffers Grothe mit Kohlbachschen Mehl nach Berlin. Spiter hatte Kohlbach eigene Kéhne."
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Der Komplex der Neuen Mihle
um 1900,
Sammlung: Sohn



Verbrauch von Brennmaterial
in Berlin in den Jahren 1860
bis 1865

Tabelle aus DER WASSERVERKEHR
DER STADT BERLIN IN DEN JAHREN

1840 8IS 1872

Warenausfuhr per Kahn nach 1850

In einer STATisTIK UBER DEN WASSERVERKEHR IN BERUINZ? ist folgende Ubersicht Giber den Brennstoffbedarf der Hauptstadt
zwischen 1860 und 1865 enthalten:

Es ist offensichtlich, wie der Torf- und Brennholzbedarf in den flinf Jahren von 1860 bis 65 anndhernd gleich
blieb, wahrend der Kohlebedarf, zunehmend lber die Eisenbahn geliefert, stetig zunahm. Die jahrlichen Schwankungen

hatten zum Teil sehr unterschiedliche Ursachen. Das Wetter spielte in Bezug auf die Eisfreiheit der Gewé&sser und den
niederschlagsbedingten Wasserstand bei der Schifffahrt eine groBe Rolle. Zum anderen wirkte sich die Weltpolitik aus:
. 1870. Die Kriegsereignisse wirkten Iihmend auf den Schiffahrtsverkehr. Zu dieser allgemeinen Ursache kam noch das
spdte Aufgehen des Eises zu Anfang und das friihe Zufrieren zu Ende des Jahres, so dass sich bei fast allen Waarengat-
tungen ein nicht unerhebliches Minus gegen das Vorjahr zeigt; doch fielen manche Giiter, wéhrend die Eisenbahnen fast
ausschliesslich zum Transport der Truppen und des Kriegsmaterials benutzt wurden, der Schiffahrt zu.
Die Zahl der Fahrzeuge (iberhaupt ergiebt 53878, die Zahl der beladenen 30360; die Gesammtfracht betrug 46.516
500 Ctr., im Durchschnitt auf das Schiff 1532 Ctr. Gréssere Bauten wurden wegen Mangel an Arbeitskréiften und der
Unsicherheit der Verhdltnisse nicht ausgefiihrt, daher blie die Einfuhr von Baumaterial gering. Brennmaterial stieg zu
sehr hohen Preisen, weil wegen des zu friihen Frostes die Zufuhr behindert war. Englische Kohle konnte, so lange die
Franzdsische Flotte an der Preussischen Kiiste kreuzte, nur schwer herangeschafft werden. Von Getreide und Hiilsen-
friichten wurden besonders viel Erbsen eingefiihrt, welche in der hier errichteten Erbswurstfabrik zur Armeeverpflegung
verwendet wurden.'?

Eine weitere vorhandene Statistik des Schiffsverkehrs durch die Tiergarten Schleuse?* am Beginn des Ruppiner Ka-

22 siehe: Kapitel V. Der WASSERVERKEHR DER STADT BERLIN IN DEN JAHREN 1840 Bis 1872, in DeR VERKEHR AUF DEN DEUTSCHEN WASSERSTRASSEN, in: BAnD VII DEr
StaisTik bes DeutscHeN Reicks, Kaiserliches Statistisches Amt, Berlin 1874

23  ebenda

24 Zusammenstellung aus Der VERKEHR AUF DEN DEuTSCHEN WASSERSTRASSEN, Ausgaben 1872 bis 1882, Kaiserliches Statistisches Amt,
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nals aus den 1870ziger Jahren belegt den anfangs tibergroBen Anteil des Torfs am Ruppiner Kahn-Frachtgut, aber auch
dessen stetige Abnahme.
Diese Fahrten, die ausschlieBlich zwischen dem Linumer bzw. Kremmener Raum und Berlin stattfanden, verloren

Giiterverkehr an der Tiergartenschleuse bei Oranienburg
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= Lumpen Weizen und Spelz Thon o
= Abfiile, sonst nicht genannt = Soamen und Saat = Thonwaaren (Steingut)

Steinkohlen = Kartoffeln = Gemeine- und Ziegelerde, Lehm, Kies, Sand etc,
= Braunkohlen Stroh, Heu = Alle nicht genannten Gegenstiinde
= Torf = feld-, Garten- und Walderzeugnisse, sonst nicht genannt = Fette und 0l in Fissern

Dachpappe und Dachfilz = Gerithe (Bau- und Haus-), M3bel und musikalische Instrumente = Glos und Glaswaaren
= Droguen und Ap = Solz, qusser Diingesalz = Bau- und Nutzholz
= Mineralél, Petroleum = Spiritus = Borke, Lohe
= Diingemittel, ausser Diingesalz und Guano = Syrup, Melasse und Honig = Brennholz
= Eisen, roh = Oclkuchen und Oclkuchenmehl Reisig und Faschinen
= Eisenbahnschienen = Zucker, raffinirter Cichorien und Kaffee-Surrogate
= Fastage aller Art (Fisser, Kisten, Sicke etc.) = Steine, roh und bearbeitet Holz und Holz-, Korb, und Siebmacherwaaren
= Gerste Ziegeleiprodukte Heringe
= Roggen = Cement (Trass) Mihlenfabrikate, Mehl

Kalk, Kreide, Kalksteine = Kolonial- Delikatesse- etc. Waaren, sonst nicht genannt

= Maschinen und Maschinentheile

stetig an Bedeutung. Die langsame Ansiedlung von Industrie im Bereich des Ruppiner Sees und die steigende Ausfuhr von
Agrar- und Forstprodukten konnte diesen Umfang nur unzureichend ausgleichen.

Die auf der folgenden Seite beispielhaften Ausfuhr-Statistiken fiir die Jahre 1873, 1877 und 1880 zeigen die Ver-
anderungen bei den Anteilen, wobei der Gesamtumfang der exportierten Giter sich in diesen acht Jahren auf fast ein
Drittel reduzierte. Der Torf liberwog alle anderen Exportgiiter zwar immer noch um ein Vielfaches, daneben stellten mit
groBem Abstand aber Brennholz, Kartoffeln und Produkte aus den Ziegelbrennereien (Ziegel und Drains) die drei nichst
gréBeren Warengruppen. Der Brennholzexport stieg erheblich von 5.290 t 1873 auf 15.332 t im Jahr 1877 um sich 1880
mit 14.890 t auf dhnlichem Niveau zu bewegen.
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Statistik tiber den Gliterverkehr
an der Tiergartenschleuse von
1873 bis 1882

Grafik: Sohn



Der Ruppiner Giitertransport
talwérts an der
Tiergartenschleuse

im Jahr 1873

100% Gesamttransportmenge
entsprechen 192 000 t
Grafik: Sohn

Der Ruppiner Giitertransport
talwérts an der
Tiergartenschleuse

im Jahr 1877

100% Gesamttransportmenge
entsprechen 103 600 t
Grafik: Sohn

Der Ruppiner Giitertransport
talwérts an der
Tiergartenschleuse

im Jahr 1880

100% Gesamttransportmenge
entsprechen 72 000 t

Grafik: Sohn

B Abfiille, sonst nicht genannt
m Steinkohlen
o Torf
W Chemikalien, Droguen und Apothekerwaaren
W Diingemittel, ausser Diingesalz und Guano
W Fastage aller Art (Fasser, Kisten, Sdcke etc.)
B Gerste
W Roggen
@ Weizen und Spelz
B Saamen und Saat
B Kartoffeln
B Stroh, Heu
@ Feld-, Garten- und Walderzeugnisse,
sonst nicht genannt
B Geriithe (Bau- und Haus-),

Mébel und musikalische Instrumente

Export Giiterverkehr 1873 an der Tiergartenschleuse Oranienburg

O Glos und Glaswaaren
B Bau- und Nutzholz (auch Grubenholz), Europdisches

W Borke, Lohe Bau- und Nutzholz (auch Grubenholz),

 Brennholz Europdisches, 2,12%.
Gerdithe (Bau- und Haus-), Mbel und
musikalische Instrumente, 0,01%

@ Heringe

B Mihlenfabrikate, Fabrikate aus Meh!

Glas und Glaswaaren, 0,13%
O Kolonial- Delikatesse- etc.

Feld-, Garten-und Walderzeugnisse,

Waaren, sonst nicht genannt sonst nicht genannt, 0,32%

B Oelkuchen und Oelkuchenmehl
Kartoffeln, 2,30%.
B Steine, roh und bearbeitet

B Chamotte-, Dach-, und Mauerziegel, auch Drains
Fastage aller Art (Féisser, Kisten, Siicke etc.),

o Cement (Trass) 0,04%

~ Thon
O Gemeine- und Ziegelerde, Lehm, Kies, Sand etc,
B Thonwaaren (Steingut)

W Alle nicht genannten Gegensténde

Miihlenfabrikate, Fabrikate aus Mehl, 0,21%.

Chamotte-, Dach-, und Mauerziegel, auch
Drains, 3,61%

lonial- Delikatesse-
c. Waaren, sonst nicht

genannt, 0,37% UIEILEERED

(Steingut), 0,01%

Alle nicht genannten
Gegenstande, 0,04%

B Lumpen

W Steinkohlen

B Torf

W Chemikalien, Droguen und Ap:

W Diingemittel, sonst nicht genannt
W Fastage aller Art

E Roggen

B Samen und Saat

@ Stroh, Heu

W Fette und Ol in Féissern

W Bau- und Nutzholz, europdisches
B Brennholz

@ Heringe

W Salz, ausser Diingesalz

O Syrup, Melasse, Honig

W Stiickgdter

B Steine, roh und bearbeitet

M Cement (Trass)

B Thon

B Gemeine und Ziegelerde, Lehm, Kies, Sand etc.

Export Giiterverkehr 1877 an der Tiergartenschleuse Oranienburg

Chamotte-, Dach- und
Mauerziegel, auch Drains...

W Abfille

W Braunkohlen Syrup, Melasse, Honig Thonwaaren (Steingut) 0,18%

B Dachpappe und Dachfilz Alle nicht genannten

W Mineraldl, Petroleum Miihlenfabrikate, Fabrikate aus Mehl Gegenstéinde

: 1,55% 0,06%

W Eisen, roh

W Gerste Holz und Holz-, Korb, und Lumpen
Siebmacherwaaren 0,09%

B Weizen und Spelz 0,

W Kartoffeln

B Feld-, Garten- und Walderzeugnisse, sonst nicht genannt

B Glos und Glaswaaren

M Borke, Lohe -
. Feld-, Garten- und Walderzeugnisse,

W Holz und Holz-, Korb, und Siebmacherwaaren G

B Miihlenfabrikate, Fabrikate aus Meh! 0,13%

[ Spiritus

B Zucker, raffinierter

B Oelkuchen und Oelkuchenmehl

B Chamotte-, Dach- und Mauerziegel, auch Drains

B Kalksteine

W Thonwaaren (Steingut)

Bau- und Nutzholz, europdisches

Fastage aller Art
0,17%

W Alle nicht genannten Gegenstdnde

Kartoffeln

Brennholz
14,79%

B Lumpen

W Steinkohlen

B Torf

W Chemikalien, Droguen und Ap

W Diingemittel, sonst nicht genannt
B Fastage aller Art

B Roggen

M Samen und Saat

O Stroh, Heu

W Fette und Ol in Féssern

B Bau- und Nutzholz, europdisches
B Brennholz

@ Heringe

B Salz, ausser Diingesalz

O Syrup, Melasse, Honig

B Maschinen und Maschinentheile
B Steine, roh und bearbeitet

W Cement (Trass)

@ Thon

B Gemeine und Ziegelerde, Lehm, Kies, Sand etc.

Export Giiterverkehr 1880 an der Tiergartenschleuse Oranienburg

W Abfille

M Braunkohlen

W Dachpappe und Dachfilz

B Mineraldl, Petroleum

WEisen, roh

B Gerste

B Weizen und Spelz

B Kartoffeln

W Feld-, Garten- und Walderzeugnisse, sonst nicht genannt
B Glos und Glaswaaren

M Borke, Lohe

B Holz und Holz-, Korb, und Siebmacherwaaren
B Miihlenfabrikate, Fabrikate aus Meh!

\ Spiritus

Miihlenfabrikate, Fabrikate aus Mehl, 0,92%

Brennholz, 20,66%.

Bau- und Nutzholz, europdisches, 0,76%

Feld-, Garten- und Walderzeugnisse,
sonst nicht genannt, 0,25%

Kartoffeln, 4,57%.
Weizen und Spelz, 0,12%

@ Zucker, raffinierter

B Oclkuchen und Oelkuchenmeh!

B Chamotte-, Dach- und Mauerziegel, auch Drains
B Kalksteine

B Thonwaaren (Steingut)

BAlle nicht genannten Gegenstinde

Roggen, 0,04%

Fastage aller Art, 0,05%.

Maschinen und Maschinentheile, 0,12%.

Cement (Trass), 0,02%

Chamotte-,

Dach-und Thonwaaren (Steingut), 0,01%
Mauerziegel,
auch Drains,... Alle nicht genannten Gegenstinde,

1,23%

Spiritus, 0,83% LIRS

Eisen, roh, 0,14%
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Die zahlreichen Fotos aus der
2. Hélfte des 19. Jahrhunderts
belegen die Art und Weise der
Kahnfrachten fiir Berlin.
Ausschnitt aus: HAUSER IN NEu-
KOLLN AM WASSER 14-22
(Mérkisches Ufer),

Ein Kahn mit Torfladung, am
Wagen vor dem Kahn steht
Linumer Torf.

Foto: A. Schwartz, 1890,
Sammlung

Stiftung Stadtmuseum Berlin
Reproduktion:

Dorin Alexandru lonita

Mit Brennholz beladene Zille
zwischen zwei Ziegelkdhnen auf
der Spree.

Ausschnitt aus Foto von
Hermann Riickwardt, 1882,
Quelle: bpk Berlin



Titelseite der Akte

Rep 2A 1LW 4468
STATISTISCHE ERHEBUNGEN UBER
DEN SCHIFFAHRTS-VERKEHR 1M
RuPPINER KANAL 1877,
Quelle: BLHA

Seite 5 mit Eintragungen
vom Mérz 1877

der Akte Rep 2A 1 LW 4468
STATISTISCHE ERHEBUNGEN UBER
DEN SCHIFFAHRTS-VERKEHR 1M
RuPPINER KANAL,

Quelle: BLHA

Die Akte Rep 2A 1 LW 4468 - Statistische Erhebungen iiber den Schiffahrts-Verkehr im Ruppiner Kanal 1877

Die auf den vorhergehenden Seiten gezeigten Ubersichten zum Warenverkehr des Kaiserlichen Statistischen Am-
tes basieren auf Zdhlungen des Kéniglichen Steueramtes an bestimmten Punkten im WasserstraBennetz. Ein Exemplar
einer solchen Liste, die alle Schleusungen des Jahres 1877 durch die Tiergartenschleuse enthdlt, existiert als Original im
Brandenburgischen Landeshauptarchiv. Vom 1. Januar bis zum 31. Dezember des Jahres sind alle Fahrzeuge mit Fracht,
Tonnage, Herkunftsort und Zielort penibel vermerkt, insgesamt 3001 Eintrdge. Wdhrend die vorhergehenden mehrjdhrigen
Statistiken einen Eindruck iiber den Trend im Verlauf des 19. Jahrhunderts geben, ist diese Mappe im A3 Format eine Mo-
mentaufnahme fiir ein Jahr an einem Ort. Die Ubertragung dieser Zahlen in ein Tabellenkalkulationsprogramm erméglichte
die Gesamtbewegungen nach verschiedensten Aspekten zu analysieren.

Das auf der gegeniiberliegenden Seite abgebildete Tortendiagramm ist eine Auswertung nach den Kriterien: WeLcHe
FRACHT WURDE VON WELCHEM HERKUNFTSORT zU WELCHEM ZIELORT transportiert und wie groB ist deren Anteil am Gesamtumfang des
Jahres 1877. Zu diesem Zeitpunkt war der Torfabbau und dessen Abfuhr nach Berlin auf dem Héhepunkt. Dies wird mit
einem lberwdltigenden Anteil von fast 60 % aller unter Ladung stattfindenden Schiffsbewegungen deutlich. Es gibt da-
hinter keine Warengruppe die auch nur annédhernd einen zweistelligen Prozentbereich erreicht. Nicht einbezogen wurden
Leerfahrten, die einen hohen Anteil der Fahrten liberhaupt ausmachten. Zu dieser Zeit fehlte noch ein modernes Frachtma-
nagement um diese zu vermeiden. Dafiir waren einfach die geeigneten Kommunikationstechniken noch nicht verfiigbar.
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Neu Ruppin Spandau Topferwaare 0,1%
Neu Ruppin Hamburg Stdrke 0,1%

Neu Ruppin Hamburg Melasse 0,1%
Neu Ruppin Brandenburg Stiirke 0,3%
Neu Ruppin Berlin Topferwaare 0,2%
Neu Ruppin Berlin Stéirke 0,3%

Neu Ruppin Berlin Papier 0,1%

Neu Ruppin Berlin Mehl
Knachen 0,1%

Neu Ruppin Berlin Mehl
..td5 0,1%

Neu Ruppin Berlin Mehl 0,2%

Neu Ruppin Berlin Kartoffeln 0,1%
Neu Ruppin Berlin Fische 0,2%
Malz Cremmen Heu 0,1%

Magdeburg Neu Ruppin Zucker
Cichorien 0,1%

Magdeburg Neu Ruppin Salz 0,1%
Linum Wrietzen Torf 0,7%

Linum Wildau Torf 0,1%

Linum Spandau Torf 1,0%

Linum Potsdam Torf 0,4%

Linum Oranienburg Torf 0,3%
Linum Neustadt Torf 0,1%
Linum Moabit Torf 0,1%

Linum Heegermiihle Torf 0,4%

Linum Heegermiihle Knochen
Torf 0,1%

Linum Cépenick Torf 1,1%
Linum Charlottenburg Torf 1,9%
Linum Brandenburg Torf 0,1%

Linum Birkenwerder Torf 0,2%

Analyse Herkunftsort - Zielort - Fracht

Wildau Neu Ruppin Cement 0,1%
Spandau Fehrbellin Faschinen 0,1%

Riidersdorf Neu Ruppin Kalksteine 0,6%
Ridersdorf Lindow Kalksteine 0,3%

Werder Alt Ruppin Mauersteine 0,1%
Velten Cremmen Thon 0,1%
Velten Alt Ruppin Heu 0,1%
Riidersdorf Fehrbellin Kalksteine 0,4%
Tegeln Neu Ruppin Kleie 0,1%
Ridersdorf Cremmen Kalksteine 0,1%
Stolp Neu Ruppin Mauersteine0,1%
Rheinsberg Spandau Fische 0,3%

) o Stettin Neu Ruppin Zucker 0,1%
Rheinsberg Berlin Fische 0,1%

Stettin Neu Ruppin Steinkohle 0,7%
Stettin Neu Ruppin Roggen 0,3%
Stettin Neu Ruppin Heringe 0,6%

Rathenow Neu Ruppin Mauersteine 0,3%
Rathenow Neu Ruppin Dachsteine 0,4%

Rathenow Lindow Dachsteine 0,1%
Rathenow Fehrbellin Dachsteine 0,1%

Stettin Neu Ruppin Hafer 0,1%

Stettin Neu Ruppin Cement
Rathenow Cremmen Mauersteine 0,1% Heringe 0,1%
Rathenow Alt Ruppin Mauersteine 0,1% Stettin Neu Ruppin Cement
Oranienburg Cremmen Nutzholz 0,1% KON
. Stettin Neu Ruppin Borke
Neu Strefitz Neu Ruppin Mehl 0,1% RO

Neu Ruppin Zerpenschleuse Topferwaare 0,1%
Neu Ruppin Stettin Topferwaare 0,1%
Neu Ruppin Stettin Mehl 0,1%

Stettin Neu Ruppin Aal 0,1%
Stettin Lindow Steinkohle 0,1%.

Stettin Lindow Gerste 0,1%
Stettin Cremmen Roggen 0,1%
Stettin Alt Ruppin Roggen 0,2%

100% Giitermenge entsprechen 124.962 t

Posen Alt Ruppin Borke 0,1 9%

Fiirstenberg Alt Ruppin
Nutzholz 0,1 %

Zehdenick Neu Ruppin
Kartoffeln 0,1 %

Zehdenick Neu Ruppin Hafer
0,1%

Linum Berlin Torf 59,0%

Posen Alt Ruppin Eisen
Borke 0,1%

Posen Neu Ruppin Borke 0,2%

Beetz Berlin Bauholz 1,1%
Beetz Berlin Brennholz 0,1%

Zerpenschleuse Neu Ruppin | |~ Beetz Berlin Fische 0,1%
Mauersteine 0,1%

Alt Ruppin Berlin Bauholz 0,1%
Alt Ruppin Berlin Bohlen 0,1%
Alt Ruppin Berlin Bretter 0,1%
Alt Ruppin Berlin Fische 0,7%
Alt Ruppin Berlin Kartoffeln
2,0%

2 o Berlin Alt Ruppin
Alt Ruppin BerlinMehl 0,4% Qelkuchen 0,1%

Alt Ruppin Berlin

Beetz Liebenwalde Faschinen 0,1%
Beetz Neustadt Faschinen 0,1%

Behrensbriick Malz
Faschinen 0,1 %
Berlin Alt Ruppin
Mauersteine 0,1 %

Berlin Alt Ruppin Roggen 0,2%

Roggen 0,1%

Alt Ruppin Berlin Torf 0,105 Berlin Berlin Torf 0,1%

Alt Ruppin Liebenwalde Berlin Cremmen Diinger 0,3%
Faschires/ (b7 Berlin Lindow Braunkohle 0,19%
Alt Ruppin Oranienburg '/ /

Faschinen0,29% Berlin Lindow Nutzholz 0,1%

Alt Rubpin Spandats ok /Berlin Lindow Steinkohle 0,5%
Brennalz 13 Berlin Neu Ruppin Cement 0,1%

Berlin Neu Ruppin Eisen
Cichorien 0,1%

Berlin Neu Ruppin Eisen
Mehl 0,1%

Berlin Neu Ruppin Eisenwaaren
Papier 0,1 %

Berlin Neu Ruppin Gerste 0,1%
Berlin Neu Ruppin Granitstein 0,1%
Berlin Neu Ruppin Hafer 0,1%
Berlin Neu Ruppin Kalksteine 0,1%
Berlin Neu Ruppin Kieie 0,4%

Berlin Ned Ruppin Mauersteine 0,1%

Berlin Neu Ruppin Mehl 0,2%

Alt Ruppin Stetti

el gp,"f;fm ¥ Bérlin N Ruppin Cerment Eise 6,1 %
Alt Ruppin Tegel Berlin Neu Ruppin Cement Papier 0,1%
Mehl 0,1%

Berlin Neu Ruppin Diinger 0,4%

Cremmen Berlin Torf 3,6%

Cremmen Malz Faschinen 0,1%

Cremmen Spandau Torf 0,1%

Fehrbellin Berlin Torf 0,6%

Berlin Neu Ruppin Nutzholz0,1%

Berlin Neu Ruppin Oelkuchen
Kleie 0,2%

Berlin Neu Ruppin Papier 0,1%
Berlin Neu Ruppin Rapskuchen 0,1%
Berlin Neu Ruppin Roggen 0,4%

Berlin Neu Ruppin Roggen
Papier 0,1%

Berlin Neu Ruppin Salz 0,1%

Berlin Neu Ruppin Schleifsteine0,1%

Berlin Neu Ruppin Soda
Eisen 0,1%

Berlin Neu Ruppin Steine 0,1%
Berlin Neu Ruppin Steinkohle 0,8%
Berlin Neu Ruppin Topferwaare0,2%
Berlin Neu Ruppin Weizen 0,1%

Berlin Neu Ruppin Zucker
Eisen Kleie 0,1%

Berlin Oranienburg Diinger0,1%

Brandenburg Neu Ruppin
Mauersteine 0,5%

Breslau Neu Ruppin Steinkohle 0,2%
Cremmen Berlin Mauersteine 0,8%
Cremmen Berlin Nutzholz 0,1%
Cremmen Oranienburg Bauholz0,1%

Cremmen Oranienburg
Faschinen0,1%

Cremmen Spandau Faschinen 0,1%
Fehrbellin Berlin Kartoffeln 4,1%
Fehrbellin Cdpenick Rohr 0,2%
Fehrbellin Hamburg Kartoffeln 0,19
Fehrbellin Potsdam Kartoffeln0,1%
Friesack Berlin Kartoffeln 0,2%
Friesack Berlin Nutzholz 0,1%

Friesack Heegermiihle Faschinen 0,1%

Hamburg Neu Ruppin Steinkohle 0,1%

Kénigs Wusterhausen Neu Ruppin Steinkohle 0,1%

Lindow Berlin Brennholz 0,1%

Lindow Berlin Fische 0,5%

Lindow Berlin Mauersteine 1,3%

Lindow Berlin Torf 0,1%

Lindow Friedrichsthal Mauersteine 0,1%

Lindow Malz Rohr 0,1%

Linum Berlin Kartoffeln 0,1%

Linum Berlin Kleie

Torf0,1 %

Linum Berlin Oel
Toi
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Ausschnitt aus einer Ansicht
von Neuruppin mit den beiden
ersten Dampfkessel-Schornstei-

nen aus dem Jahre 1846.

Ganz rechts aus dem Jahre 1834
der Schornstein der Ebell'schen
Tuchfabrik am Seetor.

Links am Scheunentor der
Schornstein aus dem Jahre 1835
des Olmiihlen-Besitzers Rousset.
Beide, wie beschrieben, mit
quadratischem Querschnitt.

Quelle: Museum Neuruppin

Die Industrialisierung treibt den Giitertransport im Ruppiner Land

Dieser Prozess begann recht zégerlich in den zwanziger Jahren und steigerte sich dann {iber die Jahrhundertmitte
stetig. Die Pioniere fiir Neuruppin waren die Bilderbogen-Druckereien und die Tuchmacherfabrikanten der Familie Ebell.
Der Einsatz der Dampfmaschine war der Beginn einer zwingend stetigen Versorgung mit Kohle oder alternativen Brenn-
stoff. Dafiir kam zu dieser Zeit nur die Kahnschifffahrt in Betracht. Die Errichtung von Schornsteinen fiir Dampfkessel
war somit das sichtbare Zeichen fiir eine industrielle Produktionsweise und ist bei den Neuruppiner Stadt-Ansichten
nach 1835 auch ablesbar.

Im Werk Die Neuere GescHicHTE Der Stapt Neu-Ruppin von 1863 schreibt Ferdinand Heydemann:
.. Bis zum Jahre 1835 waren alle gréBere in unserer Stadt befindliche Fabrikwerke nur durch Pferdekraft in Bewegung
gesetzt worden. Da begannen in diesem Jahre zugleich zwei Fabriken die Dampfkraft zu benutzen, und zwar eine TucHrA-
srik und eine OetmiHLE. Die erste gehdrte den drei Briidern Heinrich, Louis und Karl Ebell, S6hnen des Tuchfabrikanten
Christian Ebell. Sie lieBen den zum Betriebe mit Dampf nothwendigen Schornstein im Sommer und Herbst 1834 bauen.
Die im Oktober eintretende schlechte Witterung zwang sie, den Bau desselben so schnell als méglich zu vollenden und
ihn nicht zu der Héhe von 100 FuBB emporzufiihren, die er urspriinglich haben sollte; man muBte sich mit 89 FuB [28 m]
begniigen. Seine Benutzung fand erst im folgenden Jahre statt. Die Oelmiihle war im Besitz eines Kaufmanns Rousset.
Spdter ist sie von den Briidern Karl und Wilhelm Ebell, S6hnen des Tuchfabrikanten Karl Ebell, angekauft und in eine
Tuchfabrik umgewandelt worden. Der zu derselben gehdrige Dampfschornstein wurde im Friihjahr und Sommer 1835
gebaut und ist gerade 100 FuBB [31,4 m] hoch. Beide Schornsteine sind ihrer Gestalt nach viereckig, liegen nicht weit
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vom Seeufer, und zwar der eine in der Néiihe des Seethors, der andere in der Ndhe des Scheunenthors. Sie haben dazu
beigetragen, unserer Stadt, namentlich von dem jenseitigen Seeufer aus gesehen, ein hervortretenderes und malerische-
res Ansehn zu geben und ihr Wesen und ihren Charakter auszudriicken. Das Letztere thun sie dadurch, daB3 sie andeuten,
daB3 das Gewerbe und die Handthierung in ihr den Weg der Neuzeit, die Fabrikthdtigkeit, eingeschlagen hat. Wenn man
ndmlich in friiheren Zeiten nach den Mauer- und Thorthiirmen die Wehrhaftigkeit oder nach den Kirchthiirmen den reli-
gidsen Sinn einer Bevélkerung beurtheilte, so schlieBt man jetzt aus diesen Rauchthirmen und der Menge von schwar-
zen Wolken, die sie ausspeien, auf die Art und den Umfang der Gewerbethdtigkeit in einer Stadt. Diesen beiden Schorn-

steinen reihte sich im Jahre 1840 ein dritter an, der fiir eine Tuchfabrik auf einem Hofe in der FerdinandstraBBe errichtet
wurde, doch trat er, da er mitten unter Hiusern versteckt lag, nicht so, wie die beiden anderen, fiir den Anblick heraus.
Seit dem 21sten September 1860, wo diese Fabrik abbrannte und nicht wieder eingerichtet wurde, steht er unbenutzt
da. Eine geraume Zeit verging, ehe die Fabrikthdtigkeit in unserer Stadt noch andere Dampfschornsteine nothwendig
machte. Erst im Jahre 1857 wurde wieder ein solcher fiir die Tuchfabrik des TucHFABRIKANTEN HAAGEN am See in der Nédhe des
Scheunenthors errichtet, und im vorigen Jahre, 1861, ist dies fiir eine SPINNEREI DES TUCHMACHERGEWEKES gleichfalls unweit des
Sees in der Nihe des Seethores geschehen, so daB sich jetzt [1863] vier DamprscHorNSTEINE am See und zwar paarweise, im-
mer ein viereckiger und ein runder zusammen, erheben, indem man bei den neueren, auf ihren horizontalen Durchschnitt
gesehen, die Kreisform angewandt hat.”

Der Stolz auf diese Zeugnisse der Industrialisierung ist deutlich herauszuhdren, heutzutage werden rauchende
Schornsteine dagegen eher negativ konnotiert.
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Ausschnitt aus der Vorzeichnung
zu einer Ansicht von Neuruppin
um das Jahr 1858 von Julius
Gottheil. Der Blickpunkt auf die
Stadt liegt weiter nordlich als
beim Panorama von 1846.
Diese Zeichnung wurde an-
schlieBend fiir einen Stahlstich
im Rahmen des sogenannten
Brandenburgischen Albums
verwendet. Ein auffalliger
Zeichenfehler ist das Fehlen des
rechten Teils des Kirchenschiffs
der Pfarrkirche.

Quelle: Hamburger Kunsthalle,
Kupferstichkabinett 1 bpk

Foto: Christoph Irrgang

Der Prozess setzte sich in den Sechziger und Siebziger Jahren ziigig fort, weitere Fabriken und Produktionsstat-
ten mit Dampfbetrieb entstanden; 1863 die Sdgemiihle von Riidiger & Hegermann nérdlich der Stadt, 1868 die erste
Starkefabrik des niederlandischen Unternehmers H. A. Scholten siidlich der Stadt, zu der sich 1875 eine Zweite gesellte,
gegriindet vom ehemaligen Scholten-Direktor Mente Reitsema und dessen Schwager Carl E. Bélke. In ihrer Dissertation
zu den Unternehmungen van Scholtens in Deutschland schreibt Dorien Knaap 2004 [Ubersetzung durch Autor]:

«-.Als Scholten sich im April 1865 entschloss, seine Fabrik in der Havelregion zu errichten, spielten neben dem Vorhan-
densein von Kartoffeln noch eine Reihe von Faktoren eine Rolle. Genau wie in den Niederlanden war die Lage am Wasser
entscheidend. [...] Aus der ndheren Umgebung brachten die Bauern die Kartoffeln selbst mit Karren Giber die StraBen. In
den weiter entfernten Kartoffelanbaugebieten, wie rund um Ruppin und Gérzke, organisierten die Kommissiondre Schiffe
fiir den Transport zur Fabrik. [...] Die Lage am See machte den Ort laut W.A. Scholten duBerst geeignet fiir die Errichtung
einer Kartoffelmehlfabrik. Die Anwesenheit der verschiedenen Wasserwege wiirde die Anlieferung von Kartoffeln nahezu
problemlos machen. Durch die Vermittlung des Kartoffelkommissiondrs Rosentrdger, der bis dahin im Dienst der Bran-
denburger Fabrik gestanden hatte, wurde im Oktober 1868 ein Stiick Land von einem gewissen Herrn Beuster gekauft.
[...] Das einzige Problem in Ruppin war, dass das Wasser am Ufer sehr flach war. Ein Teil miisste eingedeicht werden, um
gentigend Tiefgang fiir die Anlage von Schiffen zu gewdhrleisten. Direkt nach dem Kauf wurde bei der Hohen Regierung
in Potsdam ein Antrag auf Eindeichung des Ufers gestellt.”

Erst in den achtziger Jahren libernahm die Eisenbahn vermehrt diese Aufgabe. 1864 wurde in Neuruppin das
Gaswerk erdffnet. Natiirlich war auch dieses auf die Anlieferung der notwendigen Kohle per Kahn angewiesen und
erzeugte zusatzliche Nachfrage. Neben den unmittelbar am Seeufer gelegenen Fabriken kamen immer weitere im
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Zeichnung der W. A. Scholten
Stérkefabrik in Neuruppin,
Ausschnitt aus einem Jubild-
umsblatt zum 50. Jahrestag der
Griindung des Unternehmens
1889.

Quelle:
www.beeldbankgroningen.nl



Ausschnitt des Seeufers aus
einem Stadtplan von Neuruppin
aus dem Jahr 1867.
Nachtrdglich markiert sind die
ersten Schornsteinbauten in
Seendhe.

Quelle: Sammlung Bredow

Ausschnitt aus einem Panorama
von Neuruppin aus der Zeit
kurz nach1868.

Es stellt einen guten Vergleich
zum Kartenausschnitt oben

dar und die Schornsteine der
markierten Dampfkesselanlagen
sind gut erkennbar.

Entlang des Bollwerks sind
insgesamt 15 Segelkdhne
dargestellt.

Lithographie von C. Frithsorge
Quelle: Museum Neuruppin

o 1857

1835

@ Schornsteinbauten
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Das Dampfsagewerk von
Riidiger & Hegermann,
Holzschnitt aus der Anzeige im
Adressbuch von 1908

Die erste Tuchmacherfabrik mit
Dampfkessel der Famillie Ebell
in der KnesebeckstraBe am
Seetor.

Gemide von R. Schulz aus dem
Jahr 1879, Museum Neuruppin
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Stadtinneren gegriindete An-
lagen hinzu, die mit Dampf
betrieben, auf die Brennstoff-
versorgung Uber das Wasser
angewiesen waren. Darunter
die Maschinenfabriken und
Eisengiessereien Friesicke
und Naucke. Auch Handler
fiir Kohlen und Baustoffe mit
Anlieferung per Kahn sie-
delten sich an, so z.B. Carl
Tourneau 1865 mit eigenem
Verlade-Bollwerk in der War-
zecha-, heutigen Regattas-
trasse oder der GroBhandler
Kndllner, der seine Firma
schon 1844 griindete.

.Carl Eduard Knéllner aus
Burg bei Magdeburg eréffnete



als junger Mann mit Hilfe des Joh. Christian Gentz 1844 in der Friedrich-Wilhelm-StraBe Nr. 450 eine Handlung mit
Materialwaren, Weinen, Tabak, Geschirr usw. [...]

Dazu trat ein lebhaftes Bankgeschdft, 1862 wurde eine Dampfdreschmaschine angeschafft, der bald eine zweite folgen
mubBte, um den Bedarf der umliegenden Giiter zu befriedigen. Der zunehmende Warenverkehr erforderte Einrichtung ei-
nes Speichers am See mit Anlegebriicke, wo die Waren vom Rhein, von Hamburg, Schlesien entladen wurden und hier von
den Verbrauchern sogleich abgeholt werden konnten. 1874 folgte ein groBBer Speicher hinter dem Geschdftshaus, sowie
auf dem Hof der Bau einer Destillation.”*

Vergleichbares geschieht auch in den kleineren Orten im Ruppiner Land. Fiir Alt Ruppin schreibt der Chronist?:
.Die sogenannten Griinderjahre machen sich auch hier in Alt-Ruppin bemerkbar, die Industrie bahnt sich tiberall ihren
Weg. Hier sind 1884 auch schon verschiedene Betriebe, welche mit Dampfmaschinen arbeiten. Gleich am Anfang der
Stadt, von Neuruppin kommend, liegt die Dampfschneidemiihle des Herrn Zimmermeister Schultz und reges Leben
herrscht auf seinem hart an der Chaussee gelegenen Bauplatz. Eine zweite Dampfschneidemiihle, verbunden mit Stdrke-
und Syrupfabrik, liegt am anderen Ende unserer Stadt und ist Eigentum des Herrn Garmatter. Ebenfalls hat Herr Deter
eine Dampf-Lohmiihle auf seiner Gerberei aufgestellt. Dieselbe hat sich zu einer ganz betréichtlichen Ausdehnung ent-
wickelt und versendet ihre Fabrikate nach nah und fern. Die hervorragende Qualitéit der Erzeugnisse dieser Gerberei und
Lohmiihle haben solche Anerkennung gefunden, daBB3 andere weit iiberfliigelt wurden und die Lohmiihle nachdem sie vor
einigen Jahren durch ein Schadenfeuer zerstdrt war, schéner und gréBer aufgebaut werden konnte. GréBere Unterneh-
mungen sind hier noch die Ziegelei der Herrn Heinrich und Béldicke, sowie die Kalkbrennerei des Herr Milcke und die seit
langen Jahren hier bestehenden Schiffbauereien.”

Schaut man an das nordliche Ende der Ruppiner WasserstraBe, befinden wir uns im Umkreis der Stadt Lindow und
deren anliegende Gewdsser. In dieser Region gab es im 19. Jh. etliche Ziegeleien. Bei weitem nicht so bedeutend wie
das Torfgeschéft, haben sie trotzdem einen gréBeren Anteil am Kahntransport beansprucht. Dies galt nicht nur fiir den
Abtransport der Produkte aus den Ziegeleien, sondern auch fiir die Anlieferung des bendtigten Brennmaterials in Form
von Kohle oder Torf. Dies war auch der Beweggrund fiir den Ausbau des Lindower Rhins.

.Die Schiffbarmachung der Strecke zum Gudelacksee kam erstmalig 1856/57 zustande. Sie ist vor allem fiir die Ziegelei-
en bei Lindow und fiir die Verschiffung von Holz aus der Staatsforst wichtig gewesen. 1865 erfolgte hier eine Vertie-
fung des Wasserlaufes, worauf 35 Jahre spdter, um 1900, die Begradigung, wie sie heute vorhanden ist, vorgenommen
wurde."”

Dank einer hervorragenden Zuarbeit von Horst Hartwig aus Berlin, Ersteller und Gestalter des Webportals zur Zie-
geleigeschichte Brandenburgs, kann hier ein detaillierter Uberblick gegeben werden.

Um 1870 existierten zwischen Vielitz und Giihlen, inklusive Lindow, zehn Ziegel- oder Kalkbrennereien. Zum Teil
gingen deren Urspriinge zuriick bis in das Mittelalter, als fiir den lokalen Bedarf, wie das Kloster in Lindow oder nach
Stadtbranden, Steine bendtigt wurden. Deren Lage an dem Vielitzer und Gudelacksee unterstreicht die Bedeutung des
Wasserweges. Ursache der relativ abgelegenen Ansiedelung ist die hervorragende Qualitdt des hier verfligbaren Thons
und Kalks.

.Der diluviale echte Lehmboden findet sich nur sehr untergeordnet am Ostrande des Blattes [Messtischblatt, d.A.] ent-

25 Johannes Schultze, Geschichte der Stadt Neuruppin, 4. Auflage, 2012, S. 175/176
26  Chronik von Alt Ruppin, Bd.Il, Museum Neuruppin
27 Schultze, Wasserwege und Wasserweg-Probleme im Lande Ruppin, 1935
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Ausschnitt aus der ToPOGRA-
PHISCH-STATISTISCHEN KARTE DES
REGIERUNGS-BEZIRKS PoTspAm von
Rappard, 1877, bearbeitet 2025
von H. Hartwig mit Eintragung
der Ziegel- und Kalkbrennereien
um Lindow

lang des Vielitz-See's, auf dem Lindower Werder und an zwei Stellen bei Klosterheide. Er stellt hier die oberste Verwitte-
rungsrinde des Diluvialthonmergels dar. Ueber dem villig unverwitterten kalkhaltigen Thone liegt hier eine nur wenige
Decimeter mdchtige Schicht eines ausserordentlich thonigen, nur wenige ihm urspriinglich nicht eigene Geschiebe
fiihrenden Sandes, der einen sehr fetten, fruchtbaren, im Hochsommer allerdings bisweilen steinharten Boden liefert.
Fast iiberall erlangte dieser Boden seinen reichen Gehalt an thonigen Theilen durch die Thétigkeit des Menschen.

Der in geringer Tiefe lagernde Thon ist ndmlich ein ausgezeichnetes Material zur Ziegelfabrikation und in den zahlreichen
Ziegeleien jener Gebiete wurde der Thon friiher und wird es z. Th. auch jetzt noch, nicht in tieferen Gruben gewonnen,
sondern wegen seiner geringen Tiefenlage in bequemerer Weise in der Art abgebaut, dass man die diinne Verwitte-
rungsrinde entfernte, auf 2-3 Fuss Tiefe den Thon abstach, die so entstandenen Vertiefungen mit dem Fortschreiten der
Arbeit durch Aufbringung des von einer neuen Fliche abgedeckten Verwitterungsbodens wieder einebnete und weiter
zum Ackerbau benutzte. In Folge dieses sehr zweckmdssigen Verfahrens wurde aber dem Boden eine so grosse Menge
unverwitterten Thones beigemengt, dass sein Gehalt an thonigen Theilen wesentlich erhéht, der Kalkgehalt der obersten
Bodenschicht wieder zugefiihrt und der Acker bedeutend fruchtbarer gemacht wurde. Daher riihrt der prichtige Stand
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des Weizens und der Gerste, die ausserordentliche Ueppigkeit und der Kérnerreichthum des Roggens
auf dem Werder bei Lindow und am Westrande des Vielitz- See's.” 8

Horst Hartwig schreibt:

.Die meisten Ziegeleien um Lindow und Vielitz waren kleinere Betriebe mit periodischen Einkammer-Ofen (bis 30-50.000
Ziegel pro Brand, jahrl. 4 bis 500.000), es wurde auch Kalk in diesen Ofen gebrannt, daher wurde im Laufe des 19. Jahrh.
oft der Standort auf Karten als Zgl., Z. fiir Ziegelei oder auch als KO. fiir Kalkofen angegeben.”

Die technisch ausgereifteste und gréBte Ziegelei entstand auf der Insel Werder im Gudelacksee. Nach Hartwigs
Recherchen geht sie zuriick auf eine erste Anlage im 16. Jahrhundert. 1551 wird sie als Amtsziegelei mit Bezug auf den
Ubergang des Klostergutes zu einer Staatsdomine genannt.

1697 erscheint sie auf einer Karte von Lorenz Ridderstriem als Ziegelscheune. Im 18. Jh. scheint sie ldngere Zeit
still gelegt worden zu sein. Wann der Betrieb wieder aufgenommen wurde, lie3 sich noch nicht ermitteln, jedenfalls
begann 1862 der Bau eines fiir diese Zeit technologisch hochmodernen Gas-Ziegelofens. Besitzer ist zu dieser Zeit der
auch in Neuruppin mit seiner Kalkbrennerei am Scheunentor vertretene Baumann.? Der Gasofen mit 18 Kammern war

28 Erlduterungen zur geologischen Specialkarte von Preussen. Berlin 1888, S. 23
29 siehe Stadtplan-Ausschnitt auf S.52
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Ausschnitt einer Postkarte von
Lindow mit der Ziegelei auf dem
Werder, 1906 gelaufen,

Quelle: Stiftung Brandenburg

Ausschnitt des Gudelacksee
mit der Insel Werder aus dem
Messtischblatt 3043 von 1877,
Sammlung Sohn



Der Mendheim’sche Gasofen,
aus Ludwig Ramdohr,

Dite GASFEUERUNG, von 1877,
11.Theil, Tafel VI

der Erste seiner Art und wurde vom Ingenieur und Pyrotechniker Georg Mendheim aus Berlin entwickelt. Diese neue Feu-
erungstechnik sparte bis zu 30% an Brennmaterial ein und lieB den Brennprozess mittels der Steuerung der Gaszufuhr
optimal regeln. Das gewahlte Brennmaterial (Torf, Holz oder Kohle) wurde erst unter Sauerstoffabschluss erhitzt, damit
die brennbaren Gase austraten, welche dann in die Brennkammer zur Frischluft geleitet wurden. Dies ergab eine sehr
hochwertige Qualitdt an Ziegeln, welche in Bauzeitschriften in Verbindung mit Neubauten in Berlin wie dem Empfangs-
gebdude der Ostbahn, dem Fabrikgeb3ude der Kdnigl. Porzellanmanufaktur Charlottenburg, der Zentralturnanstalt in der
LinienstraBe oder der Villa der Frau Stadtrat Seeger in Berlin lobend erwdhnt wurden.

.Ueber Oefen mit iiberschlagender Flamme duBerte sich Herr Ingenieur Mendheim sehr anerkennend.

Er habe in keinem anderen Ofensystem bisher einen so gleichmdBigen Brand erzielen sehen, wie in diesem. Er habe
Gelegenheit gehabt, derartige Oefen auf der Baumann'schen Ziegelei in Lindow zu beobachten. Nach dem ganzen
Verlauf des Brennprozesses in diesen Oefen sei es selbstverstdndlich, daBB nach dem Anprall der Flamme am Gewdlbe

das diesem zundchst befindliche Brenngut die stirkste Gluth bekomme, wéhrend allméhlig nach der Sohle zu die
Temperatur geringer werde. Hierauf habe man beim Einsatz der Waare Riicksicht zu nehmen, und empfehle es sich
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deshalb, Waare, die eine hGhere Tem-
peratur zur Gare bediirfe, nach oben zu
bringen, und die, welche den geringsten
Feuergrad brauche, nach unten. In Lindow
habe man mit gutem Erfolge unten porése
Steine gebrannt. Der in denselben
enthaltene Brennstoff habe durch seine
Verbrennung zur Erh6hung der Tempera-
tur auch an der Sohle beigetragen.
Zugleich folge aber aus der Einrichtung
des Ofens und der dadurch bedingten
Abnahme der Temperatur vom Scheitel zur Sohle, dal3 es nicht angezeigt sei, bei diesen Oefen (iber eine bestimmte Héhe
hinauszugehen."*°
Um 1890 wurde die Ziegelei auf dem Werder vom Berliner Bauunternehmer Rudolf Miicke als Micke's Werke
Linoow 1/M. ibernommen. Miicke, gelernter Zimmermann, war in den Bauboom der Reichshauptstadt gut involviert und
betrieb neben der Ziegelei auch eine Schneidemiihle, und Kunsttopferei. Er war damit fiir seine Hausprojekte weitge-
hend unabhingig von anderen Zulieferern und konnte vom Keller bis zum Dachstuhl aus eigener Fertigung bauen. Aus
dieser Zeit stammt ein Ziegelfund in WeiBensee, Ecke Lehder- und Gustav-Adolf-Strasse, der den Brandstempel der
Miicke'schen Ziegelei in Lindow trdgt. So wie dieser, kamen Millionen Ziegel per Kahn aus Lindow nach Berlin.

Ab 1900 wurde Wilhelm Galle Eigentiimer des Werkes. Eintrdge in Adressbiichern zu seinem Namen finden sich
1901, 1920 und 1923. Zur Jahrhundertwende
... gehérten dazu: Ziegelei, Schneidemiihle, Tépferei, Schlosserei, Tischlerei und Landwirtschaft. -- ein Millionenbetrieb,
der 300 Arbeiter beschdftigte. Heute [1929, d.A.] arbeiten in der Hauptsaison etwa 80 Arbeiter, da ein grosser Teil des
Betriebes wegen Unrentabilitdt geschlossen ist. Die Ziegelei stellt im Jahre ungefdhr 4.000.000 Steine her."*

In Vorbereitung der ab 1900 betriebenen Schiffbarmachung des Grabens zwischen Gudelack- und Vielitzsee, wurde
deren wirtschaftliche Notwendigkeit gepriift. Unterlagen im BLHA®** geben daher auch Auskunft lber die betrieblichen
Aktivitaten um 1905 in dieser Region. Wesentlich waren die beiden verbliebenen Ziegeleien auf dem Werder und in
Seebeck. Die damaligen Schatzungen der Tonvorkommen auf Grund weniger Bohrungen weckten groBen Optimismus.
Entsprechend hoch, und aus heutiger Sicht unrealistisch, waren die Annahmen der Geschaftsentwicklung. Der Ziegelei-
besitzer Wieder schrieb 1907 in einem Brief an den Wasserbauinspektor Jaenicke, offensichtlich als Antwort auf dessen
6 Anfragen vorher:

.In ergebener Beantwortung Ihrer werthen Anfragen vom 29ten d. M. theile lhnen zu 1./2. mit, daB die Tonldger zu den
Feldmarken Seebeck, Vielitz, Strubensee, Glambeck und Grieben gehéren, zu 3. bestehen jetzt 2 Ziegeleien und sind nach
Erbauung des Canal’s noch mehrere Ziegeleien in Aussicht, zu 4. wiirden bei etwa 20 Ziegeleien, je zu etwa 5.000.000
[Ziegel, d.A.], 100 Millionen auf dem Wasserwege versendet werden, zu 5. halten die Tonldger unabsehbare Zeit vor, zu 6.

30 Tonindustrie-Zeitung, Band 1, Seite 75. 1877.
31 Becker, E. Lindow - Stadt, Kloster und Umgegend in Vergangenheit und Gegenwart. Lindow, 1929
32 BLHA-Akte 27CNeuruppin189
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Pflasterziegel mit Ziegelstempel
Miucke‘s WERke Linbow 1/ M.
(Lindow in d. Mark), Abmessung
22 x 10,5 x 5,8 cm, Gewicht
3.065g,

Handstrichziegel mit Spuren
eines Abstreichholzes auf der
Riickseite. Hartbrandstein (auch
JKlinkerhart“ genannt) fiir starke
Beanspruchung, witterungs- und
wasserbestindig.

Foto: H. Hartwig



Ansicht der Ziegelei in Seebeck
von Osten.

Foto vom letzten Ziegeleimeister
Bruno Lukner

aus dem Jahr 1940

Ansicht der Ziegelei Seebeck von
Nordwesten.

Im Hintergrund ist der Vielitzsee
und die Ortschaft Vielitz am
gegentiberliegenden Ufer
erkennbar.

Foto vom letzten Ziegeleimeister
Bruno Lukner

aus dem Jahr 1940

wiirden jdhrlich bei etwa 20 Ziegeleien u. etwa 6.000.000 120 Millionen produziert werden, hierzu kommen die auf dem
Wasserwege bezogenen Kohlen, wovon zu jeder Million 3000 Ctr gehéren, ferner gebrauchen unsere Landwirthe groBe
Mengen an kiinstlichen Diinger, Briquetts, Stalldiinger etc., welche der FrachtersparniB3 wegen, gern auf dem Wasserwe-
ge bezogen werden. Stets gern zu weiteren Auskiinften bereit.
Hochachtend
... Wieder”

Letztendlich ist die Argumentation wohl erfolgreich gewesen. Der Kanal wurde erweitert und bis 1910 schiffbar
gemacht.

Zu dieser Zeit war nur noch eine weitere Ziegelei in der Region aktiv. Diese wurde 1898 durch den oben schon zi-
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tierten Lindower Maurermeister Hermann Wieper und den ansédssigen Kaufmann Lesser MicHaeLis am Vielitzsee bei Seebeck
erbaut. Der Bedarf in der Kaiserlichen Hauptstadt Berlin war noch immer immens und die sehr guten Tonvorkommen um
den Vielitzsee beforderten das Vorhaben.

Die Fabrik wurde nach neuesten Erkenntnissen errichtet und beinhaltete ab 1910 eine Dampfmaschine fiir die
Mechanisierung von Transport- und anderen kraftaufwandigen Fabrikationsprozessen. Die Ruine des Maschinenhauses
ist auch heute das Einzige, was die Zeit liberdauert hat.

Beide Unternehmer kamen noch vor dem 1. Weltkrieg in Finanzndte, sodass 1911 ein PauL Haesecke den Anteilseigner
Michaelis ersetzte. Nach dem 1. Weltkrieg verscharfte sich die wirtschaftliche Lage derart, dass 1919 eine Zwangsver-
steigerung erfolgte. Aus ihr ging der Posener Ziegeleibesitzer und Doktor der Philosophie WitHeLm BacH als neuer Besitzer
hervor. Er zog daraufhin vom inzwischen polnischen Posen nach Berlin-Halensee, wahrend in Seebeck ein Verwalter
die Geschafte flihrte. Nach Recherchen des heutigen Eigentlimers des Ziegeleigrundstlicks waren die Geschéfte in den
Zwanzigern durchaus erfolgreich. Die Jahresproduktion lag auf etwa dem gleichen Niveau wie bei der Konkurrenz auf
der Insel Werder im Gudelacksee.

Der Transport der Produkte soll, nach Aussage des 2010 verstorbenen Sohnes Ernesto Bach, mit zwei Kdhnen und
einem Motorboot nach Berlin erfolgt sein. Im Kaufvertrag von 1919 ist ein ,Steinkahn" als Teil des erworbenen Umfangs
erwadhnt. Eine Suche im Binnenschiffsregister ergab fiir die Jahre 1927 bis 33 einen 1905 gebauten, hdlzernen Finowkahn
mit der Kennung Neuruppin 360. Er war auf die Fa. Julius Bach in Seebeck eingetragen und wurde von den Schiffern
Franz Menne oder Wilhelm Gorn gefiihrt. Ein zweiter Kahn oder Motorboot konnte dort nicht gefunden werden. Aller-
dings wird im Kaufvertrag von 1937 an Riesenberg unter mimverkaurTes INVENTAR erwadhnt:

.die beiden vorhandenen Ziegelkdhne mit allem Zubehér, ... ferner das Motorboot, was als Stosser fiir die Ziegeleikihne
gedacht ist.”
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Das ehemalige Ziegeleigeldnde
bei Seebeck, nach Architek-
tur-Studie von Zappe-Architek-
ten Berlin von 2022 und freund-
licher Genehmigung durch H.-J
Hartmann,

Grafik: Sohn



Vom Ziegelwrack im Gudelack-
see geborgener Ziegel,
vermutlich 2. Hélfte 19.Jh,
Foto: Sohn

Die Ladung des Ziegelwrack im
Gudelacksee
Foto: Roger Blum, 2023

So ist davon auszugehen, dass unter der
Bach'schen Eigentlimerschaft ein zweiter Zie-
gelkahn angeschafft wurde, dessen Antrieb in
einem StoBboot bestand, ein kleines Boot mit
Dieselmotor, dass am Heck neben dem Ruder
vertaut war.

Bei den Recherchen taucht fiir die Firma
Wilhelm Bachs der Name Julius Bach auf (zB.
Schiffsregister, Briefkopf und Adressbuch). Es
ist der Name seines GroBvaters, der die Gesell-
schaft griindete und spater an Séhne und Enkel
libergab.

Mit der Machtlibernahme der Nazis wur-
de es flir den judischen Besitzer zunehmend
schwieriger. Die Frau und Kinder flohen vor der

1937 erzwungenen VerduBerung des Unternehmens nach London, der Inhaber jedoch starb im selben Jahr in Berlin.

Als arischer Nachfolger erwarb der Mildenberger Ziegeleibesitzer Fritz Riesenberg die Ziegelei, die nach seinem Tod

1943 und der kriegsbedingten Beschlagnahme durch die Wehrmacht ihrem Ende entgegen sah. Nach1945 wurde der

Ringofen abgebrochen.®
In diesen Kontext passt ein Wrackfund am Nordufer des Gudelacksees. Von welcher Ziegelei die Ladung des noch

immer beladenen Kahns stammt, lieB sich noch nicht feststellen. Ein 2023 geborgener Ziegel mit den MaBen 250 x 120

33 Aufzeichnungen und Recherchen von Heinz-Jirgen Hartmann und Notizen des Wilhelm-Bach-Sohns Ernesto Bach, 2004
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x 65 mm trug leider keinen Stempel. Von der Bauweise und GroBe des Kahns ausgehend ist eine vage Schatzung fiir das
Ende des 19. Jh. denkbar. Kdhne im Finow-MaB konnten erst nach dem Ausbau des Lindower Rhins ab 1900 bis in den
Gudelacksee gelangen (siehe auch S. 189).

Besondere Kunden der Schifffahrt einer Behdrdenstadt

Ein sehr spezieller Nutzer der Ruppiner Wasserstrasse stieB 1894 dazu. In diesem Jahr begannen die Bauarbeiten
fiir die neue Landes-Irrenanstalt zwischen Neuruppin und Treskow. Die Anlage war véllig autark konzipiert und wurde
liber einen eigenen Hafen am Seeufer mit Brennstoffen und Baumaterial versorgt. Die Verbindung dazwischen erfolgte
neben einer StraBe durch eine muskelbetriebene Schmalspur-Lorenbahn.

Aus den Erhebungen der PreuBischen Wasser-Bauverwaltung ist ersichtlich, welche Giiter die Irrenanstalt iiber den
Hafen jahrlich bezog*. Die groBte Menge war Koks; 1902 betrug die Lieferung 2513t, 1904 2334t, 1905 2016t, 1906

Aufnahme der Trrenanstalt am
Treskower Berg mit Blick tiber
den Ruppiner See.

Oben links die Stirkefabriken
von Reitsemaé&tBolke und Paul
Mantel, ehemals Scholten.
Oben rechts der Anstalts-Hafen.
Junkers Luftbild Nr. 251

von 1930

Quelle: Landesarchiv NRW,
Signatur: RW 0229, Nr. 2512

<
(
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Karte zum Entwurf der
Provinzial (Landes) Trrenanstalt
Neuruppin

mit Hafenanlage am See,
1893,

BLHA-Signatur:

55 Provinzialverband v k 81b

Abbildung des Hafens der Pro-
vinzial (Landes) Trrenanstalt aus
der Zeit um 1900

1235t, 1907 2955t und 1908 2485t,

Daneben bekam die Anstalt
Steinkohle in der Menge von 1000t
in 1902, 480t in 1904, 838t in 1905,
800t in 1906, 935t in 1907 und
957,5t in 1908 geliefert.

Offensichtlich waren auch im-
mer wieder Arbeiten an den AuBen-
anlagen im Gange, so gab es fast
jahrliche Lieferungen in der Katego-
rie ,Erde, Kies, Kreide" liber 104t in
1905, 164t in 1906, 130t in 1907 und
139,5t in 1908.

Ein weiterer Nutzer der Bin-
nenschifffahrt war die Garnison. Laut
Ausschreibung in der Markischen
Zeitung von 1900 verbrauchte das 1.

64




Bataillon des Infanterie-Regiments 24 pro Jahr 120 Tonnen Kartoffeln, 15000 Salzheringe, 200 kg Butter und 10000 Liter
Milch. Solche Mengen waren nur per Kahn lieferbar und gaben den Schiffern ein stetiges Auftragsvolumen. Das gleiche
galt in kleinerem MaBe fiir das Gerichtsgefangnis.

Nach einem relativ konstanten Frachtaufkommen in den Jahren vor dem 1. WK reduziert sich der Verkehr mit
dessen Beginn zu Wasser deutlich. Das Schleusenbuch von Alt Ruppin gibt in den Jahren 1911 bis 1918 dazu beredt

Auskunft:3®
Jahr 91N 1912 T3 1914 1916 1917 1918
Zahl der Schleu-
sungen 1477 1485 1433 817 590 583 659

Zu den Frachtarten und -mengen ist fiir die Altfriesacker Schleuse 1916 angegeben:

Richtung aus der Elbe (flussauf) in Tonnen:

. Erzeugnisse
Sa."d Stelpe Stein- und Ro_hstolffe Industrie- Diinge- Bau- und der Viehzucht
Kies Dachziegel fiir die o 5 N
- Braunkohlen A erzeugnisse mittel Brennholz und der Landwirt-
Lehm Tonréhren Industrie
schaft
1995 2849 18559 17 274 160 407 1166
Richtung zur Elbe (flussab) in Tonnen:
Steine, Tonrohren Diingemittel Bau- und Brennholz Erzeugnisse der Viehzucht
Dachziegel und der Landwirtschaft
2563 15 11001 1838
Nach dem Krieg setzt eine zeitnahe Erholung ein. Fiir Alt Ruppin wird notiert:
Jahr 1919 1920 1921 1922
Zahl der Schleusungen 966 1227 1848 1770

Wie vielféltig die Nutzung des Wassertransportes in den Jahren bis 1914 im Ruppiner Kreis war, belegt die Erfas-
sung der geldschten und geladenen Giiter im Wasser-Baukreis Neuruppin zwischen 1905 und 1908 aus der oben schon
erwdhnten Akte 27C Neuruppin 349 im BLHA. Als Beispiel soll hier das stadtische Bollwerk in Neuruppin angefiihrt wer-
den, da es fiir viele kommunale und private Kunden Neuruppins der zentrale Umschlagplatz war. Fiir das Jahr 1908 wird
folgender Warenverkehr aufgelistet:

35 Der VERkeHR AUF DEM RuppINEr See. Von Hans Ritter, Lehrer, in Ruppiner KReiSKALENDER, 15. Jahrgang 1925,
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Szene am Bollwerk Neuruppin
um 1900.  Entladenene (Einfuhr) Giiter:

E;’:‘:ﬁ]ﬁsga‘gsg‘:g Zement, Kalk: 120t aus Riidersdorf
o Erde, Kies, Kreide: 150t von der Starkefabrik
harte Brennholzscheite: 996t aus Fiirstenberg
Fische, Heringe: 100t aus Stettin
Steinkohlen: 2390,75t aus Cosel
Braunkohle: 471t aus Aussig
Mauersteine, Fliesen, Tonréhren: 100t aus Stettin
sonstige: 2460t aus Stettin
865,5t aus Magdeburg
962t aus Cosel
653t Rohr aus Alt Friesack

4402t Presskohlen  aus Konigswusterhausen
Geladene (Ausfuhr) Giiter:

Kartoffeln: 62,5t flir Berlin
weiche (Holz)Schnittware: 301t fiir Spandau,
Fastage: 60t flir Magdeburg
sonstige: 100t fiir Berlin

Aus dem Schriftverkehr der Verwaltung mit allen kommerziellen Nutzern des Wassertransports zu deren Umschlag-
zahlen und -glitern pro Jahr ldsst sich eine Liste der Ablagen, Losch- und Verladestellen fiir den Baukreis Neuruppin in
den Jahren vor dem 1. Weltkrieg erstellen.
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Die Aufzéhlung reicht von 1 bis 44, von denen jedoch 2 Verladestellen noch nicht identifiziert werden konnten.

1 Ablage Déringsbriick 23 Strommeisterbezirk Fehrbellin

2 Stidtische Ablage (Bollwerk), Neuruppin 24 Holzhandlung, Sdgewerk P. Riidiger, Neuruppin
3 Stddtische Ablage, Alt Ruppin 25 Konig & Zieten, Biirstenhdlzerfabrik, Neuruppin
4 Miihle Gebr. Mau, Wustrau 26 Ladestelle der Minimax Gesellschaft, Neuruppin
5] Miihle Schiitt, Neumiihle 27 Zausch, Stein- und Kalkgesellschaft, Neuruppin
6 Gutsverwaltung, Karwe 28 Maurermeister Lindemann, Neuruppin

7 Gutsverwaltung, Gnewikow 29 Fiirst, Kohlenhdndler, Neuruppin

8 Landesirrenanstalt, Treskower Berg 30 Zimmermeister Lempe, Neuruppin

9 Mantel, Stdrkefabrik, Neuruppin 31 Zimmermeister Metzelthin, Neuruppin

10 Reitsema & Bdlke, Stdrkefabrik, Neuruppin 32 Maurermeister Hirschberg, Neuruppin

11 Gutsverwaltung, Wustrau 33 Ziegeleibesitzer Schiller, Treskow

12 Kaufmann Tourneau, Neuruppin 34 Ziekow Zimmermeister, Alt-Friesack

13 Ablage Alt Friesack 35 ?

14 Hartziegelwerk, Neuruppin 36 ?

15 Stddtische Ablage, Kremmen 37 Plagemann Zimmermeister, Lindow

16 Ablage Rehwinkel/Zermiitzel 38 Wieder, Ziegeleibesitzer, Lindow/Seebeck

17 Galles-Werke, Lindow/Insel Werder 39 Baumhammel, Kalkbrennerei, Lindow

18 Crewell, Biirstenholzfabrik, Neuruppin 40 Grennbach, Alt Ruppin

19 Ablage der Stadt Fehrbellin 41 Boeldecke, Kalkbrennerei, Alt Ruppin
20 Ablage des Schiffseigner Lenz, Wustrau 42 Jacobs, Rittergut, Treskow
21 Strommeisterbezirk Neuruppin 43 Speck, Lichtenberg
22 Strommeisterbezirk Déringsbriick 44 Knéllner, Neu-Ruppin

Der Neuruppiner Lehrer Hans Ritter schreibt im 1925 erschienenen Kreiskalender:

.Die aufwiirts fahrenden leeren Schiffe haben, von der Elbe kommend, ihre Ladung in Neuruppin geléscht und nehmen

nun Holzladung in unsern nérdlichen Waldern.

Die Frachtschiffe werden durch Dampfkraft, Segeln oder Treideln fortbewegt. Die gréBten Frachtschiffe, die unsern See
befahren, sind 40,2 m lang und 4,6 m breit. Zwei Frachtkédhne hintereinander diirfen geschleppt werden. — Neben den
Frachtkdhnen beférdern gréBere Motorkdhne besonders Stiickgut. So besal3 Neuruppin vor dem Kriege einen regelmd-
Bigen Frachtschiffverkehr nach Stettin (Ohms, Altruppin), nach Magdeburg (Friesecke, Altruppin) und nach Berlin. Jetzt,

1924, besteht nur noch der letztere."”
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Das stadtische Bollwerk in
Neuruppin um 1900.

Die Szenerie sieht nach ent-
spanntem Sonntagsausflug aus.
Der Dampfer ist eine Montage
des Fotografen.
Postkartenausschnitt,
Sammlung: Museum Neuruppin

Blick von der Schlossbriicke
Alt Ruppin zum Ruppiner See.
Zwischen dem mit Stammholz

hochbeladenen Kahn und der
Ablage im Hintergrund schiebt
sich der Dampfer HitDEGARD
langsam in Richtung Briicke.
Postkarte um 1909
Sammlung: Sohn

Von den Zwanzigern bis in die sechziger Jahre
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Die gravierenden wirtschaftlichen Folgen des verlorenen Welt-
krieges verschonten auch Brandenburg und das Ruppiner Land nicht.
Geldentwertung und immense Reparationsleistungen trafen beson-
ders die unteren Bevélkerungsschichten. Dazu kamen wieder Epide-
mien wie die zwischen 1918 und 1920 grassierende Spanische Grip-
pe, die nach Schatzungen in Berlin und Brandenburg mehrere 10000
Opfer forderte. Ab den Zwanziger Jahren wuchs der Schiffsverkehr
wieder langsam, da insbesondere der Ausfuhr der Ruppiner Holzpro-
dukte fiir die Hauptstadt lukrativ war. Insgesamt war jedoch aus den
boomenden Vorkriegsjahren eine gealterte Uberzahl an Schiffen vor-
handen, die nicht mehr in Fahrt zu bringen waren. Viele Privatschiffer
waren durch die Inflation liberschuldet und konnten sich weder einen

Neukauf noch die Verschrottung ihrer alten Kdhne leisten. Den Riick- Anzeige der Fa. C. Kndllner aus
gang der Schifferpopulation unterstreichen auch die Zahlen der Standesimter Neu- und Alt Ruppins. Schiffer-Hochzei- Sieemv\fjs’;’er‘\zazdt:g}*mwe"s auf
ten und -Geburten fanden kaum noch statt. Der niedrige Stand des Transportbedarfs zu Wasser wurde nur noch von ein- g nmiung: Sohn

zelnen Privatschiffern oder Werkskdhnen, die gréBeren Unternehmen gehorten, abgewickelt. Dazu gehérte immer noch

die Versorgung der Region mit Kohle und mit Baustoffen. Eine Liste der Gebiihren (Tarife) fiir das Lagern und Umladen

von Giitern am Neuruppiner Bollwerk von 1927 gibt darliber Auskunft.*®

Es sind zu zahlen:

Ufergeld:

von Giitern, welche iiber das Bollwerk aus- oder eingeladen werden, und zwar:

1. von Kohlen, Kartoffeln und Getreide fiir je 100 kg 5  Rpf.
2. von Heu oder Stroh fiir je 100 kg 10 Rpf
3. von Rohr fiir je 60 Bund 20  Rpf
4. von Brennholz (Kloben, Kniippel und Reiser) fiir je 1 rm 5  Rpf
5. von Mauer-, Dach- und Hohlsteinen fiir je 1000 Stck 50  Rpf
6. von Sand-, Feld- und Kalksteinen fiir je T cbm 30  Rpf
7. von sonstigen Giitern fiir je 100 kg 10 Rpf
8. von Holz je Festmeter 50  Rpf
Lagergeld

von Giitern, welche ldnger als 2 Tage auf der Ablage liegen, fiir jeden folgenden Zeitraum von 7 Tagen, und zwar:
1. von Mauer-, Dach- und Hohlsteinen fiir je 1000 stck 40  Rpf
2. von Holz fiir je T rm 30 Rpf
3. von sonstigen Giitern fiir jedes Quadratmeter belegter Flciche 20  Rpf

Wird die festgesetzte Lagerzeit (3 Wochen) iiberschritten, so verdreifacht sich das Lagergeld.

36 aus Schiffahrts-Kalender fiir das Elbegebiet, 1929, S. 290
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rechts:

Der holzerne Finow-MaBkahn
des Schiffers Otto Horn aus
Wulkow mit der Kennung Pbn
N6367, Bj 1904, liegt in den
dreiBiger Jahren vor der Schloss-
briicke in Alt Ruppin.

Foto: Otto Krentz

Sammlung: D. Neuparth

links:

Postkartenausschnitt mit
Stammholz beladenen Steven-
kdhnen auf dem Tornowsee.
Erkennbar ist, dass die
Segelstenge zum Verladen der
Stamme benutzt wurde,

vor 1915

Sammlung: Sohn

Schiffsliegegeld
fiir Fahrzeuge, welche beim Ein- oder Ausladen oder aus anderen Griinden ldnger als 7 Tage an der Ablage liegen, fiir
jeden weiteren Tag 1 RM.

Befreiungen.
Fahrzeuge und Giiter, welche dem PreuBischen Staate oder dem Deutschen Reiche gehdren oder die Kanal- oder Strom-
anlagen férdernden Zwecken dienen, sind von simtlichen Abgaben befreit.

Allgemeine Bestimmungen.

1. Die Anlege- und Lagerpldtze werden von Stddtischen Aufsichtsbeamten angewiesen. Eine Haftung fiir die gelagerten
Gegenstdnde wird nicht iibernommen. Der Bollwerksverwaltung steht das Recht zu, ihrerseits die Lagerfrist zu bestim-
men.

2. Angefangene Tarifeinheiten werden bei der Abgabenberechnung fiir voll gerechnet.

3. Dieser Tarif tritt am 14. Tage nach dem Tage seiner Bekanntmachung an Stelle des bisherigen in Kraft.
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Festgestellt:
Potsdam, den 2. Dezember 1927

Eine noch immer und auch weiterhin florierende Branche fiir den Schiffstransport war die Agrarindustrie. Dazu
gehorten die Miihlen an den Gewassern. Neumiihle, Wustrau und Altfriesack verschifften ihre Produkte ausschlieBlich zu
Wasser. Auch Zuckerriiben wurden wahrend der Erntekampagne per Kahn zu den Zuckerfabriken gebracht.

Die Spitzenposition hielten jedoch die Starkefabriken. Seit der Griindung der Ersten in den sechziger Jahren des 19.
Jh. hatte sich deren Kapazitat auf Grund steigender Nachfrage stetig vergroBert. Daran hatten auch der Krieg und die
Wirtschaftskrise nichts gedndert. Mitte der zwanziger Jahre existierten schlieBlich drei Fabriken parallel, die Landwirt-
schaftliche Stérkefabrik e.G.m.b.H. (ehemals Scholten) mit einer Verarbeitungskapazitit von 10.000 Zentnern Kartoffeln
pro Tag, die Fabrik von Reitsema & Bdlke (inzwischen R. Bergemann gehdrig) und die Fabrik von Paul Mantel. 1925
feierte Reitsema & Bdlke das Flinfzigjahrige Firmenjubildum. Die dazu verdffentliche Darstellung illustriert die Rolle der
Binnenschifffahrt fiir das Unternehmen.

Mit der Machtergreifung der Nationalsozialisten 1933 wird auch im Ruppiner Land die Wirtschaft auf die Vorbe-
reitung des Krieges ausgerichtet. Zwar ist das industrielle Potenzial zur Riistungsproduktion marginal, dafiir hat sich die
landwirtschaftliche Produktion dem Ziel der Eigenversorgung und Autarkie unterzuordnen. Insofern sind vorhandene
Anlagen zur Verarbeitung agrarischer Erzeugnisse kriegswichtig und werden vergréBert und ausgebaut.
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Neuruppin in den dreiBiger
Jahren.

Foto: Hans Schonbrodt
Sammlung: Museum Neuruppin



Daneben ist gerade in und um Neuruppin die Ansiedelung militarischer Verbande mit umfangreichen Bauaktivita-
ten verbunden.

Fiir die FluBschifffahrt hat dies jedoch nur geringe Vorteile. Gerade die militdrischen Belange wurden hauptsdchlich
liber die Bahn und StraBen versorgt. Hier spielte Zeit eine groBe Rolle.

Im Verlaufe des Krieges und der vierziger Jahre kehrte sich der scheinbare Vorteil in das Gegenteil um. Auf Grund
zunehmenden Rohstoff- und Personalmangels wurde zivile Produktion eingeschrénkt oder ganz stillgelegt. Mit den Bom-
bardierungen 1945 kurz vor Kriegsende hatten die Kampfhandlungen dann auch Neuruppin erreicht.

Der Neubeginn nach 1945

Nach Kriegsende und sowjetischer Besetzung galten die ersten Anstrengungen der Beseitigung von Zerstérungen
und der Wiederherstellung einer funktionierenden Infrastruktur um sowohl die Bevdlkerung als auch die Truppen zu
versorgen. Die Befehle der Sowjetischen Militdradministration in Deutschland (SMAD) dazu waren eindeutig, allen vo-

ran der sogenannte SHukow-BEreHL 72 vom Juni 1945. Dessen
Ziel war die schnellstmdgliche Inbetriebnahme der deutschen
Industrie auf sowjetischem Besatzungsgebiet. Dabei spielten
Transportkapazitaten zu Lande und zu Wasser eine strate-
gische Rolle. DemgemaB erlieB die Militdradministration im
Februar 1946 den Befehl Nr. 29.%7

Teil dieses Befehls war die Griindung einer Arbeitsge-
meinschaft Binnenschifffahrt unter deutscher Fiihrung aber
sowjetischer Kontrolle. Ein Schreiben an die Landrdte und
Oberbiirgermeister der Provinz Brandenburg vom 23.3.1946
gibt liber die Details Auskunft:3®

JAn die

Herren Landraete und Oberbiirgermeister
der Provinz Mark Brandenburg
Nachrichtlich: den Herren Oberlandrditen

Verladearbeiten von Mauerstei-
nen am Bollwerk Neuruppin.
Im Hintergrund vermutlich MS
MARIE, Heimathafen Domitz,
Schiffer Richard Berlin, erbaut
1924 in ltzehoe als Schlepp-
kahn, gemdB Kennung 2-174D
fotografiert zwischen

1947 und 1957.

Sammlung: Rieger

Betr.: Schiffstransporte gemdB Befehl Nr. 29 der SMA.

Der auf Grund vorgenannten Befehls neu gebildeten ,Arbeitsgemeinschaft Binnenschiffahrt” ist die Aufgabe gestellt, al-
len Anforderungen an Schiffsraum gerecht zu werden. Fiir das II. Quartal 1946 sind zur Beférderung von Giitern auf dem
Wasserwege in der Sowjetischen Okkupationszone 1 Million to Schiffsraum veranschlagt. Der erforderliche Schiffsraum
ist vorhanden.

37 Der SMAD-Befehl Nr. 29/46 vom 1. Februar 1946 regelte die Reorganisation der deutschen Direktionen der WasserstraBen in der sowjetischen
Besatzungszone und hatte das Ziel, die Binnen- und Kustenschifffahrt effizienter zu gestalten
38 In BLHA Akte 206 MfWA 2116, Sitzungen AG Binnenschifffahrt 1947-48
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Die Deutsche Reichsbahn kann die immer staerker werdenden Anforderungen an Waggons nur bedingt erfiillen und
muss entlastet werden. Es ist demzufolge allen Dienststellen und Betrieben Ihres Befehlsbereiches von der Griindung der
JArbeitsgemeinschaft Binnenschiffahrt” Kenntnis zu geben und darauf hinzuweisen, vom Wassertransport ausgiebigsten
Gebrauch zu machen.

Wir geben lhnen nachstehend die Schiffahrtswege bekannt, die bereits befahrbar sind.

1.) Fiirstenberg/Oder- Hohensaaten/Oder, b/Stettin (Gstliche Grenze)

2.) Hohensaaten - Eberswalde - Oranienburg - Spandau - Berlin

3.) Liebenwalde - Zehdenick - Bredereiche

4.) Ruppiner GEWASSER (2.ZT. NOCH BLOCKIERT)

5.) Oder-Spree-Kanal, Fiirstenwalde - Fiirstenberg - Beeskow

6.) Berlin - Kénigswusterhausen, Kénigswusterhausen - Storkow z.Zt. noch gesperrt.

7.) Erkner - Riidersdorf

8.) Berlin - Spandau - Potsdam - Werder - Brandenburg - Premnitz- Rathenow - Havelberg - Wittenberge

9.) Brandenburg - Genthin - Burg b/Magdeburg

10.) Brandenburg - Parey

Anmeldungen von Schiffstransporten nehmen folgende Haupt-, Neben und Meldestellen der Arbeitsgemeinschaft Bin-
nenschiffahrt entgegen:

Hauptstelle: Berlin 0 17, Rotherstr. 3 (Herr Seel, Leiter der Schiffahrtsstelle)
Nebenstellen:

Zehdenick Herr Kober

Brandenburg Herr Nauck

Wittenberge Herr Stiirmer
Meldestellen:

Fiirstenberg/Oder Herr Ziegast

Hohensaaten

Parey Herr Wange

Umschlaghaefen sind folgende:

Westhafen Berlin

Spandau

Potsdam Spediteur Brose
Kénigswusterhausen Spediteur Eduard Pfaffe
Zehdenick

Wittenberge Spediteur G. Albrecht

Parey/Elbe (Bagger fiir Kiesumladung vorhanden)
Zerben/Elbe (Bagger fiir Kiesumladung vorhanden)

Fiirstenwalde Spediteur Karl Mahler
Rathenow Spediteur Otto Kliems
Riidersdorf
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rechts:

Eiserner Schleppkahn am Boll-
werk neben Ziegelstapeln.
Foto von Hans Seelig, 1952
Sammlung: U. Bredow

links:

Beladung eines Kahns mit Bret-
terdeck durch Entleerung von
Sicken. Uber deren Inhalt lasst
sich nur spekulieren, vielleicht
Saatgut, Futtergetreide, oder
doch Kartoffeln?

Sammlung: U. Bredow

Bis zum 8. j. Mts. ist fiir den darauf folgenden Monat neben der Anforderung von Eisenbahngiitertransporten gemdss
Befehl Nr. 138 der SMA auch jeweils der Bedarf an Schiffsraum in t nach folgenden Gesichtspunkten zu melden:

Giitergruppen: Lebensmittel, Brennstoffe,
Baustoffe, Diingemittel,
Reparationsgiiter,  Futtermittel,
Industriegiiter, verschiedene Giiter.

Es ist anzugeben der Versandhafen und der Empfangshafen.

Bis zum 20.4.46 ist der voraussichtliche Wassertransportraum in to fiir das Ill. Quartal 1946 nach den o.g. Gesichtspunk-
ten ebenfalls zu melden.

Auf die Innehaltung der gestellten Termine zum 8. j. Mts. und 20.4. wird besonders hingewiesen. Die Meldungen sind im
Zimmer 214 abzugeben, bzw. ist der Briefumschlag mit entsprechender Aufschrift zu versehen.

Gez. Lauf
Beglaubigt:
Schroeder
Provinzialangestellte

Die in der Akte 206 MFWA 2116, Srzuncen AG BINNENSCHIFFFAHRT 1947-48, enthaltenen Sitzungsprotokolle und Be-
richte geben ein anschauliches Bild von den mannigfaltigen Problemen, mit denen die Binnenschifffahrt in dieser Zeit zu
kdmpfen hatte. Um die verbliebenen Schiffskapazitaten kampften neben den Betrieben der Wirtschaft, die SMAD fiir ihre
Reparationstransporte und die 6ffentliche Verwaltung. Hier einige Beispiele aus den Dokumenten:

.Herr Seel gibt nun bekannt, dass wir 30 bis 40 Kihne Beladungen [ SMAD Transporte, d.A.] nach Stettin zur Verfiigung
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stellen sollen, und zwar handelt es sich um folgende Transporte: [...]

Hierzu bendtigen wir rd. 10 000t Laderaum. Diese Kihne sollen wir in der Zeit vom 1. April bis 10. April stellen. Ich habe
Oberst Polosow erkldrt, dass wir oberhalb keinen Kahnraum haben, aber trotzdem verlangt er die Ausfiihrung der Trans-
porte. Die Schiffer, die wir beordert haben, und die sich im Osthafen gemeldet haben, sollen in zwei Tagen wiederkom-
men. Auch dieserhalb habe ich mit Oberts Polosow gesprochen und ihm erklirt, dass das eine schlechte Ausnutzung des
Kahnraumes ist, aber es wurde mir erkléirt, dass wir es der SMA iiberlassen miissen, wann und wie die Fahrzeuge beladen
werden."3®

«Herr Seel gibt nun den Vorfall mit
dem Dampfer WERNER bekannt:
,Der Dampfer WERNER wurde

von uns zum Wassertrassenamt
Schwedt/Oder beordert und ist

in der vorigen Woche von den
Polen festgehalten worden und
bis heute noch nicht frei. Ich habe
Oberst Polosow hiervon in Kennt-
nis gesetzt. Herr Polosow verlangt
von mir genaue Unterlagen iiber
die Beschlagnahme, und zwar die
Namen der Offiziere, die Zeit usw.
Es ist natiirlich sehr schwer bzw.
unméglich, derartige Unterlagen
zu beschaffen. "%

39 aus Protokoll der 3. Beiratssitzung am 4.4.1946 in den Raumen der Arbeitsgemeinschaft, BLHA Akte 206 MfWA 2116
40 ebenda
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Zwei Fotos von Karl Vélker aus
den fiinfziger Jahren. Auf seiner
Waage am Braschplatz mufBten
alle Bauern vor der Verladung
am Bollwerk ihre Ladung wiegen
lassen.

Zur Optimierung der Beladung
der Holzkdhne wurden Schiitt-
guiter an den Kahnenden oft
hoher gestapelt um eine gleich-
maBige Belastung des Rumpfes
zu gewahrleisten.

Sammlung: S. Volker



Die Fotos der Riibenverladungs-
arbeiten am Bollwerk erinnern
sehr an das Bild aus den dreiBi-
ger Jahren. Einziger Unterschied,
jetzt wurden die Hénger auch
von Traktoren und nicht nur
Pferden gezogen. Es war noch
immer harte kdrperliche Arbeit,
wie schon hundert Jahre vorher.
Foto aus den Funfziger Jahren,
Sammlung: Rieger

«Zur Verladung von Mauersteinen in Zehdenick erkldrt Herr Kober folgendes: ,Die Ziegelsteine in Zehdenick sind von der
SMA beschlagnahmt. Wer Steine haben will, muss sich an den Kommandanten von Zehdenick und an das Stadtbauamt
wenden. Die Ziegeleien sind zum Teil abgebaut, einige dltere Betriebe hat man gelassen. Diese lagen teilweise 4 bis 6
Jahre still. Die Ziegeleien méchten gern arbeiten, hatten aber bisher nicht geniigend Kohle. Es sind jetzt einige Kohlen
eingetroffen, und zwar nicht auf dem Wasserwege sondern auf dem Schienenwege. Die Kohlen konnten nicht rechtzeitig
abgefahren werden, da die Fuhrwerke fiir die Friihjahrsbestellung eingesetzt sind. Es sind dadurch sehr hohe Standgelder
entstanden’...Herr Kober erklirt dann weiter, dass in Zehdenick ungefdhr 40 bis 50 Kahnladungen Mauersteine vorhan-
den sind. Verschiedene Ziegeleien haben 3 bis 5 Millionen Rohlinge vorriitig. Bei den Rohlingen fehlt es an der Kohle, bei
den fertigen Steinen scheitert die Verladung an der Freigabe.”*

Wann genau die Ruppiner WasserstraBe wieder befahrbar war, ist noch zu kldren, jedoch war anschlieBend fiir die
verbliebenen Schiffer und Kdhne mehr als genug Beschaftigung vorhanden. Jedoch erfolgte diese unter strenger Vorgabe
und Planung der Besatzungsmacht und deren eingesetzter Kontrollinstanz. Damit war der Weg von der ,freien" Wirt-
schaft zur sozialistischen Planwirtschaft vorgegeben. Die Binnenschifffahrt folgte hier der Entwicklung, wie sie auch im
Rest Ostdeutschlands und der spateren DDR beschritten wurde.

Fiir die Ruppiner Schifffahrt stellte sich eine vergleichsweise paradoxe Situation ein. Die schon aus den zwanziger
Jahren schleusenbedingte Beschrankung der SchiffsgréBen behinderte eine rationelle Bewirtschaftung mit den gréBeren

41 aus Protokoll der 4. Beiratssitzung am 11.4.1946 in den Raumen der Arbeitsgemeinschaft, BLHA Akte 206 MfWA 2116
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links:
Fahrzeugen der sich entwickelnden Reedereien, inklusive der auf DDR-Boden am 1.10.1949 gegriindeten volkseigenen  Brorcerkee ik Berun hieB die

Deutschen Schiffahrts- und Umschlagszentrale (DSU) aus der dann 1957 der Staatsbetrieb VEB Deutsche Binnenree- P9 2 d¢r Berliner

derei Berlin hervorging. Damit verblieb das Ruppiner Geschaft zumeist bei den noch privaten Einzelschiffern mit ihren  14.8.1957 140 t Getreide aus

Fahrzeugen im Finow-MaB. Deren Zahl nahm jedoch aus zweierlei Griinden stetig ab. Zum einen fanden die alternden g::::’]’ggzh?g‘ Osthafen in

Schiffer keine Nachfolger, weil die junge Generation andere Berufsabsichten hegte. Zum anderen nahm der Bedarf stetig  Sammlung: Bundesarchiv
ab, da die modernisierte Wirtschaft mehr auf Bahn- und StraBentransport setzte. Ein Beispiel ist der Wohnungsbau. Be-
el . . . . - . . rechts:
notigte man flir den Hauserbau in der ersten Jahrhunderthélfte noch Millionen Mauersteine, Kies und Zement, wurden i, Aufnahme vom Bollwerk
ab den sechziger Jahren die Neubauten in Plattenbauweise erstellt, welche per Bahn oder Tieflader auf die Baustelle  mit Frachtschiff aus den sech-

. . . . . T . . . " w ziger Jahren. Hier liegt unter
kamen. Seit 1961 wurde schrittweise die EURO-Palette in der Logistik eingefiihrt. Hierfiir waren die alten Finow-Kahne, ~ ~ =, * "L " 0 o ieh
Selbstfahrer und auch die Verladepldtze nicht vorbereitet. Eine Nachriistung rechnete sich nicht mehr. Damit war das  umgebauter Finow-Kahn am
Ende des traditionellen Schiffstransports auf den Ruppiner WasserstraBen fixiert. Bollwerk. Daneben ein Stapel

Mauersteine und der Anfang der
sechziger Jahre zur Uberwa-
chung der Verladearbeiten fir
den Hafenmeister erbaute Turm.
Foto um 1961,

Sammlung: A. Dziamski
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Die Schaffung schiffbarer Gewasser —
Der Anschluss an das Markische WasserstraBennetz
Vom Mittelalter bis zum DreiBigjihrigen Krieg

Im Kapitel tiber die wirtschaftliche und politische Situation im mittelalterlichen Ruppiner Land ist in den Zitaten
aus der Dissertation Sascha Biitows schon zu mdglichen wasserbaulichen Aktivitdten vor 1600 geschrieben worden. Kurz
zusammengefasst |dsst sich feststellen, dass schon im Mittelalter insbesondere die Stddte ein Interesse daran hatten,
Wasserldufe fiir einen Grad an Schiffbarkeit freizuhalten. Dies bezieht sich sowohl auf die Begrenzung anderer, die
Schifffahrt einschrankender Anlagen wie Wassermiihlen oder Fischreusen, als auch auf direkte Bau- und PflegemaBnah-
men flir Graben und Kanale, um Orte wie Wusterhausen, Kremmen oder Linum per Kahn erreichen zu kénnen. Dies l3sst
sich im Falle von Wusterhausen auch durch Ausgrabungen bestatigen.

Demnach hat tber Rhin und Dosse eine Verbindung zumindest zeitweise zur Unterhavel und damit zur Elbe und
dem Hanseraum bestanden. Die spatere Hauptstadt Berlin spielte zu dieser Zeit noch keine Rolle fiir das Ruppiner Land.

Karte vom mittelalterlichen
Wausterhausen mit
ehemaligen Wasserldufen,
aus Karl Altrichter,
GESCHICHTE DER

STADT WUSTERHAUSEN

AN DER DOSSE.

Neuruppin 1888
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Vom DreiBigjdhrigen Krieg bis zur Napoleonischen Besetzung

Der Stand des Wasserbaus

Das 18. Jahrhundert brachte in ganz Westeuropa bedeutende Fort-
schritte im Kanal- und Strombau. Die Aufkldrung, mit ihrem wissenschaft-
lich orientierten Denkansatz, forderte parallel zu den ersten Industrialisie-
rungsbestrebungen im Bergbau, der Tuchherstellung, dem Maschinenbau
oder Schiffsbau auch alle Formen des Baus von Verkehrsinfrastruktur.
Chausseen wurden gebaut, Briicken entstanden und insbesondere Kanale
und Flusskanalisierung waren in England, Frankreich und den Niederlanden
ein wichtiger Entwicklungsparameter. Dort suchten auch deutsche Fachleu-
te nach Beispielen und Inspiration.

JoHann Lupewic Hoerewe, ,Kéniglich GroBbritt. und Chur. Braunschw.
Liineb. Ingenieur-Capitain” im Dienste des aus dem Hause Hannover stam-
menden britischen Kdnigs Georg lll., verdffentlichte 1780 eine BescHREIBUNG
DER IN ENGLAND SEIT 1759. ANGELEGTEN, UND JETZT GROSTENTHEILS VOLLENDETEN SCHIFFBAREN
KANALE, ZUR INNERN GEMEINSCHAFT DER VORNEHMSTEN HANDELSTADTE. NEBST EINEM VERSUCH
EINER GESCHICHTE DER INLANDISCHEN SCHIFFAHRT, UND ALLER, BIS JETZT, IN = UND AUSSERHALB
EUROPA BEKANNTEN SCHIFFBAREN KANALE.

Sie gibt uns einen ersten Uberblick iiber die damalige Technologie. Wenige Jahre spater setzte der Hamburger
Wassereau-DirecTor ReiNHARD WolTmaN in seinen 1802 verdffentlichten BevTRAGEN zuR BAUKUNST ScHIFFBARER KANALE diese Analyse

fort. Neben Hogrewes Beispielen aus England, stellte Woltman den CanaL bu
Mipi in Stdfrankreich. Die preuBischen Verwalter und Wasserbauer hatten
damit exzellente Vorbilder fiir ihre Vorhaben in Brandenburg.

Den ernsthaft wissenschaftlichen Charakter ihrer Uberlegungen un-
terstreicht Hogrewe schon in seinem als Vorbericht bezeichneten Vorwort:
.Die Hauptgrundsdtze dieser Wissenschaft sind mathematisch gewis,
das ist, unumstdBlich; auch selbst das Element, das Wasser, agiret nach
diesen richtigen Grundsdtzen. Was aber das Resultat auch der schirfsten
algebraischen Berechnung nicht selten verdndert, ist, dal3 verschiedene,
oft nur geringe Vorfille, die sich unserm forschenden Auge entziehen und
vorherzusehen unmdéglich sind, die Wiirkung und den Lauf der Fliisse derge-
stalt verdndern kénnen, daB der Erfolg selten mit unserer Erwartung ganz
libereinstimmet. Setzet man hier noch die Gefahr hinzu, welche mit der
Ausiibung dieser Wissenschaft verkniipfet ist, so wird es einleuchten, wie
hdchst nothwendig es sey, seine eigene und anderer Erfahrungen zu Hiilfe
zu rufe, und sich mit allen in diese Wissenschaft einschlagenden Erfindun-
gen bekannt zu machen; damit man bey verfallenden Gelegenheiten, sich
solcher zu Erreichung seiner Absicht bedienen kénne.”
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Titelblatt von Hogrewe,
BESCHREIBUNG DER TN ENGLAND SEIT
1759. ANGELEGTEN, UND JETZT GROS-
TENTHEILS VOLLENDETEN SCHIFFBAREN
KANALE, ZUR INNERN GEMEINSCHAFT
DER VORNEHMSTEN HANDELSSTADTE,
Hannover 1780

Portrdt R. Woltman

aus Woltman,

BEYTRAGE ZUR BAUKUNST SCHIFFBARER
KANALE,

Gottingen 1802



Titelblatt der Erstauflage von
Gilly's WASSERBAUKUNST aus dem
Jahre 1795

Was Hogrewe fiir Hannover und Woltmann fiir Hamburg waren, wa-
ren Gilly und Eytelwein fiir PreuBen. 1795 erschienen Vorlesungen von Da-
vid Gilly, Kdnigl. Preuss. Geheimer Ober-Baurath, fiir die Ausbildung von
Wasserbauern.*> Zum Hintergrund der Publikation schreibt er im Vorwort:
.Man hat sich bey den Vorlesungen, welche jetzt iiber die theoretischen
Grundsdtze der Land- und Wasserbaukunst hier gehalten werden, bemiiht,
die besten in diesen Fichern vorhandenen Lehrbiicher auszusuchen, und
zum Grunde zu legen.

Zu meinem Vorhaben aber, angehende Baumeister im Praktischen und Tech-
nischen der Wasserbaukunst, theils nach eigenen, theils nach gesammelten
Erfahrungen anderer, zu unterrichten, fand ich keinen zweckmdssigen
Leitfaden in irgend einem Buche.

Ich entwarf also gegenwdrtigen Grundriss, und beférderte denselben auf
Ersuchen meiner Zuhérer, damit sie nach dem miindlichen umstdndlicheren
Vortrag und den vorzuzeigenden Modellen und Zeichnungen, Zusdtze und
Erweiterungen selbst beyfiigen kénnten, zum Druck.”

Zu den Umstéanden in Preussen schreibt er in der Einleitung weiter:
.Die Archen, Schleusen und andere Wasserbauten, welche hier abgehan-
delt werden, sind vielen und mannigfaltigen Schwierigkeiten unterworfen,
indem sie so wie alle andern mehrentheils unter dem Wasserspiegel des in
der Nihe befindlichen Gewdssers der Strdhme oder Seen, gegriindet werden
muissen.

Diese Schwierigkeiten sind Giberall nach Beschaffenheit des Terrains, in welchem man bauet, grésser oder geringer; denn
ein vorhandener fester Boden wird nicht so leicht von dem die Arbeit behindernden Grundwasser durchdrungen, als ein
leichter oder lockerer.

Die Jahreszeit hat ebenfalls ihren Einfluss. Man kann, einen vorhabenden Wasserbau erleichtern, wenn man zur Som-

merszeit bauet, wo die Gewdsser am kleinsten sind und die Witterung am trockensten ist. Deshalb muss man hauptséch-
lich auf die Beschleunigung der Wasserbauten sehen, und alles so einrichten, dass mehr an Zeit als an den anzuwenden-
den Krdften und selbst an den erforderlichen Kosten, gewonnen werde.

Dieser niitzlichen Beschleunigung ungeachtet, muss aber doch alles mit der ersinnlichsten Tiichtigkeit und Haltbarkeit
gemacht werden. Die Beobachtung eines gering scheinenden Umstandes kann hierzu oft vieles beytragen, so wie die
Vernachldssigung desselben die unangenehmsten Folgen nach sich ziehet.”

Wasserbau war keine neue Disziplin. Seit der friihesten Nutzung des Wassers als Energiequelle fiir den Antrieb von
Miihlen oder zur Landgewinnung (Polder) waren bauliche MaBnahmen an Gewéssern tiblich. Was in diesem Jahrhundert
dazu kam, war der Ausbau von Gewdssern im groBen Stil fiir die Schiffbarmachung. Die Schliisselerfindung hierfir war
die Kammerschleuse. Erstmals vermutlich im 16. Jahrhundert aus dem Hintereinander-Reihen zweier einfacher Schleu-
sen entstanden, ermdglichte sie das Uberwinden von Wasserscheiden und Hohenziigen.

42 D. Gilly, GRUNDRISS DER VVORLESUNGEN UBER DAS PRAKTISCHE BEY VERSCHIEDENEN GEGENSTANDEN DER WASSERBAUKUNST, Berlin 1795
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Hier ein kurzer Uberblick iiber die wichtigsten was-
serbaulichen Objekte im 18. Jahrhundert mit erkldrenden
Zitaten von Gilly*:

Schleusen**

Das, was im 17. Jahrhundert unter dem Begriff
Schleuse subsummiert wurde, waren im Wesentlichen
vier Gruppen von Stauwerken:

DAmMME

als fixe Bauwerke zum Aufstauen und Kanalisieren
des Wassers zwecks der Erhhung oder Stabilisierung des
Wasserstandes, ohne dass das Stauwerk Gberspiilt wird.
Dies kennen wir alle von Talsperren aber auch zur Ufer-
sicherung gegen Hochwasser. Im kleineren MaBe erfolgte
dies z.B. fiir die Bewéasserung landwirtschaftlicher Fla-
chen.

WEHRE 0DER UBERFALLE

als fixe Bauwerke zum Aufstauen des Wassers zum
Zweck der Erhéhung des Wasserstandes, mit einer Uber-
splilung des Stauwerks und einen Fall des Wassers dahin-
ter auf ein niedrigeres Niveau.

.8.73.

Die Wehre sind quer durch die Stréhme gebaute Dimme, wodurch das Wasser, wenn es auch seine grésste Héhe erreicht
hat, aufgestauet oder zurtickgehalten wird, um in einen andern Strohmarm oder Canal zu laufen, auf welchen gemeinig-
lich Miihlen und andere Werke liegen, welche von dem dahin gewiesenen Wasser getrieben werden.

8. 74.

Die Uberfille sind eben dergleichen Dimme, welche aber nur in einer solchen Hohe ausgefiihret sind, dass das bis zu
einem gewissen Normalpunkt gestiegene Wasser (iber den Riicken dieser Werke (iberfdllt.

8. 75.

Sowohl die Wehre als auch die Uberfiille kénnen entweder bloss aus aufeinander geworfenen Steinen, (a pierres perdues)
oder von Faschinen, oder von Zimmerwerk, oder massiv ausgefiihret werden”

ARCHEN

als Bauwerke mit teilweiser Offnungsmaglichkeit durch vertikale Schiitze, um je nach Saison und Bedarf den Was-
serstand und -abfluss regeln zu konnen.

.8.79.
Die Archen (radiers) werden in eben der (8. 73.) angefiihrten Absicht auf Fliissen und Candlen angelegt, um nemlich das
Wasser aufzustauen und einen Wasserfall zum Betrieb der Miihlen oder anderer durchs Wasser zu treibenden Werke, zu

43 aus: D. Gilly, GRUNDRISS DER VVORLESUNGEN UBER DAS PRAKTISCHE BEY VERSCHIEDENEN GEGENSTANDEN DER WASSERBAUKUNST, 2. Auflage Berlin 1801
44 ,Bey den Alten hieBen alle Werke, die, um das Wasser aufzuhalten angeleget wurden, Schleusen.” aus Hogrewe, BESCHREIBUNG DER IN ENGLAND SEIT
1759. ANGELEGTEN, ..., Hannover 1780
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Portrat von David Gilly,
Friedrich Georg Weitsch,

Druck auf Papier, um 1800
Quelle: Architekturmuseum der
TU Berlin, Inv. Nr. 7773



Gegenitiberliegende Seite:
Darstellung verschiedener
Schleusenausfiihrungen

Sie bestehen nach Fig.18.
und19. aus einem Kasten von
Holz oder von Mauerwerk,
welcher die Kammer heisst.
Diese Kammer hat unten und
oben Thiiren b und c.

Der Boden der Schleusen-
kammer liegt so tief, dass

das Unterwasser in einer fur
beladene Schiffe erforderlichen
Hohe, das ist an 4 FuB von
unten in die Kammer hinein und
eben so hoch tiber dem Boden
derselben steht.

Erstere bilden einen Kasten oder
eine Kammer Fig. 20, worin ein,
zwey oder drey Schiffe Raum
haben. Letztere aber, Fig. 21.
formiren ein natiirliches oder
ein ausgegrabenes Bassin, worin
mehrere Schiffe sich aufhalten
kénnen.

Zuweilen, wenn das Gefille
iiber 12 FuB betrigt; [...]
werden nach Fig. 22, doppelte
Schleusen, das ist zwey
Kammern hintereinander
angelegt,

Zur Sicherheit des Grundbaues,
sind bey einer hélzernen
Schleuse sechs Reihen
Spundwénde erforderlich, und
zwar nach Fig. 23.

Eine unter jedem Fachbaum bey
a b und c d. Vor und unter dem
Oberhaupte e f und g h. Hinter
und unter dem Oberhaupte i k
und 1 m.

Bei massiven Schleusen pflegt
man wohl zu noch mehrerer
Sicherheit bey 1 m und n o Fig.
24. Spundwinde einzurammen.

aus: D. Gilly, GRUNDRISS DER
'VORLESUNGEN UBER DAS PRAKTISCHE
BEY VERSCHIEDENEN GEGENSTANDEN DER
WASSERBAUKUNST,

2. Auflage Berlin 1801, S.68 ff

verursachen, zugleich aber um das tberfliissige Wasser fortzuschaffen; dies geschieht aber nicht wie bey den Wehren
bloss durch den Uberfall des Wassers iiber den Riicken derselben, sondern vermittelst aufzuziehender Schiitzen (vannes).
$. 80.
Diejenigen Archen, welche an und fiir sich bloss zur Abfiihrung des iiberfliissigen Wassers bestimmt sind, werden Freyar-
chen genannt.
§. 81.
Wenn aber das Wasser durch Archen auf Wasserrider gefiihrt wird, so heissen sie bloss Archen, und bey Miihlen, Miih-
lenarchen.
$§. 82.
Zuweilen sind die Miihlenarchen und die Freyarchen mit einander verbunden, so dass durch abgetheilte Gerénne, das
Wasser theils auf die Wasserrédder geleitet, theils, und wenn es erforderlich, das tiberfliissige Wasser abgefiihrt wird, da
denn die zu letzterer Absicht dienliche Gerénne, Freygerénne oder Wiistegerénne genannt werden.
[]
§.87.
Die Archen bekommen auch den Nahmen Stauarchen, wenn sie z. B. angelegt werden, um das Wasser aus einem ab-
zulassenden See aufzuhalten, damit dasselbe nicht mit einemmale abfliesse, welches fiir die unterliegenden Gegenden
dusserst nachtheilig werden kénne. Die Stauarchen dienen ferner dazu, um das Wasser in Fliessen und Griben, zur Be-
wdsserung der Wiesen, aufzuhalten, und solches hierndchst wieder abzulassen. Diese Archen sind mehrentheils nur klein.
Von der rechten Lage derselben, hdngt aber das System der Bewdsserung und Entwdsserung der Lindereyen (irrigation),
vorziiglich ab.”

SCHLEUSEN

als Bauwerke mit kompletter Offnungsmoglichkeit um die beiden unterschiedlichen Wasserspiegel (zeitweise) auf
ein Niveau bringen zu kénnen, zum Zwecke des Passierens von FloBen oder Fahrzeugen.
.Da wo entweder natiirliche, oder durch die, auf einem Strohm schon vorhandenen Miihlen und andere Werke entstan-
dene, Wasserfdlle die Schiffahrt nicht gestatten, miissen Veranstaltungen getroffen werden, um die Schiffe bey derglei-
chen Wasserféllen mit Sicherheit hinauf- und hinabwdrts zu schaffen.
§.127.
Bey einem geringen Gefdlle von etlichen Fuss kann man sich zur Noth der so genannten Durchldsse, einer Art von
Freyarchen, bedienen, wobey die Schiffe, vermittelst Winden, Strohm auf- und abwdrts gebracht werden; auch kénnen
eigentliche Stauarchen dazu dienen, wodurch zugleich das Wasser im Canal aufgestauet und gesammelt wird. Derglei-
chen Anstalten sind aber weder bequem noch véllig sicher.
[]
§. 129,
Die Kasten- oder Kammerschleusen (écluses avec un sas) entsprechen der Absicht vollkommen, die Schiffe vermittelst
dergleichen einzelner Schleusen, bey einem Gefiille des Wassers bis zu 12 Fuss, und vermittelst mehrerer Schleusen aus
einem noch tiefer liegenden Gewdsser in das héhere, und umgekehrt, aus dem héheren Gewdsser in das niedrigere, mit
Sicherheit und Bequemlichkeit, zu schaffen.
Sie bestehen nach Fig. 18. und 19. aus einem Kasten a von Holz oder von Mauerwerk, welcher die Kammer heisst. Diese
Kammer hat unten und oben Thiiren b und c. Der Boden der Schleusenkammer liegt so tief, dass das Unterwasser in einer
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fiir beladene Schiffe erforderlichen Héhe, das ist an 4 Fuss von unten in die Kam-
mer hinein und eben so hoch iiber dem Boden derselben steht.

Der obere Theil der Schleuse hat da, wo das obere Thor befindlich ist, eine erhé-
hete Lage gegen den Boden der Kammer, jedoch in der Art, dass auch tiber die-
sem erhéheten Theil der Schleuse 4 Fuss hoch Oberwasser stehet. Die Wiinde der
Schleuse sind noch um etwas héher ausgefiihrt als der Stand des Oberwassers.
Soll nun ein Schiff aus dem Oberwasser in's Unterwasser gebracht werden,

oder herunterwdrts gehen, so wird das Unterthor b zugemacht, und vermittelst
Eréffnung der mit kleinen Schiitzen geschlossenen Offnungen im Oberthor, so
viel Wasser in die Schleusenkammer eingelassen, bis dasselbe mit dem Oberwas-
ser im Canal gleich steht; nun wird das Oberthor gedffnet und das Schiff fihrt in
die Schleusenkammer; hierauf wird das Oberthor sammt den darin befindlichen
Schiitzen wieder verschlossen, und die Schiitzen im Unterthor gedffnet, wodurch
das Wasser allmdhlich bis auf den Spiegel des Unterwassers abgelassen wird,
indem das Schiff so weit mit hinabsinkt.

Wird nun das Unterthor gedffnet, so fdhrt das Schiff aus der Schleusenkammer
in den unteren Canal.

Will man ein Schiff aus dem Unterwasser in das Oberwasser oder hinaufwdrts
bringen, so wird das Unterthor ge6ffnet, das Schiff fdhrt in die Schleusenkam-
mer, das Unterthor wird verschlossen, die Schiitzen in dem ebenfalls verschlosse-
nen Oberthor werden geéffnet, und die Schleusenkammer dadurch, bis der Héhe
des Oberwassers gleich, mit Wasser angefiillt, wobey das Schiff so weit mit, bis
zu dieser Héhe, vom Wasser gehoben wird; hierauf wird das Oberthor gedffnet
und das Schiff kann in dem Ober-Canal fahren.

§. 130.

Die Schiffahrtsschleusen werden unterschieden in eigentliche Kasten- oder
Kammerschleusen, und in Kesselschleusen (Bassinschleusen). Erstere bilden
einen Kasten oder eine Kammer Fig. 20, worin ein, zwey bis drey Schiffe Raum
haben. Letztere aber, Fig. 21. formiren ein natiirliches oder ein ausgegrabenes
Bassin, worin mehrere Schiffe sich aufhalten kénnen.”

Wahrend die ersten drei Gruppen ausschlieBlich dazu dienten, den Was-
serstand und die FlieBgeschwindigkeit dahingehend zu beeinflussen, dass eine
Nutzung fiir Wassermiihlen oder Bewdsserungszwecke mdglich ist, diente die
vierte Variante explizit der Schifffahrt. Meistens traten sie auch in Kombination
auf, da fiir eine Schleuse immer ein Schleusengraben (ein Bypass fiir das nach-
flieBende Gberschiissige Wasser) mit einer Arche oder einem Wehr notwendig
war. lhre Entstehung wird in das 16. Jahrhundert datiert. Zwei Jahrhunderte
spater war die Bauweise soweit entwickelt, dass sie sowohl in Holz als auch in
Stein vielfach genutzt wurde.
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Wasserbauten in Brandenburg
bis 1786 (nach Uhlemann)
Grafik: Sohn

Gemauerte Kammerschleuse
mit holzernem Boden

Tafel XLII aus:

Johann Albert Eytelwein,
PRAKTISCHE ANWEISUNG ZUR
WASSERBAUKUNST,

ViErTES HEFT - VoM BAU DER
SCHIFFAHRTSSCHLEUSEN

Berlin 1824

Wasserbauliche MaBnahmen in PreuBen nach 1700

Erst Friedrich der GroBe startete landesweite Anstrengungen, die sich vom Osten (masurische Seen und Bromberger
Kanal) bis in den Westen des Reiches (Schiffoarmachung der Ruhr) erstreckten und auch in der Mittelmark deutliche
Verbesserungen brachten. Allerdings konzentrierten sich die Arbeiten weiterhin auf die liberregionalen Verbindungen,
das heiBt den effektiveren Zugang von Berlin zu den Hafenstddten Hamburg (Plauer Kanal 1743-1745) und Stettin
(Finow-Kanal 1743-1746) und das die Hauptstadt versorgende Umland (Templiner Kanal, Storkower Kanal, Werbel-
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lin Kanal). Die zahlreichen aufwendigen Bauarbeiten sind umso
erstaunlicher, da ,nebenher" noch rege Krieg gefiihrt wurde. Ein
wohl entscheidender Grund fiir die erfolgreiche Umsetzung der
Plane war die Konzentration der politischen Verantwortung und
des Managements in einer zentralen 1764 gegriindeten Strom-
bauverwaltung.

Zu den in seiner Amtszeit entstandenen Schifffahrtsverbin-
dungen schrieb Friedrich Il. selbst in seinem 1752 entstandenen
Politischen Testament:*

,Uber die fertigen Kandle

Um die Schiffahrtswege abzukiirzen und die groB3en Fliisse, die
Oder mit der Havel und diese mit der Spree, zu verbinden, Sind drei
Kandle gebaut worden:

den der Mietzel, der den Holztransport aus der Neumark erleich-
tert, den der Finow, der die Oder mit der Havel verbindet, und den
von Plaue, der jenes Dreieck von Havelberg abschneidet. Der Plau-
er Kanal erleichtert, bei Plaue beginnend und so die Havel mit der
Elbe verbindend, den Handel von Magdeburg nach Berlin und spart
fiir das Salz, das von da nach PreuBen, Pommern und Schlesien
verfrachtet wird, mindestens acht Tage zu Schiff. Wéhrend dieses
Salz frither auf dem Friedrich-Wilhelm-Kanal nach Frankfurt
transportiert wurde, geht nun dasjenige, das man nach Pommern
oder PreuBBen verschickt, iiber den Finowkanal in die Oder und von
da nach seinen Bestimmungsorten, und durch eine Art Tauschhan-
del geht das Holz aus der Neumark, das in den Wildern verrottete, von der Mietzel tiber die Oder, Finow und Havel und
tiber Plaue nach der Elbe, schwimmt von da die Saale aufwdrts und dient in Halle den Salzraffinerien.

Seitdem diese Kandle fertiggestellt worden sind, hat die Stadt Stettin ihren Handel mit Leder aus RuBland betréchtlich
gesteigert, schickt es nach Magdeburg, und von da verteilt es sich auf ganz Europa.”

Auch diese umfangreichen MaBnahmen tangierten das Ruppiner Land bis dahin kaum. Noch immer gab es keine
direkte Verbindung zur Landeshauptstadt Berlin, deren Entwicklung doch all die anderen Bauaktivitdten hervorrief.

In der Chronik von Alt Ruppin® ist eine Ubersicht der Einwohner Alt Ruppins von 1724. Dieser Ort, der sich spater
zu eine der wichtigsten Ruppiner Schifferstddte entwickelte, hatte in diesem Jahr unter den 123 gelisteten Biirgern
(Haushaltsvorstanden) keinen einzigen Schiffer. Auf die gesamte Ruppiner Herrschaft gesehen bestatigt Bratring noch
1799 diese Situation. Ebenfalls erscheint hier unter den 18 Gewerken noch kein Schiffer. Dies ist auch nachvollziehbar.
Erst die 1790 vollendete Verbindung zwischen Kremmener See und Havel, der Ruppiner Kanal, ermdglichte einen direkten
Giiterverkehr per Kahn von und nach Berlin.

45 Uhlemann, Die MARKISCHEN WASSERSTRASSEN IN VVERGANGENHEIT, GEGENWART UND ZUKUNFT, in: Schriften des Wahnbachtalsperrenverbandes Heft 3,
Berlin 1992, S. 33
46 Hermann Arndt, CHronik von ALt Ruppin, Unverdffentlichtes fiinfoédndiges Unikat von 1961, Museum Neuruppin
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Der Bau des Ruppiner Kanals

Die primare Motivation fiir dieses Bauwerk war der stidndig steigende Bedarf der Hauptstadt an Brenn- und Bau-
stoffen und die dafiir erfolgte umfangreiche ErschlieBung der Torf- und Holzvorkommen im Ruppiner Land.

.Der Gedanke, auf diesem Wege eine kiinstliche Wasserverbindung Neuruppins mit Berlin herzustellen, taucht zuerst
unter Konig Friedrich Wilhelm I, auf. Der Generalleutnant Freiherr v. Schwendi zu Spandau hatte am 18. Januar 1721

den Auftrag erhalten, 200 Wispel Roggen fiir das Spandauer Magazin anzukaufen. Es stellte sich ihm aber als unmdglich
heraus, diese Menge am Orte zu erhalten, da die Bauern ihr Getreide lieber nach Berlin brachten, wo ihnen ein um einen
Groschen héherer Preis in Aussicht stand. V. Schwendi machte dabei die Feststellung, dal3 der mecklenburgische Roggen
in Mecklenburg nur 17, in Ruppin 18 Groschen pro Scheffel kostete. Das brachte ihn auf den Gedanken, den Roggen in
Mecklenburg aufzukaufen unter der Bedingung, daB3 die Lieferung fiir den gleichen Preis mit Wagen bis Altruppin erfolge.
Hier wollte er ihn dann aufschiitten lassen. Diesen Plan legte er dem Generalkriegskommissariat vor mit einem weiteren
Vorschlag, den er, wie er sagte, dem Kbnig bereits vor drei Jahren gemacht hdtte, eine Wasserfahrt aus dem Ruppiner See
durch Biitzsee nach der Havel bei Oranienburg herzustellen und auf dieser das Korn aus Mecklenburg, Prignitz und aus
dem Ruppinschen nach Berlin und Spandau zu schaffen. Etwaige dadurch bedingte Verluste am Briickenzoll in Fehrbellin
(die Ruppiner Bierwagen benutzten den Weg iiber Fehrbellin) werde das Schleusengeld wieder einbringen und iiberstei-
gen. Der Wasserweg kénne sich noch weiter segensreich auswirken, indem dadurch den kleinen Brauern um Neuruppin
aufgeholfen wiirde, die sich Pferde nicht halten und infolgedessen ihr Bier nicht absetzen kénnten, da die reichen Brauer
auch die Versorgung der Kriige in der ndheren Umgebung Neuruppins mit Beschlag belegt hétten. Endlich fiihrte er noch
an, daB der Kanal die Zufuhr wohlfeilen Federviehes nach Berlin zur Folge haben kénne. [...] Der Vorschlag ging weiter an
das Generalfinanzdirektorium und von da an den Oberjdgermeister, ohne zu einem weiteren Erfolge zu fiihren*”"

Das Projekt eines Kanals zwischen Rhin und Havel tauchte in den folgenden Jahrzehnten noch mehrmals auf. So
bekundete Mecklenburg Interesse fiir einen zusatzlichen Abfluss des Miritzsee, was 1734 zu Verhandlungen zwischen
PreuBen und Mecklenburg fiihrte. Dazu entwarf der preuBische Kriegsrat Schultze einen Plan fiir einen Kanal, der von
Oranienburg durch das Schweizer Bruch, Kremmener See, Biitzsee, Ruppiner See, den Rhin aufwarts nach Rheinsberg,
von da durch die Zechliner Seen in die Mecklenburger Gewésser fiihren sollte. Er wére insbesondere fiir den Holz- und
Salzhandel von Vorteil gewesen. Die Gesprache verzdgerten sich jedoch um Jahre und fiihrten zu keinem Ergebnis.

Nach dem Regierungsantritt Friedrichs des GroBen gab es noch weitere Versuche das Thema wieder zu beleben
und zur Entscheidung zu bringen, so 1750 und 1763. Auf Grund von Geldmangel und andersartiger Prioritdten passierte
jedoch weitere zwanzig Jahre nichts. 1772 begannen schlieBlich die ErschlieBungsarbeiten unter Leitung des Ministers
von Derschau fiir das Neustadter Bruch. In diesem Zusammenhang war eine Ableitung des Wassers liber Fehrbellin hin-
aus auch zur Havel angedacht.

.Diese Arbeiten erregten bei dem Neuruppiner Biirgermeister Noeldechen und dem General v. Zieten auf Wustrau den
Wunsch, damit auch eine Verbesserung der Ruppiner Schiffahrt zu erreichen und den Rhin mit der Havel zu verbinden.
Diese Wiinsche veranlaBten den Kriegs- und Domdnenrat Siebmann, den Plan fiir einen Kanal nach Oranienburg zu
entwerfen, der die Ausgrabung des sogen. FloBgrabens vorsah; [...]

Unabhdngig von diesen Pldnen richtete sich auch das Augenmerk einer anderen Abteilung des Generaldirektoriums
(Minister v. d. Schulenburg) auf einen solchen Wasserweg, um dem Berliner Brennstoffmangel durch Heranbringung des
Holzes aus den Waldungen im oberen Rhingebiet abzuhelfen. Ein Bericht des Geh. Rats Morgenlaender vom

47  Schultze, WasserweGe UND WASsSERWEG-PROBLEME IM LANDE Ruppin, in: Ruppiner Heimathefte, Heft 5, Neuruppin 1935,
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28. November 1777 regte an, im Kalksee bei Binenwalde das Holz zu sammeln und dann durch den Rhin und einen Kanal
iiber Oranienburg nach Berlin zu fléBen. Die Arbeit Milows erregte daher das Interesse v. d. Schulenburgs ebenso wie das
des Ministers v. Derschau. Am 4. Dezember 1777 iiberreichte dem letzteren auch Biirgermeister Noeldechen ein schriftli-
ches Promemoria (iber eine Verbindung des Ruppiner Sees mit dem Kremmer See, die nicht mehr als 12 000 Taler kosten
wiirde. Er fiihrte folgende Vorteile an:

1. Die Untertanen der Umgegend wdrden der ruindsen Spanndienste zu den Kornfuhren nach Berlin stark entledigt, und
die Gutsbesitzer kénnten an den zur Saat- und Erntezeit bestehenden guten Kornpreisen in Berlin profitieren.

2. Die pommerschen Untertanen um Anklam und Demmin miiBten Kornfuhren bis Neuruppin leisten. Dies pommersche
Korn widre in Neuruppin auszuschiitten und im Friihjahr nach Berlin zu verschiffen. Das sei vorteilhaft fiir Pommern und
Neuruppin.

3. Die HolzverfléBung erfahre wesentliche Erleichterung.

4. Das Salz, das man jetzt per Achse von Havelberg holen miisse, kbnne von Spandau als Riickfracht herangebracht und
dann weiter nach Mecklenburg ausgefiihrt werden. Zu dem Zweck sei in Neuruppin eine Salzniederlage einzurichten.

5. Das stark zuriickgegangene Brauwesen wiirde durch den verbesserten und verbilligten Transport gewinnen und

6. Neuruppins Wohlstand und damit Akzise- und Zolleinnahmen steigen.*®"

Die Argumentation Noeldechens beschreibt sehr klar und pragnant die Vorteile und urspriinglichen Motive fiir diese
Wasserverbindung. Biirokratische Prozesse, der Widerwille der Koniglichen Finanzverwaltung und nicht zuletzt der Tod
Friedrich II. im Jahr 1786 verzdgerten eine Entscheidung jedoch immer noch.

«Bald danach trafen nun zwei neue Momente ein, die der Angelegenheit eine Wendung und stérksten Antrieb gaben:

1. die im Rhinluche beginnende Torfgriberei, welche ein neues Brennmaterial fiir Berlin lieferte, 2. der Brand der Stadt
Neuruppin am 26. August 1787. — Schon am 3. September danach wies Oberbergrat Moennich vom Bergwerksdeparte-
ment, der die Kanalisierung des Rhins fiir die Torfausbeute betrieb, auf die Wichtigkeit hin, die das Projekt im Hinblick auf
das groBe Ungliick der Stadt habe. Der Aufbau Neuruppins miisse méglichst massiv erfolgen. Das Material kénne nur auf
dem Wasserwege herangebracht werden. Die Ziegelerde k6nne man bei Linum graben und die Steine gleich am Rhin mit
Luchtorf brennen, ebenso wie die aus Riidersdorf heranzuschaffenden Kalksteine.

So vereinigten sich jetzt die Interessen dreier Departements des Generaldirektoriums auf den Plan:

1. des Bergwerkdepartements (Torfinteresse),

2. des Forstdepartements (Holzinteresse),

3. des kurmdrkischen Departements (Neuruppin).

Die Gesichtspunkte fiir den Aufbau Neuruppins schlugen durch. Die seinerzeit vom Biirgermeister Noeldechen gemach-
ten Vorstellungen erzielten jetzt ihre nachtrdgliche Wirkung, indem sie zeigten, daB3 auf diesem Wege auch fiir die
Zukunft das wirtschaftliche Aufkommen der so schwer betroffenen Biirgerschaft nachhaltig geférdert werden konnte.
Am 5. September erhielten bereits der Kriegsrat Stein und Leutnant Eitelwein den Auftrag, ein Nivellement aufzunehmen.
Der Kénig genehmigte am 25. Sept. 1787 die Anlegung des Kanals léings des Sarnowgrabens und bewilligte die erforderli-
chen Kosten, die der Bauinspektor Siebicke auf etwa 130 000 Taler veranschlagte.®®"

Der Ruppiner Kanal war demnach kein kompletter Neubau, wie auch Berghaus 1854 bestatigte:

.Die Veranlassung zur Anlage dieses Grabens als Schifffahrtslinie ist eine doppelte gewesen, die eine und hauptséch-

48 ebenda
49 ebenda
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Ausschnitt aus einer
SCHMETTAU’SCHEN KARTE DER
KurmARK Von ca. 1780 mit
Darstellung des FloBergrabens
zwischen Kremmener See und
Havel.

Quelle:

Universitat Greifswald,
Signatur:
AItKW/120.01/0002-34

lichste, weil sie die nachhaltigste Wirkung in Aussicht stellte, hab'ich schon angegeben ... die Abfuhr ndmlich des in den
Linumer Torfgrdbereien gewonnenen Torfs. Die zweite Veranlassung gab das gro3e Brandungliick, von dem Neu-Ruppin
am 26. August 1787 betroffen wurde, um den Transport der Baumaterialien zum Wiederaufbau dieser Stadt zu erleich-
tern. Die Anlage des Schifffahrts-Kanals féllt in die Jahre 1787 und 1788 und gehért also der Regierungszeit des Kénigs
Friedrich Wilhelms II. an.%®"

An dieser Stelle ergdnzte Berghaus eine interessante FuBnote mit dem Text:
.Bemerkenswerth ist es, daB3 die Erinnerung an die Vergangenheit so leicht verschwimmt. In einer amtlich abgefal3ten
Schrift iiber die Gewdsser der Mark heil3t es, dal3 der Ruppiner Kanal im Jahre 1780 und den folgenden Jahren angelegt
und noch unter der Regierung Friedrich’s Il. beendigt worden sei (Vergl. Note 53 auf S. 329). Diese Angabe muB sich auf
den FléBergraben beziehen, der den Cremmenschen See mit der Havel unterhalb der Oranienburger Schlelise vereinigte
(Borgstede, p. 167), so daB der Ruppiner Kanal, den man Anfangs auch Oranienburger Kanal genannt zu haben scheint
(Preiiss. Brandenb. Miscellen, Jahrgang 1804, Bd. 1, p. 160 ) nur eine fiir den Schifffahrtszweck nothwendige und mit
Schleiisen versehene Erweiterung des von Friedrich dem GroBen ausgefiihrten Fl6Bergrabens ist.”

50 Vergl. Berghaus, LanpsucH ber MArk BRANDENBURG, 1854, S.396
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Zur zligigen Umsetzung des Vorhabens wurde eine besondere Kommission (KonieL. zum RuppiNer CANALBAU IMMEDIAT
vERORDNETE Commission) unter Leitung des Kammerprasidenten von VoB eingesetzt. Schon im Juli 1788 konnte Gber die
Schiffbarkeit der ersten 200 Ruten (ca. 750 m) berichtet werden. Im Sommer 1790 erreichte der Kanal die Torfgrabereien
bei Linum und 1791 war mit der Fertigstellung der Altfriesacker Schleuse die Verbindung zum Ruppiner See komplett.

Eine bildliche Bestdtigung des schon existierenden FI6Ber- oder Sarnowgrabens gibt die Schmettau'sche Karte der
Kurmark von c.a. 1780. Hier ist ein Graben, der den Verlauf des spateren Kanals schon vorwegnimmt, zu erkennen. Auf
einem Teilstlick wird er als Schweizer Graben bezeichnet, vielleicht ein Hinweis auf seine Erbauer, Kolonisten aus der
Schweiz. Der Bau des Ruppiner Kanal mit drei hélzernen Schleusen ist somit im Zusammenhang mit den zuvor stattge-
fundenen Kolonisierungsbestrebungen des Rhinluchs zu verstehen. Erst beides zusammen ermdglichte die Ausbeutung
der umfangreichen Torfvorkommen.

Die Durchquerung des Gebietes zwischen Kremmener See und der Havel machte es notwendig, fiir die bestehen-
den Landwege neue Briicken zu erbauen. Obwohl fiir den Landverkehr notwendig, zdhlen sie in diesem Fall auch zu den
Wasserbauwerken, insbesondere da sie auch fiir die Schifffahrt kein Hindernis darstellen durften, also mit flexiblen Vor-
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1788,

Eingezeichnet sind vier
Schleusen, darunter die um
1836 wieder abgebrochene
Rhin-Schleuse zwischen Biitz
und Kremmener See. Noch nicht
vorhanden ist die Friedenthaler
Schleuse.

BLHA, Signatur:

2 Kurmérkische Kammer K 111 C



richtungen zu versehen waren. Eigentlich waren solche Konstruktionen aus dem Festungsbau seit dem Mittelalter iiblich.

In Publikationen zur Festungs- und Wasserbaukunst sind demnach verschiedenste Darstellungen zu Zug- oder
Klappbriicken enthalten. Andere, insbesondere auf kleinen Graben anzutreffende Briickenwerke sind Schwimmstege.
Sie bestehen aus einem schwimmenden und begeh- oder befahrbaren Ponton, der an beiden Ufern verankert ist und im
Bedarfsfall aus der Fahrrinne gezogen werden kann. Eine noch existierende, wenn auch stahlerne Version ist noch heute

im Worlitzer Gartenreich anzutreffen.

Darstellung einer
Zugbriickenkonstruktion

mit massiven Stirnwanden,
Ausschnitt aus Tafel XVI in
Hogrewe, PRAKTISCHE ANWEISUNG
ZUR BAUKUNST SCHIFFBARER CANALE,
1805

Situation der Kremmener
Dammbriicke. 1834

BI.3 - Lageplan und Profile,
BLHA Signatur:

57 WSD K 4400 A
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Gegentiberliegende Seite:
Ausschnitt aus einer Karte von
Alt Ruppin, angefertigt fir die

Separationen aus dem

Jahr 1806,.

Sie zeigt den Rhin noch

vor Trockenlegung des
SchloBteiches, Bau der Schleuse
Neumiihle und dem Abriss der
Grafen- und SchloBmihle.
BHLA-Signatur:

2 Kurmérkische Kammer

K 161 A-UF

Wasserbau im 19. Jahrhundert

Trotz der kriegsbedingten Unterbrechung wurden, sobald die franzosische Besetzung beendet war, die wasserbauli-
chen Aktivitdten wieder aufgenommen. Das preuBische Reformprogramm gab dem Gewerbe und Handel, trotz der schon
beschriebenen Riickschldge und Katastrophen der dreiBiger und vierziger Jahre, enormen Aufschwung, was insbesondere
die Hauptstadt Berlin stiirmisch wachsen lieB. Die daraufhin steigenden Versorgungsbedarfe forderten einen dringenden
Ausbau der umliegenden WasserstraBBen.

Alt Ruppin wird Schifferstadt und der Rhin bis Zippelsférde ausgebaut

Diese kleine Stadt am Nordende des Ruppiner Sees stellte mit ihrer Lage ein besonderes Beispiel dar. Bis zur
Vollendung des Ruppiner Kanals 1790 noch ohne Anschluss an den Wasserweg nach Berlin, war es eine ausschlieBlich
durch Land- und Fischwirtschaft geprdgte Gemeinde. Das Kdnigliche Amt®" hatte noch starken EinfluB auf das stadtische
Geschehen und bestimmte mit seinem Ruppiner Grundbesitz Wirtschaft und Wohlstand.

Eine 1724 erstellte Einwohnerliste®? verzeichnet 606 Einwohner, verteilt auf 123 Haushalte. Bei den Gewerben
nahmen neben der gréBten Gruppe (38 Tagelhner-Haushalte) die Fischer mit 21 Haushalten den eigentlichen Spitzen-
platz ein, danach folgten auf Platz 2 und 3 mit groBem Abstand die Leineweber (7) und die Ackerleute, also Bauern, mit
6 Haushalten. Die zu dieser Zeit noch existierenden 3 Miihlen am Ort schlugen sich in 6 Haushalte fiir Miihlenmeister,
Miihlenschreiber und Miihlenbereiter (jeweils 2) nieder. SchlieBlich fanden noch 5 Bickermeister ihr Auskommen, um
die 606 Mauler zu stopfen.

Das Bild dnderte sich sehr bald nach 1800, als die Schifffahrt bis zur Neuen Miihle mdglich und die Gewerbefreiheit
gewdhrt worden war.

Die Gesamteinwohnerzahl im Jahr 1810 ist nicht exakt bekannt, aber die Anzahl der Haushalte pro Profession.®

Die Tagelohner sind auf 62 gestiegen, die Fischer auf 14 gesunken. Die Ackerleute hatten jetzt 8 Haushalte, eben-
so wie die Branntweinbrenner. Dies ermdglicht damit 9 Gastwirten (Bierschenken) das Geschaft. Auch die Leineweber
hatten sich auf 11 vermehrt. Als allererstes ist auch 1 Schiffer gelistet. Beispiele zeigten, dass diese sich oft aus den
Fischerfamilien herausldsten, denn sie brachten die notwendigen Kenntnisse iiber Gewdasser und Witterung mit.

Ein Jahr spater verzeichnet der Chronist fiir Alt Ruppin schon 3 Schiffer plus 3 Schifferknechte fiir 5 Kdhne und
sogar einen Schiffszimmermann. Unterhaltung und Reparatur der Stromfahrzeuge bedurfte demnach einer lokalen Kom-
petenz. Die Statistik der Alt Ruppiner Chronik liefert weitere Zahlen fiir 1813 und 1814. In letzteren Jahr wird die
Gesamteinwohnerzahl mit 403 mannlichen und 486 weiblichen Personen, zusammen 889 angegeben. Das ist schon
eine deutliche Steigerung gegeniiber 90 Jahren zuvor. Unter diesen befanden sich 1 Schiffszimmermannsmeister und 4
Schiffer flir 4 Stromfahrzeuge. Die Fischer zdhlten noch immer 15 an der Zahl.

Dass der Kahntransport zu dieser Zeit nicht unbedeutend war, zeigt ein Streit um die Nutzung eines zusatzlichen

51 Das Amt (lateinisch officium ,Amt’) war vom Spatmittelalter bis zum 20. Jahrhundert eine Institution mit der Aufgabe, herrschaftsgebundene
Rechte des Landesherm, des Stadtherr oder der Kigster zu verwalten. ... Gemeinsam war den meisten Amtern ihre Zustindigkeit sowohl fiir die
Verwaltung (vor allem der herrschaftlichen Landereien) als auch fiir die Gerichtsbarkeit Gber die Untertanen. Zudem gehérten die Einberufung des
militdrischen Aufgebots, die Verantwortung fiir die polizeiliche Sicherheit und die Finanzverwaltung zu den Aufgaben des Amtmannes.

Siehe WIKIPEDIA, https://de.wikipedia.org/wiki/Amt_(historisches_Verwaltungsgebiet), Abruf 29.7.2024

52 In: Arndt, CHronik von ALt Ruppin 1960, Museum Neuruppin

53 ebenda
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Abladeplatzes (Ablage) bei der Schlossmiihle.

Am 4. Januar 1818 schreibt der Magistrat an den Landrat von Zieten
und bittet um einen Abladeplatz und Ausladeplatz bei der SchloBmiihle.
Gleichzeitig beantwortet er eine Anfrage des Landrats wegen des Ver-
kaufes von Korn, so schreibt der Biirgermeister Arndt:,Im abgewichenen
Herbst waren einige Kdhne mit Roggen hier angekommen und legten
bei der SchloBmiihle an, wo der Herr Miill Meister Krenicke von selbiger
Anfuhr verkauft hat. Gedachtes Korn ist teils in Schlesien, teils in War-
schau und Polen geladen, ob es aber pestsicheres Korn gewesen ist ldsst
sich mit Bestimtheit nicht mehr sagen. Es war der Herr Michel Protz,
welcher dies Korn hat kommen lassen. Der p. Krenicke hat den Verkauf
nur aus Gefilligkeit ibernommen. [...]'

Die Stadt Alt-Ruppin kimpft (1819) immer noch um den Abladeplatz an
der SchoBmiihle. So schldgt der Magistrat der Regierung folgendes iiber
eine Landablage vor: Das zu nehmende Land liegt im obersten Teile der
hiesigen Stadt, es ist eine unbebaute Flidche von einem Morgen, welcher
im Osten von dem Garten des Biirgers Rosentrdiger, im Siiden den zum
hiesigen Forstdienste gehdrigen Garten, gegen Norden der unmittelbar
voriibergehenden LandstraBBe und gegen Westen vom Rhin begrenzt
wird, und durch diese Lage einen vortrefflichen Hafenplatz abgeben
wiirde. Sie steht nach wohlerworbenen Rechten aus dem Jahre 1795
und 1800 der Stadt in Gemeinschaft mit dem hiesigen Konigl. Dom.
Amte, als freies Grundeigentum zu und ist immer schon als Hafenplatz
benutzt worden.

Dem Forstmeister Schmidt paBBte es aber nicht und er sperrte das
Grundstiick, weil er es selbst benutzen wollte. Die Stadt wollte den Streit
im Guten beilegen, sahen sich aber in ihren Erwartungen getduscht.

So nahmen sie zur Schlichtung der Sache die Hilfe der Regierung in
Anspruch; Sie schreiben:

,Die Griinde unseres Eigentumsrechtes auf den gedachten Morgen Lands
und der unbeschrdinkten Benutzung desselben, legen wir zur Priifung
und Entscheidung vor, und bitten um Unterstiitzung unserer Rechte. Wir
stiitzen uns,

1. auf ein rechtmdBig erworbenes und fiir immer bestehendes Eigen-
tumsrecht

2. durch Verzichtleistung und zwar auf eine uraltes unbestrittenes und
nie verjihrendes Servitut, den vormaligen Amts-Bleichgarten, jetzt
Forstdienstgarten.

Das vorerwdhnte Terrain ist 1 Morgen 155 Qu.Rut. (ca. 4750 m2) grof3
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welches zum hiesigen Dom. Amte unter den Namen Bleichgarten gehdrte.

Durch den Bleichgarten ging seit undenklichen Zeiten ein éffentlicher breiter Gang, den jeder ohne Ausnahme passieren
konnte, und der besonders von Holzfl6Bern, den Arbeitern in der am entfernten Teil des Rhins liegenden Ziegelei, sowie
die Gartenbesitzer an der Ziegelei und den Fischern, welche mit den Kdhnen an jenen Graben unterhalb der SchloBmiihle
anlegen und den Schiffern, welche vor Anker liegen, auch dort Aus- und Einladen zum groBen Nutzen und Bequemlich-
keit als Richtsteig diente. [...] Die Stadt denkt garnicht daran diesen p. Morgen wieder zuriickzugeben und wiirde nichts
unversucht lassen und im duBersten Falle einen Prozess beim Kammergericht anstrengen, denn sie stiitzt sich weiterhin
auf ihre wohlerworbenen Rechte. Dieser p. Morgen ist die beste Lage fiir einen Hafenplatz. Es ist keineswegs Mangel an
schuldiger Nachgiebigkeit noch entfernter Eigensinn oder wohl gar starrsinniges behaupten des Rechts, was die Stadt
auf die Fortdauer jenes Eigentumsrechtes und Besitzstandes verleitet, sondern es ist die zum Hafenplatze geeigneteste
Stelle und Lage jenes Terrains. Unsere Biirgerpflicht gebietet es daran fest zu halten.

Der kénigl. Rat, Herr Regierungsrat NeuhauB3, sowie der Herr Landrat von Zieten kennen diesen Hafen und Ablageplatz
ganz genau und wir sind (iberzeugt, daB3 diesen sachkundigen Mdnnern dieses Terrain als vorziiglichsten, ja einzigen
wahren Hafen und Ablageplatz in der ganzen Umgegend der Stadt als geeignet befunden haben werden. Der daran
anstoBende Miihlenstrom bildet einen natiirlichen Hafen fiir die Schiffer wo sie ohne alles Vorland hinléngliches Wasser
haben und vor Sturm und Wind véllig gesichert sind, da hingegen das librige Ufer des Sees (iberall vieles Vorland hat, als
auch dem Sturm villig preisgegeben ist, welches bei der Befrachtung und Ausladung der Schiffe die duBersten Schwie-
rigkeiten verursacht. Wie kénnte sich nun die Stadt durch irrige Vorstellungen der vermeintlichen Rechte eines Indivi-
duums sich das entziehen lassen, was nicht bloB wohlerworbene Rechte, sondern Natur und Menschenrechte in schner
Harmonie uns zum GenuB3 und Besitz darbieten. Vor allen schon die Sicherung beim Ein- und Ausladen.

Eben damit sich zugleich alle Auswdrtigen, welche sich dieses Hafens bedienen alle Vorteile haben. Das ist der Wille

des Staates, die Beférderung alles gute und Erh6hung des allgemeinen und besonders des Wohlistandes als letztes und
schénstes Ziel. Das aber Versperrung des Hafens nicht bloB fiir die Stadt, sondern auch fiir die ganze hiesige Gegend von
den nachteiligsten Folgen sein wiirden, bedarf keines Beweises.

Insonderheit aber wiirden die benachbarten Stédte Lindow und Rheinsberg einen entsetzlichen Schaden erleiden, denn
welch einen ausgezeichneten Nutzen diese Stédte selbst auch in den letzten Jahren durch diesen sicheren Hafen zur
Ausladung des fiir sie in Menge angekommenen Getreides gehabt haben, liegt am Tage. Daher dringen wir auf Bestehen
und Fortdauer dieses Hafenplatzes als Grundeigentiimer der Stadt.

Das wohl der Stadt selbst der an sich duBerst beschrinkte Zustand der Stadt ist zu bekannt, als das wir denselben ndher
beschreiben miissten. Jede sich darbietende und erlaubte Hilfsquelle braucht die Biirgerschaft. Und eben daher kann
auch die Stadt jenen Hafenplatz um ihrer selbst willen nicht entbehren, und bei ihren sehr unbedeutenden Erwerbsquel-
len und ihrem Wesen und Treiben wichtige und notwendige Vorteile nicht wieder aufgeben, weil dadurch ihre Lage um so
beengter und abgeschlossener werden, und Sie nicht nur manche eigentiimliche Vorteile und Bequemlichkeiten, wohin
z.b. gehért, daB die Fischer, welche nicht einen geringen Anteil der Stadt ausmachen, mit ihren Kihnen dort anlegen
u.s.w. oder daf3 die Biirger und Besitzer der Gdrten bei der Ziegelei zu Kahn dort hinkommen und die Friichte heraus-
schaffen kénnen, sondern auch und ganz vorziiglich die méchtigen allgemeinen Vorteile die dieser Platz als Hafen und
Ablageplatz gewdhrt, preisgeben miiBten.[...]

Wir bitten die Regierung um Schutz gegen die von Herrn Forstmeister Schmidt unternommenen widerrechtlichen
Stérungen, und beantragen die schleunigste Verfiigung zu treffen, daB3 der oben benannte Morgen Landes als freies
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Grundeigentum zur unbeschrénkten Benutzung zum Hafen und Ablageplatz der Stadt Alt-Ruppin und dem Amte (iber-
lassen wird.
Der Magistrat. Bornemann, Sauerland!

Scheinbar wurden diese Angaben von der Regierung angezweifelt, denn der Landrat von Zieten verlangte weitere
Auskunft. So schreibt der Magistrat denn am 31. Mai 1820 unter andern:
,-..allein aber wahr ist es und bewiesen worden, dal3 die Hexenkute zur Kommune gehért hat, eingleichen daB3 der Steig
so nach den Gdrten und Ziegelei gefiihrt durch den Bleichgarten gegangen sind; so wie auch die FI6Ber sich diesen
gedachten Steig bedient haben, auch haben die Fischer von je her ihre Kihne dort angelegt. Uberhaupt ist dieses Terrain
bereits schon als Ablageplatz benutzt worden, nur der Forstmeister Schmidt, dem die Forstléndereien im Jahr 1817 in
Nutzung iibergeben wurden, fingt an, fiir die Ausladenden Hindernisse in den Weg zu legen, und droht sogar es gdnzlich
zu verbieten. Weiter IiBt er sich von jedem der hier ein und ausladen will, bezahlen.
So hat der hiesige Biirger und Bretterhdndler Engel fiir 113 Schock Bretter 56 Taler 12 gr. zahlen miissen.

Das war sogar dem Landrat zu viel, denn er schreibt:
,-..es wdre vom Forstmeister eine AnmaBBung und es ist augenscheinlich, das die Schiffer einen Ablageplatz haben miis-
sen.'s*"

Am Ende einigte man sich auf eine Nutzung gegen Gebiihren, die dem PreuBischen Staat zugute kamen. Danach
wurde Folgendes fiir die Ablage von Giitern erhoben:

Fiir 1000 Mauersteine 7 Silbergroschen 6 Pfennige
Fiir 1000 Dachsteine 7 6
Fiir eine Rutsa (?) Feldsteine 3 9
Fiir ein Kalkstein 3 9
Fiir ein Haufen Langholz tégl. 2 6
Fiir ein Schock (5 Dutzend) Bretter 2 6

Anderweitige Nutzung Quadratrute 5
Dies zeigt gleichzeitig auch die Art von Fracht, die damals wichtig war.

Fiir das Jahr 1828 weil3 der Chronist von Alt Ruppin zu berichten, dass der Streit um die Ablage noch immer im
Gange ist:
Wl
Uber die Ablage war man sich immer noch nicht einig, nun schlug der Staat vor, selbige doch an der Ziegelei anzulegen.
Die Stadt aber nahm den Vorschlag nicht an, weil sie zu weit von der Stadt entfernt liege.
Die Stadtverordneten baten die Regierung, ihnen doch den Platz zu geben, der an dem Wege vom Amtshofe zur SchloB-
miihle liegt. Der Garten, welcher schon seit Jahren vom Amte als Holzablageplatz benutzt, und auf welchem sich auch
gegenwdrtig Holz befindet. Der Platz sei aber nicht groBB genug, es wdre gut, wenn rechts der SchloBmiihle noch einiges
Land dazu genommen wiirde.
Die Regierung ist damit einverstanden und wenn der Magistrat dem Ablageplan einen gréBeren Umfang geben will, so
gibt der zum Verkauf gestellte grdBere Teil des Viehstalles und den dahinter gelegenen Garten dazu eine Gelegenheit.

54 ebenda
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Zeichnung von Zimmermann
Schultz, 1828, aus der Chronik
von Alt Ruppin,

Sammlung: Museum Neuruppin

Der Landrat rdt, die giinstige Gelegenheit nicht voriibergehen zu lassen,

Der Zimmermeister Schultz fertigte einen Situationsplan an, aber der Landrat schrieb an die Regierung in Potsdam:
Diesen Plan nicht als Grundlage zu nehmen, da er bemerkt habe, daB3 der p. Schultz den nachgesuchten Platz eine ganz
andere Gestalt gegeben hat, als er jetzt in der Natur hat. Er ist erheblich mit selbigem nach der StraBe hingegangen. In
der Anlage diesen Plan.”

Um es vorweg zu nehmen, das Thema war noch etliche Jahre offen und erledigte sich erst nach dem Abbruch der
SchloB- und Grafenmiihle in den vierziger Jahren.

1838 schrieb der Magistrat der Stadt Alt Ruppin an den Konig:
.Wir unterzeichneten Schiffer haben so lange als hier der Kanal nicht war iiberall bequem anlegen kénnen, nur wenn wir
solchen Platz benutzen kénnen, sind wir im Stande unser Gewerbe fortzufiihren, wofiir wir jéhrlich dem Staate bedeu-
tende Steuern und noch mehr Schleusengefille zahlen. Schon vor vielen Jahren wurde mit dem Oberférster Teichelmann
das Abkommen getroffen, dal3 ihm ein nicht unbedeutender Fleck an Land bei seinem Wohnhause (bertragen wurde, um
von ihm dem Dienstgarten zugelegt, wofiir er uns gestattete, zu allen Jahreszeiten an dem sogenannten Holzhof, dicht
beim Oberférstergarten, unsere Schiffsgiiter ein und auszuladen.
DaB dieser Holzhof mit dem Oberférsterdienstgarten vereinigt, und unsere bisherige Ladeplatz aufhéren soll, kbnnen wir
nicht verstehen und sind darum in groBer Verlegenheit.
Die Stadt ist nicht imstande einen solchen Platz einzurichten, weil sie unterhalb des Kanals beim Einflu3 in den Rhinsee
keinen Grund und Boden besitzt. Es ist durchaus notwendig, dal3 wir in dieser jetzigen Gegend unseren Platz haben, weil
wir sonst gezwungen werden jedesmal die Masten niederzulegen, da die vorliegende Briicke nicht zum Aufziehen einge-
richtet ist, so bitten wir eine p.p.Regierung uns vom jetzigen Holzplatz soviel Terrain zur Benutzung zu (iberlassen, als wir
zum Ausladen und Wiederbeladen der Kihne nétig haben.
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Wobei wir bemerken, daBB wir keinen Anspruch darauf machen, die Giiter dort zu lagern.”s®

Die Regierung antwortete darauf:
.Weder Stadt noch Schiffer haben Anspruch auf fiskalisches Eigentum, es kann ihnen zugestanden werden, wenn die
Bediirfnisse tatsdchlich vorhanden sind, den Schiffahrtstreibenden 30-40 QuR. vom Grundstiick der ehemaligen SchloB-
miihle zu benutzen."”

Am 17. Mérz 1843 verdffentlichte schlussendlich die Potsdamer Regierung hierzu eine Verfligung mit folgendem
Wortlaut:*®
«Regulativ fiir die Benutzung der SchloBmiihlen-Baustelle bei Alt-Ruppin als Ablage- und Anlandestelle.
§ 1. Die Schiffer oder sonstigen Kahnfiihrer sind verbunden, sofort bei der Anlegung, lingstens aber innerhalb einer Stun-
de, sich auf dem Kénigl. Domain Rentamte zu melden und die nachzusuchenden Anlande- und Aufenthaltskarten, gegen
Einzahlung derim § 3 festgesetzten Abgaben, zu lésen.
§ 2. Von den im § 3 gedachten GefdBen diirfen Behufs der Ein- und Ausladung mit einem Male nur so viel anlegen, als
es mit Riicksicht auf den vorhandenen Raum und den freien Wasserverkehr zuldssig erscheint, und es miissen sich die
Eigenthiimer und Fiihrer der SchiffsgefiiBe in dieser Beziehung, so wie auch in Betreff der Aufrechthaltung der nGthigen
Ordnung und Sicherheit, den Bestimmungen und Anweisungen des Kénigl. Rentamts unterwerfen. Insbesondere wird das
Aufspannen der Segel an der Ablage oder neben der Briicke hiermit untersagt.
§ 3. Fiir den angemeldeten, von der Stunde der Anmeldung ab, anfangenden Zeitraum von 2 Tagen und darunter wird
gezahlt:
a) von einem Fahrzeuge zu einer Tragfdhigkeit von 1000 Zentner und
dariiber 15 Sgr.,
b) von einem geringeren Fahrzeuge zu einer Tragfihigkeit von
100 bis 999 Zentner 10 Sgr.,
c) von einem Ruderkahn oder sonstigen kleinen Fahrzeuge zu einer
Tragfdhigkeit unter 100 Zentner 5Sqr.

Ist dieser Zeitraum verflossen, und zur vollstindigen Ein- oder Ausladung ein léngerer Zeitraum erforderlich, so ist eine
Verlidngerungskarte nachzusuchen, und es wird dann fiir jede 2 Tage, welche mehr gebraucht werden, immer mit der
Hilfte der vorstehenden Abgabe gestiegen, dergestalt, daB fiir die néchsten

2 Tage entrichtet werden:

von einem GefiBe zu a 22 Sgr. 6 Pf.
" " " . b 15, -,
" " " . C 7 . 6,usw,

und es macht hierbei keinen Unterschied, ob die jedesmal anzumeldenden beiden Tage ganz gebraucht werden, oder
nicht.

§ 4. Das Ein- und Ausladen muB in der Regel sogleich und ohne Auflagerung auf der Ablage geschehen. Hochstens wird
zur Fortschaffung der einzuladenden oder ausgeladenen Gegenstdnde eine Frist von 24 Stunden bewilligt, welche in
keinem Falle ohne Vorwissen und Genehmigung des Kénigl. Domainen - Rentamts verlingert werden darf.

55 ebenda
56 nn., in VERORDNUNGEN UND BEKANNTMACHUNGEN, WELCHE DEN REGIERUNGSBEZIRK POTSDAM AUSSCHLIESSLICH BETREFFEN. Berlin 1843
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Karte von Alt Ruppin mit dem
trockengelegten SchloBsee aus
dem Jahre 1836,

SchloB- und Grabenmiihle
sind noch vorhanden, die neue
Schleuse an der Neuen Miihle
existiert schon.
BLHA-Signatur: 2A K 3290 B

Karte der Rhingewasser nérdlich
Alt Ruppin, vor 1832.
BLHA-Signatur:

57 WSD K 4241 A

§ 5. Zum Transport von oder nach den SchiffsgefdBen dient nur der Weg durch das Thor des, die Ablage an der StraBen-
seite begrenzenden Geheges.

§ 6. Jede Beschddigung der angrenzenden Gehege wird mit einer Strafe von 15 Sgr. bis 2 Thir. oder verhéltnismdBiger Ge-
fingnisstrafe Seitens des die Aufsicht fiihrenden Domainen-Rentamts geahndet. AuBBerdem haftet der Kontradenient fiir
den angerichteten Schaden noch besonders. Abweichungen von den in den § 1, 2, 3 und 4 enthaltenen Bestimmungen,
so wie die unterlassene Befolgung der einen oder andern, unterliegen einer gleichen, von dem gedachten Rentamte zu
verhdngenden Bestrafung, welches die Héhe der zu vollstreckenden Strafe nach der Grade der Verschuldung festzusetzen
hat.

Potsdam, den 17. Mdrz 1843.

Kénigl. Regierung. Abtheilung des Innern. Abteilung fiir die Verwaltung der direkten Steuern, Domainen und Forsten.”

Um die Holz-Ressourcen nordlich des Ruppiner Sees zusatzlich zur FI6Berei besser zu erschlieBen, war eine Schiff-
barmachung des Rhin lber die Neue Miihle hinaus notwendig. Dieses Vorhaben, das insbesondere fiir Alt Ruppin gra-
vierende Verdnderungen mit sich brachte, brauchte mehrere Jahre bis zum Baubeginn. Es galt etliche Widerstande zu
iberwinden, die zum Beispiel mit den Eigentumsfragen am trockenzulegenden Geldnde verbunden waren. Neben der
Ausbaggerung der Gewdasser und Anpassung der Briicken auf einer Strecke von 13 km zwischen Neumiihle und Zippels-
forde, waren der Bau der Alt Ruppiner Schleuse und die Tieferlequng des Rhin, bzw. Trockenlegung des Schlossteiches in
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Alt Ruppin die einschneidendsten Ereignisse. 1832 endlich schrieb der Landrat von Zieten an die Regierung in Potsdam:*’
.Das erfreulichste Ereignis fiir den Ruppiner Kreis ist wohl die Schiffbarmachung des Rhins vom Ruppiner See bis zur
Zippelsforder Miihle, welcher mit dem 1. August d. J. wirklich begonnen hat. Es arbeiten in dem Teil von Krangsbriick bis
Zippelsférde, unter der speziellen Aufsicht des sehr gewandten, fachkundigen und redlichen Baukondukteur H. Pfeffer
tdglich p.p. 200 Mann. Wéhrend der ersten Wochen wurde nur der Bord abgegraben um den Rhin die verbesserte Rich-
tung zu geben. Hernach ist aber zum Vertiefen des Flusses geschritten worden, und dieser zeigt schon einen so giinsti-
gen Erfolg, daBB der Miiller zu Zippelsforde, der vorher so sehr an hohem Unterwasser litt, nun schon mit der Mahl- und
Schneidemiihle zugleich arbeiten kann, und daBB der am Damm wohnende Unterférster aus der Seewiese, ehemals stets
unter Wasser, Gras nach einer Héhe schaffen musste um es dort zu trocknen, jetzt in der Wiese zu Heu gemacht werden
kann, ein Ereignis, welches gewiB3 noch nie statt gehabt hat.

DaB es mit dem Vertiefen ernstlich gemeint ist, geht schon daraus hervor, dal3 aus dem Rhin unweit des Bétzowsees
schon ein Stiick Bernstein herauBBgeholt wurde, das hier niedergelegt worden ist. Es lag in einem Lager aufgeschwemm-
ten Sandes 1,20 m unter dem Wasserspiegel und gehérte zu den undurchsichtigen. Sehr recht ist es, dal3 der Konduktér
Pfeffer unter den vielen Arbeitern, die sich gemeldet haben, nur gesunde und starke Subjekte angenommen hat, um
dadurch dem Entstehen von Fieber und wohl gar der Cholera wie bei Hakenberg und Quitzébel vorzubeugen.”

LAlt-Ruppin hatte drei Miihlen, die SchloBmiihle lag im siidlichen Teil der Altstadt, ungefdhr dort, wo jetzt die Dampfer
anlegen (Dem heutigen Bollwerk, d.A.). Die Grabenmiihle befand sich am Grabenmiihlenstrom, nordwestlich der Altstadlt,
westlich der Briicke bei der Forst. Die Neumiihle hatte denselben Platz wie heute, ndmlich an der Stelle, wo der Rhin den
Molchowsee verldBt. Diese Miihlen waren Eigentum des Domdnenfiskus. Das neue Rhinbett wurde diagonal durch den
SchloBteich gefiihrt und der SchloBteich trockengelegt. Der Wasserspiegel des Flusses wurde gesenkt, die SchloB- und
Grabenmiihle wurden niedergelegt, da sie infolge der Senkung kein Gefélle mehr hatten. Hierdurch wurde das Gefdlle

an der Neuen Miihle fast verdoppelt. Es wurde auch die noch heute bestehende Schiffahrtsschleuse angelegt. Durch die
Verbreiterung des Rhins fiel auch die sogen. Kirchenbriicke fort, diese befand sich zwischen der Langen und der Schlo3-
briicke und fiihrte zur Kirche."®

Weitere Folgen der Rhinvertiefung waren das Austrocknen von elf Brunnen in der Stadt, der Entfall der Pferde-
schwemme an der Langen Briicke oder die zuerst beabsichtigte, dann aber nicht ausgefiihrte Zuschiittung des Miih-
lengrabens der Grabenmiihle. Die Absenkung des Wasserspiegels in Alt Ruppin um 1,20 m muss ein fiir alle Bewohner
beeindruckendes Ereignis gewesen sein.

Welche enormen Leistungen im Wasserbau zu dieser Zeit nur mit tierischer und menschlicher Muskelkraft erbracht
wurden, hatte ich schon beim Ruppiner Kanal angemerkt. Dazu beigetragen hat auch die duBerst geschickte Nutzung
dieser Krafte mit meist hélzernen technischen Hilfsmitteln. Die Illustrationen von Gilly, Eytelwein oder Hagen in ihren
Lehrbiichern geben dafiir ein beredtes Zeugnis. Allerdings waren die Baggerfahrzeuge auch die ersten Wasserfahrzeuge,
bei denen Dampfkraft zum Einsatz kam. Dies erfolgte in England schon in den 90ziger Jahren des 18. Jahrhunderts®,
zwar nicht zum Vortrieb, aber zum Antrieb der Eimerkette des Baggers. Zum Einsatz der Pferde-Bagger schreibt Hagen:
«Es mag im Allgemeinen noch bemerkt werden, dass die Einrichtung dieser Bagger ohne Zweifel aus Holland herriihrte,

57 In: Arndt, CHronik von ALt Ruppin 1960, Museum Neuruppin
58 ebenda
59 R. Finch, Descriptive Notes in SHIPPING AND CrAFT, Faksimile Druck von E. W. Cooke Radierungen, London, 1970
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. . . . . . ” p Karte der Schleusenbaustelle
und vielleicht schon im siebenzehnten Jahrhundert in Preussen eingefiihrt war."® Neue Miihle von 1833,

Der Berliner Architekt Nietz schreibt in seinem Beitrag liber die Berliner Handbagger:®' BLHA-Signatur:
«Zur Bewegung dieser Bagger- Maschine sind ausser dem Baggermeister, 6 Arbeiter néthig, nemlich 4 an den beiden Kur- o7 WaD K 4385-1a
beln, einer an der Ankerwinde, und einer an der Modderrinne; der letzte sorgt dafiir, dass die Eimer sich rein ausschiitten,
und dass das Erdreich aus der Rinne h in den Modderprahm gelangt.
Diese 7 Arbeiter fordern, nach den zu Berlin gemachten Erfahrungen, tdglich in mittelmdBig festem Boden 6 bis 8
Schachtruthen Erde, aus 4 bis 5 FuB3 tiefem Wasser.
Nach einer Angabe in Wiebeking's Wasserbaukunde, haben mit einer dhnlichen Baggermaschine, nach der Einrichtung
des de Lonce, in Einem Tage 7 Mann 220 Pariser Cubikfuss Schlamm aus 18 Pariser Fuss tiefem Wasser gehoben.”
Im Jahr 1836, nach Abschluss des Schleusen- und Briickenbaus an der Neuen Miihle, wurde die gesamte Schiff-

60 Hagen, HanosucH per Wassersaukunst, Dritter Theil, Die Meere, Bd. 4, S. 170, Berlin 1865
61 Nietz, BescHREIBUNG DER HANDBAGGER-MIASCHINE, DEREN MAN SICH zU BERLIN Zum VERTIEFEN DES GRUNDBETTES DER SPREE BEDIENT, in Journal fiir die Baukunst,
Jahrgang 4, 1831
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Handbetriebener Bagger, wie
er in Berlin zum Vertiefen der
Spree eingesetzt wurde,

aus JOURNAL FUR DIE BAUKUNST,
Jahrgang 4/1831

Benutzung des oben
abgebildeten Handbaggers

in einem Ausschnitt auf dem
Gemdlde

PROSPEKT VON DER JANNOWITZBRUCKE
AUS GESEHEN.

Eduard Gartner, 1836
Privatbesitz

fahrtsstraBBe bis Zippelsforde in Betrieb genommen. Der dadurch stark zunehmenden Frachtschifffahrt folgte die Anlage
weiterer Ablagen entlang der Wasserstrae und eine steigende Zahl an Schiffern in der Stadt.

104

Im  Brandenburgischen  Landeshauptarchiv
(BLHA) existiert eine Sammlung von INVENTARIEN DER
MARKISCHEN GEwAsSER. Sie starten etwa im Jahr 1844
und wurden bis Ende der 60ziger Jahre des 19. Jahr-
hunderts weiter komplettiert. Es sind etwa A3 groBe
Hefte in denen penibel fiir die jeweilige Wasserstras-
se aufgelistet wurde, was sich (flussabwiérts) links
und rechts an den Ufern fiir wasserbauliche Anlagen
befanden.

Das faszinierende dieser Inventarien ist ihre
penible Genauigkeit. Was hier aufgelistet wurde, war
wirklich relevant fiir die Schifffahrt und gibt uns heu-
te, wie ein Zeitfenster mit Lupe, einen Einblick in die
damalige Situation.



Die Inventarisierung erfolgte startend beim Rhin an der Zippelsférder Briicke. ~ Titelseite des Inventariums zum
Dies war der damals duBerste schiffbare Punkt am Oberlauf. Die Strecke wurde in EmA_Signamr:
Stationen unterteilt, die 0,05 Meilen, respektive 100 Ruthen (ca. 377m) vonein-  Rep 27A Neuruppin 391
ander entfernt waren (Stationierung genannt) und mit einem Nummernstein am
Ufer gekennzeichnet waren. Mit der Norddeutschen MaB- und Gewichtsordnung
von 1868 wurde dies ab 1872 in Kilometer umgewandelt und dementsprechend
Kilometrierung genannt.
In den Bemerkungen zu den Objekten werden inzwischen vergessene Details
offenbart, wie die Anzahl der Briickenjoche, die Dimensionen von Schleusen, Brii-
cken und Kanalprofilen sowie zeitliche und juristische Angaben zu deren Erbauung
oder Genehmigung. Der Abschnitt liber den Rhin im Bereich Alt- und Neuruppin ist
transkribiert im Anhang wiedergegeben. EZ:CS]Q/:]'ET:AN;’NSS‘SE;?;Er‘r:'t
Es reizte mich der Versuch, die wichtigsten Angaben dieser Tabelle auf eine  den Bemerkungen aus dem
Karte zu tibertragen um sprichwértlich ein Bild der Einrichtungen und Anlagen g‘g’\;g::r”m der Markischen

um 1850/60 zu erhalten. Fiir Alt Ruppin ist dies der einzige Beleg fiir vier Schiff-  Gufk: sohn

Die Wasserstandsverhdltnisse bei der Mihle resp. der Schleuse sind durch das Regulativ vom 19. April 1838 geregelt.

Schleusenbriicke (34+84,7)
MoLctow von Holz mit Holzbahn wird ebensowie die Schleuse Gudelac
Molchowbriicke von der Wasserbauverwaltung unterhalten.
VDH hier ab bis zum Ruppiner See wird der Rhin uufﬁskn/rsche Kosten gerdumt
Ablage des verbietet das Beschii 1. Mg 1850
1. C. Gentz (1860) n,e hier und weiter unterhalb in der Hohe der Stadt Alt Ruﬂpm
Die Schleuse ist von Holz erbaut, ~ Schleuse Alt Ruppin (34+70) gemachten Anlagen als Woschbéinke g haben sich die Privaten vorbehalten, { See )

daB Fiillen und Leeren derselben wird durch Schiitze bewirkt, ~An der rechten Seite der Schleuse
die in den Thoren angebracht sind.  liegt ein 4 Mg 39,8 Quadratruthen
Die Schleuse nimmt nur einen Kahn zum Durchschleusen auf.  groBer fiskalischer Weidefleck,
Die Schleuse sowie die iiber das Unterhaupt derselben fiihrende Briicke ~ von welcher Fidche bei vorkommenden
wird vom Besitzer der Neuen Miihle beaufsichtigt  Reperaturarbeiten 3 Mrg als Bauplatz
nach dem Kaufvertrage v. 21. November 1838 benutzt werden, wihrend 1 Mrg 39,8 gR
und der Dienstinstruction vom 16. Novbr. 1839.  besamt und in Schonung gelegt sind.

Derselbe erhilt hierfiir einer Remuneration von jahrlich 30 rth und 8 Pfennige  Grenz ReceB 9. October 1854.
pro Pliitge FloBholz, welches die Schleuse passiert. Alt Ruppiner Fi:

die Uferdeckwerke sind groBtentheils auf fiskalische Kosten angelegt.
Oberhalb Station Nr 35 am rechten Ufer ist fiir die Alt Ruppiner Fischer eine Kal

Einmiindung des GrafenmiihlenflieBes (36+85,0)
Verbindungsgraben nach dem Ruppiner See am rechten Ufer.

Bei hohen Wasserstdnden mit kleinen Handkdhnen befahrbar.

An demselben ist eine Schiffbaustelle angelegt.

Consens vom 12. August 1861 2417 Juli.

Nach dem Ministerial Resscript vom 23. Dezember 1831/1548 Dezbr.
soll den Adjeranten das durch Senkung des ehemaligen
SchloBteiches entstehende Vorland zukommen.

tellg angelegt.

Die zur Regulierung des Wasserstands erforderliche Freiarche hat der Mihlenbesitzer zu unterhalten und neu zu erbauen. ';"""“,.'t‘ld“l;‘g ;’;_5 y“h‘;"gm"e"s (35+32,0)
Ebenfalls unterhilt der Besitzer die Damme und zwar besonders den Damm nach Molchow 16° fang. M'__y:/"“ er 5 fer Mtin ‘”;'gt “Ufe
Der Miihlengraben von der Miihle bis zum Schifffahrtskanal wird in seiner ganzen Linge 1" cn9ra0ens am rechten tfer
sind der Bauverwaltung
von demselben Besitzer unterhalten und so geréumt, do dodurch dem Versanden der 3¢ 67 BEWAMe P —
wird. Sollte durch Réumung dieses Grabens givtand uvergeoen. g

Lange Briicke (37+57,0)
von Holz auf 4 Mitteljochen und 2 Landjochen und Schilungen,
wird vom Domdnen Fiskus unterhalten.
Diese Briicke darf mit Lasten von iber 100 Ctr. nicht befahren werden.
Von Station 38 bis 39 sind auBer den bereits vorerwéhnten Waschbinken

cine Versandung im Schifffahrtskanole entstehen,so st Besitzer der Mihle verpfichtet Verfilgung vom 7ten October 1836

Alt Ruppin und Alt Friesack Vgrpach[g{ unzwaar fischen Il Ruppl"er bis zum oD - ab von der Abtheilung fiir die Verwaltung der Domdnen und Forsten besorgt wird.

Gute Treskow etwa Station 58, 3 \ e S e (Verf der Konigl. Regierung vom 20. Januar 1857 11663. J)

Amtsgarten

Zwischen Stat. 39 und 40 am linken Ufer in der Hohe der Stadt Alt Ruppin
befinden sich noch folgende Privat Uferanlagen.

ein Schiffbauplatz von Schulz

eine Ziegelei von Wald ‘WuLkow

ein Schiffbauplatz von Ehling

eine Ziegelei von Hartwig

Zwischen Station 45 und 48 am rechten Ufer in der Héhe der Stadt Neu Ruppi Our J CEC AT
Tuchfabrik von Chr. Ebell (Dampfmaschine] Ruppiner Seg/.  0m rechten Ufer:
Stidtische Gasanstal Militair Pulverschuppen.

Fiihranstalt zwischen Wuthenow resp. Nietwerder und Neu Rup 20 s
Diese Fihranstalt unterliegt einer jihrlichen zwei I NIETWERDER

technischen Revision unter Zuziehung des Polizeibeamten zu Al |
als Revisionstage stehen der 11. Juli und 15.0a f
Der Fiihrbetrieb wird durch den Tarif vom 1. September /
Tuchfabrik von Ebell, Fabrik des
Zur Verliingerung der Waschbank bei dieser Fabrik ist unterm 10. Februar 1864 | 2684.1. der landespolizeil

Waschbank und Bollwerk des Schanfarber Prager, Consens v. 10. Juli 1866 | 20 L
Bollwerk der Stadt Neu Ruppin. Tarif vom 5. October 1 AN
Einmiindung des Stadtkal ~
Tuchfabrik von Ebell 50,25 gR Lunm
Kalkbrennerei von Baumann 8,0 gR :
Tuchfabrik von Haagen 57,5 qR
Fdrberei von Boldeke 7,5 qR'
Schlemmerei zur Topferei
Badeanstalten
des Dr. Oelze. Consens vom 30. Juni 1843 IlL.I. 1066/6
des Zimmermeister Seehausen. Consens vom 18. April 1857 11252 April.
der Stadt Neuruppin Consens vom 19. Mrz 1865 1252.3

'WUTHENOW

die Herstellng derverore gegongenen Fvtee im Knaleaufseie Ksten 2 bewken 1l 1249 October. SchloBbriicke (38+80) noch vielfache Fischkdsten und k/er'ne Handkéhne am Ufer und im Wasser aufgestellt, ( ‘\
et istder o /%ﬁmg“ berecnticr! von I-{o/z auf: 4erMe“!/ochen auBerdem sind zur. G und noch 3 Consense ertheilt \ Thol=,
Die HolzflGsserei durch die Schleuse bei Alt Ruppin ist bedingt und broeht inder Zeitvom 11 Jni b 11 September  und 2 Landjochen mit Schalungen und oot i Rockuntrn 10,4 1847 s o Jmann)
Kein Holz durch die Schleuse d/lmhgelassen werden. ) wird vom Domdnen Fiskus .unterhalten. ﬁ!r Méhring unterm 6. Juli 1848 1/700.6. \\ Seell

/ Diese Briicke darf ebenfalls mit Lasten von fiir Sauerland unterm 10. Januar 1849 1/330.12. \ \
/ iiber 100 Ctr nicht befahren werden. Ebenso ein Consens zur Anlage eines Schiffbauplatzes am rechten Ufer \'/

/ (39+60) kurz oberhalb der SchloBbriicke unterm 6. October 1849 | 667 Septbr. \

Fiir den Obeh ist zur i eines Unterhalb diescr Bricke befinden sich an jedem Uferje cine fiskalische Ablage, von denen die |

im Rhin ein Consens unterm 26. Juli 1848 llf, 683.7 ausgefertigt. Benutzung der die ehemalige durch das Regulativ vom 17. Mgirz 1843 geregelt st.
Von hier bis zur Alt Fnesuckel Scl use erstreckt sich der Ruppiner See. Die links gelegene Ablage am Oberfdrstergarten ist zur Benutzung nur bedingungsweise gestattet und zwar
Derselbe ist Y o e w5 o darf der Schiffsleinenzug in keiner Weise durch das Anlegen der Kihne behindert werden
auBer einzelnen zur Kleinfischerei berechngren Intecessenten an die Fischer zu i sowie auch bei dieser Ablage die Riumung im Canale auf 15 FuB Breite vom Ufer
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Schiffbaustelle an der
Schlossbriicke
Postkarte um 1900
Sammlung: Sohn

baustellen. Dies ist fiir diesen kleinen Ort beachtlich. Zusatzlich liefert das Inventarium zum Teil auch die Namen der
Schiffbauer; Schulz und Ehling hatten am Stidende der Stadt ihre Platze. Der auf Postkarten um 1900 noch erkennbare
Schiffbauplatz direkt rechts vor der SchloBbriicke ist demnach schon 1849 genehmigt worden.

Wie diese Quelle zeigt, hat auch fiir Neuruppin am Seeufer eine neue Epoche begonnen. 1835 wurde der erste
Schornstein fiir einen Dampfkessel der Ebell'schen Tuchfabrik am Scheunentor in Betrieb genommen. Damit begann auch
hier das industrielle Zeitalter. Im gleichen Jahr wurde das Bollwerk zwischen dem Scheunen- und dem Seetor gebaut.
Eine recht aufwandige MaBnahme aber unverzichtbar fiir das sichere Anlegen der Kéhne.

... Weiter schritt er [Oberst Wulffen, d.A.] dann, und zwar begann er damit noch im Jahre 1835, zu jenem Unternehmen,
das allgemein als Tollmannswerk bezeichnet wurde. Zwischen dem Scheunen- und Seethore spiilten fast dicht an die
Stadtmauer die oft wild aufgeregten Wogen des Ruppiner Sees, nur ein schmaler, oft iberschwemmter Weg, den man,
meistens von Stein zu Stein springend, zuriicklegen muBte, fiihrte auBBerhalb von einem Thore zum andern. An diesem,
ohne daB3 ein Bollwerk ihn geschiitzt hétte, legten die Holz- und Torfkédihne an, die Fahrzeuge, welche Steine, Kalk, Kar-
toffeln, Aepfel und Hiringe brachten, Wolle und Tuchballen luden, kurz hier war der Ort, an welchem

der Ruppiner Handelsverkehr sich zusammendringte. Dabei konnten einerseits die Schiffe das Ufer nicht erreichen, da
das Fahrwasser zu seicht war, anderseits versanken die Wagen, die in Folge dessen im den See hineinfahren muBten, um
zu den Kédhnen zu gelangen, fast in dem moorigen Grunde. Wulffen beabsichtigte nun einen bequemen Ladeplatz, eine
Art Hafen, und, daran sich schlieBend, eine Promenade von Thor zu Thor, die spéter, immer das Ufer des Sees entlang,

bis zu den SchieBstédnden und zum Weinberge fortgefiihrt werden sollte. Das Letztere ist jedoch leider nicht geschehen.
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Dagegen ist der die Thore verbindende Weg auf das Beste gelungen. Freilich zweifelten beim Beginne fast Alle daran.
,Wie er im Sumpf nur Grund finden will!" fragten nicht ohne Hohn die Einen; ,und wenn er ihn wirklich finde, auf Sand
und Steinen, mit denen er die Tiefe fiillen muB3, was da fiir Biume wohl wachsen sollen, um den Spaziergingern Schatten
zu gewdhren!’ stimmten die Anderen bei. Doch obwohl man den Kopf schiittelte, leistete man unzéhlige Fuhren. Viel
Sand wurde auch von dem jenseitigen Ufer des Sees von den an der Lanke liegenden Sandbergen auf Kihnen heriiberge-
holt. Und wirklich schien es, als sollte das Unternehmen ungefdhrdet zu Stande kommen. Der dem See abgetrotzte Damm
wuchs sichtlich an Héhe und Breite. Dennoch konnten die Meisten ihre Bedenken nicht iiberwinden, und in der That, nur
zu bald sollten sie triumphieren. In einer Nacht hatte das vom Sturm gepeitschte Element das miihsame Werk, das ihm
Fesseln anlegen sollte, géinzlich zerstért. ,Es war ja vorauszusehen! Jeder verniinftige Mensch sagte das vorher!' so laute-
te das allgemeine Urtheil. Wulffen lieB3 sich aber nicht irren. Er fing sein Werk von vorn an, und — man mochte innerlich
widerstreben, so viel man wollte - seiner Ueberredungskraft widerstand man nicht. Man leistete abermals Fuhren iiber
Fuhren, und diesmal gelang es wirklich, und zwar so gut, daB3 das, was Wulffen dort am See geschaffen hat, seither, zur
Zierde und zum Nutzen der Stadt, allen Stiirmen trotzt."®?

Skizze zum Bau des Bollwerks in
Neuruppin von1835.

Notiert sind auch die damaligen
Anlieger.

BLHA Signatur: 2A 1 Kom 4600

62 Ferdinand Heydemann, Die NEUERE GESCHICHTE DER STADT Neu-Ruprin, 1863, S. 179 ff
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Der WasserstraBenbau nach 1850 bis zum 1. Weltkrieg

Ausbau und Modernisierung der Schleusen, Archen und Briicken

Um die Mitte des Jahrhunderts sind zahlreiche BaumaBnahmen im Gange. Sie dienen der Modernisierung der kurz
vor und kurz nach 1800 erbauten ersten holzernen Schleusen und Archen im Ruppiner Kanal und bei Alt Ruppin. Diese
hatten auf Grund des Materials nur eine relativ kurze Lebensdauer und wurden nach und nach zu massiven steinernen
Schleusen umgebaut. Damit ging meistens eine VergréBerung einher.

Berghaus schreibt in seinem Landbuch der Mark Brandenburg 1854 , dass die 1836 erbaute Schleuse Alt Ruppin zu
dieser Zeit noch aus Holz und sehr baufillig war.

Weiter beschreibt er die Bauwerke des Ruppiner Kanals in folgender Tabelle:

Abmessungen der Schleusen
Linge des Kanals . Hochster u. niedr. Unterschied des hochsten und Briicken .
Nr Qg?;?ﬁlgsgelfge J Der Kammern \,ZV‘;C\,I;EE Wasserstand auf niedrigsten Wasserstandes Archen und Uberfalle; Miihlenwerke
und ihrer Bauart sghen den Drempeln nebst Stauschleusen
en
Strecken GroBe | Lange | Breite | Thoren | Ober Unter In den Strecken GroBe IhreBgigenu”d Ihre Weiten
Die Alt- 66" 6'7" . Am Btzsee eine Eine MahImiihle, deren
Friesack'sche 149" | 22%" | 198" 4'6" 31 Oberhalb der 20" 1. Uber dem Ober- 226" Freiarche von Holz, durch | Betriebswasser aus dem
1. Schieuse ist 36m m 6m - Schleuse i haupt der Schleuse m welche das Hochwasser Ruppiner See erfolgt
s 50”/5“‘,55{'951‘0‘{/5 Unterhalb derselben eine Zugbriicke d. Rhins hinunter nach und in in den unterhalb
2'10" bis 42 Lenzke geférdert wird gelegenen Biitzsee
. Die Cremmer sich ergieBt und s zur
Da-mm briicke 300° Férderung der Schifffahrt
i i , sich durch den Rhin
60 71 vom Cremmenschen 22 fortbewegt
31" 4'4" See, eine Zugbriicke 6,5m .
Die Hohen- Oberhalb der mi_t ’"ﬂ§5/'V€” Im Wall oberhalb der
5 bruch'sche Vom Cremmer See | 0. | 114'6" | 22%6" | 0.0 Schleuse 21" Stirnwédnden Hohenbruch'schen
. Schleuse ist bis zur Schleuse 35,9m 7m Unterhalb derselb 2'9" L Schleuse eine Freiarche
massiv nteral gerseiben 3. i’f ?;’ggfgb'“’ aus Holz
.. cke, vom s
Schlze’ubs;rgg‘jefa//e See, e_ine Zugbrﬁcke 25"?
mit massiven
Stirnwdnden
4. Die Sarnowbriicke
unterhalb der ) .
80" | 7'10" Hohenbruch'schen 22' Lo rrlettie v oz
52" 47" Schleuse, eine Zug- 6,5m (0 zTie;fc’;' e;’fé‘/’ggfggﬁ’e"’
Die Thiergarten i der’ 7 0 =0 Oberhalb der P bruckq mrt__rnasswen Wasser zur Schifffahrt
] Hohenbruch’s bis 114'9" | 226 : 2'10 Stirnwénden ; /
3. Schleuse ist o e 1350° 36m m 20 Schleuse 33 im Ruppiner Kanal
massiv Schi Unterhalb derselben ) " zwischen den Schleusen
chieuse 5. Die Kuhbricke, 2u. 3 gespannt und das
Schleusengefiille oberhalb der Thier- 22'6" Hochwasser abgelassen
4'10" bis 32" garten Schleuse; 7m werden kann
desgleichen
Die Friedenthaler | Von der Schleuse | gpp° 57 74 P o
Schleuse ist bis zur Havel 14’ 99t 310 3 Oberhalb der 17 6'5?;2?/%;";’;7;’ ?g
4. von Holz, mit 19'4" Schleuse e . 3 o™
Erdwdnden in der Ganze Lange 357m | 6,5m Schlt 1l Unterhalb derselben 3% mit Aufzug und vier 224
9 4050° chicusengeralie Offnungen 110"
Kammer 0"bis 2'3"

Demnach waren die anfanglich ebenfalls in Holz erbauten drei Schleusen des Kanals und die Alt-Friesacker Schleu-
se zu seiner Zeit bereits massiv, das heiBt aus Stein neu erbaut worden. Im INvenTARIUM zuM RuppINER KANALS® sind diese teils
recht detailliert um die Mitte des Jahrhunderts beschrieben worden:

63 Inventarium des Ruppiner Schifffahrts Canals, BLHA, Rep_27A_Neuruppin_391, 1844 -1869
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.Die Hohenbruchschleuse. Dieses Bauwerk ist ganz aus Rothenburger Sandstein construiert, die Drempel jedoch in der
Kammer bestehen aus Holz. Ebenso die Thore, in denen sich zum Fiillen und Entleeren der Kammer SchloBthiiren ange-
bracht finden.”

An der Schleuse selbst wurde 1868 Uibrigens eine Tafel mit folgender Aufschrift angebracht:

«Bekanntmachung ﬁe}chnungsd;r] erste}r;] .

. e . . . Olzernen Schleuse Alt Ruppin,
Das Segeln im Kanal ober- u. unterhalb der Schleuse, soweit Kihne beigelegt haben, ist bei 27 [Thlr? d. A.] Strafe verbo- aus: Wilhelm Soldan, Die pp
ten. WASSERWIRTSCHAFT DEUTSCHLANDS
Kgl Wasserbauverwaltung " UND THRE NEUEN AUFGABEN,

1925, Bd 1

Interessanterweise ist die Friedenthaler Schleuse im Inventarium noch hélzern, was eine Aufnahme vor der Berg-
haus'schen Schrift nahelegt:
.Die Friedenthaler Schleuse ist in den Hduptern, Drempeln, Kammerboden und Thoren aus Holz construiert, die Kaemmer-
widnde sind durch Faschienen gebildet, das Fiillen - Entleeren der Kemmer wird durch SchloBthiiren bewirkt, die in den
Thoren angebracht sind. Die Schleuse nimmt einen Kahn zum Schleusen auf.”

Die Alt Friesacker Schleuse wird im InvenTARiUM DES RHINS wie folgt beschrieben:
.Die Friedenthaler Schleuse ist in den Hduptern, Drempeln, Kammerboden und Thoren aus Holz construiert, die Kemmer-
widnde sind durch Faschienen gebildet, das Fiillen - Entleeren der Kemmer wird durch SchloBthiiren bewirkt, die in den
Thoren angebracht sind. Die Schleuse nimmt einen Kahn zum Schleusen auf.”
.Die Schleuse ist aus Rothenburger Sandstein erbaut, die Béden gedielt, in den Thoren finden sich SchloBtthiiren ange-
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bracht um das Fiillen und Leeren der Kammer zu bewerkstelli-
gen, die Schleuse ist so eingerichtet, daB3 sie nur einen groBBen
Kahn zum Durchschleusen aufnehmen kann. Zur Aufsicht ist ein
Beamter angestellt, gegen eine jihrliche Remuneration von 30
Thalern.

Der Dienst wird gemdB der Instruction vom 28. Mérz 1819

Bekanntmachung zu Reparatur-
arbeiten an der Alt-Friesacker
Schleuse, in GEMEINNUTZIGER
ANZEIGER FUR DEN RUPPINER KREIS
UND DIE UMGEGEND, 1844

verrichtet.
Die Oberwasserstdnde sind in Folge der Verhandlung bei der vom 7. October 1845 bei der Wustrauer Miihle durch Set-
zung eines WassermaaBes reguliert und zwar dahin, daB3 in der Zeit vom 1. November bis 1. April nicht iiber 24" auf dem
Fachbaum der Mahlarche zu halten ist = 5" 10" a. Pegel der Schleuse. vom 1. April bis 11. Juni nicht iiber 18" = 5'4" a.P,
vom 11. Juni bis 11. Septbr. nicht iiber 16" = 52" a.P, vom 11. Septbr. bis 1. Novbr. nicht iiber 18" =5'4"a. P.
Bei diesen Wasserstdnden funktionieren die Wustrauer Mahl- und Oelmiihle, die Wustrauer Walkmiihle und die Alt
Friesacker MahImiihle, bei der Wustrauer Miihle ist eine Arche zum Durchlassen von FloBhélzer welche gleichzeitig als
Freiarche benutzt wird. Die Zeit der Flésserei ist auf die Periode vom 11. Septbr bis 11. Mai festgesetzt ebenso ist unterm
18. Mai 1851 1 659 Mai ein Tarif fiir Benutzung der FluBarche erlassen.”

Das Vorstehende zeigt, wie die Nutzung und der Betrieb
der Schleusen in engem Bezug zu umliegenden Anlagen wie
Wassermiihlen standen. Hier mussten die Interessen aller Anlie-
ger beriicksichtigt werden.

In der BESCHREIBUNG DER VNASSERSTRASSEN DES BAUKREISES THIER-
GARTEN-SCHLEUSES* 1886 von Richard Pollack sind die Schleusen
deutlich groBer und demnach zwischendurch erneut moderni-
siert worden:

.Die Alt-Ruppiner Schleuse ist in Holz erbaut, hat eine nutzbare
Ldnge von 44,2 m und ist in der Kammer 6,1 m, in den Thoren

Bekanntmachung zu Reparatur-
arbeiten an der Alt-Friesacker
Schleuse, in GEMEINNUTZIGER
ANZEIGER FUR DEN RUPPINER KREIS
UND DIE UMGEGEND, 1851

SITUATION DES RUPPINER KANALS
VON OBERHALB DER

CREMMER DAMMBRUCKE BIS

ZUR HOHENBRUCH ScHLEUSE, BI. 2
BHLA Signatur:

57 WSD K 4432 B

5,65 m breit.
Die Alt-Friesacker Schleuse ist massiv erbaut, hat eine nutzbare Ldnge von 43,0 m und ist in der Kemmer und in den
Thoren 6,90 m weit.
[...] Die Schleusen sind massiv und haben die Hohenbruch- und Thiergarten-Schleuse eine nutzbare Ldnge von je 42 m
und 6.9 m Thor- und Kammerweite. Die Friedenthaler Schleuse hat eine nutzbare Linge von 43 m und 5,50 m Thor- und
Kammerweite.”

Die Ldnge der Kammern hat sich damit von etwa 36 m auf 42 bis 44 m erh&éht, womit die Schleusung eines GroB3-
FinowmaB-Kahns mdglich wurde. Diese Obergrenze ist auch mit den wiederholten Modernisierungen in den folgenden
150 Jahren nicht verdndert worden.

An wirklicher Erweiterung der schiffbaren Strecken fand nur der Ausbau des Lindower Flies und des Gudelack- und
Méllensees von Zippelsforde bis Lindow statt. Dieser erfolgte in den Jahren 1856 und 1857. Sie war besonders wichtig

64 R. Pollack, BESCHREIBUNG DER WWASSERSTRASSEN DES BAUKREISES THIERGARTEN-SCHLEUSE. in: Schiffahrts-Kalender fiir das Elbe-Gebiet, Teplitz Selbstverlag des
Herausgebers, 1886
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fiir die zwei Ziegeleien am Gudelacksee und die Verschiffung von Holz aus den Staatsforsten. Diese Strecke wurde 1865
weiter vertieft und 35 Jahre spater begradigt.®

65 Schultze, WasserweGE UND WASSERWEG-PRoBLEME IM LANDE Ruppin, 1935
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Brouillion-Karte

des Fehrbelliner Kanal von 1868,
BLHA Signatur: 2A K 2077A

An der mdandernden roten
Kreisgrenze ist sehr gut der alte
Rhinverlauf vor der Kanalisie-
rung durch Gentz zu erkennen.

Die weitere ErschlieBung der Torfabbaugebiete

Parallel zu den Modernisierungen und Erweiterungen war die ErschlieBung und der Ausbau des Kanalsystems der
Torfstiche noch im vollen Gange. Dazu wurden weitere Kandle und notwendige hélzerne Schleusen durch die Torfstich-
besitzer angelegt. Zu den aus- und neugebauten Gewassern gehdren der FeHRBELLINER KANAL und der ScHwARZE GRABEN.
Pollack beschreibt die zwischen 1865 und 1873 entstandenen Bauwerke wie folgt:
.g) Der Fehrbelliner Canal
Der Canal ist 8,66 km lang, beginnt am Rhin bei der Gentz-Schleuse [Hakenberger Schleuse, d.A.] und endet bei der
Fehrbelliner Fihrdamm Schleuse, resp. bei der Fehrbelliner Stau-Arche Nr. 19. Der Canal hat Verbindung mit dem Rhin
oberhalb und der Schifffahrtsstrasse des Schwarzen Grabens unterhalb. Fahrzeuge von 1 m Tiefgang fahren bei einem

12



Wasserstande von -0.3 m am Unterpegel der Gentz-Schleuse und 1.50 m am Oberpegel der Fehrbelliner Stau-Ar-

che. Hochwasser steht auf - 0.10 m am Unterpegel der Gentz Schleuse und auf 1,83 m am Oberpegel der Fehrbelliner
Stau-Arche.

Schleusen. Es ist nur zum Anschluss nach dem Rhin die Gentz-Schleuse vorhanden. Dieselbe hat 41 m nutzbare Lénge,
5.60 m Kammerbreite und eine Breite in den Thoren von 5.35 m.

Briicken. Die Neu-Ruppin-Paulinenauer Eisenbahn tiberschreitet den Canal mittelst einer eisernen Briicke. Die Durch-
fahrtséffnung ist 10m weit. Unterkante-Construction liegt 3.11 m iiber Hochwasser. Ausserdem sind drei Schwimmbrii-
cken an den verschiedenen Heu- und Torfwegen vorhanden, deren Mitteltheil, als hblzerner Prahm construirt, ausge-
schoben werden kann. Dieselben haben 5.96, resp. 5.92 u. 7,20 m lichte Durchfahrtséffnung.
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Karte des Schwarzen Graben
von 1872,

mit rot wurde der geplante
Ausbau als WasserstraBe
eingezeichnet,

inklusive neuer Schleusen.
BLHA Signatur:

57 WSD K 3395 C

Dieselben Kéhne, die den Rhin und den Ruppiner Canal befahren, befahren auch diese Strecke, kénnen jedoch nur bei
ganz hohem Wasser volle Ladung nehmen. Dampfschifffahrt wird nicht betrieben. Maximalgrésse der Schiffe ist wie fiir
den Oranienburger Canal bestimmt. Ein beladenes Fahrzeug zahlt im Fehrbelliner Canal 12 Mark, ein leeres 2 Mark.”

.h) Die Wasserstrasse des Schwarzen Grabens

Die 345 m lange Wasserstrasse beginnt am Fehrbelliner Canal oberhalb der Fdhr-Dammbriicke und endet an der
Stau-Arche Nr. 8, sie hat nur Verbindung mit dem Fehrbelliner Schifffahrts-Canal. Dieselben Fahrzeuge, die den Fehrbel-
liner Canal passiren, befahren auch diese Wasserstrasse.

Schleusen. Es ist nur zum Abschluss nach dem Fehrbelliner Canal hin die Fehrbelliner Fihrdammschleuse vorhanden.
Dieselbe hat eine nutzbare Ldnge von 41 m, eine Kammerbreite von 5.60 m und eine Breite in den Thoren von 5.35 m.
Briicken. Die Fehrbelliner Fihrdammbriicke im Zuge der Fehrbellin-Neu-Ruppiner Chaussee liberschreitet den Canal
oberhalb der Schleuse. Dieselbe ist als Portalbriicke construirt und hat eine Durchfahrtséffnung von 5.60 m Weite, Unter-
kante Construction liegt 0.42 m iiber Hochwasser. Der Canal ist einschiffig, mit Ausweichstellen versehen.”
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Bei den privat finanzierten Wasserbauten gingen die Investoren wie z.B. Gentz in Vorleistung und hatten das Recht,
diese auf bestimmte Zeit exklusiv zu nutzen. Danach gingen sie in staatliches Eigentum ber. Uber die Hakenberger
Schleuse ist im Inventarium des Fehrbelliner Kanals notiert:

.Von Holz mit Thoren gewdhnlicher Construction. Zum Fiillen und Leeren der Cammer sind Schiitzen in den Thoren,
welche mittelst Hebelschwingen gehoben und gesenkt werden. Die Thore werden mittelst Thorstangen geéffnet. Die
Schleuse ist mittelst Consens vom 6. Sept 1852 durch Gentz angelegt und wird bis zum Jahre 1890 conf. Consens vom

16. Febr 1866 zur Anlage des Fehrbelliner Kanals durch denselben unterhalten. Zur Aufsicht hat der p. Gentz einen
Beamten angestellt, der von denselben remuneriert wird, jedoch seitens der Kgl. Regierung vereidigt ist und seinen Dienst
nach der Instruction vom 14. October 1853 verrichtet. Fiir die Benutzung der Schleuse erhebt der Unternehmer nach dem
allseits bestdtigten Tarif vom 31. October 1864 wihrend der Dauer seiner Concession ein Schleusengeld, iiber welche
Einnahmen jedoch specielle Nachweisungen zu fiihren sind, und am Schlusse eines jeden Jahres dem Bezirksbaubeamten
einzureichen.”
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Zeichnung von der hdlzernen
Schiffahrtsschleuse in der Torf-
graberei des Herrn 1. C. Gentz
& Comp. in den Walchower
Wiesen,

BLHA Signatur:

57 WSD K 4413 B

Ein typisches hélzernes Bau-
werk wie auch die zeitweilige
Fahrdamm-Schleuse, das in den
1860iger Jahren ausschlieBlich
fiir das Befahren der Torfkanile
angelegt wurde.
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Es ist bemerkenswert, mit welcher Penibilitdt der preuBische Staat diese Konzession zum Bau und Betrieb der
Schleuse kontrollierte und dabei die Kosten, inklusive des Kontrolleurs, auf den Unternehmer abwélzte.

Der zeitgleich mit der Schleuse erfolgte Bau eines Stich-Kanals westlich des Fihrdamms zur ErschlieBung der dor-
tigen Gentz'schen Torfstiche hatte folgende Konzession als Voraussetzung®®:
Der Kaufmann Alexander Gentz zu Neu-Ruppin beabsichtigt, einen Schifffahrts-Kanal im mittleren Rhinlauf unterhalb
Fehrbellin, Behufs Abfuhr des in den dortigen Wiesen gewonnenen Torfs, anzulegen, und wird ihm hierzu der landespoli-
zeiliche Consens unter folgenden Bedingungen ertheilt.
8.1
Der vorgedachte Schifffahrts-Kanal soll oberhalb der Arche No.11 aus der neuen Schifffahrts-StraBe vom Linumer Rhin
nach Fehrbellin sich abzweigen, den Féhrdamm d.h. die Fehrbellin-Neu-Ruppiner Landstral3e durchschneiden, wodurch
die Anlage einer Zugbriicke erforderlich wird, und vorléufig in den vom Unternehmer angekauften Walchower Torfwiesen
enden.
Mit diesem Hauptkanal a.b.c. des beigehefteten Situations-Plans sollen die vier Zweigkandle c.d.e, c.k.l, b.f.g. u. f.h.i. in
Verbindung gesetzt werden.
§.2.
Der Hauptkanal ist mit einer Sohlenbreite von 34 FuBB (10,7m), jeder der Zweigkandle mit einer solchen von 18 FuBB (5,6m)
auszulegen.
Die Sohle des Hauptkanals muB eine Tiefe von 2 V2 FuBB (0,8m) unter dem Fachbaum der Arche No.11 erhalten.
§.3.
Die Borde sind unter dem niedrigsten Wasserstande vertical, dariiber etwa '/ fiiBig und in einer Héhe von 5,06 iiber dem
Fachbaum der Arche No.11, anzulegen.
Die Kandle miissen drei Ruthen (11,3m) breite Wille erhalten, welche 1 FuB iiber dem hchsten Wasserstande liegen.
Einer besonderen Befestigung der Borde bedarf es nicht, vielmehr geniigt fiir die Strecke a. b. eine 3 bis 4 Ful3 hohe und 2
FuB breite Einfassung von Kopfrasen.
§.4.
Das Terrain zwischen dem oberen Kanaltheil und dem schwarzen Graben auf der Strecke von a. bis b. darf niemals aus-
getorft werden, auch muB3 auf der anderen Kanalseite ein Bord von mindestens drei Ruthen unausgetorft verbleiben, so
lange der Kanal besteht.
§.5.
Um die Hebung des Grundwasserspiegels in den umliegenden, dem Unternehmer nicht zugehérigen Wiesengrundstiicken
auch fernerhin fiir die Winterzeit sicher zu stellen, hat der Unternehmer eine Arche in Station No.2. des Kanals a. b. anzu-
legen, deren Oeffnung und SchlieBung gleich derjenigen der Arche No. 11 geschehen, d.h. die vom 1. Dezember bis 12. Mai
gedffnet, die iibrige Zeit geschlossen bleiben mubB.
Sollte sich friiher oder spdter das BediirfniB3 zu einer Entwdsserung dieser Grundstiicke herausstellen, so soll der Unter-
nehmer gehalten sein, in b. seines Kanals eine Drumme anzulegen, welche das Wasser dem schwarzen Graben zuzufiih-
ren hat, und zu dieser Drumme zwei Ableitungs-Grében, den einen parallel der Rohentraeger'schen Grenze, den anderen
die Langen'schen Wiesen entlang, parallel der Kanalstrecke b. c. auf seinem Grund und Boden und auf seine alleinigen
Kosten herzustellen.
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§.6.

Der auf dem Plan mit E. bezeichnete Vorfluthsgraben ist zwar zur Zeit eingegangen,
da aber dessen Wiederherstellung von den Interessenten rezessmdBig verlangt wer-
den kann, so hat, wenn dieser Fall eintritt, der Unternehmer sich als dann allen von
der unterzeichneten Kéniglichen Regierung fiir erforderlich erachteten Anordnun-
gen ohne Widerspruch zu unterwerfen.

8.7.

Ueberhaupt ist der Unternehmer verpflichtet, solche Einrichtungen zu treffen, dal3
weder die Be- noch die Entwdsserung der nérdlich vom Hauptkanal gelegenen
Grundstiicke behindert oder beeintrdchtigt wird.

8.8

Die neue Zugbriicke iiber den Fihrdamm ist genau nach dem vom Wasserbau-In-
spector Maass zu stellenden Bedingungen und den etwa sonst noch von demselben
zu treffenden Anordnungen herzustellen und hat der Unternehmer alle Bestim-
mungen zu befolgen, sowie alle Vorrichtungen auszufiihren, welche riicksichtlich
der Sicherheit der Landpassage (iber die fragliche Briicke jetzt oder spéterhin fiir
nothwendig erachtet werden sollten.

8.9.

Die Unterhaltung der in 8.8. gedachten Zugbriicke hat der Unternehmer, so lange
er oder sein Rechtsnachfolger den Kanal benutzt, allein zu iibernehmen und allen
dieserhalb vom Bezirks-Wasserbau-Beamten an ihn zu stellenden Anforderungen

Situationsplan von dem
Fehrbelliner Fihrdamm Behufs
Erbauung einer Zugbriicke a auf
demselben von 17 FuB Breite
und Verlegung der FéahrstraBe
vermittels der Holzbriicke b
wiahrend des Baues von c¢ bis d.
1873

aus: Akte SCHIFFBARMACHUNG

DES LINUMER RHINS BIS FEHRBELLIN
DURCH DEN KAUFMANN A. GENTZ ZU
NEURUPPIN,

BLHA Signatur: 6B Ruppin 1446

unbedingt Geniige zu leisten.

§.10.

Sobald die LandstraBe iiber den Fihrdamm chausseemdBig ausgebaut wird, hat der Unternehmer die Passage iiber die
Zugbriicke ohne alle Einschrénkung und ohne daB er daraus irgend welchen Entschédigungs-Anspruch herleiten darf, zu
gestatten, auch alle dieserhalb noch etwa erforderlich werdenden Sicherheits-Maassregeln auf seine allgemeinen Kosten
zu treffen.

§.11.

Wird von einem Dritten beabsichtigt den Hauptkanal a.b.c. nach unterhalb zu weiter fortzufiihren, so soll dem Unterneh-
mer A. Gentz kein Widerspruchsrecht dagegen zustehen, derselbe auch verpflichtet sein, dem Dritten die Benutzung der
Kanalstrecke a.b.c., sowie den Durchgang durch die Briicke zu jeder Zeit ganz ungehindert zu gestatten.

0b und in wieweit der Dritte dem Unternehmer eine Entschddigung hierfiir zu gewdhren haben wird, dariiber sind die
ndthigen Festsetzungen in jedem concreten Fall nach vorgdngiger Anhérung der Beteiligten durch die unterzeichnete
Kénigliche Regierung zu treffen und muB3 es dann dabei mit AusschluB3 des Rechtsweges sein endgiiltiges Bewenden
behalten.

§.12.

Diese Concession wird nur unter dem ausdriicklichen Vorbehalt der Rechte Dritter ertheilt und hat der Unternehmer fiir
alle aus der projectierten Anlage etwa entstehenden Entschidigungs-Anspriiche, mégen sie einen Namen haben, wel-
chen sie wollen, wihrend seiner Concessionszeit lediglich selbst aufzukommen.
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§.13.

Die Concession kann sofort ohne Weiteres widerrufen werden, sobald vorgedachte
Bedingungen nicht auf das Sorgfiltigste und Vollstdndigste erfiillt werden sollten.
§.14.

Wird binnen Jahresfrist keinen Gebrauch von dieser Concession gemacht, so erlischt
dieselbe von selbst.

Potsdam, den 30. August 1866

(LS)

Kénigliche Regierung,

Abtheilung des Innern.

gez. Graf Poninski

Consens |. 2286/7

Obwohl der Staat 1841 aus dem Torfgeschaft als Unternehmer ausgestiegen
war, zeigt der Consens wie detailliert er weiterhin die Kontrolle liber die Aktivitaten
behielt und unmissverstandlich einforderte. Gleichzeitig lehnte er jegliche Verant-
wortung flir etwaige Folgen ab, eine Position, die bis heute bei staatlicher Verwal-
tung nicht unbekannt ist.

Wahrend nach Beendigung der Ausbeutung der Torfstiche die Hakenberger
Schleuse zur Versorgung Fehrbellins erhalten blieb, ist die Fahrdammschleuse, als
Zugang zum obigen neuen Stich-Kanal, spater wieder zugeschiittet worden. Hier
war nach Beendigung der Torfaktivitidten ein Betrieb (Zugang fiir Kahne) und die
notwendige Wartung nicht mehr notwendig.

Neue Wasserbauten fiir neues Gewerbe
Die weitere Ansiedlung von Gewerbe und Industrie an den Gewéassern verlang-
te meist eine wasserbauliche Ertlichtigung des Ufers. Das bedeutete Begradigung

bzw. Befestigung und fiir den sicheren Warenumschlag in die Kdhne die Anlage
eines Bollwerks. Beispiele dafiir sind der Bau der Starkefabrik von W. A. Scholten
1868, die Firma des Handlers Karl Tourneau 1906 in Neuruppin oder die Hartziegelfabrik bei Alt Ruppin 1908.

.[...] Das einzige Problem in Ruppin war, dass das Wasser am Ufer sehr flach war. Ein Teil miisste eingedeicht werden, um
gentigend Tiefgang fiir die Anlage von Schiffen zu gewdhrleisten. Direkt nach dem Kauf wurde bei der Hohen Regie-
rung in Potsdam ein Antrag auf Eindeichung des Ufers gestellt. [...] Inzwischen lieB die Baugenehmigung aus Potsdam
lange auf sich warten. Die hohen Herren in Potsdam konnten sich nicht einigen, ob Scholten das einzudeichende Stiick
am Ufer kaufen oder pachten sollte. AuBerdem hatte Potsdam von der Verschmutzungsproblematik erfahren und die
Regierung begann sich Sorgen (iber die Entsorgung der schddlichen Stoffe aus der Fabrik zu machen. Dabei wurden auch
die Beschwerden (iber Scholtens Fabrik in Brandenburg beriicksichtigt. Im Mdrz 1869 wurde W.A. Scholten ungeduldig.
In Ruppin war bisher wenig gebaut worden; wenn es so weiterging, wiirde die Fabrik nie vor dem Herbst fertig sein.

Er riet Ten Broek, sich in Potsdam (iber die Verzégerung zu beschweren und den niederldndischen Gesandten in Berlin
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Wasserbauten in Brandenburg
bis 1876 (nach Uhlemann)
Grafik: Sohn

Anzeige der Firma Tourneau aus
dem Neuruppiner Adressbuch
von 1890

um Hilfe zu bitten. Um die Regierungsbeamten wohlwollend zu stimmen, wurden verschiedene Verbesserungen an der
Fabrik vorgeschlagen, wie z.B. Auffangbecken fiir das Abwasser und das Verlegen einer Abflussleitung bis auf den Grund

in der Mitte des Sees, damit das Abwasser schneller abflieBen konnte. Ende Mai
wurde schlieBlich die Genehmigung fiir den Bau der Fabrik und die Anlage des Kais
erteilt. Dies war gréBtenteils dem Einsatz des Biirgermeisters Von Schultz und des
Domédnenbeamten Von Schmidt zu verdanken, die in der ganzen Angelegenheit
fest hinter Scholten gestanden hatten. Scholten zeigte seine Dankbarkeit gegen-
liber dem Biirgermeister, indem er der Fabrik 1872 den Namen ,Biirgermeister Von
Schultz' gabs"

1906 beantragt der Kaufmann Karl Tourneau den Ankauf eines 41 m2 groBen
Wasserstreifens vor seinem Ufergrundstiick mit folgendem Schreiben des Wasser-
bauinspektors an den Regierungsprasidenten in Potsdam.®® Die Argumente aus dem
Schifffahrtsbetrieb sind sehr anschaulich dargestellt.

Gesuch des Kaufmanns Tourneau zu Neu-Ruppin um Erwerb einer Wasserparzelle
am Ruppiner Seeufer.

Der Kaufmann Stadtrat Tourneau, hier, beabsichtigt sein am Ruppiner See gele-
genes Ufergrundstiick in km 39,9 zum Bezuge von Eisen, Kohlen, Baumaterialien
und dhnlichen Waren auf dem Wasserwege geeigneter zu machen. Das Ufer des

67 Dorien Knaap, De FiRmMA ScrotTen N Durtstanp, Dissertation 2004, Rijksuniversiteit Groningen
68 VerduBerung und Austausch von Grundstiicken im Wasserbaukreis Neuruppin, BLHA, Akte 57 WSD 1492



Grundstiicks fdllt so flach ab, daBB erst in 5 m Entfernung vollbeladene Kihne schwimmen kénnen. Hier, wie auch bei
dem Nachbargrundstiick, werden die Kédhne nur iiber Kopf ausgeladen. Infolge des flachen Ufers mulB3 die Bohlenbahn
zwischen Kahn und Ufer lang sein. Das Ausladen ist, da die gestellte Liegefrist stets iiberschritten wird, ebenso kostspielig
wie umstdndlich und bei stiirmischem Wetter auf den schwankenden Bohlen nicht ungeféhrlich. p.p. Tourneau will nun
die fiskalische Wasserparzelle vom Ufer bis 5 m seewdirts (vergleiche Lageplan der Baubeschreibung) kaufen, aufhéhen
und nach der Seeseite durch ein festes Bohlenwerk abgrenzen und bittet vorher um geneigten Bescheid, ob ihm die
strompolizeiliche Genehmigung zu dieser Ausfiihrung erteilt werden wird. Dem stehen m. E. Bedenken nicht entgegen,
da wegen mangelnder Wassertiefe hier Schiffe nicht fahren kénnen und die Vorflut an dieser Stelle, wo der See bei 16
m mittlerer Tiefe mehr als 500 m breit ist, in keiner Weise beriihrt wird. Das Wasser im Ruppiner See flieBt nicht frei ab,
sondern wird gestaut. Die Wassergeschwindigkeit ist gering, daBB das bei Alt-Ruppin in den See gelangende Wasser im
allgemeinen rd. 1 Jahr Zeit zum DurchflieBen des Sees bis zur AusfluBstelle braucht. Das Vortreten des neuen Ufers um
einige Meter schadet in keinerlei Weise und ist im Hinblick auf den den ausladenden Kdhnen erwachsenden Vorteil und
die Sicherung der Schiffsmannschaft zu rechtfertigen, zumal die Grenze nicht iiber die Flucht der seitlich liegenden
Badeanstalt hinausragt. Die Grundkarte des Seeufers wird m. B. u. g. R. zur besseren Ubersicht beigefiigt.
Jaenigen™

Mit dem Datum des 15. April 1907 wurde dem Anliegen entsprochen und dem Verkauf zugestimmt. Interessant ist
bei dem Zitat nicht nur der beabsichtigte Bollwerkbau, sondern auch die Angabe der per Kahn zu verschiffenden Waren
und die Umstdnde der Entladung.

Ein sehr spezielles Beispiel ist die Errichtung des Seedamms 1897 ndrdlich der Stadt. Die Idee fiir eine Querung
des Ruppiner Sees bei der Stadt Neuruppin soll schon von Friedrich Il. geduBert worden sein.® Er hatte dies wohl aus
geografischer Sicht geduBert, da die Engstelle an der damaligen Nietwerder'schen Insel auch besonders flach war. Einen

Engstelle des Ruppiner Sees
mit der Nietwerder’schen Insel,
Ausschnitt aus

MTB 3042 von 1882

69 Fr. W. A. Bratring, Die GrarscHArT Ruppin, Berlin 1799, S. 20, FuBnote.
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Engstelle des Ruppiner Sees mit
dem ersten Seedamm,
Ausschnitt aus

MTB 3042 von 1903

6konomischen oder politischen Bedarf gab es im 18. Jh. jedoch nicht, weshalb dem Gedanken auch keine Taten folgten.
Die stiirmische Entwicklung von PreuBens Wirtschaft und Verkehr mit Beginn der 1840er Jahre brachte diesen Plan
erneut hervor. Es ging darum, Neuruppin an das entstehende Netz der Landverkehrswege anzubinden, um die Wettbe-
werbsfahigkeit des stadtischen Gewerbes in Bezug auf Transporte in fernere Regionen zu verbessern. Sowohl die Ber-
lin-Hamburger Chaussee (1829) als auch die Berlin-Hamburger Eisenbahn (1845) tangierten die Stadt nicht. Fiir beide
Entscheidungen war die Existenz des Sees, als zu tiberwindendes Hindernis nach Siidosten, ausschlaggebend gewesen.

Skizze mit den fiir den Damm-
bau durch die Kremmen-Witt-
stocker-Eisenbahn-Gesellschaft
anzukaufenden Seeparzellen,
verm. 1899, aus Akte:
'VERAUSSERUNG UND AUSTAUSCH VON
GRUNDSTUCKEN 1M VWASSERBAUKREIS
NEURUPPIN,

BLHA-Signatur: 57 WSD 1492
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Der Magistrat von Neuruppin betrieb nun verstarkt den Plan eines Querdamms um diesem Nachteil zu begegnen,
jedoch konnten diverse Bedenken auf Kreis- und Regierungsebene eine positive Entscheidung weiterhin verhindern. Auch
in den siebziger Jahren scheiterten die Bemihungen um eine Seequerung, die in Zusammenhang mit verschiedenen
Eisenbahnprojekten standen, erneut. Weiterhin lag Neuruppin, trotz der 1879 fertiggestellten Paulinenauer Verbindungs-
bahn, abseits der wichtigen Fernbahnstrecken.

Erst mit der Planung der Eisenbahn von Kremmen liber Neuruppin nach Wittstock im Jahr 1897 wurde der Ruppiner
See durch einen Damm fiir die Eisenbahn iiberquert. Die Bauarbeiten begannen am 26. Oktober 1897 und konnten mit
der feierlichen Er6ffnung am 15. Dezember 1898 abgeschlossen werden.

Fiir die Schifffahrt bedeutete dieses Bauwerk eine entscheidende Verdnderung. Teilte es doch den frei befahrbaren
See in zwei Teile, die nur durch zwei schmale Durchfahrten mit festen Briicken fiir die Schifffahrt verbunden blieben.
Dies bedeutete flir Segelkdhne definitiv, den Mast zu legen, bevor der andere Seeabschnitt befahren werden konnte.
Insbesondere die Schiffercommunity in Alt Ruppin wird dariiber wenig erfreut gewesen sein.

Interessant ist, dass erst 1901 ein Vertrag liber einen schmalen Streifen Seeufer am Ostufer vom Gutsbesitzer Wal-
demar Haase aus Wuthenow durch die Kremmen-Neu-Ruppin Wittstocker Eisenbahn-Gesellschaft geschlossen wurde,
obwohl zu dieser Zeit die Briicke fiir die dstliche Durchfahrt an dieser Stelle schon in Betrieb war.”

Der anfénglich nur fiir die Eisenbahn und FuBgénger benutzbare Damm wurde 1923-26 durch den Bau einer Stral3e
und die dafiir notwendigen Betonbriicken auch dem gewachsenen Autoverkehr gerecht. In dieser Form, inzwischen mit
hohen Bdumen bewachsen, ist er noch heute in Benutzung.

70 BLHA, Akte VERAUSSERUNG UND AUSTAUSCH VON GRUNDSTUCKEN IM WASSERBAUKREIS NEURUPPIN, Signatur: 57 WSD 1492
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Der Seedamm auf einem
Postkartenausschnitt aus den
1920ger Jahren.

Sammlung: Sohn



Engstelle des Ruppiner Sees
mit dem fir den Autoverkehr
erweiterten Seedamm,
Ausschnitt aus

MTB 3042 von 1932

Seedammbriicke fur die
Eisenbahn.

Zu sehen ist auch der hélzerne
Treidelpfad fir die
Kahnschifffahrt.

Postkarte vor 1927,

Sammlung: U. Bredow
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Die letzte wirkliche Erweiterung der befahrbaren Gewéasserstrecke erfolgte in den Jahren 1908 bis 1910 am duBers-
ten nordostlichen Zipfel der Ruppiner Wassertrasse. Durch die ErschlieBung der Tonvorkommen siidostlich von Lindow
am Vielitzsee war 1898 bei Seebeck eine neue moderne Ziegelei entstanden. Die geplante Umwandlung des etwa 1,1
km langen MiihlenflieBes zwischen Gudelack- und Vielitzsee zum Lindow-Kanal hatte urspriinglich sogar eine Schleuse
enthalten. Auf diese konnte letztendlich verzichtet werden. Das Gefélle zwischen den beiden Seen betrug nur 68 cm. Die
erste Kalkulation durch den Wasser-Baurat Jaenicke von 1905 betrug inklusive einer Schleuse 75.000,- Mark.”

Der Ausbau des Kanals verlangte von den angrenzenden Grundstiicksbesitzern einige Zugestandnisse, damit eine
fiir Finow-MaB Kdhne geeignete WasserstraBe ermdglicht wurde. Auch die Chaussee von Alt Ruppin und die Eisenbahn-
trasse bekamen dafiir neue Briickenbauten.

Ehemaliger
Miihlengraben
¥

i

“Never
Schifffahrtskanal

Ziegelei
Seebeck

~—

71 in BLHA-Akte: 27C Neuruppin 189, SCHIFFBARMACHUNG DES MUHLENFLIESSES ZWISCHEN GUDELACK- UND V/IELITZSEE
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Ausschnitte des Vielitzsees

bei Lindow auf Basis der
Messtischblétter 3043 und 3044
von 1936.

Das rechte Blatt 3044 wurde
offensichtlich seit 1890 nicht
mehr aktualisiert. Die Ziegeleien
auf der Stidwestseite des Sees
existierten in den 30gern nicht
mehr und die Seebecker Ziegelei
war nicht eingetragen. Sie wurde
vom Verfasser erst erganzt.
Ebenfalls nachgetragen wurde
der Verlauf des fritheren Miih-
lengrabens zwischen Gudelack-
und Vielitzsee in Rot.



Foto vom Neubau der Haken-
berger Schleuse im Fehrbelliner
Kanal, aus Haagen, Die NEue
SCHLEUSE HAKENBERG, in Ruppiner
Kreiskalender,

20. Jahrgang, 1930

Wasserbauten zwischen Erstem Weltkrieg und den 1960er Jahren

Mit der Erweiterung des Seedammes sind wir in der Zwischenkriegszeit 1918 - 1939 angekommen. Es bezeugt die
fiir die Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur treibenden Motive. Der Ausbau der Eisenbahn und der StraBen bringen die
Binnenschifffahrt fortschreitend in eine nachgeordnete Position. Das Segeln von antriebslosen Frachtkdhnen wird durch
die zunehmenden festen StraBen- und Bahnbriicken zur Seltenheit. Neben dem Treideln werden das Schleppen und die
Motorisierung eine Zwangsldufigkeit.

Was die Wasserbauten betrifft, war das Ruppiner Gebiet durch die kleinen Finow-MaB-Schleusen von der Ge-
samtentwicklung abgehéngt. Der sinkende Bedarf auf dieser Wasserstrale rechtfertigte keinen Ausbau der Anlagen fiir
groBere Fahrzeuge im Plauer- oder OdermaB, wie es auf Havel und Spree in den Jahrzehnten bis zum 2. WK erfolgte.
Instandhaltung und Reparaturen standen deshalb im Vordergrund der Aktivitaten.

So verfiel die hdlzerne Hakenberger Schleuse trotz mehrmaligen Reparierens zunehmend und musste nach dem 1.
Weltkrieg komplett neu erbaut werden.

.Obwohl die Tore im Jahre 1902 erneuert wurden, war eine Erhaltung in Holz nicht mehr méglich; in den letzten Jah-
ren sprangen beim Schleusen die Tore wiederholt aus ihren Lagern. Es entstand ein heftiger Meinungsaustausch, ob
eventuell die Schleuse durch einen Damm ersetzt und damit wegen des geringen Verkehrs die SchiffahrtstraBe Fehr-
bellin-Hakenberg stillgelegt werden sollte. Der Unterlauf der Fehrbelliner WasserstraBBe hitte in diesem Falle nur als
Vorfluter fiir die Hauptentwdsserungsgrdben der Rhinluchmeliorationsgesellschaft und dem Abflul3 des Miihlwassers
der Wustrauer Miihle gedient. Die erwartete Entwicklung der Stadt Fehrbellin auf géirtnerischem, landwirtschaftlichem
und vielleicht auch industriellem Gebiet verlangte aber eine neue Schleuse. Deshalb wurde der Neubau der Schleuse
fiir GroBfinow-MaBkéihne (41 m Nutzldnge und iiber 6 m Breite) beschlossen. Das gesamte Bauwerk wurde aus Beton
und eisernen Spundwdénden hergestellt, die Griindung der Schleusenhdupter erfolgte mit Grundwasserabsenkung, die
Hdupter wurden auf Triebsand gestellt, nachdem eine Torfschicht von 3 m durchstochen war. Die Baukosten betrugen
rund 200 000 Mark. 7"

Bei der Alt Ruppiner Schleuse war es nicht
besser’®:
. 1926 war sie in solchem Zustande, dass sie eine
Gefahr fiir die unterhalb der Neumiihle gelegenen
Ortschaften bildete.
1926 am 25. September wurde der Siemens Bauuni-
on der Auftrag zur Ausfiihrung erteilt. Am 22. Okto-
ber wurde sie endgiiltig gesperrt. Durch 13m lange
Spundwidnde aus Kupferstahl wurde eine gegen das
andringende Grundwasser abgedichtete Baugrube
geschaffen. Dadurch konnte der alte hélzerne Boden
im Trocknen beseitigt werden. Die Baugrube war

72 Haagen, Die NeUE ScHLeuse HAKENBERG, in Ruppiner Kreiskalender, 20. Jahrgang 1930
73 VI.6 SchLEusenBAU AN DER NEUEN MUHLE I GEsaMTUBERBLICK VON 1836 8IS 1960, in U. Kriele, Alt Ruppin - Aus der Vergangenheit unserer Stadt,
Karwe, 2009
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43,15 m lang und 13,54 m breit und von der Erdoberfldche ab 6 m tief.

Die neue Schleuse und die neue Briicke wurden aus Eisenbeton hergestellt. Ebenso entsprachen die neuen Abmessungen
denen der unterhalb Ruppins liegenden Schleusen, so dass die Durchgangsbreite der gesamten Ruppiner WasserstraBen
einheitlich ist. Hatte die alte Holzbriicke nur eine Durchfahrtshéhe von 3 m, so erhGht sich jetzt die lichte Durchfahrtshé-
he auf 4 m. Die Briicke ruht auf 7,30 m tiefen Pfeilern. Zu beiden Seiten der Briickenwdnde sind zwei Leinpfade unterhalb
der StraBe angelegt. Die Bootsschleppe geht durch einen Tunnel unter der LandstraBe hindurch. Durch den Neubau
wurde die Steigung der Bootsschleppe von 1 zu 7 auf 1 zu 14 herabgemindert. Die Schienenenden gehen auch tiefer ins
Wasser hinein. Ab 1960 wurden die Tore per Vorrichtung elektrisch ge6ffnet und geschlossen”

oben:

Die Schleuse und Briicke Alt
Ruppin vor und nach dem
Umbau mit zusétzlicher
Bootsschleppe,

Sammlung: Sohn

unten:

Die Lange Briicke in Alt Ruppin
vor und nach dem Neubau 1928
Postkarten-Ausschnitte,
Sammlung: Sohn
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Zeichnungen des Strommeis-
ters Zeddelmann zu den 1922
anstehenden Reparaturen am
Rhinkanal-Ufer in Alt Ruppin,
aus Akte: RHINWASSERSTRASSE,
BLHA-Signatur:

27C Neuruppin 884

Beispiele fiir Briickenneubauten in dieser Zeit sind die Lange Briicke und die Schleusenbriicke in Alt Ruppin. Beide
Holzbauten wurden durch Betonkonstruktionen ersetzt, wobei gleich die Durchfahrtshohe fiir Motorschiffe deutlich ver-
groBert wurde. Die erst kurz vor der Jahrtausendwende erbaute Eiserne SchloBbriicke wurde erst 1972 durch die daneben
neu gebaute, schrdg den Rhin lberspannende, heutige StraBenbriicke ersetzt.

Eine VerkehrsstraBe, die durch ein flieBendes Medium gebildet wird, verdndert sich naturgemaB auf Grund physika-
lischer Prozesse bei deren Nutzung fortlaufend. Deshalb sind regelmaBige Wartungs- und Instandsetzungsarbeiten, z.B.
um die notwendigen Tauchtiefen zu garantieren, immer wieder notwendig. Davon zeugen u.a. die Schriftwechsel in den
Akten des Neuruppiner Wasserbauamtes.”*

Der stark zugenommene Ausflugsverkehr mit den Dampfern und Motorbooten fiihrte 1921 zu Uferbeschidigungen
im Bereich des Alt Ruppiner Rhinkanals. Daraufhin wurde eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 4 km/h eingefiihrt
und es entspann sich ein Streit zwischen der Stadt Alt Ruppin und der Potsdamer Regierung um die Reparaturkosten.
Unabhiangig davon verfasste der Strombaumeister Zeddelmann Zeichnungen zu den zu veranlassenden Boschungsrepa-

raturen.

74 in BLHA-Akte: 27C Neuruppin 884, Rhinwasserstrasse
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Die Zerstérungen an der Infrastruktur wéahrend des 2. Weltkrieges machten auch im Kreis Ruppin dringende Neu-
bauten nach 1945 notwendig, da durch die Wehrmacht 31 Briicken gesprengt worden waren. Ein Beispiel dafiir waren
die Seedamm-Briicken, die anfangs nur durch hélzerne Provisorien ersetzt wurden. Erst 1968 - 1969 entstanden neue
Beton-Briicken.

Welchen gewaltigen Umfang die Beseitigung der Briickenschaden im Ruppiner Kreis hatte, verdeutlicht eine im
Museum Neuruppin erhaltene Karte des Wasserbauamts aus dem Jahr 1945 mit genauen Angaben der geschatzten Kos-
ten in Reichsmark. Demnach wahren 810.000 RM, das wéren heute etwa 7 Mio €, notwendig gewesen.

Abgesehen von solchen Instandsetzungen erfolgten in der Zeit der DDR, bis zur Einstellung der gewerblichen
Frachtschifffahrt in den sechziger Jahren, keine Erweiterungen der Ruppiner Gewasser mehr.

Aktuell sind flir das Jahr 2025 Instandsetzungen am Ruppiner Kanal und den Seedammbriicken angekiindigt. ;
Ubersichtsplan der beschédigten
Briicken im Kreis Ruppin, 1945,
Quelle: Museum Neuruppin
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Die Briicke Friedenthal noch
als Zugbriicke, wie sie bis 1928
existierte. Postkarte aus den
Zwanziger Jahren,

Sammlung: Sohn

Zeichnung zur Erneuerung der
Briicke Friedenthal von 1959,
Umgesetzt wurden die Arbeiten
1962 bis 63

aus: Bauabnahmeprotokoll
22/0324 im Kreisarchiv OHV
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Schiffer und ihre Fahrzeuge -
Von Kidhnen, ihren Erbauern und Betreibern
Markische Flussfahrzeuge im Mittelalter

Uber die Art und GroBe der Fahrzeuge ist aus den Untersuchungen Sascha Biitows leider nichts zu entnehmen. Da
die Ruppiner Gewdsser jedoch nur mit relativ einfachen Vorrichtungen versehen waren, ist von vergleichsweise wenig
Wassertiefe auszugehen. Auch waren die Flusslaufe oft schmal und gewunden, was eine groBere Fahrzeugbreite unwahr-
scheinlich erscheinen ldsst. Die Kdhne, mit Sicherheit in Kaffenbauweise, sind deshalb nur mit Ldngen unter 20 m und
Breiten unter 4 m anzunehmen.

Bestdtigt wird diese Annahme von Lars Kroger in seiner Abhandlung dber die Friih- und hochmittelalterlichen
Binnenschiffe in Mitteleuropa:®
... In dieser Tradition steht auch ein Teil der bekannten mittelalterlichen Fahrzeuge. Der flache Boden, breitere Rampen
[Kaffen, d. A.] zum Be- und Entladen an Bug und Heck, die sich in der Regel nur iiber eine eventuell erhaltene Mastauf-
nahme identifizieren lassen, ein Innengeriist aus alternierend angebrachten Halbspanten und Bodenwrangen und eine
Seitenbeplankung sowohl in geklinkerter als auch in kraweeler Form. Unterschiedlich geformt sind die Ubergang- oder
Kimmplanken. Diese sind beim rémischen Typ Zwammerdam aus einem Stiick gefertigt und haben damit eine sehr ausge-
prigte L-Form. Solche Bauweisen kennen wir aus dem friihen und hohen Mittelalter bislang nicht. In dieser Zeit werden
an den Seiten leicht erhéhte Bodenplanken mit einem nur schwach ausgeprdgten L-Profil verwendet. Die grof3ziigige
Verwendung von Eisennéigeln bei rémischen Fahrzeugen kénnen wir bei den Booten zwischen 400 bis 1200 ebenfalls
nicht beobachten. Bislang lassen sich ausschlieBlich Holzndgel beobachten. Auch die Liinge der Fahrzeuge ist deutlich
geringer. Das ldngste bislang beobachtete Fahrzeug ist lediglich 16 m lang.”

Kroger hat mehrere Wrackfunde aus dem friihen Mittelalter im Stromgebiet des Rheins und der Weser betrachtet.
Dies liegt zwar weiter westlich vom Brandenburger Stromgebiet, scheint aber diese Annahme und die Aussage von
Schultze zu bestatigen:

.Man benutzte Fliisse und Béiche seit alter Zeit nicht nur zum Holzfl6Ben (durch streckenweises Aufstauen des Wassers)
und zum Treiben von Miihlen, sondern man befuhr sie auch mit Kéhnen und leichten, flachgebauten Frachtfahrzeugen,
sogenannten Schuten."’®

Unter dem Begriff Schute sind im Mittelalter und bis in das 19. Jh. auch die sog. Gellen gelaufen.

Weiter 0stlich ist von Polnischen Wissenschaftlern eine Reihe sehr interessanter Funde im Einzugsbereich der
Oder, Weichsel und Nogat untersucht worden. Zwei interessante Beispiele sind die Funde eines Szkuta-Vorldufers von
Kobyla-Kepa bei Sztutowo” aus dem 13. Jh. und der Szkuta von Czersk (Masurische Wojewodschaft) aus dem 15. Jh.”®

Mittelalterliche Wrackfunde im Westen Deutschlands und in Polen zeigen Fahrzeuge mit sehr geringem Tiefgang

75 Kroger, FRUH- UND HOCHMITTELALTERLICHE BINNENSCHIFFE IN MITTELEUROPA, 2014, in: Pfehled vyzkumd, 55-2, Brno, S. 114

76  Schultze, WasserweGe UND \WASSERWEG-PRoBLEME IM LANDE RuppiN, in: Ruppiner Heimathefte, Heft 5, Neuruppin 1935,

77  Ossowski, W., & Krapiec, M. (2000). Das WRAck EINES FLUSSSCHIFFES AUS DEM 13. JAHRHUNDERT VON KoByLA Kepa BEI SzTuTOwo.
Deutsches Schiffahrtsarchiv, 23, 395-414.

78  Ossowski, Waldemar & Grabowski, Michat & Borkowski, Wojciech. (2019). Stipwreck FrRom Czersk. ExCAVATION OF THE LARGE VISTULA RIVER VESSEL FROM
Mebievat Times. 10.35538/uw.2719-2997/978-83-66210-03-5.pp.189-204.
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(max. 0,5 m) und oft breiten Schiffsenden. Das heiBt, die Kaffe bildete noch keine Spitze aus, sondern endete in einem
Querbalken dhnlich wie bei Fahren, Prahmen oder Donauzillen. Ein typischer Fund dafiir ist das Wrack von Krefeld-Gellep
Il aus Karolingischer Zeit. Lars Krdger hat dazu eine vortreffliche Rekonstruktionszeichnung erstellt.”®

Auch die an der Weser im Raum Bremen® gefundenen Wrackfragmente zeigen vergleichbare Eigenschaften.

Urspriinglich etwa 16m langer
Lastkahn aus der Zeit um 800,
Geborgen 1972/73 im Hafen
von Krefeld-Gellep

Zeichnung und Rekonstruktion:
Lars Kroger, 2015

79 vergl. Lars Kroger, Two “New" EARLY MEDIEVAL INLAND VESSELS IN THE RIvVER RHINE IN GERMANY, in International Symposium on Boat and Ship
Archaeology, Gdansk, 2015

80 Vergl. Bischop, WerrTen unp Wracks Am Weserurer: Vorbericht iiber die Grabung Beluga auf dem Teerhof 2007 und Miicke, R. (2011).
WESERLASTKAHNE IM ARCHAOLOGISCHEN BEFUND. Deutsches Schiffahrtsarchiv, 34, 35-86.
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Der Rohrsen-Kahn B

im heutigen Zustand.
Foto: R. Miicke

aus: Ronja Miicke,
Weserlastkdhne im
archdologischen Befund,
DSA 34, 2011

Kahn ,Karl" um 810

Teerhof 2 um 1670

S
Teerhof 1 um 1680
@
(A
e 0 m (]
L]

Rohrsen Kahn A um 1750

Zusammenstellung der Funde an
der Weser.

Zeichnungen Ronja Miicke
Bearbeitet von M. Sohn

Rohrsen Kahn B um 1750
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Die noch erhaltenen Bestandteile weisen nicht wirklich in ihrer Formtendenz auf spitze Rumpfenden hin. Ein breiterer,
prahmartiger Abschluss ist bei allen Wracks vom 9. Jh. bis zum 17. Jh. wahrscheinlicher. Dies mag vielleicht auch der
wichtigste Unterschied zu den Kahnformen der Zeit ab 1700 sein, als der Oderkahn das typische Fahrzeug wurde.

Beziiglich der GroBe der Fahrzeuge auf mittelalterlichen kleinen Gewassern gibt es eine interessante Studie aus
dem Anfang des 19. Jahrhunderts. In Bayern untersuchte der Geheime Ober-Baurath, Freiherr v. Pechmann die Mdg-
lichkeit auch kleinere Bache und Graben fiir den Schiffstransport zu nutzen. Die Ergebnisse lassen die Aussage plausibel
erscheinen, das auch auf den ungeregelten Gewadssern des Ruppiner Landes im Mittelalter Schifffahrt mdglich war. In
der Verdffentlichung von Carl Reinhold aus dem Jahre 18528 wird Uiber die Versuche des Herrn von Pechmann im Jahr
1838 berichtet:

.Nach Angabe des Herrn v. Pechmann trugen 4 hinter einander gekoppelte hélzerne Kihne von 30 F. lang [ca. 9,5m], 6 F.
breit [ca. 1,9 m], 2 F. im Rumpfe tief, und 12 Zoll tief eintauchend [ca. 0,32m], auf einem kleinen Bache, die Ach genannt,
zusammen 300 Cubikfuss Grand, also, den Cubikfuss zu 115 Pfd. gerechnet, 345 Centner, oder 8 V2 Last; was fiir jedes der
4 Boote 86 Centner oder 2 Last 6 Centner ausmacht. Die 4 Boote wurden von Einem Pferde gezogen, und die Frachtkos-
ten betrugen weniger, als der Fuhrlohn auf Wagen zu Lande fiir die gleiche Ladung.

In Folge dieser vortheilhaften Erfahrung hat man in Baiern, in der Gegend des Ludwigs-Canals, noch mehrere gelunge-
ne Versuche mit noch kleineren hélzernen Fahrzeugen, auf kleinen, wasserarmen Béchen und Grében im Donaumoor
gemacht. Diese Fahrzeuge waren nur 24 F. Jang, 4 F. weit, 2 F. im Rumpfe tief und gingen, unter einer Ladung von 40
Centner oder 1 Last, 12 bis 14 Zoll tief. Anfangs wurden 6 bis 10 solcher Boote, spdterhin 20 derselben hinter einan-

der gekoppelt; was dann ein 480 F. langes gegliedertes Fahrzeug gab, womit man gleichwohl! durch alle Kriimmen und
Biegungen des Fahrwassers bis zum rechten Winkel passirte, und also 480 Centner, oder 20 Last fortschaffte. Die kleine
Flottille wurde nicht durch Pferde, sondern von 12 Menschen gezogen, so dass im Durchschnitt jeder Mann im Schritte 1
34 Last oder 70 Centner zog. Zur Fortbewegung der ganzen Last wéren etwa 2 Pferde ndthig gewesen.

In den Strecken der Béiche und Grében, wo es ganz oder wenigstens an hinreichend tiefem Wasser fehlte, hat man kleine
hélzerne Stauwerke mit Thiiren fiir geringe Kosten gebaut; die im Kleinen denselben Zweck erfiillen, wie die Schleusen
auf Candlen und Strémen im Grossen.”

Die Versuche bewiesen, dass selbst kleine Kdhne unter 10 m Lange mit geringem Tiefgang auf Nebengewassern
wie Rhin und Dosse noch wesentlich wirtschaftlicher waren als der Landtransport zu Pferd und Wagen. Wie weiter oben
durch Biitow schon beschrieben, waren die Friichte des Ackers die hauptsdchliche Fracht, die Kahntransport sinnvoll
machte. Entfernter Bedarf in damaligen Stidten wie Hamburg oder Liibeck konnte durch zeitweisen Uberschuss in der
Ruppiner Landwirtschaft bedient werden. Daneben bilden Transporte von schwerem Baumaterial wie Stein oder Holz ein
Frachtgut, das Kdhne fiir die Dauer eines Festungs-, oder Schlossbaus ein unverzichtbares Instrument sein lieBen.

81 Reinhold, PracTISCHE ANWEISUNG, FRACHTFAHRZEUGE FUR STROME, FLUSSE UND CANALE, DEREN FAHRWASSER NUR 12 BIS 24 ZoLL TIEF IST, AUS EISEN S0 ZU
ERBAUEN, DASS DAMIT DER SCHIFFAHRTS- UND HANDELSVERKEHR UNGEHINDERT FORTGESETZT UND AUF DIE HOHEREN STROMSTRECKEN UND NEBENFLUSSE AUSGEDEHNT
WERDEN KANN, Berlin, 1852, S. 28ff
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Mirkische Binnenfahrzeuge des 18. Jahrhunderts

Fiir das 18. Jahrhundert existieren weitaus mehr Zeugnisse zu Aussehen und Bauweise der Flussfahrzeuge als aus
den Jahrhunderten zuvor. Dazu z&hlen textliche Quellen wie die OexonomiscHE EnzykLopibie von Kriinitz (1784) oder Aus-
sagen von Woltman in seinen Verdffentlichungen zum Wasserbau (1802), aber auch die unvermuteten Ausfiihrungen
zu Kdhnen in Hoyers militédrisch ausgerichteter Veroffentlichung VersucH EINES HANDBUCHES DER PONTONNIER-VVISSENSCHAFTEN IN
ABSICHT IHRER ANWENDUNG ZUM FELDGEBRAUCH von 1793.

Die bildlichen Quellen sind noch eher unscheinbar oder wenig aussagefdhig. Ein noch recht gutes Beispiel ist die
hier abgebildete Radierung von CHopowiecki von 1774. Sie zeigt, nicht ortsgebunden, Flussfahrzeuge vom Charakter der
Elbkdhne und Archen, mit mittigem Mast und Rahsegel. Sie mégen auch auf brandenburgischen Gewdassern wie der
Havel unterwegs gewesen sein, bis in die Ruppiner Region jedoch eher selten. Nichtsdestotrotz sind die mdglichen Fort-
bewegungsweisen zu Wasser gut prasentiert, das Treiben bergab, das Segeln und das Treideln gegen den Strom.

Weitere grafische Darstellungen von Kéhnen erscheinen als Staffage auf etlichen Stichen und Lithographien von
Ortsabbildungen der Mark wie Berlin, Potsdam oder Brandenburg. Diese grafischen Techniken ermdglichen im 18. Jahr-
hundert die Produktion von Bildern in hoher Auflage, die auch einfache Biirger sich leisten konnten.

Mit dem Aufschwung der Binnenschifffahrt unter Friedrich Il. entstehen Ende des 18. Jahrhunderts die ersten mar-
kischen Schiffergilden. Aus dieser Zeit sind noch wenige Modelle erhalten, die den Ziinften als Zeichen ihrer Institution
dienten. Obwohl meist sehr schlicht und proportional dem Zweck angepasst gefertigt®, zeigen sie doch charakteristische
Elemente der friihen Oderkahnversionen: Der schlichte vordere Kaffenschnabel; der Sitzschemel zur Masthalterung;
ein Vordeck (Schoff); ein Achterdeck (Stand); die halbrunde Bude; das einfache Wippruder noch ohne ausgepriagtem
Vorschneider; die Innenspanten aus krumm gewachsenen Holzstiicken in L-Form wechselseitig als Paar angeordnet; der

82 Pohlandt, BETRACHTUNGEN ZU EINIGEN HISTORISCHEN BINNENSCHIFFSMODELLEN, in PANORAMA MARITIM 20/1986, S. 5-7
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in der Kupfersammlung zu J.
B. Basedows Elementarwerk
VERSCHIEDENHEIT DER GEGENDEN AUF
DER ERDE, ... von 1774,

b) URSPRUNG DER BACHE, THR
ZUSAMMENLAUF IN FLUSSE, DARAUS
SCHIFFBARE STROME WERDEN, SCHIFFE,
FLOSSER; U. s. w. Buch VL 1.
Quelle: Staatsbibliothek zu
Berlin - PreuBischer Kulturbesitz,
Signatur: 53 MA 500074 R



Innungsmodell eines Oderkahns
von 1800 im

Stadtmuseum Brandenburg,
Foto: M. Sohn

Das NEuE Paais unp pie CommUuNs
VON SUDOSTEN UBER DIE HAVEL
GESEHEN,

kolorierte Umrissradierung von
Johann Friedrich Nagel, 1788
Sammlung:

Potsdam Museum - Forum far
Kunst und Geschichte,

Foto: Michael Liider

aus den hochgebogenen Bodenplanken gebildete
Kaffenboden.

Ein besonderer Glicksfall bildet ein Wrack-
fund von 2003 bei Crossen an der polnischen Oder
(Krosno Odrzanskie). Hier wurde ein sehr gut er-
haltener Oderkahn von den polnischen Archdolo-
gen dokumentiert, der die obige Beschreibung und
die verbale Definition bei Kriinitz und Hoyer exakt
bestatigt. Das Fahrzeug wurde dendrologisch auf
die Zeit um 1780 datiert und stammt damit aus
der Zeit Friedrichs des GroBen. Sein Fundort, die
Oder, ist der Beweis fiir die rege Handelstatigkeit
zu Wasser zwischen Schlesien und Brandenburg,
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Zeichnung des Crossener Wracks
von 2003,

beides damalige preuBische Provinzen. Es werden solche Kdhne gewesen )
Sammlung: W. Ossowski

sein, die auch als Erste 1790 den Ruppiner Kanal nach seiner Fertigstel-

lung befahren haben. Die Position des Sitzschemels im vorderen Drittel ~ Oderkahn Wrack von 1780 aus
. . . . . . . Krosno Odrzanskie,

verwels.t z?ufdle Nutzung eines Sprietsegels als Antrieb, im Unterschied zu Foto: W, Ossowski, 2003

dem mittig angeordneten Mast der Elbkdhne und Gellen fiir deren Rah-

segel. 3D-Rekonstruktion eines friihen
Oderkahns um 1780 nach dem
Crossener Wrack,
Grafik: M. Sohn
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Das 19. Jahrhundert

Das Entstehen einer Ruppiner Schiffer-Gemeinde

Bei den Recherchen zu der vorliegenden Arbeit hat der Verfasser die seit etwa 1800 verfiigbaren Kirchenbuchein-
trage und ab 1874 die Standesamtseintrage der Stadte Alt Ruppin, Neuruppin, Kremmen, Lindow, Fehrbellin und Wustrau
betreffend die EheschlieBungen und Geburten von Schiffern und Schiffbauern durchforstet. Diese recht zeitraubende
Beschaftigung ergab einen ungefahren Eindruck, wie sich diese Berufsgruppen im Verhaltnis zur Gesamteinwohnerschaft
der jeweiligen Kommune entwickelten. Das unerwartet umfangreiche Gesamtergebnis dieser Recherche ist im Anhang
als Tabelle ab S. 204 beigefiigt.

Sieht man sich die Statistik dazu an, muss man sich den Einfluss der natiirlichen und gesellschaftspolitischen
Ereignisse, insbesondere in der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts vergegenwartigen.

Wahrend das Jahrhundert mit dem andauernden Krieg und der Besetzung durch napoleonische Truppen begann,
folgten unmittelbar nach deren Ende 1816 die durch den Ausbruch des Indonesischen Vulkans Tambora im Jahr zuvor
verursachten Missernten im ,Jahr ohne Sommer”. Der Beginn der sogenannten Separationen® in PreuBen und sich bis in
die Vierziger Jahre abwechselnde Missernten, Epidemien und Hungersnéte lieBen auf dem Land eine schnellwachsende

Heiratseintrige bei Schiffern in Kremmen 1801 -1901

e Heiraten il e Schif il s Schif i absolut ====- Trend Schifferanteil ====- Trend Heiraten insgesamt

Anzahl oder Anteil in %

83 Die Separationen beinhalteten die Aufteilung gemeinschaftlich genutzter Flichen, wie Allmenden (Weiden, Wilder und andere Gemeingiiter), in
Privateigentum. Das Land wurde zwischen den Grundherren und den Bauern aufgeteilt. Die Bauern erhielten oft das Land, das sie zuvor
bewirtschaftet hatten, mussten dafiir jedoch haufig Abgaben, auch in Form von Land, oder Dienstleistungen an die Grundherren leisten, was
als ,Abldsung” bezeichnet wurde. Diese MaBnahmen fiihrten zu tiefgreifenden sozialen und wirtschaftlichen Verdnderungen, da sie den Weg fiir
eine marktwirtschaftlich orientierte Landwirtschaft ebneten, aber auch soziale Spannungen und Landverlust fiir &rmere Bauern mit sich brachten.
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Ubersicht iiber die Eintrage
zu Schiffer-Trauungen in den
Kirchenbtichern von Kremmen
zwischen 1801 und 1901
Grafik: Sohn




Anzahl oder Anteil in %

Geburtseintrige bei Schiffern in Kremmen 1811 - 1900

e Anzahl absolut e Anteil an Gesamteintrigen =~ ====- Tendenzlinie ~  ====== Tendenzlinie
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Ubersicht @iber die Eintrige
zu Schiffer-Geburten in den
Kirchenbiichern von Kremmen
zwischen 1811 und 1900
Grafik: Sohn

verarmte Unterschicht entstehen (Pauperismus), die auf der Suche nach neuen Lebensgrundlagen in die Stadte oder das
Ausland abwanderte.

Bis 1806 gehdrte das Schifferhandwerk zum stadtischen Biirgertum und unterlag den strengen Regeln des k&-
niglichen Giilden-Reglement von 1716. Erst die preuBischen Reformen, inklusive der Gewerbefreiheit, ermdglichten es
Personen die nicht Zunftmitglieder waren, den Schifferberuf zu ergreifen. Fiir das Ruppiner Land Uberlagerten sich die
oben beschriebenen allgemeinen Entwicklungen mit den lokalen Verdnderungen wie dem Torf-Boom und dem Ausbau
der Rhinwasserstrasse bis nach Zippelsforde.

Durch die Fertigstellung des Ruppiner Kanals 1790 hatte die Ansiedelung von Schiffern in Kremmen und Wustrau
wenige Jahre Vorsprung vor Alt und Neuruppin. Die &ltesten, ermittelbaren Namen und Daten in den Kirchenbiichern
sind fiir Kremmen ein Sterbeeintrag des Schiffers GotTrriED ScHNURBAUM aus dem Jahr 1797, dessen Alter von 67 Jahren ein
Geburtsdatum in 1730 errechnen ldsst. Die erste EheschlieBung ist hier fiir 1801 mit dem Schiffer JoHann CHrisTiAN FRiED-
RicH BRaun angegeben. Die ndchste Hochzeit ist erst nach der franzdsischen Besetzung 1811 mit dem Potsdamer Schiffer
Jacos Lubwig VEeTTer verzeichnet, dessen Vater noch Kalkbrenner war. Seine 23-jahrige Frau Dorothea Sophie geb. Springer
stirbt bei der Geburt des ersten Kindes noch im gleichen Jahr. So heiratet er 1812 die 24-jdhrige Maria Louise, geb. Meier.
Leider stirbt Jacob Ludwig schon 1815. In den folgenden 2 72 Jahrzehnten sind in Kremmen ganze vier EheschlieBungen
verzeichnet, darunter 1819 die néchste Generation Nettelbeck mit dem 1811 in Wustrau konfirmierten Schiffersohn Carl
Friedrich Wilhelm.

Der Anteil der jahrlichen Schifferhochzeiten in Kremmen steigt zwar bis zur 2. Halfte des Jahrhunderts an, jedoch
bleibt er gemessen an einer Einwohnerzahl von ca. 2800 um 1860 bescheiden. Die Gesamtzahl an EheschlieBungen in
Kremmen bewegt sich bis auf ein voriibergehendes Hoch in den vierziger Jahren, um die 25 pro Jahr.

Fiir Wustrau und Altfriesack ist die dlteste gefundene Eintragung eine Geburt aus dem Jahr 1798. Der Kindsvater
war der Schiffer FriebricH MaTHIAS ScHwarz und die Mutter Maria Sophia, geb. Krekl. Das Kind bekam den Namen Christian
Ludwig. Ein weiterer Wustrauer Schiffer war Joachim Scrongers, dessen Tochter in einem Eintrag von 1807 mit 10 Jahren
stirbt. Die erste EheschlieBung ist 1809 mit dem Oranienburger Schiffer und Steuermann Care FriepricH Protz verzeichnet,
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Schiffer - Geburten pro Jahr in Wustrau/Altfriesack
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der die Altfriesacker 22-jdhrige (1787 geb.) Schiffertochter Maria Dorothea Wilhelmine Nettelbeck heiratete. Deren Vater
CHrisTiaN FriebricH NetTeteeck war demnach dort als Schiffer schon etliche Jahre ansdssig. 1811 erhélt dessen oben schon
genannter 14-jahriger Sohn Carl Friedrich die Konfirmation, wurde demnach im Jahr 1797 geboren.

Auch die Alt Ruppiner Kirchenbuch-Eintragungen aus dieser Zeit liefern etliche Namen mit der Berufsbezeichnung
Schiffer. Alphabetisch geordnet erscheinen folgende Familien-Namen, z.T. in verschiedener Schreibweise:

Ahrndt oder Arndt, Boeldecke oder Béldicke, Faust, Friesecke, Grothe, Kirchhof(f), Konig, Kraft, Kurth, MaaB oder
Maass, Mangelsdorf, Meinow, Musold(t), Ohms, Porep, Rolf, Schldger, Schor(r)ien, Schulz, Traxel, Vielitz, Wegner, Wendt,
Wensch, Zabel und Ziggelkow. Diese Auflistung erhebt keinen Anspruch auf Vollstandigkeit, zeigt aber schon den Umfang
der Schifferfamilien um 1850. Wie schon friiher erwédhnt, hatten sich die ,Pioniere" oft aus vorhandenen Fischerfamilien
heraus entwickelt. Das ist deutlich bei Kirchenbucheintrdgen der Familien Arndt, Boldicke, Macker und Friesecke zu
sehen, wenn die Sohne von Fischern Schiffer wurden (siehe Stammbaume Arndt auf S. 291).

In einer Ubersicht der Gewerbe und Gewerbetreibenden in Alt Ruppin aus dem Jahre 18432 haben die Schiffer bereits
den Spitzenplatz eingenommen. Es werden zwar ,nur” 25 Oderkdhne und 6 Zillen gelistet, bedenkt man aber, dass jedes
Fahrzeug mit mindestens 2 - 3 Personen bemannt sein musste, kommt man schnell auf 62 bis 78 Schiffer und Bootsleute.
Als zweitgréBte Profession sind mit groBem Abstand die Tischler und Stuhlmacher zu 9 Meistern und 23 Gehilfen vertreten.

Der Aufwértstrend bei der Entwicklung der FluBschifffahrt im Ruppiner Land erreicht nach 1860 seinen Hohepunkt.

84 in: Arndt, Chronik von Alt Ruppin 1960, Museum Neuruppin
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Ubersicht iiber die Eintrige
zu Schiffer-Geburten in den
Kirchenbiichern von Wustrau
zwischen 1797 und 1874
Grafik: Sohn
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Diese Ubersicht zu den Ehe-

Sd‘]‘ieBU”ge” VOIT SThifﬁem in Torfschifffahrt und Industrialisierung sind um 1870/80 in Kombination auf dem Gipfel und erfordern entsprechend viel
Alt Ruppin stellt gleichzeiti i . . . . . . "

die Gesamzah] derngungeg Transportkapazitat. Die dritte Generation der Kahnschiffer nach 1800 ist auf eine GroBe angewachsen, das§_ alle anderen
(blau), den Anteil der Schiffer  Gewerke am Rhin hinten anstehen. 1861 fiihrt der Chronist 67 Scrirre MiT 55 SchiFrseigNERN UND 101 GeriLren auf. Ubrigens auch

daran (rot) und deren absolute 3 gopicthaer mit 13 Gehilfen. Damit war die Binnenschifffahrt zum absolut prégenden Element der Alt Ruppiner Gemeinde
Anzahl (griin) dar. Zusitzlich

sind maBgebliche gesellschaftli- geworden.

che Ereig"issg hif”]:egegt' Fiir die anderen Orte siidlich von Alt Friesack trifft das Gleiche zu. In Beetz, Kremmen, Wustrau oder Linum bilden sich
Trank: Sonn
Schiffervereine und -innungen.

Eine Ubersicht iiber die Gewerke in Alt Ruppin im Jahr 1861 zeigt folgende Verhiltnisse®:

Gewerk Eigentiimer Gehilfen Arbeiter
Kaufleute mit eigenem Commissions 2 4
Geschdft
Kaufleute mit offenen Verkaufsstellen 6 3
Agenten 5
Umherziehende Krimer, Lumpen- 5
sammler, Hindler
Schiffe(67) 55 101
Gastwirte 4
Schankwirte, Billiardhalter 1

Leinweber (11 Stiihle)

Walkmiihle (1) 1 1 1
Garnfirberei (1) 1 1
Kalkbrennereien (2) 2 2 2

85 ebenda
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Gewerk

Eigentiimer

Gehilfen

Arbeiter

Ziegeleien (2)

2

3

Olmiihle (1)

1

Lohmiihle (1)

1

Leimsieder (1)

1

Meister

Lehrlinge

Wassermiihle (1)

2

Bockmiihle (1)

1

Branntweinbrennerei (1)

Dampfmaschine zur Bereitung der
Lohe (1)

Bécker

Fleischer

Gerber

Topfer

o lw | N o

Glaser

Maurer

15

Mahler

Zimmerleute

17

Schornsteinfeger

Stellmacher

Grobschmiede

Schlosser

AN | w

NR N

Seiler

Férber

Schuhmacher

Sattler

Schneider mannl

Schneider weibl

Tischler, Stuhlmacher

W[ A

Béttcher

Fischer

Gdrtner

Barbier

Schiffbauer

Putzmacherin

o | W | w

Musiker

umherziehende Schauspieler
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Die Vereinsfahne der
Schifferinnung Linum mit dem
Griindungsjahr 1844.

Quelle: Museum Neuruppin

Ein Berufstand organisiert sich - Schiffer-Innungen, Vereine und Genossenschaften
Der Charakter des Schifferstandes veranderte sich im Verlaufe des 19. Jh. dhnlich wie in anderen handwerklichen

Gewerken. In der ersten Halfte des Jahrhunderts dominierte noch der Einzelschiffer/-schiffseigner, der ein bis ein Dut-

zend Fahrzeuge besaB und sie mit Familienmitgliedern und angeheuerten Bootsménnern oder -knechten bemannte. Mit

der Entstehung von Reedereien, insbesondere an den groBen Stromen Rhein, Elbe, Oder, bekamen diese Kleinschiffer
zunehmende Konkurrenz durch kapitalkraftige Gesellschaften mit vielen angestellten Schiffsfiihrern und Bootsleuten.

Gleichzeitig dnderte sich dort der soziale Charakter der kahnfahrenden Mannschaften vom familidren, hierarchisch
strukturierten Familienbetrieb zum Unternehmen mit Management und Angestellten. Da die SchiffsgréBen und damit
auch die Frachtmengen auf den ruppiner Gewassern limitiert waren, spilirte man hier die Verdnderungen weniger, als in
anderen Stromgebieten.

Trotzdem mussten die hier vorherrschenden Kleinschiffer sich organisieren, um die beruflichen und sozialen Risiken
des Gewerbes irgendwie abzufangen.

.Das Leben der selbststindigen Mitglieder war diversen Risiken ausgesetzt, fiir die es damals keine allgemeine Absiche-
rung gab. Kahn- wie auch Seeschiffer
waren wie viele andere Gewerbetrei-
bende im Berufsleben mit existenz-
bedrohenden Ereignissen wie Natur-
katastrophen, Krankheit, dem Tod,
beruflichen Fehlschldgen oder der
sozialen Isolierung konfrontiert. Ein
Uberleben, auch als soziales Wesen
mit Frau und Kindern, brauchte die
Gemeinschaft und genossenschaftli-
che Absicherung.

,Der Zweck der Gilden und Innungen
war zundichst gegenseitige Hilfe und
Unterstiitzung in Sterbefdllen und im
Ungliick. [...] Spdter kamen die For-
derung der Berufsausbildung (Schif-
ferschulen) und die wirtschaftliche
Hebung des Standes hinzu. 8" 87
Nachdem die friderizianischen
Gilderegeln durch die Gewerbefrei-
heit abgelost wurden, entstand in
den 30iger und 40ziger Jahren ein
regelrechter Boom von Innungsgriin-
dungen in der preuBischen Binnen-

86 Max Rehberg, GrosspeuTscHER VERKEHR, 37. Jg. der VErkeHrsTECHNISCHEN Wocke, Heft 7/8, Nachdruck des Kreismuseum Oranienburg, 1992
87 M. Sohn, HistoriscHe INnunGsmoDELLE, Neuruppin, 2019, S. 6s
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schifffahrt. Auch im Ruppiner Land brachte die durch den Torf-Boom schnell wachsende Zahl an Schiffern nach 1840
in den Schifferstddten Innungsgriindungen hervor. Mit die dltesten waren Linum 1844 und Alt Ruppin 1846 mit vierzig
Schiffseignern:
. 1873 gehdrten ihr 65 Mitglieder an. Der Innungsbezirk dehnte sich nach 1886 auf Neuruppin, Neuglienicke, Zermiitzel,
Walsleben, Kriinzlin, Riithnick, Karwe, Nietwerder, Wulkow, Linow, Liichfeld, Wustrau und Treskow aus. 1896 besaBen die
56 Schiffseigner 59 Kdhne, einen Kraftschraubendampfer und einen Dampfkahn. "8

1904 wurden die verschiedenen Schifferorganisationen im Regierungsbezirk Potsdam aufgefordert, Auskunft liber
die Anzahl ihrer Mitglieder und ihr Griindungsjahr zu geben.

Daraus entstand folgende Tabelle (bearbeitet vom Verfasser):#

Lfd Nr. Name der Ortschaft Schifferinnung oder Zahl der Mitglieder Griindungsjahr Bemerkungen
Verein
1 Riithnick - 15 - -
2 Alt Ruppin Innung 135 1872 Vorsitzender: Ferdinand Arendt
3 Woustrau Sterbekassen Gesell- " 1872 Der friihere Schifferverein zu Wustrau fiihrt
schaft jetzt den Namen “Sterbekassengesellschaft

der Schiffer zu Wustrau". Die Mitglieder set-
zen sich aus Schiffseignern, ehemal. Schif-
fern, Bootsleuten und Schifferfrauen zusam-
men. Der Vorsitzende der Gesellschaft ist Aug.
Hesterberg in Wustrau.

4 Beetz Innung 25 1879 Schiffséltester: Friedrich Gopfert
5 Sommerfeld Innung 26 1879 Schiffséltester: Hahn

6 Kremmen Innung 13 1875 (70 Mitglieder) -

7 Linum Innung 57 1878 Vorsitzender: Carl Heise

Es verwundern hier die Jahresangaben zur
Griindung. Nach der Reichsgriindung 1871 gab
es mehrere Statutdnderungen auf Grund neuer
Gesetzgebung. Womdglich hat dies zu den relativ
spaten (Neu-)Griindungsdaten dieser Tabelle ge-
fiihrt. Verwiesen sei nochmal auf die umfangrei-
che Tabelle der Ruppiner Schiffer im Anhang, die
sich aus der Zusammenfiihrung unterschiedlicher
Quellen, wie Schiffsregister, Kirchenblicher, Stan-
desamtseintrdge und Messbriefe ergab. Sie veran-
schaulicht allein durch ihren Umfang an Personen
den hohen Stellenwert der Binnenschifffahrt in
der damaligen Region.

88 \Vergl. Lisa Riedel, VI.4.1 UsEr it SCHIFFBARMACHUNG DES RHiINs, in Alt Ruppin — Aus Der VERGANGENHEIT UNSERER STaDT, Ulrich Kriele 2009
89 aus BHLA-Akte 27C Neuruppin, Schifferschulen Innungen
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Die Schiffervereinsfahne von
Beetz, hergestellt 1906.
Foto: W. Rudolph, um 1990,
Quelle: Seefahrerhaus Sellin



Innungsmodelle von Schiffervereinen an der Ruppiner Wasserstral3e

Eines der wichtigsten Insignien der Schifferorganisationen waren deren Innungsmodelle. Gliicklicherweise haben sich bis heute von Orten an der Rup-
piner WasserstraBe mehrere Modelle aus dem 19. Jahrhundert erhalten, die beredtes und zugleich authentisches Zeugnis dieser Hochzeit der Binnen-

schifffahrt ablegen.
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Das Modell der Wustrauer Schifferinnung von 1875

Heimatstube Wustrau

Dieses Modell steht direkt mit dem Torftransport im Zusammenhang. Die
Waustrauer Schiffer lebten hauptsdchlich von diesem Gewerbe.

Auf dem Héhepunkt des Torfabbaus entstanden, wurde es vom Innungs-
mitglied Joachim Friedrich Wilhelm Degener (1823-1899) aufbewahrt und
iiber dessen Sohn, dem Griinder der Neuruppiner Likérfabrik, bis zu dessen
Urenkel in die Gegenwart erhalten.

1989 iibergab die Familie Degener das Modell als Dauerleihgabe an die
Heimatstube Wustrau.

Es zeichnet sich mit seinen MaBen von 105 cm Linge und 62 cm Hohe
durch einen sehr guten Erhaltungszustand aus. Alle Teile scheinen original
aus der Entstehungszeit zu stammen.

Fotos: M. Sohn



Das Modell der Neuruppiner Schifferinnung um 1850

Dauerleihgabe des Neuruppiner Museums an die Stiftung des Deutschen
Technikmuseums in Berlin, Inv. Nr. VI.1.025 02849

Dieses Modell, das eigentlich dem Neuruppiner Museum gehdért, befindet
sich seit mindestens 1999 in Berlin. In diesem Jahr wurde es dort restau-
riert und mit der Takelage ergdnzt. Vermutlich war Giinther Pohlandt der
Ausfiihrende, da er damals die neue Ausstellung zur Schifffahrt, insbe-
sondere den Teil Binnenschifffahrt am Technik-Museum, kuratierte und
begleitete. Insofern ist diese Ergiinzung auch fachlich korrekt ausgefiihrt
worden.

Einzelheiten wie das Ruder ohne Vorschneider kénnten auf ein Alter um die
Mitte des 19. Jh. hinweisen. Dessen Ausfiihrung ist allerdings etwas selt-
sam, da der Ruderschaft parallel zur Heckkaffe gefiihrt wird. Dies kénnte
auch eine spdtere, fehlerhafte Nachbildung sein.

Ansonsten diirfte sich hier um eine, den Vereinszwecken angepasste,
Nachbildung eines mittleren Oderkahns handeln.

Foto links: C. Kirchner, 1999
Stiftung Deutsches Technikmuseum
Berlin

Fotos oben und rechts: M. Sohn
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Das Modell des Kremmener Schiffervereins um 1870

Inv. Nr. IV-2243 des Regionalmuseums Oberhavel

«Zu der umfangreichen Sammlung von Schiffsmodellen im Heimatmuse-
um Oranienburg gehdrt auch das der Schiffervereinigung Kremmen. Der
Bauart nach kénnte es gegen 1870 entstanden sein. Es wurde speziell als
Innungszeichen gefertigt, denn unter dem Boden ist eine starke Planke
befestigt, an der die Tragestange fiir Umzug befestigt war. Eine starke, ge-
drehte Schnur lduft um den Schiffskdrper, an der die Binder aufgehdngt
waren.

Das Modell ist gut erhalten, nur das Ruder ist vollstindig erneuert worden.
Der Mast steckt in einem ordnungsgemdBen Scherstock, der Fisch fehlt.
Am Topp hdngen ein paar Blécke unklar zwischen Mast und angetopptem
Baum. Segel sind nicht vorhanden. Ein kurzer Mast ist auf dem Deck (BB)
gelagert, dieser scheint Zum Originalzubehdr zu gehéren, auf dem Vor-
schiff liegen noch zwei Bundstaken und ein Handstaken, diese sind neu

und wohl mit dem Ruder zusammen an Bord gekommen.

Der Schiffskérper ist teilweise aus Eichen, Eschen- bzw. Kiefernholz ge-
fertigt, die Borden sind mit Farbe bemalt (Eiche mittel getént). Die Boden-
planke ist ohne Hebung und besteht aus einem Brett von ca. 13 mm Di-
cke, die Kaffen sind gegengesetzt. Die Bord besteht mit 3 Plankengdngen
aus einem Stiick (Bruhne, Mittelbord und Wallschiene), diese Gdnge sind
klinker angedeutet und mit Lehnung angelegt, zwei weitere Plankengdnge
(Liefplanke und RieBbord) sind senkrecht karveel aufgesetzt. Im RieBbord
und der Liefplanke sind jeweils eine Hakenlasche eingeritzt. In die Riel3-
bord ist eine ca. 5 mm unter Oberkante verlaufende Rille eingeritzt, dies
soll den Schandeckel darstellen.

Die Bauweise ist sehr sorgfiltig, die Ndhte zwischen Planken und Boden
sowie den Kaffen sind kaum wahrzunehmen."”

Zitat von Giinther Pohlandt aus seiner unverdffentlichen Baubeschrei-
bung des Modells inklusive Zeichnung, aus dem Jahre 1987.

Zeichnung: G. Pohlandt, 1987

Foto links: M. Sohn
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Das Modell des Beetzer Schiffervereins um 1870

Inv. Nr. IV-2303 des Regionalmuseums Oberhavel

Wie Kremmen liegt Beetz in unmittelbarer Néihe des Ruppiner Kanals. Mit
dessen Erdffnung entwickelte sich auch dieser Ort zum Schifferdorf inklu-
sive Schifferverein.

Der Erhaltungszustand dieses Modells aus dem REMO in Oranienburg
weist neben Gebrauchspuren auch Beschddigungen auf. So wurde die mit
Scharnier erkennbare Klappkaffe bei ungeschickten Klappversuchen be-
schddigt und die gesamte Takelage, bis auf einen losen Mast, fehlt. Dieses
Modell ist bisher nur im Magazin zu finden. Die sehr gedrungenen Propor-
tionen lassen es nach heutigem Empfinden etwas unattraktiv erscheinen.
Jedoch sind gegeniiber vergleichbaren Objekten eine Reihe von Details
sehr sorgfiltig ausgefiihrt. Dazu zédhlen der Helmholzbeschlag mit Ddum-
ling, das Kaffenscharnier und die StéBe der gestiickelten Planken.

Auch ist die Bemalung bzw. Farbgebung den Originalen seiner Zeit genau
nachempfunden und fiir uns heute sehr aufschlussreich. Wie bei vorher-
gehenden Exemplaren, werden auB3er der geschabten Plankenoberfliche
nur Griin und WeiBB als Farben verwendet. Der dunkle Braunton entsteht
durch das Teeren des Holzes. Die MaBe betragen 105 cm in der Ldnge und
23 cm in der Breite.

Fotos: M. Sohn
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Modell einer Kahnbaustelle
im Elbschifffahrtsmuseum
Lauenburg,

Foto: M. Sohn

Schiffbaustellen im Bereich der Ruppiner Wasserstral3e

Beim Studieren der Messbrieflisten® Alt Ruppiner Schiffe und Schiffer fragt sich der Leser automatisch, wo kamen
die Kdhne eigentlich her? Wer hat sie wo gebaut? Diese einfache Frage ist leider nicht so simpel zu beantworten. Das
Schiff(Kahn)bauer-Handwerk scheint eher selten in Akten und Unterlagen Eingang gefunden zu haben. Es betrifft auch
nicht nur den Neubau von K&hnen. Jahrlich brauchten die hdlzernen Fahrzeuge in der Winterpause ihre Wartung und
Reparaturen, was eine Dienstleistung in der Nahe verlangte. Die Nachfrage nach Bau- und Reparaturleistungen entstand
zuerst mit dem Aufkommen und Wachsen des Torfabbaus seit der Erdffnung des Ruppiner Kanals. Diese Fahrzeuge
machten bis in die siebziger Jahre des 19. Jahrhundert die libergroBe Mehrheit an Fracht-Kdhnen aus und fuhren auch
nicht weiter als bis Alt Friesack. Die Schiffer lebten im Einzugsbereich der Torfregionen in Orten wie Linum, Wustrau,
Beetz, Oranienburg, Kremmen, Fehrbellin. Demnach ist hier auch ein Angebot an Schiffbau zum Beginn des Jahrhunderts
zu vermuten.

Alt Ruppin

Mit der Schiffoarmachung des nérdlichen Rhinabschnitt hinter Alt Ruppin ab 1836 entwickelte sich auch die An-
siedlung von Schiffbauern im Bereich des Ruppiner Sees, im wesentlichen in Alt Ruppin.

Kahnbau war bis zum Einsatz von Stahl ein Handwerk ohne seriellen Charakter, das heift, jedes Fahrzeug war ein
Unikat und Maschinennutzung kam erst zum Ende des Jahrhunderts auf. Das bedeutet, die infrastrukturellen Vorausset-
zungen waren sehr schlicht. Eine Wiese am Ufer und einige Schuppen reichten fiir solch ein Vorhaben. Manchmal waren
auch die Schiffer selbst am Bau tatkraftig beteiligt oder Initiator. Bei den Neubauten kamen die Oderkdhne mit Sicher-
heit aus der Region. Zillen, die auch
zahlreich erwdhnt werden, wur-
den eher an der oberen Elbe und
Moldau gebaut. lhre Nutzung als
Torfkdhne ist dann eine Wiederver-
wertung, nach dem die erste Reise
mit Fracht aus Béhmen elbabwarts
nach Berlin erfolgte. Das viele Torf-
handler die Berlin versorgten, auch
dort ansassig waren, lasst vermu-
ten, dass sie ihre eigenen Kédhne in
der Berliner Region bauen lieBen
oder dort ankauften.

Fiir die Ruppiner Schiffer
war der Neubau ebenfalls nur
eine Mdglichkeit zu einem Kahn
zu kommen. Genauso oft wurden
die Schiffe aus zweiter oder dritter
Hand erworben. In den Messbriefen

90 in Akte KAP AP-220, Schiffsgefasse, Kreisarchiv OPR
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aus den Alt Ruppiner Akten sind einige Vorbesitzer angegeben. Es tauchen dann Orte auf wie Ravensbriick, Berlin, Char-
lottenburg, Sachsenhausen, Spandow, Mecklenburg, Oranienburg, Fiirstenberg, Mehlitz, Brandenburg oder auch Aussig
fiir eine Zille auf. Im Bereich der Spree und Havel waren eine Vielzahl an Schiffbauern seit dem 18. Jh. aktiv. Bekannte
Standorte waren der Schiffbauer Damm in Berlin, die Insel Stresow gegeniiber der Spandauer Altstadt, Oranienburg, Malz
und Sachsenhausen, Zehdenick, oder Marienwerder.

Um es zusammenzufassen, die Versorgung der Ruppiner Schiffer und Schifffahrt mit Kdhnen wird mehrheitlich aus
dem Umland von Berlin erfolgt sein. Demnach war eine direkte lokale Préasenz hauptsédchlich fiir Reparaturen wichtig.

Die friihesten Erwdhnungen wurden in der Chronik von Alt Ruppin, den Inventarien des Rhins und insbesondere in
den noch verfligbaren Kirchenbucheintrdgen von Stidten wie Alt Ruppin und Kremmen gefunden.

Wie schon bei der Entstehung des Schifferberufs in Alt Ruppin verwendet, geben die Biirger- und Einwohnerlisten
in der Ortschronik Auskunft liber das erste Auftauchen eines Schiffbauers. Wahrend 1810 der erste Schiffer gelistet ist,
taucht ein Schiffszimmermann ein Jahr spater in der Aufzdhlung fiir 1813 und 1814 auf. Ob da schon ein Schiffbauplatz
existierte ist unsicher. Es gab in diesem Jahr 4 Schiffer mit 4 Kdhnen vor Ort. Da lohnt sich ein stdndiger Bauplatz eher
weniger.

Nach dem schnellen Anwachsen der Schifferzahl im Gefolge des Schleusenbaus bei Alt Ruppin und der Schiffbar-
machung des oberen Rhinlaufs, stieg auch die Zahl der Schiffbauer bei den Einwohnern. Auch wird 1834 und 35 eine
Schiffbauerhiitte am Ruppiner See nordlich des Stadtgartens erwdhnt®, die auf einen Bauplatz hindeutet. Details hierzu
konnten jedoch bisher nicht ermittelt werden. Bootsbau im Allgemeinen war wegen der schon Jahrhunderte existieren-
den Fischerei in Alt Ruppin immer vorhanden. Inwieweit solche Fischerkahnbauer sich zu Oderkahnbauern entwickelten
ist offen, jedoch nicht unwahrscheinlich. Auch die Frachtsschiffer rekrutierten sich zum Teil aus den Fischerfamilien.

In einer Chronik-Liste der Gewerbetreibenden von 1843 taucht erstaunlicherweise noch kein Schiffbauer auf, ob-
wohl es hiernach inzwischen 25 Oderkdhne und 6 Zillen im Ort gab. Hier ist Zweifel an der Vollstandigkeit angebracht.
Das inzwischen begonnene Inventarium des Rhins listet um die Mitte des Jahrhunderts folgendes auf:

Von der Zugbriicke
bei Zippelsforde ab | Stations-Nr. Gegenstand Bemerkungen
(Meilen)

Von Station 38 bis 39 sind auBer den bereits vorerwdhnten Waschbdnken noch
vielfache Fischkdsten und kleine Grundkdhne am Ufer und im Wasser aufgestellt,
auBerdem sind zur Aufstellung von Badehdusern und Badegellen noch 3 Consense
ertheilt und zwar

1,90 38 Stations Nummer fiir Rohrlack unterm 10. Juli 1847 1378. J.

fiir Méhring unterm 6. Juli 1848 11700. 6.

fiir Sauerland unterm 10. Januar 1849 1330.12.

Ebenso ein Consens zur ANLAGE EINES ScHIFFBAUPLATZES am rechten Ufer kurz oberhalb der
SchloBbriicke unterm 6. October 1849 | 667 Septbr.

91 ,Das Schiffbauerhaus lag zwischen dem Ruppiner Weinberg und der hiesigen Stadt (Scheinbar da, wo die Badeanstalt bis 1945 stand)", Zitat aus der
Chronik von Alt Ruppin, 1961
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Von der Zugbriicke
bei Zippelsforde ab | Stations-Nr. Gegenstand Bemerkungen
(Meilen)

Verbindungsgraben nach dem Ruppiner See am rechten Ufer. Bei hohen Wasserstdn-
den mit kleinen Handkéhnen befahrbar. (Miihlengraben der Grafenmiihle? d.A.)

An demselben IsT EINE ScHiFFBAUSTELLE ANGELEGT. Consens vom 12. August 1861 12417 Juli.
Nach dem Ministerial Rescript vom 23. Dezember 1831/1548 Dezbr. soll den
Adjeranten das durch Senkung des ehemaligen SchloBteiches entstehende Vorland
zukommen.

1,8425 36+85,0 Einmiindung des GrafenmiihlenflieBes

Fiir den Oberférster ist zur Einrichtung eines Badehauses im Rhin ein Consens unterm
28. Juli 1848 lIf. 683.7 ausgefertigt.

Von hier bis zur Alt Friesacker Schleuse erstreckt sich der Ruppiner See. Derselbe ist
fiskalisches Eigenthum. Die Fischerei aus demselben ist auBer einzelnen zur Klein-
fischerei berechtigten Interessenten an die Fischer zu Alt Ruppin und Alt Friesack
verpachtet unzwaar fischen die Alt Ruppiner bis zum Gute Treskow etwa Station 58,
1,980 39+60 Profil die Alt Friesacker von hier bis zur Schleuse.

Die im See gelegende Inseln sollen ebenfalls den Fischereibesitzern zu Alt Ruppin
gehéren.

Die Aufsicht iiber diesen See wird durch den Pritstabel des Amtes Alt Ruppin bewirkt.
Zwischen Stat. 39 und 40 am linken Ufer in der Hohe der Stadt Alt Ruppin befinden
sich noch folgende Privat-Uferanlagen.

EIN SCHIFFBAUPLATZ NEU (SCHULZ)

eine Ziegelei von Wald
2,00 40 Ruppiner See EIN SCHIFFBAUPLATZ VON EHLING
eine Ziegelei von Hartwig

Demnach ist 1849 die Genehmigung fiir den Bau der Schiffbaustelle rechts vor der Schlossbriicke erteilt worden.
1861 wurde die Baustelle am GrafenmiihlenflieB genehmigt, in etwa wo sich noch heute die KreideweiB3-Werft befindet.

Einen sehr guten Uberblick tiber die wachsende Schiffbauer-Community in Alt Ruppin liefern die Kirchenbiicher
der Stadt. In ihnen ist unter den Rubriken Geboren/Getauft, Aufgebote/Trauungen und Verstorben detailliert seit dem
Beginn des Jahrhunderts abzulesen, wie sich die Familien und Berufsstande entwickelten. Auch deren Vernetzungen
sind durch die Ehepartner und Kindspaten gut erkennbar. Wie auch bei den Schiffern und anderen Stinden zeigt sich,
dass man meistens ,unter sich” blieb. Die familidren Verbindungen waren eng mit dem Berufsstand verkniipft, was auch
verstandlich ist. Wie hart die damaligen Lebensverhéltnisse waren, belegen die Vielzahl an Totgeburten und friih ver-
storbener Kinder.

GemaB dieser Quelle erscheint in Alt Ruppin 1807 der erste Eintrag zur Geburt einer Tochter des 1761 geborenen
ansissigen Schiffbauers JoacHim Geore Nev (auch Neye und Neu geschrieben) und seiner Frau Catharina Dorothea, geb.
Gorges. Es ist offensichtlich die fiir 1811 in der Chronik genannte Person. Er wird aus Havelberg stammig beschrieben
und war bei der Heirat der Catharina Gorges im Jahr 1797 schon verwitwet. Wann er jedoch nach Alt Ruppin lbersie-
delte, ist nicht bekannt. In den folgenden Jahren sind noch weitere Eintragungen zu Kindern dieses Paares zu finden. So
haben 1819 ein Sohn und eine Tochter Konfirmation die noch 1801 und 1802 in Havelberg geboren wurden. Zwei seiner
S6hne, Joachim Georg und Christian Friedrich wurden ebenfalls Schiffbauer, verstarben jedoch relativ jung 1830 und
1848. In den Folgejahren tauchen keine Schiffbauer dieses Namens mehr auf. Ney stirbt 1846 im Alter von 84 Jahren
in Alt Ruppin. Ein Jahr danach, 1847, erscheinen plotzlich mehrere Schiffbauer in der Liste der EheschlieBungen in Alt
Ruppin. Dies sind die Brautigams Jonann FriebricH WitHeLm Damver aus Brandenburg, Jonann Gorruies FLepericH aus Zehdenick
und JoHANN MicHaeL KrRUGER aus Ravensbriick. Inwieweit diese Herren vor Ort ansdssig wurden oder nur ihre Braute fanden,
ist nicht geklart.
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Der bedeutendste Schiffbaumeister um die Mitte des 19. Jh. in Alt Ruppin war wohl JoHanN FriebricH WILHELM RICHTER.
Seine Biografie war recht ereignisreich, soweit sie sich aus den Kirchenbiichern Alt und Neuruppins, Charlottenburgs und
Miinchehofes bei Storkow rekonstruieren lieB. Bevor er zwischen 1845 und 1847 in Alt Ruppin ansdssig wurde, waren
seine Stationen; Geburt in GroB Eichholz bei Miinchehofe und Heirat der Bertha Emilie Adelgunde Klau in Charlottenburg
am 15. Juli 1844, wo er auch das Schiffbauerhandwerk erlernte. Dort wurde auch am 4. September 1845 das erste Kind
geboren, der Sohn Johannes Leopold Friedrich Wilhelm. Er wurde nur 15 Jahre alt und starb 1860 in Alt Ruppin. Nach
dem Umzug kamen in Alt Ruppin weitere vier Kinder zur Welt; Emil Friedrich Wilhelm am 7.9.1847, Pauline Emilie Bertha
am 25.10.1849, Maria Pauline Florentin am 6.6.1852 und ein Sohn wieder mit dem Namen Johannes Leopold Friedrich
am 4.4.1857. Die Mutter der fiinf Kinder verstarb noch im gleichen Jahr am 7. September mit nur 34 Jahren.

Schiffbaumeister Richter heiratete einige Monate spater am 19. Januar 1858 ein zweites Mal, diesmal die erst 24
Jahre alte Wilhelmine Marie Elisabeth Schneeberg aus Techow. Mit ihr zeugte er soweit bekannt noch zwei Séhne, Ru-
dolph Otto Albert Oskar, geboren am 14.6.1860 und nochmal einen Johannes Leopold Friedrich Wilhelm am 22.10.1861.
Der erste Sohn mit diesem Namen war ebenfalls im Jahr 1860 mit nur 3 Jahren gestorben. Zum Todesdatum sowohl des
Schiffbauers und seiner zweiten Frau konnte noch kein Eintrag gefunden werden.

Auch wenn nicht klar ist, wo Ney als Schiffbauer genau tatig war, scheint die Erteilung des Consens 1849 fiir den
Platz an der SchloBbriicke mit dem Erscheinen von Meister Richter um diese Zeit kein Zufall zu sein.

In den filinfziger Jahren des 19. Jh. vervielfachen sich die Schiffbauereintrége. Es erscheinen bei den EheschlieBun-
gen die Namen von jungen Mittzwanziger-Mannern wie FriebricH ALBERT PARTENHEIMER, CARL Lubwig WILHELM STRACKHORN und
Rosert FERDINAND RupotpH KanTHAck in 1850, von CarL Lubwic ZastL, CARL FriebricH Heck, CarL FriebricH WINTER und CARL FRIEDRICH
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Schiffbauplatz an der Havel
gegeniiber von Spandau,

nach Zeichnung von Carl Wiirbs
1854 gestochen.

Quelle: Sammlung G. Ernst



Anzahl der Heiratseintrdge pro Jahr von Schiffbauern in Alt Ruppin

1805 - 1907
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NiprerwiIESE in 1851, von Aucust FErbINAND THEODOR SUsske fiir 1852 und Ernst FriebricH WitHeLm Schutze fiir 1853. Danach
sind es immer noch ein bis zwei neue Schiffbauerehen in den Jahren 1856 (JoHanN HeinricH ScHutz), 1857 (Rosert RuboLpH
FeroinanD KantHack), 1859 (Care FrieoricH GortHiLr GraeTz) und 1860 (Otro Kart Hermann Puts, FerbiNaND Aucust HEINRICH HINGST).
Einige dieser Namen werden bis 1900 verbleiben. Bis zum Ende der Kirchenbuchaufzeichnungen 1874 verlangert sich die
Liste noch um Aueust Lubwic FerpiNAND KersTEN, AugusT FriEDRICH WiLHELM EHLING, 1862; CHRISTIAN FriEDRICH WILHELM LEPPIEN, 1864
KARL JoHANN CHRisTiAN MULLER, 1865; KaRL FriepricH WitHELM Rigrz, 1867; Gustav KarL Lubwi ScHutz, KarL DANIEL ScHmipT, AuGUST
JoHANN WitHem Kunrt, 1868; JoHANN KaRL Aucust RasenAck, JoHANN Gustav RupotpH Lubwic Musowp, 1870; KarL ApoLPH ALBERT
EwaLp, 1873 und Kart Louis Juuius EmiL Wolrr, 1874. Das ist eine enorme Fachkompetenz im Schiff- und Kahnbaugewerbe
fiir diese 2000-Seelenstadt. Hilfskrafte wie Knechte und Arbeitsmanner auf den Baupldtzen kommen noch hinzu.

1874 ging die Registratur der Personenstandsangelegenheiten von der Kirche auf die preuBischen Standesamter
iber. Méchte man also wissen, wie die Entwicklung weiterging, ist ein Blick in die betreffenden Unterlagen des Standes-
amts Alt-Ruppin notwendig. Nach einem Tief in den Siebzigern sind in den Achtzigern Jahren nochmal einige Eheschlie-
Bungen zu verzeichnen, die zumeist die Kinder der Schiffbauer betreffen, also die nachste Generation.

Bis zum Ende des Jahrhunderts ist eine Stagnation im Kahnbaugewerbe abzulesen. Zwar wurden in den letzten
Jahrzehnten mehr Kinder geboren, was auf die Fortschritte im Wohlstand und der Medizin zurlick zu fiihren ist, jedoch
verblieben diese Nachkommen nicht im elterlichen Gewerbe, da die Verdienstaussichten stetig sanken.

Hierzu passt auch eine Notiz in der Zeitschrift Das ScHiFr, Grosse Ausgabe No 429. Dresden, vom 21. Juni 1888:
,Ein Schiffsbaumeistertag, abgehalten am 6. d. M. in Zehdenick, auf welchem die Werften von Oderberg, Marienwerder,
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Gegentiberliegende Seite:
Ubersichten {iber die Schiffbau-
er-Trauungen und Geburten

in Alt Ruppin zwischen 1805
und 1907

Grafiken: Sohn

Dieser Postkartenausschnitt der
Alt Ruppiner Schiffbaustelle

an der Schlossbriicke von etwa
1900 scheint etwas verwackelt
gewesen zu sein. Trotzdem ist
er der beste Uberblick {iber das
Geldnde mit seinem chaotisch
wirkendem Sammelsurium an
Schuppen, Bauholz, Bocken, Se-
gelkisten und Handkdhnen. Auf
dem zweiten Blick erkennt man
ganz links den aufgerichteten
Steven eines Kahns mit dessen
vorderstem Bodensegment. Dies
deutet auf einen Neubau hin.
Sammlung M. Sohn



Lageplan der Schlossbriicke in
Alt Ruppin von 1894 kurz vor
dem Neubau als Stahlbriicke.
BLHA-Signatur:

57 WSD K 4354 B

Ruhlsdorf, Zerpensschleuse, Rosenbed, Liebenwalde, Oranienburg, Cremmen, Ruppin, Fiirstenberg, Lychen und Zehdenick
durch Delegirte vertreten waren, behandelte die MaBnahmen, welche zu treffen seien, um nicht durch den Bau des Oder

162




Spree Canals geschddigt zu werden. Es stellte sich ndmlich heraus, dal3
die vertretenen Werften Kihne von 8000-10 000 Ctr. Tragfihigkeit
nicht bauen kénnen, weil simmtliche Schleusen des Finow, Ruppiners,
Zehdenick-Liebenwalder und Bredereicher Canals zu klein sind, um
diesen groBen Kihnen eine Durchfahrt zu erméglichen. Man verfal3te
eine Petition an den Kaiser dahingehend, daB3 er eine Gesetzesvorlage
veranlassen mége, durch welche eine Erweiterung der vorhere genann-
ten Canalschleusen herbeigefiihrt wird.”

BekanntermafBen ist es zu diesem Beschluss flir den Ruppiner
Kanal nicht gekommen, sodass die dortigen Werften mit ihrem Stand-
ort-Nachteil zum langsamen Absterben verurteilt waren.

Nebenstehende Karte des BriickenaufmafBes der Alt Ruppiner
Schlossbriicke von 1894, vermutlich in Vorbereitung des Stahlneubaus,
bezeichnet explizit das Geldnde am nordwestlichen Ufer als Schiffs-

werft. Mit Bleistift wurde der Aufriss eines Finow-Kahns eingetragen,
um die Mandvrierfahigkeit an dieser Engstelle des Rhins zu illustrieren. Das dem tatsdchlich so war, ist auf einigen zeit-
gendssischen Postkarten auch erkennbar. Mit vor dem Bauplatz liegenden Kdhnen wurde die Fahrrinne sehr beengt. Dazu
passt auch ein Schriftwechsel aus der Ruppiner Akte KAP AP-569 des Ruppiner Kreisarchivs von 1872.

Es gab eine Beschwerde von den Schiffern Johann Schlaeger und Ferdinand Maecker an die Potsdamer Innenver-
waltung beziiglich des Betriebs der Schiffbaustelle an der Schlossbriicke mit folgendem Wortlaut:
.Consens
fiir den Schiffoaumeister Puls zu
Alt Ruppin zur Anlage eines Schiffbauplatzes am rechtsseitigen Rhinufer daselbst.

Alt Ruppin den 8. Juni 1872

An seine Kénigliche Hochlébliche Regierung

Abtheilung des Inneren zu Potsdam.

Schon unter dem 3. Februar cr. hatten Unterzeichnete sich beschwerdefiihrend an Eure Kénigliche Hochl6b-
liche Regierung zu Potsdam gehorsamst gewandt und um Nichtgenehmigung der Annahme eines Schiffbau-
platzes am Rhinufer vom Schiffbaumeister Puls gebeten, der theills wegen zu groBer Héhe von Gebduden die
Vorrichtungen in dessen Geschdift, wie z.B. das Bereiten des Pechs und des Theers et.c. feuergefdhrlich sind,
theils die Passage im schmalen Rhin Canal durch die auszubauenden, vor seiner Baustelle stehenden Kihne
gehemmt wurde. Eure Kénigliche Hochlébliche Regierung hat uns giitigst unter dem 9. Februar cr. (1.628/2)
darauf die Antwort zugehen lassen, daB dem g. Puls dernachgesuchte Consens zur Anlage eines Schiffbau-
platzes am Rhinufer hierselbst am 27. Januar cr. versagt sei.

Dessen ungeachtet habe ich an dem qu. Bauplatz vor einigen Tagen vorbeifahrend gesehen, daB3 der g. Puls
dennoch baut, ja ich habe sogar im Vorbeifahren von ihm selbst darauf Bezug hebende héhnende Worte, als:
Wer ihm das hindern wolle - héren miissen.

Ich bin vor mehreren Jahren vom Herrn Dr. Meinenrath von Schmidt hierselbst mit 2 rth Ordnungsstrafe
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Schiffbaustelle an der SchloB-
briicke Alt Ruppin,

Postkarte um 1900
Sammlung: Sohn

Titelseite der Akte
Schiffbaustellen,
OPR-Archiv: KAP AP 569




bestraft, blos weil ich mit meinem Kahn hier vor der Waschbank angelegt habe, um nur die zum Kahn  gehérigen Uten-
silien und Lebensmittel vor meiner Abreise auf denselben zu schaffen.

Ich sollte die Eingrenzungen des Rhinkanals bei meinem starken Kérperbau beschddigt haben, und doch ist hier fiir
Schiffer nicht ein freier Ort zum Anlegen und beim Bollwerk das 6 sgr Anlegegeld, die man nicht gerne gibt, wenn keine
Frachtgiiter ausladet. Eine damalige Beschwerde an den Herrn Handelsminister, Exellenz, hatte den Erfolg, daB3 verordnet
wurde, daB3 Idngst der Oberférsterei am Rhin entlang ein éffentlicher Steig zum Ausgehen der Schiffer von ihren Kihnen,
ohne daB3 derselbe zum Ausladen von Frachtgiitern beniitzt wiirde, angelegt werden sollte, was aber bis heute nicht
geschehen ist.

Wenn ich nun damals, ich glaube 1847, und die Ackten des hiesigen Rentamts miissen es noch ergeben, bestraft wurde,
weil ich die Eingrenzungen des Rhinkanals bei meinem strarken Korperbau beschddigt haben sollte, so findet eine solche
Beschddigung in bedeutend héherem Grade beim Ablaufen eines groBen Kahns von der Puls'schen Baustelle, wozu kein
Consens ist und bis heute doch gebaut wird, statt, aber wiewohl es unter den Augen des hiesigen Domainen-Amtes statt-
findet, sind die groBartigen Beschéddigungen der Rhin-Eingrenzung bis jetzt unbemerkt geblieben. Noch auffélliger mul3
es aber erscheinen, daB3 der fiskalische Grund und Boden zu dessen Benutzung sogar der Consens verlangt ist, dennoch
von dem g. Puls wie ein Eigenthum in Gebrauch genommen. Das Grundstiick nimlich, was die qu Baustelle abgeben soll-
te, erstreckt sich nicht bis an den Rhinkanal, sondern es gehért eine breite Fldiche unmittelbar am Kanal dem Kéniglichen
Fiskus und wieweit die Grenze geht, ist bis heute noch nicht festgestellt. Es ist der Boden grdBtentheils Moor und beim
Ablassen eines groBen Kahnes von der dahinterliegenden Baustelle wird das Moor nachdem Rhin so heraus gedriickt, dal3
gar keine Eingrenzung des Rhinkanals bleibt, und wenn das so fortgeht, da der Moor durch den Strom weggespiilt wird,
verflacht er stellenweise den Rhinkanal so, dal3 die Kdhne im Moor stecken bleiben.

AuBerdem ist zu erwarten, dal3 wenn ein Kahn an Spitze und Steuer ausgebaut wird und daher quersteht, wir in der Pas-
sage vollstindig gehemmt werden und und erst ankern und festmachen miissen und warten bis es dem g. Puls gelungen
ist, die Passage freizumachen, wobei es dann gewiB3 nicht an h6hnenden Redensarten wie kiirzlich vorgekommen, fehlen
wird.

Wir beantragen hiernach gehorsamst, Eure Kénigliche Hochlbliche Regierung wolle schleunigst die Baustelle des g.

Puls aufheben und der Vermoorung des Canals durch das Herausdriicken des Moors beim Ablaufen von Kidhnen daselbst
Einhalt thun, was im Interesse aller Schiffer ist.

Einer Kéniglichen Hochléblichen Regierung
gehorsamste

Schiffer Johann Schlaeger

Ferdinand Maecker

und Genossen.”

Die Vorwiirfe sind recht heftig und unterstellen illegale Aktivitdten. Dem Schiffbaumeister Puls wurde daraufhin die Er-
laubnis fiir die Errichtung der Schiffbaustelle unter Bedingungen erteilt, da der Consens von 1849 offensichtlich keine
Giltigkeit mehr hatte. Sie beinhaltete folgenden Wortlaut:

«Der Schiffbaumeister Puls zu Alt Ruppin beabsichtigt auf dem von ihm gepachteten Grabow'schen Grundstiick am
rechtsseitigen Rhin Ufer daselbst nach MaBgabe der beigelegten Zeichnung eine Schiffbaustelle anzulegen und zu die-
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sem Behufe den auf dem Plane bezeichneten Theil des Grundstiicks aufzubaggern. Zu diesem Verfahren wird dem p. Puls
der nachgesuchte landespolizeiliche Consens unbeschadet der Rechte Dritter, gegen deren Anspriiche Unternehmer sein
Vorhaben lediglich selbst zu vertreten hat und mit dem Vorbehalte jederzeitigen Wiederrufs unter folgenden Bedingun-
gen hierdurch ertheilt:

1. Durch die Anlage oder den Betrieb derselben darf die Schiffahrt in keiner Weise beeintrdchtigt oder

gehemmt werden.

2. Die Kiihne und Bauhélzer miissen auf dem aufgebaggerten Theile angelecht werden und diirfen

durchaus nicht im FluBbette des Rhins neben der Baustelle lagern.

3. Unternehmer hat das abgegrabene Ufer in der ganzen Lingenausdehnung des Schiffsbauplatzes auf

seine Kosten nach Anordnung unses Localbaubeamten zu befestigen und in diesem befestigten

Zustande fortdauernd zu erhalten.

4. Unternehmer hat solche Vorkehrungen zu treffen, daBB durch das Zulandebringen sowie Hineinbringen der Kihne

ins Wasser durchaus keine das FluBbett verflachenden Bestandtheile des Ufers in den Rhin gefiihrt werden, und hat er,
sofern solches dennoch geschehen sollte, die entstandenen Verflachungen nach der Anweisung des Baubeamten sofort
auf seine Kosten zu beseitigen, widrigenfalls dies im Wege der Excecution geschiet.

5. Lings des Uferlandes mulB3 ein 4 FuB3 breiter und mit Sicherheit zu passierender Treidelsteig verbleiben, welcher durch
den Unternehmer auf seine Kosten hergestellt, und erhalten werden, sobald dies von uns verlangt wird.

6. Bei dem Eingehen der Anlage, oder wenn der Consens von uns wiederrufen wird, hat der Unternehmer das Ufer in
seinem Zustande vor der Ausbaggerung nach der Anordnung des zusténdigen Bezirkbaubeamten auf seine Kosten wieder
herzustellen.

7. Der Wasserbau Verwaltung verbleibt das unbeschrinkte Recht, an dem betreffenden Ufer Korrektionswerke oder ande-
re Bauten auszufiihren, ohne daB dem Unternehmer daraus irgend ein Anspruch auf Entschddigung zusteht, selbst wenn
dadurch ein theilweises oder gdnzliches Eingehen seiner Anlage bedingt sein sollte.

8. Allen auBerdem noch im Laufe der Zeit im Gffentlichen Interesse von uns beziiglich der Anlage und des Betriebes
derselben zu erlassenden Anordnungen hat Unternehmer auf eigene Kosten und ohne Anspruch auf Entschédigung in der
festgesetzten Zeit zu gentiigen.

9. Als Gewdhr fiir die plinktliche und vollsténdige Erfiillung der hier gestellten und nach No 3 noch zu stellenden Bedin-
gungen hat Unternehmer eine Kaution von 150 rt in kautionsféhigen Staatspapieren, welchen die Talons beigefiigt wer-
den miissen, bei unserer Hauptkasse zu deponieren, und hat dieser Consens erst Giiltigkeit, nachdem gedachte Kaution
an unsere Hauptkasse abgefiihrt worden ist.

Dieser Consens verliert seine Giiltigkeit, wenn binnen Jahresfrist kein Gebrauch davon gemacht ist, der wenn die gestell-
ten und noch zu stellenden Bedingungen nicht vollsténdig erfiillt werden.

Potsdam, den 17ten Juni 1872
(L 1)
Kénigliche Regierung, Abtheilung des Innern.”

Schaut man sich die 30 Jahre danach entstandenen Fotos der Postkarten an, sind die Anschuldigungen noch immer
nicht ganz von der Hand zu weisen. Die Geschichte erscheint jedoch in einem anderen Licht, wenn man die Fortsetzung
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des Schriftwechsels liest. Die Antwort vom August des gleichen Jahres lautet wie folgt:

JAlt Ruppin den 18 August 1872.

Die Schiffer Schlaeger und Maecker erklérten heute (Sonntags) dem unterzeichneten Biirgermeister, daB sie bereits
morgen friih wieder den hiesigen Ort verlieBen und erst nach mehreren Monaten zuriickkehrten. Die mit ihnen gepfloge-
ne Unterredung ergab, daB3 sie zwar eine Beschwerde gegen die Puls'sche Schiffbauanlage an die Kénigliche Regierung
gerichtet, daB sie aber von dem Inhalte wenig oder gar nichts wuBten, da dieselbe von einem Winkelschreiber® ge- und
mit ihrem Namen unterschrieben ist. Keiner der Beschwerdefiihrer war im Stande, die gegen die Anlage in feuerpolizeili-
cher Beziehung gemachten Bedenken zu begriinden, noch weniger aber vermochten sie beweisend dazuthun, daB3 der p.
Schiffbauplatz theilweise fiskalisches Terrain beriihrt oder einnimmt.

Aus den Bemerkungen des Schlaeger ging vielmals ganz unzweideutig hervor, daB3 persénlicher HaB gegen den Schiff-
bauer Puls die Motive der wiederholten Beschwerde bilden.

gez. Tappert”

Diese Argumentation wird noch einmal im Anschreiben des Polizeibeamten Tappert wiederholt:
.An den Kéniglichen Wasserbau Inspector
Herrn Reinhardt
Wohlgeboren zu Thiergartenschleuse bei Oranienburg
Euer Wohlgeboren senden wir das gehrte Marginal Schreiben vom 30 Juli d.J. nebst Anlagen in betreff des Puls'schen
Schiffbauplatzes am Rhin hieselbst mit der diesseitigen Anzeige vom 18. d. Mts. und dem ergebenen Bemerker zuriick,
daB der Beschwerde jede thatsdchliche Begriindung abgeht, diese vielmehr ein Ausflu3 der Streitsucht des Schiffer
Schlaeger ist, worin ihn sein Schwiegersohn Maeker Beistand leistet.

Die Polizei Verwaltung
Tappert”

Ruppiner Kanal

Der zweite Standort von Schiffbaustellen an den Ruppiner Gewassern befand sich im Bereich des Ruppiner Kanals
bei Kremmen. Leider sind bis dato keinerlei Bildzeugen dieser Werften aufgetaucht. Im Brandenburgischen Landeshaupt-
archiv existieren jedoch drei Akten zu Ablagen, Bollwerken und Schiffbaustellen am Ruppiner Kanal®® die den Zeitraum
1810 bis 1886 umfassen. Nach deren Studium l3sst sich etwa folgende Entwicklungsgeschichte zusammenfassen. Die
erste Erwdhnung des Begriffs Schiffbauplatz erfolgt im zweiten Band im Jahre 1864. Im Januar dieses Jahres beantragte
der Kremmener Kaufmann Schulze die Genehmigung (Consens) fiir die Anlegung einer Schiffbaustelle am Kremmener
See. Der Consens dazu wird, mit einer Reihe lblicher Bedingungen, Ende Februar 1864 erteilt. Interessant ist dieser
Antrag insofern, weil Schulze kein Schiffbauer war und von vornherein eine dritte Person als Betreiber im Sinn gehabt
haben muss. Dies hat sich dann im darauffolgenden Jahr auch bewahrheitet, als im September 1865 der Schiffbaumeis-
ter Gottlieb Zock einen Consens zur Anlage und Betreibung eines Schiffbauplatzes beantragte. Es ist davon auszugehen,

92  Ein Winkelschreiber war eine Person, die ohne offizielle juristische Qualifikation Rechtsdokumente verfasste oder Rechtsberatung anbot. Daraus
wurde auch der Begriff Winkeladvokat abgeleitet, jemand ohne Qualifikation und Berechtigung.
93 BLHA-Akten 2A | LW 4098; 4099 und 4100, ABLAGEN, BOLLWERKE, SCHIFFSBAUPLATZE, FABRIKANLAGEN UND ANDERE UFERANLAGEN AM RUPPINER KANAL
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dass das gleiche Grundstiick von Schulze die Grundlage war. Hier-
mit bestdtigt sich auch die Aussage im Inventarium des Rhins und
Ruppiner Kanal aus den 60ziger Jahren:
.Am linken Seeufer ist noch ein Schiffbauplatz angelegt. Consens
vom 20 September 1865 fiir Zock in Cremmen.”

Genau dieser Consens ist in der Akte auch enthalten:
.Der Schiffoauer Zock aus Cremmen beabsichtigt auf dem Grund-
stiicke, welches in duplo beigefiigten Situations-Plane mit rother
Farbe bezeichnet ist einen Schiffsbauplatz zu etablieren und bittet um die landespolizeiliche Genehmigung. In wasser-
polizeilicher Hinsicht diirfte meiner Ansicht nach gegen die beabsichtigte Anlage unter folgenden Bedingungen nichts zu
erwiedern sein.
1. An dem Ufer diirfen die Kdhne nur in einfacher Reihe und zwar dem Ufer nahe anliegend aufgestellt werden und hat
Unternehmer, sofern Letzteres wegen der etwa vorhandenen Untiefen nicht geschehen kann, diese Untiefen auf seine
Kosten zu beseitigen.
2. Sofern durch das zu Lande bringen der Kéhne sowie durch das Hineinbringen derselben in's Wasser Versandungen oder
Verschlammungen des Fahrwassers entstehen sollten, hat Unternehmer dieselben auf die deshalbige Anweisung des
Wasserbau-Beamten, ohne dagegen zu recurrieren, auf seine Kosten zu beseitigen.
3. Der Wasserbauverwaltung bleibt es unbenommen an dem betreffenden Ufer die im Interesse der Schifffahrt oder Vor-
fluth etwa néthig werdenden Uferbauten oder baulichen Anlagen anderer Art auszufiihren, ohne dal3 der Unternehmer
berechtigt ist hieraus irgend welchen Entschidigungs-Anspruch herzuleiten, selbst wenn durch derartige Anlagen das
gdnzliche oder theilweise Eingehen des Schiffsbauplatzes bedingt werden sollte.
4. Dieser Consens wird nur wideruflich und vorbehaltlich der Rechte dritter ertheilt, welche, sofern Letztere geltend
gemacht werden sollten, vom Unternehmer lediglich selbst zu vertreten sind.
5. Die vorstehend genannten Bedingungen hat Unternehmer auf sein Grundstiick hypothekarisch eintragen zu lassen und
dartiber, daB dies erfolgt ist, binnen 6 Monaten ein gerichtliches Notificatorium einzureichen. Geschieht dies nicht oder
wird innerhalb Jahresfrist von diesem Consens kein Gebrauch gemacht, so verliert derselbe seine Giiltigkeit.”

Der letzte Paragraph mag auch der Grund sein, warum Schulze nicht weiter als Unternehmer auftauchte, da Zock
ein gutes Jahr spater auf dem Plan erscheint. Die dem Consens zugrunde liegende Karte zeigt ein Areal nérdlich der

Ausschnitt aus dem INVENTARIUM
DER MARKISCHEN GEWASSER mit der
Bemerkung zum Schiffbauplatz
am Kremmener Seeufer
BLHA-Signatur:

Rep 27A Neuruppin 91,

1844 -1869

Unten links:

Ausschnitt aus dem Situ-
ationsplan fiir die Anlage eines
Schiffbauplatzes fiir Gottlieb
Zock aus dem Jahr 1865,
BLHA-Akte 2A 1 LW 4099

Unten mitte:

Darstellung des Flurgrundstiicks
des ehemaligen Zockschen
Schiffbauplatz in der Brouil-
lon-Karte des Kremmener Sees
von 1882,

BLHA-Karte Rep 2 AK 2075 a

Unten rechts:

Derselbe Ausschnitt auf der
Flurkarte des Landes Branden-
burg von 2024. Die Verlandung
des Sees ist gut zu erkennen.
Brandenburgviewer, Abruf
13.12.2025
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Miindung des Ruppiner Kanals in den Kremmener See, das sowohl in der Brouillonkarte von 1882 als auch heute noch
als Flurstiick erkennbar ist.

Aus den Kirchenbucheintrdgen 138t sich zur Schiffbauerfamilie Zock folgender Lebenslauf rekonstruieren. Johann
Gottlieb August Zock wurde demnach am 11.2.1830 in Schwenow bei Beeskow als Sohn des Biidners Christian Zock
geboren. 1855 lebte er in Charlottenburg bei Berlin und heiratete als Schiffoauer am 11. November die Friederike Emilie
Honicke aus selbigem Ort. Vermutlich hatte er hier das Schiffbauerhandwerk erlernt, da Charlottenburg vor den Toren
Berlins an der Spree um die Mitte des 19. Jahrhunderts mehrere Schiffbaustellen besaB3. Hier wurde auch ein Jahr spater
am 1. November 1856 die erste Tochter Marie Emilie geboren. Auch die ndchsten drei Kinder, Tochter Auguste Friederike
Emilie am 27.10.1858, Sohn Johann Friedrich am 8. Mai 1860 und Tochter Emma Johanna Marie am 24. Juni 1862 wur-
den noch in Charlottenburg geboren. Die Auguste Friederike verstarb mit einem Jahr 1859.

Zwischen 1862 und 1864 musste der Umzug nach Kremmen erfolgt sein. Das fiinfte Kind, Tochter Anna Elise
Mathilde war schon in Kremmen am 24. April des Jahres 1864 geboren worden. Dies wiirde sich mit der Erteilung der
Genehmigung (Consens) zum Errichten des Schiffbauplatzes im Jahr 1865 decken. In diesem Jahr kommt auch der Sohn
Otto Hermann am 5. Oktober zur Welt.

Mutter Friederike Emilie hatte aber nach sechs Kindern noch weitere vier Tochter geboren, Anna Luise am 11. No-
vember 1866 (ihrem eigenen Geburtstag), Hermine Luise Therese am 28. April 1868, Emilie Pauline am 1. April 1870 und
Emilie Martha Bertha am 29. April 1873. Eine solche Bilanz war fiir Frauen des 19. Jahrhunderts nicht ungewdhnlich.
Viele der Kinder erreichten allerdings das Erwachsenenalter nicht.

Von den zwei Séhnen ergriff der 1860 geborene Johann Friedrich ebenfalls das Schiffbauerhandwerk. Soweit die
Informationen reichen, libte er den Beruf jedoch nicht in der vaterlichen Werft in Kremmen sondern in Spandau aus. Sein
Bruder Otto Hermann ergriff dagegen das Schifferhandwerk und heiratete 1891 die Anna Kulicke in Kremmen.

Im April 1874 ereignete sich auf der Kremmener Baustelle ein verheerendes Feuer. Ein Neffe des Eigentiimers, der
1846 geborene Johann Friedrich August Zock wurde dabei so stark verletzt, dass er am 25. April seinen Brandverletzun-
gen mit 28 Jahren erlag. Auch sein Bruder, der zwei Jahre jiingere August Wilhelm Zock war als Schiffbauer zugegen,
blieb aber offensichtlich unverletzt und ist als Melder des Ablebens seines Bruders im Kirchenbuch erwahnt.

Kurz nach der Brandkatastrophe hatten sich die Eheleute Zock scheiden lassen, der Inhaber Johann Gottlieb August
verstarb 1876. Seine ehemalige Frau heiratete wieder und verstarb 1893 als Emilie Riickert.

Zwei weitere Neffen des Griinders hatten in dieser Zeit als Schiffbaugesellen in Kremmen angefangen. Sie erschei-
nen im Heiratsregister der Kremmener Kirchenbiicher 1883 und 1888 als der 1856 geborene Ernst Robert Friedrich Zock
und der 1860 geborene Ernst Eduard Robert Zock. Offensichtlich war die Schiffbaustelle bis nach dem 1. Weltkrieg in
Betrieb. Im Adressbuch von 1922 ist sie immer noch gelistet.

Wie lange der Zocksche Schiffbauplatz am See existierte ist bisher nicht feststellbar. Zwei Ereignisse kdnnten aber
dazu beigetragen haben, dass die Besitzer im Verlaufe der 70iger Jahre an den Ruppiner Kanal umzogen. Das eine war
der verheerende Brand 1874, das zweite die durch den Torfabbau bedingte Absenkung des Wasserspiegels und schnell
zunehmende Verlandung des Seeufers.

1872 sind in einer Tabelle des kaiserlichen Statistischen Amtes im Band VIl zum VEerkeHr AuF DEN DEUTSCHEN VWASSER-
strassen flir Kremmen 2 Schiffbaustellen gelistet, wie auch 4 fiir Alt Ruppin.

Die abgebildeten Ausschnitte aus den Messtischblattern 3244 zeigen fiir 1876 jedoch nur einen Standort am
nordlichen Kanalufer etwa Mittig zwischen See und Dammbriicke oder 1903 einen anderen am siidlichen Ufer weiter
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Gegentiberliegende Seite:
zur Dammbriicke. Beide gemeinsam erscheinen hier seltsamerweise nicht. Der Platz am See ist 1876 nicht (mehr) ver-  Titelseiten der BLHA-Akten

zeichnet. In den Akten taucht Zock erst wieder 1880 auf. Auch hier ist es Friedrich Zock, der den Consens eines anderen 2ATLIV 4099 und 4100
Schiffbauers, August Riickert (dem zweiten Mann der Witwe Zock), fiir die Anlage einer Schiffbauerei 150 Meter westlich
der Kremmener Dammbriicke tibernahm. Fiir diesen Zweck musste ein Becken neben dem Kanal ausgehoben werden und

Situationsplan zum bean-
tragten Consens fur einen
Schiffbauplatz 150 m westlich
der Kremmener Dammbriicke
fiir den Schiffbauer August
Ruickert 1880. Ausfiihrlich ist die
Uberbriickung des Durchstichs
zum Kanal fur den Treidelpfad
dargestellt.

BLHA-Akte 2A 1 LW 4100
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Situationsplan zum beantragten
Consens fiir einen Schiffbau-
platz am Ruppiner Kanal fiir den
Schiffbauer Friedrich Miller aus
dem Jahr 1870, welcher dann
von Kanthack und 1874 von
Wilhelm Michaelis iibernommen
wurde. Dieser Bauplatz existierte
bis zum Anfang des 20. Jahr-
hunderts.

BLHA-Akte 2A 1 LW 4099

Schiffbaustellen am Ruppiner
Kanal - Situation vor 1880
Uberblendung von heutigem
Luftbild mit MTB von 1877
(blau) und Skizze

des Michaelis-Consens von 1877
Grafik: Sohn

ein Durchstich von diesem in den Kanal
erfolgen. Damit weiterhin Kdhne im Ka-
nal getreidelt werden konnten, war der
Durchstich mit einer Briicke zu versehen.

Fiir den zweiten aktiven Schiff-
baumeister Gustav Wilhelm Michaelis
ergibt sich eine &dhnlich wechselhafte
Geschichte. Sein Name, und die seiner
Sohne Albert und Emil erscheinen so-
wohl in den Kremmener und Alt Ruppi-
ner Kirchenbuch- und Standesamtsein-
tragen, als auch im Adressbuch fiir den
Kreis Osthavelland aus dem Jahr 1926.

Nach der Zusammenstellung der gefundenen Eintrdge |3sst sich derzeit folgende Familiengeschichte der Schiffbauer

Michaelis skizzieren.

Der Griinder, Gustav Wilhelm wurde am 21. Februar 1845 in Alt Ruppin als Sohn eines Schuhmachers geboren. Hier
machte er offensichtlich auch eine Ausbildung zum Schiffbauer auf einer der Alt Ruppiner Baustellen. Am 31. Dezember
1869 heiratete er die Caroline Wilhelmine Henriette Mathilde Pauline Rahn aus Klosterheide. Er lebte zu dieser Zeit wohl
noch in Alt Ruppin, da das erste Kind, die Tochter Auguste Karoline Mathilde Pauline, am 5.12.1870 dort geboren wurde.
Auch der Sohn Gustav Ludwig Franz wurde am 24. Januar des Jahres 1872 in Alt Ruppin registriert. Er verstarb jedoch

nach wenigen Tagen am 17. Februar desselben Jahres.

Kremmener

See

ehemaliger Schwandter Vorflut (Fauler) Graben

L mms
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Danach erfolgte offensichtlich die Umsiedlung nach Kremmen, denn das dritte Kind, der Sohn Albert Otto Franz
wurde am 24. Januar 1873 in Kremmen geboren. Das Paar war noch weiterhin sehr fruchtbar und es folgten sechs Kinder
bis 1886. Der am 11. September 1877 geborene Emil Albert wurde ebenfalls Schiffbauer. Der Griindungsvater starb schon
relativ friihzeitig mit 49 Jahren am 19. April 1894.

Offensichtlich tibernahmen die Sohne Albert (geb. 1873) und Emil (geb. 1877) das Unternehmen, ihre Namen ste-
hen untereinander im Adressbuch des Osthavellands von 1926 mit der gleichen Anschrift; Am Kanal. Der dltere Albert ist
hier als Schiffbaumeister und Emil als Schiffbauer registriert.

Uber Albert Otto Franz l4sst sich noch ermitteln, dass er am 6. Februar 1906 in Berlin die Margarethe Meta Wedell
heiratete und 1933 starb. Sein Grab befindet sich in Pankow. Zum jiingeren Bruder Emil konnten keine weiteren Lebens-
details ermittelt werden.

Aus den oben erwdhnten Akten ldsst sich zur Schiffbaustelle selber folgendes rekonstruieren.

1870 plante der Schiffbaumeister Friedrich Miiller aus Kremmen am Ruppiner Kanal einen Bauplatz zu errichten.
Am 15. Juli des Jahres beantragte er den entsprechenden Consens einschlieBlich eines angehdngten Situationsplans.
Ahnlich wie zehn Jahre spater bei Zock, war das Ausheben eines Beckens und ein Durchstich mit Uberbriickung Grundla-
ge der Planung. Miiller erhielt die Genehmigung mit den lblichen Bedingungen am 29. Juli 1870. Insbesondere beziiglich
des Durchstichs und seiner Uberbriickung gab es zusitzliche Auflagen:

....2. Unternehmer hat den Walldurchstich mit einer zwischen den Gelidndern mindestens 10 FuB3 (2,8 m) breiten Fehrbrii-
cke zu liberbauen, dieselbe stets in einem guten Zustande zu erhalten und sonst in Bezug auf den Neubau als auch die
Unterhaltung derselben den desfalltigen Anordnungen des Wasserbaubeamten unweigerlich Folge zu leisten.

3. Die im Ruppiner Kanal von der zu erbauende Briicke bis auf 10 Ruthen abwdirts etwa entstehenden Verflichungen hat
Unternehmer auf seine Kosten beseitigen zu lassen, auch ist jede Beschddigung der Kanalufer sorgfiltig zu vermeiden.

Schiffbaustellen am Ruppiner
Kanal - Situation nach 1880
Uberblendung von heutigem
Luftbild mit MTB von 1903
(braun) und Skizzen

der Michaelis und Riickert
Consense von 1882 und 1880
Grafik: Sohn
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Seite aus EINTHEILUNG UND
BEZEICHNUNG DER MARKISCHEN
WASSERSTRASSEN VON 1901
betreffend den Ruppiner Kanal
mit Bemerkungen zu den Krem-
mener Schiffbaustellen aber
fehlerhafter Seitenangabe.

... 5. Bei dem eventuellen Eingehen des Schiffbauplatzes hat Unternehmer die Fehrbrii-
cke zu beseitigen und den Kanalwall in seinen jetzigen Zustand wiederherzustellen."”®*

Die ebenfalls als Sicherheit zu hinterlegenden 200 Taler bei der Kdniglichen
Hauptkasse in Potsdam konnte Miiller wohl nicht selbst auftreiben, denn schon am 13.
September des Jahres teilt dieser der Regierung mit, dass der Schiffbaumeister Kanthack
aus Alt Ruppin diese Summe hinterlegt hatte und er seine Rechte an dem Consens an
dieses abtritt. Kanthack beantragte entsprechend die Ubertragung des Consenses, was
mit dem 29. Oktober 1870 auch geschah. Interessant ist eine Notiz des Wasserbau-Ins-
pektors Reinardt vom 21.10.1870 zu den Personen Miiller und Kanthack®:

...Im (ibrigen bemerke ich, daB3 der p Kanthack mehr Commisionair als Schiffsbau-
meister zu sein scheint, und sein Auftreten keinen giinstigen Eindruck macht. Derselbe
scheint den Schiffsbaumeister Miiller, auf den der Consens ausgestellt worden, als
Aufseher und Wortfiihrer in dem in Rede stehenden Schiffsbaugeschdfte anstellen zu
wollen.

Zum Schlusse erlaube ich mir noch hinzuzufiigen, daB3 die Anlage des Schiffsbauplat-
zes dem Wesentlichen nach bereits ausgefiihrt und die vorgeschriebene Briicke schon
hergestellt ist...."

Obwohl der Schiffbauplatz hiernach (von Miiller?) angelegt wurde, trat Kanthack
als Schiffbauer in Kremmen nicht weiter in Erscheinung. Die Geschichte setzte sich
1874 fort mit dem Antrag des Schiffbaumeisters Wilhelm Michaelis, den Consens auf
ihn zu libertragen, nachdem er die Schiffbauerei gekauft hatte. Offensichtlich war in
Kremmen noch immer Miiller als Besitzer in den Kopfen, denn es stellte sich bei der
Bearbeitung heraus, dass die Unterlagen dazu bei Kanthack in Alt Ruppin lagen. Nach
einigen Verzégerungen wurde dem Gesuch am 23. Februar 1875 entsprochen. 1877 er-
weiterte Michaelis seinen Bauplatz um ein zweites Becken, welches nach den Akten zu
Beschwerden der Nachbarn wegen Uberflutung von deren Wiesen fiihrte. Der Schiffbau-
meister wurde danach verpflichtet, seine Becken gegen die angrenzenden Grundstiicke
hoher zu umwallen. 1882 plante Michaelis dann auf seinem Grundstiick am Kanal auch
Trockendocks fiir die Kdhne anzulegen. Das entsprechende Gesuch nebst Situationsplan
ist in der Akte 2A | LW 4100 im BLHA enthalten. Ob es zu dessen Umsetzung tatsachlich
kam, ist nicht nachzuweisen. Interessant ist es in jedem Fall, hélzerne Trockendocks
fiir Kdhne sind duBerst selten in dieser Zeit anzutreffen. Der Aufwand fiir deren Bau
muss lohnenswert erschienen sein, was aber nach dem Zusammenbruch des Torfabbaus
Anfang der Achtziger Jahre zweifelhaft ist. Die Genehmigung wurde zumindest am 31.
Mérz 1882 erteilt.

Im 1901 erschienenen Bandchen zur EINTHEILUNG UND BEzEICHNUNG DER MARKISCHEN WWASSERSTRASSEN sind beide Schiffbau-
platze auch mit Ortsangabe versehen. Diese fiihrt aber im Vergleich zu den Aktenangaben erst einmal zur Verwirrung, bis

94  BLHA-Akte 2A | LW 4099
95 ebenda
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sich erschlieBt, dass die Seitenangaben in dem Band verwechselt wurden. Die Kilometrierung, beginnend am Anfang des
Ruppiner Kanals bei Oranienburg, listet bei km 14,10 auf der linken Uferseite den Schiffbauplatz von Zock auf und hinter
der Eisenbahnbriicke rechts bei km 14,45 den Bauplatz von Michaelis. Zwischen beiden bestand demnach ein Abstand
von 350 m. Vertauscht man links und rechts sind die Angaben wieder stimmig.

Zuriickblickend auf die Messtischblatt Ausschnitte oben, ist demnach der nordliche Bauplatz auf der 1876er Karte
von Ernst Zock und der slidliche auf dem 1903er Blatt nahe der Eisenbahnbriicke der Platz von Emil und Albert Michaelis.

Beide Schiffbaustellen missen eine groBere Anzahl von Mitarbeitern und Angestellten beschaftigt haben, da die
Quellen ein gutes Dutzend Schiffbauer in Kremmen zu dieser Zeit nachweisen. (siehe Tabelle im Anhang)
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Situationsplan von Michaelis
fuir die Anlage eines zweiten
Beckens aus dem Jahr 1877.
Die Darstellung erscheint
insofern fehlerhaft, da das erste
Becken nicht im rechten Winkel
zum Kanal entstanden ist.
BLHA-Akte 2A 1 LW 4100

Situationsplan von Michaelis fiir
die Anlage zweier Trockendocks
aus dem Jahr 1882.

Hier ist der Durchstich vom
Kanal korrekt dargestellt.
BLHA-Akte 2A 1 LW 4100



Mérkische Binnenfahrzeuge in der ersten Halfte des 19. Jh.

In den ersten drei Jahrzehnten nach der Napoleonischen Besetzung erleben die Binnenfahrzeuge auf Grund der
steigenden Nachfrage eine sichtbare Entwicklung. Dies duBert sich nicht nur in einer GréBenzunahme, sondern auch
in einer steigenden Variationsbreite. Das Erstere musste schlieBlich durch das beriihmte Gesetz mit dem Titel Von Der
SICHERUNG DER FLUSS-SCHIFFFAHRT GEGEN UNGLUCKSFALLE vom 22. Novemser 1845% eingeschrénkt werden, mit dem das sogenann-
te Finow-Mass kreiert wurde. Hintergrund war die zunehmende Anzahl von Problemen beim Passieren der im 18. und
Anfang des 19. Jahrhunderts gebauten Schleusen. Da die Infrastruktur nicht problemlos mitwachsen konnte, mussten
die sie nutzenden Fahrzeuge reglementiert werden. De-facto trat das Gesetz fiir alle Neubauten und Bestandsfahrzeuge
erst ab 1853 in Kraft, hatte jedoch eine starke Signalwirkung fiir die Mark. 1852 wurde in einem weiteren Gesetz diese
Vorgabe auch explizit fiir den Ruppiner Kanal festgeschrieben und zusatzlich, um die Briicken zu schiitzen, die Hohe
der Bugkaffe auf 8 Fu3 liber dem Wasserspiegel limitiert. Dies war insofern wichtig, da das zunehmende Eisenbahnnetz
beim Uberqueren von SchifffahrtsstraBen keine Klappbriicken mehr erméglichte. Bei umgelegtem Mast im Stakbetrieb
(Schieben des Kahns mit Staken), mussten die Fahrzeuge die festen Briicken noch unterqueren kénnen.

Was die Variationen in der Bauweise der Zillen, Oder- und Elbkdhne angeht, so zeigen die folgenden Bildquellen
verschiedenste Unterschiede in Bezug auf die Ausfiihrung der Bude, der Bugkaffe oder einer Eindeckung des Frachtguts.
Auch die Takelung ist noch mit Rah- und Sprietsegel eine Periode des Ubergangs, wo beide Ausfiihrungen parallel bis zur
Mitte des Jahrhunderts nebeneinander existieren.

Die Quellen

Die heute bekannten Fakten liber die um 1840 existenten Fahrzeuge und Eigentlimer im Ruppiner Land riihren
hauptsachlich aus den Messbrieflisten her. Die Verpflichtung, die Kdhne vermessen und in ein Register eintragen zu las-
sen, erfolgte, um fiir die Besteuerung der Transporte eine solide Basis zu schaffen. Das diesbeziigliche Gesetz wurde 1837
erlassen und lautete ANWEISUNG ZUR KLASSIFIKATION DER FLUSS-FAHRZEUGE, BEHUFS ERMITTELUNG IHRER TRAGFAHIGKEIT.®”

Das Prozedere wird danach wie folgt beschrieben:

.In GemdBheit der, der Anweisung zur Erhebung der Schifffahrts-Abgaben auf den WasserstraBen zwischen der Elbe
und Weichsel vom 23. Oktb. 1837 unter B. 1 beigefiigten Instruktion zur Vermessung der SchiffsgefdBe ist, Behufs Ermit-
telung der Tragfdhigkeit der letztern, die Linge, Breite und Tiefe jedes GefdBes in Zollen festzustellen, die Zollzahl der
Ldnge mit der der Breite zu multipliciren, von der Tiefe eine bestimmte Zollzahl abziehen und demndchst das durch jene
Multiplikation gefundene Produkt mit der durch die erwdhnte Subtraktion erhaltenen geringeren Zahl zu multipliciren.
Die von der Tiefe abzuziehende Zollzahl ist, je nachdem das Gefdl3 zu den Oderkédhnen mit Riesbord, zu den Schuten u. s. w.
gehort, verschieden bestimmt und es sind dariiber, zu welcher Art von FluBfahrzeugen die einzelnen GefdBe gehdren,
Ofters Zweifel entstanden. Zur Beseitigung derselben wird, unter Aufhebung der entgegenstehenden Vorschriften der ob-
gedachten Vermessungs-Instruktion, hinsichtlich der Klassifikation der Fahrzeuge Behufs Ermittelung ihrer Tragfdhigkeit
und in Absicht der dabei von der Tiefe abzuziehenden Zollzah! Nachstehendes angeordnet.”

Im Anschluss dieser Ausfiihrungen erscheint eine Tabelle, die uns zugleich einen Uberblick tiber die gingigen Fluss-
fahrzeuge PreuBens in dieser Zeit liefert.

96 v. Hagen, Die FLUSS-SCHIFFFAHRT PREUSSENS; EINE SYSTEMATISCH GEORDNETE ZUSAMMENSTELLUNG ALLER AUF DIESELBE BEZUG HABENDEN GESETZLICHEN BESTIMMUNGEN UND ERLASSE.
Titel IV, 1857
97 Ebenda,
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A. in nachstehende Arten Es wird von der ermittelten ganzen Tiefe, je
nach der Art, zu welcher das GefaB gehort,
folgende Zollzahl abgezogen.

1. OperkAHNE (vergl. §. 2)

a. mit einem Riesbord von 6 Zoll oder mehr 20 Zoll
b. ohne Riesbord oder mit einem Riesbord von weniger als 6 Zoll 14 Zoll
2. HAFFKAHNE (8. 3)

a. wenn. sie das Haff befahren 24 Zoll
b. wenn sie die WasserstraBen zwischen Elbe und Weichsel befahren 20 Zoll
3. ScHUTEN, GOLLEN, ELB- U. SAALKAHNE (8. 4)

a, mit Riesbord von 3 Zoll Héhe oder mehr 19 Zoll
b. ohne Riesbord oder mit einem Riesbord von weniger als 3 Zoll 15 Zoll
4. ZILLENKAHNE (8. 5)

a. mit Riesbord von 4 Zoll Héhe oder mehr 16 Zoll
b. ohne Riesbord, oder mit einem Riesbord von weniger als 4 Zoll, 12 Zoll

5. ODERJACHTEN, ELBIACHTEN, ZOLLKAHNE, liberhaupt kleinere Fahrzeuge (8. 6) von dhnlicher Gestalt und
Bauart, wie die Oder- oder Elbkahne,

a, mit Riesbord von 3 Zoll Héhe oder mehr 15 Zoll
b, ohne Riesbord, oder mit einem Riesbord von weniger als 3 Zoll Héhe 12 Zoll
6. ZILLen (8. 7)

a. mit Riesbord von 4 Zoll Héhe oder mehr 14 Zoll
b. ohne Riesbord, oder mit einem Riesbord von weniger als 4 Zoll. 10 Zoll

7. ZoLLKAHNE UND GUBENER OBSTKAHNE, deren Raum-Inhalt, folgende der Multiplikation der Zollzahl der
Lange und Breite mit der Zollzahl der ganzen Tiefe, weniger, als 2 Millionen Kubikzoll betrégt;
Polte, Boote und alle andere kleine, durch Ruderschlag fortzuschaffende FluBfahrzeuge, ohne oder
mit Riesbord

8. In Ansehung der Seesoote bewendet es bei der Verfligung vom 29. Juni 1839 (Centralblatt S. 222).

Die Tragfdhigkeit eines Kahnes, die als Besteuerungsgrundlage diente, war neben den absoluten Dimensionen auch
von seiner Tauchtiefe abhdngig. Damit die Schiffer nicht versuchen, mdglichst kleine Kdhne mit einer schweren Ladung
zu (liber)befrachten, die kein sicheren Freibord mehr GibriglieB, wurden die Abziige je nach Typ in der rechten Spalte vor-
geschrieben. Diese waren als sicherer Freibord bei der Beladung zu beachten. Das dabei auch das Fahrtgebiet eine Rolle
spielt, zeigt die hohe Vorgabe fiir Haffkdhne. Auf dem Stettiner Haff und den Bodden ist durch den méglichen héheren
Wellengang eine gréBere Freibordvorgabe sinnvoll.

Das dieses Problem schon 1812 bei der Obrigkeit ein Thema war, zeigt folgender Text:

.Wir bringen in Erfahrung, daBB der Inhalt der SchiffsgefiBe, Behufs ihrer Abschitzung zur Gewerbesteuer, hdufig blos
nach der Angabe der Besitzer angenommen wird, woraus die unangenehme Folge entstehet, daB3 die von gewissenhaf-
ten Behérden richtig besteuerten Schiffer zu Préigravationsbeschwerden®® veranlaBBt werden, in welchen sie sich auf die
geringere Besteuerung dhnlicher, oder gar gréBerer SchiffsgefdBe an andern Orten berufen.

Sdmmtliche mit Anfertigung der Gewerbesteuerrollen beauftragte Behdrden, werden daher aufgefordert, die Schiffsge-
fiBe, welche in der von ihnen pro 1812/13. eingereichten Steuerrolle aufgefiihrt sind, einer strengen Revision und Ver-
gleichung mit den Schiffstabellen zu unterwerfen, und die Resultate ihrer Untersuchung bei Einreichung der Zugangs-
liste fiir das 1ste Quartal pro 1812/13. einzusenden. So wie denn auch simmtliche an schiffbaren Strémen belegene
Akzise- und Zolldmter hierdurch angewiesen werden, nicht nur von den Gefdl3en der in ihrem Orte wohnhaften Schiffer,
den Inhalt zum 11ten d. M. anzuzeigen, sondern auch auf fremde durchkommende Schiffer zu vigiliren, und wenn deren
GefdBe, wie sich aus ihrem Gewerbeschein ausweisen wird, zu niedrig abgeschdtzt sein sollten, dariiber eine

98  Prigravation bedeutet Uberbiirdung, siehe Mevers Grosses Konversations-Lexikon, Band 16. Leipzig 1908, S. 257.
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Verhandlung aufzunehmen, und diese uns zur strengen
Bestrafung der schuldigen Behérden und Steuerpflichtigen einzureichen.
Potsdam, den 14ten Junius 1812."%

Dies unterstreichend steht einer Auflistung von Alt Ruppiner Messbriefen aus den 1840iger Jahren folgender Text
vorweg:'®

«Zur Beachtung.

Dieser Messbrief und die bei Bezeichnung des Kahns erhaltene Bescheinigung
miissen von dem Schiffer stets an Bord gefiihrt und diirfen von Behdrden nur
dann abgenommen werden, wenn Griinde vorliegen, den Schiffer an Fortset-
zung seiner Reise zu verhindern.

Die Bezeichnungstafel und deren BleiverschluB3, sowie die Brandbezeichnung
des Kahnes mufB erhalten werden, bis Umbau oder bauliche Verdnderungen
eintreten, wobei die Cajiite, der Risbord oder die Windlatte nicht in dem zur
Zeit der Bezeichnung durch ein zufélliges Ereignis, Neu- und Ueberbauten
miissen jedesmal dem niichsten Hauptamte angezeigt, und letztere noch
besonders durch Bescheinigung des Schiffbauers nachgewiesen werden,
widrigenfalls Bestrafung erfolgt.

Die von den Hebestellen als Quittungen empfangenen duplicat Anmeldungen
sind dem Beamten, welcher bei Neu- oder Ueberbauten die neue Vermessung
leitet, vorzulegen. Jeder Inhaber dieses MeBbriefes iibernimmt mit dem Besit-
ze desselben auch alle damit iibernommenen Verpflichtungen, auch mufB3 der
Uebergang eines Kahns von einem Besitzer auf den anderen, von dem Kdufer
und Verkdufer dem Haupt Amte, welches das verduBerte GefdB3 bezeichnet
hat, oder wenn dies entfernt liegt, der ndchsten Steuerbehdrde angezeigt
werden, widrigenfalls 2 rth. Ordnungsstrafe zu erlegen bleiben.”

Verschiedene Quellen zu Kahndimensionen in Brandenburg aus der Zeit
bis 1850 sind in nebenstehender Tabelle zusammengefasst worden. Das 1854
erschienene Landbuch von Berghaus ist dabei mit inbegriffen, da es auf Fakten
aus der ersten Jahrhunderthalfte beruht.

Seite aus der Akte KAP AP-220.
) N oo 99 v. Hagen, Die FLUSS-SCHIFFFAHRT PREUSSENS; EINE SYSTEMATISCH GEORDNETE ZUSAMMENSTELLUNG ALLER AUF DIESELBE BEZUG HABENDEN GESETZLICHEN BESTIMMUNGEN UND ERLASSE.
ScHIFFSGEFASSE mit dem Einfiih- 1857

rungstext zu den Messbriefen 100 in: Akte KAP AP-220, ScHiFrsGerisse, 1838, Kreisarchiv Ostprignitz Ruppin
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Quelle Zeit Kahntyp Lange Lénge Lange Lange Breite Breite Lange Lange Breite Breite max Tief- Trag- Trag-
.a.in l.a. id WL | id WL | Ga.in U.a. Bo- Boden Bo- Boden Tief- gang fahig- fahig-
FuB inm in FuB inm FuB inm den in inm den in inm gang inm keit in keit in
(Ellen (Ellen (Ellen FuB FuB in FuB Lasten | Tonnen
bei bei bei (Ellen (Ellen
Hoyer) Hoyer) Hoyer) bei bei
Hoyer) Hoyer)
BEYTRAGE ZUR BAUKUNST SCHIFFBARER KANALE, 1802 Fahrzeug 63,0 19,8 5,58 1,8 42 66
Woltman, Reinhard, Géttingen, bey Heinrich Kategorie |
Dieterich, 1802 (Ever?)
ebenda 1802 | Fahrzeug Kate- 50,0 15,7 47 14,76 8,5 2,67 3,83 1,2 17 27
gorie Il (Mittl.
Oderkahn)
ebenda 1802 Fahrzeug 42,0 13,2 2,58 0,8 7 11
Kategorie
1l (Kleiner
Oderkahn)
ebenda 1802 Magdeburger 130 40,8 2,5 0,8 15 24
Jacht (Kahn)
ebenda 1802 Berliner Jacht 150 47,1 325 1,0 30 47
(Kahn)
PrAKTISCHE ANWEISUNG ZUR WASSERBAUKUNST, WeLCHE | 1808/ GroBer 132 36,6 15 4,7 3,6 1.1
EINE ANLEITUNG ZUM ENTWERFEN, VVERANSCHLAGEN UND 1824 Elbkahn
AUSFUHREN DER AM GEWOHNLICHSTEN VORKOMMENDEN
WWASSERBAUE ENTHALT.
Herausgegeben von Johann Albert Eytelwein,
Koniglich PreuBischen Landes-Ober-Baudi-
rector, Viertes Heft.
Vom BAu DER ScHIFFAHRTSCHLEUSEN. Berlin, 1824
ebenda 1808/ Mittlerer 105 29,5 13,5 4,2 3 09
1824 Elbkahn
ebenda 1808/ Holzgelle oder 122 34,8 17,75 56-6 3,5 1,1
1824 Schute -19
ebenda 1808/ GroBer 132 38,4 12 3,8 3 09
1824 Oderkahn
ebenda 1808/ Gemeiner 96 27,6 10,25 32 25 0,8
1824 Oderkahn
ANWEISUNG ZUR KLASSIFIKATION DER FLUSS-FAHRZEU- 1837 Oderkdhne, 26,0 3,3 1,1 60 95
GE, BEHUFS ERMITTELUNG IHRER TRAGFAHIGKEIT. In: DIE groBer als
FLUSS-SCHIFFFAHRT ~ PREUSSENS; EINE  SYSTEMATISCH
GEORDNETE  ZUSAMMENSTELLUNG ALLER AUF DIESELBE
BEZUG HABENDEN GESETZLICHEN BESTIMMUNGEN UND
Eriasse
ebenda 1837 Oder- und 26,0 33 1,1 60 95
Elbjachten,
kleiner als
LanpsucH DER MARK BRANDENBURG UND DES MARK- 1854 GroBer 138 43,3 18,5 58 92 28,89 14 4,40 4,5 1.4 84 150
GRAFTHUMS NIEDER-LAUSITZ IN DER MiTTE DES 19. Elbkahn,
JAHRHUNDERTS; Hamburger
§ 28. Die NIEDERUNGEN UND THALER UND IHR FLig- Rebenkahn,
SSENDES. Mageburger
[...] Bemerkung - iiber die auf den schiffba- oder Berliner
ren Gewdssern unserer Provinz gebratichli- Fahrzeug
chen Fahrzeiige
ebenda 1854 Mittlerer 128 40,2 15,3 4,8 86 27,00 11 3,45 35-4 1,2 55-70 100
Elbkahn, -125
Spreeskahn
ebenda 1854 Kleines 60-70 | 2041 9-10 2,98 22 40 - 65
Elbe-Fahrzeug -36
ebenda 1854 GroBer 136 42,7 15 4,7 86 27,00 10 3,14 3,5 1,1 32 50-60
Oderkahn -10,5 -38
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Quelle Zeit Kahntyp Lange Lange Lange Lange Breite Breite Lange Lange Breite Breite max Tief- Trag- Trag-
.a.in l.a. id WL | id WL | Ga.in U.a. Bo- Boden Bo- Boden Tief- gang fahig- fahig-
FuB inm in FuB inm FuB inm den in inm den in inm gang inm keit in keit in
(Ellen (Ellen (Ellen FuB FuB in FuB Lasten | Tonnen
bei bei bei (Ellen (Ellen
Hoyer) Hoyer) Hoyer) bei bei
Hoyer) Hoyer)
ebenda 1854 Mittel-Oder- 96 30 10,5 um34 | 68-70 | 21,98 7=7/5 2,20 325 1,0 0l5) 15-20
kahn - 100 -31,5 =11 =i
ebenda 1854 Kleiner 66-70 um 9-95 | um29 | 38-41 12,56 2,5 08 6,3 10-15
Oderkahn 21,3 -95
ebenda 1854 MittelgroBer 129 40,5 14 4,4 80 25,75 7=7/5 2,20 s i 19 30-40
Oderkahn -133 -41,8 -14,5 -84 =25
ebenda 1854 Gélle, Schute 110 um 35 18 umb5,8 3,5 1,1 66 103
-112 -19

J. C. Dahl, Boote am Kai, 1818.
Foto: Nasjonalmuseet Oslo /

Dag A. lvarsay

Hierzu lassen sich die Informationen aus den Alt Ruppiner Messbriefen gegeniiberstellen, die den Zeitraum 1838
bis etwa 1848 umfassen.””" Die transkribierte Tabelle wird im Anhang auf S. 292 abgebildet.

Einige Fahrzeuge tauchen dort mehrmals auf, da sie in dem Zeitraum mehrfach vermessen wurden. Insgesamt
jedoch ist die Menge fiir Alt Ruppin beeindruckend und bestatigt den enormen Aufschwung der Kahnschifffahrt nach

1836.

Aus den Zahlen lassen sich folgende Erkenntnisse fiir die Kdhne der Ruppiner Wasserstrassen um 1840/50 ziehen:

- Zillen waren bei gleicher Ldnge immer breiter als Oderkdahne und trugen bei gleichen Dimensionen deutlich mehr
Last, da ihr Querschnitt mit senkrechteren Seitenwénden gréBer war.

- Die K3hne hatten lberwiegend Ldngen zwischen 26 und 29 m und fielen damit unter die Kategorie Mittel-Oder-
kahn. Einige kleinere Kdhne um die 24 m Lange entsprachen dem Kleinen Oderkahn.

Da die Fotografie erst in den vierziger Jahren des
19. Jahrhunderts erfunden wurde, sind wir bei bildli-
chen Quellen aus den Anfangsjahrzehnten wiederum
auf kiinstlerische Darstellungen angewiesen. Deren
gibt es insbesondere aus dem Berliner Raum einige.
Lithographien, Gemalde aber auch deren zeichnerische
Vorarbeiten zeigen immer wieder Kdhne auf den Ge-
wassern der Mark.

Eine Entdeckung in diesem Zusammenhang sind
Zeichnungen aus einem Skizzenbuch des norwegischen
Malers und Zeitgenossen Caspar David Friedrichs, Jo-
HAN CHrisTIAN DaHL (1788-1857), der auch viele Jahre in
Deutschland, insbesondere in Sachsen verbracht hat.
Die Arbeiten im Nationalmuseum Oslo stammen aus
der Zeit um 1830, wurden vermutlich an der Elbe vor
Ort gezeichnet und zeigen flache Kaffenkdhne sowohl
mit Spriet- als auch mit Rah-Takelung. Beides hat zu
dieser Zeit parallel existiert. Eine ganz hervorragende

101 Transkription Messbriefe 1839 Altruppin aus Akte KAP AP-220 Schiffsgefasse, Kreisarchiv OPR
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Zeichnung Dahls entstand schon vorher im Jahr 1818 in Berlin und zeigt sehr detailliert mehrere Oderkdhne. Verglichen
mit dem Crossener Wrack etwa 40 Jahre friiher ist hier ein ausgepragter, hochgezogener Kaffenschnabel schon vorhan-
den. Auch das 150 Jahre spéter noch genutzte Bretterdeck wird dargestellt. Es hat sich damit eine deutliche Entwicklung
im Vergleich zum 18. Jahrhundert vollzogen.

Auch der Romantik-Maler Lubwig RicHTER hat uns eine bemerkenswert detaillierte Zeichnung eines Elbkahns aus
dem Jahre 1830 hinterlassen. Allen Elbkdhnen ist die flache Bauweise der Kaffen anzusehen, die in einer schmucklosen
Spitze enden.

Elbkahn von 1830,

Zeichnung von Ludwig Richter,
Repro: H. GroBmann

Sdchsische Landesbibliothek

- Staats- und Universitdtsbiblio-
thek Dresden (SLUB)

Drei Blétter aus dem Skizzen-
buch von Johan Christian Dahl.
Sie zeigen Kéhne auf der Elbe
bei Dresden aus den Jahren
1829, 1833 und 1824.

Fotos: Nasjonalmuseet Oslo /
Dag A. lvarsgy
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Titel IV. Von der Sicherung der FluB-Schifffahrt gegen Ungliicksfalle.
(Das Finow-MaB Gesetz) 1845

A. Die Breite und Lange der SchiffsgefaBe betreffend.

Allerh. Kabinets-Ordre vom 21. Novbr. 1845

Ich genehmige das mit lhrem Ber. v. 8, d. M. vorgelegte, hierbei zuriick er-
folgende Regulativ iiber die Breite und Lénge der SchiffsgefdBe und Fl6Be
auf den WasserstraBen zwischen der Oder und der Spree und ermdchtige
Sie, dasselbe vom 1. Jan. k J. ab zur Anwendung zu bringen und zu dem
Ende durch die G.-S. und die Amtsbl. der betr. Reg. bekannt zu machen.

Regulativ,

die Breite und Lénge der SchiffsgefdBe und Fl6Be auf den WasserstraBen
zwischen der Oder und Spree betreffend.

Da in neuerer Zeit die SchiffsgefilBe, welche die WasserstraBen zwischen
der Oder und Spree befahren, vielfach gréBer gebaut worden sind, als nach
der Beschaffenheit dieser WasserstraBen und namentlich der dazu ge-
hdrigen Schleusen statthaft ist, so wird, um den hieraus entspringenden
Nachtheilen vorzubeugen, Folgendes bestimmt:

8. 1. Vom 1. Januar 1853 an, darf der Friedrich-Wilhelms-Kanal, der
Finow-Kanal und die Havel von Liebenwalde bis zum EinfluB3 der Spree bei
Spandau nur von SchiffsgeféBen befahren werden,

deren duBere grifBte Breite nicht iiber 14 V2 FuBB und deren Ldnge nicht
iiber 128 FuB3 von einer zur andern Kaffenspitze betrdgt.

8. 2. Fahrzeuge, welche die in 8. T erwdhnte Breite oder Ldnge iiberschrei-
ten, jedoch nicht breiter als 16 Ful3 8 Zoll und nicht ldnger als 132 FuBB 6
Zoll sind, werden bis zum 1. Januar 1853 auf den gedachten Wasserstra-
Ben zwar noch zugelassen, miissen aber vom 1. Jan. 1849 an vor jeder, zur
gleichzeitigen Befdrderung von 2 Kéhnen eingerichteten Schiffsschleusen
so lange warten, bis vor derselben ein Fahrzeug, dessen Breite mit der des
zu groBen Kahns zusammen gerechnet nicht mehr als neun und zwanzig
FuB betrdgt, nach der Rangfahrt angekommen ist, oder die nach §. 1 nor-
malmdBig gebauten und die noch kleineren Kdhne simmtlich beférdert
worden sind.

§. 3. Kommt die Reihe zum Durchfahren an einen gréBeren Kahn in Ge-
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meinschaft mit einem kleineren, so muB3 der grBere in den Kammern der,
mit versetzten Hiuptern erbauten Schiffsschleusen stets die Seite der
Kammer einnehmen, welche in der Verldngerung, des Unterhaupts liegt. Es
wird daher bei der Bergfahrt stets der kleinere Kahn zuerst ein- und zuerst
ausfahren, bei der Thalfahrt umgekehrt.

8. 4. Die Ankunft eines kleineren, zur gemeinschaftlichen Durchfahrt ge-
eigneten Kahns hat der grdéBere Kahn stets an einer solchen, von dem
Schleusenmeister anzuweisenden Stelle abzuwarten, an welcher die Pas-
sage der andern Kihne dadurch nicht gehindert wird.

§. 5. SchiffsgefiBe, welche breiter als 16 Ful3 8 Zoll oder Iinger als 132 72
FuB sind, werden 3 Monate nach Publikation dieser V. zu den obgenannten
WasserstraBBen nicht mehr zugelassen.

8. 6. Die gréBer als nach §. 1 gebauten Fahrzeuge haben unter sich und
beim Mitschleusen mit kleineren Kihnen den Rang nach der Zeitfolge der
Ankunft.

8. 7. Besitzer von SchiffsgefdBen, welche nach dem 1. Januar 1849 die in
8. 1 genannten WasserstraBen befahren wollen, sind verpflichtet, sich bis
dahin bei einer der mit Vermessung der Kihne beauftragten Steuerbehdr-
den zu melden und auf der Riickseite der MeBbriefe die Ldnge und Breite
des Kahns nach MaBgabe des 8. 1 bescheinigen zu lassen.

In allen neuen MeBbriefen ist Linge, und Breite der SchiffsgefdBe mit
Riicksicht auf 8. 1 ebenfalls genau anzugeben. Die neuen MeBbriefe fiir
SchiffsgefdBe, welche die NormalgroBe (8. 1) tiberschreiten, sind zur leich-
teren Unterscheidung auf rothem Papier auszufertigen. Die ErlaubniB3 zur
Befahrung der WasserstraBen findet nur gegen Vorzeigung des bescheinig-
ten MeBbriefs statt, welcher wdhrend der Fahrt insbesondere auch jedem
Schleusenmeister auf Verlangen vorzulegen ist.

§. 8. Fahrzeuge, welche (iber Bord geladen haben, werden zu den mehrer-
wdhnten WasserstraBen nicht zugelassen, mit Ausnahme von Kéhnen, die
Heu oder Stroh fiihren. Diesen ist gestattet der Ladung eine Hohe von 10
FulB vom Wasserspiegel und eine Breite von hichstens

15 FuBB zu geben. Der §. 5 der Polizeiordnung fiir den Finow-Kanal vom 18.
April 1836, und der 8. 6 der Polizeiordnung fiir den Friedrich-Wilhelms-Ka-
nal vom 29. August 1836 werden hierdurch abgedndert.



8. 9. HolzfloBe, die durch den Finow-Kanal gehen sollen, diirfen nicht
breiter als 7 FuBB verbunden werden. Der 8. 8 der Polizeiordnung fiir den
Finow-Kanal wird hierdurch abgedndert. In Ansehung der HolzfléBe, die
den Friedrich-Wilhelms-Kanal passiren sollen, hat es bei der bisherigen
Breite von 10 FuB3 bis auf Weiteres sein Bewenden. Unverbundenem Holz
wird die Durchfihrt durch die Schleusen nicht gestattet.

8. 10. An solchen Schleusen, in deren Kammern zwei SchiffsgefdBe von 14
Y2 FuBB Breite und 128 FuBB Lénge nicht Platz finden, haben bis zum 1. Ja-
nuar 1853 die Kidhne von mehr als 14 Y2 FuB3 bis 16 Fu3 8 Zoll Breite und
von 128 bis 132 2, FuB3 Lénge mit den normalmdBig gebauten und den
kleineren gleichen Rang, fahren also nach der Zeitfolge der Ankunft vor der
Schleuse durch dieselbe.

8. 11. Nach dem 1. Januar 1853 kann der Transport eines Schiffsgefil3es
von gréBeren Abmessungen als 8. 1 angiebt, aus der Elbe nach der Oder
oder umgekehrt nur auf Grund einer besonderen Erlaubnis der Reg. zu
Potsdam oder Frankfurt und auch dann nur in ganz leerem Zustande ge-
stattet werden.

8. 12. Auf Bagger- und Bauprdhme findet vorstehende V. keine Anwen-
dung.

8. 13. Jede Verletzung oder Nichtbeachtung der vorstehenden Bestimmun-
gen wird mit einer polizeilichen Strafe bis zu 50 Rthl. belegt.

Berlin, den 8. November 1845.
Der Finanzminister. Flottwell.

Decksansicht des Zillen-Wracks
von etwa 1850 im Deutschen
Technikmuseum Berlin.

Foto: Sohn
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Bei den DruckerariscHEN ARBEITEN gibt es zahllose Lithographien, die Ansichten mit Kdhnen enthalten und sich mit
Stadten und Landschaft der Mark beschaftigen. Diese Bildform war als preisglinstiger Wandschmuck in den Jahren des
Biedermeier sehr beliebt und gefragt. Zu den Zeichnern des Steindrucks oder Graveuren der Stiche gehdrten Luowic Ebuarp
LoTke, JoHANN HEINRicH HinTze, WitHELm LoeiLiot, oder CaArL WURsS.

Auch aus dem Ruppiner Land gibt es aus der nachnapoleonischen Zeit erste Druckgrafiken mit Ansichten von Neu-
ruppin. Was man aus ihnen entnehmen kann, ist ein reger Verkehr am Bollwerk und den angrenzenden Fabrikgeldnden.
Auf Grund der distanzierten Sicht liber den See sind Details der Fahrzeuge allerdings kaum dargestellt.

Mehr Gliick haben wir bei Berliner Druckgrafiken. Ein sehr beliebtes Motiv dieser Zeit war der Packhof am Kupfer-

Panorama der Seeseite
Neuruppins.

Ausschnitt aus einer
Lithographie von vor 1836,

(sie zeigt noch die alte
Kirchturmspitze von 1752

und keinen Schornstein).

Bei den Kdhnen fallt eine zeltar-
tige Eindeckung im Bereich des
Mastes auf.

Sammlung: Museum Neuruppin

links:

ANSICHT VOM PACKHOF IN BERLIN
Lithographie von Ludwig Eduard
Liitke, 1831

Sammlung: Ernst

rechts:

DiE NEUEN PACKHOFSGEBAUDE

Stich von J. H. Hintze, 1833,
Sammlung: Landesarchiv Berlin

graben, die heutige Museumsinsel. Die Kiinstler liebten offenbar diesen Ort der regen wasserbasierten Geschaftigkeit.
Zwei Abbildungen sollen hier davon Zeugnis ablegen. Zwei Arten von Fracht fallen dabei immer wieder ins Auge, Fasser
und Ballen. Das Fass war zu dieser Zeit, was heute der Container ist. Ein universelles Verpackungs- und Transportelement,
das verschiedenste Giiter schiitzte und transportierbar machte. Von Fliissigkeiten wie Bier, Ol oder Wein zu festen Stoffen
wie Salz, Kreide oder zB. Fisch.

Bei den Ballen scheint es sich hauptsachlich um Gewebe wie Wolle oder Leinen gehandelt zu haben. Da der Packhof
auch mehrheitlich der militdrischen Versorgung diente, ist der Bedarf fiir Uniformen und die Ausstattung der Garnisonen
nachvollziehbar.
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Ein anderes beliebtes Berliner Motiv ist der Blick von der SchloBbriicke auf die Bauakademie. Hier waren die Kdhne
nur Beiwerk (Staffage) der architektonischen Szenerie. Nichtsdestotrotz haben wir dadurch die Gelegenheit ihr Aussehen
und ihre Nutzung zu betrachten. Bei der Datierung der Druckgrafik ist meistens deren Verdffentlichungsdatum gemeint
oder angegeben. Der Zeitpunkt der urspriinglichen Zeichnung kann Jahre davor liegen, da solche Grafiken immer wieder
neu aufgelegt wurden. Insofern ist es auch nicht verwunderlich, dass die 1850 datierte Lithographie von Loeillot bei den
Kahnen die &ltere tonnenférmige Budenform zeigt, wahren die zehn Jahre friiher datierte Grafik von Liitke schon die
Bude mit Flachdach abbildet.

Die in diesem Zusammenhang manchmal gezeigten Zeichnungen Schinkels sind tibrigens untauglich. Er hatte das
Prinzip der Kaffenbauweise nicht verstanden und ihnen vorn und achtern Steven gegeben. Dafiir sind andere Details wie
die Eindeckung und die Fracht sehr anschaulich dargestellt. Dies ist eigentlich verwunderlich bei der sonst bekannten
Akkuratesse des Meisters. Allerdings sind die Schinkel'schen Zeichnungen im Gegensatz zu den oben dargestellten von
Dahl und Richter keine Naturstudien sondern Entwurfszeichnungen fiir seine Architektur. Die Szenerie ist also fiktiv im
Atelier und nicht vor der Natur entstanden.

SchlieBlich sind auch einige GemALbe

tberliefert, die das Kahnmotiv im Zusam-
menhang mit Ansichten der Mark oder Ber-
lins enthalten. Der wohl herausragendste
Maler dieser Zeit war Ebuarp GARTNER (1801
- 1877). Er war in Berlin fiir seine Stadt-
ansichten (Veduten) hoch angesehen und
durch Ankdufe des preuBischen Kénigs-
hauses haben sich etliche seiner Werke in
den PreuBischen Sammlungen erhalten.
Das hier abgebildete Gemalde aus dem Jahr
1844 zeigt Oderkdhne vor der Herkulesbrii-
cke liegen, die spater wegen des Baus der
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links:

DiE BAUAKADEMIE,
Lithographie von Wilhelm
Loeillot um 1850,
Sammlung: Ernst

rechts:

BERLIN ANSICHT DER BAUAKADEMIE VON
DER SCHLOSSBRUCKE AUS GESEHEN,
Lithographie von Ludwig Eduard
Liitke um 1840
Architekturmuseum der TU
Berlin, Inv. Nr. 51059

HERKULESBRUCKE UND AKTIENSPEICHER,
Gemailde von Eduard Gaertner,
um 1846,

Stiftung PreuBische Schlgsser
und Girten,

Repro: J. P. Anders



Ausschnitt aus Gemalde des
Hafens von Stettin von

Eduard Ludwig Liitke, 1839

Es zeigt Oderkdhne mit flachem
und zeltartigem Budendach.
Sammlung: Muzeum Narodowe
w Szczecinie

Innungsmodell des Schifferver-
eins Bredereiche von 1839 mit
Stiftungsbdndern.

Aufgehdngt in der Kirche
Bredereiche

Foto: Sohn

Stadtbahn und des Bahnhofs Bérse (Hackescher Markt) abgerissen wurde. Man blickt als Betrachter von der heutigen
Museumsinsel liber die Spree nach Osten. Mit groBer Realitatstreue stellt Gartner Gebaude, Menschen und Wasserfahr-
zeuge im alltdglichen Umfeld dar. Eine erstaunliche Lebendigkeit, bei biedermeierlicher Gelassenheit, geht von seinen
Bildern aus.

Auch als Maler dieser Zeit ist der als Lithograph schon genannte Epuarp Lubwis Litke erwdhnenswert. Eines der
Gemalde mit hervorragenden Kahndetails ist seine AnsicHT DEs HAFENS voN STETTIN aus dem Jahre 1839. Obwohl nicht in der
Mark Brandenburg angesiedelt, zeigt es doch die damals typischen Oderkdhne an ihrem nérdlichsten Schifffahrtspunkt.
Auf den Kdhnen im Vordergrund wird ein geruhsames Schifferleben zelebriert; Wésche wird gewaschen, der Bordhund
tollt an Deck und dasselbige ist teilweise freigelegt um die Ware zu inspizieren oder zu liiften. Auch die Farbigkeit ist
subtil abzulesen. Teile der Bude oder des Helmholz sind wei3 und griin abgesetzt, die Kaffen an Bug und Heck partiell
hell geschrapt.
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Als weitere Quelle sollen die im ersten Halbjahr des 19. Jh. entstandenen und teilweise noch erhaltenen MobELLE DER
SCHIFFERINNUNGEN herangezogen werden. Mit dem Anwachsen der Kdhne und Kahnschifferzahlen gab es einen regelrechten
Boom an Innungsgriindungen in den 30iger und 40iger Jahren. Dies zeigte den Bedarf an Selbstorganisation um sich
gesellschaftlich besser vertreten zu kdnnen und eine gegenseitige Absicherung fiir Notlagen zu schaffen. Im Ruppiner
Land folgte Alt Ruppin mit der Griindung seiner Schifferinnung 1846 dieser Entwicklung.

Von dem Templiner und Oderberger Modell hat Giinter Pohlandt 1984 eine Zeichnung angefertigt. Von den typi-
schen proportionalen Unstimmigkeiten der Innungsmodelle abgesehen, zeigt das Templiner Modell den lang aufragenden
Kaffenschnabel des frithen 19. Jh. der per Gesetz 1852 begrenzt werden musste. Das Wippruder hat einen gewachsenen
gekrlimmten Schaft. Das Bretterdeck ist in der Ldnge ungeteilt, was auch auf Bildern dieser Zeit auffallt. Es wird sich
damit wohl um einen Kleinen Oderkahn handeln, dessen kurze Decksldnge eine Unterteilung nicht notwendig machte.
Beim Zehdenicker Kahn ist der Vorschneider des Ruders nur rudimentar angelegt, was ebenfalls fiir diese friihe Bauweise
typisch war. Alle Buden der Modelle waren schon mit flachem Dach versehen.

links, oben und unten:

Das Innungsmodell aus dem
ehemaligen Wasserstrassenamt
Zehdenick, erbaut um 1850.
Sammlung:

Museum Oderberg

Foto: Sohn

rechts, oben und unten:
Innungsmodell der Grunewalder
Schifferinnung von 1846
Sammlung:

Heimatmuseum Templin

Foto: Sohn

Zeichnungen: G. Pohlandt
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Kahn Rekonstruktionen
Die hier folgenden Rekonstruktionen entstanden durch den Autor auf Basis voran beschriebener Quellen, bzw. der
Vorarbeit von Schifffahrtshistorikern wie Giinther Pohlandt.

+Eine blos in B6hmen gewébhnliche Art Fahrzeuge: ZitLen genannt, gleicht sehr den Oderkéihnen; nur mit dem Unterschie-
de: dass sie sehr breit sind, und keine Bauden haben, auch ihr niedriger Bord fast senkrecht auf dem Boden steht." %

Der hier gezeigte Entwurf einer BonmiscHen ZiLLE basiert auf dem im Deutschen Technikmuseum Berlin ausgestellten
Wrack. Dieses wurde in die Zeit um 1840 datiert.'® Auch wenn die Beschreibung von Hoyer oben fiir 1800 das Fehlen der
Bude heraushebt, ist dies in den folgenden Jahren bei den Zillen, die es bis in die Markischen Gewasser verschlagen hat,
eher nicht der Fall. Auch das Berliner Wrack zeigt Spuren einer ehemals vorhandenen Bude. In ihrer Bauweise sind die
Zillen sehr archaisch ausgefiihrt, mit Elementen, wie die Fugenabdichtung per Moos, Deckleiste und Metallkrampen, die
schon Jahrhunderte friiher in der Kahn- und Seeschifffahrt Nordeuropas tiblich waren. Es wurde fast nie Eiche verwen-
det, da die Zille preiswert und nur fiir kurze Nutzungsdauer geplant wurden. Urspriinglich nur fiir eine Fahrt stromab an
der Moldau roh aus Nadelholz zusammengezimmert, wurden sie spater mit etwas Nacharbeit auch einige Jahre langer
fiir Massengiiter im Mérkischen Revier genutzt. Das Wrack des Technikmuseums war bei seiner Hebung 1987 in Spandau
noch mit 30 000 Dachziegeln aus Rathenow, vermutlich fiir Berlin, beladen.

3D-Rekonstruktion einer

BoHMISCHEN ZiLLE um 1850
nach dem Wrack im DTM.
Grafik: Sohn

Eine Zillenform, die in der Mark gebaut wurde und deutlich solider ausgelegt war, nannte sich Beruner ZiLLe. Wann
diese Bauweise als eigenstandige Form erstmals auftrat, ist nicht mehr nachpriifbar. In ersten Fotos um 1860 ist sie
jedoch schon erkennbar. Die in den Alt Ruppiner MeBbriefen erwdhnten Zillen mdgen schon Berliner Zillen gewesen sein,
da sie fiir die lokalen Schiffseigner im Dienst waren und eine schlichte Bauweise fiir eine Einweg-Verwendung ungeeig-

102 Johann Gottfried Hoyer, Versuch EINES HANDBUCHES DER PONTONNIER-\\/ISSENSCHAFTEN IN ABSICHT IHRER ANWENDUNG zuM FeLogeBrauch, Cap. VII. Erbauung der
gewohnlichsten Fahrzeuge, deren man sich auf Flissen und Kanélen bedienet. § 2, 1794
103 Medien-Info: Der Karrenkann pes DTMB, Deutschen Technikmuseums, pdf von Ulrike Andres vom 1.5.2005
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net ware. Mit Sicherheit ist dies jedoch nicht belegbar.

In einem Anhang zur Kaiserlichen Statistik auf den Deutschen WasserstraBen von 1872 werden sie wie folgt ge-
kennzeichnet:
.Die Berliner Zillen sind butzerartig gebaut und unterscheiden sich von den b6hmischen Zillen nur durch ihre Tragfd-
higkeit, welche nur 2000 Ctr. erreicht. Sie sind ebenfalls ohne Deck und verfrachten nur Rohmaterial. Sie befahren mit
Ausnahme der Haffe die Binnengewdsser von der Weichsel bis zur Elbe. ... Zillenkdhne sind Zillen, auf welche ein Deck
wie das der Oderkdhne aufgesetzt worden ist.”
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Ausschnitt aus dem Foto Buick
UBER DIE LANGE BRUCKE zU DEN
KONIGLICHEN MUHLEN IN BERLIN,
um 1855/56.

Es zeigt Berliner Zillen vor der
Waisenbriicke mit fiir damalige
Zeit typische, schrag nach vorn
abfallende, Decksaufbauten zum
Schutz der Fracht.

Fotograf unbekannt,
Sammlung:

Stiftung Stadtmuseum Berlin

Berliner Zille an der
Wassergasse,

Ausschnitt aus Foto von 1857
Fotograf unbekannt,
Sammlung:

Stiftung Stadtmuseum Berlin



3D-Rekonstruktion eines
MiTTEL-ODER-KAHNS Um 1840
basierend auf der Rekonstrukti-
on von G. Pohlandt 1984.
Grafik: Sohn

.Unter den sogenannten OberkAHNeN ist ein groBBer Kahn 136 (42,7 m) von Spitze zu Spitze, und 86" im Boden von Knie zu
Knie lang; die Breite betrdgt oben von Bord zu Bord 15' (4,7 m) und im Boden 10’ bis 10 V2! Er IiBt sich bis zur Windlatte 3
1/2" tief einsenken, und trdgt dann 1000, auch wohl 1200 Centner.

Ein MirreLrosser Operkatn hat von Spitze zu Spitze 129" bis 133" (um 41 m), und im Boden von Knie zu Knie 80" bis 84'
Linge; die Breite ist oben von Bord zu Bord 14" bis 14 2" (4,4 m) und im Boden 9 1/2' bis 10! Seine gréBte Ladung betrdgt
600 bis 800 Centner und seine Einsenkung 3 1/2 FuB.

Ein MitteL-Oberkann ist 96° bis 100" (um 31m) von Spitze zu Spitze und 68" bis 70" im Boden lang; oben betrdgt die Breite
10 1/2" bis 11" (um 3,4 m) und unten 7" bis 7 2! Die gréBte Ladung ist 400 bis 500 Centner, und die Einsenkung 3 1/4 FuB.
Ein Kieiver Operkann hat von Spitze zu Spitze 66 bis 70" (um 21,3 m) und im Boden 38" bis 41" zur Linge, und oben eine
Breite von 9 bis 9 V2" (um 2,9 m); beladen geht er 2 2" tief und kann dann 200 bis 300 Centner tragen.

Es giebt aber auch noch Oberxéinne MiTTierer SorTe, die 110" lang und 13 breit sind. Sie gehen bei hohem Wasserstande mit
voller Ladung 3" tief, beim gewdhnlichen Sommerwasserstande aber nur mit halber Ladung 2" tief: Im ersteren Falle kann
dieser Kahn 600 bis 700, im letztern Falle aber nur 300 bis 400 Centner laden.” **

Der Verfasser-Entwurf des Oderkahns von 1840 ist eine Weiterentwicklung der Rekonstruktion von Giinther Pohl-
andt aus den achtziger Jahren. Er hatte dafiir etliche Innungsmodelle, Literatur und Abbildungen herangezogen. Im Com-
puter wurde der Riss noch mit Seitenschwertern ergénzt. Die GroBe entspricht einem Mittel-Oderkahn, der die Schleusen
des Ruppiner Kanals problemlos passieren konnte. Die groBten Exemplare, die hauptsdchlich auf der Oder nach Breslau
unterwegs waren, konnten die Ruppiner Gewasser nicht befahren.

Daneben ist noch eine kleiner Variante am Computer entstanden, die sicher vielfach auf kurzen Strecken des Rhins
und seiner Kanale unterwegs war. Verschiedenste Abbildungen legen dies nahe.

In der Rekonstruktion ist noch die halbrunde Budenform aus dem 18. Jahrhundert dargestellt. Wie die Gemélde
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104 Berghaus, LanbBucH DER MARK BRANDENBURG UND DES MARKGRAFTHUMS NIEDER-LAUSITZ IN DER MITTE DES 19. JAHRHUNDERTS; § 28. Die NIEDERUNGEN UND THALER UND
IHR Fuiessenpes. [...] Bemerkung - Gber die auf den schiffbaren Gewéassern unserer Provinz gebraiichlichen Fahrzeiige, 1854
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und Zeichnungen aber zeigen, wurde gleichzeitig schon die Bude mit flachem Dach oder die alte schlichte zeltartige
Dachform verwendet. Um die Mitte des Jahrhunderts gab es nur noch die Flachdach-Bude. Sie ermdglichte bei gleichen
Dimensionen den gréBten Innenraum.

Als dritte Binnenschiffsform ist eine GeLte, oder auf der Elbe auch Scrute und ArcHE genannt, rekonstruiert worden.
Diese, von der Elbe stammende Kahnform mit plattem Heck, hat in der ersten Hélfte des 18. Jahrhunderts ihr letztes
Auftreten. Die Vorldufer stammen noch aus dem Mittelalter. Verglichen mit den moderneren Oderkdhnen hatte die Gelle
mit Sicherheit schifffahrtstechnische Nachteile. Das Rahsegel war fiir Strecken am Wind noch schlechter geeignet als
das modernere Sprietsegel. Die kastige Heckform erlaubte kein gutes AbflieBen des Wassers, wodurch Verwirbelungen
mit Geschwindigkeitsnachteilen entstanden sein mussten. Ein Staken auf gewundenen Wasserstrecken war vermutlich
sehr mithsam und unwirtschaftlich.

.Eine sogenannte GéLie oder Scrute ist 110" bis 112" (um 35 m) von Spitze zu Spitze lang und 18" bis 19" (um 5,8 m) von
Bord zu Bord breit, IiBt sich 3 V2" einsenken und trdgt dann 2000 Centner; bei halber Ladung von etwa 1000 Centner geht
sie 2 12" tief."

Die Dimensionen der groB3en Varianten waren mit Breiten bis zu 6 m fiir die Kanéle und Schleusen der Mark ohne-
hin nicht geeignet. Nur kleinere Bauten konnten Gewésser wie im Ruppiner Land befahren. Ab Mitte des Jahrhunderts
sind sie nicht mehr anzutreffen.
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3D-Computergrafik eines
KLEINEN- und MiTTEL-ODER-KAHNS
um 1840.

Grafik: Sohn



3D-Rekonstruktion einer GELLE
um 1860.
Grafik: Sohn

3D-Computergrafik einer GELLE
um 1860.
Grafik: Sohn




Die Bliitezeit der Segelkdhne in der zweiten Jahrhunderthilfte

In der Phase nach 1850 verlduft die bauliche Entwicklung der Wasserfahrzeuge weiter in Richtung Standardi-
sierung der GroBen und Reduzierung der Vielfalt. Der fortschreitende Ausbau der WasserstraBen in Preuen und dem
Kaiserreich soll die Nutzung gréBerer Einheiten ermdglichen. Dies ist mit dem parallelen Ausbau des Eisenbahnnetzes die
einzige Mdglichkeit konkurrenzfahig zu bleiben. In Berlin und zwischen Berlin und Oder bzw. Elbe, werden sukzessive die
Schleusen vergroBert und teilweise mit einer zweiten parallelen Kammer versehen. Damit kénnen in den achtziger Jahren
auch Brestauer Mass-Kanne von der Oder (55 x 8 m) und Prauer Mass-Kanne von der Elbe (65 x 8 m) bis nach Berlin fahren.

Fiir das Ruppiner Gebiet bleiben jedoch die Schleusen des Ruppiner Kanals, deren Kammerlange ab 1886 durch
Modernisierungen auf 41 bis 43 m steigt, das NadelGhr. Damit ist das Gross-Finow-Mass (41 x 5,10 m) bis heute die
Obergrenze der Fahrzeuge, die den Rhin bis Zippelsférde und spater bis Seebeck befahren diirfen. Der Segel- bzw. Trei-
delvortrieb war weiterhin die bevorzugte Antriebsquelle. Erst in den siebziger Jahren kam die Dampfmaschine zuneh-
mend zum Einsatz, da auch die wachsende Eisenbahn mit ihren festen Briicken liber den Gewdassern das Segeln weiter
erschwerte. Auch dann liberwog mengenmaBig der Anteil der Segel- und Schleppkdhne bis zur Jahrhundertwende. Diese
beschréankten sich auf zwei Typen, dem Oderkahn und die Zillen. Die Kaffenbauweise wurde noch viele Jahrzehnte bei-
behalten und erst nach 1880 langsam durch Steven(MoLLEn)kAHNE abgeldst. Es entstanden auch Zwitterversionen wie der
Stevenzilte mit Kaffenheck und Stevenbug. Durch die Erfindung der Fotografie existieren fiir diese Epoche viele authenti-
sche Abbildungen als Grundlage fiir Rekonstruktionen.

Der Oderkahn im FinowmaR war der Lastesel in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts und gleichzeitig der End-
punkt der jahrhundertealten Kaffenbauweise. Wahlweise mit losen Bretterdeck versehen, konnte er fiir alle Arten von
Fracht verwendet werden.

Das Foto von Alt Ruppin unten gibt einen anschaulichen Eindruck, wie die Szenerie mit sechs K&hnen vor der
SchloBbriicke an der Ablage aussah. Im Vordergrund ist ein sogenannter Butzer zu sehen, der im Gegensatz zum SpriTzkAHN
dahinter keinen langen Kaffenschnabel besaB. Beides waren Varianten des Oderkahns. Die 3D-Computergrafik daneben
soll den Laderaum unterhalb des Decks veranschaulichen. Die gesamte Konstruktion konnte partiell oder komplett de-

links:

Postkartenausschnitt der stadti-
schen Ablage in Alt Ruppin an
der SchloBbriicke mit
Kaffenkdhnen, um 1900.
Sammlung: Sohn

rechts:

3D-Computergrafik des
Laderaums unter einem Bret-
terdeck

Grafik: Sohn
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3D-Computergrafik eines
ODERKAHNS M FINow-MAss
mit Bretterdeck um 1880.
Grafik: Sohn

Auf diesem Ausschnitt aus
einem Panoramafoto Neurup-
pins von etwa 1875 kann man

vage sechs Kaffenkdhne am
Bollwerk erkennen. Es ist die
Hochzeit des Torfabbaus und
die erste Starkefabrik war bereits
im Betrieb.

Foto: August Knollner
Sammlung: Museum Neuruppin

montiert werden. Gefahren wurde ein solches Fahrzeug mit 2-3 Personen, die sich meist aus der Familie des Schiffers
rekrutierten. In der Bude am Heck wohnte der Schiffer mit eventuell an Bord befindlichen Familienmitgliedern. Der
Schiffsknecht oder -geselle schlief am Bug im Raum unter der Butze.

Fiir die Rekonstruktion eines Oderkahns aus der zweiten Jahrhunderthélfte waren neben zahlreichen Fotos auch
WRrackrunpe in Brandenburg hilfreich. Im in der Schorfheide gelegenen Werbellinsee liegen mindestens 12 Fahrzeuge un-
terschiedlichen Alters und Zustands, die jedoch in den letzten Jahren durch dramatisch zunehmenden Muschelbewuchs
fiir Forschungszwecke fast unbrauchbar geworden sind. Gliicklicherweise waren Unterwasserarchdologen schon seit
zwanzig Jahren in diesem Revier aktiv. Aber auch im Ruppiner Raum liegen noch Wracks, deren detaillierte Erkundung
noch nicht abgeschlossen ist. Dies betrifft sowohl den Gudelacksee als auch den Ruppiner See.

Die Fahrzeuge haben eine Linge von 38,4 m (Ruppiner See) und 24 m (Gudelack See) und liegen damit noch
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Rekonstruktion eines
OperkaHNs in Kaffenbauweise
aus der Zeit um 1880.
Grafik: Sohn

Sonarbild eines ODERKAHNS aus
der 2. Hélfte des 19. Jh. im
Gudelack See. 2023
Kartenerstellung:

© L. Goldmann, BLDAM;
Sonardaten o T. Tietz, Evologics
GmbH




Sonarbild eines STEVENKAHNS im
Ruppiner See.

Vermutlich der Kahn des
Schiffers KreideweiB, der 1933
mit einer Kiesladung sank.
Kartenerstellung:

© L. Goldmann, BLDAM;
Sonardaten o T. Tietz,
EvolLogics GmbH

Ein Butzer mit Torfladung im
Kupfergraben Berlin.
Ausschnitt aus dem Foto StapT-
BAHN-BRUCKE UBER DEN KUPFERGRA-
BEN von Georg Bartels, 1897,
Stiftung Stadtmuseum Berlin
Repro: Dorin Alexandru lonita

deutlich unter dem Finow-MaB von 40,1 m.
Beim Neuruppiner Wrack scheint die Steu-
erbordseite stark beschaddigt zu sein. Details
miissen noch ausstehende Tauchgdnge kla-
ren.

Ab etwa 1890 wurde die Kaffenbau-
weise zugunsten der Stevenbauweise aufge-
geben. Heck und Bug des Finow-Kahns wur-
den rund und mit Steven gebaut. Diese Form
war zuvor schon in westdeutschen Stromge-
bieten eingefiihrt worden. Die Postkarte auf
der gegeniiberliegenden Seite zeigt einen
solchen Stevenkahn um 1900 in Neuruppin
liegen. Der Decksaufbau entspricht noch
komplett dem Kaffenkahn nur die Bug- und
Heckform hat sich deutlich gedndert. Auch
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dieses Foto ldsst bei genauer Betrachtung mindestens sieben Fahrzeuge am Neuruppiner Bollwerk erkennen.

Eine in der Mark ab 1900 weit verbreitete Mischform aus Kaffenkahn und Stevenkahn was die StevenziLLe. Bei ihr be-
hielt das Heck eine schmale und steile Kaffe wahrend der Bug die runde Form mit Steven bekam. Auf einer der Postkarten
mit der Schiffbaustelle Alt Ruppin an der Schlossbriicke ist solch ein Fahrzeug gut erkennbar. Auch sie wurden noch ge-
segelt aber auch zunehmend im Schlepp gefahren. Sie hatten eine Komposit-Bauweise, das heiBt, die Spanten und viele
Verbindungen bestanden schon teilweise aus Stahl, wihrend der Boden und die Beplankung noch Holz waren. Sie hatten
die alten Béhmischen Zillen abgelést und wurden hauptséchlich fiir Massengiiter wie Kies, Steine, Kohlen u.a. genutzt.

In den neunziger Jahren des 19. Jh. begann auch der Eisenschiffbau in die Binnenschifffahrt Einzug zu halten. Der
Stevenkahn, in Stahl genietet, hatte Vorteile bei der Wartung und Lebensdauer, jedoch waren seine Baukosten auch héher
als beim Holz. Die Ruppiner Schiffoaupldtze waren dafiir nicht ausgeriistet und verloren dadurch weiter an Bedeutung.

Ein Stevenkahn am Bollwerk in
Neuruppin um 1900.

GemiB der Kennung am Bug
wurde der Kahn fiir das Oder-
stromgebiet in Stettin registriert.
Sammlung: Bredow

DreiBig Jahre nach dem Panora-
ma von A. Knéliner sieht es am
Bollwerk 1905 etwas anders aus.
Links ist ein mit Reisig hoch-
beladener Finow-Kahn zu
erkennen und rechts liegt der
Dampfer KyrrHAuseEr am Steg.
Dazwischen ist mit einem stah-
lernen Dampfkahn auch bei der
Frachtschifffahrt die neue Zeit
angekommen.
Postkartenausschnitt.
Sammlung: Museum Neuruppin
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Eine Stevenzille liegt am
Schiffbauplatz Alt Ruppin.
Postkartenausschnitt um 1900
Sammlung: Sohn

3D-Rekonstruktion einer
STEVENZILLE um 1900.
Grafik: Sohn




Um 1900 muss neben der Schiffbaustelle an der Schlossbriicke noch der Bauplatz in Richtung Gildenhall bei der
alten Ziegelei bestanden haben. Als einzigen Beleg steht hier eine Postkarte zur Verfiigung, die einen Kahn an Land aus
Richtung der Mole zeigt. Wann dieser Schiffbauplatz geschlossen wurde ist nicht bekannt, auch er bestand nach dem 1.
WK nicht mehr. Noch 1932 listet das Adressbuch die Schiffbauer Runge, Stiebel, Maker und den Schiffoaumeister Thiele
fiir Alt Ruppin auf.

Nach dem Untergang seines Kahns zu Weihnachten 1933 kaufte der Schiffer Ernst Kreidewei3 das Gelande der
Eipel'schen Zimmerei an der Einmiindung des Miihlengrabens in den Rhin (Alter Rhin genannt). Es muss sich um das
Geldnde handeln, auf dem schon ab 1861 laut Inventarium eine Schiffbaustelle bestand. Er errichtete hier wieder eine
Bootswerft, die in dritter Generation noch heute existiert.
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Blick von der Mole vor Alt Rup-
pin auf das Ostufer des Ruppiner
Sees mit der Schiffbaustelle auf
dem alten Ziegeleigeldnde,
Postkartenausschnitt um 1900
Sammlung: Sohn

BERUNER ZiLLE um 1900
Grafik: Sohn



Eine kleine, etwas wundersame Anekdote aus den Zwanziger Jahren stellt ein Kahnwrack im Rhin am Eingang
zu Alt Ruppin dar. Seit vielen Jahrzehnten ist es den Sportschiffern gut bekannt, doch niemand hat genauere Hinter-
grundinformationen dazu parat. Insbesondere bei niedrigem Wasserstand ist die spitze verwitterte holzerne Bugkaffe
erkennbar, die auf eine 1angst vergangene Kahnbautradition verweist. Fahrt man mit dem Paddelboot vorsichtig zwischen
den Seerosen ndher heran, ist jedoch erkennbar, das schon Winkelprofile fiir die Spanten verwendet wurden, eine Vorge-
hensweise vom Anfang des 20. Jahrhunderts.

Einige wenige Hinweise stammen vom verstorbenen Peter Pusch, der in seinem Band, Air Ruppin pas Tor zur Rup-
PINER ScHweElz von 2009 Fotos, sowohl des Wracks aus der Zeit um 1955 als auch des offensichtlichen Neubaus, den der
Schiffseigner Gustav Kiihn um 1920 hat anfertigen lassen, zeigt. Dies passt jedenfalls zu der Bauweise mit Eisenspan-
ten. Jedoch ist weiterhin unklar wer den Kahn gebaut hat, warum in dieser, eigentlich schon veralteten, Bauform und
auf welchem Bauplatz dies erfolgte. Bei der Recherche des Autors zum benannten Schiffer wurde klar, das es sich um
den Gemisehandler Gustav Apolr Paul KUHNE
aus Alt Ruppin gehandelt haben muB, der in
den Adressbiichern der Stadt ab den Jahren
1929 und 1932 als ,Kiihne, Gustav, Schiffer,
GartenstarBBe 5" aufgefiihrt wird. In den Aus-
gaben davor von 1908 bis 1929 erscheint er
noch als ,Hausbesitzer, GartenstraBe 5". Aus
miindlichen Uberlieferungen stammt die Aus-
sage, dass er den Kahn zum Transport seiner
Waren als Gemiisehdndler nutzen wollte. Das
wiirde die auf dem 1955er Foto noch erkenn-
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Vorschiff eines Kahnwracks in
Kaffenbauweise im

Alt Ruppiner Rhin

Foto: Sohn, 2018

Spitze der Heckkaffe des
Wracks im

Alt Ruppiner Rhin

Foto: Sohn, 2018



Aufsicht des Kahnwracks im
Rhin vor Alt Ruppin,
Foto: Ch. Juhre, 2019

links:

Neubau des Kithne‘schen Kahns
um 1920,

Sammlung: Bredow

rechts:

Das Kahnwrack im Rhin um
1955,

Sammlung: Bredow

baren Decksreste erklaren. Beim Blick in die Binnenschifffahrtsregister der zwanziger und dreiBiger Jahre kann jedoch
weder der Kahn, noch der Schiffer gefunden werden. Auch bleibt unklar, wie das antriebslose Schiff bewegt wurde. Ob die
beabsichtigte Nutzung je stattfand, bleibt ungewiss. Spatestens ab dem, in den Standesamtsunterlagen von Alt Ruppin
ermittelbaren Todesdatum des Besitzers, dem 19.3.1953, wird der Kahn unbenutzt an seinem jetzigen Ort liegen geblie-
ben sein. Aus dem Sterberegister geht weiterhin hervor, dass Kiihne 1871 in Réthen bei Spreenhagen geboren wurde und
seine Ehefrau Wilhelmine Friederike Reichmuth war. Als Beruf wurde hier Landwirt angegeben. Eine weitere Eintragung
zum Tod einer Tochter aus dem Jahre 1905 gibt den Wohnort Berlin und den Beruf Fruchthdndler an. Offensichtlich ist
die Familie spater aus Berlin nach Alt Ruppin umgesiedelt.

Die ungefdhren Abmessungen konnten bei einem Ortstermin erfasst werden. Weitere Details zur Konstruktion
blieben bisher im Schlamm des Rhin verborgen. Das Fahrzeug ist mit einer Linge von 20 m und 3,6 m Breite eher klein.
Eine eigene vor Ort-Untersuchung vom Boot aus lieB einen Sitzschemel fiir die Mastaufnahme erahnen, sodal3 eine
Fortbewegung durch Segeln oder Treideln durchaus méglich gewesen war.
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