Die wirtschaftsgeographische
Struktur des Seehafens Danzig
in der Vor- und Nachkriegszeit

Von KARL HALFAR






Geographie

Die wirtschaftsgeographische
Struktur des Seehafens Danzig
in der Vor- und Nachkriegszeit

(Eine kartographische Studie mit 14 Kartogrammen)

Inaugural - Dissertation

zur Erlangung der Doktorwurde
der Philosophischen Fakultat
der Universitat Greifswald
Vorgelegtvon KARL HALFAR
aus Swoboda, HultschinerLandchen.

Greifswald 1931

Staakwissenschdiliclies Seminar
der Technischen Hoehschule

Druck WestpreuBischer Verlag Aktien-Gesellschaft Danzig, Ain Sande 2



Gedruckt mit Genehmiguug der Philosophischen Fakultat
der Universitat Greifswald.

Referent: Professor Dr. G. Braun.
Dekan: Professor Dr. W. Stammler,
'lag der mindlichen Prifung 28. Juli 1930.



Meinen Eltern und Geschwistern
in Dankbarkeit.



Vorwort.

Die vorliegende Studie, fir deren Anregung und FoOrderung
durch wertvolle Ratschldge ich meinem verehrten Lehrer Herrn
Professor Dr. G. Braun zu besonderem Dank verpflichtet bin, will
die wirtschaftsgeographische Struktur des Seehafens der Freien
Stadt Danzig mit seinen mannigfachen Veranderungen, hervor-
gerufen durch die politische Umgestaltung Osteuropas nach dem
Weltkriege, graphisch erfassen.

In 12 Kartogrammen wird unter Anwendung von Kreis-
diagrammen der Guterverkehr, gesondert in die einzelnen Waren-
gattungen und gegliedert nach Herkunfts- und Bestimmungsland,
wiedergegeben.

Da diese Arbeit zugleich die Wirtschaftsstruktur des Danziger
Hafens der Nachkriegszeit gegenuber der Zeit vor dem Kriege
kléren soll, sind den Kartogrammen die Jahre 1912 und 1927 zu-
grundegelegt. Das Jahr 1912 wurde deshalb gewéhlt, weil es den
Hohepunkt im Danziger Seeverkehr vor dem Kriege bildet, wéhrend
das letzte Vorkriegsjahr 1913 einen Rickgang im Seeverkehr
brachte, der auf die unsicheren politischen Verhéltnisse zuriick-
zufiihren war. Im Bericht des Vorsteheramtes der Kaufmannschaft
vom Jahre 1913 lesen wir: ,,Aus den Baikanwirren hat sich zwar
ein unmittelbarer Einflu? auf unser Wirtschaftsleben nicht bemerk-
bar gemacht. Aber diese Wirren drohten zu europaischen Ver-
wicklungen anzuwachsen, und das drickte wie ein Alp lange die
Unternehmungslust nieder."

Die Danziger Vorkriegsstatistik, die sehr lickenhaft ist, wurde,
soweit es mdoglich war, durch personliche Ruckfragen beim
Statistischen Landesamt Danzig, wofur ich auch an dieser Stelle
dem Direktor des Statistischen Amtes und Bremischen Rat Herrn
Dr. M. J. Funk meinen Dank sage, wie durch Heranziehen der
unten angefiihrten Statistiken ergénzt.

Zum Schluf? mdchte ich meinen besonderen Dank dem Direktor
des Staatsarchivs in Danzig, Herrn Prof. Dr. W. Recke, zum Aus-
druck bringen, der in liebenswirdiger Weise durch sein reges
Interesse wie vor allem durch Bereitstellung wertvollen authen-
tischen Materials die Arbeit forderte.
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Einleitung.

Danzig und der Versailler Friedensvertrag.

Die Waurfel uber das Schicksal der alten deutschen Hansestadt
Danzig nach dem Vadlkerringen sind im Maéarz 1919 im Rate der
»Big Four® gefallen. Danzig wurde nicht, wie es die Kommission
fur polnische Angelegenheiten unter dem Vorsitz von Jules Cambon
vorschlug, Polen uberliefert, sondern zu einem Freistaat erhoben.

Diese Losung in letzter Stunde ist einzig und allein auf den
damaligen englischen Premierminister Lloyd George zuriickzu-
flhrenl) 2). Der Grund, weshalb der englische Premierminister ge-
rade in der Danziger Frage ein so reges Interesse zeigte, soll hier
nicht untersucht werden. Die Ré&nkepléne eines Paderewski wie
auch Dmowskil)?), bei denen ihnen vor allem Frankreich und zuletzt
auch der amerikanische Prasident Wilson Vorspanndienste leisteten,
waren jedenfalls durch die energische Haltung Lloyd Georges durch-
kreuzt. Danzig wurde mit dem umliegenden Landgebiet auf den
englischen Vorschlag hin ein autonomer Staat3). Seine Gesamt-
bevolkerung z&hlt rund 385 000 Einwohner und sein Areal 1966 gkm.
Die Artikel 100—108 des Versailler Friedensvertrages konstruieren
die Freie Stadt Danzig in ihren wesentlichen staatsrechtlichen
Formen.

In wirtschaftlicher Hinsicht aber sind der Freien Stadt Danzig
durch den Artikel 104 des Friedensvertrages harte Bindungen Polen
gegenuber auferlegt worden. In seinen ersten 5 Punkten rdumt er
Polen folgende wirtschaftliche Rechte ein: 1. Aufnahme Danzigs in
das polnische Zollgebiet, Einrichtung einer Freizone im Hafen;
2. Uneingeschrankte Benutzung der WasserstraRen, Docks, Binnen-
hafen und sonstigen fur die Ein- und Ausfuhr Polens notwendigen
Anlagen und Verkehrsmittel auf dem Gebiet der Freien Stadt.
3. Ueberwachung und Verwaltung der Weichsel und des Eisenbahn-
netzes innerhalb der Grenzen der Freien Stadt, sowie des Post-,
Draht- und Fernsprechverkehrs zwischen Polen und dem Hafen.

1) Harder, H. A.: Danzig, Polen und der Volkerbund. Berlin 1928.

2) Recke, W.: Die polnische Frage als Problem der europdischen
Politik. Berlin 1927.

3) Pfeuffer, R.; Die volkerrechtliche Stellung der Freien Stadt Danzig.
Danzig 1921.



4. Berechtigung zum Ausbau und zur Verbesserung der oben ge-
nannten Anlagen und Verkehrsmittel und zur Miete oder zum An-
kauf des dazu erforderlichen Geléndes und Eigentums. 5. Gleich-
berechtigung der Bevdlkerung polnischer Herkunft oder Zunge
innerhalb des Freistaatgebiets.

Diese Bestimmungen wie deren willkirliche Auslegung machen
die im Art. 102 proklamierte Freiheit fir Danzig illusorisch.

Wieweit durch das Versailler Friedensdiktat Danzigs Grund-
feste, der Handel, erschittert resp. in seiner Struktur verandert
wurde, daruber sollen uns die folgenden Ausfuhrungen dieser Arbeit
unterrichten.



1. Die Wirtschafts- und verkehrsgeographischen
Grinidiagen des Danziger Hafens und ihre Wandlungen
naeli dem Kriege.

1. Danzigs Lage.

Die Technik der letzten Jahrzehnte vermag den Menschen bei
seinen mannigfachen Unternehmungen oft unabhéngig wvon den
nattrlichen Bedingungen zu machen. Doch dies geschieht meistens
nur unter einem groflen Kostenaufwand. Daher wird der Mensch
auch heute noch die ihm von Natur aus gebotenen Mdglichkeiten
auszunutzen versuchen.

Wenn wir die Siedlungsgeschichte einiger Stadte verfolgen, so
werden wir immer herauslesen, dal3 es bestimmte VVorzige der Um-
gebung waren, die den ersten Siedler veranlafiten, gerade hier und
nicht anderswo seinen Wohnsitz aufzusehlagen. Das natirliche
Milieu bestimmte aber auch die Beschéaftigungsart der Bewohner
und verlieh somit der Niederlassung einen eigenen Wirtschafts-
charakter.

Ueber die Entstehung Danzigs ist zwar tiefes Dunkel ausge-
breitet; seine Lage prédestinierte es aber zu einer Handelsstadt, und
zu einer solchen 1. Ranges hat sich Danzig im Laufe der Jahr-
hunderte auch entwickelt. Ein Blick auf die Karte genigt, um uns
von der dulierst gunstigen naturlichen Lage Danzigs als Handels-
stadt zu 0Uberzeugen.

An der Mindung eines grofRen Flusses, der Weichsel gelegen
und doch von der Kiste weit genug abgeriickt, um den Gefahren
der stirmischen See zu entgehen, begann Danzig schon in den
frihesten Zeiten seine Mittlerrolle zwischen seinem weit aus-
gedehnten und an Naturschatzen reichen Hinterlande und der Ost-
see. dem damaligen Handelszentrum. Wéhrend die Halbinsel Hela
Schutz vor Sturm und Seegang bietet, gewahrt die Danziger Bucht
mit ihren Tiefen von 10—60 Metern den Schiffen sicheren Liege-
und Ankerplatz.

Wenn auch die klimatischen Verhéltnisse fir den Ostseehafen
nicht so ginstig sind, wie es bei den Hafen der Nordsee der Fall ist.
so wird der Seeverkehr auch in strengeren Wintern im allgemeinen
durch die Eisdecke nicht beeintréchtigt, da die Hafenverwaltung
kein Mittel scheut, um den Hafen offen zu halten.



2. Danzigs BinnenwassersiraBen und ihre Bedeutung fiir den
Guterverkehr.

Vom gréfiten Einflul auf die Entwicklung Danzigs und seines
Hafens war der Umstand, dal} Danzig an der Weichsel gelegen ist,
die auf ihrem Laufe von mehr als 975 km mit ihren zahlreichen
Nebenfliissen ein geavaltiges Gebiet beherrscht. ,.Denn wo die
Strome des Wassers flieBen, da gehen unfehlbar auch die Strome
des Verkehrs, und der Verkehr wirkt stadtebildend").

Aus den verschiedenen Quellen wissen wir auch, dafl seit Be-
stehen Danzigs auf der Weichsel reger Guterverkehr im Austausch
industrieller und gewerblicher Erzeugnisse westeuropdischer Lander
und der reichen Naturschitze Osteuropas herrschte. Es waren
hauptséchlich Getreide, Holz, Asche, Pech und Teer, die zu Tal ge-
fhrt wurden, um Uber Danzig auf dem billigen Seewege nach den
Landern des Westens gebracht zu werden, die auf diese Produkte
angewiesen waren. Umgekehrt wurden auf dem gleichen Wege von
dort aus die im Osten fehlenden Waren, von denen vor allem Tuche
und Salz im Vordergrund standen, nach Danzig eingefuhrt, um auf
der Weichsel zu den Konsumenten gebracht zu werden5):

Ohne die Weichsel, die Danzig zu einem bedeutenden Um-
schlagsorte des gesamten Warenaustausches zwischen Ost- und
Westeuropa stempelte, wéare Danzig wahrscheinlich wie alle anderen
Siedlungen der Bucht ein armes Fischerdorf geblieben. ,,Denn
Teichgegliederte Kusten verlieren dadurch an Wert, wenn ihre
Hinterlandsbeziehungen nicht gunstig sind. Der Hafen muf3 mit
seinem Hinterland in leichter und billiger Verbindung stehen).
Den gleichen Gedanken &uRert RUhl, wenn er sagt: ,,Diejenigen
Héfen werden sich am kréftigsten zu entwickeln vermdgen, die den
Gegenstdnden des Handels die besten, d. h. im allgemeinen die
billigsten Verbindungen nach den Zentren des Verbrauchs ver-
schaffen*78

Die Bedeutung der Weichsel fir Danzig liegt also nicht, wie es
Thomsens) ausfuhrt, nur darin begriindet, daR die FluBmundung

4) Ratzel. F.. Anthropogeographie II. Stuttgart 1912, S. 303.

5 ..Von dem Umfang des Danziger Handels zeugt die Nachricht, dall
1351 in seinem Hafen nicht weniger als 60 Schiffe bei einem Unwetter
gescheitert sind, und 1392 sollen 300 englische Schiffe gleichzeitig Getreide
geladen haben.” E. Keyser. Danzigs Geschichte, S. 41. Danzig 1921

") Hassert:  Allgemeine Verkehrsgeographie.  Berlin-Leipzig 1913,

7) Rihl, A Die Typen der Hafen nach ihrer wirtschaftlichen
Stellung. Zs. d. Ges. f. Erdk. Berlin 1920.

8) Thomsen, H.: Danzig als Handelshafen, unter besonderer Bertick-
sichtigung des Getreidehandels. Danzig 1918.

\)
4



Schirfen bei Sturmgefahr einen sicheren Aufenthalt zu gewéhren
vermochte, sondern vor allem in der von Thomsen verneinten Tat-
sache, da¥s sie die Mdglichkeit bot, Binnenschiffahrt zu treiben.
Diese Eigenschaft der Weichsel begunstigte nicht nur die Entfaltung
der Muindungsstadt, sondern liefR auch andere Handelsplatze in
ihrem Verlauf entstehen, die heute natirlich mit der Weichsel ihre
Bedeutung verloren haben.

Fur den Danziger Hafen war also der Weichselstrom mit
seinen Nebenflissen die Lebensader, die ihm fir lange Zeit ein
weites natlrliches Hinterland sicherte. Diesen Dienst konnte die
Weichsel aber nur solange verrichten, als sie als Naturstrom den
Anforderungen des Verkehrs gewachsen war. Zur Ordenszeit, als
die Schiffe nur geringen Tiefgang hatten, war die Weichsel eine
Wasserstrale ersten Ranges, und alle Ordensstddte an der
Weichsel erlebten damals ihre Blite. lhre Bedeutung im Natur-
zustand schwand mit dem Anwachsen der Schiffsdimensionen. Ein
planmaRiger Ausbau zugunsten der Schiffahrt wurde von Ruflland
aus sabotiertd), so dall der Schiffsverkehr der Weichsel vor dem
Kriege im russischen Bereich nur eine untergeordnete Rolle spielte,
wie wir es weiter unten durch Zahlen bekréaftigt finden werden. Im
Bericht des Vorsteheramtes der Kaufmannschaft vom Jahre 1874
heil3t es: ,In der Handelsgeographie Europas besitzt heute Danzig
seinen alten Vorzug einer besonderen begunstigten Lage tatséchlich
nicht mehr. Die Weichsel in demjenigen ungeregelten, verwilderten
Zustande, in welchem sie sich bisher befindet, ist kein Verkehrsweg
mehr.“

Anders lagen die Verhdltnisse auf preuRischem Gebiet. Un-
ermudlich wurde die Schiffbarmachung durch den Staat gefdrdert.
Bis in den Krieg hinein wurde wertvolle Strombauarbeit an der
Weichsel und vor allem im Delta-Gebiet, unterhalb der Abzweigung
der Nogatll), vollfiihrt. Die Gesamtkosten der Regulierung der
Weichsel in Preufen ohne den Bromberger Kanal haben sich auf
124 Millionen Mark belaufen. Das bedeutendste Werk war die
Regulierung der Weichselmiindung, die auf Grund eines Gesetzes
vom 20. Juni 1888 mit einem Kostenaufwand von 20 Millionen Mark
in Angriff genommen wurde. Ihr Hauptcharakteristikum bestand in

9) Steinert, H.: Die Weichsel und ihr Verkehr. Diss. Konigsberg 1916.

10) Vgl. H. Steinert: Die Weichsel und ihr Verkehr. Diss. Konigs-
berg 1916. — Die Weichselschiffahrt und ihre Bedeutung fir das Wirt-
schaftsleben des Danzig-polnischen Zolluniousgebietes. In Danz. Stat.
Mitt. 9. Jg. Nr. 9/10. S. 117 ff. — Hirsch. A.: Ueber die gtejographische
Lage und Entwicklung Danzigs.



dem Weichscldurchstich bei Schiewenhorst, der in den Jahren
1889—1895 angelegt wurde. P

Dieses Krouungswerk der deutschen Strombauarbeit brachte
wesentliche Vorteile fir die Weiterentwicklung des Danziger
Hafens. Die preuflische Weichsel war jetzt fahig, 400 t Kéhne zu
tragen. Der alte Mindungsarm, heute Tote Weichsel genannt, bot
naturliches Geldnde fir Hafenerweiterung. Gleichzeitig war der
Danziger Hafen durch den Durchstich der Weichsel direkt ins Meer
vor Hochwasser, Eisgang wie vor Ablagerung von Sinkstoffen
gesichert.

Neben der Weichsel sind noch folgende WasserstraRen, die von
Danzig aus die Verbindung mit dem Hinterland herstellen, zu
nennen:

1. Weichsel-Elbinger Weichsel und Weichsel-Haff-Kanal mit
einer Anzahl kleinerer Kanéle, die teils der Verbindung mit dem Haff
und somit mit Elbing und Kdonigsberg und teils der Verbindung nach
den Landstadten des freistaatlichen Hinterlandes dienen. Auch die
Elbinger Weichsel hat eine Tragféhigkeit wvon 400 t-Schiffen,
g\(/)%hrend der Weichsel-Haff-Kanal nur schiffbar ist fur solche von

t.

2. Weichsel-Nogat-Frisches Haff, schiffbar fir Ké&hne bis zu
400 t Tragféahigkeit.

3. Weichsel-Bromberger Kanal-Netze-Warthe-Oder, schiffbar
fir rund 300 t-Kahne.

Auf diese WasserstraBen entfiel der groRte Teil des Danziger
Binnenwasserverkehrs. Die russischen ZufuhrstralRen der Weichsel
waren schon vor dem Kriege nur fir Fl6Rerei geeignet und dies auch
nur bei gunstigem Wasserstand. Folgende Zahlen mégen das Ge-
sagte bekréftigen. Danzigs Guterzufuhr mittels der Binnenschiffahrt
betrug im Jahre 1912 301 979 t”). Stromaufwarts gingen 307 212 t
ab. Nur ein geringer Anteil davon entfiel auf das Weichselgebiet
jenseits der Grenze; die gesamte Zufuhr aus Ruflland-Polen nach
PreuBen auf der Weichsel betrug im gleichen Jahre nur 78 000 t,
wahrend in umgekehrter Richtung 77 000 t die Grenze passierten.

Welche Aenderungen brachte nun die Nachkriegszeit fur die
Binnenschiffahrt Danzigs? Die Schiffbarmachung des ganzen
Weichselstromes vor dem Kriege scheiterte hauptsachlich daran,
dal} sich drei Machte in das FluBbett der Weichsel teilten,
Oesterreich-Ungarn, RuBland und Deutschland. Die politischen Um-
walzungen wie die Entstehung der Danzig-polnischen Wirtschafts-
union brachten es mit sich, dall das ganze Weichselgebiet zu einem*

”’) Der Anteil des FloBbetriebes ist darin nicht enthalten.



Zolliiebiet ZusammengefaBt wurde. Dieser Umstand rief unmittelbar
nach dem Kriege selbst in den Danziger Wirtschaftskreisen einen
Optimismus hervor, der durch die Versprechungen Polens, gleich an
die Regulierung der Weichsel heranzugehen, gestarkt wurde. Tat-
sachlich wurde auch von den polnischen Behérden in der ersten
Nachkriegszeit ein Plan fir den Ausbau des WasserstralBennetzes
ausgearbeitet. Doch es blieb leider nur bei diesen ersten Vor-
arbeiten. Nicht sowohl aus finanziellen, als hauptséchlich aus politi-
schen Grinden gegen die Freie Stadt Danzig kam der Plan nicht
zur Ausfihrung. Deutlich zeigt sich dies darin, dafl Polen selbst den
von PreuRen ausgebauten Wasserwegen nicht das erforderliche
Interesse entgegenbringt und so das muihevolle Kulturwerk ver-
fallen 14Rt.

Die Folge davon ist, da der Guterverkehr der Binnenschiffahrt
Danzigs in der Nachkriegszeit wesentlich zuriickgegangen ist. Be-
trug der gesamte Guterverkehr der Binnenschiffahrt im Jahre 1912
606191 t, so ist er im Jahre 1927 um fast die Hélfte auf 324 157 t
gesunken. Da der Wasserweg vor dem Transport auf dem Lande
stets den Vorteil der Billigkeit und Bequemlichkeit hat, sind dem
Danziger Hafen in dieser Hinsicht merkliche Nachteile in der Nach-
kriegszeit erwachsen.

3. Danzigs Handelsbeziehungen zu seinem Hinterland.

Die Bedeutung eines Hafens wird heute wesentlich von seinem
Hinterland bestimmt. ,,Die Hafen sind nicht mehr nur die Sammel-
stellen fir die aus den verschiedenen Richtungen auf dem Seeweg
liereingebrachten Waren, sondern die wirtschaftliche Kraft des
Landes greift bestimmend in die Entwicklung ihres Verkehrs ein.
Konsum und Produktionsfahigkeit des Hinterlandes sind fur die Ver-
kehrsbedeutung ausschlaggebend“1?).

Danzigs Hinterland war in den friheren Zeiten durch die Reich-
weite seiner BinnenwasserstraBen eindeutig bestimmt. Es um-
faBte die benachbarten preufllischen Gebiete, ganz KongreRpolen
und Galizien und weite Strecken von Sidruf(land. Die politischen
Grenzen erwiesen sich bei dem Guterverkehr kaum als ein Hinder-
nis, da dieser Weg fir die Waren naturbedingt und daher fur die
damalige Kulturstufe die einzige Mdoglichkeit war.

Heill umstritten wurde das EinfluRgebiet Danzigs nach dem
Aufkommen der Eisenbahn. AVurde der Verkehr bisher einseitig

12) Rahl. A.: Die Nord- und Ostseehdfen im deutschen Aufenhandel.
Berlin 1920.



von den Naturverhéltnissen beeinflult, so war er von jetzt ab immer
mehr als eine Schopfung des Menschen anzusehen. RuBland ver-
suchte naturgeméaf durch dementsprechende Eisenbahnbauten wie
geeignete Frachten- und Zollpolitik sein gesamtes politisches Gebiet
den eigenen Hafen wirtschaftlich zu unterwerfen. Da setzte recht-
zeitig das Interesse und die Unterstitzung seitens der preuRischen
bzw. deutschen Regierung ein, was sich vor allem im Abschluf3
eines gunstigen Handelsvertrages mit Ruf3land13), wie aber auch in
Gewadhrung von Sondertarifen fur den Hafen &ullerte. Danzigs
Hinterland war dadurch gesichert, und sein Guterverkehr erhohte
sich bis in den Krieg hinein von Jahr zu Jahr.

Nach dem Kriege sollte der Danziger Hafen nach Ansicht
vieler Optimisten eine besonders ginstige Rolle spielen. Man ver-
wies auf das vor dem wirtschaftlichen Wiederaufbau stehende
Hinterland mit seinen reichen Bodenschatzen, dessen gesamten
seewadrtigen Ein- und Ausfuhrverkehr Danzig allein vermitteln
sollte. Auf Grund der Danzig-polnischen Zollunion vom 10. 1. 1922,
die bereits im Versaiiler Friedensvertrag festgelegt wurde, sind
zwar die den Warenaustausch hindernden Grenzen zwischen den
beiden Staaten gefallen. Doch die von Polen in selbstsiichtiger
Weise getriebene Handels-, Verkehrs- und Zollpolitik macht fur
Danzig die aus der geschlossenen Wirtschafrsunion erhofften Vor-
teile illusorisch.

Danzig verfugt heute nicht Uber das grof3e Hinterland, mit dem
es vor dem Kriege wirtschaftlich verbunden war. Da Polen fast
gar keine Transittarife gewéhrt, sind Danzig vor allem in Sud-
rulland wertvolle Handelsgebiete verloren gegangen. Selbst seine
Wirtschaftsbeziehungen zu Polen, ja sogar zu den benachbarten
Kraftquellen sind geringer als in der Vorkriegszeit. Die Schuld
liegt neben dem noch zu behandelnden Konkurrenzhafen Gdingen
darin, dal3 bis Ende des Jahres 1928 im Danzig-polnischen Guter-
verkehr die besonders teuren Anfangsstaffeln zweier ausge-
sprochener Staffeltarife Anwendung fanden. Galt in Polen ein
eigener Tarif, so blieb im Freistaat Danzig der reichsdeutsche
Tarif in Kraft, der aber fiir lange Strecken geschaffen ist, wahrend
Danzig mit den kurzen Eisenbahnentfernungen die teuerste Staffel
dieses Gutertarifs anwenden muflte. Polen gewéhrte nur Aus-
nahmetarife fur Danzig fur solche Guter, an deren Ein- und Ausfuhr
es interessiert war, wie Kohle, Holz, Erze und Schrott.

13) Zimmermann. W.: Der Handel Danzigs mit RuBland. Diss. Konigs-
berg 1921.
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Wie ungunstig sich diese Tarifregelung erwies, mdge folgende
von der Danziger Handelskammer

leuchten:

aufgestellte Uebersicht be-

Die Fracht betrug fur 100 kg in Zlotygroschen bis Danzig:
fur Getreide:

: bei Durch-
Entfernung bei gebrochenen
von h rechnun Verteuerun
km Tarifen der Tarife Y
'lhorn 200 239 180 59
Warschau 388 354 288 66
Lemberg 827 543 472 71
fur Stuckgut:
Thorn 200 720 610 110
Warschau 388 1173 1039 134
Kattowitz 598 1558 1400 158
Marienburg 57 280 220 60

Danzig forderte daher mit Recht die Beseitigung des Danziger
Tarifs und Erstreckung des polnischen Tarifs auf den Freistaat, was
ihm erst nach langem Kampf, trotz der ausdricklichen polnischen
Verpflichtung in der ,,Ergdnzenden Vereinbarung Nr. 2 des Ab-
kommens vom 23. September 1921 bei der Gestaltung der Eisen-
bahntarife die Erfordernisse des Danziger Wirtschaftslebens zu be-
rucksichtigen, am 1. November 1928 gelang.

Die Folge des gebrochenen Tarifs war, dal Danzig nur an
einem Kkleinen Teil des polnischen AuBenhandels beteiligt war,
wahrend der groRere Teil auf anderen Wegen,
anspruchnahme fremder Hafen erfolgte.

Polens Auflenhandel und der Anteil Danzigs.

Jahr

1920
1921
1922
1923
1924
1925
1926
1927

Einfuhr

3529 800
4 845 046
4125 922
3 194 207
2413 508
3410 070
2438490
4903 049

Davon Uber |
Danzig fo
1872458 53
1322428 27
446286 11
654929 20
738072 30
690 778 20
640696 26
1517 194 31

Ausfuhr

620 300

2 028 044
9 141 597
17 647 758
15 739 829
13 602 706
22 303 935
20 356 038

selbst unter In-

Davon Uber o
1 ‘0

Danzig

265 043
384 137
505 466
1 062 864
1636 485
2 031 969
5 659 605
6 380 420

42
19

5

6
10
15
25
31



Hemmend auf den Danziger Guterverkehr wirkt ferner die pol
nische protektionistische Zollpolitik. Danzig mufite auf Grund des
Versailler Friedenvertrages und der daraus resultierenden Vertrage
den auf dem russischen Zolltarif aufgebauten auRBergewdhnlich hohen
polnischen Zolltarif Gbernehmen. Obwohl sich Polen auch in dieser
Hinsicht im Warschauer Abkommen Art. 197 Abs. 5 verpflichtet hat,
in den Zollgesetzen und Zolltarifen, die fir einen Hafen- und
Handelsplatz von ausschlaggebender Bedeutung sind, die Interessen
Danzigs nach Mdglichkeit zu schiitzen, gefahrdet es durch die Un-
stetigkeit wie aber auch durch die enorme Hohe der Zolle einen
normalen Guterverkehr?’).

Erschweren schon die hohen Zdélle den Import, so hat Polen,
um eine aktive Handelsbilanz zu erreichen, verschiedene Waren
mit Einfuhrverboten belegt, fir einige Waren bestimmte Kontingente
festgelegt, deren Verteilung dem Ministerium fiir Industrie und
Handel obliegt. Die hierdurch gegebene Mdglichkeit, den Danziger
Handel zugunsten des polnischen auszuschalten, wird von pol-
nischer Seite nicht unbenutzt gelassen. So sind die an Danziger
Firmen erteilten Einfuhrbewilligungen im Laufe der Jahre immer
mehr beschrankt worden.

IL Danzigs Konkurrenzhafen Gdingen.

Wie gering das Interesse Polens an der Erhaltung und Weiter-
entfaltung des Danziger Hafens ist, hat es durch den Bau eines
eigenen Hafens in unmittelbarer Néhe Danzigs bewiesen. Es hat
das 15 km von Danzig entfernt liegende Fischerdorf Gdingen an
der Danziger Bucht seit dem Jahre 1921 zu einem modernen Hafen
ausgebaut. Hatte Danzig schon vor dem Kriege unter der Rivalitat
verschiedener deutscher und russischer Héfen zu leiden, die ihm
sein naturliches Hinterland streitig zu machen suchten, so wird ihm
durch diesen neuen Hafen férmlich die Schlinge um den Hals gelegt.
Es sei gleich an dieser Stelle vorausgeschickt, dafl die Schaffung
dieses Hafens keinem ernsten wirtschaftlichen Bedirfnis Polens ent-
spricht. Viel zweckmalRiger ware es gewesen, wenn Polen die fir
Gdingen angelegten Mittel fir den Ausbau von Eisenbahnlinien und
vor allem von WasserstraBen verwandt hatte. Zwei Momente
mogen Polen hauptsédchlich zu diesem Unternehmen bewogen

14)Polen hat nach Ruménien die hdchsten Zélle in Europa. Die
Waren werden durchschnittlich mit 43,4 % ihres Wertes gegen 17,8 %
in Deutschland durch Zoll belastet. Siehe Proeller, A.. Wirtschafts-
probleme der Freien Stadt Danzig. Danzig 1929.
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haben: 1. der Welt die Notwendigkeit des Zugangs Polens zur See
vorzutduschen und dadurch seine Herrschaft im Korridor zu
stabilisieren; 2. eine sichere Waffe gegen Danzig im Kampfe um
politische Rechte im Freistaate zu haben.

Diese Ziele allein sind es, fur deren Erreichung Polen trotz
seiner schlechten wirtschaftlichen Verhéltnisse die hohen Bau-
kosten nicht scheute. Die Grunde fir die Notwendigkeit des
Gdinger Hafens konnen wir auch zur Genige in der polnischen
Presse lesen. Hier sei nur die Bemerkung aus einer Schrift,
deren Drucklegung das polnische Handelsministerium veranlafl3t
hat, wiedergegeben: ,Gerade unser eigener Hafen starkt unsere
Stellung in Danzig, da er uns in hohem Male unabhangig macht
von den Richtungen der Danziger Politik und uns erlaubt, in den
Augenblicken, da dies notwendig wird, Danzig gegenuber fir einen
bestimmten Zeitraum Boykott anzuwenden, indem wir unseren
Umschlag nach Gdingen richten®1).

Danzig brauchte dank seiner glinstigen nattrlichen Lage gegen-
Uber Gdingen wie der jahrhundertelangen Tradition seiner Reede-
reien und Kaufmannschaft diese neue Konkurrenz nicht beftrchten,
wenn es sich um einen ehrlichen Wettbewerb handeln wiirde. Doch
bedeutet sie vor allem wegen der ungleichen Behandlung der bei-
den Héfen seitens der polnischen Regierung eine drohende Gefahr
far Danzig.

Noch bis Ende des Jahres 1928 waren die Frachten fur den
entfernteren Hafen Gdingen auf Grund der gebrochenen Tarife
niedriger als fur Danzig. Die Hafengebuhren in Gdingen werden auf
Grund des Gesetzes vom 25. Juli 1924 (ergénzt durch die Verord-
nung des Handelsministeriums vom 27. 3. 1925) sehr niedrig ge-
halten. Im Vergleich zu den ubrigen Ostseehdfen betragen sie
kaum ein Funftel oder die Hélfte. Im Verhéltnis zu Danzig, wo die
polnischen Mitgliederl) des Hafenausschusses auf strikte Rentabili-
tat des Hafenbetriebes dringen und so den Ausgleich zu verhindern
suchen, belaufen sie sich nach Danziger Berechnung auf ein Viertel.

Zur Erléauterung soll folgende Tabelle, die dem Heft 1 der ,,Ost-
landschriften* entnommen und nach amtlichen polnischen Pro-
spekten zusammengestellt ist, dienen.

15) Bohdan, E.. Morska polityka gospodarcza Polski. Warschau
1928. S. 129—144.

16) Interessant ist, zu wissen, daf Dr. Hilchen zum Hafenrat Qdingens
gehorte und zugleich als Vertreter Polens auch Mitglied des Danziger
Hafenausschusses war.  Inzwischen ist Dr. Hilchen zum Direktor des
mmMeeres Departements” im Handelsministerium ernannt worden.



Odingen  Danzi

Hafengebihren Zloty Dzg. Gld. == Zloty
Schiffe in Ballast oder bis 10% 0,02 0,6 0,11
dartber 0,04 0,06—0,14 0,11—0,24
Abgabe flir Guter grundsatzl. f. t 0,72 0,75 1,28
Massengiter 0,40 0.48 0,82
Kohle, Erze 0,20 0,20 0,34

Auller den niedrigen Hafengebihren, wie auch den be-
deutend niedrigeren Arbeiterléhnen wird das Interesse der
Exporteure und sonstiger Interessenten auf Gdingen gelenkt durch
die vorteilhafte Bereitstellung von Hafen- und Industriegeldnde. Auf
viele Jahre hinaus werden den Neugrindungen in Gdingen Steuer-
freiheit bzw. Steuererleichterungen gewéhrt. Die Folge davon ist,
dal? hier grolRe Handels- und Industrieanlagen entstehen, die den
Guterverkehr nur zu leicht zum Nachteil Danzigs zu beeinflussen
vermdgen. Schon heute besteht stdndiger Schiffsverkehr sowohl
mit européischen als auch transozeanischen Lé&ndernll). Das ge-
fahrlichste Mittel, dem Danziger Hafen seine Hauptnahrung zu
entziehen, ist der Bau der Danziger Umgehungsbahn, der soge-
nannten Kohlenmagistrale, die eine direkte Verbindung zwischen
Gdingen und dem oberschlesischen Kohlenrevier herstellen soll
und den Weg zur See gegenuber dem bisherigen um 70 km ver-
kirzt.

Es bedarf keiner Frage, dall unter diesen Vorziugen der Hafen
von Gdingen nach und nach den grofiten Teil, wenn nicht die ge-
samte Kohlenausfuhr Polens an sich reillen wird, zumal die grof3en
polnischen Kohlenkonzerne schon heute vertraglich verpflichtet sind,
monatlich bedeutende Kohlenmengen Uber Gdingen auszufiihren
(u. a. ,,Robur* : 200000 t).

Parallel dazu wird naturlich auch die Einfuhr von schwedischen
Erzen, die im Jahre 1927 fast die Halfte der Danziger Gesamteinfuhr
betrug, ihren Weg Uber Gdingen nehmen, wo die Schiffe die heute
zu 50% nach Schweden ausgefihrten polnischen Kohlen als Riick-
ladung finden werden. Es bleibt noch zu erwéhnen, daf} auch die
Holzausfuhr Gber Danzig, die im Jahre 1927 mit 1740 365 t die
zweite Stelle in der Danziger Ausfuhr einnahm, gefahrdet erscheint,
da sich von der gesamten Forstflache Polens ein Drittel in H&nden
des Staates befindet, der daher die Mdoglichkeit besitzt, ihren Aus-
fuhrweg vorzuschreiben.

17) Vgl. Johannsen, Th.: Gdiingen (Ostlandschriften) S. 48 ff.
Danzig 1928.
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Obwohl der Hafen in Gdingen in seiner Gesamtanlage noch
nicht vollstandig hergestellt ist, muf? dort schon ein Uberraschend
reger Verkehr festgestellt werden. Schon 1927 nahm der Hafen
unter den wichtigsten Ostseehdfen einen recht bedeutenden Platz
ein. Der Warenverkehr von Gdingen hatte 1927 den von Kiel,
Memel, Reval und Riga bereits dem Ladegewicht nach Uberholt.

In welchem schnellen Tempo die Entwicklung Gdingens und
somit die Gefahr fur Danzig wéchst, geht aus folgender Zusammen-
stellung hervor:

Der Schiffsverkehr Gdingens nach Schiffszahl, Tonnage und Ladung
in den Jahren 1924—1930.

Jahr Schiffszahl Ntrgt. Ladung in t
Hafeneingang:
1924 27 14 352 631
1925 85 74 707 1 586
1926 298 204 757 179
1927 530 422 939 6 702
1928 1108 985 004 190 133
1929 1541 1 445 288 324 298
1930 2238 2 031 366 504 117
Hafenausgang:
1924 27 14 352 9 086
1925 72 71 419 50 142
1926 303 208 194 413 826
1927 519 416 322 889 439
1928 1101 973 646 1 767 215
1929 1 552 1 457 685 2 497 893
1930 2219 2014 574 3 121 631

Von Jahr zu Jahr verdoppeln sich fast die Zahlen, bis der Ge-
samtgiiterverkehr wohl schon in Kirze die angekiindigte Hohe von
10 Millionen Tonnen erreicht haben wird. Wenn der gesamte in
Danzig und Gdingen erfolgte Guterumschlag gleich 100 gesetzt wird,
ergibt sich folgende Verteilung des Umschlages:
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1924 1925 1926 1927 1928 1929 1930

Im gleichen Schritt steigert sich auch der Passagierverkehr, wie
es die nachfolgende Uebersicht zeigt.

Ueber Qdingen seewadrts befoérderte Passagiere 1924—1928:

Jahr im Eingang im Ausgang
1924 949 6 618
1925 1 065 10 632
1926 764 6 385
1927 1514 7990
1928 3062 20 066

Der Zweck der wirtschaftlichen Verbindung Danzigs mit Polen
war der, Polen einen Zugang zur See und einen ungehinderten
Guterumschlag im Danziger Hafen zu gewdhren. Polen hat nicht nur
ein Recht, sondern nach der Entscheidung des VolI-
kerbundskommissars vom 15. August 1921 auch
die Pflicht ibernommen, den Danziger Hafen voll
auszunutzen. Trotz dieser feierlichen Verpflichtung, den Dan-
ziger Hafen bis zur Grenze seiner Leistungsféhigkeit auszunutzen
und nicht den Verkehr von ihm abzulenken, werden sowohl die
polnische Regierung, als auch die polnische Volkswirtschaft auch
in Zukunft ihrem ,nationalen” Hafen ein besonderes Interesse wid-
men. Die Versicherungen verschiedener polnischer amtlicher Stel-
len, der Hafen in Gdingen sei nicht als Konkurrenz Danzigs ge-
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dacht, entwerten von Jahr zu Jahrl3). Wahrend Danzigs Ausfuhr
im Jahre 1930 auf 7 122 461 t, also um nur 5,3% gestiegen ist, er-
hoht sich die Ausfuhr Gdingens im gleichen Jahre um 24,9%. Die
Einfuhr Danzigs ist im Jahre 1930 gegeniber dem Vorjahre be-
angstigend gefallen. Von 1792950 t im Jahre 1929 ist sie weit
unter den Vorkriegsstand auf 1090 632 t, also um 39,2% gesunken,
wéhrend der Gdinger Import einen Zuwachs von 58,5% zu ver-
zeichnen hat.

I1l. Danzigs Guterverkehr
in der Vor- nnd Nachkriegszeit.

1. Einfuhrhandel.

a) Seewadrtige Einfuhr.
(Kartogramme 1—4).

Im Zusammenhang mit den politischen Umgestaltungen hat sich
auch die Struktur des Danziger Hafens nach dem Kriege gegenuber
der Vorkriegszeit wesentlich geéndert, ob zum Wohle oder Nachteil
des Danziger Handels, das sollen die folgenden Untersuchungen
ergeben.

Es ware falsch, wie es die polnische Presse fast ausschlieflich
tut, um fur Danzig seit Bestehen des Freistaates eine Blitezeit zu
konstruieren, diesen Untersuchungen die Wandlungen des Danziger
Schiffsverkehrs zugrunde zu legen. Sowohl die Schiffszahl als auch
vor allem die Schiffstonnage der Danziger Schiffsbewegung haben
in der Nachkriegszeit eine tduschende Erhdhung erfahren, die, mit
dem Jahre 1912 verglichen, kein entsprechendes Verhdltnis zu der
Ladung aufweisen.

Schiffsbewegung im Hafen von Danzig.

Jahr Ankunft Import _ Auslauf Export
Schiffe Tonnage NRT Ladung f %  Schiffe Tonnage NRT Ladung t %

1912 2992 970653 1141455 100 2974 993152 1311757 100
1922 2712 1423129 466287 40 2697 1428820 504411 44
1923 2930 1722927 654929 57 2856 1689255 1062864 83
1924 3312 1635010 738072 64 3330 1648023 1636485 124
1925 3986 1869979 690779 60 3598 1864182 2031969 155
1926 5967 3432480 640695 55 5903 3395840 5659604 431
1927 6950 3899854 1517194 132 6942 3932577 6380419 486

18) Albert, E.: Wachsende Konkurrenz Gdingens gegen Danzig.
Material zum Problem Danzig. Herausgegeben von Dr. Ih. Rudolph.
Danzig 1930.
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Obwohl die Ladung mancher Nachkriegsjahre auf rund die
Halfte der im Jahre 1912 gefallen ist, verdoppelt sich die Schiffs-
tonnage. Diese vom Jahre 1912 abweichenden Aenderungen des
Schiffsverkehrs sind zum Teil auf die groRer gewordenen Schiffs-
dimensionen wie ganz besonders auf den gewaltigen GroRenunter-
schied der Ein- und Ausfuhr zurtickzufuhren, der hauptséchlich im
Eingang viele Schiffe zum Leerlauf fuhrt und so keine Vorteile,
sondern vielmehr eine schédigende Frachtverteuerung mit sich
bringt.

Da die Warenmenge wie vor allem die Art ihrer Zusammen-
setzung und nicht der Schiffsverkehr dem Hafen entsprechende
Bedeutung und der interessierten Kaufmannschaft den erhofften
Nutzen bringen, wollen wir unsere Betrachtungen nach dieser
Seite lenken. Dabei sollen die 12 beigelegten kartographischen
Darstellungen, aus denen die gesamte zur Aus- und Einfuhr ge-
brachte Gutermenge der Jahre 1912 und 1927 wie die hauptsach-
lichsten Warenarten und ihre Bewegung ersehen werden kdnnen,
den Ausgangspunkt der Untersuchungen bilden.

Die ersten 4 Karten bringen die seewartige Gutereinfuhr der
beiden Jahre zur Darstellung. Aus der Verteilung der Diagramme
auf die verschiedenen Lander erkennen wir, da Danzig haupt-
sachlich mit europdischen Staaten Handel treibt und zwar vornehm-
lich mit den Nord- und Ostseelandern. Im Jahre 1912 war es fast
ausschlielich der Fall bis auf die Einfuhr von Petroleum aus den
Vereinigten Staaten und die von Salpeter aus Chile. Diese Waren
nahmen vom Produktionsland aus direkt ihren Weg nach Danzig,
waéhrend alle Ubrigen transozeanischen Waren meist Uber Hamburg
nach Danzig umgeschlagen wurden. Nach dem Kriege verschob
sich das Bild, wohl zum Vorteile Danzigs. Durch Errichtung von
Yebersee-Linien trat es selbst in Fihlung mit diesen Landern, was
sich bei der Einfuhr aus Deutschland nach dem Kriege auch
bemerkbar macht.

Aus dem Vergleich der Kartogramme der beiden Jahre kdnnen
wir eine Zunahme der Einfuhr folgern. Sie betrug im Jahre 1912
1141 455 t. Wahrend sie in der Nachkriegszeit bis einschl. 1926
durchschnittlich 50% von der im Jahre 1912 ausmachte, was die
Danziger Kaufmannschaft unangenehm verspurte, tGberstieg sie diese
im Jahre 1927 um 32%. Aber auch dadurch erfahrt die Not der
Danziger Geschéaftswelt keine Linderung, da die Mehreinfuhr, bei
der es sich nur um Transitverkehr handelt, hauptséchlich auf Erz

*) Vergleiche Kartogramm Nr. 13.
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und Schrott entfallt, deren Ankauf in den Handen polnischer Firmen
liegt, wie: ,,Zelazohurt”, Kattowitz und ,,Centrala Zakupu Ziomu
Polskich Hut Zelaznichil, Warschau. Wurden schon vor dem
Kriege bedeutende Mengen von hauptsichlich schwedischen Erzen
tber Danzig nach Oberschlesien geleitet, so wird jetzt ihre Einfuhr
seitens der polnischen Regierung durch Gewahrung von Sonder-
tarifen geférdert, um Ruckladung fir die Kohlenschiffe wie Kohlen-
zlige zu erzielen. Nur so war es mdglich, neben Ostoberschlesien
auch teilweise Westoberschlesien und vor allem die Tschecho-
slowakei als Absatzgebiete fiir diese Guter zu gewinnen.

Wie es bei der noch zu behandelnden Ausfuhr besonders kraf}
zum Ausdruck kommt, sind neben den Mengenunterschieden des
gesamten Giuterumschlags wesentliche Aenderungen in der Struktur
des Warenumschlags eingetreten.

Kohlen, die im Jahre 1912 wenigstens ihrem Umfange nach der
bedeutendste Seeimportartikel waren, sind in den letzten Nach-
kriegsjahren génzlich aus der Einfuhr verschwunden. Sie stammten
zum weitaus grofiten Teil aus Grof3britannien. Daneben kam noch
die Einfuhr westféalischer Kohlen in Betracht, die Uber deutsche aber
auch hollandische und belgische Héafen bezogen wurden. Heute
verfugt Polen selbst Gber eine bedeutende Kohlenausfuhr.

In der Einfuhr génzlich weggeblieben ist auch das Petroleum.
Danzig war vor dem Kriege ein bedeutender Stapelplatz fiir Petro-
leum. Der groRere Teil wurde aus Amerika und zwar, wie schon
erwghnt, direkt, aber auch Uber deutsche Héafen eingefiihrt. Den
kleineren Teil lieferte RuBRland. Das amerikanische Petroleum wurde
ausschlielllich in der Stadt und den preullischen Provinzen ver-
trieben, wéhrend das russische zum groten Teil nach Warschau
ging, von wo aus es auf Kongreflipolen verteilt wurde. Durch die
Uebernahme Galiziens fiel Polen auch die dortige Erd6lproduktion
zu, aus der es nicht nur den Eigenbedarf decken, sondern auch
gewisse Mengen ausfilhren kann.

Eine Zunahme in der seewartigen Einfuhr des Jahres 1927 ist
bei den Dungemitteln festzustellen. Im Jahre 1912 wurden 216 474 t
Diingemitteln eingefuhrt. Irn Jahre 1927 erhohte sich die Einfuhr auf
297 294 t, wahrend die noch im Jahre davor mit 124 189 t weit unter
der der Vorkriegszeit lag. Die Zunahme begriindet Peiserl) wie
folgt: ,,Das Anwachsen der Dlngemittel-Einfuhr im Jahre 1927 er-
klért sich nicht allein durch den Uebergang Polens zu einer star-

10) Peiser, K.: Strukturwaiidlungen des Danziger AuRenhandels. Dan-
ziger Schriften fur P'olitik und Wirtschaft, Heft 1. S. 35. Danzig 1929.
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keren Forderung der Landwirtschaft, sondern auch durch eine
starkere Aufnahmeféahigkeit des polnischen Marktes, nachdem die
Vorbedingungen fiir eine Stabilisierung des Zloty-Kurses geschaf-
fen worden waren*. Zu den Produktionslandern, die schon vor
dem Kriege an der Dungemitteleinflihrung beteiligt waren, trat
Afrika mit 133397 t neu hinzu.

Wesentlich gestiegen ist die Einfuhr von Heringen und zwar
von 46478 t im Jahre 1912 auf 91 115 t im Jahre 1927. Der ver-
haltnismaRig groRe Import dieses billigen Nahrungsmittels 143t auf
die schlechte Wirtschaftslage der polnischen Bevolkerung wie aber
auch auf ihre niedrige Kulturstufe schliefen. Ist die Einfuhr aus
GroRbritannien, vorwiegend Schottland, im Jahre 1927 auf 79 097 t
gestiegen, so hat Norwegen mit 8576 t die Stelle Hollands
tbernommen.

Neu unter den Einfuhrgutern der Nachkriegszeit tritt Getreide
auf. Wahrend es vor dem Kriege nur exportiert wurde, machten die
Wirtschaftsverhéltnisse Polens nach dem Kriege einen Getreide-
import notwendig. Die Einfuhrmenge richtet sich in den einzelnen
Jahren nach dem jeweiligen Ausfall des Ernteertrages Polens. Es
wurden auf dem Seewege eingefihrt:

InTonnen:
Weizen Roggen
1924 2705 324
1925 21 859 17 985
1926 2733 768
1927 108 889 32 693
1928 107 653 35019

Unter den Ausfuhrléndern stehen Australien, Ruf3land, Deutsch-
land und Amerika an erster Stelle.

Weitere Verschiebungen des Warenumschlags kénnen aus den
Kartogrammen wie aber auch aus der am SchluR beigelegten
statistischen Aufstellung ersehen werden.

b) Danzigs binnenlandische Ausfuhr.
(Kartogramme 5—38)

Die Weiterbeforderung der seewarts nach Danzig gebrachten
Guter nach dem Hinterland erfolgt auf dem Land- und Wasserwege.
Nicht alle seewadrts eingefiihrten Waren setzen die Fahrt nach dem
Binnenlande fort, da ein wesentlicher Teil von ihnen in der Stadt
selbst verbraucht wird. Der Selbstverbrauch Danzigs 4Rt sich
auch nicht aus der etwaigen Differenz von Seeimport und binnen-
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landischem Export errechnen, da sich unter den nach dem Hinter-
lande ausgefihrten Waren auch solche befinden, die ihren Ursprung
in Danzig haben.

Wie schon oben erwahnt wurde, ist die Guterbeférderung auf
Danzigs BinnenwasserstraBen nach dem Kriege gegeniber der Vor-
kriegszeit wesentlich gefallen. Mit dem Ausbau des Eisenbahnnetzes
und der Vernachldssigung der Weichselregulierung durch RuBland
und jetzt durch Polen verloren diese Verkehrsstralen immer mehr
an Bedeutung.

Guterbewegung im Danziger Hinterland.

In Tonnen
Nach Danzig Aus Danzig
Jahr  FléBholz Schiffsgut Eisenbahn FI6Rholz Schiffsgut Eisenbahn
1912 214367 302246 1798 360 — 308038 1217 045
1927 27952 154747 7260 905 2565 169410 1838408

In der Hauptsache kommen fiir den Wasserweg nur weniger
wertvolle Massengiter in Frage. Die Empfangsléander des Wasser-
verkehrs sind vorwiegend preuBische oder ehemals preulische
Gebiete.

Der Lowenanteil der Guterverteilung auf das Hinterland
entfallt, wie es die vorstehende Tabelle wie aber auch die Karten 6
und 8 zeigen, auf die Eisenbahnen. Fur das Jahr 1927 ist die Auf-
teilung in Polen nach Eisenbahndirektionsbezirken vorgenommen.
Zu deutlich lehren die Karten, dall auch hier wie bei dem Wasser-
verkehr die Waren ihren Weg hauptséchlich nach den preuRischen
Provinzen und zum Teil nach Westpolen nehmen, wéhrend der
weite Osten Polens fast gar nicht an der Einfuhr beteiligt ist. Ein
Zeichen, daB es sich hier um dinn bevdlkerte oder auch industrie-
und kulturarme Gebiete handelt. Neben heutigen deutschen Grenz-
gebieten erfolgt auBer nach dem Danzig-polnischen Wirtschafts-
gebiet nur noch eine Guterzufuhr nach der Tschechoslowakei, die
sich fast ausschliellich auf die schon erwéhnte Erzeinfuhr be-
schrankt. Im allgemeinen fallt das tatséchliche Hinterland der see-
wartigen Einfuhr im Jahre 1927 mit dem des Jahres 1912 zusammen.

2. Ausfuhrhandel.
a) Seewadrtige Ausfuhr.
(Kartogramme 4, 9 und 10.)
Am deutlichsten spiegeln sich die politischen und wirtschaft-
lichen Verénderungen im Danziger Hinterland in der Guterausfuhr
wieder. Rein mengenmaRig hat sie sich in den letzten Jahren weit
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von der des Jahres 1912 entfernt, wahrend sie ihrem Werte nach
nicht an die der Vorkriegszeit heranreicht.

Die Entwicklung der Guterausfuhr geht aus der Zusammen-
stellung S. 15 hervor. Bis zum Jahre 1923 einschlieflich wurde der
Export der Vorkriegszeit auch zahlenmaBig nicht erreicht. Es
setzte dann die Ausfuhr von Kohlen ein, die in den folgenden Jahren
den Export im Verhdltnis zum Import anormal in die Hohe trieb.
War die exportierte Kohlenmenge in den Jahren 1923 und 1924 noch
unbedeutend, so nahm sie im Jahre 1925 einen gréfReren Umfang
an. Bis zur Mitte dieses Jahres war Deutschland verpflichtet,
monatlich 500 000 t der Kohlenférderung Ostoberschlesiens zu Uber-
nehmen. Nach Ablauf dieser Frist setzte der deutsch-polnische Zoll-
krieg ein, und Polen sah sich gezwungen, neue Absatzgebiete fir
diesen Kohlentiberschu3 zu suchen. Hier kam ihm im Jahre 1926
der englische Kohlenbergarbeiterstreik entgegen. Polen machte
sich diese Gelegenheit zunutze, und die polnische Kohle falte vor
allem auf dem nordeuropdischen Markt festen FuB. Schweden
deckt die Halfte seines Kohlenbedarfs mit polnischen Kohlen. Aber
auch in West- und Sideuropa, ja sogar in anderen Erdteilen fand
die polnische Kohle Absatzgebiete.

Wenn die Ausfuhr polnischer Kohlen nach Beendigung des
englischen Streiks nicht zuriickgegangen, sondern sich weiter-
entwickelt hat, so ist es lediglich auf die Tarifpolitik Polens zuriick-
zufiihren. Der Riesenumschlag an Kohlen, der im Jahre 1927
4104999 t betrégt, &ndert nichts an der verschlechterten Wirt-
schaftslage des Danziger Kaufmanns, da er bis auf geringe Mengen
der Dombrowaer Kohle an dem Kohlenexport unbeteiligt ist. Der
Anteil des Danziger Handels an der Kohlenausfuhr betrdgt noch
nicht 4%. Im Jahre 1930 betrug der Anteil nicht einmal 1%. Der
tbrige Kohlenexport wird durch polnische Verkaufsorganisationen
wie ,,Robur®, ,,ProgreR”, ,,Fulmen” getétigt.

Von den drei bedeutendsten Ausfuhrartikeln der Vorkriegszeit,
die formlich das Ruckgrat der Danziger Ausfuhr bildeten, Holz.
Getreide, Zucker, hat der erste nicht nur seine frihere Bedeutung
bewahrt, sondern auch stark vergrollert. Gegenlber der Ausfuhr
im Jahre 1912 mit 303 418 t erreichte der seewartige Holzexport
im Jahre 1927 eine Hohe von 1740365 t. Dieses Jahr kann als
Rekordjahr im Danziger Holzhandel angesehen werden, da die Holz-
ausfuhr des folgenden Jahres schon auf 914 191 t gesunken ist. An
der Holzausfuhr sind vornehmlich die westeuropdischen Lé&nder
interessiert, von denen Grof3britannien mit 1 091 060 t die erste Stelle
einnimmt. Das EmporbJiihen der polnischen Sagewerkindustrie
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bewirkte eine vollstandige Aenderung in der Struktur des Danzi-
ger Holzexportes.

Bis 1914 bestand das Holzquantuin aus 80 % Wasserholz, d. h.
aus beschlagenen kiefernen Balken, 'limberends, Mauerlatten,
Sleeper und Schwellen, eichenen Plancons, Rundhélzern und
eichenen Schwellen und nur 20 % Sé&geware. Die Steigerung des
bearbeiteten Holzes nach dem Kriege, das an Stelle des Wasser-
weges auf der Eisenbahn herangebracht wird, erforderte neue Ein-
lagerungs- und Verlademdglichkeiten im Danziger Hafen. Es wurde
eine Landlagerflache bereitgestellt von 1 600 000 gm, mit einer Kai-
und Bruckenldnge von ca. 6 000 Ifdm und einer taglichen Lademog-
lichkeit fur 60 bis 70 Schiffe.

Sehr zuriickgegangen ist die Ausfuhr der fir den Danziger
GrolRhandel wertvollsten Guter von Getreide und Zucker. Danzig
ist nach dem Kriege sogar, wie oben bereits ausgefihrt worden
ist, fir Getreide Importhafen geworden. Es wurden im Jahre 1927
an Getreide- und Mduhlenprodukten 156 000 t importiert und nur
56 000 t exportiert. Wenn man bertcksichtigt, dal im Jahre 1912
rund 410 000 t an Getreide ausgefuhrt wurden, so ergibt sich ein
aullerordentlicher Rickgang des Exports. Von der Ausfuhr im
Jahre 1927 stellt die Gerste mit 44 765 t das Hauptkontingent dar.

Aehnliches Schicksal trifft auch den Danziger Zuckerhandel,
dessen seewaértige Ausfuhr von 430838 t im Jahre 1912 auf 138 153 t
im Jahre 1927 gesunken ist. Im Zuckerexport stand Danzig in der
Vorkriegszeit gleich hinter Hamburgl). Die Grinde fir den Ruck-
gang dieser beiden hochwertigen Guter sollen weiter unten erortert
werden.

In der Zuckerausfuhr ist der englische Anteil, der vor dem
Kriege an der Spitze stand, wie auch der von Deutschland und
Frankreich zugunsten Schwedens und Hollands zuriickgegangen,
wahrend die baltischen Lé&nder ihre Bedeutung fur den Danziger
Zuckerexport behalten haben. Von den aullereuropdischen Lé&n-
dern ist vornehmlich Asien an dem Zuckerexport beteiligt. Die
Getreideausfuhr der Nachkriegszeit erstreckt sich wesentlich auf
Holland und Belgien, wahrend vor dem Kriege fast alle européi-
schen Staaten beliefert wurden.

Die aus Galizien herriihrenden Naphtaprodukte, die erst in den
letzten Jahren Uber Danzig zur Ausfuhr gelangen, richten ihren Weg
vorwiegend nach Schweden, Holland, Frankreich und Finnland.
Doch geht die Ausfuhr der unginstigen Produktionsverhéltnisse20

20) Kaettel, C.: Der Danziger Zuckerhandel. Diss. Ko&nigsberg 1921.
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wegen (im Jahre 1927 = 65% der Produktion von 1913) zurick.
Im Jahre 1927 wurden rund 40 000 t Naphtaprodukte exportiert, im
darauffolgenden Jahre nur noch 22000 t.

SchlieBlich ist noch der Export von Baustoffen mit 124 000 t im
Jahre 1927 zu erwéhnen, unter denen Zement fuhrend ist. lhre
Ausfuhr erfolgt hauptséchlich nach Sidamerika.

b) Binnen landische Zufuhr.
(Kartogramme 5, 7, 11, 12.)

Der Anteil der Wasserstral3en ist bei der Qtiterzufuhr gréRer als
bei der Abfuhr. Das Mehr wird durch die Holzfl6Rerei aufgebracht,
die vor dem Kriege, bedingt durch die Art des Holzes, weit um-
fangreicher war, als es jetzt der Fall ist, wo fast die gesamte Holz-
zufuhr nach Danzig auf der Eisenbahn erfolgt. In welchem Ver-
héltnis der FloBverkehr zum Schiffsverkehr steht, ist aus der Auf-
stellung Seite 19 zu ersehen. Kommt das FI6Rholz, in sogenannten
Traften zusammengebunden, auch aus den entlegensten Gegenden
des Danziger Hinterlandes, so stammt das Schiffsgut, bestehend
vornehmlich aus Getreide und Zucker, fast ausschlieflich aus
preuf3ischen Provinzen.

Das Schwergewicht der Warenzufuhr liegt heute vollstandig
auf der Vermittlung durch die Eisenbahn, wéahrend die Wasser-
straflen vor dem Kriege mit einem Drittel an der Zufuhr beteiligt
waren. Wenn die Ziffern des Eisenbahnverkehrs in der Nachkriegs-
zeit méchtig in die Hohe geschraubt worden sind2l), so liegt es an
der Abkehr des Holzes vom Wasserwege wie aber auch an der
Zunahme des Holzexportes, der sich dank der Sondertarife in
Polen auch das Wilnaer Gebiet zu eigen machte. Diese Eroberung
der neuen Waldgebiete ging auf Kosten der Héfen Kdnigsberg und
Memel. So wird die Holzausfuhr vom ganzen Danzig-polnischen
Wirtschaftsgebiet gespeist. Polens Waldareal von rund 9 Millio-
nen ha verteilt sich wie folgt:

Zentralpolen (Kongre3polen) 2 370 000 ha
Kleinpolen (Galizien) 2000 000 ,,
Grof3polen (Posen-Pommerellen) 880 000 ,,
Ostoberschlesien mit Teschen 285000 ,
Ostpolen (Wilnaer Gebiet) 3500 000 ,,

Vierfunftel der polnischen Holzausfuhr stammt aus Ostgalizien,
Ostzentralpolen und Ostpolen.

21 s. Tabelle S. 19.
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Ausschlaggebend fir den gewaltigen Aufstieg des Eisenbahn-
verkehrs nach dem Kriege ist der Transport der Kohle, deren
Férderungszentren nur durch Eisenbahnen verbunden sind. In Polens
Kohlenproduktion teilen sich Oberschlesien mit 78,5%, das Dom-
browaer Revier mit 16,7% und das Krakauer Revier mit 4,8%. Fir
die Ausfuhr kommen nur die beiden ersten Reviere in Betracht,
wahrend das letzte dem Binnenmarkt dienstbar gemacht ist. Die
im Jahre 1912 nach Danzig zugefuihrten oberschlesischen Kohlen
waren weniger fur die seewadrtige Ausfuhr, als vielmehr fur den
Selbstverbrauch bestimmt.

Bei der binnenléndischen Zufuhr Danzigs ist das tatsdchliche
Hinterland gegeniiber der Vorkriegszeit wesentlich Kkleiner ge-
worden. Daran andert auch das Hinzukommen der Wilnaer Wald-
gebiete nichts. Es ist nach dem Kriege der russische Handel voll-
stdndig ausgeblieben. Gerade den Anteil aus heute russischen
Gebieten vermifit der Danziger Kaufmann, da es sich hier um vor-
wiegend wertvolle Giiter wie Getreide und Zucker handelte. Ruf3-
land lieferte im Jahre 1912 nach Danzig 208 000 t Getreide und
128 000 t Zucker. Gerade in letzter Zeit bemuht sich Danzig um die
Zurickgewinnung dieser alten Produktionsgebiete. Wenn dies bis
heute nicht gelungen ist, so scheiterte es hauptséchlich an der Wi-
derspenstigkeit Polens, fir Ruflland Transittarife nach Danzig zu
Yewdhren So erklart sich der Rickgang der Getreide- und
Zuckerausfuhr, von Gutern, die nur noch aus den preuRischen Pro-
vinzen als bedeutender UeberschuB ausgefiihrt wurden. In Kon-
grelRpolen, das schon vor dem Kriege fiir die Warenausfuhr eine
nur unbedeutende Rolle spielte, ist in der Nachkriegszeit auf Grund
der Lahmlegung vieler altmodischer Zuckerfabriken der Zucker-
ribenbau erheblich zuriickgegangen. Auf Posen und Pommerel-
len entfallen nahezu % des gesamten Rubenanbaus Polens mit
mehr als 60% der polnischen Zuckerproduktion. Konnten vor dem
Kriege diese Danzig benachbarten Gebiete groliere Mengen zur
Ausfuhr bringen, so wandert heute der UeberschuB zum grolRen
Teil an den Inlandsverbrauch. Aus &hnlichen Grinden wie aber
auch der rapiden Bevolkerungszunahme Polens wegen verminderte
sich auch die Getreideausfuhr.

Ausschliefdlich auf der Eisenbahn erfolgt die Zufuhr polnischer
Naphta-Produkte nach Danzig. Es handelt sich um die schon
erwahnten Erzeugnisse der ehemaligen &sterreichisch-galizischen
Raffinerien im sidlichen Teile der Wojewodschaft Lemberg bei
Drohobycz.

*) Neuerdings belebt sich der Handel Danzigs mit Rufland.

23



Auf dem gleichen Wege werden aus den Eisenbahndirektions-
bezirken Krakau und Danzig nicht unerhebliche Mengen von Bau-
stoffen ausgefiihrt, wahrend die oberschlesische Industrie einen Teil
ihrer Metalle und Metallwaren zur Ausfuhr bringt.

Zusammenfassend kann man sagen, dal auch von der Ausfuhr
Uber Danzig der grofte Anteil auf Westpolen und zwar Uber-
wiegend auf die Gebiete entfallt, die nach dem Kriege von Deutsch-
land und Oesterreich-Ungarn an Polen abgetreten wurden. Sie
bilden das wirtschaftliche Ruckgrat des polnischen Staates. Diese
Gebiete allein sind es auch, die eine Vielseitigkeit der Ausfuhr
bewirken, wahrend sich die Ausfuhr KongreRpolens hauptsachlich
auf den Holzexport beschréankt.

IV. Schlussbetrachtung.

Ein mittelalterlicher Schriftsteller sagt von der Stadt Danzig:
»oie ist auf Handlung fundiert und mufl durch Handlung, wo sie
anders in gutem Stande verbleiben soll, erhalten werden®. Seit
altersher wie auch heute bildet der Handel die notwendige Erwerbs-
quelle fur die Danziger Bevolkerung?). Dieser Umstand war es, der
Danzig schon friher die Lebensmdglichkeit eines Eigendaseins gab,
und auch fur die Entente war die Erhaltung des Danziger Handels
die Voraussetzung fiur die Grundung des Freistaates. Daraus
ergeben sich auch die schon im Versailler Friedensvertrag fest-
gelegten wirtschaftlichen Bindungen Danzigs mit Polen. Nach der
Antwortnote der alliierten und assoziierten Mdachte vom 16. Juni
1919 soll die Loslésung Danzigs vom Deutschen Reiche und seine
wirtschaftliche Anlehnung an Polen dazu dienen, fur Danzig
ein starkeres Wirtschaftsfundament zu schaf-
fen. Polen hat sich auch verpflichtet, den Danziger Hafen bis
zur Grenze seiner Aloglichkeit auszunutzen.

Ruckblickend auf die Ausfiihrungen kann nicht geleugnet
werden, dall die Tonnenzahl des Danziger Guterumschlags in den
letzten Nachkriegsjahren einen erfreulichen Aufschwung erfahren
hat. Doch man darf sich von den in die Augen stechenden Ziffern
nicht tduschen lassen, denn ,sie wirden uns ganz etwas anderes
erzéhlen, wenn wir nicht das Gewicht der Gilter, sondern deren
Preise beachten wirden*, sagt der polnische Direktor Uziemblo)

22) Das alteste Danziger Siegel zeigt ein Schiff. Es ist ein Symbol
dafur, daB Danzigs Wohlstand auf der Schiffahrt beruht.

23) Uziemblo, A. In: ,Glos Prawdy*“ (Stimme der Wahrheit) Nr 340,
8. 12. 1928, Seite 6.

24



der See- und FluBliga in einem Auisatz in der ,,Stimme der Wahr-
heit”. Mit gleicher Offenheit, wie man sie nur selten in der polnischen
Presse findet, fihrt derselbe Verfasser weiter aus: ,,Auf der Toten
Weichsel kann man so ungehindert segeln wie nirgends auf der
Welt. Es ist tats&chlich dort tot und ruhig. Dort gibt es
fast nichts von den Stiickgtterladungen, mit denen die Schiffe nach
Bremen oder anderswo kommen. Die Schiffe gehen leer ein — gehen
mit Kohle aus — und das ist alles.” Man muf} abwarten, wie lange
Polen diese Kohlenmenge tber Danzig leiten wird, oder ob es nicht
nach dem volligen Ausbau Gdingens diesen Hafen in den Vorder-
grund stellen wird. Es dréngt sich auch die Frage auf, ob es Polen
auch weiterhin gelingen wird, durch die undkonomischen Frachten
wie unter AufRerachtlassung jeglicher Verdienstspanne England die
Kohlenabsatzgebiete vorzuenthalten.

Es ist aus den Ausfiihrungen auch deutlich hervorgegangen,
dall die Belebung des Danziger Hafenverkehrs unmittelbar nach
Ausbruch des deutsch-polnischen Handelskonfliktes einsetzte. Der
Danziger Kaufmann muR somit befiirchten, dafl ein neuer deutsch-
polnischer Vertrag den polnischen Handel zugunsten der trockenen
Grenze und zum Nachteil Danzigs beeinflussen wird.

Was den Danziger GroRhandel und somit die Existenzféhigkeit
der Freien Stadt todlich trifft, ist die allméhliche véllige Ausschal-
tung des Danziger Kaufmanns durch Entstehung polnischer Export-
und Importsyndikate, wie u. a. durch Getreide-, Bakon- und Eier-
exportsyndikate, die sich staatlicher Unterstitzung zu erfreuen
haben. Diese Tatsache gibt eine Danziger Zeitung wieder, wenn
sie sagt: ,,Danzig ist der sehr schlecht oder gar nicht bezahlte
.Pfortner”, an dem die polnischen Waren vorbeiziehen, ohne daf
er daran verdient. Es ist bald so, als ob Polen nicht mit Danzig,
sor]gern in Danzig und zwar anstelle der Danziger Kaufleute Handel
treibe.”

Die Einengung des Danziger Handels bleibt naturlich nicht ohne
Wirkung auf das Ubrige Danziger Wirtschaftsleben. Eine grofie
Anzahl von Firmen haben liquidiert oder sind in Konkurs gegangen.
Im Jahre 1927 sind in Danzig 38 Konkurse bei den Amtsgerichten
anhangig gemacht worden. Die Zahl der Wechselklagen belief sich
im gleichen Jahr auf 1365. Bedeutende Industrien mufiten infolge
der wirtschaftlichen Aenderungen ihre Betriebe einstellen, so u. a.
die beiden Danziger Zuckerraffinerien, die bei voller Tétigkeit
nicht weniger als 2 000 Arbeiter beschéaftigten. So ist auch das Heer
von 12332 Arbeitslosen im Monatsdurchschnitt des Jahres 1927 in
der Stadt Danzig zu erkléren.
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Dies alles sind die Folgen der unvernunftigen, fur die Dauer
unmoglichen Grenzziehung im deutschen Osten. Nitti, der ehern,
italienische Ministerprasident, sagt in seinem Buch: ,Das friedlose
Europa*: ,,Anstatt Polen einen Hafen zu geben, setzte man zwei
MilRgeburten in die Welt, einen polnischen Korridor und dazu den
Freistaat Danzig.”

Der seewartige Guterverkehr im Danziger Hafen
in den Jahren 1912 und 1927. (In Tonnen).

1912 1927
Glter Einfuhr Ausfuhr Einfuhr Ausfuhr

I.Lebens u. GenulR mittel
129 975 933 130 342997 276 430

Reis 12 129 20 654

Weizen — 41 795 108 889 3418
Roggen — 183 984 32 693 430
Gerste 1422 113958 750 44 765
Hafer — 70 757 4 654 3742
Kaffee 5021 — 4772 19
Kakao 995 — 2 676 12
Tee 8 — 2004 102
Tabak 2422 — 10 699 130
Zucker 1168 430838 2917 138 153
Spirituosen und Biere 5668 1137 2 090 4 861
Weine 3969 357 2836 95
Salz 14 778 5 845 7014
Salzheringe 41 176 — 91 115 2 285
Kleie 12 170 190 1714 3295

Q Tierische Erzeugnisse und

Waren daraus 181 630 1035 287437 19714
Diingemittel 160 309 — 262 083 5048
Tier. Fette und Oele 12 294 — 13 578 180
Haute, Leder und

Lederwaren 8 240 1035 10 194 2 000

Holz u. Holz w aren 23204 350922 14 691 740 365

Baustoffe und keramisch
Erzeugnisse 50 375 29 19 758 124 747
Zement und Kalk 24 002 190 420 123 925
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1912
Giiter Einfuhr Ausfuhr

5. Brennstoffe, Asphait, Pech und
Erzeugnisse daraus
301 916 4758

Kohlen, Koks 176 791
Petroleum 43 348 2693
Oele 11 411 —

6. Chemische Stoffe
und Erzeugnisse 205424 1541

Chile-Salpeter 55 965 —
7.Erze, Metalle und

Aletallwaren 244 903 9020

Erze 161 454 —

Roheisen 18 959 —

Eisen und Stahl 33483 8 446
8.Papier und

Papierwaren 6 768 1 604
9. Spinnstoffe und

Waren daraus 5404 563
10.Uebrige Waren 8 144 9 155

Insgesamt: 1 141 455 1311 757

1927
Einfuhr Ausfuhr

39915 4 156 214
23759 4104999
281 8 466

2 148 32 307

83514 25 473
35210 —

709 636 30 236

235 887
6 401 —
9 142 5559
6 548 1 501
12 320 5720
378 19

1517 194 6380 419
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Der polnische Hafen Gdingen.

28

Stand des Ausbaus von 1929,
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Verzeichnis der Kartogramme.

. Danzigs Seeverkehr mit Europa. Einfuhr 1912.
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1. Kurvendarstellung des Guterumschlags in Danzig und Gdingen.

Hafenplan von Gdingen.
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Zeichenerklarung zu den Kartogrannnen.



Lebenslauf.

Am 18. Juli 1900 wurde ich, Karl Halfar, katholischer Konfession
und preuRlischer Staatsangehorigkeit, als Sohn des Qasthofbesitzers
Karl Halfar und seiner Ehefrau Marianne, geb. Fichna, zu Swoboda,
Kreis Ratibor, geboren. Nach der Entlassung aus dem Heeres-
dienst bestand ich am Lehrerseminar zu Oberglogau im September
1920 die erste und im Jahre 1922 in PleR die zweite Lehrerpriifung.
Vom Jahre 1922—1923 war ich in der Schulabteilung der Regie-
rung in Arnsberg tatig. Anschlielend besuchte ich das Werk-
lehrerseminar in Hildesheim und wurde vom August 1924 an als
Lehrer an der Polizeiberufsschule in Berlin beschaftigt. Am dorti-
gen Provinzialschulkollegium erwarb ich die Ersatzreife -eines
Realgymnasiums. Mein Studium begann ich im W.-S. 1925/26 an
der Universitat in Berlin, wo ich bis zum W.-S. 1927/28 vornehm-
lich Geographie, Deutsch, Englisch und Philosophie studierte. Seit
S.-S. 1928 setzte ich dieses Studium an der Universitat in Greifs-
wald fort.

In Berlin horte ich die Herren: Geh.-Rat Penck, Prof. Rihl,
Prof. Krebs, Prof. Kretschmer, Prof. Baschin, Prof. Kohlschtter
(Geographie); Geh.-Rat Roethe, Prof. Petersen, Prof. Neckel,
Prof. Herrmann (Deutsch); Prof. Brandl, Prof. Dibelius, Prof. Freund
(Englisch); Prof. Dessoir, Prof. Stumpf, Prof. Spranger, Prof. Rupp,
Prof. Hochstetter (Philosophie).

In  Greifswald: Prof. Braun, Dr. Hartnack (Geographie);
Prof. Weigelt, Dr. Frebold (Geologie); Prof. Magon, Prof. Stammler,
Prof. Heller, Dr. Mackensen, Dr. Markwardt (Germanistik); Prof.
Liljegren, Lektor Vockeradt (Englisch); Prof. Jacoby, Prof. Pichler
(Philosophie).
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Eisenbahnen und Wasserwege

Danziger Hinterland.
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