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Vorwort.

Die grundlegende Umge�taltung der o�tpreußi�hen Verkehrs- und

Ab�aÿhlage, wie �ie die Provinz dur< das Ver�ailler Diktat erfahren
hat, i�t in den Na<hkriegsjahren in einem �trukturellen Bedeutungs-
wandel der einzelnen Verkehrswege und Iransportmittel zutage ge-
treten. Namentlich hat die Binnen�chiffahrt, die vor dem Kriege im

Durch�chnitt der Jahre 1911—1913 rd. 19 v. H. der ge�amten Waren-

einfuhr bzw. 7 v. H. des o�tpreußi�hen Güterab�azes über die Pro-
vinzgrenzen beförderte, ihre hohe verkehrspoliti�che Bedeutung für Oft-
preußen nahezu voll�tändig eingebüßt. Der dem Umfange nach erheb-
lih verringerte Warenverkehr von und nah O�tpreußen i�t unter dem

Zwang der Verhältni��e auf das See�hiff bzw. auf den Schienenweg
abgewandert und hat die�en Verkehrsmitteln geradezu eine Monopol-
�tellung für den Handel zwi�hen O�tpreußen und dem übrigen Reich
ver�chafft. Sogar der Ma��engüterverkehr zwi�hen O�tpreußen und

dem übrigen Reich, der vor dem Kriege in erheblihem Umfange den
weitaus billigeren Binnen�chhi�fahrtsweg über die Netze, den Brom-

berger Kanal und die Weich�el benußte, vollzieht �i<h gegenwärtig zum

größten Teil auf dem Ei�enbahn- und Seewege. Rund 70 v. H. dêr

auf dem Schienenwege na< O�tpreußen anrollenden Gütermengen aus

dem „Reiche“ waren in den leßten Jahren Kohlen, und von den

rd. 2,8 Millionen Tonnen Gütern, die O�tpreußen jährli<h im Durch-
<hnitt von 1927/31 von: dort auf dem Ei�enbahnwege überhaupt bezog,
�tellten rd. 2,4 Millionen Tonnen �perrige Ma��engüter, wie Kohlen,
Erze, Baumaterialien u. a. dar.

Als Folge die�er gewaltigen Verkehrsverlagerung wie auh der

Staffeltarifpolitik der Deut�hen Reichsbahnge�ell�haft i�t eine um-

wälzende Ver�chiebung in der Rangordnung der wichtig�ten Einkaufs-
und Ab�atzmärkte O�tpreußens eingetreten, die im Endergebnis einen

Vorrang des entfernteren We�tens ge�chaffen und die für O�tpreußen
wirt�chaftli tote Zone des Korridors weit über die Oder hinaus ver-

breitert hat. Daneben aber hat der Zwang, auh umfangreihe Ma��en-
gütertransporte auf dem verhältnismäßig �tets fko�t�pieligeren
Schienenweg dur<führen zu mü��en, �i< zu einer �tändig wach�enden
finanziellen Bela�tung für Staat und Wirt�chaft ausgewirkt, die den

gegenwärtig laufenden, auf eine Reaktivierung des o�tpreußi�hen Wirt-

�haftslebens gerichteten Bemühungen der national�oziali�ti�hen Wirt-

�ha�tsführung entgegenläuft, ganz abge�ehen davon, daß der alljähr-
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lice Abfluß von Millionenbeträgen für Transportlei�tungen an die

Polni�he Staatsbahn die deut�he Devi�enbilanz ungün�tig beein-

flu��en muß.
Die dadurh gekennzeihnete Lage i�t der gedankli<he Ausgangs-

punkt für die vorliegende Unter�uhung über die verkehrspoliti�che
Bedeutung des deut�ch-polni�chen Wa��er�traßenneges, die als Heft 2

der „Beiträge zur Stati�tik der Provinz O�tpreußen“ er�cheint. Sie

�tellt zum er�ten Male den Begriff: „Flußdien�t O�tpreußen—Reich“
in die öffentlihe Disku��ion und will — im Gegen�atz zu der �eit Jah-
ren be�tehenden Einrichtung des „Seedien�tes O�tpreußen“ — vor-

handene Entwi>lungsmöglichkeiten des Flußverkehrs von und nah
dem vom deut�hen Wirt�chaftszentrum am weite�ten entlegenen aller

deut�chen Gaue aufzeigen.
Durch das Ver�ailler Diktat i�t dem Deut�chen Reiche der privile-

gierte Durhgangsverkehr zu Wa��er und zu Lande durh polni�ches und

Danziger Gebiet na<h O�tpreußen zuge�tanden worden. Wie die paß-
und vi�umfreie Ei�enbahndur<hfahrt dur< den Korridor, jo be�teht
daher auh die Möglichkeit eines privilegierten Durhganges für Rei-

�ende und Güter über den einzigen Binnenwa��erweg, die Netze, Brom-

berger Kanal und Weich�el na<h O�tpreußen. Die in weiten, auh
o�tdeut�hen Krei�en be�tehende Unkenntnis über die�en Verkehrsweg
und �eine Be�chaffenheit, �owie über die Einwirkungen der Grenz-
ziehung auf die�en Verkehr re<tfertigen es an �ih �hon, die Frage des

Durchgangsverkehrs auf dem Oder—Weich�el-Wa��er�traßennetß einer

eingehenden Unter�uchung zu unterziehen.
Lag auh in den er�ten Jahren nah Eintritt normaler Be-

ziehungen zwi�chen Deut�hland und Polen der Schiffsverkehr über

die�e Binnenwa��er�traße nah dem alten Ordenslande vollkommen

�till, �o ergaben doh die legten Jahre, etwa �eit 1927, immer mehr
ein dringendes Bedürfnis na< Aufnahme des Güterverkehrs auf
die�em Flußwege. Die dur< die national�oziali�ti�he Wirt�chafts-
führung bedingte Ab�hwächung des Konkurrenzkampfes der Verkehrs-
mittel untereinander, ferner die �tärkere Ein�chaltung der o�tdeut�chen
Schiffahrts�traßen in das deut�he Verkehrsney �owie überhaupt die

�tärkere Heranziehung der Binnen�chiffahrt für Ma��entransporte auf
weitere Entfernungen werden dem Durhgangsverkehr zwi�hen O�t-
preußen und dem übrigen Reih auf dem Binnenwa��erwege bereits
in den näch�ten Jahren �tärkeren Auftrieb geben. Jn die�em Sinne
wird auh die Jnbetriebnahme des Mittellandkanals einen völligen
Umbruch in der deut�hen Binnen�chiffahrt und namentlih in der Ver-
kehrslage zwi�hen O�t- und We�tdeut�hland mit �i< bringen und die

Bedeutung einer Flußverbindung zwi�chen O�tpreußen und dem übrigen
Reiche noh we�entli<h erhöhen helfen.

Ziel�egung der vorliegenden Schrift i�t es daher, dur< Unter-

�uhung der Entwi>klungsmögli<hkeitendie�es neuen Verkehrsweges zur

Verbe��erung der o�tpreußi�hen Verkehrs- und Ab�aßtlage in einer

Wei�e beizutragen, die zugleih der ge�amten deut�hen Volkswirt�chaft
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dient und die Jntere��en der einzelnen Zweige des deut�hen Verkehrs-
we�ens gleichermaßen berüd>�ihtigt. Gleichzeitig �ollen breitere Bevölke-

rungs�hihten auf den bisher unbekannten Flußweg nah O�tpreußen
aufmerk�am gema<ht werden, der durh land�ha�tlih überaus reiz-
volle Gegenden führt und als Rei�eroute für Touri�ten und Wa��er-
�portler der Er�chließung O�tpreußens für den Fremdenverkehr neu

dien�tbar gemacht werden kann. Die durch die Grenzziehung ge�haffene
Lage auf der Oder—Weich�el-Wa��er�traße und die �i<h daraus ergeben-
den Er�chwerni��e des Durchgangsverkehrs werden ausführlih dar-

ge�tellt und dabei der Güterum�chlag und die verkehrspoliti�he Bedeu-

tung die�er Wa��er�traße überhaupt einer eingehenden Unter�uchung
unterworfen. Die noh verhältnismäßig kurze Zeit�panne von �ieben
Jahren �eit Wiederaufnahme des regelmäßigen Schiffsverkehrs dürfte
auf Grund des vorliegenden, wenn auh niht lü>enlo�en Materials

�owie der in der Praxis gemachten Erfahrungen zu einer wi��en�chaft-
lihen Dar�tellung genügen, um ein er�höpfendes Bild von der ver-

kehrspoliti�<hen Bedeutung die�es „Flußdien�tes“ zu erhalten.
Die Abhandlung wendet �ih in er�ter Linie an diejenigen Wirt-

�haftskrei�e, die Handelsbeziehungen mit O�tpreußen unterhalten oder

aufzunehmen beab�ihtigen, und dient dem Zwet>, die heute leider noh
in �ehr �tarkem Maße vorhandene Unkenntnis über den tat�ählihen
Inhalt des o�tdeut�hen Binnen�chiffahrtproblems zu überwinden.

Damit �oll zuglei<h au< die Aufmerk�amkeit der verantwortlichen
Stellen, die gegenwärtig um die Neubelebung der deut�chen Wirt�chaft
und niht zuleßt gerade um den Wiederaufbau O�tpreußens bemüht
�ind, auf ein Problem gelenkt werden, das in der o�tpoliti�hen Orien-

tierung für die nä<h�te Zukun�t �eine erhebliche prakti�he Bedeutung
behalten wird.

Königsberg Pr., im Juli 1935.

Dr. Ern�t Ferd. Müller,

Direktor des Stati�ti�hen Amts der Provinzialverwaltung
O�tpreußen.



Vorwort des Verfa��ers.

Aus jahrelanger Be�chäftigung mit wirt�<haftlihen und verkehrs-
wirt�chaftlichen Fragen des o�tmitteleuropäi�hen Raumes ent�tand die

vorliegende Arbeit, die vom Standpunkte nationalwirt�haftliher und

devi�enpoliti�her Betrahtungen das Korridorproblem — lediglih als

Problem der Verkehrswirt�<haft und Verkehrspolitik ge�ehen — be-

handelt. Die Arbeit i�t die er�te ihrer Art und dur das Fehlen wi��en-
�ha�tliher Vorarbeiten, die etwa herangezogen werden könnten, er-

<hwert worden. Die Rü>�ihtnahme auf die�es Moment wird etwaige
Mängel zu ent�huldigen vermögen.

Für die Erlaubnis der Ein�ihtnahme in die vorhandenen Archi-
valien �ei der Wa��erbaudirektion beim Oberprä�idium in Königsberg,
für die Angabe der Höhe der polni�hen Frachtanteile am Korridorver-

kehr der Reihsbahndirektion O�ten in Frankfurt/Oder und für die teh-
ni�che Ausführung der zeichneri�chen Dar�tellungen Herrn Verme��ungs-
ingenieur G. Fi�her von der Landesplanungs�telle des Oberprä�i-
diums in Königsberg be�onderer Dank ausge�prochen.

Königsberg Pr., im Juli 1935.

Friedrich Roß.



Die vertraglichenGrundlagen des Durchgangs-
�chi�ffsverkehrszwi�chenO�tpreußen und dem Reiche.

Ausgangspunkt aller Verhandlungen, Abkommen und re<htlihen
Vereinbarungen über den Binnenwa��ertranjitverkehr zwi�hen O�t-
preußen und dem Reiche i�t der Artikel 89 des Diktats von Ver-

�ailles, der in eindeutiger und flarer Wei�e Polen die Verpflihtung
auferlegt, jeglichem Verkehr zwi�chen den beiden Teilen des zerri��enen
deut�hen Staatskörpers durh polni�hes Gebiet ein�hließlih der

Hoheitsgewä��er völlige Dur<hgangsfreiheit zuzuge�tehen und deut�hen
Fahrzeugen die�elben Verkehrserleihterungen und -be�hränkungen
zuteil werden zu la��en wie polni�hen. Der Artikel 98 �tellt zudem
ausdrüd>lih die Notwendigkeit eines innerhalb Jahresfri�t nah
Inkrafttreten des Friedensdiktats abzu�hließzenden Übereinkommens

zwi�chen den beiden Staaten fe�t. Die Forderung mögli<h�t weit-

gehenden uneinge�hränkten Durhgangsverkehrs ent�pra<h unter den

gegebenen Verhältni��en der Zer�hneidung des deut�chen O�tens nicht
nur der Erkenntnis einer morali�hen Pflicht un�eres ö�tlichen Nach-
barn, �ie wurzelte in den Jahrhunderte langen engen wirt�ha�tlihen,
kulturellen und politi�hen Beziehungen des alten deut�hen Ordens-

landes mit dem Mutterlande.
Die im Mai 1919 der deut�hen Delegation überreihten Friedens-

bedingungen hatten lediglißh verallgemeinernd Verkehrsmitteln und

Per�onen, wel<her Nationalität �ie au< angehörten, die�elben Tran�it-
re<hte dur< polni�hes Gebiet zuge�tanden wie den eigenen. Die�er
unklare und leiht zu fal�her Auslegung Anlaß gebende Text der

Friedensbedingungen fand im gleihen Artikel des Friedensdiktats
eine ausführlihere und eindeutigere Fa��ung, die jede fal�he Jnter-
pretation aus�<ließen mußte und aus der vorherigen morali�<hen Bin-

dung der Einbeziehung der Schiffahrt in den Durchgangsverkehr eine

eindeutig re<tli<he Verpflichtung fe�tlegte.
Das im Artikel 98 vorge�ehene Sonderabkommen war bereits îm

Sommer 1919 in Vorbereitung; doh fanden die �i<h fa�t zwei Jahre
hinziehenden Verhandlungen nah beider�eitiger Einigung — ohne die

�i<h aus dem Artikel 98 im Streitfalle ergebende zwangsmäßige Fe�t-
�ezung des Vertragstextes dur<h den Völkerbundsrat — er�t am

21. April 1921 mit dem in Paris unterzeihneten �ogenannten Korridor-

abkommen ihren Ab�<hluß. Die�es zwi�chen Deut�hland einer�eits und
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Polen und Danzig anderer�eits ge�hlo��ene Übereinkommen bildet die

vertragliche Grundlage des ge�amten, �i<h zu Lande und zu Wa��er
abwi>elnden Durhgangsverkehrs zwi�hen O�tpreußen und dem
Mutterlande und hat mit Ausnahme kleinerer unerhebliher Ände-

rungen �eine damalige Form bis heute bewahrt. Die Verp�flihtung
des Beitritts der Freien Stadt Danzig zu die�em Abkommen ergab �ich
aus Artikel 33 Ab�az 2 der am 9. November 1920 in Paris abge�<hlo��e-
nen polni�h-Danziger Konventionen, die Übernahme der diplomati-
�chen Vertretung dur den polni�hen Bevollmächtigten aus Artikel 104

Ab�atz 6 des Diktats von Ver�ailles und der Artikel 2 und 6 der eben

erwähnten Konventionen.

Innerhalb des Rahmens die�er Unter�uchung liegt es, �i< nur mit
den die Durhgangs�chiffahrt betreffenden Fragen des Pari�er Korridor-
abkommens zu befa��en und alle Fragen, �oweit �ie �ih auf den Ei�en-
bahn-, Militär-, Po�t- und Fern�pre(- und den Kra�twagendurh-
gangsverkehr beziehen, außer a<t zu la��en.

Die geringere Lei�tungsfähigkeit des Schiffsverkehrs mit mehr-
tägiger Dur<hfahrt dur< polni�hes Gebiet, die Möglichkeit �tärkerer
Beeinträchtigung der Schiffahrt dur<h Naturereigni��e, Eisver�ezungen
und Über�hwemmungen, ja überhaupt die gegenüber dem Verkehr zu

Lande bedeutend um�tändlihere Art des Durhganges ließen eine ein-

gehende Fa��ung der Durhgangs�chiffsbe�timmungen mit allen �ih etwa

ergebenden Möglichkeiten zwangswei�en Aufenthaltes, plötzlicher
Unterbrechung der Fahrt und ähnlihen unvorherge�ehenen Ereigni��en
notwendig er�cheinen. Anderer�eits war es klar, daß ein Per�onen-
dur<gangsverkehr zu Schiff bei etwa dreißigfaher Dauer der Durch-
fahrt gegenüber dem Ei�enbahndurhgange kaum in Frage kommen

und der Güterverkehr gegenüber dem Landverkehr nur in relativ engen
Grenzen bleiben würde. Die �tarken Er�hwerungen des Shchiffsver-
kehrs auf zollte<hni�<hem und formaljuri�ti�hem Gebiete und die Un-

möglichkeit, dur<h Aufnahme von Teilladungen auf polni�hem Boden

die Frahtenlage gün�tiger zu ge�talten, konnten bisher einen lebhafte-
ren Schiffsverkehr auf die�em einzigen Binnen�chiffahrtswege zwi�chen
O�tpreußen und dem Reiche niht aufkommen la��en und maten die

Bezeichnung die�es Verkehrs als eines „privilegierten“ vollkommen

illu�ori�<h.
Das die Grundlage des Durhgangsverkehrs zwi�chen O�tpreußen

und dem Reiche bildende Korridorabkommen wurde am 21. April 1921
in Paris unterzei<hnet und am 27. April 1922 ratifiziert. Die Auf-
nahme der Schiffahrt �ollte am 27. Juni 1922 erfolgen, zog �i< aber
um mehrere Jahre hinaus. Von den 10 Kapiteln des Abkommens �ind
für die Abwi>lung der Schiffahrt Kapitel 5 und ver�chiedene Artikel
des Ab�chnittes über Zoll- und Paßwe�en �owie der Ausführungsbe�tim-
mungen maßgebend.

Der privilegierte Durhgangsverkehr er�tre>t �i<h na< Artikel 67

auf alle �chiffbaren und flößbaren Wa��er�traßen des abgetretenen
deut�chen Gebietes und umfaßt mit Ausnahme von Kriegsfahrzeugen
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alle Wa��erfahrzeuge, �ofern �ie in Deut�hland, Polen oder Danzig
beheimatet �ind. Die Frage der Zula��ung ausländi�her Binnen�chiffe
auf Antrag Deut�chlands i�t einer be�onderen Regelung der beteiligten
Staaten vorbehalten. Der Floßverkehr i�t auf alle Traften ausgedehnt,
die in beiden Richtungen verkehren, gleihgültig, ob �ie aus dem Memel-

gebiet, Litauen oder anderen Ländern kommen. Prakti�h hat die�e
Be�timmung aber keine Bedeutung, da ein Floßverkehr auf die�em
Wa��erwege niemals be�tanden hat, au< kaum in Gang kommen dürfte.
Doch er�tre>t �ih der privilegierte Durhgang nur auf den Verkehr
zwi�chen O�tpreußen und dem Reiche, niht aber zwi�hen Danzig und

dem Reiche.
Die den Durhgangsverkehr beeinträchtigend�ten Be�timmungen

liegen im Bereich des Zoll: und Paßwe�ens. Eine rigoro�e Anwen-

dung fal�h interpretierter Sähße und den Sinn die�er Artikel des

Korridorabkommens niht rihtig erfa��ende Anordnungen der polni-
|hen Beamten, die zudem über ihre Machtbefugni��e hinausgingen,
haben in den er�ten Jahren na< der Wiederaufnahme des Sthiffs-
verkehrs zu Unerträglichkeiten geführt, die troß der betrieblihen und

tehni�hen Möglichkeit der Durhführung der Schiffahrt auf die�em
Wege den Verkehr niht oder nur in geringem Maße aufkommen
ließen. Das Ri�iko, das �ih bei der Übernahme von Schiffstransporten
von oder nah O�tpreußen dur polni�hes Gebiet ergab, konnte von

feinem Sthiffer übernommen werden. Außerdem mußten die hohen
Ko�ten der Zollabfertigung, Schiffahrtsabgaben und �on�tige Gebühren
zu größter Unwirt�chaftlihkeit im Dur<hgangs�chif�sverkehr führen.

Die we�entlich�ten zollamtlihen Be�timmungen la��en �ih dahin
zu�ammenfa��en, daß ein die Durhgangs�traßen pa��ierendes Schiff nah
Wun�ch des Schiffers unter Zollver�hluß gelegt oder zollamtlih be-

gleitet wird, die Fahrzeuge von allen Zoll- und ähnlihen Abgaben
frei �ind, das Laden und Lö�chen von Waren und der Ab- und Zugang
von Rei�enden während der Fahrt verboten i�t und Umladungen und

Leichterungen oder Um�chlag auf andere Beförderungsmittel nur in

Fällen höch�ter Not erfolgen dürfen. Eine in jeder Wei�e den Verkehr
und die �chnelle Abfertigung er�<hwerende Maßnahme �tellen die Zoll-
formalitäten dar, die in deut�cher und polni�her Sprache auf amtlihen
Vordru>en die Ausfertigung eines Schiffsmanife�tes in fünffacher,
einer Lukendeklaration in einfacher und einer Schiffsprovi�ionsli�te in

zweifacher Zahl vor�ehen. Ent�prechend den Ausführungsbe�timmungen
zu Artikel 88 bis 92 �tellt das Manife�t, das in zwei Exemplaren dem

deut�<hen Ausgangszollamt, in drei dem polni�hen Eingangszollamte
abzugeben ift, eine den beteiligten Zoll�tellen abzugebende Erklärung
über Schiff und Ladung dar. Die Lukendeklaration dient dem Ein-

gangszollamte des Durhgangslandes zur Fe�t�tellung der Räume und

Zugänge des Schiffes und etwaiger geheimer Behältni��e und begleitet
das Fahrzeug vom deut�hen Ausgangs- bis zum deut�hen Wieder-

eingangszollamt. Ein Exemplar der Schiffsprovi�ionsli�te, die über

die an Bord befindlichen, für den Gebrauh der Schiffsmann�chaft, der
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Shhiffsbegleitung und des Schiffes be�timmten Mund- und anderen

Vorräte Auskunft gibt, verbleibt beim Eingangszollamte des Durch-
gangslandes, das zweite wird beim endgültigen Ausgange dem polni-
�hen bzw. Danziger Ausgangszollamte ausgehändigt. Die vor meh-
reren Jahren von der Reichszollverwaltung mit den polni�hen Zoll-
behörden geführten Verhandlungen über Erleihterungen bei der Ab-

fa��ung der Zollpapiere ergaben keine Einigung.
Während die Zollabfertigung der deut�hen Ämter unverzüglich

durhgeführt wird, führen Stotungen im Betriebe der polni�chen Zoll-
ämter, deren Beamte zur Abfertigung zumei�t er�t abgeordnet werden

mü��en, zu erheblihen Zeitverlu�ten. Beim polni�hen Zollamte U�<
geht die Eingangsab�fertigung reibungslos und verhältnismäßig �<nell
vor �ih, �ofern die zu Berg fahrenden Kähne zur Aufnahme von

Ladung in Polen leer �ind. Für beladene Shhi��e dauert �ie im Ein-

gange wie im Ausgange mei�t ein bis zwei Tage. Eine �hnellere Ab-

fertigung deut�her Schi��e am Grenzdurhgange hat �ih tro der aus-

drüdlichen Be�timmung des Artikels 91, daß die Formalitäten mit ge-

ring�tem Zeitverlu�t abzuwi>eln �eien, niht ermöglichen la��en. Sehr
�harfe Kontrollen haben �hon häufig bei der Fe�t�tellung der gering-
�ten Übertretungen (Mitnahme von Tabak) zu hohen Strafen geführt.
Die Ausgangsabfertigung i�t wegen der Ausf�tellung der Zolldekla-
rationen und Valutabe�cheinigungen mei�t noh zeitraubender.

Da die deut�hen Kahn�chiffer in den mei�ten Fällen wegen der

Unkenntnis der polni�hen Sprache die Zollformalitäten niht �elb�t zu

erledigen vermögen, �ind �ie auf die Hilfe �ogenannter Zolldeklaranten
angewie�en, die eine relativ hohe, �i<h nah der Ladung des Kahnes
und der Gattung der geladenen Waren rihtende Gebühr erheben. So

verur�achte die Abfertigung eines Schiffs mit einer Tragfähigkeit von

290 t Unko�ten im Höhe von 52 Zloty, die bei einer Ladung von gering-
wertigem Grubenholz eine große Bela�tung dar�tellen. Jn gleichem
Maße verteuernd wirken die Abfertigungsgebühren. für andere Trans-

porte, die den Shiffern allerdings von den Emp�ängern er�tattet
werden. Die Erhebung der Gebühren erfolgt niht dur< die Zolldékla-
ranten, �ondern durch die polni�<hen Zollämter, die auf Grund be�onde-
rer Abmachungen untereinander abre<hnen. Die Zoll�pediteure, die

er�t na< Prüfung ihrer Zuverlä��igkeit zugela��en werden, genießen
das be�ondere Vertrauen der Zollbehörden.

Ent�prechend dem auf Grund des Artikels 74 des Korridor-

abfkommens zwi�hen Deut�hland und Polen ge�hlo��enen Abkommen
über die Verwaltung der die Grenze bildenden Stre>en der Netze und

der Küddow vom 14. März 1925, das die Grenznete in eine untere

deut�che und in eine obere polni�he Verwaltungs�tre>e teilt, befindet
�ih das deut�he Zollamt in Kreuz (Schleu�e 22), das polni�che in U�<.
Eine im Jntere��e der Schiffahrt geforderte Zu�ammenlegung beider

Zollämter, die bei nur einmaligem Aufenthalte und gemein�chaft-
liher Zollabfertigung erhebliche Zeiter�parnis mit �i< bringen würde,
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hat �ih bisher niht ermöglichen la��en. Das Zollamt Dt.-U�< ift
ledigli< für den Landverkehr eingerihtet und liegt zudem einige
100 m von der Netze entfernt. Die Be�timmung die�es Zollamtes als

Schif�sabfertigungsamt hätte die Stationierung einer Anzahl weite-

rer Zollbeamter in U�<h und erheblihe Aufwendungen für Baulich-
feiten notwendig gemacht. Die�em Zollamt liegt, da der Schiffsverkehr
�i<h bis zur Dragemündung auf beider�eitigem Hoheitsgebiet ab�pielt
und- ent�prehend Vereinbarungen mit Polen als im Zollauslande auf-
zufa��en i�t, ledigli<h die Abfertigung der vom Um�chlaghafen Dt.-U�h
na< dem Innern des Reiches abgehenden Fahrzeuge ob, die für die

als Zwi�chenauslandsverkehr geltende Stre>e bis zur Schleu�e 22 im

Zollver�hluß be�teht. Maßgebend für die�e Regelung waren auh Er-

wägungen zur Unterbindung des Shmuggels, der dur<h die Anerken-

nung der gegen�eitigen Zollver�hlü��e über die�e Grenz�trete hinaus
unmögli<h gemacht wird. Das Laden und Lö�chen auf die�em Strom-

ab�chnitti�t �omit verboten und kann in Ausnahmefällen nur in Dt.-

Filehnevorgenommen werden. Mehrjährige Erfahrung lehrt, daß eine

Abfertigung von Durhhgangs�chiffen und dem Wech�elverkehr zwi�chen
Deut�hland und Polen dienenden Fahrzeugen aus zolltehni�hen
Gründen in Dt.-U�h niht erforderli i�t, da Lokalverkehr im Strom-

gebiet der Grenz�tre>de und Wech�elverkehrmit ö�tlih gelegenen Wa��er-
�traßenbezirken niht be�teht, der den Grenzdur<hgang pa��ierende
Schiffsverkehr mithin nur Durhgangsverkehr nach entfernteren mittel-

deut�hen Wa��er�traßenbezirken i�t.
Dasdeut�che Grenzeingangs- und -Ausgangszollamtbei der Schleu�e

Kreuz liegt etwa 70 km vom Eintritt der Netzein beider�eits polni�ches
Gebiet entfernt. Jedes in beiden Richtungen verkehrende Fahrzeug
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hat vor dem Durh�hleu�en zur Erledigung der Zollformalitäten an

der Zollabfertigungs�telle anzulegen. Die�er Verpflihtung unterliegen
auh polni�he Fahrzeuge, die an dem noh einige Kilometer unterhalb
der Shleu�e 22 �ih hinziehenden polni�chen Ufer anlegen wollen. Die

Ausgangsabfertigung für Durchgangs�chiffe nah O�tpreußen erfolgt
durch die Fe�t�tellung der Überein�timmung der Ladung mit den Fracht-
brie�en und den Erklärungen der Zollpapiere und ent�prehenden Ein-

tragungen in die�e. Jn den beiden für den deut�hen Gebrauch be-

�timmten Exemplaren des Sthiffsmanife�tes werden die getroffenen
Maßnahmen zum Fe�thalten der Identität der aus- und wieder-

eingehenden Waren vermerkt. Ein Exemplar des Manife�tes wird als

Beleg dem Schi�fsausgangsanmeldebuhh beige�ügt, die zweite Ausferti-
gung ver�chlo��en dem Schiffsführer zur Abgabe beim deut�hen Wieder-

eingangszollamt überreiht. Beim polni�chen Eingangszollamt U�ch
erfolgt in gleiher Wei�e die Fe�t�tellung der Identität der Ladung mit

den eingereihten Zollpapieren, wobei aber im Durhgangsverkehr die

deut�her�eits angelegten Zollver�hlü��e voll anerkannt werden.

Beim Verla��en des Durhgangslandes erfolgt die Danziger Zoll-
abfertigung (zugleih für Polen) in Stutthof, wenn der Schiffahrtsweg
durh die Königsberger Weich�el genommen wird, beim Durhqueren
der Elbinger Weich�el in Dubbashaken und beim Eingange in die

Nogat in Weißenberg-S<hleu�e"). Die Abfertigung i�t au< in Pal�hau
und Danzig (Hafenkanal) möglih. Deut�che Zollabfertigung findet
beim Durhgange über die Nogat nah Wahl des Schiffers in Marien-

burg oder Elbing und beim Durhqueren Danziger Gebiets in der

Fahrrinne des Fri�hen Ha�ffs auf der Höhe von Tolkemit �tatt. Die

Ablö�ung des polni�hen Zollbegleitper�onals dur<h Danziger Beamte

oder umgekehrt geht gegebenenfalls in Johannisdorf vor �i<h. Fahr-
zeuge im Verkehr zwi�chen Kurzebra> und deut�hen Gebieten links

der Weich�el werden nah dem Abkommen vom 29. März 1927 vom

deut�hen und vom polni�hen Zollamte in Kurzebra> abgefertigt.
Alle Durchgangs�chiffe mü��en an �ämtlihen deut�hen und ausländi-

�hen Zoll�tellen anlegen. Eine Ausnahme bildet ledigli<h die Zoll-
abfertigung in Tolkemit, die infolge der örtlihen Verhältni��e etwa

414, km nördlih des Zollamtes in der Fahrrinne des Fri�hen Haf�f�s
vorgenommen wird, da hier ein Anlegen der ein- bzw. ausgehenden
Schiffe niht möglich i�t. Die Abfertigung erfolgt dur< ein Zollboot,
das von den Schiffern herangewinkt werden kann. Da Tolkemit Grenz-
zollamt i�t, mü��en alle von oder nah der Freien Stadt Danzig ver-

kehrenden Schiffe �ih der Zollkontrolle �tellen.
Nach Artikel 87 muß die Ladung der im unmittelbaren Durch-

gangsverkehr fahrenden Schiffe nah Wun�h des Schiffers entweder
unter Zollver�hluß gelegt oder zollamtlih begleitet werden. Die Ent-

�cheidung des Schiffers und der Zu�tand des Fahrzeuges �ind maß-

1) Reithsverkehrsblatt für Reichhswa��er�traßen und Kraftfahrwe�en
Nr. 30/1934.
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gebend. I�t das für die unmittelbare Warendur<hfuhr be�timmte Schiff
�o gebaut und eingeri<tet, daß es im ganzen oder in einzelnen Lade-

räumen zoll�iher ver�chlo��en werden kann, dann wird der Schiffer
zur Vermeidung der durh die zollamtlihe Begleitung ent�tehenden
Ko�ten unter Zollver�hluß dur<hfahren. Nicht zoll�iher zu ver�chlie-
hende Kähne �ind nah beider�eitiger Vereinbarung im Durhgangs-
verkehr nur bis zum 1. Januar 1940 zugela��en; do< muß, falls zoll-
amtlihe Begleitung niht gewün�<ht wird, der Zollbetrag für die mit-

geführten Güter hinterlegt werden. Über den Erlaß einer einheit-
lihen Ver�hlußordnung für Binnen�chiffe i�t eine Ver�tändigung
zwi�chen den beiden Regierungen vorge�ehen. Bis 1930 gaben die

Polen unbeachtet des klaren Textes des Korridorabkommens bei

Raumver�hluß dem Shhi�fe auh no< zollamtlihe Begleitung mit, die

völlig unberechtigt war und die Transportko�ten no<h um 90 RM. für
Verpflegung und Rü>�endung des Beamten erhöhte. Die Zollkontrolle
wurde dadur<h überflü��ig, weil es �i< zumei�t um gede>te Kähne han-
delte, die bei der Einfahrt in das Dur<hgangsland plombiert wurden.

Nach einer Mitteilung des polni�hen Generalkon�ulats in Königsberg
machte �i<h Polen er�t 1930 den klaren Wortlaut des Vertragsterxtes
zu eigen und ließ die Zollbehörden unter Ab�tandnahme von der zoll-
amtlichen Begleitung nur die Unver�ehrtheit des deut�hen Raumver-

�<hlu��es prüfen. Bis zu die�er Zeit war die Anlegung eines deut�chen
und eines polni�chen Zollver�hlu��es üblih gewe�en. Heute fahren die

Durchgangs�chiffe ausnahmslos unter Zolver�hluß, wodur< die er-

heblihen Ko�ten der amtlihen Begleitung, die na< neueren Be�tim-
mungen auf die Hälfte der im Dur<hgangslande allgemein geltenden
Begleitungsgebühren �owie auf die Hälfte der Rei�eko�ten des Be-

gleiters fe�tge�ezt �ind, vermieden werden. Die Be�timmung des Ar-

tikels 88, nah der Güter, die im Dur<hgangslande den Gegen�tand
eines Staatsmonopols bilden, nur unter Raumver�hluß und mit

Sicher�tellung durhgeführt werden dürfen, hat in manchen Fällen
wegen der außerordentlihen Höhe der Sicher�tellung, die bei zollpflih-
tigen Monopolgütern aus dem Zollbetrage und der Monopolabgabe,
bei zollfreien ledigli< aus der Monopolabgabe be�teht, die Verfrach-
tungen unmöglih gemaht. Die Aufhebung die�es Artikels liegt im

dringenden Intere��e derjenigen Wirt�chaftskrei�e, die den Ver�and von

Monopolgütern— vornehmlich Tabak und Spiritus — über die Durch-
gangswa��er�traßen aufzunehmen wün�then.

Eine erhebli<he Er�hwerung der Dur<hgangs�chiffahrt �tellt die
nah Ziffer 7 der Ausführungsbe�timmungen zu Artikel 88 bis 92 des

Pari�er Tran�itabkommens verlangte Führung von be�onderen Zoll-
zeichen dar, die am Tage aus einer Flagge, bei Nacht aus einer La-
terne be�tehen �ollen. Die am 23. Februar 1925 der deut�chen Regie-
rung von dem polni�chen Außenmini�terium mitgeteilten Be�timmungen
über die Führung der Zollzeihen �ehen am Tage einen dreie>igen,
einen Meter langen, in der Grundlinie 70 cm breiten blauen, am

Ma�t oder an einer Stange anzubringenden Stander vor, der das De>
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um minde�tens 3 m überragt. Außerdem i�t das Schiff durh zwei
blaue Scheiben in Form von gleich�eitigen Dreie>den und einem Meter

Seitenlänge, deren je eine am Bug und am He> �i<htbar zu führen
i�t, kenntlih zu machen. Nachts i�t das Fahrzeug dur ein im Umkreis

von 2 km �ichtbares blaues Licht zu kennzeihnen, de��en Anbringung
wie das normale weiße Dampferliht am Ma�t, Schorn�tein oder Vor-

�teven 50 cm unterhalb des weißen Lichts, bei Shleppdamp�ern 50 cm

unterhalb des weißen Buglichts zu erfolgen hat. Obwohl �ih eine

exakte Durhführung die�er Be�timmungen als unmöglih erwie�en hat,
i�t der Ver�uch, mit Polen in Verhandlungen über eine Vereinfachung
der Zollzeihenfrage zu kommen, niht geglü>t. Die polni�hen Forde-
rungen hin�ihtlih der Flaggenführung waren in den legten Jahren
�o ver�chieden und oft �o wider�prehend, daß es den An�chein hatte, als
ob jeder örtlihe polni�he Beamte Wert darauf legte, �eine eigenen
per�önlichen Auffa��ungen zur Dur<hführung zu bringen. Einwandfrei
wurde fe�tge�tellt, daß die Polen �ogar im Wech�elverkehr auf Warthe
und Neye innerhalb ihres Hoheitsgebietes die nur für den Dur-
gangsverkehr vorge�ehene Zollzeihenführung von deut�chen Schiffern
verlangten. Die te<hni�he Einhaltung der Zollzeihenvor�chri�ten i�t
faum mögli, da die Bereit�tellung der Tafeln, Flaggen und Laternen

erheblihe Mehrko�ten mit �i< bringt und blaues Licht überdies nahts
�hwer zu �ehen i�t. Um blaues Licht auf 2 km Entfernung �ehen zu

können, müßte ein Brenner mit �ehr hoher Kerzen�tärke, wie ihn die

Schiffer im gewöhnlichen Verkehr niht führen, be�chafft werden. Aus

finanziellen Gründen i�t aber die An�chaffung einer hierzu notwendi-

gen, minde�tens 1000fkerzigen Lampe fa�t unmöglich, �o daß nachts ge-
ankert werden muß. Zudem i�t blaues Licht nauti�<h dur<haus un-

gewöhnlich.
Hin�ichtli<h des Zuganges der o�tpreußi�hen Bevölkerung zur

Weich�el und der Zoll- und Paßabfertigung in Kurzebra> �ind be-

�ondere Vereinbarungen getroffen worden. An die�er Stelle i�t die

Grenze bekanntli<h �o gezogen, daß �ie mehrfa<h den Deich �chneidet
und jeden geregelten Ufer�huy unmöglih macht. Die Be�timmung des

Artikels 97 des Diktats von Ver�ailles, der „der Bevölkerung O�t-
preußens den Zugang zur Weich�el und ihre Benußzung für �i, ihre
Waren und Schiffe unter billigen Bedingungen und in ihrem Jnter-
e��e �ihert“, al�o ausdrü>lih der Bevölkerung den Zugang zur Weich�el
verbürgt,hat niht verhindern können, daß der Hafen von Kurzebra,
der einzige Hafen am ö�tlichen Weich�elufer längs der deut�h-polni�chen
Grenze,Polen übergeben wurde.

' Die Grenzführung an der Weich�el war in großen Zügen bereits

im Jahre 1920 dur die Bot�chafterkonferenz fe�tgelegt worden. Die
eigentlihe Grenzziehung,dur< die Deut�chland völlig vom Weich�el-
�trome abgedrängt wurde, erfolgte inde��en er�t nah langwierigen Ver-
handlungen und Auseinander�ezungen im Jahre 1922. Da aber die

BedeutungderWei�el für O�tpreußen, vor allem für die we�tpreußi-
�he Weich�elniederung, wirt�haftli< und verkehrlih in dem An�chluß

16



Graph. Dar�tellung 3

DER WEICHSELHAFENKURZEBRACK.
/
Ú

R
VERLADERAFTDE

1

—
 —
DECKWERK

Zz

E

—

1:5000 È0
SQ

an die Durhgangswa��er�traßen nah dem übrigen Deut�chland und den

o�tpreußi�hen Häfen liegt, wurde der Zugang zur Weich�el und die

Benutzung des Stromes durch die o�tpreußi�he Bevölkerung dur die

von den alliierten und a��oziierten Hauptmähhten getroffene und dur
die Note der Bot�cha�terkonferenz vom 21. November 1924 dem deut-

�hen Bot�chafter in Paris mitgeteilte „Regelung“ be�timmt, deren

Inkrafttreten am 1. Februar 1925 erfolgte. Über die Abwid>lung des

Verkehrs in Kurzebra> �ind im Laufe der Jahre troy der eindeutigen
Fa��ung der eben erwähnten Note rehtli<he Auseinander�ezungen er-

folgt, die �i< aus der fal�hen Interpretation der ver�chiedenen, den

Grenz- und Zollverkehr behandelnden Be�timmungen durh die pol-
ni�chen Behörden ergaben. Nach Ziffer 8 des Artikels 2 der „Rege-
lung“ wurde für den Grenzübertritt der o�tpreußi�hen Bevölkerung
zur Weich�el bei Kurzebra> auf dem Wege, der den Sicherheitshafen
von dem kleinen Hafen trennt, und für den Verkehr über den Strom

mit den o�tpreußi�chen Häfen die Vorzeigung eines vor�chriftsmäßigen
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Auswei�es für genügend erachtet, ohne die Einholung eines be�onderen
Sichtvermerkes zu verlangen. Die Einholung eines Vi�ums konnte

auh niht im Sinne der Note der Bot�chafterkonferenz, die den Ver-

kehr der o�tpreußi�hen Bevölkerung zur Weich�el zu erleihtern �uchte,
liegen. Troydem wurde polni�chher�eits �owohl für den Binnen�chiffs-
verkehr von Kurzebra> nah Deut�hland wie von Kurzebra> nah
Marienburg und anderen o�tpreußi�hen Häfen die Aus�tellung eines

Einrei�evi�ums verlangt. Die ablehnende Haltung der polni�hen Be-

hörden, Bewohnern der Provinz O�tpreußen das Be�teigen eines

Dampfers mit vor�chriftsmäßigem Auswei�e zu ge�tatten, �tützte �ih
darauf, daß Kurzebra> in Polen liege und der Ab- und Zugang von

Rei�enden und das Laden und Lö�chen von Waren während der Fahrt
nah Artikel 86 des Korridorabkommens verboten �ei. Dem deut�chen
Einwande, daß die�er Abwi>klung des Verkehrs Artikel 4 Ab�atz 3 der

„Regelung“ entgegen�tände, nah dem am De>werk in Kurzebra> und

den etwa anzulegenden Zugangs�tellen Fahrzeuge anlegen, Rei�ende
ein- oder aue�chiffen, Waren ein- oder ausladen dürfen, wurde polni-
�her�eits entgegengehalten, daß die�e Be�timmung �ih niht auf Fahr-
zeuge im Sinne des Artikels 67 des Pari�er Abkommens beziehen
könne. Daeine Einigung mit der polni�hen Regierung über die Aus-

legung des Artikels 86 Ab�atz 2 in Verbindung mit Artikel 4 Ziffer 3

der „Regelung“ nicht zu erzielen war, wurde beab�ichtigt, den Streit-

fall zur Ent�cheidung dem �tändigen Schiedsgericht in Danzig zu unter-

breiten.

Scließlih führte ein Einzelfall nah diplomati�hen Verhand-
lungen und eingehenden Prüfungen dazu, daß �ih das polni�he Mini-

�terium für auswärtige Angelegenheiten im Januar 1932 bereit-

erklärte, den Per�onenverkehr über Kurzebra> nah o�tpreußi�chen
Häfen ent�prehend dem Artikel 2 Ziffer 8 der „Regelung“ mit Per�o-
nalausweis zu ge�tatten, und gleihzeitig in Aus�iht �tellte, Kurzebrad>
als Um�hlagsplaß für Durchgangs�chiffe zuzula��en. Ent�prechend
die�er Ankündigung erließ der polni�he Finanzmini�ter am 14. Sep-
tember 1932 eine Jn�truktion über die Benußung der Verladerampe
im Weich�el-Winterhafen von Kurzebra> für deut�he, im Durhgangs-
verkehr den polni�hen Zollbereih dur<hfahrende Schiffe, die eine
we�entlihe Änderung der Rechtslage brachte, prakti�<h aber ohne jede

Bedeutung blieb. Die�e In�truktion be�timmt, daß die im Per�onen-
oder Güterverkehr an der Rampe anlegenden Durchgangs�chiffe ißre
Fahrt, nahdem die Gä�te das De> verla��en haben oder die Waren ge-

lö�t �ind, ent�prehend den allgemeinen Be�timmungen für den Durch-
gangsverkehr auf den Wa��er�traßen fortzu�ezen haben. Ein aus O�t-

preußen kommendes Schiff hat demna<h �eine Fahrt na<h dem We�ten
ins übrige Deut�hland und ein aus we�tliher Rihtung kommendes
Schiff die Fahrt nah O�tpreußen fortzu�eyen. Aus die�en Be�tim-
mungen ergibt �ih, daß Kurzebra> weder Ausgangs- no< Endpunkt
der Fahrt eines Durhgangs�chiffes �ein kann. Es könnte hierbei die

Möglichkeit eintreten, daß ein aus Mitteldeut�hland kommendes aus-
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�<hließlih mit Gütern für Kurzebra> und �ein Hinterland be�timmtes
Fahrzeug ohne Ladung auh dann die Fahrt na<h O�tpreußen fort-
�egen müßte, wenn es volle Rü>fraht von Kurzebra> nah �einem
Ausgangspunkt hätte.

Die „Regelung“ �ieht in ihrem er�ten Ab�chnitt den Zugang der

o�tpreußi�chen Bevölkerung zur Weich�el bei Kurzebra> als den „all-
gemeinen Bedürfni��en O�tpreußens“ ent�prehend für ausreihend an,

�et im einzelnen die Abwi>lung des Verkehrs an die�er Stelle fe�t
und ge�tattet überdies den An- und Abtransport von aus�chließlih
für die Schhneidemühle in Neuhöfen be�timmten Materialien. Der

zweite Ab�chnitt befaßt �i< mit dem Zugang zur Weich�el auf dem

Stromab�chnitt Weißenberg—Klein-Wolz außerhalb der vorge�ehenen
Ein�chiffungs�tellen, der Benuzung des Stromes zu anderen als Schiff-
fahrtszwe>en und der Abwi>lung der örtlihen Schiffahrt auf der

Strom�tre>e zwi�chen den eben genannten Orten, zwi�chen denen im

we�entlichen der re<hte Weich�eldeih die Grenze bildet. Den Bewoh-
nern von 47 Orten längs die�er Grenzlinie i�t die Benußzung des

Stromes zum Wa��er�höpfen, Zuführen und Ableiten von Wa��er, zur

Entnahme von Eis, Wa�chen und anderen häuslihen Verrichtungen,
Tränken des Viehs, �portlihen Übungen, Bootfahren, Shwimmen und

Sthlitt�huhlaufen gegen Vorzeigen eines auf die Per�on lautenden,
für die Dauer eines Jahres geltenden Pa��agier�cheines, der auf be-

gründeten Antrag von dem polni�hen Kon�ul erteilt wird, ge�tattet.
Doch darf der Zugang nur auf den polni�cher�eits bezei<hneten Wegen
genommen werden.

Die örtliche Schiffahrt zwi�chen Klein-Wolz und Weißenberg wird,
�oweit �ie von Bewohnern der Provinz O�tpreußen betrieben wird,
dur die ver�chieden�ten Be�timmungen und Vor�chriften zur Führung
be�onderer Kennzeichen ungemein kompliziert. Auf die�em Strom-

ab�chnitt be�tehen für den Verkehr o�tpreußi�her Fahrzeuge drei

Kategorien, von denen die als A bezeichnete der Schiffahrt außer-
halb der oben genannten Orte dient. Es handelt �ih hierbei, ab-

ge�ehen von den Durchgangs�chiffen, deren Verkehr nur im Pari�er
Korridorabkommen geregelt i�t, um Fahrzeuge, die zwi�hen Kurze-
bra> oder Neuhöfen und den o�tpreußi�chen, niht an der Nogat ge-
legenen Häfen verkehren. Ent�prehend der Flaggenführung der

Durchgangsfahrzeugeführen die Schiffe die�er Kategorie blaue Zoll-
�ignale2). Für die zur Kategorie B gehörigen Fahrzeuge, die den

Schiffsverkehrauf der Weich�el und Nogat zwi�hen zwei Punkten
O�tpreußens betreiben, �ind als Kennzeihen am Tage vorge�ehen:
eine blau-weiße, 1 m lange, 55 cm breite Flagge, die dur<heine vom

oberen Ende des Ma�tes nah unten laufende Diagonale in zwei
dreie>ige Felder, und zwar ein oberes blaues und ein unteres

weißes geteilt wird. Fahrzeuge die�er Art können nur für den Ver-

kehr zwi�hen Kurzebra> oder Neuhöfen und Marienburg und anderen

Nogathafenpläßen be�timmt �ein. Die zur Kategorie C gehörigen

2) Amtsblatt der Regierung zu Marienwerder Nr. 50/1925.

ai
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Schiffe, die dem lokalen Schiffsverkehr zwi�chen der Schleu�e Weißen-
berg und Klein-Wolz dienen, mü��en als Tageskennzeichen eine

weiß-blaue, gleih große Flagge wie die vorher genannte führen, die

zwei �enkrehte Felder be�igt, von denen das am Ma�t be�indlihs blau,
das andere weiß �ein �oll. Außer die�er Flagge haben die Schiffe no<
am Bug und He> ent�prehende Tafeln �ihtbar anzubringen und nahts
blaue Laternen zu führen. Ruderboote �ind nur zur Flaggenführung
und zur �ihtbaren und deutlihen Anbringung des Namens des Be-

�izers und des Standortes verpflihtet. Die�e Be�timmungen wirken

�ih in der Praxis nicht aus, da der Shiffsbetrieb deut�her Fahrzeuge
auf die�em Weich�elab�chnitte völlig unterbunden i�t. Werden die

Fahrzeuge der Durchgangs�chiffahrt als be�ondere Kategorie gere<hnet,
�o ergibt �i< auf die�em etwa 45 km langen Stromab�chnitt eine

Gliederung des Verkehrs deut�her Fahrzeuge nah vier Kategorien.
Die komplizierte, jedem Rechtsempfinden wider�prehende, will-

kürlihe Fe�t�ezung der Grenze auf dem re<hten (o�tpreußi�hen)
Weich�elufer, die, entgegen internationalem Brauch, niht die Strom-
mitte zur Grenzlinie maht, hat die Grenzfe�t�ezungskommi��ion
darauf bedacht �ein la��en, Polen in jeder Wei�e die Ausnußung der

Hafenanlagen bei Kurzebra> zu ermöglihen. Jn einer am 15. Sep-
tember 1921 �tattgefundenen Sißung der Kommi��ion hatten das

italieni�he und das japani�he Mitglied den Vor�chlag gemaht,
dem polni�hen Staate zur Ausnußung des Hafens von Kurze-
brad drei zu den Hafenanlagen gehörige Baulichkeiten auf dem deut�h
gebliebenen Gebiete ohne Übergang der Staatshoheit Polen zuzuerken-
nen und den Zugang zu die�em Gebiete für Polen �icherzu�tellen. Die�e
Anregung wurde in der Sißzung der Grenzfe�t�ezungskommi��ion vom

13. März 1922 zum Be�chluß erhoben und Deut�hland dazu ge-

zwungen, ein die �trittigen Fragen regelndes Abkommen mit

�einem ö�tlihen Nahbarn zu �<hließen. Das am 23. Juni 1923 in

Po�en unterzeihnete Abkommen überließ das �ogenannte Kommi��ions-
haus, den Lager�huppen und das Strommei�tergehöft mit Neben-

baulihteiten und dem die Gebäude umgebenden Gelände�treifen dem

polni�hen Fiskus und be�timmte die Eintragung der eben erwähnten
Gebäude ohne jede Bela�tung oder Verpflihtung in das deut�che
Grundbuch. Das in 15 Artikeln �ih eingehend mit allen etwa auf-
tretenden Streitfragen auseinander�ezende Abkommen �ah eine mög-
lih�t baldige Ratifizierung und den Austau�h der Ratifikations-
urkunden vor. Doch gab der Deut�che Reichstag die�em Vertrage er�t
im Jahre 1927 �eine Zu�timmung. Nah dem am 4. Juli 1927 in

War�chau erfolgten Austau�ch der Ratifikationsurkunden trat das Ab-

kommen am gleichen Tage in Kraft.
Zur Regelung einer gemein�amen Paß- und Zollabfertigung und

des Ei�enbahnverkehrs in Kurzebra> wurde am 16. Juni 1926 in

Berlin ein neues Abkommen unterzeichnet, das gleihzeitig eine Er-

weiterung und Abänderung des Abkommens vom 23. Juni 1923 dar-

�tellte und im einzelnen die Abwi>lung des Zolldien�tes fe�tlegte. Nah
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Artikel 1 erfolgt die Zoll- und Paßabfertigung im Per�onen- und

Warenverkehr über die Zollgrenze bei Kurzebra> durch die beider-

�eitigen Zollbehörden gemein�am, und zwar räumlih nebeneinander,
zeitlih nacheinander auf dem De>werk des Hafens. Polen ge�teht zu

die�em Zwe>keDeut�chland das Recht zu, die Abfertigung auf dem De>-
werk der Dammkrone vorzunehmen, und �tellt die hierzu erforderlihen
geeigneten Räume zur Verfügung. Die�es Abkommen wurde mit dem

er�tgenannten am gleihen Tage vom Deut�chen Reichstage ratifiziert.
Am 1. Augu�t 1927 trat es in Kraft.

Kurzebra> wird heute polni�cher�eits als Um�<hlagsplag aner-

kannt, auf den die Voraus�eßungen des Artikels 71 des Pari�er Tran-

�itabkommens zutreffen. Der Um�chlag von Gütern zwi�hen dem

Reiche und den zum Hinterlande des Kurzebra>ter Hafens gehörigen
o�tpreußi�chen Orten erfolgt nah den für den Durhgangsverkehr gel-
tenden Be�timmungen.

Als zweiter Um�chlagsplay für das Ein- und Ausladen von

Gütern auf polni�hem Gebiete i�t ent�prehend dem Art. 71 Bromberg
vorge�ehen. Jn der Freien Stadt Danzig �ind als Um�hhlagsplägte
14 Orte an der Danziger Bucht und der Weich�el mit ihren Neben-

armen namhaft gemacht worden. Die�er Um�chlag unterliegt der ZoU-
auf�iht, für die der Schiffer die Ko�ten zu tragen hat. Doch i�t heute
der Warenum�chlag nah der Lö�ung der engen wirt�haftlihen Ver-

flehtung der abgetretenen Landesteile mit den deut�hen Gebieten

bedeutungslos geworden.
NachArtikel 70 dürfen Durhgangs�chhiffe nur an Orten anlegen,

in denen ein Zolldien�t eingerichtet oder eine Polizeibehörde vor-

handen i�t. Die von der polni�hen Regierung im Aide mémoire
vom 15. Juli 1929 namhaft gemachten 22 Orte auf polni�<hem und

mehr. als 30 Orte auf Danziger Staatsgebiet genügen im allgemeinen
den Forderungen der Durchgangs�chiffahrt. Es handelt �i< hierbei
um alle größeren Orte längs der Durhgangswa��er�traßen. Der Auf-
enthalt für die an Land gehenden Per�onen, die �i<h �ofort bei den

zu�tändigen Behörden melden mü��en, i�t auf drei Stunden begrenzt,
kann jedoh verkürzt oder auh verlängert werden.

Die Regelung des Paßwe�ens i�t in Artikel 99 und 100, 103 und

104 fe�tgelegt. Die Schiffer und die Be�azung der die Grenze im

Durchgangsverkehr pa��ierenden Fahrzeuge haben einen mit einem

polni�hen Vi�um ver�ehenen Nationalpaß zu führen, die Per�onal-
papiere der Rei�enden, die nah Artikel 99 nur aus einem Auswei�e
zu be�tehen brauchen, gleihfalls ein Vi�um des Durchgangslandes zu

tragen, das von dem zu�tändigen polni�hen Kon�ulat, in de��en Bezirk
der Antrag�teller wohnt, erteilt wird. Da der Durchgangsverkehr nur

zwi�chen O�tpreußen und dem Reiche ge�tattet i�t, erteilt das polni�che
Generalkon�ulat in Danzig, weil es innerhalb des �ogenannten Durh-
gangsgebietes liegt, keine Durchrei�e-Sichtvermerke. Reichsdeut�che
Schiffer können bei dem Danziger Kon�ulat deshalb lediglih einen

gewöhnlichen Einrei�e�ihtvermerk erhalten. Die Höhe der Vi�a-
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gebühren unterliegt nah Artikel 104 der gemein�amen Übereinkunft
der vertrag�hließenden Teile und i�t na< mehrmaliger Änderung
zur Zeit auf 0,80 RM. in einer, 1,60 RM. in beiden Richtungen und

auf 8,— RM. für einen Dauerdurhhrei�e�ihtvermerkt fe�tge�eßt. Wäh-
rend �o bei beider�eitiger Vereinbarung die Höhe der Gebühren ent-

�prehend dem Zwe>e des Tran�itverkehrs in erträglichen Grenzen ge-

halten wird, führten die hohen Einrei�egebühren von 100 Zloty im

er�ten Jahrzehnt des Be�tehens des polni�hen Staates häufig dazu,
daß Danziger Schiffer beim Wech�elverkehr mit Mitteldeut�hland �ih
Durchgangsvi�a in Königsberg be�orgten und auf die�e Wei�e unter

Umgehung der Be�timmungen des Tran�itabkommens polni�ches
Staatsgebiet dur<hfuhren. Die Abneigung zur Übernahme von Trans-

porten nah Polen war, zumal auf dem Rü>wege eine Ausfuhrgeneh-
migung in den �elten�ten Fällen zu erhalten war, bei der Un�icherheit
der Rethtsverhältni��e zu Zeiten �o groß, daß in einzelnen Fällen
Schiffer die�en Schwierigkeiten dadur<h aus dem Wege gingen, daß �ie
an der Grenze oder in Danzig ihre Fahrzeuge für die Weiter- und

Rü>fahrt polni�hen Schiffern als Schiffsführern übergaben. Die

Paßkontrolle erfolgt in der Regel zuglei<h mit der Zollabfertigung
durh Beamte der polni�chen Staatspolizei oder Beamte der deut�chen
Grenzpolizei. Die im Laufe der Zeit wegen der Abwi>lung des Ver-

kehrs in Kurzebra> ent�tandenen abweihenden Auffa��ungen der

beiden Behörden haben nah diplomati�hen Verhandlungen zur An-

erkennung der deut�hen Junterpretation der in Frage kommenden Ab-

fommen dur< Polen geführt. Dur<h Verfügung vom 14. September
1932 wies das polni�he Finanzmini�terium die Paß�telle in Kurze-
bra> an, beim Per�onenverkehr von. Kurzebra> na< Deut�hland und

nah den o�tpreußi�chen Häfen die Be�timmungen des Durchgangsver-
kehrs gelten zu la��en und Tran�itvi�a. zu erteilen.

Be�onders ein�chneidend und die Rentabilität der Dur<hgangs-
hiffahrt gefährdend i�t die Be�timmung des Artikels 86 des Pari�er
Tran�itabkommens, nah der für den Durhgang ohne Um�<hlag zoll-

amtlih abgefertigte Schiffe Umladungen, Leichterungen oder Um�chlag
auf andere Beförderungsmittel nur in Fällen der Not oder aus hydro-
graphi�hen Gründen, etwaigem Eisgange, geringer Fahrwa��ertiefe
oder Schleu�en�perre vornehmen dürfen. Hierna< i�t das Leichtern
der Fahrzeuge zwar zulä��ig, �tößt aber prakti�<h dur die lange Dauer
der behördlihen Erlaubniserteilung auf erheblihe Schwierigkeiten. Bei

ungün�tigen Wa��er�tänden, wie �ie im Sommer häufig �ind, i�t das

Leichtern und Zuladen eine ab�olute Notwendigkeit. Ein Schiff, das
mit 1,20 m Tiefgang in O�tpreußen oder Mitteldeut�hland abfährt.
muß bis auf 0,80 m ableihtern können, da es eine Be��erung des

Wa��er�tandes in den mei�ten Fällen niht wird abwarten können. Ein

Pa��ieren der Durchgangswa��er�traßen mit einem Tiefgange von

weniger als einem Meter und ent�prehend geringerer Ladung i�t un-

wirt�chaftli<h und niht lohnend. So mußten Schiffer, die mit Kalk-

ladungen aus Rüdersdorf bei Berlin mit 1,02 m Tiefgang bis Brom-
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berg gut dur<kamen, in Brahemünde wegen eines nur 80 cm hohen
Wa��er�tandes auf der Weich�el ableihtern, um ihre Fahrt fout�euen
zu können. Anderer�eits i�t es au<h vorgekommen, daß ojtpreußiihe
Schiffer wegen zu geringen Wa��er�tandes �ehs Wochen lang, zudem
no< mit einem polni�<hen Zollbeamten als zollamtlihe Begleitung
an Bord, der außer freier Unterkunft und Verpflegung und der Er-

�tattung des Fahrgeldes für die Rü>rei�e no< 6,60 Zloty tägliche Tage-
geldgebühren von dem Schiffseigner erhielt, auf der Weichfel fe�tlagen.
Derartige, glü>liherwei�e niht häufig vorgekommene Fälle, die natur-

gemäß jede Wirt�chaftlihhkeit des Tran�itverkehrs von und na<hO�t-
preußen auf dem Binnenwa��erwege aus�hließen, er�<hwerten die

Schiffahrt ungeheuer und nahmen den Binnen�chi��ern bei zu großem
Ri�iko den Anreiz zur Übernahme von Transporten zwi)hen O�t-
preußen und dem Mutterlande. Nach der Anerkennung des Raum-

ver�hlu��es als genügende Sicherheit �ür den unver�ehrten Durhgang
der Güter dur< polni�hes Gebiet �ind mögli<h�t weitgehende Erleichte-
rungen im Laden und Lö�chen auf den Durhgangswa��er�tcraßen die

Voraus�etzung für eine im Intere��e der o�tdeut�hen Wirt�hafi liegende
�tärkere Bean�pru<hung des Binnenwa��erweges.

Nah Artikel 2 und 86 bleiben Durhgangsgüter und Durhgangzs-
fahrzeuge von allen Zoll- und ähnlihen Abgaben frei; Artikel 68

�chränkt jedo< die Abgabenfreiheit in�ofern ein, als bei der Durchfahrt
Abgaben erhoben werden dürfen, die den Charakter von Gebühren
tragen und aus�<hließli< dazu be�timmt �ind, in angeme��ener We.je
die Ko�ten für die Unterhaltung der Wa��erwege in �hif�barem Zu-
�tande aufzubringen. Jn den er�ten Nachkriegsjahren behielt der pol-
ni�che Staat die alten preußi�hen Tarife bei. Späterhin führte er auf
den Durchgangswa��er�traßen wie auf allen anderen �chiffbaren Ge-

wä��ern �eines Staatsgebietes eine Befahrungsabgabe ein, die ganz
allgemein von Fahrzeugen, Flößen und Treibhölzern erhoben wurde

und �i<h auf die Verordnung des Mini�ters für öffentlißhe Arbeiten
vom 2. Juni 1924 �tüßte. Für die Benußung be�onderer Anlagen wie

Schleu�en, Um�<hlagshäfen und Überwinterungshäfen mußten nah
der Verordnung vom 18. Februar 1925 be�ondere Abgaben entrichtet
werden, die beim Durchgange dur<h eine gebührenpflihtige Schleu�e
oder einzelne Fluß�tre>en erhoben wurden.

Eine neue Gebührenregelung bei gleihzeitiger Aufhebung aller

bisherigen Tarife trat am 1, Juni 1928 in Kraft. Der polni�che
Mini�ter der öffentlihen Arbeiten erliey am 2. Mai 1928 im Ein-
ver�tändnis mit dem Finanzmini�ter eine Verordnung), die auf Grund
des Artikels 32 des polni�hen Wa��erge�ezes vom 19. September 1922
in Verbindung mit Artikel 1 der Verordnung des Staatsprä�identen
vom 24. Februar 1928 die Schiffahrtsabgaben neu fe�t�ezte. Gleich-
zeitig wurde für die Oder—Weich�el-Wa��er�traße eine neue Schleu�en-
gebührenregelung getroffen und eine Kla��ifizierung der beförderten

3) Veröffentliht im Dziennik U�taw 1928 Nr. 61 Po�. 567.
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Güter nah vier Warengruppen vorgenommen, von denen die er�te
hohwertige Güter wie Lebensmittel und Kolonialwaren, die zweite
Zellulo�e, Holzerzeugni��e, Kartoffeln und Feldfrüchte, die dritte

A�phalt, Zement und Baumaterialien und die vierte Steine, Brenn-

material und weniger wertvolle Bau�toffe umfaßt.
Die Höhe der für das ganze polni�he Staatsgebiet geltenden

Schiffahrtsabgabe i�t unabhängig von der Schiffsladung und richtet
�ih nur na< der Größe des Fahrzeuges. Von Güter�chiffen ohne eige-
nen Antrieb werden für je 10 qm der Shhiffsoberflähe und je
10 Stromkilometer auf kanali�ierten Flü��en und Schiffahrtskanälen
0,065 Zloty, auf anderen Flü��en von Schiffen mit einem Tiefgang
bis zu 50 cm ein�<hließlih 0,015 Zloty und bei einem 50 cm über-

�teigenden Tiefgange 0,04 Zloty erhoben. Bei Schiffen mit eigenem
Antriebe erhöht �i<h die Gebühr beim Durhqueren von Kanälen und

kanali�ierten Flü��en auf 0,13 Zloty, von anderen Flü��en auf
0,08 Zloty. Die Schiffahrtsabgaben betragen �omit bei einmaligem
Durchgange für einen 400-Tonnen-Kahn mit 55 m Länge und 8 m

Breite ohne eigenen Antrieb auf der Strom�tre>e Deut�<h-U�<h—Brahe-
münde 2,60 Zloty, von Brahemünde bis zur Nogat 1,50 Zloty, bei

glei<h großen Schiffen mit eigenem Antriebe bis Brahemünde
9,20 Zloty, auf der Weich�el bis zur Nogat 2,95 Zloty. Für �tändig
verkehrende Fahrzeuge be�teht die Möglichkeit, eine Pau�chalgebühr
für die ganze Schiffahrtsperiode oder die Dauer eines Kalendermonats

zu entrichten, die bei Schiffen ohne eigenen Antrieb für je 10 volle

oder angefangene Quadratmeter der Schhiffsoberflähe mit einem Tief-
gange bis zu 50 cm 1,30 Zloty, mit größerem Tiefgange 2,60 Zloty,
bei Schiffen mit eigenem Antriebe 15 Zloty beträgt. Die Schiffahrts-
abgaben für einen Monat �ind auf den ahten Teil der Jahresgebühr
fe�tge�ezt. Unter Berück�ichtigung die�er Sätze erreiht die Gebühr für
einen 400-Tonnen-Kahn ohne eigenen Antrieb während der ganzen

Sthiffahrtsperiode eine Höhe von 1144 Zloty, für ein Fahrzeug mit

eigenem Antriebe �ogar 6600 Zloty. Deut�he Durhgangs�chiffe, die
bei regelmäßigem Verkehr zwi�hen O�tpreußen und dem Reiche jeden
Monat nur ein- bis zweimal die polni�hen Wa��er�traßen durhqueren,
werden die Abgabe nur für jede einzelne Dur<hfahrt entrichten.

Für das Durch�hhleu�en von Fahrzeugen werden im Bereiche des

polni�hen Teiles der Oder—Weich�el-Wa��er�traße für die einzelnen
Strom�tre>en außerdem noh be�ondere Abgaben für jede Durchfahrt
le Tonne Ladung erhoben, die �ih in der Güterkla��e I auf der Brahe
auf 0,08 Zloty, im Bromberger Kanal auf 0,70 Zloty und auf der

unterenNetze auf 0,30 Zloty belaufen. Bei Ladungen mit gering-
wertigen Gütern tritt eine ent�prehende Ermäßigung der Sthleu�en-
abgaben ein. Auf der Warthe i�t die Schiffahrt frei und auf der deut-

hen Nete werden laut Tarif vom 17. Oktober 1929 an 6 Hebe�tellen
je 1,1 Rpf. je Tonne Ladung entrichtet. Auf der kanali�ierten Nogat
betragen die Abgaben laut Tarif vom 18. Mai 1917 in der Fa��ung
des 3. Nahhtrages vom 20. März 1924 an einer Hebe�telle 10 Rpf.
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Die Königsberger Fahrrinne im Fri�hen Haff i�t für Binnen�chiffe
frei. Unter Berü>�ihtigung die�er Tarife auf den Dur<gangswa��er-
�traßen bei Zugrundelegung einer Währung des Zloty von 0,465 RM.

betragen die Sthiffahrtsabgaben auf der Fahrt von Kü�trin bis zum

Fri�chen Haff für eine Tonne Stein- oder Braunkohle, Mergel oder

Feld�teine rund 0,50 RM., für 400 t etwa 200 RM. Für Lebens- und

Genußmittel der Warengruppe I müßte ein Motor�chiff} bei einer

Ladung von 400 {t auf der gleihen Stre>e

an Schhleu�enabgaben im Bereich|

der

deut�hen Neze. . .. E, 926,40RM.

auf der Nogat . 40, — RM.

an Befahrungsabgaben nachUmrechnungauf dem

polni�chen Teile der Oder—Weich�el- Wa��er�traßeund der Weich�el . . . 3,84 RM.

an S<hleu�enabgaben auf der Brahe LL, 14/88 RM.

im Bromberger Kanal . .
, .. 130,20 RM.

auf der unteren fkanali�ierten Netze09,80 RM.

mithin insge�amt 271,12 RM.

zahlen. Die Gebührenerhebung im Durhgangslande erfolgt auf der

Fahrt na< O�tpreußen in Czarnikau, Nakel und Bromberg. Für die

Benutzung der Häfen in Czarnikau, Brahemünde und Karlsdorf
werden von Motor�chi��en während des Winters für je 10 volle oder

angefangene Quadratmeter der Schhiffsoberfläche jeweils für 10 Tage
0,20 Zloty, während der Schiffahrtsperiode vom 1. April bis 30. No-

vember 0,30 Zloty erhoben. Die Gebühr für Segel�chif�e beträgt 0,13
bzw. 0,25 Zloty. Für die anderen Häfen und Überwinterungspläße
be�tehen höhere Gebühren�ägze.

Die Frage des Binnenwa��ertran�itverkehrs i�t in �tärkerem
Maße eine politi�he, da gerade hier mehr als im Ei�enbahndur<h-
gangsverkehr die polni�her�eits be�trittene, verkehrshemmende und

wirt�haftszerreißende Wirkung des Korridorgebietes zutage tritt.

Aus politi�hen Erwägungen — die äußer�t um�tändlichen, für
deut�che Schiffer mit erheblihen Ko�ten verbundenen Formalitäten
zu vereinfachen, der Binnen�chiffahrt ähnli<h der Ei�enbahn mög-
lih�t Erleihterungen zu ver�haffen und dadur<h der öffentlichen
Meinung in Deut�chland jede Argumentation in der Richtung ver-

kehrszerreißender Wirkung des Korridors zu nehmen — hat �i< Polen
in den letzten Jahren mitunter ohne unmittelbare deut�<he An-

regung dazu ver�tanden, manche Vereinfachungen und Erleichterungen
herbeizuführen, die eindeutig erkennen la��en, nah Möglichkeit jede
propagandi�ti�he Auswertung die�er Frage zugun�ten der deut�chen
The�e zu unterbinden und �i< dur belanglo�e, die Tat�ache der Zer-
�hneidung des o�tdeut�hen Binnenwa��erneßes in keiner Wei�e be-

hebende Zuge�tändni��e die Ge�te wohlwollender Berück�ichtigung der
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deut�hen Wün�che zu geben. Polen hat Kurzebra> als Um�hhlags-
und Anlegehafen für Dur<hgangs�chiffe anerkannt, es hat die Per�onen-
beförderung von Kurzebra> nah dem Reiche auf Durhgangsvi�a und
im innero�tpreußi�hen Verkehr auf einfahe Ausweispapiere zugela��en,
Und es ge�tattet die Durhfuhr der Fahrzeuge nur unter Raumver-

<luß, niht wie bisher mit Raumver�hluß und zollamtliher Beglei-
tung. Die�e „Zuge�tändni��e“ bedeuten aber ledigli< eine Erfüllung
der in den Verträgen verankerten Be�timmungen.

Die Ingangbringung der Durhgangs�chiffahrt i�t na< der Aus-

�haltung We�tpreußens und Po�ens als Ab�aßgebiet und der dadur<
bedingten Zunahme der Marktferne eine Lebensfrage der o�tpreußi�chen
Wirt�chaft wie der ge�amten o�tdeut�hen Binnen�chiffahrt. Es wäre

wün�chenswert, Durhgangs- und Wech�elverkehr gleihmäßig zu behan-
deln und dadur< das Laden und Lö�chen auf polni�hem Gebiete zu er-

möglichen. Nur dur< die Aufnahme und das Lö�chen von Teilladungen
in Bromberg und den anderen Hafenpläßen der Durhgangswa��er-
�traßen und die Ergänzung des Tran�itverkehrs dur<h Lokalverkehr
war die Binnen�chiffahrt zwi�chen O�tpreußen und Mitteldeut�hland
in den Friedenszeiten rentabel. Weitgehende Zuge�tändni��e in der

Frage des Leichterns von Fahrzeugen auf der den Bedürfni��en der

Binnen�chiffahrt niht ent�prehenden Weich�el und die Vereinfachung
der Zoll- und Paßvor�<hhri�ten �ind notwendig, um eine �tärkere Ein-

�pannung des Durchgangswa��erweges in das o�tdeut�<he Verkehrsnetz
zu ermöglihen und den Durhgangsflü��en die Bedeutung zu geben,
die �ie zu deut�cher Zeit hatten.
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Die Durchgangswa��er�traßen.

Ge�amtüberbli>,

Der privilegierte Dur<hgangsverkehr zwi�chen O�tpreußen und dem

Reiche er�tre>t �i<h na< Artikel 67 des Pari�er Korridorabkommens
vom 21. April 1921 auf alle �chiffbaren und flößbaren Wa��er�traßen
des abgetretenen deut�hen Gebietes.

I�t der Tran�itverkehr demnah auf �ämtliche ehemals o�tdeut�chen
Ströme und Kanäle ausgedehnt, �o kommt doh in der Praxis für
den Verkehr O�tpreußens mit dem Mutterlande auf polni�hem
Staatsgebiete nur das polni�he Teil�tü> der Oder—Weich�el-Wa��er-
�traße und die Weich�el zwi�hen dem we�tlihen Grenzübergange U�ch
und dem ö�tlihen Schleu�endur<hgange Montauer Spigze an der Ab-

zweigung der Nogat von der Weich�el in Frage. Eine Durchgangs-
fahrt nah O�tpreußen mit Kü�trin als we�tlihem Ausgangspunkte
folgt �omit dem 68,4 km langen unteren Warthelauf bis Zanto<h und

geht von hier bis zur deut�h-polni�hen Grenze �üdlih von Kreuz auf
der neumärki�hen „Freien Netze“ vor �ih, die eine Länge von 49,1 km

aufwei�t. Mit der Schleu�e 22 bei Kreuz beginnt die kanali�ierte
untere Netze, die zwi�chen den Mündungen der Drage und der Küddow

auh „Lebhafte“ oder „Grenz-Neze“ genannt wird, und auf ihrer
72,3 km langen Stre>e die Reichsgrenze bildet. Die zwi�chen�taatliche
Regelung der Verwaltung die�er Flußgrenze fand er�tmalig ihren
Nieder�hlag in zwi�chenvertraglihen, am 27. September 1921 in

Czarnikau getroffenen Abmachungen des Regierungsprä�identen in

Schneidemühl mit dem Po�ener Wojewoden über �ofortige Jnangriff-
nahme der notwendigen Unterhaltungsarbeiten an der Netze, Küddow

und Warthe, �oweit die�e Flü��e die Grenze zwi�chen Deut�chland und

Polen bilden. Die�e vorläufige Regelung der Verwaltung der gemein-
�amen Fluß�tre>e wurde dur<h das am 14. März 1925 in Schneide-
mühl unterzeihnete Neße—Küddow-Abkommen �anktioniert. Hinter
Putzig endet bei Stromkilometer 142,2 die auf Grund die�es Abkom-
mens vereinbarte deut�he Verwaltungs�tre>e, an die �i<h bis zum
Eintritt der Negze in polni�hes Gebiet die Polen unter�tellte Ver-

waltungs�tre>e an�chließt. Die von U�< ab auf beider�eits polni�chem
Staatsgebiet gelegene Neye-Wa��er�traße wird bei Nakel — 67,4 km

oberhalb der Reihsgrenze — von dem Bromberger Kanal begrenzt,
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der über zwei Schleu�en den Schiffahrtsweg bis zu �einer Stheitel-
haltung auf eine Höhenlage von 54,4 m hebt und ihn dann über acht
Treppen�hhleu�en auf eine Höhenlage von 30,63 m an der Brahe-
mündung abfallen läßt. Auf dem Scheitelpunkte des Bromberger
Kanals tritt von Süden her der �hon von Friedrih dem Großen
angelegte Spei�ekanal, der in den a<htziger Jahren des vorigen Jahr-
hunderts zu einéêm Teil�tü> der kanali�ierten oberen Netze ausgebaut
wurde, in den Schiffahrtsweg und �eitdem unter Aus�chaltung des

natürlichen, niht �hiffbaren Strombettes der Negze die �chiffbare Ver-

bindung zwi�chen oberem Negtegebiet und der Oder—Weichjel-Wa��er-
�traße her�telll. Bromberger Kanal und die den Oder—Weich�el-
Wa��erweg in 12 km Länge ab�<hhließende untere kanali�ierte Brahe
�ind insgejamt 38,5 km lang.

Die bisher in ö�tliher Richtung laufende Schiffahrts�traße wendet

�ich dann mit der Weich�el nah Norden und erreiht na< 114 km

langem Lauf an der Abzweigung der Nogat deut�ches Gebiet. Die

Einheitlichkeit des Durhgangswa��erweges wird im Weich�eldelta beim
Übertritt auf deut�<hen Boden dur<h die ver�chieden�ten Verkehrs-
möglichkeiten, die die Fe�t�tellung der Zoll�traßen zu Wa��er �ehr er-

�hwerten, niht mehr gewahrt. Abge�ehen davon, daß der Tran�it-
verkehr bereits in Kurzebra> auf Grund der „Regelung“ der Bot-

�hafterkonferenz über den Zugang O�tpreußens zur Weith�el enden

könnte, ergeben �ih als Ausgangswa��er�traßen in Danziger und we�t-
preußi�hem Gebiet folgende Schiffahrtswege:

1. Stromweich�el — Königsberger Weich�el — Fri�ches Haff,
2. Stromweich�el — Elbinger Weich�el — Fri�hes Haff,
3. Stromweih�el — Weich�el-Haff-Kanal — Fri�ches Haff,
4. Stromweich�el — Nogat — Fri�ches Haff,
5. Stromweich�el — Nogat — Kraffohlkanal — Elbing,
6. Stromweich�el — Nogat — Hafenpläze an der Nogat.

Als haupt�ächlih�te Binnenwa��erwege haben �i<h na< der in-

zwi�chen erfolgten S<hließzung des Weich�el-Haf�-Kanals für die

Schiffahrt in der Praxis die Königsberger und die Elbinger Weich�el,
die Nogat und der Kraffohlkanal herausgebildet. Die ge�amte, das

polni�che Staatsgebiet durhlaufende Stre>e der eben bezeihneten
Binnenwa��er�traße von U�<h bis Montauer Spigze hat eine Länge
von 220 km.

Der Flußweg nah O�tpreußen als ideale Rei�eroute
für den Touri�tenverkehr.

Nach der politi�hen Annäherung der beiden Staaten wird es

zwe>mäßig �ein, neben �tärkerer volkswirt�<haftliher Ausnußzung die

Durchgangswa��er�traßen von und na< O�tpreußen mehr und mehr
dem deut�hen Touri�tenverkehr zu er�hließen, dadur< das große Ver-

�tändigungswerk der leitenden Staatsmänner durch per�önlihe Füh-
lungnahme der beiden Völker zu unterbauen und �{<ließliG dem

deut�hen Ruder�portler, Faltboot- und Kajakfahrer die Schönheiten
�einer o�tdeut�hen Heimat näher zu bringen. Warthe, Netze und
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Weich�el eignen �i< vorzügli<h wegen ihres we<�elnden, immer an-

regenden und durh wichtige hi�tori�he Ereigni��e immer intere��anten
Land�chaftsbildes für Einzel- und Gruppenfahrten na< O�tpreußen
auf dem Flußwege. Jn der Leitung des Touri�tenverkehrs über die

o�tdeut�hen Ströme na<h O�tpreußen liegt ein �tarkes, bisher noh
unausgenugßtes Afktivum der Fremdenverkehrswirt�haft. Eine Fahrt
auf die�em Wege nah dem alten deut�hen Ordenslande, vorbei an

Städten, Burgen und Gebieten, denen deut�cher Gei�t und deut�ches
We�en �hon vor Jahrhunderten ihren Stempel aufgedrü>t haben,
i�t unglei<h eindru>svoller, ungleih erhebender als eine nur halb-
tägige Fahrt im jagenden D-Zuge oder eine Rei�e zu Schiff von

Swinemünde nah Pillau, die an �i<h ihre Reize aufwei�en mag,
aber den Touri�ten niht mit der o�tdeut�hen Land�chaft bekannt matt,
und ihn niht in lebensnahe Verbindung mit �einen eigenen jen�eits
der Grenze lebenden Volksgeno��en wie den Angehörigen des benath--
barten Staates bringt. Jn einem während drei- bis viertägiger
Dur<hfahrt �i<h von Men�h zu Men�ch vollziehenden Umgange liegt
ein we�entliches p�y<hologi�hes Moment der Stärkung un�erer Brüder

jen�eits der Grenzen, die �i< ihrer Verbundenheit mit der alten

Heimat und ihrer Aufgaben auf vorge�chobenem Po�ten bewußter
werden. Wieviele fromme Wün�che und Hoffnungen der an den

Durchgangs�tre>en wohnenden Deut�hen mögen den Tran�itzügen
nacheilen, wieviel Kummer und Schmerz mag die Seele der deut�chen
Bevölkerung bewegen, wenn �ie bei dem täglihen Anbli> der Züge
die alte deut�he Heimat �o nahe wähnt und �ie do< �o fern weiß.
Wieviel Bitterkeit, wieviele leiden�haftlihe Vorwürfe gegenüber dem

Volke, das in völliger Ohnmacht deut�hes Land und deut�hes Volk

�einem Schi>k�al überließ, wieviel �tille Sehn�uht — läng�t begraben
und ertötet — mögen Herz und Hirn un�erer Volksgeno��en zerreißen,
wenn �ie den �tählernen, ra�tlos jagenden Ungetümen nach�chauen, die

ihnen als Symbol des Stürmens und Drängens unferes erwachten
Volkes er�cheinen, ihnen ein Stü> Heimat vermitteln �ollten und doh
nur leblo�e, den eigenen Nöten wirklihkeitsfremde und den nationalen

Wert der Auslandsdeut�hen in keiner Wei�e �tärkende Zeugen einer

fernen Welt dar�tellen.
Wie mag �ih aber die Bru�t der deut�chen, �eit Generationen auf

ange�tammter Scholle im Nezzebru<h und in der Weich�elniederung
�eßhaften Landbevölkerung heben, fi<h ihr Stolz �teigern und ihre
innere Verbundenheit mit dem großen deut�chen Volke fe�tigen, wenn

ihr auf der Durchfahrt von Brüdern aus dem Reiche deut�che Laute,
deut�che Grüße und deut�he Ge�änge entgegenklingen oder �is während
mehr�tündigen Aufenthalts in enger Fühlungnahme in ihrem Aus-

harren, in ihrem Fe�thalten am deut�hen Volkstum ge�tärkt wird. Mit

dankbarem Herzen wird die�es ab�eits der großen Verkehrs�traßen hinter
Pflug und Sichel dem Boden �eine Erträge abringende deut�che Bauern-

tum die blaue Durhgangsflagge begrüßen. Das Bewußt�ein der Zu�am-
mengehörigkeit wird ge�tärkt, und das Gefühl, daß Volk und Reih
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mit immer wach�amem Auge auf die nationalen Belange ihrer in der

Dia�pora lebenden Volksgeno��en ahten und bereit �ind, im Maße der

Möglichkeit die Intere��en die�er deut�hen Volksgruppe zu wahren,
wird ihre Wider�tandsfähigkeit erhöhen.

Die Möglichkeit, Touri�tenfahrten in größeren Gruppen zu arran-

gieren oder au< als Einzelfahrer die Dur<hgangswa��er�traßen zu

dur<queren, i�t durhaus gegeben. Abge�ehen von den Bemühungen
um die Erlangung des er�hwinglihen Dur<hgangsvi�ums und gerin-
gen Zeitverlu�ten bei Grenz- und Polizeikontrollen dürften Shwierig-
keiten niht ent�tehen. Vom Standpunkte des Geologen, des Politikers
und des Heimatfor�hers bieten die von den o�tdeut�hen Strömen

dur<�hnittenen Gebiete eine Fülle intere��anten Materials für
wi��en�haftlihe und volkskundlihe For�hungen. Herb i�t die S<hön-
heit der o�tdeut�hen Land�chaft, hart und kernig �ind die Men�chen,
deren Vorfahren vor Jahrhunderten o�twärts zogen, längs der
Ströme die Wälder rodeten und die Sümpfe urbar machten. Bauern

�ind es, fe�tverwurzelt mit ihrer heimatlihen Scholle, die das Erbe

von den Vätern übernahmen und es den Nachfahren weitergeben.
Ein Ge�chlecht, das �eine Heimat liebt, das bereit i�t, �i<h �hüßend vor

Haus und Hof zu �tellen und Heim und Herd zu �chirmen!
Von Kü�trin bis Bromberg haben wir das an �ih gleiche, aber

niemals tote und immer anregende Bild weiter Niederungen in

hoher Kultur mit aneinander�hließenden langen Reihendörfern
als lebendige Zeugen der Koloni�ationstätigkeit preußi�her Herzöge
und Könige. O�twärts folgt die Fahrt im tiefen Grunde des Thorn—
Eberswalder Ur�tromtales, das die Land�cha�t dur<h�hneidet und von

dem unfaßbaren Wirken urzeitliher Vorgänge zeugt. Und längs die�er
von Warthe und Netze gebildeten Niederungen reihen �ih hi�tori�che
Stätten aneinander, alte Fe�tungen und Burgen, deren Erde getränkt
i�t von dem Blute tapferer Polen und Pommern, die um die er�te
nahqchri�tlihe Jahrtau�endwende erbittert um die Niederungen �tritten.
Zantoch, das Troja O�tdeut�chlands als „Schlü��el zum Lande Polen“,
in dem bei wi��en�haftlihen Grabungen ver�chiedene Bauperioden
ge�chichtlicher Zeit fe�tge�tellt wurden, am Zufammenflu��e von Warthe
und Negte gelegen. Weiterhin Drie�fen, Filehne, Czarnikau, U�<h und

Makel, die auf dem Raum zwi�chen Weich�el und Oder die in früheren
Zeiten �eltenen Flußübergänge �<hühten und als Fe�tungen eine be-

deutende Rolle �pielten. Bald �<hlängelt �i<h die Nee in dem mit-

unter mehr als 8 km breiten Ur�tromtal dicht unter den Höhen des

�üdlihen Talrandes entlang, bald wendet �ie �i<h dem nördlihen
Söhenrüden zu oder �ie verliert �i<h in der Mitte der weiten Ebene.

Dort, wo die Grenze vom Flu��e nah Süden abzweigt, �prudelt die

Drage vom pommer�hen Höhenrü>en in die Niederung. Das als

Sammel�tätte o�tdeut�her Kun�t bekannte Schloß der Grafen von der

Schulenburg in Filehne hebt �i< aus wohlgepflegten Parkanlagen
ab. Und Städte und Dörfer, bisweilen wie U�< und Czarnikau an

die Berge geklebt, we<�eln in bunter Folge und grüßen den Schiffer
aus näherer oder weiterer Ferne.
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Bis zur Küddow-Mündung heben und �enken elf Stauanlagen,
die der regelmäßigen jährlihen Überflutung und der Regulierung
des Grundwa��er�tandes dienen, das Fahrzeug. Nicht um�on�t führte
die Netze wegen ihrer die Fruchtbarkeit der unendlihen Wie�enflächen
�teigernden Schlammablagerungen die Bezeichnung eines „polni�hen
Nils“. Dentkwürdige Remini�zenzen des hi�tori�hen deut�h-polni�hen
Kampfes �ind fa�t mit jedem Orte längs der Grenznete verknüpft.
Nach dem Übertritt des Flu��es auf beider�eits polni�ches Gebiet bietet

�i<h dem Touri�ten der wunder�höne Anbli> des Durhbruches des

Stromes durh die �i<h längs der Küddow hinziehenden bewaldeten

Söhen, ein Anbli>, der an die Porta Westfalica erinnert. Und dis

Bromberg geht es dann weiter treppauf, treppab über Schleu�en und

Wehre dur<h fru<htbare Ebenen, die dur< Jahrhunderte deut�cher
Fleiß und deut�che Arbeit zu den ertragrei<�ten Gegenden der O�tmark
gemacht hatte. Und den Gei�t des Großen Königs atmen die�e Ge-

biete, die �einer Für�orge ihre wirt�haftlihe Blüte verdanken. Seiner

Initiative i�t die Er�hliezung des Nezebruhs von Drie�en bis Nakel
und darüber hinaus bis zur Weich�el zuzu�prehen. Und wenn dann

die Scheitelhaltung des Bromberger Kanals auf der Höhe des von

Süden einmündenden Spei�ekanals erreicht i�t, dann �hwimmt das

Boot an Bromberg vorbei der Weich�el zu. Von deut�hem Aufbau-
willen zeugt die�e Metropole des Neyegaues, die bei der preußi�chen
Be�itzergreifung 1772 kaum 500 Einwohner zählte. Und die großen
Hafenanlagen, die �ih fa�t ununterbrochen bis Brahemünde hinziehen,
la��en erkennen, welcher wirt�haftlihe Wert ein�t die�em Flußwege
zukam. Und mit der Mündung der Brahe fällt dann die�e wichtige
o�tdeut�he Binnen�chiffahrts�traße in den Weich�el�trom, der über-

haupt er�t durh die Kanalverbindung mit dem mitteldeut�hen Fluß-
�y�tem �eine verktehrspoliti�<he Bedeutung erhielt.

Träge und �hläfrig wälzt �i<h in breiter Fluß�ohle die Weich�el
dem Meere zu. Müde er�cheint �ie, als drüd>e �ie die La�t der langen
Wanderung von den Karpathen, als �äume �ie, ihre Wa��er dem

Meere zuzuführen. So in ihr Bett gezwängt, läßt �ie bei kleiner

und mittlerer Wa��erführung ihr bisweilen andersgeartetes We�en
niht ahnen. Wie aber rollen die Wellen und jagen die Fluten,
fohen und brodeln die �<häumenden Wa��er, wenn die Gebirgsbäche
bei eintretender Schnee�chmelze oder bei Unwettern des Sommers ihre
reißenden Wogen zu Tale �hi>en. Einer weiten endlo�en Wa��er-
fläche gleiht dann die Weich�elniederung. Schwer la�ten in �ol<hen
Zeiten drohender Gefahrenmomente die Stunden auf der Bevölke-

rung der Weich�eldörfer, wenn fa�t �ihtbar der Wa��er�tand �teigt und

die Gefahr des Durhbruthes der Deiche be�teht.
Durch land�chaftli<h reizvolle, hi�tori�<h bedeut�ame Gegenden,

vorbei an der Wiege des preußi�chen Staates trägt das Fahrzeug
den Touri�ten �einem o�tpreußi�hen Ziele entgegen. Wohl nagte der

Zahn der Zeit an den Burgen und Schlö��ern des alten Ordens-

�taates. Sieben Jahrhunderte gingen niht �purlos an kla��i�<hen Wer-

fen damaliger Baukun�t vorüber, an hohragenden Bauten und
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Fe�tungswerken,mächtigen Ba�tionen wie in ihrer architektoni�chen
&09rmenge�taltung und kün�tleri�hen Aus�tattung ehrwürdigen Kirchen,
doh der Gei�t jener Zeit überdauerte hi�tori�hes Ge�hehen. Kulm
bleibt re<ts liegen. Jn vi�ionärer Rük�hau läßt der Weich�elfahrer
die Ge�talten der er�ten Ordensritter, Hermann Balk und �eine
wenigen Ordensbrüder, vor �einem gei�tigen Auge vorüberziehen, die

mit dem Schwert den Pflug und das Kreuz brahten und von Kulm,
ihrem, von den ma�ovi�hen Für�ten verliehenen Lehen, das große
Werk der Koloni�ation begannen. Zu beiden Seiten des Stromes

türmen �i< Burgruinen und Fe�ten als Zeugen vergangener
Größe eines Staates, der wie kein anderer ri<htungwei�end und rich-
tunggebend für das damalige Europa wurde. Und hinter Graudenz
gegenüber Neuenburg drängt �i<h die neue Grenze an den Strom,
die ihn auf einer Länge von 45 km berührt. Höhen und Steilhänge
wech�eln mit weiten Niederungen und dem tiefen Dunkel rau�chender
Wälder. Und �o geht es dur< eine Land�chaft, die den Fremden
durch ihr weh�elndes, immer anziehendes Bild fe��elt, ihn das hi�tori�<
Gewordene er�hauen und ihn vergangene Größe und gegenwär-
tiges Leid erfüllen läßt. Und nah dem Einbiegen in die Nogat
hinter der Spiße von Montau ruft no< einmal die aus dem Dun�t
der Niederung �i<h abhebende Marienburg als Wahrzeichen deut�cher
Größe die Erinnerung an vergangene Zeiten wah — ein Mahnmal
an vergangene, ein Mahnmal für künftige Ge�chlechter.

Eine Dampferfahrt auf dem Binnen�chiffahrtswege von Berlin
bis Königsberg dauert zehn bis zwölf, von Kü�trin bis Elbing �ehs
bis aht Tage. Solche Fahrten ließen �i< wohl durhführen und

dür�ten auh die nötige Teilnehmerzahl finden, da eine Anzahl
größerer Städte an der Rei�eroute liegt. Eine O�tlandrei�e auf dem

Vinnen�chiff birgt etwas Romanti�ches in �ih; �ie trägt die Jugend
dur<h weite o�tdeut�he, mit unendlihen Schönheiten der Natur und

men�hliher Schaffenskraft ausge�tattete Gebiete dem Ziel ihrer Sehn-
�ucht entgegen: O�tpreußen als dem deut�chen Zukunftslande.

Die Oder—Weich�el-Wa��er�traße.

Die Oder—Weich�el-Wa��er�traße �tellt mit dem Bromberger Kanal

das wichtig�te Teil�tü> des Binnenwa��erweges von und na<h O�t-
preußen dar. Jhre Bedeutung beruht auf der Verbindung des mittel-

deut�hen Fluß- und Kanal�y�tems mit den zwi�chen- und o�teuropä-
i�hen Strömen. Der Bau des Bromberger Kanals durh Friedrih
den Großen muß deshalb als wirt�ha�tspoliti�he Tat von internatio-
naler Bedeutung gewertet werden, deren Größe �ih er�t na<h Jahr-
zehnten zeigte. Projekte einer Verbindung der Weich�el mit der

Neye tauhhten �eit dem 18. Jahrhundert auf und wie�en darauf hin,
daß bereits in jener Zeit die Erkenntnis der verkehrswirt�haftlichen
Bedeutung einer Kanalverbindung zwi�chen den beiden Flü��en vor-

handen war. Das lette polni�he Kanalbauprojekt wurde im Jahre
1766 von dem fkönigli<hen Geographen und Kapitän der Artillerie

Florian Cza>i entworfen, konnte aber bei den inneren Wirren und
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dem beginnenden Zerfall des polni�hen Adels�taates keine greifbare
Form mehr annehmen. Er�t der Jnitiative des großen Königs und

�einer Mitarbeiter blieb es vorbehalten, die O�t-We�t-Verbindung
zwi�hen Netze und Weich�el über den unteren Brahelauf herzu�tellen
und damit das Fluß�y�tem der Weich�el an die mitteldeut�chen Ströme

anzu�hließen. Dem Kanalbau lag der Gedanke zugrunde, die neu

erworbenen polni�hen Gebiete wirt�<haftliß zu er�hließzen und das

alte deut�he Ordensland zwi�hen Weich�el und Memel enger mit

dem Mutterlande zu verbinden. Die�e leßte und vornehmlih�te Auf-
gabe hat die Oder—Weich�el-Wa��er�traße bis in die Mitte des vori-

gen Jahrhunderts erfüllt, konnte dann aber mit der Entwi>lung des

Ei�enbahnwe�ens die Abwanderung des Güterverkehrs vom Binnen-

<iff zum Schienenwege niht verhindern. Jn der Erkenntnis der

Billigkeit und Schnelligkeit des Wa��ertransports gegenüber dem

Landverkehr auf �hle<hten und grundlo�en Wegen hatte Napoleon
auf �einem großen Zuge gegen Rußland im Jahre 1812 einen erheb-
lihen Teil des Kriegsgeräts und der Bagage über die Netze und den

Bromberger Kanal o�twärts geleitet.
Mit der Eröffnung der er�ten O�tbahnteil�trede Bromberg—

Kreuz—Stettin—Berlin im Jahre 1851 und dem in den darauffolgeh-
den zwei Jahrzehnten dur<hgeführten Ausbau des oftdeut�hen Ei�en-
bahnneges, der im we�entlihen bis zum Jahre 1870 die Aufgabe der

Verbindung der agrari�chen O�tprovinzen mit der Landeshaupt�tadt
erfüllt hatte, war der der Oder—Weich�el-Wa��er�traße ur�prüngli
zugrunde gelegte Gedanke der Bewältigung des Güterverkehrs zwi�chen
O�tpreußen und dem Reiche mehr und mehr verloren. Der auf den

Schienenweg abgelenkte Verkehr aus dem Nordo�ten über die Weich�el
und die Netze ging relativ zurü>; doh entwid>elte �i<h dafür im Laufe
der Jahrzehnte aus dem Mittellaufe der Weich�el und ihren Neben-

flü��en na< We�ten ein immer �tärker werdender Verkehr, der über-

wiegend aus Floßholz be�tand. Jetzt er�t trat die Bedeutung der

Oder—Weich�el-Wa��er�traße völlig zutage, die über die untere Weich�el
den Verkehr mit dem deut�hen Nordo�ten, über den mittleren

Stromlauf mit �einen Nebenflü��en den An�<hluß der zentral-
und o�tpolni�hen Gebiete an die mitteldeut�hen Wirt�chaftszentren
ermöglichte. Der Neze-Wa��erweg mit dem Bromberger Kanal i�t die

einzige Binnenwa��er�traße zwi�hen dem Herzen Deut�chlands und

Polen und nah der Inbetriebnahme des Mittellandkanals und dem
von den beteiligten Staaten beab�ihtigten Ausbau der zwi�chen
Weich�el und Dnjepr gelegenen Flü��e und Kanäle die einzige Ver-
mittlerin des Binnen�chiffsverkehrs zwi�chen den �üdwe�tru��i�hen Ge-

bieten und We�teuropa.
In die�em Zu�ammenhange �ei auf ein �eit Jahren propagiertes

polni�hes Kanalbauprojekt hingewie�en, das als Teil�tre>e die zu

deut�her Zeit kanali�ierte obere Neße und den Bromberger Kanal

vor�ieht und als Dur<hgangs�traße gemäß Artikel 67 des Pari�er Ab-

kommens über den freien Durhgangsverkehr zwi�hen O�tpreußen und

dem übrigen Deut�chland internationale Bedeutung erlangen könnte.
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Daspolni�che Projekt, das ern�thaft vom Mini�terium der öffentlichen
Arbeiten, den We�twojewod�haften und den beteiligten Städten er-

wogen wird, �ieht eine direkte Wa��er�traßenverbindung zwi�chen
Po�en und den polni�chen Seehäfen über den Goplo�ee vor und liegt
durchaus im Zuge der polni�chen, ein�eitig die Häfen fördernden Ver-

kehrspolitifk. Der Bau des Kanals Warthe—Goplo�ee wird mit dem

Hinweis propagiert, daß der Binnenwa��erweg zwi�hen Gdingen—
Danzig und dem Warthegebiet auf der unteren Neye reichsdeut�hes
Gebiet berühre und eine erheblihe Verteuerung der Frahten nah
�ih ziehe. Die�er neue Wa��erweg würde die Stre>e Po�en—Brom-
berg um etwa 100 km verkürzen und den Warentransport von Po�en
na<h Danzig um annähernd zwei bis drei Tage be�chleunigen, aber
bei dem geringen Verkehrsumfange der legten Jahre, in denen

polni�he Fahrzeuge nur vereinzelt die Warthe und die untere Netze
im Durchgange nah Danzig pa��iert haben, in keiner Wei�e die großen
zur Durchführung des Projekts notwendigen Ausgaben rechtfertigen.
Po�en be�itzt zudem eine ausgezeihnete Flußverbindung nah der See
über Stettin. Der Bau die�es Kanals kann heute nah der bereits

erfolgten Verlagerung des polni�chen Ei�enbahn- und Binnenwa��er-
Güterverkehrs aus der O�t-We�t- in die Süd-Nord-Richtung keinen

Einfluß mehr auf die Ge�taltung des Verkehrs im Stettiner Hafen
haben, da der polni�he Dur<hgangsverkehr über Stettin bereits �ein
Minimum erreicht hat. Der in den legten Jahren niht unwe�entliche
polni�he Export über die Warthegrenze diente zu einem erheblichen
Teile innerdeut�hen Bedürfni��en; �eine Verlagerung über Danzig
und Gdingen kommt demnach niht in Frage.

Die�e projektierte Warthe —Weich�el-Wa��er�traße über den Goplo-
�ee, die nah dem Stande der gegenwärtigen deut�h-polni�hen Wirt-

�haftsbeziehungen keine Schädigung deut�cher Jntere��en mit �ih
bringt, kann anderer�eits für den privilegierten Durhgangsverkehr
na< O�tpreußen Bedeutung erlangen, da auf Grund des eben er-

wähnten Artikels des Pari�er Abkommens der Durhgangsverkehr
zu Wa��er zwi�chen O�tpreußen und dem übrigen Deut�chland �ih auf
alle �hiffbaren und flößbaren Wa��er�traßen des von Deut�hland an

Polen abgetretenen und des Danziger Gebiets er�tre>t. Während als

einzige Durchgangs�traße na< O�tpreußen bisher der Weg über die

Netze in Frage kam, müßte na< dem Bau des neuen Wa��erweges,
ent�prehend dem eindeutigen Vertragstexte, deut�<hen Fahrzeugen der

Weg über Po�en und den Goplo�ee unter völliger Umgehung der

Negze-Wa��er�traße offen �tehen. Der Durhgang über die�en verlänger-
ten Schiffahrtswegwürde aber nur dann wirt�haftlih tragbar �ein,
wenn bei einer weiteren Normali�ierung der deut�<h-polni�hen Wirt-

�haftsverhältni��e die Aufnahme von Teilladungen in Po�en und
anderen Hafenpläzen mögli<h wäre.

Die wirt�chaftliche Bedeutung der Oder—Weich�el-Wa��er�traße
be�tand in den Vorkriegsjahren vorwiegend in der Vermittlung des

Handelsverkehrs von und na<h dem ru��i�h-polni�hen Stromgebiet
der mittleren Weich�el. Die�en in den Friedensjahren fa�t aus�hließ-
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lihen Charakter als Durhgangs�traße hat �ie in der Nahkriegszeit
dur< �tärkere Anlehnung der grenzmärki�hen Wirt�chaft an die Negze-
Wa��er�traße verloren. Die im Gebiet der Grenznetze in den Hafen-
plägen Dt.-U�h, Dt.-Filehne und Kreuz umge�chlagenen, dur<weg
aus Getreide und landwirt�haftlihen Produkten be�tehenden Güter-

mengen beliefen �ih in den lezten Jahren dur<�<hnittli<h auf 70 000 t.

Die �tändig zunehmende Um�hlagstätigkeit in Dt.-U�h hat im

September 1934 zum Beginn des Baues eines �eit Jahren propa-

gierten Um�chlaghafens geführt, na< de��en im Herb�t 1935 beab�ih-
tigter Fertig�tellung der größte und modern�te nordo�tdeut�he Binnen-

hafen mit einer ungefähren Um�chlagskapazität von jährli<h rund

250 000 t dem Verkehr übergeben werden wird. Der Hafen liegt an

der Mündung der Küddow in die Netze und i�t mit der Ei�enbahn-
�tre>e Schneidemühl—Dt.-U�<h dur<h einen Gleisan�hluß verbunden.

Ver�chiedene indu�trielle Anlagen und zwei Silos mit einem Fa��ungs-
vermögen von 3000 bis 4000 t �ollen errihtet werden. Für den Um-

�chlag von Rundholz und Kohlen werden Anlagen gebaut, die eine

reibungslo�e Abwi>lung des Güterverkehrs auf dem Hafengelände
ermöglichen �ollen. Die Wa��erflähe des Hafenbe>ens, de��en Tiefe
mit 1,70 m auh bei niedrigem Wa��er�tande allen Anforderungen
ent�prehen wird, hat aus�hließliß der Wende�telle eine Größe von

rund 10 Morgen. Die Länge der Ladeufer beträgt 480 m. Ein 330 m

langer Stichkanal verbindet den Hafen mit der Küddow. Die Ent-

fernung vom Zufammen�luß die�es Stihkanals mit der Küddow bis

zur Mündung in die Netze beläuft �i< no< auf etwa 400 m. Um
die Schiffahrt unbehindert abwid>eln zu können, i�t es nötig, die über
die Küddow führende, im Zuge der Chau��ee Schneidemühl—U�h—
Kolmar liegende Holzbrü>ke �o umzubauen, daß die Dur<hfahrt von

Schiffen möglich i�t. Es i�t wahr�heinlih, daß Dt.-Ut�h im Laufe
der Jahre ein JIndu�trie- und Handelszentrum von erhebliher Bedeu-

tung wird und niht nur den Verkehr der 10 km entfernten Pro-
vinzialhaupt�tadt Schneidemühl, �ondern auh denjenigen großer Teile

des grenzmärki�hen und pommer�hen Hinterlandes an �i< ziehen
wird.

Große Bedeutung für den Güterum�hlag hat der im Jahre 1912

von dem damaligen Landrat des Krei�es Filehne, dem �päteren Vize-
prä�identen des Preußi�chen Landtages von Kries, erbaute Um�hhlag-
hafen Kreuz. Troy der Lahmlegung des Schiffsverkehrs auf der

Netzehat �ih der Hafen infolge �einer gün�tigen Lage überaus gut ent-

wid>elt und im Jahre 1934 einen Ge�amtum�hlag von 36 400 t er-

reiht. Der Hafen gehört dem Negekrei�e und �tellt das größte Wert-

objekt des Kreiskommunalverbandes dar. Na<h dem Ablauf eines

Pachtvertrages mit der Firma Haa�e übernahm ihn am 1. April 1934

die Dampfergeno��en�haft Für�tenberg, die damit Pächterin der Häfen
Kreuz, Neu�alz und Für�tenberg i�t.

Als Binnenhäfen mit größerer Bedeutung kamen vor dem Kriege
nur die Städte Bromberg und Landsberg a. W. in Frage, die den

Oder—Weich�el-Wa��erweg im O�ten und We�ten begrenzen. Der
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geringe Ein- und Abgangsverkehr der zwi�chen die�en beiden Häfen
gelegenen kleineren Hafenplätze �pielte keine we�entlihe Rolle und

konnte in keiner Wei�e den nah dem O�ten gehenden oder von dort

kommenden Güterverkehr beeinflu��en. Der �i in Richtung Brom-

berg abwi>elnde Verkehr mahte nur etwa ein Zehntel des we�twärts
gerihteten Verkehrs aus, der zumei�t aus polni�hem Holze be�tand.
Der zu deut�cher Zeit bei Thorn über die Grenze gekommene Güter-

�trom wurde zum größten Teile dur< die Schleu�e Brahemünde nah
We�ten abgelenkt und nur der kleinere Teil der Gütermengen nahm
�einen Weg wei<h�elabwärts nah Danzig. Zur Erläuterung des Ver-

kehrsablaufes und der großen Bedeutung des Oder—Weich�el-Wa��er-
weges als Durchgangs�traße von und nah dem O�ten �eien hier einige
Zahlen genannt.

Im Durch�chnitt der Jahre 1911/13 kamen bei Thorn 598 000 t

Güter, davon 530000 +t Floßholz, über die Grenze. Die re�tliche,
relativ geringe Eingangsmenge �etzte �i< aus Getreide, Kleie, Rüben-

�irup und Rüben�chnigeln zu�ammen. Der durch�chnittlih jährliche
Ausgangsverkehr erreihte im gleihen Zeitraum eine aus Borke, Lohe,
Farb�toffen, Erdölen, Salz und Steinkohlen be�tehende Ver�andmenge
von 91 000 t. Der aus Ru��i�h-Polen gekommene Güter�ltrom, de��en
Geringwertigkeit gegenüber dem Ausgangsverkehr er�ihtli<h i�t, läßt
�i, �oweit er die Holzflößerei betrifft, einwandfrei nah We�ten ver-

folgen, da ein Floßverkehr wei<h�elaufwärts niht be�tand und die

geringe, aus dem Ab�chnitt Thorn—Brahemünde verflößte Holzmenge
den niht bedeutenden Floßholzabgang in die Thorner Sägewerke
ausgli<h. Von den 530 000 t polni�hen Floßholzes nahmen 401 009 t

ihren Weg dur< die Brahemünder Schleu�e nah We�ten. Hiervon
pa��ierten no< 240 000 + die Gromaden�<hleu�e bei Nakel und 210 000 t

die die untere kanali�ierte Nege ab�chließende Schleu�e Kreuz. Das
von den Sägewerken der näheren Umgebung Brombergs aufgenom-
mene Floßholz — 1911/13 dur<�<hnittli<h jährlih 161 000 t — wurde

zumei�t verarbeitet und auf dem Binnenwa��erwege na< Mittel-

deut�chland ver�andt. Aus die�en Gründen erklärt es �i<h, daß der

ge�amte Talverkehr an Holz — Floßholz wie bearbeitetes Holz —

die an den einzelnen Schleu�en regi�trierte Floßholzmenge bei weitem

überragte und an der Gromaden�hleu�e dur<h�hhnittli< jährlih
870 000 t, an der S<hleu�e Kreuz 340 000 t erreihte. Die Hafenpläyze
an den heute deut�chen und polni�hen Ufern zwi�hen Nakel und der

Dragemündungnahmen wohl 30000 t polni�hen Floßholzes auf,
ver�andten aber nur ganz unerheblihe Mengen von Schnittmaterial.
Die Oder—Weich�el-Wa��er�traße war �omit in er�ter Linie Handels-
�traße für polni�hes Holz und einer der größten deut�chen Floßver-
fehrswege. Gegenüber dem gewaltigen, we�twärts gerihteten Güter-
�trom, der zu 85 v. H. aus Holz und nur zu 15 v. H. aus überwie-

gend landwirt�haftlihen Erzeugni��en be�tand, blieb der Warenver-

kehr nah O�ten �ehr �tark zurü>. An der Schleu�e Kreuz machte der

Bergverkehr, der kein Holz aufwies, nur etwa 12 v. H. des Ge�amt-
durhganges aus, �o daß der Verkehr zu Berg und zu Tal, �oweit er
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aus Holz be�tehende Schiffsgüter niht betraf, annähernd die gleiche
Höhe hatte.

Von den beiden o�tdeut�hen Binnen�chiffahrts�traßen hatte die

Netze vor dem Kriege die zweifellos größere Bedeutung, obwohl �ie
hydrographi�<h ein Nebenfluß der Warthe i�t, während die Warthe
als Haupt�trom verkehrspoliti�h eine geringere Rolle �pielte. Die�e
Sahlage war bedingt durh die eben gekennzeihnete Bedeutung der

Netze als Durhgangs- und einziger Verbindungs�traÿe zwi�chen dem

Fluß�y�tem der Weich�el und anderer o�teuropäi�cher Ströme und den

mitteldeut�hen Wa��er�traßen. Die Warthe be�igt die�e Bedeutung
aus natürlihen geographi�hen Gründen niht, und ihre Schiffahrt
endete zumei�t in Po�en. Die Zwi�chen�haltung des polni�<hen Kor-

ridors in den deut�hen Staatskörper und die dadur< bewirkte Zer-
reißung des in Jahrzehnten organi�h gewach�enen, einheitlichen
o�tdeut�hen Wirt�chaftsgebietes brachten eine völlige Änderung in

den verkehrswirt�haftlihen Beziehungen der deut�hen O�tmark mit

�ich. Aus die�en Gründen wurde bei zunehmender Schärfe des in-

zwi�chen liquidierten deut�h-polni�hen Zolkrieges die Schiffahrt der

Neue in den legten Jahren auf ein niht mehr zu unterbietendes

Minimum herabgedrü>t. Sie wurde auh verkehrspoliti�< ein Neben-
arm der Warthe.

Die politi�hen Verhältni��e bra<hten na< dem Kriege zunäch�t
eine völlige Unterbindung des Verkehrs auf der Netze zwi�hen Deut�h-
land und Polen mit �ih, und er�t na< der Stabili�ierung der beiden

Währungen im Jahre 1924 �eßte ein etwas �tärkerer Verkehr ein.

Während no< im Jahre 1927 ein von keinem Nachkriegsjahre über-
botener Güterdur<hgang von 185 000 4, davon 130 000 t Floßholz, am

Grenz�hnitt der Nee in beiden Richtungen regi�triert r.uxrde,
ging der Handelsverkehr zwi�chen den beiden Staaten mit der Ver-

�härfung des deut�ch-polni�hen Wirt�cha�tskrieges auf 10000 t im

Jahre 1931 zurüd>, erholte �i< 1933 auf rund 20 000 t, davon 16120 t

na< Deut�hland und nur 3872 t na< Polen, und �tieg 1934 auf
23 500 t, davon nah Polen 1836 t, an. Die Tendenz der Vorkriegs-
jahre eines überwiegend we�twärts gerichteten Verkehrs i�t demnach er-

halten geblieben. Eine exakte Vergleihsmögli<hkeit der Güterbewe-

gung an der einzigen deut�< gebliebenen Schleu�e Kreuz zwi�chen
Vor- und Nahhkriegszeit i�t niht gegeben, da in den Friedensjahren
nur der Ge�amtverkehr ein�chließli<h der Ladungen na< und von den

Hafenpläyen der Grenznetze, der immerhin jährli<h einige tau�end
Tonnen ausmahte, erfaßt wurde, während die Shhleu�e Kreuz heute
den Auslandsverkehr mit Polen, den Durchgangsverkehr na<h O�t-
preußen und den Ge�amtverkehr regi�triert, der aber wegen der ver-

änderten Verkehrslage in der nördlihen Grenzmark Po�en-We�t-
preußen mit dem Ge�amtverkehr der Vorkriegszeit niht vergleihbar
i�t. Während al�o dies�eits der Grenzlinie eine dur<h die Grenz-
ziehung bedingte �tarke Belebung des Schiffsverkehrs auf der grenz-
und neumärki�hen Nege eintrat, wurde auf der polni�chen Teil�tre>e
des Flu��es der Verkehr fa�t völlig lahmgelegt. Als Gradme��er der
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Bedeutung der Binnen�hhiffahrt in Polen kann der Hafenverkehr in

Bromberg gewertet werden, de��en abfallende Kurve die na<�tehenden
Zahlenreihen zeigen.

G - ,

Jahr veutebeEingang Ausgang

t t t

1910 161 886 109 485 52 401
1911 154 918 100 055 54 862
1912 128 145 81 641 46 504

1918 110 570 76 270 34 300

1928 80 984 68 716 12 268
1929 27 550 17 299 10 251

1930 12 683 17 107 10 976

1931 29 649 2741 26 908

1932 43 796 12 824 30 972

1933 25 142 1 299 23 843

Die�e Zahlen wei�en im Vergleih mit der Vorkriegszeit einen

fa�t völligen Still�tand der Binnen�chiffahrt im polni�hen Negzegebiet
nah. Eben�o wie in Bromberg i�t der Warenum�chlag in dem großen
Karlsdorfer Um�chlaghafen in �tärk�tem Umfange zurü>gegangen. Eine

Möglichkeit, die Bedeutung die�er Häfen zu �teigern, be�tände nur darin,
Ausnahmetarife für Verfrahtungen nah den Seehäfen zu er�tellen,
die in der Lage wären, die Ausnahmetari�fe der polni�chen Staatsbahn
zu drüd>en.

Am Grenz�chnitt i�t die Netze heute ein toter Strom, und es wird

na<h der Bereinigung der politi�hen Differenzen zwi�chen beiden
Ländern der Wirt�chaftspolitik vorbehalten bleiben, normale Handels-
beziehungen zwi�hen Deut�chland und Polen wiederherzu�tellen und
die Netze als Mittlerin des Güterverkehrs zwi�hen O�t und We�t in

�tärkerem Maße als bisher in das Wa��er�traßennetz einzu�pannen.

Die Wei�el.

Im Sy�tem der polni�chen Binnen�chiffahrtswege �tellt die Weich�el,
deren Einzugsgebiet nahezu vier Fünftel des polni�hen Staates um-

faßt, die wichtig�te Wa��er�traße dar, wobei ihre hydrographi�che Be-

deutung die verkehrswirt�<haftlihe bei weitem überragt. Sie durch-
�chneidetin nord�üdliher Richtung das Land, bildet aber gleih-
zeitig von War�chau bis zur Brahemündung einen Teil der O�t-We�t-
Verbindung, die dur< den Lauf der Ur�tromtäler vorgezeichnet i�t.
Im We�ten werden dur<h den Bromberger Kanal die mitteldeut�chen
und nach der Fertig�tellung des Mittellandkanals die we�teuropäi�chen,
im O�ten dur< den Bug und den Königskanal die ru��i�hen Wa��er-
�traßen ange�hhlo��en. Jn die�em Netz der europäi�hen Großwa��er-
�traßen, deren Ausbau Jahrzehnte in An�pruh nehmen und Milliar-
den ko�ten wird, �ind die polni�hen Wa��erwege wichtige Teilglieder.
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Im Rahmen die�es kurzen Ab�chnittes liegt es niht, �i<h in aus-

führlihe Darlegungen über die Möglichkeiten eines Ausbaues des �tark
vernachlä��igten polni�hen Wa��er�traßenneßes und �eine volkswirt-

�haftlihen Auswirkungen einzula��en, als vielmehr die verkehrspoliti�che
Bedeutung der Weich�el, wie �ie �ih aus dem augenbli>lihen Zu�tande
ergibt, aufzuzeihnen. Ent�prehend �einer früheren vorkriegs�taat-
lichen Zugehörigkeit wird der Strom in drei Ab�chnitte geteilt, wobei

der obere bis zur ehemals ö�terreihi�hh-ru��i�hen, der mittlere bis zur

ru��i�h-deut�hen Grenze und der untere bis zur Mündung reiht. Der

obere Flußlauf �pielt im polni�hen Binnen�chiffsverkehr eine völlig
untergeordnete Rolle. Der Verkehr auf die�em Ab�chnitt i�t aus-

�<ließlih regional begrenzt, wid>elt �i<h nur zwi�hen Krakau und

Au�chwitz ab und erreihte 1932 insge�amt nur 67000 t Güter. Die

Tat�ache, daß na<h der mittleren Weich�el nur 900 t Güter gingen,
während Bergverkehr niht gemeldet wurde, bewei�t die völlige Be-

deutungslo�igkeit der Weich�el als Schiffahrts�traße in die�em Ab-

�hnitt. Der Einfluß der Landeshaupt�tadt auf den Schiffsverkehr i�t
erheblih, do< reiht der Warenum�hlag relativ wie ab�olut niht
annähernd an den Um�<hlagverkehr we�teuropäi�her, glei<h gün-
�tig an Wa��er�traßen gelegener Millionen�tädte heran. Der War-

�hauer Abgangsverkehr machte 1932 mit 10300 t Gütern nur etwa

ein Zehntel des Empfangsverkehrs aus und ging zum größten Teile

na< Danzig und Gdingen. Die in War�hau angekommenen Tiere

und Gütermengen — 1931 81700 t und 93800 Stü> Vieh, 1932

106 900 t und 78 400 Stü> Vieh — �tammten nur zu etwa 35 v. H.
aus fongreßpolni�<hen Häfen. Etwa 40 000 t Waren kamen aus den

polni�chen Seehäfen, 17 000 t aus Hafenplägzen der unteren Weich�el
und 10000 t aus dem polni�hen unteren und oberen Negtßegebiet.
Die wirt�haftlihe Ver�lehtung der Landeshaupt�tadt War�chau auf
dem Wa��erwege i�t mit deut�hen Teilgebieten erheblih enger als

mit anderen Strom�tre>en der Weich�el. Der Um�<hlagverkehr im

kongreßpolni�hen Weich�elab�<hnitt i�t nur in Wkockawek und Plock,
deren Ge�amtum�hlag �ih 1931 auf 56 670, 1932 auf 60 745 +t belief,
nennenswert.

Lebha�ter wird der Schiffsverkehr er�t auf der unteren Weich�el,
der im Gegen�ay zur Vorkriegszeit zumei�t nur Durhgangsverkehr
von und nach den Seehäfen und den ö�tlih und we�tli<h der Weich�el
gelegenen Schiffahrts�traßen i�t. Mit dem Eintritt der Brahe in die

Weich�el wird der Verkehrs�trom we�entlih größer als im mittleren

Flußlauf. Die den Schiffsverkehr unterhalb der Mündung der Brahe
ausmachenden Verkehrs�tränge la��en �ih nah folgenden Richtungen
aufgliedern :

Deut�cher Tran�itverkehr von und nah O�tpreußen,
Polni�her Tran�itverkehr aus dem Po�ener Warthegebiet über die

deut�he Nee und Warthe nah den polni�hen Seehäfen;
der Verkehr von und nah dem polni�hen Teile der Oder—Weich�el-

Wa��er�traße;
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der Verkehr von und nah dem oberen Negzegebiet;
der Verkehr von und nah dem mittleren Weich�ellauf.

Den folgenden Dar�tellungen des ri<htungs- und mengenmäßigen
Schiffsverkehrs über den unteren Weich�ellauf �ei, da die polni�chen
Stati�tiken ledigli<h den Binnenwa��erverkehr der Jahre 1931 und
1932 erfa��en, nur das Jahr 1932 zugrunde gelegt, �oweit niht erheb-
lihe Änderungen die Gegenüber�tellung des Jahres 1931 zwe>mäßig
er�cheinen la��en.

Hin�ihtliß des deut�chen Tran�itverkehrs von und na< O�t-
preußen, deren Unter�u<hung der Hauptzwe> die�er Arbeit i�t, kann

auf die folgenden Ab�chnitte verwie�en werden.

Polni�cher Tran�itverkehr über die deut�he Warthe und Netze
nah den polni�hen Seehäfen �eÿte er�t 1932 ein. Die Ableitung
die�es bisher na<h Stettin laufenden Verkehrs�tranges i�t das Er-

gebnis der �eit Jahren darauf gerihteten polni�hen Verkehrspolitik,
den O�t-We�t-Verkehr in die Nord-Süd-Rihtung abzudrängen und

dadurch die Tran�itbedeutung der polni�hen Seekü�te zu �teigern wie
den Ausbau des Hafens von Gdingen zu fördern. Alle in die�e
Richtung hinzielenden Maßnahmen hatten aus den natürli ge-

gebenen guten Verkehrsbeziehungen na<h dem We�ten in der Woje-
wod�chaft Po�en die gering�ten Erfolge zu verzeihnen und blieben,
�oweit �ie den Binnen�chiffsverkehr betrafen, bis 1932 ohne Erfolg.
In die�em Jahre �ette jedo< ein bisher noh niht be�tehender Wech�el-
verkehr aus dem Stromgebiet der Warthe na<h anderen polni�chen
Wa��er�traßenbezirken ein, der über die deut�<he Warthe und Netze
geleitet wurde und 4000 t Güter, zumei�t Zu>er, umfaßte. Nath
Gdingen gingen 2500 t, na< Danzig 1000 t und nah dem mittleren

Weih�ellaufe 500 t Güter. Die Verfrahtungen auf die�em Tran�it-
wege waren im Jahre 1933 no< höher als im Vorjahre. Es i�t wichtig,
zu beobachten, wie �tark die Po�ener Schiffahrt dur<h die national-

expan�ive polni�he Verkehrspolitik von dem natürlihen Schiffahrts-
weg der Warthe und Oder nah Stettin über den viel weiteren und

mit erheblih höheren Ko�ten verbundenen Schiffahrtsweg nah Gdingen
abgedrängt wird. Die höheren Transportko�ten für eine Tonne ge-

ringwertiger Güter belaufen �i< von Zanto<h nah Danzig auf
0,50 RM., zu denen no< die hohen Shlepperko�ten hinzukommen.
Für die Fahrt von Danzig na<h Gdingen erhöht �i< die Fraht um

einige Zloty. Troß der Ungun�t der Stromverhältni��e auf der unte-
ren Weich�el und in der Danziger Bucht, die oft na<h Gdingen be-

�timmte Binnenfahrzeuge tagelang in Danzig auf gün�tiges Wetter
warten läßt, wird der Binnenwa��erweg über die deut�he Netze und

Warthe nah Gdingen mehr und mehr in An�pru<h genommen. 1933

hatten die von Danzig nah Gdingen durhge�<hleppten, in er�ter Linie
mit Zu>er beladenen Fahrzeuge 62000 + an Bord. 1934 belief �ih<
der Binnen�chiffahrtsverkehr mit Gdingen über die offene See bereits

auf rund 110000 t. Rü>fracht i�t für die Po�ener Fahrzeuge niht
vorhanden.
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Der Verkehr auf dem polni�hen Teil der Oder—Weich�el-Wa��er-
�traße — den Schiffahrtswegen vom Grenz�chnitt der Nete bei U�h
bis Brahemünde — fette �i< 1932 in der Rihtung zur Weich�el aus

48700 t, in der Gegenrihtung aus 7200 t Gütern zu�ammen. Weich�el-
abwärts na<h Danzig �hwammen 31 200 t, nah Gdingen 8400 t, �trom-
auf nah der mittleren Weich�el 3200 t. Aus dem oberen Netegebiet
gingen dur<h die Fuchs�hwanz�chleu�e, die das obere Neyzegebiet nah
dem Bromberger Kanal zu abriegelt, 30 800 t na< Danzig und 4900 t

nah Gdingen.
Nach der mittleren Weich�el — vornehmlih na< War�chau —

wurden 7800 t Güter verfrahtet. Die Neye-Wa��er�traßen im Nord-
teile der Wojewod�chaft Po�en �pielen wegen ihres einwandfreien
wa��erbaulihen Zu�tandes in der polni�hen Binnen�chiffahrt eine �ehr
beahtlihe Rolle. 1931 wurden 140 500 t, 1932 107 800 t Güter aus

die�en fru<htbaren Gegenden auf dem Binnenwa��erwege ver�andt.
Rechnet man no< den Wa��er�traßenverkehr der anderen ehemals
deut�chen Gebietsteile hinzu, �o ergibt �ich, daß im Jahre 1931 361 800 t,
1932 354 300 +t Güter oder in beiden Jahren rund 70% des ge�amten
polni�hen Binnenwa��erver�andes auf ehemals deut�he Ströme ent:

fallen. Wegen Mangels an Rü>kfraht mü��en die Fahrzeuge über-

wiegend leer heraufge�hleppt werden. Die�e Zahlen la��en eindeutig
erkennen, daß der aus dem Negzegebiet kommende Verkehrs�trom den-

jenigen der mittleren Weich�el bei weitem überragt.
Nach der be�tehenden Stromabgrenzung können die von der mitt-

leren Weich�el kommenden Gütermengen einwandfrei nur am ehemals
deut�h-ru��i�hen Grenz�hnitt erfaßt werden. Der �i<h bei Thorn 1932

auf nur 40 800 {t belau�fene Talverkehr �<hwoll bei Brahemünde durh
den Zugang aus dem Bromberger Kanal und den Thorner Ver�and
auf etwa 147000 t an. Der Bergverkehr bei Thorn war erheblich
�tärker und erreihte 74 900 { Güter. Mathte �i<h auf allen anderen

polni�hen Wa��er�traßen ein bei weitem �tärkerer Talverkehr bemerk-

bar, �o zeigte die Binnen�chiffahrt am Quer�chnitt der Weich�el ober-

halb Thorns dur< die na<h War�chau gerihteten Transporte die

Tendenz �tärkeren Bergverkehrs.
Der vor dem Kriege �ehr erheblihe Verkehr der unteren Weich�el-

häfen i�t heute bedeutungslos geworden. Die Verkehrsverfle<htung
We�tpreußens mit O�tpreußen auf dem Wa��erwege, die in den legten
Friedensjahren in einem Ge�amtverkehr von dur<h�<hnittlih jährlih
250 000 t zutage tritt, i�t mit polni�hen Häfen völlig gelö�t worden.

Der Verkehr mit Danzig i�t zurü>gegangen. Der ge�amte Ver�and-
verkehr der polni�hen unteren Wei�el aus�hließlih Danzig erreichte
1931 70 900 t, 1932 76 200 t (1910 ein�<ließlih Danzig 321 000, 1911

398 000 t). Der Empfangsverkehr belief �i<h 1931 auf 8400 t, 1932

auf 17300 t (1910 203 000 t, 1911 509000 t). Jm Lokalverkehr
wurden zu Schiff 1932 2400 t (1911 123 000 t) umge�hlagen. War

die Schiffahrt vor dem Kriege �trahlenförmig nah allen Seiten und
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Graph. Dar�tellung 5
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Wa��er�traßen orientiert, �o neigte der Verkehr in den leßten Jahren
ein�eitig na<h den Seehäfen.

Eine weitere Erfa��ung der Güterbewegung, die �i< auf die

�tati�ti�chen An�chreibungen des Wa��erbauamtes in Dir�hau �tüßt,
infolge von Differenzen mit anderen polni�hen Angaben aber mit

Vor�icht bewertet werden muß, i�t bei dem Austritt der Weich�el aus

polni�hem Staatsgebiet möglih. Nach die�er Export�tati�tik*) gingen
über die Weich�elgrenze bei Dir�hau folgende Gütermengen :

t-

Jahr (peleret zu Tal zu Berg

t t t

1928 226 162 144 762 81 400

1929 238 102 207 531 30 571
1930 251 656 215 534 36 102
1931 286 882 260 523 36 359

1932 207 924 146 381 61 543
1933 408 938 317221 91712

Der Verkehr nah Gdingen, wohin bei ruhigem Wetter die

Vinnen�chiffe über die offene See von Weich�elmünde durhge�<hleppt

4) Inj. Mieczysfaw Rybczynski: Wista Pomorska.
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werden, hat von 1933 auf 1934 trogz erhebli<her Mehrko�ten eine

�prunghafte Steigerung von 62 000 t auf 110 000 erfahren, während
1932 nur 22 400 t, 1931 25 400 + dur<hgingen.

Ein einwandfreies Bild des Güterverkehrs auf der Weich�el er-

geben die Erhebungen der Schleu�e Einlage, die den Danziger Hafen
nah dem Binnenlande zu ab�chließt und �owohl den Verkehr nah dem

polni�chen Sinterlande wie na<h O�tpreußen und dem Frei�taatgebiet
erfaßt. Die An�chreibungen des Schleu�enamtes Einlage, der Dir-

�hauer Export�tati�tik gegenüberge�tellt, wei�en eine niht unerhebliche
innerdanziger Binnen�chif�sbewegung nah. Der �i< zwi�hen Danzig
und den Hafenplägen der Freien Stadt abwi>elnde Verkehr läßt �ih
aus der Differenz der An�chreibungen in Einlage mit den Angaben
des Wa��erbauamtes Dir�hau und dem Verkehr na< O�tpreußen,
Litauen und Memel erre<hnen und betrug 1930 35 000 t, 1931 24 200 t,
1932 52 200 + und 1933 33 700 t.

Der Verkehr dur< Einlage hat �ih in den legten Jahren erhebli
ge�teigert und fa�t die Höhe der Vorkriegszeit erreiht. Mit einem

ge�amten Güterdur<hgange von 622500 t im Jahre 1934 i�t das Nach-
kriegsrekordjahr 1926, in dem große Mengen von Kohle über die

Weich�el nah der Seekü�te geleitet wurden, nur gering unter�chritten.
Begün�tigt wurde die Schiffahrt auf der Weich�el im Jahre 1934 durh<
be��ere Fahrwa��erverhältni��e als in den Vorjahren. Die Güter-

bewegung durch die Schleu�e Einlage hatte in den leßten Schiffahrts-
perioden folgende Höhe (in 1000 #1):

davon:

Jahr
Ge�amt-

“ Schiffsgüter
verkehr Floßverkehr

in der Richtung

Danzig Stromweich�el

1911 612,8 92,4 241.8 278,6
1912 822,2 213,0 302,2 307,0
1913 782,0 184,8 289,2 308,0

1922 267,1 133,5 87,3 46,83
1923 269,2 133,6 91,1 44,6
1924 259,1 100,7 102,1 56,3
1925 267,5 49,5 131,3 86,7
1926 642,0 234

- 530,8 87,8
1927 354,7 30,5 154,8 169,4
1928 384,8 30,9 164,3 189,6
1929 335,5 17,2 201,5 116,8
1930 444,9 10,5 278,8 155,6
1931 429,2 18,7 272,9 142,6
1932 347,1 9,4 202,2 135,6
19383 508,6 32,1 308,8 167,7
1934 622,5 85,9 381,3 156,3
1935 bis 1.6. 104,7 — 79,6 26,1

Der zu deut�cher Zeit überaus �tarke Floßverkehr i�t im leßten
Jahrzehnt bedeutungslos geworden, hat aber 1934 eine niht unerheb-
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lihe Steigerung erfahren. Ein Verglei der Ziffern der Friedens-
jahre mit denen der Nachkriegszeit läßt an Stelle der früheren Aus-

geglichenheit einen Leerlauf an Tonnage erkennen. Der Ausgangs-
verkehr aus Danzig in der Richtung der Stromweich�el war in den

Vorkriegsjahren �tets �tärker als der Verkehr in der Gegenrichtung;
er unterlag �eit Ver�ailles einer vollkommenen Änderung und i�t 1934

um etwa 65 v. H. geringer gewe�en als der Talverkehr na<h Danzig.
Die Gründe die�es ri<htungsmäßigen Strukturwandels �ind in er�ter
Linie auf den völligen Ausfall des lokalen Binnen�hiffsverkehrs
zwi�hen Danzig und den unteren Weich�elhäfen und die Abwanderung
die�es Verkehrs auf den Schienenweg zurü>zuführen.

Die qualitative Zu�ammen�eyzung der Warenbewegung dur die

Sthleu�e Einlage i�t unverändert geblieben. Nach der Seekü�te werden

vornehmlih Getreide und Hül�enfrüchte, Zu>ker und Mehl verfrachtet,
deren Ver�and zum überwiegenden Teile aus den ehemals deut�chen
Gebieten erfolgt. Im Durch�chnitt der Jahre 1927/31 entfielen
71,5 v. H. des ge�amten polni�<hen Roggenexports auf der Ei�enbahn
Und 74,5 v. H. der bahnwärtigen Ausfuhr von Ger�te auf we�tpolni�che
Produktionsgebiete. Der Anteil Po�ens und Pommerellens am polni-
�hen Zu>erexport auf dem Schienenwege betrug im gleihen Zeitraum
�ogar 91,2 v. H.

Der Ver�and der Seehäfen nah dem Hinterlande be�teht außer
Kohlen, die überwiegend na< O�tpreußen gehen, in hochwertigen
Gütern, Lebens- und Genußmitteln, Kolonialwaren, Chemikalien und

Drogen. Die in den lezten Jahren dur< Einlage gegangenen Güter

�egen �i in folgender Wei�e zu�ammen (in 1000 t):

Nach Danzig:

davon:

Jahr
Ge�amt-

|

Yetreide, Son�tige Metalle
- verkehr

|

Hül�en-

|

Zucker

|

Mehl

|

Lebens- und

|

Soda und
. früchte Genußmittel Metallwaren

1931 273 58 150 — — — 4

1932 202 103 55 22 3 2 3

1933 309 185 66 25 4 2 3

1934 381 246 63 44 6 6 5

Von Danzig:

davon:

Jahr

|
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1932
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1933

|

168 9 16 2 9 4 2 3 1 T 42

|

20

1934

|

155 14 15 3 8 4 3 4 2 8 33 1
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In den er�ten zwei Monaten der Schiffahrtsperiode 1935 bis ein-

�<hließli<h April belief �i<h der Ge�amtdur<hgang dur< Einlage auf
104 700 t, davon 79 600 { nah den Seehäfen und 25100 t na< dem

Hinterlande. Die zu Tal durhge�hleu�ten Waren be�tanden aus

40 000 4 Getreide und Mehl und 33 800 t Zu>ker. Während das Ge-

treide fa�t aus�hließlih in Danzig umge�hlagen wurde, nahmen 30 600 t

Zu>er den Weg nach Gdingen. Der gegenüber der gleichen Zeit der Vor-

jahre �tärkere Güterverkehr auf der Weich�el läßt eine weitere Ver-

kehrsbelebung während der ganzen Schi��ahrtsperiode vermuten.

Den Weg über die Nogat oder die Elbinger Weich�el nah O�t-
preußen haben in den legten Jahren Güter aus Polen nur in un-

we�entlihen Mengen genommen. Nach den polni�hen Stati�tiken läßt
�ih die�er Verkehr nicht aufgliedern. Doch be�teht die Möglichkeit, ihn
nah den deut�hen Binnen�chiffahrts�tati�tiken mengen- und rihtungs-
mäßig zu erfa��en. Der polni�he Verkehr von und nah den beiden

o�tpreußi�chen Bezirken �pielt �i< in folgender Wei�e ab:

Verkehrsbezirk 1a Verkehrsbezirk 1b

Jah
O�tpreußen ohne Seehäfen

|

Seehäfen Königsberg, Pillau, Elbing
Jahr

Ver�and Empfang Ver�and Empfang
na< Polen

|

aus Polen na< Polen aus Polen

1928 — 960 6791 4 052
1929 — 6 752 — 20 305

1930 — 2 229 174 —

1931 — — 91 20
1932 — 420 383 693
19383 — 32 440 2118

Während in den weiter zurücliegenden Jahren noh gelegentlih
Güter aus Kongreßpolen kamen, �pielt �i< die Warenbewegung in

den legten Jahren ausnahmslos von und nah den we�tpolni�chen
Weich�el- und Netzehäfen ab. Der 1933 etwas zugenommene Verkehr
verzeihnet im Ver�ande na<h den polni�hen Wa��er�traßenbezirken
440 t Papier, Pappe und Papierwaren, im Empfange 669 t Weizen
und Spelz, 650 t Roggen, 13 t Hafer, 228 { Hir�e, Buchweizen und

Hül�enfrüchte, 30 t Malz, 18 t Lein- und Öl�amen, 203 t Mehl und

Mühlenerzeugni��e, 3 t Ob�t und Gemü�e und 245 t Zut>er.
'

In die�em Zu�ammenhange wäre dann noh der die Weich�el be-
rührende innero�tpreußi�he Verkehr zwi�hen Königsberg und Kurze-
bra> zu erwähnen, der in den Friedensjahren Gütermengen von jähr-
lih 12 bis 14000 + umfaßte, nah dem Kriege zunäch�t aber völlig
unterbunden wurde. Die Möglichkeit der Ingangbringung die�es Ver-

kehrswurde dur die „Regelung“ des Zuganges der o�tpreußi�chen
Bevölkerung zur Weich�el gegeben, doh wurde der Schiffsverkehr er�t
1931 dur die Königsberger Firma Jvers & Arlt aufgenommen, die
mit dem Güter�chiff „Stadt Marienburg“ des Schiffseigners Liedtke
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eine regelmäßige wöchentlihe Verbindung mit Kurzebra> unterhält.
Das Fracht�chiff i�t modern�ter Art, 1930 für 70 000 RM. erbaut und

mit Ver�hlußvorrihtungen für den Korridorverkehr ver�ehen. Durch
ein Übereinkommen mit der Kleinbahn i�t eine An�hlußverbindung
von Kurzebra> nah Marienwerder ge�haffen worden. Jm Jahre 1932

wurden von Königsberg na<h Kurzebra> 1255 t vornehmlih Stüd>-

güter, von Kurzebra> na< Königsberg 1562 t überwiegend Getreide

verfrachtet. Außerdem wurden noh dur< Fahrzeuge anderer Firmen
1500 t Kohle na< Kurzebra> gefördert, �o daß �ih 1932 ein Ge�amt-
um�hlag von und na< Kurzebra> von 4300 +t ergeben hat.

Der Zu�tand der Durhgangswa��er�traßen.
Der jetzige Zu�tand der Dur<gangswa��er�traßen ent�priht dank

dem vorzüglihen Ausbau der Ströme zu deut�cher Zeit annähernd
demjenigen der Vorkriegsjahre. Doch darf niht verkannt werden,
daß die �hle<hte Unterhaltung der Wa��erbauwerke und die nur in

größeren Zeitab�tänden durhgeführten notwendig�ten Regulierungs-
arbeiten in der Nachkriegszeit eine Verwahrlo�ung der Flü��e mit �ih
brachten, die �<hließli< in zunehmendem Maße die Schiffahrt ungün�tig
beeinflu��en muß. Die�e Befürhtungen werden von polni�hen Sach-
ver�tändigen durchaus geteilt. Bei weiterer Vernachlä��igung der

Wa��er�traßen dur den polni�chen Staat be�teht die Gefahr einer Zer-
�törung des deut�hen Ausbauwerkes. Die im legten Jahrzehnt für
den Ausbau und die Unterhaltung des polni�hen Binnenwa��er�traßen-
neßes ausgeworfenen Geldmittel erreihen im Durch�chnitt niht die

Söhe der zu preußi�her Zeit für die Regulierung der Weich�el ver-

wendeten Summen. Jn den leßten Jahren �ind die für Zwe>e der

Binnen�chiffahrt vorge�ehenen Ausgaben im polni�hen Staatshaushalt
�tändig verringert worden und haben im laufenden Etatsjahr die

minimale Höhe von 4,82 Mill. Zloty erreiht. Be�ondere Aufwendun-
gen für Stromregulierungsarbeiten im preußi�hen Teilgebiet �ind
niht vorge�ehen. Die Entwi>lung des präliminierten Etats der pol-
ni�hen Binnen�chiffahrt veran�hauliht folgende Auf�tellung:

Ordentliche Ausgaben in Mill. Zloty
1924 1925 1926 27/28 28/29 929/30 830/31 31/32 32/33 38/34 34/35 35/36

7,98 11,65 12,41 2068 830,92 37,09 36,46 831,09 7,74 7,99 3,23 2,32

AußerordentliheAusgaben
——— — — 837 862 9,12 2,51 2,18 3,— 2,5

Vondie�en Beträgen waren ausge�eßt für die Unterhaltung und
Regulierung der �chiffbaren Flü��e:

1927/28 28/29 29/380 80/31 31/32 32/33 83/34 834/35 35/36

12,16 1667 1815 17,79 1571 489 498 176 0,32 Mill. Zl.
und 1,4 198 228 212 177 085 127 042 0,1 Mid. gl.

für die Unterhaltung kün�tliher Wa��er�traßen.
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Die tat�ählihen Ausgaben bleiben gewöhnli<h noh hinter den

Voran�chlägen zurü>. Bei einer Betrachtung die�er Zahlen fällt der

große Rückgang des Ge�amtetats der polni�hen Binnen�chiffahrt in

den lezten Jahren und in gleiher Wei�e der Aufwendungen für Flü��e
und Kanäle ins Auge, die im laufenden Haushaltsjahre irgendwelche
wa��erbaulichen Arbeiten we�entliher Art niht ge�tatten. Jhre Aus-

wirkung hat die�e übermäßige Reduzierung der für Zwe>e der Binnen-

�hiffahrt und der Landeskultur dringend erforderlichen Mittel in der

Hochwa��erkata�trophe des lezten Sommers gefunden, die im oberen

und mittleren Weich�ellaufe Milliardenwerte vernichtete, Hunderte
von Gehö�ten zer�törte und au< in den Niederungen des unteren

Stromlaufes großen Schaden anrihtete.
Der polni�che Teil der Oder—Weich�el-Wa��er�traße i�t dur< das

preußi�he Wa��er�traßenge�eß vom Jahre 1905 für Schiffe mit einer

Tragfähigkeit von 400 t ausgebaut worden. Der Ausbau wurde er�t
1917 beendet, �o daß der polni�he Staat den Shhiffahrtsweg von U�
bis Brahemünde in be�tem Zu�tande übernahm. Auf die�er Strom-

�tre>e haben �i<h we�entlihe Mängel einer Beeinträchtigung der Schiff»
fahrt niht ergeben. Gelegentli<h wurden Klagen über einen �<had-
haften Zu�tand der Shleu�enwerke laut, die dann zur vorübergehenden
Schließung der Schiffahrts�traße und zur Ausbe��erung einiger
Séhleu�en des Bromberger Kanals und der Brahe führten. Zuweilen
wurde dur< Verkrautung des Flu��es und der Ufer das Segeln und

Treideln zwi�chen der deut�hen Reichsgrenze und Nakel er�hwert.
Ver�andungen der Shhleu�eneinfahrten führten dazu, daß die Tauch-
tiefe an manten Stellen auf nur 90 cm fe�tge�eßt war. Trot die�er
Anordnung fuhren die Schiffer mit 1 bis 1,10 m Tiefgang und ver-

�uhten, um niht leihtern zu mü��en, mit allen möglihen Mitteln die

flachen Stellen zu überwinden. Jn den legten Jahren �ind derartige
Klagen der Schiffer niht mehr laut geworden, �o daß damit zu re<hnen
i�t, daß �ih die Negze auf polni�hem Gebiete in leidlihem Zu�tande
befindet. Allerdings kann die für einen Tiefgang von 1,50 m aus-

gebaute Wa��er�traße heute niht mehr in die�er Tiefe befahren werden.
Die Verringerung der Wa��ertie�e macht �i<h aber in�ofern kaum un-

angenehm bemerkbar, als �tets auf den Wa��er�tand der Weich�el Rük-

�iht genommen werden muß, der nur �elten unterhalb Brahemünde
den Verkehr von Kähnen mit einer Ladung von 300 t ge�tattet. Auf
der Grenz�tre>e der Netze i�t nah dem Abkommen über die Verwal-
tung der die Grenze bildenden Stre>en der Nee und der Küddow
nah Artikel 3 die Wa��er�traße �o zu unterhalten, daß unter der Vor-
aus�eßzung genügender Wa��erführung eine Minde�ttiefe von 1,50 m

gewährlei�tet wird und der Strom mit Fahrzeugen von 55 m Länge
und 8 m nußbarer Breite befahren werden kann. Die�e vorge�chriebene
Wa��ertiefe i�t bisher eingehalten worden, �o daß niht �elten Fahr-
zeuge mit einer Ladung von 350 bis 400 t den Um�hlaghafen Dt.-U�h
zu Tal verla��en. Eine Fe�t�tellung der Wa��ertiefen ergab im Dur-
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�hnitt des Jahres 1932 auf der Brahe 1,40 m, im Bromberger Kanal

und der Neye 1,30 m und im Bereich der Grenznetze 1,50 m.

Im deut�hen Teile der Oder—Weich�el-Wa��er�traße, der Freien
Netze und der Warthe, ge�talteten �i< troß der anormalen tro>enen

Sommer die Fahrwa��erverhältni��e ähnli<h gün�tig wie im Bereich
der Grenzneße. Jn dem äußer�t ungün�tigen Schiffahrtsjahr 1933

wurden no< im Jahresmittel folgende Fahrwa��ertiefen fe�tge�tellt :

Am Unterpegel Kreuz (Netze) 1,583 m, Vordamm (Netze) 1,62 1n,

in Landsberg (Warthe) 1,69 m, in Kü�trin (Warthe) 1,66 m

und in Kü�trin (Oder) 1,45 m. Die Tauchtiefe kann der Fahrwa��er-
tiefe annähernd gleihge�ezt werden, da die Fluß�ohle überall aus-

reichend breit i�t. Die�e Tiefen ergaben �i<h aus der Umrechnung der

mittleren Monatswa��er�tände bezogen auf Pegel Null auf die tat�äh-
lihen Wa��ertiefen, wobei einem Wa��er�tande von + 0,0 am Pegel in

Kü�trin (Oder) eine Tiefe von 1,00 m, am Pegel in Kü�trin (Warthe)
eine Tiefe von 1,70 m, am Pegel in Landsberg eine Ii-fe oon 1,50 m,

am Pegel in Vordamm eine Tiefe von 1,65 m und am Unterpegel in

Kreuz eine Tiefe von 0,0 m zugrunde gelegt wurde. Jn den äußer�t
ungün�tigen Schiffahrtsjahren 1928 bis 1934, die, mit Ausnahme des

Jahres 1931, überaus wa��erarm waren, �hwankten die Wa��ertiefen
in den einzelnen Jahren und Monaten ganz erheblih und haben 1933

eine �eit Jahren niht beobachtete Minde�ttiefe erreiht. Wie �tark die

Wa��erführung der Flü��e dur< klimati�che Einflü��e bedingt i�t, zeigen
die nah Monaten ausgewie�enen Wa��ertiefen auf dem deut�chen Teile

der Oder—Weich�el-Wa��er�traße für die drei leyten Jahre (in cm):

Kü�trin Kü�trin Lands3berg Vordamm Kreuz
(Oder) (Warthe) (Warthe) (Netze) (Nege)

Jan.
Febr.
März
April
Mai
Juni
Juli
Augu�t
Sept.
Okt.
Nov.

Dez.
m

ahres8-
dur<�<.

288 286 148

|

333 8318 180

|

318 291 178

|

247 254 212

]

240 246

276 215 239

|

327 264 272

|

320 220 266

|

268 2156 236

|

239 204
226 214 221

|

889 261 2683

|

389 206 264

|

301 201 224

|

304 1965
287 254 165

|

348 287 196

|

356 281 194

|

292 229 183

|

296 224
299 195 125

|

346 219 164

|

338 216 157

|

268 200 166

|

265 194
200 222 110

|

224 221 130

|

227 191 1834} 187 167 137

|

179 168
157 205 122

|

166 202 1832

|

179 168 225

|

266 251 124

|

155 144
140 189 106

|

155 187 111

|

177 161 110

|

185 262 126

|

178 1658
240 115 114 1242 136 118

|

223 144 112

|

219 254 126

|

210 160
310 119 104

|

329 144 122

|

263 153 128

|

218 861 1837

|

209 146
257 148 131

|

283 178 1655

|

257 184 152

|

216 137 156

|

204 182
228 183 160

|

248 165 169

|

2388 172 2283

|

235 150 115

|

220 168

242 191 145

|

282 213 166

|

285 199 169

|

241 207 162 225 198

1931 1932 1933

|

1931 1932 1933

|

1931 1932 1933| 1931 1932 1933

|

1931 1932 1933

176
219

216
171

157
130

116

111

113
126

144

166

153

Aus denim Jahresdurc�<nitt ermittelten Wa��ertiefen ergibt �ih
1933 gegenüber1931 ein Rü>gang der Fahrwa��ertiefen um 0,70 bis

1,20m. Die�e erheblichenSchwankungen in den Aufzeihnungen an den

einzelnen Pegeln erklären �i< aus der Veränderlichkeit der Wa��er-
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Graph. Dar�tellung 6
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führung der Oder, Warthe und Neze,die nur in ganz lo�em Zu�ammen-
hange �tehen, da die hydrographi�hen Verhältni��e die�er Stromgebiete
�ehr ver�chieden �ind. Die gering�ten Shwankungen in der Wa��er-
führung wei�t die Nee auf, deren Quellflü��e aus den großen kuja-
wi�chen Seen kommen. Unterhalb der Dragemündung beträgt ihre
Fahrwa��ertiefe bei mittleren Wa��er�tänden 2 m, bei mittlerem

Niedrigwa��er 1,10 m.

Mit großen Schwierigkeiten hatte die Oder-Schiffahrt im oberen

Stromlaufe zu kämpfen. Auch die Jnbetriebnahme des Ottmachauer
Staube>ens®) zu Beginn des Jahres 1933 konnte hier keine durh-
greifende Hilfe bringen. Bei den äußer�t geringen Nieder�chlägen im
Einzugsgebiet des Staube>ens während des Jahres 1933, die nur
80 v. SH.der mittleren Nieder�hlagsmengen der legten Jahre erreichten,
war die Auf�peiherung von Zu�hußwa��er und die Aufbe��erung des
Wa��er�tandes nit in dem erforderlihen Maße möglih. Der für die
Zu�chußwa��erabgabe nutzbare Be>engehalt von 95 Mill. Kubikmeter
konnte1933 im gün�tig�ten Falle nur mit 44 Mill. Kubikmeter Wa��er
gefüllt werden. Doch war es möglich, dur< gelegentlicheZu�hußwa��er-
wellen in den Monaten Juni, Augu�t, September und Oktober 1933

5). „Die bisherige Einwirkung des Staube>tens Ottm
i

-

�hiffahrt“ von Reg.-Rat Hillebrand in „An der Oder“ Ne10/1934.
Ver
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1650 ver�ommerte Kähne mit einer Ladung von 492 000 t ab�hwimmen
zu la��en. Eine grundlegende Aufbe��erung der Wa��er�tandsverhält-
ni��e konnte die Zu�aßwa��erabgabe des Staube>kens Ottmachau wegen

der anhaltenden Tro>enheit niht bringen, �o daß im Jahre 1933

Schiffsverkehr mit voller Ladung auf der oberen Oder nur an

40 Tagen, mit 24 Ladung nur an 66 Tagen, mit halber Ladung an

101 Tagen und mit weniger als halber Ladung an 77 Tagen möglih
war. Infolge Behinderung dur<h Eis ruhte die Schiffahrt 51 Tage
und wegen Kleinwa��ers an 30 Tagen völlig.

Während im Bromberger Kanal und der kanali�ierten Netze eine

gewi��e Stetigkeit der Wa��erführung und damit der Schiffahrt vor-

handen i�t, ge�taltet �i<h der Schiffsverkehr auf der Weich�el we�entlih
anders. Der �eit dem Jahre 1830 mit großen Ko�ten durhgeführte
Ausbau der preußi�hen Strom�tre>e hatte bis zur Abtretung We�t-
preußens dazu geführt, daß bei Mittel- und Niedrigwa��er von Ein-

lage bis Pie>el 1000-Tonnen-Kähne, von Pie>el bis Neuenburg
600-Tonnen-Kähne und oberhalb Neuenburg bis Thorn 300-Tonnen-

Kähne verkehren konnten. Während �i< die Wa��erbauwerke heute in

niht mehr einwandfreiem Zu�tande befinden, hat �i<hdie Fahrwa��er-
tiefe dank der guten Wirkung des preußi�hen Regulierungswerkes 1iht
we�entlih geändert, �o daß �ih die Schiffahrt unter Berü�ichtigung
der be�onderen Stromverhältni��e der Weich�el im Rahmen der Vor-

kriegszeit abwid>elt. Zu den unangenehm�ten Eigen�chaften des Flu��es
gehört der �<hwankende und mitunter �prunghafte Wech�el des Wa��er-
�tandes, der bei Niedrigwa��er dazu führt, daß die Fahrrinne �tändig
von einem Ufer zum andern zwi�chen den Weich�el�änden hindur<h-
pendelt. Das Hindur<h�hlängeln und Hindurhwinden der Fahrzeuge
dur die Sandbänke i�t <harakteri�ti�<h für die Weich�el, bedeutet aber

kein Kennzeichen eines �hle<hten Fahrwa��erzu�tandes. Die Fluß�ohle
in der Fahrrinne verändert �i< �<hnell und wird dur< das Steigzn
und Fallen des Wa��ers �tark beeinflußt. Bei lang�am fallendein
Wa��er läuft �i<h das Strombett aus, wird aber bei �teigendem Wa��er
wieder ausgeglichen. Bei �hnellem Abfallen des Wa��ers gehen die

Verflahungen niht �chnell genug zurüd>, �o daß es häufig vorkommt,
daß bei einem höheren als vor dem An�teigen liegenden Wa��er�tande
�ih die Fahrwa��erverhältni��e �hlehter ge�talten als bei dem ur�prüng-
lichen Niedrigwa��er�tande. Eine gute Kennzeichnung der Fahrrinne
dur �orgfältiges und ordnungsmäßiges Auf�tellen von Uferbaken, wie

�ie nachden Fe�t�tellungen der Durhgangs�chiffer in den lezten Jahren
im allgemeinenvorgenommen wurde, i�t während des Sommers eine

Vorbedingung für die Aufrc<hterhaltung des Schiffsverkehrs. Doh
fann auh tros �orgfältig�ter Ab�tekung das Auffahren auf wandernde
Sandbänke unvermutet unlieb�ame Fahrtunterbrehungen mit �i<
bringen. Die�e er�ahrungsgemäß wandernden Weich�el�ände waren

auh bei be�ter Unterhaltung vorhanden und werden tets vorhanden
�ein. Die Fluß�ohle unterliegt durh die�e ra�h wandernden Sand-

#
51



bildungen �{<nellen Veränderungen, �o daß die Kennzeihnung der

neuen Fahrwa��er�traße mitunter niht �<hnell genug vor �ih gehen kann.

Die Befahrbarkeit der Weich�el hängt �omit von der Unterhaltung
und der Wa��erführung des Stromes ab, die dur<h die Witterung,
�tarke Nieder�hläge oder tro>ene Sommer bedingt wird. Das

Schwanken der Fahrwa��ertiefe in den einzelnen Schiffahrtsperioden
auf der Strom�tre>e Thorn—Montauer Spitze kennzeichnet nah�tehende
Über�icht für die er�ten aht Nachkriegsjahre, deren Zu�ammen�tellung
bis 1924 auf Grund der Pegelli�ten, von 1925 ab auf Grund der Mit-

teilungen über die Fahrwa��ertiefe erfolgte :

Zahl der Tage, an denen die Fahrwa��ertiefe geringer war

Jahr als 1,20 m

|

als 1,40 m

1920 — 42

1921 176 180

1922 90 110

1923 99 103

1924 38 76

1925 32 78

1926 1 42

1927 5 53

Die�e Au��tellung ergibt ein intere��antes, �i<h zunehmend be��ern-
des Bild der Fahrwa��ertiefe auf der Weich�el, de��en Vervoll�tändi-
gung bis in die leßten Jahre aus techni�hen Gründen niht möglih war.

Zur Sicherheit und möglich�t glatten Abwi>lung der Schiffahrt
be�tand zu deut�her Zeit ein vorzügli<h ausgebauter Wa��er�tands-
meldedien�t, der die Schiffer rehtzeitig über jede Veränderung des

Wa��er�tandes benathrihtigte. Die�er für den Schiffsverkehr unent-

behrlihe Meldedien�t wurde na<h dem Kriege zerri��en und konnte nur

lang�am wieder aufgebaut werden; do< la��en die Nahrihten vom

oberen Weich�ellaufe an Schnelligkeit und Zuverlä��igkeit zu wün�chen
übrig, Die Wa��er�tände bei den an der Oder—Weich�el-Wa��er�traße
liegenden Orten Brahemünde, Bromberg, Nakel und U�h werden �eit
dem 1. April 1929 regelmäßig dem Wa��erbauamte Marienburg mit-

geteilt.
Der Durhgangsverkehr von und nah O�tpreußen wird im allge-

meinen dur< Berliner Maßkähne mit einer Tragfähigkeit von 350 t
bei einem Leertief�gange von 0,34 m und einem Tiefgange von 1,65 m

bei völliger Ausnußzung des Laderaumes betrieben. Breslauer Maßz-
kähne wei�en bei einer um 200 t größeren Tragfähigkeit bei voller
Beladung nur den gleihen Tiefgang auf, während leere Schiffe mit
ihrem Kiel 0,37 m unter Wa��er liegen. Breslauer Maßkähne �ind
weit wirt�chaftlicher, doh kommen �ie nur für Ma��enguttransporte in

Frage. Auf den Durchgangswa��er�traßen würde mit Rüecf�icht auf den
Wa��er�tand der Weich�el zumei�t nur die Ausnuzung ihrer Trag-
fähigkeit zu einem Drittel mögli �ein. Weniger wirt�chaftlih i�t der
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Verkehr von Finowmaßkähnen, die bei einer Tragfähigkeit von 225 t

etwa den gleihen Tiefgang wie Berliner und Breslauer Kähne auf-
wei�en, mithin bei bedeutend geringerer Ladung tiefer gehen. Bei
einer Fahrwa��ertie�e der Weich�el von 1,20 m würden Finowkähne
nur etwa 120 t laden können; Berliner Maßkähne würden dagegen
den Strom noh mit 210 t, Breslauer �ogar mit 330 t Ladung pa��ieren
fönnen.

Die durh�<hnittlihe Tragfähigkeit der Binnenfahrzeuge blieb mit

geringen Shwankungen in den Jahren 1931/34 die gleihe und bewegte
�ih zwi�chen 355 und 325 t. Die Unter�chiede in den Schiffsabme��ungen
der in der Richtung O�tpreußen wie in der Richtung Mitteldeut�hland
verkehrenden Fahrzeuge waren minimal, ein Zeichen dafür, daß im

we�entlichen die�elben Schiffe den Verkehr aufre<ht erhielten. Die im

Jahre 1931 über dem Durch�chnitt der Jahre 1932/34 gelegene durh-
�hnittlihe Tragfähigkeit des einzelnen Schiffes ergab �ih daraus, daß
in die�em Jahre eine Anzahl größerer Fahrzeuge aus Mitteldeut�ch-
land na< O�tpreußen verkauft wurde und an ihren Ausgangspunkt
niht mehr zurü>kehrte. Doch läßt �ih eine Abnahme der Größe der

nah O�tpreußen und eine Zunahme der Schiffsgröße der na<h dem

Reiche gehenden Fahrzeuge fe�t�tellen. Aus der Höhe der Tragfähig-
keit des einzelnen Schiffes la��en �i< naturgemäß irgendwel<he Schlü��e
auf den Zu�tand der Wa��er�traßen niht ziehen. Der Umfang des im

Durchgangsverkehr über die Netze und die Weich�el gegangenen Lade-

raumes während der lezten Jahre i�t aus folgender Tabelle er�ihtlih:

Ge-
. ld durh- l der

__|
durh-

�amt-

|

Trag-

|

je DrsO�t-

|

Trag- �eni Bs dem

|

Trag- nite
Jahr

|

zahl fähig- Schiff preußen fähig- lich
Reich fähig- lich

der „eit in t gargenen„eit je Schiff gangeneneit je Schiff
Schiffe| Schiffe

|

N
int

|

Sóiffe int

1931

|

79

|

2827ò

|

356 54 20 452

|

380 26 7823

|

313
1932

|

74

|

24907

|

335 32 10798

|

337 42 13 109

|

322
1933

|

67

|

22788

|

340 31 10 293

|

332 36 12495

|

347
1934

|

47

|

15293

|

326 23 6878

|

299 24 8415

|

351

EE

Die durh�<hnittlihe Zunahme des Laderaumes des einzelnen in we�t-
licherRichtung gegangenen Sthi��es ent�priht der Zunahme der tat-

�ählihen Ladung.
Die Tragfähigkeit der Durhgangs�chiffe i�t in den leßten Jahren

nur zu etwa 50 v. H. ausgenußt worden. Maßgebend für die geringe
Ausnuzungwar einmal der Zu�tand der Wa��er�traßen und die jih
be�ondersim Sommer ergebenden Schwierigkeiten beim Pa��ieren der

Weich�el,zum anderen das mangelnde Vertrauen in die�e Art des

Güterver�andesnah O�tpreußen, die Über�pizung der Zollformalitäten
und die erheblicheVerzögerung und �tarke Verteuerung des Trans-

ports dur< die ¿ollamtlihe Begleitung in polni�hem Staatsgebiet.
Die in der Richtung der Höhe der tat�ählihen Ladung des einzelnen
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Sthiffes ange�tellten Unter�uhungen können wohl Schlü��e über den

Zu�tand der Weich�el zula��en; �ie ergeben aber aus noh zu be�prechen-
den Gründen nur ein relatives Bild etwa eingetretener Verände-

rungen in der Befahrbarkeit der Durhgangswa��er�traßen. Zudem darf
niht verkannt werden, daß die Faktoren, die den Gütertransport nach

O�tpreußen be�timmen, im we�entlihen allgemein-wirt�cha�tliher, weni-

ger wa��erwirt�haftliher Art �ind.
Die durh�hnittlihe Ladung des einzelnen Schiffsgefäßes belief �ih

im Zeitraum 1929/34 auf 175 t und erreihte 19381 mit 189 t ihr Maxi-
mum, 1934 mit 161 t ihr Minimum. Gün�tige Konjunkturen im o�t-
preußi�hen Baugewerbe und die damit verbundene erhöhte Nachfrage
nach Bau�toffen und relativ gün�tige Fahrwa��erverhältni��e ließen 1931

eine �tärkere Ausnuzung des Laderaumes zu. Einige vom Reih nah
O�tpreußen gegangene Leer�chiffe, die die dur<h�hnittliße Ladung her-
abdrü>en müßten, �ind unberüd�ihtigt geblieben. Die Entwid>lung
der Ge�amtladung und der durh�chnittlihen Ladung der in beiden

Richtungen gegangenen Schiffe drü>t �i<h in nah�tehender Tabelle aus:

Getamis

|

dure

|

gadng,

|

duree

|

DNS

|

urde

Jahr ladung �chnittlichO�tpreußen �chnittlichdem Reich �chnittlich
nt

je Schiff

|

gegangenen

|

ie Schiff

|

gegangenen

|

je Schiffin
int

|

Schiffe int

|

int

|

Shiffeint

|

int

1929 7 5653 171 5 6044 179 2 009 154

1930 9818 166 7T24 175 2 094 140
1931 14 210 189 10 264 205 3 946 158

1932 12 623 175 4 866 162 TT5T 184
1933 11 579 176 4 736 158 6 843 190
1934 6 445 161 1 894 118 4 551 189

We�entliche Shwankungen der dur<h�chnittli<hen Ladung des ein-

zelnen Fahrzeuges ergeben �ih bei der Ge�amtbetrahtung niht. Die

Ladungsmenge des einzelnen na< O�tpreußen gegangenen Schiffes hat
�i<h von Jahr zu Jahr verringert und 1934 mit 118 t ein Minimum

erreicht, während die einzelne Ladung der in umgekehrter Richtung
gefahrenen Schiffe �ih �tändig erhöhte und mit 189 t im Dur�chnitt
des legten Jahres um 35 t höher lag als 1929. Jn Zeiten guter
Wa��erführung haben aber auh �hon Fahrzeuge mit Ladungen von

300 t die Dur<hgangswa��er�traßen pa��iert. Der �eit 1932 �tark zurü>-
gegangene Güterverkehr na< O�tpreußen i�t auf den Mangel an Rü>-
fracht zurü>zuführen, während �ih gleihzeitig eine �tärkere Wirt�chaft-
lihkeit für Holz- und Zellulo�etransporte aus O�tpreußen nah dem
Reiche ergab.

Die Binnen�chiffahrts�tati�tik des Deut�chen Reiches gibt für die

Vorkriegszeit keine exakte Möglihhkeit der Heranziehung der dur-
�hnittlihen Ladungshöhe der zwi�hen O�tpreußen und dem Reiche ge-
fahrenen Shiffe, aus denen im Vergleih mit der Ladungshöhe der
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Nalhkriegszeit �i<h irgendwelche Schlü��e auf den Zu�tand der Wa��er-
�traßen ermöglichen ließen. Die einzige annähernd rihtige Vergleihs-
möglichkeit liegt in der Erre<hnung der dur<�<hnittlihen Ladung der

durch die Schleu�e Brahemünde gegangenen Fahrzeuge. Aber auch hier
muß bedacht werden, daß der Ausbau der Oder—Weich�el-Wa��er�traße
er�t 1917 beendet war und das er�te Jahr nah der völligen Fertig-
�tellung gleichzeitig auh das lette unter preußi�her Verwaltung war,

�omit einwandfreie Fe�t�tellungen über die Ladungshöhe nur für die�es
Übergangsjahr gemaht werden können. Für die Na<hkriegszeit liegen
polni�he Erhebungen vor, die in�ofern lü>enhaft �ind, als �ie nur die

Ge�amtzahl der durhge�hleu�ten Schiffe und die ge�amte Ladungs-
menge angeben. Da aber der Schiffsverkehr �ih fa�t aus�<hließlih
in der Richtung Weich�el aus beladenen Kähnen, in der Rihtung Brom-

berg aus leeren Fahrzeugen zu�ammen�eßt, �ind die polni�hen Zahlen
für die Ermittlung der dur<�<hnittlihen Ladungshöhe durhaus ver-

wertbar.

Die Aufgliederung des Verkehrs der Schleu�e Brahemünde ergibt
folgendes Bild:

In der Richtung Weich�el—Danzig:

GefantsadlBeladene

|

Ge�amt- Eich< er durh-

|

gz; ; nittli
Jahr ge�chleu�ten Güter�chiffe ladung je Schiff

Schiffe in | in k int

1912 1 637 1138 162 102 142
1918 1 508 1 047 154 602 147

1930 1102 — 93 077 85

1931 1 080 — 120 060 111
1932 993 — 96 784 98

In der Rihtung Bromberg:
1912 1492 1 065 114 886 109

1918 1 626 1 142 144 741 127

1930 1 093 — 14 208 13

1931 1 035 — 3 383 3,5
1932 940 — 7 535 8,—

Der Tran�itverkehr O�tpreußen—Reih wird an der Schleu�e
Brahemünde für die ge�amte Durhgangs�tre>e von den polni�chen
Wa��erbaubehörden ge�ondert erfaßt und i�t in den Angaben der Jahre
1930/32 niht enthalten. Auch unter Berü>�ihtigung einer größeren
Anzahl durhge�hleu�ter Per�onen- und Schleppdampfer, die in den

Berechnungender Friedensjahre niht enthalten �ind, ergibt �i<h noh
ein Rü>gang der durh�chnittlihen Ladungshöhe des einzelnen, die

Schleu�e Brahemünde pa��ierenden Schiffes gegenüber der Vorkriegs-
geit, der be�onders kraß in der Rihtung Bromberg in die Augen
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�pringt. Die Ein�eitigkeit des weih�elwärts gerihteten Verkehrs er-

klärt �i<h daraus, daß 60 v. H. aller dur<ge�hleu�ten Fahrzeuge aus

dem oberen Negzzegebietmit Zu>er und landwirt�haftlihen Produkten
nah den Seehäfen unterwegs �ind, um leer heraufge�hleppt zu werden.

Es handelt �ih hierbei um Kähne mit geringerer Tragfähigkeit und

größerem Tiefgange, �o daß die bedeutend über der polni�chen Ladungs-
menge liegende Ladung der deut�hen Durhgangs�chiffe nur aus den

größeren Schi�fsabme��ungen erklärt werden kann.

Ein ähnliches Bild zeigt �ich bei der Aufgliederung des Verkehrs
der den Danziger Hafen landwärts ab�chließenden Schleu�e Einlage,
der zur Ermittlung der Schiffsladung in der Kriegs- und Vorkriegszeit
herangezogen werden kann, während für die Nachkriegszeit nur für
die Errechnung der Ladefähigkeit verwertbare Zahlen vorliegen. Aber

auh hier la��en �i<, wie nach�tehende Zahlenreihen bewei�en, nur

Ladungen errechnen, die unter der Ladungsmenge der Durhgangs-
�chiffe liegen.

RihtungStromweich�el:

Ge�amtzahl

|

Ge�amte Trag- | Ge�amt-

|

Lad
OS eladene e�am adung

Jahr

|

der durh- Fragfähigkeit fähigkeit

|

güter-

|

ladung

|

je Schiff
ge�<hleu�ten Î je Schiff ciffe

; ,

Schiffe in t in t in t int

1900 3 708 3050 000 94 2 908 245 000 84

1905 3 706 483 000 130 2858 246 000 88

1911 3488 591 000 170 2 950 278 500 94

1918 2 245 448 000 200 1 068 181 000 170

Richtung Danzig:
1900 3 767 345 000 91 2 939 202 000 68

1906 3717 489 000 131 2 978 215 000 72
1911 3 442 688 000 173 2128 242 000 88

1918 2 250 473 000 210 1876 150 000 80

Die�e Zahlen aus deut�cher Zeit la��en in weit �tärkerem Maße
eine Steigerung der durh�hnittlihen Tragfähigkeit als der Ladungs-
menge des einzelnen Güter�chiffes erkennen. Sie ergeben eine �tändig
�teigende Vergrößerung des Schiffsraumes wie der beförderten Fracht.
Die Nalhkriegserhebungen an der Schleu�e Einlage �ind in�ofern unzu-
länglich, als �ie nah den Veröffentlihungen der „Danziger Stati�ti�chen
Mitteilungen“ nur die einzelnen Schiffstypen, ihre Tragfähigkeit und
die Ge�amtladung der dur<h die Schleu�e gegangenen Fahrzeuge er-

fa��en, al�o die ins einzelne gehende Gliederung der deut�chen S<hleu�en-
erhebungen niht aufwei�en und nur eine exakte, mit den Zahlen der

Vorkriegszeit vergleihbare Erre<hnung der Schiffsgröße ge�tatten. Die

Entwi>lung der durt�nittlihen Tragfähigkeit veran�chauliht nah-
�tehende Tabelle:
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Richtung Stromweich�el:

Zahl der dur<hge�hleu�ten

|

Ge�amte |Tragfähigkeit
Fahr Segel- und ge�<hleppten |Tragfähigkeit| je Schiff

Schiffe int in t

1930 2325 5653 218 233

1931 2 222 509 5695 229

19832 2 028 438 928 215

1933 3 374 558 777 169

Richtung Danzig:

1930 2516 556 769 220

1931 2 440 527 359 216

1932 2 2056 433 410 196

1933 2 366 546 315 231

Die Größe des einzelnen Schi�fes hat gegenüber dem letzten
Kriegsjahre nur ganz unbedeutend zugenommen und i� mit

etwa 130 + hinter den die Durhgangs�chiffahrt betreibenden Fahr-
zeugen zurü>geblieben. Hin�ihtli<h der dur<h�<nittlihen Ladung �ind
einwandfreie Fe�t�tellungen auf Grund der vorhandenen Stati�tiken
ni<t mögli; doh la��en fih annähernde Angaben aus einer Meldung
der „Gazeta Handlowa“, der im allgemeinen gut informierten polni-
�hen Wirt�haftszeitung, machen, na< der im Jahre 1932 die Aus-

nuzung des Laderaumes der Weich�elflotte infolge der �hle<hten Strom-

verhältni��e und des kata�trophalen Zu�tandes der polni�hen Binnen-

hiffahrtsflotte, die bei zu großem Tie�gange den Schif�barkeitsver-
hältni��en der Weich�el zu wenig angepaßt i�t, nur zu kaum 30 v. H.
möglih war. Die tat�ählihe Ladung der polni�chen Weich�elfahrzeuge
kann �omit im Mittel der drei legten Jahre als zwi�chen 70 und 90 t

�<hwankend angenommen werden, über�teigt aber in keinem Falle die

mittlere Ladungsmenge der Fahrzeuge, die zu deut�cher Zeit die

Weich�el�chiffahrt betrieben.
Aus die�en Unter�uhungen über Schiffsgröße und Schiffsladung

ergibt �ih, daß troy allgemein fortge�chrittener te<hni�her Vervollkomm-

nung der Verkehrsmittel der Binnen�chiffahrt im lezten Jahrzehnt die
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Tragfähigkeit der polni�hen Güter�hiffe �i<h zwar unbedeutend ver-

größert, die Fracht dagegen eher ab- als zugenommen hat. Aus der

Betrachtung des Zu�tandes der polni�hen Weich�elflotte erklärt �ih
die Divergenz, die in den Unter�uhungen über die Schi�fahrtsver-
hältni��e des Stromes und die Größe und Ladung der Fahrzeuge
�cheinbar be�tand. Troy wa��erbaulichher, von polni�her Seite zu-

gegebener Vernachlä��igung des Flu��es waren bei der Dur<hgangs-
�hiffahrt zunehmende Schiffsgrößen und gegenüber der Vorkriegszeit
bedeutend höhere Ladungen fe�tge�tellt worden, die �heinbar die Be-

hauptung �hlehter Unterhaltung der Weich�el zu widerlegen �chienen,
dur< die größeren Schiffsabme��ungen der mit geringem Tiefgange
dem Durchgangsverkehr dienenden Fahrzeuge jedo<h geklärt wurden.

Der Zu�tand der Wa��er�traßen kann �i<h wohl ver�hlehtern, die

Ladung aber dur die Inbetrieb�tellung von Fahrzeugen mit größeren
Abme��ungen zunehmen.

Die Weich�elflotte befand �ih zu deut�cher Zeit in verhältnismäßig
gutem Zu�tande und be�tand im Jahre 1912 aus 752 Einheiten mit

einer Tragfähigkeit von 124 400 t, darunter 640 Segel�chiffen ohne
eigene Antriebskraft mit einer dur<h�hnittli*hen Ladefähigkeit von

186 t je Schiff. Nah der Übergabe We�tpreußens und der Abwanderung
eines großen Teiles der deut�hen Schiffer, die bei den damaligen
politi�hen Verhältni��en und dem Darniederliegen der Weich�el�chif�ahrt
keine Verdien�tmöglihkeit mehr fanden, ver�hlehterte �ih der Zu�tand
der Weich�el�lotte �ehr �tark. Der in den er�ten Nachkriegsjahren nur in

engen Grenzen aufrecht erhaltene Schiffsverkehr wurde zum Teil von

den polni�chen Schiffern der mittleren Weich�el mit kleinen und ver-

alteten Kähnen betrieben, die �i<h in keiner Wei�e mit den deut�chen
Weih�el�hi�fen me��en konnten. Nach den vom polni�hen Verkehrs-
mini�terium veröffentli<hten Angaben zählte die ge�amte polni�che
Binnen�chiffahrtsflotte am 1. Januar 1933 2364 Fahrzeuge, von denen
allein 1889, mithin 80 v. H., eine Tragfähigkeit von weniger als 50 t,
159 Fahrzeuge eine Tragfähigkeit von 51 bis 100 t hatten und nur

316 mehr als 100 t Ladung bei voller Ausnußung des Laderaumes
mit �ih führen konnten. Der Schiffspark auf den Wa��er�traßen der

ehemaligen Provinz Po�en — Warthe, Nee und Bromberger Kanal
— befand �ih dabei in relativ be�tem Zu�tande und wies mit 235 Ein-

heiten, davon 37 Dampfern, bei einer ge�amten Tragfähigkeit von

21600 t eine Ladefähigkeit des einzelnen Güter�chiffes ohne eigenen
Antrieb von 103 t auf. Auf der kongreßpolni�hen und der unteren
Weich�el waren 1163 Segel�chi�fe und 89 Dampfer beheimatet. Bei
einer ge�amten Tragfähigkeit der Fracht�chiffe von 82 600 t betrug die
mittlere Ladefähigkeit des einzelnen Fahrzeuges nur 71 t. Bei einem
Vergleich der Weich�elflotten muß allerdings berüd�ichtigt werden, daß
zu der deut�hen auh die Danziger re<hnete, während die polni�che die

Fahrzeuge auf der Weich�el vom Schnittpunkte mit der ehemals ö�ter-
reihi�h-ru��i�hen Grenze bei Sandomierz bis zur Mündung aus�chließ-
lih des Frei�taatgebietes umfaßt. Obwohl �i der Zu�tand der polni-
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�hen Binnen�chiffahrtsflotte in den legten Jahren etwas gehoben und

der Tonnagebe�tand �eit 1928 eine Vergrößerung um 25 000 +t erfahren
hat, befindet �ih der Schiffspark in denkbar �<hle<hte�tem Zu�tande.
Intere��ierte polni�he Wirt�chaftskrei�e bemühen �ih deshalb in letter
Zeit bei den maßgebenden Stellen um die Erlangung von Krediten

für die Moderni�ierung des Schiffsparkes wie die Vergrößerung des

Tonnagebe�tandes, der den Bedür�ni��en des Verkehrs auf den polni-
�hen Wa��er�traßen gere<ht wird.

Die ange�tellten Unter�uhungen be�tätigen damit das vorherge-
zeihnete Bild einer Vernachlä��igung der Wa��erbauwerke an Weich�el
und Nete, die jedoh< zu einer we�entlihen Beeinträchtigung der Schiff-
fahrt bisher niht geführt hat. Die für die Be�timmung der Befahrbar-
keit der Wa��er�traßen maßgebenden Faktoren — Fahrwa��ertiefe,
Schiffsgröße und Schiffsladung — wei�en für den Dur<hgangsverkehr
dank der Verwendung großer, den Fahrwa��erverhältni��en angepaßter
Schiffe ein gün�tiges Ergebnis nach; für die polni�he Schiffahrt ergibt
�ih infolge des �h<hle<htenZu�tandes der Weich�elflotte bei natur-

gemäß gleihen Wa��er�tänden eine Zunahme der Schiffsgröße, aber

keine Erhöhung der Ladung.
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Graph. Dar�tellung 7
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Das o�tpreußi�he Wa��er�traßennetz
und �eíne vertehrspoliti�he Bedeutung.

Eine �tärkere Jngangbringung des Durhgangs�chif�sverkehrs zwi-
�hen O�tpreußen und dem Reiche dürfte den Verkehr auf den o�tpreu-
hi�hen Wa��er�traßen erheblih beleben und eine Steigerung der Ver-

kehrslei�tungen nah �i< ziehen. Obwohl die o�tpreußi�hen Schiffahrts-
�traßen niht eigentlih zu den Dur<gangswa��erwegen gehören, immer-

hin aber für die o�tpreußi�he Wirt�chaft von großer Wichtigkeit �ind
und im Verkehr zwi�chen den benahbarten Ländern erheblihe Tran�it-
bedeutung be�igen, er�heint es zwe>mäßig, ein Bild der verkehrspoli-
ti�hen Bedeutung des o�tpreußi�hen Fluß- und Kanal�y�tems zu

zeihnen.
Die Länge des o�tpreußi�hen Wa��er�traßennezes wird ver�chieden

angegeben und beläuft �ih, �ofern alle �hiff�- und flößbaren Wa��er-
wege hineinbezogen werden, auf rund 1000 km. Bei der Berehnung
der Verkehrslei�tungen �ind den o�tpreußi�hen Wa��er�traßen vom

Stati�ti�hen Reihsamte im Jahre 1930 1026 km, �eit 1931 nur 524 km

zugrunde gelegt. Jn die�er Länge �ind nur die wichtig�ten und be-
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Graph. Dar�tellung 8a

Hafenanlagen ín:
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fahren�ten Wa��er�traßen enthalten, die �i< mit Ausnahme der Haffe
aus folgenden Flü��en und Kanälen zu�ammen�egzen:

Memel von der litaui�hen Grenze bis zur Gilge 63 km, ñ D
Gilge—Deime-Wa��er�traße 94 km, A

Pregel von der Deime bis Königsberg 45 km,
Nogat 61 km,
Elbing-Fluß mit Drau�en�ee 15 km,
Oberländi�her Kanal 142 km,
Ma�uri�he Wa��er�traßen 106 km.

Die ge�amte Längeder �chiffbaren Wa��er�traßen wird in den nähh-
�ten Jahren dur< den im Wege der Arbeitsbe�haffung dur<hgeführten,
großzügigen Ausbau der o�tpreußi�hen Schiffahrtswege erheblichen
Änderungen unterliegen. Mit einem Ko�tenaufwande von 20 Mil-
lionen RM. i�} die Vollendung des Ma�uri�hen Kanals, der mehr
als ein Jahrzehnt in halbfertigem Zu�tande ein merkwürdiges Bild

bot, vorge�ehen. Dur die Wiederaufnahme die�es Projektes, das dur
die Er�chließung des o�tpreußi�hen Grenzgebietes nationalpoliti�he
Bedeutung be�itzt, i�t in den verkehrspoliti�hen Ziel�egungen O�tpreu-
hens eine Wendung eingetreten, die ihren Ausgangspunkt im Oft-
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Graph. Dar�tellung 8b
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preußenplan des Oberprä�identen und Gauleiters Koh nimmt und den

wiriti�cha�tlihen Jntere��en der o�tpreußi�chen Stände dient.

Die �eit Jahren abge�unkene Kurve des Güterverkehrs auf den

o�tpreußi�hen Wa��er�traßen hat 1933 eine erheblihe Aufwärtsbewe-
gung erfahren, die als Gradme��er eines erfreulihen Konjunktur-
an�tiegs �i<h auh 1934 und 1935 fort�etzt. Die gegenüber 1932 �prung-
haft um 282000 {4 ange�tiegene Güterbewegung drüd>t �i<h be�onders
�tark im innero�tpreußi�hen Lokalverktehr und im Wech�elverkehr zwi-
�hen den beiden o�tpreußi�<hen Verkehrsbezirken der Seehäfen und der

Flußhäfen aus. Die Zweiteilung O�tpreußens in einen Verkehrs-
bezirk der Seehäfen Königsberg, Pillau und Elbing und in einen

Bezirk der Binnenhäfen bedingt allerdings doppelte An�chreibungen
und einen �tark erhöhten Ge�amtverkehr, da der Ver�and der Seehäfen
als Empfang der Flußhäfen verzeihnet wird, während in dem Lokal-

verkehr eines Verkehrsbezirks ledigli<h der Ver�and erfaßt wird, der

naturgemäß die Höhe des Empfanges erreiht. Die Bedeutung der

Binnen�chiffahrt für den Verkehr na< der Kü�te aus dem Jnnern der

Provinz wie für den �i<h zwi�hen den Seehäfen ab�pielenden Verkehr
i�t erheblih und kommt in einem Ver�andverkehr von 777 000 t im
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Graph. Dar�tellung 8c

Hafenanlagen ín:
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Jahre 1933 zum Ausdru>. Den Ablauf der Güterbewegung auf den

o�tpreußi�hen Binnenwa��erwegen, getrennt na<h Verkehrsbezirken,
zeigen folgende Über�ichten, die die Güterbewegung in 1000 t angeben:

Verkehrsbezirk 1a Verkehrsbezirk 1 b

O�tpreußen ohne Häfen Königsberg, Pillau, Elbing
Jahr

Ge�amt-
V d |E

Ge�amt-
V

Verkehr
er�an mpfang Verkehr er�and

|

Empfang

1928 1 223 590 633 1 041 413 628
1929 1 077 545 9832 854 284 570
1930 923 423 500 859 357 602
1931 741 410 331 762 308 454
1932 743 356 387 724 295 429
1933 930 430 500 817 347 470

In die�en Zahlen i�t �owohl der Lokalverkehr als Ein- und Aus-

gang, der überwiegend �i<h von und nah den Seehäfen ab�pielende
Inlandsverkehr, wie auh der Auslandsverkehr enthalten. Auch der

Wech�elverkehr mit anderen deut�chen Verkehrsbezirken, der die Trans-
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Graph. Dar�tellung 8d
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porte über die polni�hen Durchgangswa��er�traßen na< Mittel-

deut�hland und die im Rhein-See-Verkehr über die Nord�ee nah
We�tdeut�hland geleiteten Gütermengen enthält, i�t in die�en Zahlen
aufgeführt. Da die�e Transporte mei�t nur einen Bruchteil des Ge-

�amtverkehrs dar�tellen, ent�priht der Jnlandsverkehr im we�entlichen
dem Wech�elverkehr zwi�chen den beiden o�tpreußi�hen Verkehrsbezirken.

Im Eingang der o�tpreußi�hen Binnenhäfen von den Seehäfen
rangieren an er�ter Stelle Kohlen, die in Mengen von 169 000 { im

Jahre 1933 landeinwärts verfrachtet wurden. Es find dies in er�ter
Linie auf dem Seewege nah O�tpreußen gekommene Rußhrkohlen und

Kohlen aus England und Belgien. Der Empfang von Schwefelkies
und Schwefelkiesabbränden belief �i< auf 41000 t. Es kamen dann

noh einige 1000 t Düngemittel, Zement und Traß, Ei�en- und Stahl-
waren, Fi�che, Getreide, Ölkuchen und Zu>er an. Im Ver�andverkehr
der Binnenhäfen na<h den Seehäfen �tehen Holzzeugma��e, Zell�toff,
Strohma��e u�w. mit 83000 + an er�ter Stelle. Es wurden weiterhin
40 000 t fün�tliher Steine, 7700 t Papier und Papierwaren, 7500 t

Kartoffeln, 62 000 { Holz der ver�chieden�ten Art, 25000 +t Getreide

und 67 000 { Erde, Kies, Mergel und �on�tige Baumaterialien ver�andt.
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Der Wirt�chaftsaustau�h auf den Wa��er�traßen innerhalb der

o�tpreußi�chen Verkehrsbezirke wei�t erheblihe Gütermengen auf und

erreichte im Jahre 1933 in beiden Bezirken 142 300 t. Die Höhe die�es
Lokalverkehrs kommt in folgenden Zahlenreihen zum Ausdru>:

Jahr
Lokalverkehr Lokalverkehr

der Flußhäfen in | der Seehäfen in t

1928 123 300 76 600
1929 99 300 35 700
1930 76 900 67 700
1931 87 200 45 200
1932 57 100 35 800
1983 102 200 40 100

Die qualitative Zu�ammen�eßung des Lokalverkehrs im Bezirk
der o�tpreußi�hen Flußhäfen wei�t fa�t aus�hließlih geringwertige
Ma��engüter auf, die aus Hölzern aller Art, kün�tlihen und natürlichen
Steinen, Erde, Kies, Mergel und anderen Baumaterialien be-

�tehen. Der Lokalverkehr zwi�hen Königsberg, Pillau und Elbing
zeigt hin�ihtlih �einer qualitativen Struktur eine andere Zu�ammen-
�ezung und be�teht mit Ausnahme von Steinkohlen aus mei�t ho<h-
wertigeren Warengruppen — Lebensmitteln, Chemikalien, Drogen,
Ei�enwaren, Ma�chinen, Ölen und Fetten.

Wenn auch der Auslandsverkehr in den legten Jahren �tark zu-

rü>gegangen i�t, �o bleibt �ein Anteil am Ge�amtverkehr immerhin noh
reht erhebli<h. Der Güteraustau�<h mit dem Memelgebiet, von wo

in er�ter Linie Holz zur Her�tellung von Zell�toff bezogen wird, das

auf dem Seewege aus Rußland bis nah Memel transportiert wird,
überwiegt. Den Umfang und die Veränderungen im Auslandsverkehr
bringt nah�tehende Aufgliederung zum Ausdru> (in 1000 t):

Die Wa��er�traßen in der Provinz Die Seehäfen Königsberg,

Jab
O�tpr. mit Ausnahme der Seehäfen Pillau und Elbing

Fahr
Ge�amt- Ge�amt-

verkehr Ver�and

|

Empfang verkehr Ver�and

|

Empfang

1928 318 49 269 161 64 97
1929 312 58 254 170 47 123
1930 282 65 227 159 53 106
1931 88 17 T1 94 38 56
1932 125 14 111 69 11 58
1933 136 10 126 75 5 70

Der Auslandsempfang der Binnenhäfen, den fa�t aus�hließlih
die Memelhäfen Til�it und Ragnit aufnehmen, i�t erheblih �tärker
als derjenige der Seehäfen. Es handelt �ih hierbei in er�ter Linie

um Papierholz, Bau- und Nuzholz aus Rußland, Litauen und Memel.
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Graph. Dar�tellung 9
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Dagegen i�t der Verkehr Danzigs mit den Seehäfen. lebhafter als mit

den Flußhäfen. Mit Polen be�tand immer nur geringer Güteraus-

tau�h. Der Warenverkehr der o�tpreußi�hen Binnenwa��er�traßen mit
den einzelnen Ländern �pielt �ih in folgender Wei�e ab (in 1000 t):

Jahr
Memel Danzig Polen Litauen

Empf. [Ver�and

|

Empf. [Ver�andEmpf. [Verand

|

Empf.

|

Ver�and

1928

|

185,0

|

418

|

739

|

678

|

6,5 6,8

|

102,0

|

6,9
1929 199,2 41,0 56,6 58,9 271 —_— 95,0 5,4
1930

|

159,3

|

614

|

77,6

|

49,8 2,2 0,2 94,1 7,3
1931 73,9 6,4 44,7 31,7 — 0,1 9,4 16,6
1932 110,4 4,4 47,9 16,8 1,1 0,4 9,3 3,3
1933 102,9 2,8 54,9 10,5 2,2 0,4 36,4 1,0

Aus Memel und Litauen kommen in er�ter Linie Hölzer der ver-

�chieden�ten Art, aus Danzig Steinkohlen, Zu>ter, Rüben, Zichorien-
wurzeln und kleinere Mengen von Getreide. Die aus We�tpolen nah
O�tpreußen verfrahteten geringen Gütermengen be�tehen aus Ge-

treide und Holz. Der o�tpreußi�he Ver�and rihtet �i< vornehm-
li na< Danzig, in zweiter Linie nah Memel und Litauen und

�ezt �i< aus Ma�chinen, Ei�en- und Stahlwaren der ver�chieden�ten
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Art, Baumaterialien, Papier und Pappwaren, Petroleum und anderen

Mineralölen und Zud>er zu�ammen. Eine warenmäßige Aufgliede-
rung des ge�amten o�tpreußi�hen Auslandsgüterverkehrs auf den

Binnenwa��er�traßen läßt folgende haupt�ählih�ten Güter erkennen:

O�tpreußi�herEmpfangaus dem Auslandein 1000 1:
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Während der Export auf den Wa��erwegen �tändig zurü>geht, i�t
der Empfang �eit 1932 wieder im Steigen begri��en. Die Einfuhr
von Kohle aus Danzig, die nä<h�t Papierholz das mengenmäßig größte
Empfangsgut dar�tellt, hat �i<h im Rahmen der Vorjahre gehalten.
Der Zu>eraustau�h findet nur zwi�hen Danzig und O�tpreußen �tatt,
und zwar wird Rohzu>er zum Raffinieren eingeführt und geht als

Verbrauchszu>er nah O�tpreußen zurü>. Die Kohlentransporte über

die Gilge—Deime-Wa��er�traße na<h dem Auslande haben in den letzten
Jahren �tark abgenommen. An Steinkohlen gingen auf die�em Wege

1930 11 000 t na< Memel,
4000 t nah Litauen,

1931 13500 t nah Litauen,
1000 t{ na< Memel,

1932 2000 t nah Litauen,
1933 700 t nah Litauen.

Es wird �ih bei die�en Transporten mei�t um Kohle handeln, die

in Königsberg vom See�chiff zum Binnen�chiff umge�hlagen wurde.

5
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Der Tran�itverkehr auf den o�tpreußi�hen Wa��er�traßen er�tre>t
fih in er�ter Linie auf den Güterdur<hgang von Danzig nah Memel
und Litauen. 1933 ging �ogar eine Ladung von 203 t Verbrauchs-
zu>er aus der T�checho�lowakei quer durh Deut�chland über die polni-
�hen Durhgangswa��erwege und die o�tpreußi�hen Schiffahrts�traßen
na< Kowno. Wenn �olhe Tran�itladungen bisher auh nur vereinzelt
die o�tdeut�hen Wa��er�traßen pa��ieren, �o eröffnet �i<h doh die Aus-

�iht, daß nah der Fertig�tellung des Mittellandkanals der Waren-

ver�and zwi�hen den we�teuropäi�hen Staaten und O�teuropa in

größerem Maße über die deut�hen BVinnenwa��erwege geleitet werden

wird. Von We�tpolen nah der T�checho�lowakei über die deut�chen
Flußwege wurden 1932 5297 t, in umgekehrter Richtung 422 + Güter

ver�andt. Der Dur<hgangsverkehr über das o�tpreußi�he Wa��er-
�traßenneg von Ausland zu Ausland wid>elte �i< in den letzten
Jahren in folgender Wei�e ab (in #t):

1928

|

1929

|

1930

|

1931

|

1932

|

1933

Von Memel na< Danzig .…….….
— — — — 136 1

Von Danzig na< Memel 20 021/| 44 138| 27 696

|

41 329| 15 9385| 300

Von Litauen na< Danzig .….….
—_ — — ST — 210

Von Danzig nach Litauen 10815 6077| 3197 — 5127 —

Von der T�chech. nah Litauen .  .
— — — — — 203

Hin�ichtlih der Verkehrslei�tungen �tehen die o�tpreußi�hen unter

den deut�chen Wa��er�traßen an letzter Stelle. Während aber in allen

deut�hen Flußgebieten die Verkehrsdihhte bis 1932, auf manchen Wa��er-
�traßen infolge überaus �hle<hter Fahrwa��erverhältni��e auh noh bis

1933, abnimmt, �teigt die Verkehrsdihte auf den o�tpreußi�chen Sthiff-
fahrts�traßen �eit 1931 gleihmäßig an. Die �tarke Ver�chiebung in der

Verkehrsdihte der ver�chiedenen deut�chen Stromgebiete wird durch
folgende Gegenüber�tellung®) verdeutlicht:

1932 1933

Verkehrsdichte
km in 1000 t je km

O�tpreußi�he Wa��er�traßen .…….….. 524 135,3 145,9

Odergebiet aan 1112 1 099,1 134,1

Märki�che Wa��er�traßen .…...... 8765 1 060,0 1 159,8
Elbegebiet ea aaeh 1 537 2 051,0 1781,83
Ems3-We�er-Gebiet ................ 1 549 1 395,9 1521,1

Rheingebiet eee 1713 6 0573 6 471,9
Donau (ab Kelheim) .............. 213 385,7 333,4

s) „Wirt�chaft und Stati�tik“ 1934, S. 819,
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Der Rhein ohne Nebenflü��e erreihte 1933 allein eine Verkehrs-
dihte von 15,5 Mill. t je Kilometer.

Auf den o�tpreußi�hen Wa��er�traßen wei�t der Pregel oberhalb
Königsbergs bis zur Deime die größte Verkehrsdihte auf, während
auf der Gilge—Deime-Wa��er�traße die höch�te Zahl von Tonnenkilo-

metern gefahren wird. Eine Gegenüber�tellung der Verkehrsdichte
auf den einzelnen Schiffahrts�traßen läßt in den legten Jahren fol-
gende Steigerungen erkennen :

1931 1932 1933

Verkehrsdichte
km in 1000 t je km

O�tpreußi�che Wa��er�traßen insge�amt 524 125,7 135,3 145,9

Pregel von der Deime bis Königsberg 45 440,1 471,0 504,1

Gilge—Deime-Wa��er�traße 94 336,5 357,0 397,7

Memel von der litaui�hen Grenze
bis zur Gilge 63 111,5 128,8 155,1

Eine Unter�uhung der Verkehrsdichte, die aus der Divi�ion der

gelei�teten Tonnenkilometer dur<h die Länge der Wa��er�traßen er-

rechnet wird, in den Jahren vor 1931 er�cheint niht zwe>mäßig, da in

die�en Jahren der Länge der o�tpreußi�chen Schiffahrts�traßen andere

Zahlen zugrunde gelegt �ind, die eine exakte Vergleihsmöglichkeit in

Frage �tellen. Die Ermittlung der gefahrenen Tonnenkilometer ergibt
�ich aus der Multiplikation der beförderten Güter mit der Länge des

Transportweges, �o daß, da die Berehnung unabhängig von der Länge
der Wa��er�traßen vorgenommen wird, die Vergleihsmöglihkeit für
alle Jahre gegeben i�t. Ohne den Verkehr der die Seegrenze bei

Pillau über�chreitenden Schiffe wurden auf den o�tpreußi�hen Wa��er-
�traßen folgende tonnenkilometri�he Lei�tungen fe�tge�tellt:

Länge der
i davon auf

Gelei�tete tkm ausländi�chen
Jahr Ba��er�traßen in Mil. t Schiffen

in Mill. t

1925 921 69,3 10,7
1926 969 72,8 9,2
1927 978 79,3 10,0
1928 991 114,9 16,1
1929 1 009 104,0 14,8
1930 1 026 104,0 7,9
1931 524 87,7 7,1
1932 524 86,8 4,8
1938 524 92,4 3,0
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Während der o�tpreußihe Binnenwa��ergüterverkehr mengenmäßig
von 1929 auf 1930 um fa�t 10 v. H. zurüd>ging, i�t die Zahl der

Tonnenkilometer unverändert geblieben, d. h. die dur<�hhnittlihe Be-

förderungsweite hat �ih vergrößert. Ähnliche Er�cheinungen �ind auf
allen Wa��er�traßen der Provinz fe�tzu�tellen.

Die o�tpreußi�he Binnenflotte hat �i< zahlenmäßig in den legten
Jahren erhebli< verringert. Die alten aus dem Verkehr gezogenen

Schiffsgefäße wurden infolge der �i<h immer �tärker fühlbar machenden
Kri�e niht in gleiher Höhe dur< Neubauten er�et. Jn den fünf
Jahren von 1930 bis 1934 nahm die Zahl der Schiffe ohne eigenen
Antrieb um 134 mit einer Tragfähigkeit von nur 11800 t ab. Die

dur<�<hnittli<he Tragfähigkeit des einzelnen Fahrzeuges erreichte �omit
nur 88 t. Sthiffe mit die�er geringen Ladefähigkeit bei relativ großem
Tiefgange ent�prehen in keiner Wei�e den Erforderni��en modernen

Verkehrs. Bei einer Zahl von 641 Fahrzeugen ohne eigenen Antrieb

am 1. Januar 1934 mit einer ge�amten Tragfähigkeit von 146 000 t

betrug die dur<�<hnittlihe Lade�ähigkeit des einzelnen Schif�es etwa

225 t. Auqchdie�e dur<h�hnittlihe Schiffsgröße ent�pricht niht den An-

forderungen, die an eine neuzeitli<he Binnenflotte ge�tellt werden. Die

Entwi>lung des o�tpreußi�hen Schiffsparkes wird dur<h nach�tehende
Über�icht veran�chaulicht.

Trag-

|

Ma�chin.- Ma�chin.-

|

Schiffe ohne eigene
8

|

fähigkeit

|

Lei�tung davonLei�tung Antriebsfra�t
ZS

|

„in in Srhlepperin
Tragfäh_T .

LS 1000 t

|

1000 PS 1000 PS

|

Anzahl in1000t

]
|

1.1.1930

|

940 168 16,5 78 8,0 TT5 167,8
1.1.1931

|

924 167 16,6 T1 T,6 763 157,1
1.1.1932

|

918 171,8 16,7 70 T,5 750 160,8
1.1.1933

|

810 158,3 15,8 66 7,0 646 147
1.1. 1934

|

806 157 16,0 66 7,0 641 146
1.1.1935

|

799 156,2 15,9 69 7,6 636 145,9

Dem �tarken Abgang von Binnen�chiffen �tehen in den leßten
Jahren nur wenige Neubauten gegenüber. 1929 wurde ein Schiff ohne
eigenen Antrieb mit einer Lade�ähigkeit von 737 t und ein Schiff mit

eigener Antriebskraft von 210 PS Ma�chinen�tärke und 47 t Trag-
fähigkeit, 1930 ein Schlepper mit 300 PS Ma�chinen�tärke und zwei
Schif�e ohne eigenen Antrieb mit einer Tragfähigkeit von zu�ammen
1077 t, 1931 ein Schiff mit eigenem Antriebe von 150 PS Ma�chinen-
�tärke und 62 t Tragfähigkeit und 1932 ein Schiff ohne eigenen An-
trieb mit einer Ladefähigkeit von 161 t gebaut und auf o�tpreußi�chen
Wa��er�traßen in Dien�t ge�tellt. Jn O�tpreußen gehören 64 v. H.7)
aller Fahrzeuge Einzel�chiffern, die bei den hohen Ko�ten für Neubauten
nicht in der Lage �ind, ihre alten Fahrzeuge aus dem Verkehr zu ziehen.

7) „Wirt�chaft und Stati�tik“, 1934, S. 343.
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Graph. Dar�tellung 10
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Die�er �<hle<hte Zu�tand der Binnen�chiffe bringt es mit �ih, daß die

Ausnuzung der Ladefähigkeit in O�tpreußen am gering�ten i�t und
ein Fün�ftels) derjenigen des Rhein- und Ems-We�er-Gebietes beträgt.

O�tpreußi�che Teil�tre>den und deren Verkehr.

Den größten Verkehr aller o�tpreußi�hen Wa��er�traßen wei�t der

Sthiffahrtsweg von Königsberg über die Gilge und Deime nah der

Memel auf, de��en Ge�amtlänge bis zur litaui�hen Grenze 202 km,
bis Til�it rund 149 km und bis Ragnit 163 km beträgt. Der Ge-

�amtdur<hgang am Grenz�hnitt bei Schmalleningken, der vor dem

Kriege durh�chnittli<h jährlih fa�t 1 Million Tonnen erreichte, i�t
heute auf einen Bruchteil der Vorkriegsmengen zurü>gegangen. Der

Verkehr der Memelhäfen Til�it und Ragnit i�t wegen des Antrans-

ports großer Papierholzmengen aus Memel re<ht erhebli<h und über-

ragt mit Ausnahme von Königsberg alle anderen o�tpreußi�hen
Binnenhäfen. Im Empfangsverkehr der beiden Häfen �tehen Holz
und Kohle an er�ter Stelle. Der Ver�and macht in Til�it nur etwa

50 v. SH., in Ragnit etwa 25 v. H. des Einganges aus. Ragnit i�t
er�t �eit 1928 wihtigerer Hafen. Den Verkehrsablauf in die�en
Memelhäfen veran�chaulichen folgende Zahlenreihen (in 1000 t):

8s)„Wirt�chaft und Stati�tik“, 1930, S. 982.
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Til�it Ragnit

Jahr Ge�amt- davon Ge�amt-
|

davon

verkehr

|

Empfang

|

Ver�and verkehr Empfang

|

Ver�and

1928 329 239 90 230 198 32

1929 263 170 93 227 186 41

1930 239 154 85 226 184 42

1931 185 120 65 97 72 25

1932 190 125 65 171 139 32

1933 252 175 TT 208 172 36
1934 298 179 119 244 205 39

Obwohl auf der Memel und der Gilge—Deime-Wa��er�traße
Gütermengen in fa�t gleiher Höhe befördert wurden, i�t die Zahl
der gelei�teten Tonnenkilometer und auh die Verkehrsdihte auf dem

Gilge—Deime-Wa��erweg we�entlih größer als auf der Memel. Der

Grund liegt in der Beförderungsweite, die auf der Memel bedeutend

geringer als auf den anderen Wa��er�traßen i�t. So betrug die durh-
�chnittliche Beförderungsweite im Jahre 1933 auf der Memel nur

20 km, auf der Gilge—Deime-Wa��er�traße 82 km und auf dem

Pregel von der Deime bis Königsberg 43 km. Die Höhe der Ver-

kehrslei�tungen auf den ver�chiedenen Wa��er�traßen wird dur fol-
gende Aufgliederungen veran�chaulicht :

Memel von der litaui�hen Grenze bis zur Gilge.

insge�amt

|

davon auf Gelei�tete davon auf

|

Verkehrs-

Jahr

|

km beförderte (ausländi�<hen| Lonnen- |ausländi�hen| dichte
Güter Schiffen kilometer Schiffen 1000 t

in 1000 t in 1000 t in Mill. t in Mill. t je km

1931 63 838,1 47,8 7,0 0,9 111,5
1932 63 408,3 44,3 8,1 1,0 128,8
1933 63 496,4 19,0 9,8 0,6 155,1

Gilge—Deime-Wa��er�traße.
1931

|

94 392,4 84,1 31,5 3,0 335,5
19832 94 422,5 12,4 33,6 1,0 357,0
1933 94 454,1 T,3 37,4 0,5 397,7

Pregel von der Deime bis Königsberg
1931 45 453,2 32,2 19,8 1,5 440,1
1932 45 478,9 10,6 21,2 0,6 471,0
1933 45 517,1 4,9 22,7 0,2 504,1

Der Königsberger Binnenwa��erum�hlag hat 1934 eine Steige-
rung auf 842 000 {t erfahren, eine Höhe, die in der Nachkriegszeit noh
niht erreiht worden i�t. Der Eingangsverkehr �ett �i<h vorwiegend
aus Holz, Getreide und Baumaterialien zu�ammen; im Ver�ande
�tehen Steinkohlen an er�ter Stelle. Der Pillauer Verkehr i�t unbe-

deutend und hat in den leßten Jahren denjenigen der Stadt Marien-
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Graph. Dar�tellung 11
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burg kaum über�chritten. Jn folgenden Zahlen drü>t �i<h die Ent-

wi>lung der beiden Häfen aus (in 1000 t):

Königsberg Pillau

Jahr Ge�amt- Ge�amt-
verkehr Emp�ang

|

Ver�and
verkehr Empfang

|

Ver�and

1928 807 545 262 49 8 41

1929 707 512 195 26 9 16

1930 654 432 222 32 3 29

1931 6566 369 197 5 2 3

1932 558 8328 230 8 7 1

1933 666 371 295 28 20 8

1934 842 631 311 44 26 18

Von den im Regierungsbezirk We�tpreußen gelegenen größeren
Häfen wären Elbing und Marienburg, das er�t �eit 1929 als wih-
tigerer Hafen in den Binnen�chiffahrts�tati�tiken aufgeführt wird, zu
erwähnen. Die in die�en Hafenpläßen umge�hlagenen Waren �egen
�ih aus den üblihen Ma��engütern, Getreide, Holz und Baumateria-
lien zu�ammen. Jm Marienburger Abgangsverkehr überwiegt in den

leßten Jahren Zu>er. Eine Aufgliederung des Verkehrs die�er beiden

Häfen ergibt folgendes Bild (in 1000 t):
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Graph. Dar�tellung 12
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Elbing Marienburg

Jahr - s

eee Empfang

|

Ver�and iis Empfang

|

Ver�and

1928 68 41 27 — — —

1929 45 32 13 36 23 13

1930 60 34 26 37 22 15
1931 67 44 23 39 18 17
1982 62 43 19 29 14 15
1933 45 36 9 26 15 11
1934 43 35 8 48 32 16

Eine vergleihswei�e Gegenüber�tellung des Ge�amtverkehrs der

fünf größten o�tpreußi�hen Binnenhäfen, mit Ausnahme von Königs-
berg, läßt �eit 1932 eine �tarke Aufwärtsbewegung erkennen. Troß
der Kri�e und dem damit verbundenen Rüd>gang der Güterbeförde-
rung �teigt der Verkehr an, ein Zeihen dafür, daß bei den billigeren
Wa��erfrahten eine Abwanderung des Verkehrs von der Bahn zum

Binnen�chiff erfolgt. Die Verkehrsentwi>tlung in die�en fünf Häfen
i�t aus na<h�tehenden Zahlenreihen er�ihtli<h (in 1000 t):
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Ge�amt- davon:
Jahr Ver�and

|

EmpfanJah
verkehr

| pfang
Kohle Erze

|

Getreide

1931 382 127 255 111 29 4

1932 463 133 330 140 29 3

1933 559 141 418 172 39 5

1934 678 200 478 177 40 3

Die Kri�e drü>t �i<h in den einzelnen Häfen in ver�chiedener
Wei�e aus. Bis 1931 war im allgemeinen ein Rü>gang des Um�chlag-
verkehrs fe�tzu�tellen. Seit 1932 hat die Mehrzahl der Häfen �tei-
gende Um�chlagsziffern. Ledigli<h in Marienburg und Elbing i�t der

Verkehr �eit 1931 �tändig gefallen, während er entgegen dem Verkehrs-
ablauf in den anderen Häfen in den vorhergehenden Jahren ange-
�tiegen i�t. Die Entwi>lungstendenzen des Hafenverkehrs in den

einzelnen Orten geben folgende Jnderxziffern wieder, für die das Jahr
1929 zugrunde gelegt i�t (1929 = 100):

1929

|

1930

|

1981

|

1932

|

19338

|

1934

Ragnit aao nen 100 100 43 T5 91 107

Til�it ana 100 91 70 72 96 113

Königsberg eeeh 100 92 80 79 94

|

119

Pillau... aeree 100 130 20 32 112 176

Elbing... eee 100 1383 150 140 100 96

Marienburg erre 100

|

1083 98 80 72

|

138

1933 �ind die Um�<hlagshöhen des Jahres 1929 nur von Pillau und

Elbing erreiht worden. Die Verkehrszahlen des Jahres 1934 liegen
mit Ausnahme von Elbing über denen von 1929. Die �tärk�te Verkehrs-
belebung wei�en Pillau und Marienburg auf. Der ab�inkende
Binnen�chiffsverkehr in Elbing �eit dem Jahre 1931 i�t wahr�cheinlich
auf eine �tärkere Jnan�pruhnahme des Schienenweges für Transporte
aus dem Sinterlande zurü>zuführen. Der See�thiffahrtsverkehr im

Elbinger Hafen hat dagegen zugenommen.
—

Das ma�uri�he Seengebiet i�t ein in �i< ge�chlo��enes Wa��er-
�traßenney ohne An�chluß an die übrigen o�tpreußi�hen Schiffahrts-
wege und dadur< in �einer Bedeutung be�chränkt. Die Unmöglichkeit
der Eingliederung in das Fluß- und Kanal�y�tem der Provinz hat
den Schiffsverkehr auf den Seen in be�cheidenen Grenzen gehalten.
Die wirt�haftspoliti�he Bedeutung des Ma�uri�hen Kanals, mit de��en
Fertig�tellung in etwa vier Jahren gere<net wird, liegt deshalb in
der Er�chliezung Ma�urens und in der Her�tellung einer Schiffahrts-
�traße zwi�chen den o�tpreußi�chen Grenzgebieten und der Seekü�te, die
in tarifliher Hin�iht eine minde�tens 50prozentige Heranrü>ung der

ma�uri�chen Krei�e an die Seekü�te bringen wird. Der Ge�amtverkehr
wird nah der Fertig�tellung auf rund 200 000 t jährlich ge�häßt und in

der Richtung nah Königsberg in er�ter Linie aus Holz und Getreide
und in der Gegenrihtung aus Kohlen, Düngemitteln und Sammel-

gütern be�tehen.
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Graph. Dar�tellung 13
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Das Projekt eines Kanalbaues zur Verbindung des großen
ma�uri�hen Seengebietes mit der o�tpreußi�hen Kü�te i�t mehr als

�ehs Jahrzehnte alt und führte �hon im Jahre 1874 zur Bereit�tellung
eines Betrages von 500 000 Talern dur<< den preußi�hen Staat. Ver-

zögerungen beim Baubeginn brachten eine anderweitige Verwendung
der bewilligten Summen mit �i< und ließen den Plan des Kanal-

baues zunäch�t ein�hlafen. 1908 wurde das Projekt unter Annahme
einer �ehsjährigen Bauzeit erneut aufgegriffen und die er�ten Arbeiten
im Spät�ommer 1911 in Angriff genommen. Der Weltkrieg unter-

bra<h den Bau und trot zeitweiliger Fort�ezung der Arbeiten im

Jahre 1916 dur< Zivilgefangene konnte der ge�amte Baubetrieb
in vollem Umfange er�t wieder 1919 aufgenommen werden. Bis zum

Dezember 1922, dem Zeitpunkt der Ein�tellung aller Arbeiten aus

Mangel an Mitteln, waren von der projektierten Ge�amtlänge des
Kanals von 50 km 20 km voll�tändig fertigge�tellt und mit Wa��er
gefüllt worden. Zehn weitere Kilometer befanden �i<h im Bau. Die

Molenanlagen im Mauer�ee und im Reh�au�ee, das Sperrtor im

Mauer�ee, vier Ei�enbahnbrü>en und eine Kleinbahnüberführung,
14 Dien�tgehöfte längs des Kanals und eine Schiffs�<hleu�e waren voll-

�tändig fertig und die Arbeiten an den übrigen Bauwerken weite�t-
gehend vorge�chritten.
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In die�em Zu�tande wurden die Bauarbeiten einge�tellt, weil die

Provinz, die zwi�chen dem Bau des die Kra�tver�orgung �icher�tellen-
den O�tpreußenwerkes und dem Ma�uri�chen Kanal zu wählen hatte,
�ih für das er�tere Projekt ent�hieden hatte. Doch �pra< der Pro-
vinziallandtag den Wun�h nah einer Wiederaufnahme des Baues

aus, �obald die Finanzlage des Reiches es ge�tatte. Mehr als ein

Jahrzehnt bot der Kanal das merkwürdige Bild �cheinbar �innlos auf
freiem Felde �tehender Kanalbrü>en, unter denen das Vieh weidete.

Und er�t dem national�oziali�ti�<hen Staate blieb es vorbehalten, das

große Werk des Kanalbaues wieder aufzunehmen und unter An-

pa��ung der früheren Entwürfe an den gegenwärtigen Stand der

Technik zur Durchführung zu bringen.
Eine Wa��erverbindung zwi�chen den ma�uri�hen Seen und dem

Pregel i�t durh die Angerapp vorhanden, deren Kanali�ierung �hon
zu Zeiten Friedrihs des Großen geplant, wegen ihrer vielen Windun-

gen aber als unzwe>mäßig verworfen wurde. Der Ma�uri�che Kanal

wählt einen kürzeren Weg, der in der Nähe von Angerburg beginnt,
von Allenburg ab die �chiffbare Alle benuzt und bei Wehlau in den

Pregel mündet. Trog �einer kurzen Stre>e von nur 50 km über-

windet der Kanal einen Höhenunter�hied von 111 m. Mit einer

Gefällhöhe der beiden Schleu�en bei Für�tenau von je 17,5 m in der

Schiffskammer wird der dur< Schleu�en bisher größte Niveauunter-

�hied überwunden. Zur Vermeidung zu großer Wa��erentnahme aus

den ma�uri�hen Seen erhalten die Schleu�en Sparbe>en, um den

Wa��er�tand des Pregels und der Deime niht zu �ehr zu erhöhen.
Eine Ausnuzzung der Geländeunter�chiede für Wa��erkraft kommt niht
in Frage, da die Menge des zur Verfügung �tehenden Wa��ers in den

nieder�hlagsarmen Gebieten, die der Kanal dur<hfließt, hierfür niht
ausrei<ht. Nach der Fertig�tellung des Kanals hat das ma�uri�che
Wa��er�traßenney mit allen Abzweigungen eine Länge von etwa
225 km; es vereinigt �i< mit der Memel—Pregel-Wa��er�traße zu
einem zu�ammenhängenden Binnen�chiffahrtsgebiet von rund 330 km,
das nah dem Ausbau anderer Teil�tre>en �hon vorhandener Wa��er-
wege größte verkehrswirt�chaftlihe Bedeutung be�ißt.
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Dar�tellung des Schiffsverkehrs.
Ge�amtüberblid>.

Das �tati�ti�<he Material für eine Dar�tellung des Schiffsverkehrs
zwi�chen O�tpreußen und Mitteldeut�hland liefern für die Vorkriegs-
jahre die deut�hen Binnen�chiffahrts�tati�tiken, für die Nachkriegs-
jahre auf deut�cher Seite die Binnen�chiffahrts�tati�tiken und die Er-

hebungen des Wa��erbauamts Drie�en an der den Grenzverkehr regi-
�trierenden Schleu�e 22 bei Kreuz, auf polni�cher Seite die den Tran�it-
verkehr dur< polni�hes Gebiet verzeihnende Schleu�e Brahemünde
(Brdyuscie). ‘Lüd>enlos �ind die Kriegs- und Vorkriegs�tati�tiken nur,

�oweit �ie den unmittelbaren Durchgangsverkehr betreffen, do<her-

fa��en �ie niht den ge�amten Warenverkehr, da zwi�hen den ehemals
deut�hen Wa��er�traßenbezirken und den we�tlih und ö�tlih von ihnen
gelegenen deut�hen Landesteilen ein reger Wech�elverkehr be�tand
und die heute polni�hen Häfen an Weich�el und Netze zum Teil die
Mittlerrolle zwi�hen O�tpreußen und dem übrigen Reiche �pielten.
Ein be�onders lebhafter Bezirksverkehr fand von und nah Bromberg
�tatt, das Ausgangs- und Endpunkt mancher Dampferlinien war. Die

dorthin gegangenen Binnenfahrzeuge waren teils mit Durhgangs-
gütern, teils mit Gütern für den Lokalverbrauh beladen, teils er-

folgte der Um�chlag von anderen Fahrzeugen zum Weitertransport
na< O�tpreußen, �o daß eine klare Scheidung, welhe Ladungen dem

Orts- oder dem Durchgangsverkehr zuzure<hnen waren, niht möglih
war. Die Menge der in den Stati�tiken erfaßten Durchgangsgüter
wird unter Berü>�ihtigung die�er Momente als erheblih zu niedrig
anzu�ehen �ein.

Der Durchgangsverkehr �teigerte �ih bis in die legten Vorkriegs-
jahre und erreihte 1912 mit einem Ge�amtvolumen von rund 41 000 t

�ein Maximum. In den beiden er�ten Kriegsjahren ging die Schiffs-
bewegung zurü>, wuchs aber �eit 1916 erhebli<h an. Die Gründe die�er
�tarken Verkehrszunahme liegen zum Teil darin, daß die Heeresver-
waltung zur Entla�tung der Ei�enbahnen in den Jahren 1917 und
1918 für größere Transporte den Binnenwa��erweg wählte. Man-

gelnder See�chiffsraum und die zunehmende Un�icherheit des Seeweges
waren be�timmend für eine Bevorzugung der Binnen�chiffahrts�traßen
na< O�tpreußen. Anderer�eits hatte der 1917 beendete Ausbau des

Bromberger Kanals und der unteren Nezge erheblihen Einfluß auf
eine �tärkere Ausnußung des Binnenwa��erweges. Die Heran-
ziehung des Verkehrs der Vorkriegsjahre als Maß�tab für die normale

Höhe des Binnenwa��ergüterverkehrs zwi�hen O�tpreußen und dem

Reiche muß unter die�en Um�tänden ein unrichhtiges Bild ergeben, da
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in den Jahren �eit 1910 die Tendenz einer �tärkeren Jnan�pruhnahme
der Oder—Weich�el-Wa��er�traße im Durhgangsverkehr von und nah
O�tpreußen vorhanden war, die naturgemäß dur< den Ausbau der

Shhiffahrtswege no< ver�tärkt werden mußte.
Mit der politi�hen Neuge�taltung im O�ten wurde der Verkehr

voll�tändig zerri��en und konnte auh troy der ausdrüd>lihen Zu�iche-
rung des privilegierten Durchgangsverkehrs dur< das Pari�er Ab-

kommen und die Freigabe des Tran�its dur< die polni�he Regierung
am 27. Juli 1922 niht wieder in Gang gebraht werden. Das Miß-
trauen der deut�hen Binnen�chiffahrt gegen die polni�hen Unter-

behörden war zu groß, die Vor�chriften über den Durhgangsverkehr
zu unbekannt, als daß mit glatter Dur<hfahrt gerehnet werden konnte.

Mehrfahe Wegnahme von Fahrzeugen und ihre Übereignung an

polni�he Schiffer hatten zur Vor�iht gemahnt. Zudem war der

Dur<hgangs- wie der Wec�elverkehr nah Polen dur<h Zu�chü��e zu
den Fracht�ägen und dur< zu hohe Ri�ikoprämien der Ver�iherungs-
ge�ell�haften, �ofern �ie �i<h überhaupt zur Übernahme der Ver�iche-
rung der Ladung von nah Polen gehenden Schiffen bereit fanden,
unwirt�haftli*G geworden. Eine wirt�haftlihe Ausnußzung des

Schiffsraumes war auh deshalb niht mögli<, weil die Aufnahme
von Zwi�chenladungen auf polni�hem Gebiet niht nur Durhgangs-
�hiffern verboten war, �ondern auh deut�hen im Wec�elverkehr ins

abgetretene Gebiet gefahrenen Schiffern dur< Ver�agung der Aus-

fuhrgenehmigung niht ge�tattet wurde. Gerade die Verbindung von

Durchgangsverkehr mit häufiger Aufnahme von Zu- und Abladungen
an beiden Ufern hatte früher vielfah den Anreiz zur Übernahme von

Transporten auf der Oder—Weich�el-Wa��er�traße gegeben. Selten �ind
Transporte ohne Unterbrehung und Zwi�chenladung nah O�tpreußen
gelangt. Schiffer, die mit Ladung na<h Mitteldeut�hland oder in

entgegenge�eßter Richtung unterwegs waren, konnten damit rechnen,
auf der Heimfahrt �oviel Zwi�chenladung zu erhalten, daß �i<h die

Fahrt rentierte, au<h wenn es ihnen niht gelang, für den Rü>kweg
volle Ladung vom Ausgangshafen zu bekommen. Er�t allmählich über-
wanden die deut�chen Binnen�chiffer das berehtigte Mißtrauen und

nahmen den Verkehr na<h O�tpreußen über die Neze und den Brom-
berger Kanal wieder auf. Zahlreiche, �eit 1922 bei den deut�chen
Wa��erbaubehörden eingelaufene Anfragen über die Möglichkeit des

Durchganges auf dem Binnenwa��erwege hatten auf die wirt�chaftliche
Notwendigkeit die�er Art des Güterverkehrs mit O�tpreußen hinge-
wie�en, der auh heute no< niht in dem im Intere��e der deut�chen
Wirt�chaft gewün�chtenund notwendigen Umfange in Gang gekommen
i�t. Die Notwendigkeit des Durhganges ergab �i<h zuer�t für Fahr-
zeuge, die, auf der Shihauwerft in Elbing erbaut, zur Ablieferung
an ihre reihsdeut�hen Au�traggeber die Weich�el und die Neue
pa��ieren mußten, da der Transport über See mit zu großen Gefahren
verbunden war. Seit 1927 �eßte dann zögernd ein regelmäßiger Güter-
verkehr ein, der �tändig �teigend mit 14000 t im Jahre 1931 �ein
größtes Volumen erreihte, dann aber wieder abfiel.
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Die Ge�amtentwi>klung des Durchgangsverkehrs zwi�chen O�t-
preußen und dem Reiche �eit 1911 erläutert na<�tehende Tabelle, die
die beförderten Güter in Tonnen angibt:

in3ge�amt davon in Richtung
Jahr beförderte

: nach
Güter nach dem Reiche

O�tpreußen

1911 25 370 21 094 4 276
1912 41 169 28 170 12 999
1913 39 618 26 TT3 12 945
1914 25 115 1ö 373 9 742
1915 5718 3 867 1851
1916 44 877 11 198 33 679

1917 50 159 28 5565 21 604

1918 99 864 59 724 40 140

1919 3327 2 666 661

1920 4 848 4 548 300
1921—1926 kein Verkehr
1927 444 302 142
1928 5 074 1 096 3 978
1929 7 6583 2 009 5 544
1930 9 821 2 094 TT2T
1931 14 210 3 946 10 264
1932 12 623 T TST 4 866
1933 11 5679 6 843 4 736
1934 6 445 4 651 1 894
1935 bis 1.6. 7 092 3 409 3 683

Der Vorkriegsverkehr.

Auf die Mängel einer exakten Erfa��ung des Durhgangsverkehrs
zwi�chen O�tpreußen und dem Reiche i�t bereits hingewie�en worden.
Die Lüd>enhaftigkeit der Vorkriegs�tati�tik wird noh ver�tärkt dur den

großen Umfang des Bezirksverkehrs O�tpreußens mit den abgetretenen
Wa��er�traßenbezirken, vornehmlih dem unteren Weich�elgebiete, die

an �ih �hon eine Zwi�chen�chaltung der we�tpreußi�hen Häfen in den

Vinnen�chiffsverkehr zwi�hen O�t und We�t vermuten läßt. Der o�t-
preußi�che Ver�and nah den Häfen der unteren Weich�el belief �i<h 1911

auf 35 281 �t, 1912 auf 75183 t, 1913 auf 72 049 t, der Empfang von

der unteren Weich�el 1911 auf 204 563 t, 1912 auf 230 762 t, 1913 auf
220 789 t. Weniger ins Gewicht fiel der Wech�elverkehr mit der Pro-
vinz Po�en ohne die Weich�el, der �ih zumei�t mit Bromberg und den
Häfen der Nezewa��er�traße, �oweit �ie in der Provinz Po�en lagen, ab-

�pielte. Es gingen aus die�em Gebiete na< O�tpreußen 1911 462 t,
1912 2390 t, 1913 1575 t Güter, in umgekehrter Richtung 1911 1536 t,
1912 936 t, 1913 1049 t. Welche Gütermengen im Um�thhlagverkehr
über die Weich�el- und Netzehäfen aus dem. Reihe nah O�tpreußen ge-

langt �ind, i�t aus der Stati�tik niht er�ihtlißh. Es wird �i< zumei�t
um Waren handeln, deren Produktion im Gebiete die�er Ströme gar-

niht oder nur in be�hränktem Umfange möglich i�t. Vornehmlich kom-

men hierbei Steinkohlenderivate, Stein- und Braunkohlenbriketts, zum
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Teil au< Zement, Kalk, Ei�enwaren und kün�tliher Dünger in Frage.
Durh eine Aufgliederung des Verkehrs der einzelnen Wa��er�traßen-
bezirke la��en �ih allein für das Jahr 1912 im Um�chlag über die Negze-
und Weich�elhäfen nah O�tpreußen geleitete Stein- und Braunkohlen-
brikett-Transporte in Höhe von 510 +t fe�t�tellen, die als Bezirksverkehr
zwi�chen O�tpreußen und den früheren Wa��er�traßenbezirken 2

(We�tpreußen und die Weich�el in Po�en) und 12 (Po�en ohne die

Weich�el) in die Stati�tik aufgenommen worden �ind und �omit als

Durchgangsverkehr zwi�hen O�tpreußen und Mitteldeut�hland nicht er-

�cheinen. Aus der Verkehrsanaly�e ergibt �i<h ein Ver�and von 232 t

Braunkohlenbriketts im Jahre 1912 und von 393 t für 1913 von den

märki�chen Wa��er�traßen nah den Häfen der preußi�hen Weich�el, von

denen 1912: 190 t und 1913: 107 t na< O�tpreußen weitergeleitet wur-

den. Jn gleichem Maße �pielten die Häfen der Nezewa��er�traße, vor-

nehmli<h Bromberg, die Rolle des Verkehrsmittlers. Die�e Häfen ver-

�andten von den im Jahre 1912 aus dem Gebiete der brandenburgi-
�chen Wa��er�traßenbezirke empfangenen 2404 t Braun- und 307 t

Steinkohlenbriketts 120 t Braun- und Steinkohlenbriketts weiter nah
O�tpreußen.

Ein ähnliches Bild ergibt die Zergliederung der Transporte ge-
brannter Mauer�teine und Dachziegel, die im Wech�elverkehr des
unteren Weich�elgebietes mit O�tpreußen den Hauptteil des Ver�ands
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ausmahten. Im Jahre 1911 gingen nah den o�tpreußi�hen Binnen-

häfen 132732 t, 1912: 166 135 t und 1913: 151 436 t Mauer�teine. Der

o�tpreußi�he Binnenwa��erempfang des Jahres 1911 �tammte fa�t aus-

�hließli< aus we�tpreußi�her Produktion; lediglih 120 t kamen im

direkten Durhgangsverkehr von den märki�hen Wa��er�traßen. Bei

�tärkerer Nahfrage nah Mauer�teinen in O�tpreußen �teigerte �i<h1912

der Empfang aus We�tpreußen ganz erheblih; er nahm auh aus den

brandenburgi�hen Wa��er�traßenbezirken zu und erreihte 815 t. Ob-

wohl der Weich�elgau �tets Über�hußgebiet an gebrannten Mauer-

�teinen war, zeigte �ih in die�em Jahre er�tmalig ein Antransport von

Mauer�teinen aus den mitteldeut�hen Wa��er�traßen in Höhe von 810 t

nah We�tpreußen. Die Annahme, daß die�e Transporte �ofort nah
O�tpreußen weitergeleitet wurden, er�heint durhaus bere<htigt. Bei
etwa glei �tarker Nahfrage nah Mauer�teinen �teigerte �i< 1913 in

O�tpreußen der Empfang mitteldeut�her Mauer�teine auf dem Binnen-

wa��erwege auf 1450 t, der Empfang aus We�tpreußen ging von

166 000 t auf 151000 t zurü>. Der �hon 1912 zutage getretene An-

transport von Mauer�teinen aus mitteldeut�hen Wa��er�traßenbezirken
na< dem unteren Weich�elgebiet erreihte in die�em Jahre allein
4650 t. Die Vermutung �pricht dafür, daß au< die�e Transporte nah
O�tpreußen gingen, in der Binnen�chiffahrts�tati�tik aber lediglih als

Bezirksverkehr zwi�<hen We�tpreußen und Mitteldeut�hland erfaßt
wurden. In �tati�ti�<h über�ichtliher Form er�cheint die Bewegung der

Ziegeltransporte folgendermaßen :

O�tpreußens Empfang We�tpreußens Empfang
aus: auf dem

Jahr
6

Mittel- Binnenwa��erwege
We�tpreußen

“

aus Mitteldeut�hland
int deut�chland int

1911 132 732 120 —

1912 166 135 815 810

1913 151 436 1 450 4 650

Derartige Fälle wiederholten �i<h häufiger, ohne daß man aller-

dings mit Be�timmtheit �agen kann, in wel<her Höhe und aus welchen
mitteldeut�hen Wa��er�traßenbezirken Güter durh Um�chlag in den

Netze- und Weich�elhäfen na<h O�tpreußen gelangt �ind. Dasbe�tätigt
zugleih die Unzulänglihkeit der Reichs�tati�tik in der Erfa��ung des

Durchgangsverkehrs zwi�chen O�tpreußen und dem übrigen Deut�chland.
Der Verkehr der Vorkriegszeit �pielte �i< im we�entlichen zwi�chen

den o�tpreußi�hen Binnenhäfen Königsberg, Elbing, Til�it und den

brandenburgi�hen Wa��er�traßen ab. Er be�tand in der Rihtung nah
dem Reiche vorwiegend aus Bau- und Nugzholz nah Berlin und der
oberen Elbe und in der Richtung nah O�tpreußen in kün�tlihem Dün-

ger aus Berlin und �einer näheren Umgebung und Baumaterialien
von den märki�<hen Wa��er�traßen. Erheblih war �tets der Empfang

6*
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von Stein- und Braunkohlenbriketts von den brandenburgi�chen
Wa��er�traßenbezirken, der 1911: 1167 t, 1912: 5585 t, 1913: 5300 t

aufwies und �i<h in den letzten Kriegsjahren�ogar auf7980 t und
11770 t ver�tärkte. Briketts machten demnach einen erheblichen Teil
der o�tpreußi�hen Empfangsgüter aus. Die im Jahre 1911 noh ge-
ringe Rückfraht von nur 20 v. H. der o�tpreußi�hen na< Mittel-

deut�hland gerihteten Ver�andmenge erhöhte �i< 1912 auf mehr als
40 v. S. und erreihte 1913 fa�t 50 v. H. Die Rentabilität des Durch-
gangsverkehrs zwi�hen O�tpreußen und Mitteldeut�hland konnte bei

die�er �hlehten Rü>frachtenlage, wie �hon erwähnt, nur dur<h die

Möglichkeit der Aufnahme von Teilladungen im Gebiet der Neye und

Weich�el erhalten werden. Unter Berüd>�ichtigung der fe�tge�tellten
Mängel der Reichs�tati�tik dürfte �ih allerdings die Frahtenlage nah
O�tpreußen keineswegs �o �hleht ge�tellt haben, wie �ie in den amt-

lihen Zahlen zum Ausdru> kommt. Das Überwiegen der Transporte
nah Mitteldeut�hland hat �i<h mit Ausnahme des Kriegsjahres 1916

und einiger Nachkriegsjahre bis heute erhalten. Den Ablauf der

Güterbewegung in den ver�chiedenen Verkehrsrelationen zeigt nah-
�tehende Über�icht (in Tonnen) :

1911 1912 19183

,
= eh |f SS |f uA

Verkehrsbezirk 22 ge

|

29 |f 2 2D

|

Ss
eS #2 28

|

E2 SEE
Sí Q S QE Q

Untere Elbe (von Gee�thaht bis

Falkenthal) 937 — 1147 — 963 293

Groß-Berlin 9 100 343) 10 864 556| 7593 T44

Wa��er�traßen in der Umgeb. Berlins

|

1567| — 4646) 160/| 2464| 120

Oder in Brandenburg .….…........ 1327| — 251 911 390 354

Brandenburg rechts der Oder 591 — 2415| — 839| —

Märki�che Wa��er�traßen .…........…. 6704| 3938| 5093| 11 873| 10 822| 10 793

Elbe in der Provinz Sach�en und in

Anhalt e. 1756| — 5698| —

|

10422 72

Zuflü��e
der Elbe in der Provinz

Sach�en 693| —

|

3034| —

|

2660| —

Oder und Nebenarme in Pommern

|

— — 122) 8320| — 469

Breslau — — —
— — 100

Insge�amt

|

21 094| 4276| 28 170| 12 999| 26 773| 12 945

Am Dur<hgangsverkehr mit O�tpreußen waren die Oderhäfen
relativ gering beteiligt, der Güteraustau�<h mit den Elbehäfen war

bedeutend �tärker; doh bildeten und bilden au< heute noh die bran-
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denburgi�hen Wa��er�traßen zwi�hen Elbe und Oder das Zentrum der

Wirt�haftsbeziehungen O�tpreußens auf dem Binnenwa��erwege.
Hin�ichtlih der Güterarten kamen in der Richtung na<h dem Reiche

fa�t aus�hließli< Bau- und Nuzholz zum Ver�and. Getreide und

Lebensmittel wurden niht verfrachtet. Ein Kartoffeltransport von

128 t nah Berlin im Jahre 1912 war ledigli<h eine Ausnahme. Nah
O�tpreußen gingen außer Baumaterialien und Briketts vereinzelt
Ma�chinen und Ei�enwaren, Steinkohlen und Rundholz zu Holzma��e.
Tonwaren und Steingut wurden von Jahr zu Jahr in immer

größeren Mengen ver�andt. Die Warenbewegung na<h Güterarten
und Verkehrsrihtungen veran�hauliht folgende Tabelle, in der ver-

einzelt vorgekommene Transporte unberüd>�ihtigt bleiben :

1911 1912 1913

Zz

nah
dem

z

nach
=

O�tpreuß.
Zz

nah
dem

«-

Reih
=

nah
=

O�tpreuß.
Zz

nah
dem
ReichnahO�tpreuß.

ln

af

de= la)

Braunkohlenbriketts von den mär-

ki�hen Wa��er�traßen .….…........

— 867 — 5486| — 4 723

Steinkohlenbriketts von den mär-

ki�hen Wa��er�traßen .….........
— 300| — 100| — öT5

Gebrannter Kalk von den märki�chen
Wa��er�traßen .…...............

— 636) — — — 1 459

Tonwaren, Porzellan, Steingut von

den märki�hen Wa��er�traßen... — 6536| — 1480 — 1 536

Dachpappe, Steine und Teerpappe
von den märki�hen Wa��er�traßen

|

— 404| — 491| — —

Mauer�teine von bzw. na< den mär-

ki�hen Wa��er�traßen .…..........

— 120 654/ 807 1197| 1456

Teer, Pech, A�phalt, Harz von bzw.
na< Berlin und den märki�chen
Wa��er�traßen .…................

— 312) 184 365) 1956| 1121

Kün�tl. Dünger von den märki�chen
Wa��er�traßen und Berlin — 1093| — 3020| — —

Ei�enbahn�<hwellen na< Branden-

burg re<ts der Oder und der Elbe
in der Provinz Sach�en und Anhalt 641 — 2885 — 448 —

Nuz- und Bauholz na< Berlin und

den brandenburgi�hen Wa��er�tr. 118828) — (20066) — |21049| —

Bau- und Nugzholz nach der Elbe in
der Provinz Salh�en und den Zu-
flü��en der Elbe in d. Prov. Sach�en 693} — 2751| — 3560| —
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Zu den märki�hen Wa��er�traßen rehnen die Wa��er�traßen
zwi�chen Oder und Elbe mit Ausnahme Groß-Berlins. Unter den

brandenburgi�chen �ind alle Wa��er�traßen in der Mark zu ver�tehen.

Der Verkehr in den Kriegs- und er�ten Na<hkriegsjahren.
Unter der Wirkung der er�ten Kriegsereigni��e und der dur< die

Bedrohung des deut�chen O�tens durch die ru��i�he Dampfwalze hervor-
gerufenen �tarken Unterbindung der wirt�chaftlihen Verflehtungen
O�tpreußens mit dem übrigen Deut�chland �ank der Durhgangsverkehr
auf dem Binnenwa��erwege im Jahre 1914 auf etwa die Hälfte des

Verkehrs des Vorjahres ab und erreichte nur ein Ge�amtvolumen von

25 115 t, in der Richtung nah dem Reiche von 15 373 t, in der Rith-
tung nah O�tpreußen von 9742 t. Jm zweiten Kriegsjahre, in dem

ein �eit Jahrzehnten nicht fe�tge�tellter Minimalverkehr von 5718 t

verzeichnet wurde, lö�ten �i<hfa�t alle binnenwa��erwärtigen Handels-
beziehungen mit O�tpreußen. Er�t das dritte Kriegsjahr ließ aus den
bereits erwähnten Momenten der Un�icherheit des Seeweges, des

Mangels an See�chiffsraum und der Notwendigkeit der Entla�tung der

Ei�enbahn den Binnen�chif�sverkehr nah O�tpreußen an�hwellen und

brachte zugleih eine völlige Strukturänderung der Güterbewegung �o-
wohl hin�ihtlißh ihrer mengenmäßigen und ri<htungsmäßigen wie

qualitativen Zu�ammen�etzung mit �i.
Das Ge�amtvolumen der beförderten Güter �tieg von 44800 t im

Jahre 1916 auf annähernd 100000 t im letzten Kriegsjahre, um

1919 auf nur 3300 t abzufallen. Der Verkehr in der Rihtung nah
dem Reih überwog, lag aber anteilsmäßig unter Berü�ihtigung
der Höhe der Vorkriegsempfangsgüter unter dem Ver�and der

Friedensjahre. Der o�tpreußi�he Ver�andverkehr wurde und wird
im we�entli<hen dur<h die Höhe der Bau- und Nuzholzfrahten be-

�timmt, die 1916 und 1917 relativ gering waren, da das Holz zum

Aufbau der zer�törten o�tpreußi�hen Gebiete benötigt wurde. Aus

die�en Gründen i�t es erklärlih, daß der Güterverkehr des Jahres
1916 dur< niedrigen Ver�and nah dem Reiche und relativ hohen
Empfang aus den mitteldeut�hen Wa��er�traßenbezirken, der no<h dur
ausnahmswei�e Getreidezufuhren ge�teigert wurde, aus dem Rahmen
der vorangegangenen Jahre heraus�prang.

Richtungsmäßig verlagerte �i<h der Verkehr na<h den von Oft-
preußen ge�ehen exponierte�ten Wa��er�traßenbezirken der oberen Oder
und der Elbe. Der Bezirk 7 — die Wa��er�traßen in der Provinz
Sthleswig-Hol�tein, im Für�tentum und der Han�e�tadt Lübe>, mit

Ausnahme der Elbe —, der unter normalen Verhältni��en am �<hnell-
�ten und bequem�ten auf dem direkten Seewege zu erreihen war,

wurde in den Binnen�hhiffsverkehr einbezogen und erhielt bis 1919

alljährlih einige Schiffsladungen Nuy- und Bauholz. Private See-

�hiffsbewegung fand wegen der Blo>ierung der Kü�ten kaum �tatt und
der Rhein- und der Dortmund—Ems-Kanal-Seeverkehr, der mengen-

mäßig �tets den Binnenwa��erdur<hgangsverkehr über die Weich�el und

die Netewa��er�traße überragte, war völlig unterbunden. Die an �ih

86



�tets große Bedeutung der Reichshaupt�tadt Berlin und ihrer näheren
Umgebung für den Ver�and- wie für den Emp�fangsverkehr ging �tark
zurü>. Die Häfen der märki�hen Wa��er�traßen konnten dagegen ihren
Ver�andverkehr nah O�tpreußen behaupten, während der Empfang auf
ein Minimum fiel. Den weitaus größten Anteil am Durhgangs-
verkehr von und na< O�tpreußen nahmen die Wa��er�traßenbezirke der

Elbe auf, unter denen �ih be�onders das �eit 1914 aus dem Verkehrs-
bezirk der Elbe in der Provinz Sach�en ausge�chiedene und zu einem

eigenen Verkehrsbezirk erhobene Stadtgebiet Magdeburg als Mittel-

punkt der Verkehrsbeziehungen mit dem O�ten heraushob und 1918 etwa

80 v. SH. des o�tpreußi�hen Ver�ands aufnahm. Ober�chle�ien und

Breslau, die in normalen Zeiten im Binnen�chiffsverkehr mit O�tpreu-
ßen kaum ausgewie�en wurden, erhielten dur<h Kohlen- und Getreide-

transporte nah dem Nordo�ten erhöhte Bedeutung. Doh ging der
weitaus größte Teil des o�tpreußi�hen Kohlenverbrau<hs auf dem
direkten Bahnwege in die Ab�agzgebiete ein. Nicht unbeträchtliche
Mengen von Kohlen — 1916: 85000 t, 1917: 72000 t und 1918:
88 000 t — gingen bis in die Weich�elhäfen, vornehmlih nah Thorn
und Brahemünde, auf dem Bahnwege, wurden hier zum Binnen�chiff
umge�hhlagen und nah den o�tpreußi�hen Häfen verfrachtet. Die rih-
tungsmäßige Entwi>klung des Durchgangsverkehrs von und nah Oft-
preußen während der drei �<hwer�ten Kriegsjahre wird dur<h folgende
Au�gliederung veran�chaulicht (�iehe Tabelle Seite 88):

In der artmüäßigen Zu�ammen�eßung der Güter traten Verände-

rungen ein, die nur unter Berüc�ihtigung der außergewöhnlihen
Kriegsverhältni��e ver�tanden werden können. Hauptempfangsgüter
waren in Friedenszeiten Stein- und Braunkohlenbriketts, Baumate-

rialien und kün�tliher Dünger. Während der Kriegsjahre �teigerte �ih
der Empfang von Brennmaterial und erreichte 1918 �ein Maximum.
Briketts kamen zum größten Teile von den märki�hen Wa��er�traßen,
zum geringeren aus den mitteldeut�hen Braunkohlenbezirken im Gebiet

der Elbe. Jn den Jahren 1917 und 1918 �chalteten �i<h in �tärkerem
Maße Steinkohlen in den Binnen�chiffsverkehr ein, die, �oweit es �ih
um ober�chle�i�he handelte, zum größten Teile im Regierungsbezirk
Oppeln, in kleineren Mengen in Breslau und längs der mittleren

Oder und ihrer Nebenflü��e zur Verladung kamen. Säch�i�he Kohlen
wurden ledigli<h im Jahre 1918 in einer Ge�amtmenge von 725 4 von

der mittleren Elbe nah O�tpreußen verfrachtet. Eine grund�ägtlihhe
Wandlung trat in der Zu�ammen�etzung der Baumaterialtransporte
ein. Der im letzten Friedensjahre niht unbeträhtlihe Empfang von

gebrannten Mauer�teinen wurde niht wieder erreiht und fiel �hließ-
lih ganz ab. Selb�t die Bezüge an we�tpreußi�hen Mauer�teinen, die
1912: 166 000 { ausmaqhten, erreihten mit 5900 t im Jahre 1918 nur

einen Bruchteil des Vorkriegsempfanges. Dagegen nahm der Emp-
fang anderer Bau�toffe, wie gebrannter Kalk und Zement, �tark zu.
Der Abtransport erfolgte vorwiegend von den märki�hen Wa��er-
�traßen, doh kamen kleinere Transporte auh von allen anderen deut-
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1916 1917 1918

E > |S =S |E È

Verkehrsbezirk SÈ TEet TESÈ H
S QE QE Q

int

|

int int

|

int

|

int

|

int

Oder und Nebenarme in Pommern

|

1728| 1241| — 2179| — 1276

Schleswig- Hol�tein ohne die Elbe 217 — 326| — 1338| —

Elbe von Gee�thacht bis Falkenthal

|

2104| 510| 3073| 744| 5830| —

Regierungsbezirk Oppeln 703| 4538| — 1063) 4863| 3591

Breslau (Stadt)... 230 14282 — — 773| 222

Berlin-Charlottenburg-Neukölln .….

|

1654| 1038| 2757| 1398| — 3 199

Umgebung Berlins... 1010| — 434 — 1045 —

Märki�che Wa��er�traßen .…....... 91 7604| — 9429 2204/21577

Magdeburg (Stad) .............. 613| 3060| 198321| 1849| 43 667| 4740

Elbe in der Provinz Sach�en und

Anhalt 8384| 1277 887) 3063| 2478| 3963

Zuflü��e der Elbe inder Prov. Sach�en 100 — 623 — 118) —

Königreich Sach�en .….............. 1864| 129) 890 5625| 3131| —

Wa��er�traßen in Pommern — — — 340| — —

Regierungsbezirke Breslau u. Liegnig

|

— — — 460| — —

Brandenburg re<ts der Oder — — 244 6569| 440/ 1472

Oder in Brandenburg .…..........
— — — — 2350| —

Elbe in Brandenburg .…….........
— — — — — 100

Insge�amt

|

11 198| 33 679| 28 5655|21 604| 569 724| 40 140

�chen Verkehrsbezirken. Kün�tliher Dünger von den märki�hen Wa��er-
�traßen fiel bis auf einen Empfang von nur 220 4 im Jahre 1918 ab.

Getreidetransporte waren in nennenswertem Maße nie über den Bîin-

nenwa��erweg von oder nah O�tpreußen gegangen. Aus kriegswirt-
�haftlihen Gründen wurden er�t- und einmalig im Jahre 1916 Sen-

dungen von Hafer, Ger�te und Mais na< O�tpreußen geleitet. Der

Mais diente dem o�tpreußi�hen Eigenverbrau<, Hafer war für die

ru��i�he und polni�he Front oder die Etappengebiete be�timmt. Rein

mengenmäßig ge�ehen, lag eine Notwendigkeit der Heranfuhr von Hafer
und Ger�te niht vor, da der Ver�and nah anderen deut�hen Verkehrs-
bezirken auf dem Bahnwege den Empfang bei weitem überwog.
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Hafer, Ger�te und Mais kamen aus Ungarn, Siebenbürgen und

den anderen �üdlihen Randgebieten der ehemaligen Donaumonarchie
bis nah S<hle�ien und Sach�en mit der Bahn und wurden hier zur

Weiterbeförderung nah O�tpreußen zum Binnen�chiff umge�chlagen. Die

Stati�tik der Güterbewegung auf den deut�hen Ei�enbahnen im Jahre
1916 wei�t für den Regierungsbezirk Oppeln einen Empfang von

14588 { Ger�te und von 32443 t Mais aus die�en Gebieten na<, von

denen auf dem Wa��erwege 1779 t Ger�te und 2154 {4 Mais nah Oi�t-
preußen weitergeleitet wurden. Rumäni�ches und galizi�hes Getreide

�pielte im Ei�enbahnempfange des Regierungsbezirks Oppeln keine

we�entlihe Rolle. Der Auslandsempfang des Ei�enbahnverkehrsbe-
zirks Stadt Breslau war erheblih größer und belief �i<h auf 43225 t

ungari�chen und 8592 t rumäni�hen Mais und 47 493 + ungari�che und
8985 +t rumäni�he Ger�te. Von die�en Mengen gingen 8089 t Ger�te
und 3493 t Mais auf dem Binnenwa��erwege nah O�tpreußen. Außer-
dem wurde noch etwa die Hälfte des auf dem Bahnwege nah Breslau

beförderten ungari�chen Ha�fers in Höhe von 2078 t zum Binnen�chiff
nah o�tpreußi�hen Hafenpläßen umge�hlagen. Auch die von anderen

deut�hen Wa��er�traßenbezirken na< O�tpreußen verfrahteten Getreide-

ladungen ent�tammten aus�hließli<h ausländi�her Produktion; ein

direkter Ver�and aus Gebieten außerhalb der Reichsgrenzen fand nah
O�tpreußen weder zu Schiff no< auf dem Bahnwege �tatt. Der aus-

ländi�he Ge�amtempfang erreihte in allen deut�hen Ei�enbahnver-
kehrsbezirken nah der Güterbewegungs�tati�tik im Jahre 1916 271 500 t

Ger�te, 55 900 t Hafer und 475500 t Mais, die zu etwa 50 v. H. vom

Königreih Sach�en zum Teil zur Weiterleitung nah anderen deut�<hen
Gauen aufgenommen wurden. Nicht ins Gewicht fielen die auf der

Donau aus den Balkan�taaten angekommenen Getreidemengen in Höhe
von 5276 t Ger�te, 3532 t Hir�e, Buhweizen und Hül�enfrüchte und

8145 {4 Mais. Im Jahre 1915 hatte der Maisempfang in den Hafen-
plätzen der Donau noch eine Höhe von 31 160 t erreiht. Abge�ehen von

den für den o�tpreußi�hen Eigenverbrau< be�timmten Maistranspor-
ten lag ein Bedürfnis für ausländi�hes Getreide in O�tpreußen niht
vor, da der Ver�and nah anderen deut�hen Verkehrsbezirken weit

größer war als der Empfang. Die ge�amten Eingänge an Getreide be-

liefen �ih 1916 in den o�tpreußi�hen Verkehrsbezirken auf dem Binnen-

wa��erwege auf 3350 t Hafer, 10810 t Ger�te, 5921 t Mais, auf dem

Bahnwege auf 21573 t Weizen, 44900 t Roggen, 67 800 4 Hafer,
21 550 t Ger�te, 9714 { Hir�e, Buhweizen und Hül�enfrüchte und 11 220 t

Mais. Ein Ver�and über die Binnenwa��er�traßen fand niht �tatt; auf
dem Schienenwege gingen 17 444 t Weizen, 135 436 t Roggen, 89 278 t

Hafer, 31 000 + Ger�te, 9884 t Hir�e, Buhweizen und Hül�enfrühte und
2543 t Mais über die Grenzen der Provinz. Von die�en Mengen waren

für die benahbarten Gebiete Polens und Rußlands nur 9939 t Roggen,
8274 t Hafer und 2024 + Ger�te be�timmt. Jnsge�amt ergibt �ih dem-

nah nur ein Einfuhrüber�huß an Weizen und Mais. In die�en Zahlen
i�t allerdings der Wec�elverkehr zwi�hen den beiden o�tpreußi�chen
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Verkehrsbezirken enthalten, der zwar die Ge�amtziffern erhöht, aber

durh den Ausgleih der in einem Bezirk als Ver�and, im anderen als

Empfang verzeichneten Zahlen die tat�ächliche Getreidebilanz Oftpreu-
ßens im Jahre 1916 wiedergibt. Die Ver�andgebiete des nah O�tpreu-
ßen auf dem Binnenwa��erwege verladenen Getreides �ind aus folgen-
der Aufgliederung er�ichtlith:
1031 t Hafer von der Oder in Pommern und ihren Nebenarmen,

319 t Ha�er von der unteren Elbe,
2078 t Ha�er aus der Stadt Breslau,

110 t Hafer aus Groß-Berlin,
1779 t Ger�te aus dem Regierungsbezirk Oppeln,
8089 { Ger�te aus der Stadt Breslau,
2154 t Mais aus dem Regierungsbezirk Oppeln,

180 t Mais von der Oder und ihren Nebenarmen in Pommern,
3493 t Mais aus der Stadt Breslau.

Die Strukturänderung in der Güterbewegung auf den Durhgangs-
wa��er�traßen während der Kriegsjahre drüd>te �ih in �tärkerer Heran-
ziehung der Wa��erwege für den Transport von ho<hwertigen Gütern

wie Kaffee, Tee, Kakao, Chemikalien und Drogen, Zu>er und gelegent-
li<h auh Flei�h, Spek und anderen Lebens- und Genußmitteln aus,
die nur in ein�eitiger Rihtung nah O�tpreußen verfrachtet wurden.

Magdeburg und die Elbe in der Provinz Sach�en und in Anhalt waren

Hauptver�andgebiete für hohwertige Güter. Die Transporte aus die-

�en Wa��er�traßenbezirken und ihre qualitative Zu�ammen�etzung wer-

den dur< folgende Zahlenangaben gekennzeihnet:

1916 1917 1918

int int int

Chemifalien und Drogen .…….…...….…..…. 118 45 —

Kaffee, Tee, Kakao 322 450 255

Öle und Fette 7 35 30

Rüben�irup und Mela��e .......... 126 56 —

Wein, Branntwein, Weingei�t 20 95 —

Farben... ah 30 15 —

Von anderen vereinzelten Lebens- und Genußmitteltransporten
aus dem Gebiet der mittleren Elbe wären noh 2107 +tVerbrauchszu>er
im Jahre 1916 und 1917 kleinere Mengen Mühlenerzeugni��e, Küchen-
gewäch�e und Flei�<hwaren zu nennen. Die Salzladungen aus den Elbe-

wa��er�traßenbezirken �teigerten �ih bis auf 3500 t im Jahre 1918. Die

Bedeutung der Reichshaupt�tadt für den Binnenwa��erverkehr von und

nah O�tpreußen war in die�en Jahren relativ gering. Außer mehr
oder minder kleineren Mengen von Ei�en und Stahlwaren, Chemika-
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lien, Papier und Pappe, Ölen und Fetten kamen 1918 noh 531 t

folonialer Genußmittel zum Ver�and. Der ge�amte o�tpreußi�he Bin-

nenwa��erempfang �ette �ih in den drei letzten Kriegsjahren aus nah-
�tehenden Waren zu�ammen. Mengen unter 100 t �ind dabei unberü>-

�ichtigt geblieben.

1916 1917 1918
int int int

Braunkohlenbriketts e 4 197 11 771 13 292

Steinkohlenbriket8 766 420 —

Steinkohlen... — 1 920 4 090

Zement... 134 3 T70 8 960

Kün�tliche Düngemittel ........... 1335 280 220

Papier und Pappe .….….......... . 1 359 1 400 640

Ei�en und Stahlwaren .…......... 189 170 460

Chemikalien und Drogen 118 90 433

Hafer eeeh 3 560 20 —

Ger�te... 10810 — —

Mais 5 921 — —

Kaffee, Tee, Kakao .…............. 322 515 786

Rüben�irup und Mela��e .…....…... 126 — —

Verbrauchs3zu>er................. 2 107 — —

Salz... 1 306 880 4 032

Gebrannter Kalk 285 654 3 800

Gebrannte Mauer�teine .….....….….….. 1 488 — —

Tonwaren und Porzellan... 851 — 296

Der o�tpreußi�<he Ver�and be�tand fa�t aus�<hließli< aus Trans-

porten von Bau- und Nuzholz und Holzzeugma��e, die unter Berüd-

�ihtigung des hohen Eigenverbrauhhs 1916 und 1917 verhältnismäßig
gering waren. Den rihtungsmäßigen Ver�and von Holz und Holz-
erzeugni��en und �eine Höhe zeigt folgende Aufgliederung:
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1916 1917 1918
int int int

Rundholz zu Holzma��e und Zell�toff
nach dem Negierungsbez. Oppeln 243 — —

na< dem Königreih Sach�en .

— — 1 429

nach derElbe und ihren Zuflü��en
in Sa<h�en..... — — 708

Bau- und Nugzholz
nach der Oder und Nebenarmen
in Pommern... 1727 — —

na< Sÿhleswig - Hol�tein und
Lübe> ohne Elbe .…........…. 127 326 1 388

nach der unteren Elbe 2 104 2TT3 4910

nah Groß-Berlin... 1172 1432 —

na<h den Wa��er�traßen in der

Umgebung Berlins .…...... 911 356 —

nah Magdeburg .…........... 328 18 310 37 478

Holzzeugma��e, Strohma��e u�w.
nah Breslau 230 — —

nah Magdeburg............. 285 800 3 019

nach der Elbe in der Prov. Sach�en 884 305 669

nach den Zuflü��en der Elbe in
der Provinz Sach�en... 100 245 —

nach dem Königreih Sach�en .… 1 864 549 1 276

Kleinere Transporte von Zement, zur Verhüttung be�timmten
S<hla>en, Teer und A�phalt, Roggen- und größere Heu- und Stroh-
verladungen im lezten Kriegsjahre waren Ausnahmen und änderten

in keiner Wei�e das Ge�amtbild des zu 95 v. H. aus Holz und Holz-
erzeugni��en be�tehenden o�tpreußi�hen Ver�ands. Die nah dem Reiche
auf dem Binnenwa��erwege in den Jahren 1916/18 verladenen Güter

�etzten �ih zu�ammen aus:
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1916 1917 1918

int int int

Zement... aereo 90 — —

Zur Verhüttung be�timmten Schla>ken 460 —
—

Rundholz zu Holzma��e........... 243 — 2 137

Bau- und Nugßzholz 6 5600 24 050 47 500

Holzzeugma��e, Strohma��e .…..... 3 365 1 991 4 960

Teer, A�phalt 107 _— —

Roggen... earn

— 300 —

Heu, Stroh... — — 2 900

Mit dem unglü>lihen Ausgang des Krieges �ank der Verkehr in

beiden Richtungen �chlagartig ab, obwohl die Binnen�chiffahrt über die

Weich�el und die Netze im Jahre 1919 noh frei und unbehindert war.

Wenn der Verkehr �ih troy der bereits im Winter 1919/20 erfolgten
polni�chen Be�etzung des abgetretenen Gebiets no< im darauffolgenden
Jahre hob, �o wird dur<h die�e Tat�ache nur das dringende Bedürfnis
der o�tpreußi�hen Wirt�chaft an der Aufrechterhaltung des Güterver-

kehrs auf dem Binnenwa��erwege von und nah dem Reiche fe�tge�tellt.
Die Möglichkeit der Durhführung des Sthiffsbetriebes im Jahre 1920

kann nur �o ver�tanden werden, daß bei dem er�t beginnenden, verwal-

tungstehni�hen Aufbau der abgetretenen Provinzen, der noh unge-
klärten innerpoliti�hen Lage, der An�pannung aller Kräfte bei der

Abwehrder �owjetru��i�hen Gefahr und dem Mangel irgendwelcher ver-

traglihen Abmachungen über die Regelung der Binnen�chiffahrt zwi-
�chen den beiden Staaten der Schiffsverkehr mit O�tpreußen zunäch�t
noh ohne be�ondere Er�chwerni��e �i<h im alten Rahmen abwid>eln

konnte. Er�t im Laufe die�es er�ten Jahres nah dem Übergehen der

polni�chen Staatshoheit auf die ehemals preußi�hen Gebietsteile �ezten
mit der �trafferen Organi�ation des polni�chen Staates die Unzuträg-
lihkeiten und Schikanen der polni�hen Wa��erbau- und Polizei-
behörden gegen deut�he Binnen�chiffer ein. Der Verkehr in den Jahren
1919/20 war durchaus ein�eitig und wi>elte �i fa�t aus�hließli<h in der

Richtung nah dem Reiche ab. Der Ver�and be�tand vornehmlih aus

Bau- und Nußholz und anderen Holzerzeugni��en, der Empfang aus

gebranntem Kalk, Salz und Torfkohlen. Richtungs- und mengenmäßig
�pielte �ih der Binnen�chiffsverkehr folgendermaßen ab:
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1919 1920

Ver�and | Empfang

|

Ver�and | Empfang
in | in |

Oder und Nebenarme in Pommern — — 188 100

Schles8wig-Hol�tein und Lübe> ohne
die Elbe... 294 — — —

Groß-Berlin — — 3 795 —

Märki�che Wa��er�traßen .…..……..... 67 — — 200

Stadt Magdeburg .….............. 601 — — —

Elbe in der Provinz Sach�en — 567 — —

Elbe im Frei�taat Sach�en... 1 704 — — —

Oder in den Regierungsbezirken
Breslau und Liegniy .…........

— — 465 —

Oder in Brandenburg... — 85 — —

Elbe in Brandenburg .…...........

— — 100 —

Jnsge�amt 2 666 652 4 548 300

Die Durchgangs�chif�ahrt in der Na<kriegszeit.

Mit der Abtretung großer Teile der deut�hen O�tmarken verlor

das Deut�che Reih in den Provinzen Po�en und We�tpreußen 719 km

guter Wa��er�traßen, die �ih in einwandfreiem Zu�tande befanden und,
mit Ausnahme der nur für den Betrieb von 150-Tonnen-Kähnen �chiff-
bar gemachten oberen Negte, den Verkehr von Fahrzeugen mit einer

Tragfähigkeit von 400 t ge�tatteten. Jn Ober�chle�ien gingen �chiffbare
Wa��erwege nicht verloren. Dur< den Übergang der rund 225 km

langen preußi�hen Weich�el in polni�hen Be�iß wurde der Fluß polni-
�her National�trom, der an �einer Mündung auf Danziger Gebiet zwar

niht völlig der polni�hen Souveränität unter�teht, aber do< der Ein-

fluß�phäre des polni�hen Staates unterliegt. Von der preußi�chen
Warthe wurden 222 km abge�chnitten und nur 125 km verblieben dem

Reiche. Abgetreten wurden weiterhin das Fluß- und Kanal�y�tem der

oberen Nege in Länge von etwa 120 km und 106 Stromkilometer der

Oder—Weich�el-Wa��er�traße von Brahemünde bis U�h. Das Heraus-
�hneiden die�es wihtigen Verbindungs�tü>kes aus einem in anderthalb
Jahrhunderten organi�h gewordenen Wa��er�traßenney wirkte �i<h auf
wa��erwirt�chaftlihem wie territorialem Gebiete in gleihem Maße
verkehrszerreißend und wirt�chaftszer�<hneidend aus.
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Dur<h das Pari�er Korridorabkommen wurde zwar der Ver�uch
gemacht, die wihtige Wa��er�traßenverbindung zwi�hen O�t und We�t
der deut�hen Volkswirt�haft wieder nußbar zu machen, doh dauerte
es �ieben Jahre, ehe �ih Schiffer fanden, die die Schiffahrt auf die�em
ihnen vertrauten Wege unter den er�hwerten Bedingungen endlo�er
Zoll- und Paßformalitäten aufnahmen. Maßgebend für die Hinaus-
zögerung der Wiederaufnahme des Durchgangs�chiffsverkehrs war

außer den in Zeiten politi�her Hoch�pannung zu berül�ihtigenden
Momenten der Un�icherheit die den Verkehr hemmende Dazwi�chen-
�chaltung des Korridorgebietes in den zer�hnittenen deut�hen Staats-

körper, die dadurh bedingte Bela�tung der Binnen�chiffahrt mit höhe-
ren Unko�ten und die Verteuerung der Schiffsfraht, die in hohem
Maßedie Konkurrenzfähigkeit mit anderen Verkehrsmitteln aus�<hloß.
Die See�chiffsfrahten waren gegenüber den Vorkriegsjahren unver-

ändert geblieben, und vorteilha�te Sätze der Ei�enbahn�taffeltarife
machten den Binnenwa��erverkehr auf längeren Stre>ken niht mehr
lohnend. Die Lang�amkeit des Wa��ertransportes gegenüber der Ei�en-
bahnbeförderung �pra< in jenen Zeiten großer Kapitalknappheit für
die Wahl des Schienenweges, zumal die Waren �<hnell gebrau<ht wur-

den und die Betriebskapitalien niht auf längere Zeit fe�tgelegt wer-

den konnten.

Im Jahre 1921 lag die ge�amte Schiffahrt auf den innerpolni�hen
Wa��er�traßen wie auf den dur<h die Grenzziehung zer�hnittenen
Flü��en �till. Die troy der �iegreißhen Abwehr der bol�hewi�ti�hen
Gefahr und des Rigaer Friedens vom März 1921 immer no< unklare

innerpoliti�he Lage ließ bei zunehmender Zerrüttung der polni�chen
Währung und der dadurhh hervorgerufenen ungün�tigen Beeinflu��ung
der Wirt�chaft einen nennenswerten Wa��er�traßenverkehr auh in den

folgenden Jahren niht aufkommen.
Das am 21. Februar 1921 in Paris unterzeihnete Korridor-

abkommen trat mit dem am 27. April 1922 in Paris erfolgten Aus-

tau�< der Ratifikationsurkunden in Kraft. Die Wiederaufnahme der

Durhhgangs�chiffahrt war auf den 27. Juli 1922 fe�tge�etzt. Die im Laufe
die�es Jahres unternommenen Schritte und Bemühungen der deut�chen
Behörden und maßgebenden Wirt�chaftskrei�e zur Erleihterung des

Verkehrs zwi�chen den o�tdeut�hen Landesteilen verliefen im allge-
meinen negativ. Die in den Verhandlungen mit der Grenzfe�t�ezungs-
kommi��ion aufge�tellten Forderungen des Reihsverkehrsmini�teriums
nach völliger Verkehrsfreiheit auf paß- und zollpoliti�hem Gebiete und

die Hineinbeziehung der Freien Stadt Danzig in den privilegierten
Tran�itverkehr fanden keine Berüc�ichtigung.

Die Möglithkeit der Jnbetrieb�eßung der Dur<hgangs�chiffahrt war

�omit zwar in rehtliher und tehni�her Hin�iht gegeben ; die tat�äch-
lihe Aufnahme des Verkehrs unterblieb jedoh, �o daß die �i< polni-
�her�eits hinauszögernde Namha�tmachung der im Tran�itabkommen
vorge�ehenen Anlegepläze und Um�chlaghäfen keine �törende Wirkung
auf die Abwi>lung der Schiffahrt haben konnte.
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BVei den Erörterungen und Erwägungen über die Jngangbrin-
gung des Güterverkehrs auf den privilegierten Binnen�chi�fahrts�träßen
während der Jahre 1922 und 1923 lag es nahe, zunäch�t an die Ver-

�orgung O�tpreußens mit Kohle zu denken, deren Transport bei unbe-

grenzter Dauer der Beförderungszeit am ehe�ten, �ofern �ih jeder
Zwi�chenum�chlag vermeiden ließ, eine Rentabilität gewährlei�tete und

die Konkurrenzfähigkeit der Binnen�chiffahrt gegenüber anderen Ver-

kehrsmitteln verbürgte. Der TIransport we�tfäli�her Kohle nah O�t-
preußen war wohl dur< den Dortmund——Ems-Kanal möglich, den be-

reits Firmen, die über eigenen Schiffsraum verfügten, zuzeiten benußt
hatten; do<h war ein Um�chlag zum See�chiff in Emden unvermeidlich.
Königsberger Firmen erwogen die Aufnahme des Verkehrs mit

Frachhtdampfern und Schhleppzügen zur Beförderung von Braunkohle
von Rie�a nah den o�tpreußi�hen Häfen über die Binnen�chiffahrts-
�traßen, um dur< den direkten Verkehr ohne Um�chlag jede Wertminde-

rung der Brauntkohlenbriketts auszu�hließen. Man ging hierbei von

der Tat�ache aus, daß ein direkter Seetransport mit Elbe�chiffen, die

dem Seegang niht gewa<h�en waren, niht in Frage kommen konnte.

Vis Rie�a war es wohl möglich, Seeleichter heraufzunehmen, �ofern �ie
niht dur< Aufbauten und Ma�ten an der Durchfahrt der Brücken be-

hindert waren, aber bei den engen Fahrwa��erverhältni��en der oberen

Elbe waren nur Fahrzeuge mit höch�tens 1000 Tragfähigkeit für die-

�en Weg geeignet. Erwägungen, Braunkohle und Braunkohlenbriketts
aus dem Senftenberger Revier über Königswu�terhau�en nah Stettin

zum Um�chlag ins See�chiff zu verfrachten, wurden �hließlih aus den

bereits erwähnten Gründen der Wertminderung ebenfalls verworfen.
Der direkte Schiffstransport zwi�chen O�tpreußen und Mitteldeut�hland
war einzig und allein auf dem Binnenwa��erwege mögli, wies aber

auh �o große Mängel auf, daß �hließlih von den Plänen zur De>kung
des o�tpreußi�hen Kohlenbedarfes über die Durhgangswa��er�traßen
Ab�tand genommen wurde. Heiz�toffe, die in der Kriegs- und Vor-

kriegszeit einen we�entlihen Teil der Schiffstransporte zwi�chen Of�t-
preußen und dem Reiche ausgemaht hatten, find mit Ausnahme einiger
vereinzelter Ladungen von 400 { Briketts im Jahre 1931 niht wieder

unter den Verkehrsgütern der Durhgangs�hiffahrt ausgewie�en
worden.

In den Jahren 1921 und 1922 lag der Durhgangsverkehr vollkom-

men �till. Der Wech�elverkehr zwi�chen Polen und den ö�tlih und we�t-
lih des Korridors gelegenen deut�hen Wa��er�traßenbezirken kam nur

lang�am in Gang. Im Frühjahr 1923 wurde ein Transport von 950 t

Sand�teinen von Bart�chin im oberen Netzegebiet na<h Marienburg
regi�triert. Seit 1923 benußten dann vereinzelt Fahrzeuge den Binnen-

wa��erweg von oder nah O�tpreußen. Es handelte �ih hierbei um keinen

regelmäßigen Verkehr, �ondern mei�t um vereinzelte Überführung von

Flußfahrzeugen, für die der Seeweg zu große Gefahren bot. Nah Auf-
zeichnungen der Wa��erbaudirektion Königsberg traf der er�te, den Kor-

ridor im privilegierten Durhgange pa��ierende Frahtdampfer, der bei
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einer Ladefähigkeit von 36 t 25 t Güter von Berlin nah Elbing mit

�ih führte, im Frühjahr 1923 in O�tpreußen ein. Nähere Angaben
über die�en Dampfer und die bei der Durchfahrt auf polni�hem Ge-

biete ge�ammelten Erfahrungen liegen niht vor. Der Schif�sdurhgang
wird auh in keiner Stati�tik erwähnt.

Im September 1924 erfolgte die Überführung des reihseigenen
Dampfers „Natalie“ von Elbing na<h Breslau. Die�er Fahrt wurde

in�ofern große Bedeutung beigeme��en, als bei den un�iheren und �ih
wider�prehenden Nachrichten über den Zu�tand der Dur<gangswa��er-
�traßen genaue Beobachtungen über die Fahrwa��erverhältni��e auf
Weich�el und Netze und die betriebli<he Abwi>lung der Fluß�<hiffahrt
auf die�en Strömen ange�tellt werden �ollten. Der Dampfer brauchte
bei einer Stundenge�hwindigkeit von 15 km: von Elbing bis zur deut-

�hen Verwaltungs�tre>ke der Nee fünf Tage und eine Stunde, und
42 weitere Stunden bis Kü�trin. Die Beobahtungen ergaben einen

guten Zu�tand der Weich�el, auf der die Fahrt anderthalb Tage dauerte,
und eine �tarke Vernachlä��igung des Bromberger Kanals und der

Neue. Die �hle<hte Be�haffenheit der Wa��er�traßen wurde von polni-
hen Schiffern und den Wa��erbaubehörden �elt�amerwei�e auf den

preußi�hen Staat abgewälzt, von dem die Ströme in �h<hle<tem Zu-
�tande übernommen worden wären, obwohl die Tat�ache des er�t 1917

beendeten Ausbaus der Flü��e und der glänzende Eindru>, der �ih
allen Schiffern beim Übertritt auf deut�hes Stromgebiet bot, die�e Be-

hauptungen ohne weiteres zu widerlegen im�tande waren.

In der Binnen�chiffahrt der Grenzgebiete hatten �i<h in jenen
Jahren eigenartige Zu�tände herausgebildet, die das Verhältnis und

das Mißtrauen der beiden Nachbarvölker kennzeihneten. Obwohl
deut�he Fahrzeuge nur vereinzelt in polni�hes Staatsgebiet einfuhren,
war die Konkurrenz zwi�chen polni�hen und dies- und jen�eits der

Grenze beheimateten deut�hen Schiffern erheblih. Jn Bromberg war

ein polni�her Schifferverein gegründet worden, der bei den maßgeben-
den Stellen dur<�eßzte, daß �ämtlihe Wa��ertransporte nah Polen nur

an polni�he Staatsangehörige übertragen wurden, wodurch die Ein-

fahrt deut�her Schiffer unmöglih gema<ht wurde. Gegenüber die�em
Boykott deut�her Fahrzeuge in Polen verhielt �ih die deut�he Binnen-

�hiffahrt pa��iv. Es kam niht �elten vor, daß polni�he Binnen�chiffer
mit Ladung aus Polen die Grenze pa��ierten, ihre Ladungen am Be-

�timmungsorte lö�ten, �i<h dann noh längere Zeit auf deut�hen Ge-

wä��ern aufhielten, neue Güter im Jnnern des Reiches beförderten und

�<hließli<h Rü>kfraht nah Polen nahmen.
Anderer�eits zögerte die polni�he Verkehrspolitik keinen Augen-

bli>, ihren Einfluß in der Warthe�chiffahrt geltend zu machen, als �ih<
die Notwendigkeit ergab, deut�hen Kahnraum in �tärkerem Umfange
für den Export polni�chen Holzes und o�tober�hle�i�her Kohle heranzu-
ziehen. Die durh<h den engli�hen Bergarbeiter�treik im Jahre 1926

rapide ein�eßende Steigerung des polni�hen Kohlenexportes brachte
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eine übermäßige Bela�tung der Verkehrsmittel, vornehmlih der Ei�en-
bahnen, mit �ih, die durh �tärkere Ausnußzung der Wa��er�traßen aus-

zugleihen ver�u<ht wurde. Warthe, Nege und Weich�el wurden dort,
wo �i<h nur irgend die Möglichkeit des Um�chlages ober�chlefi�her, auf
dem Schienenwege herangerollter Kohle zum Binnen�chiff ergab, in das

Verkehrsneyz einge�pannt und zum Abtransport über Stettin und

Danzig benutzt. Schiffseigner der deut�hen Wartheniederung hatten
deshalb von der polni�hen Regierung die Erlaubnis erhalten, jeder-
zeit ungehindert die polni�he Grenze mit ihren Schiffen zu pa��ieren.
Die Grenz- und Paßformalitäten wurden dabei auf ein Minimum be-

�hränkt. Die �tarke Na<h�rage nah deut�hem Kahnraum hielt bei über-

großem Ladeangebot, �peziell an Kohle und Holz, 1926 und in den fol-
genden Jahren an. Im Herb�t 1926 wurden allein 30 S<hleppzüge zu

je aht Kähnen mit insge�amt 240 Fahrzeugen von Stettin nah polni-
�hen Verladehäfen ge�chleppt. 1927 nahmen aht Dampfer zum Kohlen-
transport auf der Weich�el ihren Weg über die Nezewa��er�traße nah
Danzig.

Das Mißtrauen der deut�hen Schiffer gegenüber den polni�chen
Behörden war derart �tark, daß deut�he Dampfer über U�< hinaus in

polni�ches Gebiet einzufahren ablehnten. Die polni�hen, bis zum

Grenz�chnitt heraufge�hleppten Fahrzeuge, die es begrüßt hätten, wenn

deut�he Dampfer �ie bis Nakel gebra<ht hätten, mußten ihren Weg
dur< Treideln und Staken fort�eygen. Das mangelnde Vertrauen auf
eine loyale Behandlung deut�her Schiffer in Polen wurde im Jahre
1925 noh dur<h die Auf�tellung einer Tafel der polni�hen Wa��er- .

�traßenin�pektion an der Mündung der Küddow in die Netze be�tärkt,
deren Auf�chrift Zweifel darüber ent�tehen ließ, ob es �i< um ein Ein-

fuhrverbot für deut�he Fahrzeuge oder ledigli<h um ein Haltezeihen
für Zoll- und Grenzkontrolle handelte. Durh die Hinzufügung einer

deut�hen Auf�chri�t wurden die�e Zweifel �päterhin geklärt.
Im Jahre 1925 pa��ierten zwei Kähne aus O�tpreußen und einige

Fahrzeuge aus Danzig, die jedoh in den deut�hen Binnen�chiffahrts-
�tati�tiken niht ausgewie�en werden, mit Brettern und Schnittmaterial
den Korridor im Dur<hgange nah Berlin. Die Schiffer führten léb-

hafte Klage über erheblihe Schwierigkeiten bei der Abwi>lung der

Paß- und Zollkontrolle. 1926 dur<hquerte der Per�onen�hnelldampfer
„Mark Brandenburg“ auf dem Wege von Elbing nah der Reihs-
haupt�tadt ohne nennenswerte Behinderungen und Er�hwerungen das

Korridorgebiet in dreitägiger Fahrt.
Nach der vertraglihen Regelung der Durhgangs�chiffahrt dur<

das Korridorabkommen wurde dem Regierungsprä�identen in Schneide-
mühl, der als Oberprä�ident der Grenzmark Po�en-We�tpreußen und

Überleitungskommi��ar für die an Polen abgetretenen Gebiete die Ver-

handlungen über �trittige Grenzfragen mit Polen führte, die Ge�häfts-
führung für alle den Tran�itverkehr zu Wa��er betreffenden Fragen
übertragen. Am 1. April 1926 übernahm der Oberprä�ident in Königs-
berg die Führung der Ge�chäfte.

98



Während �ih �eit 1925 die Schiffahrt auf den o�tdeut�hen Grenz-
�trömen Warthe und Netze dur den �tarken polni�hen Holzexport, �eit
1926 dur die übermäßige Kohlenausfuhr lebhafter ge�taltete, lag die

Durchgangs�chiffahrt �till. Er�t 1927 zeigten �i<h Anfänge einer etwas

�tärkeren Jnan�pru<hnahme der Durhgangswa��er�traßen für den

Warenverkehr von und nah O�tpreußen. Zwei auf der Shihauwer�f�t
in Elbing erbaute Motor�chiffe der Oder�trombaudirektion wurden im

Frühjahr 1927 na<h Breslau, zwei Baggerprähme nah Berlin über-
führt. Die Motor�chiffe mußten auf Verlangen polni�her Polizei-
beamter in Bromberg ihre Flagge einziehen. Zwei Schiffe fuhren
mit 302 t Schnittware von Til�it nah den märki�hen Wa��er�traßen,
ein Kahn pa��ierte mit 142 t Kalk von Rüdersdorf bei Berlin nah
Königsberg die Grenze. Der Binnenwa��erverkehr zwi�hen Til�it und

Mitteldeut�hland konnte in den folgenden Jahren wegen des Fehlens
geeigneter Rücfracht niht in größerem Umfange aufgenommen werden.

Die wirt�chaftlihe Verflohtenheit der abgetretenen Gebiete mit O�t-
preußen hatte vor dem Kriege zu einem Ver�and von Kalk�teinen aus

dem Bromberger Bezirk nah den Hafenpläßen an Haff und Pregel
geführt, für die in der Gegenrihtung vornehmlih aus Holz be�tehende
Rü>fraht na< Berlin und Halle genommen werden konnte. Die Zer-
�<hneidung des einheitlihen o�tdeut�hen Wirt�chaftsgebietes ließ die�en
Verkehr bei der Unmöglichkeit der Aufnahme von Teilladungen auf
polni�hem Gebiet niht mehr zu. Ver�uche deut�her Firmen zur Bele-

bung der Schiffahrt auf Weich�el und Netze, die �eit 1922 �tändig
wiederholt wurden und nur aus Be�orgni��en vor möglichen polni�chen
Schikanen ge�cheitert waren, verliefen au< 1927 mei�t negativ. Eine

Firma in Marienwerder hatte die Ab�icht, 150 t Tabak von Kurzebra>
über Danzig nah Bremen zu verladen und die Verhandlungen �oweit
getrieben, daß die Verladung vor �ih gehen konnte. No<hmalige Erkun-

digungen bei dem polni�hen Zollamt in Mün�terwalde hin�ihtlih der

Zollabfertigung ergaben, daß etwa 1 Million Reihsmark an Zoll,
Monopolabgaben und Manipulationsgebühren gezahlt werden �ollten.
Die Zahlung derartig hoher Gebühren �tützte �ih auf Artikel 88 des

Korridor-Abkommens und führte bei der Höhe der Summe, deren

Rü>zahlung bei etwaiger Hinterlegung niht einmal fe�t�tand, natur-

gemäß zu einem Scheitern der Verhandlungen. Aus dem gleichen
Grunde kam die Verladung von 150 { Mehl, für die 3000 RM. hinter-
legt werden �ollten, niht zu�tande.

Jm Jahre 1928 begann dann ein �tärkerer Verkehr, der bis 1931

in der Richtung nah O�tpreußen, �eit 1932 in der Gegenrichtung über-

wog. Der ge�amte Verkehr erreihte im Dur�chnitt der Jahre 1931/32
nur etwa 35 v. H. der Güterbewegung der drei leßten Vorkriegsjahre.
Auf die �tati�ti�hen Mängel bei der Erfa��ung der über die Durhgangs-
wa��er�traßen gegangenen Gütermengen i�t bereits verwie�en worden.

Die Schwankungen in den Zahlenangaben der Reiths�tati�tik, der Oder-

�trombauverwaltung Breslau und der polni�chen Wa��erbaubehörden: i�t
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erheblih und erreicht mitunter 25 v. H. Die Differenz in den Angaben
der einzelnen �tati�ti�hen Erhebungs�tellen ergibt �i aus folgender
Au��tellung, die den mengen- und rihtungsmäßigen Ablauf der Waren-

bewegung in Tonnen dar�tellt :

Nach O�tpreußen: Nach dem Reich:

Jahr

|

Stati�tik Angaben Stati�tir Angaben
des der Oder- des de3 der Oder- des

Deut�chen �trombau- polni�chen Deut�chen �trombau- polni�chen
Reiches verwaltung |Scbleu�enamts Reiches verwaltung |Schleu�enam13

Breslau Brahemünde Breslau Brahemiütnde

1927 142 142 142 e 302 302

1928 3 801 4158 4 001 808 1 048 1 323

1929 5 169 5 544 5 372 1 408 2 009 2010

1930 4 780 TT2T 7 352 2 013 2 094 2 091

1931 9 936 10 264 10 809 2 821 3 946 4 066

1932 4 654 4 866 4 729 6518 T7164 T817

1933 4312 4 T7386 T7617 6 843

1934 1 894 e a 4 551

Die ver�chiedenen, nah Wech�el- und Durhhgangsverkehr aufgeglie-
derten tabellari�hen Über�ihten der Reichs�tati�tik wei�en dabei in

�ih noh �ehr große Differenzen auf. Die Angaben der Oder�trombau-
verwaltung in Breslau, die �ih auf die Erhebung der den Grenzver-
kehr regi�trierenden deut�hen Schleu�e Kreuz �tühen, weihen von den-

jenigen der Schleu�e Brahemünde am wenig�ten ab und dürften �omit
als die rihtigeren angenommen werden. Doh läßt es �ih niht ver-

meiden, auf die Zahlen der Reichs�tati�tik zurückzugreifen.
Die qualitative und rihtungsmäßige Aufgliederung des Güter-

verkehrs zeigt die Struktur der Vorkriegszeit: in der Richtung nah
O�tpreußen vorwiegend Bau�toffe und Ei�enwaren neben in den lezten
Jahren �ih �teigernden Salztransporten und kleineren Mengen �on�ti-
ger Stückgüter, nah dem Reiche aus�hließli<h Zellulo�e, Pa>papier und

Holz. An den Transporten waren in er�ter Linie deut�che, dann auh
Danziger Schiffer beteiligt, die �eit 1932 in �tärkerem Maße die Durch-
gangs�chiffahrt betreiben. Polni�he Schiffer haben Ladungen im

Tran�itverkehr in den legten Jahren nur in Ausnahmefällen befördert.
Der Schiffsverkehr na<h Ladung, Warengruppen und Flaggenführung
�ette �ih �eit der planmäßigen Wiederaufnahme des Durhgangsver-
kehrs folgendermaßen zu�ammen:
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Nach dem Reihe:

1928

|

1929

|

1930

|

1931

|

1932

|

1938

|

1934

Fahrzeuge insge�amt 14 13 16 25 42 36 24

davon:

deut�he 5 4 15 15 25 22 9

polni�he 6 8 — 2 2 — —

Danziger... 3 1 1 8 16 14 15

Fahrzeuge beladen .…...... 11 13 15 256 42 36 24

Fahrzeuge leer............ 3 — 1 —| — —| —

Ge�amte Ladung in t …….….. 1800| 2009| 2094| 3946| 7756| 6843| 4651

davon:

Padpapier .…...........
— —_— 262) 567 5138| 463 91

Zellulo�e und Holzzell�toff .
— 1546| 2227| 3421| 6552| 8547

Schnitt- und Rundholz...

|

1800| 1887 286} 999| 3780 828 913

Ma�chinen und Ei�entvaren

|

— — 153 4383| — —

Nach O�tpreußen:

1928

|

1929

|

1930

|

1931

|

1932

|

1933

|

1934

Fahrzeuge insge�amt 28 34 46 64 32 31 23

davon:

deut�he ................ 17 15 29 43 18 18 10

polni�he ............... 5 11 10 3 1 — 3

Danziger............... 1 8 6 8 13 13 10

Fahrzeuge beladen .…...... 283 31 44 50 30 30 16

Fahrzeuge leer .…..........
— 3 1 4 2 1 7

Ge�amte Ladung in kt... 4158| 5544| 7727/10 264| 4866| 4736| 1894

davon:

Kacheln — 868| 1897| 1593| 1054| 1066| 170

Biegel- und Bau�teine T95| 498 1343| 2819| 2569| 145) 8316

Kalk und Zement 3183| 4040| 4227| 4698| 2373 906 651

Salz... raes

— — 180 430 116 857 67

Ma�ch. u. �on�t. Ei�enwaren — 138 56 228 92388 416 78

Pappe und Dachpappe — — 28 488 261 90| —

Steingut und Glaswaren .

— — — —- 430 98238 42

Stückgut ...............
— — — 108 247 533 19

Ma�ten ................

— — — — — — ö51

Vereinzelt vorgekommene Transporte anderer Güterarten �ind in

die�en Zahlen niht enthalten. Lebensmittelverfrahtungen wurden mit

Ausnahme von Salz, das aus Berlin und den Elbebezirken kam, kleine-

ren Mengen Kaffee, Tee und Kakao und einer Zu>erladung niht ver-

zeihnet. Drogen und Chemikalien und unedle Metalle in unerheblihen
Mengen wurden in Berlin aufgegeben. 1933 trafen in O�tpreußen
282 4 Salpeter ein. Einige Ladungen Braunkohlen kamen nur 1931
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von den märki�<hen Wa��er�traßen nah den o�tpreußi�hen Häfen zum
Ver�and. Pech und Teer wurden in den Warthehäfen und in Berlin
verladen. Die in den legten Jahren als Stü>kgut ausgewie�enen Güter-

mengen, die erhebli<h zugenommen haben, dürften wohl fa�t aus�<hließ-
lih aus ho<hwertigen Waren be�tehen, deren Ver�and die Tendenz
�tärkerer Jnan�pruhnahme des Wa��erweges für die Beförderung bisz

her dem Schienenwege überla��ener Güter erkennen läßt.
Richtungsmäßig gruppierte �i<h der Schiffsverkehr wie vor dem

Kriege um die Reichshaupt�tadt, deren Anteil am Ge�amtverkehr be-

deutend i�t. Der Ver�and aus o�tpreußi�hen Häfen nah Berlin über-

wog mit Ausnahme des Jahres 1931, in dem größere Mengen Zement
und Baumaterialien aus der Reichshaupt�tadt nah den o�tpreußi�hen
Seehäfen auf dem Binnenwa��erwege verfrachtet wurden. Die in der

Nathkriegszeit erfolgte Teilung des bisher die ge�amte Provinz ein-

nehmenden Wa��er�traßenbezirks in einen die Seehäfen Königsberg,
Pillau und Elbing umfa��enden Verkehrsbezirk und einen Verkehrs-
bezirk mit den übrigen, an Flü��en gelegenen o�tpreußi�hen Häfen läßt
erkennen, daß der Warenaustau�h mit den Seehäfen bedeutend größer
war. Von den Binnenhäfen, deren Ver�and den Empfang bei weitem

über�tieg, war Til�it am Schiffsverkehr mit Mitteldeut�hland am �tärk-
�ten beteiligt. Daneben traten no< Ragnit, Kallwehlen und Marien-

burg in Er�cheinung. Der Ver�and der beiden Memelhäfen, der von

Tilfit im Jahre 1930, von Ragnit er�t 1931 ein�eßte und vorwiegend
aus Zellulo�e be�tand, richtete �i<h nä<h�t Berlin vorwiegend nah der

mittleren und oberen Elbe. Von den Seehäfen hatte Pillau keinen

Verkehr mit Mitteldeut�hland, und Elbing trat hinter Königsberg,
das den ge�amten Ver�and des Wa��er�traßenbezirks 1b (Seehäfen)
in �ih vereinigte, vollkommen zurü>. So ergibt �ih, daß aus Königs-
berg na<h Berlin und �einer näheren Umgebung im Jahre 1928: 630 t,
1929: 1261 t, 1930: 286 t 1931: 940 t, 1932: 2334 t und 1933: 1509 t

Güter gingen. Schwieriger i�t es, den Empfangsverkehr der Seehäfen
aufzugliedern, der mit rund 10 000 t im Jahre 1931 zu drei Vierteln

auf Königsberg entfiel.
In den mitteldeut�hen Verkehrsbezirken behaupteten im Vergleich

mit der Vorkriegszeit die märki�hen Wafß�er�traßen relativ ihren An-

teil am Güteraustau�h mit O�tpreußen. Rüdersdorf und Für�tenberg!
Oder waren Hauptver�andorte, ohne allerdings o�tpreußi�he Güter

aufzunehmen. Stärker als vor dem Kriege hat �i<h dagegen der Ver-

kehr mit den Warthehäfen und den Häfen der mittleren Oder heraus-
gebildet, von denen nur Rü>fraht nah O�tpreußen genommen wurde.

Es zeigt fi<h auh hier, daß die Ver�andorte mei�t niht Empfangsorte
�ind, die Schiffer mithin er�t auf den mitteldeut�hen Wa��er�traßen
Zwi�chenfrahten aufnehmen und Zwi�chenfahrten ausführen mü��en,
ehe �ie Rü>fraht na< O�tpreußen erhalten. Ver�andhäfen an der

Warthe waren Kü�trin, Landsberg, Viey und Morrn. Malt�h, Neu-

�alz und Breslau im Gebiet der �hle�i�hen Oder gaben alljährlich einige
Ladungen Zement und Baumaterialien nah Königsberg und Elbing
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Verkehrsbezirk Nr. 1a. Die Wa��er�traßen in der

1927 1928

Verkehrs8bezirfk Ver-

|

Emp-

|

Ver-

|

Emp-
�and fang �and

|

fang

Berlin... ae aaa raes
— —— 65 —

Märki�che Wa��er�traßen ..................

— — 113 580

Brandenburg r. d. Oder u. Grenzm. P./We�tpr. — — — —

Elbe in Brandenburg .…..................

—
—

— —

Elbe in der Prov. Sach�en (ohne Magdeburg)
und in Anhalt... ear eh

—
— —

—

Land Sach�en ears
— — — —

Zu�ammen — — 178 580

Verkehrsbezirk Nr. 1b. Die Häfen

1927 1928

Verkehrsbezirk Ver-

|

Emp-

|

Ver-

|

Emp-
�and fang �and

|

fang

Märki�he Wa��er�traßen ..................
— 142

|

450 2 880

Berlin eeeh
— — 180 —

Brandenburg x. d. Oder u. Grenzm. P./We�tpr. — — — 341

Breslau eee aros
— — — —

Nieder�chle�ien ohne Breslau .…... ........

— — — —

Elbe in Brandenburg ......... ..........
— — — —

Magdeburg eroe
— — — —

Llbe in der Provinz Sach�en und in Anhalt — —
—_

—

Eand Sach�en... -— — — —

Oder in Brandenburg... ee.

— — — —

Zu�ammen — 142

|

630 3 221

— Verkehrsbezirk Nr. 1 a —
— 178 580

— 142

|

808 3 801
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Provinz O�tpreußen mit Ansnahme der Seehäfen.

1929 1930 1931 1932 1933

Ver-

|

Emp-

|

Ver-

|

Emp-

|

Ver-

|

Emp-

|

Ver-

|

Emp-

|

Ver-

|

Emp-
�and

|

fang

|

�and fang �and fang �and fang

|

fand

|

fang

147 — 553

|

— 888

|

208

|

1734 10

|

2340| —

— 375

|

— 617

|

— 225

|

— 745

|

—

|

80

— 166

|

— 548

|

— — —
——

|

—

— — _— 95 — — — —
—

—

— — 400

|

— 262

|

— 11305

|

—

|

2007| —

— — 774

|

— 731

|

— 1145

|

—

|

1108| —

147 530 1727

|

1285

|

1881 438

|

4184 6055 16456

|

30

Königsberg, Pillau, Elbing.

1929 1930 1931 1932 1933

Ver-

|

Emp-

|

Ver-

|

Emp-

|

Ver-

|

Emp-

|

Ver-

|

Emp-

|

Ver-

|

Emp-
�and

|

fang �and fang �and fang �and fang

|

�and

|

fang

682

|

3658 — 4 592 — 6 053 — 1 807 178

|

1 768

579 210 286 5615 564

|

2230

|

2334

|

1335

|

1509| 794

—

|

882

|

— 558

|

— 498

|

— 170

|

—

|

—

— 300

|

— — — — — —

|

—

|

—

— 108

|

— 504

|

— 3855

|

— 3380| —

|

—

— 31

|

— 26

|

— 98

|

— Bl —

|

—

_— — — —
— 132

|

— —

|

—

|

680

_—
— — — 267

|

137

|

— 136

|

—

|

783

_— — —
— 109

|

— — 120

|

475

|

267

— —
— — —

— — 1566| —

|

—

1261

|

4639 286

|

6195 940

|

9508

|

2334

|

4102 12162

|

4282

147 530

1

1727

|

1285

|

1881 433

|

4184 5066 16466 30

1408

|

5169

}

2018

|

7480 {2821

|

9936 165618

|

4657 17617 |4312
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auf. Der Verkehr mit dem Stromgebiet der oberen Elbe hielt �ih relativ
im Rahmen der Vorkriegszeit. Er überwog im Ver�and aus O�tpreußen
und kam vornehmlih von den Memelhäfen. Rüc>kfraht mußte von

anderen Wa��er�traßen genommen werden.

Im we�entlichen waren es immer die gleichen o�tpreußi�hen Häfen,
die Austau�chbeziehungen mit Hafenpläßen im Jnnern des Reiches
unterhielten. Der Kreis der in den lehten Jahren in den Durhgangs-
�hif�sverkehr hineinbezogenen mitteldeut�hen Hafenpläge hat �ih
dagegen erheblih erweitert. Jn welchen Verkehrsbeziehungen und zwi-
�chen welchen Hafenplägzen in den legten Jahren Binnen�chiffsverbin-
dungen be�tanden, veran�chaulichen folgende Gegenüber�tellungen

Transporte gingen

1928 von Königsberg und Kallwehlen na< Berlin und Brie�cht

in der Gegenrichtung

von Rüdersdorf, Für�tenberg/Oder
und Morrn na< Königsberg und Til�it

1929 von Königsberg nah Berlin und Brie�cht

in der Gegenrichtung

von Neuî�alz, Velten, Rüdersedorf
'

und Breslau nah Heydekrug, Königs-
berg, Til�it und Ragnit

1930 von Königsberg und Til�it na< Berlin, Aken, Witten-

in der Gegenrichtung
berg, Rie�a

von Wittenberg, Rüdersdorf, BVer-

lin, Kl.-Ragul, Für�tenberg/
Oder, Velten, Vieh u. Kü�trin na<h Elbing, Königsberg

und Til�it

1931 von Ragnit, Til�it, Königsberg
und Danzig nach Für�tenberg, Berlin,

in der Gegenrichtung
Wittenberg, Rie�a

von Magdeburg, Wittenberg,
Schönebe>, Havelberg, Dahlem,
Velten, Spandau, Berlin,
Kalkberge, Erkner, Stettin,
Kü�trin, Für�tenberg und

Landsberg nah Elbing, Königsberg
'

und Til�it
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Transporte gingen

1932 von Ragnit, Til�it, Königsberg
und Marienburg nah Dresden, Rie�a, Wit-

in der Gegenrichtung
tenberg und Berlin

von Schönebe>, Barby, Torgau,
Rie�a, Velten, Hennigsdorf,
Spandau, Berlin, Kalkberge,
Eberswalde, Landsberg, Morrn
und Malt�h na< Marienburg Elbing,

Königsberg und Til�it

1933 von Til�it, Königsberg und

Marienburg na< Aken, Berlin, Dresden,
Finow, Rie�a, Wittenberg

in der Gegenrichtung
und Wittenberge

von Aken, Berlin, Brandenburg
a. H., Eberswalde, Hennigs-
dorf, Kü�trin, Magdeburg,
Mei��en, Rie�a, Rüdersdorf,
Schönebe>, Torgau, Velten nah Elbing, Königsberg,

Til�it und Kowno.

Die Handelsbeziehungen mit den Häfen der unteren Elbe über
den Binnenwa��erweg, die in den Friedensjahren zwar niht bedeu-

tend, aber immerhin erwähnenswert waren und �i< in der Kriegs-
zeit ganz erheblih ge�teigert hatten, find niht wieder aufgenommen
worden. Eben�o i�t der Verkehr mit dem Stromgebiet der Oder und

ihren Nebenflü��en in Pommern einge�hlafen. Maßgebend war in

beiden Fällen die bequemere und hin�ihtli<h der Frachtko�ten billigere
Verbindung über die See. Den rihtungsmäßigen Ablauf des Schiffs-
verkehrs der beiden o�tpreußi�hen na< den mitteldeut�hen Wa��er-
�traßen-Verkehrsbezirken veran�haulihen die Tab. auf S. 104 u. 105.

Die Durchgangs�chiffahrt ließ im Jahre 1934 eine fallende Ent-

wi>lung erkennen, die in er�ter Linie dur<h die mit der Tro>enheit
zu�ammenhängende �hle<hte Wa��erführung aller Ströme und be�on-
ders der Weich�el in Verbindung �tand. Der Verkehr wurde — wie

alljährliG — im März aufgenommen, regelmäßig von zwei bis drei

Fahrzeugen betrieben, und endete im November. Die Zu�ammen�ezung
der Güter ent�prach derjenigen der Vorjahre. Nah O�tpreußen gingen
fa�t aus�<hließli<h Baumaterialien; 42 t Steingut, 1 t Salz�äure,
41 t Bleche, 18 t Sirup und 37 t Nähma�chinen wurden an anderen

Durchgangsgütern verzeichnet. Die o�tpreußi�hen Ver�andgüter be�tan-
den in Zellulo�e und Holz. Nach�tehende Über�iht veran�hauliht den

Schiffsverkehr im Jahre 1934 und in den er�ten Monaten 1935:
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Nach O�tpreußen:

davon:

ahl |Lrag-

|

Ger
Kalk, Son-

Monat der fähig
°

ladungMa�ten gement.Kacheln

|

Salz �tige
Schiffe] int

|

int

|

int |“�teine

|

int

|

int

|

Güter
int int

März .............. 2 708) 318) —| 26 14 67 7

April 2 691) 305) 286) — — —— 18

Mai ............... 1 306 114 114 — — — —

Suni... 4 12031 517 151 826 400 — —

Juli... 1 1931 100| — 100 — — —

Augu�t .…........... 4 1270 430 — 316 73 41

September .….…….... 1 386 78) — — 43) — 36

Oftober ..........….. 4 488 — — — — —

November .…….…...….. 1 318 37 — — — — 37

Jns3ge�amt

|

20 5555 1894 551 967 170 67 138

März 1935 .………….….. 2 661 522 — — 120 303 99

April 1935 6 1882| 1357 5 871 9 411 61

Mai 1935 ...…...….. 9 2780| 1804| —

|

1055 50| 617 82

März bis Mai 1935 ..

|

17 5323| 3 683 6 1926| 179| 138381| 242

Nachdem Reihe:

Bahl

|

T L
davon:

a rag- a-
SSER E

olzzell- itte
Monat der

|

fähigkeit

|

dung

|

Zellulo�e E Shnitt

Schif�e| in t int int papier holz
in t in t

März .............. 1 462 230 — — 230

April... 3 903 558 508 50 —

Mai 3 891 406 406 —

Juni e 2 691 314 314

Sui 2 691 394 324 —

Augu�t 2 691 401 401 —
—

September... 2 691 366 366 — —_—

Oktober .…........... 5 1849

|

1 000 292 41 667

November .…........ 4 1 546 952 436 — 516

JInsge�amt

|

24 8415

|

4551| 8047 91 14183

März 1936 ……....... 2 691 470 470 — —

April 1935 6 2085

|

192561 745 41 465

Mai 1936 .......…... 8 2781 1 688 1210 — 478

März bis Mai 1935 „. 16 5 557 3 409 2 425 41 943
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Bei dem Mangel an Rü>fracht und den �hle<hten Fahrwa��ertiefen
war die Ausnuzung der Tragfähigkeit der beladenen Fahrzeuge bei

einer durh�<hnittlihen Schif�sladung von 118 + in der Rihtung nah
O�tpreußen 1934 bedeutend geringer als in den Vorjahren. Doch konnte

im Juni ausnahmswei�e ein Fahrzeug mit 326 4 Kalk den Binnen-

wa��erweg o�twärts pa��ieren. Derartig hohe Ladungen würden, �ofern
ihr Durchgang häufiger möglih wäre, die Durhgangs�chiffahrt durh-
aus rentabel ge�talten. Im Spätherb�t wurde der Durchgang eines

leeren Schif�es mit einer Tragfähigkeit von* 628 t gemeldet. Jn der

Richtung nah dem Reiche hielt �i<h mit 189 t Gütern die dur<h�<hnitt-
lihe Ladung des einzelnen Schiffes auf der Höhe der Vorjahre.

Begün�tigt dur< verhältnismäßig gute Fahrwa��ertiefen hat �i<
die Güterbewegung über die Dur<hgangswa��er�traßen von und nah
O�tpreußen in den er�ten Monaten der Schiffahrtsperiode 1935 zufrie-
den�tellend entwi>elt. Die dur<h�<hnittlihe Ladung der nah O�tpreußen
gegangenen Sthiffe erreihte 216 t, der nah dem Reiche abgefertigten
Fahrzeuge 213 +t und hat damit alle vorhergehenden Jahre überflügelt.
Die Güterbewegung in den er�ten drei Monaten hat den Ge�amtverkehr
des Jahres 1934 bereits über�chritten, und es i�t anzunehmen, daß bei

�ih niht ver�hle<hternden Fahrwa��erverhältni��en ein Ge�amtverkehr
im laufenden Jahre von 25 000 t erreiht wird. Entgegen der Ent-

wi>lung der Vorjahre war der Güterver�and na<h O�tpreußen erheb-
lih �tärker. Verfrachtet wurden in er�ter Linie aus Baumaterialien

be�tehende Güter wie Kalk, Zement, kün�tlihe Mauer�teine und Kacheln,
deren Bedarf in O�tpreußen infolge reger Bautätigkeit groß i�t. Salz
fam in Mengen von 1331 t zum Ver�and. Unter den re�tlihen Waren

befanden �i<h Lebens- und Genußmittel, Ei�enwaren, Steingut und Be-

triebs�toffe. 2 t Kohle wurden im Mai unter den Verfandgütern aus-

gewie�en. Der zunehmende Verkehr auf dem Binnenwa��erwege zwi-
�hen O�tpreußen und dem Reiche erbringt den Nahweis eines fraht-
lichen Anreizes beim Binnenwa��erver�ande.
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Devi�enpolíti�che Fragen und Frachtenlage.
Bei der Behandlung der Frahhtenlage und des Frachtenmarktes

au� den Durhgangswa��er�traßen treten vier Fragen in den Vorder-

grund der Betrachtungen:

die formalen Er�hwerungen der Durhgangs�chiffahrt dur< die

Dazwi�chen�haltung fremden Hoheitsgebietes,
der Zu�tand der Wa��er�traßen und �eine negativen Wirkungen

auf die Abwi>lung des Verkehrs,
die Austau�hmöglihkeiten von Gütern zwi�hen O�tpreußen und

dem übrigen Deut�chland, und

die Konkurrenzfähigkeit der Binnen�chi��ahrt mit der Ei�enbahn.
Auf die �i< aus den Grenz-, Zoll- und Paßformalitäten ergeben-

den Er�hwerungen der Schiffahrt, die längere Dauer der Trans-

porte durh Zeitverlu�t bei den Grenzkontrollen und die bei �trenger
Einhaltung der Durchgangsbe�timmungen über die Nachtbeleuchtung
unmöglihe Fort�ezung der Fahrt während der Dunkelheit, die be-

trächtli<h erhöhten Frachtko�ten und Unmöglichkeit der Aufnahme
von Teilladungen auf polni�chem Boden i�t bereits ausführlih ein-

gegangen worden. Die Unter�uhungen des Zu�tandes der Wa��er-
�traßen hatten eine relativ hohe dur<h�<nittlihe Ladung des einzelnen
Shhiffes ergeben, die etwa 50 v. H. der Tragfähigkeit der Fahrzeuge
ausmachte. Die etwas geringeren durh�chnittlihen Ladungsmengen
der beiden letzten Jahre �ind unter Berüc�ihtigung der geringen
Wa��erführung, unter der die Schiffahrt aller deut�hen Flü��e �ehr zu
leiden hatte, zu ver�tehen. Troÿydem war aber doh eine wa��erbaulihe
Vernathlä��igung der Weich�el fe�tge�tellt worden. Alle die�e Momente

dürften we�entli<h dabei mitge�prochen haben, den Durchgangs�chiffs-
verkehr zu hemmen und in der Höhe der Kriegs- und Vorkriegsjahre
niht aufkommen zu la��en. Sie können aber für den Umfang der

Warenbewegung niht allein aus�hlaggebend �ein.
Die Höhe des Sthiffsverkehrs hängt erhebli<h von der Konkurrenz-

fähigkeit des Binnenwa��erweges mit dem Schienenwege und der Ge-

�taltung des Frachtenmarktes ab. Die gegenüber der Ei�enbahn in der

Vorkriegszeit niederen Binnenwa��ertarife gaben einen ausreichenden
fra<tlihen Anreiz, den Wa��er�traßenweg zu wählen. Die Wett-

bewerbsfähigkeit der Binnen�chiffahrt mit der Ei�enbahn wird unter

Berü�ihtigung ihrer geringeren Lei�tungsfähigkeit, der langen dur<
anhaltende Ver�ommerungen noh ge�teigerten Dauer der Transporte
und der Wertminderung dur< Um�chlag und Ableihterung bei einem
um 15—20 v. HS. geringeren Fracht�ag als derjenige der Ei�enbahn
gegeben �ein. Die�e Spanne in den Fracht�äßen der Verkehrsmittel
war in der Vorkriegszeit bei ver�hiedenen Gütern vorhanden. Mit der

�tändig fort�chreitenden Senkung der Ma��enguttarife der Reichsbahn
in den legten Jahren, insbe�ondere für Kohle als eines der wi<htig�ten
Tran�itgüter nah O�tpreußen, wurde die�e Spanne niht nur aus-
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geglichen, es trat �ogar eine Über�chneidung der Tarife ein, die dazu
führte, daß die Binnen�chiffahrtsfrahten für Kohle heute beträhtlih
über den Fracht�ähen der Reihsbahn liegen.

Bei der Frage, welche Güter für Ma��enguttransporte nah O�t-
preußen der Binnen�hhiffahrt am ehe�ten zuzuwei�en wären, bedarf die

Ab�agtzlage für Kohle einer be�onderen Unter�u<hung. Auf die augen-

bli>lihe Disharmonie der Kohlentarife zwi�hen Bahn und Binnen-

�hiffahrt war bereits hingewie�en worden. Na<hdem aber der Kon-

kurrenzkampf der Verkehrsmittel ent�prehend dem Gei�te national-

�oziali�ti�her Wirt�cha�tsführung beendet und die Frage �tärkerer Ein-

gliederung der Flü��e in das o�tdeut�he Verkehrsney aus volkswirt-

�ha�tlihen Gründen akut geworden i�t, dürfte eine genaue Analy�e der

Bedeutung O�tpreußens als Kon�umgebiet für Kohle angebracht er-

�cheinen. Der Binnenwa��erver�and von Kohle �teht heute wie früher
im Mittelpunkte der Erörterungen über eine �tärkere Jngangbringung
der Durchgangs�chiffahrt, da der ge�amte o�tpreußi�he Güterempfang
auf dem Schienenwege aus dem Reiche �i<h zu 60—70 v. H. aus Brenn-

materialtransporten (Stein- und Braunkohle) zu�ammen�etzt. Stein-

kohle überwiegt im o�tpreußi�hen Brennmaterialempfang bei weitem

und erreichte im Durch�chnitt der leßten Jahre eine Höhe von 1 bis

1,2 Millionen Tonnen. Der bahnwärtige Empfang der o�tpreußi�chen
Seehäfen Königsberg, Pillau und Elbing lag unter Berü>�ichtigung
des �eewärtigen Einganges von Kohlen aus dem Rhein-Ruhr-Gebiet,
England, Belgien und Holland unter dem Empfang des Verkehrs-
bezirks 1 (O�tpreußen ohne Seehäfen).

Den ge�amten bahnwärtigen Empfang von Brennmaterial aus

dem Reiche, �einen Anteil am ge�amten Gütereingange und die

Qualität der Kohle geben folgende Zahlenreihen wieder :

Ge�amter in v. H. des
davonin 1000 t

rennmat.- -
: ;

Jahr Empfang aus ge�amten

|

Stein- oble, Stein-

|

Stein-

dem Reiche

|

Ei�enbahn-
tohl „Briketts. kohlen-

|

fohlen-
in 1000 t

|

empfanges
0E

-Kots Koks

|

Briketts

1926 1 932 72 1171 650 TT 34
1927 2 236 66 1492 643 85 16

1928 1919 64 1169 642 94 14
1929 2 126 68 1 294 692 119 21
1930 1 407 61 841 484 TI 5

1931 1678 70 1 043 549 80 6

1932 1 493 TL 987 432 69 ö
1933 1 605 68 1 069 456 T5 5

Die�e Zahlen zeigen die außerordentlihe Höhe des ge�amten
Kohlenempfanges auf dem Schienenwege in O�tpreußen, der anteils-

mäßig in den Jahren 1931 und 1932 �ieben Zehntel des o�tpreußi�chen
Ei�enbahngüterempfanges aus dem Reiche ausmachte, 1933 aber auf
68 v. H. zurü>ging. Die Brennmaterialtransporte kommen in er�ter
Linie aus Ober�chle�ien und dem brandenburgi�hen Braunkohlen-
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Revier. Braunkohlenbriketts und -Koks werden dann no< aus den

Regierungsbezirken Mer�eburg und Erfurt bezogen. Ruhrkohle erhält
O�tpreußen fa�t aus�hließli<h auf dem Seewege und nur geringe Men-

gen qualifizierterer Kohlen�orten, wie Anthrazitkohle, werden auf der

Ei�enbahn na< O�tpreußen verladen. Die Tat�ache, daß der weitaus

größte Teil der Kohlentransporte aus o�tdeut�hen Gebieten kommt,
die an Wa��er�traßen liegen, wird für die o�tdeut�he Binnen�chiffahrt
von großer Bedeutung werden, da mit dem zunehmenden Ausbau der

oberen Oder und mit dem Bau des Adolf-Hitler-Kanals das ober-

�chle�i�he Grubengebiet unmittelbar an das deut�he Wa��er�traßennetz
ange�chlo��en wird.

Einer Analy�e des o�tpreußi�hen Steinkohlenempfanges aus den

ver�chiedenen Grubengebieten bedarf es niht, da 97—99 v. H. der

bahnwärtig in O�tpreußen eingegangenen Kohlenmengen aus Ober-

�hle�ien kommen. Steinkohlen aus Nieder�chlefien, die mengenmäßig
im Durch�chnitt der legten Jahre �i<h auf etwa 10 000 t beliefen, und

Ruhrkohle in Höhe von jährlißh etwa 4000—5000 t blieben völlig
hinter dem Empfange aus Ober�hhle�ien zurü>. Die gleiche anteils-

mäßige Höhe am ober�hhle�i�hen Ver�ande na<h O�tpreußen wie�en
Steinkohlenbriketts und -Koks auf.

Die polni�chen Angaben über die dur<h Polen tran�itierten
Kohlenmengen weichen von den deut�chen ganz erhebli<h ab. Die pol-
ni�hen Stati�tiken führen allerdings nur die insge�amt dur< Polen
im Tran�itverkehr gegangenen Kohlentransporte an, bei denen es �ih
aber fa�t aus�hließli<h um Kohle handelt, die aus Deut�h-Ober�chle�ien
nah O�tpreußen geleitet wurde. Nach�tehende Zahlenreihen, die den

Empfang O�tpreußens von Steinkohle und deren Derivaten na<h deut-

�hen und polni�hen Stati�tiken gegenüber�tellen, den Anteil des

Kohlentran�itverkehrs an der ge�amten innerpolni�hen Kohlenbewe-
gung auf dem Schienenwege nennen und die mittlere Entfernung der

im Durlhgangsverkehr aus dem Reihe nah O�tpreußen über polni�che
Stre>en gegangenen Kohle angeben, la��en die Differenzen erkennen:

O�tpreußens bahnwärtiger len- :E tentohlenbezug9
Vran�itverkehrsPote mie nd

(ein�chl. -Koks und -Briketts)

|

an der ge�amten
Grenz�tationJahr na en es

|

zu polni�cher
deut�hen ®?) | polni�chen 1) Staatsbahnen DE

Stati�tiken in 1000 t in v. H. y)

1926 1 282 1 467 5 330
1927 1 593 1 369 5 35L
1928 1 2T7 1 783 6 285
1929 1 434 92418 8 320
1930 923 1 509 6 328
1931 1 129 1 420 6 337
1932 1 061 1 192 6 368
1933 1 149 1 298 T7 360

°) Stati�tik des Deut�chen Reiches: Die Güterbewegung auf deut�chen
Ei�enbahnen.

10) Polska Gospodarcza“ Nr. 48 vom 1. 12. 1934.
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Die zunehmende mittlere Entfernung durch polni�hes Gebiet läßt
die Tendenz erkennen, Kohlentransporte nah O�tpreußen über die

läng�te polni�he Stre>e zu leiten. Eine mittlere Entfernung von nur

285 km im Jahre 1928 �pra< dafür, daß in die�em Jahre ver�ucht
wurde, die Transporte mögli<h�t weit über deut�he Bahnlinien zu
lenken. Die Angaben der Bahnverwaltungen beider Länder über die

Länge der Durhgangs�tre>ken �timmen jedo<h niht völlig überein.

Den den Polni�hen Staatsbahnen (P. K. P. = Polskie Koleje
Paú�twowe) zufallenden Frachtanteilen werden deut�cher�eits auf der

läng�ten Korridor�tree Ko�tau—Dt.-Eylau nur 355 km zugrunde
gelegt, während die polni�chen Stati�tiken im Jahre 1933 eine mittlere

Entfernung von 365 km angeben. Auf die wertmäßige Höhe des in

der deut�h-polni�hen Zahlungsbilanz in Er�cheinung tretenden Dien�t-
lei�tungsverkehrs und die an die P. K. P.gezahlten Frachtanteile wird
an anderer Stelle eingegangen.

Braunkohlenbriketts kommen in er�ter Linie aus Brandenburg
und den benahbarten Provinzen. Den bahnwärtigen Eingang aus den

ver�hiedenen Produktionsgebieten kennzeihnet folgende Aufgliederung
(in 1000 t):

Ge�amter davon aus:

Fahr refa ns Nieder�chle�ien

|

Brandenburg
De

erfebure
in O�tpreußen

|

ohne Breslau ohne Berlin
und Erfurt

1926 650 202 320 128

1927 643 241 257 141

1928 642 216 228 199

1929 692 174 290 227

1930 484 122 221 141

1931 649 158 260 141

1932 432 112 220 100

1938 4566 126 221 109

Die�e Zahlen zeigen troy größeren Ab�atzes im lezten Jahre die

Tendenz rüd>gängigen Verbrau<hs von Braunkohlenbriketis in O�t-
preußen. 1933 belief �i< der Eingang auf nur etwa 66 v. H. des Be-

darfs von 1929.

Obwohl eine Ableitung der �eewärtig aus We�tdeut�hland be-

zogenen Kohlenmengen über den Binnen�hhiffahrtsweg, die na<h der

Fertig�tellung des Mittellandkanals dur<haus mögli<h wäre, kaum in

Frage kommen dürfte, �eien der Voll�tändigkeit halber hier noh die

auf dem Seewege nah O�tpreußen gelangten Kohlenmengen einer Be-
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Graph. Dar�tellung 18
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trahtung unterzogen. Bahn- und �eewärtig na< O�tpreußen ver-

frahtete Kohlen �tellen den Ge�amtverbrau<h der Provinz dar. Die
aus Danzig auf dem Binnenwa��erwege in das o�tpreußi�he Hinter-
land ver�hifften Kohlenmengen, die �i< im DurHh�<hnitt der letzten
Jahre auf 25 000 +t belaufen, �pielen keine Rolle. Ein Weiterver�and
in O�tpreußen eingegangener Kohle nah dem Auslande findet nur in

Mengen �tatt, die unter dem Eingange aus Danzig liegen.
Das über die Seegrenze na< O�tpreußen gelangte Brennmaterial,

bei dem es �ih zum weitaus größten Teile um Steinkohle handelt, kommt

vorwiegend aus dem Auslande, wobei aber berü>�ihtigt werden muß,
daß die über holländi�he Häfen geleitete Ruhrkohle in den Stati�tiken
als Auslandskohle ausgewie�en wird. Eine Trennung nah Produk-
tionsgebieten — niht na<h Seever�andhäfen — ergibt dagegen einen

weitaus größeren Empfang von Jnlands- als von Auslandskohle.
Nicht unbedeutende Kohlentransporte kommen aus England und aus

Belgien. Engli�che und überhaupt we�teuropäi�he Kohle hat �i< aus

dem Grunde zu behaupten und ihren Ab�atz in den leßten Jahren noh
�ogar zu �teigern vermocht, weil die Seefrahhten überaus gering �ind
und noh unter den an �fi< �hon äußer�t geringen Ausnahmekohlen-
frahten der Reichsbahn liegen. Den Ge�amtablauf des o�tpreußi�chen
Kohlenverkehrs nah bahn- und �eewärtigem Eingange wider�piegeln
nach�tehende Zahlenreihen (in 1000 t):

8
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Bahn- und
davon:

�eewärtiger auf dem

|

in v. H. des in v. H. des
Jahr

Ge�amt- S<hienen-| Ge�amt- gu
dem

:
Ge�amt-

empfang wege empfanges eeweg empfanges

1927 2 589 9 236 86 353 14

1928 2 422 1919 T9 503 21

1929 2 662 2 126 80 536 20

1930 1 833 1 407 T7 426 23

1931 2 085 1 678 81 407 19
1932 1 953 1 493 76 460 24
1933 2 159 1 605 T4 554 26

e

Die�e Zahlen la��en die Tendenz �teigenden Ab�ayes we�teuro-
päi�cher Kohle erkennen, die nur aus der Billigkeit der Seefrachten
erklärt werden kann. Die Schiffsfraht je Tonne Ruhrkohle ein�chließ-
lih der Um�chlagsko�ten in Rotterdam beläuft fichauf 5,50 bis 6,— RM.

Für engli�he Kohle werden im Durch�chnitt je Tonne 6,5 s = 4,— RM.

Fracht gezahlt. Demgegenüber erreiht die Ei�enbahnfraht für Gas-

kohle aus dem Ruhrgebiet na<h Königsberg rund 21, —RM. Die

Frachten aus dem ober�chle�i�hen Grubengebiet nah o�tpreußi�chen
Ver�and�tationen �<hwanken zwi�chen 10,60 RM. und 11,40 RM. Jm
einzelnen haben die na< dem Ausnahmetarif 6 B 12 erre<hneten
Tarife folgende Höhe:

O�tpreußi�her Entfernung

|

Frachtenhöhe

Empfangsort km RM.

Von Gleiwig-Beuthen
nah Marientverder 488 10,60

Marienburg 526 10,80
Elbing 555 10,90
Königsberg 663 11,20
Til�it T43 11,40

I�t der o�tpreußi�he Kohlenbezug aus dem Waldenburger Gruben-

gebiet auch relativ gering, �o �eien hier do< zum Vergleiche die Fracht-
�äße herangezogen, die auf Grund des Ausnahmetarifes 6 B 1 er-

rehnet �ind.

Von Waldenburg (oberer Bahnhof) Von Neurode (Rubengrube)

Fracht�ag Fracht�ag
km RM. km RM.

nah Marienwerder 460 11,20 489 11,70
Marienburg 498 11,90 527 12,10
Elbing 527 12,10 556 12,40
Königsberg 635 13, — 664 13,30
Til�it T1ö 13,70 744 14,—
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Schließlih �eien hier no< die Fraht�ätze für Braunkohlenbriketts
aus den märki�hen Produktionsgebieten, aus denen vor dem Kriege
Briketts in er�ter Linie auf dem Binnenwa��erwege bezogen wurden,
angegeben und das Bild der Fra<htenlage für Brennmaterialtrans-

porte auf dem Schienenwege vervoll�tändigt. Der Berehnung nah dem

Ausnahmetarif 6 D 14 i�t als Ver�andort Senftenberg in der Lau�iß
zugrunde gelegt. Der Fracht�az je Tonne erreiht nah Marienwerder

(485 km) 10,60 RM., nah Marienburg (500 km) 10,70 RM., nah
Elbing (529 km) 10,80 RM., nah Königsberg (647 km) 11,10 RM.

und nah Til�it (741 km) 11,40 RM.

Die Frage nach der te<hni�hen Durchführbarkeit von Kohlenver-
frahtungen größeren Stils über die Binnenwa��er�traßen aus Ober-

�hle�ien nah O�tpreußen muß durchaus bejaht werden. Leidet die Oder

auh in ihrem Oberlaufe häufig an unzulängliher Wa��erführung, �o
betrug der Anteil der Wa��erverfrahtungen am ge�amten ober�chle�i-
�<hen Hauptbahnver�ande von Kohle, Koks und Briketts im Jahre 1933

doh noh 9,3 v. H. oder 1,3 Millionen Tonnen11), Der Wa��erver�and
i�t gegenüber der Vorkriegszeit ge�tiegen und �<hwankte in den Nach-
kriegsjahren zwi�chen 9,3 und 19,9 v. H. Die dur die Tro>enheit be-

dingte �hle<hte Schiffbarkeit der Oder in den legten Jahren hat den

Wa��erver�andanteil von 11,9 v. H. im Jahre 1931 über 10,7 v. H. 1932

auf 9,3 v. H. 1933 abfallen la��en. Mit zunehmendem Ausbau der Oder
und mit der Fertig�tellung des Adolf-Hitler-Kanals wird eine beträcht-
lihe Verbilligung der Vorfracht, die von der Grube bis zum Verlade-

hafen Ko�el ab 1. Januar 1934 2,06 RM. beträgt, eintreten. Nach der

Jnbetriebnahme des Kanals werden die Verladungen unmittelbar im

Grubengebiet vorgenommen werden.

Der Binnenwa��er�raht�ay von Ko�el nah Königsberg kann mit

etwa 15,— RM. angenommen werden, �o daß die Ge�amtfracht auf
die�em kombinierten Bahn-Binnenwa��er-Wege etwa 17,— bis 17,50 RM.

betragen wird. Die Schiffsfrachten �hwanken natürlih ent�prehend
der Fahrwa��ertiefe und werden bei gutem Wa��er�tande und größt-
mögli<h�ter Ausnußzung des Laderaumes wie bei einiger Rü>fracht
die�e Höhe niht ganz erreichen. Eine Konkurrenzmögli<hkeit zwi�chen
Bahn und Binnen�chiffahrt i�t bei der gegenwärtigen Frachtenlage in

keiner Wei�e gegeben. Die Frage nah der Höhe der Beförderungs-
�elb�tko�ten der Reichsbahn �ei hier niht unter�u<ht. Doch i�t bei einer

Betrachtung des Frahtenmarktes das devi�enpoliti�he Moment zu

berüd�ihtigen und der relativ hohe Frachtenanteil in Betracht zu
ziehen, den die Polni�hen Saatsbahnen für ihre Iransportlei�tungen
im Korridorgebiet erhalten. Nach polni�chen Angaben �tellen die aus

dem Durhgangsverkehr dur<h Pommerellen na< Polen fließenden
Summen den größten Aktivpo�ten im Dien�tlei�tungsverkehr der

deut�<-polni�chen Zahlungsbilanz dar. Die Höhe die�er den P. K. P.für
Dien�tlei�tungen überwie�enen Beträge wird ver�chieden angenommen

11) „Ober�chle�i�che Sorg Ragenauf der Oder“ von

Dr. F. Kugler in „An der Oder“ Nr. 10, Jahrgang 1934.
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und die Summen, wie �ie �i< aus den folgenden Gegenüber�tellungen
ergeben, differieren ganz erhebli:

Nah NachUngaben
Fahr deut�chen | polni�chen der Reichsbahndirektion

Schägungen __ O�ten
in Mill. RM. 13 | in Mill. Zloty 18) in Mill. Zloty

1930 53 1156 .

1931 38 85 T2, 111
1932 27 60 56,738
1988 “ 42 58,269
1934 . . 67,849

Die beiden er�ten Zahlenreihen �tellen ledigli<h Shäßzungen dar
und enthalten den ge�amten Zahlungsabfluß für Dien�tlei�tungen ein-

�hließlih der bis 1931 niht unerheblichen, �ih aus der Sai�onwande-
rung und dem Touri�tenverkehr ergebenden Geldabgänge, die aber �eit
dem Aufhören der Sach�engängerei niht ins Gewicht fallen. Die�e
Zahlen �ind niht exakt vergleihbar mit den Angaben der Reichsbahn-
direktion O�ten, die den einzig �iheren Maß�tab für die tat�ächliche
Söhe der den P. K. P.gezahlten Frachtanteilen für den ge�amten
Tran�itverkehr geben. Die Summen la��en mit der Zunahme der Kri�e
eine ganz erhebli<h rü>gängige Bewegung des Tran�itverkehrs und
mit der 1933 ein�eyenden Belebung der deut�hen Wirt�chaft und des

�tärkeren Güterverkehrs na<h O�tpreußen eine Zunahme der von der

Deut�chen Reihhsbahn den Polni�hen Staatsbahnen überwie�enen
Frachtanteile erkennen.

Die in den folgenden Gegenüber�telungen dur<hgeführte Aufglie-
derung der Frachtanteile ergibt, daß im Höch�tfalle nur 15 v. H. der

ge�amten Überwei�ungen auf den Per�onenverkehr und rund 40 pv. H.
auf den Kohlenverkehr entfallen. Die Deut�he Reihhsbahn hat in den

legten Jahren folgende Summen gezahlt (in Millionen Zl.):

für den ge�amten im einzelnen:

Jahr
Korridorverkehr für den für den davon für den

in beiden Per�onen- ge�amten Kohlen-

Richtungen verkehr Güterverkehr verkehr

1931 T2,111 9,596 62,5156 24,T48
1932 56,738 7,216 49,522 22,085
1933 58,269 T,947 50,322 22,824
1934 67,849 10,356 57,493 21,806

1) „Die deut�che Zahlungsbilanzna< Ländern“, Sonderhefte zu „Wirt-
�haft und Stati�tik 1934, Nr.

13) „Die deut�ch:polni�cheSandels-und Zahlungsbilanz“, „Polska: Gos-

podarcza“,1934, Nr. 3
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Graph. Dar�tellung 19
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Die 1934 gegenüber den Vorjahren zutage getretene �tarke Er-

höhung der polni�hen Anteile im Per�onenverkehr i� auf die Ein-

führung der O�tpreußenrü>fahrkarte und einiger anderer Sonder-

ermäßigungen von und na<h O�tpreußen zurü>zuführen. Die Zunahme
des Güterfrahtanteiles hängt mit der allgemeinen Verkehrs�teigerung
auf deut�chen Stre>ken zu�ammen.

Die am �tärk�ten im Per�onenverkehr in An�pru<h genommene
Tran�it�tre>e läuft über Schneidemühl—Firhau—Marienburg, im

Güterverkehr über Oppeln—Ko�tau—Dt.-Eylau. Für den privilegierten
Per�onenverkehr und den Güterverkehr nah O�tpreußen �ind folgende
Bahnlinien vorge�ehen:

1. Gr.-Bo�hpol—Marienburg,
2. Firhau—Marienburg,
3. Schneidemühl—Dt.-Eylau,
4. Neu-Bent�chen—Dt.-Eylau.

Dem Per�onenverkehr dient nur die Stre>e Breslau—Kor�ens—Po�en
—Dt.-Eylau, dem Güterverkehr nur die Stre>en

Oppeln—Ko�tau—Gne�en—Thorn—Dt.-Eylau,
Öls—Freyhan—Gne�en—Dt.-Eylau,
Glogau—Frau�tadt—Gne�en—Dt.-Eylau.
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Graph. Dar�tellung 20
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Während auf der we�tlihen Korridor�eite für den Per�onenverkehr
fünf, für den Güterverkehr �ieben Grenzübergänge in Frage kommen,
�ammelt �ih der Verkehr an der o�tpreußi�hen Grenze an den beiden

Übergängen Marienburg und Dt.-Eylau. Die Höhe des Güterverkehrs
über die einzelnen Durhgangs�tre>en läßt �ih für die Jahre 1932 und

1933 nah polni�chen Stati�tiken14) in folgender Verteilung erfa��en
(in: 1000 ):

1) Ze�tawienie Ogólne Przewozu Towarów na P.K.P., 1932 und 1933.
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1933 1932

davon davon
Durchgangs�trede |[Ge�amt- Ge�amt-na< [nah dem nah [nah dem

verkehr

|

O�tpr.

|

Reiche

|

Vertebr

|

O�tpr.

|

Reiche

Gr.- Bo�hpol-Marienburg 18,9 8,5 10,4 20,8 6,1 14,7
Firhau- Marienburg .…..

|

881,1

|

743,0

|

138,1

|

751,7

|

612,9

|

138,8
Scneidemühl - Dt.-Eylau

|

195,0 98,4 96,6

|

164,2 88,9 76,3
Neu-Bent�chen - Dt.-Eylau 346,1 299,8 46,3 312,3 278,4 33,9
Frau�tadt - Dt.-Eylau……. 112,5

|

108,8 3,7

|

102,3 98,4 3,8
Freyhan- Dt.-Eylau 62,4 58,6 3,9 674

|

54,1 3,4
Ko�tau - Dt.-Eylau 1224,56

|

1 210,6 13,8 |1171,2 |1 162,6 8,7

JInsge�amt

|

2 840,5 |2527,7

|

312,8 |2580,0 |2301,3

|

279,7

Die�e Aufgliederung hält die Tat�ache fe�t, daß die läng�te Kor-
ridordur<hgangs�tre>e den größten Verkehr aufwei�t, obwohl gerade die

o�tdeut�hen Wa��er�traßen — Oder, Warthe, Nee, Weich�el — für den

Warenverkehr na<h O�tpreußen aus Ober�chle�ien einen guten Trans-

portweg dar�tellen.
Die Bedeutung Polens als Tran�itland be�teht in er�ter Linie iw

der Vermittlung des Verkehrs zwi�hen O�tpreußen und dem Reiche.
Im Vergleich zu die�em Verkehr �ind die übrigen zwi�chen den �üdo�t-
und mitteleuropäi�hen Ländern über das polni�che Ei�enbahnney nah
Danzig und Gdingen laufenden Verkehrsftränge, die �eit 1932 eine

�ehr �tarke Shrumpfung erfahren haben, bedeutungslos geworden. Die

Höhe des ge�amten Polen dur<hquerenden Tran�itverkehrs und den An-

teil des O�tpreußenverkehrs geben folgende Zahlenreihen wieder :

ge�amter davon:

olni�cher
. ;

Fahr rane O�tpreußen-

|

in v. H. |gewöhnliher| in v. H.

verkehr verkehr

|

des Ge�amt-| Tran�it

|

des Ge�amt-
in 1000 t 15)

|

in 1000 115)

|

verkehrs

|

in 1000 t15)

|

verfehrs

1928 5 608 4 261 76 1 347 24

1929 5 739 4 604 80 1135 20

1930 5 199 3430 66 1 769 34

1931 5 270 2 992 57 2 278 43

1932 3 265 2 580 79 685 21
1933 3 486 2 841 82 645 18
1934 4 054 3 357 83 697 17

Wenn auch der Verkehr von und na< O�tpreußen in den lezten
Jahren unter der Wirkung der Wirt�chaftskri�e zurückgegangen i�t, �o
�ind do<h die Shwankungen gegenüber der Schrumpfung des übrigen
Tran�itverkehrs unerhebli<.

15) Wiadomo�ci Staty�tyczne, Ig. 1935, S. 293.
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Mit 83 v. H. des ge�amten, über polni�he Bahnen �i<h abwi>elnden

Tran�itoerkehrs hat die Ei�enbahngüterbewegung von und nah O�t-
preußen 1934 den höch�ten Anteil erreiht. Der Durchgangsverkehr i�t
„Privilegiert“, d. h. für auf die�em Wege beförderte Waren werden

die im polni�hen Jnlande geltenden hohen Tarif�äße bere<hnet, um

mit ihren Über�chü��en die als Kamp�ftarife gegen die deut�hen Häfen
zu wertenden Ausnahmetarife für Warentransporte zwi�chen der pol-
ni�hen Seekü�te und dem europäi�chen Hinterlande drüd>en zu können.

Der polni�che Stre>en berührende Tran�itverkehr �pielte �ih in den ver-

�chieden�ten Relationen ab, die in nach�tehender, beide Richtungen er-

fa��ender Aufgliederung zum Ausdru> kommen (in 1000 #t):

Jahresurh-
1932

|

1933

|

1934
�chnitt

1982/34

Ge�amtverkehr eeh 3265| 3486| 4054| 83602

davon :

Reih—O�tpreußen eh 2580| 2840| 3357| 92926

Reih—Rußland eeeh 172 78 50 100

Reih—Rumänien „nh 109 57 90 85

Reich— polni�che Seekü�te ................... 26 19 19 21

O�tpreußen—Rumänien 26 8 5 13

O�tpreußen—Rußland ee 1 — 2 1

O�tpreußen—T�checho�lowakei ............... 2 1 4 2

O�tpreußen—polni�che Seekü�te.............. 15 20 21 19

T�checho�lowakei —Rußland.…................ 110 87 29 75

T�checho�lowakei —Rumänien .….............. T4 37 31 47

T�checho�lowakei—polni�he Seekü�te ....…..….. 988 2569| 878 245

Polni�che Seekü�te—Rumänien .…............. 37 57 67 54

Polni�che Seekü�te—Rußland ............... 16 283 1 13

Die�e Zahlen zeigen deutlih, daß der O�tpreußenverkehr und der

Verkehr Deut�hlands mit anderen Lädnern über Polen die weitaus

wichtig�te Rolle im polni�hen Durhgangsverkehr �pielt und im Durh-
�hnitt der leßten Jahre 88 v. H. betrug. Die aus Transportlei�tungen
der polni�hen Staatsbahnen aus dem Auslande nah Polen fließenden
Summen �etzen �ih unter Berü�ihtigung der hohen Tarife für den

privilegierten Tran�itverkehr zu mehr als neun Zehntel aus Fracht-
anteilen der Deut�chen Reihsbahn zu�ammen.

Genauere Unter�uhungen über die Höhe der für den Transport
ober�hle�i�<her Kohle na<h O�tpreußen den P. K. P. gezahlten Fracht-
anteilen la��en �ih na< deut�hen wie nah polni�hen Angaben in den

ver�chieden�ten Richtungen an�tellen. Die Angaben der beiden Ei�en-
bahnverwaltungen über die Höhe der gezahlten Frachtanteile diffe-
rieren nur unwe�entli<h. Das Überein�timmen der wertmäßigen, bei

gleichzeitigem erheblihen Unter�chied der mengenmäßigen Zahlen läßt
auf Ungenauigkeiten in der polni�hen Stati�tik �<hließen. Ent�prehend
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Graph. Dar�tellung 21
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der Höhe des ober�hle�i�hen Kohlenbezuges überwiegen die Fratht-
anteile für Kohlentransporte auf der Stre>e Ko�tau—Dt.-Eylau. Für
die Kohlenbeförderung über die anderen fünf Stre>en �ind die Fraht-
anteile relativ gering. Eine Unter�uhung der wert- und mengen-

müäßigen Höhe des ober�hle�i�h-o�tpreußi�hen Kohlenverkehrs und

�eines Anteiles an der innerpolni�hen Kohlenbe�örderung läßt die

intere��ante Tat�ache erkennen, daß die Einkünfte der P. K. P. aus dem

Kohlentran�itverkehr doppelt �o hoh �ind als der mengenmäßige An-

teil. Die Gegenüber�tellung der ver�hiedenen Angaben zeigt folgendes
Bild:

Frachtanteile ans dem Kohlen- Anteil am ge�amten
tran�itverkehr in Mill. Zloty Kohlenverkehrder P.K. P.

Jahr
4 deut�& , Fd M

in v. H.
nach deut�chen avon auf der na<h poln. wertmäßig mengenmäßig

D ng8�trede .Angaben OO «Eylau

|

Angaben am

Fradten amHohlen-

1930 e _ 25,164 10 6

1931 24,748 16,140 23,920 9 6

1932 22,085 16,2568 21,095 11 6

1933 22,824 16,765 22,925 13 7
1934 21,806 16,092 e . .
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Der bedeutend höhere Wertanteil des Kohlentran�itverkehrs an

den Frahteingängen gegenüber dem mengenmäßigen Anteil am ge-

�amten polni�hen Kohlenverkehr erklärt �ich aus den Be�trebungen der

polni�chen Tarifpolitik, die unter den Selb�tko�ten liegenden Sätze für
Beförderung von Exportkohle dur<h höhere Tarife im innerpolni�hen
Kohlenverkehr und im Kohlentran�itverkehr auszugleihen. Die hohen
Beförderungs�ätße für Kohle auf den Durhgangs�tre>en ermöglihen
�omit zum Teil die Ausfuhr �hle�i�her Exportkohle über Gdingen.

Hin�ihtli<h der Höhe des tonnenkilometri�hen Fracht�azes für
Kohle über die Durhgangs�tre>en liegen von polni�cher Seite Berech-
nungen des Ingenieurs Sztolcman vor; doch i�t der zugrunde gelegte
Tarif�aß von 2,78 Gr.16) bedeutend zu niedrig ange�eßt und ent�pricht
auh troy der inzwi�chen erfolgten Kohlentarifermäßigung vom 1. No-

vember 1934 in keiner Wei�e den augenbli>lih gezahlten Tarif�äßzen.
Die tonnenkilometri�hen Säze �hwanken na< dem Tarif��tande vom

1. Januar 1935 zwi�hen 3,79 Gr. und 7,73 Gr. und erreichen na< An-

gaben der Reichsbahndirektion O�ten auf den einzelnen Dur<gangs-
�tre>en folgende Höhe :

tkm Tarif�ay für die
Durchgangs�tre>e km

S
ge�amte Stre>e je |

as
in Zl. in RM.

Ko�tau— Dt.-Eylau.…….…….….. 356 3,79 Gr. 13,45 6,32
rFFreyhan—Dt.-Eylau 284 447 12,69 6,96
Frau�tadt—Dt.-Eylau 311 4156 ,„ 12,90 6,06
Neu-Bent�hen—Dt.-Eylau .….

|

307 417 ,„ 12,80 6,01
Schneidemühl—Dt.-Eylau .….

|

210 567 11,69 5,49
Firhau—Marienburg 1283 T,73 9,50 4,46

Die �tarke Progre��ion der tonnenkilometri�hen Sätze in Polen bei

abnehmender Entfernung i�t auffallend.
Während auf der Stre>e Ko�tau—Dt.-Eylau je Tonne und Kilo-

meter für Steinkohle 3,79 Gr. = 1,78 Rpf. gezahlt werden, belaufen
�ih die Sätze für die ge�amte Stre>e von Gleiwiß/Beuthen na<h Marien-

werder auf 2,17 Rpf., nah Marienburg auf 2,05 Rpf., na< Elbing
auf 1,96 Rpf., nah Königsberg auf 1,72 Rpf. und nah Til�it auf 1,53
Rpf. Beim Transport von Kohle na<h dem nördlihen Provinzteil
liegen bei den relativ hohen polni�hen Säßen und den verhältnis-
mäßig niedrigen deut�hen Ausnahmetarifen die polni�hen Sätze
über den deut�hen. Die tonnenkilometri�hen Säße auf den Dur<h-
gangs�tre>en für Staubkohlen weihen niht we�entliß von den für
Steinkohlen gezahlten Beträgen ab. Sie �<hwanken zwi�chen 3,50 Gr.

beim Transport über die Stre>e Ko�tau—Dt.-Eylau und 7,08 Gr. beim

Transport über die kürze�te Korridor�trede Firhau—Marienburg.

1s) Die Tarifpolitik der polni�chenEi�enbahnen“ von Dr P. H. Se-

raphim in „Ober�hlefi�he Wirt�chaft“, 1931, Heft 5.
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Graph. Darftellung 22
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Für im Tran�itverkehr aus Deut�h-Ober�chle�ien na<h O�tpreußen
beförderte Kohle betragen die tonnenkilometri�hen Säße 3,79 Gr.,
während beim Export polni�cher Kohle über die Seekü�te je Tonne und
Kilometer nur 1,18 Gr. zur Bere<hnung kommen. Nach der unten

genannten Quelle betragen die Beförderungs�elb�tko�ten jedo<h 2,46 Gr.

Nichts zeichnet deutlicher die unter�chiedlihe tarifari�he Behandlung
der polni�chen und der deut�hen Kohlentransporte als die Tat�ache,
daß die Tarif�äße für deut�he Tran�itkohle auf der 355 km langen
Stre>e Ko�tau—Dt.-Eylau eine Höhe von 13,45 Zl., für polni�he Er-
portkfohle auf der 610 km langen Bahnlinie Kattowiz—Danzig/Gdin-
gen nur eine Söhe von 7,20 Zl. erreihen. Die Kohlentransporte nah
O�tpreußen wie nah der Seekü�te laufen zum Teil über die gleihen
Bahnen. Jntarifari�her Hin�icht wird überdies Gdingen trogz �einer
um 20 km größeren Entfernung für alle Güter Danzig gleichge�eßt.

Die oben erre<neten Zahlen ergeben einen an die P. K. P. abzu-
führenden Frachtanteil von 6,32 RM. je Tonne Kohle auf der läng�ten
und von 4,46 RM. auf der kürze�ten Korridor�tree gegenüber nur

0,50 RM. Schiffahrtsabgaben und Sthleu�engebühren beim Transport
über die Durhgangswa��er�traßen. Der Ein�ag die�er 6,32 RM. für
Ausnahmetarife der Binnen�chiffahrt würde einen Ausgleih der Ei�en-
bahn- und Binnenwa��erfrahten mit �ih bringen und die Rentabilität
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der Kohlentransporte über den Flußweg gewährlei�ten. Die Lage der

o�tdeut�hen Binnen�chiffahrt würde damit zweifellos mit einem Schlage
geändert werden.

Shließlih �ei noh die Frahtenlage beim Bezuge Waldenburger
Kohle einer Unter�uhung unterzogen, die tro höherer Anlauffraht
ein gün�tigeres Bild ergibt. Die Vorfraht von Waldenburg na<h dem

Oder-Hafen Malt�h beläuft �i<h na< dem Stande von 1934 auf
4,22 RM. je Tonne; der Beförderungs�ag von Malt�h nah O�tpreußen
auf dem Flußwege kann auf 13 RM. veran�hlagt werden. Gegenüber
einem um 6,50 RM. höheren Fracht�ag beim kombinierten Bahn-
Binnenwa��er-Transport von Ober�chle�ien nah O�tpreußen liegen die

Beförderungsko�ten für Waldenburger Kohle nur um etwa 4 RM. über

den Kohlenausnahmetarifen der Reihhsbahn.
Die Fracht�äße für Braunkohlenbriketts aus den märki�hen Pro-

duktionsgebieten erreichen auf den Bahnen wie auf dem Binnenwa��er-
wege etwa die gleihe Höhe. Die Binnenwa��ertarife werden, �ofern
jede Rü>fracht fehlt, auf etwa 12 RM., bei voller Rü>fracht auf etwa

7 RM. angegeben.
Vom volkswirt�haftlihen Standpunkte aus ge�ehen — Kohlen-

ausnahmetarife der Reihsbahn, Zahlung von Fra<htanteilen für
Transportlei�tungen an die Polni�chen Staatsbahnen — i�t der Bin-

nenwa��ertransport nur zu empfehlen. Die gegenüber der Ei�enbahn
längere Beförderungsdauer muß unter Berü�ihtigung der Produk-
tivität des Binnenwa��erver�andes in Kauf genommen werden.

Die �ehr erhebliche �rachtliche Differenz zwi�hen Bahn und Binnen-

�hiffahrt bei Zellulo�everladungen läßt �eit einigen Jahren in zuneh-
mendem Maße den Flußweg für Verfrahtungen von Zellulo�e nah
dem Reich in An�pruh nehmen. Zellulo�e wird alljährlih in. großen
Mengen nah dem Reiche und dem Auslande ver�andt und hierbei in

er�ter Linie der Seeweg benußt. Bei der außerordentlihen Höhe der

Ei�enbahnfrachten bleibt der Bahnver�and erhebli unter den Verfrach-
tungen auf dem Seewege. Die mengenmäßige Zu�ammen�eßung der

Zellulo�etransporte na< dem Reiche und die Art ihrer Beförderung
veran�haulichen folgende Über�ihten (in 1000 +t):

davon auf dem

gahr

|

Ge�amte
i SiN) innen- tenen-

ver�and wa��erweg Seeweg
weg

1930 111 1,5 91 18

1931 108 2,9 88 18

1932 111 3,4 95 13

1933 139 5,6 111 22

Der Ver�and nah dem Auslande — vornehmli<h nah den we�t-
europäi�chen Staaten — �pielt hierbei keine Rolle, da er �ih aus-
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�hließlih über den Seeweg abwid>elt. Er betrug im Durch�chnitt der

drei lezten Jahre 105 000 t. Von den nah den deut�chen Nord�eehäfen
ver�andten Zellulo�emengen wird ein Teil nah dem Auslande weiter-

geleitet.
Eine Gegenüber�tellung der Zellulo�e-Fracht�äße der ver�chiedenen

Verkehrsmittel läßt einen �ehr großen frahtlihen Anreiz für Binnen-

wa��ertransporte erkennen. Wenn der Zellulo�ever�and über die Bin-

nenwa��er�traßen trog der von Jahr zu Jahr �ih �teigernden Mengen
in niht noh größerem Maße aufgenommen wurde, �o lag es daran,
daß die �hle<hten Fahrwa��erverhältni��e der lezten Jahre den Seeweg
vorziehen ließen. Doh wird zwi�hen den Memel- und den Elbehäfen
ein �tändiger Flußdien�t aufre<hterhalten. Die Seefraht von Königs-
berg nah Hamburg beträgt im Durch�chnitt je Tonne 10 RM,, wird
aber dann dur< den Um�chlag und Weiterver�and in das Hinterland
der Nord�eehäfen verteuert. Den Binnen�chiffsfrahten bei direktem

Transporte ohne Um�chlag �eien die Ei�enbahnf�rachten gegenüberge-
�tellt, um �o die Differenz in den Tarifen der beiden Transportmittel
�ihtbar hervortreten zu la��en. Es betrugen die Fracht�äße je Tonne

Zellulo�e :

auf dem auf dem Schienenwege
Flußwege

KAM km RAM

Von Til�it na< Berlin... 10,00—11,00 715 35,60
Von Til�it nah Wittenberg .….---- 12,50—18,00 811 37,60
Von Til�it nah Rie�a/Sa.……….….... 12,00—183,50 807 37.60
Von Til�it nah Aken/Elbe 10.50—11,00 870 38,40
Von Til�it nah Dresden 12,00—15,00 828 37,80

Der Berechnung der Bahnfrahhten i�t Braunholz und Schrenz-
papier der Kla��e C zugrunde gelegt. Die Binnenwa��ertarife für Zel-
lulo�e von Königsberg nah den oben genannten Orten werden kaum

we�entli<h von den ab Til�it berehneten abweichen und je nah der

Ausnußzung des Laderaumes um die untere Grenze die�er Säge
�hwanken.

Erheblich unter den Bahntarifen liegen auh die Sätze für Stein-

gut- und Glaswaren, die von Berlin nah Königsberg mit 8 RM. an-

gegeben werden, während die Bahnfraht für einfahes Steingut-

gelhirr17,80 RM, für Steingutwaren be��erer Ausführung 38,30 RM.

eträgt.
Wenn auth die Schiffsfrachtenmitunter bedeutend �hwanken und

je nah der Ausnuzzungdes Laderaumes bisweilen um 25—30 v. H.
niedriger oder höher liegen, �o �eien doh hier die Frachten der beiden

Verkehrsmittel für ver�chiedene andere Güter gegenüberge�tellt, aus

denen die Rentabilität der Beförderung auf dem Flußwege er�iht-
lih i�t.
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Es wurden gezahlt:

Bfdem

|

auf dem

wa��erwege Bahnwege
RMA RM

je t Salz von Berlin na<h Königsberg 8,00—10,— 17,80

je t Schnittholz von Königsberg nah Berlin .….. |12,00—13,00 17,60

je t Rundholz von Königsberg nah Berlin 12,00—13,00 17,80

je t Ziegel�teine von Landsberg a. W. nah Königs3-
berg aaa aaa ea e a e e e a e ee 8,00—10,00 15,20

je t Kalk von Rüdersdorf bei Berlin nah König3-
berg aaa ea nee e o n n o a cat o n re oe 12,00—13,00 13,90

AT4 D111

je t Zement von Rüdersdorf bei Berlin nah
Königs3berg earner 12,00—183,00 17,40

Die�e Gegenüber�tellungen erbringen den Nahweis einer erheblih
geringeren Binnen�chiffsfracht, die in ausreihendem Maße einen An-

reiz zur �tärkeren Jnan�pru<hnahme des Flußweges geben könnte. Die

Steigerung des Stücgutverkehrs in den leßten Jahren wei�t darauf
hin, daß au< hohwertige Güter in zunehmendem Umfange dem Schiffs-
transport anvertraut werden. Die Frachtdifferenz bei Stüd>gut i�t zu-

gun�ten der Binnen�chiffahrt bedeutend größer als bei Ma��engütern.
Als BVinnenwa��erbeförderungs�aß werden für Stü>güter von Mittel-

deut�hland na<h O�tpreußen 10 bis 12 RM. angegeben. Mit der im

Herb�t 1935 beab�ihtigten Fertig�tellung des Um�chlaghafens Dt.-U�ch,
der als größter und modern�ter nordo�tdeut�her Binnenhafen eine

ungefähre jährlihe Um�chhlagskapazität von rund 250 000 t aufzuwei�en
hat, wird die Frachtenlage von und na< O�tpreußen dur< die Mög-
lihkeit des Ladens und Lö�chens an der we�tlichen Korridorgrenze eine

ganz erheblihe Verbe��erung erfahren.
Der Binnenwa��erverkehr von Königsberg nah Kurzebra> hat

�i<h als durchaus rentabel erwie�en. Die Fracht�äße zwi�chen die�en
beiden Häfen betragen für Kohlen 3,50 RM., für Getreide 4 bis 5 RM,,
für Getreide von Marienburg na< Königsberg 3,00 RM.

Die Möglichkeit verbilligter Binnen�chiffsbeförderung für einige
Güter na< und aus dem Reiche i�t dur<h die Frachter�tattung im

Rahmen der O�tpreußenhilfe gegeben, für die die Verladung von

minde�tens 2,5 t je Schiff die Voraus�ezung i�t. Die Frachter�tattung
be�hränkt �i< im Verkehr zwi�hen O�tpreußen und dem Reiche in jeder
Richtung auf fünf Gütergruppen, für die na< der Frahter�tattungs-
li�te vom 1. April 1934 die gleichen Sätze bei Bahn-, See- und Binnen-

wa��ertransporten in Fraçz kommen. Die für größere Verladungen
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¿zur Rü>er�taitung vorge�ehenen Beträge haben je Tonne folgende
Höhe:

1. Ver�and nah dem Reiche

LT E, 27, — RM.

Milch, getro>netodereingedi>tE, 22,90 RM.

Schnittholz und Bagger�hwellen E, 6,— RM.

Grubenholz aus Privatfor�ten 9,40 RM.

Holzzell�toff und Papier 1,25 RM.

2 Empfang aus dem Reihe

Kleie deut�cher Herkunft ... . 3,15 RM.

Ei�en- und Stahlwaren ent�prechend demWarenverzeich-
nis des Ausnahmetarifes 8 B 2 der Reihhsbahn

KI. B 5,40; KI. C 4,50; Kl. D 83,60 RM.

Ei�en- und Stahlwaren ent�prehend dem Warenverzeih-
nis des Ausnahmetarifes 8 B1 der Reichsbahn

Kl. B 6,75; Kl. C 5,40; Kl. D 4,05 RM.

Rohei�en C 9,— RM.

Steinkohlenteer, roh undde�tilliert,‘undU�phaltmaixzur Verwendung in Dachpappen�fabriken . .. 2,90 RM.

Antragsberehtigt �ind im er�ten Falle die o�tpreußi�hen Ver�en-
der, im zweiten die Empfänger, niht aber die Schiffer, die �omit an

den Er�tattungsbeträgen kein unmittelbares Jntere��e haben. Bei Sen-

dungen aus dem Reiche oder dem Auslande hat der antragsberehtigte
Empfänger im Er�tattungsantrage die eides�tattli<he Erklärung abzu-
geben, daß die Waren in O�tpreußen verwendet werden und niht zum

Export gelangt �ind oder gelangen �ollen. Der häufige Einwand der

Ver�andfirmen, daß bei gleiher Höhe der Er�tattungsbeträge für alle

Verkehrsmittel der frahtlihe Anreiz für den Binnenwa��ertransport
fehle, zudem die Länge der Beförderungsdauer, be�onders bei Sen-

dungen aus dem Reiche, die Frachter�tattungen hinauszögere, i�t
durchaus berechtigt. Möglich�te Erweiterung des Krei�es der bevor-

rehtigten Gütergruppen und mögli<h�te Hinauf�hraubung der

Frachter�tattungs�äße für Binnenwa��ertransporte könnte den Um-

fang der Wa��erverfrahtungen na< und aus dem Reiche �teigern und

damit zuglei< den finanzpoliti�hen Ziel�ezungen des Reiches nah
mögli<h�t geringem Devi�enabfluß dur< Aus�haltung nichtdeut�cher
Verkehrsmittel na<hkommen.

Bei der Betrachtung der Zwe>mäßigkeit von Bahn- und Binnen-

wa��erver�and �ind in er�ter Linie die Belange der deut�chen Volkswirt-

�haft zu berü>�ihtigen und die devi�enpoliti�hen Momente in Betrachk
zu ziehen, die �ih aus der deut�hen Währungslage ergeben. Im Kampf
um die �tärkere Ein�pannung der o�tdeut� jen Binnenwa��er�traßen in

9
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das deut�che Verkehrsney dürfte die�es Argument ent�cheidend �ein, den

Tran�itverkehr über den Flußweg zu fördern. Das be�te Vorbild
nationaler Wirt�chaftspolitik bietet uns hierbei der polni�he Staat,
de��en Verkehrspolitik �y�temati�<h darauf abge�tellt i�t, die deut�chen
Nord- und O�t�eehäfen unter Umgehung verkehrsnaher Beziehungen
aus dem polni�hen Außenhandel auszu�chalten und die Tran�itbedeu-
tung der eigenen Seekü�te zu �teigern. Unter dem Dru> die�er polni�hen
Seepolitik i�t der Um�<hhlagsverkehr über die deut�hen Seekü�ten, deren

Häfen ent�prechend ihrer geographi�chen Lage als natürlihe Um�chlags-
plätze für das polni�he Hinterland er�heinen, von Jahr zu Jahr zu-

rüd>gegangen und heute bereits unerheblih. Gingen no< im Jahre
1925 über das deut�che Kü�tengebiet von Ems bis Königsberg 34 v. H.
des über die ge�amte deut�h-polni�he Kü�te geleiteten polni�hen Ein-

fuhrverkehrs und 23 v. H. der ge�amten Ausfuhr, �o minderte �i<h im

Jahre 1933 der Anteil der deut�hen Seehäfen an der ge�amten polni-
�chen Einfuhr bis auf 2 v. H., der Ausfuhr auf 1,4 v. H. Nath polni-
�chen Bere<hnungen wurden 1933 nur noh Jmportwaren im Werte von

85 Millionen Zloty über die deut�hen Häfen befördert, während pol-
ni�he Exportwaren im Werte von etwa 35 Millionen Zloty über die

deut�he Seekü�te geleitet wurden.

Eine �tärkere Jnan�pruhnahme des Flußweges zwi�hen O�tpreu-
ßen und dem Reiche liegt im Intere��e der deut�hen Volkswirt�chaft.
Die bisher geringe Benuzung der Durhgangswa��er�traßen kann mit

dem Hinweis längerer Beförderungsdauer, �<hle<hter Wa��erwege und

der Un�icherheit der Transporte niht abgetan werden. Es i�t notwen-

dig, �ih von der vor einem Jahrzehnt gerehtfertigten Mentalität bei

der Betrachtung polni�cher Fragen zu lö�en und die Belange der eigenen
Wirt�chaft dur<h die Benußzung an �i vorhandener billiger Verkehrs-
�traßen mehr denn je zu vertreten. Der Konkurrenzkampf zwi�chen
Bahn und Binnen�hiffahrt gehört der Vergangenheit an. Damit er-

folgt die auf dem deut�hen Binnen�chiffahrtstage 1934 in Breslau
betonte �tärkere Ein�chaltung der o�tdeut�hen Schiffahrts�traßen in das

deut�he Verkehrsneß und die Heranziehung der Binnen�chiffahrt für
Ma��enguttransporte auf weitere Entfernungen, Das Bei�piel der

Kohle zeigt, daß der deut�chen Volkswirt�chaft dur< Dien�tlei�tungen
fremder Verkehrsmittel je Tonne beim Transport über die Durch-
gangswa��er�traßen nur 0,50 RM., bei Beförderung über die kürze�te
Korridor�tre>e 4,46 RM. und bei der Leitung der Transporte über

die läng�te heute bevorzugte Korridor�tre>e 6,32 RM. verloren gehen.
Vom nationalpoliti�hen wie volkswirt�haftlißhen Standpunkte �ollte
das devi�enpoliti�he Argument aus�chlaggebend �ein, die verkehrspoliti-
�<hen Maßnahmen auf eine �tärkere Hineinbeziehung der Durhgangs-
wa��er�traßen in das deut�he Verkehrsney abzu�tellen.
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Abkommen und Verträge.
8. 5. 1919 Überreihung der „Friedens“-Bedingungen. Art. 89 be-

28. 6, 1919

zieht �i<h auf den Durhgangsverkehr zwi�hen O�tpreußen
und dem Reiche.

Unterzeihnung des Diktats von Ver�ailles. Für den Dur<-
gangsverkehr �ind Art. 89 und 98 maßgebend.

9. 11. 1920 Vertrag zwi�hen der Freien Stadt Danzig und. Polen,

21

27.

27.

23.

abge�chlo��en in Paris.
. 4.1921 Abkommen zwi�chen Deut�chland, Polen und der Freien

9, 1921

Stadt Danzig über den freien Durhgangsverkehr zwi�chen
O�tpreußen und dem übrigen Deut�chland, unterzeihnet in

Paris, ratifiziert am 27. 4, 1921, in Kraft getreten am

27. Juni 1922, veröffentliht in RGe�Bl. 1921, Teil Il,
S. 1069,

Zwi�chenvertraglihe Abmachungen zwi�chen der Wojewod-
�haft in Po�en und dem Regierungsprä�identen in

Schneidemühl über �ofortige Jnangriffnahme der notwen-

digen Unterhaltungsarbeiten an der Netze, Küddow und

Warthe, �oweit �ie die Grenze zwi�hen Deut�hland und

Polen bilden, abge�hlo��en in Czarnikau.

1. 1923 Abkommen zwi�chen dem Deut�chen Reiche und der Repu-
blik Polen über eine gemein�chaf�tlihe Deihverwaltung in

der Marienwerderer Niederung, unterzeihnet in Po�en, in

Kraft getreten am 28. 8, 1923, veröffentli<ht im RGe�Bl.
1923, Teil II, GS. 485.

6. 1923 Abkommen zwi�chen dem Deut�chen Reiche und der Repu-
blik Polen über die Benutzung von Baulichkeiten in Kurze-
bra> dur< Polen und über den Zugang zu die�en Baulich-
keiten, unterzei<hnet in Po�en, ratifiziert am 29. 3. 1927,
Austau�h der Ratifikationsurkunden am 4. Juni 1927 in

War�chau, in Kraft getreten am 1. Augu�t 1927, veröffent-
li<ht im RGe�Bl. 1927, Teil TI, S. 137 u. 491.

21. 11. 1924 Regelung für den Zugang zur Weich�el und die Benußung
der Weich�el durh die Bevölkerung von O�tpreußen. Durh
Note der Bot�chafterkonferenz vom 21. 11. 1924 dem deut-
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14. 3.1925

16. 6. 1926

19. 8. 1926

16. 2.1927

132

�chen Bot�chafter in Paris mitgeteilt, dur< den Reiths-
mini�ter des Auswärtigen am 15. 1. 1925 bekanntgematht,
in Kraft getreten am 1.2. 1925, veröffentli<ht im RGe��Bl.
1925, Teil 11, S. 17.

Abkommen zwi�chen Deut�hland und Polen über die Ver-

waltung der die Grenze bildenden Stre>en der Netze und

der Küddow, �owie über den Verkehr auf die�en Stre>en,
unterzeichnet in Schneidemühl, in Kraft getreten am 14. 4.

1926, veröffentliht im RGe�Bl. 1926, Teil 11, S. 213.

Deut�h-polni�hes Abkommen über die gemein�ame Zoll-
und Paßabfertigung und den Ei�enbahnverkehr in Kurze-
bra>, unterzeihnet in Berlin, ratifiziert am 29. 3. 1927,
Austau�h der Ratifikationsurkunden am 4. 7, 1927 in

War�chau, in Kraft getreten am 1. 8. 1927, veröffentlicht
im RGe�Bl. 1927, Teil I1, S. 142 u. 491.

Abkommen zwi�chen Deut�chland und Polen über die Ver-

waltung der die Grenze bildenden Stre>e der Oder, unter-

zeihnet in Co�el, Austau�h der Ratifikationsurkunden am

8. 6. 1927 in Berlin, in Kraft getreten am 8. 7. 1927,
veröffentli<ht im RGe�Bl. 1927, Teil Il, S. 152 u. 442.

Abkommen zwi�chen Deut�hland und Polen über die Ver-

waltung der die Grenze bildenden Stre>e der Warthe
und den Verkehr auf die�er Stre>e, unterzeihnet in Po�en,
ratifiziert am 4. 11. 1927, Austau�h der Ratifikations-
urkunden am 13. 2. 1928 in War�chau, in Kraft getreten
am 14. 3. 1928, veröffentliht im RGe�Bl. 1927, Teil Ik,
S. 956, und 1928, Teil 1], S. 44.
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Beiträge zur Stati�tik der Provínz O�tpreußen

Yeft 1

Die Wanderungsbewegung
in O�tpreußen

Eíne Vevóölkerungs�tudie
von

Dr. rer. pol. R. Steyer

Mít 45 Tabellen und 22 graphi�chen Dar�tellungen

Rartoniert RM. 6.—

Mit der vorliegenden Arbeit uber díe Wanderungsbewegung ín O�tpreußen wird

eine Schriftenreihe eröffnet, díe der Erfor�hung �olcher o�tpreußzí�hen Spezíal-
fragen aus dem umfangreíhen Gebiet der Bevölkerungs- und Wirt�chafts�tati�tik
díenen �oll, die bisher níht in dem für O�tpreußen erwün�chten und ins Eínzelne
gehenden Maße unter�uht worden �ind.

Die Schriftenreihe wird in zwanglo�er Aufeinanderfolge mít weiteren Beiträgen
zur o�tpreußi�hen Provinzial�tati�tik fortge�ezt werden. Iner�ter Linie �ollen die�e
Unter�uhungen dem Zwe> díenen, díe notwendígen wi��en�haftlihen Grundlagen
für das bon der natíonal�oziali�ti�hen Führung ín O�tpreußen �o verheißungsboll
begonnene Werk des wírt�haftlihen Aufbaues der Probínz verbreitern zu helfen
und Anregungen fúr die prakti�he Arbeít der näch�ten Jahre zu bieten.
Zum anderen wendet �ih die Schriften�ammlung aber auh an díe unmittelbar

intere��ierten Rreí�e der Fach�tati�tik, denen hiermit ein Einblim ín das �pezielle
Aufgabengebiet der Provinzial�tati�tih vermittelt werden �oll.

Durch jede Buchhandlung zu beziehen

La��en Síe �ih als Intere��ent für díe�e Schriftenreihe vormerken.
Sie erhalten dann Nachrícht úber jede Neuer�cheinung!

Gräfe und Unzer / Berlag / RóönigsbergPr.
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