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I. Die .Verkehrsverhiiltnisse
Oberschlesiens.

,Fir die Schicksale eines Erdraumes ist die sog, freie Ent-
schliessung des Menschen nur die Hilfte der Geschichte, die andere
Hilite ist die geographische Lage wund ihre natiirlichen Gegeben-
heiten"”, so sagt Prof. Dr. Volz mit Recht in einer seiner Schriften
iiber Oberschlesien. Die Ungunst der binnenkontinen-
talen Lage und das Fehlen brauchbarer Wasser-
strassen ist das Schicksal Oberschlesiens, weil es
fiir den Antransport der von seinen Industrien bendtigten Roh- und
Halbstoffe von der Mitte des Reiches aus eine Zusatzfracht von
etwa 350—450 km zu tragen und die gleiche Strecke (rund 350 km)
nochmals bei dem Absatz aller seiner Erzeugnisse nach dem Reich
zu itiberwinden hat.

Durch die in Verfolg der Versailler und Genfer Vertrige er-
folgte Aufteilung des oberschlesischen Industriebezirks auf den neu
gegriindeten polnischen Staat und das Deutsche Reich ist der
deutsch gebliebene Teil ausserordentlich eingeengt und von seinen
natiirlichen Hinterlindern abgeschlossen worden. Wichtige deutsche
und ausserdeutsche Absatzgebiete im Nahgebiet und bei mittleren
Entfernungen sind ganz oder {iberwiegend verloren gegangen. Posen
und Pcmmerellen fielen an Polen, das Memelland an Litauen, das
Danziger Gebiet kam als Freistaat in die wirtschaftliche Horigkeit
Polens. Der Absatzweg der deutsch gebliebenen Industrie Ober-
schlesiens nach Siiden, Osten, Siidosten usw. ist also fast ginzlich
verlegt worden. Die Wiedergewinnung dieser Absatzgebiete ist
bei der Tarifpolitik der beteiligten Eisenbahnen und bei der Autarkie
des polnischen und tschechoslowakischen Staates nicht méglich.

Nach allen diesen Landesteilen bestanden
friiher vom ungeteilten oberschlesischen Indu-
striegebietausimDurchschnittetwagleichhoh.e
Frachtsdatze Nach der ungliickseligen Zerreissung wurde der
polnisch gewordene Teil in die polnischen Binnentarife einbezogen,
welche an sich die polnische Industrie gegeniiber der ausldndischen
stark schiitzen und die im Verkehr ab Deutsch-Oberschlesien mit
und durch Polen im Gegensatz zum Verkehr zwischen Polnisch-



‘Oberschlesien und Deutschland selbst fiir lebenswichtige Giiter
nicht durchgerechnet werden; ebenso werden auch die besonders
verbilligten polnischen Ausnahmetarife ab Landesgrenze nicht zur
Verfiigung gestellt. Ferner hat Polen die Ausfuhr {iber Danzig und
nach der Tschechoslowakei, Deutsch-Oesterreich, Ungarn, Italien,
Jugoslawien, Bulgarien, Ruminien und der Tiirkei ausserordentlich
begiinstigt und diese Tarife zumeist an die Anfuhrklausel ge-
bunden, so dass sie der deutsch-oberschlesischen Ausfuhr ebenfalls
nicht nutzbar gemacht werden kénnen.*)

Demgegeniiber sind die Erméssigungen, welche die Deutsche
Reichsbahn uns im Verkehr mit diesen Lindern nach jahrelangen
Kimpfen eingerdumt hat, so verschwindend gering, dass die
deutsch-oberschlesische Ausfuhr auch mit Riick-
sicht auf die héheren Gestehungskosten trotz stirkster Preis-
senkung auf ein Minimum zuriickgehen musste.
Ebensowenig hat es die Deutsche Reichsbahngesellschaft ver -
standen, im Auslande, namentlich in der Tschechoslowakei, giin-
stige Tarife fiir Deutsch-Oberschlesien zu erwirken. So gewihrt
z. B. die Tschechoslowakei nicht selten ab Oderberg absolut niedri-
gere Ermissigungen als ab Petrowitz Uebergang und anderen pol-
nisch-tschechischen Uebergingen.

Welche Bedeutung aber die Ausfuhr nach dem ehemaligen
Russland, der fritheren 6sterreich-ungarischen Monarchie und den
Balkanstaaten hatte, geht am besten daraus hervor, dass Gesam t-
Oberschlesien vor dem Kriege etwa 38 % seines
Hauptbahnversandes dahin absetzte. Demgegen -
iiber betrug die Ausfuhr deutsch-oberschlesischer Kohle dahin im
Kalenderjahr 1927 mit rund 1093 000 t wenig iiber 6 % des Haupt-
bahnabsatzes. Wird dabei noch beriicksichtigt, dass allein auf die
unmittelbar benachbarten Gebiete der Tschechoslowakei 885 000 t,
also {iber 70 % des Auslandsabsatzes entfallen*), so verbleibt ein e
Ausfuhrmenge von nur wenig {iber 211000 t, das sind etwas
mehr als 1% des deutsch-oberschlesischen Koh-
lenabsatzes.

Die deutsch-oberschlesische Montanindu-
striemuss daherihren Absatz in wesentlich grés-
serem Ausmass als das vor der Aufteilung Ober-
schlesiens der Fall war, in Deutschland suchen
und sich hier als ausschliesslicher Erbe des un-
geteilten Oberschlesiens betrachten Aber auch
hier sind die Absatzschwierigkeiten gegeniiber dem fritheren Zu-
stand wesentlich gestiegen. Im VerkehrmitOstpreussen,
einem natiirlichen Absatzgebiete Oberschlesiens, muss ein iiber 350
km langer polnischer Korridor durchfahren werden, der eine Fracht-
verbilligung, wie sie vor dem Kriege bestand, nicht zulidsst, selbst
wenn sich die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft zu einer solchen

*) vergl. auch Anhang Seite 2.
**) Naheres hieriiber siche Anhang Seite 4.



verstehen wollte. Demgegeniiber sind die Frachtsidtze ab den pol-
nischen Gruben iiber Prostken und Jamielnik, selbst wenn deut-
scherseits die volle Kohlentarifklasse F (Normalklasse F abziiglich
Verkehrssteuer) ab Grenze eingerechnet wird, wesentlich niedriger
als die ab Deutsch-Oberschlesien. Hinzu kommt noch, dass sich
die Seefrachten fiir englische, westfidlische und iiber Danzig auch
fiir polnische Kohle nach den ostpreussischen Hafen erheblich nie-
driger stellen als die deutsch-oberschlesischen Eisenbahnfrachten,
sodass sich die iiberseeisch herangebrachten Erzeugnisse, vor allem
Kohle und Eisen, nicht nur in den ostpreussischen Héfen, sondern
auch in einem weiten Umkreise von ihnen breit machen konnten.
Ein wesentlicher Teil des ostpreussischen Ab-
satzmarktes ist somit schon jetzt fiir Deutsch-
Oberschlesien verloren, ein weiterer Teil wird
nach Abschluss desdeutsch-polnischen Handels-
vertrages verlorenwerden.

Der deutsch-oberschlesische Verkehr muss
sich deshalb nahezu ausschliesslich in west-
licher Richtung bewegen. Aber auch hier sind die Ab-
satzmoglichkeiten sehr beengt. Bis zu einer Entfernung ab Revier
von rund 350 km, einer Entfernung, bei der die iibriden deutschen
Industriegebiete den weitaus grissten Teil ihres Verkehrs bewegen,
besteht nur eine Verkehrsbreite bis zu rund 200 km. Der Absatz
innerhalb dieses Gebietes kann deshalb nur ein verhéltnisméssig
geringer sein. Demgemiss erfordert ein unverhdltnis-
méssig grosser Teil des Verkehrs Frachten, die
iiber den deutschen Durchschnitt weit hinaus-
gehen, ein Uebelstand, der noch durch in westlicher Richtung vor-
gelagerte Stein- ud Braunkohlenreviere sowie im Kiistengebiet und
in Gross-Berlin durch die Frachtlage fiir seewirts herangebrachte
Erzeugnisse wesentlich verschérft wird. Endlich wirkt noch hin-
dernd, dass Polnisch-Oberschlesiennach Deutsch-
Oberschlesien gemédss Artikel 435 und 436 des
Genfer Abkommens zur Zeitallgemein und nach
dem iibrigen Deutschland nach Artikel 437 des
gleichen Abkommens fiir bestimmtelebenswich-
tige Erzeugnisse etwa die gleichen Frachtsédtze
wie Deutsch-Oberschlesien hat. Das deutsch geblie-
bene Revier Oberschlesiens geniesst somit auch hier keine Fracht-
verbilligung, welche die niedrigeren polnisch-oberschlesischen Ge-
stehungskosten iiberbriicken kénnte. Nachundvoneinem Ge-
biet,dasim Westenetwabegrenzt wirdvoneiner
Linie Freyhan—Sagan—Cottbus—Berlin—Warne-
miinde besitzt sogar das polnische Industrie-
gebiet niedrigere Frachtsdtze d{iber Kreuz—
Schneidemiih]l usw. fiir Kohle, Eisen und andere
Erzeugnisse als sie Deutsch-Oberschlesien zur
Verfiigung stehen.



Trotz eingehender Ausfiihrungen und Denkschriften mit zah--
lenméssiger Begriindung hat die Tarifpolitik der Reichs-
bahngesellschait diesen Sonderverhidltnissen
desdeutsch-oberschlesischenReviersinkeiner
Weise Rechnung getragen. Dabei iibersieht die
Reichsbahn ganz, dass ihre Einnahmen aus dem
deutsch-oberschlesischen Verkehr im Durch-
schnitt je to gerechnet um ein Betrdchtliches
héhersind,alsdieausirgendeinemanderendeut-
schen oder ausserdeutschen Revierund dass sich
hieraus billiger Weise die Méglichkeit ergibt,
die Tarifeden é6rtlichenBelangenunter Beriick-
sichtigung des Wettbewerbs anzupassen  Die
Reichsbahngesellschaft scheut im Gegenteil in Verkennung
der deutsch - oberschlesischen =~ Wirtschaftsbelange nicht vor
Tarifmassnahmen zuriick, die zu Verschiebungen der ober-
schlesischen =~ Wettbewerbsverhiltnisse 2zu Gunsten anderer
deutscher und ausserdeutscher Reviere fithren miissen. So hat
sie z. B. ab dem Ruhrrevier im Verkehr mit einem grossen Teil
von Siiddeutschland, namentlich Ost-, Siid- und Mittelbayern, wo
zumeist die reinen Bahnfrachten der Vorkriegszeit fiir Kohle un-
verdndert auch heute noch bestehen, den Ausnahmetarif 6u
fir Kohle ab den Rhein- und Main-Hifen eingefiihrt, wihrend sie
ab Deutsch - Oberschlesien die frilhere Durchrechnung
der Tarifentiernungen durch Oesterreich, mit
deren Hilfe die teilweise Zuriickdrangung béhmischer Braunkohle
durch oberschlesische Brennstoffe gelang, widhrend der Inflation
aufgehoben hat, wodurch die Frachtsdtze fiir Kohle ebenso wie
die fiir alle iibrigen Giiter eine erhebliche Verteuerung erfuhren, die
bei Kohle z. B. 40,— Mark fiir 10 to ausmachen.®) Dadurch hat die
Reichsbahn das Vordringen westfdlischer Kohle in diese Gegenden,
die vordem nur ausnahmsweise ihren Bedarf aus diesem Revier
deckten, ermdglicht und herbeigefiihrt. Neuerdings hat die
Reichsbahn den Ausnahmetarif 6i nach Gross-Berliner
Gas-, Elektrizitits- und Wasserwerken eingefiihrt, durch welchen
der frithere Frachtvorsprung der oberschlesischen Kohle auf dem
kombinierten Bahn- und Wasserweg iiber Cosel-Hafen vor west-
filischer Kohle verloren ging, der etwa 3,— Mark fiir die to betrug.

Der Grosschiffahrtsweg Stettin—Berlin hat
den Wettbewerb der auf dem Seewege herange-
prachtenErzeugnisseaufdeminlindischenMarkt
gleichfalls in ftir Cberschlesien wichtigen Ab-
satzgebieten wesentlich verschiarft, sodass z. B. der
Anteil des Verbrauchs oberschlesischer Kohle am Gross-Berliner
Gesamtverbrauch seit Jahren zunehmend zu Gunsten der westfili-
schen und englischen Steinkohle zuriickgegangen ist.™) Die im

*) vergl. Anhang Seite 6.
**) vergl. Anhang Seite 10.



§6desGesetzesbetr.dieHerstellungundden Aus-
bauvonWasserstrassenvom 1. April1905zugesag-
ten ausreichenden Massnahmen auf eisenbahn-
tarifarischem Gebiet zur Sicherung der bisheri-
ien Wettbewerbsfidhigkeit auf dem Inlands-
marktsind ganzunterbliebenunddieMassnahmen
hinsichtlich der Verbesserung der Oder zu einer
voll leistungsfahigen Wasserstrasse nur zum

Teil durchgefiihrt.

Die deutsch-oberschlesische Industrie sieht bei dieser Sach-
lage, die nach dem Abchluss des deutsch-polnischen Handelsver-
trages infolge der wesentlich niedrigeren Gestehungskosten der pol-
nischen Industrie und ihrer starken Unterstiitzung auf eisenbahn-
tarifarischem Gebiet noch erheblich schlechter werden wird, der
Inbetriebnahme der Seeschiffahrtsstrasse Stettin—Swinemiinde fiir
8000 to-Schiffe und der Fertigstellung des Mittellandkanals mit
grosster Sorge entgegen, da sie Deutsch-Oberschlesien der verstérk-
ten Konkurrenz des Westens und Englands schutzlos opiern. Das
rheinisch-westfidlische Revier wird nach Inbe-
triebnahme des Mittellandkanals die Kanal-und
Fiussgebiete Mitteldeutschlands einschliess-
lich Gross-Berlin, die Gebiete an der mittleren
undunterenOderunddasOstseekiistengebietbe-
herrschen. Die deutsch-oberschlesische Industrie wird somit
in der Hauptsache nur das sackartige, etwa 350 km lange und 200
km breite Absatzgebiet behalten. Durch die verminderte Forder-
moglichkeit miissen dann die Gestehungskosten derart hoch
werden, dass dem ohnehin stark eingeschrinkten Wettbewerb
Deutsch-Oberschlesiens mit polnischen und tschechoslowakischen
Brennstoffen die Vernichtung droht. Die oberschlesische Eisen-
industrie, die schon jetzt in Mittel- und Niederschlesien ernstlich be-
droht ist, wird aus den umstrittenen Absatzgebieten véllig ver-
dringt werden und auch in ihrem natiirlichen Absatzgebiet droht
ihr ein verstirkter Wettbewerb des westlichen Eisenbezirks.

Um die rechtzeitige Auswirkung ciner unbedingt notwendi-
gen Schutzmassnahme geden die drohenden Schéddigungen spéte-
tens gleichzeitig mit der Fertigstellung des Mittellandkanals sicher-
zustellen, erscheint unter den fiir Oberschlesien in Frage kommen-
den Ausgleichsmassnahmen an erster Stelle eine ausschliesslich der
deutsch-oberschlesischen Montanindustrie zugute kommende Ver-
bindung zwischen dem Revier und der Oder, die privatwirtschait-
lich betriecben und auf diese Weise Polen einschliesslich Polnisch-
Oberschlesien nicht zur Verliigung gestellt werden muss. Sie muss in
Verbindung mit dem Oderwege eine Frachtlage schaffen, die fiir
unseren Bezirk unbedingt den erforderlichen Ausgleich bringt.
Voraussetzung ist hierzu der Ausbau des Oderweges und
des Oder - Spree - Kanals zu einer leistungsidhigen Wasser-
strasse derart, dass 1000 to-Kidhne ausgelastet werden kon-



nen. Es bedarf keiner nadheren Ausfiihrung, dass die jetzige
Verbindungsstrasse des oberschlesischen Industriebezirks mit
der Oder, der Klodnitzkanal, s. Zt. von Friedrich
dem Grossen bewilligt und von seinen Nachfolgern im Jahre 1822
vollendet, den heutigen Verkehrsanforderungen in keiner Weise
mehr entspricht, da er ebenso wie vor 100 Jahren nur mit Kdhnen
mit einer Ladefdhigkeit von 130 to befahren werden kann, also bei
den heutigen Ausmassen der Schiffe auf den Binnenwasserstrassen
als vollwertig iiberhaupt nicht mehr zu bezeichnen ist. Wir geben
ohne weiteres zu, dass fiir den Ausbau des Oderwasserweges in
den letzten beiden Jahrzehnten vor Ausbruch des Krieges manches
geschehen ist. Die hierfiir ausgeworfenen Mittel waren aber von
vornherein zu gering, um eine dauernde Besserung gegeniiber dem
zunehmenden Verkehr sicherzustellen. Die vorgenommenen Ar-
beiten erwiesen sich, wie das laufende Jahr besonders deutlich
zeigt, als ein Flick werk, mit dem in der Hauptsache ein Ver-
fall der Wasserhaltung aufgehalten und der Landeskultur gedient
wurde. Selbst regenreiche Jahre wie 1926 und 1927 verschonten
die Oderschiffahrt nicht vor wiederholten ganzen und teilweisen
Versommerungen. Eine wesentliche Besserung wird auch das im
Bau befindliche Ottmachauer Staubecken allein nicht
bringen. Der Ausbau des Grosschiffahrtsweges Swinemiinde—
Stettin und die Fertigstellung des Mittellandkanals macht jeden Ver-
gleich mit der Oder und dem Oder-Spree-Kanal in ihrem heutigen
oder auch durch das Ottmachauer Staubecken geschaffenen Zu-
stand unmoglich. Die Notwendigkeit des Ausbaus der Oder und
des Oder-Spreekanals ist somit schon jetzt gegeniiber dem Zustand
in den Jahren 1900 bis 1905 dringend geworden und muss mit Riick-
sicht auf die zur Zeit in der Austithrung begrifienen Wasserstrassen-
projekte mit grosster Beschleunigung in Angriif genommen werden.
ZudieserForderung fiihltsichOberschlesienumso
mehr berechtigt, als die preussische Regierung ge -
legentlich der Verhandlungen der Vorlagen der
Gesetzentwiirfeiiber den Mittellandkanalsowie
iiber den Grosschiffahrtsweg im Abgeordneten-
haus die zum Schutze der oberschlesichen Wirtschait erforder~
lichen Ausgleichsmassnahmen in feierlicher und bindender Form zu-
gesagt hatte, (Vergl. § 6 des Gesetzes betr. die Herstellung und den
Ausbau von Wasserstrassen vom 1. April 1905).¥) Daran
indert auch nichts die Uebernahme der Wasser-
strassen durch das Reich auf Grund des Gesetzes
vom 29. Juli 1921, da es als selbstverstiandlich bezeichnet werden
muss, dass die damaligen Zusicherungen der Linderregierung auch
bindende Krait erhalten haben fiir inzwischen abgeschlossene Son-
derstaatsvertrige (§§ 18 und 19 des Staatsvertrages betr. den
Uebergang der Wasserstrassen von den Lindern auf das Reich),
zu denen auch der Mittellandkanal gehért. Dabei ist noch von

*) vergl, Anhang Seite 13.



grundlegender Bedeutung, dass die beiden ersten Gesetzesvorlagen
{iber den Mittellandkanal s. Zt. nicht zustande kamen, weil die Zu-
sicherungen der Regierung, soweit sie den Ausgleich hinsichtlich
der durch den Kanal zu erwartenden Verschiebungen der inner-
deutschen Wettbewerbsverhiltnisse betrafen, vom Haus der Ab-
geordneten als unzulinglich angesehen wurden. In dem Abschluss
des Staatsvertrages betr. den Mittellandkanal vom 29. Juli 1921
liegt somit auch das Zugestindnis, dass diejenigen Massnahmen
spatestens bis zur Fertigstellung des Mittellandkanals durchgefiihrt
sein miissen, die Oberschlesiens Wettbewerbsméglichkeiten voll zu
erhalten und auch bisher eingetretene Verschiebungen wiedergut-
zumachen geeignet sind,

Wie in der Anlage ausfiihrlich dargelegt ist, hat es die Reichs-
bahngesellschait wiederholt abgelehnt, auf dem Gebiete des Eisen-
bahntarifwesens ausgleichende Massnahmen zu treffen. Sie hat
auch bis jetzt trotz des § 6 des Gesetzes betr. die Herstellung und
den Ausbau von Wasserstrassen im Jahre 1905 die Wiederher-
stellung der vorhervorhandenen Frachtspannung
in dem Schnittpunkt Berlin zwischen dem oberschlesi-
schen Revier einerseits und den konkurrierenden Revieren anderer-
seits unbeachtet gelassen und alle Antrige auf Einfiih-
rung von Zubringertarifen fiir den Verkehr zwi-
schendem Revierund den Umschlagstellenan der
oberen Oder ausdriicklich abschlidgig beschie-
den. Hierauf sei besonders aufmerksam gemacht fiir den Fall,
dass die Deutsche Reichsbahngesellschaft nunmehr gegebenenfalls
unter Zusicherung eisenbahnseitiger Tarifmassnahmen gegen unse-
ren Antrag Stellung nehmen sollte,

In welcher Weise gegen die unseren Bezirk drohenden
schweren Gefahren Abhilfe und Schutz wirksam geschaffen werden
kann, ist in den folgenden Abschnitten eingehend dargelegt.



II. Arbeitsziel:
Ausbau der Oder zum Grofischitiahrtsweg.

Die in Anlage 1 wiedergebene graphische Darstellung der Eisen-
bahn- und Wasserfrachten fiir Kohle illustriert besser als alles andere
den ungeheuren Unterschied zwischen den Frachtkosten der heiden
konkurrierenden Verkehrsmittel, wenn die Oder zum Grosschifi-
fahrtsweg ausgebaut ist. Die angegebenen Wasserfrachten sind fiir
den Verkehr von 1000 to-Kadhnen auf der Oder berechnet und ent-
halten bereits die vermehrten Ausgaben fiir den Umschlag von der
Eisenbahn in den Kahn, bzw. vom Kahn in die Eisenbahn, die Men-
gen- und Wertverluste der Kohle sowie die Zinsverluste und son-
stigen Nebenkosten. Wie durch eine besondere Betriebskostenbe-
rechnung ermittelt wurde, miissten die Frachtkosten der Reichs-
bahn wesentlich gesenkt werden kénnen, wenn deren Tarife den
reinen, durch den Kohlenverkehr allein aufkommenden Selbst-
k o sten angepasst wiirden. Gelegentlich der letzten Verhand-
lungen iiber die Tarifreform konnte erneut festgestellt
werden, dass die Reichsbahn von den ihren Tarifen zugrunde lie-
genden Grundsitzen nie in erheblichem Mass abweichen wird und
wir wiederholen unsere Meinung und Erfahrung, dass eine wirk-
same Beeinflussung der Tarifwirtschaft der Reichs-
bahnnurdurchdieSchaffungeinesleistungsidhi-
genWetthbewerbersermoglichtwird Die Aufwendungen
des Reiches und der Industrie zur Schaffung des neuen Wetthewer-
bers werden sich mittelbar hochwertig verzinsen. Der Bau einer
eigenen Massengiiterbahn vom oberschlesischen Industriebezirk
z. B. bis Berlin ist angesichts des erforderlichen hohen Kapitalauf-
wands heute undenkbar. Alseinziggangbarer Weg bleibt

der Ausbau der Oder zum Grosschiffahrtsweg fiir
den Verkehr von 1000 To.-Kahnen
tibrig.

Wir wissen, dass die Provinzial-Verwaltungen des Oderstrom-
gebiets diesen Vorschlag lebhaft begriissen werden, weil mit seiner
Ausfithrung nicht nur den Noten der oberschlesischen Bergbau- und
Hiittenindustrie abgeholfen, sondern auch allen andern Industrien
des Odergebiets, z. B. dem darniederliegenden Schiffahrtsgewerbe,
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der Eisen verarbeitenden Industrie, der bedeutenden Zement- und
Kalkindustrie, der Landwirtschaft und der gesamten Landeskultur
ein michtiger Impuls, Aufschwung und die Sicherung weiterer Ent-
wicklung gegeben werden. Unser Werben und Streben geht dahin,
eine Zusammenarbeit aller an dem Ausbau der Oderschiffahrt inter~
essierten Kreise zu erreichen, um die Stosskraft unserer Bestrebun-
gen zu erhdhen, Die grosse und gewaltige Aufgabe kann nur mit
wohlwollender Férderung und weitgehender Unterstiitzung durch
die Reichs- und Landesverwaltungen, durch aktive Teilnahme der
Provinzen, Stidte und Kreise des Oderstromgebiets bewaltigt
werden, Die oberschlesische Industrie ist vor die
Aufgabe gestellt, den schnellsten und grossziigigsten Aus-
bau der Oderschiffahrtsstrasse und des Oder-Spree-Kanals durch-
zusetzen. Die fiir die Verfolgung dieses Zieles erforder-
lichen Massnahmen sind in Ziffer V am Schluss dieser Denkschrift
zusammengestellt. Die Erreichung der weitgesteck-
ten Ziele wird zwangsldufig geférdert, wenn die Verkehrsinter-
essen der oberschlesischen Industrie an einen ausgebauten Gross-
schiffahrtsweg der Oder sichtbar gekettet werden, so dass Be-
horden und Regierungen sich dem Ausbau des Grosschiffahrtsweges
nicht entziehen konnen.

Bei aller Ungunst der geographischen Lage Oberschlesiens
ist noch ein giinstiger Umstand zu verzeichnen, der darin besteht,
dass Oberschlesien eine hohere Lage als seine wichtigsten Absatz-
gebiete besitzt. Da das verfiighare Gefille aber sehr gering ist, so
lasst sich der Vorteil nur auf dem Wege des geringsten Wi-
derstandes, d h. nur auf dem Wasserwege mitnen-
nenswertem Vorteil ausniitzen.
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III. Bericht iiber die untersuchten
Verkehrswege fiir den Anschluss des
westoberschlesischen Industriebezirks an

die Oderschiffahrtsstrasse.

Neben dem Ausbau der Oder als Grosschiffahrtsweg ent-
steht als weitere gréssere Aufgabe die, eine neue Verkehrs-
verbindung zwischen dem oberschlesischen In-
dustriebezirk und der Oderwasserstrasse zu
schaffen Der bestehende Klodnitzkanal reicht fiir die Bediiri-
nisse Westoberschlesiens in keiner Weise aus, die Reichsbahngesell-
schaft fordert fiir die Vorfracht vom Industriebezirk nach dem Um-
schlaghafen Cosel zu hohe Preise, die bau- und betriebstechnische
Ausgestaltung des jetzigen Kohlenumschlaghafens in Cosel sind fiir
eine pflegliche Behandlung der Kohle.absolutunzuldnglich,
und entsprechen nicht den wirtschaftlichen- und Wettbewerhsbe-
diirfnissen des oberschlesischen Kohlenabsatzes jetzt und in der

Zukunft.
Als neue Verkehrswege zur Oder kommen in Frage:

1) eine zweigleisige Massengiiterbahn (Schlepp-
bahn) vom Industrierevier nach einem neuen, mit modern-
sten Umschlagmitteln und Rangieranlagen ausgestatteten
Oderhafen bei Januschkowitz oder Krappitz.

Die Massengiiterbahn ist im Sinne des Vorschlages von Ra-

thenau und Cauer geplant.

Die Genannten bearbeiteten bereits im Jahre 1909 das Projekt einer Schlepp-
bahnverbindung zwischen dem rheinisch-westfilischen Industrierevier und Berlin neben
der Staatsbahnverbindung.

Fiir diese Massengiiterbahn kann die bereits vorhandene
Sandbahn der Griflich von Ballestrem’'schen u. A. Borsig'schen
Steinkohlenwetrke grosstenteils mitbeniitzt werden.

2)ein neuer Klodnitzkanal fiir 1000 to-Kihne von
Gleiwitz bis Januschkowitz bei Cosel und
3) eine Combination von Schleppbahn und

Kanal, indem die bestehende Grafl. von Ballestrem-

sche u. A. Borsig'sche Sandbahn zweigleisig ausgebaut, bis
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Plawniowitz verlingert und von hier bis Januschkowitz an
der Oder ein neuer Kanal fiir 1000 to-Schiffe hergestellt wird.

Um die Neuanlage méglichst ausgiebig aus-
zuniitzen, ist es notwendig, den AnschlussdesimOder-
talgelegenenSandfeldes fiir die Sandversorgung der ober-
schlesischen Gruben zu Spiilversatzzwecken in die Projek-
tierungen mit einzubeziehen. Dieser Anschluss muss
bei jedem der unter 1—3 genannten Projekte eine besondere Linien-
fiihrung erhalten.

Projekt 1.

Massengiiterbahn zwischen dem Industriebezirk und einem neu an-
zulegenden Oderhaten,

Ehe auf Einzelheiten eingegangen wird, sind folgende grund-
siatzliche betriebs- und verkehrstechnische Gesichtspunkte zu er-
ortern:

Die neuherzustellende Bahn muss als Massengiiter-
bahnim vollkommensten Sinne des Wortes ausge-
fihrtwerden, d. h. sie bildet einereine Schlepp- oder
Forderbahn und kann 6ffentliche Verkehrsinter-
essen im Bahnbetrieb nicht beriicksichtigen. Die Kon-
kurrenzlinie der deutschen Reichsbahn von Hindenburg {iber
Gleiwitz—Laband nach Kandrzin entspricht nicht den Anforderun-
gen, die an eine Massengiiterbahn gestellt werden miissen, weil
dieihrzukommenden Aufgabenzuvielseitigsind
und dabei stets die Interessen des allgemeinen
Verkehrs den Schleppbahninteressen: voran-
gehen werden.

Die Geschwindigkeiten der Ziige auf der zweigleisigen deut-
schen Reichsbahn sind so verschieden gross, dass die Durchfiihrung
eines fast vollkommen mechanisierten Forderbetriebs wie auf der
Massengiiterbahn undurchfithrbar ist. Die Schnellziige erreichen
Stundengeschwindigkeiten von 80—100 km, wéhrend der Giiterzug-
betrieb nur eine solche von 30, héchstens 50 km besitzt.

Die Ueberholung von Giiterziigen durch an-
dere Ziige sind daher bei dem dichten Verkehr und der grossen
Linge der Strecke Hindenburg—Kandrzin unvermeidlich.
was erstens einen erhbhten Zeitverbrauch fiir den Giiterzugverkehr
bedingt und zweitens Unsicherheiten und Ungleichmissigkeiten in
den Forderbetrieb hineinbringt, deren Ausgleich einen unverhiltnis-
missig grossen Betriebsmittelpark und grosse Gleisanlagen erfor-
dert und damit die Wirtschaftlichkeit des Schleppbahnbetriebs be-
eintridchtigtt Eine Angleichung des Bahnbetriebs an
den Grubenbetrieb mit einem Mindestaufwand an
Betriebsmitteln und Bahnhofsanlagen ist nur bei einer die-
sem Sonderzweck entsprechend betriebenen Mas-
sengiiterbahn méglich. Hervorzuheben ist noch, dass die



vorhandene Reichsbahn, um gleich giinstige Betriebsverhiltnisse
wie auf der geplanten Schleppbahn zu erzielen, so umzubauen wire,
dass eine Steigung in der Lastrichtung iiberhaupt nicht in Frage
kime.

Eine ausschlaggebende Bedeutung fiir die Wirtschaftlichkeit
der projektierten Massengiiterbahn hat der Sandverkehr, weil
dadurch die Bahn in beiden Fahrrichtungen bestens ausgeniitzt
wird. Die Uebernahme des Sandverkehrs durch
die Reichsbahn wird von allen drei Bergbauverwaltungen, die
im Besitz von Sandbahnen sind, kategorisch abgelehnt,
auch fiir den Fall, dass die Reichsbahn die vorhandenen Anlagen
gegen gutes Geld iibernehmen wollte, weil der Betrieb der Reichs-
bahn viel zu umstindlich und zu teuer wiirde. Die Sandbahnen sind
Grubenbetriebseinrichtungen, miissen solche bleiben, diirfen also
nicht zu Erwerbszwecken in fremde Hinde gegeben werden.

Zu erdrtern ist noch die Frage, ob durch den Ausbau
eines dritten und vierten Gleises der deutschen
Reichsbahn Abhilfe geschaffen werden kann? Auch dieser
Vorschlag muss als ungeeignet verworfen werden aus folgenden
Griinden:

Der Bau eines dritten und vierten Gleises neben der be-
stehenden Reichsbahn Gleiwitz—Kandrzin kommt an und fiir sich
nicht in Frage, weil damit die oben aufgezihlten und andere bau-,
betriebs- und verkehrstechnische Méngel der bestehenden Bahnan-
lagen mit in die Massengiiterbahn hineingetragen wiirden, als da
sind:

1.) zu ungiinstige Steigungen in der Lastrichtung,
2.) Verteuerung der Betriebskosten,
3.) die Bahn wird auch fiir polnische Frachten

zuganglich (I)

Der letzgenannte Punkt ist besonders wichtig, nachdem mit
dem neuen Verbindungsweg zur Oder ein Verkehrsweg geschaffen
werden soll, der der deutsch-oberschlesischen Koh-
lenindustrie den Wettbewerb mit der polnischen
Industrieerleichtern soll. Nach den einschligigen Bestim-
mungen des Genfer Vertrags muss die Kohle der polnischen Indu-
strie auf den deutschen Bahnen zu den gleichen Frachtsdtzen bef6r-
dert werden, wie sie fiir die deutsche Kohle in Frage kommen.
Die neue Bahn muss als eine im Besitz der west-
oberschlesischen Gruben befindliche (private)] G r u-
benbahn konzessioniert, gebaut und betrieben
werden, damit die Vorteile dieser Bahn aus-
schliesslich deutschen Belangen zugute kommen.

Dass die Betriebsfithrung auf der neuen Bahn durch die deut-
sche Reichsbahn viel teurer ausfallen wiirde als der Privatbetrieb,
ldsst sich mittelbar aus den ausserordentlich giinstigen Betriebser-
gebnissen der bestehenden Sandbahnen und verschiedener priva-
ten Kohlenbahnen in Rheinland-Westfalen mit aller Bestimmtheit
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nachweisen. Ferner ist zu beachten, dass die Losung der Betriebs-
mittelirage und der Aufbau des Kohlenumschlags im Hafen fiir das
Gedeihen des neuen Unternehmens eine ausschlaggebende Rolle
spielen, und dass die Kohlenindustrie, wenn sie den Betrieb der
neuen Bahnlinie in eigener Hand behilt, sich den Bediirfnissen des
Kohlenabsatzes und technischen Vervollkommnungen des Betriebs
und der Verkehrseinrichtungen weit schneller anpassen kann und
—anpasst—, als ein zweiter, am Kohlenabsatz nicht unmittelbar
interessierter Unternehmer des Bahnbetriebs, der sich jede Be-
triebsverbesserung mehr oder weniger abnétigen und abkaufen lésst.

Ein treffendes naheliegendes Beispiel bildet der Coseler Um-
schlaghafen, wo trotz aller Wiinsche und Antrige der oberschlesi-
schen Industrie die Uménderung des mangelhaften Kipperbetriebes

in einen Kiibelumschlagbetrieb oder einen sonstigen die Kohle ||
schonenden Umschlagbetrieb von der Reichsbahn regelméssig ab- |

gelehnt wird.

Unter Benutzung der Ballestrem-Borsig'schen Sandbahn, mit
deren teilweisen Um- und zweigleisisem Ausbau ldsst sich eine
Bahn herstellen, die bis auf wenige horizontale Strecken ausschliess-
lich im Gefille liegt. Die Fortbewegung der Massen erfordert auf
dieser Bahn einen verhiltnisméssig geringen Arbeitsaufwand. Der
Umstand, dass das oberschlesische Kohlenrevier um etwa 90 m
hoher liegt, als die Oder bei Januschkowitz, wird bei der neuen
ca. 50 km langen Bahnlinie voll und ganz ausgeniitzt. (Die Aus-
niitzung der Preussagbahn fiir den Anschluss des Industriereviers
an die Oder wird an den Grundbesitzverhiltnissen dieser Bahn
scheitern.)

Hinsichtlich der Sandversorgung Oberschlesiens
ist zu sagen:

Das Sandlager bei S e r s n o wird in einem Zeitraum von 12—
15 Jahren, diejenigen von Preschlebie und Ziemientzitz
in weiteren 10—12 Jahren erschopft sein, wenn sidmtliche mit Sand
zu versorgenden Kohlengruben angeschlossen werden, so dass fiir
die oberschlesische Kohlenindustrie ein neues ausgiebiges
Sandvorkommen aufgdesucht werden muss. Eine Versorgung
in dem erforderlichen Ausmass istnurim Odertalméglich.
Die in Frage kommenden Sandlager sind von der geplanten Kohlen-
schleppbahn bequem zu erreichen, die fiir die Sandtransporte fast
auf ihrer ganzen Lédnge in der Fahrtrichtung Januschko-
witz-Industrierevier ausgenutzt werden kann.

Beschreibung des Trassenverlaufs.

Die erste Studie fiir die Herstellung einer Massengiiterbahn
ist unter der Annahme erfolgt, dass der neue Industriehafen in der
Nihe der Schleusenanlage bei Januschkowitz hergestellt werden
soll. Die evtl. Verlingerung der Massengiiterbahn bis Krappitz wird
abhéngig gemacht von dem Ergebnis der eingeleiteten Vorunter-



suchungen iiber die Ausfiihrbarkeit einer Odersperre mit Stauwehr
bei Krappitz. Im vorliegenden Projekt ist ferner vorgesehen, dass
eine hochwasserfreie Kanalverbindung zwischen der Schleuse bei
Januschkowitz und dem Coseler Oderhafen hergestellt wird, Der
Ausbau dieser hochwasserfreien Kanalverbindung diirfte immerhin
sehr kostspielig und wenn ein neuer Industriehafen eingerichtet
wird, nicht mehr erforderlich sein, Vielmehr diirfte die
Herstellung einer neuen Schleusenanlage neben der bestehenden
Wehranlage bei Januschkowitz und eines anschliessenden Stich-
kanals nach dem neuen Industriehafen véllig ausreichen. Der neue
Industriehafen hdtte somit keine unmittelbare Verbin-
dung mit der oberen Haltung des Januschkowitzer Wehrs, so dass
der Betrieb des Industrichafens durch Hochwasser nicht gefihr-
det wird.

Inwieweit durch eine unbedeutende Verlegung der Oder bei
Januschkowitz eine andere Lésung und die Ausnutzung der bereits
vorhandenen Schleusenanlagen méglich ist, soll noch untersucht
werden,

An den Industriehafen schliesst sich in siiddstlicher Richtung
der Hafenbahnhof an. Die Linie der neuen Kohlenschleppbahn fiihrt
von da in derselben Richtung auf Kuschnitzka zu, iiberschreitet die
Reichsbahnlinie Kandrzin—Oppeln und darauf die Klodnitz. Von
hier verliuft die neue Bahnlinie unter Beriihrung von mehreren
Ortschaften in grossem Bogen bis Blechhammer und Slawentzitz.
Die weitere Fortsetzung der Bahn bis Plawniowitz verlduft fast
gradlinig. Die Klodnitz wird 6stlich von Plawniowitz ein zweites
Mal gekreuzt. Auf dem abgebauten Sandfeld nérdlich Sersno er-
reicht die Bahn den dort anzulegenden neuen Teilungsbahnhof fiir
die Sandbahnziige. Etwa 2 km weiter biegt sie von Siidosten in
die Linie der alten Ballestrem-Borsig'schen Sandbahn ein. Diese
Bahn erhilt ein zweites Gleis bis zum neu anzulegenden Sammel-
bahnhof Ludwigsgliick bei Mikultschiitz.

Die Herstellung irgendwelcher Zwischenstationen mit Aus-
nahme des Teilungsbahnhofs bis Peiskretscham kommt bei der neuen
Eahn nicht in Frage.

Die Bahn erhilt ein selbsttitig wirkendes Signal- und Block-
system, so dass ausser dem Personalbedarf fiir die Kontrollbegehung
und die Besetzung der Anfangs- und Endbahnhéfe, bzw. des Zwi-
schenbahnhofs Peiskretscham kein weiteres Stationspersonal nétig
ist. Alle Strassen und Wege werden iiber- oder unterfiihrt, wo-
durch alle Gefdhrdungen und Stérungen der Transporte durch
Landfuhrwerke vermieden werden.

Die Elektrifizierung der Bahn ist ins Auge gefasst,

Die Geldndeverhiltnisse gestatten es nicht, die mass-
gebende Steigung der Ballborsigbahn in der Westost-
richtung ganz so giinstig auszugestalten, wie dies bei der Neu-
baustrecke Peiskretscham—Januschkowitz der Fall ist. Es wird
notwendig, fiir die West-Ostrichtung in Peiskretscham einen Tei-
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lungsbahnhof fiir die schweren Sandbahnziige (und nur fir
diese] vorzusehen oder den Betrieb so zu fithren, dass von
Peiskretscham an der ankommende Sandbahnzug mit einer 2. Lo-
kkomotive als Nachschublokomotive weiter gefithrt wird. Ob die
letzte Massnahme ausreicht, kann mit Sicherheit nur durch Aus-
probieren festgestellt werden, weil Erfahrungen mit den vorgesehe-
nen schweren Zugeinheiten in diesem Sinne nicht vorliegen.

Die Ausgestaltung des Anfangs- und End-
bahnbofs, d h. des Sammel- und Hafenbahnhofs, er-
fordert ganz besondere Sorgfalt und es sind dabei die neuesten Er-
fahrungen, die in Westfalen gemacht worden sind, zu beriicksich-
tigen. Ueber Einzelheiten dieser Bahnhofe jetzt schon nihere An-
gaben zu machen, eriibrigt sich.

Fiir den Kohlenverkehr sind wie bei den neuen west-
falischen privaten Kohlenbahnen Kiibelw a g e n vorgesehen, beim
Sandverkehr soll der jetzt vorhandene Wagentyp
(Van der Zypen & Charlier) beibehalten werden. Voraussichtlich
wird jedoch der Wagenkasten der Sandbahnwagen erhoht, um gros-
seren Rauminhalt je m Zug und kurze Ziige zu erhalten.

Um die Argumente der Reichsbahn gegen das neue Unter-
nehmen zu entkriften, sei nochmals betont, dass die ausserordent-
lich hohe Wirtschaftlichkeit der Bahn dadurch gewéhrleistet ist,
dass sie als reine Schleppbahn ohne Zwischenstationen aus -
gebautwird,wodurchdererforderlicheBetriebs-
mittelpark wesentlich geringer ausfallt, als wenn
die Forderung iiber die Deutsche Reichsbahn ge-
leitet wiirde. Die Ausnutzung der Betriebsmittel ist demnach
cine viel intensivere, als si¢ je von der Reichsbahn erreicht werden
kann. Weitere Vorteile werden erzielt durch Einfiih-
rung des Kiibelwagens, bei dem die Kohle weit mehr ge-
schont wird, als dies bei dem Kipperbetrieb der Reichsbahn der Fall
sein kann, durch den weiteren Umstand, dass beim Aufkom-

men von Absatzschwierigkeiten die Montanindustrie

ihre Abhilfsmassnahmen schneller und einfacher durchfithren kann
als dies bei der Zwischenschaltung eines unabhéngigen Betriebs-
unternehmers méglich ist und endlich dadurch, dass die Schiffs-
frachten in Krisenzeiten sich selbsttidtig er-
missigen und die Ueberwindung dieser Zeiten fiir die Kohlen-
industrie erleichtern.

Nicht zu unterschitzen fiir eine ¢leichmidssige Beschii-
tigung der Bergwerke ist der Betriebsvorteil, dass die Kahnver-
ladung der Kohle auf den Férderbetrieb ausgleichend wirkt.
Der Verladeraum der Kidhne und die vom Kahn bedienten Kohlen-
lager an den Zielstationen bilden Absatzpuffer. Die Zwischen-
lagerung der Kohle auf den Kohlenhalden der Bergwerke und die
damit verbundenen Sortimentenverluste werden in erheblichem
Masse eingeschrinkt; eine gleichmissige Beschiftigung der Berg-
arbeiter wird sichergestellt.
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2. Projekt eines neuen Klodnitzkanals zwischen Gleiwitz
und Januschkowitz a. d. Oder.

Dieser Plan ist in den letzten Jahren eifrig besprochen und
als Allheilmittel fiir die oberschlesischen Verkehrsnote ge-
priesen worden. Die wirtschaftlichen Untersuchungen der Studien-
gesellschaft haben ergeben, dass dies nicht der Fall ist., Infolge
der hohen Eisenbahnvorfracht wiirden nur die dicht bei Gleiwitz
liegenden Gruben und die Gruben mit Werksbahnanschluss an den
Hafen einigen Vorteil herausholen kénnen, der immerhin noch gross
genug wire, um die jetzige Reichsbahnvorfracht bis Cosel-Hafen
auf etwa die Hilfte zu reduzieren. Fiir alle iibrigen Gruben, die
auf Reichsbahnvorfracht angewiesen sind, wiirde der Bau eines
neuen Kiodnitzkanals nur geringfiigige Vorteile erbringen.

Dieses Projekt erfordet den gréssten Kapitalauf-
wand und bildet den unwirtschaftlichsten Awus-
fihrungs-Vorschlag. Eine wirtschaftlich ausreichende
Ausniitzung des Kanals fiir den Transport von anderen Giitern als
Kohle und Erz, wie unldngst in einer der oberschlesischen Zeitungen
vorgeschlagen wurde, ist unméglich. Der Transport von Sand fiir
die Sandversatzzwecke der Bergwerke kommt wegen der Notwen-
digkeit eines zweimaligen Umschlags des beférderten Sandes nicht
in Frage. Die Gestehungskosten des Sandes wiirden viel zu hoch
ausfallen. Die Verldngerung der bestehenden Sandbahn der Grifl.
von Ballestrem’schen und A. Borsig'schen Sandbahn bis zur Oder
und der Bau der Zubringerlinien bezw. Anschliisse der Sandsturz-
stellen an die vorhandene Sandbahn miissten ohnedies durchgefiihrt
werden, ohne dass diese Bahn gleichzeitig fiir Kohlentransporte aus-
geniitzt und die Gestehungskosten des Sandbezugs verbilligt werden
konnten.

Mit Riicksicht darauf, dass Deutschlands Kapitalkraft sehr
gering ist und fiir einen schnellen Wiederaufbau des Landes mit
den wirtschaftlichsten Mitteln gesorgt werden muss, ist die Stu-
diengellschaft nicht in der Lage, die weitere
Verfolgung dieses Projektes irgendwie gutzu-
heissen.

3. Combiniertes Projekt einer Schleppbahn vom Industrierevier

bis Plawniowitz und eines Stichkanals von der Oder bis

Plawniowitz nebst eingleisiger Verldngerung der Schleppbahn
als Sandtransportbahn bis zur Oderniederung.

Dieses Projekt verdankt seine Entstehung dem Kompro-
missgedanken, dass hierdurch die untere Teilstrecke
des von einzelnen oberschlesischen Stidten, Gemeinden und
Kreisen geforderten Baues eines neuen Klodnitzkanals wirt-
schaftlich lebensfiahig gemacht wiirde. Aus diesem
Grunde ist der Bearbeitung dieses Projektes besondere Aufmerk-
samkeit gewidmet worden, um, wenn irgend méglich, dessen Aus-
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fithrung sicherzustellen. Wenn die Untersuchungen trotzdem eine
erhebliche Unterlegenheit dieses Projektes gegeniiber dem unter
1. genannten reinen Schleppbahnprojekt ergeben, so erweisen sich
in diesem Falle die Verhiltnisse starker als die Kunstfertigkeit des
entwerfenden Ingenieurs.

Die technischen Untersuchungen iiber die zweckmdissigste
Kanalausfithrung haben einen von den bisher verdffentlichten Vor-
schligen abweichenden Entwurf ergeben. Bei dieser Studie wurde
die Feststellung gemacht, dass die Anlage von Hebewerken der-
jenigen von Treppen- oder Schachtschleusen vorzuziehen ist, ein-
mal weil die Wasservorrdte knapp sind und ferner, weil die Hebe-
werke leistungsfdhiger sind und deren Bau und Betrieb sich
billiger gestalten als dies bei den Schleusenanlagen der Fall ist.
Der wesentlichste Unterschied zwischen den friiheren Vorschligen
und dem neuen Vorschlag liegt darin, dass der Kanal von Janusch-
kowitz bis Gleiwitz unter Herstellung von (nur) 2 Hebewerken mit
je ca. 22 m Hubhthe gebaut werden soll. Das erste Hebewerk wiire
bei Kuschnitzka anzulegen und gestattet den Bau einer
einzigen Haltung bis Plawniowitz Die verschieden-
sten Trassenstudien haben ergeben, dass die Mitbeniitzung
des alten Klodnitzkanals zwischen Slawent-
zitzund Plawniowitzsehr vorteilhaft ist, weil dort
die Erdarbeiten sehr gering ausfallen und die Zahl der den Kanal
kreuzenden Verkehrswege beschriankt ist, nachdem der vorhandene
Kanal als Trennungslinie des Verkehrsnetzes die Herstellung von
Verbindungswegen zwischen Norden und Siiden seit einem Jahr-
hundert erschwerte. Um die sofortige Anlage eines zweiten Hebe-
werkes ostlich von Plawniowitz fiir die zu erbauende Teilstrecke
zu vermeiden, erscheint es zweckmissiger, die vorhandene Sand-
bahn, die in diesem Falle ebenfalls zweigleisig auszubauen ist, bis
Plawniowitz zu verlangern und den Hafen nérdlich von Plawniowitz
anzulegen. Die Sandversorgung des oberschlesischen Industrie -
reviers ist durch eine eingleisise Bahn zu sichern, die siidlich
von Bitschin von der Hafenanschlussbahn in der Richtung der Sand-
felder abzweigt. Diese Linienfiihrung ist geboten, um die vorhan-
dene Sandbahn, die fiir den Kohlenverkehr bereits zweigleisig aus-
gebaut werden miisste, besser auszuniitzen.

Der Verlauf des Kanals ist folgender:

Die Herstellung des neuen Verbindungskanals von Cosel-
Oderhafen nach der Schleuse bei Januschkowitz durch das Reich,
bezw. einer neuen hochwasserireien Schleuse zwischen Oder und
dem neuen Industriehafen ist auch in diesem Fall vorausgesetzt.
Von diesem Verbindungskanal zweigt der neue Kanal siidlich Ja-
nuschkowitz ab und fiihrt in gerader, nach Siidosten gerichteter
Linie unter der Reichsbahnstrecke Kandrzin—Oppeln durch auf
Kuschnitzka zu. Dicht nordwestlich dieses Ortes ist ein Hebewerk
von 22,5 m Hubhéhe anzulegen, - Der Kanal iiberschreitet dann
im weiteren Verlaufe in derselben Richtung die Klodnitz, biegt
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siidlich Medarhiitte nach Nordosten um in die Richtung gegen Sla-
wentzitz, wo er in die Linie des alten Klodnitzkanals einmiindet.
Der neue Kanal folgt dann dem Verlaufe des alten Klodnitzkanals
unter entsprechender Ausrundung der Knickstellen desselben bis
1145 km westlich Plawniowitz. Hier ist der neue Umschlaghafen
anzulegen, an den sich in &stlicher Richtung der Hafenbahnhof an-
schliesst.

Die hier einmiindende neue zweigleisige Kohlenschleppbahn
iiberschreitet die Klodnitz und fithrt fast genau in 6stlicher Rich-
tung siidlich an Bitschin vorbei zu dem Teilungsbahnhof Peiskret-
scham und miindet dann in die bestehende Ballestrem-Borsig'sche
Sandbahn ein. Die Lage des neuen Teilungsbahnhofs fiir die Sand-
bahnziide auf dem abgebauten Sandfeld nérdlich Sersno und der
weitere Verlauf der Schleppbahn sind ebenso wie beim Eisenbahn-
projekt geplant,

Zwischen Januschkowitz und Slawentzitz ist noch eine zweite
kiirzere Kanalstrecke méglich, wobei allerdings der bestehende
Schlosspark des Fiirsten Hohenlohe in Slawentzitz durchschnitten
werden miisste. Das in Anlage 2 dargestellte Kanalprojekt hat den
weiteren Vorzug, dass damit ein verhéltnisméssig einfacher An-
schluss des neuen Klodnitzkanals an den geplanten Oder—Donau-
kanal in siidlicher Richtung méglich wire, weshalb diesem Projekt
der Vorzug gegeben wurde.

Der wirtschaftliche Vergleich der unter 1 und 3 genannten
Projekte spricht zu Gunsten des reinen Eisenbahnprojektes mit
Anlage eines Umschlaghafens bei Januschkowitz. (Der jihrliche
Unterschied der wirtschaitlichen Vorteile der beiden Projekte be-
tragt, wenn alle Ausnutzungsmdoglichkeiten beriicksichtigt werden,
etwa 2 Mill. Mark, so dass Zweifel iiber das zu wéihlende
Projekt nicht autkommen kénnen,)

4. Uebersicht iiber die Baukosten der Projekte.

In folgender Tabelle sind die von der Studiengesellschaft er-
mittelten Baukosten der vorstehend aufgefithrten Projekte zusam-
mengestellt. Die Kosten der Projekte gem. Ordn.-Ziff. 1 und 3 sind
auf Grund ausgearbeiteter genereller Projekte, die des Projektes 2
(Kanal bis Gleiwitz) sind fiir die zweite Teilstrecke Gleiwitz—
Plawniowitz geschiatzt. Bei allen Projekten sind die Kosten der
Herstellung eines Industriehafens mit einem Hafenbahnhof neuester
Ausstattung eingeschlossen. Bei den Kanalprojekten gem. Ziff. 2
u. 3 umfassen die fiir den weiter unten mitgeteilten Betriebs -
kostenvergleich herangezogenen Baukosten die Anlage von
nur je einem Hebewerk an jeder Staustufe. Die Kosten der neuen
Schleusenanlage bezw. eines hochwasserireien Verbindungskanals
in Januschkowitz sind bei keinem der Projekte beriicksichtigt
worden, da z. Zt. der Aufstellung der Projekte der baldige Umbau
des jetzigen Coseler Hafens in einen hochwasserireien Hafen ange-
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rommen werden konnte. Die Baukosten der verschiedenen Pro-
jekte verstehen sich einschl. Betriebsmittel, Hebewerke (ohne Re-
serveanlage), Krananlagen, Hafen- und Rangierbahnhof, Sand-
bahnen und unter Einbeziehung des Bauwertes der nutzbaren
bestehenden Anlagen:

Projekt 1 — Schleppbahnprojekt einschl. Sand -

bahnanschluss s T ; 3 ., 75 Mill. RM.
i 2 — Kanal bis Gleiwitz und Sandbahn-

verlingerung bis ins Odertal . SIS, "
£ 3 — Kombiniertes Projekt u. Sandbahn -

verldngerung bis ins Odertal . e SN b

Um Missverstindnissen iiber die durch das Gesamtunterneh-
men aufkommenden Kosten vorzubeugen, sei hier noch mitgeteilt,
dass die Baukosten der bereits vorhandenen und noch zu bauenden
wZubringerlinien” wvon den einzelnen Gruben- und Sand -
sturzstellen nach dem Sammelbahnhof Ludwigsgliick bei Mikult-
schiitz in keiner der obigen Kostensummen enthalten sind. Die
Kosten der Zubringerlinien sind beim ersten und dritten Projekt
genau gleich, beim zweiten Projekt sind sie nicht besonders unter-
sucht worden, werden jedoch diejenigen des ersten bezw. dritten
Projektes iibersteigen, weil der sehr kostspielige zweigleisige Aus-
bau der Preussagbahn zwischen der Bahnkreuzung mit der Reichs-
bahnstrecke Borsigwerk—Gleiwitz und dem Gleiwitzer Hafen notig
wiirde.

Die Baukosten der Zubringerlinien werden gegenwdrtig noch
ermittelt, so dass Angaben hieriiber noch nicht gemacht werden
konnen. Immerhin kann jetzt schon festdestellt werden, dass be-
friedigende Losungen durchfithrbar sind,



IV. Die irachtwirtschaitliche Auswirkung
des Eisenbahnprojektes und des aus-
gebauten Grofischiifahrtsweges.

Die hohen Kosten des neuen Verbindungsweges zwischen dem
oberschlesischen Industrierevier und dem Oder-Grosschiffahrtsweg
erfordern, dass sorgfiltide Erhebungen iiber die frachtwirtschaft-
lichen Auswirkungen des neuen Projektes angestellt werden. D a -
beiist auch die Méglichkeit ins Auge zu fassen,
dassdieReichsbahnihre Tarifeerméidssigen wird,
nachdem sie sich bereiterklart hat, Tarife ein-
zufihren, die ein Kanal gew#dhren kann, der seine vollen
Unkosten deckt (vgl. Denkschrift des Reichsverkehrsministeriums
zur Frage der Reichswasserstrassenpolitik). Die Reichsbahn setzt
dabei voraus, dass ihr zur Herabminderung der Ausfille freie Hand
gelassen wird, statt eines Zubringertarifs nach Cosel direkte er-
missigte Bahntarife nach den Empfangsgebieten, d. h. dem Kiisten-
gebiet der Ostsee und nach Berlin, einzufiihren, d. h. nichts an -
deres,alsdassdieReichsbahndiezur Drosselung
des Wasserverkehrs ab Cosel vorgesehenen ho-
henVorfrachtenwoméglichinvoller Hé6he beste-
hen lassen und mit der Frachtenermidssigung
sogarnocheinen Teildes bisherigen Wasserver-
kehrsansichziehenwill. DiesesAngebotstimmt
inkeiner Weisemitden Absichtenund Winschen
der oberschlesischen Kohlenindustrie iberein
und umgeht den Wettbewerb des Wasserweges,
indem diese Massnahme inkurzer Zeit denKahn-
verkehr auf der Oder ganz zum Absterben brin-
denwiirde.

Wie oben bereits ausgefiihrt wurde, muss angenommen werden,
dass die Reichsbahn ohne Zwang durch einen leistungsfahigen Wett-
bewerber nicht bereit sein wird, eine Aenderung der Vorfrachten
fiir Cosel-Oderhafen durchzufiihren.

Zugegeben wird, dass die Reichsbahn bei der bestehenden —
allerdings nicht veridnderbaren — Organisation fiir die Abwicklung



des Giiterverkehrs des Landes niemals mit solch giinstigen Fracht-
sitzen auskommen kann, wie sie sich bei der geplanten neuen Koh-
lenschleppbahn zwischen Industrierevier und Januschkowitz infolge
der hervorragend giinstisen Ausniitzung dieser Bahn fiir Kohlen-
und Sandverkehr ergeben. Die Reichsbahngesellschaft wird sich
daher mit der Herstellung der wirtschaftlicheren Schleppbahn abfin-
den miissen, wenn sie nicht Mittel und Wege findet, dig es ihr er-
moglichen, der oberschlesischen Bergbauindustrie dieselben Vorteile
zukommen zu lassen. Es sei hier schon vorweg bemerkt, dass die
Einfiihrung des Tarifs 61 nicht die geeignete Massnahme hierfiir
darstellt.

a) Reichsbahntariie.

Fiir den Kohlentransport kommen 3 Reichsbahntarife in Frage,
je nachdem die Kohle a) vom Ursprungsort, b) von einem Lagerplatz
oder Umschlagplatz und c¢) mittels Grossraumgiiterwagen ver -
frachtet wird.

Zu a) Fiir die Verfrachtung ab Ursprungsort
auf der Reichsbahn gilt der

Ausnahmetarifi 6 mit Frachtsatzzeiger
gem Nachtrag 1,
wobei die Zufuhr der Kohle zur Reichsbahn in Reichsbahnwagen,
jedoch auf eigener Anschlussbahn des Bergwerksbesitzers erfolgen
kann; dieser Tarif ist auch fiir eine grosse Zahl von Umschlag -
stellen an Wasserstrassen giltig.

Zu b) Fiir die Verfrachtung abLagerplatz oder
Umschlagsstelle, soweit hierfiir der A. T. 6 nicht ausdriick-
lich anerkannt ist, gilt die Klasse E mit den in Tabelle B des deut-
schen Eisenbahngiitertarifs, Teil II, Heft C I a, angegebenen Er-
méssigungen. Dieser Sonderfall kann fiir die weiteren Untersuchun-
gen ausser Betracht bleiben.

Zu c) In allerletzter Zeit ist fiir die Verfrachtungder
Kohle in Grossraumgiiterwagen fiir den Verkehr von
Westfalen, Ober- und Niederschlesien nach Ber-
lin ein neuer Tarif mit dem

Ausnahmetarif 61

eingefiihrt worden. Die Giltigkeit dieses Tarifs ist an folgende Be-
dingungen und Vorbehalte gekniipit:
a) Wechselverkehr zwischen Gruben und Betrieben von Elek-
trizitits-, Gas- und Wasserwerken,
b) jederzeitiger Widerruf seitens der Reichsbahn ist méglich,
c) ein oder mehrere Absender versenden an einen Empfin-
ger 800000 to/Jahr und zwar
d) bei gleichmissiger Verteilung dieser Menge auf die einzel-
nen Monate,
e) Versand in geschlossenen Ziigen von 1000 t,
f) werden 800000 to nicht erreicht, so erfolgt Nachzahlung
von 3,50 M/to fiir jede an dieser Menge fehlende Tonne.
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g) der Tarif gilt nur fiir Sendungen eigener Gewinnung,

h) die Wagen miissen innerhalb verkiirzter Fristen be- und ent-
laden werden,

i) alle durch Verzogerungen im Wagenumlauf entstehenden
Mehrkosten sind der Reichsbahn zu ersetzen.

Die Frachtenkurve des Ausnahmetarifes 6 ist in An-
lage 1 bis zu einem Frachtenweg von 1400 km aufgetragen.

Aus der Kurve des Ausnahmetarifs 6 ist ersichtlich, dass die
Frachten zwischen 450 und 690 km Transportweite sich nur gering-
fiigig dndern, Dieser Aufbau der Frachten wire fiir Oberschlesien
giinstig, wenn die Frachtsitze niedriger wiren. Des weiteren ist
aus der graphischen Darstellung ersichtlich, dass die Versandgrenze
tiir Kohle, sofern sie von Umschlagstellen an der Oder aus in der
Verkehrsrichtung weiter verfrachtet wird, begrenzt ist, weil die
Tarifsitze der Anstossfracht rascher ansteigen als die Tarifsdtze
der beim direkten Bahnversand in Frage kommenden grdsseren
Entfernungen. Mit Hilfe der in Anlage 1 dargestellten Gabel, die
die Anstossfrachten ab Umschlagplatz darstellt, lassen sich die
Verkehrsgrenzen, fiir die der gebrochene Verkehr (Wasserfracht
mit anstossender Eisenbahnfracht) noch wirtschaftlich ist, fest -
stellen.

Die Einfithrung des Ausnahmetarifs 6i fiir den Kohlen-
transport mit Grossraumgiiterwagen macht den gebrochenen
Verkehr fiir Erbs- und Staubkohle fiir die begiinstigten Versand-
stationen unwirtschaftlich. Die frachtwirtschaftlichen Auswirkungen
dieses neuen Ausnahmetarifs sind jedoch durch die damit verbun-
denen Vorbehalte weit geringer als sie ohne kritische Priifung er-
" scheinen. Die Ausnutzung des Tarifs ist wegen der damit verbun-.
denen Vorbehalte sehr beschriankt. Mit einem solchen Tarif kon-
nen nur wenige Prozente der Kohlenproduktion von Deutsch-Ober-
schlesien erfasst werden. Die durch den Ausnahmetarif 6i dem
Schiffsverkehr entzogene Fracht dagegen ist verhdltnismas-
sig sehr betrichtlich, nachdem der derzeitige Kahnversand nur etwa
12 % des gesamten oberschlesischen Kohlenversandes ausmacht.
(Der Versand von groben und mittleren Sorten in Selbstentladern
ist nicht angingig, weil sich bei der Entladung zuviel Zerfall und
Abrieb der hochwertigen Kohlensorten ergibt.)

Es darf nicht {ibersehen werden, dass die Kohle eine weitge-
hende Aufbereitung erfahren muss, um verkaufsfihig und indu-
striell wirtschaftlich ausnutzbar zu werden. Gerade die Nicht-
beachtung dieser Forderungen des Handels und des Verbrauchers
seitens der Reichsbahn bei dem Oderhafen in Cosel bildet eine der
Ursachen, die die Bergwerksunternehmer zur
Selbsthilfe zwingen.

Um Unterlagen fiir den Frachtenvergleich zu bieten, werden
nachfolgend die heutigen fiir Berlin in Frage kommenden Reichs-
bahnfrachten mitgeteilt.
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Sie betragen ab Hindenburg O/S. einschl Beriicksich-
tigung von Umschlagkosten, Wertminderungs- und Kursverlusten:

Ausnahmetarif 6 Ausnahmetarif 6 i Kombinierte Bahn-
der Reichsbahn der Reichsbahn und Wasserfracht
12,90 RM/to 10,27 RM/to 11,01 RM/to

Da der Ausnahmetarif 6i auch den westfdlischen Gruben zu-
gebilligt wurde, so bedeutet dessen Einfiihrung bereits eine Unter-
hohlung des jetzigen Frachtenvorsprungs von Oberschlesien seitens
der Reichsbahn und eine Verschlechterung der Wettbewerbsver-
hiltnisse Oberschlesiens.

Von erheblicher Bedeutung fiir die wirtschaftliche Berech-
tigung der geplanten Selbsthilfe ist die Hohe der

Vorfracht der Reichsbahn

fiir den Kohlenumschlagverkehr in Cosel-Hafen. Sie betrdgt ab
Hedwigwunschgrube

2,80 RM/to
und schwankt im Industriebezirk zwischen 2,60 und 3,10 RM.

Falls der Umschlaghafen in Gleiwitz am Ende eines neuen
Klodnitzkanals Januschkowilz—Gleiwitz angelegt wiirde, ist, falls
die Frachtenzufuhr auf der Reichsbahn erfolgt, mit einer kleinsten
Vorfracht von mindestens 1,10 RM/to fiir 0 bis 5 km
Frachtenweg zu rechnen.

Die Einfiihrung eines Vorfrachtentarifs fir Cosel-Hafen etwa
mit den Kilometersatzen des Ausnahmetarifs 61 fiir Berliner Frach-
ten wiirde nur eine halbe Abhilfe bedeuten, weil

1. die Kipperverladung in Cosel-Hafen die Kohle ausserordent-
lich entwertet und die Verschiffung von grosstiickiger Kohle nahezu
unmoglich macht und

2. die immer dringlicher werdende Sandversorgung der ober-
schlesischen Gruben fiir Spiilversatzzwecke aus dem Odertal er-
heblich verteuert wiirde, wenn die Sandbahn nicht auch fiir Kohlen-
verfrachtung ausgeniitzt wird. Das Entgegenkommen der
Reichsbahn darf sich, falls das Projekt einer eigenen
Schleppbahn aufgegeben werden soll, nicht nur auf eine
Frachtenermidssigung erstrecken, die den ver-
billigten Selbstkosten einer eigenen Schlepp-
bahnRechnungtrdagt mussvielmehrauchdie ver-
mehrten Selbstkosten fir den Sandbezug aus
dem Odertal und.die Notwendigkeit einer voll-
stindigen Umgestaltung des Verladebetriebs in
Cosel - Hafen wund gegebenenfalls auch der
Kohlenwagen beriicksichtigen,



b) Vorirachten auf der neuen Schleppbahn.

Zur Ermittlung der Schleppbahnirachten ist eine eingehende
Betriebskostenberechnung aufgestellt worden, bei der insbesondere
die Betriebsergebnisse der Sandbahn der Grifl. von Ballestrem-
schen und A. Borsig'schen Steinkohlenbergwerke verwertet wur-
den. Als weitere Unterlagen wurden amerikanische und deutsche
Statistiken iiber die Lebensleistungen und Unterhaltungskosten der
einzelnen Anlagen verwendet.

Der Personal- und Betriebsmittelbedarf ist an Hand eines Be-
triebsplanes, der Kohlen-, Oel- und Wasserverbrauch usw. auf
Grund des Arbeitsaufwands und der Betriebsleistungen der Ma-
schinen und Wagen mit reichlichen Zuschlidgen ermittelt worden.

Die Berechnung der Vorfrachten auf der Schleppbahn ist auf
der Annahme eines Zinssatzes von nur 6 % Verzinsung des
Anlagekapitals aufgebaut, weil seitens der Bergbauindustrie mit der
Bereitstellung des Kapitals zu giinstigsten Bedingungen gerechnet
werden muss, wenn sie das Risiko eines solch weittragenden Unter-
nehmens eingeht. Gerechtfertigt ist dies auch durch zwei weitere
Leistungen der Industrie: erstens die beschleunigte Ausbaggerung
der Sandfelder bei Sersno und im Odergebiet zu Staubecken und
ferner die Frachtenzufuhr nach der Oder zur Schaffung einer lei-
stungsfdhigen Oderschiffahrtsstrasse, wodurch mittelbar auch die
gesamte Landeskultur des Oderstromgebiets weitgehend gefordert
wird,

Die Vorfrachten der Kohle wurden auf der Preisbasis des
Jahres 1927 fiir die Strecke Ludwigsgliickgrube—Januschkowitz
(bei Cosel) 51 km lang

fiir Kohlezurd 0,65 RM/to

ermittelt.

Die gesamten Vorfrachtkosten ab Grube bis Januschko-
witz wechseln nicht unerheblich je nach der Entfernung der Grube
vom Sammelbahnhof bei Ludwigsgliickgrube und den Bauschwierig-
keiten der einzelnen Anschliisse. Die gesamte Vorfracht von der

Grube bis Januschkowitz betrdgt bis zu 1,10 RM. und i. M.

0,85 RM /to, (1)
wihrend die entsprechende Reichsbahnfracht i, M.
2,70 RM /to (1)

betragt.

Die Frachtendifferenz zwischen Reichsbahn und Schleppbahn
hetrdgt somit 1. M.

2,710—0,85 — 1,85 RM/to. (11D)

Die Frachtkosten fiir das cbm Sand vom Odertal bis zum
Bahnhof Ludwigsgliick (ca. 54 km) stellen sich bei einer jahrlichen
Férderung von 4 Millionen cbm auf rd. 1,— M. und fiir die einzelne
Spilstelle i. M. auf

1,30 RM /cbm,



wenn die auf den Anschlusslinien autkommenden Frachtkosten noch
beriicksichtigt werden, Dieser Preisstellt beiden heu-
tigen Verhédltnissen die wirtschaftlich zulédssige
Hochstgrenze dar und darf keinesfalls eine wei-
tere Steigerung erfahren, Andernfalls miisste in
vielen Fallen auf den Abbau grosser und wert-
voller Kohlenmengen verzichtet werden.

— Zum Vergleich der oben errechneten Frachtkosten mit tat-
sichlichen Betriebsergebnissen werden die z. Zt. auf der Sandbahn
von Sersno—Ludwigsgliickgrube (ca. 18 km) entstehenden Fracht-
kosten bei Sandverkehr allein fiir 1927 mit rd. 2,2 Mill. cbm wie
folgt angegeben:

0,211 RM/cbm oder 0,01143 RM/cbm/km ohne Verzinsung
und Tilgung,
0427 , ., oder 0,0237 RM/cbm/km mit Verzinsung
und Tilgung. —

Der bedeutende Unterschied zwischen den Tarifsdtzen
der Reichsbahn fiir die Vorfracht nach Cosel und der Schleppbahn-
vorfracht nach Januschkowitz wird nicht den Gruben, son-
dern den Kohlenverbrauchern zugute kommen; wegen
des gesteigerten westfilischen Wettbewerbs durch die verbilligte
Wasserfracht auf dem Mittellandkanal miissen die Gesamtkosten
der oberschlesischen Kohle in Mittel- und Norddeutschland zwangs-
laufig um 5,45 RM., (vgl. unten) niedriger werden als bisher. Diese
Preisermissigung ist nur durch eine Ermissigung der Frachtkosten
moglich, nachdem bereits mehrere oberschlesische Gruben kaum
ihre Selbstkosten zu decken in der Lage sind. Der mit Hilfe der
Schleppbahn erreichbare Frachtengewinn betragt 1,80—1,90 RM.,
so dass die Diiferenz von

5,45 — 1,85 = 3,60 RM/to (IvV)
durch eine allgemeine Verbesserung der Schiff-
fahrtsverhdltnisse auf der Oder bestritten wer-
den muss, damit Westoberschlesien mit Rheinland-Westfalen in
frachtlicher Hinsicht gleichgestellt wird.

— Zur Orientierung des Lesers werden noch die Frachtkosten
auf einem neuen Klodnitzkanal von Gleiwitz bis Januschkowitz
(Projekt 2) und die der Vorfrachten des kombinierten Schleppbahn-
und Kanalprojekts (Projekt 3) mitgeteilt. Sie betragen

bei Projekt 2:
(bei giinstigster Annahme der Baukosten)

a) bei Gruben mit Werksanschluss an den

Gleiwitzer Hafen . : : . ca. 1,40 RM/to,
b) fiir Gruben mit Reichsbahnanschluss an
den Gleiwitzer Hafen . ; .- ca. 2.40 RM/to,

bei Projekt 3:
mit dem Umschlaghafen in Plawniowitz
einschl. Werksbahnfracht . 3 ., 1,10 RM/to.—



c) Die Frachtkosten fiir Kohle auf der ausgebauten
Oderschiffahrtsstrasse.

Vorausgeschickt wird, dass die Frachtkosten auf der
Reichsbahn von Gelsenkirchen (Westfalen) bis Berlin und von
Hindenburg (Oberschlesien) bis Berlin ziemlich genau gleich sind
und 13,10 RM. einschl. Anschlussgebiihr ausmachen. Es geniigt so-
mit, wenn im folgenden nur die Frachtenunterschiede auf dem jetzi-
gen kombinierten Bahn- und Wasserweg von Westfalen iiber Ham-
burg bezw. auf dem Mittellandkanal einerseits und auf der Oder-
wasserstrasse andererseits weiter verfolgt werden.

Von interessierter Seite wird versucht, durch mystische Zah-
lenkombinationen von mehr oder weniger kiihner Art nachzu -
weisen, dass der Mittellandkanal eine Verschie-
bung der Berliner und mitteldeutschen Absatz-
verhidltnissenicht mitsichbringe. Diese Zahlen-
kombinationen leiden an zwei grunsédtzlichen
Fehlern, nimlich an den unzutreffenden Voraussetzungen,

1) dass die westfidlische und oberschlesiche
KohleinihrenEigenschaftenundim Wertegenau
gleich gesetzt werden,

2) dass die Oder einen ebenso gleichméssig
brauchbaren Schiffahrtsweg ohne Versomme-
rungszeit und Hochwasserfluten darstellt wie
der Mittellandkanal

Zu 1) ist zu bemerken, dass die oberschlesische Kohle infolge
ihres etwas geringeren Kaloriengehalts und wegen ihres Mangels
an Backfihigkeit, der sie fiir die Koksherstellung ungeeignet macht,
in Berlin um

mindestens 3— RM.

billiger verkauft werden muss wund trotzdem nicht ihr urspriing-
liches Absatzgebiet zuriickerobern kann. Die bestehende Preis-
differenz zwischen oberschlesischer und westfilischer Kohle in
Berlin und Stettin kann somit nicht als Vorteil der
oberschlesischen Kohle angesprochen werden. Bei der
Untersuchung des Einflusses der Fertigstellung
des Mittellandkanals auf die Marktverhdlt-
nissediirfen

ausschliesslich und allein nur die aufkommenden Frachtkosten
verglichen werden, um eine gerechte Beurteilung der
Wettbewerbsverhédltnisse zu ermodglichen.

Wenn Oberschlesien trotz seines jetzigen Frachtenvorsprungs
von ca. 3,— RM. auf dem Wasserweg und trotz eines um 3,— RM.
billigeren Grubenpreises an Absatz verliert, so sind die Wett-
bewerbsverhdltnisse eben ungleich, und die gesetz-
lich zugesicherte Erhaltung der gleichen Wett-
bewerbsfiadhigkeit zwischen Westfalen und Ober-
schlesienin Berlinist schon heute nicht vorhan-

— g



den,nochvielweniger, wennder Mittellandkanal
ausgebautseinwird.

Zu 2) ist zu sagen: Der Mittellandkanalwird (wenn von
Vereisungszeiten abgesehen wird) eine gleichméidssigbenut z-
bare Wasserstrasse bilden, wahrend die Oder im
heutigen Zustand infolge des geringen Niedrig-
wassers im Sommer einen unzureichenden Ver-
kehrsweg darstellt; gerade in der Zeit der
hé6chsten Leistungsfdhigkeit des Mittelland-
kanals muss wiahrend der langen Sommertage auf
der Oder die Schiffahrt ganz eingestellt werden.
Die dadurch bedingte Unregelméassigkeit in der
Belieferungdes Kohlenverbrauchersmachteinen
erfolgreichen Wettbewerb mit Westfalen ganz
undgar hinfallig.

Wenn von Oberschlesien Gleichheit der Frach-
tenbasisseiner KohlemitderwestfdalischenKohle
gefordert wird, soerstrecktsichdieseForderung
nicht allein auf gleich hohe Frachtsidtze, sondern
vorallemdarauf, dassder zur Verfiigung stehende
Wasserweg der Oderaufgleiche Leistungsfahig-
keit — im vollsten Sinne des Wortes — mit dem Mittel-
landkanal gebracht wird Nur dann wird ver-
mieden dass ein mittel-uund norddeutscher Koh-
lenabnehmer wegenungeniigender Kohlenzufuhr
aus Oberschlesien in Versommerungszeiten ge-
zwungen ist, mit einem westfdlischen oder eng-
lischen Kohlenlieferanten abzuschliessen, wo-
durch der oberschlesiche Kohlenlieferant mit
absoluter Sicherheitin1—2 Jahrenseinen Abneh-
mer verloren hat.

Aber auch beziiglich der reinen Frachtkosten autf
dem Wasserweg sind die Verhédltnisse nach wie
vorungleich.

Die Frachtkosten der Ruhrkohle auf dem fertigdestellten
Mittellandkanal ergeben sich ab Gelsenkirchen bei rd. 580 km Be-
triebslinge und 13 Schleusen oder Hebewerken wie folgt:

1) Kahnkosten und Schleppléhne rd. . . 4— RM/to,
2) Abgaben auf den Kandlen und Fliissen . 2,60 RM/to,
3) Nebenkosten bestehend aus

a) Vorfracht bis zum Kanal fiir etwa 5
km Betriebslinge als Mittelwert zwi-
schen Werksbahn- und Reichsbahn-
vorfracht

02051110 = 00 7 ; . 0,65 RM/to,
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b) Verladekosten einschl. Hafengebithr . 0,30 RM/to,

c) Versicherung der Ladung ; ; . 0,10 RM/to,

d) Wertminderung wund Kohlenverluste
konnen hier wegbleiben, da es sich um
den Vergleich gleichartiger Betriebe
handelt 3 : : : ;

Gesamtkosten zus. rd. 2 . 1,65 RM/to (V)
Die Eisenbahnfracht einschl
Zechenfracht nach Berlin betriagt fiir
westfilische (und oberschlesische) Kohle . . 13,10 RM/to

so dass sich eine Ersparnis fiir west-

falische Kohle ergibt von : ! . 5,45 RM/to

Die bisheride Wasserfracht der westfdlischen
Kohle iiber Hamburg ermittelt sich ohne Beriicksichtigung
der Wertminderungs-, Mengen- und Zinsverluste wie folgt:

Eisenbahnfracht Gelsenkirchen-Hamburg 8,20 RM /to,

Umschlagkosten und Hafengebiihr . . 0,40 RM/to,

Wasserfracht zwischen 2,50 und 5,50 i. M 4,— RM/to,

Versicherung der Ladung . - ; . 0,10 RM/to,
Zusammen . y : : . 12,70 RM/to (VI)

d. h. die Spanne zwischen Eisenbahnfracht und Wasserfracht
ist fiir westfdlische Kohle, wenn man die Schwankungen der Fracht-
kosten, die Wertminderungs- und Mengenverluste beriicksichtigt,
gleich Null, so dass Kédufer und Verfrachter nur bei besonderen, giin-
stigen Gelegenheiten den gebrochenen Transportweg wihlen.

Danach ist es berechtigt, die wirtschaftliche Auswirkung der
Herstellung des Mittellandkanals auf Grund der Frachtkosten der
Reichsbahn zu errechnen. Gemédss obigen Ermittlungen .
ergibt sich nach Fertigstellung des Mittelland-
kanals eine Frachtendifferenz zwischen westfi-
lischerundoberschlesischerKohleinderausser-
ordentlichenHohe von

5,45 RM/Tonne Kohle, (VII)

Um einigermassen wettbewerbsfihig zu bleiben, muss die
oberschlesische Wasserfracht einschl. Vorfracht ebenfalls um die-
sen Betrag gekiirzt werden. Die jetzige oberschlesische Wasser-
fracht ohne Wertminderungs-, Mengen- und Zinsverluste betriagt:

Eisenbahnvorfracht ab Hindenburg ein-

schliesslich Anschlussfracht 3 . 2,80 RM/ /to,
Umschlagkosten in Cosel einschl. An-

riickegebiihr . ; 3 0,25 RM/to,
Wasserfracht einschl. Abfertigungsge- :

biihren . , ; . v ’ . 6,30 RM/to,
Versicherung der Ladung . : . 0,05 RM /1o,

Zusammen 9,40 RM/to (VIII)

= aies



Dieser Fracht steht z. Zt. eine Wettbewerbsfracht der west-
f4lischen Kohle von 13,10 RM bzw. 12,70 RM gegeniiber. Die fiir
denWettbewerbfiir den MittellandkanalinFrage
kommende kombinierte Bahn- und Wasserfracht
der oberschlesischen Kohle diirfte somit insge-
samtnur

9,40—5,45 = rd. 4,— RM/to (IX)
betragen.

Herauszuwirtschaften sind nach Fertigstellung
des Ottmachauer Staubeckens und der Fiirstenberger Schleppzug-
schleuse nach Ansicht des Reedereidirektors Dr. Rischkowski

’ / ; ’ ’ : ’ s . 1,— RM/to,

durch Ermissigung der Vorfracht auf einer

eigenen Schleppbahn ca. - - ; : . 1,80 RM/to,
Zusammen . J ; . 2,80 RM/to (X)

so dass der Vorsprung der westfdlischen
KohlenachFertigstellung derjetzt
genehm igten Ausbauten immer noch

(5,45—2,80) 2,65 RM/to (XI)
ausmachen wird.

Dieser ungeheure Vorsprung der westfdli-
schenKohlekannnurdurchdenBauweitererStau-
beckeneinigermasseneingeholt werden,so dass
ein woméglich schleusenfreier Verkehr von 1000
to-Kdhnenaufder Oderméglichist.

Es wiirde hier zu weit fiihren, wenn die Ermittlung der Ein-
zelwerte der obigen Frachtentabellen hier wiedergegeben wiirde,
und die Feststellung mag geniigen, dass die Erhebungen in sorgfél-
tigster Weise durchgefithrt wurden.

Die Forderungen der Oderprovinzen und der oberschlesi-
schen Bergbauindustrie konnen in Wiederholung des oben genann-
ten Vorschlages dahin zusammengefasst werden, dass necben dem
Bau und Betrieb einer eigenen Schleppbahn

ein womdglich schleusenireier Verkehr von 1000 to-Kéhnen
auf der Oder sichergestellt werden muss.

Der Weg zu diesem Ziel ist lang und mithevoll und es wird
notwendig werden, dass die gesamten Verwal-
tungs- und Wirtschaftskreise sich zusammen-
schliessen, umiber diezur Erreichung des Zieles
cinzuschlagenden Wege gemeinsam zu beraten,

Ohne weiteres einleuchtend isi, dass die zu bewdiligende
Aufgabe vornehmlich eine Aufgabe wasserwirtschaftlicher Art ist.
Unsere eigenen Vorschlige sind in dem folgenden Abschnitt zu-
sammengefasst.
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V. Art und Dringlichkeit der Auigaben
fiir den Ausbau der Oder
als GroBschitfahrtsweg.

Die Oder kommt wie alle deutschen Stréme — mit Aus-
nahme des Rheins — aus einem Mittelgebirge.

Zur Zeit der Diirre versiegen auch die Quellen in den Mittel-
gebirgen teilweise, wiahrend in solchen Zeiten der Rhein durch
Gletscherwasser gespeist wird und iiberdies den grossen Vorteil ge-
niesst, dass ihm in Gestalt des Bodensees cin grosses Ausgleich-
becken zur Verfiigung steht.

Diese natiirlichen Vorteile lassen sich auf der Oder durch
menschliche Kunst nicht ersetzen.

Es bleibt nur eines iibrig: Das vorhandene Wasser richtig zu
bewirtschatten,

Die Wasserfiihrung der Oder ist die folgende: Es betrigt das
sekundliche Niedrigwasser, Mittelwasser und Hochwasser

bei Ratibor 4,5 cbm 65 cbm 2000 cbm
yy Dyhernfurth 22 et HE60L s 5 2 3007
w  Glogau D0 bis 208 Lo 22300
. Crossen RGisaa L0 AR
. Frankfurt 56 e S0 20000

Auffallend ist dabei, dass die gréssten Hochwasser von Rati-
bor bis zur Einmiindung des Hohenzollernkanals bei Hohensaathen
nur von 2000 auf 2960 cbm pro Sekunde anwachsen.

Daraus ist ersichtlich, dass die fiirdie Wasserwirt-
schaft der Oder so dringend erforderliche An-
sammlung der Hochwasser bereits im oberen
Flusslauiméglichist

Die Niedrigwassermenge betrug in Breslau 48 cbm je Se-
kunde in den Jahren 1881—95 und ist auf 33 cbm je Sekunde in
den Jahren 1916—24 gefallen. Die Wassermenge betrdgt also
15cbmije Sekunde wenigeralsvorder Kanalisie-

rung der Oder.



Die genannten Ausfiihrungen stiitzen sich auf die Angaben
von Strombaudirektor Fabian und Dr. Gothein bei den in der Jah-
resversammlung der Hafenbautechnischen Gesellschaft in Breslau
im Jahre 1925 gehaltenen Vortrigen. Sie sind verdffentlicht in
Band VIII des Jahrbuchs der Hafenbautechnischen Gesellschaft.

Die Oder ist als Schiffahrtsstrasse in verschiedener Weise
ausgebaut. Von Cosel bis Ransern unterhalb Breslau ist sie kana-
lisiert, wird also durch Schleusen in einzelne Haltungen geteilt.

Unterhalb Ransern und oberhalb Cosel sind freie Regulie-
rungsstrecken ohne Schleusen. Die Oder ist der heutigen
Grosse der Schiffsgefdsse entsprechend ausgebaut und ist
bei gewdhnlichem Wasserstande eine durchaus lei-
stungsfahige Wasserstrasse.

Breslau hatte im Jahre 1913 bereits einen Empfang, Versand
und Durchgang von 5,4 Millionen to Wasserverkehr.
Dieser Verkehr wire wesentlich grésser gewesen, wenn nicht ge-
rade um diese Zeit ein Schifferstreik ausgebrochen wire, der 10
Wochen dauerte und, als dieser abflaute, ein Streik der oberschle-
sischen Bergarbeiter begann. Wenn diese beiden ungiinstigen Er-
gebnisse nicht eingetreten wéren, so hitte der Schiffsverkehr
in und durch Breslau im Jahre 1913 mindestens 6,5 Mil-
lionen to erreicht,

Aus dem in den Breslauer NeuestenNachrichten
veroffentlichten Jahresbericht iiber den Kohlenumschlag in Cosel-
Hafen fiir das Jahr 1927 geht hervor, dass dieser mit einem Umfang
von 2 481 000 to das letzte Friedensjahr um etwa 270000 to iiber -
holt hat. Die Oderschiffahrt ist danach wieder im Auf-
blihen begriffen.

Eine weitere Entwicklung ist aber nur mog-
lich, wenn der Ausbau der Oderwasserstrasse so
gestaltetwird,dassebensogrosseSchiffsgefdsse
aufihrverkehrenkénnen wieaufdem Mittelland-
kanal Das bedeutet die Forderung fiir die allerndchste Zeit:
Schleppzugschleusen fiir 1000-to-Kdhne und der Ausbau der freien
Oder unterhalb Ransern fiir diesen Typ.

Der Wert der Oderwasserstrasse wird stark beeintrachtigt
durch ihren Zustand bei Niedrigwasser. Hier zeigt sich offen-
sichtlich, dass fiir Schiffbarmachung eines Stromes gerade die
niedrigsten Wassermengen massgebend sind. In Uebereinstimmung
hiermit hat sich im Jahre 1928 gezeigt, dass die mittlere Oder bei
Nachlassen der Wasserfiihrung sofort versagt. Diese Wasserklem-
men haben sich gerade in neuester Zeit in unangenehmster Weise
bemerkbar gemacht. Auffallend ist dabei das folgende: Wiahrend
auf den regulierten Strecken oberhalb Cosel und unterhalb Breslau
zu geringe Tauchtiefen (aus Steinau wurden 38 cm gemeldet!) vor-
handen sind, hilt die kanalisierte Strecke die Solltiefe — bei-
spielsweise ist auf der Strecke Cosel bis Neissemiindung eine Tauch-
tiefe von 1,70 m vorhanden.
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Diese Tatsache lost naturgemiss den Streit der Meinungen
aus tiber den Wert und Unwert von Regulierung und Kanalisierung
fiir die Zeit des Niedrigwassers. Im folgenden sollen des-
halb die Vorteile und Nachteile kurz zusammengestellt werden.

Die Kanalisierung ist ohne Zweifel bis zu einer bestimmten
Grenze der beste Ausbau fiir Niedrigwasser. Das beweist die
Oppelner Strecke mit ihrer geniigenden Wassertiefe trotz grosster
Wasserk!lemme. Aber sie entzieht dem Strome einen grossen Teil
seines Wassers. Ausfiihriiche Angaben hieriiber sind in dem oben
genannten Jahrbuch der Hafenbautechnischen Gesellschaft gemacht
worden.

Ganz allgemein dari auf folgendes hingewiesen werden: Der
Strom hat oberhalb und unterhalb der kanalisierten Strecke eine
zu geringe Tiefe, Die Einmiindung bedeutender Zubringer, wie
Ruda, Birawka, Klodnitz, Hotzenplotz, Neisse usw. sind fast spur-
los voriibergegangen. Wenn auch nicht iibersehen werden soll,
dass das Profil unterhalb Breslau breiter ist als oberhalb Cosel, so
ist doch bestimmt und mit Recht zu folgern, dass die Kanalisierung
einen grossen Teil der hinzukommenden Wassermassen verzehrt hat
— durch Verdunstung und Versickerung. Nédhere Angaben hier-
iiber bringt wieder das genannte Jahrbuch auf Seite 45if. Es
muss daraus die nachstehende Schlussfolgerung gezogen werden:
Selbst wenn fiir die Kanalisierung unterhalb Breslau die enormen
Kosten aufgebracht wiirden, wire der Erfolg fiir die Zeiten der
Wasserklemme zweifelhaft, weil durch den Stau vor jeder Schleuse
zuviel Wasser verloren ginge. Es wire zu befiirchten, dass am
Ende der neu kanalisierten Strecke die geforderte Solltiefe nicht
erreicht wiirde.

Die Zweifel werden auch von der Oderstrombauverwaltung
geteilt — zu vergl. das denannte Jahrbuch Seite 45ff. —. Die
Schwichen der Kanalisierung bei Niedrigwasser sind also: Hohe
Kosten und zweifelhafter Erfolg.

Nun zur Regulierung, Es ist klar, dass durch die Einschnii-
rung der lebendigen Welle die Wassertiefe vergrossert werden
kann, Diese Massnahme ist aber begrenzt durch die Sohlenbrei-
ten, welche fiir den Betrieb der Schiffahrt erforderlich sind. Ueber-
dies wiirde die Stromsohle ausgenagt und sich zum Schaden der
allgemeinen Landeskultur immer mehr vertiefen.

Das ist die SchwichederRegulierungbeiNie-
drigwasser.

Kurz zusammengefasst: In den Wasserklemmen schafft die
Kanalisierung zwar die erforderliche Wassertiefe, aber sie zehrt
von der Masse und die Regulierung kann in dem normalen Fluss-
profil nur diejenige Tauchtiefe erzeugen, welche den Wassermassen
entspricht, die aus der kanalisierten Strecke abfliessen,

Unter den obwaltenden Verhiltnissen hilit also weder Re -
gulierung noch Kanalisierung; es gibt nur ein Hilis-
mittel:

S



Das Zuschusswasser wihrend der Wasserklemmen,

Dieses Moment ist von immenser Bedeutung, weil jeder Tag
des Stilliegens der Schiffahrt die Industrie zwingt, ihre Kohle bis
Berlin auf der Reichsbahn zu versenden. Dann treten aber die im
VI. Abschnitt (frachtwirtschaftliche Auswirkungen) erorterten
grossen Mehrkosten bzw. Verluste von 545RM/to fiir die ober-
schlesische Kohle ein.

Die Provinzen Nieder- und Oberschlesien haben fiir Wasser-
kraft- und Hochwasserschutzzwecke bereits 18 Hochwasserbecken
mit 112 Mill. cbm Inhalt erbaut. Diese konnen fiir die Aufhéhung
des Niedrigwassers auf der ungiinstigsten Strecke Breslau—Crossen
nur in geringem Masse ausgeniitzt werden, insbesondere da aie
wichtigsten Becken im Gebiete des Bober liegen.

Als Ort fiir den Ausbau von weiteren Zuschusswasserbecken
kommen den neuen Reichsgrenzen entsprechend nur noch Ott-
machau an der Glatzer Neisse, Krappitz an der Oder, Colonnowska
an der Malapane und Borganie an der Weistritz in Frage, ausserdem
die Sandgewinnungsstellen bei Sersno und Dziergowitz.

Das Ottmachauer Staubecken

ist in Angriff genommen und diirfte in 5 Jahren erstellt sein, Mit
Ottmachau kann die kleinste unterhalb Breslau beobachtete Was-
sermenge von 21 cbmauf50Tageverdoppeltwerden.
Bei dieser Berechnung sind aber die unvermeidlichen Verluste auf
der langen Strecke Ottmachau bis Breslau nicht beriicksichtigt.
Die Verluste werden voraussichtlich nicht so erheblich sein, wenn
man das Wasser in der Oder und damit den Grundwasserstand der
Niederung nicht erst absinken ldsst. sondern durch das Zuschuss-
wasser auf bestimmter Hohe hilt.

Die Verdoppelung der niedrigsten Wasserfithrung wihrend
50 Tage Versommerungszeit muss als eine Verbesserung der Oder
als Schiffahrtsstrasse bezeichnet werden.

Aber der Ausbau des Ottmachauer Staubeckens allein ge-
niigt keinesfalls.

Gemiss Gesetz vom 4. 12. 1920 soll mit dem zu errichtenden
Staubecken eine Wassertiefe von 1,70 m erreicht werden. Bei
Annahme von 50 vollen und 50 halben Versomme-
rungstagen ergibt sich ein Bedarf von 540 Mill
cbm Zuschusswasser. Hierfiir geniigt das Staubecken bei
Ottmachau allein nicht. Der Fehlbedarf k a n n aber gedeckt werden,
essindabersehrerhebliche Mittelnotig zur Beseitigung des
jetzigen Versommerungselends auf der Oder. Die heutigen Zu-
stinde sind so weit gediehen, dass alle an der Oder-Schiffahrts-
strasse interessierten Verwaltungen, Kérperschaften, Industrien und
Betriebe zusammenarbeiten miissen, um in absehbarer Zeit einen
einigermassen befriedigenden Schiffahrisbetrieb auf der Oder
sicherzustellen.

Der Schaden, der sich aus dem heutigen Zustand nach Fer-
tigstellung des Mittellandkanals ergibt, wirkt sich nicht nur in
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hoheren Frachtsitzen aus; die Verluste bestehen auch in folgenden
wirtschaftlichen Nachteilen:

1.) Viele Monate hindurch stockt der Kohlenabsatz auf dem
Wasserwege und die Benutzung des billigen Frachten-
weges ist gerade in dem Zeitabschnitt der ldngeren Tages-
zeiten unmaoglich,

2.) Der Grubenbetrieb wird gedrosselt und héhere Geste-
hungskosten sind die Folge.

3.) Es erfolgt ein Verlust vonKohlenabnehmern,
die zu zuverldssigeren Lieferanten ab-
wandern, die die Abnehmer das ganze Jahr hindurch
gleichmissig bedienen kénnen. (Vergl. Ziff. IV c.)

Wenn nur diese grosseren Verlustquellen und die Unterbin-
dung von Entwicklungsméglichkeiten in Betracht gezogen werden,
so ist zu verstehen, dass die Verluste jahrlich viele Millionen Mark
ausmachen und die oberschlesische Bergbauindustrie das unbestrit-
tene Recht hat, seitens der Reichs- und Landesverwaltungen eine
nachdrickliche Abhilfe zu fordern.

Um nach Erstellung des Ottmachauer Staubeckens den
ersten weiteren Bedarf an Zuschusswasser decken zu konnen, haben
Provinz und Industrie auf das alte Projekt

der Krappitzer Talsperre
zuriickgegriffen. Bereits im Jahre 1909 trat der Major v. Donath
mit dem Vorschlag an die Oeffentlichkeit, in der Oder bei Krappitz
400 Mill. cbm aufzustauen. Er wandte sich mit einer entsprechen-
den Petition an das Preussische Haus der Abgeordneten. Das Pro-
jekt wurde von den zustindigen Ministerien eingehend gepriift,
aber schliesslich als ungeeignet abgelehnt.

Durch die Not der Zeit gezwungen, haben sich jetzt die Pro-
vinzialverwaltung und die Industrie zu folgendem entschlossen:
Es wird auf Grund von Bohrungen die Beschaffenheit des Unter-
grundes bei Krappitz festgestellt, um zu ermessen, ob sich vielleicht
ein Staubecken von bedeutend geringerem Inhalt als das Donath-
sche — etwa von 150 Millionen cbm — erstellen lasst,
Abgesehen von dem Untergrunde bieten sich hier die folgenden
Schwierigkeiten: Der Coseler Hafen darf in seinen vitalen
Interessen nicht gestért werden; ebenso muss die Schiffahrt unter-
halb Cosel-Hafen von dem Staubecken mit seinem wechselnden
Wasserstand unabhéangig gemacht werden.

Das Erstere begrenzt die normale Stauh6he der Talsperre;
das Zweite bedingt die Anlage eines Seitenkanals neben der-
selben.

Die Untersuchungen werden ausgefiihrt in voller Wiirdigung
und Anerkennung der gegen das Projekt iriiher angefiihrten Griinde.
Erweist sich aber der Untergrund bei Krappitz fiir ein Zuschuss-
becken von 8—10 m Stauhthe als bauwiirdig, so soll es weden
der unmittelbaren Wirkung seines Inhalts von 150 Mill. cbm auf
die Wasserfithrung der Oder zuerst in Angriff genommen werden.



Eine weitere Bereitstellung von Zuschusswasser ist méglich
durch den Bau
der Malapane-Talsperre bei Colonnowska mit 80 Mill cbm
Speicherraum und der Weistritz-Talsperre bei Borganie.
Letztere wird einen verfiigharen Inhalt von 46 Mill. cbm besitzen.
Der grosse Vorteil dieses Staubeckens ist der, dass die Lauflinge des
Wassers nach der Oder nur etwa 45 km betrdgt, das Becken also
hervorragend geeignet ist, in ausserordentlichen Fillen der Versom-
merung kiinstliche Flutwellen in die Oder zu leiten und dadurch die
unterwegs befindlichen Kéhne fiir die Fahrt flott zu machen, wih-
rend der Wasserbedarf fiir diese Flutwellen bisher durch Nieder-
legen der Stauwehre auf der kanalisierten Oder
Breslau—Cosel gewonnen wurde. Dieses Verfahren ist
selbstverstdandlichnureine Nothilfeundhatden
Nachteil, die Versommerungszeit zu verlidngern.

Ein weiteres Zuschusswasserbecken wird im

Laufe der Zeit

bei Sersno
entstehen. Das von Regierungsbaurat Kahle entworfene Stau-
becken bringt einen nutzbaren Wasserspeicher von 50 Mill. cbm.
Der Fassungsraum wird im Laufe von etwa 15 Jahren geschaffen
sein durch Sandentnahme seitens der Ballestrem-Borsig'schen Ver-
waltung fiir Spiilversatz.

Nach Erschopfung der Sandfelder bei Sersno, Preschlebie
und Ziemientzitz wiirde der weitere Sandbedarf der oberschlesi-
schen Industrie

bei Dziergowitz an der Oder
oberhalb Kandrzin gedeckt werden, doch ist die Inangriffnahme der
Ausbaggerung nicht vor 25 Jahren zu erwarten.

Nach angestellten Berechnungen wiirde sich mit etwa 200
Mill, cbm Stauwassermenge die Wassertiefe auf 1,55—1,60 m an-
statt 1,30 m unterhalb Breslau bringen lassen, so dass 600 to-Kihne
in der Versommerungszeit mit */, Ladung, d. h. nahezu 500 t Last,
in der {ibrigen Zeit mit voller Last verkehren kénnten. Die Ueber-
raschungen der Kihne durch Versommerung, die ein kostspieliges
Leichtern, oft sogar ein Liegenbleiben der Kéhne erfordern, wire
bis auf ausnahmsweise wasserarme Jahre kiinftig ausgeschlossen.

Die geschilderten Mo glichkeiten zur Anlage von Zu-
schusswasserbecken sind trotz der neuen Reichsgrenzen nicht
erschopft. Vielmehr lassen sich noch weitere Becken erstellen
auf der Oder oberhalb Cosel, auf der Klodnitz, auf dem Klodnitz-
kanal und endlich auch auf den kleineren Wasserldufen. Ueberdies
wiire es eine billise Forderung, dass seitens der Tschechoslowakei
in den Gebieten der Oppa und Olsa Talsperren errichtet wiirden
zur Sicherung des geplanten Donau-Oder-Kanals.

Ausserdem empfiehlt sich, an geeigneten Stellen der Oder
Seitenbecken zu schafren, welche den eigentlichen Strom-
schlauch frei lassen. Parallel zum Ufer verlduft ein hochwasser-



freier Deich, welcher einen Teil des Ueberschwemmungsgebiets
zum abgeschlossenen Polder macht. Das eingelassene Hochwasser
wird in diesem Becken zuriickgehalten und erst in den Zeiten der
Wasserklemme als Zuschusswasser zu Tal geschickt.

Der Vorteil dieser Lésung liegt darin, dass der offene Strom
im Interesse der Vorflut und der Schiffahrt erhalten bleibt; der
Nachteil liegt lediglich darin, dass die Grundfliche des Polderge-
biets der Landwirischaft endgiiltig entzogen wird.

Von einem Wasserwirtschaftsgedanken im Sinne der Erfas-
sung der oben genannten und sonstigen Stauméglichkeiten an der
Oder sind kaum die ersten Anzeichen vorhanden. Zur Foérderung
der Wirtschait des Odergebiets ist aber eine zusammengefasste
Wasserwirtschait unbedingt erforderlich. Kommt dieser Gedanke
zur Ausfithrung, so werden fiir die Schiffahrt hierdurch Bedingun-
gen geschaffen, die es ihr ermdéglichen, Frachten zu erstellen, die
den oberschlesischen Erzeugnissen den Absatz sichern. Da dieser
Gedanke der Allgemeinheit noch fremd ist und seine Durchfithrung
eingehendster Vorerwédgungen bedarf, haben die Provinzialverwal-
tung von Oberschlesien und die oberschlesische Industrie die ersten
Vorarbeiten selbst in Angriff genommen und iibergeben diese dem
heutigen Stand entsprechend der Oeffentlichkeit.

In den Verhandlungen der Listgesellschaft im Friihjahr die-
ses Jahres sind dhnliche Gedanken iiber planmissige Wasserwirt-
schaft von einem Vertreter des Reichsverkehrsministers bereits
gedussert worden.

Leider hat sich der Gedanke noch nicht durchringen kénnen.
Als oberster Leitsatz muss aber das folgende anerkannt werden:

Eine brauchbare Schiffahrisstrasse kann nur auf einer ge-
sunden wasserwirtschaitlichen Unterlage entstehen und gedeihen,
und eine planmaéssige, alle Speicherungsmoglichkeiten erfassende
Wasserwirtschait muss den Trager der Gesamtanlage bilden.

Gleiwitz und Ratibor, im September 1928.
Die Studiengesellschalit.
Ay
Dr. Ing. e. h. Pieler

Generaldirektor.
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Anhang
zu Ziff. I. Allgemeines.

Weit vorgeschoben mnach Siidosten war Oberschlesien seit seiner Zu-
gehorigkeit zu PreuBlen von fremden Méchten eingekeilt, mit seiner ostlichen
Grenze von RuBland und mit seiner siidlichen und westlichen von Osterreich
umschlossen. Der Mangel eines gutschiffbaren Wasserweges
erschwerte die verkehrsgeographisch zentralkontinen-
tale Lage. die durch die Tarifpolitik der vormaligen Preuflischen Staats-
bahn nur einen schwachen Ausgleich erfuhr. Diese an sich von jeher be-
stehende ungiinstige wirtschaftsgeographische Lage des oberschlesischen Be-
zirks, der gewissermaBen um 350 km in das europdische Festland hinein-
geschoben ist und rechts und links wirtschaftlich eng liegende und fiir seine
Frzeugnisse recht schwer iiberwindbare Grenzen hat, ist heute gegeniiber
dem Vorkriegszustand ganz erheblich verschiirft. Durch die nicht genug zu
beklagende Zerschneidung ist dem eng gewordenen oberschlesischen Montan-
bezirk mondsichelformig von Siidwesten iiber Siidosten bis Nordosten ein
wesentlich leistungsfihigerer, nunmehr Ausland gewordener Industriebezirk
vorgelagert worden, der in seinem eigenen Staate bei weitem nicht volle
Absaizbefriedigung finden kann und deshalb nach allen Richtungen seinen
Absatz mit Energie auszudehnen sucht. Dadurch ist der deutsch-oberschlesi-
schen Montanindustrie der Weg nadh Siiden, Osten. Siidosten usw. fast giinz-
lich verlegt worden, so daB sich um so mehr die Notwendigkeit ergibt, den
Verkehr nach Deutschland hinein zu suchen. um wenigstens teilweise einen
Ausgleich fiir den friiheren Auslandsabsatz zu gewinnen.

Der west-oberschlesisdie Montanbezirk hat seine natiirlichen Absatz-
gebiete in Posen, Westpreuflen, Danzig usw. verloren. Ebenso bestehen fiir
ihn auch nicht die geringsten Aussichten mehr, sein wertvolles Vorland in
Ostoberschlesien. KongreBipolen, Galizien usw. wiederzugewinnen. Die Ab-
satzmoglichkeiten nach dem heutigen Osterreich, Ungarn und den Balkan-
staaten sind gleichfalls infolge der auBerordentlich starken tarifarischen
Unterstiitzung der cst-oberschlesischen Industrie durch die polnische Staats-
balin sehr gering.

Demgegeniiber liBt die Deutsche Reichsbahn dem deutsch-oberschlesi-
schen Revier die gleiche Unterstiitzung auch da, wo es das Genfer Abkommen.
wie spiter ausgefiihrt werden soll, noch zulassen wiirde, nicht angedeihen.
Daraus ergibt sich im Verkehr mit den oben genannten Gebieten ab den
beiden Teilen Oberschlesiens, die vor der Gremnzziehung frachtlich gleich-
gestellt waren, folgende Tarvillage

fiir 10 to nach den Hauptklassen in RM.

ab Borsigwerk * ab Ferdinandgrube ** Eé}]tlee';j
km Fracht km | Frachi M

Fiir Kohle

Posen oy v s |34l | 11+ 204 Z =107 4 | 337 | 155 Z). =73 £ | 34 4
Bromberg . . | 438 | 11 ;, -237 , =121 , | 434 | 133 , B3 1 58
Thotn M. . .|434 ] 11 , +2:4 , =121, |430| 132 , 62 oo | 59
Graudenz . .[493 |11 , 251 , =120 , | 488 | 138 , 65 e
Dirschau . . | 566 ‘ 11, +270 ,=138 , |561| 145 , —63 , | 70 ,
Danzig K. . .| 606 | 11, 279, —142 , | 605 | 149 = e ol gD
Danzig Ausf.. | 606 | 11 , 279 , —142 , | 605 | 92 43 o8 890,
Lodz K. . .|264 |11, 4170, 91 , | 252 138 65 , | 26
Warschau GI, | 333 | 11 , - 201 , 18 e e i R £ 7 M T g5
Brakawc v o) 297 | T o980 inabde |t T s s e
Lemberg . . |439 |11, 4237 , —122, |422| 132 _ —e2 _ | 60 ,

* iiber Borsigwerk Grenze.
#% die groftmoglichste Tarifermiiligung ist beriidksichtigt.



Empfangs- Borsigwerk Katowice Unter-
station i I Fracht fetn I Fracht schied

Fisen der deuntschen Tarifklasse B (Maschinen)

Posen, . . .| 341 | 16.#--468ZL =236 .4 | 334 | 468 ZI.— 220 4 | 16 4
Thorn M. . .| 434 | 16 , 549 , =974 , dare Nebasn, Se= DREL 16
Danzig K. . .| 606 | 16 , -}-682 , =337 , GBOCISGEEN. L e BOTE o IS
Danzig Aust. . | 606 | 16 , --682 , =337 , BEZ 20N T3 1906
Warschan Gl | 333 | 16 , =459, |=032 . | 818 [ 449 = 9)1 . | 91 .
Brakamh o s yAR I (A S el e Fitouts a3 ] e o P (R B0

Eisen der deutschen 'T'arifklasse C (Radsiitze)

Posen. . . .| 341 | 15.#--3687ZL==183 .4 | 334 | 358 Zl.= 168 £ | 15 4
Thorn M. o idag NG, =400 =010 S deasl a0 o =T 1a
Danzig K. . .| 606 [ 15, 526, =262, | 602 {506 , =247 , | 15 ,
Danzig Aust, .| 606 |15 , 526 , —962 | 6802 J 468 , = 79 , |183 ,
Warschau Gl..| 333 |15 , --351 , — 180 , | 318 [ 344 , — 162 , | 18 ,
[T U B [ SR OSSR LT ST

Eisen der deutschen Tarifklasse D (Rihren}

Posen. . . .| 341 | 144 358ZL—182.4 | 334 | 358 ZI.— 168 4 | 14 A4
Thorn M. . .| 434 {14 , +420 , =211 , | 497 | 420 , —= 197 , | 14 .,
Danzig K. . .| 605 {14 . =606 . =061 . |" 602" | 526 . =047 . | 14 .
Danzig Ausf, . | 606 |14 , $+5626 , =261 . | 602 | 279 , = 130 , l131 .
Warschan GL. | 833 | 4., +3561 , =179 .. ] 318 | 344 , = 162 s
Krakan & % S W e SR — S il s e e 210

Fisen der deutschen Tarifklasse F {Roheisen)

Posefl. « o] 338 12158 7L =864 | 334 | 158 Zt 74 A | 12 A
Thoert Me o c a4 B2 o-a 47y == g5 A2 N TE o = 83 12
Danzig K. . .| 608 | 12 208 , =110 , BOG o = 08 31 SO
Danzig Ausf. . { 606 |12, 4208, =110, | 602 | 168 , = 79 , | 31 ,
Warschau GI.. | 333 |12 , 156 , = 85 , Fkg | isd o = Faie 13
)58 0 R e ST 1 12 0SS == 78 GOy = B 15 5

Eisenerze
Danzig . . .| 606 | 114+ 131ZL= 73.4 | 602 | 131 ZL = 62 4 | 11 4

Diese Frachtverteuerungen unterbinden selbstver-
stindlich die Ausfuhr deutscher Erzeugnisse nach diesen
Gebieten, ganz abgesehen davon. dafi Polen auch in seiner ganzen politi-
schen Finstellung gegeniiber Deutschland das Bestreben zeigt, seinem Hoheits-
gebiete deutsche Waren fernzulalten und die dentséhe Einfulir zu erschweren.

Durchaus ihnlich liegen die Verhidltnisse im Verkehur
mit und durch die Tschechoslowakei In den Kohlenvorkommen
von Ostrau-Karwin und in den Eisenhiitten von Witkowitz und Trzyvnietz, die
beiden Teilen Oberschlesiens annihernd gleichmiiBig vorgelagert sind, be-
sitzt die Tschechoslowakei Produktionsstiitten, weldhe die Versorgung des
Landes in grofiem Umfange selbst iibernehmen kionnen und sogar auf Aus-
fuhr angewiesen sind. Die Tschechoslowakei rechnet in der Regel durch-
schnittlich in die Tarife mit Deutsch-Oberschlesien und Polen ab der Uber-
gangsstation Petrowitz fiir polnische Giiter und ab dem Oderberger Uber-
gang fiir deutsche und polnische Giiter absolut gleich hohe Taxen ein ohne
Riidisicht darvaut, dall die tsciechischen Entlernungen ab Petrowitz Grenze
in der Regel grofier sind als die ab Oderberg und der Oderberger Ubergang
durch eine der Tschedioslowakei zufallende Uberfuhrgebiihr von { RM. fiir die
Tonne einseitig vorbelastet ist. Bei der Ausiuhr nadh und durch die Tschecho-
slowakei sind somit neben den billigeren Gestehungskosten der Auslands-
industrien die Vorfraditen bis zur deuntschen oder polnisch-tschechoslowaki-
schen Grenze fiir die Ausfubr deutsci-oberschlesischer oder polnischer Er-

A%
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zeugnisse von ausschlaggebender Bedeutung., Nun sind aber die polnisch-
oberschlesischen Frachten nach dem hauptsichlich in Frage kommenden tsche-
chischen Ubergang Petrowitz in der Regel niedriger als die deutsch-ober-
schlesischen nach Oderbergt, wie in der folgenden Tafel deutlich gemacht ist:

\a’er:l-;andstation Oderberg Versaud:s‘ration Pg‘trm"uitz Urlz}grgsucrlllslfgnzn
(Deutsch- (Polnisch- IFeNZ€  Intsch-Oberschl.
Oberschl.) km M Oberschl.) km| ZI. | ./ |spalte 3 geg. Spalte 7

1 2 3 4 s e ey 8
A. Fiir Kohle nach der Tschechosiowakei.
Gleiwitz . . . .| 69| 29,16* | Charlottegrube 81] 52 | 24 5,16
Neue Abwehrgr. . | 85 | 33,56* | Ferdinandgrube | 82| 52 |24 9,56
Borsigwerk. . .} 80 ] 31,80*% } Romergrube 74] 49 123 8,80
Beuthen OS. . .| 85| 33,56* | Valeskagrube 731 40 |23 10,56

Fiir Eisen der deutschen Tarifklasse B (Maschinen).

Gleiwitz . < » o] 94 102 Kattowitz . . | 79] 92]43 59,—
Borsigwerk. . . {105 112 Konigshiitte . | 88| 10147 65,—

Fiir Eisen der deutschen Tarifklasse C (Radsiitze).

Gleiwitz : . . .| 9 =5 Kattowitz . . | 79] 72 | 34 51,—
Borsigwerk. . . |105 93 Konigshiitte . . | 88| 76 |37 56,—

Fiir Eisen der deutschen Tariikiasse D (Réhren).

Glaiwitzie « « =} 54 70 Kattowitz . . | 79| 92|43 27, —
Borsigwerk. . . |105 78 Kanigshiitte . . | 8810147 81,—

Fiir Eisen der deutschen Tarifklasse F (Roheisen).

Gleiwitz . . . .| 94 4 Kattowitz . . | 79| 60 |28 19—
Borsigwerk . . . 1109 Konigshiitte. . | 88] 65 |28 24 —

R

B. Fiir Kohlen nach Ungarn.

Gleiwitz . . . .| 69 ] 2660 ** | Charlottegrube S1] 42 |20 6,60
Neue Abwehrgr. . | 85 | 30,60 ** | Ferdinandgrube | 82| 42 |20 10,60
Borsigwerk. . .| 80 | 29,— ** | Romergrube. . | 74| 30 |18 11,—
Beuthen OS. . .| 85 | 30,60 ** | Valeskagrube . | 73] 39 |18 12,60

C. Fiir Kohlen nach Oesterreich.

Gleiwitz . . . .| 69| 27,—**| Charlottegiube 81 42 120 7,—
Neue Abwehrgr. . | 85 | 32,—*** | Ferdinandgrube | 82} 42 |20 12,—
Borsigwerk. . .| 80 | 30,—**| Romergrube. . | 74] 39|18 12,—
Beuthen OS. . .| 85| 32,—*** | Valeskagrube . | 73| 39 |18 14,—

Aus diesen Fraditangaben geht unzweideutig hervor,
dafl dasdeutsch-oberschlesische Revier die friitheren Ab-
satzgebieteindenpolnisch gewordenen Teilen Deutsch-
lands,in KongreBpolen, Galizien usw, verloren hat, wiih-
rend es sich inder Tschechoslowakei, inden tosterreichi-
schen Nachfolgestaaten, in Jugoslawien usw. nur in sehr

4 Anm.: Der Ubergang Petrowitz kommt fiir Deutsch-Oberschlesien nicht
in Frage.

* Bei einer Jahresmenge von 42000 to (12% ErmiBigung vom A. T. 6)

ol 5 a ! 500 .. (209 - T s

T e " » 75000 ., (60 Pfg. Abzug vom A. T. 6).



beschrdnktem Ausmal und auch da nur unter Preisver-
lusten behaupten kann Nach diesen Gebieten wurden aber im Jahre
1913 aus dem ungeteilten Oberschlesien allein an Kohlen, Koks und Briketts
verfrachtet:

Verkehrsbezirk Versantdmenge 0y des Gesamtversandes

b OWESIPLEHSSeR v W = o eihm d e 1 087 298 3,22
2b westpreussische Héten . . . . . . 418 430 1,24
2Bz, Basenaey oo Sadfeng SRR 2 547 106 100
e RIS C L o M 8 PRI Gt AR 455615 1,35
53R Bl Foyy e T MBS URIECTR IR e g 1428 527 4,23
52 Galizien, Bukowing S ey 2022 541 5,99
BERHRTRDIRAS feae et B 43 916 0,13
BANTIopraiions S S0 N 2768753 8,20
532 Serbien, Bulgarien . . « « & « . 1402 0,00
B Balrgen L omel i | Gl i L 885 (68 262
85 iibriges Oesterreich . . . . . . . . 5406 225 16,01

Summe: 17 064 971 50,54

Davon entfielen nach unseren Feststellungen
auf die deutsch gebliebenen Griben 3431 600 39,43

Nach allen diesen Gebieten zusammen sind im Jahre 1927 aus Deutsch-
Oberschlesien nur noch rund (248000 t — 7.45% des Gesamtversandes aus-
gefiihrt worden, wovon allein auf die unmittelbar benachbarten Gebiete der
Tschechoslowakei 883 000 t, also iiber 70%. entficlen. Der verhiiltnismiafig
hohe Versand nach der Tschechoslowakei ist aber nicht auf bessere Wett-
bewerbsverhiiltnisse gegeniiber der polnischen Kohle zuriidkzufiihren, son-
dern auf besondere Vereinbarungen zwischen der deutschien und tschedio-
slowakischen Regierung. In diesem sog. Kohlenabkommen ist u. a. fest-
gelegt, daBl Deutschland fiir jede Tonne Steinkohle nach der Tschechoslowakei
beispielsweise die Einfuhr von 2 t tschechischer Braunkohle iibernehmen
muf. Diese Ausfuhrmenge nacdh der Tschechoslowakei geht somit iiber-
wiegend zu Lasten der Verfrachtungen deutsch-oberschlesischer Kohle nach
ihren natiirlichen und in jahrelangen Kimpfen gewonnenen Absatzgebieten
in Sachsen und Bayvern.

Die Verhiiltnisse anf dem Gebiet des Eisen- und Stahlversandes liegen
etwa gleichartig.

In der Hauptsache bleibt somit fiir Deutsch-Oberschlesien nur noch die
Absatzmiglichkeitin westlicher Richtung sowienach Ost-
preuffen. Dader Versandnach OstpreuBleniiber den pol-
nischen Weg Costau Landesgrenze, Deutsch-Evlau und Marienburg Grenze
geleitet wird und angemessene Bahntarife wegen des
ctwa 350 km langen polnischen Korridors infolge der ab-
lehnenden Haltung der Polnischen Staatshahn bishet
nicht erstellt worden sind, ist der Verkehr nach Ost-
preullen stark behindert. Uberseeische Kohle konnte deshalb in
verhiltnismiiflig grofien Mengen nach Ostpreuflen eindringen. Hinzu kommt
nodi, dali nach Authebung der Einfuhrsperre fiir polnische Kohle diese in
grofen Mengen iiber die Ubergange Prostken. Jamielnik usw. nach Osi-
preuffen mit den viel billigeren polnischen Frachten und infolge der niedrigeren
Gestehungskosten verfrachtet werden kann. Die gegenwiirtigen Frachten
betragen nidmlich fiir 10 to in BM. bei Anwendung der Frachisitze der
Hauptklassen:

o



I G BT T A R s | 9 10
-_— =
e Ferdinandgrube REET))
Gleiwitz : Sl e
Empfangs- « dtsch. poln. | 2us. 'F;;J §O Bemerkungen
o m 13 _-: 4,
station s Fracht Fracht] %4 |8 221 zu Spalte 8
cm (Fracht . o
KLF| 2. [=24 524

Dtsch.-Eylau 1483 127 |521] 11 119 | 56 67 | 60 | iiber Jamielnik

Allenstein . . |552| 130|591 36 119 56 092 38 3 3
Gumbinnen . |715] 135 |721] 55 110 | 52 107 | 28 + Prostken
Insterburg . |6G90| 133 |727| 57 1) 52 109 | 24 = N
Kénigsberg

Ost |663| 133 |789| 76 110 a2 128 ] % 5

Dabei ist noch nicht beriidksichtigt, dalf Polen besondere ErmiBigungen
dhnlich wie nach Dirschau und Danzig noch nicht eingefiihrt hat, daf fracht-
giinstige Ubergiinge in den deutsch-polnischen Tarif noch nicht einbezogen
sind und endlich in der vorstehenden Zahlentafel mit der vollen Kohlen-
tarifklasse I gerechnet wurde, obwohl ven der Reichsbahn beabsichtigt sein
soll, ErméBigungen zur Verfiigung zu stellen. Uberdies ergeben sich noch fiir
polnische Kohle auf dem Wege iiber Danzig-Seeweg bis Konigsberg, Pillau
usw. weit billigere Frachten als fiir die deutsch-oberschlesische Kohle.

Ein freier Absatz ist also nur in westlicher Richtung nach und durch das
iibrige Deutschland moglich. der sich aber in der Hauptsache zuniichst 350 km
durch eine nur etwa 150—200 km breite Sackgasse bewegen muB, bevor er
die breiteren und aufnahmefihigeren deutschen Empfangsgebiete erreicht.
Die Eisenbahnvorfracht fiir diese etwa 350 km lange Strecke betrigt bei der
gegenwirtigen Tariflage liir 10 to

350 RM. bei Klasse A,
2090 . 5 o B
259 ., - e R
197 5, i R
163 ., b A
12580, v R
9| o DG
116 .. beim Kohlenausnahmetarif 6,
77 beim allgemeinen Erzausnahmetarif 7,
163 ,. beim allgemeinen Holzausnahmetarif 1.

Das aber sind Entfernungen und Frachten, innerhalb deren alle iibrigen
deutschen Indusiriereviere ihre Erzeugnisse ganz oder wenigstens iiber-
wiegend absetzen, wie folgende Gegeniiberstellung des Kohlenverkehrs zeigt:

Auf den Entfernungsstufen von 1—350 km auf deutschen Bahnen ver-
frachteten im Kalenderjahr 1927 an Kohlen:

das Ruhrrevier L .. G @ v v . o . B67% des Bahnveisandes
g cxacheer [evmar b on i be L 5 T 06,

. deutsch-oberschlesische Revier . . 67.0. .
w cmedersdiles, Revier: 0 . o Wi o B2 u -
. Deister und ObernkirchenerRevier . 998, . m
wZseiccier FRewier Lad @ v i a9 s &
.. rechtsrheinische Braunkohlenrevier 894, ., o
.. ostelbische Braunkohlenrevier . . . 865. .

,» mitteldeutsche Braunkohlenrevier . 964, .,

. westdeutsche Braunkohlenrevier . . 1000, .

» siiddeutsche Braunkohlenrevier . . 999,

Obwohl in diesen Prozentzahlen der Bahnversand ab Umsdilagsstellen,
der im iibrigen sehr stark zu Gunsten des Ruhrreviers spricht und sich zu-
meist iiber Entfernungen unter 330 km bewegt, noch nicht enthalten ist, zeigt
die Zusammenstellung, daB gerade die ostdeutschen Reviere und von diesen
insbesondere das deutsch-oberschlesische Bergbaugebiet auf die Notwendig-
keit der Verfrachtungen auf weite Bahnstredken angewiesen ist.



Der Verkehr in westlicher Richtung ist aber auch noch
dadurch behindert. daB dem deutsch--oberschlesischen Revier das
niederschlesische Berghbaugebiet vorgelagert ist, das seine
rzeugnisse etwa in den gleichen deutschen Gebieten wie Oberschlesien ab-
setzen muB. Immerhin aber ist, wic wir bereits erwiihnt haben, auch bei
Niederschlesien der Nachteil des notwendigen Bahntrausportes anf weite Ent-
fernungen in Betradhit zu ziehen,

Weiter ist der Absatz deutsch-obherschlesischer Kohle
nadi Siiddeutschland erschwert durch den Wegfall der
friitheren Durchrechnung der Tarifentfernungen iiber
dsterreichische Durchgangsstrecdcen. Mit Hilfe dieser sich da-
durch ergebenden durchgerechneten Frachtsiitze war es der deutschen Kohle
maglich, in Siiddeutschland im Wettbewerb gegen bohmische Kohle stindig
betriachtlich zunehmenden Absatz zu gewinnen. Wihrend der Inflationszeit ist
diese MaBnahme aufgehoben worden mit Riicksicht aunf die Wiedergut-
machungskohle” und den Wihrungsverfall, der den deutschen Bahnen infolge
der Bedienung des Verkehrs iiber rein deuntsche Umwege auskémmliche
Bezugsteile nicht mehr sicherte. Obwohl diese Griinde nach der Stabilisierung
der Wiihrung und durch Einstellung der Reparationslieferungen ab Ober-
schlesion in Wegfall gekommen sind, hat die Reichsbahn die friihere Ent-
fernungsdurchrechnung nicht wieder ecingefiihirt. Die Folge hiervon
sind Tariferhohungen ab Deutsch-Oberschlesien bhis zu
40 RM fiir 10 to. Im Gegensatz hierzu ist fiir das Rubrrevier eine Frachi-
verteuwerung gegen 1915 nach Siddeutschland in der Hauptsache nicht ein-
getreten.,  Trotz dieser Oberschlesien benachieiligenden MaBnahme ist dem
rheinisch-westfilischen Bergbau noch  der frachtverbilligende Ausnahme-
tarif 6u ab den Rhein- und Main-Umschlagshiifen zur Verfiigung cestellt wor-
den. Wenn trotzdem die Brennstofflieferungen ab Oberschlesien nach Siid-
dentschland: nicht zuriickgegangen sind, so liegt das neben stiirkster Preis-
senkung in der Hauptsache daran, daB infolge der politischen Verhiiltnisse
Saarkohle dem siiddentschen Absatzgebiet fernbleibt. An diesem Erbe ist
das Ruhrgebiet infolge der Auswirkungen der eisenbahntarifarischen MaB-
nahmen absolut erheblich hiher beteiligt als die beiden schlesischen Stein-
kohlenbezirke.

Endlich wirkt hinderlich auf den deuntsch-obersdilesi-
schen Absatz, da die Fraditen fiir polnisch-obersdile-
sische Brennstoffeim Verkehr mit Deutsdiland teilweise
sich in gleicher Héhe wie die abh den deutsch-oberschlesi-
schen Grubenbewegen und zum groBen Teil sogarniedri-
geralsdiese sind, wie aus der nachstehenden Zusammenstellung deut-
lich wird:

N
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Frachten fiir 10 t Kohle in RM. bei Anwendung der z. Zt. giiltigen Frachtsitze

der Hauptklassen:

b 8o 3| 4 |s]ef7]s]|v]wjn]e] 3 14
IE"_‘ ‘J T I

: Beggl o B NE T e
2 %tifsg:- Z | deutsch-poln. nfiuiuﬂ; Die Fracht in
,Sé limpfafug:.- Og;:lf!el% E Guterveﬂl{ehr weniger b.pal-[—e .”
T station 54 poln. |== (=) bildet sich
= = Teil- [&% ®
& cbrrachiianl S |35 ] fracht 2|26 |, ehet
— {mjrrac LIl [E ég Zl.fﬂé; i f
1| Cosel-Hafen .| 53] 27 5 28] —|—1—|—|—]| 1| — —-
21 Oppeln-Hafen . { 85| 37 B 37— —1—=]=1—=1=] — —
3| Breslau-Umschl. }172] 63 175 64| —| - {—1—] — 1| -1] — -
4| Breslau-Ost 163 60 [166] 61| — — == -1 — £
5| Dresden-Neust. |430] 124 436{124| — | — | — || —|-—| -—
6] Glogau . .« .., 264 90  [267] 911369108] 51 121 ] 72| 1+ 118 Fraustadt
7| Cottbus. . . . : B377] 119 |3801119{534]1191 56 | 58 {114| + |+ 5 |Neubentschen
8| Berlin Schles. . [405] 128 4971128|613]1091 51 [ 75 [126] T [+~ 2 | Kreuz Grenze
9| Frankfurt Oder [410[ 122 [413}122/497[119] 56 | 46 [102| + |-+20 |Neubentschen
10| Schneidemiihl . |580] 131 583|131[463{114] 53 | 12| 65| + |-+66 | Schneidemiihl
11| Stargard Pom. |517]103%) 506{120{512[109] 51 | 43 | 94 + 1+ 9 |Kreuz Grenze
12| Neustettin . . . 1546 122%) [649{1321564{117]| 55| 32| 87] + |}35 Firchau
13 | Dtsch.-KroneOst}598] 131 [601]13211901114} 53 | 22| 75| + |-+-56 | Schneidemiihl
14 | Rummelsbg. Pom.i691f 129%) |69411331580{117| 5537 | 92{ + |{-37 Firchau
15| Stetting -4 v 518 92%) |52311291545(109 51 | 54 [105] + |- 1371)] Kreuz Grenze

Die Ursache dieser Erscheinung liegt darin, daB
a) der Oberschlesische Wediselverkehr durchgerechnete

b)

Frachtsitze auf der Basis der deutschen Einheitssédtze
des Ausnmahmetarifs 6 bei nur ecinmaliger Einrechnung
dev Abfertigungsgebiihr gemidB Artikel 435 des Genfer
Abkommens hat und diese Frachtsitze nach Artikel 436
des gleichen Abkommens nur im gegenseitigenEinver-
nehmender Reichshahndirektion Oppeln und der pol-
nischen Staatsbahndirektion Kattowitz mit Zustim-
mung des Oberkomités getdindert werden diirfen,

der Verbandstarif mit Ost-Oberschlesien nach den
Ausfihrungsbestimmungen (2) und (3) zu Artikel 437
des Genfer Abkommens durchgerechnete Frachtsitze
auf der Basis der Einheitssiitze der deutschen Kohlen -
tarite, wie sie jeweilig ab dem deutsch-oberschlesi-
schen Kohlenrevier bestehen, bei nur einmaliger Ein-
rechnung der Abfertigungsgebiihr dauvernd haben muB
und zwar unter denselben Bedingungen und in dem
gleidhen Umfange wiec ab dem oberschlesischen Revier,

¢)der polnische Giitertarif besonders verbilligte Aus-

fuhrsitze fiir Kohlevorsieht, mitdeven Hilfe trotzdes
Anstofles der ungekiirzten Rohlentarifklasse F (Nor-
malklasse F abziiglich Verkehrssteuer) die Frachtsiize

* Besonders ermiiBigte Fracht des A. T. 6f.
*% Von Station Wolfgang gebildete Sitze.
7 Die Frachten der Spalte 6 kommen nicht in Frage, da die der Spalte 11

niedriger sind.

77 Dieser Vorteil des deutsch-oberschles Reviers ist darauf zuriidizu-

filhren, dafl der A T. 6f auf Poln.-OS. nicdht ausgedehnt ist — vergl. Ausf.-
Best. (2) u. (5) zu Art. 457 des Genfer Abkemmens.

I



des Verbandsiarifs im Verkehr mit dem Gebiet, wel-
ches westlich etwa durch die Linie Freyhan — Sagan —
Cottbus — Berlin — Warnemiinde begrenzt wird,
selbstdannunterboten werden, wenn sich die bi lligste
Fracht iiber Umwege gegeniiber dem Verbandstarif
ergibt. Beidem Ostseekiistengebiet kommt noch hinzu.
dalf die deutsche Reichshahn die Tarifentfernungen
nidit iiber den kiirzesten, sich durdh die polnischen
Korridore (Costau-Grenze — Kreuz oder Schneide-
miihl. Dirschau usw.) ergebenden Weg. sonderniibe rrein
deutsche Wege, also iiber Kiistrin er rechnet. wodurcd

Mehrentfernungen bis 150 km und darviiber entstehen,

weldie die Frachtsidtze ab Deutscdh-Obersdilesien na-
turgemif einseitig stark verteuern,

Infolge der wihrungspolitischen Verhéltnisse und der dadurch bedingten
niedrigeren Gestehungskosten in Ost-Oberschlesien kann die polnisch-ober-
schlesische Kohle die des deutsch gebliebenen Reviers auch dann unterbieten,
wenn Deutsch-Oberschlesien einen Frachtvorsprung wie in der obigen Zu-
sammenstellung bei Cosel, Breslau und Dresden vor Ost-Oberschlesien hat.

Beim Verkehr mit sonstigen Giitern liegen die Verhiltnisse ganz dhnlich
infoige der Tarife fiir den Wechsel- und Verbandsverkehr mit Polnisch-Ober-
schlesien oder auf Grund besonders ermélligicr polnischer Ausfubrtarife.

I liegt somit die Tatsache vor, daf

Polnisch-Oberschlesien im Verkehr mit und durch Deutschland infoige
der Artikel 455437 des Genfer Abkommens die gleichen Frachtsiitze hat wie
Deutsch-Oberschlesien, soweit die Fraditsiitze des polnischen Reviers infolge
der polnischen Ausfuhrtarvife nicht sogar niedriger als die ab Deutsch-Ober-
schlesien sind,

wiihrend

Deutsch-Oberschlesien im Verkehr mit und durch Polen (ausgenommen
Polnisch-Oberschlesien) in jedem Fall betriichtlich hihere Frachtsiitze hat.
Selbst vom Artikel 439 des Genfer Abkommens, der im Sinne einer Fracht-
paritit ausgelegt werden kann, ist kein Gebrauch gemacht worden, Im Gegen-
teil ist die Aunsfuhr aus Deutsch-Oberschlesien durch TarifmaBnahmen der
Deuntschen Reichshahn nicht erleichtert und durch solche der Polnischen
Staatsbahn erschwert worden.

Es kann demnach wohl als erwiesen angeschen werden. daB durch die
Versailler und Genfer Dikfate eine wesentliche Verschlechterung der fracht-
lichen Lage Deutsch-Oberscilesiens verursacht ist. die im Verkehr in nérd-
licher, Gstiicher und siidlicher Richtung bereifs in Erscheinung gefreten ist
und in westlicher Ricitung mit dem Zeitpunkt des inkrafttretens des deutsch-
polnischen Handelsvertrages eintreten wird,

Es ist bereits oben die seit jeher bestehende Ungunst der verkehrsgeo-
graphischen lage Oberschlesiens dargelegt worden. Das liegt daran, daB
Oberschlesien geeignete Wasserwege nicht zur Ver-
figung stehen und die Eisenbahn diesem Umstand auch
nurunzureichend Rechnung trdgt Das hiitte an sich schon seiner-
zeit dazu fiihren miissen, daB neben den Bahnstredcen, die den Verkehr mit
Oberschlesien vermitteln, auch ein leistungsfihi ger Schiffahrts-
weg erbaut wurde, der das oberschlesisdie Revier mit der
Oder verbind et Zwar wurde in den Jahren 1792—1822% der 45 km lange
Klodnitz-Kanal erbaut, der Gleiwitz mit der Oder verbindet. Seine
Abmessungen und Schleusenanlagen fassen aber nur Kihne mit einer
Nutzlast von etwa (30 t. Nennenswerte Verbesserungen. die zu einer
Erhéliung der Nutzlast hitten fiihven konnen, sind seitdem nicht geschaifen
worden. Der Kanal ist also vollkommen veraltet und kann dem Verkehr mit
Ausnahme eines sehr geringfiigigen Nahverkehrs seit Jahrzehnten nicht mehr
nutzbar gemacht werden. Die oberschlesische Wirtschaft ist

* Schon damals war somit das Bediirfnis fiir eine Verbindung mit der
Oder anerkannt.



daher. wenn sie iiberhaupt den Oderweg benuntzen will,
auf den Bahnweg fiir den Verkehr zwischen dem Revier
und den Oderumschlagsstellen (zunichst Breslau, spidter Cosel-
Hafen und seit 1915 auch Oppeln-Hafen) ange wiesen. Dieser kombinierte
Bahn- und Wasserverkehr macht aber, wie die nachfolgende Zusammenstel-
lung zeigt, durch die Vorbelastung durch die Bahnfracht auch den Wasser-
weg zu teuer,

Es betrugen die Fraditen fiir 10 t in RM. bei Anwendung der Haupt-
klassen zwischen Borsigwerk — etwa der mittleren Station des deutsch-ober-
schlesischen Reviers — bei Zugrundelegung der heutigen Tarifentfernungen
und Frachtsatzvermittlungsgrundsiitze:

v oL balestel dle o5 Wiadarnits Lol o [indan Timfa ey
Breslau Umschlag Oppeln-Hafen Cosel-Hafen

Giiterart reine | Unter- INTeneSE et | reine | Unter-

i i Fracht schied | Fracht | schied Fracht | schied

km|1913|1928) .4 | Y4 km|191351928! MO tkm 1913/1928) £ | %

Eisend.Klasse B [168 113 161 438|425 81 61 | 88 [27[443|56 | 46 | 63 |17 /370
Eisen d.KlasseC 168 88134 /46 523181 45 | 73 |98|622156| 34 | 52 | 18| 53,0
Eisen d.KlasseD 168‘ 71| 111]40 564|81 37 | 61 |24|649[56| 29 | 45 |16|552

Eisend.Klasse F |168| 49| 71|22 449/81 30 40 | 101 33,3| 56 24 | 38 | 14583
Eohlenfoids oy 168 44| G1|17(386]81| 25 | 35 | 10(40,0{56| 19 | 28 | 9474
e Ve e e 168 — | — | —| — |81 14 {19 | 5|385[56| 12 | 15 | 3{250

Werden hierbei noch die Anriicke-, Stell- und Umschlagsgebiihren bertick-
sichtigt, so zeigt sich, daBl die Vorbelastung durch die Bahnvorfracht allein
fast die Hohe hat, die an Seefrachten fiir englische Kohle gezahlt wird.
Gerade diese Zulauftarife sind demnach nach dem Verlust der Absatzmoglich-
keiten im Osten von gréfiter Bedeutung, um sich im Innern des Reiches und
an den Kiisten eine Erweiterung des bisherigen und neue Absatzgebiete zu
sichern. Trotz dieser Sachlage sind alle Bemiihungen des oberschlesischen
Bergbaus auf Einfiihrung von erméfligten Zubringertarifen von der Reichs-
bahn ablehnend beschieden worden Diese Einstellung der Reichsbahn ist
um o weniger verstindlich, als sie aus den oberschlesischen Frachten., je
Tonne gerechnet, wesentlich gréfieren Nutzen zieht als aus den Frachten
irgendeines anderen deutschen oder auflerdeutschen Reviers.

Die infolge der ablehnenden Haltung der Reichsbahn zwangsliufig er-
folgten dringenden Forderungen eines beschleunigien Ausbaues des Wasser-
weges, d. h. der weiteren Verbesserung der Oderwasserstirafle sowie der
Schaffung eines leistungsfihigen Wasseranschlusses vom Industriebezirk an
die Oder, waren in der Hauptsache vergeblich. Es ist zwar richtig. daBt fiir
den Ausbau des Oderwasserweges manches geschehen ist. Alle diese Arbeiten
stellen indes ein durchaus unzulingliches Flickwerk dar im Vergleich zum
Ausbau der westlichen und siidwestlichen Wasserstralien, die fortwihrend
einer durchgreifenden Verbesserung und Erweiterung unterzogen werden.
Auch das Ottmachauer Staubecken. das sich nach jahrzehntelangen Kiémplen
endlich im Bau befindet, wird allein keinesfalls geniigen. um gegeniiber dem
jetzigen Zustand den gebieterisch erforderlichen Ausgleich zu Gunsten des
Ostens zu bringen, geschweige dénn die durch den Mittellandkanal drohen-
den weitgehenden Wetthewerbsverschiebungen zwischen dem Westen und
dem Osten auszugleichen.

DieFolgederderzeitigen unzuldnglichen Schiffahrts-
verhidltnisse auf der Oder sind naturgemédaB Frachtver-
teuerungen,dieden Absatzdeutsch-oberschlesischer Er-
zengnisse in den Wetthewerbsgebieten, namentlich in
Berlin und dem Ostscekiistengebiet, stark behindern.
Der Handel kann mit normalen ['rachten nicht rechnen, sondern mul stets
eine besondere Risikoprimie einkalkulieren. die dem AbschluB von Liefe-
rungsvertriigen hinderlich ist. Gro¥e Nohlenverbraucher. die mit Wasserver-
frachtungen recinen, schliefien. um den Folgen des Ausbleibens von Kohle
infolge ungiinstiger Schiftahrtsperioden aut der Oder vorzubeugen. hiaulig
vorsorglich selbst dann in iibersceisch heranzubringender Kohle ab, wenn die
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Preise fiir deutsch-oberschlesische Kolle nicht hiher sind.  Soldhe Verhidlt-
nisse haben somit den bedauerlichen MiBstand zur Folge. da trotz iiber
Bedarf in Deutschland geférderter Kohlen stindig groBe Abschliisse in iiber-
seeisch herangebrachter Kcehle getitigt werden. DaB derartige Verhéltnisse
dem allgemeinen deutschen Wirtschaftsleben und der AunBenhandelsbhilanz
ganz besonders zu Zeilen. in denen Reparationen geleistet werden miissen,
abtriiglich sind, liegt ohne weiteres auf der Hand. Welche Kohlenmengen
allein in Frage kommen, zeigen u, a. dic nachstehend wiedergegebenen Noh-
lenverbrauchsziffern von Grofi-Berlin.
Der Steinkohlenverbrauch Grofi-Berlins betrug:

Davon \xurden be7ogen aus

Jahr Insge-

samt | Oberschlesien| Westfalen England 'i%mtrilté;lgan
: o1l
e o t % t % N

1898 | 2334953 | 1504621 | 63,1| 258711 | 10,9} 328275 | 138 | 202644 | 122
1902 | 2689001 | 1681325 62,5 239323 | 89| 410327 | 153 | 358026 | 13,3
1906 | 3344632 | 1961263 | 58,6) 397176 | 11,91 659320 | 197 396373 | 98
1910 | 3989137 | 1835675 | 46,01 467662 | 11,7| 1416680 | 355 | 269120 | 68

1913 | 4537763 | 1982091 | 43,7 | 530650 | 11,7 | 1654466 | 36,5 | 370556 | 8,1
1925 | 8933970 | 1987980 | 50,5| 963673 | 24,5] 599798 | 152 | 382519 | 9.8

1926 | 4178428 | 1954820 | 46,8 1203994 | 31,0 358883 | $,6%)| 570722 | 136
1927 | 4940849 | 2214685 | 44,8 ] 1451026 294 605382 | 123 | 669736 135
. Halbj. i _
1928 | 2759776 | 1236934 | 44,8 833744 | 302| 429760 | 155 | 250300 | 04

—

Aus dieser Zusammenstellung ist ersichtlich, daB der Verbrauch von
oberschlesischer Kohle bis zum Jahve 1915 zwar absolut
gestiegenist,dieZunahmeaber bei weitemnicht gleichen
Schritt E.e]]altcn hat mit der Verbrauchszunahme von
Berlin, wihrend der Verbrauch an englischer Kohle eine
Steigerung erfahren hat, die iber dasz Maf der Ver-
braudiszunahme von GroB-Berlin wesen tlidh hinausgeht,

Ganz dhnlich liegen die Verhiéltnisse im gesamten Ost-
scekiistengebiet. Es ist dies ausschlieBlich cine Folge davon. daf die

Fisenbahntarife mit (]l‘l Entwickelung der Seefrachten nicht gleichen Schritt
hielten und wohl auch nicht ganz halien konnten und sich die kombi-
nierten Bahn- und Wasserfrachten aly Obersdilesien in-
folge zu hoher Bahnvorfrachten und zu ungiinstiger
Schiffahrtsverhiltnisse zu teuner stellten. Den Vorteil
hieraus zog die englische Kohle und besonders die Ruhrkohlie, die
nicht nur in GroB-Berlin cine weit iber die Verbraucdhs-
steigerung hinausgehende Zunahme erfulir. sondern
anch im Ostseekiistengebiet steigenden Absatz fand.

Die jetzige cisenbahntarifarische Lageistder iiberseei-
sdhen Kohlencintuhby noch giinstiger als die frihere, weil die
Erhéhung der reinen Bahnfrachten und auch der kombinierten Bahn- und
Wasserfrachten ab Oberschlesien prozentual wesentlich stivker ist als die der
Seclrachten. Wenn trotzdem die englische Kohleneinfuhrziffer hinter der der
Vorkriegszeit zuriickgeblieben ist, so liegt das neben MaBnahmen des Reichs-
kohlenkommissars in der unmittelbaren Nachkricgszeit an der deutschen
Wihrungszerriittung, spiiter an dem hritischen Bergarbeiterstreik.

Ein Beweis dafiir, wie entwidkelungsfiliig der Oderwasser-
weg ist, ist die Tatsache. daB trotz der Drosselung durdh zn hohe Bahnvor-
frachten und ungiinstige Schiffahrtsyverhiltnisse die Verfrachtungen ab Ober-
schlesien anl dem Wasserwege ecine Zunahme erfahren haben. Diese stindige
Zunahme im [Imsch]dﬂnnkvln ist ausschlieBlich anf die starve Tarif-
politik der preuisdi-hessisdien Staatsbahn zuriidkzutithren.
Die Deutsche Reichshahngesellschalt ist in dieser Hinsicht nicht nur dem Vor-

* Englischer Bergarbeiterstreik.
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gehen der preuBischen Staatsbahn gelolgt. sondern hat im Gegenteil den
Mangel, der in der Niditanpassung der Eisenbahntarife an die durch die ans-
lindische Konkurrenz gegebene Verkehrslage liegt, weiter verschirft. Es ist
das u a. auch eine Folge des Umstandes, dal die Reichshahn dngstlich mit
ihren Selbstkosten in jeder Relation rechnet ohne Riicksicht auf den Gesamt-
verkehr eines Reviers. Alle Antriige auf Einfiihrung derartiger
Tarife sind von der Reicdishahn abgelehnt oder in unzuldnglicher
Weise behandelt worden mit dem Hinweis auf die Selbstkosten nnd die
Lasten der Reichsbahn aus dem Dawes-Abkommen. Dabei hat es die
Reicdisbahn unwidersprodien gelassen, daB die je Tonne
berechneten hioheren Einnahmen des oberscilesischen
Verkehrsauch denanderen Revieren zugute kommen und
inunverhédltnismédfig hédherem Ausmal zur Bestreitung
der Dawes-Lasten herangezogen werden.

Aus diesen Darlegungen ist ersichtlich, daB schon jetzt trotz der Ein-
fuhrsperre der polnischen Erzeugnisse eine wesentliche Verschlechterung der
Absatzmoglichkeiten Deuisch-Oberschlesiens eingetreten ist. Diese Ver-
schlechterung wird noch erheblich verschiirit werden mit dem Augenblick der
Lignidierung des deutsch-polnischen Zollkrieges.

Weitere wirtschaftliche Schiddigungen werden der oberschlesischen Mon-
tanindustrie zugefiigt werden durch die Inbetriebnahme der Seeschiffahrts-
stralie Steftin—Swinemiinde. Dicse Wasserstrafie wird in Verbindung mit
dem GroBischiffahrtsweg Stettin—Berlin der Einfuhr iiberseeisch heran-
gebrachter Kohle auierordentlich forderlich sein, ohne dem schlesischen Berg-
bau wirtschaftlich irgendeinen ausgleichenden Nutzen zu bringen. Schiffe mit
8000 Brutto-Registertonnen konnen dann unbehindert und ohne jede Ab-
leichterung bis Stettin gelangen, von wo das Gutl, soweit es nicht im Stettiner
Wirtschaftsgebiet verbraucht wird, mit 1000-Tonnen-Kahnen nach GroB-Berlin
weiter verfrachtet werden kann, Im Gegensatz hierzu wird Obersdilesien.
solange die Oder und der Oder-Spree-Kanal nicht entsprechend ausgebaut
sind, mit 450 und vereinzelt mit 600-t-Kihnen verkehren koénnen. deren Aus-
lastung aber nur bei vollschiffigem Wasser, also zu durchaus unbestimmien
Zeiten, moglich ist. Bei weniger giinstigerem Wasserstand mufi Ableichterung
bereits beladener Kilne auf Unterwegsstationen oder entsprechend ge-
ringere Auslastung vorgenommen werden, soweit die Schiffahrt nicht ganz
ruht, wie das zur Zeit seit Wochen der Fall ist.

Fine Schidksalsivage aber fiir Oberschlesien ist die Vollendung des Mittel-
landkanals, der gewaltige Umwiilzungen im gesamten Wirtschafts- und Ver-
kehrsleben zur Folge haben und unserem Bezirk im besonderen schwerste
und Vernichtung drohende Schidigungen zufiigen wird. Wir verkennen
durchaus nicht die grofie Bedeutung dieses Kanals fiir das deutsche Wirt-
schaftsleben.  Auf der anderen Seite aber steht auBer allem Zweifel, daB
durch den Bau des Miltellandkanals Oberschlesien ruindse Nachteile drohen
und die Weiterexistenz der oberschlesischen Industrien bedrohi ist Die
beiden schlesischen Reviere miissen nach Inbetriebnahme des Mitteland-
kanals von Mittel- und Westdeutschland abgedringt werden. da ilinen fihn-
liche Verkehrswege fehlen. Nadh bisher unwidersprochen ge-
bliebenen Feststellungen von saciverstindiger Seite
wird der Ausbau des Mitteilandkanals eine Verbilligung der Frachtrate
Westialen—Berlin um etwa 545 M. je to Kohle gegeniiber dem heuti-
gen Kohlenausnahmetarif 6 bringen. d. h. die schlesische Kohle
vom Berliner Markt ausschliefen. Die Hihe dieser Frachtverbilligung 1Bt
ohne weiteres davauf schlieBen, in welchem AusmaB die schlesische Kohle
wegen ihrer Frachtlage auch aus den Gebieten der mittleren und unteren
Oder verdringt werden muB. Oberschlesisches Eisen aber wird nidht nur aus
den schon jetzt schwer umstrittenen Absatzgebieten in Mitteldeutschland
villig verdrangt werden, soudern avch in seinem natiirlichen Absatzgebiet
schlesien droht ihm ein verstivkter Weltbewerb des westdeutschen Fisen-
reviers, da sich die Fracditen nach diesem Gebiet auf der Strecke Mittellanid-
kanal—Oder gegeniiber der normalen Bahnfracht aus Oberschlesien ganz be-
dentend billiger stellen werden.

Die Folgen hiervon miissen fiir das schlesische, namentlich fiiv das ober-
schlesische Wirtschaftsgebiet somit vernichtende sein. Es muf deshalb mif
allemn Nachdrude verlangt und als ein Recht gefordert werden, daB alle die




wirtschaftlichen Nachteile, die schon jetzt durch den Stettin-Berliner Grol-
schiffahrtsweg und die sonstigen Kanalbauten den ostdeutschen Industrie-
gebieten erwadisen sind und durch die Vollendung des Mittellandkanals
weiter erwachsen werden, spiitestens mit dem Zeitpunkt der Inbetriebnahme
des Mittellandkanals ausgeglichen sind. Derartige Bestrebungen sind schon
seit dem Zeitpunkt im Gange, seitdem der GroBschiffahrtsweg und der Mittel-
landkanal in das Stadinm der ersten Beratung getreten sind. In eingehenden
Ausfiithrungen und Denkschriften it zahlenmiBiger Begriindung ist sowohl
vom Oberschlesischen Berg- und Hiittenminnischen Verein in Kattowitz wie
von der Handelskammer in Oppeln dargelegt worden. welche schweren Schi-
digungen und Verluste Oberschlesiens Wirtschaft in ihren Absatzverhiilt-
nissen durch den Bau der obigen WasserstraBen erfahren miissen. Wieder-
holt sind diese Denkschriften Gegenstand eingehender Erdrterungen inner-
halb der Staatsregierung und in den Parlamenten gewesen. Selbst der Vor-
kimpfer fiir die Idee des Mittellandkanals, der Regierungs- und Baurat,
spiitere Ministerialdirektor Dr. Ing. Sympher, der von der Staatsregierung
mit der Untersuchung dieser Frage betraut worden ist, weist in seiner ein-
gehenden Schrift . Die wirtschaftliche Bedeutung des Rhein-Elbe-Kanals” yom
Jahre 1899 darauf hin, daff ,bei der Anlage des Verkehrsweges
von' der Bedeutung und dem EinfluB des Mittelland-
kanals es nicht miiglich sei, alle Schidigungen zu vermeiden,
und dafB die Gefihrdung des oberschlesischen Eisenab-
satzes noch bedeutend schlimmer sei als die des Kohlen-
absatzes” (Vgl. Bd. 1T S (42 ff,). Daraufthin erklirte®) der damalige
Vizeprisident des Staatsministeriums und Finanzminister
Dr. v. Miquel namens der preullischen Staatsregierung, dalt

~im vorliegenden [Falle, wo zwei an verschiedenen Enden des Staats-
gebiets belegene Montanindustrieveviere hinsichtlich des Absatzes ihrer
Produkte aul gewissen, in der Mitte des Landes belegenen Mirkten
in einem mnatiirlichen Wettbewerbsverhiltnis stinden, es sich rechtfertige,
von jenem Grundsatz eine Ausnahme zu machen und schon jetzt (also
noch vor der Fertigstellung des Mittellandkanals) auf MaBnalimen Be-
dacht zu nehmen, welche geeignet seien, wesentliche Verschiebungen in
ihren Wetthewerbsverhilinissen hintenanzuhalten.”

Diese Stellungnahme der Staatsregierung ist spiter in der zweiten Le-
sung des Cesetzentwurls iiber den Mittellandkanal durch den damaligen
Minister der 6ffentlichen Arbeiten Thielen unter ausdriick-
licher Billigung des Kénigs nechmals niiher festgelegt worden:

JDie Staatsregierung wird, wenn der vorliegende Ge-
setzentwurf die verfassungsmiflige Genehmigung er-
hilt. die Wasserstralle zwischen Oberschlesien und Ber-
lin zu einer leistungsfihigeren auf Staatskosten aus-
bilden. Die dieserhalb eingeleiteten Vorermittelungen
habenals wahrscheinlich ergeben, dall es technisch durch-
Fihrbar sein wird, durch Anlegung von Stauweihern der nicht-
kanalisierten Oderstrecke auch in trodkenen Zeiten eine
Wassertiefe von 140 m, die fiir die Belférderung von Schif-
fenbisd50 tgeeignet sind, zu verschaffen. Sollte indessen dieser
Weg sich als ungangbar erweisen, so werden als Ausgleich ander -
weite MaBlnahmen, insbesondere auch auf dem Gebiete
der Eisenbahntarife zu dem Zwedck in Aussicht zu nehmen
sein, die Paritit der Frachtkosten zwischen dem oberschlesischen und dem
rheinisch-westfiilischen Montanrevier auf dem Schnittpunkt Berlin zu gewdhr-
leisten.”

AnschlicBend an diese Erkldrung ist vom Vizepridsidenten des
Staatsministeriums weiter ausgefiihrt worden:

sDerinder Erkldrung der Regierung aufgestellte all-
gemeine Grundsatz, wonach Verkehrsverbesserungen

*) Vergl. Anlagen zu den Verhandlungen des Hauses der Abgeordneten
1899, Blatt 4, Aktenstiidk Nr. 209



eines Landesteilesansich nichtausgleichende Forderun-
gen anderer Landesteile begriinden kéonnten, sei unan-
fechtbar und auch bei Eisenbahnbauten wie bei Fluf-
regulierungen befolgt worden... (Wenn zu Gunsten
Schlesiens eine Ausnahme von jenem Grundsatz gemacht
werde, so geschehe das nicht aus fuBeren Riicksichten, um die Stimmen
der oberschlesischen Abgeordneten zu gewinnen, sondern weil hier besondere
Verhiiltnisse vorliegen. Die schlesische und rheinisch-west-
filische Montanindustrie stinden auf dem Berliner
Markt in einem Wetthewerh; die Frachten dorthin seien
gcegenwiartig etwa gleidi; wenn nun der Staat durch den
Kanal in diesem Verhiltnis eine Verschiebung zu Un-
gunsten Schlesiens herbeifiithre, so sei es billig, letz-
terem einen Ausgleich zu gewdhren und die Paritiat
wieder herzustellen. Die Verbesserungen der Oder-
wasserstralle, welche die zweitgriofite Stadt des Landes
mit der Reichshauptstadt verbinde, sei iiberdies ein an
sich im allgemeinen Interesse wiinschenswertes, wirtschaftlich berechtigtes
Unternehmen, das fiir die ganze Provinz von groBler Bedeutung sei. (Vgl.
Anlagen zu den Verbandlungen des Hauses der Abgeordneten 1899, Band 5,
Drudksache 516).”

Trotz diesgr Erklirung kam das Gesetz in der dritten Lesung nicht zu-
stande, da eine Mehrheit im PreuBischen Landtag mit Riicksicht auf die sehr
erheblichen Teile PreuBens drohenden Nachieile nicht zu erlangen war, also
die Ausgleichszusagen der Staatsregierung als unzureichend fand.

Das gleiche Schicksal hatte die sog. zweite Kanalvorlage (Entwurf
cines Gesetzes betr. die Herstellung von Kaniilen und FluBLiufen im Interesse
des Schiffahrtsverkehrs und der Landeskultur) der Regierung aus dem Jahre
1901, obwohl die Regicrung die oben angezogenen Zusicherungen zu Gunsten
des Ausbaues der schlesischen Wasserstralle usw. mit ausdriidklicher Billigung
des Kiénigs in vollem Umfang aufrecht erhielt.

Die Erfolglosigkeit ciner weiteren Kanalvorlage des gleichen Umfanges
sah die Regierung schlieBlich ein und legte am 9. April 1904 (Kanalvorlage
von 1904) dem Landtag einen neuen Gesetzentwurf vor, der die Herstellung
eines Schiffahrtskanals vom Rhein nur bis Hannover und den Ausbau des
Grofischiffabrtsweges Berlin—Stettin vorsah. Dieser Gesetzentwurf kam end-
lich zustande, nachdem die Aufnahme der Zusage, daf die Frachtspannung
Berlin—Stettin und Oberschlesien—Berlin in ihrem gegenwiirtizen Stand er-
halten werden sollte, in dem Gesetz selbst zugesagt worden war. In dem
Geselz betr, die Herstellung und den Ausbau der WasserstraBen vom (. April
1905 ist dann auch den Forderungen der oberschlesischen Wirtschaft Rechnung
getragen und im § 6 des Gesetzes die Bestimmung getroffen worden:
daB, wenn und soweit durdh die Inbetriebnalhme des
GroBschiffahrisweges Berlin—Stettin die Wetthewerbs-
verhdltnisse der schlesischen Montanindustrie insbeson:
derefiirSteinkohlenund EisentrotzderfiirdieOdervor-
gesehenen Ausfiihrungen und Verbesserungen gegen-
iber anderen (in- und ausldndischen) Montanerzeugnis-
senm ungiinstig verschoben werden sollten, alsbald die-
jenigen weiteren MaBnahmen zu treffen sein, welchie ge-
cignet seien, die vorher vorhanden gewesen» Frachtspannung in dem
Schnittpunkt Berlin zwischen den schlesischen Revieren einerseits und den
konkurrierenden Revieren (fiir England ab Stettin gerechnet an-
dererseits aunfrechtzuerhalten”

Wenn damals nicht auch eine gleiche Bestimmung fiir den Mittelland-
kanal in das Gesetz anfgenommen worden ist, so hatte das lediglich seinen
Grund darin, daB die Regierung von der Notwendigkeit einer durchgreifen-
den Verbesserung des Oderwasserweges zn einer voll leistungsfihigen
Wasserstralle und zwar auch ohne Beziehung auf den Rhein-Elbe-Kanal
iiberzeugt war.
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Trotz der Anerkeninisse der Obersdhlesien drohenden schweren Schiidi-
gung sind die Zugestiin Inisse der unbedingten Aufrechterhaltung der bisheri-
gen Frachiparitit zwischen dem Osten und dem Westen in Berlin nicht inne-
sehalten worden. Denn das Ruhrrevier hat nach den Ausfithrungen von
Herrn Geh. Regierungsrat Koenigs im Reichsverkehrsministerinm
gelegentlich der am 2. Februar 1928 abgehaltenen Sitzung des 4. Ausschusses
zur Priifung der Frage des binnenldndischen Verkehrs®) infolgedes Ans-
baues des Grofischiffahrtsweges Stettin—Berlin einen
Fracitvorteil gegeniiber dem reinen Bahnweg von 150 M.
je to erhalten, der im Verkehr Oberschlesien—Berlin in
keiner Weise durch Maflnahmen der Regierung oder Eisenbahn aus-
geglichen worden ist. Ahnlich liegt das Verhiilinis zwischen englischer
und oberschlesischer Kohle.

Aus dieser Sachlage erhellt ohne weiteres, dal Oberschlesien unbedingt
ausreichender Kompensationen bedarf, um die ithm drohenden Schiidigungen
abzuwenden. Der Bau des Mittellandkanals ist nach Ansicht
maflgebender Regierungsvertreter eine res iudicata.
Dieschon an sich durdi WasserstraBBen und Kanéle begiin-
stigte westliche Industrie wird durch den aus Reichsmit-
teln gebauten Mittellandkanal noch weiter gestdrkt und
gefordert, ohne daff es bisher moglich gewesen ist, von den Zentralstellen
des Reiches die s. Zt. von Preuflen gegebene Zusicherung auf Ausgleichsmal-
nahmen zu Gunsten Oberschlesiens zu erhalten.

Bei Betrachtung dieser Sachlage kann schlieBlich nicht unerwihnt bleiben:
daB die bisherigen Verbesserungen der Oderwasser-
strale iiberwiegendder Landeskultur Vorteile gebracht haben,
wihrend sie fiir das Schiffahrtswesen selbst ohne gri-
lfere Bedeutung sind und zwar sowohl bei der Schiffahrtsmoglichkeit
selbst als auch bei den Schiffsfrachten. Es ist hinreichend bekannt, daB selbst
in besonders wasserreichen Jahren wie 1926 und 1927 ganze und teilweise
Versommerungen nicht vermieden werden konnten und Hoch- und Niedrig-
wasserperieden haufig und iiberraschend schinell einander folgten. Die Tauch-
tiefe ist selbst in diesen Jahren nicht selten unter 1.50, ja sogar 1.40 m ge-
sunken. In regenarmen, ja selbst in nommalen Durchschnittsjahren waren
lingere oder kiirzere Zeitabschnitie hindurch ganz oder teilweise Versomme-
rungen keine Seltenheit. Diese Mifistiinde bedingen Verzigerungen im Kahn-
umlauf durch Ableichterungen und damit Wertverminderungen aul Unter-
wegsstationen durch Nichtausnutzung der Ladefihigkeit usw.. die cine stin-
dige Unsicherheit im Schiffahrtsbetriebe verursachen und den Handel auBer-
ordentlich beeintrachtigen.

Die wenigen, unzureichenden Verbesserungen an dem Oderwege hatien
lediglich die geringe Senkung der Wasserfrachten von 3,55 M. in den Jahren
I897/98 aul 5.22 M. in den Jahren 1910/13 zur Folge. Heute betragen diese Frach-
ten im Durchschnitt wieder 6,37 RM. und hl!]{l gegeniiber der Vorkriegszeit
um 22 Prozent gestiegen.

Die ErméBigung der Frachten vom Jahre 1897 bis 1915 betrug somit nur
52 Pfg. je to und steht in gar keinem Verhiltnis zu den Frachtse nlumwvn die
die Ruhrkohle iiber den Rhein und Rotterdam und iiber Hamburg oder
Stettin auf der Elbe oder dem Hohenzollernkanal mit 1,50 RM. je to schon
erhalten hat und durch den Mittellandkanal (545 M. je to) weiter erhalten
wird. Daran wird auch der Bau des Ottmachauver Staubedkens
nicht viel dndern, denn dieser geniigt gerade, um den weiteren Verfall der
Wassertiihrung der Oder aufzuhalten. Keinesfalls aber wird das Ottmachauer
Staubedken aunsreichen, um eine Taudhtiefe von 150 m. wie sie zur Aus-
lastung der Oderschiffe mit etwa 450 oder 600 t Kohle notwendig ist. stindig
auch in regenarmen Jahren zu sichern. Dabei mull noch beriicksichtigt wer-
den, dall gerade in Auswirkung des Mittellandkanals und der kiinfti-
gen Tauchtiefe der Seeschiffahrtsstralie Stettin—Swinemiinde
nicht mehr der 450- oder 600D-to-Kahn, sondern der 1000-to-Kahn als
regelmilliges Verkehrsmittel anf der Oder cingeliihrt werden wird.

S 134 der Niederschrift. Vorldufiger Reichswirtschaftsrat Nr.




Die Durchfiihrung des Baus des Mittellandkanals und der Seeschiltahrts-
stralle Steifin—Swinemiinde erfordert also wesentlich andere durchgreifendere
MaBnahmen, um den der oberschlesischen Wirtschaft drohenden Vernich-
tungsschiiden vorzubeugen.

Solche Sicherungen werden aber aul eisenbahntarifarischem
Gebiete nicht liegen,

Denn nach der im Februar 1927 vom Reichsverkehrsministerium heraus-
gegebenen Denkschrift . Zur Frage der ReichswasserstraBenpolitik” hat die
Reichshahn sich nur bereit erklirt. .die Tarife einzufiibren. die ein Kanal
gewiihren kann, der seine vollen Unkosten deckt. Sie setztdabeivor-
aus, daB ihr dabei freie Hand gelassen wird zur Herab-
minderung der Ausfélle statt eines Zubringertarifs nach
Coseldirekte exmédfligte Bahntarife nach den Empfangs-
stationen,d. h.inerster Linienadch Berlinund dem Kiisten-
gebiet an der Oder zu erstellen.”

Damit hat die Reichsbahngesellschaft zum Ausdrode gebracht, daB sic
{. die Zusicherungen der Staatsvegierung gelegentlich der Beratungen der

Gesetzentwiirfe iiber den Mittellandkanal im Abgeordnetenhaus nicht zu
erfiillen gedenkt und es nicht fiir ihre Aufgabe hilt, fiir Schiiden aufzu-
kommen und Ausgleich zu schaffen, die durdh den vom Reich erbanten

Mittellandkanal entstehen.

2. gegebenentalls nur Tarife erstellen will, die so bemessen sind. daB sie die
Hohe erreichen, die sich bei voller Deckung der Unkosten des Ausbaues
des Klodnitzkanals durch die Einnahmen des Kanals cinschi. der Schiffs-
frachten ergeben wiirden. Hiermit wird Oberschlesien zugemutet, zum
Ausgleich fiir die vielen Kanile i den iibrigen Teilen Deutschiands, die im
Durchschnitt fortgesetzt Zuschiisse des Reiches benitigen, sich mit einem
Kanal zufrieden zu geben, der aus Eigenem seine Unkosten voll dedit. Ein
solcher Kanal und ebenso ein den Unkosten eines derartigen Kanals an-
gepasster *Eisenbalntarit sind nicht geeignet, einen Ausgleich in der bis-
herigen Wasserstrafienpolitik zu schaffen, gesdiweige denn einen Aus-
gleich gegeniiber dem Mittellandkanal zu bringen. Viel cher kénnte man
umgekehrt argumentieren: Wenn auf den durdh die Inflation entlasteten
Haunsbesitz die Hauszinsstener gelegt worden ist, um Neubauten zu er-
miglichen, so sollte man audi entsprechend auf die Kanile, deren Bau-
summen durch die Inflation amortisiert worden sind, eine Kanalzinssteuer
iegen zur Ermoglichung von Neubauten an zuriickgestellten oder bisher
vernachlissigten Wasserstraflen. FEin solches Vorgehen wiirde dem all-
gemeinen Staatsgedanken, Belastung der starken Schultern zu Gunsten
der schwiicheren. und dem Ervfordernis der Staatsgerechiigkeit entsprechen,
die verlangt. dall nicht aus allgemeinen Staatsmitteln Anlagen geschatfen
werden, die die Wettbewerbsverhiltnisse ganzer Bezirke derart ver-
schichen. dafl der eine zum Absterben verurteilt ist.

In Verfolg des in der angezogenen Denkschrift veroffentliditen Stand-
punktes der Reichsbahngesellschaft hat sie bisher alle Antrige abgelehnt,
die auf Einfiihrung von Zu- und Ablauftarifen nach und von der Oder zielten.
obwohl sie an anderer Stelle, z. B. im Verkehr ab den Rhein- und Mainhiifen,
durch Einfiihrung und weitere Ermifigung des A. T. 6u zu Gunsten des
rheinisch-westfilisdien Industriebezirks sich einer anderen Tarifpolitilk be-
fleiBigt hat.

In neuerer Zeit hat die Reichshahnge ciischaft diese Erklirung weiter
cingeschriinkt. indem sie durch ihren Verireter, Reichsbahndirektor
Dr. Katter, gelegentlich der crwilinten 4, Sitzung des Ausschusses zur
Priifung der Fragen des binnenlidndischen Verkehrs erkliven lief, daB die
Schdadigungen, die Oberschlesien durch den Mittelland-
kanal ervleide. auf eisenbahnfraditlichem Gebiet nicht
ausgeglichen werden kisnnen und auch die Reichsregie-
rung selbst den Standpunkt verlassen habe, dall diese
Wetthbewerbsverschiebungen durch das Reich durch Eisen-
bahntarifmaBnahmen ausgeglichen werden sollen”

Schlieflich hat die Reichsbahndirektion Oppeln ansdieinend
im Auftrage der Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahngesellschaft in



ihrem an den Oberschlcsischen Berg- und Hiittenminnischen Verein in Glei-
witz gerichteten Schreiben vem 15. Mirz 1927 folgende Erklirung abgegeben:

JAn letzter Zeit ist wiederholt, u a. -anlédBlich des
Schlesischen Abends” in Berlin die Frage des Ausbaus
des Mittellandkanals evrértert worden. Hierbei ist auf die
erheblichen grundsitzlichen Absatzverschiebungen, die die Weiterfiihrung
des Mittellandkanals zur Folge haben wird, hingewiesen und als geeignete
AusgleichsmaBnahme fiir die nach Fertigstellung des Kanals besonders fiir
die schlesischen Kohlenreviere eintretende schwere wirtschaftliche Schadi-
gung die Gewihrung von FrachtermaBigungen fiir diese Reviere bezeichnet
worden.

Wir weisen schon jetzt darvauf hin, daB als AusgleichsmaBnahmen fiir
die durch den Kanalbau herbeigefiihrten Schidigungen der deutschen Wirt-
schaft oder einzelner Wirtschaftsteile Vergiinstigungen auf eisenbahnfracht-
lichem Gebiet auf Kosten der Deutschen Reichsbahn keinesfalls in Frage
kommen. Die in schwieriger finanzieller Lage befindliche Deutsche Reichs-
bahn zieht selbst aus dem Kanalbau keinerlei Vorteile. hat im Gegenteil
eine erhebliche Beeintridchtigung ihrer finanziellen Ertrignisse durch Ver-
minderung ihres Verkehrvshesitzes zu erwarten.

Uim spiiter vor Enttiuschungen zu bewahren und die Ergebnislosigkeit
etwa in Aussicht genommener Antriige bereits jetzt klar zu erkennen zu
geben, mochten wir nicht verfehlen, IThnen hiervon Kenntnis zun geben.”

Dieser Standpunkt der Reichsbahngesellschaft ist nicht verstindlich, da
sie sich dadurch der Moglichkeit begibt, sich durdh Ausnahmetarife wenig-
stens einen Teil des Besitzstandes, den sie sonst zweifellos verlieren wird.
zu erhalten. Auflerdem mul! eine derart ablehnende Einstellung der Reichs-
bahn befremden, weil sie damit Deuntsch-Oberschlesien gegeniiber grundsiitz-
lich einen anderen Standpunkt einnimmt, als gegeniiber dem Westen, den sie
durch die Einfiihrung und spétere Verbilligung des A. T. 6u einseitig begiin-
stigt hat. Die Erkldarung der Reichsbahn zeigt aber unzweideutig, dafl mit
Tarifverbilligungen aus AnlaB der Inbetriebnahme des Mittellandkanals nicht
/u rechnen ist.

Die Reichsbahn verlangt also, daB der anerkannt notwendige Ausgleich
allein durch das Reich zu erfolgen habe. Diesen Standpunkt teilt anch tat-
sichlich die Reichsregierung, die in der dem Ausschuft zur Priifung der Fragen
des binnenlédndischen Verkehrs am 2. Februar 1928 iiberreichten Denkschrifi
erklirt hat, dal die Absicht, durch EisenbahntarifmaBnahmen auszugleichen,
aufgegeben sei. Damit hat die Reichsregierung die Notwendigkeit des Aus-
gleichs, wie sie friither von der preuBischen Regierung in feierlicher Form zu-
gesichert worden ist, durch das Reich allein ausdriicklich anerkannt Dem-
entsprechend hat auch der Vertreter des Reichsverkehrsministeriums in der
Sitzung des oben genannten Ausschusses am 2. Februar 1928 darauf ver-
wiesen, dall neben dem Hauptvertrag, der allgemein den Ubergang der Lin-
derwassersiraffen aul das Reich regelt, drei Sondervertrige. die den Mittel-
landkanal. den Rhein-Main-Donau-Kanal und den Nediar-Kanal betreffen,
geschlossen worden ysind.  In diesen Sondervertrigen ist von den beiden
Klauseln ,Fortbestehen des Bediirfnisses und Gestatten der Finanzlage” die
erste Bedingung fortgelassen worden. Damit hat man damals leststellen
wollen, daB das Bediirlnis fiir die drei Kanalprojekte mit dem AbschluB der
Staatsvertrige als endgiiltig anerkannt gelten soll. Wenn nun aber
durch diese Sonderveririge der Bau des Mittelland-
kanals von Regierung und Parlament beschlossen ist, so
ist damit selbstverstindlich auch ein voller Ausgleich zu Gunsten Schlesiens,
wie er s. Zt. von der Staatsregierung vor dem Plenum des Abgeordneten-
hauses unter ausdriidklicher Sanktionierung des Konigs zugesagt ist. ein-
wandfrei festgelegt. Eine gegenteilige Auslegung des Sonder-
vertrages ist undenkbar. wiirde in Schlesien und ins-
besondereinDeutsch-Oberschlesienals cineerneute Zu-
ricksetzung empfunden und als ein weiterer Beweis fiir
die mangelnde Beriicksichtigung der wirtschaftspoliti-
schen Lebensinteressen durch die Reichs- und Preuflische
Regierung angesehen werden. Denn nicht nur die Erhaltung,
sendern dariiber hinaus auch die stete Kriftigung gerade der oberschlesischen
Wirtschaft muB auch aus nationalen Griinden eine der wichtigsten Aufgaben
des Reiches sein.



Erweiterte Studiengesellschait
fiir die
Ermittlung der wirtschaitlichsten Verkehrswege des deutsch-
oberschlesischen Industriebezirks.

Nur fiir Behorden!

Anliegend gestatten wir uns, eine Denkschrift iiber unsere Untersuchungen zur
Schaffung wirtschaftlicherer Verkehrswege zwischen dem westoberschlesischen In-
dustriebezirk und Nord- und Mitteldeutschland zu iibereichen und bitten Sie ergebenst,
uns in unseren Bemiithungen um einen beschleunigten Ausbau der Oder als Gross-
schiffahrtsweg unterstiitzen zu wollen. Unsere Bestrebungen sind mehr als ein an-
deres wirtschaftliches Unternehmen geeignet, den Reichs- und vaterlindischen In-
teressen zu dienen, indem nicht nur der Osten und Mitteldeutschland mit billigeren
Kohlen versorgt, die industrielle Entwicklung des Ostens geltérdert, sondern auch,
wie wir in Ziffer V der Denkschrift eingehender ausfiithren, bei Verwirklichung unse-
rer Vorschlige die sesamte Landeskultur des Oderstromgebiets
wesentlich verbessert und gehoben wird.

Die Wettbewerbsfahigkeit der oberschlesischen Kohlenindustrie wird durch
den Ausbau des Mittellandkanals und den bevorstehenden Abschluss eines Handels-
vertrages mit Polen ausserordentlich gefdahrdet.

Durch die Fertigstellung des Mittellandkanals gewinnt die westfidlische Kohle
in Berlin einen Frachtenvorsprung von 5,45 Mk, je to. Deroberschlesische
Absatz in Berlin ist in den Jahren 1898-—1926 aus Griinden, die in der Denkschrift
niher dargelegt sind, von 63 % auf478 % des Berliner Steinkohlenverbrauchs
zuriickgegangen, wahrend der Absatz der westfdlischen Kohle in dieser
Zeit von 108 auf 31% destiegen ist. Nach vollendetem Ausbau des Mittelland-
kanals wird der Berliner-, nord- und mitteldeutsche Markt fiir unsere Produkte nicht
mehr zu halten sein.

Durch den nach Abschluss des deutsch-polnischen Handelsvertrages zu erwar-
tenden Wettbewerb der polnischen Kohle werden die Absatz-
méarkte der deutsch-oberschlesischen Kohlenindustrie noch weiter gefdhr-
det und eingeschrénkt, da kiinftig die infolge billigerer Gestehungskosten
wohlfeilere polnische Kohle sich auch in den von der westfidlischen Kohle nicht um-
strittenen Absatzgebieten breit machen wird.

Weiter ist noch zu beachten, dass die Seeschiffahrtsstrasse Stet-
tin-Swinemiinde fiir eine Fahrtiefe von mindestens 9,0 m unter dem gewohn-



lichen Wasserstand ausgebaut und fiir den Verkehr vollbeladener
Schiffe von 8000 Brutto-Registertonnen im Jahre 1934 zur Befahrung
freigegeben wird.

Diese Verbesserung des Verkehrsweges bis Stettin sowohl als
auch die weitdehenden Unterstiitzundsmassnahmen der englischen
Regierung zur Férderung der englischen Kohlenausfuhr und Verringerung der engli-
schen Arbeitslosenzahl bieten dem englischen Kohlenwettbewerb wesentlich
giinstigere Wettbewerbsbedingungen als bisher, zumal die eng-
lische Kohle auf dem Grosschiffahrtsweg Stettin - Berlin eine leistungsfihige Was-

seranschlusstrasse besitzt.

Diese ausserordentliche Lage erfordert ausserordentliche Massnahmen seitens
der Oderprovinzen und seitens der oberschlesischen Bergbauindustrie. Die letztere
scheut nicht einen gesunden Wettbewerb, sie muss aber bestimmt verlangen, dass
dieser auf gleicher Grundlage ausgefochten wird. Wenn diese gleiche Grund-
lage nicht vorhanden ist, muss sie geschaffen werden. Der Kohlenabsatz ist in erster
Linie eine Frachtenfrage, ein Verkehrsproblem. Die Erméassigung
der Reichsbahntarife fiir oberschlesische Kohle in dem Umfange, dass die
jetzige Frachtenspanne erhalten bleibt, d. h. dass die Kohlenfrachten nach Berlin,
Mittel- und Norddeutschland um rund 5,45 Mk. ermissigt werden, istnichtzuer-
warten Es bleibt somit nur {ibrig,

die Oder als Grosschiflahrtsweg auszubauen

und mit Hilfe dieses Verkehrsweges einen leistungsfihigen Wettbewerber fiir die
Reichsbahn zu schaffen. Die Vorfiracht vom oberschlesischen Industrierevier bis
zum néachstgelegenen Oderhafen in Cosel erreicht z Zt. die wirtschaftlich un-
tragbare Hoéhe i. M. von 2,70 Mk. Die cberschlesische Industrie ist bereit, so-
fern ihr das Aufbringen des erforderlichen Kapitals erméglicht wird, eineneigenen
Verkehrsweg zwischen Industrierevier und der Oder herzustellen, um die Vorfrach-
ten zu verbilligen und die Wettbewerbsiihigkeit des Wasserverkehrs mit dem Eisen-
bahnverkehr zu erméglichen. Wie in der Denkschrift nachgewiesen wird, l4sst sich
diese Vorfracht von 2,70 Mk. auf 0,85 Mk. herabdriicken.

Um einer wiederholt aufgetauchten StellungnahmederReichsbahn-
gesellschaft zum Wettbewerb der Wasserstrassen zu begegnen, sind wir gde-
zwungen, folgende Ausfithrungen grundsitzlicher Art zu unterbreiten:

Die Reichsbahn vertritt ihre Tarifpolitik hauptsidchlich mit dem Argument,
dass die jetzigen hohen Tarife wegen der ihr aufgebiirdeten Daweslasten notig
seien und einzelne Vertreter verlangen sogar, dass die Abgaben auf die iibrigen Ver-
kehrswege umgelegt werden miissten. Wir konnen hier nur sagen, dass eine.solche
Forderung im schroffen Gegensatz zu den nationalen Interessen des deutschen Rei-
ches steht, wonach nur ein Verkehrsweg des deutschen Reiches der Kontrolle des
Auslandes unterstellt werden darf. Diesen Gedankengingen der Reichs-
bahn muss mit aller Energie entgegengetreten werden. Gesetzt den Fall, dass die
Reichsbahngesellschaft unter auslindische Kontrolle kidme, so ist es dringend not-
wendig, speziell fiir das Massengut Kohle ein zweites, von ausldndischer Kontrolle
freies Verkehrsmittel an Hand zu haben, damit dem Auslandsdruck Widerstand ge-
leistet werden kann. Die Reichsbahnpolitik, die zweifellos dahin geht, den Wett-
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bewerb der Wasserstrassen lahmzulegen, ist mit den allgemeinen wirtschaftlichen
Interessen des Reiches nicht zu vereinigen. Der Kampf um die Kohlenabsatzgebiete
Europas verschirft sich in letzter Zeit mehr und mehr, und es ist Pilicht der
Reichs- und Landesregierung, die Monopolbestrebungen der Reichsbahn in jeder
F orm abzulehnen und zu unterbinden. Wenn auch der Reichsbahngesellschaft for-
mell ein gesetzliches Monopol nicht an Hand gegeben ist, so muss doch die durch die
Aufsaugung der fritheren Privatbahnen durch die Staatsbahnverwaltung entstandene
tatsdchliche Monopolstellung eingeschrinkt, die Gewerbefreiheit und
derBestandkonkurrierender Verkehrsunternehmungen von der
Reichs- und Staatsverwaltung geschiitzt und gesichert werden. Die Kohlenver-
sorgung im eigenen Reichsgebiet muss mit allen Mitteln der
deutschen Kohlenindustrie erhalten bleiben, nicht allein um diese
vor dem Zusammenbruch zu bewahren, sondern auch, um die deutsche Handelsbilanz
aktiv zu gestalten und zu erhalten. Das Reich darf keinesfalls der
Reichsbahn die Hand reichen, um die von kiimmerlichen Er-
trignissen lebende Binnenschiffahrt auf der Oder eingehen zu
lassen Der gewissenhafte Reichsbahnbeamte darf bei der Wahrung der Inter-
essen seiner Gesellschaft diejenigen des Reiches nicht vergessen. Zweifellos hat er
alles zu tun, um die ausldndische Bahnkontrolle abzuwenden, um den Sachverstindi-
gen jede Veranlassung zu einer berechtigten Kritik zu nehmen wund den
denkbar wirtschaftlichsten Eisenbahnbetrieb sicherzustellen. Damit aber ist die
Grenze seiner Pflichten erreicht. Er hat nicht die Pflicht und als deutscher Staats-
biirger nicht das Recht, das Schiffahrtsgewerbe zu bekimpfen. Kime die deutsche
Reichsbahn, falls sie von ihrer jetzigen Politik gegeniiber dem Wettbewerb der Was-
serstrassen absieht, trotzdem unter auslindische Kontrolle, so kann mit Fug und
Recht behauptet werden, dass diese Kontrolle nicht lange andauern wiirde. Keine
hochentwickelte Wirtschaft und kein industrielles Unternehmen, das hochqualifizierte
Arbeitskrifte erfordert, kann fremden Staaten tributpflichtig gemacht werden (vergl.
Ruhreinbruch der Franzosen), insbesondere nicht mit Hilfe einer geden ausldndische
Kontrolle feindlich eingestellten Beamtenschaft. Die Besorgnisse der Reichsbahnge-
sellschaft wegen des Aufkommens einer ausléndischen Verwaltung der Reichsbah-
nen sind unseres Erachtensiibertriebe n. Jedes gehobene industrielle Unterneh-
men und auch die Reichsbahn ist auf den guten Willen ihrer Arbeitskrifte ange-
wiesen. Der Uebergang der Reichsbahn in e¢ine dauernde auslidndische Kontrolle
ist, wenn das deutsche Volk nicht will, unmdglich. Die Einkiinfte aus den Dawes-
lasten erfordern das Einverstindnis des deutschen Volkes mit der Uebernahme die-
ser Lasten und die Entente wird Verhandlungen iiber eine Herabsetzung der Dawes-
lasten nicht allzulange mehr ausweichen konnen.

Ein anderer grundsitzlicher Standpunkt von uns ist der, dass die Reichsbahn-
gesellschait Wettbewerber zur Forderung der Wirtschaftlichkeit ihres eigenen Be-
triebes ebenso wie jedes andere gewerbliche Unternehmen nétig hat. Es ist hier
nicht unsere Aufgabe, in eine Kritik der Leistungen der Reichsbahn einzutreten. Sie
kann auch nicht mit wenigen Worten erledigt werden. Zweifellos ist in den letzten
Jahren der Sinn der Reichsbahnverwaltung fiir wirtschaftliche Betriebsfiihrung, scharfe
kalkulatorische Erfassung der Kosten der einzelnen Betriebsvorginge und das Stu-



dium der Ersparnisméglichkeiten sehr geférdert worden. AberallesPflicht-
gefiihl und Wissen bringen nicht dieselben Leistungen hervor wie das un -
bedingte

;s Muss®,

Auch die Reichsbahn muss ,wirtschaftlicharbeiten miissen* und be-
darf zur Férderung der Wirtschaftlichkeit ihres eigenen Betriebs ebenso wie jedes
andere gewerbliche Unternehmen eines leistungsfihigen Wettbewerbers.

Wir bitten, unseren Bestrebungen um den Ausbau der Oder zum Grosschifi-
fahrtsweg im Interesse des Verkehrs und der Landeskultur der Ostgebiete Thre weit-
gehendste Unterstiitzung zu widmen. Die neuesten Erfahrungen haben gezeigt, dass
die Wasserklemmen der Oder in den letzten Jahren zum Teil auf kosmische Aende-
rungen, vor allem aber auf die Vernachldssigung der Aufspeicherung der Hochfluten
fiir die Zeiten der Diirre zuriickzufithren sind. Dieser ausserordentliche Schaden
fir die Landwirtschaft und Industrie kann behoben werden. Die Mittel und Wege
hierfiir sind in Ziffer V der anliegenden Denkschrift genannt.

Eine griindliche Bearbeitung der aufgeworfenen Probleme erfordert neben der
Titigkeit der Reichs- und Landesbehérden die Mitwirkung aller Verwaltungskorper
des Oderstromgebiets und hervorragender Fachminner auf wirtschaftlichem, techni-
schem und kulturellem Gebiete, deren Vorschlige beraten, in einem umfassenden Ar-
beitsplan gesammelt und in den nichsten Jahrzehnten ausgefiihrt werden sollen.

Der Einsatz der dringlichsten Hilfsmittel fiir die Aufbesserung der Oderschifi-
fahrtsverhiltnisse darf — wenn nicht ein vollstindiger Zusammenbruch des Schifi-
fahrtsgewerbes auf der Oder aufkommen soll — nicht hinausgeschoben werden,

Die Einzelheiten unserer Vorschlige sind in der anliegenden Denkschrift ent-
halten, und wir bitten Sie ergebenst, diese Denkschrift einem griindlichen Studium
unterziehen zu wollen.

Gleiwitz, im September 1928,

Im Auftrage der Studiengesellschaft:

Dr. Ing. e. h. Pieler
Generaldirektor.
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