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NACHTRAG
Verkehrszahlen aus dem Jahre 1929

SCHIFFSVERKEHR
(ohne Kiistenverkehr innerhalb der Danziger Bucht).
EINGANG:
5.396 Schiffe mit 3,892.362 NRT
AUSGANG:
5.432 Schiffe mit 3,917.890 NRT
Zusammen:

10.828 Schiffe mit 7,810.252 NRT

Durchschnittstonnage der Schiffe, die den Danziger Hafen angelaufen haben:
721 NRT

Die Zahl der im Danziger Hafen vertretenen Flaggen — 28
WARENVERKEHR

(in Tonnen) Einfuhr
Lebens- und GenuBmittel, auBer Getreide und Heringen ... ... 62.590
Getreidey, W ml T o L oohed, e WL Tt b TP e 10.682
Heringe y LR AL s o S S e w0716 62
Kunstdungemlttel und " Chemikalien PR Xt e s W 358704,
Metallefund "Metallwarenbprm SRS L ERE D s i 00 T 46.729
Erze o Sl An TR s SR RS o E el B R ) (0774
Schrott e Sl e R R s b = i B RS e V= R501023)
Anderei\Waren' Sl #=08 ®¥e T8 o Lt v saru b by ik L Ve S AGER07

Zusammen: 1,792.951

Ausfuhr

Lebens- und GenuBmittel, auer Getreide und Zucker.. ... ... 114.897
ol e G e D B ! o D 0 o P e i ok A e e e 0 = T |
Zucker . .., e R R L I e L e N e 2T lE5 RS
Holz und Holzwaren e O 0 okt D GO AR i ol SO ISR Sl |
Vainy=nfs o8 Bocicer A o opedici Sl ol e e R T AP e 64,759
Kohlen . ... 5400 Bllo A T 06 Sl ads & ol ey CRATGY S 7]

Naphtha und Naphthaprodukte Tl g A B oL S I o 52.418

Andere Waren ... .. 0 “Taig e AR oMl B it SPIRTNE. ERNES 72.649
Zusammen: 6,766.700
PASSAGIERVERKEHR
Hdfen: Eingang  Ausgang

el sinigfons i R e s r e e 2418 17
15 I S Ll L e e e e OSSR S O 604
Pllam 650 | i e o e e SRS PR s 7133 620
Ropdabasentwd®, <o ) ;L A T e e 575 3.948
IFondanBREESE. “s L onf e el 0 T TE SRR 1 0 14.898
R b A o P 424 3.908
NewINonlgBpaRs , Sefa = s28° " | o s B p - ISR 875 7.847
Andere Hifen ... ol 0" AR R M P coq” ot W) 854

Zusammen: 5,440 32.695
Moz Kiistonverkehr innerhalb der Danziger IBuGhiv.S e 23.140 39.708
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DER AUSSCHUSS FUR DEN HAFEN UND DIE
WASSERWEGE VON DANZIG

PRASIDENT:
H DE LOES, Oberst

KOMMISSARE:
, DER REPUBLIK POLEN DER FREIEN STADT DANZIG
F. HILCHEN, Dr., Direktor E. BOSSELMANN, Reeder
K. JACYNIC Z, Kapiténleutnant K. EXNER, Oberregierungsrat
W. MODERO W, Ministerialrat H. KIESEWETTER, Kaufmann
S. WITKO W SKI, Kapitin zur See H. K. SCHIMMEL, Dr., Regierungsrat
H. ZARZYCKI, Direktor E. WERNER, Gewerkschaftssekretir

DIREKTION DES HAFENAUSSCHUSSES:
KOMMERZIELLER DIREKTOR TECHNISCHER DIREKTOR

B. NAGORSKI R. BRUNS
ABTEILUNGSVORSTEHER:
Dr. H. THOMSEN (Betriebsabteilung) A. ROZANKOWSKI (Weichselstrombau-
Dr. J. v. WICZKOWSKI (Okonomische Ab- verwaltung)
teilung) A, KLOTZKY (Hafenbauverwaltung)

F.FOJUT (Maschinenbauverwaltung)

WEITERE ZENTRALSTELLEN DES HAFENAUSSCHUSSES:

FINANZABTEILUNG VERWALTUNGSABTEILUNG
K.LITTSCHWAGER ASSDIEAUEIRSIGHE

VORSTANDE DER LOKALEN VERWALTUNGSSTELLEN:

LOTSENAMT HAFENAMT
T, ZIOLKOWSKI (Lotsenkommandeur) W, SCHMIDT
KAIVERWALTUNG MASCHINENBAUAMT 1
E.XUBALL W. SCHOCKELT

WASSERBAUAMT
W. ZOLLNER

KOMMERZIELLE AGENTUR DES HAFENAUSSCHUSSES INWARSCHAT,
WSPOLNA 3

A. RUDZKI
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POLSKA GOSPODARCZA

PRZEMYETANDEL

(. INDUSTRIE UND HANDEL")

WOCHENSCHRIFT
GROSSTE POLNISCHE WIRTSCHAFTSZEITUNG
ERSTKLASSIGES REKLAMEORGAN

WARSZAWA ELEKTORALNA 2

MONATSCHRIFT IN ENGLISCHER SPRACHE

BRINGT WICHTIGSTE NACHRICHTEN AUS
DEM POLNISCHEN WIRTSCHAFTSLEBEN

WARSZAWA ELEKTORALNA 2

THE POLISH FCONOMISY

V ERTRETER FUR DAS GEBIET DER

Fr. St DANZIG:
ALBERT BEIN
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ABSCHNITT I

GESCHICHTLICHER UBERBLICK

Schon in den Chroniken lingst vergangener Zeiten findet man Auf-
zeichnungen iiber den Seehandel mit den an der Weichselmiindung gelegenen Ge-
bieten. Bereits vom Jahre 1000 ab wird in alten Urkunden Danzig erwihnt. In
den Urkunden aus dem Anfang des XIII. Jahrhunderts findet man schon genauere
Angaben iiber den damals iiber Danzig betriebenen seewirtigen Ein- und Ausfuhr-
handel. Dank seiner Lage an der Miindung eines groBen Stromes entwickelte sich
dann Danzig verhiltnismiBig schnell zu einem wichtigen Handelspunkt, iiber den der
Handel des natiirlichen geographischen Hinterlandes und vor allem der polnischen
Lande seinen Weg suchte.

Danzigs bedeutender Aufschwung als Hafenstadt fiel in die zweite Hilfte des
XIV. Jahrhunderts und das folgende Jahrhundert. Von dieser Zeit an erfuhren die
wirtschaftlichen Beziehungen zu den Ueberseelindern eine schnelle Ausdehnung,
insbesondere der Handel mit Danemark, Schweden, Flandern, Frankreich, England,
Spanien und Portugal. Zu Ausgang des XVI. Jahrhunderts gelangten Danziger Schiffe
sogar bis Italien. Die Einwohnerzahl Danzigs im XVIL Jahrhundert betrug 75.000,
das ist mehr als diejenige Hamburgs und Niirnbergs zur gleichen Zeit.

Das wichtigste wirtschaftliche Hinterland des Danziger Hafens bildeten die
gegenwartig polnischen Lande; unabhingig davon jedoch unterhielt Danzig noch
rege Beziehungen im Norden zu Litauen, Riga, Reval und dem entlegenen Now-
gorod, wihrend im Siiden die Handelsbeziehungen bis nach Ungarn und Moldavien
reichten, so dafl des 6fteren Waren aus dem Osten nach Westeuropa iiber Danzig ge-
langten.

Den sich so giinstig gestaltenden wirtschaftlichen Beziehungen entsprach
die Entwicklung des Hafens. Anfénglich waren Holz und Holzerzeugnisse die Haupt-
ausfuhrartikel des Danziger Hafens. Gegen Ende des XIV. Jahrhunderts wurden in
giinstigen Jahren iiber 2500 Holzeinheiten zu je 120 Brettern iiber Danzig ausgefiihrt.
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Auch gelangten in diesen Jahren durchschuittlich je 1.000 Lasten Asche und Teer,
sowie auch bis 1.000 Steine Wachs zur Ausfuhr. Im Laufe des XVI. und XVII. Jahr-
hunderts stieg diese Ausfuhr weiter, so dafl z. B. im Jahre 1610 — 10.014 Lasten Asche
und Pottasche sowie 6.074 Lasten Teer ausgefiihrt wurden, Der Wert dieser Waren
betrug ungefihr 1,000.000 Gulden — eine fiir damalige Zeiten sehr hohe Summe,

Von den damaligen Ausfuhrartikeln sind noch Kupfer und Blei zu erwéhnen.
Die Ausfuhr von Kupfer iiber Danzig betrug im XVI, und XVII. Jahrhundert 5.000
bis 10.000 Zentner jahrlich.

Die Getreideausfuhr, die schon im XV, Jahrhundert nachweisbar ist, er-
reichte jhren Hohepunkt in der zweiten Hélfte des XVI. und im ersten Drittel des
XVIL Jahrhunderts, als in einzelnen Jahren bis 128.000 Lasten — das sind ungefihr
250.000 Tonnen — jahrlich iiber den Danziger Hafen ausgefiihrt wurden. Seit der
Mitte des XVII. Jahrhunderts hat die Getreideausfuhr infolge andauernder Kriege
und wirtschaftlichen Riickganges des Danziger Hinterlandes die Jahresmenge von
50.000 Lasten nur in wenigen giinstigen kurzen Zeitraumen tberschritten. Von den
librigen in dieser Zeit exportierten Artikeln sind noch Flachs, Hanf, Federn, Leinen,
Salpeter vnd Rohhiute zu erwihnen, wihrend bei der Einfuhr Gewiirze, Drogen,
Siidfriichte und andere Artikel dieser Ari, die aus Antwerpen, Amsterdam und



ac/("— Fous. . :
e 1?/3 orelicu m.)-

Lissabon importiert wurden, eine bedeutende Rolle spielten. Die eingefiihrten
Mengen dieser Waren betrugen zu Anfang des XVIII. Jahrhunderts ca. 200.000 Pfund.
Auflerdem wurden bedeutende Mengen Uberseesalz, Heringe und Wein eingefiihrt.
Eine wichtige Stelle nahmen gegerbte Hiute und Leder ein, deren Einfuhr fast
1,000.000 Stiick jahrlich betrug, ferner Tuche, die zu damaliger Zeit in Polen fast gar
nicht hergestellt wurden. Weiterhin wiren noch Glas und Papier zu erwihnen.

Der Schiifsverkehr war fiir damalige Zeiten ebenfalls bedeutend. Von Anfang
des XVI. Jahrhunderts bis Ende des XVII. Jahrhunderts liefen den Danziger Hafen
jahrlich durchschnittlich 500 bis 1.000 Schiffe an, wobei an erster Stelle die hol-
landische, weiter die englische und Danziger Flagge stand.

Wie aus diesem kurzen geschichtlichen Uberblick zu ersehen ist, spielte der
Danziger Haten vom XV. bis zum XVIII. Jahrhundert eine groBe Rolle als Vermittler
zwischen dem Osten und dem Westen und war eines der wichtigsten Bindeglieder
im damaligen internationalen Handel. An der Ostsee war Liibeck der einzige be-
deutende Konkurrenzhafen fiir Danzig.

In der zweiten Hilfte des XVIII. Jahrhunderts beginnt ein allméihlicher Riick-
gang des Danziger Handels, und zwar wird er bewirkt durch kriegerische Ereignisse
und politische Umgestaltungen innerhalb des Hinterlandes.



Seit Beginn des XIX. Jahrhunderts gehért Danzig zu PreuBlen und ist somit in
die Reihe der zahlreichen deutschen Ostseehéfen geriickt. Der Schwerpunkt des
internationalen Handels verschiebt sich in dieser Zeit mehr nach dem Atlantischen
Ozean und den in seinerNahe liegenden Hifen. Aulerdem erschweren die Teilungen
Polens sowie die aus ihnen resultierende Zergliederung des Hinterlandes Danzigs
durch Zollschranken und politische Grenzen die Entwicklung des Eigenhandels in
den fritheren AusmafBlen. Trotzdem hat der Danziger Hafen seine Umsitze allmih-
lich gesteigert und in den letzten Jahren vor dem Kriege eine betrichtliche Rolle im
Ostseehandel gespielt. Der Schiffs- und Warenverkehr in diesem Zeitabschnitt wird
spiter durch Gegeniiberstellung mit der heutigen Verkehrslage besprochen werden.

Nach dem Kriege wurde der Danziger Hafen wiederum vor neue Aufgaben
gestellt und arbeitet heute unter anderen Verhiltnissen als im XIX. Jahrhundert.
Durch die Wiedervereinigung der polnischen Teilgebiete und Verbindung der Freien
Stadt Danzig mit Polen durch gemeinsame Zollgrenzen erhielt der Hafen ein gréBeres
Hinterland und wurde zum Konzentrationspunkt des polnischen Seehandels.

Aufgabe der weiteren Abschnitte ist es, dem Leser einen Uberblick iiber
die Entwicklung des Danziger Hafens in den letzten 10 Jahren und iiber seine
heutige Lage zu geben.




ABSCHNITT II

ORGANISATION DER HAFENVERWALTUNG
1. — DIE OBERSTE LEITUNG

Die Verwaltung und oberste Leitung des Danziger Hafens liegt, gemifl der
Danzig-polnischen Konvention vom 9/XI. 1920, in den Hinden des,, Ausschusses
fiir den Hafen und die Wasserwege von Danzig”, der aus einer
gleichen Anzahl von Kommissaren der Republik Polen und der Freien Stadt Danzig
unter dem Vorsitz eines neutralen Prisidenten besteht. Der Prisident wird entweder
von der polnischen Regierung und dem Senat der Freien Stadt Danzig im gegen-
seitigen Einvernehmen gewihlt, oder, falls eine Einigung nicht zustande kommt, vom
Vélkerbund ernannt und mufB in diesem Falle Schweizer Staatsangehériger sein.
Seine Aufgabe, die Verwaltung und den Ausbau des Hafens und der Wasserwege,
fihrt der HafenausschuBl durch Organe aus, von denen spiter die Rede sein wird.
Der Hafenausschufl arbeitet im iibrigen in Sektionen, die von je einem Delegierten
von jeder Seite gebildet werden.

Die Amtssprachen des Hafenausschusses sind Deutsch, Polnisch und Franzosisch;
der Schriftwechsel mit dem Hafenausschul8 kann jedoch auch in anderen Sprachen,
wie z. B. der englischen, russischen, italienischen und hollindischen gefiihrt werden.
Der Hafenausschul besitzt eine eigene Flagge, in der die Hoheitszeichen der Re-
publik Polen und der Freien Stadt Danzig vertreten sind.

2. — AUSFUHRENDE ORGANE

Die obersten ausfithrenden Organe des Hafenausschusses sind die Kommerzielle
und die Technische Direktion, die unter der Leitung je eines vom Hafenausschuf
ernannten Direktors stehen. AuBlerdem unterstehen dem Hafenausschufl unmittelbar
die Verwaltungs- und die Finanz-Abteilung, die als Organe der entsprechenden

Sektionen fungieren,
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A) KOMMERZIELLE DIREKTION

Dem Kommerziellen Direktor unterstehen unter der allgemeinen Aufsicht des
Hafenausschusses die Betriebsangelegenheiten des Danziger Hafens. Alle mit den Er-
fordernissen des Handels, der Schiffahrt sowie des Warenumschlags im Hafen ver-
bundenen Fragen sind in seiner Hand vereini. Mit Hilfe der ihm unterstellten aus-
fiihrenden Dienststellen leitet er den Hafenverkehr im weiteren Sinne des Wortes
sowie den Betrieb der Hafenanlagen. Er verfolgt die Entwicklung des Hafenverkehrs
und seiner Bediirfnisse und stellt entsprechende Antrige an den HafenausschuB.
Ferner hat die Kommerzielle Direktion Vorschlige fiir Hafentarif-Abinderungen zu
bearbeiten und dafiir Sorge zu tragen, dafl die Eisenbahntarife des Hinterlandes
fir den Danziger Hafen giinstig erstellt werden und so den Interessenten ein Anreiz
gegeben wird, den Hafen fiir ihre Transporte zu benutzen.

Die mit dem inneren Hafenbetrieb, Hafentarifen und Verpachtungen ver-
bundenen Fragen bearbeitet im Bereiche der Kommerziellen Direktion die Be -
triebs-Abteilung, der die ausfiihrenden Amter im Hafen unterstellt sind.
Zu erwidhnen sind hier das Lotsenamt, das den Schiffsverkehr im Hafen und
auf der Reede regelt, sowie die Kaiverwaltung, der der Betrieb der Um-
schlagsanlagen und die Verwaltung der offentlichen Lagergelegenheiten des Hafen-
ausschusses untersteht.

Mit Wirtschaftsiragen, z. B. bei der Bearbeitung der Hafenabgabetarife,
der Antrédge betreffend Fisenbahntarife, weiter mit der Erledigung von Tarif-Rekla-

GESAMTANSICHT DER STADT DANZIG MIT DEM HAFEN



mationen, Presse-Angelegenheiten, mit der Werbetitigkeit und Statistik befaBt sich
die Wirtschafts-Abteilung. Besonders zu erwéhnen ist hier das Tarifbiiro
des Hafenausschusses, welches die Hohe der Frachtkostensitze nach Danzig im Ver-
gleich zu anderen Hifen priift und auf Wunsch der Interessenten Frachtkosten-
Kalkulationen aufstellt. Dieses Tarifbiiro steht unter der Leitung eines Tarifeurs,

Von den weiteren der Kommerziellen Direktion unterstellten Dienststellen
verdient die Kommerzielle Agentur des Hafenausschusses in
W arschau Erwahnung, deren Aufgabe es ist, moglichst enge Beziehungen zu den
Interessenten des Hafenausschusses im Hinterlande zu unterhalten, ihnen mit den
notigen Aufschliissen {iber die Benutzung des Danziger Hafens im Uberseehandel zu
dienen und fiir den Danziger Hafen zu werben,

B) TECHNISCHE DIREKTION

Der Technische Direktor bearbeitet alle Angelegenheiten, die den Ausbau und
die Unterhaltung des Hafens und der Wasserwege Danzigs betreffen.

Die Technische Direktion gliedert sich in drei Abteilungen:

Die Hafenbauverwaltung bearbeitet auf Grund der von beiden
Direktoren entworfenen Richtlinien die Neubauplidne und leitet nach ihrer Geneh-
migung durch den Hafenausschul die Durchfithrung aller Neubauten. Ihr
liegt ferner die Unterhaltung samtlicher Hafenbauten, der Lagerhallen, der Kai-
mauern, Bollwerke und sonstiger Uferbefestisungen, des Fahrwassers usw. ob.

11



12 AuBlerdem untersteht ihr gemeinsam mit der Maschinenbauverwaltung die Be-
feuerung des Hafens, die Unterhaltung der Seezeichen, der Unterwasserschall- und
Nebelsignalanlage. Die AuBlendienststelle der Hafenbauverwaltung ist das Hafenbau-
amt Neufahrwasser.

Der Maschinenbauverwaltung obliegt der Bau und die Unterhal-
tung aller maschinellen und elektrischen Anlagen des Hafens und der Wasserwege,
der Kréne, Erzbriicken, Kohlenverladeanlagen, ferner sidmtlicher Fahrzeuge und
Geriite, Eisbrecher, Bagger, Rammen usw. Fiir die Durchfiihrung dieser Arbeiten
stehen ihr das Maschinenbauamt Danzig-Krakau und die Hafenwerkstitten Neu-
fahrwasser als AuBlendienststellen zur Verfiigung.

Die WeichselstrombauverwaltungschlieBlich hat die Aufgabe der
Austithrung aller Neubauten und Unterhaltungsarbeiten an den Regulierungswerken
der Stromweichsel im Gebiete der Freien Stadt Danzig sowie der nach dem Frischen
Haff fiihrenden WasserstraBen. Sie sorgt fiir die Unterhaltung der Schleusenbau-
werke, der Biihnen und Parallelwerke an der Weichsel und den WasserstraBen, der
beiden Molen an der Weichselmiindung, fiir die Freihaltung der Weichselmiindung
und die Durchfiihrung des Eisbrechbetriebes auf der Stromweichsel, etwaiger
Baggerarbeiten, der Auswertung der hydrometrischen Messungen, Peilungen usw.
Zur Ausfithrung dieser Arbeiten steht ihr das Wasserbauamt Einlage zur Verfiigung.
Sémtliche groBeren Neubauten des Hafenausschusses werden grundsitzlich im 6ffent-
lichen Verdingungsverfahren an Privatfirmen vergeben, wihrend die Ausfithrung
der Unterhaltungsarbeiten und kleinerer Neubauten regelmiBig im Eigenbetrieb
durch die 8rtlichen AuBendienststellen, die Baudmter und Werkstitten erfolgt.

(') VERWALTUNGS-ABTEILUNG

Die Verwaltungs-Abteilung fungiert, wie bereits oben erwéhnt, als ausfiihrendes
Organ der Sektion I. Ihr liegen die Personal- und Rechtsangelegenheiten, die Be-
schaffung von Materialien und Biiromédbeln, die Verwaltung der Biirordume, sowie
Arbeiter-, Krankenkassen-, Versicherungs-Angelegenheiten und dhnliches ob.

D) FINANZ-ABTEILUNG

Die Finanz-Abteilung ist das ausfiihrende Organ der Sektion II, welche das
Rechnungswesen fiihrt, die Finanzen und die Kasse des Hafenausschusses verwaltet
und durch besondere Rechnungsrevisoren die Kontrolle iiber die RechtmaBigkeit
der dem Hafenausschul vorgelegten Rechnungen ausiibt. Ferner bearbeitet diese
Sektion den alljahrlich neu aufzustellenden Haushaltungsplan, Kreditfragen, wie auch
Vorbereitung, Verwaltung und Kontrolle der vom Hafenausschul aufzunehmenden
oder aufgenommenen Anleihen.
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ABSCHNITT III

BHES Cell-R-E- 1I' B-U N G DE.S “H A F-E ‘N'S

Der Hafen von Danzig liegt unter dem 18° 39' 52" Grade stlicher Lange von
Greenwich und dem 54" 21’ 18" Grade nérdlicher Breite, Der Hafen wird von dem
Unterlauf der Weichsel, der sogenannten ,, Toten Weichsel” gebildet und hat von
der Einlager Schleuse bis zur urspriinglichen Miindung bei Neufahrwasser eine
Linge von 30 km. Der eigentliche Seehafen umschlieBt den Lauf der Toten Weichsel
ven der Eisenbahnbriicke in Danzig bis zur Miindung in Neufahrwasser mitsamt den
Kanilen, Hafenbecken und der Mottlau. Der iibrige Teil des Hafens von der Eisen-
bahnbriicke bis Einlage dient dem FluBverkehr.

Es muf} hier hervorgehoben werden, dal der Danziger Hafen im Gegensatz zu
anderen an groflen Stromen gelegenen Hifen den Vorzug hat, daB er unmittelbar an
der See und an einem stromlosen Gewdsser liegt, nachdem in den Jahren 1890—95
durch einen kiinstlichen Durchstich bei Schiewenhorst eine neue Weichselmiindung
geschaffen worden ist. Die auf diese Weise vom Hauptlauf der Weichsel abgetrennte
nTote Weichsel” wurde bei Einlage mittels einer Schiffsschleuse von 61 m Linge,
12,5 m Breite und 2,5 m Tiefe bei m. W., sowie einer FloB-Schleuse von 280 m Linge
und 11 m Breite mit der Stromweichsel verbunden. Der gesamte FluBverkehr
zwischen dem Danziger Hafen und seinem Hinterlande wird ohne jegliche Schwierig-
keiten iiber diese Schleuse geleitet. Andererseits bietet die Abtrennung von der
Stromweichsel fiir den Hafen einen sicheren Schutz gegen Versandungen, Hoch-
wassergefahren, Eisgang und starke FluBstrémung, so dafl die Schiffahrtsverhiltnisse
in den Danziger Hafengewissern viel giinstiger liegen, als in Héifen an flieBenden
Gewissern. Da der Danziger Hafen aut diese Weise vor Versandungen geschiitzt ist,
halten die durch Baggerungen geschaffenen Tiefen ldngere Zeit vor, ohne daB
stindige Nachbaggerungen erforderlich sind. Die Wassertiefe im Seehafen betrigt
9:5 m, mit Ausnahme eines kleinen Abschnittes der Toten Weichsel oberhalb der
Mottlaumiindung und des Holmhafens. Die Tiefe betragt dort 7 m,

13



DIE HAFENEINFAHRT

i. — DIE EINFAHRT ZUM HAFEN

Die Reede des Danziger Hafens ist vor stiirmischen Winden von allen Seiten
geschiitzt und hat einen guten, aus Sand und Lehm bestehenden Ankergrund.

Die Hafeneinfahrt ist gefahrlos und ohne jede Schwierigkeit; sie wird durch
eine kiinstlich gebaggerte Rinne gebildet, deren Auflenteil 1.770 m lang, 250 m breit
und 10-5 m tief ist, wihrend der innere, dem Hafen niher gelegene und mit dem
duleren einen sehr stumpfen Winkel bildende Teil eine Linge von 1.550 m, eine
Breite von 150 m und eine Tiefe von 10 m aufweist. Die Rinder der Einfahrtrinne
sind durch Tonnen bezeichnet, das seeseitige Ende durch eine als Ansteuerungs-
tonne dienende Leuchttonne. AuBerdem sind an Land Leuchtsignale vorhanden. Im
Jahre 1926 wurde vom Hafenausschufl vor der Hafeneinfahrt in Neufahrwasser
eine moderne Nebelsignalanlage in Betrieb gesetzt. Diese Anlage besteht aus einem
elektromagnetischen Unterwasserschallsender (1.050 Schwingungen Sek.) und einem
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STUCKGUTUMSCHLAG IM FREIBEZIRK

elektromagnetischen Luftschallsender (Nautophon, 525 Schwingungen Sek.). Die Hafen-
miindung ist durch Molen eingefat, von denen die Ostmole, zum Schutze gegen éstliche
Winde, 450 m iiber den Kopf der Westmole vorspringt. Die Breite der Einfahrt zwischen
den Molen betragt ca, 80 m.

2. — DER FREIBEZIRK

Von See in den Hafen hereinkommend, sieht man zur rechten Hand, mithin in
westlicher Richtung, ein im Jahre 1879 erbautes Hafenbecken, das zusammen mit
den anliegenden Kaifldchen, seit dem Jahre 1899, den Freibezirk des Danziger
Hafens bildet. Die Linge der Kaimauern dieses Beckens betridgt 1.455 m, die Tiefe
in der Mitte des Beckens ist 8 m. Dank seiner bequemen Lage unmittelbar an der
Hafeneinfahrt und seines zollfreien Charakters bildet dieses Becken mit den wert-
vollsten Teil des Danziger Hafens. Aus diesem Grunde hat auch der Hafenausschuf3
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von Anbeginn seines Bestehens besondere Aufmerksamkeit sowohl auf die Aus-
dehnung des Geldndes des Freibezirks, als auch auf die Modernisierung seiner An-
lagen gerichtet. Die Ufermauern bestehen hier im wesentlichen, wie aus Abb. 1
erkenntlich ist, aus Betonmauern mit Granitvorsatzsteinen auf Pfahlrost. Der Frei-
bezirk ist, nachdem noch vor einigen Jahren die Zahl der Krine erheblich geringer
war, nunmehr mit 21 elektrischen Portalkrianen ausgeriistet, die eine Tragfahigkeit
von 1% bis 5 t besitzen und vorwiegend mit Greifern versehen sind. Vier weitere
Krine sind bereits im Bau begriffen. Der Flacheninhalt der dem Hafenausschufl ge-
hérenden Lagerhallen im Freibezirk umfaflt 17.000 qm, wobei an Stelle der alten
und engen Hallen im Jahre 1926 eine 48 m breite moderne Lagerhalle aus Eisen-

ABB. 1.— QUERSCHNITT DER KA
i

beton erbaut worden ist, die eine Grundfliche von 6.500 gm aufweist und mit
Elektrokarren und Schuppenkrinen versehen ist. Im Jahre 1929 ist diese Lagerhalle
um weitere 4.200 gm vergréfert worden. Schliefilich hat der HafenausschuBl im Jahre
1929 ebenfalls auf der Siidseite des Freibezirks den Bau einer weiteren Halle ihn-
licher Bauart begonnen, die einen Flicheninhalt von 7.500 gm aufweisen wird, Auf
diese Weise wird die ganze Siidseite mit den modernsten Umschlagseinrichtungen fiir
Stiickgiiter versehen. Die Halle ist 3-schiffig. Der SchuppenfuBboden liegt 1-10 m
iiber Schienenoberkante und besteht aus Holzbohlen auf Lagerschwellen, Schlacke
und Sandschiittung. Der Schuppen ist ausgestattet mit 7 Schnellwagen zu je 32t
und einer zu 5-1 t Tragkraft. Fiir groBte Beschleunigung des Umschlags sorgen vor
der Wasserseite 6 Stiick Halbportal-Kippkrine mit je 3 t Tragfihigkeit. Die Einzel-
heiten der Gleis- und Rampenanordnung gehen aus nebenstehender Abbildung



MODERNE LAGERHALLE IM FREIBEZIRK

hervor. GréBtméglichster Feuerschutz ist vorgesehen. AufBlerdem besitzt die Fa.
Johannes Ick einen eigenen Schuppen am stlichen Eingang zur Siidseite.

In erster Linie soll der Freibezirk naturgemaB dem Umschlag und der Lage-
rung von Import- und Transitwaren, insbesondere aber dem Stiickgutverkehr dienen.
Da aber der Danziger Hafen, wie wir dies spiter sehen werden, in den Nachkriegs-
jahren sich zu einem groBen Exporthafen fiir Massengiiter entwickelt hat, die Ein-
richtungen fiir den Umschlag dieser Giiter jedoch nur allmihlich fertiggestellt werden
konnten, so muflte zeitweise auch der Freibezirk, namentlich die Nordseite, fiir den
Umschlag von Kohlen und Erzen in Anspruch genommen werden. Dank der in der
ersten Hilfte des Jahres 1929 erfolgten Inbetriebnahme des neuen Massengutbeckens
in Weichselmiinde wird der Freibezirk allmidhlich vom Massengutumschlag ent-
lastet und beginnt wieder in erster Linie seiner eigentlichen Bestimmung zu dienen.
Er wird jetzt wieder mehr und mehr fiir den Umschlag wertvoller Stiickgiiter und ge-

sackter Massengiiter in Anspruch genommen.
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DER HAFENKANAL

3. — HAFENBECKEN WESTERPLATTE

Links von der Hafeneinfahrt, gegeniiber dem Freibezirk, liegt das Westerplat-
tenbecken. Das Becken wurde im Jahre 1925 auf Kosten von Danzig und Polen fiir
die Zwecke des Umschlags von polnischem Kriegsmaterial erbaut. Da aber der-
artige Transporte naturgemdB recht selten eingehen und dieses Becken infolge-
dessen verhiltnismiflig wenig ausgenutzt wurde, wahrend die anderen Hafenteile
infolge des starken Handelsverkehrs iiberaus iiberlastet waren, erklirte sich die
polnische Regierung einverstanden, zeilweilig auf die ausschlieBliche Bestimmung
der Westerplatte zu verzichten. So wurde dieses Becken auf Grund des polnisch-
danziger Abkommens vom 4/VIII. 1928 dem Hafenausschul fiir den allgemeinen
Warenumschlag iibergeben, mit Ausnahme des oft nur wenige Stunden beanspruchen-
den Zeitraumes, in dem dort Kriegsmaterial fiir Polen umgeschlagen wird. An Ufer-
strecken besitzt dieses Becken 600 m mit einer Wassertiefe von 9 bis 10 m an der
Kaimauer. Die Ausriistung besteht aus 6 Krinen von 25 bis 5 t Tragiahigkeit,



GETREIDE- UND ZUCKERSPEICHER

4, — HAFENKANAL

Den weiteren anschlieBenden Teil des Hafens bildet der Hafenkanal. Das
Ostufer, d. h. die Seite an der Westerplatte, ist nicht mit Umschlagseinrichtungen
versehen und dient als voriibergehende Liegestelle fiir Schiffe, die auf Ladestieilen
oder weitere Order warten. Das Westufer ist mit Kaimauern und Gleisen ausge-
stattet und dient fiir den Warenumschlag sowie als Anlegestelle fiir Passagierschiffe.
Die Tiefe in der Nihe der Kaimauer betrigt 5—7 m, in der Fahrrinne 9'5 m, die
Linge der Kaimauer 1.981 m. Hier befinden sich viele Umschlagsanlagen privater
Firmen sowie einige 6ffentliche Lagerhallen des Hafenausschusses. In erster Linie
sind hier zu erwidhnen die Verladecinrichtungen der Firma August Wolff & Co. fiir
Stiickgut, weiter der mit Krinen und pneumatischen Getreidesaugern versehene
Getreidespeicher und die Lagerhalle der Firma S. Anker resp. Ankerlager A. G. fiir
Giiter in Sicken, schlieBlich der Getreide-Elevatorspeicher der Firma Prowe und
die Lagerschuppen von Wieler & Hardtmann und Johannes Ick.



TANKANLAGEN IM HAFEN

5. — MARINEKOHLENLAGER — WEICHSELBAHNHOF

Der Hafenkanal endet bei der Méwenschanze, einem alten Festungswerk an
der fritheren Weichselmiindung, mit einer Drehstelle fiir Schiffe. In siidlicher Rich-
tung schlief3t sich die Tote Weichsel als weiterer Hafenteil an. An ihrem Nordafer
befindet sich zunéchst das ehemalige Marinekohlenlager mit 12 dem Hafenausschuf3
gehorigen Lagerschuppen von zusammen ca. 6.000 gqm Grundfliche. Hinter der
Flucht von Lagerschuppen befinden sich groBe Petroleumtankanlagen der polnischen
Regierung mit einer Fassungskraft von insgesamt 22.000 t. Weiter stehen unmittel-
bar am Weichselufer zwei mehistéckige Zuckerspeicher der Firma Wieler & Hardt-
mann. Diese Speicher kénnen gleichfalls fiir den Umschlag und die Lagerung von
Geireide verwendet werden und besitzen ein Fassungsvermégen von zusammen
28.000 t.

An diese Speicher schlieBt sich der sogen. ,,Weichselbahnhof" an. Hier be-

finden sich mehrere Schuppen des Hafenausschusses und privater Firmen (Ick, Hart-
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wig, Atlantic), sowie die Petroleumtanks der Baltisch-Amerikanischen Petroleum-
Import-Gesellschaft. Im Jahre 1926 ist am Weichselbahnhof eine moderne Verlade-
einrichtung fiir Massengiiter erbaut worden. Der Hafenausschull errichtete hier
eine Betonkaimauer von 400 m Linge und 9 m Tiefe unmittelbar am Ufer. Diese
neuen Kaianlagen bestehen, genau wie die Anlagen am Kaiserhafen, Holmhafen I,
Hafenbecken Westerplatte und Massengutbecken Weichselmiinde aus einer Beton-
winkelstiitzmauer, welche auf einem schweren Pfahlrost ruht (Abb. 2). Die Kai-
mauer am Weichselbahnhof ist mit 6 elektrischen Portalkrinen von je 7 t Trag-
fihigkeit mit Greifern fiir den Kohlen- und Erzumschlag ausgeriistet. Diese Krine
bedienen 5 unmittelbar am Kai gelegene Eisenbahngleise und werden zum direkten
Umschlag vom Waggon ins Schiff oder umgekehrt benutzt.

21



22 6. — WEICHSELMUNDE — MASSENGUTBECKEN — HOLZLAGERPLATZE

Auf dem siidéstlichen Ufer dieses Teils der Toten Weichsel befinden sich die
Tanks- und Umschlagsanlagen fiir Mineral6le sowie die Bunkerstation der Firma
Baltoil. Weiter liegt hier die alte Festung Weichselmiinde, ein historisches Denk-
mal Danzigs, und das Dorf gleichen Namens,

Bei Weichselmiinde sind in den letzten Jahren groBe Anderungen eingetreten.
Aus dem Erlés einer amerikanischen Anleihe, von der spiter die Rede sein wird,

-
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GESAMTANSICHT DES NEUEN MASSENGUTBECKENS

wurde im Jahre 1927 vom HafenausschuB8 der Bau eines Hafenbeckens in Angriff
genommen, das ausschlieBlich fiir den Umschlag von Massengiitern, wie Kohle, Erze,
Phosphate usw. bestimmt ist. Die Bauarbeiten des ersten Bauabschnittes mit einer Linge
von ca. 550 m sind im Frithjahr 1929 fertiggestellt worden. Dieses Becken besitzt
1.100 m Kaistrecken mit einer Wassertiefe von 9 bis 10 m am Ufer. Es ist mit
3 Kohlenférderanlagen nebst Kippern ausgeriistet, ferner mit 2 Erzverladebriicken
von je 15 t Tragfdhigkeit sowie mit einer Verladebriicke fiir Phosphate von 10 ¢
Tragfahigkeit, 3 Wiegebunkern und einer Reihe von Krinen von 7 bis 10 t Tragfahig-
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3. — QUERSCHNITT DER NEUEN KOHLENUMSCHLAGSANLAGEN

ABB. 4, — QUERSCHNITT _DER NEUEN ERZVERLADEBRUCKEN
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KOHLENVERLADEANLAGEN

keit, Die Umschlagsfahigkeit dieser Anlagen betrdgt fiir Kohle ca. 2-5 Millionen t,
fir Erze und Phosphate ca. 1 Million t jihrlich. Diese Umschlagseinrichtungen ent-
sprechen den neuesten technischen Errungenschaften und sind die modernsten ihrer
Art; kein anderer Hafen des europiischen Festlandes weist Einrichtungen dieser Art
auf, Eine dieser Kohlenumschlagsanlagen im Massengutbecken Weichselmiinde ist in
Abb. 3 (Seite 23) und im obigen Bilde dargestellt. Bei dieser Anlage werden die mit
Kohle gefiillten Eisenbahnwaggons mittels Waggonkipper in Schiitt-Trichter entleert
(Phot. Seite 65), aus denen die Kohle auf ein geneigtes Querband rutscht, welches
das Massengut nach einem Lingsband férdert. Von hier aus gelangt es durch fahr-
bare Abnehmer mit Teleskoprohren an den Enden in die entsprechenden Schiffsluken
(Phot. Seite 48). Diese Anlage hat vor dem Umschlag mit Greiferkrinen den wesent-
lichen Vorteil, daf} das in stindiger Bewegung bleibende Gut nur gleitet bzw. durch
das Band getragen und nicht gestiirzt wird, also weitgehendste Schonung erfihrt. Die
Anzahl der zum Umschlag erforderlichen Arbeiter ist sehr klein, Leistungen von
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VERLADEBRUCKEN FUR ERZE UND PHOSPHATE

550 t Kohle pro Stunde und Anlage und m=zhr sind wiederholt erreicht worden. Ein
Schiff durchschnittlicher GréBe, z. B. von 3.000 t, kann mit Leichtigkeit innerhalb
cines Arbeitstages beladen werden, statt in 2'¢ Tagen bei Benutzung von Krinen.

Die der Einfuhr von Massengiitern, insbesondere Erz, Phosphat, Schrott usw.
dienenden Verladebriicken sind auf Abb. 4, Seite 23, und Phot. Seite 25, dargestellt. Das
Massengut wird mittels Greiferkatzen aus dem Schiff gehoben und in die Wiege-
bunker entleert, aus denen das Férdergut nach erfolgter Wiegung in Eisenbahn-
waggons hinabgleitet. Schon bald nach Inbetriebnahme dieser Anlagen sind z. B.
Schiffe mit 2.800 t Erz innerhalb 8 Stunden entladen worden.

Dieses neue Hafenbecken wird zur Entlastung der Umschlagsanlagen in an-,
deren Hafenteilen beitragen, die gegenwirtig dem Umschlag der vorerwihnten
Massengiiter dienen und, wie z. B. der Freibezirk, nicht im vollen Umfange bestim-
mungsgemaB als Umschlagsplatze fiir Stiickgut Verwendung finden kénnen.
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HOLZUMSCHLAG VOM WASSER INS SCHIFF

Oberhalb Weichselmiinde befinden sich ausgedehnte Plitze, die vor dem
Kriege als Munitionslager der deutschen Kriegsmarine dienten. In den Nachkriegs-
jahren ist der Holzexport {iber den Danziger Hafen gewaltig gestiegen — eine Tat-
sache, die im Abschnitt iiber die Verkehrsentwicklung besprochen wird — so dal} die
Notwendigkeit entstand, neue Umschlags- und Lagerméglichkeiten fiir Holz zu schaf-
fen. Fiir dieseZwecke wurden die oben genannten Plitze bestimmt, Mit groBem Kosten-
aufwand seitens des Hafenausschusses und privater Firmen wurden sie eingeebnet und
mit AnschluBBgleisen und Anlegebriicken fiir groBe Schiffe ausgeriistet. Hier konzen-
triert sich auch heute ein bedeutender Teil des Holzumschlags und der Holzlagerung.

s WERFTEN — HOLM — KAISERHAFEN

Kurz hinter dem Weichselbahnhof biegt die Tote Weichsel nach siidwest-
licher Richtung ab. Direkt siidlich beginnt ein kiinstlicher Kanal, der sogen. Kaiser-




BLICK AUF DANZIGER WERFTEN

hafen, der sich an der Miindungsstelle der Mottlau in die Tote Weichsel mit
dieser wieder vereinigt. Auf der Nordseite der Toten Weichsel befindet sich das
polnische Postgebiaude, weiter die Lager- und Schiffsliegestellen der Baltic-Amerika-
Line (United Baltic Corporation Ltd.) und der London-Baltic-Line, die eine regel-
miBige Verbindung zwischen Danzig und Nordamerika sowie Danzig und London
unterhalten, ferner Privat-Schuppen, Petroleumtanks und Umschlagseinrichtungen
fiir Bunkerkohle. SchlieBlich wird der restliche Teil bis zur Mottlaumiindung durch
die Anlagen der Waggonfabrik, der Schichauwerft und der Danziger Werft einge-
nommen.

Das gegeniiberliegende Ufer gehort zur Holminsel, die durch die Tote Weichsel
und den Kaiserhafen gebildet wird. Dort befinden sich Privatunternehmen, ein
grofler Getreidespeicher der Landwirtschaitlichen GroBhandels-Gesellschaft, mit
einem Fassungsvermdgen von 12.000 t, sowie Anlagen der Danziger Werften. Im
nérdlichen Teil des Holms befindet sich das Holmbecken, das mit Betonkaimauern






Das Ostufer des Kaiserhafens bildet den Hafenteil des gleichen Namens. Dieser
Teil gehdrt mit zu den wichtigsten und mit Umschlags- und Lagereinrichtungen am
besten ausgestatteten Hafenteilen. Die Tiefe betridgt hier 9 m, die Kailinge 440 m.
Der Kaiserhafen ist mit 13 Kridnen von 2% bis 5 t Tragfihigkeit ausgeriistet. Die
Uferstrecken sind vorwiegend Eigentum der Stadtgemeinde Danzig, die auch iber
cigene Krine und Lagereinrichtungen verfiigt. Ferner befinden sich hier auch private
Anlagen. In erster Linie ist die Chemische Fabrik zu erwihnen, die sich mit der
Herstellung, Zubereitung und dem Umschlag von Kunstdiinger befalt, weiter die
Speicher der norwegischen Schiffahrtsfirma Bergenske, welche eine Reihe von Linien
mit den skandinavischen, baltischen und div. anderen Lindern unterhilt, alsdann ein
Getreide-Elevatorspeicher und ein Holzlagerplatz der Firma Prowe, schliellich die
Firma ,Alldag”, die iber eigene moderne Umschlagsanlagen fiir Kohle und Holz
sowie eine gerdumige Lagerhalle verfiigt. An der Kaimauer stehen hier 4 grofle
Verladebriicken von je 5 t Tragfahigkeit.

8. — DIE TOTE WEICHSEL BIS ZUR EISENBAHNBRUCKE

Der weitere Teil des Seehafens von der Mottlaumiindung bis zur Eisen-
bahnbriicke dient vorwiegend der Holzlagerung und dem Holzumschlag. Von den
Privat-Firmen, die hier Umschlagseinrichtungen fiir Holz besitzen, sind zu erwéh-
nen: Bergford, British Baltic Timber Export Corporation, Feldhun & Schne-
mann, Alldag, Max Weichmann und Danziger Holzkontor. AuBerdem befinden sich
hier: die alteste Danziger Werft — die , Klawitter-Werft", sowie die , Wojan-Werft",

9. — MOTTLAU

Zum Seehafen gehoren auch die beiden Mottlauarme, die ehemals den eigent-
lichen Danziger Hafen bildeten. Die vorhandenen Wassertiefen (4—5 m) machen
diesen Hafenteil heute nur fiir kleinere und mittlere Schiffe zuganglich, Er besitzt
aber fiir den Stiickgut- und Getreide-Umschlag eine nicht unerhebliche Bedeutung.
Das Fassungsvermogen der Speicher auf der sogen. ,Speicherinsel”, die von den
beiden Mottlauarmen gebildet wird, wird auf ca. 100.000 t geschiatzt. Eine Reihe der
alten Speicher ist mit modernen pneumatischen Umschlagseinrichtungen fiir Ge-
treide versehen.

10. — BINNENHAFEN

Oberhalb der Eisenbahnbriicke, von km 20-5 bis zur Schleuse in Einlage,
dient die Tote Weichsel der Binnenschiffahrt sowie der Holzfl6Berei. Die Wasser-
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flichen werden hier fiir die Lagerung von Holz, das auf dem Wasserwege heran-
gefiihrt wird, ausgenutzt. Zu beiden Seiten des breiten FluBbettes befinden sich
zahlreiche Holzlagerplitze und Sidgewerke.

11. — ZUSAMMENFASSENDE AUFSTELLUNG DER WICHTIGSTEN HAFEN-
ANLAGEN

Zum SchluB der Beschreibung der Hafenanlagen fiihren wir nachstehend
einige grundlegende Ziffern an, an Hand deren sich der Leser ein Bild von den bedeu-
tenden AusmaBen dieser Anlagen machen kann:

Linge der Uferstrecken des Seehafens . . 2 ; : B0IS
hiervon mit Kaimauern . 2 , : 2 " . (8] £
Wasserfliche des Seehafens . ’ : : - - : 211 ha
Wasserfliche des Binnenhafens . ; - : : ’ 685 ,,
Tiele : ! : . ; - : . g : 9—10 m
Landlagerplitze . . ) . z - ! A ca. 2 Millionen gm
Wasserlagerpliatze G ; . : ; v . wE2%Bh o, "
Liange der Eisenbahngleise im Hafen . : ; . - f 3308 km
Anzahl der Krdne und Schwimmkrine ‘ . ; : . 71
davon: a) mit Greifern versehen ; i y 31
b) Schwimmkrdne mit 25 bis 100t Tragfahlgkelt . : 8
Verladebriicken fiir Erze und Phosphate mit einer Traglahigkeit
von 10 bis 15 t . . " 5 : J 3 : 3
Kohlenférderanlagen mit Kippern ! c : . . 3
Grundfliche der am Ufer gelegenen Lagerschuppen . - : 205.000 gm
Speicher mit automatischen Einrichtungen fiir Getreide- und Zucker-
umschlag, Fassungsvermégen ; . ) . : 160.000 t
Tankanlagen fiir Minerale und Melasse ; A : ) . 93.000 ,,
Werften fiir den Bau und die Reparatur von Schiffen ; : : 4
Schwimmdocks mit einer Tragfihigkeit bis 8000 t . ; p - 9

Zahlreiche Bunkerstationen fiir Dampf- und Motorschiffe




ABSCHNITT IV

DAS HINTERLAND DES DANZIGER HAFENS.
EISENBAHNEN UND WASSERWEGE

Grundlage fiir die Entwicklungsméglichkeiten eines jeden Hafens ist die GroBe
und wirtschaftliche Bedeutung seines Hinterlandes. Auch die modernsten Um-
schlagseinrichtungen und die giinstigsten bei ihrer Benutzung gewéhrten Bedingun-
gen sind nicht imstande, einem Hafen eine giinstige Entwicklung zu sichern, sobald
er keine festen Grundlagen in einem wirtschaftlich starken Hinterlande besitzt, Dazu
miissen den Interessenten rasche, haufige und billige Verbindungen mit den Uber-
seeldndern einerseits und den im Binnenlande gelegenen Orten andererseits zur
Vertiigung stehen.

1. — DIE GEOGRAPHISCHE LAGE

Vom geographischen Gesichtspunkte aus ist die Lage des Danziger Hafens
auBerordentlich giinstig. Er liegt ungefahr in der Mitte der siidlichen Ostseekiiste
und bildet somit den Mittelpunkt des nérdlichen Mittel- und Ost-Europa.

2. — VERBINDUNGEN DURCH WASSERSTRASSEN

Zu den oben erwihnten giinstigen natiirlichen Vorbedingungen des Danziger
Hafens gehért vor allem seine Lage an der Miindung der Weichsel, eines der
groBten Strome Mittel-Europas. Schon die Weichsel allein, die auf einer Strecke
von fast 1.000 km schiffbar ist, reicht weit in das Binnenland hinein. Sie besitzt
ferner ein weit verzweigtes Netz von natiirlichen und kiinstlichen Verbindungen,
die das polnische Wasserstralen-System bilden und teilweise iiber die polnischen
Grenzen hinausgehen. Zu erwihnen sind hier vor allem die Abzweigungen der
Weichsel an ihrer Miindung, wie: die Elbinger Weichsel, die Nogat und eine Reihe
von Kanilen, die den Danziger Hafen iiber das Frische Haff mit den Stidten Ost-
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32 preulens, wie Elbing und Kénigsberg, und schlieBlich durch weitere Anschliisse mit
dem Memelstrom verbinden. Ferner besitzt Danzig durch die Weichsel, den Narew,
die Biebrza und den Augustowskikanal eine Verbindung mit dem ganzen iiberaus
waldreichen Stromgebiet des Niemen, durch den Narew, den Bug, den Kénigskanal,
die Pina und den Prypeé¢ mit dem Dniepr und durch diesen mit der ganzen Ukraine,
endlich durch den Bydgoszczkanal, die Netze, die Warthe mit der Oder. Das
WasserstraBennetz, das Danzig mit seinem Hinterlande verbindet, ist also sehr ver-
zweigt und reicht weit in das Binnenland hinein. Die in Aussicht genommene
Regulierung der Weichsel auf ihrer ganzen Strecke wird in hohem MaBe zur Hebung
der Bedeutung der Wasserstralenverbindungen fiir den Hafenverkehr und somit
auch zur weiteren Entwicklung des Hafens beitragen.

3. — EISENBAHNVERBINDUNGEN

Schon in der zweiten Hilfte des XIX. Jahrhunderts, insbesondere aber im
laufenden Jahrhundert, ist der Schwerpunkt im Verkehr zwischen dem Danziger
Hafen und seinem Hinterlande auf die FEisenbahnen iibergegangen. In den Nach-
kriegsjahren ist dies noch deutlicher zu Tage getreten, so daB sich heute der Ver-
kehr grofitenteils auf dem Schienenwege abwickelt. Die bedeutendsten Eisenbahn-
linien, die Danzig mit seinem Hinterlande verbinden, sind:

a) die Bahnlinie Danzig—Grudzigdz—Mtawa—Warszawa mit Verbindungen nach Bialystok—

Brzes¢ n/B.—Minsk—Moskau—Pinsk—Kowel—Kiew—Modlin—Radom —Lublin —Lwow—
Tarnopol—Kolomyja und nach den ruménischen Stationen;

h) die Bahnlinie Danzig—Tczew—Torun—Wiloctawek—Kutno—f.owicz mit mehreren Ab-
zweigungen ins Innere des Landes;

¢} die Bahnlinie Danzig—Tczew—Gniezno—Lubliniec—Katowice und weiter nach der tsche-
choslovakischen und ungarischen Grenze, sowie nach Deutsch-Oberschlesien;

) zahlreiche Bahnlinien, die den Danziger Hafen mit Pommerellen und Poznan verbinden;
e) die Bahnlinie Danzig—Tczew—Chojnice—Berlin;
f) die Bahnlinie Danzig—Gdynia—W ejherowo—Stettin—Berlin.

Der Danziger Hafen wird mithin durch ein weitverzweigtes FEisenbahnnetz
bedient. Die Eisenbahnverbindungen mit Polen und den Teilen des Danziger Hinter-
landes, die auBerhalb der polnischen Grenzen liegen, sind bequem und schnell, Nach-
folgend geben wir die Entfernungen nach einigen wichtigen Wirtschaftszentren an:

; lntfernung Beford yszeil
P o ‘ finirernung eforderungyszet
Land Station in Tarifklm. in Stunden
Polen Warszawa 408 24
Poznan 295 20
t1.6dz Fabr. 408 23
Biatowieza 637 37

Lwow 841 68
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4, — DAS HINTERLAND DES DANZIGER HAFENS

Im Hinterland des Danziger Hafens sind in den Nachkriegsjahren grolle
Anderungen eingetreten. Vor dem Kriege war ein groler Teil der nach Danzig
gravilierenden Wirtschaftsgebiete durch politische Grenzen und Zollgrenzen getrennt,
was hemmend auf die Verkehrsentwicklung wirken muflite. Nach dem Kriege kam
der iiberwiegende Teil des geographischen Hinterlandes des Danziger Hafens ebenso
wie der Danziger Hafen selbst in den Bereich der Wirtschaftsgrenzen Polens zu
liegen und bildet mit ihm in wirtschaftlicher Hinsicht ein einheitliches Ganzes. So
gehdren zum heutigen Hinterland des Danziger Hafens ausgedehnte Gebietsteile der
Republik Polen, die zum groflen Teil frilher durch andere Hifen bedient wurden.
Die Hauptgebiete Polens, deren Uberseehandel von Danzig aus bedient wird, sind
die Zentralwoiwodschaften, welche Agrarprodukte, Zement sowie Eisenwaren iiber
Danzig ausfithren und Maschinen, Kolonialwaren sowie andere Giiter verschiedener
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Art einfiihren, weiter Poznan und Pommerellen, die gleichfalls landwirtschaftliche
Produkte, Zucker, sowie Holz exportieren und Kunstdiingemittel, sowie andere
Giiter verschiedener Art einfithren, ferner das Kohlenrevier, das Danzig heute den
Hauptausfuhrartikel — namlich die Kohle — liefert und Erze, Eisenschrott sowie
andere Rohstoffe fiir die Hiittenindustrie iiber Danzig einfithrt, Holz kommt aufBer
aus Pommerellen noch aus den 6stlichen Woiwodschaften, Mineraléle dagegen aus
Ostgalizien. AuBlerdem geht nach beiden Richtungen eine Reihe weiterer hier nicht
aufgefithrter Artikel.

Das Hinterland des Danziger Hafens geht aber heute noch weit {iber die Aus-
dehnung des friiheren Hinterlandes des Danziger Hafens hinaus. Bedeutende Mengen
Erz, Schrott und anderer Artikel gehen nach der Tschechoslovakei und Ungarn.
Ruminien leitet iiber Danzig einen Teil seines Holz- und Getreide-Exports; auch der
Verkehr mit RuBlland beginnt sich langsam von neuem zu entwickeln: man konnte
bisher ein langsames aber stetiges Ansteigen der russischen Transporte beobachten.

Uber die Bedeutung der einzelnen Gebietsteile des Danziger Hinterlandes fiir
den Hafenverkehr kann gewissen Aufschluf} folgende Zusammenstellung der Eisen-
bahnzufuhr und Abfuhr nach bzw. von Danzig im Jahre 1928 geben. In dieser Tabelle
ist jedoch die gesamte Zufuhr und Abfuhr angegeben, d. h. auch diejenigen Trans-
porte, welche in Danzig verbleiben, also nichts mit dem Hafenverkehr zu tun haben
{in t):

Zufuhr nach Abfuhr von

: ; Der ganze

von bzw. nach 3 nzi 7 o]
; [:z?tm(gen E'isenblfizne-ﬁq Verkehr
Freie Stadt Danzig . ; § 4 ; 217.122 228.147 445,269
Westpolen : - X ; 7 . 470.147 317.314 787.461
Zentral- und Ostpolen g A ] ; 1,744.549 473,181 2,217.730
Polnisch-Oberschlesien . : ; 4,637,917 720.195 5,358.112
Kleinpolen . ; . 3 : ; : 388.494 71.463 459.957
Deutschland , : : 3 : 1 62.796 37.265 100.061
Tschechoslovakei ; - : ] ) 6.112 192,273 198.385
Ruménien . . : . p 2 . 12.267 10.727 22.994
Osterreich - g . L ; f 524 485 1.009
Andere Staaten . : : ! . ’ 25,048 13,668 38.716
Zusammen: 7,564.976 2,064.718 9,629.694

5. — TARIFPOLITIK DER POLNISCHEN EISENBAHNEN

Uber die Ausdehnung des Hinterlandes eines jeden Hafens entscheidet heute
nicht allein die geographische Lage, sondern mitbestimmend ist hier auch die Tarif-
politik der zum Hafen fiilhrenden Eisenbahnen. Da der Danziger Hafen seinen Ver-
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36 kehr auf die Warenumsétze mit den polnischen Gebietsteilen sowie mit denjenigen
Lindern stiitzt, die naturgemiB ihren Uberseeverkehr im Transit iiber Polen leiten,
ist nach dem Kriege fiir die Gestaltung der Eisenbahntarife in seinem Hinterlande
iiberwiegend die Tarifpolitik nur einer Eisenbahn-Verwaltung, und zwar die der
polnischen, entscheidend.

Da die polnische Regierung aus verstdndlichen Griinden bestrebt ist, in Aus-
nutzung des Zugangs zum Meere, das nach dieser Richtung vorhandene Eisenbahnnetz
méglichst voll auszulasten, entwickelt sie seit Jahren eine zielbewuflte Begiinsti-
gungs-Politik fiir die Seehafentarife. Zahlreiche Ausnahmetarife fiir die wichtigsten
Artikel des polnischen Uberseehandels tragen dazu bei, daf} diese Artikel unter
Umgehung auslindischer Konkurrenzhifen iiber Danzig geleitet werden. Die Fracht-
gebiihren der polnischen Eisenbahnen sind an und fiir sich schon bedeutend niedriger,
als die anderer Eisenbahnen Mittel- und Ost-Europas. Durch die Ausnahmetarife
wird dieser Unterschied zu Gunsten Danzigs noch gréfer. Dank diesem Umstande
konnte Danzig seinen EinfluBbereich als Hafen ganz bedeutend erweitern. Im neuen
polnischen Eisenbahntarif, der am 1/X. 1929 in Kraft getreten ist, sind die Seehafen-
tarife in einem besonderen Heft zusammengefaB3t, wodurch den Interessenten die
Orientierung iiber die einschligigen Tarif-ErméBigungen und sonstigen Vorteile
aullerordentlich erleichtert ist.

Hinsichtlich des Transitverkehrs zwischen dem Danziger Hafen und den Nach-
barstaaten Polens fiihrt die polnische Eisenbahn-Verwaltung eine dhnliche Politik.
Es bestehen schon heute viele Ausnahme-Transittarife, die entweder von Fall zu Fall
fiir einzelne Giiterarten eingefiihrt wurden oder aber den Gesamttransitverkehr
regeln. In erster Linie ist hier der Polnisch-Danziger-Tschechoslovakische Seehafen-
tarif zu nennen, der die meisten Artikel des tschechoslovakischen Uberseehandels
umfaBt. Dieser Tarif ist so niedrig gehalten, dal der Transport von Danzig nach der
Tschechoslovakei und umgekehrt sich billiger stellt als iiber irgendeinen anderen
Ostsee- oder Mittelmeer-Hafen,

Um den Interessenten die Unterrichtung iiber die Frachtkosten via Danzig zu
erleichtern, hat der Hafenausschul im Bereiche seiner Kommerziellen Direktion ein
Tarifbiiro geschaffen, das von einem Tariffachmann geleitet wird. Dieses Biiro
erteilt auf Wunsch den Interessenten alle Auskiinfte, die die Kosten der Waren-
beférderung von und nach Danzig auf den polnischen und auslindischen Bahnen
betreffen. In Fallen, in denen sich die Frachtkosten-Kalkulation via Danzig aus
irgendwelchen Griinden nicht giinstig genug stellt, ist es Aufgabe des Tarifbiiros,
entsprechende Antridge zu bearbeiten, die seitens des Hafenausschusses mit ent-
sprechender Begriindung dem Verkehrs-Ministerium in Warschau vorgelegt werden.
Die Arbeiten des Tarifbiiros werden besonders erfolgreich sein, wenn sich die In-
teressenten seiner immer mehr bedienen und dabei mit neuen Anregungen hervor-
treten.



6. — SEEVERBINDUNGEN DES DANZIGER HAFENS

Entscheidend fiir die Bedeutung eines Hafens sind aber nicht nur giinstige Ver-
kehrsverbindungen mit seinem Hinterlande, sondern auch die Zahl und Haufigkeit
der Schiffsverbindungen mit den Uberseelindern. Auch in dieser Hinsicht steht der
Danziger Hafen auf der Hoéhe seiner Aufgabe. Er verfiigt iiber eine groe Anzahl
regelmaBiger Tourenlinien, die ihn mit 57 Hafen verbinden und zur Beférderung von
Sammelgutladungen nach allen gréBeren europiischen sowie zahlreichen auBer-
europaischen Hifen dienen.

So z.B. unterhalten zwei Linien einen regelmaBigen Schiffsverkehr mit An't -
werpen: die Schiffe zwischen Danzig und Antwerpen verkehren dreimal im Monat;
mit Amsterdam besteht eine Schiffsverbindung alle zwei Wochen, mit Bor -
deaux 3—4mal im Monat, desgleichen mit Diinkirchen, mit Hamburg
15 mal im Monat, mit Memel 10 mal und mit Kénigsberg 9mal im Monat, mit

SCHWIMMKRAN BEI DER ARBEIT
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38 Kopenhagen 5mal im Monat, mit Libeck 1mal in der Woche, mit Hel-
singfors 7mal im Monat, mit verschiedenen finnldndischen Héfen
2—4 mal im Monat, mit Libau 12 mal, mit Lond on 8 mal im Monat, mit Liver-
pool und Manchester alle 12 Tage, mit New-York und Siidamerika
1—2mal im Monat, mit Riga und Tallin 4mal im Monat, mit den Mittel-
meer-Hifen und dem Nahen Osten alle 2 Wochen usw. Eine austfiihrliche
Zusammenstellung der Tourenlinien mit Angabe ihrer Vertreter in Danzig befindet
sich in der Anlage (Seite 73).

Abgesehen von den stiandigen Tourenlinien wird der Danziger Hafen von zahl-
reichen unregelmiBig verkehrenden Schiffen (Tramps) aufgesucht, die von Fall zu
Fall gechartert werden. Dies betrifft vor allem Massengut-Sendungen, obgleich auch
in diesem Falle, insbesondere soweit es sich um den Kohlen-Export handelt, die
Schiffe mit einer gewissen RegelmiBigkeit verkehren.

Die Hohe der Seefrachten ist ganz verschieden und hingt von der Entfernung
und der Art der Ware ab. Auch unterliegt sie der Konjunktur auf dem internatio-
nalen Frachtenmarkt. Jedenfalls sind die Frachten in den meisten Fallen nicht
héher als nach den Nachbarhifen und weisen, insbesondere bei grofien Entfernungen,
im Vergleich zu den Frachten nach den Nordseehifen nur geringe Unterschiede auf.

7. — LUFTVERKEHRSVERBINDUNGEN DES DANZIGER HAFENS

In der heutigen Zeit geniigt nicht allein eine schnelle Land- und Seeverbin-
dung. Die Erledigung von Termin-Transaktionen erfordert des 6fteren eine schnellere
Beférderungsmoglichkeit von Ort zu Ort. Hier steht der Eisenbahn und den Schiffen
das Flugzeug zur Seite. Was die Luftverkehrsverbindungen anbetrifft, so nimmt
Danzig keinen untergeordneten Platz ein. Es besteht von Danzig aus einc Flugver-
bindung iiber Stettin mit Berlin und von dort aus Anschlul an alle Fluglinien Mittel-
und Westeuropas. Weiter besitzt Danzig eine Flugverbindung mit Warschau, an-
schlieBend mit Krakéw, Briinn, Wien, Prag, Paris, Lwéw und Bukarest, schlieBilich
eine direkte Flugverbindung mit Poznaf und Katowice. Im Norden hat Danzig iiber
Stettin und Kalmar Verbindung mit Stockholm und von dort aus weiter mit dem
Flugnetz der skandinavischen Linder. AuBlerdem liegt Danzig auf dem Luftverkehrs-
wege Berlin—Moskau und hat auf diese Weise eine Flugverbindung mit RuBlland und
dem Osten.
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ABSCHNITT V

HAFENVERKEHR
1. — SCHIFFSVERKEHR

Wie bereits im Abschnitt I erwihnt, entwickelte sich der Hafenverkehr in
Danzig in den Vorkriegsjahren in einem verhaltnismiBig langsamen Tempo. Im Jahre
1890 betrug der Raumgehalt der in Danzig eingelaufenen Schiffe 577.099 NRT und
im Jahre 1910 — 879.004 NRT, so da8 der Schiffsverkehr in Danzig im Laufe von
20 Jahren um 52 % gestiegen ist.

Uber die Entwicklung des Schiffsverkehrs in Danzig nach dem Kriege soll
zunédchst nachstehende Tabelle AufschluB geben, deren Ziffern am besten den Ver-
kehr veranschaulichen:

Eingang Ausgang

Anzahl d. Schiffe NRT % Anzahld. Schiffe NRT %
1913 2,910 924.837 100 2.855 936.854 100
1922 2.712 1,423.129 154 2,677 1,428.820 153
1923 2.930 1,722,927 186 2,856 1,689.255 180
1924 3.312 1,635.010 177 3.330 1,648.023 176
1925 3.986 1,869.979 202 3.958 1,864.122 199
1926 5.967 3,432.480 371 5.903 3,395.840 363
1927 6.950 3,899.854 422 6.942 3,932.577 420
1928 6.198 4,045.240 437 6.183 4,026.596 430

Wie aus der obigen Tabelle zu ersehen ist, brachte bereits das Jahr 1922 im
Vergleich zum Jahre 1913 einen Verkehrszuwachs von 54 %. Wihrend der folgen-
den Jahres sind in der Entwicklung des Schiffsverkehrs fast ausnahmslos weiter
standige Fortschritte zu verzeichnen, so war im Rekordjahre 1928 der Verkehr
um 337 % oder um mehr als das Vierfache groBer, als im letzten Vorkriegsjahre. Kein
anderer europiischer Hafen konnte in der Nachkriegszeit einen so schnellen Ver-

kehrszuwachs aufweisen.
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Mit der Zunahme des Schiffsverkehrs ist zugleich auch die Anzahl der
Flaggen der verschiedenen am Hafenverkehr beteiligten Staaten gestiegen:

1912 1928
Ein- und ausgehende Schiffe: Ein- und ausgehende Schiffe:

% %
NRT Flaggen- Anzahl NRT Flaggen-

Nationalitit Anzahl
anteil anteil
Danzig - . — 276 132,491 1-64
Polen = = — 266 213.079 2:64
Deutschland 3.742 1,061.260 54:50 4,149 2.102.956 26°05
Litauen . = = — 59 19.758 0-24
Lettland = = - 542 464.588 5:76
Estland = - — 127 48.209 060
RuBland . 89 50.488 2:50 4 3.374 004
Finnland = — — 162 213.072 2:64
Schweden 7214 217,837 11:00 2714 1,326.942 16-44
Dénemark 470 118.674 6:00 1956 1,464.874 18:15
Island v — - 2 15132 0-01
Norwegen 485 266.606 13:60 703 513.432 6:36
England . 271 164.392 8:30 608 830.332 10-29
Holland . 161 70.780 3:50 260 143.047 1197/
Belgien 6 2.414 010 20 10,732 013
Frankreich . 6 3920 020 218 218.583 2:71
Spanien . - e — 6 12.416 0-15
Italien 4 5496  0-20 42 113,583 1-41
Osterreich ol i ool 24 4.600 006
Griechenland - o s 97 134.806 167
U.S. A,, Kanada 2 1.938 0-10 12 40.690 0-50
Tiirkei Ay N tas 21 409 0-01
Portugal _ s R 4 7.256 0-09
Jugoslavien . i th e 11 32.364 0-40
Tschechoslovakei b s = 60 9.822 013
Rumaénien s o = 8 1,041 0-01
Panama . — 1 e L 2 4.622 0-06
Chile sl 3 — 22 3.626 0-04
5.966 1,963.805 100:-00 12.381 8,071.836 100-00

Wie aus der vorstehenden Tabelle hervorgeht, waren im Danziger Hafenver-
kehr anstatt der 11 im Jahre 1912 vertretenen Flaggen im Jahre 1928 — 28 Flaggen
vertreten. Dies weist auf die Zunahme der Bedeutung des Danziger Hafens im inter-
nationalen Handelsverkehr hin. Auch sind bedeutende Verschiebungen im Verhiltnis
der einzelnen Flaggen zueinander und in ihrer Bedeutung fiir den gesamten Ver-
kehr eingetreten. Die deutsche Flagge steht, wie vor dem Kriege, an erster Stelle;
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ihr prozentualer Anteil am gesamten Schiffsverkehr in NRT ist jedoch von 54 % im
Jahre 1912 auf 26 % im Jahre 1928 gefallen. Dafiir haben andere Flaggen, nament-
lich die skandinavischen, an Bedeutung zugenommen. So z. B. ist der Anteil Déane-
marks in derselben Zeit von 6 % auf 18 %, Schwedens von 11 % auf 16 %, und weiter
Englands von 8 % auf 10 %, Frankreichs von 02 % auf 2:8 % gestiegen. Die pol-
nische Flagge nimmt im Jahre 1928 im

Danziger Hafenverkehr mit einem prozen-

‘k tuellen Anteil von 26 % die achte Stelle,
M—_ die Danziger Flagge mit einem Anteil von

1912 322nrtm 1:6 % die zwolite Stelle ein.
Y = Auch die Durchschnittstonnage der

in Danzig einlaufenden Schiffe ist in den
Nachkriegsjahren von Jahr zu Jahr ge-
stiegen, Diese Erscheinung ist durchaus
verstindlich, wenn man die Tatsache be-
—— riicksichtigt, daB der Danziger Hafen heute
1928 652nrt den Verkehr mit einer viel gréBeren An-
I Sk Ty P DR T zahl, vor allem weit entlegener Hifen
SCHNITTSTONNAGE DER scHIFFE unterhilt, ein Umstand, der die Benutzung
groBerer Schiffe erfordert. Im Jahre 1912
betrug die Durchschnittstonnage 232 NRT, im Jahre 1925 — 470 NRT, im Jahre 1926
— 575 NRT, im Jahre 1927 — 597 NRT und im Jahre 1928 — 652 NRT. Sie ist
demnach heute um 100 % groBer als vor dem Kriege.

Die Verkehrszunahme im Danziger Hafen tritt noch krasser zum Vorschein,
wenn man die Schiffsverkehrs-Ziffern Danzigs vor dem Kriege und heute den Ziffern

anderer Hifen gegeniiberstellt. Hieriiber gibt nachstehende Tabelle Aufschlu
(NRT beim Eingang):

ner ms m %in G
Danzig . . . 924.837 4,045.240 431%
Gdynia . . — 984.893 —
Kénigsberg . 735.380 704.500 96 %
Stettin S 256963 2,284.712 89%
Libau . . . 1,070.589 392,903 37%
Riga . . . 2,070.059 1,332.271 64%
Kopenhagen . 4,717.500 5,583.700 118%
Stockholm . . 3,787.646 4,785.826 126%
Malmé . . . 2571.726 3,052,724 119%
Hamburg . . 14,185.000 21,448.203 151%

Bremen A 532 5 B2 67 9,083,374 173%
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2. — WARENVERKEHR

Der Steigerung des Schiffsverkehrs entsprechen mengenméBig auch die Ziffern
des Warenumschlags im Danziger Hafen. In den Vorkriegsjahren kennzeichnete den
Warenverkehr ein gewisses Gleichgewicht zwischen der Einfuhr und der Ausfuhr.
Es bestanden zwar Abweichungen nach dieser oder jener Richtung, doch waren sie
nur unbedeutend, Dies erklart sich dadurch, dafl das Danziger Hinterland vor dem
Kriege bedeutend kleiner als heute war und der Uberseeverkehr keine derartig
groBen Mengen Massengiiter aufwies, wie jetzt, und auBerdem Massengiiter nicht
nur ausgefiihrt, sondern auch, wie z. B. Kohle, eingefithrt wurden. Alle diese Um-
stinde bewirkten, daBl der Verkehr nach beiden Richtungen ausgeglichen war.

Nach dem Kriege hat das Danziger Hinterland, wie schon im vorigen Abschnitt
besprochen, eine bedeutsame Verinderung und Erweiterung erfahren. Danzig hat
Wirtschaftsgebiete gewonnen, die auf die Produktion groBer Mengen von Massen-
giitern fiir den Export eingestellt sind. Vor allem ist hier an Oberschlesien ge-
dacht, das Kohle exportiert, und die 6stlichen polnischen Woiwodschaften, die
Holz ausfiihren. AuBlerdem hat die Kohleneinfuhr iiber Danzig vollstindig aufge-
hort. Uberhaupt kennzeichnet sich der polnische AuBenhandel durch ein grofles
mengenmaBiges Ubergewicht der Ausfuhr gegeniiber der Einfuhr. Dies ergibt sich
aus der Natur der Volkswirtschaft. Ausgefiihrt werden viele Rohstoffe und Halb-
fabrikate in grofen Mengen und von hohem Gewicht, eingefiihrt dagegen vorwiegend
viel wertvollere fertige Artikel, jedoch in kleineren Mengen. Da Danzig ein in
erster Linie den polnischen Uberseehandel bedienender Hafen ist, konnte die Struk-
tur des polnischen AuBenhandels auf die Beschaffenheit des Danziger Hafenverkehrs
nicht ohne entscheidenden EinfluB bleiben. So ist denn auch in den Nachkriegs-
jahren die Ausfuhr iiber den Danziger Hafen gréBer als die Einfuhr, obgleich ins-
besondere vom Jahre 1926 ab auch diese sich sehr giinstig entwickelt hat.

Die Steigerung des Massengut-Exports ist eine iiberaus giinstige Erscheinung,
deren Folgen durch das Fehlen eines entsprechenden Ausgleichs durch die Einfuhr nur
wenig abgeschwicht werden. Die Verfasser der vor zwei Jahren erschienenen amt-
lichen Broschiire iiber den Hamburger Hafen behaupten auf Grund von statistischen
Unterlagen mit Recht, daB Hamburg die schnelle Zunahme seiner Bedeutung haupt-
sdchlich ,der stindigen Entwicklung des Massengutverkehrs, der zur heutigen Welt-
bedeutung des Hamburger Hafens beigetragen hat”, verdankt. Nachstehende Tabelle

gibt ziffernmiBig ein Bild iiber die Entwicklung des Warenverkehrs im Danziger
Hafen (in Tonnen):

Einfuhr % Ausfuhr %
1911 1,039.701 100 1,203.795 100
1912 1,141.455 110 1,311.757 109
1913 1,233.630 119 878.471 73

1923 654,929 63 1,062.864 88









Einfuhr % Ausfuhr %
1924 738.072 71 1,636.485 136
1925 690.778 66 2,031.969 169
1926 640.696 62 5,659.605 470
1927 1,517.194 146 6,380.420 530
1928 1,832.409 176 6,783.273 564

Wie aus der Tabelle ersichtlich ist, weist die Entwicklung des Warenver-
kehrs nach dem Kriege verschiedene Schwankungen auf. In den ersten Jahren war
die Einfuhr vorherrschend; dies erkldrt sich durch die Auswirkungen des Krieges
und die sich hieraus ergebende Notwendigkeit, Artikel des tédglichen Bedarfs in
groBen Mengen einzufithren. Das Jahr 1922 brachte einen gewissen Ausgleich,
wihrend vom Jahre 1923 ab die Ausfuhr bedeutend groBer ist als die Einfuhr. In den
beiden letzten Jahren ist im Verhiltnis der Ausfuhr zur Einfuhr eine Besserung zu
verzeichnen. Wéihrend noch im Jahre 1926 die Einfuhr nur 11 % der Ausfuhr aus-
machte, betrug sie im Jahre 1927 schon 24 %; im Jahre 1928 konnte dieses Verhilt-
nis eine weitere Besserung erfahren, so daf} die Einfuhr 27 % der Ausfuhr erreichte.

Jedenfalls ist mengenmiBig zur Zeit der Verkehr nach beiden Richtungen be-
deutend groBler als vor dem Kriege, und zwar im Vergleich zu den Jahren 1911/13
beim Import um 61 %, beim Export um 499 %. Um ein Bild iiber die Anderungen
und inneren Verschiebungen im Warenverkehr zu geben, die in den Nachkriegsjahren
eingetreten sind, wird er nachfolgend in seinen Bestandteilen besprochen.

A) EINFUHR

Lebensmittel und Kolonialwaren. — An erster Stelle wollen
wir bei der Einfuhr die Gruppe der Lebensmittel und Kolonialwaren besprechen,
weil sie einen der dltesten Zweige des Danziger Handels bildet. Im geschichtlichen
Uberblick sind Ziffern iiber den Import von Kolonialwaren in den vergangenen Jahr-
hunderten genannt. Unmittelbar vor dem Kriege spielte die Einfuhr dieser Artikel
eine bedeutende Rolle. Durchschnittlich wurden von diesen Waren in den Jahren
1911/13 — 131.000 t jahrlich eingefiihrt. Im Jahre 1920 erreichte die Einfuhr dieser
Artikel die gewaltige Héhe von 1,343.367 t. Wie bereits oben erwihnt, war dies
durch die Notwendigkeit bedingt, Lebensmittel in groBen Mengen einzufithren. Schon
im darauffolgenden Jahre fiel diese Einfuhr auf 602.854 t, um sich in den nichsten
Jahren auf einer Durchschnittshéhe von 250.000 bis 300.000 t jahrlich zu halten. Im
Jahre 1927 betrug sie rd. 251.882 t, im Jahre 1928 — 330.755 t.

Die Lagerung und der Umschlag von eingefiihrten Kolonialwaren erfolgt in
Hafenteilen, die mit zweckentsprechend eingerichteten Lagerrdumen ausgeriistet
sind. Zu erwihnen ist hier an erster Stelle der Freibezirk mit seinen neuzeitlich
eingerichteten Lagerhallen, weiter die Lagerschuppen am Weichselbahnhof, am
Kaiserhafen und an der Mottlau.
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Von den zu dieser Gruppe gehorenden Artikeln verdienen folgende besonders
erwidhnt zu werden:

Getreide. — Die Getreideeinfuhr iiber Danzig ist keine stindige Erschei-
nung. Vielmehr findet sie nur dann statt, wenn infolge einer MiBernte in Polen die
Notwendigkeit eintritt, kurz vor der neuen Ernte auslindisches Korn einzufiihren.
Die Einfuhr-Ziffern sind hier also unbestimmt und unterliegen groBen Schwankungen.
Im Jahre 1928 gelangten iiber Danzig 151.491 t Getreide zur Einfuhr. In der Haupt-
sache wird Weizen eingefiihrt, weil Roggen und Gerste stets einen Ausfuhr-Uber-
schufl aufweisen. Das Getreide wird in den zahlreichen Speichern umgeschlagen,
die sich in verschiedenen Hafenteilen befinden und mit automatischen Umschlagsvor-
richtungen ausgeriistet sind.

Reis. — Reis wurde iiber Danzig schon in der Vorkriegszeit eingefithrt, In
den Jahren 1911/13 gelangten iiber Danzig 12.568 t dieses Artikels zur FEinfuhr.

In den letzten Jahren stieg diese Einfuhr und erreichte im Jahre 1928 —
17.553 t,

LOSCHEN VON TABAK



Kaffee, Kakaound Tee — Diese Artikel bilden seit langem einen
Zweig des Danziger Handels. In den letzten Vorkriegsjahren wurden durchschnitt-
lich 4838 t jihrlich eingefiihrt. Nach dem Kriege hat diese Einfuhr zugenommen,
es gelangten im Jahre 1928 z. B. 9,799 t iiber Danzig zur Einfuhr.

Tabak. — Die Tabak-Einfuhr hielt sich in den Vorkriegsjahren in beschei-
denen Grenzen; durchschnittlich betrug die Einfuhr iiber Danzig in den Jahren
1911/13 — 1.139 t jahrlich. In den Nachkriegsjahren stieg die Tabak-Einfuhr in
schnellem Tempo und erreichte ihren Hohepunkt im Jahre 1925 mit 19.223 t. Nach
Einfithrung des Tabak-Monopols in Danzig und Polen ist die Tabak-Einfuhr zuriick-
gegangen, stellt sich aber immerhin noch héher als vor dem Kriege. Im Jahre 1928
wurden 6.346 t eingefiihrt,

Speisefette. — Dieser Artikel spielt eine ziemlich groBe Rolle sowohl
beim Import iiber den Danziger Hafen, als auch auf dem Danziger Handelsmarkt
selbst. In Danzig befinden sich nimlich zahlreiche Industriebetriebe fiir die Ver-
arbeitung der in rohem Zustande eingehenden Fette. Im Jahre 1928 wurden 17.758 t
eingefiihrt.

Heringe — Als Einfuhrmarkt fiir Heringe erfreut sich Danzig seit jeher
eines guten Rufes. Diese Einfuhr war schon vor dem Kriege fiir den Handel von
groBer Bedeutung. In den Jahren 1911/13 wurden durchschnittlich iiber Danzig
42.597 t eingefiihrt. Nach dem Kriege ist diese Einfuhr ganz bedeutend gestiegen,
sie bewegt sich zur Zeit in den Grenzen von 60.000 bis 100.000 t. Im Jahre 1928
gelangten 86.428 t Heringe zur Einfuhr. Heringe werden von Danzig aus nicht nur
nach Polen versandt, sondern im Transit-

1923

verkehr auch nach dessen Nachbarstaaten, A
wie Ruménien, Ungarn usw.

KunstdingemittelundChe-
mikalien. — Diese Artikel nehmen 105.566 ¢
eine der wichtigsten Stellen bei der Einfuhr 1914

iiber den Danziger Hafen ein. Im Zu-
sammenhang mit dem Fortschritt der Boden-

kultur in Polen zeigt diese Einfuhr deutlich

eine steigende Tendenz. Wahrend nochim (79057
Jahre 1923 nur 119,054 t dieser Waren ein-

gefiihrt wurden, stieg diese Ziffer im Jahre 1926
1925 schon auf 190.284 t und im Jahre 1927

auf 345,597 t; das Jahr 1928 brachte hier | 5 » 4
di ekordziffer von 389.485 t. In den ] N 2 2 S 4 23
Ja(lelrfn 1911/13 wurden durchschnittlich '61'/‘405‘:BB 34—7‘151:{2’111' v’gg’,‘aft-
125.566 t eingefiihrt. KUNSTDUNGEMITTELN

1928 &=
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Der Umschlag dieser Waren er-
folgt in verschiedenen Hafenteilen. Phos-
phorite, die in rohem und losem Zustande
eingehen, werden mittels Krinen unmittel-
bar vom Schiff in Eisenbahnwaggons um-
geschlagen, und zwar vorwiegend im Frei-
bezirk und im Massengutbecken Weichsel-
miinde, welches mit mehreren Briicken
und Portalkrénen fiir Phosphate versehen
ist. Diese Anlagen werden zur Entlastung
anderer Hafenteile von diesem Waren-
umschlag fithren, insbesondere, weil sie
einen schnellen und bequemen Umschlag
gewihrleisten, Andere Diingemittel und
Chemikalien, die in Sicken oder verpackt

ABB. 7. — ERZIMPORT eingehen, werden im Freibezirk und am

_ Weichselbahnhof umgeschlagen und, wie
z. B. Salpeter, in eigens fiir diesen Zweck bestimmten Schuppen gelagert.

Erze und Mineralien. — Im Laufe der beiden letzten Jahre
nimmt bei der Einfuhr die Gruppe der Rohstoffe fiir die Hiittenindustrie die erste
Stelle ein. Vor dem Kriege wurden in den Jahren 1911/13 iiber Danzig durchschnitt-
lich 151.497 t allein an Eisenerzen eingefiihrt. Nach dem Kriege, bis zum Jahre 1926,
betrug diese Einfuhr ca, 100.000 t jéhrlich, Dank den Bemiihungen des Hafenaus-
schusses, der eine rege Werbetatigkeit fiir die Benutzung des Danziger Hafens bei
der Einfuhr von Rohstoffen fiir die Hiittenindustrie entwickelte, wies diese Einfuhr
im Jahre 1926 eine bedeutende Zunahme auf und erreichte 246.513 t. In den fol-
genden Jahren schritt diese giinstige Entwicklung schnell vorwirts. Die Einfuhr
betrug im Jahre 1927 — 709.636 t, im Jahre 1928 — 980.466 t. Da die Einfuhr dieser
Artikel iiber den Danziger Hafen sich nicht allein auf die Bediirfnisse der polnischen
Hiittenindustrie beschrinkt, sondern auch im Transitverkehr nach den Nachbar-
staaten, vor allem nach der Tschechoslovakei geleitet wird, besitzt sie weitere
ginstige Entwicklungsméglichkeiten. Nachfolgend werden die zu dieser Gruppe ge-
hérenden Artikel im einzelnen behandelt.

Die Einfuhr-Ziffer fiir saimtliche Erze hat in den letzten Vorkriegsjahren
ca, 220.000 t betragen. Bis zum Jahre 1926 war diese Einfuhr kleiner als vor dem
Kriege. So z. B. wurden noch im Jahre 1925 nur 60.939 t eingefiihrt. Im Jahre
1926 siieg diese Ziffer um mehr als das Dreifache, und zwar auf 206.951 t, im Jahre
1927 auf 335.601 t und erreichte im Jahre 1928 — 438.549 t,

Eisenerze wurden noch unlingst vorwiegend im Freibezirk und am Weichsel-
bahnhof umgeschlagen. Beide Hafenteile waren und sind zum Teil noch mit 7-t-

453,543



Greiferkridnen, die sich besonders fiir
den Erzumschlag eignen , versehen. Nach-
dem in der ersten Halfte des Jahres 1929
das neue Massengutbecken bei Weichsel-
miinde in Betrieb genommen worden ist,
wird der iiberwiegende Teil der Erzeinfuhr
dorthin geleitet, weil dieses Hafenbecken
mit zwei neuzeitlichen Verladebriicken
fiir den Erzumschlag von je 15 t Tragfahig-
keit, einer Briicke von 10 t und zwei
Krinen von 10 t, sowie mit Erzverlade-
und Wiegebunkern ausgeriistet ist.

Eisenschrott. — Die Eisen-
schrott-Einfuhr stellt imDanziger Hafeneine
ganzlich neue Erscheinung dar. Bis 1927 war diese Einfuhr fast gar nicht vorhanden
und erst seit zwei Jahren entwickelt sie sich schnell und giinstig. Im Jahre 1927
wurden 293.835 t Eisenschrott, 1928 — 477.344 t eingefithrt. Im Jahre 1928 hat dem-
nach die Schrotteinfuhr die Ziffer der Erzeinfuhr iibertroffen, Schrott wird in der
Hauptsache aus England und Amerika, ferner in kleineren Mengen aus Frankreich
und anderen Staaten eingefiithrt. Der Schrottumschlag erfolgt vorwiegend im Holm-
becken, das mit besonderen Einrichtungen hierfiir ausgeriistet ist, sowie im Hafen-
becken auf der Westerplatte.

Metalle und Metallwaren. — Die Einfuhr dieser Artikel steht men-
genmalig bedeutend hinter der Einfuhr der beiden vorgenannten Giiterarten. Im
Jahre 1928 wurden 64.577 t eingefiihrt. Diese Einfuhr hat eine groBe Bedeutung fiir
den Handel, weil es sich zum grofen Teil um wertvolle Giiter handelt. Eingefiihrt
werden hier alle Arten von Roh- und Walzeisen, Kupfer, Nickel, Draht usw.
Besonders verdienen Personenkraftwagen erwihnt zu werden, deren Einfuhr
im Jahre 1928 5.328 t betrug. Kraftwagen einiger Marken, wie z. B. Ford-
wagen, gehen in Danzig auf besonderen Schiffen unverpackt und fahrbereit
ein und begeben sich direkt vom Hafen auf eigener Achse ins Innere des
Landes.

Andere Einfuhrartikel. — Von den iibrigen Einfuhrartikeln sind
noch Baumaterialien zu erwdhnen. Ilhre Einfuhr betrug im Jahre 1928 — 39.083 t.
Vor allem handelt es sich hier um Granitsteine aus Schweden. Weiter werden
iiber Danzig grole Mengen tierischer Fette, Gerbstoffe und Felle eingefiihrt. Auch
gelangen ziemlich bedeutende Mengen Rohstoffe und Erzeugnisse der Textilindustrie
zur Einfuhr, so z. B. im Jahre 1928 — 9.934 t. Ferner spielen bei der Einfuhr auch
andere Stiickgut-Sendungen eine groBle Rolle; wegen ihrer Verschiedenartigkeit ist
es nicht méglich, diese Waren hier einzeln aufzuzihlen. .

ABB. 8 — SCHROTTIMPORT
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B) AUSFUHR

Kohle, — Kohle tritt im Danziger Hafenverkehr erst seit neuester Zeit als
Ausfuhrartikel auf; mit Riicksicht jedoch auf ihre heutige Bedeutung wird ihr hier
der erste Platz eingeriumt. Vor dem Kriege war Danzig ein Import-Hafen fiir Kohle.
In den Jahren 1911/13 wurden durchschnittlich 210.030 t eingefiihrt. Diese Kohle
stammte aus dem Rheinlande und aus England und wurde in den am nichsten
gelegenen Teilen des Hinterlandes des Danziger Hafens verbraucht. Schon in den
ersten Nachkriegsjahren hért die Kohleneinfuhr auf, weil der innere Bedarf des
Danziger Marktes durch mit der Eisenbahn aus Oberschlesien zugefiihrte Kohle
gedeckt wird. Die Ausfuhr entwickelte sich anfangs nur schwach, so'dal z. B. noch
im Jahre 1924 nur 40.811 t Kohle ausgefiihrt wurden.

Erst das Jahr 1925 brachte eine grofie Umwilzung. Die SchlieBung der deut-
schen Grenzen fiir die polnische Kohlenausfuhr im Juni 1925 zwang die polnischen

e
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Kohlenbergwerke, neue Absatzmirkte zu suchen. Gefunden wurden sie vor allem
in den skandinavischen und baltischen Lidndern. Auf den polnischen Eisenbahnen
wurde ein ermiaBigter Ausnahmetarif fiir die seewértige Kohlenausfuhr eingefiihrt
und der Hafenausschull ermiaBligte seinerseits die Hafenabgaben. Dank diesen Mal-
nahmen stellte sich die Kalkulation fiir polnische Kohlen auf den oben erwihnten
Mirkten giinstig, So wurden schon im Jahre 1925, oder vielmehr in der zweiten
Hilfte dieses Jahres, 618.005 t Kohlen iiber Danzig ausgefiihrt. Im Jahre 1926 ent-
wickelte sich diese Ausfuhr weiter von Monat zu Monat und konnte, nach Ausbruch
des Kohlenarbeiterstreiks in England, als dieNachirage nach polnischer Kohle sehr grof3
war, nur in geringem Malle gesteigert werden, weil die Hafen- und Eisenbahnanlagen
damals eine gréBere Ausfuhr nicht zulieBen, Die Kohlenausfuhr betrug im Jahre
1926 — 3,404.380 t. Pessimisten behaupteten, dall eine so hohe Ausfuhrziffer nur
dank der voriibergehenden Konjunktur erreicht werden konnte. Die tatsdchliche
Entwicklung beweist jedoch, daB} sie sich im Irrtum befanden. Die polnische Kohle

UMSCHLAG VON FUR JAPAN BESTIMMTEN ROHREN DER FIRMA ,FERRUM"
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50 hat auf vielen Auslandsmirkten festen FuBl gefaBt und 148t sich von ihnen nicht mehr
verdringen. Im Jahre 1927 wurden 4 103 173 t und im Jahre 1928 sogar 5369474 t
ausgefiithrt, Die Zunahme der Kohlenausfuhr iiber den Danziger Hafen in den beiden
letzten Jahren gewinnt noch mehr an Bedeutung, wenn man beriicksichtigt, daB
iiber die deutschen Ostseehidfen groflere Kohlenmengen nur im Jahre 1926 ausgefiihrt
wurden, als die Konjunktur ausnahmsweise giinstig war und alle Transport- und
Umschlagskosten sich infolge der ungewdhnlich hohen Kohlenpreise bezahlt machten.
In den folgenden Jahren hat die Kohlenausfuhr iiber diese Hifen fast ganz auf-
gehort.

Nachstehende Tabelle zeigt, nach welchen Richtungen die Kohlen-Ausfuhr
durch den Danziger Hafen im Jahre 1928 geht (nach Angaben des Lotsenamtes;
ohne Bunkerkohle; in t):

nach: nach:

Schweden 1,631.344 RuBland 14,000
Dianemark 1,267.264 a Island 10.212
Norwegen 460.995 Brasilien 10.080
Frankreich 382.597 Afrika 9.861
Finnland 365.044 Spanien 9.550
Lettland 295.919 England 7.200
Italien 289.116° Estland 7.154
Deutschland 54.108 U.S A. 3.150
Holland 53.316 p. Order 5.435
Litauen 40,216

Belgien 40.093 Zusammen: 4,956.654

Die Kohlenausfuhr iiber Danzig weist also nicht nur hinsichtlich der Menge,
scndern auch hinsichtlich der vielen Richtungen, nach welchen sie geht, eine sehr
glinstige Entwicklung auf. Polnische Kohle gelangt iiber den Danziger Hafen sogar
nach den entlegensten Uberseestaaten und gewinnt auf dem Weltmarkte immer
mehr an Bedeutung,.

Die im Jahre 1924 vorhandenen Umschlagseinrichtungen waren natiirlich fiir
eine so schnell ansteigende Ausfuhr dieses neuen Massengutes nicht vorbereitet.
Um eine entsprechende Umschlagsfihigkeit zu gewihrleisten, ergritf der Hafenaus-
schuBl im Einvernehmen mit den polnischen Eisenbahnen einerseits eine Reihe von
MafBinahmen organisatorischen Charakters, von denen noch niher die Rede sein wird,
und nahm andererseits den intensiven Ausbau des Hafens in Angriff. Vor allem
wurde in den schon vorhandenen Hafenteilen die Anzahl der Krine vergroBert, weiter
eine neuzeitige Umschlagsanlage am Weichselbahnhof geschaffen, die seit dem Jahre
1927 in Betrieb ist, schlieBlich wurde im Jahre 1927 mit dem Bau des Massengut-
beckens in Weichselmiinde begonnen, das im Friihjahr 1929 teilweise bereits dem
Verkehr iibergeben worden ist. Dieses Hafenbecken ist mit drei Kohlenverlade-



anlagen, verbunden mit Kippvorrichtungen,
ausgeriistet, welche ca. 2-5 Millionen t
Kohle jahrlich umschlagen kénnen.

Lebensmittel. — Diese Artikel /s
nahmen vor dem Kriege die erste Stelle
im Ausfuhrverkehr iiber den Danziger » X
Hafen ein. Durchschnittlich wurden in den / )
Jahren 1911/13 — 844 892 t ausgefiihrt. In \ \/
den ersten Nachkriegsjahren konnte, wie N/ 2\ /4
bereits oben erwihnt, eine direkt entgegen- 1923 1924 1925 1926 1927 1928
gesetzte Erscheinung beobachtet werden, 3304% 171761t 187302t 264862t 52355t 76310t
und zwar eine ungeheure Einfuhr von Le- ABEBa 0 SRR TRE LB B X R

bensmitteln. Nach dem Wiedererstarken der Landwirtschaft im Danziger Hinterlande
begann die Ausfuhr landwirtschaftlicher Produkte ihre friihere Bedeutung langsam
wieder zuriickzuerlangen. In den Jahren 1923/1928 schwankte sie zwischen
220.000—550.000 t, abhéngig von dem Ernteausfall in Polen. Besondere Beachtung
verdient hier:

Getreide. — Die Getreideausfubr betrug durchschnittlich in den drei letz-
ten Vorkriegsjahren 402.822 t. Diese hohe Ausfuhrziffer erklirt sich dadurch, daB
tiber Danzig groBe Mengen ukrainischen Getreides gingen. Zur Zeit prcduziert und
exportiert die Ukraine bedeutend weniger als vor dem Kriege, da die Ausfuhr haupt-
sdchlich iiber die siidlichen russischen Héfen geleitet wird. Nach dem Kriege werden
iber Danzig bedeutend kleinere Mengen ausgefithrt; die Hochstziffer konnte im
Jahre 1926 mit 264.862 t erreicht werden.

Im Jahre 1928 wurden infolge der
MiBernte des Vorjahres und der damit ver-
bundenen Notwendigkeit, groBere Getreide-
mengen nach Polen sogar -einzufiihren,
nur 79.366 t ausgefiihrt. Getreide wird
in vielen Speichern und Silos, die Privat- 192123 111824 L.
eigentum sind und sich vor allem am
Hafenkanal, auf dem Holm und auf der
Speicherinsel befinden, gelagert und um-
geschlagen, Ausgefiihrt werden hauptsich-

lich Roggen (136.866 t in 1926) und Gerste “
(71.782 ), ] %

Zucker, — Durchschnittlich wur- .
den - fiber Danzig in den Jahren 1911/13 192617 169179 L 191728 95787 t1918-19 16445T¢

jahrlich 374.588 t ausgefiihrt. Ebenso wie
bei Getreide war auch hier die Erreichung ABB. 10, — ZUCKEREXPORT

192314 113951 L 1924-25 11o.30411915-26 172450t
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einer so hohen Ausfuhrziffer nur dank der Zufuhr von ukrainischem Zucker méglich.
Heute konzentriert sich in Danzig fast die ganze polnische Zuckerausfuhr. Sie
betrug in der Kampagne 1927/28 — 95.787 t, 1928/29 — 164.457+t.

Von den iibrigen Lebensmitteln sind noch Fleisch und Bacons, deren
Ausfuhr im Jahre 1928 — 5.896 t betrug, weiter Salz mit 10.355 t, Spiritus mit
6.170 t und Melasse mit 17.573t, Butter, Eier, sowie eine Reihe anderer
Artikel in kleineren Mengen zu erwihnen.

Holz. — Die Holzausfuhr gehort zu den dltesten Handelszweigen Danzigs.
In den Jahren 1911/13 gelangten durchschnittlich 258,959 t Holz und Holzerzeugnisse
zur Ausfuhr. Die Nachkriegsjahre brachten ein schnelles Anwachsen der Export-
Ziffern. Im Jahre 1923 wurden 730.996 t, im Jahre 1924 — 1,018.949 t, im Jahre
1925 — 901916 t, im Jahre 1926 — 1,389.033 t und schlieBllich im Rekord-
jahre 1927 — 1,740.355 { ausgefithrt. Im Jahre 1928 fiel die Holzausfuhr iiber Danzig
auf 914.192 t, und zwar infolge der schlechten Konjuktur fiir polnisches Holz in Eng-

i
H
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land und der damit verbundenen Umleitung
groBerer Holztransporte auf dem Land-
wege nach Deutschland. Obwohl die Ziffern
des Jahres 1927 in allernichster Zeit
nicht erreicht werden diirften, ist an-
zunehmen, daBl die Holzausfuhr iiber
Danzig, nach dem voriibergehenden, durch
die schlechte Konjunktur hervorgerufenen
Riickgang, lingere Zeit hindurch ihre Be-
deutung behalten und in den nichstenJahren
ca. 1 Million t jahrlich betragen wird. Hin-
sichtlich der zur Ausfuhr gelangenden
Holzsorten sind im Vergleich zu den Vor-
kriegszeiten gleichfalls bedeutende Ande-
rungen eingetreten. Wiahrend friiher vor-
wiegend Rundholz und Eisenbahnschwellen
ausgefithrt wurden, umfait heute die Aus-

& s il 1 . il 2, . A s i
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ABB. 11, —HOLZEXPORT

fuhr vor allem Schnittmaterial, ferner Furniere, eichene Dauben, Halbfabrikate usw.
AuBerdem werden ziemlich grofle Mengen Eichenholz, und zwar vorwiegend Rund-

holz, ausgefiihrt.

Als Holzausfuhrhafen besitzt Danzig besonders giinstige Vorbedingungen. Die
ausgedehnten Uferstrecken und unmittelbar am Wasser gelegenen Lagerplitze er-

moglichen die Lagerung groBler Holzmengen,
sowie den direkten Umschlag vom Lager
ins Schiff. Der Danziger Hafen verfiigt
heute iiber ca. 2 Millionen gm Landlager-
plitze und ca. 2'5 Millionen qm Wasser-
flichen fiir Zwecke der Holzlagerung. Alle
diese Anlagen sind mit bequemen Fisen-
bahnanschliissen und Schiffsanlegestellen
versehen. Holz wird groBtenteils auf den
Holzpldtzen zwischen Weichselmiinde und
Kaiserhafen, weiter auf dem Holm und
dem oberen Teil der Toten Weichsel hinter
den Werften von Klawitter und Wojan bis
zur Eisenbahnbriicke sowie noch weiter
stromabwirts gelagert.

Zement., — Die Zementausfuhr
setzte in groBerem Umfange im Jahre 1927
ein und erreichte in diesem Jahre 123.925 t.

1918 80,477+t |

ABB. 12, —ZEMENTEXPORT
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ABB. 13. — EXPORT VON:
MINERALOLEN

Im Jahre 1928 wurden 80.477 t Zement
ausgefithrt. Zement geht von Danzig zum
Teil nach den baltischen Staaten, in der
Hauptsache aber nach dem nahen und
fernen Osten und nach Siidamerika. Diese
Ausfuhr hat infolge der steigenden Zement-
produktion in Polen giinstige Entwick-
lungsméglichkeiten.

Mineraléle. — Vor dem Kriege
wurden iiber Danzig ca. 50.000 t Petroleum
und anderer Mineraléle jahrlich eingefiihrt.
Nach dem Kriege wird der Inlandsbedarf
Polens und Danzigs von den polni-
schen Naphthagruben gedeckt; daher haben
diese Artikel ihre Verkehrsrichtung ge-
andert und gehdren heute zu den Ausfuhr-

artikeln. Durchschnittlich gelangen 40.000 t jihrlich zur Ausfuhr. Im Jahre 1926
wurde sogar die Rekordziffer von 150.000 t erreicht. Nach einigen Riickschlagen,
die auf Konjunkturschwankungen zuriickzufiihren sind, konnten in der letzten Zeit
wieder beachtliche Exportziffern erreicht werden,

3. — VERKEHR AUF DEN EISENBAHNEN UND DEN WASSERWEGEN

Wie bereits erwihnt, wickelt sich der Verkehr zwischen dem Danziger Hafen
und seinem Hinterlande vorwiegend auf dem Schienenwege ab. Immerhin werden
aber noch grole Warenmengen auf den Wasserwegen befordert. Uber das gegen-
seitige Verhiltnis dieser beiden Verkehrsmittel gibt folgende Tabelle Aufschluf:

Gesamte landwirtige

nach %gfnu}};af en 1’“}’% (l);n e ;rlb)tzth;{e r % : ({‘QZ ;6;1:57; g 6( f: L%
1912 2,100.608 1,798.360 86 302.248 14
1922 1,989.377 1,902.051 96 87.326 4
1923 1,759.672 1,668.587 25 91.085 5
1924 2,140.728 2,038.742 95 101.986 5
1925 2,823.053 2,701.762 96 121.291 4
1926 6,614,326 6,083.624 92 530.702 8
1927 7,279.823 7,125.076 98 154.747 2
1928 7,729,239 7,564.985 98 164.254 2



Gesamte landseitige Dot on

bfuhr
vom Hafen

1912 1,525.084
1922 1,091.804
1923 865.764
1924 804.744
1925 878.107
1926 906.605
1927 1,944,481
1928 2,182,251

Eisenbahn

1,217.045
1,045.521
832.275
748.446
791.488
818.770
1,775.071
1,992.601

%

80
96
96
93
90
90
91
91

Davon auf

Wasserwegen

308.039
46.283
33.489
56.298
86.619
87.836

169.410

189.650

den %

20

10
10

Diese Ziffern vermdgen uns ein anschauliches Bild zu vermitteln.

Als Passagierhafen spielt Danzig nach dem Kriege eine bedeutende Rolle, Der
iberwiegende Teil des polnischen Auswandererverkehrs wird iiber den Danziger
Hafen geleitet. Danzig besitzt regelmaBige Dampferverbindungen mit den Vereinig-
ten Staaten von Nord-Amerika, mit London und anderen englischen Hifen, mit Kopen-
hagen, Stockholm, Stettin, Kénigsberg, Memel, Libau, Riga und Tallin. Abgesehen
von diesen stindigen Dampferverbindungen reist iiber Danzig eine groBe Anzahl von
Personen mit unregelmiBig verkehrenden Schiffen nach anderen hier nicht aufge-
fiihrten Héfen. Uber die Entwicklung und die Richtungen des Passagierverkehrs im

4. — PASSAGIERVERKEHR

Danziger Hafen geben folgende Tabellen AufschluB:

Von bzw. nach

Angekomimnene Personen:

Ausgegangene Personen:
1

Hafen: 1926 1927 1928 1926 927 1928

Pillau 775 330 467 914 478 376
Libau 800 737 726 813 917 571
Riga . 21 21 146 12 3 163
Swinemiinde 579 551 4 682 406 245
Stockholm 189 73 45 140 1 20
Helsingfors 93 77 91 41 12 13
Kopenhagen . 1.223 1,358 1.523 3.166 3.704 3.807
London 1.680 2.159 1.633 14.504 16.991 17.791
Hull 416 756 571 5.466 8.499 7.571
New York 1.259 1.415 1.371 5,184 6.216 8.007
Verschiedene Hifen . 576 965 490 761 914 473

Zusammen aufBer

Buchtverkehr: 7.611 8.442 7.067 31.683 38.141 39.043
Danziger Buchtverkehr 14,094  20.497 26.861 23.337 32321 38338
Insgesamt: 21.705 28.939 33.928 55.020 70.462 717.381
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5. — BEDEUTUNG DES DANZIGER HAFENS FUR DEN POLNISCHEN
AUSSENHANDEL

Die Bedienung des polnischen Uberseehandels ist die Hauptaufgabe des Danziger
Hafens. Die wirtschaftlichen Verdnderungen und Entwicklungen des polnischen Uber-
seehandels sind im vorangehenden bereits beriihrt worden. Die wechselvolle und
steigende Entwicklung dieses Handels hat an den Hafen starke Anforderungen ge-
stellt, denen er jedoch nach MaBgabe des Fortschreitens der Ausbauarbeiten, und
zwar insbesondere der Spezialanlagen, gerecht werden konnte. Dementsprechend
spielt der Danziger Hafenverkehr eine immer gréBer werdende Rolle im polnischen
Wirtschaftsleben. Der prozentuale Anteil des Danziger Hafenverkehrs am pol-

nischen Gesamt-AuBenhandel steigt von Jahr zu Jahr. Dies ist aus nachstehender
Tabelle ersichtlich (in t):

Einfuhr nach  Davon diber ", Ausfulr aus Davon iiber %
Polen Danzig Polen Danzig

1923 3,194,232 654.929 21 17,647.758 1,062.864 6
1924 2,413.508 738.072 31 15,739.829 1,636.485 10
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