





Qrfow
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Die Entwicklung des Ha ens Riigenwaldermiinde.

VYom Baurat Th. |

oech in Kolberg.

(Mit Abbildungen auf BI :t 30 und 31 im Atlas.)

L. Das FluBgebiet der Wipper und das Kiistengelinde.

Zwischen dem FluBgebiete der Weichsel von 192546 qkm
Fliche bis zur Abzweigung der Nogat und dem Gebiete der
Oder von 118611 gkm GroBe bis zu ihrer Miindung ins
Stettiner Haff liegt ein durchschnittlich 60 km breites Gebiet,
das durch zahlreiche gréBfiere und kleinere Kiistenfliisse zur
Ostsee entwiissert. Dies 14355 qkm groBe Gebiet wird von
dem Niederschlagsgebiete der Warthe und Netze durch den
pommerschen Landriicken getrennt, dessen Entstehung dem
Seitendrucke der ersten Gletscherstrome der Eiszeit zuzu-
schreiben ist. Auf dem Landriicken befinden sich neben
vielen Seen und Moorgriinden kahle Kuppen und morinen-

(Alle Rechte vorbehalten.)

artig zusammengehiufte Steinmassen, wie der Steinberg bei
Breitenberg siidlich der Grabowquelle. Das ganze Gebiet bis
zur Kiisle ist mit wechselnden Lagen von Diluviallehm und
Sand, von Gletscherschutt und erratischen Geschieben aus
Finnland und Skandinavien bedeckt. Der Abfall von etwa
140 m Seehdhe zur Ostsee bildet meist einen ziemlich
schroffen Abhang, in den mehrere fjorddhnliche FluBtiler
eingeschnitten sind.

Am Saume der Ostseekiiste (Bl. 30) liegen mehrere kleine
Haffe oder Strandseen, welche durch eine FluBmiindung oder
durch ein bei Stiirmen versandendes Tief mit der See in Ver-
bindung stehen; zu nennen sind von Osten nach Westen:
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Abb. 1.
1. der Lebasee, 17 km lang, 7 km breit,
2. der Gardesche See, 7
3. der Vietziger See, 6
4. der Vitter See, 6
5. der Buckower See, 9
6. der Jamunder See, 11
7. der Kamper See, .

Die Offenhaltung oder Offnung der Tiefe wurde im
Mittelalter durch die Landesherrschaften in der Art gesichert,
daB die Riumungsarbeiten Ansiedlern auferlegt wurden, denen
dafiir Fischereirechte in den Seen gewihrt wurden. In der
Neuzeit sind die Miindungsstrecken einiger Tiefe mit Ufer-
einfassungen ausgebaut worden, um ihr Hin- und Herwandern
in dem Sande des Strandgiirtels zu hemmen und so die
Réumungsarbeiten zu vermindern. Wenige Tiefe und mehrere
Niederungen am Strande haben Siele erhalten, die {iber den
Strand hinweg in die See reichen miissen, wenn die Réu-
mungsarbeiten wesentlich vermindert werden sollen.

Nur der 75 qkm groBe Lebasee erhiilt den Zuflufi eines
grofleren FluBgebietes von 1783 qkm, ohne dal durch das
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FluBwasser und das mit ihm ausgehende, vorher bei auf-
landigen Stiirmen eingestrdmte Seewasser ein fiir kleine
Seeschiffe benutzbares Tief geschaffen wurde. Durch an-
dauernde Stiirme wurde die Miindung sogar voriibergehend
zugesandet, bevor 1886 bis 1888 die Miindungsstrecke aus-
gebaut wurde (vgl. Zeitschr. f. Bauw. 1890, S. 57). Die
ZufluBgebiete der anderen Strandseen, von denen die des
Garder Sees vor der Miindung der Lupow mit 964 qkm, des
Jamunder Sees mit 511 qkm und des Kamper Sees mit 315 qkm
am grofiten sind, erstrecken sich keilfsrmig von der Kiiste
aus zwischen die Zuflufigebiete der groBeren Fliisse.

Von Osten nach Westen liegen zwischen der Weichsel
und der Oder die Kiistenfliisse:

1. Leba mit . 1783 gkm Gebiet,

2. Stolpe mit 1653 , ,,
3. Wipper mit 2173 »

und ohne Grabow mit 1637 »
4. Persante mit 3145

5. Rega mit . L2072 »

An der Miindung der Persante, Wipper und Stolpe be-
stehen aus dem Mittelalter her Seehiifen fiir die friiheren
kleinen Seeschiffe, wihrend an der Lebamiindung trotz des
natiirlichen Spiilbeckens, das der Lebasee bietet, nur eine
Einfahrt fiir kleine Fischerboote bestand. Der grofie Lebasee
nebst anschlieBenden Moorsiimpfen hat sich wenig niitz-
lich fiir die Erhaltung natiirlicher Tiefen in der Miindung
der Leba erwiesen. Dahingegen haben Stolpe, Persante
und Wipper mit stirkeren Gefillen an der Miindung nach
ihrem Durchbruche durch die auf 2 bis 3 km an den Strand
herantretenden Diluvialhiigel tiefere Seegatte durch Spiilung
mit SiiBwasser gebildet. Besonders wirksam ist das Schnee-
schmelzwasser, das bei Siidwind im ganzen Gebiete der
pommerschen Fliisse ziemlich gleichzeitig entsteht und
beim Ausstrdmen in die Ostsee dort einen durch die Sid-
winde erniedrigten Seespiegel trifft.

Wenn man aus den vielen Streitigkeiten der Hafenstidte
mit ihren Nachbarn im Mittelalter erfihrt, daB damals wegen
der schlechten Landwege auf allen Stellen der Kiiste die
Waren der Giiter und Dorfer auf ankernde Seeschiffe iiber-

geladen wurden, so mufi man schlieBen, das iiberall ein Seehafen
entstand, wo die natiirlichen Bedingungen dazu vorlagen. Die
Chaussee Koslin— GroB-Méllen wurde noch 1854 bis 1857
hauptsichlich gebaut, um die Verbindung mit den Seeschiffen auf
der Reede zu erleichtern. Am Strande bei Grofi-Mollen stan-
den Dalben mit Ringen und bei Nest cin Lagerschuppen.
Riigenwalde hatte allerdings nicht wie Kolberg in dem
aus Sole gewonnenen Salze eine besonders wertvolle Handels-
ware, es lag aber am untersten Ubergange iiber das Wippertal
zwischen den beiden sehr fruchtbaren Uferlandschaften und
besaB, wie alle mittelalterlichen Stidte, ein groBes Miihlen-
werk. Abgesehen von den Zeiten griBter Note fanden sich
die Mittel zur Unterhaltung von Hafenanlagen in méBigem
Umfange, da die Spiilkraft der Wipper dazu die Grundlagen
geschaffen hatte. Die flache Moorniederung neben der von
links einmiindenden Grabow, die bei Sturmfluten {ber-
schwemmt wird, mag, nach den &hnlichen Verh#ltnissen bei
der Leba und Rega zu schlieBen, wenig zur Ausspililung der
Hafenrinne beigetragen haben. Der Ausstrom aus diesen
Spiilbecken erfolgt schon, wenn der Sturm etwas abflaut und
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der Ostseespiegel erst wenig gefallen ist. Ein ausgehender
Spiilstrom ist aber nur bei niedrigem Wasserstande vor der
Miindung wirksam. Die Wirkung der Grabowniederung zeigt
sich besonders in einer Ermifigung der Sturmfluthéhen bei
der Stadt Riigenwalde und auch am Pegel in Riigenwalder-
miinde. Die hochsten bheobachteten Sturmfluten liegen in
Stolpmiinde 1,80 m, in Kolberg 2,24 m und in Riigenwalder-
miinde nur 1,46 m iiber Ostseemittelwasser. Hierzu sei bemerkt,
daBl der Riigenwalder Pegel etwa in der Mitte zwischen der
Hafenmiindung und dem Ende der Grabowniederung steht,
also etwa das Mittel zwischen einem hohen Ostseestande und
dem gleichzeitigen Wasserspiegel in der Grabowniederung
anzeigt. Nur ein Pegel am #uBleren Molenkopfe wiirde den
Wasserspiegel der Ostsee richtig aufzeichnen kénnen.

Die moorige Grabowniederung (Bl. 30) bildete urspriing-
lich mit dem 0stlichen Vitter See und mit den westlichen
Buckower und Jamunder Seen einen langen Strandsee hinter
einer schmalen sandigen Nehrung in der Art, wie das Frische
Haff bei dhnlicher Kiistenrichtung noch zeigt. Der Jamunder
See ist durch wandernde Diinen abgetrennt, und der Zusammen-
hang zwischen Buckower und Vitter See durch die Sinkstoffe
der Wipper und Grabow unterbrochen worden. Beide Fliisse
miindeten iiber die verlandeten Seenflichen hinweg durch das
tote Wasser 5 km stidwestlich der jetzigen Hafenmiindung in
die Ostsee. Das weite Miindungstal wurde dann durch die FluB-
sinkstoffe, durch Moorbildung in den abgeschnittenen Wasser-
flichen und durch Diinensand, der in diinnen Schichten iiber-
geweht und auch beim Uberwandern in Form von Hiigeln
und Riicken durch hereinbrechende Sturmfluten eingeebnet
wurde, immer hoher ausgefiillt und hob auch den Spiegel
der hindurchschléingelnden Fliisse. Zuerst fand infolge solcher
Hebung ein 300 m langer Durchbruch durch den von Osten
her auslaufenden Riicken des oberen Geschiebemergels 3 km
westlich von Riigenwalde statt, wo jetzt die Grabow flieBt.
Spéter brach die Wipper bei der heutigen Stadt Riigenwalde
durch den dort 1500 m breiten Mergelriicken und gab die
Gelegenheit zu einem Miihlenstau von 1,75 m Gefille. —
Ziwischen zwei von drei FluBarmen wurde die Burg, das
herzogliche Schlof, erbaut (Text-Abb. 3). — Vorbereitet waren
diese Durchbriiche tiber niedrige Stellen des Mergelriickens
hinweg offenbar durch Aufhthung des Talbodens; den Anla8
zum Uberlauf brachte aber wahrscheinlich ein Frithjahrshoch-
wasser mit von Siiden nach Westen drehenden Stiirmen, die
das diluviale Miindungstal mit Eismassen verstopften. Auch
schon wihrend der Einmiindung der beiden Fliisse in den
groBen Haffsee kdnnen die Durchbriiche des Mergelriickens
stattgefunden haben. Der Eisgang aus den Fliissen kam vor
der noch festen Eisdecke des Haffs zum Stehen und wirkte
wie vorstehend dargelegt wurde.

Die Meinung eines Geologen, da8 der ganze Wipperlauf
von der Schneidemiihle siidlich von Riigenwalde an bis zur
Miindung zweifellos kiinstlich angelegt sei, um das Getille
des Flusses fiir die zum alten pommerschen Herzogsschlosse
gehorende Mithle nutzbar zu machen und zugleich die Burg
durch einen vorziiglichen flieBenden Schutz- und Wallgraben zu
sichern, ist weder geschichtlich noch wirtschaftlich gerecht-
fertigt, Die Stadt und die Burg wurden eben dort gebaut,
wo die Tal- und FluBverhiltnisse giinstig waren. Nur Teile
des SchloBgrabens werden kiinstlich ausgegraben worden sein.

Infolge des Durchbruchs durch den Mergelriicken bei
Riigenwalde ist der Unterlauf der Wipper durch die Strand-
zone, d. h. durch die Stranddiinen und die hinterliegenden
Moore auf weniger als 3 km verringert worden. Der flache
Mergelriicken bei Riigenwalde gehort zur zweiten geologischen
Zone, zu der Kiistenebene aus oberem Geschiebemergel. In
dieser Kiistencbene ist das Wippertal eingeschnitten, zunichst
ostwestlich und dariiber nordsiidlich. Nordlich des Riigen-
walder Tales (Text-Abb. 1) setzt sich auf die dort bis 20 m
Seehohe ansteigende Mergelebene ein nach Norden und Stiden
steil abfallender Hohenriicken, der einen Kern aus glauko-
nitischen Sanden und solchem Ton des Tertisirs unter dem
unteren und oberen Diluvium enthélt. Dieser Kiistenriicken
auf der Ebene erhebt sich bei Zizow 40 m und bei Saleske
im Silberberge 62 m iiber Seespiegel. Bei Schlawe befindet
sich noch in der Kiistenebene ein altes Stauwerk mit 2 m
Gefille an der Wipper in dem dort wieder breiteren Tale.
GroBere Gefiille haben die Mithlenwerke bei Varzin und
BeBwitz in der dritten Zone, der Krosionslandschaft im
unteren Diluvium.

Die Quellen der Wipper und ihrer Zufliisse reichen bis
in die vierte Zone, die Morénenlandschaft des baltischen
Hohenrtickens hinein. Diese ist gerade im Wippergebiete arm
an Seen, besonders an gréferen. Sie liegen auch meistens
siidlich der Wasserscheide innerhalb der Heidelandschaft.
Die Wasserscheide hat 201 bis 238 m Seehohe, der Wipper-
lauf ist 115 qgkm lang und von Techlipp an fléBbar. Die
Grabow mit 536 km eignen Gebietes trigt von Pollnow ab
Fl6Be. Aus der Gegend von Krangen wurden wiederholt die
Holzer zu den Hafenbauten in Riigenwaldermiinde herabgeflsBt.

An der Grabow gibt es nur kleine Stauwerke im Ober-
laufe. Beachtenswert ist ein vom Unterlaufe aus nach dem
alten Kloster See Buckow abgezweigter Miithlengraben, dessen
Wasser durch das Buckower Tief zur Ostsee fliefit und so
der Hafenmiindung entzogen wird, seit die Verbindung des
Buckower Sees mit der unteren Wipper versandet ist (siehe
unten). Diese und verschiedene andere Veréinderungen der
Vorflut und der Auswésserung sind durch Vorginge in der
Strandzone unter dem Einflusse des Meeres herbeigefiihrt
worden. Vor der Kiistenzone und im Gebiete der Strand-
zone zeigt Text-Abb. 1 eine Diluvialinsel von 24 m Seehthe
bei Jershoft, wo {iber Tertiir der obere Geschiebemergel
15 m hoch am Abbruchsufer zutage tritt. Die Jershofter
Insel war viel griéfBer, als nach Bildung des oberen Diluviums
die Ostsee bis an den Rand der Kiistenebene reichte.

Vor der geschlossenen Ausbildung der Strandzone aus
Haffseen hinter schlank verlaufenden Nehrungen wurden die
Mergelufer stark von der See angegriffen, wie Steilhéinge bei
Riigenwalde und am Vietzker See zeigen. Die vielen Ge-
schiebe auf dem Grunde des flachen Vietzker Sees stammen
aus dem Geschiebemergel, der durch die Meeresbrandung in
der dortigen fritheren Bucht zerstért ist. Durch Bildung
der Strandzone wurde die Diluvialkiiste dem Angriffe der See
entzogen, nicht aber die Seeseite der Jershofter Diluvialinsel.

Auch npach Bildung des oben erwihnten groBen Haffsees
nebst Nehrung in stidwestlich-nordostlicher Richtung blieben
die Sturmangriffe auf die Jershifter Landecke bestehen, wenn
auch durch die ausgeglichene Form der Kiistenlinie vermin-
dert. Die Jershofter Mergelhohe konnte offenbar nicht solchen
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Widerstand wie das groBe Samland stlich des Frischen Haffs
leisten. Die Riigenwalder Nehrungsdiinen, nachdem sie ihren
Anschlul an die Jershofter Mergelhdhen erreicht hatten,
wurden nun durch das von Nordwesten her erfolgende Vor-
dringen der See gegen den weiter zuriickweichenden Land-
vorsprung der Jershifter Insel und des benachbarten Aus-
liufers der Kiistenebene am Ostende des Vitter Sees in Mit-
leidenschaft gezogen. Da die Linie der Nehrung zwischen
den Mergelufern bei Sorenbohm und Vitte und Jershdft einem
Gleichgewichtszustande der Naturkrifte entsprach, mufte
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Abb. 2. Ricenwaldermiinde 1791
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jeder neue Abbruch des Mergelvorgebirges bei

Vitte und Jershoft ein Zuriickweichen des Sand-

strandes unter dem FEinflusse der vorwiegend

von Westen nach Osten gehenden Kiistenstrémung nach sich
ziechen. In den letzten Jahrhunderten hat sich der alluviale
Strand dem diluvialen bis auf 200 m gendhert auf einer
Stelle, die weniger als 2 km norddstlich der Hafenmiindung
liegt. Dort ging die Entwisserung des Vitter Sees, des Ost-
lichen Uberbleibsels des groBen Haffsees, hinter den Diinen
hindurch nach der Wipper. Wie die ganze Fliche zwischen
Wipper und Vitter See durch Sandwehen und von Sturmflut-
wellen verflachte Diinenhiigel ausgefiillt wurde, so erlitt
auch der Entwisserungsgraben , die Liitow* h#ufige Ver-
sandungen. Zur Riumung verpflichtet waren die Stadt und
das Amt Riigenwalde und auBerdem acht adelige Giiter. 1561
berichtet der Rat dem Landesfiirsten, er habe schon dreimal
gestattet, daBl durch die stddtischen Wiesen eine neue Liitow
gegraben wiirde, damit die Wiesen nicht geschiddigt wiirden
und die Fische Ein- und Ausgang zum Vitter See hitten.
Die Liitow verwehe aber alle Jahre wieder. Durch den
DreiBigjihrigen Krieg wurde die Réumung unterbrochen, und
erst 1667 wurde wieder eine Liitow gegraben. 1680 klagte
der Rat, dal das Meer alle Sanddiinen ldngs der Liitow weg-
genommen, dal Wind und Wetter die Wiesen mit Sand
betrieben und den Graben verschiitteten. Darauf wurde 1683
eine neue Liitow gegraben und ihre Miindung in die Wipper
etwas landeinwirts verlegt. Die Liitow hat bis in die Mitte

des 18. Jahrhunderts bestanden; seitdem entwissert der Vitter
See durch ein schmales Tief.

Auch der Buckower See hatte eine offene Verbindung
mit der Grabow und Wipper in geschichtlicher Zeit, die Tral.
Sie stand durch die Lychow auch mit dem Meere in Ver-
bindung und wurde von Seeschiffen befahren. Das tote
Wasser mit einem leicht versandenden Tiefe und einige
Binnengriben sind der Rest von Lychow und Trah. Schon
um 1700 war durch Ubersandungen der Zustand zwischen
der Wipper und dem Buckower See erreicht, wie ihn eine
Karte aus 1791 zeigt (vgl. Text-Abb. 2 u. 3).

Die Sandmassen, welche die Hafflichen in der Strand-
zone auffiillten, wurden den Nebrungsdiinen entzogen. Ferne:
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Abb. 3. Rigenwalde 1791.

wanderte der Strandsand mit der vorwiegend von Westen
kommenden Kiistenstromung weiter nach Osten. Wenn aunch
bei Nordoststiirmen, wie vor einigen Jahren bei Riigenwalder-
miinde beobachtet werden konnte, der Strandsand wieder
riickwirts getrieben wurde, und obgleich von Westen her
stets neuer Sand in die alte Nehrungsstrecke zuwanderte,
so wurden doch die Nehrungsdiinen auBiergewdhnlich dadurch
geschwiicht, daB die tertiire und diluviale Jershofter Land-
ecke dauernd weiter zuriickwich. Die #lteste Nehrung hat
weit drauBen in der See gelegen, und an der Stelle der
heutigen Diinen befanden sich Seen und Moorflichen. Den
augenfilligen Beweis hierflir liefern Torfschichten vor dem
Strande bei Riigenwaldermiinde und besonders bei Vitte zahl-
reich durch Stiirme auf den Strand geworfene Torfstiicke.
Etwa 1 km vor dem Jershdfter Steilufer liegt ein mehrere
Kilometer langes Steinriff in 9 bis 14 m Tiefe, auf dem die
Enten zu tausenden nach kleinen Muscheln im Winter tauchen,
wenn die Strandseen zugefroren sind. Dies Riff scheint der
Rest eines Strandriickens aus Geschiebemergel zu sein.
Infolge des dauernden Zuriickweichens der Jershotter
Landecke vor den Angriffen der See und der dadurch ver-
stirkten Wanderung des Strandsandes sind die Diinen vor
dem Buckower See, vor der Niederung der Grabow und Wipper
und vor dem Vitter See auf einen schmalen deichartigen
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Riicken beschrinkt worden, der besonders auf den beiden
erstgenannten Strecken von beachtenswerter RegelmiBigkeit,
meist etwa 7 m hoch und 50 m breit ist. Die auffallend
starke Zuriickweichung des Strandes und der Diinen 8stlich
neben der Hafenmiindung ist durch die Molenbauten ver-
ursacht und wird besonders behandelt werden.

Unter den vereinzelten Binnendiinen auf der Fliche des
alten Haffsees ist die bis 12 m hohe und 300 m lange Gruppe
von Sandhiigeln etwa 1,5 km siidwestlich des jetzigen Dorfes
Vitte bemerkenswert. Dort lag bis vor 80 Jahren das Dorf
Vitte von diesen fliichtigen Diinen bedroht. Das Dorf hatte
die Wanderdiine aufgestaut, withrend ihre Fliigel weiter ge-
wandert und in dem Vitter See und auf den angrenzenden
Moorflichen verflacht und verschwunden waren. Nach Ver-
legung des Dorfes sind jene Diinen iibrigens durch eine
natiirliche nicht mehr durch Betreten zerstorte Pflanzendecke
fest geworden.

Ein anderer Teil des Nehrungssandes ist durch die Jers-
hifter Mergelhohe von 800 m Breite und 24 m Seehdhe auf-
gestaut worden. Der grofite Teil der abbrechenden Nehrung
wurde von der Kiistenstrémung um den Jershéfter Vorsprung
herumgefiihrt und bildete ostlich davon ein 10 km langes
und 1,5 km breites Diinengebiet, in dem bis 27 m hohe
kahle Wanderdiinenberge sich befinden. Man darf annehmen,
daBi diese Wanderberge mit deutlicher nierenférmiger Aus-
kehlung auf ihrer Ostseite sich @stlich der Glavenitzmiindung
gebildet haben. TIhr jihrliches Fortschreiten soll 7 bis 20 m
betragen. Da der westlichste der kahlen Diinenberge 5 km
und der oOstlichste 10 km von der Glavenitz liegen, so hat
ihre Wanderung 250 bis 700 beziehungsweise 500 bis 1400
Jahre gedauert. Ihre Vorldufer sind in die Niederung am
Muddelsee gewandert und dort verschwunden; in der Nihe
des Strandes sind sie in etwa halber Hohe stehen geblieben
und durch natiirliche Bewaldung festgelegt. Ostlich des
Muddelsees, wo der Diluvialmergel wieder niiher an die See
herantritt, sind die Diinen bis 41 m im Mnddelberge hoch
und bis Stolpmiinde hin gut bewaldet.

Der EinfluB der Landabbriiche bei Jershoft auf die
ostliche Kiistenstrecke scheint in geschichtlicher Zeit nicht
iiber die Gegend am Muddelsee hinaus gereicht zu haben.

Die Kahlheit der Schlackower Wanderdiinen, deren Fest-
legung 1904 vom Staate begonnen ist, beweist ihr geringes
Alter. Damit ist aber auch dargetan, dall wihrend des Mittel-
alters die Abbriiche der Jershofter Diluvialinsel und damit
der Diinen auf der alten Nehrung in beachtenswertem MaBe
weitergegangen sind. Pfahlbuhnen sind vor Jershoft erst
1872 bis 1874 und an dem westlichen Mergelauslaufe bei Vitte
erst 1874 bis 1879 vom Staate geschlagen worden.

Fiir die Tiefe im Seegatt vor Riigenwaldermiinde war
das dauernde Zuriickweichen der aus leicht beweglichen Sanden
auf altem Meeresboden aufgebauten Nehrung von giinstiger
Wirkung. Eine Ansammlung von Séinden vor dieser Kiisten-
strecke wurde ausgeschlossen, und die gréBeren Meerestiefen
immerwihrend dem Strande genshert.

II. Die Hafenstadt Riigenwalde.

Der vorgeschichtliche Durchbruch der Wipper durch den
auslaufenden Mergelriicken nach S. 307 hatte bei der heu-
tigen Stadt Riigenwalde die Grundlagen fiir eine groBere

Zeitschrift f. Bauwesen. Jahrg. 65.

Ansiedlung geschaffen. Der FluB spaltete sich in der Strom-
schnelle vor der Kiistenebene in mehrere Arme und bot so
glinstige Baustellen fiir eine Burg und eine Miihle. Die
Wendenburg Dirlow lag wahrscheinlich zwischen zwei FluB-
armen in der Nihe des hohen Landes, etwa auf dem west-
lichen Teile des heutigen Lachsbrink, wo der im Mittelalter
hochgeschiitzte Lachsfang und eine Miihle, die jetzt 1,75 m
Gefiille hat, entstanden (Text-Abb. 3). Hier, etwa 3 km
von der Ostsee entfernt, war die Grenze der Seeschiffahrt
und entstand ein wendischer Flecken auf dem linken Ufer
des heute einheitlichen Wipperlaufes. Dort fiihren noch jetzt
zwei Uferplitze den Namen Lastadie, d. h. Ladestelle der -
Schiffe.

Um 1270 wurde vom Fiirsten Witzlaw II. von Riigen,
wihrend er das Land Schlawe als Heiratsgut seiner Mutter,
einer Tochter des Herzogs Swantopolk II. von Ostpommern,
in Pfandbesitz hielt, die heutige Stadt Riigenwalde auf dem
rechten Wipperufer als deutsche Stadt gegriindet. Witzlaw
benannte nach seiner Heimat die neue Stadt Ruyenwolde,
auch Rugenwold und Ruigenvolt geschrieben. Da die moo-
rigen Wipper- und Grabowniederungen niemals bewaldet
waren, und die fruchtbaren Mergelhthen schon von den
Wenden angebaut und mit Runddérfern besetzt wurden, kann
der Name nicht von einem Walde abgeleitet werden. Er
erklart sich vielmehr durch das dinische Wort Vold, das
zwei Bedeutungen hat. Von der einen ist noch eine Spur
in dem deutschen Worte Anwalt enthalten; nur die andere
kommt hier in Betracht. Vold bedeutet niimlich , einen
Wall“ oder ,einen mit Wall und Graben befestigten Ort“.

.Danach ist Riigenwalde ,die umwallte Stadt des Fiirsten

von Riigen*.

Auf der siidlichen Ecke des annihernd geviertférmigen
Stadtplanes wurde eine neue Burg*) ostlich des Lachsbrink
erbaut und mit dem Miihlengraben zur Schlofmiihle umgeben.

Swantepolk, Witzlaws GroBvater, hatte schon das Strand-
recht aufgehoben, Handel und deutsche Ansiedler begiinstigt
und seiner Hauptstadt Danzig deutsches Recht verliehen.
Auch waren bereits die deutsche Stadt Kolberg 1253 in
sechzig und ferner Koslin in dreiBiig und das Kloster Buckow
in acht Kilometer Entfernung nach Siidwesten gegriindet.
Die eigentlichen Landesherren und die armen Bewohner des
Hinterlandes von Riigenwalde blieben slawisch. Die neue
Stadt hatte um 1300 ein Schloff, aber keine vollstindige
Stadtbefestigung, wenige deutsche Handwerker, eine ver-
fallene Wassermiihle, ein Lachswehr, einen Hafen mit Boll-
werken und einige Kriige, wurde aber von der benachbarten
Hafenstadt Kolberg, die wertvolle Salzquellen besalB3, iiberfliigelt.

In dem Ringen des deutschen und dénischen Volkes
um die Herrschaft in der Ostsee von 1230 bis 1320 strebten
die askanischen Markgrafen von Brandenburg, welche damals
die grofite Landmacht in Deutschland besaBen und im deut-
schen Osten 350 Stddte gegriindet haben, nach einem Zu-
gange zur Ostsee. Sie verhinderten zuletzt zwar mit Stral-
sund 1317, daB die Ostsee ein dénisches Binnenmeer wurde,
konnten aber Liibeck trotz zeitweiliger Belehnung und spiter
Danzig trotz zeitweiliger Besetzung nicht halten, und auch
ihre Absichten auf Kolberg schlugen fehl. Das Land Kolberg

*) K. Wrede, Das Schlof der Herzige von Pommern in Riigen-
walde, im Jahrg. f. 1903, S. 387 d. Zeitschr.
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wurde 1277 sogar vom neidischen Pommern-Herzoge an das
Bistum Kammin unter der Bedingung gegeben, dafl es nicht
an die Markgrafen von Brandenburg abgetreten werden diirfe.
Den Markgrafen gelang damals nur dem verschuldeten Fiirsten
von Riigen das Pfandrecht an Riigenwalde und Umgegend
abzukaufen. Die Markgrafen griindeten 1310 die deutsche
Stadt Stolp. Nach diesem Vorbilde lieBen am 21. Mai 1312
die Sohne des verstorbenen Landesfiirsten Swenzo, welche
1307 auf die Seite Brandenburgs getreten waren, nochmals
die deutsche Stadt Riigenwalde durch einen Priester und
vier Ratsverwandte aus Koslin griinden. Die Stadt wurde
nun ringsum mit Planken bewehrt, eine neue Miihle mit
zwei Ridern erbaut, und die Fischerei auf der Wipper und
an der Miindung geordnet. Beachtenswert ist, dal auf den
Sandhaken vor der Wippermiindung keine Strandnetze aui-
gestellt werden durften.

Schon 1313 mubBte Markgraf Waldemar die Lande Stolp,
Schlawe und Riigenwalde an den Herzog von Wolgast und
Demmin abtreten, um sich dessen Unterstiitzung in dem
bevorstehenden Kampfe Brandenburgs und Stralsunds gegen
Dédnemark zu sichern. Die dénische Gefahr wurde endgiiltig
beseitigt, aber Brandenburg hatte die Ostsee nicht erreicht.
Das miBlungene Werk der Askanier konnten erst nach dem
DreiBligjahrigen Kriege die Hohenzollern wieder aufnehmen.

Bald nach den Kriegswirren setzte ein schneller Auf-
schwung ein: 1321 vereinbarte Riigenwalde mit Kolberg Zoll-
freiheit und wurde in die Hansa aufgenommen. Die alte
Plankenbefestigung wurde durch eine Mauer mit Tiirmen,
Graben, Wall und einen zweiten Graben ersetzt; man hat aber
nie versucht, die Stadt gegen einen Feind zu halten. Verschie-
dene Doérfer wurden angekauft und allerlei Rechte von den
Landesherren, den Swenzonen, erworben. Diese erkannten
1347 den Herzog von Pommern aus dem Greifenhause als
Herrn an. Die Miihle, welche das auf einer Wipperinsel
in der Mitte des Jahrhunderts neu erbaute Schlo8 durch
Anfstau sicherte, wurde 1352 von der Familie eines Griinders
durch die Herzége angekauft.

Brich, der letzte Konig von ganz Skandinavien, wohnte
nach seiner Vertreibung 1449 in Riigenwalde und wurde nach
seinem Tode 1459 in der Stadtkirche beigesetzt. Seine
Schiitze fielen an die GroBnichte Sophie, deren Gemahl
Erich IT. den Bergelohn auf den dritten Pfennig festsetzte,
und deren Sohn Boguslav 1474 Herzog von Pommern wurde.
Unter seiner Regierung zerstorte ein Nordweststurm 1497 die
Bollwerke auf der Miinde und setzte einige Schiffe nahe der
Stadt aufs Land (Text-Abb. 2 u.3). Weitere schwere Stiirme
traten im Januar und Februar 1558 auf; das Holz zur Wieder-
herstellung der Hafenbauten wurde vom Herzog geliefert.

In dieser Zeit nahm aber Riigenwalde durch den nor-
dischen Krieg von 1563 bis 1570 einen groBen Aufschwung;
der Pfundzoll der Hafenkasse stieg bis 2500 Mark, und
jéhrlich verkehrten bis 100 Schiffe zur Lieferung von Tuchen,
Leinwand, Korn und Bier, aber auch von Schiefwaffen,
Riistungen und Sattelzeug nach Schweden. Dafiir wurde
der Hafen 1568 von Juli bis September durch die Dinisch -
Liibecker Flotte blockiert.

Von erneuter schlechter Geschiftslage zeugt die Klage
Riigenwaldes beim Herzoge, daB die Bauern der benachbarten
Stranddoérfer von Jershsft bis Neuwasser ihre Fischwaren,

desgleichen Speck und Erbsen mit groBen Schuten nach
Danzig, Liibeck, Rostock, Wismar und Konigsberg schickten
und daftir Salz, Gewand und Eisen unter Umgehung Riigen-
waldes einhandelten. Ein Schiff mit getrocknetem und ge-
salzenem Lachs eines Besitzers im Dorfe Riitzenhagen hinter
Jershoft wurde in Riigenwalde beschlagnahmt, als es dort
wegen Unwetters einlief, muBite aber auf Befehl des Herzogs
freigegeben werden. Besonders in den Jahren 1585 bis 1610
ging der Seehandel zuriick.

Durch Brand wurden am 11. November 1624 drei Viertel
der Stadt mit damals 3000 Einwohnern zerstért. Zum Neu-
bau der mitabgebrannten Kirche wurde der Kalk aus Stettin
und die Dachpfannen aus Danzig und Kopenhagen eingefiihrt,
obwohl eine fiirstliche Ziegelei schon 1584 von Buckow nach
Riigenwalde vor das Steintor verlegt worden war. Der Turm
wurde 1632 fertig, die Uhr erst 1642 eingesetzt.  Zu diesem
Brandungliick kamen die Leiden des DreiBligjihrigen Krieges.
Der Wallensteiner Kommandant von Kolberg liel im Mai 1630
den Hafen verwiisten, alle Bollwerke auf der Miinde um-
hauen und die Hafeneinfahrt durch Steine und Steinkisten
derart verstopfen, daB im Juni und Juli nur ein einziges
Boot einlaufen konnte. Schon vier Tage vor der Landung
Gustav Adolfs an Pommerns Kiiste rdumten am 20. Juni 1630
die Kaiserlichen Riigenwalde und nahmen 600 Pferde und
acht Geschiitze der Stadt mit nach Kolberg. Die Einwohner-
schaft war wahrend der zweieinhalbjihrigen Besetzung stark
zuriickgegangen, und die verlassenen Hiuser waren verwiistet;
allein der Schaden an dem Hafen wird auf 6000 Rtlr. an-
gegeben. Nach dem Abzuge der Feinde lieBen die Hafen-
herren das Holz der zerhauenen Bollwerke am Strande sam-
meln und feierten zuniichst mit dem Rate wieder einmal
eine recht {ippige Hafenkollation, d. h. eine Verhandlung zur
Abnahme der Hafenrechnung verbunden mit Schmaus. Schon
am 3. August 1630 waren drei Steinkisten aus dem Hafen
entfernt, und am 7. September wurde der Neubau der Boll-
werke begonnen, so daB noch 20 Schiffe bis zum Schlusse
der Schiffahrt einliefen. Darunter waren auch zwei schwe-
dische Schiffe mit fiinf Kompanien zur Besetzung der Stadt.
Die Freude iiber die Ankunft der Schweden wurde zwar
bald getriibt, als diese in der ganzen Gegend Geld und
Lebensmittel erpreften und den Seehandel neben dem stédti-
schen Pfundzolle noch mit Lizenten belegten. Der Unter-
nehmungsgeist in der Hafenstadt aber stieg. 1631 wurden
zwei Seetonnen vor die Spitzen der zerstdrten Seebollwerke
verlegt, und der Hafen weiter ausgerdumt, wozu versuchs-
weise groBe Harken verwandt wurden. Zu den Hafenarbeiten
waren die Biirger und Bauern der Ratsdorfer ebenso wie
zur Sicherung des Strandes verpflichtet. Nachdem schon
1613 das FloBen des Bollwerkholzes von den Biirgern ab-
gelost war, zogen jetzt die Hafenherren bezahlte TagelShner
vor. Die Stadt verlangte damals, daB der Adel die Grabow
riumen solle, damit man Holz zum weitern Aufbau der
Stadt floBen kénne, und der Herzog schenkte 600 Biume
aus dem Biitowschen Amte zum Neubau der Bollwerke. Nur
wenige Biume wurden von dort aus dem Gebiet der Stolpe
75 km weit angefahren, und sonst Holz bei Krangen in
35 km Entfernung gekauft.

1633 verkehrten wieder 35 Schiffe in Riigenwalde, von
denen allerdings einige auf der Reede loschen muBten.
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Mehr als sonst bliihte der Schiffbau und die Holzausfuhr.
1631 lieB der Konig von Dinemark in Riigenwalde fir
600 Rtlr. eichene und fichtene Dielen zu Kriegsschiffen kaufen;
und 1632 bis 1635 wurden auBler den heimischen Schiffen
zwei groBe Schiffe fiir Stralsund, mehrere fiir Liibeck und
je ein groBes fiir Danzig (1000 Rtlr) und fiir Dinemark
gebaut. DaB die Zustinde unter der schwedischen Besatzung
bald wieder ganz schlimm wurden, beweist die Wegnahme
von 50 Scheffel Roggen durch den Rat trotz Zahlung des
Pfundzolles, weil der Adel sein Getreide erst an Biirger
verkaufen sollte. 1638 mubBte sogar der Hafenprahm, der zum
Leichter diente, verkauft werden. Das 1643/44 durch Eis be-
schédigte Ostbollwerk konnte nur langsam ausgebessert werden,
und 1651 war der Hafenverkehr auf sechs Schiffe gesunken.

Die notwendige Erholung nach dem Friedenschlusse
wurde durch den groBen Brand vom 10. August 1648 ge-
hemmt; nur Kirche, Schule und fiinf Hiuser blieben stehen;
dazu kam eine Kornteuerung 1649/50. Erst durch den
Stettiner RezeB vom 19. April 1653 fiel das halbwiist lie-
gende Riigenwalde mit dem grofiten Teile Hinterpommerns
an Kurbrandenburg; der schwedische Lizenteinnehmer aber
blieb, da Schweden sich die Hilfte der Seezdlle vorbehalten
hatte. Der Seehandel hob sich seit 1653 merklich, die Hafen-
bollwerke wurden weiter ausgebaut und neue Molen durch
den Baumeister Michael Tide aus Kolberg in die See gelegt.

1658 verkehrten wieder 36 Schiffe, und der stidtische
Pfundzoll war so hoch, wie seit langem nicht. Zu den Bau-
kosten wurden noch Gelder geliehen und Beitrige von den
Ratsmitgliedern und Biirgern gestiftet. Der Rat von Danzig
schenkte 30 Rtlr. und der Kurfiirst 1600 Biume aus dem
Lauenburger und Biitowschen Amte. Die Anfuhr war aber
wieder teurer als die Beschaffung aus niheren Wildern.

1662 wurde mit Kolberg verhandelt, wie den Koslinern
nach einem Vergleich von 1510 das Ausschiffen am Strande
gehindert werden konne, Riigenwalde handelte damals zum
letzten Male als Mitglied der Hansa; eine neue Hafenrolle
oder , Willkiir der Miinde und Havenung® wurde erlassen.

Fiir ein Schiff von 100 Last mit Ladung war ein
»Pfundzoll“ von 2 Rtlr. 12 Liib. Schill. und fiir ein nur an-
lanfendes Schiff ein ,,Ruderzoll* von 18 Liib. Schill. zu
zahlen. Fremde =zahlten mehr als die Biirger, und frei
waren landesherrschaftliche, Kirchen- und gestrandete Giiter.
Verwaltet wurde der Hafen von den Hafenherren, einem
Ratsherrn und zwei Kaufleuten, welche bei der Natural-
wirtschaft jener Zeiten 8 Mark Stiefelgeld und der Ratsherr
noch 4 Mark fiir das Hafenregister erhielten, aber bei allen
Amtshandlungen nach einem Fischzuge mit der Hafenwade
im Ostkruge schmausten und zechten. Dort wohnte der Vogt
auf der Miinde als ihr Vertreter und fiithrte die Aufsicht
tiber den Hafen und Schiffsbetrieb. Die Einwohner der Miinde
trieben nur Schiffahrt und Fischerei, waren in sieben Genossen-
schaften eingeteilt und mufBiten gegen Entgelt abwechselnd
die Lotsen fiir einkommende Schiffe stellen, sowie beim
Loschen und Bergen helfen, auch die 1684 erbaute Briicke
iiber die Wipper in der Miinde offnen (Text-Abb. 2).

Die Entwicklung des Handels wurde bald wieder durch
den Sturm vom 15. Januar 1666 unterbrochen. Die West-
Spitze und 24 Bollwerke waren zerstdrt, mehrere Hiuser
umgeschwemmt, das Fahrwasser verschiittet und der Hafen

wieder verdorben. Der Rat veranschlagte die Kosten auf
6000 Rtlr., um Schiffen von 100 Last den Hafen zu &ffnen
und Schuten mit 6 Last bis zur Stadt gelangen zu lassen.
Die Regierung schickte Kommissare und erteilte Bettelbriefe
an Reichsstinde und fremde Machthaber, auf die aber nicht
viel einkam. Die Landstinde bewilligten 300 Rtlr., der
Kurfiirst ordnete an, da Amtsbauern Steine lieferten, und
schenkte 400 Fuder Strauch und 1600 Fichten aus der
Morgensternschen und Lauenburger Heide, die wegen hoher
Fuhrkosten nur zum kleinen Teile angefahren wurden. Die
Hafenherren kauften das Holz in Techlipp, und Ratsverwandte
fuhren es an. Der Statthalter schenkte 100 Rtlr. durch An-
weisung auf einen Steuerrest der Stadt, und der SchloB-
hauptmann auf Krangen gab Bauholz, wofiir die Stadt ihm
auf 15 Jahre gestattete, jahrlich 1400 Scheffel Getreide aus
dem Hafen zollfrei auszufiihren und dafiir Waren einzufiihren.

Unter solchen Geldnsten schritt die Wiederherstellung
des Hafens sehr langsam vorwirts; dazu traten neue Sturm-
schiden. 1672 kam nur ein Schiff mit Handelsware, erst
1682 wieder 14 Schiffe. In der Zeit des tiefsten Nieder-
gangs des Riigenwalder Handels von 1666 bis 1683 fielen
innere Unruhen und besonders der Krieg mit Schweden.
1675 besetzten die Schweden drei Monate lang die Stadt.
Nach ihrem Abzuge wurde die Miinde gegen schwedische
Kaper befestigt; die feindlichen Schiffe zeigten sich aber nur
von fern und kaperten nur ein nach Wolgast ausgefahrenes
Schiff. Bei der Landung des kurfiirstlichen Heeres auf Riigen
im September 1678 waren die Schiffer von der Miinde auf
Befehl der Regierung beteiligt und verloren drei Boote. Der
Friede von St. Germain 1679 beseitigte endlich den schwe-
dischen Lizenteinnehmer in Riigenwalde.

In den letzten Jahren der Regierung des GroBlen Kur-
fiirsten glaubte der Rat, daB dem fortschreitenden Ubel der
Versandung der Wipper oberhalb der Miinde durch Grabung
einer neuen Hafeneinfahrt abgeholfen werden konne, und
der Kurfirst ging auf diesen Plan ein. Im Jahre 1684
wurde die Ausbesserung des Hafens auf Landeskosten an-
geordnet, und Riigenwalde sollte nur 1000 Rtlr. beisteuern,
lief sich aber dafiir spiter gelieferte Baustoffe anrechnen.
Die Arbeiten unter ortlicher Leitung des Baumeisters
Wilhelm Crytler und Oberleitung des Baumeisters Kornelius
Ryckwart in Kiistrin dauerten von 1684 bis 1688 unter
Zuziehung von Amtsbauern, Stadtuntertanen und Soldaten.
Zuerst wurde eine bewegliche Briicke zur Verbindung beider
Ufer erbaut und dann eine neue Miindung etwas westlich
der alten gegraben. Da der Bauleiter die Baustoffe der
Steinkisten oder Bollwerke an der alten Miindung verwenden
muBte, wurden diese im Februar 1687 durch Stiirme zer-
stort und die Einfahrt verdorben, ohne dall die neue Miindung
fertig war. 1688 konnte die Wipper an der alten Miindung
durchddmmt und spiter mit Pfihlen verrammt werden. Die
neue Hafeneinfahrt war aber zu breit angelegt und so schlecht
ausgegraben, daB sie voller Steine lag. Dies wird besonders
an der Stelle der fritheren Uferbefestigungen aus Steinkisten
lings der alten Einfahrt der Fall gewesen sein. So ver-
sandete die gegrabene KEinfahrt bis auf eine Rinne von
61/, Fub Tiefe auf nur 8 Full Breite, so dafi Schiffe im
Hafen scheiterten. Die Wipper zwischen Stadt und Miinde
verbreiterte und verflachte sich gleichzeitig immer mehr, so
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daB sie auch fiir Boote nicht mehr schiffbar war. 1707
bildete sich schon die vierte Insel.

Nach dem Tode des GroBen Kurfiirsten stockte der
Hafenbau einige Zeit; aber 1690 wurden die Arbeiten mit
drei Kompanien Soldaten wieder aufgenommen. Man be-
schrinkte sich darauf unter Verteilung der Kosten zu zwei
Drittel auf das Amt und ein Drittel auf die Stadt, den Hafen
moglichst imstande zu erhalten und die Nebeneinrichtungen
zu verbessern.

Wihrend frither die kurzen Molen aus Steinkisten, die
»Nibben* oder ,,Nibbeken, auf ihrer Spitze kreuzformige
Baken trugen, befahl die Regierung 1715, auf jeder Seite
am Strande Feuerbaken zu errichten. 1689 war eine Ver-
ordnung iiber Lotsengebiihren erlassen, 1690 den Kaufleuten
Lizentfreiheit gew#hrt, womit auch der Pfundzoll fiel, und
1668 an Stelle der 1641 gesetzten Holzpfihle zwei mit "W C
1668 gezeichnete Granitsteine als Lachsmarken je 60 Ruten
von den Molen entfernt gesetzt. Diese Steine sind 1884
in die Képfe der neuen Molen sichtbar eingemanert worden.

Die Lizentfreiheit der Riigenwalder Kaufleute wurde
zwar 1695 wieder halb aufgehoben und auch der Pfundzoll
wieder halb gezahlt, doch hob sich der Seehandel ein wenig,
und ein regelmiBiger Verkehr mit Amsterdam fand durch
mehrere Schiffe statt. Bis 1720 verkehrten selten 20 kleine
Schiffe im Riigenwalder Hafen, 1707 hatte jeder Verkehr
auf der Wipper bis zur Stadt aufgehért. und im Hafen war
das Fahrwasser nur 5 bis 6 Full tief, so daBl bel niedrigem
Seestande kaum die Fischerboote aus- und einlaufen konnten.
Auch die Ergiebigkeit des Lachsfangs beim Schlosse soll
deshalb nachgelassen haben. Geld zu Baggerungen war aber
nicht vorhanden. Eine wirkliche Wiederherstellung des
Hafens erfolgte erst 1772 unter Friedrich dem GroBen.
Darauf stieg die Anzahl der jihrlichen Schiffe auf etwa 65
in den Jahren 1772 bis 1781, aut etwa 400 in den Jahren
1865 bis 1867 und fiel auf 241 im Jahre 1906, weil
darunter 130 Dampfer waren.

Die ilteste Hafenkarte von 1791 zeigt an der Miindung
die Strandlinie 225 m unterhalb der Klappenbriicke. Ober-
halb der Briicke liegen auf dem rechten Ufer fiinf Holzhofe,
darunter der Konigliche, und auf dem linken Ufer die Ab-
lage der Kaufleute (Text-Abb. 2).

Auf dem Hafenplane von 1836 reicht die Westmole
345 m und die Ostmole 328 m unterhalb der Briicke mit
9 m weiter Schiffsffnung. Die Tiefe der Fahrrinne betriigt
bis 80 m oberhalb der Briicke 6,10 Fuf = 1,91 m, in der
Wipper nach der Stadt zu aber nur 3,3 Ful = 1,04 m.
Diese Tiefen zur Zeit des Ubergangs des Hafens in den
Besitz des Staates darf man als die natiirlichen des Wipper-
flusses ansehen (Abb. 13 BIL 31).

II1. Ubergang des Riigenwalder Hafens an den Staat.

Nach der Beendigung der Napoleonischen Kriege und
dem Aufhéren der Kontinentalsperre entwickelte sich der
tiberseeische Verkehr sehr kriiftig. Nicht allein die Zahl, sondern
auch die GroBe der Segelschiffe nahm schnell zu, und bald
waren fast alle Seehidfen nicht nur zu eng, sondern auch
zu flach fiir die gesteigerten Bediirfnisse und Anspriiche.

Der Handelsstaat Bremen erbaute 1827 bis 1830 den
Hafenplatz Bremerhaven an der Aufienweser mit einer Schleuse

von 11 m Weite und 5,5 m Tiefe. Die preuBische Regierung
vergroBerte durch den Bau der gekriimmten Ostmole in
Swinemiinde in den Jahren 1818 bis 1823 die Einfahrt-
tiefe von 9 FuB = 2,82 m auf 19 Full = 5,96 m. Bereits
1813 bis 1815 hatte die preuBische Verwaltung den wieder
iibernommenen Hafen Neufahrwasser durch Baggerungen mit
Pferdebaggern von 2,9 m auf 4,7 m Tiefe zwischen den
Molen gebracht. Diese Tiefe geniigte aber nicht vollstindig
den gestiegenen Bediirfnissen, und vielfach muBiten Schiffe
auf der Reede leichtern. Deshalb stellte die Kaufmannschaft
Danzigs schon 1817 und wiederholt 1836 bei der Regierung
den Antrag, einen Dampfbagger fiir den Hafen Neufahrwasser
zu beschaffen. 1838 wurde ein bis dahin in Swinemiinde
gebrauchter Dampfbagger nach Neufahrwasser gebracht. Auch
zur Vertiefung des Stralsunder Fahrwassers war 1834 ein
Dampfbagger beschafft (s. Bauausfiihrungen des PreuBischen
Staates, Band 1, Seite 161).

Die Dampfkraft wurde sonach in den dreifiiger Jahren
des vorigen Jahrhunderts fiir die Baggerungen zur Verbesserung
der Seehifen benutzt. Die Entwicklung der Dampfschiffahrt
kam damals bei den vergréBerten Anspriichen an die See-
hifen noch nicht in Betracht. Auf den deutschen Fliissen
verkehrten 1825 schon Dampfschiffe, aber die {iberseeische
Post wurde noch bis 1836 durch Paketsegelschiffe zwischen
Liverpool und Neuyork besorgt, und erst 1847 trat Bremen
mit zwei Raddampfern in regelméBigen Verkehr mit Neuyork,
wihrend die gleichzeitig gegriindete Hamburg - Amerikanische
Pakettahrt- Aktiengesellschaft zunichst den Betrieb mit Segel-
schiffen aufnahm. In der Zeit um 1830 kamen sonach fiir
die Verbesserung der Seehiifen nur die gesteigerten Abmessungen
der Segelschiffe in Betracht.

In den staatlichen Hifen Neufahrwasser und Swinemiinde
waren die Hafenanlagen, wie oben gesagt, durch die Bau-
verwaltung verbessert worden, und die drei zwischenliegenden
stadtischen Hifen Stolpmiinde, Riigenwalde und Kolberg
muBten dadurch verhiiltnismiBig benachteiligt werden, obwohl
auch sie von zahlreicheren und grofleren Schiffen angelaufen
wurden. Riigenwalde hatte zudem ebenso wie Kolberg und
Kammin aus der Hansazeit die Freiheit vom Sundzoll fiir
heimische Waren in eigenen Schiffen gerettet und besaff darin
einen besonderen Anreiz zum Schiffbau. 1838 waren im
Besitze der Riigenwalder Reeder 19 Seeschiffe, darunter drei
von 1,88 m und eins von 2,5 m Tiefgang ohne Ladung. Auch
nach Aufhebung des Sundzolles 1857 hielt die Entwicklung
der Riigenwalder Reedereien an. Zwischen 1850 bis 1880
besaBlen 16 Kapitine eigene Schiffe von 45 bis 144 cbm Lade-
raum fiir den Stiickgutverkehr zwischen Stettin und Riigen-
waldermiinde, und neben drei kleinen Reedereien schickte
der groBte Reeder Hemptenmacher 52 groBe Segelschiffe von
700 bis 1846 cbm Laderaum aus, die meistens auBerhalb
der Ostsee fuhren, zwischen Danzig, Memel, England, Nord-
amerika und sogar Ostindien. Durch Vermehrung der be-
sonders in Kiel und Flensburg erbauten Frachtdampfer wurde
aber dann das Frachtgeschift der Segelschiffe so geschidigt,
daB Hemptenmacher in den achtziger Jahren seine Schiffe
verkaufte. Im dritten Viertel des vorigen Jahrhunderts hatten
die Riigenwalder Reedereien sich zu weit {iber die Verhéltnisse
des Heimathafens entwickelt. Der Mangel einer schiftharen
BinnenwasserstraBe mubBte die Hifen Kolberg, Riigenwalde
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und Stolpmiinde hinter den staatlichen Nachbarhifen dauernd
zuriickbleiben lassen. IThr Hinterland war aber bei den zeitigen
mangelhaften Wegeverbindungen auf die kleinen Ostseehifen
dringend angewiesen und verbiirgte auch einen gewissen
Umfang des Seeverkehrs, dessen Steigerung mit der Ver-
besserung der Hafenanlagen erwartet werden durfte. Die drei
* Stidte waren jedoch im ersten Viertel des vorigen Jahrhunderts
noch nicht einmal imstande, ihre alten Hafenwerke baulich
zu unterhalten, viel weniger zu verbessern. Durch die Schulden
aus den Kriegszeiten war die Leistungsfihigkeit der preu-
fischen Stidte verkriippelt, und die Hafengefille deckten
nicht die notwendigsten Unterhaltungskosten.

Riigenwalde nahm jdhrlich nur 900 bis 1200 Mark
Hafengebiihren ein, und nach einem Kostenanschlage vom
16. Juli 1825 waren zur Ausbesserung der beiden Molen
und der Bollwerke in Riigenwaldermiinde 11283 Mark er-
forderlich. Gleichzeitig war noch am Oststrande im Anschlusse
an die Ostmole eine 70 Rth. = 263,6 m lange Steinbarre
{vgl. den Hafenplan von 1836, Abb. 13 Bl. 31) fiir 20419 Mark
aufzufiihren. Die erstgenannten Ausbesserungsarbeiten wurden
von der Stadt im Jahre 1825 ausgefiihrt, im folgenden Jahre
die Steinbarre aber zu */; als Uferschutzwerk vom Staate
bezahlt. Jedes Jahr lieB die Regierung die stidtischen Héfen
durch einen Bauinspektor besichtigen und wichtigere Arbeiten
veranschlagen. Uber die Steinbarre neben der Wurzel der
Ostmole hat sogar die Konigliche Oberbaudeputation in Berlin
unter dem 9. Oktober 1825 ein Gutachten abgegeben. Die
Sorgenstelle der Hafenanlagen in Riigenwaldermiinde ist schon
auf dem Plane von 1791 (Text-Abb. 2) erkennbar. Dieser
zeigt Ostlich der Ostmole eine ausgespiilte Strandbucht von
140 m Breite. Beachtenswert ist, daB die Staatshilfe
nicht bei den Hafenanlagen in Riigenwaldermiinde, sondern
bei der Befestigung des Oststrandes einsetzte.

Die Miindung der Wipper ist mit sehr m#Bigen Mitteln
unterhalten worden. 1826 befanden sich im Hafenbesitzstand
nur sieben eiserne Bagger (d. h. Handschaufelbagger), ein
Krauthaken und zwei Sandkratzen. Am schlimmsten lagen
die Verhiltnisse in Stolpmiinde, wo mit zwei Sackbaggern
2 m Tiefe nicht erreicht werden konnte, withrend in Kolberg
ein Pferdebagger 2,5 bis 3 m Tiefe erzielte. Nachdem der
Staat mehrere Jahre schon Zuschiisse zu den Ausbesserungen
der Bollwerke in Stolpmiinde gewihrt hatte, {ibernahm er am
22, Dezember 1831 den Hafen von der Stadt Stolp. Kolberg
stellte bereits am 7. Juni 1832 den Antrag auf Ubernahme
des Hafens und iibergab ihn am 22. Februar 1837 an den
Staat. Die Ubergabeverhandlungen der Nachbarstidte miissen
in Riigenwalde aufmerksam verfolgt worden sein; denn man zog
augenscheinlich die Folgerung, nach der besonderen Anstrengung
im Jahre 1825 moglichst wenig fiir den Hafen aufzuwenden,
wie sich aus der Vergleichung der staatlichen Zuschiisse,
die seit 1826 bekannt sind, in den ersten vier Jahrfiinften
erkennen l:iBt. Die Ausgaben des Staates fiir die Riigenwalder
Hafenbauten betrugen:

1826 bis 1830 14596,75 Mark

1831 , 1835 1659,13 ,
1835 , 1840 750,00 |,
1841 ,, 1845 . 10689053 ,

Nachdem der Staat am 31. Mai 1840 den Riigenwalder
Seehafen an der Wippermiindung {ibernommen hatte, wendete

er im ersten Jahrfiinft sechsmal mehr auf als in den drei
vorangegangenen Jahrfiinften. Trotz der geringen Aufwen-
dungen seit 1831 zeigt die Hafenkarte von 1836 (Abb.13 Bl.31)
eine Einfahrttiefe von etwas iiber 2 m. Nach Abb. 14
Bl. 12 in der Zeitschrift fiir Bauwesen 1897 hatte der Hafen
Stolpmiinde eine Finfahrttiefe von 1,6 m beim Ubergange in
die Staatsverwaltung 1831. Der Kolberger Hafen hatte des-
gleichen 1837 nach Abb. 8 Bl. 15 in der Zeitschrift fiir
Bauwesen 1899 eine Kinfahrttiefe von 2,5 m (vgl. hierzu
die Grofe der FluBigebiete usw. auf Seite 306).

Im Hafenplan von 1836 (Abb. 13 Bl. 31), welcher den
Ort Riigenwaldermiinde und den Hafen fiinf Jahre vor seiner
Ubergabe an den Staat recht vollstindig darstellt, sind die
1873 bis 1884 erbauten neuen Molen gestrichelt eingezeichnet
worden, um die Abmessungen der verschiedenen Molenbauten
vergleichen und die Veridnderungen der Tiefenlinien durch
die neuen Molenbauten verfolgen zu konnen.

Durch den Vertrag vom 31. Mai 1840 iibernahm die
Regierung den Hafen von der Grabowmiindung bis zur Ost-
see nebst Bohlwerken und Molen, der Zugbriicke und 1,4283 ha
Holz- und Lagerhsfe unentgeltlich. Nur fiir die Baugeriite,
worunter ein Steinhebeprahm und zwei Rammen sich befanden,
wurden 501,28 Mark vergiitet. Die Beschriinkung des Hafen-
gebietes auf den FluBlauf der Wipper unterhalb der Grabow-
miindung beweist, dafi die Schiffahrt bis zur Stadt anfgehort
hatte und damals ginzlich aufgegeben wurde. Riigenwalde
hatte schon lange vor Ubergabe des Hafens Riigenwaldermiinde
an den Staat aufgehdrt selbst eine Hafenstadt zu sein und
auf dem rechten Ufer der Wipper zur Verbindung mit dem
Hafen eine fast 3 km lange Landstrafie nach der Miinde an-
gelegt. Die Wipper an der Grenze der Stadt hatte 1836
etwa 0,8 m Tiefe, die bis zur Minde auf 1,1 m stieg.
Am unteren Ende einer FluBverbreiterung vor den Holzhifen
stieg die Tiefe {iber 2 m und durch Auskolkungen an der
Bollwerkecke auf 3,7 m (Abb. 13 Bl. 31). Die 1684 bis 1688
neu gegrabene Miindungsstrecke war mit Bollwerken aus
Steinkisten eingefafit, und auch die beiden Molen bestanden
aus Steinkisten. Ein Hafenplan von 1818 zeigt die Ostmole
um 50 m linger als die Westmole, 1820 aber wurde diese,
wie der Plan von 1836 (Abb. 13 Bl 31) zeigt, um rund
20 m iiber die Ostmole verlingert und erhielt am Seeende
eine Spitzkiste, wie die Ostmole 1815. Mit dem Ubergange
der Hafenanlagen an den Staat schlieft der Bau von Stein-
kisten, welcher besonders in Travemiinde und Kolberg jahr-
hundertelang ausgeiibt wurde. Wo die Holzwinde der Stein-
kisten nicht vom Bohrwurme zerstért werden, also in der
Ostsee und in SiiBwasserseen, besitzt der Steinkistenbau
wesentliche Vorziige. Die Steinkisten bieten lotrechte Winde
an den Ladestellen und lassen sich in die See mit den ein-
fachsten Geriiten einbauen. Besonders zu beachten ist, dafl
freistehende Wellenbrecher aus gefloBten Steinkisten verhiltnis-
miBig leicht ausfiihrbar sind. In den Binnenseen der Kolonien
kommt ihre Verwendung zurzeit wieder in Frage. Die
Hafendimme an den groBen Binnenseen Nordamerikas, denen
die Ostsee geologisch nahe steht, sind grofitenteils aus gut
verbundenen Steinkisten errichtet. 1897 wurde ein Hafen-
damm in Kleveland am Eriesee auch mit einer Kronenmauer
ausgefiihrt, nachdem die Fugen der Steinkisten so angeordnet
waren, daB die Holzer gegen Ausreibungen durch den Sand
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der Brandungswellen moglichst gesichert sind. — Auf der
benachbarten dinischen Insel Bornholm werden die Steinkisten
zu kleinen und groBen Hafenmolen zurzeit noch immer ver-
wendet, obwohl die Balkenholzer aus Schweden und RufBland
eingefiihrt werden miissen. In Ronne z. B. sind 1907 neun
Steinkisten 10 m lang und 6 m breit in 6 m Tiefe versenkt
worden. Durch schrige Anlage der Querwinde erhalten die
Kisten trichterférmig nach unten erweiterte Abteilungen nach
Form der Senkbrunnen, wihrend die seeseitigen Blockwiinde
und die Endwinde lotrecht angelegt werden. Wie die
neuzeitlichen preuBischen Ostseemolen aus zwei Pfahlreihen
mit Steinschiittung erhalten die Bornholmer Steinkisten {iber
M.W. eine volle Granitsteinmauer. Die entsprechende Ent-
wicklung wurde in den Ostseehiifen Preufiens durchbrochen,
weil beim Ausbau des Swinemiinder Hafens der Faschinen-
bau aus der Nordsee und von den Strombauten itibernommen
war. Dies fithrte im ersten Viertel des vorigen Jahrhunderts
zur Dammform statt der Mauerform der Molen.

1V. Die ersten Bauausfiihrungen des Staates in Riigen-
waldermiinde.

Durch Vertrag vom 31. Mai 1840 hatte der Staat den
Sechafen an der Wippermiindung von der Stadt Riigenwalde
tibernommen und begann die Bauausfilhrungen zur Ausbesse-
rung und Verbesserung der Hafenanlagen am 14. April 1841,

Veranschlagt waren fiir:

Instandsetzung der Westmole . 16147 Mark
Instandsetzung des westlichen Bollwerks . 9167 ,,
Instandsetzung der Ostmole . . . . . 2134
Instandsetzung des ostlichen Bollwerks . 1175,
Herstellung eines Winterhafens nebst Be-

schaffung einer Baggermaschine . . . 22164

Insgesamt 50787 Mark.

Von dieser Summe wurden 30000 Mark ftir 1841 zur
Verfiigung gestellt. Zunichst muBten die Baugerite be-
schafft werden, z. B. drei Rammen, vier Prahme und die in
Berlin fiir 2316 Mark erbaute Baggermaschine. Ende Mai
war der Handbagger betriebsfihig und entfernte zunichst
eine Sandbank oberhalb der Klappenbriicke; 23 Schiffe waren
verhindert gewesen, die Loschplitze zu erreicken. Die Hand-
baggermaschine forderte unter einem Baggermeister mit zehn
Arbeitern tiglich bis 40 cbm Sand. Im ersten Baujahre
wurde sie nur zu Aufriumungen im Wipperhafen und beim
Neubau des Winterhafens verwendet. Hier muBte zunédchst
fir die Sinkstiicke des Mitteldammes zwischen Wipper und
Winterhafen eine Tiefe von 6'=1,88 m gebaggert, und dann der
groBte Teil der Hafenfliche auf gleiche Tiefe gebracht werden.

Die Beschaffung der Baustoffe verursachte der neuen
staatlichen Bauverwaltung teilweise grofere Schwierigkeiten.
Am leichtesten war der Bezug der Bauhélzer und des Tau-
werks von lingst eingearbeiteten Unternehmern; Kies wurde
vom Weststrande angefahren und Lehm teilweise aus dem
Ballastboden der Schiffe von Kopenhagen gewonnen. Zum
Werben von Waldfaschinen mufiten die Arbeiter erst an-
gelernt werden. Die Beschaffung von Granitsteinen blieb
aber jahrelang schwierig. In der fruchtbaren und gut an-
gebauten Umgegend waren die kleineren Findlinge des ver-
breiteten Geschiebemergels zu den Grundmauern von Gebiduden
und zu Wegebauten aufgebraucht, und die groBeren Granit-

steine tief in den Ackerboden vergraben worden. Dort muBiten
sie mit Schiirfeisen gesucht, aufgegraben, ausgewuchtet und
an die Wege geschleift werden. Dies kostete mindestens
2 Mark f. 1 cbm, abgesehen von dem Sprengen der gréBeren
Steine in den offenen Gruben durch die Hafenbauverwaltung.
Fir das Anfahren der 0,4 bis 0,75 cbm groBen Granitsteine
von den Feldmarken nach dem Hafen wurden 10 bis 15 Mark
f.1 cbm gefordert und zuletzt 6 Mark f. 1 cbm gezahlt, nach-
dem den Fuhrleuten ein S#gebock zum Aufladen iiberlassen
war. REine geringe Menge Findlinge wurden an den Ufern
des nahen Vitter Sees ausgegraben; sie stellten sich aber
nicht billiger. Der Bezug von gezangten Granitsteinen auf
dem Seewege gelang nur mit Pflastersteinen vom Ufer bei
Jershoft und bei Funkenhagen her. Einige Steinschiffer in
Neufahrwasser und Swinemiinde versprachen groBere Steine
in der Ostsee zu zangen und nach Riigenwaldermiinde zu
bringen, wenn rd. 2 m Tiefe der Einfahrt vorhanden wire.
Trotzdem nun der Bagger vom 2. Mai 1842 an bei gutem
Wetter stets im Seegatt baggerte, ist diese Tiefe nur zweimal
vortibergehend erreicht worden. Nach jedem Sturme war die
Hafentiefe nur 5‘=1,57 m infolge REintreibens von Sand
durch und iber die sehr mangelhafte Westmole. So blieb
die Bauverwaltung wesentlich auf den Bezug der Findlinge
aus der Umgegend angewiesen, gewann ibrigens selbst einen
groBen Teil der erforderlichen Steine durch Auszangen im
Hafenschlauche und benutzte in den Steinkisten vorhandene
groBlere Steine zu den neuen Abdeckungen. Die Schwierig-
keit der damaligen Steinebeschaffung ergibt sich auch aus
dem Vergleiche der damaligen Preise mit den jetzigen. Fiir
Granitsteine wird jetzt nicht mehr als 1842 gezahlt; das
Bauholz aber kostet jetzt dreimal so viel, und auch die
Arbeitslohne sind auf das Dreifache gestiegen.

Fiir den Winterhafen ergab sich am passendsten eine
bereits zur Winterlage benutzte Wasserfliche oberhalb der
Klappenbriicke am linken Ufer, wo eine alte Binmiindung
der Grabow durch den bei Sturmfluten eingehenden Strom nach
der Grabowniederung zu ausgeweitet war. Zwischen diesem
Winterhafen und der Wipper baute man zunichst auf 5,6 m
breiten Sinkstiicken einen Faschinendamm und schlug durch
ihn eine Gordungswand auf der Hafenseite (Abb. 1 Bl 31).
Diese wichtige Arbeit wurde im ersten Baujahre vollendet. Im
folgenden Jahre wurde der Mitteldamm nach Versackung wieder
mit Faschinen aufgeh$ht und in der Krone abgepflastert. Auf
der Landseite erhielt der Winterhafen ein billiges Bollwerk
aus 4,4 m langen, 12:1 geneigten Rundpfdhlen mit recht-
eckigem Holme, dessen Oberkante nur 0,31 m iiber M. W. lag.
Hinter einer Berme von 1,88 m Breite stieg eine Bioschung 1:3
zur Gelindehthe des neuen Hafenbauhofs an. Hinter die
Rundpfihle wurden Senkfaschinen gebracht, und deren
Zwischenrdume mit Wacholderstrauch und Lehm oder Moor-
erde gedichtet.  Solche Dichtung mit Wacholderstrauch
wurde ebenfalls bei der Ausbesserung alter Bollwerke an-
gewendet. Auch zu den Strauchzdunen am Oststrande,
welche vor dem Ubergange der Stranddiinen an die Hafen-
bauverwaltung von den einzelnen Dérfern der Strandkreise
unter Leitung der Oberforster angelegt wurden, war in der
Regel der jetzt seltene Wacholderstrauch verwendet worden,

Auf dem rechten Wipperufer unterhalb der Klappen-
briicke wurden 1842 zwei Loschstellen vor den privaten
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Speichern fiir Schiffe und zwei andere fiir Boote angelegt.
Erstere lagen (6’ —) 1,88 m hoch, letztere nur (3‘—) 0,94 m
hoch und wurden in die alten Bollwerke eingeschnitten. Von
ferneren Einrichtungen sind zu erwihnen: eine Lotsenglocke
fiir das Herbeirufen der Lotsen und Lotsenruderer zum Kin-
und Auslotsen eines Schiffes, eine Bake auf jedem Molen-
kopfe, ein Signalmast auf der Ostmole und ein Gangspill auf
jeder Mole, sowie viele Anbindepfihle. Alle Verbesserungen
der inneren Hafeneinrichtung hatten jedoch nur geringen
Erfolg, da die Fahrtiefe nicht vergroBert wurde.

Die Schwierigkeiten der Schiffahrt werden durch einen
Bericht vom Mai 1842 beleuchtet, der mit Genugtuung her-
vorhebt, daB ein Riigenwalder Schiffer das Auslaufen inner-
halb eines Tages bewirken konnte. Auch durch die 1842
tatkriiftig betriebene Ausbesserung der Westmole wurde keine
merkliche Abnahme der Versandungen des Hafenschlauchs
erreicht. Wihrend der Ausbesserungsarbeiten an den Stein-
kisten wurde vielmehr die Notwendigkeit gréBerer Ergéinzungen
stets deutlicher erkannt. AuBer den augenfilligen Mingeln
der hafenseitigen Blockwiinde der Steinkisten in den ver-
sandeten Molen und anschliefenden Bollwerkstrecken fanden
sich die landseitigen Blockwinde der Steinkisten iiber M. W,
verfault und die Zangen zwischen beiden Winden wirkungs-
los geworden. Die Befestigung dieser Zangen durch Ein-
kimmen in die Blockwiinde hatte die erste Ursache der Zer-
storung gebildet. Wihrend die Hoélzer noch gesund waren,
rieb der Sand in den Wellen beim fortwihrenden Durch-
flieBen durch die Fugen des Holzwerks nicht allein die Kopf-
enden der Zangen, sondern auch die Kammstellen der Block-
wandbalken aus, so daB die Zangen den Halt verloren, in
den Blockwinden Lécher entstanden und der vom West-
strande entnommene Fiillungskies durchgespiilt wurde. Nach
dem Versacken der Steinfiillung wurden die oberen Holzer
der Blockwinde von den Wellen fortgeschlagen und der Sand
in den Hafen geworfen.

Als im zweiten Baujahre die Baggerungen im Seegatt
begannen, wurde zundchst die Ausbesserung und Aufhshung
der Westmole tatkriiftig geférdert. Thre Reste reichten kaum
itber den Sandstrand, und groBere Teile der Steinkisten waren
mit Sand gefiillt. Der Sand in und hinter den Steinkisten
wurde ausgegraben, bis Mittelwasser wurden Faschinen ein-
gefiillt und diese durch Kies und Steine belastet. Das Dichten
des Molenkérpers gegen Durchtreiben des Sandes war das
erste Ziel. Die Krone wurde mit 0,6 m hohen Granitsteinen
abgepflastert. Die duBersten 41 m der Westmole sind 1842
derart {iberbaut, und ihr Kopf ohne besonderen Ausbau durch
Steinschiittung gegen Unterspiilung gesichert worden.

Die Steinkisten des Westufers sollten nun ebenfalls eine
neue Steinpackung nach einem #lteren Anschlage vom 23. De-
zember 1837 erhalten; aber die Holzer iiber M. W. waren
inzwischen so angefault, daB die Steinfiillung keinen Halt
gehabt hitte. Auch auf der Ostseite waren nur die obersten
einmal erneuten Holzer m#Big brauchbar, die anderen bis
M. W. abwirts verfault. Als der Bauleiter die Umarbeitung
des Entwurfs in Faschinenbau mit Steinabdeckung in FKir-
wigung zu ziehen begann, brachte der Nordwest-Orkan zu
Neujahr 1843 die Entscheidung. Dabei erreichte der Wasser-
stand eine Hohe, die 0,3 m unter dem bekannten hdchsten
Hochwasser zuriickblieb. Die Bollwerke in der Miinde und

die Girten vor der Stadt wurden {iberschwemmt, die Diinen
Ostlich des Hafens durchbrochen, und die See stromte ober-
halb der Miinder Holzpldtze in die Wipper und in die Grabow-
niederung. Die neu angelegten Strandpflanzungen wurden
zerstort, aber die neu abgedeckten Teile der Westmole hielten
sich ziemlich gut. Dagegen wurden alle Holzer der alten
Steinkisten {iber Mittelwasser fortgespiilt und bis an die Stadt
iber die Wiesen verschwemmt. Der obere Teil der spitzen
Steinkiste am Ostmolenkopf brach in M. W. ab und wurde
in fiinf Balkenhthen zusammenhaltend auf die ostlich an-
schlieBende Steinbarre geworfen.

Nach diesen Erfahrungen wurde der Umbau der Ost-
mole nebst einer zweckméBigen Verlingerung in Dammform
nach den Vorbildern in Swinemiinde und Kolberg bearbeitet.
Wie die gestrichelte Darstellung auf dem Hafenplane von
1843 (Abb. 1 Bl 31) zeigt, wurde der weitere Umbau
der teilweise ausgebesserten Westmole in der gleichen Art
geplant und ein Fliigeldeich an der Wurzel der West-
mole gegen das Uberschwemmen des Strandsandes hinzu-
gefligt.  Wihrend der Bearbeitung dieser Verbesserungen
wurde zu Ende des Winters 1842/43 bei einem niedrigen
Wasserstande der Zustand der unteren Teile der Steinkisten
genauer untersucht. Da ergab sich, dal nur die Steinkisten
an den Molenspitzen als Sinkkisten erbaut waren. Die Stein-
kisten der hinterliegenden Molenstrecken waren auf flachem
Sandgrunde in teilweise nur 0,25 m Tiefe gezimmert und
aufgebaut. Sie hatten sich durchgehends hafenseitig gesenkt.
Gegen Unterspiilen waren sie durch Spundwinde in etwa
1 m Abstand und Steinschiittungen zwischen der Spundwand
und der vorderen Blockwand notwendig gesichert worden.
Solche Leistungen der fritheren stddtischen Hafenverwaltung
bildeten das traurige Ende des Steinkistenbaus.

Y. Die ersten staatlichen Molenbauten in Riigenwaldermiinde.

Der Umstand, daB die Steinkisten zu den Molen meistens
auf den sandigen Untiefen an der Hafenmiindung aufgezim-
mert waren, vereitelte ihre dauernde Unterhaltung durch Er-
neuerung der von Stlirmen zerschlagenen oberen Bauteile.
Giinstiger waren die Verhéltnisse bei den stddtischen Stein-
kisten in den Uferbollwerken. Die stromseitige Blockwand
war tiefer angelegt, die Angriffe der Wellen auf sie waren

" schwiicher, und das Ausreiben der Fugen an den Verbindungs-

stellen der Kistenhglzer durch den Sand im brandenden
Wasser war viel mifliger als an den Steinkisten der Molen.
Nur die landseitige Blockwand der Bollwerkkisten war dem
Verfaulen stirker ausgesetzt.

Die Fiillung wurde nach Abb, 16 Bl 31 aus Wacholder-
strauch und dariiber Schiittsteinen auf der FluBseite und
Strandkies auf der Landseite neu hergestellt. Die Abdeckung
von 0,47 m Hohe bestand iiber den Kisten aus groBen Pflaster-
steinen und dahinter aus einer Mischung von 2/; Kies mit
1/, Lehm. Gegen Einstiirzen in die Wipper wurden die
alten Steinkisten der Uferbollwerke durch vorgeschlagene und
verankerte Pfihle gesichert. Diese Pfihle im Abstande von
3,14 m wurden durch Holzanker mit eisernem Biigel strom-
seitig und eichenem Keil landseitig gehalten. Wo die hintere
Blockwand der Kiste verfault war, wurde der Ankerkeil
hinter zwei eingerammte Rundpfidhle geschlagen. Diese Aus-
besserung der Ufersteinkisten nach Abb. 16 Bl. 31 wurde noch
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1854 ausgefiihrt. Daneben wurden einzelne abgéngige Boll-
werkstrecken seit 1842 aus Pfihlen mit Holm in 1,88 m
iiber M. W., einem Gurtholz in 0,63 m {iber M. W. und
Hintersetzungsbohlen hergestellt. Diese wagerechten Bohlen
konnten nur bis zur zeitigen FluBufersohle hinab angebracht
werden und wurden mit Lehm hinterfillt.

Beide Arten von Bollwerken litten bei allen Stiirmen
durch Versackungen der Hinterfiillung und Hinterwaschungen.
Als die Stiirme vom 13. bis 14. November 1854 und vom 2. bis
3. Januar 1855 die Hinterfilllungen bis fast an die Hiuser
fortgerissen hatten, wurden aus dem Vorrate von Spund-
bohlen zu neuen Bollwerken des zu erweiternden Winter-
hafens die Bohlenbollwerke an der Wipper mit 3,77 m unter
M. W. langen Spundwénden versehen. Damit war die Form
der noch gebriiuchlichen Bollwerke im wesentlichen erreicht.

Nach der Ausbesserung der Westmole auf 41,5 m Linge
mit Faschinenpackung und Deckpflaster im Jahre 1842 wurde
infolge des Neujahrsturmes 1843 der Ausbau beider Molen
in Dammform aus Faschinen mit Deckpflaster veranschlagt.
Der verdienstvolle Oberleiter der Molenbauten in Swinemiinde,
Geheimer Oberbaurat Severin, setzte unter dem 20. Oktober
1843 als Baukosten an fiir 151 m Ostmole 65550 Mark,
64 m Westmole 45926 Mark, 71 m westlichen Seedeich
4458 Mark, zusammen 115970 Mark. Die Boschungen der
Molen waren seeseitig 1:3 und unter M. W. 1:5, stromseitig
1:2 und unter M. W. 1:3. Die Krone von 2,77 m Breite lag
1,88 m tiber M. W. und stieg bis zu den Molenkdpfen auf
+2,20 m M. W. Da sie iiberall um 0,16 m bogenformig iiber-
héht war, lag die Kronenmitte von -+ 2,04 bis 4 2,36 m M. W.
Der Seedeich zum Anschlusse der Westmole an die Diinen
erhielt ebenfalls dreifache Boschung, die mit 0,63 m hohen
Decksteinen auf 0,47 m Schiittsteinen und Kies abgepflastert
wurde; die Krone stieg von -+ 1,88 m M. W. auf 4 3,14 m
M. W. beim Anschlusse an die Diinen. Hinter 1,88 m breiten
Kronenpflaster wurde eine Nesterpflanzung angelegt. Dieser
Seedeich wurde erst nach teilweiser Vollendung der West-
mole begonnen, da seine Stelle als Lagerplatz benutzt werden
mufite. Dann hatte der Strand so weit sich vorgeschoben und
erhtht, daB nur 49 m Seedeich auszufithren waren.

Die oben in den Umrissen angegebenen Querschnitte
der Molen wurden verschieden ausgebaut, wie die Abb. 6
bis 12 und 14 Bl. 31 darstellen. Auf den landseitigen Strecken
konnten noch Teile der alten Steinkisten eingebaut und mit
Schiittsteinen ausgefiillt werden, besonders auf der Hafen-
oder Stromseite. Die hafenseitige Einfassung der neuen Molen
geschah durchweg durch eine Gordungswand, und alle vor
ihr liegenden Teile der alten Steinkisten muBten aus dem
Fahrwasser entfernt werden. Dabei machten die Kistenholzer
keine Schwierigkeiten, aber sehr grofie die nachtriiglich vor
die Steinkisten geschlagenen Schutzpfihle. Jahrelang konnten
besonders neben dem neuen Westmolenkopfe einige Schutz-
pfiahle nicht ausgewuchtet werden, verengten die Hafeneinfahrt
von 24 m auf 18,5 m und muBten nach VergréBerung der
Wassertiefen iiber dem Grunde abgestemmt werden. Sink-
stiicke wurden beim Weiterban nach See zu zunichst auf der
Seeseite notig und erstreckten sich in der Nihe des Kopfes
iber die ganze Molenbreite als Unterbau. Dariiber wurde
der Querschnitt durch Faschinenpackung und durch Schiitt-
steine ergénzt, und zur Abdeckung erhielten Krone und

Boschungen ein Deckpflaster von 0,79 m bzw. 0,94 m Stirke.
In Mittelwasserhhe wurde das Deckpflaster durch eichene
Kastenptiihle auf beiden Boschungsflichen gehalten. Besondere
Sicherungen des FuBes dieses Deckpflasters auf der Sohle
waren nicht vorgesehen; sie bildeten sich aber durch {iber-
gerollte Steine.

Fiir diese Molenbauten hatte man drei Baujahre in Aus-
sicht genommen. Der Ausbau der Ostmole dauerte jedoch
sieben und die Verlingerung der Westmole zehn Jahre. Im
Februar 1844 wurden die Lieferungen verdungen, und alle
Baustoffe sind aus der Umgegend bezogen worden. Die
Forsten der niheren Umgebung konnten die erforderlichen
Faschinen nicht abgeben, und zuletzt muBte Strauch aus
Krangen, 34 km in der Luftlinie entfernt, bezogen werden.
Die Schiitt- und Fiillsteine konnten zum Teil von der Bau-
verwaltung aus und vor der Hafenmiindung gezangt werden,
wo die Reste der friiheren Steinkisten ein grofies Steinriff
nur 0,8 m unter M. W. gebildet hatten. Der Rest wurde
von Kiistenfahrern bei Vitte und Jershoft vom flachen Ostsee-
grunde in der Nihe des Strandes entnommen. Dies war nur
fir die Anlieferung zum Hafenbau gestattet worden. Die
groBten Schwierigkeiten machte die Beschaffung der groBen
Decksteine. Der Unternehmer fiir die Anfuhr der auf den
Feldern ausgegrabenen und von der Bauverwaltung gespreng-
ten Findlinge blieb jahrlang im Riickstande, obwohl die
Chaussee von Riigenwalde nach der Miinde 1844 vollendet
war. Um die Sinkstiicke moglichst gegen Fortschlagen durch
Stiirme zu sichern, muBten auch viele gréBere Steine zu
deren vorliufiger Deckung verwendet werden. Immerhin
kamen wihrend der langen Bauzeit verschiedene Zerstsrungen
der Endsinkstiicke vor. Besonders wertvoll war unter diesen
Verhiltnissen, daB es der Bauverwaltung gelang, groBere
Mengen Findlinge aus dem Vitter See zu heben. Zwei alte
Prahme wurden den Strand entlang nach dem Vitter Tief
getreidelt und dort iibergerollt. Von dem Doppelprahme aus
wurden die Findlinge vom Grunde gehoben, an einer Lade-
briicke ausgeladen und bei Frostwetter tiber die Wiesen nach
dem Hafen gefahren.

Abb. 4.

Von den besprochenen Molenbauten ist zurzeit noch die
Westmole innerhalb des neuen Vorhafens in Riigenwalder-
miinde erhalten; sie begrenzt jetzt die sogenannte Hafenenge
und trigt die Nebelglocke. Die Text-Abb. 5 zeigt den
heutigen Zustand von der Seeseite aus gesehen, die Gordungs-
wand vor dem alten Kopfe ist spiiter hinzufigt worden, wie
Abb. 7 Bl 31 erkennen liBt. Der Lageplan Abb. 15 Bl. 31
zeigt die Beschidigungen durch die Stiirme im Januar 1855,
besonders an dem Deckpflaster der Molenkdpfe und an den
Schiittungen groBer Steine vor den Kopfen, welche an den
seeseitigen Boschungen entlang gerollt waren. Zerstdrt waren
233 qm Deckpflaster auf dem Ostmolenkopfe, verrollt an der
Ostmole die stark gezeichneten 50 qm und an der Westmole
25 qm Steinwiirfe. Man erkannte, daB die aus gerundeten
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Findlingen gesprengten groBen Decksteine zu leicht ins Rollen
kamen und zog vor fiir den dreifachen Preis rechteckige
Steine von 0,94 m H6he und mindestens 0,62 cbm Inhalt
aus schwedischen Steinbriichen zu beziehen.

Auf den neuen Molenkdpfen wurden Baken und Land-
festen errichtet, wie Abb. 7 u. 12 Bl 31 erkennen lassen.

Oberhalb der Hafenanlagen wurden 1845 Risbrecher
mit geneigten Holmen in die Wipper eingebaut, besonders
zum Schutze der alten holzernen Klappenbriicke. Diese
Briicke wurde dann 1849 mit der frilheren Weite umgebaut.
Die Durchfahrtdffnung war nach der Entwurfzeichnung
zwischen den Mitteljochpfihlen 10,3 m, aber zwischen den

Abb. 5. Zeitiger Zustand der alten Westmole aus 1844 bis 1854.

Klappenauflagern nur 9,73 m weit. In einem Berichte aus
1843 war die Weite zu 8,79 m angegeben. Diese Abwei-
chungen erklidren sich durch verschiedene Auffassungen der
DurchlaBweite: zwischen den Schrammbohlen, den gehobenen
Klappen usw.

Die in zu schneller Fahrt einlaufenden Segelschiffe
wurden hinter den Molenwurzeln durch das Hafentau ge-
Dies war 60 m lang und 242 mm im Umfange
und wurde auf der Ostmolenwurzel an einem Stopppfahle
befestigt. An einem gegeniiberstehenden Pfahle hinter der
Westmolenwurzel wurde es einmal umgeschlagen und von
mehreren Leuten gefiert. Die vom Hafentau gefaBten Schifte
drehten sich gewdhnlich und kamen beim Weiterlaufen halb
breitseits um so schneller zum Stillstande. Ein gleiches
Tau war in Stolpmiinde, aber nicht in Kolberg im Gebrauch.

Der grobe Strandkies, welcher wegen seiner geringen
Kosten zur Ausfiillung der unteren Teile der Steinkisten ver-
wendet worden war, wurde massenhalt bei Zerstérungen der
Steinkisten in die Hafenmiindung getrieben und bildete dort
Untiefen bis 1,47 m herab.
sich die Handbaggermaschine nicht kriftig genug. Man
riistete deshalb einen Prahm mit Baggerhacken und Bagger-
kratzern als Kitscher-Bagger aus und hob spiter auch die in
die Hafenmiindung geworfenen Steine mit den Auslegerbiumen
auf diesem Prahme.

Zeitschrift f. Bauwesen. Jahrg. 65.

hemmt.

Zu deren Entfernung erwies

Im Jahre 1849 wurden ein Pferdebagger und drei feste
Prahme beschafft und 1850 in Betrieb genommen. Besetat
waren die Pferdebagger und die drei festen Prahme mit einem
Baggermeister, 30 Arbeitern und sechs Pferden. Vier Pferde
waren angespannt und zwei ruhten. Der gebaggerte Boden
wurde aus den Prahmen nach dem Ballastplatze verkarrt
und bei ruhigem Wetter auch auf See iiber Bord geworfen,
nachdem man den Prahm mit Warpankern auf die Reede
hinaus gezogen hatte.

Baggerungen im Seegatt waren 1850 nicht erforderlich,
da durch die fast vollendeten Molen die Tiefe auf 10 bis
12 FuB = 3,14 bis 3,77 m vergroBert war. Erst 1851 wurde

sechs Tage im Seegatt
gebaggert, um die Tiefe
auf 3,14 m durchweg wie-
der herzustellen. Der
Querschnitt zwischen den
Bollwerken wurde nach
Text-Abb. 4 festgesetat.
Der Fortschrittunterstaat-
licher Verwaltung liBt
sich auch an der Lei-
stungsfihigkeitder Bagger
erkennen. Unter stidti-

meeensigy,  SCher Verwaltung konnte
taglich eine Schachtrute
=445 cbm gebaggert
W Qﬁ; werden; und der von der

Staatsbauverwaltung be-
schaffte Handbagger leis-
tete tiglich 8 Schacht-
ruten. Mit dem Pferde-
bagger wurden tiglich bis
24 Schachtruten = 107
cbm gebaggert. Seine Betriebskosten haben 1851 durch-
schnittlich 0,61 Mark fiir 1 cbm Baggerboden betragen.

VI. Der Ausbau des alten Hafens in Riigenwaldermiinde.

Die Staatsbauverwaltung hatte nach Ubernahme des
Hafens von der Stadt 1840 nicht allein die Instandsetzung
der Molen und Bollwerke und die Verbesserung dieser Bauten
sowie des Fahrwassers durchgefiihrt, sondern auch von vorn-
herein die Erginzung der Hafenanlagen durch Herstellung
eines Winterhafens iibernommen. In zwei Jahren wurde
dieser in einem weiten Nebenarme der alten Grabow aus-
gebaggert und im unteren Teile durch einen Faschinen-
damm mit Steinabdeckung von der Wipper abgetrennt. Bald
erwies sich dieser Hafenteil zu klein, weil zu den 20 Segel-
schiffen der Riigenwalder Reeder und zu den 24 Kiisten-
fahrern zwolf Fahrzeuge der Hafenbauverwaltung, darunter das
Pferdebaggerschiff von 20,4 m Lidnge und 7,7 m Breite, hin-
zugekommen waren. Der grofite Mangel der ersten Anlage
bestand aber darin, daB der Winterhafen nicht gegen die
alte Grabow abgeschlossen war und gleichsam als unterer
Teil dieses FluBarmes vom Hochwasser durchstrémt wurde.

Ende 1853 wurde eine Erweiterung und Umwallung
des Winterhafens fiir 39070 Mark genehmigt. Die neue
Anlage sollte eine hochwasserfreie EinschlieBung im Siiden
und Osten erhalten, und der daneben eriibrigte Baggerboden

22
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zur Ausfiillung der unteren Strecke der alten Grabow ver-
wendet werden. Im Jahre 1856 war der verbesserte Winter-
hafen vollendet (Abb. 2 BL 31) und hatte 312 m Bollwerke
mit 3,77 m langen und 15,7 cm dicken Spundwénden erhalten.
Gleichzeitig war die Fahrtiefe des ganzen Hafens bis zu
8 — 2,67 m vergroBert worden, und der Schiffsverkehr hob
sich schnell. Im Herbste 1856 waren einmal 50 Schiffe
gleichzeitig im Hafen, der Tagelohn stieg von 1 Mark auf
2 Mark, und der Hafenbauverwaltung fehlten die Arbeiter.
Die im Winterhafen geschlagenen Dalben aus zwei
eichenen Schrigpfihlen mit einem kurzen Holme wurden 1866
durch solche aus fiinf kiefernen Pfihlen, einem Mittelpfahle
und vier Schriigpfihlen, ersetzt, und die Gordungswand am
Mitteldamme zwischen dem Winterhafen und der Wipper
erhielt 1867 iiber der Steinabdeckung des Sinkstiickdammes
in M.W.-Hohe eine Bohlenverkleidung, um den Wellenschlag
vom Winterhafen bei htheren Wasserstinden abzuhalten.
Oberhalb des Winterhafens muBte ein kurzer FloBkanal
(Abb. 2 Bl 31) erbaut werden, um die Holzlagerplitze eines
Reeders, die an der alten Grabow lagen, nach ihrer Durch-
ddmmung wieder zugiinglich zu machen. Benutzt scheint dieser
FloBkanal nicht zu sein. Er wurde aber durch das Friihjahrs-
hochwasser von 1856 stark ausgespiilt und verbreitert. Bei
starkem WSW.-Winde war das Gefiille in der Wipper zwischen
der Grabowmiindung und dem FloBgraben besonders grof,
wihrend auf den Wiesen der Grabowniederung der Wasser-
spiegel von der Grabow nach dem FloBkanale hin durch den
Wind gestaut wurde. Daraus ergab sich ein doppelt vergrofier-
tes Spiegelgefille im FloBgraben und eine besonders grofie
Abwiisserung durch diese Nebensffnung 0,5 km unterhalb der
Grabowmiindung. Die Ufer des FloBkanals muBten wegen des
schlickigen Untergrundes mit 5 m langen Rundpfihlen in
1,25 m Abstand, einer Reihe von Senkfaschinen {ibereinander
und Hinterpackung von Wacholderstrauch befestigt werden.
Die Uferbefestigungen des FluBhafens zwischen dem
Winterhafen und den Molen erforderten nach jedem stirkeren
Sturme groBere Ausbesserungen. Die Uferbollwerke bestanden
teilweise aus Steinkisten, und noch in den Jahren 1863 und
1864 wurde eine Bollwerksteinkiste am westlichen Ufer fiir
2800 Mark erneuert. Die Bollwerkwinde an den Ufern des
FluBhafens aus wagerechten Bohlen, die bis zur FluBsohle
herab gestoBen wurden, muBiten ebenso wie die friiheren Stein-
kisten durch die alte Spundpfahlreihe mit Stein- und Kies-
hinterfiillung gesichert und mdoglichst gedichtet werden, wie
die Zeichnungen einer Loschbriicke und einer Uberwurfstelle
in Abb. 3 und 4 Bl 31 erkennen lassen. Die Verlegung
der Spundwand hinter die Bollwerkpfihle war dem gegeniiber
ein grofier Fortschritt und wurde seit 1855 nach der Abb. 5
Bl. 31 regelmiBig ausgefiithrt. In Abstinden von 1,25 m
standen eichene Pfihle von 7,5 bis 9,4 m Linge und 26 > 26 cm
Starke vor kiefernen Spundbohlen von 16 cm Dicke und
3,77 m Linge bei Wassertiefen von 6 bis 8'= 1,88 bis 2,51 m
unter Mittelwasser. Die Zangen von 10,5 cm Stirke und die
Hintersetzungsbohlen von 8 cm Dicke waren wieder aus Eichen-
holz. Mit den Zangen waren die Bollwerkpfihle und alle
Spundbohlen durch Schraubenbolzen verbunden. Verankert
wurden diese Bollwerke damals noch nicht, obwohl hélzerne
Anker mit Doppelpfihlen fiir die vorderen Blockwinde der
verfaulten Steinkisten nach Abb. 16 Bl 31 bekannt waren.

Die Gordungswinde an der Westmole versteifte man gleich-
zeitig, 1856, durch &uBere Strebepfihle in der Neigung 5:1.
Einen wesentlichen Dienst leisteten die neu eingefiihrten
Spundbohlen nach dem Neujahrsturme von 1855, durch den
die UferstraBen zur Hilfte fortgespiilt wurden. Die Spund-
bohlen wurden méglichst schnell nur zur halben Tiefe ein-
gerammt und nach hinten durch Gurtholme und Streben ab-
gesteift, so dal ein weiteres Ausspiilen der Erde durch die
Friihjahrstiirme verhindert wurde. Die eichenen Hinter-
setzungsbohlen mit halber Spundung wurden 1863 wieder
in gréferen Strecken mit der Hinterfiillungserde fortgeschlagen.
und 1864 ging man iiber zur Verwendung des kaum die Hilfte
von Eichenholz kostenden Kiefernholzes zu den Bohlen.

Auch fiir die Molen hatten die Erfahrungen beim Neu-
jahrsturme 1855 eine wesentliche Verbesserung gebracht. Fiir
das Loschen der neuen groBilen rechteckigen Decksteine von
3"= 0,94 m Hohe aus Eriksberg bei Roenneby in Schweden
wurde 1856 auf jeder Molenwurzel ein hdlzerner Drehkran auf-
gestellt. Diese Krane mit 2.5t Tragfihigkeit bestehen noch
jetzt (s. Text-Abb. 5). Von den Kranen aus wurden die Deck-
steine auf Bahnen aus zwei Holzbalken auf die Molen ge-
fahren, wéhrend in Kolberg fiir den gleichen Zweck bereits
eiserne Gleise benutzt wurden. Das Ausfiillen der Fugen
im Deckpflaster mit Beton aus 1 Zement, 2 Sand, 4 bis 5
klein geschlagenen Steinen und Kies, bewahrte sich nicht.
besser seine Beschridnkung auf den FuB der Seitenbdschungen.
Dies Deckpflaster ist auf der seeseitigen Béschung der Molen-
kopfe nie ordnungsmiBig ausgefiihrt worden. Die grofiten
Decksteine konnten dort nur zur Belastung aufgelegt wer-
den und wurden bei jedem stirkeren Sturme durchein-
ander geriittelt und teilweise an den Molenbdschungen ent-
lang gerollt.

Als der Kopf der alten Ostmole in Stolpmiinde 1863
bis 1864 iibermauert wurde, erhielt anch 1864 der Westmolen-
kopf in Riigenwaldermiinde eine steile Aufmauerung aus regel-
rechten Schichten ohne Mortel. Aber schon am Ende des
Jahres wurden die dazu verwendeten groBen Bldcke in einen
unregelmiBigen Haufen vom Sturme zusammengeworfen. Man
erkannte, daB nur durch Mortel verbundenes Mauerwerk auf
den Molenkdpfen dem Anpralle der Wellen standhalten kénne,
lieB die Steinhaufen in Riigenwaldermiinde zunichst liegen,
baute aber in Kolberg auf dem Kopfe der verlingerten Ost-
mole hinter der Gordungspfahlwand eine steile Futtermauer
in Zementmdortel.

Eine wesentliche Anderung der Verhiltnisse an der
Hafenmiindung in Riigenwaldermiinde trat im dritten Jahr-
zehnte der staatlichen Verwaltung ein. Die verldngerten
Molen fingen den von Siidwesten mit der vorherrschenden
Kiistenstrdmung heranwandernden Strandsand auf und hin-
derten seine Weiterwanderung nach dem Oststrande. Wie aus
der Hafenkarte fiir 1856 (Abb. 2 Bl 31) zu ersehen, ist der
Weststrand vor den gekriimmten Seedeich zum Anschlusse
der Westmole an die Vordiinen bereits stark vorgeschoben,
wihrend der Oststrand hinter die von der stidtischen Ver-
waltung in Gemeinschaft mit der Staatsverwaltung erbaute
Steinbarre zuriickgewichen ist. Auch die Bestimmung aus
1861, nicht niher als 750 m westlich des Hafens Sandfang-
ziune anzulegen, hatte das Vorschieben des Westrandes
nicht verhindern konnen.
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Eine Reiseverhandlung vom 7. November 1866 erwihnt,
daB secit lingerer Zeit zwei Riffe vor dem Hafen ligen.
Einige Jahre hiitten sich 9'= 2,8 m Tiefe erhalten, zurzeit
aber konnte nur durch Baggerungen eine Fahrtiefe von
7= 2,2 m erhalten werden, und diese sei im Sommer auf
1,8 m zeitweilig zuriickgegangen, wihrend der Weststrand
bis nahe an den Kopf der Westmole vorgeriickt sei. Vor-
geschlagen wurde, die Hafenmiindung mit einem weiten Vor-
hafen, wie damals (18G4 bis 1872) in Stolpmiinde ausgefiihrt
wurde, iiber das zweite Riff hinweg um rd. 150 m vorzu-
schieben und gleichzeitig die Hafenbreite zu vergroBern.
Schon bei der Bereisung vom 23. Oktober 1867 hatten sich
die Verhiltnisse wieder gebessert: in der Miindung waren
10'/,’=3,3 m und auf der Barre 12!/,"= 3,52 m Tiefe.
Die auf dem Hafenplane von 1856 (Abb. 2 Bl 31) einge-
tragenen Tiefenlinien von 1873 diirfen als Darstellung der
mittleren Verhéltnisse angesehen werden. Das zweite Riff
ist vor dem Hafen nicht unterbrochen, sondern nur ver-
schmilert, und sein Riicken auf 4 m Tiefe gesenkt. Der
Hafenplan (Abb. 2 Bl 31) enthilt ferner eine Peilung des
FluBhafens und des Winterhafens aus 1869 und die Bau-
ausfiihrungen bis 1856.

Fiir den Verkehr waren im FluBhafen Loschbriicken
und Uberwiirfe angelegt, deren Querschnitte in Abb. 3 u. 4
Bl. 31 dargestellt sind. Beide Anordnungen sind noch durch
frei vorgesetzte Pfahl- oder Spundwinde und zwischen-

geschiittete Steine mit Kies gesichert. Diese Spundwinde
stammen offenbar aus der Zeit der Steinkisten, als die Ver-
tiefung des Hafens eine Sicherung der flach versenkten Stein-
kisten erforderte, und sind oben durch den sandfithrenden
Wellengang ausgerieben. Solcher Einwirkung werden die
hinter die Bollwerkpfiihle verlegten Spundwinde grofSiten-
teils entzogen, wenn die Hinterfiillung dicht ist, und wenig
Wasser beim Wellengange durch die Wéinde ein- und aus-
treten kann.

Den Schiffern wurde bald gestattet, die Drehkrane der
Hafenbauverwaltung zu benutzen, desgleichen die kleinen
Hellinge auf dem Bauhofe, wo die Baggerprahme im Eigen-
betriebe ausgebessert wurden. Nur die Schmiedearbeiten
wurden auf je drei Jahre verdungen.

Die Schiffahrt und Reederei Riigenwaldes entwickelte
sich gut infolge des Ausbaues des Hafens in Riigenwalder-
miinde durch den Staat. Wihrend des Krieges 1864 trat
eine kurze Storung des Schiffsverkehrs ein, und der Hafen
erhielt militdrische Bewachung. Wihrend Dinemark den
Verkehr nach dem Hafen Kolberg aus alter Freundschaft zu
dieser Stadt nicht beldstigte, war Riigenwaldermiinde wie
die andern Ostseehifen wihrend des Krieges unter Blockade.

Bis 1868 und 1870 haben die Reeder in Riigenwalde
neue Segelschiffe gebaut und angekauft. Dann stockte die
Entwicklung der Segelschiffreederei unter dem Drucke der
aufblithenden Frachtdampferschiffahrt. (SchluB folgt.)
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Die Entwicklung des Hafens Riigenwaldermiinde.
Vom Kbonigl. Baurat Th. Hoech in Kolberg.

(Mit Abbildungen auf Blatt 30 bis 34 im Atlas.)
(SchiuB.)

VII. Die Entwiirfe zu dem Vorhafen bei Riigenwaldermiinde.

Infolge der Reiseverhandlung vom 7. November 1866
wurde der Entwurf vom 18. Miirz 1867 nach dem Vorbilde
des 1864 bis 1872 in Stolpmiinde erbauten Vorhafens ausge-
arbeitet (vgl. Zeitschrift fiir Bauwesen 1897, Bl 12). Be-
reits unter dem 20. Mai 1867 wurde der Entwurf mit einem
rechtwinkligen Vorhafenbecken von 4!/; ha GroBe in tech-
nischer Beziehung gebilligt, der Kostenanschlag auf 754 890 Mark
festgestellt, aber die Ausfiihrung bis zur Fertigstellung der
Molenbauten in Stolpmiinde verschoben und auch von Bei-
tragsleistungen der Stadt Riigenwalde abhingig gemacht.
AuBer dem Ufergelinde am Vorhafenbecken von 150 m Linge
und 113 m Breite sollte auch der Strand zu beiden Seiten
des Hafens auf 1506 m und 188 m Breite abgetreten werden.
Besonders aber erforderte das Gelinde flir den Binnenhafen
groBere Geldopfer seitens der Stadt. Am ostlichen Wipper-
ufer gegeniiber dem Winterhafen sollte nimlich in gleicher
Linge der neue Binnenhafen angelegt und dann oberhalb
beider Hafenbecken eine feste Briicke tiber die Wipper fiir
die alte Klappenbriicke unterhalb erbaut werden. Das rechts-
seitige Ufergelinde war aber Eigentum des Reeders Hempten-
macher, der 27 Segelschiffe im Jahre 1868 besaB und eigene
Speicher und Liegeplétze benutzte.

Die Stadtgemeinde wiinschte sowohl die Ausbildung eines
Privathafens als auch sehr hohe Grunderwerbskosten zu ver-
meiden und beantragte die Verlegung der Miindung nach Osten
hin, wo stidtisches Geléinde fiir die Kaijanlagen verfiighar war.
Dementsprechend wurde vom Baumeister Weinreich, der damals
den rechteckigen Vorhafen in Stolpmiinde baute, unter dem
12. Mirz 1869 ein zweiter Entwurf fiir den Vorhafen in
Riigenwaldermiinde bearbeitet (s. Abb.1 Bl 32). Ein 4,4 m
tiefer Durchstich von 45 m Breite und 422 m Liinge sollte die
Wipper 282 m weiter Ostlich in einen 5 m tiefen und 7,66 ha
groBen Vorhafen fiithren. Das Vorhafenbecken sollte von zwei
gekrimmten Molen im Gegensatze zu der Ausfiihrung in
Stolpmiinde und dem ersten Entwurfe fiir Riigenwaldermiinde
umschlossen werden. Die neue Ostmole in einer fiir die
Stromleitung glinstigen Kriimmung reichte bei 433 m Linge
bis zur drei Faden = 5,65 m-Tiefenlinie; die neue Westmole
von 252 m Linge sollte an den Kopf der alten Ostmole an-
geschlossen und in einer scharfen Kriimmung von etwa 185 m
Halbmesser zur neuen Miindung gefiihrt werden. Man erwar-
tete, daB ,der tiefe Kolk vor den alten Molen sich lings der
neuen gekriimmten Westmole weiter ausdehnen werde, und
dadurch die Tiefe der Einsegelung gesichert wiirde®..

Als Vorzug des zweiten Entwurfs vor dem ersten wird
von Weinreich ausgefiihrt, ,daB infolge der Form des west-
lichen Hafendammes der starken Versandung von der West-
seite voraussichtlich mehr vorgebeugt werden diirfte, wie bei
dem frithern Entwurfe, dessen westlicher Hafendamm gleich
dem Stolpmiinder winkelrecht auf den Kiisten- und Strom-
strich weit in die See vortritt, der Fall sein wiirde*. —
,Es ist nimlich wahrscheinlich, daB bei der neugewihlten

(Alle Rechte vorbehalten.)

Form und Richtung des westlichen Hafendammes die von Westen
hertreibenden Sandmassen nicht zu einer Anh#iufung an der
Westseite Veranlassung geben, sondern vor dem Hafen vor-
beitreiben werden, da sie nicht durch einen vertikal auf das
Ufer gerichteten buhnenartigen Einbau gefangen werden.
Hiernach hat Weinreich den Entwurf des 8stlichen Hafen-
beckens vom 12. Mirz 1869 nicht allein der Ortlichkeit gut
angepalt, sondern auch die Vorziige der entworfenen stark
gekriimmten Westmole erkannt; auch bei der Fiihrung der
Ostmole seine Stolpmiinder Erfahrungen verwertet.

Die ungleichférmig gekriimmten Molen wurden auch bei
dem dritten Entwurfe vom 1. November 1869, welcher der
spéteren Ausfithrung des neuen Hafenbeckens vor der alten
Miindung zugrunde gelegt wurde, angenommen und diirfen
als besondere Bauart ,,Riigenwalder Vorhafen*“ genannt werden.
Entstanden aus der Beriicksichtigung und Verwertung der
ortlichen Bedingungen, hat der Riigenwalder Vorhafen keinen
Vorginger; die Vorhéifen von Kingstown und von Ymuiden,
erbaut 1866 bis 1878, haben zwei stark gekriimmte Molen
(vgl. Jahrg. 1881 S. 246 d. Z.). Der Riigenwalder Vorhafen
hat nur eine weit ausholende Mole auf der Seite der vor-
herrschenden Kiistenstromung; seine zweite Mole schlieBit
an die Hafenenge an zur Leitung der FluBstrémung und
Erleichterung des Schiffsverkehrs. Der Riigenwalder Vor-
hafen ist nicht die Halbierung von Ymuidens Vorhafen, auch
nicht die Zusammenstellung einer Westmole nach Ymuiden
mit einer verbesserten Ostmole nach Stolpmiinder Vorbild,
sondern eine eigenartige, aus der Ortlichkeit entstandene
und ihr angepafte Losung im Entwurfe vom 12. Mirz
1869, welche den spiteren Entwiirfen und der Ausfithrung
vor der alten Miindung zum Muster diente. Spiter, 1900, ist
die Verlingerung der Stolpmiinder Molen nach dem Riigen-
walder Muster erfolgt. Auch die neue Hafenerweiterung in
Boulogne ergibt einen Vorhafen von &hnlicher Form wie der
Riigenwalder Vorhafen (siehe Handbuch der Ingenieurwissen-
schaft S. 483). Der Zhnliche Hafen von Madras (S. 517)
beriicksichtigt nicht die Leitung des Kiistenstromes und wird
zurzeit umgebaut. Die gekriimmte Kopfstrecke in Riigen-
waldermiinde ist auch giinstiger gegen den Wellengang als
die geraden in Madras. Vor dem #hnlich liegenden Nachbar-
hafen Kolberg wiirde die gekriimmte Westmole eine ungewhn-
liche L#nge erhalten, da dort die Kiiste weit hinter die seit
Jahrhunderten festgelegte Hafenmiindung abgebrochen ist. Der
Vergleich 1iBt erkennen, wie gut die gekriimmten Molen der
Riigenwalder Kiiste und FluBmiindung angepaBt wurden.

Nach dem Entwurfe vom 12. Mirz 1869 sollte die alte
Miindung wihrend der Bauzeit offen gehalten, dann an den
Molenwurzeln durchdimmt werden. Im Durchstiche sollte
ein neuer FluBhafen entstehen, der alte FluBhafen unter- und
oberhalb der Klappenbriicke aber als Bau- und Bootshafen,
sowie der Winterhafen erhalten bleiben. Zur Verbindung aller
einzelnen Hafenanlagen wollte man im Durchstiche eine Dreh-
briicke anlegen. FErst im folgenden Entwurfe wurde die
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zweckmiBigere Anordnung einer festen Briicke iiber die Wipper
unterhalb der Grabow-Einmiindung zur Verbindung mit dem
westlichen Teile der Ortschaft Miinde vorgeschlagen.

Dieser dritte Entwurf vom 1. November 1869 behiilt
die alte Miindungsstrecke bei, verlingert die Ostmole in
flacher Kriimmung bis zur Dreifadentiefenlinie und schliefit das
Vorhafenbecken durch eine stark gekriimmte Westmole ein.
Die Miindung war 10°= 37,66 m weit angesetzt gegeniiber
der Breite der Wipper von 129=45 m, in Riicksicht auf die
grofere Tiefe der Miindung und die Wirkung der Nordwest-
stirme. Andere Abmessungen sind nicht bekannt; man kann
sie aber denen einer spiteren Bearbeitung vom 14. Mai 1873
angendhert gleich annehmen. Danach sind die Ostmole mit
265 m und die Westmole von 520 m zusammen um 100 m
linger als im zweiten Entwurfe vom 12. Mirz 1869. Die
Mehrlinge der Molen vor der alten Miindung entstand durch
die dortige Lage der Dreifadentiefenlinie. Hitte man auch
im zweiten Entwurfe den gleichen Abstand der Miindung von
der allgemeinen Kiistenlinie erreichen wollen, so wiren die
Molen in diesem Entwurfe 100 m linger als die des dritten
Entwurfs geworden. Die Verlingerung hitte allerdings nur
die lange Ostmole getroffen, welche Weinreich wegen der
geschiitzten Lage schwicher ausfiihren wollte als die Westmole,
gegen welche die Wellen winkelrecht anprallten. Durch diese
Anderung hitte der Vorhafen des Entwurfs II iibrigens eine
sehr #dhnliche Form wie im dritten Entwurfe erhalten (Abb. 1
und 3 BL 32).

Da die Verschiebung der Miindung bis zur Verlingerung
der Dreifadenlinie wegen des Weiterwanderns des Westhakens
geboten war, und auch die Tieferhaltung der alten Einfahrt
wihrend der Bauzeit des ostlichen Vorhafens fraglich erschien,
gab der Regierungs- und Baurat Baensch in dem eingehenden
Gutachten vom 25. November 1869 dem Vorhafen vor der
alten Miindung und einer verbesserten Anordnung des Binnen-
hafens den Vorzug.

Die verschiedenen Entwiirfe fiir den Binnenhafen sollen
spater behandelt werden; hier sind aus dem Gutachten die
wesentlichen Gesichtspunkte fiir die Anordnung des Vorhafens
aufzufiihren. Zunichst verwirft Baensch den ersten Entwurf
des Vorhafens nach Stolpmiinder Muster vor der alten Miindung,
weil die Westmole ziemlich winkelrecht an den Westrand
anschlieBe und die Verlandung von Westen her befordere.
Die Ostmole habe eine sehr schwache Kriimmung und einen
zu weit vortretenden Ostfliigel, so dall der ausgehende Strom
an ihr keine feste Leitung finde und seine Wirkung auf
Erhaltung der Tiefe in der Miindung nicht ausreichend zur
Geltung bringe. | Die Quermolen erzeugen jene den Schiffen
hinderlichen Reflexionswellen.“ ,,Die unter 90° gegen die
Einsegelungsachse laufenden Querdimme scheinen bei schweror
See unmittelbar vor der Miindung eine solche Kabbelung des
Wassers zu erzeugen, daB die sich kreuzenden Seen in den
Kreuzungspunkten zu vollig fontdnenartigen Aufsteigungen der
Wellenscheitel fiihren und den passierenden Schiffen duBerst
gefdhrlich werden, insofern diese hierbei alle Steuerung ver-
lieren. Aus Riicksicht auf die einsegelnden Schiffe wird fiir
ausreichend erachtet, beide Hafenddmme unter 45 Grad gegen
die Richtung der Hafeneinfahrt zu legen.

Nach dieser Verwertung der Stolpmiinder Erfahrungen
liber die Schwierigkeiten der Einsegelung werden die Mittel
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zur Erhaltung der Tiefen besprochen. Die Mole, welche als
Leitwerk des Binnenwassers dient, soll sanit gekriimmt werden,
damit der Ausstrom die voriibertreibenden Sandmassen des
Kiistenstromes nicht zur Ablagerung gelangen lidBt. Durch
eine stark gekriimmte Westmole soll der Kiistenstrom mehr
ausgenutzt werden, um die Ablagerungen neben der Westmole
an den Ostseehdfen zu verkleinern. Diese entstehen aus
einem Teile der antreibenden Sandmassen, wihrend ein grofierer
Teil durch stirkere Kiistenstromungen beim Hafen vorbeige-
fiihrt werde. ,,Peilungen zu Stolpmiinde haben ergeben, daB,
wenn wihrend sturmloser Perioden unmittelbar vor dem Hafen
Binke erzeugt waren, welche nur 12 Fufl Wasser iiber sich
hatten, solche bei einbrechenden Weststiirmen wieder ver-
schwanden und sich an denselben Stellen Tiefen bis 20 Fulfi
wieder darstellten. Hiernach steht ein kriftiger Angriff auf
die am Boden in 18 bis 20 FuBl Tiefe ruhenden und trei-
benden Massen auBer Zweifel* KEine Westmole senkrecht zur
Strandlinie wirke als Buhne und lenke die Kiistenstromung
in einem Abstande gleich der vierfachen Molenlinge nach dem
Kopfe zu ab. In dem vom Kiistenstrome nicht bestrichenen
Dreiecke lagert der Sand sich ab; nicht allein die Strandlinie,
sondern auch die Tiefenlinien riickten vom wechselnden
Wellengange abhiingig aber dauernd vor und zuletzt auch
jenseit des Molenkopfes. ,Man miite danach streben, den
Kiistenstrom tiefer in die Bucht der Westmole hineinzufiihren,
damit er die Materialien gleichmifiig vor der Hafenmiindung
voriiberfilhre und ihre Ablagerung nicht gestatte, oder aber
mit andern Worten: der Kiistenstrom darf nicht eine so ge-
waltsame Ablenkung erfahren, daB er den Strand verlassend
sich dem Kopfe der Westmole zuwendet, sondern er miifite,
in die Bucht der Westmole eintretend, sich letzterer ndhern
und womdglich an der Westseite der Mole entlang streichen,
allmihlich wieder in die allgemeine Kiistenrichtung vor der
Hafenmiindung umgebogen werden.* Das in der Bucht durch
den Wellenschlag aufgehobene Material knne an der allge-
meinen Materialbewegung nach Osten hin teilnehmen, wenn
man ,,der Westmole eine zu dem von Westen kommenden
Kiistenstrome deklinant gerichtete Form gibt, welche, je weiter
sie nach See vortritt, desto mehr sich der allgemeinen Kiisten-
linie des Weststrandes nihert und schlieBlich ziemlich parallel
zur urspriinglichen Richtung des Kiistenstromes ausliuft.”
Die Ansichten von Baensch und Weinreich, welche zu
denen von Minard, mitgeteilt in G. Hagens Hafenbau, zweiter
Band von 1863 auf Seite 405, {iber die deklinante gekriimmte
Mole eines Schlauchhafens auf der Seite der Kiistenstromung
betreffs ErmiBigung der Verlandung stimmen, sind durch die
Erfahrungen nach der Ausfiihrung bestitigt worden. Die
Versandungen vor dem neuen Vorhafen bei Riigenwaldermiinde
sind im Vergleiche zu den Nachbarhidfen sehr miBig gewesen.
Der geringe Einfluf der vorherrschenden Nordwestwinde auf
die Frzeugung des Kiistenstroms lings der von Siidwest nach
Nordost streichenden Kiiste ist aber fiir die miBige Sandwan-
derung bei Riigenwaldermiinde in erster Linie maBgebend.
Bei einer Strandwanderung von dem Westende des
Buckower Sees an sieht man zunidchst die bepflanzte Vordiine
in so geringer Breite und Hohe, daf die hohen Sturmfluten
an zwei Stellen dariiber hinwegschlagen. Nach Nordosten hin
wichst dann die Vordiine stetigz und steigt vor dem Hafen
Riigenwaldermiinde hinter einem Strande von 50 m Breite
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zur Hohe von 9 m und Breite von 66 m. Ostlich des Hafen-
beckens beginnt sie wieder in geringster Breite unter Sturm-
fluthéhe und wéchst nach Nordosten hin. In dieser Gestaltung
der Vordiine zeigt sich der EinfluB der Molenbauten, welche
den westlichen Strand zwingen sich vorzuschieben, wéhrend
die Sandgrasbepflanzung der Vordiine den vom trockenen
Strande aufgewehten Sand zeitweilig festhilt.

Die im Jahre 1879 bis auf die Képfe vollendeten Molen
haben in 30 Jahren nicht allein die Vergrofierung der Vordiine
westlich und ihre Verkleinerung 8stlich verursacht, auch der
trockene und mit ihm der nasse Strand riickten vor und scheinen
jetzt den kiinstlichen Vorsprung ausgeglichen zu haben.

Die Schwierigkeit einer spiteren Verlingerung des Vor-
hafens mit stark gekriimmter Westmole hat man 1869 nicht
iibersehen; Baensch aber glaubte durch die giinstige Form
der Westmole das Bediirfnis zum Bau einer neuen auf lin-
gere Zeit hinausschieben zu konnen. Dies hat sich im Ver-
gleiche mit Stolpmiinde bestéitigt. Nur mit der Ostmole be-
treffs des Wipperstromes hat man nicht alle Erwartungen
erreicht. Die Wipper wendet sich etwas nach links in den
weiten Vorhafen, und eine schmale Sandbank lagert sich all-
jahrlich lings der flach gekriimmten Ostmole ab, die aller-
dings ohne Schwierigkeiten fortzubaggern ist. Schwieriger
ist die Verstopfung der Hafenenge zwischen den alten Molen
zu beseitigen. Sie entsteht durch Zusammenstof der ge-
schwichten Wellen mit dem Ausflusse und enthilt Sandgras
und sogenannten Spohn aus allerlei pflanzlichen Teilen, so
daB nur Zinken oder Eimerbagger wirksam sind.

Der WipperfluB fiihrt nicht geniigend Wasser, um das
vertiefte Fahrwasser zu spiilen. Auch an der Miindung wendet
er nicht, wie erwartet wurde, den Kiistenstrom seewirts.
Das schwarze Wipperwasser geht quer iiber den Kiistenstrom
hinweg, und dieser durch Sand weifilich gefirbt kommt Gst-
lich der Hafenmiindung wieder an die Oberfliche. Der vom
Kiistenstrome um den Vorhafen herumgefiihrte Sand reicht
nicht aus, den vom Oststrande fortgenommenen Sand zu er-
setzen. Die am Oststrande deshalb nétig gewordenen Ufer-
schutzbauten erfordern eine besondere Behandlung. Der west-
liche Kiistenstrom wird durch die Westmole so gut gefiihrt,
daB die bei Westwinden einfahrenden Schiffe eine besonders
starke Abtrift und dann Drehung erfahren. Kennt man diese
Erscheinung, so ist die Einfahrt ganz sicher, da der Vorhafen
auch fiir ein abgelenktes Schiff geniigend Raum bietet.

Die Absicht, den Vorhafen als Nothafen einzurichten,
in welchem kleinere Schiffe aufdrehen kénnten, ist nicht er-
reicht worden, obwohl dazu auch die Westmole mit Briistungs-
mauer und Landfesten ausgestattet wurde. An der leeseitigen
Mole laufen die in die Miindung eingetretenen Wellen fast
ungeschwicht entlang, da die Molen nach dem Stolpmiinder
Muster als steile Mauern auf Steinschiittung zwischen Pfahl-
winden ausgebildet sind. An der luvseitigen Mole aber er-
heben sich die Wellen in dichter weifler Wand bis 12 m
Hohe und mehr als 100 m Linge, so dall ein Begehen der
Molen unméglich ist.

Die Baken auf den Molenkdpfen haben deshalb Bour-
dellesche Dauerlampen erhalten, und die Nebelglocke ist
binnenwiirts auf der alten Westmole aufgestellt worden. Ab-
weichend von der gestrichelten Umgrenzungslinie in Abb. 4
Bl 32 ist diese alte Mole (vgl. Abb. 5 S. 327) in der friither

iiblichen Dammform beibehalten worden, weil der Abbruch
des gleichen Bauwerks in Stolpmiinde die Gaiung im Binnen-
hafen verstirkt hatte.

Zu der abweichenden GrundriBform der Molenképfe in
den Abb. 1, 3 u. 4 Bl 32 ist zu bemerken, dal die Ver-
stirkung in Abb. 1 nach der Hafenseite zu den Ausfiih-
rungen in Stolpmiinde entspricht. 1872 wurde die Verstirkung
der K¢pfe auf der Seeseite, wie Abb. 3 Bl 32 zeigt, zweck-
méifBiger gehalten, wegen des Anschlusses der #uBeren Stein-
schiittungen. Auch wurde von der technischen Oberbaudepu-
tation bemerkt, daB die innenseitige Verbreiterung ,,den
Ausstrom bedeutend irritiere“. Abb. 4 BL 32 zeigt die aus-
gefiihrte Kopfform mit schwacher gleichseitiger Verbreiterung.

VIII. Die Entwiirfe zu dem Binnenhafen bei Riigenwalde.

Ebenso wichtig und notwendig wie die Vertiefung und
Verbesserung der Hafenmiindung war der Ausbau der inneren
Hafenanlagen.

Der &ffentliche Ladeverkehr war fast vollstindig auf das
rechte Wipperufer innerhalb der Ortschaft Riigenwaldermiinde
von der Klappenbriicke bis zur Molenwurzel, d. h. auf etwa
150 m Bollwerkslinge, mit einem Speicher beschrinkt. Ober-
halb der Klappenbriicke befanden sich auf dem rechten Ufer
der Speicher und die Lagerplitze des Reeders Hempten-
macher und auf dem linken Ufer der Winterhafen, auBer
zur Winterlage fast nur zu Zwecken der Hafenbauverwaltung
benutzt (Abb. 2 Bl 31). Uber die hélzerne Klappenbriicke
konnten nur leichte Lasten gefahren werden, und allein die
rechte Ortshilfte hatte Chausseeverbindung mit Riigenwalde.
Das Bollwerk auf der linken Hafenseite unterhalb der Klappen-
briicke diente im alten Hafen bereits sowie noch jetzt fast
ausschlieBlich als Liege- und Betriebsplatz fiir die zahlreichen
in Riigenwaldermiinde beheimateten Fischkutter.

Im ersten Entwurfe vom 18. Mérz 1867 zur Verbesserung
der Hafenanlagen in Riigenwaldermiinde wurde ein recht-
eckiger Vorhafen nach dem Stolpmiinder Vorgange, wie im
Kapitel VIT besprochen, sowie ein dreieckiger Binnenhafen
nach dem Muster des Winterhafens und diesem auf dem
rechten Wipperufer gegeniiberliegend entworfen. Unter Be-
schrinkung auf die in den letzten Zeiten als Liegeplatz
benutzte FluBstrecke wollte man zweckméaBigerweise die hélzerne
Klappenbriicke entfernen und durch eine feste Wipperbriicke
oberhalb des Winterhafens und des neuen Hafenbeckens
ersetzen. Der Lageplan Abb. 2 Bl 32 zeigt gestrichelt den
1867 geplanten FluBiibergang mit der groBen Briickenlinge
von 60,26 m wegen der dortigen zufilligen groBen Breite
der Wipper unterhalb von Inseln. Die Kinstrémung nach der
Grabowniederung bei rasch steigender See scheint noch nicht
in Betracht gezogen zu sein, da die entsprechende feste
Briicke im dritten Entwurfe vom 1. November 1869 auf Lage-
plan Abb. 2 Bl 32 nur 28,25 m weit gezeichnet ist.

Das Gelinde fiir den Binnenhafen im ersten Entwurfe
vom 18. Mérz 1867 hiitte seitens der Stadt Riigenwalde vom
Reeder Hemptenmacher zu hohem Preise angekauft werden
miissen, und die anliegenden Restfiichen wéren zu verbesserter
Verwertung in den Hiinden des Reeders geblieben. Dies war
zum Nutzen der Allgemeinheit und der Stadt zu vermeiden.

In den beiden Entwiirfen vom 12. Mirz 1869 (Abb.1 Bl.32)
und vom 1. November 1869 (Abb. 2 Bl 32) mit zwei ver-
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schieden gelegten Vorhafenbecken sind auch zwei verschie-
dene Anordnungen des Binnenhafens bearbeitet. Lange nach
Festsetzung des Vorhafenbeckens im dritten Entwurfe vom
1. November 1869, wie Abb. 3 Bl 32 zeigt, wurden noch
weitere Losungen des Binnenhafens untersuecht und bearbeitet.
Sie sind fiir sich der Reihe nach zu besprechen.
Im zweiten Entwurfe vom 12. Mirz 1869 nach Abb.1
Bl 32 sollten im Durchstiche Kaianlagen fiir die grdfBeren
Seeschiffe entstehen, aber der alte FluBhafen von der Durch-
dimmung zwischen den Wurzeln der alten Molen und der
Klappenbriicke als Bootshafen und der Winterhafen daneben
bestehen bleiben. Eine Drehbriicke war am oberen Ende des
Durchstiches geplant, wohl wegen der leichteren Erbauung
im Trocknen, wihrend eine feste Briicke oberhalb aller vor-
aussichtlichen spiteren Kaianlagen, auf Abb. 2 Bl. 32 gestrichelt
angedeutet, fiir den Verkehr zweckmifiger gewesen wire.
Die zweckmiBige Zuwegung durch eine feste Wipper-
briicke oberhalb des Binnenhafens wurde im dritten Entwurfe
vom 1. November 1869 vorgeschlagen. Die Briicke sollte
nach Abb. 2 Bl 32 dicht unterhalb der Grabowmiindung
erbaut und nur ein Holzplatz am rechten Ufer oberhalb ein-
gerichtet werden. Unterhalb der festen Briicke sollten zwei
neue Hafenbecken angelegt werden, das erste auf dem rechten
Wipperufer oberhalb der Ufergrundstiicke von Hemptenmacher
und das zweite oberhalb des Winterhafens auf dem linken Ufer.
Der gleichzeitige Plan fiir die Gestaltung des Vor-
hafens durch Verlingerung der Ostmole in flacher Kriimmung
und durch Erbauung einer neuen stark gekriimmten West-
mole wurde nach Klirung der nautischen und technischen
Verhiltnisse festgestellt und ist bei den spiiteren Bearbeitungen
beibehalten. Die neuen Molen sind 1873 bis 1879 bis an
die Molenkopfe ausgefithrt worden. Der Plan des Binnen-
hafens vom 1. November 1869 (Abb. 2 Bl 32) ist jedoch
nach Hinzutreten neuer Gesichtspunkte und bei Mitwirkung ver-
schiedener Behtrden und Korperschaften aufgegeben worden.
Die am 1. Oktober 1878 in Betrieb gesetzte Eisenbahn
von Schlawe nach Riigenwalde mufite vom Jahre 1874 ab
bei den noch schwebenden Plinen zur Verbesserung der Hafen-
verhiltnisse in Betracht gezogen werden. Dabei erhoben sich
sofort die Schwierigkeiten des Bahnbaues bis zur Miinde auf
dem linken Wipperufer mit Uberbriickung der Grabow und
besonders unter AbschluB der weiten Grabowniederung durch
den Bahndamm. Hinzu trat der lebhafte Wunsch der Kauf-
mannschaft und der stidtischen Behorden in Riigenwalde,
den neuen Binnenhafen nahe an die Stadt verlegt zu erhalten.
Die Wertschitzung der Nihe des Binnenhafens seitens der
Stadt wurde dargelegt durch das Anerbieten, das Hafengebiet
vor der Stadt anzukaufen, wihrend zu dem Binnenhafen
beim Winterhafen an der Miinde stiidtische Wiesen abgegeben
werden konnten. Die verschiedenen Gesichtspunkte fanden
ihren Ausdruck in zwei Entwiirfen. Regierungs- und Baurat
Benoit empfahl die Binnenhafenanlagen nach Abb,5 Bl 32
im und beim Winterhafen an der Miinde auszubauen, und
Baurat Weinreich entwarl den Binnenhafen nach Abb. 6
u. 7 Bl 32 nahe der Stadt und dem Bahnhofe Riigenwalde.
Benoit wollte die Vertiefung und Verbreiterung der
Wipper zwischen der Miinde und der Stadt, welche spiter
270 000 Mark gekostet hat, gegeniiber der Verlingerung der
Eisenbahn nebst Grabowiiberbriickung ersparen, besonders aber

der Segelschiffahrt, welche damals fast ausschliefilich in Be-
tracht kam, das Treideln auf der Wipper nicht auferlegen
und den eisfreien Zugang zum Binnenhafen mit GleisanschluBl
auch in strengen Wintern sichern. Das Eintreten der Sturm-
fluten in die Grabowniederung sollte durch die Eisenbahn-
briicke itber die Grabowmiindung ermdglicht bleiben, indem ihre
Weite gleich der Breite des Wipperflusses gemacht wiirde.

Weinreich erklirte die Offenhaltung der Grabowniede-
rung fiir besonders wichtig und durch die Briicke nicht
ermoglicht. Thre Flidche in der GroBle von 4,3 qgkm wiirde
durch Sturmfluten durchschnittlich 0,6 m hoch aufgefiillt, und
der Spiilung der Hafenmiindung durch die Ausstrémung aus
den weiten FluBbecken habe man die geringeren Baggerungen
im Vergleiche zu den Nachbarhiifen teilweise zu verdanken.
Ferner wiirde die Hohe der Sturmfluten an der Stadt durch
den Abfluf nach der Grabowniederung ermiBigt; manche Ent-
schiidigungen fiir Uberschwemmungsschiiden wiirden eintreten,
wenn die Niederung durch den Bahndamm groBtenteils ver-
sperrt wiirde. Auch sei die Lage in 2,5 km Entfernung von
der Hafenmiindung fiir die ruhige Lage der Schiffe vorteil-
haft, wie die Erfahrungen im Stolpmiinder Winterhafen mit
der bei Stiirmen einlaufenden Gaiung lehrten. Die geschift-
liche Entwicklung sei nach den Ansichten der Kaufleute am
nahen Binnenhafen leichter, auch wiirden durch die héhere
Lage des Geldindes bauliche Nebenanlagen dort begiinstigt.
Auf den niedrigen Wiesen neben dem Hafen an der Miinde
miiten dagegen alle Bauten in der Nihe des Hafens schwie-
riger und teurer werden; ferner wiirde die geschéftliche
Abfertigung der Schiffe und Waren in der Miinde schwer-
falliger als bei der Stadt sein. Seltsam erscheint jetzt die
Versicherung, dafl man die in der Stadt liegenden Post- und
Telegraphenanstalten schwerlich nach Riigenwaldermiinde ver-
legen werde.

Die damaligen Bestrebungen, den Seeschiffverkehr mog-
lichst weit ins Binnenland zu fithren, haben auch bei der
nur 2 km langen Wipperstrecke von der Miinde nach der Stadt
gesiegt. Der Bau des Binnenhafens vom August 1877 bis
zum 15. November 1879 ist nach dem Entwurfe Weinreichs
vom 18. April 1877 in Abb. 7 Bl 32 erfolgt. Nur die
Tiefe von 5 m in der Wipper und im Binnenhafen wurde
auf 4 m herabgesetzt. Auch wurden andere kleine Ab-
weichungen, z. B. die Abgrabung der stumpfen Ecke auf
Abb. 7 Bl 32 an dem Hafeneingange vorgenommen. Der
Lageplan Abb. 8 Bl 32 zeigt die fertigen Anlagen, und in
Abb. 9 Bl 32 ist die zeitige Verwertung des Hafengelindes
dargestellt.

Bevor auf die Einzelheiten der Bauausfithrung eingegangen
wird, erscheint es zweckentsprechend, die wihrend der Pla-
nung umstrittenen Gesichtspunkte unter Beachtung der spiteren
Erfahrungen zu besprechen.

Benoits Befiirchtung grofier Schwierigkeiten mit der Ver-
eisung der Wipper ist vielfach bestitigt worden. Die Wipper
friert leicht bis zum Eingange des Winterhafens bei Riigen-
waldermiinde zu. Dann miissen die Schiffe an der Miinde in
die alten Speicher entloschen, und die Waren anf Landwegen
nach der Stadt oder nach dem Bahnhofe gefahren werden.
Dieser Weg bedeutet einen vollen geschiftlichen Verlust.
Seit Vermehrung der Dampfer brechen diese vielfach die
diinnen Eisdecken und schaffen auch so den wenigen im
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Januar und Februar verkehrenden Segelschiffen erleichterte
Fahrt. Die Getreideausfuhr im Winter hat sich nun so ge-
steigert, dal die Schiffahrt nicht mehr wochenlang ruht, und
dann haben vielfach die Reeder mehrere Tausend Mark fiir
Dampfer- und sonstige Hilfe zum Eisbrechen ausgegeben
und doch noch grofleren Zeitverlust mit seinen Unkosten
gehabt.

Weinreichs Sorge auf Offenhaltung der Grabowniederung
mufl anerkannt werden. Die Wirkung der offenen Niederung
auf die ErmiBigung der SturmfluthShen unterhalb der Stadt
kann aus Beobachtungen am Pegel neben der Klappenbriicke in
Riigenwaldermiinde beurteilt werden. Dieser Hafenpegel steht
etwa in der Mitte der Miindungsstrecke zwischen der Vor-
hafeneinfahrt und dem unteren Ende der Grabowniederung.
Bei Sturmfluten wihrend der Einstrdmung zeigt der Pegel
nicht den Wasserstand der Ostsee, sondern etwa das Mittel
zwischen diesem und dem Spiegel in dem Flutbecken der
Grabowniederung. In dem westlichen Nachbarhafen Kolberg
ist die Einstrdmung bei Sturmfluten verschwindend klein, da
schon 13/, km oberhalb der Miindung ein Miihlenstau in der
Persante besteht. Oberhalb des stlichen Nachbarhafens Stolp-
miinde liegt die Miihle in Stolp 28 km entfernt. Das Stolpetal
ist eng, und Einstromung tritt hiufiger ein, aber doch in
weit geringerem MaBe als durch die Wippermiindung in die
Grabowniederung. So kommt es, daf} die héchsten bekannten
Sturmfluten in Kolberg 2,24 m, in Stolpmiinde 1,80 m, aber
in Riigenwaldermiinde nur 1,46 m {iiber Mittelwasser an den
Hafenpegeln gestiegen sind. Der Unterschied der hochsten
Fluten von 2,24 —1,46= 0,78 m iiber Mittelwasser in Kol-
berg und Riigenwaldermiinde oder zwischen der Ostsee und
der Pegelstelle in Riigenwaldermiinde kommt diesem Orte,
aber fast das Doppelte der genannten Absenkung der hioch-
sten Sturmflutspiegel der Stadt Riigenwalde zugute. Die
groBe Verbreiterung der Wipper unterhalb der Grabowmiin-
dung auf Abb. 2 Bl 32 wird durch die Sturmflutstrémungen
erzeugt worden sein. Die Ausstrémung aus dem Flutbecken
hat jetzt nicht mehr die Bedeutung fir die Spiilung der
Einfahrt wie in friiheren Zeiten, da die Strémung des Flusses
nur den oberen Teil der Hafeneinfahrt iiber dem Seewasser
in der Tiefe ausfiillt. Die vertiefte Wipper und die tiefe
und weite Vorhafenmiindung miissen jetzt durch Baggerung
freigehalten werden.

Die Wirkung der Grabowniederung verdient aber beim
Bau einer Eisenbahn auf dem linken Wipperufer noch jetzt
Beachtung. Deshalb sei bemerkt, dal Baurat Weinreich
bereits 1876 erwihnte, die Eisenbahn nach Riigenwaldermiinde
wiirde besser unterhalb der Stadt iiber die Wipper und dann
auf dem rechten Ufer entlang gefiihrt.

Das ausgebaute erste Becken des Binnenhafens hat sich
bis jetzt als ausreichend erwiesen. Fine Reihe von Dalben
am Leinpfadufer der Wipper fiir die auf einen Ldschplatz
wartenden Schiffe ist ohne Benutzung abgiingig geworden,
da zahlreiche Segelschiffe durch weniger Dampfer ersetzt
wurden. Der Binnenhafen ist mehrfach vollstindig mit Schiffen
besetzt gewesen, aber an Wasserflichen fehlt es nicht, und
Kaistrecken lassen sich an den Ufern der Wipper schaffen.
Uberraschend ist in den letzten Jahren die Beanspruchung
der Landflichen am Binnenhafen gestiegen. Wie in andern
Hiéfen sind die Lager- und Speicherfliichen seit Ersetzung der

Segelschiffe durch die groferen Dampfer im Vergleiche zu
den Wasserflichen knapp geworden.

Die Entwiirfe auf Abb. 2, 5 u. 6 Bl. 32 zeigen schmale
Mitteldimme zwischen Hafenbecken und FluB nach dem
Vorbilde der #lteren Winterhiifen, durch welche die Schaffung
von Ladeflichen geradezu absichtlich vermieden erscheint.
Der letzte Entwurf Weinreichs auf Abb. 7 Bl 32 zieht aber
breitere Lagerflichen auf den Seiten des Hafenbeckens vor
und ist durchaus zeitgemil gewesen. Die fiir spiitere Hafen-
erweiterungen vorgesehenen Klichen sind vorliufiz zu Sige-
werkanlagen verwertet worden, die dort AnschluB an die
Eisenbahn und die Seeschiffahrt gefunden haben. Ahnlich
groBe Landflichen stehen im Nachbarhafen Kolberg fiir gewerb-
liche Anlagen neben dem Hafen nicht zur Verfiigung und
sind auch in Stolpmiinde knapp. So hat sich die Verlegung
des Binnenhafens in unbebautes Gelinde als vorwiegend
zweckmiiBlig erwiesen.

Fiir die Verbindung des Binnenhafens mit der Stadt ist
eine eiserne Strafienbriicke von 36 m Lichtweite {iber die
Wipper erbaut worden (Abb. 9 Bl 32). Die rd. 400 m
lange Strecke des Flusses von der Hafeneinfahrt bis zur
eisernen Briicke dient als Ausgleichstrecke fiir die FluBsohle
in der alten Wipper oberhalb der Briicke und in der auf
4 m vertieften FluBistrecke unterhalb des Binnenhafens und
zugleich als Sandablagerungsbecken. Dort wird vorteilhaft
der von der oberen Wipper kommende Sand vor dem Kintritt
in das Hafengebiet fortgebaggert. Solche Baggerungen mufiten
schon withrend der Arbeiten zur Vertiefung der Wipper als
Mehrarbeiten ausgefiihrt werden. Die Dampfbagger kénnen
nur bis zur eisernen Briicke arbeiten; oberhalb wird noch
eine Rinne fiir einen kleinen Personendampfer durch einen
Handbagger von gelegentlichen Versandungen freigehalten.
Auf der Strecke unterhalb des Binnenhafens hat die Wipper
fiir die Seeschiffart 25 m Sohlenbreite in 4 m Tiefe und bei
Boschungen 1:2 eine Spiegelbreite von 45 m erhalten.

Andere Mehrbaggerungen verursachte die Grabowmiindung,
wo in den vertieften WipperfluB ein Sandkegel vorgeschoben
wurde. Diese jihrliche Verengung kann durch eine Auslauf-
strecke der Sohle in der Grabowmiindung #hnlich der in der
Wipper zwischen dem Binnenhafen und der eisernen Briicke
vermieden werden. — Im allgemeinen sind nur geringe Ande-
rungen an den nach vielseitigen Verhandlungen entworfenen
und unter giinstigen ortlichen Verhiltnissen gut ausgefiihrten
Hafenanlagen erforderlich geworden. Vorhafen und Binnen-
hafen haben sich im Betriebe bewiihrt, auch geringe Unter-
haltungskosten verursacht. Den schwachen Punkt der Hafen-
anlagen bildet die stlich anschliefende Strandstrecke, deren
vielfache Schutzbauten eine besondere Besprechung erfordern.

IX. Bau der Molen.

Die Herstellung der Molen in den Ostseehifen aus Stein-
kisten wurde 1843 aufgegeben, wie am Schlusse des Kapi-
tels IV dargelegt wurde. Beim Verlassen dieser Ortlich
bewiihrten Bauart wirkte unzweifelhaft das Vorbild der Damm-
form der aus Steinen geschiitteten Wellenbrecher bei Cher-
bourg und Plymouth. Die dammifdrmigen Molen PreuBlens
wurden aber im Plauenschen See und dann vor Swinemiinde
aus Packwerk und Sinkstlicken mit Steinbewurf und Deck-
pflaster ausgefiihrt. Nach diesem Muster sind die alten Stein-
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Abb. 6. Kopf der Ostmole in Kolberg 1865.
(Nach Moeck, Bauninspektor. C. 203.)

kistenmolen in den drei hinterpommerschen Hifen mit Sink-
stiicken und Steinschiittungen ausgebessert und verlingert
worden; vgl. Kapitel V.

In diesen Hifen versackten die Sinkstiickdimme viel
weniger als in Swinemiinde, Pillau und Memel, offenbar des-
halb, weil in den Hifen an der abbrechenden Kiiste Hinter-
pommerns in rd. 6 m Tiefe Mergel ansteht. Der Sinkstiick-
damm an der Miindung des Elbingflusses war in den
Schlickgrund ganz versunken. Nach der Entdeckung im
Jahre 1829, daf der Steindamm vor Cherbourg wanderte,
und nach einigen unglinstigen Erfahrungen mit flachen Stein-
boschungen in englischen Hifen, erklirte 1845 ein Ausschufl
von Sachverstindigen sich fiir steile Mauern beim Ausbau
von Dover. Seit 1830 hatte die Mole bei Kilrush mit lot-
rechter Wand an der Seeseite den Wogen des Meeres ohne
Schaden standgehalten, wihrend die gleichalte Mole bei
Ardglass aus flach gebdschten groBen Steinblocken zerstort
war, Mit den steilen Molen fiihrte man {ibrigens keine
Neuerung ein, sondern kehrte zu der éltern Art der Molen und
Hofter zuriick. In Dover selbst hatten schon im Anfang des
16. Jahrhunderts Hafendimme aus doppelten gegenseitig ver-
ankerten Pfahlwinden mit Fiillung aus Kalksteinen bestanden.
Eine #hnliche Anordnung des Piers am Vorhafen in Kingston
upon Hull aus 1809 zeigt Abb. 151a in G. Hagen, Seeufer
und Hafenbau, 1881. Die Mole in Bridport aus dichten
Pfahlreihen mit Kiesfiillung wurde zwar bis N.W. vom Bohr-
wurm zerstdrt, aber 1860 durch einen Neubau aus kreosot-
getrinkten Pfihlen mit Steinfiillung ersetzt. Auch auf dem
Festlande waren alte und neuere Steildimme aus Pfahlreihen
mit Faschinen- und Steinfiillung zahlreich. Dazu gehdren
die alten Hofter in Nordwestdeutschland, die Einbauten
von 1840 auf der Insel Ruden im Greifswalder Bodden
(Hagen: Abb. 72), die Schlingen vor Westkappeln auf der
Insel Walcheren (Hagen: Abb. 68a), der Hafendamm bei
Moerdijk und der Damm an der Miindung der Maas (nach
Hagen: Abb. 150). Andere dltere und neuere Beispiele finden
sich bei Vlissingen (nach Abb. 82 u. 83 in Friedrich Miiller,
Das Wasserwesen der Niederldndischen Provinz Zeeland, 1898).
Aus der Zeitschrift des Architekten- und Ingenieur-Vereins
in Hannover 1860, S. 459, und 1867, S. 47, ist zu ersehen,
daB Faschinen und Steinschiittungen zwischen zwei Pfihl-
winden schon 1732 beim Bau des Hafendammes ,Alte Liebe“
in Kuxhaven und wieder 1858 beim Bau des Schutzhofts
verwendet wurden.

So fand der Unterbau fiir steile Molen an der Ostsee
aus Steinschiittungen zwischen Pféihlen manche Vorbilder an
der Nordsee ohne die dortigen Gefahren des Seewurms. Aber
auch einzelne Erfahrungen an der Ostsee selbst wiesen auf
die neue Bauweise hin. Weil die flachen Boschungen der

Hafenddmme zu weit in den Hafenschlauch durch iibergerollte
Steine vortraten, wurde in Verbindung mit dem Laufstege
eine Gordungswand schon vor 1854 in Kolberg an der Hafen-
seite der Ostmole eingebaut, welche eine lotrechte Begrenzung
der Boschung von 2,6 m Hihe bildete. Diese Form der Mole
auf der Einfahrtseite war auch durch die alten Steinkisten
erreicht worden. 1865 war schon nach Text-Abb. 6 die
Seeseite des Ostmolenkopfes in Kolberg von einer Gordungs-
wand eingefaBt und dazu der Molenkopf steil aufgemauert.
Eine #hnliche steile Aufmauerung hatte der Ostmolenkopf in
Stolpmiinde erhalten. Der gleichzeitige #hnliche Entwurf
fiir die Molenkdpfe in Riigenwaldermiinde ist aber nicht zur
Ausfiihrung gekommen.

Die #hnliche Entwicklung beim Ostmolenkopfe in Stolp-
miinde unter demselben Bauleiter, Baurat Moeck in Kolberg,
zeigen die Abb. 12 u. 13 auf Bl 13 Jahrg. 1897 der Zeit-
schrift fiir Bauwesen. Einen steilen Korper ohne Berme
zeigt die 1866 begonnene Verlingerung der Ostmole in Swine-
miinde. Sie wurde vor der flach gebdschten dammférmigen
Mole erbaut, um das Vertreiben der abdeckenden Blcke um
den flachen alten Kopf auszuschlieBen. Diese Form, welche
die Bauart der alten Hofter mit den giinstigen Erfahrungen
an steilen Molenmauern vereinigte, war schon zwei Jahre
frither, 1864, von G. Hagen fiir die Molen zum rechteckigen
Vorhafen in Stolpmiinde ausgearbeitet worden. Uber die
Einzelheiten gibt die Zeitschrift fir Bauwesen 1897, S. 242
und Tafel 13 Auskunft. Die festen Rammriistungen dazu
waren schon 1864 in Kolberg beim Bau des Ostmolenkopfes
eingefiihrt worden.

Die 1864 bis 1872 erbauten Molen des erwéhnten recht-
eckigen Vorhafens in Stolpmiinde bildeten das Vorbild fiir
die 1873 bis 1879 im Unterbau und 1877 bis 1883 im
Uberbau vollendeten Molen zum Vorhafen vor Riigenwalder-
miinde. In beiden Hifen wurde die Ausfiihrung vom Bau-
meister, spiteren Baurat Weinreich geleitet, so daB die Stolp-
miinder Erfahrungen in Riigenwaldermiinde voll verwertet
werden konnten.

Wie Abb. 1 u. 2 Bl 33 erkennen lassen, besteht der Unter-
bau aus zwei 4:1 geneigten und verankerten, dicht anein-
andergerammten Rundpfahlreihen, welche 4,5 m unter die
Meeressohle reichen. Die Breite des Molenkorpers in M.W-
Hohe betrigt an der Westmole 6,5 m auf der Uferstrecke
und wichst dann bis 8 m. Die Ostmole hat durchweg
8 m Breite, gegen 6,28 m in Stolpmiinde. Die Bauriistung
bildeten Joche in je 2,5 m Abstand aus drei lotrechten Pfih-
len und zwei Paar geneigten Wandpfihlen nebst Holm, auf
dem vier Lingsbalken mit Arbeitsbriicke und zwei Gleisen
lagen. Die 55 mm starken Anker wurden von der Bau-
verwaltung in einer fiir 1800 Mark erbauten Einrichtung
verzinkt und an jedem Joche nach Fertigstellung der Seiten-
winde und schon vor der Steinfiillung angebracht; sie erhielten
an beiden Enden Doppelmuttern. Wie gleich bemerkt werden
mag, sind infolge AnstoBens eines scheiternden Segelschiffes
vier Anker der Westmole in der Nihe des Kopfes gebrochen
und zwei andere verbogen. An der Ostmole sind von einem
strandenden Dampfer drei Anker zerbrochen. Sie sind ohne
Schwierigkeit ersetzt worden. Die Verzinkung ist bis auf
kleine Reste abgescheuert. Der Bruch von zwei Ankern der
Westmole in der Niihe des Strandes 1909 ist auf die Be-
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wegungen der schweren Gurtholzer beim Wellengang zuriick-
zufilhren. Die eisernen Knaggen iiber den Gurthdlzern auf
der Seeseite sind nicht durch Hakenniigel oder Schrauben
an den Gurtholzern befestigt. Diese hiéingen vielmehr nach
Abb. 5 BL 33 nur auf den Ankerenden, und ihre Anker-
locher werden so ausgerieben, daB die Holzer zuletzt stark
auf die Ankerenden schlagen. Nachtriglich sind die Gurt-
holzer an die eisernen Knaggen durch Hakenschrauben an-
gehingt worden.

Die Steinfiillung reichte bis 0,5 m unter M.W. und
erhielt eine Abdeckung durch Betonblécke zur Sicherung und
zur Beobachtung des Setzens der Steinschiittung. Auf der
Seeseite der Molen war eine gebdschte Steinschiittung bis
0,8 m unter M.W. nebst aufgesetzten Betonblécken vorge-
sehen. Ausgefiihrt ist aber nur die viel niedrigere nach
Abb. 1 u. 2 Bl. 33 ohne Betonblocke. Diese Schiittung ist
ganz verflacht und versunken, hat sich aber als ausreichend
erwiesen. Nur an der schiirfsten Kriimmung der Westmole
muBten 1907 in 90 m und 120 m vom Kopfende zurlick
Sinkstiicklagen durch den entstandenen 7 m tiefen Molen-
graben verlegt werden.

Die Schiittsteine konnten nicht aus dem Lande bezogen
werden, sondern wurden teilweise von Steinschiffern ange-
fahren; zum groBten Teile mufiten sie von einem Riffe im
siidlichen Teile des nahen Vitter Sees durch einen Stein-
schiffer gezangt, iiber die Diine gebracht und in Schiffen an-
gefahren werden. Die Steinschiffe legten meistens neben den
Molen an, und die Steine wurden kurzerhand iibergeworfen.
Kies konnte nach Stiirmen am Ostseestrande gewonnen wer-
den, und auch kleine Steine zu den Betonblocken wurden am
Strande ostlich des Hafens bis zum Vitter See gesammelt.

Vor der Ubermauerung war die Steinschiittung 4 bis
41/, Jahre der Wirkung der Wellen ausgesetzt. Die Ab-
deckung mit Betonblécken ist nicht so dicht, wie auf Abb. 1
u. 2 Bl. 33 entworfen war, gewesen, da nur 687 Blocke statt
1420 gefertigt sind. Nach Ausgleichung der Steinschiittung,
die sich in den landseitigen Teilen wenig bewegt hatte,
wurde im Schutze von Betonséicken eine Lage Beton auf-
gebracht und dann die Riistpfihle iiber der Betonsohle ab-
geschnitten. Beim Aufmauern lieB man 0,3 m hohe Hohl-
rdume iiber den Riistpfihlen und gleichhohe Bretterkanile
iiber den Ankern. Zunichst wurde die Schicht bis zu den
Kopfen der auf 0,9 m iiber M.W. abgeschnittenen Wand-
pfihle ausgemauert und dann nach schmalen Banketten der
Uberbau mit beiderseitigen Neigungen 4 : 1 aus Granitsteinen
mit Zementmdortel 1:3 voll aufgemauert. Nur in der land-
seitigen Strecke der Westmole ist ein Kern aus Magerbeton
unter Verwendung des angetriebenen Kieses eingefiigt.

Auf den seeseitigen Strecken hatte man Versuchskorper
aufgemauert zur Beobachtung des Setzens. Diese und die
abdeckenden Betonblocke sind nach Reinigung der Flichen
von Anwuchs mit eingemauert. An der zuerst erbauten
Westmole wurde keine Spur von Setzen neben dem massiven
Kopfe bemerkt. Das Pfahlwerkende der Ostmole, gegen den
Kopfbau durch eine Fuge getrennt, hat sich um einige Zenti-
meter nachtréglich gesenkt.

Die Ansichtsflichen wurden mit Vielkantsteinen aufs
beste ausgefiihrt und haben sich sehr gut gehalten, wie Text-
Abb. 7 zeigt. Immerhin wird man die gute Erhaltung der

Mauern neben der tiichtigen Bauleitung auch dem Umstande
verdanken, daB nahe unter der Griindungssohle Mergel an-
steht. Der Mergelgrund war auch wesentlich fiir das Ge-
lingen der besondern Bauart fiir die Molenkopfe.

Wie Abb. 9 bis 12 u. 24 bis 26 Bl. 33 zeigen, bestehen
die Kopfe aus einem hufeisenfosrmigen Mauerbau von Beton-
blocken, welche nach dem ausgerundeten Kopfende zu stets
weniger Riicksprung haben, so daB die Neigung 4:1 in 24:1
tibergeht. Der Kern der Molenkopfe ist mit Steinen gefiillt,
welche der Taucher gut verpackt hat. Die Griindungstiefe
wurde auf 7,2 m unter MW., d. h. rd. 2,2 m tiefer als
der Seegrund, fiir die Betonblocke gewihlt,

Der Mergeluntergrund wird in den Entwiirfen und Zeich-
nungen gar nicht erwdhnt. Durch neuere Bohrungen wurde
die Mergeloberfliche hafenseitiz neben dem Anschlusse des
Kopfbaues an die Ostmole auf — 7,5 m M.W. und 18 m weiter
binnenwirts auf — 7,0 m M.W. festgestellt. Neben den Molen-
kopfen verhindern Steinschiittungen das Bohren.

Die Geriiste fiir die Molenkdpfe trugen zwei Krangleise
und darunter zwei Gleise fiir einen fahrbaren Eimerleiter-
bagger, der von Hand betrieben wurde. Damit wurde stets
nur fiir einen Betonblock die Grube ausgebaggert, weil die
Kistenstromung und der Wellengang den Sand bald wieder
eintrieben. Zur Erleichterung der Arbeit wurden noch die
Blocke der untersten 1,5 m hohen Schicht in zwei Teile
zerlegt. Nach Ausbaggerung der Grube wurde moglichst
schnell der Block hinabgelassen und mit Hilfe eines Tauchers
versetzt. Die oberen Lagen liefilen sich schneller versetzen;
Ungleichheiten und StoBfugen wurden durch steifen Zement-
mortel und Beton ausgefiillt. Die Blocke der obersten
Schichten wurden miteinander verankert.

Der Unterbau des westlichen Molenkopfes war 1877
bis 1879 mit gutem Erfolge ausgefiihrt und wurde bereits 1880
rd. 1,25 m hoch f{ibermauert. In diesem Jahre wurde auch
der Ostmolenkopf in gleicher Art begonnen und so gefordert,
dafBl alle Betonblockschichten bis auf einen geringen Teil der
obersten Schicht vollendet waren, als am 15. Oktober 1881
bei miBigem Wasserstande, aber hohem Seegange infolge
Westsiidweststurmes eine Versackung des Kopfes an seiner
westlichen Seite um 0,88 m auf rd. 13 m Liinge eintrat.
Die versackte Strecke reichte 10 m in die gerade Flucht und
nur 3 m in die Kopfrundung hinein. Die unterste Schicht
neigte sich um dies MaB in eine Vertiefung von 1,6 m,
die zweite Schicht mit den vier folgenden war auf der
untersten Schicht um 0,6 m vorgerutscht (Abb. 24 Bl 33).
Diese Erscheinung kann nicht blof durch den Kiistenstrom
erklidrt werden, da dieser die versackte Stelle in der Ostmole
lings der Einfahrt nicht bestreichen konnte. Der westliche
Kiistenstrom trifft nur die duBere Flanke des Westmolenkopfes
und die Stirn des Ostmolenkopfes. Die Ursache des Un-
falls scheint ein Sandnest in dem Mergelgrunde, der sich an
dem abbriichigen Jershofter Steilufer vielfach verworfen zeigt,
nach der Eintragung in Abb. 24 Bl 33 gebildet zu haben.
Auch eine flachere Absenkung der Mergeloberfliche von
der Seeseite nach der Hafenseite zu kommt in Betracht,
da ein alter Arbeiter angegeben hat, auf der Ostseite
des Ostmolenkopfes seien Tonstiicke durch den Bagger
gehoben worden. Jedenfalls hat unter der hafenseitigen
Blockmauer des Ostmolenkopfes mehr Sand als unter
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der seeseitigen Mauer gelegen. Beim Wellengange wurde
die hohere Sandlage zwischen Mergel und Blockmauer ge-
lockert und wich unter dem Drucke aus. Dann konnten die
Wirbelstrome, die an jedem Hindernisse sich bilden, den
gelockerten Sand auch teilweise fortfithren.

Die notwendigen Sicherungen der versackten Stelle vor
dem nahen Winter bestanden im Einschlagen von fiinf starken
Schutzpfihlen vor den iibergewichenen Schichten und Vor-
werfen einer 6 m breiten Steinschiittung bis 5 m unter M. W.
Die Schutzpfihle wurden an Riistungspfihlen und an den
Betonblocken der andern Molenseite verankert. Im Sommer
1882 wurden 203 cbm Steine und 22 Abdeckungsblicke
der innern Ausfiillung, sowie 14 4 13 4 12 + 11 Blicke
der sechsten bis dritten Schicht
gehoben. Die versackten Blocke
der beiden untersten Schichten
lie man liegen, glich die Nei-
gung der Oberflichen mit Beton-
sidcken und Verpackungen aus
und verband jeden Block der
dritten Schicht durch je zwei
Ankerdiibel mit den Blocken der =_
zweiten Schicht.
Unterbau des Ostmolenkopfes
wurde im September 1882 mit
vollem Erfolge vollendet.

Ebenfalls aus einer Un-
gleichférmigkeit in der Mergel- Abb. 7.
oberfliche kann eine Versackung
52 bis 66 m vom Kopfende der Ostmole nach dem starken
Nordsturme mit hohem Wasserstande vom 5. Dezember 1883
erklirt werden. Unter der schon fertigen Ubermauerung
entstanden Versackungen der Steinfiillung bis 30 cm auf der
Seeseite und 12 cm auf der Hafenseite. Die spaltenférmigen
Hohlrdume wurden mit Steinen und Betonsécken ausgefiillt.
Ferner wurde die seeseitige Steinschiittung verstirkt, und
hafenseitig Kies mit kleinen Seesteinen vdbm Strande vor-
geschiittet (Abb. 3 BL 33). Die Beobachtungen der Stein-
schiittung vor dem Beginn der Ubermauerung waren sehr
sorgfiltic gewesen. Die aufgesetzten Betonblocke und Mauer-
korper hatte man sogar durch niedrige 30 bis 35 cm hohe
Mauerrippen verbunden, um an deren Rissen die Bewegungen
der Steinschiittung erkennen zu kénnen.

Das Setzen der Steinschiittung war wohl wegen des
Mergelgrundes geringer als erwartet gewesen, und man hatte
bis zum Beginne der Aufmauerung 41!/, Jahre bei der Ost-
mole verstreichen lassen.

Die Wurzelstrecke der Westmole hatte man ohne Stein-
schiittung von M. W. an auf den Sand zwischen den schrigen
Pfahlreihen aufgemauert. Als nun bei den Nordweststiirmen
im Oktober 1880 die Molenwurzel umspiilt wurde, entstand
ein 8 cm breiter Rifl im Mauerwerk, und die fertige Mauer
der Wurzelstrecke versackte bis 25 cm. Die ersten fiinf
Jochlingen, also 12,5 m der Wurzel, scheint man nur in
den Pfihlwinden ausgebaut zu haben, so daB jene Umspiilung
moglich war. Nun wurde zur Verhiitung weiterer Um-
splilungen ein gekriimmter Fliigelsteindeich von 23 m Linge
nit Bbschungen 1:3 auBlen und 1:11/, innen hinter 4 m
langen Spundwinden bis + 2,0 m M.W. nach Abb. 13 Bl 33
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erbaut. Er ist nur bei den Westsiidweststiirmen zu Anfang
Dezember 1898 zur Wirksamkeit gekommen und freigespiilt
worden, da der Weststrand bald stirker bis rd. 60 m Breite
ansandete.

An den Molenkdpfen wurden ungewdhnlich starke Fender-
bauten angebracht. Abb. 14 bis 18 Bl 33 zeigen den Fender
des Westmolenkopfes aus eingerammten Pfihlen mit Gurt-
holzern, Knaggen und Ankern.

Wegen der nach dem Unfalle vom 15. Oktober 1881
eingebrachten Steinschiittung konnten um den spiter fertig-
gestellten Ostmolenkopf keine Pfihle gerammt werden. Sein
iiber M.W. angesetzter Fender nach Abb. 19 bis 22 Bl 33
ist ebenfalls sehr kriftig ausgebildet.

Auf den Kopfen wurden
hélzerne Baken errichtet, deren
Kopfe bis + 10,70 m M. W.
reichten; sie sind 1901 durch
eiserne Pfosten mit Dauer-
lampen ersetzt worden.

Der Anschluf der neuen
Ostmole an die alte erfolgte
unter Verwendung des alten
Mauerwerks durch Uberbauung
der hafenseitigen Boschung des
alten Hafendammes mit fiinf
Gewdlben nach Abb. 27 bis 32
Bl. 33. Diese Gewdlbe er-
hielten abgedeckte Luftlécher
fiir das Entweichen der von
einlaufenden Wellen geprefiten Luft. Die alte Schiittung
wurde durch eine verankerte Pfahlwand hafenseitig eingefafit
und dahinter mit Beton und eingesetzten spitzen Steinen
nach einem Vorbilde bei Feyenoort abgedeckt. Der 108 m
lange Rest der alten Ostmole behielt die hafenseitige Béschung
iiber den alten Steinkisten; davor wurde eine Gordungswand
mit Laufsteg geschlagen.

Die Brustmauer der neuen Ostmole wurde iber die alte
Ostmole und auch iiber die anschliefende Fliigelmauer ver-
lingert. Da man damals noch keine Wirmefugen anlegte,
hielt sich die Brustmauer auf 23 m Léinge schwebend, als
durch die norddstliche Kiistenstromung am 3. und 4. Dezember
1883 die #uBere Steinbdschung der alten Ostmole vollstindig
fortgespiilt wurde. Ein &hnlicher grofiler Schaden trat an der
ebenfalls dammférmigen Ostmole in Kolberg bei dem Nord-
oststurme am 31. Dezember 1904 ein; dabei trug sich die
im Grundrisse etwas gekriimmte Brustmauer auf 20 m Linge
den Winter hindurch frei und verhinderte einen vollen Durch-
bruch des Steindammes durch die nachfolgenden Stiirme.

Auf dem andern Ufer, der sogenannten Hafenenge zwi-
schen den beiden alten Molen, wurde die alte Westmole nach
Abb. 6 bis 8 u. 27 Bl. 33 durch eine 100 m lange Gordungs-
wand im Anschlusse an ein neues Uferbollwerk von 21 m

Liénge eingefalit.

Zufolge der Erfahrungen mit den einlaufenden Wellen
in Stolpmiinde nach Abbruch der dortigen alten Westmole,
welche nach Anderson im Zentralblatt der Bauverwaltung
1897 Seite 252 hbis 254 zur Ersetzung der abgebrochenen
alten Molen durch eine Leitwand fiihrten, lie§ man in Riigen-
waldermiinde die Westmole bestehen und fafite sie nach
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Abb. 6 und 7 BL 33 durch Gordungswinde am Kopfe ein.
Auf den Steinbschungen der alten Molen in der Hafenenge
werden die einlaufenden Wellen durch Hebearbeit in giinstiger
Weise geschwicht.

Auch der Angriff der einlaufenden Wellen auf die Strand-
strecke im Vorhafen von Riigenwaldermiinde ist viel geringer
als an der gleichen, nach Jahrg. 1897, Abb. 32 Bl. 13, d. Z,,
befestigten Flucht in Stolpmiinde. Ein &dhnliche Befestigung
im Vorhafen bei Riigenwaldermiinde wiirde ebenso wie der
Seedeich in Abb. 2 Bl 31 an der Wurzel der alten Westmole
jetzt vom Kiistensande iiberdeckt sein. Der mit den vorherr-
schenden Winden iiber die neue Westmole iibergewehte Sand
hat im Vorhafenbecken den Strand um rd. 100 m neben der
Westmole vorgeschoben und sogar eine Diine gebildet. Ein
dort erbauter Bootsschuppen der Gesellschaft zur Rettung
Schiffbriichiger hat bald die Moglichkeit des Ablaufens der
Boote durch die vorgelegte Sanddiine verloren.

Der Vorhafen war nach Fertigstellung in seinem #uBeren
Teile bis — 5,0 m M. W. ausgebaggert worden. In der ge-
kriimmten gestrichelten Linie auf Abb. 23 Bl 33 von dem
Kopfe der alten Westmole ausgehend, wurde bis 3,5 m Tiefe
gebaggert. Der ausgebaggerte Teil des Vorhafens wird nicht
vom Strandsande iiberweht und ist nur méBigen Versandungen
unterworfen. Lings der flach gekriimmten neuen Ostmole
bildet sich alljahrlich infolge Durchspiilung des Unterbaues
bei Oststiirmen eine miBig hohe Sandbank, weil das Wipper-
wasser nach links in das Hafenbecken ausweicht und iiber-
haupt nahe an der Oberfliche des vertieften Hafens flieBt.
In einzelnen Jahren entsteht in der Hafenenge eine Bank
aus Treibzeug, Strandgrisern, Seetang und Holz, vermischt
mit Sand und Schlick, welche schwer oder gar nicht mit dem
Eimerbagger beseitigt werden kann. Dann missen grofie
Harken und Eggen durch den Schleppdampfer iiber die Bank
gezogen werden. Wahrscheinlich wird diese Grisermasse
durch die am Grunde des Hafenbeckens einlaufende Gaiung
dem ausgehenden Wipperstrome entgegengeworfen und zu
solcher Hohe zusammengepackt, daf nur die natiirliche Strom-
rinne der Wipper dariiber freibleibt.

Die Langen der neuen Molen betragen in dem Mauerwerk
nach Abzug der fiinf Joche ohne Aufbau an der Westmolen-
wurzel:

Pfahlunterbau (204 —5)-2,5 .. . 4975 m
Botonunterbau 17 4 6 e 23
Westmole 5205 m,
Pfahlunterbau 96-25. . . . . . . . 240m
Betonunterbau 29 4-6. . . . . . . . 35,

Ostmole 275 m.

X. Bauausfiihrung des Binnenhafens.

Der Binnenhafen wurde 2,5 km von der Miindung des
Vorhafens und 0,5 km von der Stadt Riigenwalde auf dem
linken Wipperufer angelegt. Dort verlduft die flache Mergel-
hohe, auf der die Stadt und die linksseitige Vorstadt nebst
Bahnhof erbaut ist, in die Wiesenniederung zwischen Wipper
und Grabow aus. Die Ausschachtungsarbeiten begannen im
August 1877 und wurden Mitte Oktober 1878 beendigt. Sie
waren dem Bauunternehmer fiir die Erdarbeiten zum Bahn-
hofe Riigenwalde mit iibertragen, da die Konigliche Ostbahn
gleichzeitig die Bahnstrecke ausfiihrte. Der Unternehmer

sollte den Boden bis 2 m unter den Grundwasserstand, der
auf -+ 0,71 m M.W. festgestellt war, ausheben und zur Auf-
hohung der Bahnhofs- und Kaiflichen verwenden. Auch die
Ausschachtung des Vorhafens einschlieflich Berasung seiner
oberen Boschungen bis zu einem AbschluBdamme neben der
Wipper war dem Unternehmer {ibertragen. Fiir die Wasser-
bewiltigung wurde ihm eine Lokomobile nebst Kreiselpumpe zur
Verfiigung gestellt. Da die Wasserbewiltigung miteiner grofieren
Kreiselpumpe sich méglich erwies, wurde die Ausschachtungs-
tiefe des Binnenhafens und seines Vorhafens durch zwei
Nachtragsvertrige bis auf 4 m unter Mittelwasser vergriBert.

Ebenso wie der Binnenhafen wurde die untere Wipper
nur auf 4 m statt der beabsichtigten 5 m vertieft. Die
schiffbar zu machende Wipperstrecke erhielt 25 m Sohlen-
breite und beiderseits zweifache Boschungen. Thre Aus-
baggerung konnte nicht an Unternehmer vergeben werden,
sondern muBte mit flinf staatlichen Dampfbaggern durch-
gefiihrt werden. Der Baggerboden wurde zur Aufschiittung
des 4 m in der Krone breiten Treidelweges auf dem rechten
Wipperufer und zur Aufhghung der Chaussee von Riigen-
walde nach der Miinde verwendet, der Rest in See verstiirzt.

Das Becken des Binnenhafens von 195 m Linge und
45 m Breite (Abb. 9 Bl. 32) bildet einen Winkel von 37°
mit dem 150 m langen Vorhafen, der unter dem Winkel von
489 von der vertieften Wipper abzweigt. ZweckmiBiger
wire die Anordnung des Hafenbeckens und des Vorhafens
in gleicher Richtung mit dem Abzweigewinkel 25° von der
Wipper gewesen. Jetzt bereitet die notwendig gewordene
Entwicklung der Ladegleise nach den neuen Lagerplitzen am
Vorhafen Schwierigkeiten. Aber auch fiir die Schiffahrt
erwies sich der Ablenkungswinkel von 48 bald zu gro8,
obwoh!l der Vorhafen 65 m Spiegelbreite und 45 m Sohlen-
breite gegen die nur 25m in der Wipper erhalten hatte.
Im Jahre 1886 wurde die Uferstrecke von 48° zwischen
Wipper und Vorhafen auf 259 abgeschrigt. Zu dieser nach-
triiglichen Ausfithrung wurde der Boden nur bis 0,3 m
unter M.W. mit dem Spaten ausgehoben und bhis 1,5 m
Tiefe mit dem Handbagger gearbeitet. Dann erst konnte der
Dampfbagger Kolberg, welcher fiir die Unterhaltungsarbeiten
in Riigenwaldermiinde verblieben war, in Titigkeit treten,
da er sich nicht freibaggern kann. Die Abflachung der
Uferecke hat noch den Vorteil gebracht, daf der Wendeplatz
an der Abzweigung des Binnenhafens fiir Schiffe bis 80 m
Linge ohne Ladung vergroBert wurde.

Der Vorhafen wurde durch seitliche Gordungswinde fiir
das zeitweilige Anlegen von Schiffen eingerichtet. Zwischen-
rdume von 3 m in diesen Winden sollten kleinen Fahrzeugen
ermdglichen, einen sichern Liegeplatz hinter den Gordungs-
winden und iiber den Boschungsflichen zu gewinnen. Léngs
des rechten Wipperufers in 3 m Wassertiefe vor dem Lein-
pfade wurde eine Reihe Dalben aus je drei Schrigpfihlen
mit Holmhaupt in 40m Abstinden eingeschlagen, um auf
Ladepliitze wartende Schiffe dort festzulegen. Sie sind nicht
benutzt und deshalb nicht unterhalten worden, sondern nach
dem Verfaulen iiber Wasser simtlich ausgezogen worden.

Der Binnenhafen wurde von vornherein zum Uberladen
zwischen Schiff und Land, sowie Landwagen und Fisenbahn
eingerichtet. Er erhielt auf drei Seiten Kaimauern mit un-
gewohnlich langen Fliigeln zum Anschlusse an die Boschungen
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des schrig liegenden Vorhafens. Mit dem Einrammen der
Spundwinde fiir die Kaimauern wurde bereits einen Monat
nach Beginn der Ausschachtungsarbeiten angefangen. Ihr
Entwurf wurde jedoch im Pfahlunterbau mehrfach gefindert;
nur die Pfahlgriindung selbst wurde nicht aufgegeben, trotz-
aem bei den Ausschachtungsarbeiten sich ergab, dafi dic
Mauern ohne Pfahlrost auf den festen Mergel sich griinden
lieBen. Der anfinglich angenommene hohe Wasserstand in
der Baugrube blieb ebenfalls fiir den hohen Pfahlrost maB-
gebend, obwohl bei der Ausschachtung des Beckens die Ab-
senkung des Grundwasserstandes unschwer gelang. Da ein
Jahrzehnt spiter #hnliche Verhiltnisse beim Binnenhafen in
Brunsbiittel eintraten, erscheint es zweckmifiig von vorn-
herein fiir die Kaimauern verschiedene Entwiirfe unter Vor-
aussetzung hoherer und niedrigerer Wasserstinde in der
Baugrube auszuarbeiten.

Der erste Entwurf fiir die Kaimauern des Hafenbeckens
bei Riigenwalde in Abb. 1 u. 2 Bl 34 zeigt ein 5 m tiefes
Hafenbecken und die Mauer auf einem Pfahlroste aus drei
Reihen Pféhlen, deren Spitzen bis — 8,4 m M.W. reichen,
Die Pfihle der vorderen und hinteren Reihe waren in 1m
Abstand senkrecht, die der mittleren Reile in 2 m Abstand
5:3 geneigt angesetzt. Auf den senkrechten Pfihlen lagen
Querholme, von demen nach 6 m Mauerlinge einer als Anker
Uber den Querholmen
lagen Lingsschwellen und dazwischen Bohlen. Eine Spund-
wand stand hinter der Mauer.

Der erste Entwurf wurde nach Abb.3 u. 4 Bl 34 dahin
abgeindert, daB die Spundwand vor die Mauer gestellt, und
aufler drei lotrechten Pfahlreihen in je 2m Abstand Schrig-
pféhle 4 : 1 zwischen die hinterste Pfahlreihe gerammt werden
sollten. Zwischen dem DPfahlroste sollte von der Anfall-
hohe der Boschung vor der Mauer an aufwirts ein winkel-
formiger Betonkorper als Schiirze gegen das Durchspiilen
der Hinterfilllung eingebracht werden. Dafiir fiel der Bohlen-
belag fort.

Nach einem dritten nicht mehr vorhandenen Entwurfe
sollten alle Pfihle und auch die davor stehende Spundwand
in der Neigung 4:1 eingerammt werden. Dies gelang auch
mit den einzeln stehenden Rundpfihlen. Die Spundwand-
pfihle aber wichen, je weiter sie in den festen Rammgrund
getrieben wurden, desto mehr mit der Spitze nach auBen.
Wahrscheinlich wurde der spitzwinklige Mergelkeil vor der
Spundwand durch die Spundpfihle gelockert und der stumpf-
winklige Mergelkorper dahinter verdichtet. Die folgenden
Spundwandpfihle fanden dann einen noch schwicheren Wider-
stand auf der vorderen Seite. Die geneigte Spundwand war
auf 15m Lange geschlagen, erwies sich aber so liickenhaft
und undicht, daB sie ausgezogen und die Ausfiihrung des
schriigen Rostes aufgegeben wurde. Nur die Schrigpfihle
der vordersten Reihe wurden als letzte Reihe der um 1,89 m
nach vorn verschobenen Mauer benutzt. Um das gleiche
MaB wurde auch die Achse des Hafenbeckens verschoben.
Bemerkenswert bleibt das Bestreben, bereits im Jahre 1877
Schriigpfihle in weitem Umfange zu verwenden.

Die Ausfithrung ist nach Abb. 5 Bl 34 erfolgt. Drei
Reihen lotrechte Rundpfihle stehen in je 1 m Abstand, und
zwischen die hintere Reihe sind in 2 m Abstand Schrig-
pfahle 4:1 geschlagen und mit dem Holm verklaut. Die

Zeitschrift f. Bauwesen. Jahrg. 65.

zu zwei Ankerpfihlen durchging.

mittlere Pfahlreihe hat keinen Holm, und an den Holm der
vorderen Pfahlreihe ist die 18 ecm dicke Spundwand mit
duBerer Zange durch 3 cm dicke Schraubenbolzen verankert.
Die trapezférmige Betonschiirze reicht 3 m unter M.W,, wo
die schmale AuBlenbschung ansetzt. Gelegentliche Bohrungen
vor einigen Jahren lassen erkennen, daf hinter der Schiirze
feiner Sand liegt. Etwa in Sohlenhohe der Schiirze beginnt
grober Sand in der Hohe von 0,4 m, dann folgt der feste
Diluvialmergel. Querbalken und Bohlenbelag sind nicht auf-
gebracht, die hélzernen Anker in 6 m Abstand aber statt
eiserner beibehalten, weil die Ankerhélzer bereits angeliefert
waren. Die eigentliche Mauer von 3,98 m Hohe und 1,75 m
Sohlenbreite wurde aus Granit-Bruchsteinen in Zementmortel,
dem {iber M. W, Kalk zugesetzt wurde, aufgemauert und mit
80 cm breiten und 20 cm dicken Granitplatten abgedeckt.
Die Kaimauern wurden Anfang November 1878 vollendet,
und der Binnenhafen am 15. November 1878 dem o&ffent-
lichen Verkehre {ibergeben.

Abweichend von den Entwiirfen wurde den Reibehdlzern,
welche in 4 m Abstand mit wenig stofifesten GuBeisenkappen
und Ankern an der 8:1 geneigten Mauerfliche befestigt sind,
ein wagerechtes Gurtholz {iber M,W. hinzugefligt, an dem
die anlegenden Schiffe ihre Taufender entlang rollen lassen.
Die Kronenhshe der Kaimauern auf 4 2,50 m M. W. wurde
bald als zu hoch erkannt. Deshalb ist schon wéihrend des
Baues die Mauer an der Kopfseite des Binnenhafens und
auf der nordlichen Strecke des &stlichen Kais auf nur
+ 2,0 m M. W. abgedeckt worden. Die so entstandene Neigung
der Kaifliche zwischen Fahrweg, Ladegleis und der Mauer
veranlafte wiederholt das Hinabrollen von Fuhrwerken, welche
in Ubertretung der Vorschriften an die Mauer heranfuhren.
Zur weiteren Erleichterung des Loschens aus Segelschiffen
wurde dann noch eine hélzerne Laderampe an dem §stlichen
Ufer des Vorhafens auf 4 1,50 m M.W. eingerichtet. Die
Krone der Bollwerke in Kolberg und in Riigenwaldermiinde
liegt anf + 1,95 m M. W.

Wihrend des Baues des Binnenhafens war eine vor-
laufige Ladestelle am rechten Wipperufer 1,2 km oberhalb
der neuen Hafenmiindung eingerichtet und mit der Chaussee
durch einen 110 m langen Fahrweg verbunden worden. Diese
Anlage ist dauernd beibehalten und dem Verkehr mit Petroleum
Gberwiesen worden. Die Pflasterung und Entwisserung der
Kaiflichen am Binnenhafen ist nach Abb. 9 Bl 32 und
Abb. 1 u. 3 Bl 34 erfolgt.

Die Befestigung der Schiffe geschieht an eisernen Ringen
in Betonblécken. Ein eiserner fahrbarer Kran von 2t Trag-
fihigkeit auf dem Ostlichen Hafenkai wird sehr wenig benutzt.
Statt des zuerst entworfenen einen Gleises auf jedem Léngskai
wurden beim Neubau je zwei ausgefiihrt, und in den letzten
Jahren sind dritte Gleise hinzugefiigt worden. Beide Gleis-
gruppen vereinigen sich zu Abzweiggleisen und diese sich
auflerhalb des Hafengeliindes zu dem nur 200 m langen
HafenanschluBigleise nach dem Bahnhofe. Vom westlichen
Abzweiggleise soll demnichst ein drittes abgezweigt werden,
welches hinter der westlichen Kaifliche nach dem Westufer
des Vorhafens filhren wird. Dort sind bereits Lagerflichen
eingerichtet worden, nachdem die Flichen am eigentlichen
Hafenbecken durch Speicher, Schuppen und Lagerplitze be-
setzt worden waren.

30
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Der Hafenplan Abb. 9 Bl 32 ldBt die =zeitliche Be-
nutzung der Hafenflichen erkennen. Dieser Plan zeigt auch
die Grenzen des Geldndes, das durch die Stadt Riigenwalde
fiir den Binnenhafen und die vertiefte und verbreiterte
GroBie Flichen
zu beiden Seiten des jetzt benutzten Hafengelindes sind vor-

Wipper nebst Leinpfad angekauft wurde.

liufig der Stadtgemeinde zur Nutzung iiberlassen worden,
miissen aber der Hafenbauverwaltung zur Verfligung gestellt
werden, sobald sie zu Verkehrszwecken erforderlich werden.
So ist dem in vielen andern Hafen auftretenden Mangel an
Lagerflichen beim Binnenhafen in Riigenwalde vorgebeugt
worden.

XI. Schutzbauten am Oststrande.

Aus der Kosliner Bucht wendet die Kiiste sich im
Bogen einer Nehrung nach dem vorspringenden Mergel-
Steilufer bei Jershoft und liegt an der Wippermiindung winkel-
Hieraus
folgen schwichere Kiistenstromungen und eine ErmiBigung
Dem Hafen Riigenwaldermiinde wird
so ein wichtiger Vorzug vor den Nachbarhifen Kolberg und
Stolpmiinde gesichert. Der billigeren Unterhaltung der Ein-
fahrtstiefe steht als Nachteil der ausnehmend starke Abbruch
des Oststrandes gegeniiber. Die auflaufende Brandung der
Nordweststiirme greift den Strand und den Diinenfull stirker
an und reit riicklaufend den Sand in den Bereich der

recht zu den vorherrschenden Nordwestwinden.

der Sandwanderung.

Kiistenstromung aus der Kosliner Bucht. Dadurch wird be-
deutend mehr Sand nach Osten bzw. ortlich nach Nordosten
fortgefiihrt, als aus der gekriimmten westlichen Kiistenstrecke
ersetzt wird.

Bereits die kurzen stidtischen Molen aus Steinkisten
wirkten wie ein Paar Buhnen. Der Kiistensand wurde vor
der Westmole gestaut, und hinter der Ostmole bildete sich
eine Bucht im Strande (vgl. die ilteste Karte der Miindung
von 1791, Text-Abb. 2, S. 309). Um jeden Sandhaken,
der von Molen, Buhnen oder durch die freie Ausstrémung
eines Tiefs vor der Strandlinie gebildet wird, schwenken die
schrig anlaufenden Wellen herum und greifen den Strand
und den Diinenfufi jenseit des Hakens besonders stark an.
Die Richtung solchen Angriffs kann man angenihert aus der
Abweichung der Halbinsel Hela von der Kiistenrichtung west-
lich der Landecke bei Rixhoft entnehmen. Bei Riigenwalder-
miinde kommt zu der genannten Haken- oder Buhnenwirkung
noch das Riicklaufwasser der Brandung bei den vorherr-
schenden Nordweststiirmen, deren Wellen winkelrecht auf
den Strand hoch auflaufen und jede Einbuchtung des Strandes
noch weiter ausspiilen. Daher ist die Abbruchlinie hinter
der Ostmole bei Riigenwaldermiinde 1791 schirfer umge-
bogen als die Halbinsel Hela. Die dauernden Angriffe der
einschwenkenden und der auftreffenden Wellen, denen der
vorwiegend einseitige Kiistenstrom durch Fortfithrung der
abgespiilten Sandmengen half, zwangen zu besonderer Siche-
rung des Oststrandes und der dort liegenden Gehofte. Nach-
dem 1824 mehrere Wohnhduser zwischen dem Hafen und
dem Friedrichsbade fortgespiilt waren, wurde 1826 eine 210 m
lange Steinbarre nach Abb. 6 u. 7 BL 34 zu 3/, von der
Stadt und zu %/; vom Staate erbaut. Abb. 8 Bl 34 liBt
die Veriinderung der Steinbarre aus Faschinenpackwerk und
Granitsteinen bis 1833 erkennen. Der Staat iibernahm 1840
den Hafen von der Stadt (s. oben). Auf dem Oststrande der

Miinde wurden durch den N.- bis ONO.-Sturm vom 27. bis
28. Januar 1874 die letzten Uberreste der Diinen, welche
1828 vor dem Friedrichsbade noch 2,5 m hoch, aber 1836
schon fast verschwunden waren, fortgespiilt, und die Wellen
der Sturmfluten ergossen sich ins Hintergeldnde.

Bei hohen Wasserstinden gewihrte die niedrige Stein-
barre keinen Schutz; sie hemmte sogar in ungiinstiger Weise
den Riicklauf und zwang das iibergekommene Wasser, hinter
ihr ostwiirts abzuflieBen. Daraus ergab sich eine Lings-
stromung, welche die Ufer angriff und das Bohlwerk vor
dem Friedrichsbade zu unterspiilen drohte. Gegen diese
Einfliisse erbaute man 1874 drei Queranschliisse aus Fa-
schinenpackung zwischen der Steinbarre und dem Uferrande,
sowie sieben Pfahlbuhnen &stlich davon nach Abb. 12 u. 13
Bl 34. In die Felder hinter der Steinbarre fiillte man zunichst
Baggerboden, welcher damals in Riigenwaldermiinde simtlich
ausgekarrt werden mubBte, und hoffte auf weitere Auffiillung
durch den Wellenschlag.

Im gleichen Jahre muBte ein Durchbruch der alten Ost-
mole dicht hinter dem aufgemauerten alten Molenkopfe ge-
schlossen werden; dabei wurde im Anschlusse an den alten
aufgemauerten Kopf eine 20 m lange Brustmauer aufgefiihrt.
Die Brustmauer wurde 1875 bis zur Molenwurzel fortgesetzt,
und auch die Steinbarre so weit verlingert, daB durch sie
das Gelinde fiir den neuen Lotsenbootshafen und das neue
Lotsenwachthaus in Wellenschutz kam. Die Brustmauer
wurde nach Abb. 11 BL 34 durchweg 1,25 m dick aus
Granitsteinen mit breiten Grundmauern in die Abdeckung
der Steinbarre eingebaut und die ganze Abdeckung mit
Zementmortel ausgefugt. Bei der Nord-Sturmflut vom 5. De-
zember 1883 wurde diese Mauer auf 69 m Linge zerstort.
Die {iiber die Brustmauer geschleuderten Wassermassen
schwemmten zunichst den Sandboden fort, und dann brach
der Wellendruck die Mauer iiber ihrem Grundwerke ab.
1884 wurde die Brustmauer nach Abb. 15 BL 34 in gleicher
Hohe, aber mit 1,4 m oberer Breite und 2,5 : 1 landseitiger
Béschung wiederhergestellt. Die Hinterfliche aber wurde
nicht allein wieder durch Baggerboden aufgefiillt, sondern
auch mit einer 10 cm- Betonschicht und Granitpflaster in
Zementmortel dariiber abgedeckt. Das Pflaster erhielt 1:110
Lingsgefille nach Osten zu und in der Querrichtung eine
Rinnenform zur Abfilhrung des iibergeschlagenen Seewassers
nach Nordosten. Diese verbesserte Anlage neben der Ost-
molenwurzel hat sich bewihrt.

Die Buhnen von 1874 hatten zum Schutze des Strandes
beigetragen, konnten aber das hohe Land nicht schiitzen;
sie verloren 1881 ihren AnschluB an das Land und muBten
durch Verlingerungen wieder in den Strand eingebunden
werden. Zum bessern Schutze der Ortschaft bis zum Fried-
richsbade, vor welchem die Strandlinie von 1864 bis 1882
sich um 60 m dem Lande gendhert hatte, wurde von 1883
bis 1886 ein Schutzdamm in der Verlingerung der Brustmauer
von 178 m Linge nach Abb.9 u. 10 Bl 34 erbaut. Zwischen
zwei Rundpfahireihen auf beiden AuBenseiten wurden Granit-
steine verstiirzt und auf der Krone der Schiittung von einem
Krangleise aus Betonblocke von 1,5 m Hohe, 1 m Breite
und 2,2 m Linge quer zum Strande nebeneinander gesetat.
Die Blscke sind vielfach von den Wellen verschoben worden
und erst an der inneren Pfahlreihe zur Ruhe gekommen.
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Abb. 8. Betonschutzdamm 1906.

i | -~

Abb. 9. Betonschutzdamm 1908.

Die griBeren, meist keilférmig gewordenen Zwischenrfiume
wurden spiter ausgemauert. Hinter diesem Schutzdamme
muBten wieder gegen Lingsspiilung zwei Querwerke aus
Faschinen und Steinpackung zwischen zwei Pfahlreihen 1900
angelegt werden (Abb. 23 Bl 34).

Man erkennt schon aus den bisherigen Vorgingen, daB
Lings- und Querwerke am Oststrande zusammenwirken
miissen. Die Léngswerke haben das hohe Ufer gegen die
auflaufenden Wellen zu schiitzen, und die Buhnen den Sand
auf dem Strande gegen die Wirkung der schrig anlaufenden
Wellen zu halten. Durch die neuen Molen, 1880 und 1881
in den Kopfen vollendet, wurde der Zustand des Strandes
in doppelter Weise verschlechtert. Die Anstauung des
wandernden Sandes an der Westseite entzog auf lingere
Zeit dem Oststrande die frithere Zufiihrung von Sand durch
den Kiistenstrom. Ferner trug der Wind nicht mehr so

viel Sand {iber die Hafenmiin-
dung hinweg; ein groBer Teil
des wehenden Sandes fiel viel-
mehr in den Vorhafen, ver-
flachte diesen und erzeugte so-
gar Sanddiinen aul dem Strande
des Vorhafenbeckens.  Nach
Herstellung eines neuen an-
geniherten Gleichgewichts zwi-
schen der Kiistenstromung nebst
Wellengang und der Sandwan-
derung setzten dann vermehrte
Baggerungen in und vor dem
Vorhafen mit den verbesserten
Baggergeriiten ein. Die Bagger-
massen wurden in der {iblichen
Weise nach See geschleppt und
in 14 m Tiefe verklappt, d. h.
der natiirlichen Wanderung des
Sandes von Westen nach Osten
entzogen. Seit 1904 werden
indessen die gebaggerten Sand-
massen vor dem Oststrande so
nahe als moglich dem Ufer ver-
klappt und dort durch die Bran-
dung der sandarmen Strand-
strecke wieder zugefiihrt. Den
stets weitergehenden Abbruch
der Diinen 0stlich des Hafens
hatte man durch ein schwaches
Langswerk nach Abb.21a Bl 34
von 260 m Linge 1892 bis
1893 auf dem hohen Strande
einschrinken wollen, mubBte

aber schon 1899 weitere 300 m
ostwirts hinzufiigen. Das in-
zwischen erfolgte Abschwemmen
des Strandes erkennt man aus
der Gegenkriimmung dieser
neuen Strecke, welche iibrigens
1907 durch ein hinterliegen-
des gerades Stiick von 210 m
ausgeglichen wurde, da der
vorspringende Teil des schwachen Werkes ungewdshnlich oft
zerstort wurde.

Von den sieben Buhnen aus 1874 waren die drei west-
lichen hinter dem Schutzdamme eingesandet, so daB Nr. 4
aus 1874 auf Abb.23 BL 34 die Nummer 1 fithrt. Zu den
noch freiliegenden Buhnen baute man 1899 noch sechs,
Nr. 5 bis 10, ferner 1901 Nr. 11 und 12. Die neuen
Buhnen konnten das Strandgelinde {iber M. W. nicht gegen
weiteren Abbruch schiitzen, und das Léngswerk bewihrte
sich nicht. Rundpfihle waren nach Abb. 21a BL 34 auf
dem Strande in je 1 m Abstand und gegeneinander versetzt
in zwei Reihen gerammt, und der lichte Zwischenraum von
0,6 m wurde mit gebundenen Faschinenwiirsten von 0,3 m
Durchmesser in mehreren Lagen ausgefiillt. Gegen Abheben
wurden die Faschinen durch kreuzweise iibergebundene
Drihte gesichert. Dies Parallelwerk wurde mit dem fort-

30*
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Abb. 10. Ostende des Strandes.

schreitenden Abspiilen des Strandes zu einer stets hheren
‘Wand, erhielt bisweilen eine Angriffshéhe von 1,5 m, und
die Fillung wurde dann erst recht, etwa dreimal jihrlich,
zerstort.  Die steifen Faschinenwiirste lieflen zudem das
riicklaufende Wellenwasser mit Sand beladen unten durch
und iiberbriickten die ausgerissenen Rinnen, Als Verbesse-
rungen wurden folgende Anderungen nach Abb. 21a,, bu. c
Bl. 34 versucht. Dem Riicklaufwasser wurde ein groferer
Widerstand durch querliegende Faschinen in a, entgegengesetzt.
Die gekreuzten Spanndrihte aber zum Niederhalten der
Faschinenwiirste, welche bei den hiufigen Wiederherstellungen
schwierig zu beseitigen waren, wurden durch Auflasten nach
b und c ersetzt. Zuerst wurden biegsame Steinwalzen aus Draht-
geflecht in b versucht. Die am Strande liegenden Steine waren

Abb. 11. TUferschutzwerke am Oststrande 1908.

aber nur faustgroB, wurden bei jedem Wellengange geschiittelt
und rieben vor Jahresfrist das Drahtgewebe durch. Drahtwalzen
mit kopfgroBen Steinen und in tieferer Lage bei Kolberg haben
sich seit zehn Jahren gut gehalten. Als zweite Beschwerung
wurden in ¢ (Abb. 21 Bl 34) Betonblocke eingefiihrt. Diese
schweren Korper stiefien bei starkem Wellengange die land-

seitigen Pfihle um; erst seit Wieder-
aufsandung des Strandes durch Bau
weiterer Buhnen und nach Hinzu-
fiigung eines zweiten Lingswerkes,
des Sinkstiickdammes, haben sich die
Betonblocke in den Pfahlreihen be-
friedigend gehalten. Der Uferschutz
wird jetzt nach Abb. 16 Bl 34 auf
zwei Stufen verteilt: auf den bis
M. W. reichenden Sinkstiickdamm und
auf das alte verbesserte Strandwerk,
das jetzt meist nur eine Angriffs-
hohe von 0,5 m Héhe bietet. Die
erste 60 m lange Strecke des Sink-
stiickdammes wurde 1904 aus Stein-
schiittung auf Sinkstiicken im An-
schlusse an den Betonschutzdamm
erbaut. Westliche und nordwestliche
Stiirme im Dezember 1904 brachten die nordsstliche Hilfte des
AnschluBdammes zur Versackung und zerstérten die Endstrecke
des Parallelwerkes, wobei ein tiefer Kolk um das Kopfende
gebildet wurde. Der starke Nord- und Nordoststurm vom
31. Dezember 1904 fiillte diesen Kolk wieder mit Strand-
sand, zerstérte aber die Diinenreste hinter der mittleren
Strecke des Parallelwerkes ginzlich und brach das Gelinde
bis zur Strandhalle des Friedrichsbades ab. Um schlimmeren
Abbruchen vorzubeugen, wurden in den n#ichsten Jahren der
Sinkstiickdamm nach Abb, 22 und 23 BL 34 um 3556 m
verlangert, die Buhnen 4, 6, 8, 10 und 12 bis zu einer
seewdrts verschobenen Streichlinie verldngert, und Buhne 13
hinzugefligt. — Zu den umfangreichen Rammarbeiten an
dem Sinkstiickdamme und an den Buhnen wurde eine Gertist-
Dampframme  beschafft,
welche auf einem Gertist-
gleise von 3 m Spurweite
lduft und Gertistjoche im
Abstande von 2,5 m vor-
aus schligt. Der Sink-
stiickdamm hat dauernd
starke Versackungen er-
litten, da erst in 6 bis
7 m Tiefe dort der Ton-
grund liegen mag. Mit
dem Nachfiillen kommt
der Sinkstiickdamm so
teuer wie eine Beton-
mauer. Da die Tiefe von
2m sich dem Sinkstiick-
damme bis auf 4 m in
der westlichen Strecke
niherte, wurden 1908
vier Pfahlbuhnen Ibis IV
vorgelegt (Abb. 23 Bl 34).
Thre Anschliisse an den Sinkstiickdamm muBten aus Sink-
stiicken und Steinschiittung hergestellt werden.

Der alte Betonschutzdamm wurde 1905 auf rd. 160 m
Linge nach Abb, 17 Bl. 34 zu gleicher Hohe mit der Brust-
mauer gebracht. Nach Abb. 18 Bl 34 wurden 4 m lange
Betonblocke von dem Querschnitte der verstirkten Brust-
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Abb. 12.  Aufsandung zwischen Parallelwerk und Sinkstiickdamm.

Abb. 13. Zerstérungen des Parallelwerks.

Abb. 14. Zerstorungen des Parallelwerks.

ankerung der aufgestampften Beton-
blécke mit den alten aufgelegten
Blocken hatte keinen Vorteil gewéhrt.
Letztere lagen nur auf einzelnen
Punkten der alten Steinschiittung auf,
welche selbst wohl noch bei Stiirmen
in Bewegung geriet. Diese riittelnde
Bewegung durch die Brandung muBte
sich beiden Schichten von Blocken
mitteilen; einige der nur 4 m langen
und 2 m hohen oberen Blscke brachen
quer durch, die Anker losten sich
aus ihrer Einmauerung zwischen den
alten Blocken, und die neuen Blocke
wurden dann unter Riitteln landseits
verschoben, bis sie umkippten. Wo
die Anker hielten, ergab sich die
Verbindung beider Blockschichten
auch als nachteilig, da beide Schich-
ten als Einheit nach riickwiirts auf-
gekippt wurden. Die Verbesserung
von 1908 nach Abb. 19 Bl 34 be-
ruht anf dem Grundsatze, die Ver-
stirkung auf und in die alte Stein-
schiittung hineinzustampfen, so da8
riittelnde Bewegungen ausgeschlossen
sind. Durch eingestampfte Keil-
stlicke sind beide Teile zu einer Ein-
heitsmauer verbunden. Zur Sicherung
gegen iiberfallendes Wasser ist ein
Sturzbett aus kleinen Betonblicken
mit versetzten Fugen ausgefiihrt wor-
den. Durch den Sand, den die iiber-
schlagenden Wellen und der Wellen-
gang von Nordost bringen, ist das
Gelinde hinter dem Betonschutz-
damme bereits bis zur Ho6he des
Sturzbettpflasters aufgefiillt worden.
Ebenso ist die Aufsandung zwischen
dem Parallelwerke und dem Sink-
stinkdamme schon wihrend der Bau-
ausfiihrung giinstig fortgeschritten,
wie Text-Abb. 12 mit dem ver-
fallenen Damenbade erkennen liBt.
Vgl. Text-Abb. 12 bis 14 f{iber
die wechselnden Zustinde des Pa-
rallelwerkes mit eingelegten Beton-
blocken.

Die 1908 erbauten Buhnen 14
und 15 von je 30 m Liénge aunf dem
Strande in der Neigung 1:20 und
40 m vor der Strandlinie in M. W.-
Hohe (Abb. 23 Bl 34) wirkten bei

mauer auf die alten Blicke aus 1883 bis 1886 aufgestampft
und mit diesen durch Anker verbunden. Aber schon im Winter
1905/06 wurden einige Blocke verschoben und landwirts
ibergeworfen. Diese Schiden vermehrten sich nach Text-
Abb. 8 und 9 bis 1908 so, daB 15 Blocke neu angefertigt
und alle landseitic abgestiitzt werden muBten. Die Ver-

100 m Abstand so giinstig, daB von einer Verlingerung
der Lingswerke abgesehen werden konnte. Bei der Erbauung
der Buhnen 16 und 17 im Jahre 1909 konnte man auch
einen zweckmiiBigen AbschluB der Buhnengruppe versuchen.
Von der Strandlinie aus wurde die 40 m lange Kopfstrecke
nicht mehr wagerecht angelegt, sondern die Krone von
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Buhne 16 fillt bis zum Kopfe auf 0,75 m und bei Buhne 17
auf 1,5 m unter M. W, nach Abb. 20 Bl 34, damit die
Buhnen kein Herumschwenken der Wellen um ihre Kiopfe
gegen die anschlieBende Strandstrecke verursachen. Die unter
M.W. versenkten Spitzenstrecken der Buhnen 16 und 17
sind ohne Schwierigkeiten in vorziiglicher Weise gerammt
worden. Diese Buhnenspitzen vermeiden die mancherlei Nach-
teile der Buhnenkopfe, z. B. schopfen sie wenig Wellenwasser
aus seitlich auflaufenden Wellen, auch leiten sie das ver-
minderte Riicklaufwasser nicht, so daB} zeitweilig nach Abb. 20
Bl. 34 sogar Sand sich iiber die Buhnenspitzen lagert. Text-
Abb. 10 148t erkennen, daB die hinter andern Buhnengruppen
auftretende Einbuchtung des Strandes bei Riigenwaldermiinde
nicht vorhanden ist. Text-Abb. 11 gibt einen Uberblick iiber
die Uferschutzwerke im Jahre 1908 von der verstirkten
Brustmauer an {iber den teilweise verstiirkten Betonschutz-
damm zu dem Sinkstiickdamme, dem Parallelwerke dahinter,
den Querdimmen im Mittelgrunde und den Buhnen im Hinter-
grunde.

XII. Baukosten,

Wihrend der Hafen noch im Besitze der Stadt Riigen-
walde war, beteiligte sich der Staat an den Kosten fiir die
Steinbarre vor dem stark abbriichigen Ufer neben der alten
Ostmole, wie oben dargelegt wurde. Vor Ubernahme des
Hafens durch den Vertrag vom 31. Mai 1840 hat der Staat
17006 Mark Zuschiisse geleistet.

Die staatlichen Unterhaltungsausgaben begannen 1840,
setzten aber erst mit dem Beginne der Arbeiten zur Aus-
besserung und Verbesserungen der Hafenanlagen am 14. April
1841 stirker ein. Von 1840 bis 1872 wurden fiir Aus-
besserungen 182060 Mark und fiir Ergéinzungen 295239 Mark,
zusammen 477299 Mark aufgewendet.

Die neuen Molenbauten .sind 1873 begonnen, aber schon
1872 wurden dafiir Steine beschafft, und die Neubauten einer
Schmiede und einer Arbeiterbaracke hegonnen. In den Jahren
1872 bis 1889 sind fiir die verbesserten Hafenanlagen
4181567 Mark aufgewendet. Darunter sind besonders zu
erwihnen:

Molen . . . . . . . . . . .2217647 Mark,
Wipper 220721
Binnenhafen . 3341565
(Ostlicher Strand 108939 ,
Fahrzeuge .o+ . . . . 278475
Hochbauten . . . . e 83585

Die Kostensumme fiir die Molenbauten 1872 bis 1888/89
laBt sich in folgende Einzelsummen zerlegen:

Unterbau der Molen . 1487269,27 Mark,

Ubermauerung der Molen 408505,59 ,,
Unterbau des Westmolenkopfes . 111530,09
’ » Ostmolenkopfes 95459,91
Steinschiittung an den Molen 18972,97 ,,
” » 3 Molenkopfen 25874,62
Fender an den Molenkdpfen 11157,10

zusammen neue Molen 2158769,65 Mark.

AnschluB der alten Ostmole 12692,14
Anderung der alten Westmole . 5743,27
Brustmauer auf der alten Ostmole 4044251

Gesamtsumme 2217647,47 Mark.

Verteilt man die Kosten der Ubermauerung gleich-
miBig auf:
497.5 m Westmole,
240,0 m Ostmole,
737,5 m Schiittung zwischen Pfahlreihen
und 23,0 m Westmolenkopf,
35,0 m Ostmolenkopf,
58,0 m Betonblscke,
795,56 m gesamte Linge,
so kostet durchschnittlich 1 m Ubermauerung 513,52 Mark,
oder die Ubermauerung beider Molenkipfe 29784,19 Mark,
und die beider Molen 378721,40 Mark.
Die gesamten Kosten beider Molenktpfe auf Betonblcken
stellen sich nun auf:

Unterbauten . 206990,— Mark,
Ubermauerung .o 29784,19
Fender . . . . . . . . . 11157,10 ,,
Steinschiittungen 25874,62

273805,91 Mark
oder 4720,79 Mark auf 1 m Linge.

Die beiden Molenstrecken auf Steinschiittung zwischen
Pfahlwiinden kosten:

Unterbau . . 1487269,27 Mark,
Ubermauerung 378721,40
Steinschiittungen 1897297 ,

1884963,64 Mark
oder 2555,88 Mark auf 1 m Molenlinge.

Nach Vollendung der neuen Hafenbauten konnen die
Unterhaltungskosten nach baulicher Instandhaltung, Bagge-
rungen und Hafenfeuer angegeben werden. Auf dem 1886
vollendeten Lotsenwachthause wurde zunichst ein festes Feuer
eingerichtet, welches 1901 vier Verdunkelungen erhielt und
durch rote und griine Dauerfeuer auf den Molen erginzt
wurde. Von 1885 bis 1912 wurden aufgewendet fiir

bauliche Instandhaltung 494621 Mark,

Baggerungen . . 563154 ,
Hafenfewer . . . . . . . . . 23981
den ostlichen Strand 189728

und mit einigen andern Posten insgesan?l 362604 Mark.

Der Kapitalaufwand nach der vorschriftsmiBigen Wirt-
schaftlichkeitsberechnung betréigt von 1841 bis 1912/13
4871107 Mark.

XIII. Verkehr.

Die Baukosten fiir die von 1873 bis 1883 hergestellten
neuen Molen bei Riigenwaldermiinde und den 1877 bis 1878
erbauten Binnenhafen bei Riigenwalde haben der Staatskasse
einen entsprechenden unmittelbaren Nutzen nicht gebracht,
Nach Einfihrung der Lagergelder vom 1. April 1907 an in
der miBigen Hohe von 5 Pfennig fiir jedes Quadratmeter
belegter Fliche auf je 14 Tage nach sieben gebiihrenfreien
Tagen hob sich die Ertragsfihigkeit verhiltnismiBig stark,
blieb aber doch recht unbefriedigend. (Text-Abb. 17.)

Der geringe Nutzen des Riigenwalder Hafens wird nur

wenig von den Nachbarhifen Kolberg und Stolpmiinde {iber-
troffen und unterschritten.
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Abb. 15. Eingegangene Schiffe

nebst Ladefdhigkeit in Kubikmeter und Ladung

Die Ausgaben iibertrafen nimlich dic Einnahmen 1910
in Riigenwaldermiinde um das 3,64 fache
,, Stolpmiinde . . »n w381
, Kolberg . . . . . noon 3,31

Der Grund fiir diese Erscheinungen ist in der Nihe der
drei H#fen zueinander und zu den groBern Hifen an den
Miindungen der Oder und der Weichsel zu finden. Das
Hinterland der drei Hifen bildet nur den vierten Teil des
Landes zwischen Oder und Weichsel sowie der Ostsee und
der Warthe mit Netze. Riigenwalde aber zwischen den
Nachbarhéfen gelegen wird am stirksten beztiglich des Wirt-
schaftsgebietes eingeengt. Hier kann nur ein mittelbarer
Nutzen fiir den Staat erwartet werden.

Die Reederei der Stadt Riigenwalde ging gerade wihrend
der neuen Hafenbauten zurlick und bald darauf ganz zu Ende.

1885 wurden 4 Segelschiffe mit . . . 4304 cbm
1886 , 4 ; w - . . . 4809
1887 2 ” » o+ o« . . 1007
und ein Dampfer mit . . . . . 1080 ,,
1888 wurden 6 Segelschiffe mit. . . . 7026 |,
und 3 Dampfer mit . . . . . . 2259
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Abb. 16. Ausgegangene Schiffe
in Tonnen in den Jahren 1897 bis 1912

Die Riigenwalder Schiffe dienten {ibrigens sehr wenig
dem Handel der Heimatstadt. Mit der Entwicklung der
Dampfschiffahrt verloren die Segelschiffe die wertvollsten
Frachten und damit ihre fritheren Uberschiisse. Der grofite
Reeder in Riigenwalde, Hemptenmacher, suchte zwar durch
Beschaffung von vier Dampfern seit 1871 der Entwicklung
zu folgen; bald nach seinem Tode 1883 wurden aber auch
die Dampfer mit dem Reste der Seglerflotte, wie vorstehend
angegeben, verkauft. Zurzeit besteht die Reederei Riigen-
waldes aus zwei Dampfern, von denen der eine nebst einem
Stettiner Dampfer den wochentlichen Giiterverkehr mit Stettin
besorgt. Der zweite Dampfer fahrt auswirts zwischen Stettin
oder Konigsberg und Dinemark oder Schweden.

Uber den Anteil von Seglern und Dampfern an dem
Verkehre des Hafens Riigenwalde ergeben die zeichnerischen
Darstellungen, daB seit 1887 die Zahl und Ladefahigkeit
der Segler bis 1893 stark abfiillt, aber ein Jahrzehnt spiter
mit der Steigerung des Verkehrs wieder allmihlich ansteigt
(Text-Abb. 15 und 16). In den gleichen Zeitriumen ent-
wickelt sich der Verkehr der Dampfer in Riigenwalde zu-
nichst schnell, bleibt dann schwankend und steigt seit 1905
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Einfuhr gestiegen. (Vgl. die zeichnerische

Giterverkehre ist langsam, der Anteil der

Darstellung in Text-Abb. 18.)

Dampfer schnell gestiegen. 220000
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Abb. 18. Anteil der Segler Abb, 19. Eingegangene Abb. 20. Ausgegangene
am Giiterverkehr. Giiterarten in den Jabren 1900 bis 1912.

Hoélzern ist auch deren Ausfuhr zuriickgegangen. Am stirk-
sten wird Holz ausgefiihrt, wenn durch den Bau einer Neben-
bahn neue Waldgebiete erschlossen sind, und deren Abtrieb
lohnend geworden ist. Am stirksten ist die Ausfuhr von
Getreide seit 1904 gestiegen (Text-Abb. 20). Ortlich wurde
die Getreideausfuhr dadurch gefordert, dal 1906 von einer
Getreidehandlung ein groBer Kornspeicher am Binnenhafen
errichtet wurde und 1909 eine Genossenschaft diesem Bei-
spiele folgte. Infolge der Riihrigkeit der ortlichen Geschiifte
und der guten Ernten ist seit 1910 die Ausfuhr iiber die

fiir die groBen Schlichtereien Riigenwaldes in der Umgegend \
betrieben wird. Das Festhalten an den alten bewihrten Mast-
verfahren wird als guter Grund fiir die geringe Futtermittel-
einfuhr angegeben. Aber auch die niedrigen Notstandstarife
der Eisenbahnen fiir Futtermittel in den letzten Jahren haben
die Entwicklung der Futtermitteleinfuhr zur See gehemmt.
Die Entwicklung des Hafenverkehrs zeigt in allen Einzel-
heiten seine Abhingigkeit von der Landwirtschaft, gibt aber
auch ein Bild von dem Nutzen, den der Hafen von nur
ortlicher Bedeutung seinem kleinen Hinterlande bietet.
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