Dampimiihle Freund, Wehlau

Es waren 13 Angestellte und Arbeiter tatig. Der Handelswert der Miihle
1940 betrug etwa 350000 RM. Die Inhaber waren Minna und Fritz
Freund (1942 im Osten gefallen).

»Die Pinnauer Miihlenwerke“*)

in Wehlau gelegen, ca. 2 km oberhalb der Allemiindung, gehen zuriick
auf ein Privileg, das dem Konigsberger Joh. Kaspar Dietrich 1766 erteilt
wurde, Es wurde aus der bestehenden Mahlmiihle eine Olmiihle ge-
macht. Ab 1870 iibernahm, nachdem die Miihle vielfédltig den Besitzer
gewechselt hatte, eine Aktiengesellschaft die Pinnauer Miihlenwerke.
Dazu gehorten eine Olmiihle, eine Roggenmiihle, eine ‘Weizenmiihle
und eine Sdgemiihle. Mitte der neunziger Jahre des vorigen Jahrhun-
derts lie die Aktiengesellschaft die Olmiihle eingehen. Es wurde eine
Holzschleiferei und 1904 noch eine Braunholzpapierfabrik eingerichtet.
Die Mahlmiihlen verarbeiteten tdglich ca. 30 Tonnen Roggen, 30 Tonnen
Weizen zu Mehl. Der gréfite Teil des Mehls blieb in der Provinz. Es
wurde aber auch Mehl versandt nach Skandinavien, Finnland und nach
dem Rheinland. Die Triebkraft fiir die Werke lieferte die Alle (Turbinen),
die durch ein Wehr angestaut war; jedoch wurde das Werk ergéanzend
auch mit Dampf betrieben. Die Pinnauer Miihlenwerke wurden nur noch

*) nach Ambrassat ,Die Provinz Ostpreulen“ J, H. Bon‘s Verlag, Konigsberg (Pr) 1911.

452



Altere Gesamtansicht der Pinnauer Miihlenwerke, etwa 1890

von der 1890 in Betrieb genommenen Walzmiihle in Kénigsberg (Pr) an
GroBe ibertroffen.

Eine neue Papierfabrik entstand unweit des alten ,Kupfer-
hammers” bei Allenberg im Rahmen der ,Erich-Koch-Stiftung” nach 1933.

Zwischen Papierfabrik und besagtem Kupferhammer befand sich ein
Fett- und Margarinewerk.

In Tapiau hat es Mitte des 19. Jahrhunderts noch sechs kleinere Miih-
len gegeben. Auch wird von fiinf Brauereien berichtet, die von den
groBeren Gasthdusern betrieben wurden. Diese Gaststatten brauten aber
nur ein Braunbier. Braunbier war noch in den 20er und 30er Jahren ein
beliebtes Getrdnk, das man in der Milchkanne vom Kaufmann holte und
sogleich zum Abendessen austrank.

Am Ende des 19. Jahrhunderts waren die Zuckerfabrik und zwei Sage-
werke die einzige Industrie in Tapiau. 1900 wurde die Zuckerfabrik aus
Mangel an Zudkerriiben geschlossen. Auf dem Gelénde der stillgelegten
Zuckerfabrik hatten sich nach 1933 folgende Betriebe angesiedelt: eine
Baubeschlagfabrik, eine Seifenfabrik, eine Rohrgewebefabrik. An der
Chaussee nach Friedland war im Rahmen der ,Erich-Koch-Stiftung” das
Nahrmittelwerk ,Schiiler-Hohelohe” nach 1933 entstanden.

In Tapiau hat es bis 1914 eine kleine Schiffswerft fiir Neubauten nahe
dem Fahrkrug gegeben. Eine Reparaturwerft wurde vom Inhaber Liebe
bis 1945 neben der Gasanstalt betrieben. Sonst gab es hier keine eisen-
verarbeitende Industrie.

Erwédhnenswert sind im Kreis lediglich zwei Maschinenfabriken und
GieBereien, die die einzigen Unternehmen dieser Art waren: Eine Eisen-
gieBerei, Maschinenfabrik und Kesselschmiede wurde in Wehlau 1850
von Th. Ruhnau gegriindet. Diese Fabrik befand sich in der Kl.-Vorstadt 1
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Margarine- und Fettwerk
bei Allenberg

Maschinenfabrik Menzel u. Schoof in Wehlau an der Langen Briicke (Pregel)

an der Langen Briicke iiber den Pregel. Anfang des Jahres 1905 tuber-
nahm der Werkmeister August Menzel den Betrieb. Th. Ruhnau verkaufte
aus Altersgriinden das Werk. Seitdem wurde es gefithrt von den Dipl.-
Ingenieuren Julius Menzel, aus Mecklenburg kommend, und Ernst
Schoof, Magdeburg. Die Fabrik befaBte sich mit der Spezialherstellung
von Lokomobilen, fahrbare und stationdre von 8 bis 150 PS, und baute
Dampfkessel und Pumpen. Die Modelle fiir die GieBerei wurden in
eigener Tischlerei hergestellt. Briickenbauten, soweit sie vorkamen,
wurden besonders fiir Masuren geliefert.
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Das Werk beschéftigte im Schnitt ca. 180 Arbeiter. Nach dem Ersten
Weltkrieg nahm man auch landwirtschaftliche Maschinen in die Produk-
tion auf. — Nach dem Tode von Julius Menzel und damit verbundener
schwieriger Erbauseinandersetzungen sowie durch die wirtschaftlich
schlechten Zeiten erloschen Firma und Fabrik Anfang der 30er Jahre.

In Wehlau befand sich die Maschinenfabrik Theodor Thomas. Sie
wurde 1908 gegriindet und 1916 in eine GmbH. umgewandelt. Techni-
scher Meister war Willi Thomas, Walter Jordan der kaufméannische Leiter.
Nach dem Ersten Weltkrieg wurde die Fabrik bedeutend erweitert. Die
Belegschaft zéhlte 50 bis 60 Mann, darunter Ingenieure und Werkmeister.

Es wurden in der Maschinenfabrik und EisengieBerei hergestellt:
Kartoffeldampfer, Kartoffelwaschmaschinen, Kultivatoren, Eggen und
sonstiges landwirtschaftliches Gerdt. Exportgeschédfte in die UdSSR lie-
Ben sich gut an, verloren aber spaterhin an Bedeutung.

Die Erzeugnisse der Fabrik wurden regelmaBig auf der Ostmesse in
Konigsberg ausgestellt. Im Jahre 1924/25, der Zeit der Wirtschaftskrise,
wurde die GmbH. aufgelést und der Betrieb danach im verkleinerten
Umfange durch Willi Thomas als Reparaturbetrieb weitergefiihrt.

In Allenburg hatten die Gebriider NaB im 19. Jahrhundert eine Ziind-
holzfabrik errichtet, die vom Kaufmann Hermann Kemsies erworben
wurde. AuBler den damals iiblichen Phosphorziindh6lzern wurden auch
Tinte und Stiefelwichse hergestellt. Mit dem Aufkommen der Schwefel-
hoélzer ging der Betrieb ein. Das Gebdude mit den stillgelegten Maschinen
wurde beim Russeneinfall 1914 zerstort.

Die Ziindhdlzchen hatten auBerdem wenig Anklang gefunden, da sie
nicht gut anbrannten. So sagte man im Volksmund: Kein Wunder, wenn
die Ho6lzchen nicht gut ziinden; denn ,Herr NaB" hat sie ja hergestellt!
Und Herr Kemsies konnte das auch nicht besser machen, was Herr ,Naf"
da angerichtet hatte!

Die Verkehrsverhaltnisse
Von Kurt Dieckert/Werner Lippke

Die dlteste genauere Karte von Ostpreuien, ndmlich die von Caspar
Hennenberger aus dem Jahre 1576 zeigt zwar Ortschaften, Gewdsser und
Waldungen, jedoch keine StraBen und Wege, ein Zeichen dafiir, daB
diese dem Anfertiger von geringerer Bedeutung erschienen. Das gleiche
gilt von den Karten des 17. Jahrhunderts, die alle mehr oder weniger
auf die Karte von Hennenberger zuriickgehen. Jedoch zeigen diese be-
reits die Briicken bei Tapiau, Wehlau und Allenburg, die Kreiskarte von
Naronski um 1665 auch solche iiber kleinere FluBlaufe. Erst im 18. Jahr-
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hundert zeigen dann z. B. die Karten von Homann bereits wichtige Stra-
Ben, jedoch recht ungenau und unvollstdndig. So zeigt eine Homann-
sche Karte um 1710 eine StraBe von Konigsberg nordlich des Pregels, die
iber die Briicke bei Tapiau und dann siidlich des Flusses nach Wehlau
fiilhrte, um dann aufzuhoren. In einer spédteren Karte von 1731 ist dann
diese Strafe nicht mehr eingezeichnet. Erst die von Schrotter'schen Kar-
ten von 1810 weisen dann die damaligen HauptstraBen und Wege auf.
Aus ihnen ergibt sich die Fiihrung der StraBe von Ko6nigsberg nach
Insterburg mit dem Abzweig nach Tilsit bei Taplacken.

Diese geringe Bewertung der StraBen hat ihren Grund in dem schlech-
ten Zustand aller ' Wege in fritherer Zeit. Zwar war der Deutsche Ritter-
orden von Anbeginn bemiiht, die vorgefundenen Pfade zu verbessern,
doch folgte nach seiner Entmachtung eine Zeit der Vernachldssigung der
Verkehrsverhdltnisse, die sich in den Berichten jener Zeit widerspiegelt.
Angesichts dieser Verwahrlosung entschloB sich der damalige Kurfiirst
Friedrich III. zur Herausgabe eines Wege-Edikts von 1698, das eine
Straenbauverwaltung unter Landhofmeister von Perbandt schuf und die
Kostenfrage klarte.

Eine wesentliche Verbesserung brachte die Einfiihrung der fahrenden
Posten sowie der Ausbau von HeerstraBen am Anfang des 18. Jahrhun-
derts. Besonders aber war es Friedrich Wilhelm I.,, dem an der Ver-
besserung der StraBen im Zusammenhang mit der Neubesiedlung der
ostlichen Teile OstpreuBlens viel gelegen war. Das Wegeedikt von 1720
fiihrte eine recht eindringliche Sprache, die dann auch den gewiinschten
Erfolg hatte. Allerdings waren die damals geschaffenen StraBen und
Briicken, deren Breite auf mindest 20 Schuh, etwa 6 Meter, festgesetzt
wurde, nicht mit den guten KunststraBen unserer Zeit zu vergleichen.
Auch handelte es sich nur um die bedeutenderen Verkehrsstraen, wah-
rend die Verbindungswege zwischen den Doérfern nach wie vor mangel-
haft blieben.

Als besonders schlecht war in aller Munde die StraBe, die von Allen-
burg iiber Schallen und Paterswalde nach Wehlau fiihrte, und auf die
der Volkswitz folgenden Vers dichtete:

Kommst na Schalle, mots de knalle,

un best in Redde, denn woll ick wedde,
du fahrscht dorch Leissine im Griene.
Kommst noa Rockelheim,

schleit de Diewel drein.

Und kémmst de orscht no Paterswald,
so hefft de Diewel allet geholt.

Als noch schlechter wird wegen des undurchldassigen Lehmes die Strafie
auf dem rechten Alleufer von Allenburg iiber KI.-Nuhr bezeichnet. Uber-
haupt war der Siidteil des Kreises hinsichtlich der Bodenbeschaffenheit
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im Nachteil gegeniiber dem Gebiet noérdlich des Pregels mit seinen etwas
milderen Bdéden.

Eine Quelle ewiger Klagen aber bildete der erbarmliche Zustand der
Briicken, an denen das Kreisgebiet besonders reich ist. Der beriichtigten
+Langen Briicke" bei Wehlau sei daher ein besonderes Kapitel gewidmet.

Wer aber die kostliche Beschreibung einer beschwerlichen Reise
durch Westfalen von Johanna Schopenhauer, der Mutter des Philoso-
phen, liest, kann sich damit trésten, daB damals die Verhdltnisse im
Westen Deutschlands auch nicht besser waren. Erst das 19. Jahrhundert
schuf mit KunststraBen nach franzdsischem Muster und den Eisenbriicken
statt der bisher iiblichen Holzbriicken einen grundlegenden Wandel im
StraBenbau.

Wurden bisher die StraBenbaukosten den Anliegern oder Kreisen auf-
gebiirdet, so sprang jetzt PreuBlen selbst bei den ,Staats-Chausseen” mit
seinen eigenen Mitteln ein.

Nachdem 1827 die StraBe von Elbing nach Koénigsberg als wichtigste
Verbindung zum ,Reich" fertiggestellt worden war, folgte in den Jahren
1830/31 der Bau der Staats-Chaussee Konigsberg—Tapiau—Taplacken—
Skaisgirren (Kreuzingen)—Tilsit, die in einer Lange von etwa 60 Kilo-
metern mitten durch das Kreisgebiet fiihrte und den Kreis verkehrs-
méBig aufschloB. Die Fiihrung dieser StraBe hielt sich mit geringen
Begradigungen an die alten durch Jahrhunderte bestehenden Verkehrs-
wege.

Am 17. Juni wurde dann die Staats-Chaussee von Taplacken—Inster-
burg—Eydtkuhnen (Eydtkau) dem Verkehr {ibergeben. In Abweichung
von der fritheren Fiihrung liberschritt die StraBe hinter Taplacken den
Pregel und fithrt dann auf einem Damm iiber Norkitten—Waldhausen
nach Insterburg, wodurch das Kirchspiel Plibischken eine etwas abseitige
Verkehrslage erhielt. 1850—1854 erfolgte dann der Bau der KunststraBe
von Allenburg nach Gerdauen und anschlieBend bis 1857 der von Allen-
burg nach Wehlau, gewissermallen gerade vor ToresschluB angesichts
des sich abzeichnenden Ausbaus eines Eisenbahnnetzes auch fiir Ost-
preulen.

Zu erwdhnen ist noch, da die Benutzung der Staats-Chausseen ge-
biihrenpflichtig war, bis sie 1874 freigegeben wurden.

Durch das Dotationsgesetz vom 8. Juli 1875 wurde dann das Eigentum
der StaatsstraBen den Provinzialverwaltungen iibertragen. Der Pferde-
fuB daran war die Ubernahme der Unterhaltungskosten. Einen Teil der
ihr unterstellten Chausseen hat die Provinz dann den Kreisen gegen
Zahlung eines Pauschalsatzes zur Verwaltung und Unterhaltung iiber-
geben.

Mit ErlaB vom 2. April 1845 hatte die Regierung neben den Kommunen
auch besonders die Kreise aufgefordert, unter finanzieller staatlicher
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Beihilfe (Staatsprémie von 10000 Taler je Meile) Chausseen in ihrem
Bezirk zu bauen.

Trotz spédterer wesentlicher Erh6hung dieser Beihilfe erlahmte der an-
fangliche Eifer bald wieder.

Ob und wann welche StraBen der Kreis Wehlau im 19. Jahrhundert
gebaut hat, 18t sich nicht mehr feststellen. Die wichtigsten KreisstraBen
scheinen erst nach 1900 durch den Kreis erstellt worden zu sein.

Fiir den StraBenverkehr spielten die Wehlauer Briicken eine besondere
Rolle.

Briicken haben oft wechselvolle Schicksale. Das trifft auf die Briicken
von Wehlau in besonderem MaBe zu.

Betrachten wir zunachst das Schicksal der ,Langen Briicke" iiber den
Pregel, die ihren Namen sehr zu Recht trdgt. Denn die Briicke, die sich
auch iber die Pregeltalwiesen hinzog, hatte immerhin die stattliche
Lange von rund 300 Metern.

In einer Ordnung von 1526 war festgelegt, welche Holzer von den
einzelnen Stddten und Ortschaften — darunter Ragnit — Insterburg —
Tilsit — Saalau — Georgenburg — Norkitten — zum Briickenbau ge-
liefert werden muBten. Geld zum Bau mufBten auch die Amtsgebiete von

Die Lange Briicke (300 m) iiber den Pregel.
Erst 1880 in Eisen erbaut, mit sieben Bégen und neun Pfeilern
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Tapiau, Taplacken und Laukischken geben, wéhrend der Briickenbelag
zum Beispiel von Arbeitern aus dem Gebiet Tapiau und Taplacken aus-
gefilhrt werden muBte. Das Rammen der Pféhle wiederum fiel den Ge-
bieten Ragnit, Tilsit und Insterburg zu.

Spéter wurden dann die Arbeiten nach Spezifikationen von 1631 und
1633 nach bestimmten Abschnitten der Briicke verteilt.

Wann die erste feste Briicke erbaut wurde, ist nicht feststellbar.
Jedenfalls wurde sie 1458 wdahrend des Stadtekrieges zerstort. Sofort
wieder neu erbaut, mufite sie bereits 1460 einen Anschlag mit Feuer-
schiffen, die man brennend stromab treiben lieB, iber sich ergehen
lassen.

Aus dem Jahre 1580 berichtet die Stadtchronik von einem neuen
Briickenbau, der jedoch 1612 bereits wieder notwendig wurde. Auf Dréan-
gen der Stadt Insterburg wurde dann 1624 ein Briickenteil mit einer Zug-
vorrichtung versehen, um auch gréBeren Schiffen die Durchfahrt zu er-
moglichen. Bald nach ihrer Fertigstellung fuhr ein schwer beladener
Kahn dagegen, der so beschddigt wurde, daB die Ladung gréBtenteils
verdarb.

Infolge des schlechten Zustandes des Briickenbelages brach sich 1653
ein Biirger Kienapfel beim Uberschreiten ein Bein, obwohl immer wieder
durch den Amtshauptmann in Tapiau strenge Anweisungen fiir die lau-
fende Instandhaltung ergingen.

Im Jahre 1726 wurde der der Stadt obliegende Briickenteil neu erbaut
und erhielt dicht an der Zugvorrichtung zwei zierliche etwa vier Meter
hohe S&ulen als besonderen Schmuck. Doch bereits 1754, als das Eis der
Alle frither als das des Pregels aufbrach, schob das Eis stromaufwarts
den abrasierten Briickenoberteil etwa 50 Meter gegen den Strom. Durch
diese Eisbarriere aufgestaut, stieg das Wasser des Pregels in kurzer Zeit
so stark an, daB der Friedhof am Siechenhaus mehr als zur Halfte unter
Wasser gesetzt wurde und sich mehrere auf der Briicke befindliche
Biirger nur mit Mithe nach der Wattlau retten konnten.

Als Notbehelf wurde zunéchst eine Schwimmbriicke angelegt, die erst
1757 durch eine neue feste Briicke ersetzt wurde. Doch auch von dieser
wurden 1794 durch Eisgang zwei Joche fortgerissen.

-

Dann spielten wieder kriegerische Ereignisse mit. Auf der Flucht vor
den Franzosen nach der Schlacht bei Friedland steckten die Russen am
16. Juni 1807 die Briicke in Brand.

Wieder wurde zunéchst eine Behelfsbriicke auf Schwimmprdhmen er-
baut, die jedoch dem Verkehr keinesfalls geniigte, so daB im Herbst 1817
liber die Wattlausche Wiese eine fahrende Nebenpost nach Taplacken
und Tapiau eingerichtet wurde.

Die durch lange Einquartierungen und Kriegslasten finanziell stark
belastete Stadt wandte sich hilfesuchend an den Kénig, der auf Staats-

459



kosten eine neue Briicke bauen lieB, die am Geburstag des damaligen
Konigs Friedrich 'Wilhelm III. am 3. August 1822 mit einer Festlichkeit
eingeweiht wurde.

Doch bereits 1829 wurden bei einer Uberschwemmung mehrere Joche
der Briicke mitgerissen. Diese Uberschwemmung war seit 1537 die groBte
gewesen und richtete viel Schaden an, so daB zu einer Spende auf-
gerufen wurde, die 2000 Taler ergab.

Uber den Pregel wurde nun wieder eine Notbriicke geschlagen und
dann 1830 die alte Briicke instandgesetzt. Doch bereits 1837 zeigten sich
solche Schdden, daBl der Fiskus eine neue Holzbriicke auf seine Kosten
errichten lieB.

Endlich rang man sich dann nach 1870 dazu durch, die Holzbauweise
zu verlassen und eine eiserne Briicke mit massiven Pfeilern zu errichten,
die jedem Eisgang standhalten konnte. Die Briicke wurde am 11. De-
zember 1880 feierlich dem Verkehr iibergeben. Es ist die Briicke, die allen
Wehlauern bis zuletzt zur Uberquerung des Pregels gedient hat.

Doch am 24. August 1914 muBten dann einzelne Joche vor den an-
riickenden Russen gesprengt werden. Am 24. August begannen die
Russen dann, eine Notbriicke zu bauen, die in vier Tagen fertig war.
Damals wurde auch die Eisenbahnbriicke iiber die Alle gesprengt. Noch
wdahrend des Krieges wurden die Schdden beseitigt. Wie durch ein
‘Wunder blieb die Briicke in den kritischen Tagen der russischen Invasion
im Januar 1945 unversehrt.

Von é&hnlichen Schicksalsschlagen wurde auch die Allebriicke be-
troffen. Auch sie ist in der Stadtchronik mehrfach erwdahnt. In primitiver
Holzbauweise errichtet, war sie starkem Eisgang und plétzlichem
Wasserstau nicht gewachsen.

Im Juni 1807 steckten dann die Russen die Allebriicke auf dem Riick-
zug vor den Franzosen in Brand.

Behelfsbriicken wurden mehrmals durch Eisgang beschaddigt und fort-
geschwemmt. Erst 1816 wurde dann eine neue Holzbriicke in recht stabi-
ler Bauweise auf Staatskosten mit einem Aufwand von 18 000 Talern
errichtet.

Die letzte holzerne Briicke wurde Anfang der siebziger Jahre des ver-
gangenen Jahrhunderts unvermutet durch Hochwasser zerstdért. Die
Pferdedroschken, die auf dem Wege zum Bahnhof iiber die noch un-
versehrte Briicke gefahren waren, mufiten den Heimweg iiber Tapiau
antreten.

Endlich entschlof man sich zum Bau einer massiven Briicke, welche
am 26. August 1872 dem Verkehr iibergeben wurde. Auch diese Briicke
wurde ein Opfer der Kampfhandlungen um Wehlau im Ersten Weltkrieg.
Waéhrend die Pregelbriicke und dann auch die Eisenbahnbriicke von deut-
schen Truppen am 24. August 1914 gesprengt wurden, blieb dieses
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Schicksal der Allebriicke zundchst erspart. Doch wurde dann auch sie
am 10. September 1914 von den Russen auf ihrem Riickzug gesprengt,
so daB langere Zeit nur ein behelfsméaBiger Verkehr moéglich war.

In den zwanziger Jahren kam es dann zum Neubau der massiven
Betonbriicke, die allen Wehlauern noch in Erinnerung ist.

Im Zweiten Weltkrieg muBte auch sie daran glauben. Aus ungeklérter
Ursache — sei es Sabotage oder Unachtsamkeit — flog sie am Vormittag
des ersten Weihnachtstages 1944 in die Luft. Eine Behelfsbriicke trat an
ihre Stelle.

Es ist nicht bekannt, wie die Briicke durch die russische Besatzungs-
macht wieder hergestellt worden ist.

Rudolf Grabo: ,Die ostpreuBischen StraBen im 18. und 19. Jahrhundert”,
Diss. Koénigsberg 1910, 124 S. m. Karten, erhalten durch Herderinst.,
Marburg.
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StraBenbreiten — Sommerwege — Schwere Lasten mit Eisenbahn;

1 Pr. Ruthe = 12 FuB — 3,70 m.

Zwei alte Kreiskarten

Alter Krug bei Redden an der alten Poststrafle Allenburg—Wehlau
Lange Briicke iiber den Pregel bei Wehlau

Eisenbahnbriicke iiber die Alle bei Wehlau

StraBenbriicke tiber die Alle in Wehlau (Betonbriicke)

Dieselbe Briicke gesprengt 26. 12. 1944

Der Schiffsverkehr im Kreise Wehlau

auf Pregel, Deime und Alle diente als Rohstoffzubringer und zur Beférde-
rung der landlichen und industriellen Erzeugnisse. Der ganze Schiffs-
verkehr wurde von Koénigsberg (Pr) aus geregelt. — Von der Firma
Robert Mayhofer fuhr ein Frachtdampfer zweimal wochentlich von
Konigsberg iiber Tapiau nach Wehlau und zuriick. Er nahm ungefdhr
eine Ladung von 100 Tonnen auf. Dieselbe Firma fuhr auch von Kénigs-
berg iiber Tapiau, die Deime abwdrts nach Labiau und weiter bis Tilsit.
Die Firma Carl Meyhofer, nicht mit Robert Mayhoéfer verwandt, befuhr
ebenfalls die Strecke von Koénigsberg nach Tapiau—Wehlau und die Alle
aufwdrts bis Allenburg. Diese Dampfer, spater waren es motorgetriebene
Frachtschiffe, beférderten vorwiegend Stiickgut.

Schiittgiiter, wie Brennmaterialien, Diingemittel oder Holz, Kies,
Ziegel, wurden seit 1923/25 weitgehend per Bahn beférdert. Im 19. Jahr-
hundert und noch einige Jahre nach dem Ersten Weltkrieg gab es groBie
zweimastige Lastensegler mit ein bis zwei méchtigen Schonersegeln und
ein bis zwei Focksegeln, es waren Wohnschiffe, wo die Schifferfamilie an
Bord auf dem Achterdeck wohnte. Diese Holzkdhne mit flachem Boden,
etwa 20 bis 25 Meter lang, etwa 5 bis 6 Meter breit, segelten mit Seiten-
schwertern. Ging es stromauf und reichte der Wind nicht, wurde der
Kahn mit Pferden oder mit Menschenkraft getreidelt. Hinter den Weiden-
biischen des linken Ufers liefen diese Treidelstege entlang. Besonders
entlang der stromigen Alle muBite stromauf getreidelt werden. Stromab
wurde der Kahn mit langen Bootshaken gestakt. Die Lastkdhne mit nur
einem Mast, ohne Wohnmdglichkeit an Bord, waren die sogenannten
Boydaks, die vielfach Kies, Ziegel, Holz und Grubenholz luden. Eine
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Stromauf segelnde
Lastkdhne auf dem Pregel
bei Kremitten

bei achternem Wind

mit weit

herausgestellten Segeln

Holzverladestelle gab es z. B. unterhalb der Oberférsterei Kl.-Nuhr,
unweit des Silberweges (ca. 300 Meter stromab), wo das geschlagene
Holz des Hospital-Forstes zu Fl68en zusammengestellt werden konnte
und das Rundholz, Papierholz oder Grubenholz auf Boydaks verladen
wurde. Spdterhin wurde dort, wo die Bahnlinie Wehlau—Allenburg den
Hospitalforst im Westteil durchquert, eine Holzverladestelle eingerich-
tet, so daB ein groBer Teil per Bahn abtransportiert wurde.

Zur Winterzeit lagen die Kéhne vertdut in Wehlau, Tapiau und Allen-
burg. Sie wurden auch mit Winden an Land gezogen und zur Winterzeit
iberholt. Im 19. Jahrhundert wurde mit Lastkdhnen der beschriebenen
Art viel Getreide beférdert. Es iiberwinterten z. B. in Allenburg noch
nach dem Ersten Weltkrieg fiinf bis sechs solcher Kéhne; es sind wohl
ein Dutzend und mehr gewesen, als im vergangenen Jahrhundert der
Getreidehandel richtig florierte, wovon auch die Getreidespeicher in
Allenburg und den anderen Stddten Zeugnis ablegten. Mit dem wach-
senden Giiterverkehr auf der Schiene kam diese FluBschiffahrt zum Er-
liegen. In einem kleinen Gedicht wird diese Segelschiffromantik fest-
gehalten:
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Flachland

Ein weiBes Segel gleitet

liber die griine Wiese her,

als ob ein Riesenvogel

aus Marchenland gekommen waér.

Ich sehe nicht Schiff noch Schiffer
seh Wasser nicht noch Ried,

nur ein Segel, das seine leise
geheimnisvolle Reise

liber die Wiese zieht,

Das ist des Landes eigne Art,

die lernt man nach und nach verstehn:
Da8 in den flachen Weiten,

verborgen in den Breiten,

die tiefen, stillen Strome gehn.

Otto Anthes

Die Lastensegler hielten sich auf der Alle noch einige Jahre nach dem
Ersten Weltkrieg und wurden dann abgelést von Motorschiffen, die
dann, wie erwdhnt, vorwiegend Stiickgut beférderten.

Der Stiickgutverkehr wurde iiber die bahnamtliche Spedition Freund
und iber die Firma Cherubini und Firma Hantel, alle in Wehlau, ab-
gewickelt. In Tapiau und Allenburg gab es auch je einen Spediteur. Alle
Motorschiffe oder Dampfer wurden von diesen Spediteuren expediert.

\

\ g ="  Motorschiff Ruth
{ howot 16scht und ladet
£ : in Wehlau
-



Raddampfer
auf dem Pregel bei Tapiau
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Motorschiffe verkehrten Pregelaufwdrts bis Insterburg und alleauf-
warts bis Allenburg. Uber die Kastenschleuse beim Allekraftwerk
‘Wohnsdorf, zehn Kilometer oberhalb Allenburgs, wére ein Schiffsver-
kehr bis Friedland méglich gewesen. Lediglich die kleinen Dampfer mit
Schuten des Wasserbauamtes drangen aufwarts bis Friedland vor, um
Uferbefestigungen zu kontrollieren, oder Spickddmme (Buhnen) anzu-
legen. — Es ware noch zu erwdhnen, daB fiir die Margarinefabrik siid-
lich Wehlau, dort, wo die StraBe zur Heil- und Pflegeanstalt Allenburg
abbiegt, groBe Frachtkédhne zundchst das Sojabohnenol und Walél an-
lieferten, bis dann auch hier der Giiterverkehr der Bahn den Frachter auf
dem Wasser abloste.

Aus dem Moosbruch, von den Haffdorfern der Memelniederung kamen
kleine Kédhne mit Kartoffeln, Gemiise, besonders aber Zwiebeln, und
boten sie in Dorf und Stadt zum Verkauf an. Sie fuhren alleaufwarts bis
Allenburg und waren landauf, landab als ,Zippelkuren” iiberall bekannt.

Einen regelmédBfigen Personenverkehr auf dem Wasserwege hat es
nicht gegeben. Lediglich zu Tagesausfliigen wurde einmal ein Motorboot
gechartert, um den Biirgern oder Vereinsmitgliedern die Schénheiten des
Alletals oder den Reiz einer Boots- oder Dampferfahrt auf dem Heimat-
strom zu bieten. Nur die aktiven Ruderer der Ruderclubs der drei Stadte
im Kreise Wehlau kannten die Schénheiten der waldigen Hochufer, die
stillen Buchten und Viehtranken am Strom und ruderten im Laufe eines
Jahres 1000 und mehr Kilometer auf Pregel, Deime und Alle. Besonders
im Frithjahr zum Anrudern und im Herbst anldBlich des Abruderns trafen
die drei Vereine zusammen, fuhren einige Regatten, verlebten einen
feuchtfréhlichen Ruderball und holten im Lauf der néchsten Tage die
Boote wieder zum Club zuriick.

Die Fischerei auf Pregel und Alle betrieb in Wehlau Fischer Heide-
mann, die Fischerei auf der Alle in den 20er Jahren Fischer Eibe in
Schallen.

Der Gliterverkehr auf der Schiene
am Beispiel des Umschlags auf dem Bahnhof der Kreisstadt Wehlau

Am 4. Juni 1860 wurde die Bahnlinie Kénigsberg—Eydtkuhnen (Eydt-
kau) erdffnet.

Im Jahre 1911 wurde die 33 Kilometer lange Eisenbahnlinie Wehlau—
Allenburg—Friedland dem Verkehr iibergeben. Durch diese Bahnlinie
entwickelte sich ein zunehmender Giiterverkehr. Er wurde bestimmend
als Rohstoffzubringer fiir die ‘Wirtschaft und diente immer starker der
Beférderung der landlichen und industriellen Erzeugnisse.

Um diesen Umbruch recht zu erfassen, geniigt es, sich einmal den
Giiterverkehr auf dem Bahnhof unserer Kreisstadt Wehlau zu vergegen-
wadrtigen. Auch anndahernde Zahlen geben ein anschauliches Bild. Etwas
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