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Im Rahmen dieser Arbeit soll der Begriff des "neuen deut-

schen Ostraumes" sowohl die dem Reich”nm"tXg."."

derten Gebietsteile als auch die ubrigen zum deutschen Interes-

sengebiet erklarten friher polnischen Gebietsteile,

gouvernement) umfassen. Eine Beschrankung auf die
ten Gebiete ist

(General-
letztgenann
aus folgenden Griunden unzweckmafRige
1.) Es wirden daraus unldésbare statistische Probleme entste-

hen, da die polnischen Statistiken wegen andersartiger
Aufgliederung nicht zu verwerten waren und aui3erdem die
Abgrenzung der neuen deutschen Reichsgaue noch nicht

gultig feststeht.
2 .) Der neugewonnene Ostraum wird unter deutscner

end-

Fihrung mehr
und mehr zu einer wirtschaftlichen Einheit werden, wenn

auch das Schwergewicht des Wiederaufbaus auf den dem
Reich unmittelbar angegliederten Gebieten liegen wird.
Insbesondere das Problem des kinftigen Gilterverkehrsvo-

lumens und der verkehrsmafigen Erschlielung durch den

Weichselausbau a8t sich nur mit Bezug auf den gesamten

neuen Ostraum sehen. Die Weichsel fliet in ihrem unteren

Teil mitten durch den neuen Reichsgau Danzig, und dj-e
kiunftige Entwicklung des gesamtoberschlesischen Industrxe-
gebietes héngt ebenfalls eng mit der Frage des Aufbaus
der Weichsel zusammen.

Das Schwergewicht.der vorliegenden Untersuchung_splljaui

dem Weichselausbau als M ittel zur wirtschaftlichen Erschlie-

BRung des neuen deutschen Ostraumes liegen. Um den
Ausgangspunkt far

richtigen
die Behandlung dieses Problems zu gewinnen,

mufdte in einem ersten, allgemein gehaltenen teil ein kurzer

Uberblick Gber die bisherige W irtschaftsstruktur und die Mog-

lichkeiten der kinftigen Produktionssteigerung in diesem Raum
gegeben werden.

thp Zahlenangaben fiur die neuen deutschen Ostgebiete
sind z.T. geschatzt, da die Grenzziehung in den neuen Reichs-

te n Danzig und Posen, in der friheren Wojewodschaft Sohle-



sien, im Dombrowaer Industriegebiet und in den ehemaligen Woj
wodschaften Bialystok und Lemberg noch nicht endgiltig fest-
steht. Die Schéatzungen beschranken sich jedoch im allgemeinen
auf die zum deutschen Interessengebiet gehtdrenden Teile der
ehemaligen Wojewodschaften Bialystok und Lemberg und kdnnen
daher das Gesamtbild nicht wesentlich verdndern. Hierbei wur-
den die Flache und Bevdlkerung dieser beiden Wojewodschafts-
teile zugrundegelegt. - Der neue ostpreulBische Regierungsbe-
zirk Zichenau und das Gebiet um Suwalki wurden als Teile der
ehemaligen Wojewodschaften Warschau undeBialystok behandelt.
Fur die Auswahl der Zahlenangaben und W irtschaftskarten
war der Gesichtspunkt maRRgebend, dall das wirtschaftliche
Schwergewicht der neuen Ostgebiete fir absehbare Zeit noch
die Landwirtschaft bilden wird, mit Ausnahme des ostoberschle
sischen Industriegebietes mit seinem allerdings sehr bedeu-
tenden Anteil an dem kunftigen Giuterverkehrsvolumen im neuen

deutschen Ostraum.

Erster Teil: Die_bisherige_Wirtschaff||truktur_und die Mobg

[lchkeiten der wirtschafflicheh_Sg”ig”lHgg

des_neuen_deutschen_08tpgimeg”

| . Gebiet und Bevdlkerung.

Nach den Ergebnissen der letzten polnischen Volkszahlung
von 1931 setzt sich die Flache und Bevdélkerung der neuen deut
sehen Ostgebiete folgendermalRen zusammen:



Tabelle 1: Flache und Bevoélkerung der neuen deutschen Ostge-
biete Im Jahre 1931.
(Verwaltungseinteilung vom 1.A pril 19-38)

Ehemalige Fléilr?he Bevodlkerung
Wojewodschaften looo gkm in M ill. je gkm
Pomerellen3* (seit 1.1V .1938) 25,7 1,9 73
Pomereilen (vor 1.1V .1938) 06,4) (1,1) (67)
Posena) (seit 1.1V .1938) 28,1 2,3 83
Posen (vor 1.1V .1938) (26,6) (2,1) (79)
Schlesien 4,2 1,3 307
Olsagebiet 0,8 o e 284
Stadt Warschau 0,1 1,2 9.375
Warschau 25,0 2,1 85
Lodsch 12,7 2,0 158
Kielce 25,6 2,9 115
Krakau 17,4 2,3 132
Lublin 31,2 2,5 79
Biatystok (Teile)”" 4,5 0,3 67
Lemberg (Teile)k’ lo,0 1,1 110
Gesamt 185,3 20,1 108

a) Polen anderte 1938 die Verwaltungsgrenzen dieser Provinzen,
um ihren deutschen Charakter zu verwischen.
b) z.T. geschatzt.

Die Gesamtflache der neuen deutschen Ostgebiete betrdgt mithin
rd. 188.Q00 gkm und die Bevdlkerung 1931 rd. 20 M ill., was
einer durchschnittlichen Bevdlkerungsdichte von damals 108
Einwohnern je gkm entspricht. Der natiurliche Bevélkerungszu-
wachs betrug von 1931 bis 1938 etwa 1,7 M ill., sodall die Ge-
samtbevdlkerung dieses Gebietes fur Anfang 1939 auf rd. 21,8

M ill.. und die Bevélkerungsdichte auf 118 gesché&atzt werden kann.

1) Quellen: Petit annuaire statistigue de la Pologne 1938,
Warszawa 1938, S.12 ff. - Institut fir osteuropadi-
sche Wirtschaft: Die wirtschaftliche Bedeutung
der Angliederung Olsa-Schlesiens an Polen. Kodnigs-
berg (Pr.) 1938, S.5.



Die Bevolkerungsabnahme seit Kriegsausbruch (unmittelbare
KriegsverLuste, Flucht ins Ausland usw.) ist nicht bekannt.
Die Ende 1939 anwesende Bevdélkerung kann daher nur ganz grob
auf 20 - 21 M ill. und die Bevdlkerungsdichte auf 108 - 114
Einwohner ,ie gkm geschatzt werden. (Die Verwaltungseinteilung
im ehern.Polen vgl,Schaubild 1)

Die Flache der dem Reich unmittelbar eingegliederten Ge-
biete soll Pressemeldungen zufolge rd. 80.000 gkm betragen;
davon entfallen auf den Warthegau rd. 38.000 gkm, auf die
ehemals polnischen Teile des Reichsgaues Danzig rd. 25.000
gkm, auf Ostoberschlesien rd. 5*000 gkm, auf das Suwalki-
Gebiet rd. 2.000 gkm und auf den Regierungsbezirk Zichenau
rd. 10.000 gkm. Fir die Aussiedlung aus diesen Gebieten kommen
in Frage: rd. 3 - 400.000 Juden"™ ~ (davon rd. 30.000 aus den
friheren Wojewodschaften Posen, Pomereilen und Schlesien und
iUber 200.000 allein aus der Stadt Lodsch) und etwa 4 -5 M ill.
Polen (2,9 Mll. aus den friheren Wojewodschaften Posen und
Pnrrroreqgen> rd. 100.000 aus dem Suwalki-Gebiet und der Rest
aus den dem Reichsgebiet unmittelbar eingegliederten Teilen
der fruheren Wojewodschaften Schlesien, Lodsch und Warschau).
Andererseits lebten im deutschen Interessengebiet rd. 350.000
Ukrainer (hauptséachlich im 6stlichen Teil der Wojewodschait
Lublin und im deutschen Teil der Wojewodschaft Lemberg), von
denen aber wohl nur ein Teil far eine Aussiedlung auf frei-

w illiger Grundlage in Frage kommt. Bei restloser Durchfuhrung
der Umsiedlung in das Generalgouvernement wirde die Bevédlke-
rungsdichte des Generalgouvernements auf 160 - 170 Einwohner
je gkm steigen gegeniber etwa 120 vor Kriegsausbruch und 136
im Deutschen Reich (ohne Memelland) mit seiner ungleich hdéher
entwickelten W irtschaftskraft. Aus diesen zukunftigen Bevdlke-
rungsverhdaltnissen ergibt sich die Notwendigkeit einer w irt-
schaftlichen ErschlieBung der neuen Ostgebiete, eine Tatsache,
die vor allem auch fur das kinftige Volumen des Giterverkehrs

in diesem Raum von groRBer Bedeutung ist.

7) Nur Glaubensjuden. Die Zahl der Rassejuden und Mischlinge
soll in Polen im Landesdurchschnitt noch um fast 50 v.H.
hdher gewesen sein als die der Glaubensjuden.



Schaubild 1:/n'
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1) Nach: Magyar Statisztikai Szemle, Oktober 1939



Il. Land- und Forstwirtsch aft.

1) Bisheriger Stand.

Die wirtschaftliche Struktur der neuen Ostgebiete war
bisher entscheidend durch die Landwirtschaft bestimmt« Nach
der Volkszahlung von 1931 waren von der Gesamtbevdlkerung
10,3 M ill., d.s. 51,2 v.H. landwirtschaftliche Berufszugeho-
rige (Berufstatige einschl. Angehorige). Die Verteilung auf
die einzelnen friheren Wojewodschaften war folgende:

Tabelle 2: Landwirtschaftliche Berufszugehotrige in den neuen
deutschen Ostgebieten 1931.1

Ehemalige LandwirtschaftI.Be_rufszugehérige

Wojewodschaften in 1000 in v.H. _QIer
Gesamtbevélkerung

Po ena” 992 47,1

Pomereilene'l"\ 556 51,5

Schlesien”® 180 11,8

Stadt Warschau 5 0,4

Warschau 1.539 60,8

Lodsch 1.278 48,6

Kielce 1.668 56,8

Krakau 1.368 59,5

Lublin 1.749 71,0

mRialystok (Teile)0” 218 69,9

Lemberg (T eile)0’ 751 68,6

Gesamt 10.304 51,2

a) Verwaltungsgrenzen vor dem 1.1V .1938. - b) Einschl.Olsage-

biet. - ¢) z.T. geschatzt.

M it Ausnahme der Stadt Warschau und der Wojewodschaft Schle-
sien war also die landwirtschaftliche Bevdlkerung in allen
Gebietsteilen ausschlaggebend, besonders in den friheren

1) Zusammengestellt nach Angaben in: Petit Annuaire 1938,
a.a.0., S.30 ff und Wiadomos$ci Statystyczne 1938, Nr.30
(Beilage), Warszawa 1938, S.2.



Wojewodschaften Lublin, Biatystok und Lemberg.

Die Hauptarten der Bodenbenutzung waren folgende:

Tabelle 3: Hauptarten der Bodenbenutzung 1931.D
(in v.H. der Gesamtflache)

Ehemalige Woje-..lgiﬂivatllr_t_ Acker-daw\)/\?iesen u. ' Wald ggtlja}ggd
wodschaften Nutzflache land Weiden Gewasser
Posena' 74,0 62,9 9,9 18,9 7,1
Pomereilena‘ 65,1 54,4 9,8 24,6 10,3
Schlesien” 57,0 42,5 13,1 32,7 lo,3
Warschau 77,5 64,2 12,4 12,8 9,7
Lodsch 73,8 60,1 12,8 16,4 9,8
Kielce 68,4 56,6 10,9 22,5 9,1
Lublin 72,6 55,7 15,5 19,1 8.3
Krakau 69,2 52,2 15,8 23,0 7.8
Biatystok \

(Teile)0' 64,8 46,2 17,3 23,9 11,3
Lemberg(Teile) 69,8 50,3 17,9 24,8 8,4 _
Gesamt 71 ,4 57,4 12,7 19,9 8,7
A ltreich (1937) ".f-l.l 41,3 18,1 27,5 11,5
a) Verwaltungsgrenzen vor dem 1.1V .1938. - b) Ohne Olsagebiet

c) z.T. geschatzt.

Von der Gesamtflaiche waren mithin Uber 71 v.H. der Landwirt-
schaft nutzbar gemacht und zwar in sehr hohem MaRRe dem Acker-
bau. Der Anteil der landwirtschaftlichen Nutzflache und ins-
besondere des Ackerlandes an der Gesamtflache war bedeutend
groBer als im Deutschen Reich. Umgekehrt liegen die Verhalt-
nisse hinsichtlich der Wiesen und Weiden und des Waldbestandes.
Tabelle 3 zeigt also, dal von einer Vermehrung der landwirt-
schaftlichen Nutzflaiche und einer Kultivierung des Odlandes
keine nennenswerte Zunahme der landwirtschaftlichen Ertrage

1) Quelle: Petit Annuaire 1938, a.a.0., S.67 - Statistisches

Jahrbuch fur das Deutsche 'Reich 1938, Berlin 1938,
S.92 f.



in den neuen Ostgebieten zu erwarten ist, ein auch fiur das
kinftige Guteraufkommen dieser Gebiete wichtiger Tatbestand.
(Die Bodenbenutzung im ehern.Polen vgl.Schaubild 2)

Die weitaus wichtigsten Fruchtarten sind die vier Haupt-
getreidearten sowie Kartoffeln und Zuckerriben. Diese 6
Fruchtarten nahmen im Jahre 1937 uber 83 v.H. der gesamten
Anbauflache ein (vgl.Tabelle 4) und sind fur die gesamte Ern-
temenge und damit auch fur das Giuterverkehrsaufkommen im land-
wirtschaftlichen Sektor absolut entscheidend. Die Erntemengen
dieser 6 Hauptfruchtarten und die bisherigen Ertrdge je ha

sind aus Tabelle 5 zu ersehen.

Tabelle 4? Anbauflache der wichtigsten Fruchtarten in 1000 ha.
(Jahresdurchschnitt 1928-1937)"

Anbau-
flache
gesamt Weizen Roggen Gerste Hafer

Ehemalige Wo- davon

jewodschaften Kartof-Zucker-

feln riben

Posena” 1.617 131 607 119 135 274 59
Pomerellena’ 813 54 293 57 66 131 16
Schlesien' 171 9 53 6 33 41 1
Warschau 1.711 141 734 80 144 274 26
Lodsch 1.084 58 522 27 103 204
Kielce 1.378 123 499 118 170 258
Lublin 1.608 198 509 121 216 252 14
Krakau 847 103 185 64 188 156 1
Bialystok >

(Teile)c' 162 9 63 9 25 26
Lemberg(Teile)c?) 451 68 111 35 86 75 2
Gesamt 9.842 894 3.576 636 1,U66 1.691 133
a) Verwaltungsgrenzen vor dem 1.1V .1938. - b) OhnemOlsagebiet. -

c) z.T. geschatzt.

Den weitaus grofRten Teil der Erntemengen stellte bisher der
Kartoffelanbau; erst mit groBem Abstand folgten Roggen, Zucker-

riben und die ifbrigen Hauptfruchtarten. Die Intensitat der

i) Quelle: Petit Annuaire 1938, a.a.O0., S.73.



Schaubild 2 P

1) Hach: E.Wunderlieh. Das moderne Polen. Teil
Land, Volk und Wirtschaft. Stuttgart 1933.



Tabelle 5: Erntemengen und

Ehemalige Woje-
wodschaften

Posena”
PomereHena%
Schlesien”
Warschau
Lodsch
Kielce
Lublin
Krakau

Weizen Roggen Gerste Hafer

(Jahresdurchschnitt

lo

-ertrage

T. Erntemengen in 1oo00 t

Bialystok( Teile)c)

Lemberg(Teile)G

Gesamt

Posena)

Pomerellena'
Schlesien”®”
Warschau
Lodsch
Kielce
Lublin
Krakau

1

Bialystok(T‘eHe]c) 9,4

. C
Lemberg(Teile)
Gesamt

Altreich (1937)
OstpreulRen,Pom-

mern u.Sachle -
sien (1937)

196 819
86 328
15 79

182 863
86 674

166 587

258 591

103 199
lo 61
72 119

174 4.320
Ertrage

15,6 13,4
16,3 11,3
15,8 14,8
12,6 11,7
14,1 12,7
13,3 11,5
12,4 11,5
10,2 lo,7

9,6
10,4 lo,1
12,9 12,0
22,6 16,6
20, 6 16,2

a) Verwaltungsgrenzen vor dem
c) Geschéatzt bzw. Wojewodschaftsdurchschnitt.l

1) Aufgestellt nach Angaben
S.74 f. - Statistisches Jahrbuch fir
S.98 f.

1938, a.a.O .,

je

in:

191 191
95 88
9 49
120 200
38 149
137 237
149 285
63 204
9 25
34 84
845 1.512
ha in dz
16,0 14,8
16,0 13,9
16,3 15,0
14,7 13,8
13,9 14,5
12,1 13,7
12,6 12,9
lo,1 10,9
9,6 9,3
10,0 9,7
13,6 12.9
21,2 20,8
21,1 20,2
1.1V .1938. -

.je ha derl4auptﬂuchtarten?)
1933-1937)

KartofeZucker-lnsge-

fein

3.753
1.575
528
3.543
2.802

3.301
3.602
1.573
322
838
21.837

135
120
132
124
133
124
135
97
118
lo7 .
125
191

196

riben samt

1.047 6.197

294  2.466
18 698
430 5338
140 3..889
89 4,517
216 5,101
6 2.148

0 427
.6 1,187

2.276 31 964

230
240
218
210
218
194
199
185
145
188
215
345

356

b) ohne Olsagebiet.

P etit Annuaire 1938, a.a.O .,

das Deutsche Reich
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Ackerbauwirtschaft weist in den einzelnen Gebietsteilen recht
groBe Unterschiede auf;, sie war in den friher preullischen Pro-
vinzen grofBer als in den Ubrigen Gebieten, im ganzen jedoch
bedeutend geringer als im Altreich eund in den Ostprovinzen des
Altreichs.

AulRer den 6 aufgefuhrten Hauptfruchtarten fallen von den
sonstigen pflanzlichen Erzeugnissen nur noch Stroh und Heu
mengenméalRig starker ins Gewicht (vgl.Tabellen 6 und 7). -

Der Obstertrag war in den neuen Ostgebieten, verglichen mit
dem Deutschen Reich, bisher recht gering. Im Jahre 1936 werden
in ganz Polen nur 213.000 t Apfel, 64.000 t Birnen, 27.000 t
Kirschen und 24.000 t Pflaumen geerntet, gegen 1,87 M ill.t
Apfel, 0,46 M ill.t Birnen, 0,19 M ill.t Kirschen und 0,39 M ill.
t Pflaumen in Deutschland im Jahre 1937.17

2
Tabelle 6: Futterm ittel- und Strohernte 1937.2)
(in 1000 t)

Ehe'malige Heu Klee ﬁa?tsetr.'- Stroh Gesamt
WOJewquchaften m itte |

Posenrj' 630 60 9 1,997 2.696
Pomerellena” 278 60 7 664 1.009
Schlesien*" 96 59 1 252 40S
Warschau 340 47 29 1.789 2.205
Lodsch 296 20 11 1.238 1.565
Kielce 392 134 19 1.479 2.024
Lublin 575 162 20 1.568 2.325
Krakau 310 416 4 977 1707
Bialystok (Teile)0o” 80 8 3 111 202
Lemberg (Teile)0' 202 82 2 476 762
Gesamt 3.199 1.048 105 1o0.551 14 903
a) Verwaltungsgrenzen vor dem 1.1V .1938. - b) Ohne Olsagebiet.
c) Geschatzt.

1) Petit Annuaire 1938, a.a.Q., S.85. - Statistisches Jahrbuch

for das Deutsche Reich 1938, a.a.O0., S.110 f.
2) Quelle: Statystyka Rolnicza 1937, Warszawa 1938, S.23 ff.
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(in 1o00 t)

Erzeugni Gesamt - davon

ans Posen Pomereilen
Buchweizen 49 0 1
Hirse 50 0 0
Mais 7 4 0
Mischgetreide 135 66 32
Erbsen 68 33
Bohnen 15
Raps und Ribsen 35 6 2
Verschiedene Saaten 275 74 39
Flachsfaser 9 2 0
Hanffaser 3 0
Gesamt 646 186 84

Auch der andere Hauptzweig der landwirtschaftlichen Pro-
duktion, die Viehwirtschaft, hatte in den neuen Ostgebieten
bisher einen wenig intensiven Charakter. Bezogen auf je 100 ha
landwirtschaftliche Nutzflache war nur der Bestand an Pferden
groBer als im Altreich, der Bestand an Rindvieh dagegen um
44 v.H. , der Bestand an Schweinen sogar um 62 v.ll. geringer
als im Altreich (vgl.Tabelle 8).

Der Forstwirtschaft kommt fir das Giterverkehrsvolumen
und speziell fur die Binnenschiffahrt insofern eine besondere
Bedeutung zu, als das Holz ein ausgesprochenes Massengut ist
und sich sehr gut fir den Wassertransport eignet. Aus Tabelle
9 geht hervor, dalB die neuen deutschen Ostgebiete nicht so
waldreich sind wie das Deutsche Reich; die waldreicheren Ge-
biete des ehern.Polen fielen an SowjetruRland (vgl.Schaubild
3). Verhéaltnism&afRig am waldreichsten sind noch die ehemaligen
Wojewodschaften Pomereilen und Schlesien. Auch der Holzertrag
je ha waldbestandener Flache war betrdchtlich ginger als im

Altreich. Der Holzeinschlag betrug in den neuen Ostgebietenl

1) Quelle: Statystyka Rolnicza 1937, a.a.0., S.18 ff.
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Tabelle 8: Der Viehbestand im Jahre 1937-1)

Ehemalige Pferde Rinder Schweine Schafe Ziegen

Wojewodschaften
a) in looo Stuck

Posena® 259 754 902 154 99
Pomerellen8" 143 377 442 150 20
Schlesien” 29 124 8l 7 50
Warschau 326 866 710 72 9
Lodsch 206 605 474 59 31
Kielce 263 808 461 67 22
Lublin 372 884 900 1lo2 2
Krakau 146 755 258 81 34
Biatystok (Teile)© 42 93 73 53 0
Lemberg (T eile)G? 118 353 124 38 6
Gesamt 1.904 5.619 4.425 783 273

b) in Stick je loo ha landwirtschaftl.Nutzflache

Posena” 03 13,9 40 ,4 48,3 8,3
Pomereilen ' 14,0 36,9 43,2 14,7
Schlesien*” 12,8 55,5 36,3 3,0
Warschau 14,8 39,4 32,3 3,3
Lodsch 15,2 44 .6 34,9 4.3
Kielce 15,6 47,7 27,2 4,0
Lublin 17,2 41 ,0 41 ,7 4,7
Krakau 12,8 66,3 22,6 7,1
Biatystok (Teilel©) 15,6 34,4 27,1 19,7
Lemberg (Teile)0’ 17,9 53,4 18,7 5,8
Gesamt 14,6 43,2 34,0 6,1
Altreich (1937) 12,8 76,8 89,2 17,6
a) Verwaltungsgrenzen vor dem 1.1V .1938. - b) Ohne Olsagebiet. -

c) Geschatzt bzw. Wojewodschaftsdurchschnitt.

TJ'Quellen: Petit Annuaire 1938, a.a.0., S.67, 86. - Stati-
stisches Jahrbuch fiur das Deutsche Reich 1938,
a.a.0., S.83, 116 f.



Schaubild. 3 D

Die Woldverteilung in Polen

R3» (tritt der Waldlkuhtbetragt

[ atthrvy (T»-»»

1) Nach: E.Wunderlich. Das moderne Polen. Teil 1I.
Land, Volk und Wirtschaft. Stuttgart 1933*
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im Jahre 1938 durchschnittlich nur 2,0 cbm je ha (in den staat-
lichen Forsten 2,7, in den nichtstaatlic hen 1,5 cbm je ha)
gegen 4,5 cbm im Jahre 1935 im Altreich. Wegen der zweimaligen
Anderung der Wojewodschaftsgrenzen lieR sich ein Vergleich

des Holzeinschlages je ha in den einzelnen Wojewodschaften

nur fidr die nichtstaatlichen Forsten durchfihren (Tabelle 9).
Dieser Vergleich beweist, dal der Holzertrag nur in den fruher
preufBischen Provinzen und in den Wojewodschaften Krakau und

Lemberg einigermallen befriedigend war.

Tabelle 9: Waldbestand und Holzertrag in den neuen Ostgebietenl).

1 T W aldflache 19377 Holzeinschlag. 1938:;j
\Evhoe'ma”ge haften 1 ha o A STaatew slder JBRGE W alder
jewodschafte 00Q ha Q Staatswa g
flache loo0o0 cbm 1000 cbm cbm je ha

Posen 525 19,8 514 515 2,0
Pomereilen 438 26,7 oo 148 1,4
Schlesien 118 27,9 140 183 2,1
Warschau 336 11,4 211 177 0,9
Lodsch 279 14,7 126 148 0,7
Kielce 543 21,2 837 391 1,3
Lublin 517 16,6 -332 439 1,1
Krakau 363 20,9 85 749 2,3
Bialystok(Teile)cn 111 24,4 182 29 0,8
Lemberg (Teile)c” 232 23,3 44 822 2,3
Gesamt 3.462 18,7 3.475 3*301 1,5
Altreich (1935) 12.948 27,5 25.875 24.325 4,5
a) Verwaltungsgrenzen vor dem 1.1V .1938. - b) Verwaltungsgren-
zen vom 1.1V .1938. - c) Geschatzt.

0]) Quellen: Statistisches Jahrbuch fir das Deutsche Reich,
1938, a.a.0., S.96 f, 41. - Maly Rocznik Staty-
styczny 1939, Warszawa 1939, S.87 ff.
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2) Notwendigkeit und Moéglichkeiten der Intensivierung.

Um den richtigen Ausgangspunkt fur die Beurteilung der
Moéglichkeiten einer Intensivierung der landwirtschaftlichen
Produktion in den neuen Ostgebieten zu gewinnen, sei zun&chst
darauf hingewiesen, daR die Intensivierung eine unausweich-
liche Notwendigkeit ist, um den unzureichenden Nahrungss,ie |-
raum far die Bevolkerung dieser Gebiete zu erweitern. Die
neuen Ostgebiete sind im Vergleich zur bisherigen Produktion
in hohem Grade landwirtschaftlich Ubervodlkert, d.h. der land-
wirtschaftlich nutzbare Boden reichte bei der bisherigen Pro-
duktion nicht aus, um der landwirtschaftlichen Bevélkerung
hinreichende Arbeits- und Unterhaltsmdglichkeiten zu gewahr-
leisten.

Uber das AusmaR der landwirtschaftlichen Uberbevélkerung
des ehern.Polen hat Th.Oberlander eine ausfihrliche Untersu-
chung durchgefiuhrt.1” Er kam zu dem Ergebnis, daB im Jahre
1931 im ganzen ehern.Polen die Arbeitskraft von rd. 8,5 M ill.
landwirtschaftlicher Berufszugehoriger, d.h. 43 v.H. aller

2)

Die vom friheren polnischen Landwirtschaftsminister far das

landwirtschaftlichen Berufszugehotrigen Uberschissig war.

Jahr 1936 genannte Zahl der landwirtschaftlichen UberschuBRbe-
vOlkerung von 8,8 M ill. scheint die’ Berechnung Oberlanders

zu bestatigen, wenn man die Bevoélkerungszunahme in dem zwi-
schen den beiden Berechnungen liegenden Zeitraum bericksich-
tigt. W.Staniewiez™™ vertritt jedoch die Auffassung, dal die
Zahl von Oberlander zu hoch sei; er nimmt nur die Halfte an,
was der W irklichkeit auch mehr entsprechen durfte. Auf jeden
Pall aber hatte die landwirtschaftliche Uberbevdlkerung im
ehern.Polen gewaltige Ausmale erreicht. Sie ist besonders
stark in den fritheren Wojewodschaften Kielce, Krakau, Lemberg,
Stanislau und Tarnopol (vgl.Schaubild 4).

4) Th.O'berlander: Die agrarische Uberbevdlkerung Polens,
Berlin 1935.

2) EIldO>adci* 05"«

3) W.Stanicwiez: Das Agrarproblem Polens, Vortrag vor der
Deutschen Gesellschaft zum Studium Osteuropas. In: ’'Ost-
europa" Koénigsberg (Pr.)/Berlin, Jg.12 (1936/37), S.433 f.
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1) Nach: Polen und seine Wirtschaft. Hrsg, von
P.H.Seraphim. Kénigsberg (Pr.J 193 (e
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Die agrarische Uberbevdlkerung hat zur Folge, daR der
Nahrungsspielraum der landwirtschaftlichen Bevdlkerung stark
eingeengt ist. Der Nahrungsspielraum laRRt sich feststellen,
indem man die den landwirtschaftlichen Berufszugehorigen durch
schnittlich zur Verfigung stehenden landwirtschaftlichen Nutz-
flachen bzw. Ackerflachen berechnet und diese in Beziehung
.setzt zu den durchschnittlichen Hektarertragen der Hauptné&hr-
frichte und zum durchschnittlichen Viehbestand. Eine solche
Berechnung ergibt, dal der Nahrungsspielraum im Altreich bei
Brotgetreide und Kartoffeln mehr als doppelt, bei Rindern
mehr als dreimal und bei Schweinen sogar mehr als viermal so
groB ist wie in den neuen Ostgebieten (s.Tabelle 10). Dieses
Verhaltnis wirde sich im Falle der Umsiedlung von etwa 5
MilLMenschen bis zu einem kaum tragbaren MalRe weiter ver-
schlechtern, wenn nicht gleichzeitig eine entsprechende In-
tensivierung der landwirtschaftlichen Produktion durchgefihrt
wUrde.l)

Die natiurliche Beschaffenheit des Bodens im neuen Q st-
raum stellt einer betrdchtlichen Steigerung der landwirtschaft
liehen Ertrage keine ernsten Hindernisse in den Weg. Die Bo-
denglte der neuen Ostgebiete steht der Bodengite in den Ost-
provinzen des Altreichs mit ihren weit hdheren Ertradgen kei-
neswegs nach und Ubertrifft sie teilweise noch. ' Besonders
fruchtbare Boden finden sich am unteren Teil der Weichsel,

im noérdlichen Teil der friheren Wojewodschaft Warschau ("Ku-
jawische Schwarzerde”), an der Grenze der friheren Wojewod-

schaften Posen und Lodsch und im sudlichen Teil der friheren
Wojewodschaften Kielce und Lodsch (s.Schaubild 5). - Das K li-
ma in den neuen Ostgebieten unterscheidet sich, auch im Hin-
blick auf die Niederschlagsmengen,nur wenig von dem Nord- und

Ostdeutschlands.

1) Aui die M ittel zur erfolgreichen Durchfihrung dieser Pro-
duktionssteigerung kann hier im einzelnen nicht eingegan-
gen werden. Es sei hier nur kurz auf drei Voraussetzungen
fur die Erreichung dieses Zieles hingewiesen: a) die Bo-
denbeschaffenheit, b) die Verwendung von Dingemitteln und
landwirtschaftlichen Maschinen und c) den Preisstand fiur
landwirtschaftliche Produkte.

2) Vgl. P.Krische, Bodenkarten und andere kartographische
Darstellungen der Faktoren der landwirtschaftlichen Pro-
duktion verschiedener Lander. Berlin 1928.
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Tabelle 10: Der Nahrungsspielraum der landwirtschaftlichen

Bevdlkerung im Altreich und in den neuen Ost-
gebieten. "

Neue

Ostgebiete Altreich
I. Je 1oo landwirtschaftl.Berufszuge-
hoérige standen zur Verfigung(in ha)
Landwirtschaftl .Nutzflache 126,5 216,0
Ackerland 101,6 146,0
Wiesen und Weiden 22,9 64,1
II. ErtrAge auf dem je 1loo landwirt-
schaftl .Berufszugehorige zur Ver-\
figung stehenden Ackerland(in dz)a'
Weizen 1.311 3.300
Roggen 1.219 2.424
Kartoffeln 12.700 27.886
I[1l. Viehbestand auf der je 1loo land-
wirtschaftl.Berufszugehorige zur
Verfigung stehenden landwirt-
schaftl .Nutzflache 1937 (in St.)
Pferde 18,5 27,6
Rinder 54,5 165,9
Schweine 43,0 192,7
Schafe 7,7 38,0

a) Altreich 1937, neue Ostgebiete Durchschnitt 1933/37.

Die Bodenbeschaffenheit der neuen Ostgebiete macht eine
Drainage und kinstliche Duingung erforderlich, verschafft
dieser aber auch die gréf3te Wirksamkeit.zb Das beweist der
Anstieg der HektarertrAge in Posen und WestpreuRen vor dem
W eltkriege. Dank vermehrter kinstlicher Dingung stiegen dort
die Hektarertrdge von 1081/90 bis 1907/12 bei Roggen von 7,5
auf 17,1, Weizen von 9,4 auf 20,6, Gerste von 8,2 auf 20,2,
Hafer von 7,7 auf 18,9, Kartoffeln von 68,3 auf 150,0 und
Zuckerriben von 230 auf 310 dz. Im Gegensatz zu diesem Tat-
bestand ging unter polnischer Herrschaft in den friher preufl3i-
schen Provinzen die Verwendung kinstlicher Dungemittel stark

") Berechnet nach Angaben in: P etit Annuaire 1938, a.a.O., und
Statistisches Jahrbuch fir das Deutsche Reich 1938, a.a.O.
2) Vgl. Krische, a.a.0., S.46 ff.
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zuriuck; in den dbrigen neuen deutschen Ostgebieten war sie
vollig unzureichend. Eine Berechnung fir die einzelnen Ge-
bietsteile lieR sich nur far das Jahr 1929 durchfihren.

Tabelle 11: Verbrauch von Kunstdinger im Jahre 1929.1)
(kg je ha landwirtschaft.Nutzflache)

Ehemalige Wojewodschaften Stickstoff Phosphor Kaii
Posena” 68,9 55,2 72,0
Pomereilenal 28,8 35,8 45,0
Schlesien 67,5 154,0 96,0
Warschau 10,7 23,5 9.8
Lodsch 15,8 35,8 25,6
Kielce 10,0 2o o 8,9
Lublin 4,5 14,3 3,4
Krakau 5,7 62,0 7.5
Bialystokb' 1,5 5,8 1,2
LembergnB” 2,9 16,3 9,1
Gesamt 20,4 33,7 23,8
Altreich 70,4 118,7 131 ,5

a) Verwaltungsgrenzen vor dem 1.1V .1938.
b) Wojewodschaftsdurchschnitt.

Der Gesamtverbrauch von Kunstdinger je ha landwirtschaft-
liche Nutzflache war demnach im Altreich mehr als viermal so
groB wie durchschnittlich in den neuen Ostgebieten. Dabei ist
noch zu bericksichtigen, dalB im Jahre 1929 ein bisher nicht
wieder erreichter Hochststand des DUngemittelverbrauches im
ehern.Polen zu verzeichnen war. Bis 1932 ging der Verbrauch in
Polen auf ein Viertel der Menge von 1929 zurick und nahm
erst in den letzten Jahren wieder etwas zu.

Ahnlich lagen die Verhaltnisse bisher hinsichtlich der

Verwendung von Maschinen durch die Landwirtschaft. Eine er-

3) Berechnet auf Grund von Angaben in: M.Sowinski, Rolnictwo
slofeciafiskie w zarysie statystyczno-terytorjalnym . Warszawa
1933, S.53, 6o0.
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schopfende S tatistik der Verwendung von landwirtschaftlichen
Maschinen gibt es fir das ehern.Polen nicht. Aus einigen T eil-
angaben lassen sich jedoch gewisse Rickschlisse ziehen. So
betrug z.B. im Jahre 1926/27 der Wert des Maschineninventars

je ha in der Wojewodschaft Posen 1ol ZI., in der Provinz Schle-
sien dagegen 198 ZI, also fast das Doppelte. Die Aufwendungen
fur Maschinenunterhaltung betrugen je ha in Westpolen 29 ZI.,
dagegen in Pommern 59 ZI. (also fast das Doppelte) und in Schle-
sien 43 ZI1."*'1In den Ubrigen Gebietsteilen des neuen deutschen
Interessengebietes war die Verwendung von landwirtschaftlichen
Maschinen noch bedeutend geringer als im ehemaligen Westpo-
len, wie eine im Jahre 1935 durchgefiihrte polnische Enquete
beweist.2” Auf 100 untersuchte Betriebe der GréRenklasse

2 - 50 ha waren in den einzelnen Wojewodschaftsgruppen vor-

handen:
Westpolen Zentralpolen Sudpolen

Kultivatoren 32,0 5,6 0,3
Samaschinen 12,7 1,1 0,4
Mahmaschinen 4.5 1,0 0,1
Dreschmaschinen 55,9 10,8 8,4
Gopel 63,4 21,8 6,7
Getreidereinigungsmaschinen 69,6 25,5 30,4

Die Investitionen von landwirtschaftlichen Maschinen gingen
zudem im ehern.Polen von 1928 = loo auf 1932 = 8,8, also knapp
ein Zehntel zurick und nahmen auch bis 1937 auf 31,2 v.H. des
Standes von 1928 zu. Der Abstand zum Altreich vergroRBerte
sich also in den letzten Jahren immer noch mehr.

In engstem Zusammenhang mit der Verwendung von Kunst-
dunger und Maschinen durch die polnische Landwirtschaft steht
das Verhéaltnis der Preise der landwirtschaftlichen Produkte

zu denen der landwirtschaftlichen Bedarfsgiter. Dieses Ver-

1) O.Stiubner, Der Stand der Mechanisierung in der Landwirt-
schaft Polens (Diss.) Danzig 1931, S.57.

2) K.Czerniewski, Maszyny i narzedzia rolnicze w gospodar-
stwacn mniejszej wlasnosci, Warszawa 1938.
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héaltnis verschlechterte sich 1929 in einem fiur die polnische
Landwirtschaft geradezu katastrophalen Ausmall und machte es
ihr unmoglich, groBere Investitionen an kunstlicher Dlngung
oder landwirtschaftlichen Maschinen durchzufihren.

Tabelle 12: Die Preisentwicklung fir landwirtschaftliche Pro-
dukte und landwirtschaftliche Bedarfsartikel in
Polen 1928-1938.0
(1928 = 1o00)

Landwirtschaftl. Landwirtschaft!. Verhaltnis

Jahr Produkte Bedarfsartikel 1: 2
1929 89,5 lo00,7 0,89
1930 67,6 98,5 0,69
19 31 59,5 90,4 0,66
1932 48,9 81,0 0,60
1933 42,6 72,6 0,59
1934 37,0 70,3 0,53
1935 35,8 66,3 0,54
1936 38,7 64,6 0,60
1937 49,2 66,2 0,74
1938 43,8 65,0 0,67

Zusammenfassend lassen sich also die wichtigsten Voraus-
setzungen, von denen eine Erhdhung der landwirtschaftlichen
Produktion in den neuen Ostgebieten abhé&angt, folgendermafien
kennzeichnen: Die natirliche Beschaffenheit des Bodens eriojr-
d_ert_eine reichliche kinstliche Dingung, macht diese aber
auch sehr erfolgversprechend; die Wirksamkeit der ki nstli-
chen Dingung hangt in einigen Teilen des neuen Ostraumes
von einer geregelten Wasserwirtschaft (Entwdsserung) und an-
deren Meliorationen ab. wie sie in den friher preuflischen
Provinzen bereits groRRenteils durchgefihrt sind. Auch die
Verwendung von landwirtschaftlichen Maschinen.ist zu steigern,

und zwar besonders von ertragsteigernden, weniger von arbeit-

N) Polish Institute for Economic Research. "Monthly S tati-
stical Tables Relating to Business Conditions in Poland",
Warszawa, Jg.1938 und 1939»
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sparenden, da ein UberschuB an landwirtschaftlichen Arbeits-
kraften vorhanden ist. Der Umfang aller dieser Malnahmen hé&angt
groBRenteils von einer Neuregelung des Preisverhaltnisses zwi-
schen landwirtschaftlichen Produkten und landwirtschaftlichen
Bedarfsglutern ab. Diese Neuregelung ist durch Senkung der zu
polnischer Zeit Uberhdhten Kosten und Preise fur landwirtschaft-
liche Bedarfsgiter und Heraufsetzung der Preise fur landwirt-
schaftliche Produkte modglich. Sie wird durch einen Einbau
der Landwirtschaft der neuen Ostgebiete in die Preis- und

M arktregulierungen des Reichsnédhrstandes wahrscheinlich ohne
Schwierigkeiten stattfinden.

Nach Erfullung dieser Voraussetzungen ist mit einer be-
deutenden Steigerung der landwirtschaftlichen Ertrdge zu rech
nen. Als erreichbares Ziel kann hierbei fir die dem Reiche
unmittelbar eingegliederten Gebiete der Durchschnitt der be-
nachbarten deutschen Ostprovinzen (Ostpreuen, Pommern und
Schlesien) bzw. der Reichsdurchschnitt angesetzt werden. Fiur

die Ubrigen Gebiete erscheint nach einigen AnlaufsJahren ein

Durchschnitt, wie er vor dem W eltkriege in den friher preul3i-
schen Provinzen erreicht war, durchaus maoglich.

Die Erreichung dieses Zieles wirde in den einzelnen Tei-
len der neuen Ostgebiete unter der Annahme, dalR das Verhalt-
nis der Anbauflachen unverdndert bleibt, folgende Mehrertrage
der 6 Hauptfruchtarten ergeben: (Tabelle 13). Nach dieser
groben Berechnung waren also im Durchschnitt aller Gebiets-
teile Ertragsteigerungen zwischen 25 v.H. (bei Kartoffeln)
und 54 v.H. (bei Weizen) mdglich. Die gesamte Erntemenge .der
6 Hauptfruchtarten wirde demnach um fast 1o M ill.t (rd. 3o
Y-siLi,)__hoher sein als im Jahresdurchschnitt 1933/37. Es ist
aber moglich, daR dieser Mehrertrag nach voller Durchfihrung
der Intensivierungsaufgaben auch noch groRer sein wird, weil
der Boden der neuen Ostgebiete sich besonders gut fir den An-
bau von Kartoffeln, also der mengenmé&lig' entscheidenden Frucht-
et eignet und eine VergroéBerung der Kartoffelanbauflache
daher sehr wahrscheinlich ist.

Die Steigerung der Ernteertrage und insbesondere der Kar-
toffelernte wirde auch eine Vermehrung der Viehbestidnde, vor
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Tabelle 13: Mogliche Steigerung der Ertrage der 6 Hauptfrucht-
arten in den neuen Ostgebieten.“l"

Ehemalige

: Kartof-Zucker..Gesamt
Woiewodschaften

Weizen Roggen Gerste Hafer fein riiben

I. Méglicher Mehrertrag in lo des Ertrages 1933/37

Posena” 32 21 32 36 45 55
Pomereilen™? 26 43 32 45 63 48
Schlesien” 50 9 29 35 48 63
Warschau 58 44 31 29 15 43
Lodsch 41 33 38 23 6 38
Kielce 50 47 59 30 15 55
Lublin 60 47 52 38 5 51
Krakau 95 58 90 63 46 62
Biatystok(Teile) C)il2 76 100 91 20 1lo7
Lemberg(Teile)c' o1 67 92 84 33 60
Gesamt 54 40 47 41 25 51

Il . Modgliche kinftige Ertrage in 1000 t

Posena” 253 991 252 259 5.442 1,623 8.820
Pomerelleng) 108 469 125 128 2.567 435 3.832
coViiesien™ * 20 86 12 66 781 29 994
Warschau 288 1.243 157 258 4.074 615 6.635
Lodsch 121 896 52 183 2.970 193 4.415
Kielce 249 863 218 308 3.796 138 5.572
Lublin 413 869 226 393 3.782 326 6.009
Krakau 201 314 120 333 2.297 10 3.275
Biatystok(Teile)¢) 21 107 18 48 386 0 580
Temberg(Teile)c™ 138 199 65 155 1.115 58 1.730
Gesamt 1.812 6.037 1.245 2.131 27.210 3.427 41.862
ag Verwaltungsgrenzen vor dem 1.1V .1938. - b) Ohne Olsagebiet. -
c) Geschatzt.

allem des Schweinebestandes dank vermehrter Kartoffelverfit-
terung zur Folge haben. Uber die hierbei bis zur Erreichung

) Berechnet auf Grund von Angaben In: P etit Annuaire 1935
und 1938, a.a.0.; Statistisches tahrbuch fur das Deutsche
Reich 1938, a.a.O.
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des Reichsdurchschnitts bestehenden Steigerungsmoglichkeiten
unterrichtete bereits Tabelle 8. Die uUbrigen landwirtschaft-
lichen Erzeugnisse, bei denen ebenfalls Ertragsteigerungen
moglich sind, fallen weniger ins Gewicht, mit Ausnahme von
Stroh und Heu. FuUr Stroh kann bei einer ErtragsZunahme um
etwa 40 v.H. eine kunftige Gesamternte von rd. 14,5 M ill.t
angesetzt werden. Es ist jedoch méglich, dal die mit der Stei-
gerung der Hektarertrage fur Getreide zu erwartende Zunahme
der Strohernte durch eine Verminderung der Getreideanbaufldchen
zugunsten des Kartoffelanbaus teilweise wieder ausgeglichen
wird. Bei Heu ist mit einer Ertragsteigerung um etwa ein
Drittel und einer Gesamternte von uUber 4 M ill.t zu rechnen,
und zwar durch intensive Dingung, weniger durch Vermehrung der
Wiesenflachen.

Auf langere Sicht wird auch eine Zunahme der Holzertrage
moglich sein, vor allem durch bessere Pflege und Holznutzung
und in gewissem Male vielleicht auch durch Wiederaufforstung.
Bei einer Holznutzung wie im Altreich wéare auf der gegenwarti-
gen Waldflache in den neuen Ostgebieten mit einem Holzeinschlag
von 15.5 Mill.cbm (rd. 7,5 M ill.t) gegen bisher 6.8 Mill.cbm,
alsomit mehr als der doppelten Menge zu rechnen (vgl.Tabeile 9).1

I1l. Industriewirtschaft.

1) Bisherige Produktion.

Obwohl der groRBte Teil der Industrie des ehern.Polen in
den neuen deutschen Ostgebieten liegt, sind diese Gebiete,
verglichen mit dem Altreich, doch noch uerhéi +rAsmallig schwach
industrialisiert. Von der Gesamtbevélkerung dieser Gebiete
nach der Volkszadhlung von 1951 entfielen nur 25 v,H. auf die
Wirtschaftsabteilung Industrie (einschl. Bergbau und Handwerk)

gegen 39 v.H. im Altreich.



Tabelle 14: Berufszugehotrige der Wirtschaftsgruppe Industrie.
(einschl. Bergbau und Handwerk)l*

Berufszugehorige der Industrie

. in v.H. der Ge-
rn 1000 samtbevdlkerung

Ehemalige Wojewodschaften

Posen3* 473 22,5
.Pomereilena) 208 19,3
Schlesien B* 835 54,9
Stadt Warschau 500 42,6
Warschau 536 21,2
Lodsch 828 31,4
Kielce 786 26,8
Lublin 343 13,9
Krakau 428 18,6
Bialystok (Teile)0* 44 14,1
Lemberg (Teile)0* 130 11 >9
Gesamt 5.111 25,4
Ehern.Polen gesamti3* 6.306 19,6
Altreich (1933) 25.761 39,0
a) Verwaltungsgrenzen vor dem 1.1V .1938. - b) Einschl.Olsage-
biet. - c¢) Geschatzt bzw. Wojewodschaftsdurchschnitt.

Starker industrialisiert sind Oberschlesien, das Olsagebiet,
die Stadt Warschau und Lodsch (vgl.Schaubild 5).

Fur die Zwecke dieser Untersuchung sind vor allem die
bisherigen Produktionsmengen und die Art der Produkte von In -
teresse. Eine allgemeine Ubersicht hieriber verm ittelt Tabel-
le 15.

Es zeigt sich, dal die Produkte der Schwerindustrie, und
insbesondere die Kohle von absolut entscheidender Bedeutung
fur die Gesamtmenge von Industriegitern in den neuen Ostgebie-
ten ist. Die Schwerindustrie des ehern.Polen liegt vollstdndig
im deutschen Interessengebiet. Der weitaus grof3te Teil der

1) Petit Annuaire 1938, a.a.0., S.30 ff. Wiadomos$ci Staty-
styczne 1938, Nr.3o0 (Beilage). Statistisches Jahrbuch fur
das Deutsche Reich 1938, a.a.0., S.24 f.
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Tabelle 15: Die mengenméRig wichtigsten Bergbau ¢ und Industrie-
produkte Polens 1957.1
(in loo00 t)

davon Wojewodschaft

Produkt Polen gesamt Schlesiena)
Steinkohle 36.200 27.400
Koks 2.328 2.150
Eisenerz 792 .
Zink- und Bleierz 492 492
Erdol 501 -
Salz 603 -
Kalisalze 521 -
Bauziegel 5.087 825
Zement 1.289 150
Kalk 848 67
Steine 4.484 479
Roheisen 720 508
Stahl 1.468 919
Andere Hiittenerze 1.829 1.043
Kinstliche Dingemittel 498 249
Garne und Gewebe 233 13
Papier,Holzmasse,Zellulose 369 87
Holzprodukte 2.420 56
Zucker 559 5
Mihlenprodukte 4.114 79

a) Ohne Olsagebiet. .
b) Gesamtproduktion der Sdgewerke, umgerechnet von cbm auf t

nach dem Spezifischen Gewicht von NadeIhOIZ,>

produktion entfiel auf Ostoberschlesien und fast der ganze

Rest auf das benachbarte Dombrowaer und Krakauer Revier. Auf
Ostoberschlesien entfiel aulBerdem die Halfte der gesamtpolni-
sehen Produktion an kinstlichen Dingemitteln. Fur die uUbrigen

Gebietsteile war eine ins Einzelne gehende Aufgliederung nachl

1) Quellen: Maty Rocznik Statystyczny 1939, a.a.0O., S.128 ff. -
Statystyka Przemystowa 1937, Warszawa 1938. - Wiadomosci
Statystyczne 1939, Heft 15, Warszawa 1939, S.281.
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den verschiedenen Industrieprodukten nicht modglich. Es kdnnen
hier nur einige allgemein gehaltene Angaben gemacht werden*.
Von der mengenmalig gleich auf die Kohle folgenden Produktion
von Bauziegeln entfielen fast 90 v.H. auf das deutsche In-
teressengebiet; die Ziegeleien sind hier aber so regelmafig
verteilt, daR ein Transport von Bauziegeln auf ldngere Strek-
ken oder mit der Binnenschiffahrt kaum in Frage kommt. Der
mengenmalig ebenfalls ziemlich stark ins Gewicht fallende
Abbau von Steinen erfolgte vor allem in Wolhynien (1,6 M ill.t).
Der weitaus groRte Teil der Holzproduktion entfiel auf die an
SowjetruBland gefallenen Ostlichen und siddstlichen Wojewod-
schaften, auf Posen und Pomere-llen nur knapp 0,3 M ill.t. Erze
wurden vor allem in der Wojewodschaft Kielce (Eisenerze) und
in Ostoberschlesien (Zink- und Bleierze), Salz suddstlich von
Krakau und bei Hohensalza gewonnen. An Erddl wurden rd.
150.000 t im deutschen Interessengebiet (bei Jaslo), 350.000

t im sowjetrussischen Interessengebiet (bei Drohobycz und Sta-
nislau) gefordert. Von der Gesamtproduktion an Zucker e ntfie-
len fast 300.000 t, also Uber die Halfte allein auf Posen und
Pomereilen Die Miuhlenproduktion war ziemlich gleichmaRig auf
die einzelnen Gebietsteile verteilt. In Posen wurden 1937
iUber 600.000 t Getreide vermahlen, in Pomereilen tuber 400.000
t, zusammen also Uber eine M ill.t. Die wenig ins Gewicht fal-
lende Produktion von Textilien hatte ihren Hauptsitz in Lodsch,
wo rd. 150.000 t Garne und Gewebe hergestellt wurden. - Die
ibrigen Industrieprodukte waren zwar wertmafRig, aber nicht
mengenmalig von Bedeutung, kdédnnen hier also unerwahnt bleiben,.

2) Moglichkeiten der Produktionsausweitung.

Bei der Untersuchung der Mdglichkeiten einer Ausweitung
der industriellen Produktion in den neuen Ostgebieten soll vcn
dem Schema der fur jede wirtschaftliche Produktion mafgebli-
chen Faktoren Boden (fur die industrielle Produktion die
Bodenschatze, d.h. Rohstoffe), Arbeit und Kapital ausgegangen

werden.



- 30'-

Von allen industriellen Rohstoffen kommt die gréRte Be-
deutung, vor allem in mengenmaliger Hinsicht, gegenwartig der
Kohle zu, zumal in der letzten Zeit ihre industrielle Verwer-
tungsmoglichkeit noch bedeutend erweitert worden ist (zahl-
reiche chemische Produkte, synthetischer Treibstoff usw.).

Mit diesem wichtigsten industriellen Rohstoff sind die neuen
Ostgebiete sehr reich ausgestattet. Neben Braunkohlenvorraten ,u
in H6éhe von 5 M ill.t (zum gr6Rten Teil in Posen und Pomereilen)
besalR Polen nach Angaben des Staatlichen geologischen Insti-
tuts aus dem Jahre 1932 mindestens 61,8 Mrd.t Steinkohle in
abbaufdhigen Lagermengen bis zu einer Tiefe von l.ooo m.*An-
dere Schatzungen gehen bis 170 Mrd.t (ohne Olsagebiet). Die
Steinkohlenvorrate des Altreiches wurden nicht viel hoéher ge-
schatzt als die des ehern.Polen, die samtlich im deutschen In -
teressengebiet liegen. Sie reichen auch bei sehr viel starke-
rem Abbau noch fur mehrere Jahrhunderte aus. - Die Erzbasis
der neuen Ostgebiete ist dagegen nicht so breit. Die gesamten
Vorkommen von Eisenerzen im ehern.Polen sind von polnischer
amtlicher Seite auf 165 M ill.t geschéatzt worden und liegen im
Lande verstreut. Die Lager des oberschlesischen Beckens (in
der Nahe von Beuthen und Tarnowitz), auf denen sich fraher
mehrere Huttenwerke aufbauten, sind groRtenteils erschopft.
Eine verhdaltnismanRig groBe wirtschaftliche Bedeutung haben die
Erze des Tschenstochau-Wieluner Giirtels mit einem Eisengehalt
von 30 - 40 v.H. und die Lagerstatten zwischen Radom, Kielce
und Ostrowice. Die langs der Karpathen verstreut liegenden Er-
ze sind dagegen sehr arm und haben nur einen Eisengehalt von
12 - 15 v.H. - Die im Sudwesten des ehern.Polen auftretenden
Zinkerze sind dagegen recht bedeutend, besonders die Lagerun-
gen in Ostoberschlesien (um Scharley und Tarnowitz). Die meist
zusammen mit den Zinkerzen auftretenden Bleierzvorrate sind
weniger reichhaltig und zum groBen Teil schon erschopft. Ins-
gesamt wurden die Vorrate an Zink- und Bleierzen auf 33 M ill.t
gesché&atzt. Die Erddlvorrate im ehern.Polen betragen nach amt-
lichen polnischen Schatzungen 160 M ill.t. Das bisher ergie-

T) Petit Annuaire 1936» a.a.O., S.65.



31

bigste Bohrrevier um Borystaw im sowjetrussischen Interessen-
gebiet soll angeblich zum groRen Teil schon erschoépft sein.
Es ist aber anzunehmen, dall sich durch vermehrte und tiefere
Suchbohrungen, die zu polnischer Zeit nicht energisch genug
durchgefihrt wurden, neue ergiebige Quellen auffinden lassen.
Das g ilt besonders fir das deutsche Interessengebiet. Die
Steinsalzvorrate im ehern.Polen betragen 5,9 Mrd.t und reichen
auch bei steigendem Verbrauch lange Zeit aus. Die fur die

Landwirtschaft wichtigen Kalisalze wurden amtlich auf 450
M ili.t geschatzt. Die reichsten Lager liegen bei Katusz und
Stebnik in Ostgalizien im russischen Interessengebiet. - Die
Verteilung der Bodenschatze auf das deutsche und sowjetrussi-
sche Interessengebiet zeigt im einzelnen das Schaubild 6 . Mit
Ausnahme eines Teils der Vorrate an Erdél und Salzen liegen
demnach fast alle Bodenschatze im deutschen Interessengebiet.

In Bezug auf den Produktionsfaktor Arbeit liegen die Ver-
haltnisse fir eine Steigerung der industriellen Produktion im
neuen Ostraum ausgesprochen ginstig. AuBer der mehrere M illio -
nen zahlenden landwirtschaftlichen UberschuRbevdlkerung, von
der an anderer Stelle schon die Rede war, waren im ehern.Polen
auch noch mehrere Hunderttausend von Industriearbeitern ar-
beitslos; sie stellen ein gewaltiges Reservoir an Arbeits-
kraften dar. Schwierigkeiten in der Verwendung wegen mangelin-
der fachlicher Vorbildung der Arbeitskrafte waren nur bei ge-
wissen hochentwickelten Spezialindustrien (Produktion von
komplizierten Maschinen , elektrotechnische und optische In-
dustrie usw.) zu erwarten. Der Aufbau solcher Industrien kommt
aber wohl kaum in Frage und aulRerdem treten diese Produkte
mengenméalig gegentuber den an friherer Stelle im einzelnen auf-
ppfihrten industriellen Massengitern, fir deren Produktion
nur wenige qualifizierte Arbeitskrafte erforderlich sind,
vollig zuridck. - Gianstig fuar eine Erhdhung der Industriepro-
duktion sind auch die relativ niedrigen Lohnsatze in den
neuen Ostgebieten.

Das entscheidende Hemmnis fir eine starkere__Industriali-
sierung waren im ehern.Polen die Schwierigkeiten der Beschaf-

fung des ndtigen Kapitals. Die inlandische Kapitalbildung



Schaubild 6 P

t) Nach: E.Wunderlieh. Das moderne Polen. Tell I.
Land, Volk und Wirtschaft. Stuttgart 1933*
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Polens war aulBerordentlich gering und.auch die Kapitalbeschaf-
fung aus dem Auslande reichte fur die Finanzierung eines gro3e-
ren Industrieaufbaus nicht aus. Nach der Neuordnung der pol-
nischen Verhéaltnisse in diesem Raum besteht eine ernste Schwie-
rigkeit der Kapitalbeschaffung nicht mehr, da das Reich die
Finanzierung der wichtigsten Industrieunternehmungen (vor
allem der Produktion der Massengiter Kohle, Eisen und Stahl,
Erzbergbau und Erddl) mittelbar oder unmittelbar ermdglicht.
Es sind somit die wichtigsten Voraussetzungen fir eine
betrachtliche Steigerung der industriellen Produktion in den
neuen Ostgebieten gegeben. Fir die wichtigsten industriellen
Massengiter sind folgende kiunftige Produktionszahlen maoglich:
a) Kohle. Nach Ausfiuhrungen des Chefs der Zivilverwaltung
Kattowitz, Préasident Fitzner in der Zeitschrift "Der Vierjah»*
resplan”, soll die Kohlenproduktion GroRoberschlesiens (West-
oberschlesien, OstoberSchlesien, Dombrowaer Revier, Olsage-
biet und M&ahrisch-Ostrau) in absehbarer Zeit auf 90 M ill.t
erhoht werden.1) Auf ldngere Sicht wird man wohl sogar eine
Tciiorung von 100 M ill.t annehmen dirfen. Im ersten Halbjahr
1939 betrug die Kohlenféorderung in Westoberschlesien 13,9
M ill.t, in Ostoberschlesien 14,7 M ill.t, im Dombrowaer Revier
3,3 M ill.t, im Krakauer Revier 1,4 M ill.t, im Olsagebiet
3,8 M ill.t und im Mahrisch-Ostrauer Revier (im Jahre 1937)
rd. 4,8 M ill.t.2) Auf das ganze Jahr umgerechnet ergibt sich
somit fir das gesamtoberschlesische Revier eine Fdrderung von
rd. 79 M ill.t Steinkohlen. Zur Erreichung des kiunftigen Pro-
duktionsprogramms von 90 M ill.t wéare also eine Erhdhung der
letztjahrigen Fo6rderung um rd. 14 v.H. ndtig. Zum Beweis,
dalR eine solche Produktionssteigerung in absehbarer Zeit tat-
sdchlich moglich ist, genigt es, auf die Vernachlassigung von
Investitionen und die strukturelle Aftsatzkrise in den ehemals
polnischen Bergwerken und andererseits auf die in Westober-

schlesien erzielte Produktionssteigerung von 8,5 M ill.t 1913

1T O.Fitzner. Deutschlands Kriegswirtschaft gestarkt. In:
"Der Vierjahresplan", 3.Jg., Nr.19, Berlin 1939, S.113 ff.
2) "Wirtschaft und Statistik".Laufende Hefte des Jg.1939. -
Wiadomofeci Statystyczne, Warszawa, Jg.1939, Nr.15, S.261. -
G.Behaghel: Kohle und Eisen in der Tschecho-Slowakei,
Breslau 1939, S.194.
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auf 27 M ill.t 1938 und den jetzigen Fortfall der Absatzschwie-
rigkeiten hinzuweisen. - Eine gleiche prozentuale Steigerung
ist auch far Koks anzunehmen (von 3 M ill.t auf 3,4 M ill.t).

b) Erddl. Die Rohdlférderung im Gebiet des gesamten ehern.Polen
betrug in letzter Zeit rd. 0,5 M ill.t. Sie war unter polni-
scher Herrschaft dauernd abgesunken, doch ist dies kein Be-
weis fur die tatsdchliche Erschépfung der Vorrate, da das
ehern.Polen keine nennenswerten M ittel fir Suchbohrungen auf-
wandte und aulBerdem im Inlande fir eine Mehrproduktion keine
Verwendung hatte. Beide Voraussetzungen haben sich nunmehr
grundlegend geandert, und so darf auch mit einer Erhdhung der
Produktion gerechnet werden. Deren Ausmall a3t sich aller-
dings noch nicht bestimmen. Fir das im deutschen Interessen-
gebiet liegende Revier um Jaslo wird eine vorldufige Mehrpro-
duktion von loo.o0o00 t (250.000 t statt bisher 150.000 t) ge-
nannt. Eine Produktionssteigerung gleichen Ausmalles im sowjet-
russischen Interessengebiet wiurde eine Mehrproduktion von

rd. 230.000 t ergeben (580.000 t statt bisher 350.000 t).

Doch ist eine solche Steigerung angesichts des schon vor dem
W eltkriege einsetzenden dauernden Produktionsrickganges im
besonders wichtigen Drohobyczer Revier zumindest fur die nach-
ste Zeit nicht sehr wahrscheinlich.

c) Erze. Der Anstieg der Eisenerzférderung schon zu polnischer
Zeit von 77.000 t im Jahre 1932 auf 872,000 t im Jahre 1938
und die weitere Zunahme um 12 v.H. im ersten Halbjahr 1939
gegenuber dem ersten Halbjahr 1938” scheint darauf hinzuwei-
sen, daB eine weitere Steigerung der Férderung ziemlich leicht
maoglich ist. Es kann firs erste mit mindestens 1 M ill.t jahr-
lich und nach einer gewissen Anlaufszeit jahrlich vielleicht
sogar mit 2 M ill.t gerechnet werden. Denn es ist zu berick-
sichtigen, dall in Polen die einheimischen Erze aus Kostengrin-
den nur ungern und nur zur Beimischung verwendet wurden. Erst
der Zwang zur Devisenersparnis und die Notwendigkeit einer
hoheren Eisen- und Stahlproduktion veranlaBten Polen in letz-

mosci Statystyczne, a.a.0. 1939, Heft 15, S.261.
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ter Zeit zu einer starkeren Heranziehung auch der inldndischen
Erze. Da Deutschland das technische Problem der Verarbeitung
auch der niedrigprozentigen Erze geldst, die Eisenindustrie
Gesamtoberschlesiens einen sehr dringlichen Bedarf an Eisen-
erzen hat und auch die ndtigen Kapitalanlagen jetzt bereitge-
ste llt werden kénnen, ist ein bedeutender Anstieg der Eisen-
erzférderung im neuen Ostraum als sicher anzunehmen. - Bei
einer etwaigen Zunahme der Zink- und Bleierzférderungen hin-
gegen kann es sich nur um relativ geringe Mengen handeln, die
ohne grolRere Bedeutung fuir das gesamte Giteraufkommen wéaren.
d) Hittenprodukte. Die kiunftige Mehrforderung von Eisenerzen
in der friheren Wojewodschaft Kielce und die Aufnahmeféahigkeit
des Reiches wird auch den Ausbau der Eisen- und Stahlproduk-
tion Gesamtoberschlesiens anregen. Die Produktion nahm auch
in den ehemals polnischen Hittenwerken in letzter Zeit schon
betrdchtlich zu. Sie betrug, auf Grund der Produktionszahlen
des ersten Halbjahres 1939 auf das ganze Jahr umgerechnet,
einschl. des Olsagebietes rd. 1,3 M ill.t Roheisen, rd. 2 M ill.
t Stahl, rd. 1,3 M ill.t Walzwerkserzeugnisse und rd. o,5 M ill.
t andere Hl'Jttenerzeugnisse.1 Eine weitere Produktionssteige-
rung um etwa 20 v.H. ist bei voller Ausnutzung der Kapazita-
ten und neuen Investitionen, die ganz besonders im Hittenwe-
sen zu polnischer Zeit vollig unzureichend waren, durchaus
moéglich. Es kann daher mit einer baldigen Produktion von rd.
1,6 M ill.t Roheisen, 2,4 M ill.t Stahl, 1,6 M ill.t Walzwerlcs-
‘rzeugni.ssen und 0,6 M ill.t anderen Hittenerzeugnissen gerech-
net werden. Die Frage des kinftigen Umfanges der Produktion
in den Siddwerken im ”"Zentralen Industriegebiet" ist dabei
noch ungeklart.

e) Holzprodukte. Die neue Zollgrenze gegen das sowjetrussi-
sche Interessengebiet, in dem der gr6R3te Teil der Sagewerke
des ehern.Polen seinen Sitz hatte, kann u.U. zu einem Neuauf-
bau von S&gewerken im deutschen Interessengebiet fuhren. Vor
allem aber wirde die Verbesserung der Holznutzung je ha, die
um mehr als die Halfte hinter dem Altreich zurlicksteht, auch

T) Wiadomosci Statystyczne, a.a.O ., 1939.



eine vermehrte Holzverarbeitung mit sich bringen. Eine Ver-
doppelung der bisherigen Anlieferung von Holzprodukten im
deutschen Interessengebiet liegt also im Bereich des M o6gli-

chen; das wirde einer kinftigen Menge von rd. 2,2 M ill.t Holz-
produkten entsprechen, davon rd. o,7 M ili, in Krakau und Lem-
berg und 0,6 M ill.t in Posen und Pomereilen.

f) Mihlenprodukte. Die kunftige Produktion der Getreidemih-
len wird sich &hnlich entwickeln wie die kiunftigen Getreide-
ertrage. Bei Erreichung des oben erwdhnten Intensitdtsgrades
der Getreidewirtschaft wirde sie also um rd. 50 v.H. zunehmen
und in Zukunft rd. 4 M ill.t statt bisher rd. 2,7 M ill.t be-
tragen. Denn eine stark vermehrte Verfatterung von Getreide
durfte kaum in Frage kommen, und die Vermahlung des angelie-
ferten Getreides in den neuen Ostgebieten selbst ist als M it-
tel zur Foérderung der Industrie erwinscht. - Auch die Produk-
tion von Zucker wird in dem gleichen MaRe steigen wie die Zuk-
kerribenertrdge, also unter der Voraussetzung, dal die Anbau-
flache nicht verandert wird, um rd. 50 v.H., d.h. von 0,4

M ill.t auf o,6 M ill.t.

g) Salze. Im Zusammenhang mit einer intensiveren Viehwirt-
schaft ware auch eine starkere Nachfrage nach Viehsalz zu
erwarten, die ebenso wie ein zunehmender Industriebedarf ohne
Schwierigkeiten durch eine vermehrte Produktion gedeckt werden
kénnte. Die zukinftige Produktion kann auf rd. o,7 M ill.t statt
bisher 0,6 M ill.t geschatzt werden. - Der zukunftige Bedarf
an Kalisalzen wird bei Durchfuhrung der notwendigen Intensi-
vierungsaufgaben der Landwirtschaft ein Mehrfaches des bishe-
rigen Bedarfs betragen. Einer entsprechenden Steigerung der
Produktion steht jedoch die Schwierigkeit entgegen, daB die
bisher ergiebigsten Lagerstatten im sowjetrussischen Interes-
sengebiet liegen.

h) Kunstliche Duingemittel. Bei einer gleich intensiven kiunst-
lichen Dingung wie im Altreich wirde der Bedarf der neuen
Ostgebiete an kunstlichen Diungemitteln (ohne Kalisalze) um
das Dreineinhalbfache steigen. -Der grofRte Teil dieses zusatz-
lichen Bedarfs koénnte allein schon durch die bestehenden Wer-
ke (Stickstoffwerke in Chorzow und Moscice) gedeckt werden,
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deren Produktionskapazitdt in letzter.Zeit nur sehr gering
ausgenutzt war. Gewisse Schwierigkeiten konnte u.U. die ent-
sprechende Vermehrung der Produktion von Phosphordinger be-
reiten, da den neuen Ostgebieten gewisse Phosphorite fehlen.
Die kinftige mogliche Produktion von kinstlichen Dungemitteln
soll daher auf das Dreifache der bisherigen geschatzt werden
(1,5 M ill.t statt bisher 0,5 M ill.t).

IV. Zusammenfassung: Das voraussichtliche kinftige Giterauf-
kommen.

Es sind damit die Grundlagen fir eine Beurteilung des
Umfangs der bisherigen und kunftig moglichen Produktion der
Landwirtschaft, Forstwirtschaft und Industrie in den neuen
Ostgebieten erarbeitet worden. Die Ergebnisse seien in der
nachstehenden Tabelle ™6 nochmals zusammengefaRt.

Es sei ausdrucklich betont, dal es sich bei der kiuinftig
moglichen Produktion nur um sehr grobe 3chatzungen handeln
kaah, und zwar aus folgenden Grinden: Es mul3ten verschiedene
Voraussetzungen eingefuhrt werden, von denen noch nicht fest-
steht, ob sie eintreffen werden, z.B. hinsichtlich der kiunf-
tigen Intensitat der landwirtschaftlichen Produktion, der un-
verdnderten Beibehaltung der Anbauflachen und der Holznutzung
Ferner lagen bei einigen, allerdings mengenmdalig nicht sehr
wichtigen Industrieprodukten keinerlei Anhaltspunkte fir eine
Schatzung der kunftigen Mehrproduktion vor, an deren Stelle
daher die bisherigen Produktionsmengen eingesetzt wurden. Bei
anderen Erzeugnissen (Holzprodukte, Rinderzucht und Schweine-
mast) schlielich muBten Umrechnungsschlissel von Stick bzw.
cbm auf t zur Hilfe gezogen werden, in denen wegen der in den
neuen Ostgebieten vorliegenden besonderen Verhaltnisse u.U.
Fehlerquellen liegen kOénnen. Fir das mengenmé&lig weitaus wich
tigste Produkt, die Kohle, beruht jedoch die folgende Schéat-
zung auf Erklarungen der mafRgebenden Sachkenner, so dall die
hier errechnete Gesamtmenge der kiunftigen Produktion der neu-
en Ostgebiete (rd. 157 - 158 M ill.t ohne und rd. 190 - 191
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Tabelle 16: Die bisherige und kinftig mégliche Produktion der
mengenmalig wichtigsten Giuter in den neuen"Ostge-
bieten.
o (in M Il.""t)
. . Schatzung der Geschatzte
Produkte pBr(I)Sdhuekrtli%?,a-S kinftigen Pro- Mehrproduk-
duktionk) tion
| .Land- u.Forstwirtschaft
Weizen 1,2 1,8 0,6
Roggen 4,3 6,0 1,7
Gerste 0,8 1,2 0,4
Hafer 1,3 2,1 0,6
Kartoffeln 21,8 27,2 5,4
Zuckerriben 2,3 3,4 1,1
Stroh lo,6 14,5 3,9
Heu 3,2 4.0 0,8
Rinder (M ili.St.) (5,6) (8,0) (2,4)
Rinder (M ill.t)0) 0,7 1,0 0,3
Schweine (M ili.St.) (4,4) (9,1) (4,7)
Schweine (M ill.t)0”" 0,5 1,1 0,6
Holzeinschlag 3.4 7,5 4.1
TT Bergbau u.lndustrie
Steinkohle 46,4 57,0d) rd.11 ,o
Koks 3,0 3,4 0,6
Eisenerz 0,8 l1,0-2,0 0,2-1 ,2
Zink- u.Bleierz 0,5 . :
Erdol 0,15 0,25 o,1
Salz 0,6 0,7 0,1
Kalisalze 0,5 .
Bauziegel 4.4
Zement 1,1
Kalk 0,8
Steine 2,6 .
Roheisen 1,3 1,6 0,3
Stahl 2,0 2,4 0,4
And.Hiittenerzeugnisse 1,8 2,2 0,4
Kins11 .Dingemillel 0,5 1,5 1,0
Garne u.Gewebe 0,2 . .
Papier,Holzmasse,
Zellulose 0,3 . .
Holzprodukte 1,1 2,2 1,1
Zucker 0,4 0,6 0,2
Muihlenprodukte 2.7 4.0 1,3
Alle aufgefihrten
Produkte rd.121 rd.157-158 rd.36-37
a) 6 Hauptfruchtarten Durchschnitt 1933/37; Stroh und Heu 1937

Rinder-
kohle,

und Schweinebestand 1937. Holzeinschlag 1938- Stein-

Koks und Hittenprodukte 1939 auf Grund des 1.Halbjah-
res; ubrige Industrieprodukte 1937.

b) Bei den mit bezeichneten Produkten wurde in
die bisherige Produktion eingesetzt.

c) Berechnet nach dem durchschnittlichen Lebendgewicht des
Schlachtviehs in Polen 1937.

d) Ohne Westoberschlesien und M&hrisch-Ostrau, far
kinftige Produktion von rd.28 und rd.5 M ill.t
wurde.

der Addition

die eine
angenommen
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M ill.t mit der westoberschl.esischen und Mé&hrisch-Ostrauer
Kohle) nicht allzu stark von der W irklichkeit abweichen durfte.
Es ist danach mit einer mengenmaliigen Produktionssteigerung
von insgesamt 30 v.H. zu rechnen.

Zweiter Teil: Der Ausbau_der Weichsel als_!"~ttg”~z"r_Eqg-

schli eBung des neueg_”"eupgghgn_Ostraumes”

T Bisheriger Zustand und bisheriges Verkehrsvolumen.

Un die Voraussetzungen und kinftigen Moglichkeiten des
Weichselverkehrs abschéatzen zu kdnnen, ist es ndtig, zunachst
einen Uberblick tber den bisherigen Zustand und das Verkehrs-
volumen sowohl des FluRgebietes der Weichsel selbst als auch
der Ubrigen ehemals polnischen Wasserstralen zu gewinnen.

Nach der amtlichen polnischen S tatistik ergibt sich nach-
stehendes Bild von dem Zustand der polnischen Wasserstralen
zu Beginn des Jahres 1939 (vgl.Tabelle 17). Von der Gesamt-
lAngp der Wasserstralen von 14.603 km wurden demnach 6.250 km,
d.h. rd. 43 v.H. als schiffbar bezeichnet. Diese Angaben der
amtlichen polnischen Statistik lassen aber den tatsédchlichen
Zustand der Wasserstralen im ehern.Polen als viel zu ginstig
erscheinen. Denn nach Angaben im polnischen See- und Kolonial-
iahrbuch 1938 hatten nur 2.659 km, d.h. 23 v.H. der von der
amtlichen polnischen Statistik als schiffbar bezeichneten Was-
serwege einen Guterverkehr aufzuweisen, und nach Ansicht der

polnischen Wasserfachbauleute sind nur 2.500 km schiffbar und

nur 1.4o00 km fir Schiffe Uber 200 t. ' Als im europdischen

T) Aus: Teilubersetzung aus T .Tillinger: "Zur Frage der Was-
serstrallen” . In:Ausbauplane fur die polnischen Wasserstrallen.
In: "Ostiand-Schriften”, hrsg.vom "O stland-Institut” in

Danzig, Heft 9. Danzig 1937, S.3.
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Tabelle 17: Die WasserstraBen im ehern.Polen Anfang 1939»1)
(Lange in km)

scMTfD ) .y . .
W asserstralen Gesamt bar Hochste Tragfahigkeit derSchiffe
gesamt bis 50 5l-1o00 10l1-200 201-400401-600 Uber 600
;amt 14.603 6.250 1.628 1.309 2.052 496
.Flisse mit
Nebenflissen 13.716 5-363 1.610 1.276 1.540 351
davon
W eichsel 5.338 2.515 794 148 1. 070 77
dav.Nebenflusse 4.398 1.575 794 148 556 77
W arthe 582 426 192 - : 100
Memel 3.153 605 116 245 160 84
Dina 582 199 . 116 83 .
Pripet 2.831 1.257 409 505 227 90
Pruth 214 - . : : )
Dnjestr 1.016 361 99 262 - -
.Andere Wasser-
StralRen 887 887 18 33 512 145
davon
kanalis.Flisse 504 504 . . 300 50
Seen 115 115 18 . 30 67
Kanale 268 268 : 33 182 28

ginn.e schiffbar sind nach W.Hahn nur 621 km der ehemals pol-
nischen Wasserstralen zu bezeichnen, weil nur dieser Teil fur
Schiffe Uber 400 t befahrbar ist. Auf 690 km sei ein Verkehr
m it Ka&hnen von 200 - 390 t mdglich. Den Rest bezeichnet W.Hahn
als l1sogenannte Wasserwege, die fiur Kahne unter 200 t schiff-
bar sein sollen, in W irklichkeit aber nur auf einem geringen
Teil von bedeutend kleineren Fahrzeugen befahren werden kodn-
nen" . Dieses U rteil erscheint durchaus berechtigt, da auf
diese Wasserwege nur lo v.H. der gesamten Binnensohiffstrans-
port'e Polens entfielen.z)

Auf den einzelnen Wasserstralen liegen die Verhaltnisse
folgendermaflen*. Bei der Weichsel sind an sich die beiden
wichtigsten natdrlichen Voraussetzungen der Schiffbarkeit

eines Flusses, namlich ein méaRiges Gefédlle und ausreichende

1T"Quelle: Maly Rocznik Statystyczny 1939, a.a.0., 3.202.

Z) W.Hahn: Die verkehrspolitischa Bedeutung und der Ausbau der
polnischen Wasserstralen. In: Beitrdge zur Wirtschafts- und
Verkehrsgeographie Polens. 29.Heft, Breslau 1939, S.2o0.
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lassermengen,1” gegeben. Sie verliert schon nach 40 km ihren
Gebirgscharakter, hat auf dem gr6Rten Teil ihres Laufes ent-
sprechend ihrer Natur als FIuR des Flachlandes ein mafiges

G efalle, und auch ihr Wasserreichtum ist durchaus befriedi-
gend. GegenlUber den anderen mitteleuropédischen Strémen ist
ihre Schiffbarkeit jedoch durch den Eisstand und das E istrei-
ben beeintrachtigt. Die Sperrzeit wegen Vereisung (gewd6hnlich
von der zweiten Halfte des Dezember bis Ende Februar) betrug
bisher durchschnittlich 11o Tage und wird sich nach Ansicht
der Fachleute auch in Zukunft nicht wesentlich verkirzen las-
sen. Das zweite bisherige Hindernis einer regelmaflligen Weich-
selschiffahrt, das bisher oft Uber 3 Monate andauernde Niedrig-
wasser, laRBt sich dagegen durch entsprechende MalRBnahmen (Ein-
deichung, Verkleinerung des FluRBbettes, Anlage von Talsperren
und Staubecken usw.) beseitigen. "Aus der Weichsel ist eine
SchiffahrtStrafRe zu machen, die bis auf Donau und Rhein alle

2)

groBen Moéglichkeiten blieben jedoch zu polnischer Zeit vol-

anderen Strome Mitteleuropas uUbertreffen wiarde". Diese

lig unausgenutzt. Die Folge davon war, dal das FluBRbett z.B.
in Masowien eine Breite von 600 bis Uber l.ooo m aufweist;

nur bei Warschau ist es auf 340 mverengt. Wegen der grol3en
Breite ist die Tiefe naturlich sehr gering, so dal ein oehifis-
verkehr nur bei hohem Wasserstande moéglich ist; bei einer Ver-
ringerung des FluRbettes auf 365 m, wie es in einem Projekt
vorgesehen war, ware eine Normaltjefe von 3,70 m zu erreichen.
Reguliert wurde die Weichsel nur im frihei preuBischen Teil,
von der Miundung der Drewenz bei Thorn an; ihre Breite erreicht
dort knapp 300 m. Auf diesem Teil ist daher trotz der zwanzig-
jdhrigen Vernachlassigung durch Polen ein Schiffsverkehr mit
Kahnen von 400 - 600 t moglich. Der anschlieBende Teil von

der friher jjreuBischen Grenze bis Warschau ist nur .fur Kahne

w Diese Voraussetzungen miussen erfdllt sein, "damit bei
zweckmafRiger Breite nicht zu groRe_Geschwindigkeiten®und
genigende W assertiefen vorhanden sind". R.Winkel: "Die
Weichsel. lhre Bedeutung als Strom und SchiffahrtstraBe
und ihre Kulturaufgaben". Leipzig 1939. S.212.

2) Ebenda, S.212.



von hoéchstens 400 t befahrbar, und auch das nur bei ginstigem
W asserstdnde. Oberhalb von Warschau bis Pulawy kdnnen nur
noch kleinere K&ahne bis héchstens 200 t zu gewissen Zeiten
verkehren. Auf dem Teilstick oberhalb von Pulawy bis Sandomir
oder zu bestimmten Jahreszeiten sogar bis zum Dunajec ist ein
Schiffsverkehr praktisch vollkommen unmd&glich. Nur oberhalb
der Mindung des Dunajec bzw. San bis Krakau kdénnen wieder
einige Monate im Jahr Kahne ganz kleinen Ausmalles verkehren.
Die Weichsel zerféallt also gegenwértig in zwei voneinander
vollig getrennte Verkehrsabschnitte.

Auf den Nebenfluissen der Weichsel war ein gewisser Schiffs-
verkehr bisher nur auf dem Bug bis Wyszkow und auf dem Narew
bis Pultusk in einer Lange von je etwa 60 - 80 km madglich,
und zwar nur mit kleinen K&hnen. Im Ubrigen sind diese an sich
recht groBen Flisse, die einen ausgesprochenen Tiefebenencha-
rakter haben, gegenwéartig nur fur die FlORerei geeignet. -

Die Warthe ist in ihrem mittleren Teil von der ehemaligen
deutsch - so-wfr«4-russisehen Grenze an fir Schiffe von 250 t und
ab Posen von 450 t schiffbar. Weiter fluRaufwarts ist sie bis
etwa Dzialoszyn nur noch fl6RBbar. - Die mittlere Netze und der
Bromberger Kanal lassen einen Verkehr mit Schiffen bis 450 t
Tragfahigkeit, der Obernetzekanal einen Verkehr mit Schiffen
bis 200 t Tragfahigkeit zu. - Der sog. Kdnigskanal (1775 er-
baut, 1840 ergédnzt, 44 km lang, 20 mbreit und bei Mittelwas-
ser 1 mtief) verbindet in allerdings voOllig unzureichender
Weise die Weichsel Giber den Bug mit dem Dnjepr. Er soll nach
der polnischen Statistik angeblich fiar Schiffe bis 150 t Trag-
fahigkeit befahrbar sein, eignet sich aber in W irklichkeit
gegenwartig nur zur Holzfl6RBRerei und auch das nur im Frih-
jahr. - Der Augustowo-Kanal (1824 - 1859 erbaut, 102 km lang,
20 m breit und bei Mittelwasser 1,20 mtief) stellt eine bis-
her gleichfal3s kaum brauchbare Verbindung zwischen Memel und
Narew dar. Auch er soll angeblich einen Verkehr mit Schiffen
bis 150 t Tragfahigkeit ermdglichen, diente bisher aber tat-
sdchlich nur der FI6oRerei; die ldngeren FI6Re missen Uberdies
auseinandergenommen werden, um in den zu kleinen Schleusen-
kammern Platz zu finden. (Uber die Schiffbarkeit der einzelnen
W asserstraBen im ehern.Polen vgl.auch Schaubild 7.)



Schaubild 7s/

SCHIFFBARKEIT DER FLUSSE.

BH niTTLtREN WASS5ERSTANDE1

1) Nach: Polen und seine W irtschaft. Hrsg.von
P.H.Seraphim. Kénigsberg (Pr.) 1937-
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Einen weiteren Beweis fur die auBerordentlich geringe
Schiffbarkeit der ehemals polnischen Binnenwasserstrallen
lie fert auch eine Aufgliederung des Binnenschiffsbestandes
nach der Tragfahigkeit:

Tabelle 18: Tragfahigkeit der Binnenschiffe ohne eigenen
Antrieb im ehern.Polen.1
(Stand am 1.1.1938)

Tragfahigkeit in t Zahl der Schiffe

unter 25 1.469

25 - 50 563

51 -1oo0 243
taT <00 55

go‘r Moo 232

401 -600 51

uber 600 8
Zusammen 2.621

Danach hatten 56,0 v.H. aller Kahne eine Tragfahigkeit von
weniger als 25 t und 77,5 v.H. eine solche von weniger als-
50 t. Die gesamte Transportkapazitdt der polnischen Fracht-
kdhne betrug am 1.1.1938: 149*383 t, im Durchschnitt also je
Schiff nur 57 t. AufRerdem waren am 1.1.1938 in Polen noch 127
Dampfschiffe und 46 Motorschiffe vorhanden, die zum grofRen
Teil aus der Vorkriegszeit stammten und eine Tragfahigkeit
von insgesamt 7.725 t hatten, durchschnittlich also je Schiff
nur knapp 45t. 2)

Aus Tabelle 19 Uber die Verteilung der ehemals polni-
schen Binnenschiffsflotte geht ferner hervor, dalR die m ittle -
re und untere Weichsel, die auch hinsichtlich der Gesamtton-
nage bei weitem an der Spitze stand, mit rd. 200 t noch die

relativ gréRRte Durchschnittstonnage aufwies. Auf der Warthe2

1) Statystyka przewozéw na drogach wodnych $rédladowych 1938,
Warszawa 1939, S .6,

2) Ebenda S .4.
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und Netze betrug die Durchschnittstonnage nur rd.
auf der oberen Weichsel
50 t.

nicht einmal Das bisher

barkeit der

hierdurch voll bestatigt.

Tabelle 19s Verteilung der

150 t
und den Flissen Ostpolens sogar noch
gewonnene Bild von der

und

Schiff-

ehemals polnischen WasserstralBen wird also auch

ehemals polnischen Binnenschiffs-

flotte auf die einzelnen Stromgebiete im Jahre
1932.17
Obere M ittlere wu. Warthe Ustliche
Art der W eichsel unt.W eichsel u.Netze Flisse
Schiffe
7ahl Tonnage Zahl Tonnage Zahl Tonnage Zahl Tonnage

Schiffe insg. 533 16.500 1.252 86.900 234 21.600 344 9.500
davon:

m it eigenem

Antrieb 9 100 89 4.300 37 1.100 30 400

ohne eigenen

Antrieb 524 16.400 1.163 82.600 198 20.500 314 9.100
davon:

Barken 6 1.700 250 63.600 59 15.300 59 2.700

Krippen 36 1.000 103 7.300 - - 7 200

Galeeren 414 13.1o0 : - 74 4.900 6 500

Kadhne u.

Prahme 68 700 810 11.600 65 400 242 5.600
Durcnschnittl.
Tonnage d.Bar- 35 201 152 47

ken,Krippen u.

Galeeren
Bei einem solchen Zustand der Wasserstralen konnte sich bis-
her auf der Weichsel und ihrem FluRBgebiet trotz einer an

sich recht bedeutenden G ilteranlieferung
Tabelle 16) ein gréRBerer Verkehr natirlich nicht
Der Passagierverkehr betrug im Jahre 1938 auf allen
wasserstraBen Polens zusammen rd. 991.000 Personen.
fiel der groRte Teil
rd.

von und nach Warschau.l

ken. Auf der Weichsel wurden

davon der gréRRte Teil

1) ..laaomodci Statystyczne 1934, a.a.O0., S.308.

in diesem Raum (vgl.
entwickeln.

Binnen-

Davon ent-

auf den Ausflugsverkehr auf kurze Strek-

700.000 Personen befdrdert,
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Der gesamte Giuterverkehr (ohne Holz und lebende Tiere)
betrug im Jahre 1938, das zudem noch einen HOdchststand brach-
te, auf allen ehemals polnischen Wasserstrallen zusammen nur
742.000 t, davon auf der Weichsel und ihrem FluRgebiet nur
rd. 450.00Q t. Die Verteilung auf die einzelnen Stromgebiete
und wichtigsten Waren zeigt, getrennt nach Ein- und Ausladun-
gen, Tabelle 20.1

Tabelle 20: Verladungen von Waren auf den wichtigsten Wasser
StraBen des ehern.Polen 1938.7

davon Holz Let_)end*.
Alle \ Getreide., hl Zuk- ;o Tiere
Wasserstralien Waren3  u.Mehl ker', pm 1000
looo t Stck.
a) Einladungen
Weichsel mit FluBgebiet 463 100 181 56 220 29
davon
obere Weichsel 199 3 181 — 62 3
m ittlere Weichsel 128 43 : 19 102 26
untere Weichsel 136 54 - 36 56 -
Bromberger Kanal-unt.Netze 44 21 - 21 92 -
Goplosee-obere Netze 109 31 - 32 12 -
Warthe mit FluRgebiet 8 7 : - 5 :
Alle WasserstraBen “ 742 161 182 109 1.162 « 29¢
davon im Inland 631 160 182 109 1.162 29
in Danzig u.Gdingen 111 : - : - —
b) Ausladungen
Weichsel mit FluRgebiet 441 18 181 49 138 29
davon
obere Weichsel 205 1 168 1 35 1
m ittlere Weichsel 215 17 13 47 78 28
untere Weichsel 21 - - - 23
Bromberger Kanal-unt.Netze 1o - - - 175 —
Goplosee-obere Netze 27 - - - ¢
Warthe mit FluBgebiet 9 7 - — 5 —
A-Lle WasserstraBen 742 161 182 109 1.162 -~29-~
davon im Inland 494 27 182 49 1.024 29
in Danzig u.Gdingen 248 134 - 60 103 -
im Ausland - - - - 35 -

a) Ohne Holz und lebende Tiere.

1) Quelle: Statystyka przewozow na drogach wodnych $rédlg-
dowych 1938, Warszawa 1939, S.1lo ff.
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Aus der Zusammenstellung in Tabelle 20 lassen sich fol-
gende Einzelheiten Uber die Zusammensetzung des Warenverkehrs
entnehmen:

4) Weichsel. Einen durchgehenden G iiterverkehr von der oberen

bis zur unteren Weichsel gab es wegen mangelnder Schiffbarkeit
der oberen und unteren Weichsel nicht. Auf der oberen Weichsel
bestand der Verkehr fast ausschlieBlich aus dem Transport von
181.00Q t Kohle, die noch im Bereich der oberen Weichsel,
groBenteils in Krakau, wieder ausgeladen wurde. AuBer Kohle
wurden auf der oberen Weichsel noch 62.000 cbm (etwa 30 - 40.000
t) Holz (gr6Rtenteils FloBRholz) transportiert. Der Ubrige Wa-
renverkehr war vollig unbedeutend.

Im Abschnitt der mittleren Weichsel wurden nur 128.000 t
Waren eingeladen, davon nur 26.000 t oberhalb Warschaus. Ein
D rittel entfiel auf Getreide und Mehl, das nach Warschau und
Danzig ging, 15 v.H. auf Zucker (far Warschau) und der Rest
verteilte sich auf verschiedene Waren mit dem Bestimmungsort
Warschau. AufRerdem wurden befdérdert 102.000 cbm Holz, das fir
Wloclawek und Danzig bzw. fur den Export bestimmt war, sowie
26.000 Stuck lebende Tiere, fast ausschlieBlich Gefligel, das
nur eine kurze Strecke, von Pulawy bis Warschau befdordert
wurde.

Der Verkehr auf der unteren Weichsel war von allen Teil-
abschnitten weitaus der starkste, zumal man auch .die__Eijiladun-
gen auf dem Bromberger Kanal und der Netze hinzurechnen mul.
Von den Gesamtwareneinladungen in diesem FluBgebiet in HG6he
von 289.000 t entfielen 37 v.H. auf Getreide (meist Gerste und
Roggen) und Mehl und 31 v.H. auf Zucker. Aullerdem wurden
160.000 cbm Holz befdrdert, davon der groRRte Teil auf der
Brahe nach Bromberg. Im Gegensatz zu den Einladungen waren die
Ausladungen (der Giuterempfang) im FluRgebiet der unteren
Weichsel recht gering, da Polen die Einfuhr Ober Gdingen auf
den Landweg umlenkte. Das einzige wichtigere Importgut, das
iUber die Weichsel bezogen wurde, war Reis (1938 rd. 30.000 t),
der groRBenteils (rd. 19.000 t) nach Warschau beférdert wurde,
b) Der Giterverkehr im FluBRgebiet der Warthe war unter polni-

scher Herrschaft vollig bedeutungslos, weil bisher eine Ver-



bindung zur oberen Netze fehlte, die Provinz Posen vom deut-
schen Absatzgebiet handelspolitisch abgetrennt war und die
polnische Staatsbahn Kampftarife in Anwendung brachte, um die
Ein- und Ausfuhr von der Oder auf den Landweg und nach Gdingen
umzulenken.

c) Auf den Ubrigen (6stlichen) Wasserstralen Polens wurde

fast ausschlieBlich FloRholz befdérdert (Einladungen zusammen
830.000 cbm, davon Pripet mit FluRgebiet-Kénigskanal 348.000
cbm und Niemen mit FluRgebiet 230.000 cbm).

Auch die Tabelle Uber den Verkehr in den wichtigeren
polnischen FluBhafen bestéatigt, dalR der Giltertransport auf der
oberen und unteren Weichsel bis Warschau zu polnischer Zeit
sehr gering war. Er beschrankte sich auf den Transport von
etwas Kohle auf Galeeren von etwa 50 t und den Versand von Ge-
fligel aus der Gegend um Pulawy nach Warschau. Erst unterhalb
Warschaus und besonders im regulierten Teil der Weichsel ab
Thorn war der Weichselverkehr lebhafter.

Tabelle 21: Ein- und Ausladungen in den wichtigeren FluRhafen
des ehern.Polen 1938.1%
(E = Einladungen, A = Ausladungen)

Hafen Alle Waren"' Holz Lebende Tiere
in looo t in looo cbm in 1looo St.

Krakau E 6,9 0,1

A 70,8 1,5
Putawy E 0,3 10,9

A 13,6
Warschau E 10,7 0,2 0,1

A 166,1 3,0 27,7
Ptock E 18,4 0,8 1.1

A 6,5 2,9 ’
Wioctawek E 43,8 0,6

A 14,4 45,1 0,1
Thorn E 77,0 4.4

A 8,5 2,4
Bromberg E 21,4 8,6
. A 9,8 141 ,4 T
Graudenz E 22,5

A 2,2 -

a) Ohne Holz und lebende Tiere .

'H Quelle:Statystyka przewozow na drogach wodnych $rodlgdowych,
a.a.0;, S-14 f.
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Die Transportleistung der Binnenschiffahrt war somit im
ehern.Polen aullerordentlich gering. Sie Betrug nur etwa 1 v.H.
der Transporte der Eisenbahn, gegeniber mehr als 20 v.H. in
Deutschland. Die Schuld hieran tragt neben dem schlechten Zu-
stand der Wasserstralen auch die einseitige Seehafenpolitik
des ehern.Polen mit der Beglunstigung der Landtransporte von und
nach Gdingen durch Eisenbahnausnahmetarife. Unter der Auswir-
kung dieser P olitik ging der Anteil des Weichselverkehrs am
gesamten seewartigen Aufenhandelsumsatz Polens (1938 ohne Tran-
sit 14,7 M ill.t) von 10,9 v.H. im Jahre 1924 vor dem Ausbau
Gdingens auf 3,1 v.H. im Jahre 1938 zurlick. Der Giuterverkehr
auf der Weichsel durch die Schleuse Einlage betrug daher im
Jahre 1938, das zudem noch ein besonders gunstiges Jahr war,
insgesamt nur 453.851 t gegen 623.450 t im Jahre 1913, also nur
knapp 73 v.H. des Verkehrs von 1913. Dabei gehorte die Weichsel
vor dem W eltkriege zu drei Zollgebieten, nach dem W eltkriege
einheitlich zum polnischen Zollgebiet. Wahrend vor dem W elt-
kriege viele Rohstoffe weichselabwéarts aus KongreBpolen nach
Posen und WestpreuBen kamen, von der dortigen Industrie verar-
beitet und mit der Binnenschiffahrt oder Eisenbahn in andere
Provinzen des Reiches weiterbeféordert wurden, ging dieser GU-
terverkehr aus KongreBpolen Uber die m ittlere zur unteren
Weichsel nach dem W eltkriege stark zurick. Von den insgesamt
182.762 t im Jahre 1937 weichselabwarts nach Danzig geliefer-
ten Gitern stammten nur 30.163 t, d.h. nur 16,5 v.H. aus In-
nerpolen und nicht eine einzige Tonne aus Orten oberhalb War-
schaus. Die uUbrigen 83,5 v.H. kamen aus dem Unterweichselge-
biet, Uber den Bromberger Kanal, Warthe und Oder und aus O st-
preuBen."*» Einen nennenswerten Sud-Nordverkehr auf der Weich-
sel gab es also zu polnischer Zeit nicht. Dall dariber hinaus
auch der Gesamtverkehr auf der Weichsel unter polnischer Herr-
schaft bedeutend geringer war als vor dem W eltkriege, zeigt
ein Vergleich der Tabelle 20 mit Tabelle 22.

TJ" vgi'.* Die WeéTchsel ist nicht Polens Handelsstrom. In: "Der
Deutsche im Osten”, Jg.2, Heft 4, Berlin 1939, S.83.
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Tabelle 22: Der Giterverkehr auf der Weichsel im Jahre 1913.~7
Art des Verkehrs Gutermenge in l1looo0 t

1) Lokalverkehr auf der oberen Weichsel 120
2) Durchgangsverkehr obere-mittlere Weichsel
3) Ein- und Ausladungen der wichtigsten

Hafen der m ittleren Weichsel 255
4) Durchgangsverkehr m ittlere-untere Weichsel 672
5) Gesamtverkehr auf der unteren Weichsel2® 857
davon Lokalverkehr auf d.unt.Weichsel 297

Wechselverkehr mit d.Gbr.Deutsch-
land und Wechselverkehr Ostpreulien-

W esten 560

a) Ohne Wechsel- und Durchgangsverkehr mit KongrefRpolen.

Der Transitverkehr zwischen OstpreuRen und dem Ubrigen
Reich Uber die untere Weichsel und Netze hat in den letzten
Jahren betrachtlich zugenommen, da der Wirtschaftsaufschwung
im Reiche auch den starkeren Einsatz des Binnenschiffverkehrs
von und nach OstpreuBBen erforderte. Der Transitverkehr betrug
im Jahre 1913 in beiden Richtungen zusammen rd. 39.718 t (von
OstpreuBen 26.773 t, nach OstpreuRen 12,945 t), sank in der
Nachkriegszeit bis 1934 auf einen ziemlich bedeutungslosen
Stand und stieg seither bis 1938 auf einen Hé6chststand von
84.602 t (von Ostpreullen 48.167 t, nach Ostpreulen 46.435 t).
Die wichtigsten Giuter waren im Jahre 1938 im Verkehr von Ost-
preuen Holz (15.465 t), sowie Gerbstoffe, Rohleder, Papier
und Wolle (zusammen 22.624 t), im Verkehr nach Ostpreul3en
Kohle (16.000 t) und Ziegel (8.072 t).2*

TJ Einschi. FloBverk®hr. - Quelle: P.-H.Seraphim: Die verkehrs-
politische Bedeutung der Weichsel. In: Archiv fur Eisen-
bahnwesen Jg.1937, Heft 1/2, Berlin 1937. S.141.

2) Statystyka przewozéw na drogach wodnych Srédlagdowych, a.a.
0., S.26. - R.Winkel: Die Weichsel, a.a.0., S$.188.
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I i .Der Umfang der notwendigen Bauarbeiten und ihre voraussicht-
lichen Kosten

Zum Zwecke der Ermittlung der notwendigen Bauarbeiten und
finanziellen Aufwendungen soll zundchst von den bisherigen pol-
nischen Projekten ausgegangen werden.

Angesichts der jahrzehntelangen Vernachlassigung der Weich-
sel werden die erforderlichen Arbeiten und ihre Kosten natirli
in keinem Verhéaltnis zu den finanziellen Aufwendungen des fri -
heren polnischen Staates stehen. Polen gab im Laufe von 19 Jah-
ren, von 1918 - 1956, fuar ?/asserbauarbeiten insgesamt nur
194,7 M ill. ZI. aus, davon fur Erhaltungsarbeiten 68,5 M ill.
und fuar Regulierung, Eindeichungen, Arbeiten an den Gebirgs-
flissen und Bau von Sammelbecken, Hafenanlagen und Kané&len zu-
sammen 126,2 M ill. ZIl. Von diesem letzten Betrag entfielen auf
direkte Investitionen an der Weichsel 32,5 Mill* ZIl. (obere
Weichsel 10,5, mittlere Weichsel 19 und untere Weichsel 3 M ill.
Z1.), auf den Bau von Hafenanlagen an der Weichsel 10,4 M ill.

und Regulierung der Zufluisse der Weichsel 5,6 M ill., zusammen
also 40,5 M ill. ZIl. Das macht durchschnittlich im Jahre nur
2,5 M ill. Z1. Fur 1939 war im Rahmen des allgemeinen staatlichen

Investitionsplanes, von dem noch nicht feststand, ob er voll
durchgefuhrt werden konnte, fiur Wasserbauarbeiten (einscnl.
W asserkraftwirtschaft) in ganz Polen der Einsatz von 15,1 M ill.
Z|. aus dem Staatshaushalt, 25 M ill. aus Investitionskrediten
und 10,7 M ill. aus dem Arbeitsfonds, zusammen also 50,8 M ill.Z 1.
geplant, davon entfielen allein auf die W asserkraftwirtschaft
24 M ill. Z1.

Vom friheren polnischen Verkehrsminister Ulrych wurde
selbst zugegeben, dalR die Investierung so geringer Betrage
die Durchfihrung auch nur der allerdringlichsten Arbeiten nicht
-iri entferntesten ermdgliche. Dariber hinaus aber bestand in dex
polnischen O ffentlichkeit noch nicht einmal Klarheit Gber die
Art der in Frage kommenden Bauprojekte. Es wurde eine Fiille von
Projekten mit voéllig verschiedenen Zielsetzungen diskutiert.
Von diesen zahlreichen Projekten sollen hier stichwortartig
nur diejenigen wiedergegeben werden, in denen die kinftige Be-
deutung der Weichsel und ihre Aufgaben bericksichtigt zu sein

scheinen.
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Vollstdndige Regulierung der Weichsel (.Kosten 300 M ill. Z1.)
und Bau eines Kanals vom ostoberschlesischen Kohlenrevier
bis Krakau far Schiffe von 600 t (Kosten 51 M ill. Z1.): Vor-

schlag des polnischen Wasserbaufachmannes T. Tillinger?'

3au einer WasserstralRe Kattowitz-Krakau-W arschau-Danzig far
Schiffe von 600 t Ladefahigkeit, Stauregelung von Krakau

bis zum Dunajec (Kosten 500 - 600 M ill. Z1.): Projekt des
polnischen WasserstraBenfachmannes Legun-Bielinski aus dem
Jahre 193427,

In dem Sachverst mdigen-Gutachten einer Vdlkerbundskommissi.u
Uber die wichtigsten Fragen der polnischen W asserwirtschaft
aus dem Jahre 1927 werden folgende polnischen Kostenvorschla-
ge mitgeteilt"*~: a) Ausbau der Yieichsel von Thorn bis Za-
wichost (m ittlere Weichsel) 300 M ill. Z1., wozu noch die
Kosten fir den Bau von Grundschwellen kommen, die einen An-
griff auf die FluBRsohle verhindern sollen, b) Nachregulierung
der friher preullischen Weichsel von Thorn bis zur Yieichsel-
mundung 100 M ill. ZIl. c¢) Stauregelung der Weichsel zwischen
Zawichost und Krakau, die einem Seitenkanal vorgezogen wird,
100 M ill. ZzI. d) Ausbau des von Osterreich begonnenen Kanals
bei Krakau 30 M ill. ZI. und seine leiterfihrung bis zum
ostoberschlesischen Kohlenbecken (Lange 38 km) 50 M ill. ZlI.
Zusammen also fir das Gesamtprojekt 580 M ill. ZI.

Nach anderen Schéatzungen wirde die Regulierung der gesamten

Weichsel etwa 600 - 1.000 M ill. ZI. und der Bau eines Koh-
lenkanals von Ostoberschlesien nach Krakau etwa 50 M ill. ZI.
kosten”™ /.

Der Bau eines Kohlenkanals von Myslowitz (Ostoberschlesien)
bis zur Sanmindung fiur Schiffe von 600 t und mehr wiirde
nach einigen polnischen Schatzungen einen Kostenaufwand von

¢ itiert nach: V. Hahn, Die verkehrspolitische Bedeutung und
der Ausbau der polnischen Wasserstralen, a.a.0., Heft 9,5.47
Z itiert nach; R. Winkel, Die Weichsel, a.a.0.,S.402 f.
Ebenda, S. 398 ff.

Vgl. W. Hahn, Die verkehrspolitische Bedeutung und der Aus-
bau der polnischen Wasserstralen, a.a.0., S. 44 ff.
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120 M ill.Z I. erfordern.ll
M ill.Zz 1., wozu noch 6o M ill.ZIl. fur den Bau von Staubecken

und Elektrizitatswerken auf dem Dunajec kdmen. Fir die Ren-

Andere Schatzungen gehen bis 150

tabilitdtsberechnung wurde eine anfangliche Giuiterbeféorderung
von 1,5 M ill.t zu Tal und 0,3 M ill.t zu Berg angenommen,
man erwartete eine Verdreifachung des Verkehrs in 30 Jahren.
Diese Wasserstrale sollte wie folgt verlaufen: Von Myslowitz
bis zur Przemsamundung (25 km) 3au eines Kanals in gleicher
Richtung mit der Przemsa, von Smolice bis Krakau (19 km)
Kanalisierung der Weichsel an zwei Abschnitten und Bau eines
Seitenkanals, mit dem bereits Osterreich vor dem Kriege be-
gann; bei Krakau Kanalisierung der Weichsel auf einer Strek-
ke von 5 km; unterhalb Krakau sollte die Weichsel bis zur
Rabamindung reguliert, anschlieBend eine kurze Strecke kana-
lisiert, dann bis zur Mindung des Dunajec durch einen 70 km
langen Seitenkanal weitergefihrt und von der Mindung des
Dunajec bis zur Sanmindung wieder reguliert werden,

2)

Bau eines Kanals von Myslowitz bis zum Dunajec und fidr den

Nach einer deutschen Pressenotiz wirden die Kosten fur den
Weichselausbau vom Dunajec bis zum San durch Schiffe von
mindestens 600 t zusammen rd. 200 MillLRM betragen.

Damit sind die wichtigsten Projekte gekennzeichnet. Bei
ihrer Beurteilung ist von folgender Zielsetzung fiur den
Weichselausbau auszugehen:

Als Ziel des Weichselausbaus muBB die Schiffbarkeit fiur 600
t-Schiffe ab Krakau wahrend des groRten Teils des Jahres
und eine KanalVerbindung zum oberschlesischen Kohlenrevier
(ebenfalls fir mindestens 600 t-Schiffe) aufgestellt werden.
Eine Zwischenlésung, wie sie vom ehern.Polen zeitweise geplan
wurde (Kanalisierung der Przemsa mit Hilfe einfacher Nadel-
gitterwehre fur 2,5 Mill.Z1l. und teilweise Regulierung des
Weichselabschnittes von Oswiecin bis zum San zwecks Ermdg-
lichung eines Verkehrs mit 150 t bzw. 200 - 300 t-K&hnen)
ist wirtschaftlich ungerechtfertigt, denn sie wirde weder
den neuen Aufgaben der Weichsel entsprechen noch die Renta-
bilitdt des Transports insbesondere von Kohle gegeniber der
Eisenbahn gewahrleisten.

1) Vgl. Polens~VasserstralRenbauplane fur 1939. In: Zeit-
schrift fur Binnenschiffahrt,Jg.1939,Heft 6,Berlin 1939

S.277 ff.
2) Klach:D«utsche Allgemeine Zeitung,Berlin,Nr.485/86 v.12.10
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Der genannte polnische Plan war lediglich auf den Transport

von relativ geringen Kohlenmengen bis zum zentralen Industrie-

bezirk von Sandomir ausgerichtet, dem in Zukunft kaum die ihm

von Polen zugedachte Bedeutung zukommen ddurfte.
Im einzelnen sind zur Erreichung dieses Zieles folgende

Arbeiten erforderlich;

1) Entweder die Fortfihrung des Adolf-Hitler-Kanals bis Krakau
oder die Kanalisierung der Przemsa ab Myslowitz und der W eicl-
sel.bjs Krakau bzw. auf einigen Teilstrecken bis zum Duna.iec.

2) Den Bau von Staubecken an den Gebirgszuflissen der Weichsel

eine Wildwasserregulierung der Gebirgsflisse. Dabei ist
eine Anlehnung an die polnischen Projekte madglich. Zwecks
Verbesserung der Wasserzufuhr fur die Przemsa wurde von Polen
m it dem Bau eines Staubeckens in Kozlowa Gora an der Brinitza
begonnen, zwei weitere Staubecken bei Piekar und Scharley wa-
ren geplant. Es bleibt offen, ob diese drei Staubecken im
Falle der Weiterfuhrung des Adolf-Hitler-Kanals noch nodtig
sind. Weiter wurden vom ehern. Polen in Angriff genommen ein
Staubecken an der Sola in Porabka (35 M ill. cbm), ein weite-
res grolReres Staubecken am Dunajec in Roznow (228 M ill. cbm)
und ein Ausgleichsbecken in Czchow. Der Hauptzweck dieser
Staubecken sollte die Gewinnung von elektrischer Kraft sein,
und erst in zweiter Linie der Hochwasserschutz und die
Hebung der Schiffbarkeit der Weichsel. Das Staubecken von
Porabka sollte die Hochwasserwelle der Sola aufhalten und die
niedrigen Wasserstdnde der Weichsel zwischen Oswiecim und
Krakau um 20 cm heben, das Staubecken von Roznow sollte den
Niedrigwasserstand der Weichsel vom Dunajec bis zur Sanmin-
dung erhdhen. Insgesamt waren 25 Staubecken geplant, n.a.
zwei groRere in Zabroda am San (218 M ill. cbm) und in Czor-
sztyn am Dunajec.

y) -ir.“au von Staubecken aber wirde der W eichselschiffahrt
aHu. "-~fieren Strecken nichts nidtzen, wenn nicht gleichzeitig
N s.-FiuBbett der Weichsel selbst reguliert wird. Unterhalb
des San ist die Weichsel bis zu 3 km breit. Der Einsatz des
Staubeckens von Roznow hatte unter diesen Umstanden, wie man
im ehern. Polen selbst zugab, den Wasserstand der Weichsel

nur um wenige Zentimeter erhdhen kdénnen. Wenn die Schiffbar-
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machung der Weichsel bis zum San noch verhdaltnism&afRig einfach
sein wird, weil die Donaumonarchie wenigstens etwas fur den
Strom getan hat, so ist der Abschnitt vom San bis Pulawy und
Warschau vollkommen verwildert. Der Abschnitt unterhalb Warschau
bis Thorn kann zwar von Schiffen bis héchstens 400 t befahren
werden, ist aber ebenfalls vollstandig auf Niedrigwasser zu
regulieren und far 600 t Schiffe auszubauen. Auf der friher
preullischen Weichsel ist eine Nachregulierung und Beseitigung
der durch zwanzigjahrige Vernachldssigung entstandenen Schaden
erforderlich.

['IUm einen rationellen Giulterumschlag, zu ermdglichen, wird auch
ein Ausbau bzw. Neubau der Hafenanlagen.an der Weichsel,notig
sein. Das ehern. Polen plante z.B. die Errichtung eines Umschlag-
hafens in Nadbrzezie gegentuber Sandomir. Er war far die Beduri-
nisse des Zentralen Industriebezirks berechnet, sollte zusammen
m it dem Bau einer Werft rd. 18 M ill. ZIl. kosten und eine Flache
von 10 ha umfassen.

Einen Anhaltspunkt fur die voraussichtlichen Kosten der
Regulierungsarbeiten kdénnen die beim Ausbau ¢er preufBBischen
Weichsel vor dem Kriege gemachten Erfahrungen geben. Die reinen
Baukosten fur die 222 km lange Strecke betrugen seit dem Jahre
1880 insgesamt 27,4 M ill. Mark ( je km also 123-400 Mark), die
Kosten fur den Ausbau der Buhnen bei einer mittleren Bauhtne
von 3 - 5 m 151 Mark je mund die Kosten fur den Ausbau der
Deckwerke bei gleicher Bauhdthe 115 Mark je m. FiUr Unterhaltung
und Verwaltung der Weichselstrombauvsrwaltung (282 km) wand
der preufRische Staat vor dem W eltkriege durchschnittlich 3,2
M ill. Mark im Jahre aufl). Bei einem Vergleich mit der Gegen-
wart ist zu bertcksichtigen, dalR die Arbeitskosten, die einen
hohen Anteil an den Gesamtkosten der Regulierung ausmachen wur-
den angesichts der Moéglichkeit des Einsatzes billiger, bisher
beschéaftigungsloser polnischer Arbeitskrafte bedeutend niedriger
waren als vor dem W eltkriege. AufBerdem ist es mdglich, dall sich
auch aus der im Vergleich zum Unterlauf geringeren Breite und
W asserfihrung der oberen und mittleren Weichsel Kostenersparnis-
se gegentuber den Vorkriegsarbeiten ergeben werden. Unter Zu-

grundelegung der obigen Durchschnittskosten je km wiirden die

) R. Winkel, Die Weichsel, a.a.0., S.327
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reinen Baukosten fur die insgesamt 707 km lange Strecke von
Krakau bis zur friheren preuflischen Grenze bei Thorn 87 M ill.
Vorkriegsmark betragen. Dazu kdmen noch die Kosten fur den
Ausbau der Buhnen und Deckwerke, deren Ho6he im Rahmen dieser
Arbeit auch nicht anndhernd abgeschéatzt werden kann. Von den
oben aufgefuhrten Gesamtschatzungen scheint die auf polnische
Quellen«gestitzte Schatzung von W.Hahnlz/ der Wirklichkeit
noch am nachsten zu kommen. Danach wé&re fir die Regulierung
der gesamten Weichsel mit einem Kostenaufwand von 600 - l.ooo0

M ill.Z 1. zu rechnen.

1. Sonstige WasserstraBenprQjekte und ihr voraussichtlicher
EinfluBR auf die W eichselschiffahrt.

Es seien hier noch kurz die sonstigen Wasserbauprojekte
im Ostlichen Mitteleuropa gestreift, soweit sie von groRBerer
Bedeutung fur die Weichselschiffahrt sind und dazu beitragen
kébnnen, ein geschlossenes System von Binnenwasserstralen in Ost-
m itteleuropa mit der Weichsel als Mittelpunkt zu schaffen.
1) In erster Linie ist hier der Plan einer GroBwasserstralle
vom Dn.iepr bis Danzig bzw. bis. Berlin und Hamburg zu nennen.
Dieses Projekt ist an sich schon mehrere Jahrzehnte alt,
ohne dall aber vom ehern.Polen zu seiner Verwirklichung et-
was unternommen worden ware. Jetzt, nach Schaffung einer
gemeinsamen deutsch-sowjetrussischen Grenze und im Zeichen
eines intensiven deutsch-russischen Giteraustausches auf
sehr weite Strecken liegen fur die Verwirklichung sehr
giunstige Bedingungen vor#
An sich besteht bereits eine Verbindung zwischen Dnjepr und
Weichsel in dem 1775 erbauten sogen. Kdnigskanal (Uber den
Muchawiec, die Pina und den Pripet), sie war aber, wie schon
an anderer Stelle ausgefihrt wurde, selbst fir die bisheri-
gen Bediirfnisse vo6llig unzureichend. Im einzelnen waren

fur die Verwirklichung einer solchen GroBwasserstrale neben

T) W.Hahn, Die verkehrspolitische Bedeutung und der Ausbau
der polnischen Wasserstralen, a.a.0., S.44 ff.
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der Niedrigwasserregulierung der Weichsel von der Mindung des
Bug bis Thorn folgende Arbeiten notig: Zun&chst mulRte der Bug
von Brest-Litowsk bis zur Mindung in die Weichsel far 400 t-
Kahne schiffbar gemacht werden. AufRerdem wére auf sowjetrussi-
schem Gebiet der Kdnigskanal auszubauen, nach Westen (entlang
dem Muchawiec) und nach Osten (entlang der Pina, einem Neben-
fluR des Pripet) zu verlangern oder der Muchawiec und die Pina
zu kanalisieren. Die Schaffung einer solchen GroRwasserstralRe
hangt also grofRenteils von der Einstellung der Sowjetunion
zu diesen Projekten ablA”.

Pur den Ausbau spricht die Mdglichkeit umfangreicher
Transporte von Massengutern aus SowjetruBland, insbesondere
von Holz aus Polesien und dem sehr waldreichen Gebiet um die
Rokitnosimpfe. Eine Holzausfuhr aus diesen Gebieten nach
Deutschland war bisher wegen der Grenzziehung und aus handels-
politischen Grinden nicht moéglich; auBRerdem war der Kdnigskanaj
selbst far HolzfloRerei nur im Frihjahr geeignet. Der Ausbau
dieser Wasserstralle wirde eine erhebliche Entlastung fur den
Eisenbahnguterverkehr mit SowjetruBland bringen, den Transport
von Holz und anderen Massengitern aus SowjetruRland in das
deutsche Interessen- und das eigentliche Reichsgebiet (Uber di
Weichsel, den Bromberger Kanal und die Netze) ermdgli™hen und
damit dem Weichselverkehr einen starken Auftrieb geben. Es ist
dabei nicht ndétig den im ehern. Polen diskutierten Plan einer
Verbindung von der Weichsel bei Wyszogrod Uber die Bzura und
den Ner zur Warthe bei Kolo (an Stelle der Verbindung uber den
Bromberger Kanal und die Netze) durchzufihren. Den Polen ging
es hierbei hauptsachlich um eine direkte V/asserstralBe von
Posen nach Warschau, der aber jetzt, besonders im Hinblick auf
die veranderte Rolle Warschaus im neuen Ostraum, keine gréf3ere
Bedeutung mehr zukommt.

1) Pressemeldungen zufolge soll im Fruhjahr 1940 der Glter-
verkehr aus SowjetruBRland Uber den Konigskana! uar-h Deutsch
land und bis Danzig aufgenommen werden. Es kann sich bei
einer solchen Verbindung Ostsee-Schwarzes Meer vorerst
aber nur um einen Verkehr mit Schiffen unter 200 t handeln,
entsprechend dem gegenwartigen Zustand des Bug und der Ver-
bindungsstraBen zum Pripet
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2) Ein Gegenstick zu der GroRBwasserstralle Dnjepr-Bug-Weichsel

D)

Hj

5)

ist das Projekt eines San-Dnjestr-Kanals. Er war schon ein-
mal im 16.Jahrhundert geplant, im Jahre 1848 setzte sich

die Danziger Kaufmannschaft besonders dafir ein, und im Jahre
1911 begann O sterreich mit der Sanregulierung, die aber vom
Versailler Polen nicht fortgesetzt wurde. In letzter Zeit
wurde der Plan im ehern.Polen im Zusammenhang mit dem Aufbau
des Zentralen Industriebezirks von Sandomir wieder oft er-
Ortert. Der San-Dnjestr-Kanal wirde zwar die kirzeste Verbin-
dung zwischen der Ostsee und dem Schwarzen ¢,leer schaffen, die
geplanten GroRwasserstraBen Oder-Donau, Rhein-Main-Donau und
Dnjepr-Weichsel sind aber doch wohl zu Uberlegene Konkurrenz-
projekte. Denn das Verbindungsstick von der Weichsel bis zum
Dnjestr mufte sehr lang sein, und der Dnjestr selbst ist in
seinem friher polnischen Teil gegenwaéartig Uberhaupt nicht
und in seinem sowjetrussisch-rumanischen Teil nur auf eini-
gen Strecken schiffbar. Der Plan des San-Dnjestr-Kanals kodnn-
te allerdings im Falle eines sehr intensiven deutsch-sowjet-
russischen Glilteraustausches und einer LOsung der bessarabi-
schen Frage zugunsten SowjetruRlands wieder aktuell werden.
Im Jahre 1940 wollte das ehern.Polen den Warthe-Goplosee-
hunal fertigstellen. Er ist fir einen Verkehr mit 600 t-
Kahnen geplant. Um einen durchgehenden Verkehr wenigstens
mit 400 - 450 t-K&hnen von der mittleren Warthe zur Weichsel
zu ermoéglichen, miRten die Schleusenanlagen der kanalisierten
oberen Netze erweitert und die Warthe von Posen bis Konin
nachreguliert werden. Dem Warthe-Goplosee-Kanal war vom eher .
Polen die Aufgabe zugedacht, das Warthe-Gebiet von der Oder
zu lésen. In Zukunft wird ihm die Aufgabe zufallen, zur ver-
kehrsmafRigen ErschlieRung des Warthegaus beizutragen und

den Ost-West-Verkehr von der Warthe zur Oder in der Nord-Sud-
Richtung zum Gau Danzig-Westpreul3en hin zu erganzen.

Durch Schiffbarmacnung des Narew und der Pissa lieRe sich
eine besonders fur den Kohletransport sehr wichtige Ver-
bindung nach OstpreuRen lUber die Masurischen Seen schaffen.
Der Ausbau des anschlieBenden Augustowo-Kanals wirde den
Holztransport aus dem westlichen 'WeillruRBland erleichtern.

Erwogen wurde im ehern.Polen ferner der Bau eines Kanals vom
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Horyn. einem rechten NebenfluR des Pripet, nach Pinsk (Karnieji-
ny Kanal) und damit eine Verbindung zum Bug. Dieser Kanal
sollte vor allem den Transport von Steinen aus der Gegend um
Sarny in Wolhynien zum StraBenbau nach Innerpolen sowie den
Transport von Holz und Getreide ermdglichen. Es ist fraglich,
ob SowjetruRBland diesem Kanal noch die entsprechende Bedeu-
tung zumessen wird.

6) SchlieBlich sei noch das von polnischer Seite erdrterte Pro-
jekt eines Weichsel-Bug-Kanals (sog.Robocz.y-Kanal) genannt.
Der Hauptzweck dieses Planes war aber nicht die Schiffbarma-
chung des Bug, sondern die Errichtung eines GroRRkraftwerkes
im Zentrum Polens, er ist daher nicht als vordringlich anzu-

sehen.

IV. Die Bedeutung des Weichselausbaus.

1) Fiar die Landwirtschaft.

Die grolRe Bedeutung und zugleich die unbedingte Notwendig-
keit des Weichselausbaus ergibt sich allein schon aus der Tat-
sache, daB die Weichsel in ihrem bisherigen Zustand fast a Il-
jahrlich riesige L&ndereien unter Wasser setzte und Millionen-
werte vernichtete. Im Jahre 1888 z.B. betrug der Schaden allein
im preufBischen Teil der Weichsel 11,7 Mill.LMark,1” und in dem
einen Jahr 1934 richtete das Weichsel-Hochwasser einen Schaden
von 74,5 Mill.Z1. an.2” In den letzten 50 Jahren betrugen die
durch die Weichseliberschwemmungen verursachten Schaden nach
M itteilungen des polnischen Senators Debski allein in Sidpolen
rd. 2 Milliarden ZI., d.h. seit 1885 durchschnittlich 25 M ill.
ZIl. im Jahr. Pressemeldungen zufolge sollen die seit 1918 ange-
richteten Hochwasserschdden der Weichsel so grol sein wie die
Kosten einer Weichselregulierung. Der durch die Uberschwemmungen
der Weichsel und ihrer Nebenflisse verwistete Boden stelle alle!
einen Wert von 90 M ill.Z1l. dar, und seit 1918 seien am M itte |-
lauf der V/eichsel wieder 5.000 ha Land verwiuistet worden.

1) R.Winkel, &7a.0., S.2lo.
2) B.Sikorski, Problem i.lwestycyjny w Polsce, Warschau 1937,

S.79.
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Nach Berechnungen polnischer Fachleute lassen sich durch
die Regulierung der Weichsel 45.000 ha Boden neu gewinnen und
der Landwirtschaft nutzbar machen. Weitere 150.000 ha Acker-
land sowie Gebaude im Werte von 50 M ill. ZI. lieBen sich vor
dem Hochwasser bewahren''In der ehern, polnischen Presse wurde
der durch die Weichselregulierung erzielbare Landgewinn auf
180.000 ha geschatzt®)

Die W irtschaftlichkeit des Weichselausbaus 4Rt sich also
schon auf Grund der MoOglichkeit, die in die Milliarden gehenden
Uberschwemmungsschaden zu vermeiden und wertvolles Ackerland
zu gewinnen, naohweisen. Im uUbrigen lassen sich die Vierte, die
durch den Weichselausbau geschaffen werden kénnten, nicht
vollstandig zahlenm&fRig erfassen und ausdricken. So wurde die
W eichselregulierung ganz allgemein z.B. die Landeskultur heben
und eine geregelte Wasserwirtschaft in weiten Landesteilen
KongreRpolens ermdglichen. Die Bedeutung dieser Tatsache erkennt
man klar an dem Unterschied zwischen der Landeskultur und den
Bodenertragen am preufRischen Teil der Weichsel und denen Kon-
greRpolens, wo wegen mangelnder FluRregulierung keine geregelt"
Entwédaserung des Bodens besteht. AulBerdem wirde der Weichsel-
ausbau durch Beseitigung der dem Leben und Besitz der Weichsel-
anwohner alijdrhlich drohenden Gefahr Uberhaupt erst die psy-
“bologischen Voraussetzungen schaffen, ohne die eine Inten-
sivierung der landwirtschaftlichen Produktion dieser Gebiete
kaum moglich sein duarfte.

Was schlieBlich den zuklinftigen Transport vonlandwirt-
schaftlichen Produkten auf der Weichsel betrifft, so ist eine
genaue Berechnung der Gitermengen gegenwartig natidrlich noch
nicht moglich. Im ersten Teil der vorliegenden Arbeit ist der
Versuch unternommen worden, die im Weichselraum kunftig mog-
liche landwirtschaftliche Produktion zu schéatzen. Die dort er-
rechneten Produktionsmengen konnten selbstverstandlich erst nach
einer jahre- oder sogar jahrzehntelangen Aufbauarbeit erzielt2

1; B. Sikorski, a.a.0., S. 78
2) Polens Kanal der fernen Zukunft. In; Berliner Bérsenzeitung
Nr. 125 vom 15.3.1959, S. 3
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werden. Welcher Teil dieser Produktion in den allgemeinen Giter-
verkehr auf langere Strecken und insbesondere in den Weichsel-
verkehr eingehen wird, das hangt ab von der kinftigen Aufteilung
der Anbauflachen, der kinftigen Siedlungsdichte in diesem Raum,
der weiteren Entwicklung des Verbrauchs je Kopf der Bevdlkerung
usw., also von zahlreichen Gr6Ren die auch nicht annadhernd fest-
stehen. Es kdnnen deshalb hier nur folgende Andeutungen Uuber
die voraussichtlichen Entwicklungstendenzen gemacht werden:

Der in verhaltnismafig kurzer Zeit erzielbare Mehrertrag
in den neuen Reichsgauen wird, soweit er nicht durch eine ver-
mehrte Industrialisierung in diesen Gauen selbst verbraucht wer-
den sollte, zum groRten Teil mit der Eisenbahn nach Oberschle-
sien und auf der Warthe und Netze nach dem Ubrigen alten Reichs-
gebiet (besonders Berlin) befordert werden. Fir den Weichsel-
verkehr kommen diese Ertradge nur soweit in Frage, als sie im
enorddstlichen Teile des Reichsgaues Danzig-WestpreuBen und in
SudostpreuBen erzielt werden und fir die menschliche Ern&hrung
in den Konsumzentren Stadt Danzig und Berlin bestimmt sind
(Roggen, Weizen, weniger Kartoffeln). Es kann sich dabei aber
nicht um groRBere Mengen handeln, da die mengenmé&alRig entscheiden-
den Produkte zum groRten Teil in den neuen Gauen selbst verfit-
tert und industriell verarbeitet werden durften (Kartoffeln,
Zuckerriben, Gerste und Hafer). Ahnlich wird die Verwertung
der landwirtschaftlichen Produktion im Generalgouvernement sein.
Da sich der Boden in diesen Gebieten besonders fur den Kartoffel-
anbau eignet, wird voraussichtlich vor allem dieser ausgedehnt
werden. Der gréRRte Teil der zu erwartenden Mehrertrage wird
wohl an Ort und Stelle verfuttert werden, denn die Viehwirt-
schaft dieser Gebiete ist in besonderem MaRe ausbaubedurftig.
AulRerdem ist der Mehrverbrauch der anséssigen Bevdlkerung an
landwirtschaftlichen Produkten zu bericksichtigen, der fur die
Zukunft bei einer Siedlungsdichte von etwa 160 statt bisher
120 Menschen je gkm und gleichbleibendem Verbrauch je Kopf um
rd. ein D rittel hdher anzusetzen ware als bisher. Von den son-
stigen mengenmé&afig wichtigen Erzeugnissen der Landwirtschaft
kommen Vieh, Stroh und Heu ihrer Natur nach fir einen Weichsel-
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verkehr auf langeren Strecken kaum in Frage. So wird, also der
Verkehr mit landwirtschaftlichen Erzeugnissen auf der Weichsel,
trotz der groBen Moglichkeiten einer Steigerung der landwirt-
schaftlichen Produktion in diesen Gebieten, auch in Zukunft
ziemlich eng umgrenzt sein und sich weitgehend auf die Versor-
gung Warschaus beschranken. Dem steht aber der Vorteil der
Bodensicherung und Bodenverbesserung im Stromgebiet der Weich-

sel gegeniber.

2) Fur den Bergbau und die Industrie.

Entscheidend fiar dalR Volumen des zukinftigen Glterverkehrs
auf der 7/eichsel wird der Transport von Produkten des Bergbaus
und der Industrie sein. In erster Linie ist hier die Steinkohle
aus dem gesamtoberschlesischen Revier zu nennen. Der Trans-
port von Steinkohle auf der Weichsel war bisher sehr gering
(nur rd. 180.000 t im Bereich der oberen Weichsel). Das lag
aber nicht an dem verhéaltnismafRig niedrigen Kohleverbrauch im
ehern.Polen oder gar an den gefdorderten Kohlemengen, sondern vor
allem an dem fehlenden Weichselausbau. Tabelle 23 beweist,
dalR der inldndische Kohleverbrauch im ehern.Polen allein schon
ausgereicht hatte, um eine Vervie l[fachung der Koh letransporte
auf der Weichsel zu ermoglichen. Auf der oberen und m ittleren
Weichsel gab es bisher mit Ausnahme von Krakau keine grdéReren
Konsumzentren fur Kohle; nach einer Berechnung der Union der pol-
nischen Bergbau- und HuUttenindustrie betrug der Kohleverbrauch
Krakaus im Krisenjahr 1934 rd. 70.000 t und der Kohleverbrauch
entlang der Przemsa und Weichsel von Myslowitz bis Deblin nur
rd. 190.000 t, da an diesem Abschnitt der Weichsel bisher
keine groReren Industriewerke lagen, die nennenswerte Kohle-
mengen verbraucht héatten. Dies wirde sich im Falle des vollen
Ausbaus des Zentralen Industriebezirks von Sandomir in gewissem
Umfange andern. Im ehern.Polen rechnete man fur die né&achsten
Jahre mit einem Transport von mehreren hunderttausend Tonnen
Kohle auf der Weichsel zum Zentralen Industriebezirk. Die

W assertransporte waren deshalb so verhéaltnismafig eng begrenzt
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Tabelle 23: Verbrauch von Steinkohle im ehern,Polen
im Jahre 1936.7"

Verbrauch Verbrauch Ubriger v Gesamt- Verbrauch

Wojewod- d.Gruben d.Eisen- :
scr{aften (einschl« bahn u. Verbrauchav(el:)boroautc)h JEEnKl?pf
Deputate) Schiffahrtlooo t v.H. 9
(looo t) (looo t)

Zentralwo.ie-

wodschaften 588 1.033 6.067 29 7.688 539
davon

Stadt Warschau 1.115 5

Warschau 925 4

Lodsch 1.826 9

Kielce 588 1.833 9

Lublin 235 1

Biatystok 133 1

Ostwo.iewod-

schaften 222 190 1 412 69
Wilna 80 )

liowogrodek 12

Polesien 20 ) 1

Wolhynien 78 ]

VestvvO.iewod-

schaften 1.682 1.061 7.376 35 10.119 2.114
Posen 1.406 7

Pomereilen 483 2

Schlesien 1.682 5.487 26

Sidwojewod-

schéaften 281 717 1.958 9 2.956 328
Krakau 281 1.380

Lemberg 413

Stanislau 69

Tarnopol 96

Zusammen 2.551 3.033 15.591 74 21.175 622
Eigenverbrauch

d.Gruben und 2.551 12

Deputate

Verbrauch d.

Eisenbahn u. 3.033 14
Schiffahrt

Gesamtverbrauch 21.175 1loo0

a) Ohne Eigenverbrauch der Gruben Deputate, Verbrauch der
Eisenbahn und S chiffahrt.

1) Quelle: Statystyka Przemys$lu Weglowego w Panstwie Polskim
za rok 1936» S.49.



gewesen, weil im Zentralen Industriebezirk groRenteils Erdgas
und elektrische Kraft verwendet werden sollte und weil Staub-
kohle fur den Wassertransport nicht in Frage kam.

Ein groRBes fir den Transport von Kohle auf der Weichsel
in Betracht kommendes Konsumzentrum ist jedoch die Stadt und
die Wojewodschaft Warschau mit einem Verbrauch von Uber 2
M ill.t Steinkohle (im Jahre 1936). Nach einer Berechnung des
polnischen WasserstraBenfachmanns Prof.Rybczynski wére schon
bei der Moglichkeit der Verwendung von 7?20 t-Kahnen bis War-
schau auf der Weichsel ein Kohleversand von 2 M ill.t jahrlich
erreichbar. Bei Verwendung von 750 t-K&dhnen wiirde der Kohle-
transport auf der Weichsel fiur den polnischen Inlandsmarkt
(einschl. der Ostgebiete Uber Deblin-Wlodawa) sogar 4 M ill.t
betragen, wobei nur der Verbrauch des Krisenjahres 1932 zu-
grunde gelegt ist.1” Zudem ist die Mdglichkeit einer konjunktu-
rellen und strukturellen Zunahme des Kohleverbrauchs im Raum
des ehern.Polen infolge einer gréReren Bevdlkerungsdichte und
etwaigen starkeren Industrialisierung zu beriucksichtigen.
Einen Anhaltspunkt hierfir bietet ein Vergleich des Kohle Ver-
brauchs je Kopf der Bevodlkerung im ehern.Polen mit 736 kg im
Jahre 193728 und im Altreich mit 2.679 kg im selben Jahre,
also fast das Vierfache.5” In diesen Zahlen spiegelt sich
zwar auch die hodhere Industrialisierung des Altreichs wieder,
es bestehen aber in den ehemals polnischen Gebieten jedenfalls
noch groBe Steigerungsmoglichkeiten, besonders angesichts der
als sicher anzunehmenden Einschrankung des unnattrlich hohen
Brennholzverbrauchs.

Von noch weit groBerer Bedeutung als der Absatz im Raum
des ehern.Polen aber wirde der Weichseltransport von Kohle nach
dem friheren Freistaat Danzig, nach OstpreuBen und besonders
nach dem Ausland sein. Die Kohletransporte fir Danzig kénnten
direkt auf dem Wasserwege erfolgen (Der Kohleverbrauch von

1) Vgl 2.WasTXewski, Znaczenie dréog wodnych dla przemystu
Olaskiego, Katowice 1936, S.22.

2) Maty Rocznik Statystyczny 1939, S.159.

3) Statistisches Jahrbuch fir das Deutsche Reich 1938, a.a.O
S .392.
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Danzig allein kann mit rd. 500.000 t angesetzt werden), Fur
die Versorgung OstpreuBBens wéare teilweise ein gebrochener
Verkehr Weichsel - Eisenbahn (Umladehafen Danzig und Elbing)
notig, doch bestinde nach entsprechenden Bauarbeiten auch die
Mo6glichkeit einer Kohlebeforderung von der Weichsel Uber Narew,
Fissa und Masurische Seen nach dem Innern Ostpreullens (der
Steinkohleverbrauch Ostpreuflens betrug im Jahre 1937 rd.

2,1 M ill.t1)). Die Menge der fur den Weichselverkehr in Frage
kommenden Exportkohle 148t sich auf Grund der bisherigen pol-
nischen Kohleausfuhr GUber die Seehafen Danzig und Gdingen un-
gefahr feststellen; diese betrug im Jahre 1938 rd. 10,1 M ill.t
Steinkohle und 0,2 M ill.t Koks,23 Unter den nunmehr geédnderten
politischen Verhaltnissen ist nicht nur eine Aufrechterhaltung
der Kohleausfuhr aus Gesamtoberschlesien, sondern dariber
hinaus eine betrdchtliche Steigerung zu erwarten. Als Beweis
sei hier die AuBerung maRgebender deutscher W irtschafter an-
gefuhrt, die eine Zunahme der Ausfuhr von oberschlesischer
Kohle nach Skandinavien und dem Baltikum auf 9 Mill..jLgjM “lich
fur wahrscheinlich halten_TT Im Vergleich hierzu betrug die
Ausfuhr von polnischer Kohle nach diesen Landern im Jahre 1938
nur rd. 3,5 M ill.t. In diesen Zahlen spiegelt sich allein
schon die groRe Bedeutung des Weichselausbaus fir den ober-
schlesischen Kohlenbergbau wieder. Daneben wirde der Weichsel-
ausbau der oberschlesischen Industrie den b illigen Bezug von
hochprozentigen auslandischen Erzen ermdglichen. Die Einfuhr
des ehern.Polen an Erzen (einschl.Schlacken) betrug im~Jahre
1938 rd. 840.000 t, davon 704.000 t Uber die Seehéafen; eine
Zunahme auf eine M illion Tonnen und mehr ist angesichts des
notwendigen Ausbaus der oberschlesischen Eisen- und Stahlin-
dustrie zu erwarten. Auch der Bezug von Holz (besonders Gru-
benholz) auf dem billigen Wasserwege wirde der Industrie mog-
lich sein und ihr gewisse Kostenersparnisse bringen.

1) 3teinkohleempfang, d.h. Transport auf Eisenbahnen und Was-
serstralen (einschl.Seeverkehr).Quelle:Statistisches H eft.
Produktions- und wirtschaftsstatistische Angaben aus der
Montanindustrie.Hrsg.vom Verein fir die bergbaulichen In -
teressen, Essen, 40.Ausg., 1939, S.60.

2) Rocznik Handlu Zagranicznego Rzeczypospolitej Polskiej i
olnego Miasta Gdanska,Czesc 1,1938,Warszawa 1939,8.39- r

3) Vgl.Deutsche Verkehrs-Nachrichten Nr.241 vom 16.1 0.1939,8 «<

4) Rocznik Handlu Zagranicznego, a.a, 0., 8.4.
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V. Das voraussichtliche EinfluBRgebiet. der Weichsel.

Damit sind die wichtigsten Grinde dargelegt, die vom
Standpunkt der Landwirtschaft, des Bergbaus und der Industrie
fur den Ausbau der Weichsel sprechen. Es ist nun noch die Frage
zu klaren, wie sich im Falle des Weichselausbaus die Frachten-
lage zwischen der Weichsel einerseits, der Eisenbahn (insbe-
sondere der Kohlemagistrale), der Oder- und dem Oder-Donau-
Kanal andererseits voraussichtlich gestalten wird, und ob vom
Standpunkt der Industrie der neuerworbenen Gebiete Uberhaupt
das Bedirfnis nach einem Ausbau der Weichsel als GroBschiff-
fahrtsstrai3e besteht.

a) Gegeniuber der Eisenbahn.

Hierzu ist zunachst festzustellen, daB die Rentabilitat
des Kohletransportes auf der Weichsel gegentber der Eisenbahn
bei einem Ausbau der Weichsei fur 600 t-Kahne gesichert wéare.
Die auf diesen Punkt sich beziehenden Berechnungen polnischer
Fachleute gehen Uberdies von den Seehafentarifen der polnischen
Staatsbahn aus, die bei Kohle und Koks um 69 v.H. geringer
als die Normaltarife waren und weit unter den Selbstkosten
der Exportkohletransporte lagen. Nach Berechnungen des pol-
nischen Professors Gieysztor zahlten die polnischen Staats-
bahnen schon im Jahre 1928 fur jede Tonne Exportkohle nach
Danzig 4,17 ZIl. und nach Gdingen sogar 4,53 ZIl. zu.”™ Nach
weiteren ErmafRigungen betrug der Seehafenexporttarif fur Koh-
le im Jahre 1937 nur 4,20 ZI. je t, d.h. 0,83 Groschen je
tkm, wéahrend das polnische Verkehrsministerium die Selbstko-
sten des Kohletransportes auf 1,6 Groschen je tkm und die
variablen Kosten allein auf 1,2 Groschen je tkm schéatzte.?
Die Verluste der polnischen Staatsbahnen aus dem Transport

T) Z.Wasilewski, a.a.0., S.13.

2) Quelle: Sejmreden des Abg. B.Sikorski, Problem inwestycyjny
w Polsce. Hrsg.von der Industrie- und Handelskammer War-
schau, 1937, S.57.



von Exportkohle wurden von J.Ginsbert far das Jahr 1934

mit 20 M ill.Z 1. angegeben. Jahrlich soll der Verlust beim
Kohletransport auf der Kohlemagistrale Ostoberschlesien-Gdingen
nach Meldungen der polnischen Presse sogar 7 ZIl. je t betra-
gen haben. Bei einem Export von 10,1 M ill.t Steinkohle Uber
die Seehafen entsprache dies einem Verlust von rd. 71 M ill.
Zl. im Jahre 1938. Auf Grund der oben erwdhnten Angaben des
polnischen Verkehrsministeriums wirde sich ein Verlust von
3,90 ZI. je t und ein Gesamtverlust von 39,4 M ill.Z1Il. errech-
nen lassen. Ohne nachprifen zu kdnnen, welche von diesen An-
gaben richtig ist, darf festgestellt werden, daf3 sich durch
die teilweise Umlenkung der oberschlesischen Exportkohle von
der Eisenbahn auf die 'eichsei in jedem Falle Millionenve-r-
luste vermeiden lieBen. Hach Wegfall dieser Verluste kdnnte
die W irtschaft der neuen Ostgebiete, insbesondere auch die
Landwirtschaft, durch Tariferm&Rigungen im Inlandverkehr
unterstitzt werden, deren EinfUhrung bisher wegen der verlust-
bringenden Transporte von Exportkohle, die im Jahre 1937
allein 39 v.H. der tonnenkilometrischen Gesamtleistung der
polnischen Staats-Eisenbahn ausmachten, nicht mdoglich war.

Ein Vergleich der Frachtenlage zwischen Weichsel und
Eisenbahn ist in bezug auf die Kohle nur fir den Oberlauf der
Weichsel méglich, weil nur dort gewisse Kohlotransporte statt-
fanden; aulBerdem sind die bisherigen schlechten Schiffbar-
keitsverhaltnisse der Weichsel in Rechnung zu stellen, so dal}
ein solcher Vergleich nur ganz allgemeine Ruckschlisse auf die
voraussichtliche kunftige Wettbewerbslage zulaft. Im Jahre
1937 betrugen die durchschnittlichen Transportkosten fir Kohle
aus dem ostoberschlesischen Industriegebiet auf dem Wasser-
und Landwege je t (in Z1.): '

Eisenbahn Wasserweg
nach Niepotomice 6,47 6,45
nach Szczucin 9,75 11,85
nach Sandomir 10,92 13,45
nach Putawy 11,55 15,951

1) J.Ginsbert: Die polnischen Staatsbahnen. Hrsg.vom Verkehrs-
ministerium, Warszawa 1935, S.26.

2) Nach: A.Olszewski: Wisla jako arteria weglowa, Warszawa
1938, 3.36.



Der Transport auf dem Wasserwege war also wider Erwarten m it
zunehmender Entfernung immer unrentabler, da die Weichsel un-
terhalb Krakau vollig vernachlassigt ist. Angesichts der im
Vergleich mit dem Landwege hdoheren Kosten war der Transport
von Kohle auf dem Wasserwege Uberhaupt nur mit Unterstitzung
der Kohleindustrie maoglich. Schon bei einer Schiffbarkeit der
Przemsa und der oberen Weichsel fur 220 t-K&hne hatten aber
die Kosten fur den Kohletransport betragen: nach Sandomir
4,60 ZI1. je t (1,76 Groschen je tkm) und nach Pulawy 5,60 ZI.
je t (1,5 Groschen je tkm), also nur rd. 35 v.H. der bisheri-
gen Kosten. Dieser Kostenvoranschlag wurde jedenfalls den Pro-
jekten fir den Ausbau eines solchen Wasserweges zugrunde ge-
legt. Die Kostenersparnis hé&tte demnach auf dem Wasserwege
von Myslowitz bis Sandomir gegenuber der Eisenbahn 4 ZIl. je t
Kohle betragen.® Auf weitere Entfernungen und bei dem allein
in Frage kommenden Ausbau der Weichsel fur mindestens 600 t-
Kadhne wirde sich die Frachtenlage noch mehr zugunsten des
Weichselverkehrs verbessern. Beim Transport von Exportkohle
bis Danzig wirde der Weichselverkehr gegeniber der Eisenbahn
allerdings durch den unterhalb von Warschau beginnenden Weich-
selbogen und die hieraus sich ergebende groRere kilometrische
Entfernung benachteiligt sein: die Kohlemagistrale ist 506 km
lang, der Wasserweg von Myslowitz an der Przemsa bis Danzig
929 km. Es ist aber kaum anzunehmen, dalR die genannten Kosten-
vorteile des Weichselverkehrs durch diese groRBere kilom etri-
sche Entfernung aufgewogen werden kdnnten. Aber abgesehen von
den Kostenvorteilen wird eine Heranziehung der Weichsel fur di
Beforderung der oberschlesischen Kohle schon deshalb notwen-
dig sein, weil die Eisenbahn die grollen Transportaufgaben, die
sich aus der zu erwartenden Steigerung der oberschlesischen
Kohleausfuhr und des Kohleverbrauchs in den ehemals polnischen
Gebieten sowie aus der Belieferung Ostpreullens durch Oberschle
sien ergeben werden, allein nicht befriedigend wird l6sen
kénnen. Es sei hier nur noch einmal darauf hingewiesen, daf3 in

Zukunft mit einer gesamtoberschlesischen Kohleféorderung von

1) A.Olszewski, a.a.0., S.54.
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loo M ill.t und einer Steigerung der Kohleausfuhr aus Ober-
schlesien nach Skandinavien und dem Baltikum auf 9 M ill.t zu
rechnen ist. Hinzu kdme die allgemeine Intensivierung der

W irtschaftstatigkeit und des Guterverkehrs in den neuen O st-
gebieten. Unter diesen Umstidnden ware es technisch zumindest
sehr schwierig und wirtschaftlich kaum vertretbar, einseitig
den Eisenbahnverkehr auszubauen. Der Weichselausbau scheint
also, auch von dieser Seite her gesehen, eine unbedingte Not-
wendigkeit zu sein.

Auch im Hinblick auf die sonstigen fir den Weichselver-
verkehr in Frage kommenden Giter war die Frachtenlage zwischen
der Weichsel und der Eisenbahn bisher wegen der mangelhaften
Schiffbarkeit der Weichsel stark zuungunsten der Weichsel be-
einfluRt. Dies zeigt recht deutlich die folgende Zusammenstel-
lung der Frachtraten beim Transport verschiedener Waren von

Danzig weichselaufwarts.

Tabelle 24: Frachtraten fir verschiedene Giuiter beim Transport

(in Z1. je 1t)
Oie,Fette,Harz,

Bestimmungshafen Rel\l/lsehulnd Sﬁ;ﬁg;':]rfaalétéljnaute gztrlérslég?fg
Graudenz 8,50 9,00 10,00
Bromberg 9,50 lo, 50 11,25
Thorn 10,00 10,75 11,50
Leslau (Wtoctawek) 14,25 15,00 oo
Ptock 19,50 20,00 20,50
Warschau 28,50 29, 00 29,50

M it zunehmender Entfernung ist also eine betrachtliche Kosten-
progression statt - wie es gewdhnlich in der Binnenschiffahrt
zu sein pflegt - einer relativen Kostensenkung festzustellen.

So betrugen z.B. die Frachtsdtze fir die oben aufgefihrten

tj Nach P.H.Seraphim, a.a.0., S.375.
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Guter nach Thorn durchschnittlich 10,75 Zl», nach Warschau
dagegen 29,00 Z1., d.h. fast das Dreifache, obgleich die Ent-
fernung von Danzig nach Warschau nur etwa das Doppelte der
Entfernung Danzig--Thorn ausmacht. Der Grund hierfar ist in
der im Vergleich mit der friher preulischen Weichsel ungleich
schlechteren Schiffbarkeit des Weichselabschnittes Thorn-War-
schau zu suchen; durch Regulierung dieses Abschnittes lieRen
sich also offensichtlich betrachtliche Kostenersparnisse
erzielen.

Ein weiteres Hemmnis ergab sich fur die Weichselschiffahrt
bisher aus dem Fehlen von Eisenbahntariferm&figungen im Zu-
bringerverkehr. Als Beispiel seien in Tabelle 25 die Fracht-
satze fur Zucker im Verkehr weichselabwéarts nach Danzig im
Eisenbahnverkehr, im Binnenschiffsverkehr und im kombinierten
Verkehr Eisenbahn-Binnenschiff aufgefuhrt.

Tabelle 25: Frachtsdtze fir Zucker nach Danzig im Durchschnitt
1927/32.
(in ZI1. je tab

Abgegangen Eisenbahn Binnensthifi &R MIARAEIMNeN-

a) von Orten an der Weichsel bzw. am Bromberger Kanal

Nackel 27,10 13,72
Bromberg 26,20 10,47 -
Thorn 28,50 lo0,72
Schwetz 24,30 9,22 -
Kruschwitz 29,00 16,72 -

b) von Orten miit Anlaufstrecke zum Weichselumladehafen

Znin Uber Karlsdorf 28,50 - 20,52
Gnesen Uber Karlsdorf: 32,30 - 28,32
Culmsee Uber Thorn 26,20 - 18,12

a) Bei Sendungen von mindestens 15 t.

1) Hach P.H.Seraphim, a.a.0., S.386 f.
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Ahnlich war die Wettbewerbslage bei der Einfuhr von He-
ringen uUber Danzig. Hier betrugen die Frachtsatze nach den
Weichselh&dfen Leslau und Warschau auf der Eisenbahn 27,20 und
35,10 ZI., auf der Weichsel dagegen nur 16,12 und 23,72 Z1.,
dagegen nach Lodsch und Brest-Litowsk auf der Eisenbahn 35,1°
und 42,10 Z1,, im kombinierten Verkehr Weichsel-Eisenbahn
aber 39,72 und 46,82 Z1.1” Die Weichselschiffahrt erzielte
also aus den genannten Grinden nur bei Orten, die unmittelbar
an der Weichsel bzw. am Bromberger Kanal gelegen sind, eine
Frachtersparnis gegentuber der Eisenbahn.

Durch Abbau der verlustbringenden Seehafentarife, Ein-
fuhrung von Zubringertarifen zu Weichselhafen und vor allem
durch den Ausbau der Weichsel fir 600 t-Kahne wirden sich die
W ettbewerbsverhéltnisse eindeutig zugunsten der Weichsel an-
dern. Uber die hierbei bestehenden Mdéglichkeiten liegen einige
polnische Angaben vor, die im folgenden wiedergegeben seien:
Im Jahre 1929 betrugen die Schiffsfrachten im Verkehr weichsel-
aufwéarts von Danzig nach Warschau fur die verschiedenen Gu-
terklassen 4-9,5 Groschen je tkm; im Verkehr weichselab-

wéarts waren sie um 20 - 25 v.H. niedriger, stellten sich
also auf 3,2 - 7,7 Groschen je tkm. Die Eisenbahnfracht kostete
je nach den Giuterklassen 4,97 - 17 Groschen je tkm. Die Weich-

selschiffahrt erbrachte bisher also nur im Verkehr zu Tal und
bei den hdheren Giuiterklassen einen Kostenvorsprung. Vergleichs-
weise betrage die Fracht auf den groRen mitteleuropéischen

W asserstralBlen nur 0,9 - 1,5 Groschen je tkm. Auch auf der
Weichsel sei durch Niedrigwasserregelung auf 1,2 m, Moderni-
sierung des Schiffsparks und rationelle Betriebsorganisation
eine Senkung der Frachtkosten auf 2,5 und sogar 1,8 Groschen

je tkm moéglich.*» Eine andere polnische Quelle gibt die Selbst-
kosten im Weichselverkehr far 1930 (also ebenfalls in einem
Jahr relativ hoher Preise) bei einer Ladefahigkeit der Ké&hne
von 270 t je nach der Transportentfernung mit 3,88 - 5,56

1) Bei Sendungen von mindestens 1o t. Nach: P.H.Seraphim,

a.a.0., S§.387. _ _
2) Nach: T.Maliszewski, Koszt przewozu wodg. In: Drogi Wodne w

Polsce, Tom 111, Warszawa 1929, S.49 f.



Groschen je tkm zu Berg und 2,94 - 4,19 Groschen je tkm zu

Tal an. Bei Regulierung der mittleren Weichsel sei eine Sen-
kung der Selbstkosten auf 2,3 Groschen zu Berg und 1,2 Gro-
schen zu Tal mdglich, was eine Herabsetzung der bisherigen
Frachten um die Halfte gestatten wirde.1” Obwohl diese Angaben
im einzelnen nicht nachzuprifen sind, so scheint doch festzu-
stehen, dall der Weichselverkehr nach Erfillung der obengenann-
ten Voraussetzungen dem Eisenbahnverkehr zumindest im Hinblick
auf die entscheidenden Massengiter Kohle, Koks, Erze, Holz,
Zucker und teilweise auch Reis, Heringe u.a. frachtenmafig

Uberlegen wéare.

b) Gegenitber der Oder.

Fur die Wettbewerbslage der Weichsel gegeniuber der Oder
ist zundchst von Bedeutung, dalR die Schiffahrtsstrecke auf der
Oder von Gleiwitz bis Stettin 680 km und von Kattowitz im
Zentrum des oberschlesischen Industriereviers bis Stettin rd.
700 km betragt, dagegen die Strecke auf der Weichsel wegen des
breiten Weichselbogens von Krakau bis Danzig 850 km und von
der Mundung der Przemsa bis Danzig 929 km. Diese geographische
Tatsache und das Zeitmoment beeinfluRt natirlich auch die
Frachtenlage entsprechend zuungunsten der Weichsel. Auf der
Oder betrug die Schiffsfracht (Kahnfracht einschl. Schlepp-
lohn) far Kohle von Kosel nach Stettin (rd. 650 km) im Jahre
1939 je t 4,10 RM,Z'1 d.h. 0,63 Rpf je tkm. Bei vollig ungere-
geltem Wettbewerb ware also auf der Weichsel wegen der lan-
geren Strecke eine Fracht von nur 0,48 Rpf je tkm ndtig, um
die Konkurrenzfahigkeit gegentuber der Oder zu gewdahrleisten.
Es kommt hinzu, dalR auch die Sperrzeit durch Vereisung auf der
Weichsel langer ist als auf der Odor. Dies spielt zwar keine
Rolle bei solchen Gitern wie Getreide, Zucker, Holz usw., die

"i7 Vgl. M.Rybczynski, Drogi wodne na Pomorzu, Torun 1935,

x S.34 f.
2) Zeitschrift far Binnenschiffahrt, Berlin 1939, Heft 6,

S.235.
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entweder ihrer Natur nach im wesentlichen nur wahrend der eis-
freien Zeit verschifft zu werden pflegen oder deren Verschif-
fung doch ohne Schwierigkeiten auf die eisfreie Zeit gelegt
werden kdnnte. Die ldngere Vereisungszeit der Weichsel kann
aber von Bedeutung sein bei solchen Gitern wie z.B. kohle, die
laufend das ganze Jahr hindurch befdordert werden miussen. Eine
kestenmé&llige Benachteiligung des Weichselverke hrs gegeniber
der Oder lieRe sich ferner u.U. auch darin erblicken, dall die
Weichsel vorerst nur fir 600 t-Kahne schiffbar zu machen
ware, wahrend die Oder gegenwartig lor Schiffe bis zu 800 _t_
und nach ihrem geplanten Ausbau sogar fur solche bis 1.000 t
befahrbar ist und auch der Adolf-Hitler-Kanal einen Verkehr
mit Schiffen von 800 - 1.000 t zulafRt.

Gegenlber diesen scheinbar gegen einen Ausbau der Weichsel
als GroRschiffahrtstraRe sprechenden Grinden ist darauf hin-
zuweisen, dall die Oder allein ebensowenig wie die Eisenbahn
in der Lage ware, die neuen grolRen Verkehrsaufgaben, die sich
im gesamten neuen deutschen Ostraum in Zukunft ergeben werden,
befriedigend zu I6sen. Die im Jahre 1937 erreichte HOchstmenge
der auf der Oder beforderten Kohle betrug 3,2 M ill.t, d.h.
nur 13,2 v.H. der Gesamtforderung Westoberschlesiens allein.
Der Adolf-Hitler-Kanal reicht fiar einen solchen und auch noch
fir einen starkeren Verkehr aus. Fuar die kunftige Kohle-
forderung von Gesamtoberschlesien in Hohe von 100 M ill.t ddri-
te die Oder in Verbindung mit einem nur westwarts gerichteten,
Verkehr auf dem Adolf-Hitler-Kanal kaum ausreichen, es wird
vielmehr auch ein ostwarts gerichteter Verkehr vom verlanger-
ten Adolf-Hitler-Kanal zur Weichsel ndtig sein. Die kunftige
Kohleausfuhr aus Oberschlesien nach Skandinavien und dem Bal-
tikum soll allein 9 M ill.t betragen. Hinzu kdme der groRe Kohl
Bedarf der groRRtenteils zum EinfluRgebiet des oberschlesischen
Reviers gehotérenden deutschen Ostprovinzen (Berlin, Branden-
burg, Pommern, Schlesien, OstpreuBen und Reichsgau Danzig-

WestpreuBen), der auf Grund der vorhandenen unvollstdndigen

g vgl. die Rede des Staatssekretdrs Koenigs auf dem Odertag
1939, zitiert in: Zeitschrift fiur die Binnenschiffahrt,
Juli/August 1939, Heft Nr.7/8, S.277-



Unterlagen auf mindestens 19 M ill.t Steinkohle und 3 M ill.t
Koks zu schéatzen ist,”~ sowie die Beanspruchung des Adoli-
Hifler-Kanals und der Oder fiur den Transport von Kohle und
anderen Massengiutern nach und von der Ostmark und Siddosteuro-
pa Uber den Oder-Donau-Kanal; die Transpartmenge dieses Ka-
nals wird mit 1o M ill.t angenommen.2” Der weitaus grél3te Teil
der kunftigen Steinkohle f'érderung Oberschlesiens von 1oo0
M ill.t wird jedenfalls trotz eines hbéheren Eigenverbrauchs
im Revier(durch Erweiterung der Eisen- und Stahlindustrie,
Bau von Hydrierwerken usw.) in andere Verbrauchsgebiete zu
beférdern sein. Bertcksichtigt man schlieBlich noch die
kinftige Steigerung des Bedarfes Oberschlesiens an auslandi-
schen Erzen, so durfte die Oder und der jetzt fertige west-
liche Teil des Adolf-Hitler-Kanals bis Gleiwitz dieser viel-
faltigen Beanspruchung kaum gewachsen sein. Die Lenkung eines_
gewissen Teiles der Kohle-. Koks-, Erz- und Grubenholztrgns”
porte zur Weichsel dirfte damit notwendig werden; auf jeden
Fall ist sie als ein wichtiges M ittel zur wirtschaftlichen und
verkchrsméaRigen ErschlieBung der neuen deutschen Ostgebiete
sehr winschenswert. Danzig ist in besonderem MaRe forderungs-
ucuurftig, wahrend Stettin und die Ubrigen Oderhafen, besonders
nach Bau des Oder-Donau-Kanals, hinreichende Arbeitsgebiete
behalten werden. Auch eine Ausschaltung der Kohlemagistrale
und damit die Vernichtung der darin investierten groBen Kapi-
talien ist bei Forderung der W eichselschiffahrt nicht zu be-
furchten, weil die Kohlemagistrale wahrend der Vereisung
der Weichsel und Oder fir die Exportkohletransporte bendtigt
werden wird, die ohne Unterbrechung abgewickelt werden missen.
Als Ergebnis dieses Abschnittes kann festgehalten werden:
Stsenbahn, Weichsel- und Oderschiffahrt werden nur zusammen
die kiunftigen groRBen Verkehrsaufgaben im neuen, deutschen Osi-

raum losen koénnen.

T) Geschéatzt auf Grund des Kohlenempfanges bzw. -Verbrauches

dieser Gebiete im Jahre 1936 bzw. 1937. - Quellen: stati-
stisches Heft, Produktions- und wirtschaitsstatistische
Angaben aus der Montanindustrie, a.a.0O. - Statystyka

Przemys$lu Weglowego 1936, a.a.O.

2) Zeitschrift far Binnenschiffahrt, a.a.0., 1939 Heft 4,S.10".
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SchluR; DEr=mOgligh|=kUn|lige_Ug]|Ins=|e |A|lc*s|lve~kgh]|S.

I . Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse.

Der kinftige Umfang des Weichselverkehrs mit Erzeugnis-
sen der Landwirtschaft laRt sich aus den oben geschilderten
Grinden gegenwartig auch noch nicht anndhernd zahlenm&fRig er-
fassen. Einen gewissen Anhaltspunkt bieten die Ergebnisse
des ersten Teils der vorliegenden Arbeit Uber die voraussicht-
liche kunftige Produktion von landwirtschaftlichen Gitern in
den neuen Ostgebieten.

Die Erzeugnisse der Forstwirtschaft werden zu einem be-
trachtlichen Teile auf den Weichselverkehr tUbergehen. In
Frage kommt, vor allem der Transport von Grubenholz aus dem
Generalgouvernement (besonders dem suddlichen Teil der frihe-
ren Wojewodschaft Lublin) und OstpreuBen einschl. Suwalki
(Uber die Masurischen Seen, die Pissa, den Augustowo-Kanal
und den Narew) nach Oberschlesien und dem Altreich sowie die
Holzeinfuhr aus dem riesigen Gebiet der Pripetsimpfe Uber den
Dnjepr-Bug-Kanal. Bei einer gleich intensiven Holznutzung wie
im Altreich ware in den neuen Ostgebieten auch ohne Wieder-
aufforstung mit einem Holzeinschlag von lUber 15 Mill.cbm
(rd. 7,5 M ill.t) zu rechnen. Nimmt man an, dalR davon nur etwa
lo v.H. auf den Weichselverkehr Ubergehen werden, so ent-
sprache das einem Holztransport von rd. 750.000 t aus den
neuen Ostgebieten. In OstpreulBen betrug der Holzeinschlag im
Jahre 1935 rd. 3,4 Mill.cbm (rd. 1,7 M ill.t),1” davon stammt
wohl der gréRte Teil aus dem Gebiet um die masurischen Seen;
es darf angenommen werden, dafR hiervon nach Schaffung einer
Verbindung von den masurischen Seen Uber die Pissa zum Narew
mindestens 1o v.H. zur Weichsel beférdert werden (rd. 200.000
t jahrlich). Ferner kommen die Holzertrage in den friheren
polnischen Ostgebieten fur die Holzfl6Rerei bzw. (nach einem
entsprechenden Ausbau) fdr den Holztransport mit Schiffen

d) Statistisches Jahrbuch fir das Deutsche Reich 1938, a.a.O .,
S. 96.
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zur Weichsel in Frage, besonders die Holznutzung in der ehemals
polnischen Wojewodschaft Polesien, im ndérdlichen Teil Wol-
hyniens (Uber Styr und Horyn zum Pripet) und im sidlichen Teil
der ehemaligen Wojewodschaft Nowogrodek (Uber Szczara und
Oginski-Kanal zum Pripet). Im Jahre 1938 betrug die Holz-
nutzung in Polesien rd. 1,5 Mill.cbm, in Wolhynien 1,4 M ill.
cbm und in Nowogrodek 0,9 Mill.cbm, zusammen 3,8 Mill.cbm

(rd. 1,9 M ill.t).1” Gerade in diesen Gebieten ist eine beson-
ders grolRe Steigerung der Holznutzung modglich. Rechnet man
aber nur mit einer kidnftigen Holznutzung von rd. 2,5 M ill.t

und einer Holzausfuhr aus diesen ausgesprochenen Holziber-
schuRgebieten nach Deutschland in Ho6he von 20 v.H. der Holz-
nutzung, so ergaben sich weitere Holztransporte auf der Weich-
sel in einer Menge von rd. 500.000 t jahrlich. Die Holzmengen,
die daneben aus den alten westrussischen Gebieten um die
Rokitnosimpfe in Zukunft nach Deutschland exportiert werden
kénnen, lassen sich heute noch nicht abschéatzen; sie wirden
jedenfalls in voller H6he ihren Weg Uber den Dnjepr-Bug-Kanal
zur Weichsel nehmen, da die Eisenbahn nach dem geplanten Aus-

bau dieses Kanals nicht konkurrenzfahig wéare.

II. Bergbau- und Industrieerzeugnisse.

Fir das mengenmdalig entscheidende Produkt, die Kohle,
seien zunadchst die im EinfluBRgebiet der Weichsel liegenden
Verbrauchsgebiete im einzelnen aufgerhrt:Z)

st.ftinkohleverbrauchb 1936a’

1) Stadt Warschau 1,1 Miin.x
2) Ehern.Wojewodschaft Warschau 0,9 M !”-t
3) Ehern.Wojewodschaft Pomerellen 0,5 M ill.t
4) Ehern.Wojewodschaft Krakau 1,4 M ill.t
5) Ehern.Wojewodschaft Lublin 0,2 M ill.t
6) Ehern.Wojewodschaft Lemberg (Teile) 0,2 M ill.t
7) Ehern.Wojewodschaft Biatystok (Teile) o,0 M ill.t
8) Frih.Freistaat Danzig rn* M ill.t
9) Provinz OstpreuRen*3 2\ 241 .t
_ Gesamt 6,9 M ill.t
a) Ohne Eigenverbrauch der Gruben,Verbrauch der Eisenbahn und
Snhiffahrt urd ohne Deputate. - b) Steinkohleempfang.

T) Maly Rocznik Statystyczny 1939, a.a.O., S.89.

2) Quellen: Statystyka Przemys$lu Weglowego, a.a.0., S.49* 7
Statistisches Heft. Produktions- und wirtschaftsstatisti-
sche Angaben aus der Montanindustrie, a.a.0., S.60.
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Die aufgefuhrten Verbrauchsgebiete hatten in den Jahren einer
Durchschnittskonjunktur 1936/37 einen Gesamtverbrauch von rd.
7 M ill.t Steinkohle, der aber in Zukunft wohl betrachtlich
steigen wird (groRBere Bevodlkerungsdichte, starkere Industria-
lisierung, Einschrankung des ungewo6hnlich hohen Brennholzver-
brauchs). Fir diese Gebiete wurde ein Wettbewerb der Oder
gegenitber der Weichsel nach deren Ausbau und nach Schaffung
einer brauchbaren Verbindung Uber den Narew und die Pissa zu
den Masurischen Seen kaum in Frage kommen. Auch die Eisenbahn
ware nur in einigen der genannten Vorbrauchsgebiete (z.B. in
den ehern.Wojewodschaften Krakau und Lemberg) als Konkurrent
des Weichselverkehrs anzusprechen, und auch das nur solange,
als keine Zubringertarife fir einen gebrochenen Verkehr Weich-
sel-Eisenbahn eingefihrt werden* Die gréRten und wichtigsten
Verbrauchsgebiete sind ausgesprochenes EinfluRgebiet der

W eichsel, insbesondere die unmittelbar an der Weichsel gele-
genen Konsumzentren Stadt Krakau, Stadt Warschau und Danzig.
Setzt man den Kohlenverbrauch des ganzen Gaues Wartheland und
der ehemaligen Wojewodschaften Lodsch, Kielce, Lemberg und
selbst Krakau in voller Ho6he als EinfluRgebiet der Eisenbahn
ab, so wirden fur den Weichselverkehr immer noch rd. 5,3 M ill.t
verbleiben, wobei die kunftige Verbrauchssteigerung noch nicht
bericksichtigt ist. Im einzelnen wirde sich dieser Verkehr wie
folgt zusammensetzen: Stadt Warschau 1,1 M ill.t; ehern.Woje-
wodschaft Warschau 0,9 M ill.t (Umschlagshafen Warschau, Plock);
ehern.Wojewodschaft Lublin 0,2 M ill.t (Umschlagshafen Sandomir,
Pulawy und Demblin); ehern.Wojewodschaft Pomereilen 0,5 M ill.t
(Umschlagshafen Thorn, Bromberg, Kulm und Dirschau); Danzig
0,5 M ill.t und Ostpreulen 2,1 M ill.t (iUber Plock fur den Re-
gierungsbezirk Zichenau, tUber Elbing und die masurischen
Seen).

Die kunftige Kohleausfuhr aus Gesamtobnrschlesicn nach
Skandinavien und dem Baltikum soll, wie schon erwahnt, 9 M ill.t
betragen, lUber die Verteilung dieser Transporte auf Oder,
Weichsel und Eisenbahn lassen sich natidrlich jetzt noch keine
genauen Aussagen machen. Nimmt man an, dall die Verteilung auf
die drei genannten Verkehrswege gleichméafRig sein wird, so



78 .-

wurde fir den Weichselverkehr eine Giltermenge von weiteren

3 M ill.t zur Verfugung stehen. Hinzu kadme die oberschlesische
Kohleausfuhr nach den Ubrigen Uberseeischen Landern, deren
Hohe gegenwartig gleichfalls noch nicht abzuschéatzen ist,
zumal die Abgrenzung der Absatzgebiete des Ruhrgebietes und
Gesamtoberschlesiens noch nicht feststeht. Zweifelhaft ist
auch, in welchem Umfang in Zukunft eine Kohleausfuhr aus Ober-
schlesien in die jetzt zu SowjetrulRland gehdrenden friheren
polnischen Ostgebiete moéglich sein wird. Der Kohlcverbrauch
dieser Gebiete war bisher allerdings sehr gering. Er betrug
im Jahre 1936 nur rd. o,7 M ill.t, kdnnte aber im Falle der
Einschrdnkung des Brennholzvorbrauchs, einer stadrkeren Indu-
strialisierung und der Loslésung der dortigen Landwirtschaft
von ihren engen hauswirtschaftlichen Produktionsformen in ge-
wissem Umfange steigen. Von dem Kohleverbrauch der neuen sow-
jetrussischen Westgebiete in Hohe von o,7 M ill.t im Jahre
1936 kommt der Verbrauch der ehern.Wojewodschaften Lemberg,
fur den Weich-
selverkehr solange nicht in Betracht, als keine Verbindung

St.anislau und Tarnopol (zusammen 0,4 M ill.t)

zwischen Weichsel und Dnjestr besteht.

Die Ubrigen Industrieerzeugnisse wirden im kunftigen
Weichselverkehr hinter der Kohle an Bedeutung weit zuridcktre-
ten. Die Ausfuhr von Eisen und Stahl und Erzeugnissen daraus
betrug im Jahre 1938 aus dem ehern.Polen tUber die Seehafen nur
179.000 t.z’ Auch in Zukunft ist wahrscheinlich nicht mit
gréBeren Transporten dieser Erzeugnisse auf der Weichsel zu
rechnen, zumal sie sich nicht sehr fir den Weichselverkehr
eighen. Die Zuckertransportc auf der Weichsel betrugen bisher
schon Uber loo.ooo t und werden sich wohl noch weiter steigern
lassen. Dagegen ist es zweifelhaft, ob die - im Ubrigen wenig
bedeutenden - Mchltransporte auf der Weichsel ihren bisherigen
Umfang behalten werden, da die Mehliberschisse der neuen

Statystyka Przemys$lu Weglowego, a.a.0., S.49.
2) Rocznik Handlu Zagranicznego Rzeczypospolitej Polskiej i
Wolnego Miasta Gdanska Czes¢ |, 1938, Warszawa 1939, S.9.
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Reichsgaue in Zukunft weniger fur die Ausfuhr Uber Danzig als
vielmehr fur den Transport GUber die Warthe, den Bromberger

Kanal und die Netze ins Altreich bestimmt sein werden. Kinst-
liche Diungemittel kdnnten in Zukunft in einem Umfange von

mindestens loo.ooo t auf der Weichsel in das Generalgouverne-
ment und die neuen Reichsgaue befdérdert werden, besonders aus
den Stickstoffwerken Chorzow und Moscice. Bauziegel, Zement,
Kalk und Steine kommen wohl nur fir einen beschréankten Lokal-

verkehr auf der Weichsel in Frage.

I11. Einfuhrwaren.

Fur die kinftig moglichen Transporte von Einfuhrwaren
auf der Weichsel kann die bisherige Einfuhr Polens Uber die
Seehafen einen Anhaltspunkt geben. Die Haupteinfuhrwaren Po-
lens waren im Jahre 1938 (nur Einfuhr Uber Seehafen): 704.000
t Erze und Schlacken, 426.000 t Eisenzeug, 260.000 t chemische
Erzeugnisse und Farben, 122.000 t Textilrohstoffe, 62.000 t
Heringe, 51.000 t Obst und Frichte, 48.000 t Reis und 46.000
t Olsaaten und -frichte.1” Der Bedarf Oberschlesiens an Uber-
seeischen Erzen durfte in Zukunft rd. eine Million t, an
Eisenzeug rd. 500«000 t betragen. Bei Annahme einer gleich-
mafRigen Verteilung dieser Einfuhr auf Eisenbahn und Weichsel
wirden also auf den IVeichselverkehr rd. 700.000 t entfallen.
Die Einfuhr von chemischen Produkten und Farben wird nur zu
einem geringen Teile auf den Weichselverkehr Ubergehen. Die
Textilrohstoffeinfuhren, die hauptsachlich fur Lodsch bestimmt
waren und an sich fiar einen Weichseltransport bis Leslau
(Wloclawek), Plock oder Warschau in Frage kamen, werden in
Zukunft wegen der Einschrdnkung der Lodscher Textilindustrie
und der teilweisen Umstellung auf inldAndische Textilrohstoffe
voraussichtlich zurickgehen. Die Einfuhr von Heringen, Olsaa-
ten und -frichten kdnnte auch im Falle einer kiunftigen Zunahme
dem Weichselverkehr nur relativ geringe Giulutermengen zuflihren.

4; Rocznik lilandlu Zagranicznego 1938, a.a.O
und 31/ 32.

L S.4 ff, 22
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Der Transport von Reis auf der Weichsel "betrug bisher rd.
30.000 t (davon 19.000 t nach Warschau) und kann in Zukunft
bis auf etwa 50.000 t zunehmen.

AbschlieBend sind die einzelnen fir den Wcichselverkehr

voraussichtlich in Betracht kommenden Giltermengen zusammenge-

ste llt: M ill.t

1) Landwirtschaftliche Erzeugnisse

2) Holz
aus den neuen Ostgebieten 0,75
aus OstpreuRen 0,2
aus Polesien,Wolhynien und Nowogrodek 0,5
aus den alten westrussischen Gebieten

3) Steinkohle
fur die neuen Ostgebiete(einschl.General-

gouvernement) 2,7

far Danzig ° .5
fur Ostpreullen 2,1
fur Skandinavien und das Baltikum etwa 3,0
fur die neuenrussischen Westgebiete 0,3

4) Eisen und Stahl und Erzeugnisse daraus(geringfigig)o,o

5) Zucker 0,1
6) Mehl (geringfligig) 0,0
7) Kunstliche Dungemittel 0,1
8) Bauziegel,Zement,Kalk,Steine(beschrankter Lokal-
verkehr) 0.0
9) Erze»Schlacken und Eisenzeug 0,7
10) Chemische Erzeugnisse und Farben (geringfiigig) 0,0
11) Textilrohstoffe bis 0,1
12) Heringe, Olsaaten und -friichte bis 0,1
13) Reis ] 0,05
Gesamt rd 11,2
Die hier angegebene modgliche Gitermenge von 1o - 12 M ill.t

kann aus den im Verlaufe der Arbeit aufgezeigten Grinden na-
tdrlich nur eine ganz grobe Schatzung darstellen. Wichtig ist
die Tatsache, dal die Sché&tzung von 1o - 12 M ill.t noch nicht
die Beforderungsmenge an landwlr+”~chpftll eben Erzeugnissen
enthéalt. Die GesamtSchéatzung von 1o - 12 M ill.t scheint aber
'He Ansicht der Sachkenner zu bestatigen, dall aus der Weichsel
eine GroRwasserstralRe gemacht werden kénnte, die bis auf Donau
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und Rhein alle anderen Strome Mitteleuropas uUbertreffen wiirde.
Die im Jahre 1936 auf der Oder befdérderte Gltermenge betrug
vergleichsweise rd. 7,7 M ill.t (2,3 Mrd.tkm). ‘ Auch nach
Ausfihrungen des friheren polnischen Verkehrsministers Ullrych
ware auf der Weichsel ein Giuterverkehr von jahrlich 2,5 Mrd.
tkm erzielbar. Mit diesem Gutervolumen héatte die Weichsel
einen gréReren Verkehr als die Oder und einen ungefahr gleich -

groBRen Verkehr wie die Elbe.

Tabelle 26: Giuiterbefdérderung auf deutschen Binnenwasserstrallen
1935 und 1956. 2>

Beforderte Giuluter einschl.

Flisse FloRBverkehr
M ill.t
1935 1936 _

Rhein (von Rheinfelden bis zur

niederld.Grenze) 66,4 74,2
Elbe (von der ehern.tschech.Grenze

bis Hamburg) 9,0 11,2
Oder (von Kosel bis Stettin) 6,3 7,7
Weichsel (Schéatzung) lo0,0-12,0

Als Gesamtergebnis der vorliegenden Arbeit kann somit
festgestellt werden, dall der Ausbau der Weichsel als Grol3-
schiffahrtsstrale voll gerechtfertigt ist, weil dadurch die
M oglichkeit gegeben ware, die riesigen Uberschwemmungsschaden
der Weichsel zumindest stark zu beschranken, umfangreiches
Ackerland zu gewinnen, allgemein den neuen Ostraum wirtschaft-
lich zu erschliefen, und weil die Weichsel nach ithrem Ausbau
in der Lage'ware, eine mehrere Milliarden Tonnenkilometer um-
fassende Verkehrsaufgabe zu losen. Es ware falsch, den Ausbau
der Weichsel nur unter verkehrspolitischen Gesichtspunkten zu

sehen.

1) R.Winkel: Die Weichsel, a.a.0., S.212.
2) Statistik des Deutschen Reichs, 3and 523, Die Binnenschiff-

fahrt im Jahre 1937, Berlin 1930, S.14.
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