
BOG DA N  D O PIE R A Ł A

POLSKA POLITYKA MORSKA A KRAJE NADDUNAJSKIE  
W LATACH 1919— 1932

I. PRZYCZYNY EK SPA N SJI PORTÓW  POLSKICH W KIERUNKU 
KRAJÓW  NADDUNAJSKICH

P rob lem atyka podjęta w niniejszym  artyku le  nie była dotąd  przed­
m iotem badań  h istoriografii polskiej, stąd  też celem tego a rtyku łu  nie jest 
w yczerpujące om ówienie licznych i złożonych zagadnień, zw iązanych z pol­
ską polityką m orską w  odniesieniu do znacznego obszaru, jak i za jm ują p a ń ­
stw a naddunajsk ie , nie mówiąc już o tym , że tak ie  po trak tow anie tem atu  
w ym agałoby obszernego studium , swoimi rozm iaram i znacznie przekracza­
jącego ram y arty k u łu  w czasopiśmie* naukow ym . A rty k u ł ten  trak tow ać 
więc należy jedynie  jako pierw szą próbę zarysow ania problem atyki, w y ­
m agającej jeszcze w ielu szczegółowych badań opartych  na źródłach k ra jo ­
w ych i zagranicznych.

Jeżeli pod pojęciem  „polityka m orska” rozum ieć będziem y św iadom ą 
działalność państw a w k ie runku  m aksym alnego w ykorzystania dostępu tego 
państw a do m orza dla obrony całości jego interesów , to  stw ierdzić należy, 
iż w pierw szych la tach  po odzyskaniu niepodległości Polska m iędzyw o­
jenna tak iej polityki nie prow adziła. Pom im o przyjęcia przez Sejm  U staw o­
daw czy w e w rześniu  1922 r. u staw y  o budow ie portu  w Gdyni, mimo 
wcześniejszych jeszcze — chociaż w ówczesnej sy tuacji politycznej skaza­
nych z góry  na  niepow odzenie — prób w ciągnięcia portu  gdańskiego w pol­
ski organizm  polityczny, pomimo pow staw ania pierw szych polskich przed­
siębiorstw  zw iązanych z p racą na m orzu i pierw szych prób taryfow ego 
uprzyw ilejow ania portu  gdańskiego przez Polskie K oleje Państw ow e, brak  
było w Polsce kom pleksowego p lanu  w ykorzystania m orza w polityce gospo­
darczej, b rak  było przede w szystkim  konsekw encji w realizacji powziętych 
już postanow ień. Nie w dając się tu ta j w szczegółową analizę tego problem u, 
pragniem y jedynie  powołać się na najbardzie j może dla niego znam ienny 
dokum ent, m ianow icie m em oriał d y rek to ra  handlow ego gdańskiej Rady 
P o rtu  B. N agórskiego, k tó ry  jeszcze jesienią 1924 r. stw ierdzał, że ani 
rząd polski, ani tym  bardziej polskie sfery  gospodarcze nie w iążą gospo­
dark i polskiej z jedynym  większym  portem  polskiego obszaru celnego, m ia­
nowicie z Gdańskiem , że prow adzą naw et okresam i bojkot portu  gdańskiego, 
posługując się w zw iązku z tym  portam i niem ieckim i. N agórski w skazyw ał, 
iż sy tuac ja  ta  pociąga dla Polski pow ażne niebezpieczeństw a gospodarcze
i polityczne. Spośród nich w ym ieniał obniżanie rentow ności polskich kolei
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i podw ażanie rów now agi polskiego bilansu ' płatniczego, a co za tym  idzie
— pogarszanie sy tuacji polskiego skarb u  i w a lu ty  oraz un icestw ianie  przez 
sam ych Polaków  możliwości skoncentrow ania polskiego hand lu  zam or­
skiego w G dańsku a później i G dyni, stw orzenia w łasnej m ary n a rk i handlo­
wej oraz w yelim inow ania obcego pośrednictw a z polskiego hand lu  zam or­
skiego l. Rzecz jasna, gdy nie było jeszcze polskiej polityki m orskiej, k ra je  
naddunajsk ie  nie m ogły stanow ić jej 'obiektu.

U kształtow anie zasad tej polityki p rzypada dopiero na la ta  1925— 1926 
i zw iązane jest z obroną Polski przed niem iecką agresją  gospodarczą, obej­
m ującą nie tylko znane powszechnie posunięcia celne rozpoczynające k ilk u ­
letn ią niem iecko-polską w ojnę celną, ale rów nież szereg posuuięć ta ry fo ­
wych, k tó rych  celem było zapew nienie portom  Rzeszy Niem ieckiej pełnej 
eksploatacji polskiego zaplecza i uniem ożliw ienie rozbudow y przez Polskę 
G dańska, zbudow ania G dyni oraz stw orzenia system u śródlądow ych pow ią­
zań obu portów  polskich z ich zapleczem.

Dążąc do uzyskania form alnych gw arancji, k tó re  zapew niłyby  hegem o­
nię portów  niem ieckich, głów nie ześ Szczecina i K rólew ca, na teren ie  pol­
skiego zaplecza, rząd  Rzeszy zażądał w  czasie rokow ań o zaw arcie n ie- 
niiecko-polskiegó tra k ta tu  handlow ego przy jęcia  przez rząd  polski odpo­
wiednich zobowizań, u ję tych  w  ram y  specjalnej um ow y o tzw. „uregulo­
w aniu konkurencji portów  bałtyck ich” . W propozycji sw ojej, sprecyzow anej 
ostatecznie w  połowie 1925 r., n iem iecka delegacja  do rokow ań handlow ych 
dom agała się, by  rząd  polski zobowiązał się do tego, że na  żadnym  szlaku 
kolejowym  prow adzącym  do portów  polskich nie zastosuje ta ry fy  o staw ­
kach niższych niż staw ki niem ieckie, um ożliw iające dowóz tych tow arów  
z danych miejscowości do niem ieckich portów  bałtyckich, tj. do położonych 
najbliżej w stosunku do większości ówczesnych polskich w ojew ództw  portów  
w  Szczecinie i K ró le w c u 2. Poza tym  Polska m iała  się zobowiązać, że przy 
tw orzeniu  jakichkolw iek  ta ry f  dla przyw ozu i w yw ozu, w zględnie dla tra n ­
zytu, zastosuje w yłącznie zasady, k tó re  nie będą prow adziły  do dyskrym i­
nacji portów  niem ieckich. W projekcie swoim strona  niem iecka by ła  tak  
przew idująca, że żądała, by Polska zobow iązała się do tego, iż nie będzie 
próbow ała obejść przy ję tych  przez siebie zobow iązań przez ogłoszenie ko­
rzystniejszych dla siebie ta ry f, prow adzących do portów  śródlądow ych, 
w k tórych  m ożna by przeładow yw ać przesy łk i na s ta tk i pełnom orskie. Tu 
ostatn ie  zastrzeżenie odnosiło się do portu  w  Tczewie, w stosunku do k tó ­
rego polskie koła gospodarcze i rządow e rozw ażały  wówczas p lany  ro z­
budowy i adap tac ji do przyjm ow ania sta tków  pełnom orskich.

P rzy jęcie tego p lanu  przez rząd polski oznaczałoby nie tylko odstąpienie

1 W ojewódzkie A rchiw um  Państw ow e (WAP) G dańsk, R ada P ortu , n r  424; 
M emoriał B. N agórskiego pt. O k o n ie c z n o śc i  k o n c e n tra c j i  p o l s k ie g o  e k s p o r tu
* im p o r tu  d ro g ą  m o r s k ą  w  G d a ń sk u .

2 WAP G dańsk, Rada P ortu , n r  149, k. 953—955.
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praw ie 4/s te ry to rium  ówczesnego państw a polskiego dla nieograniczonej 
niczym p enetrac ji portów  w Szczecinie i K ró lew cu 3, a co za tym  idzie — 
uniem ożliw iłoby rozwój portów  polskiego obszaru celnego, nie m ówiąc już
0 dalszym  gospodarczym  uzależnieniu Polski od Niemiec. Tego rodzaju  uk ład  
byłby dla Polski nad  w yraz niebezpieczny rów nież i pod w zględem  poli­
tycznym , gdyż dostarczyłby przekonyw ającego argum entu  niem ieckiej po­
lityce rew izjonistycznej, k tó ra  m ogłaby dowodzić, iż w  tej sy tuacji posłu­
gujące się i tak  w przew ażającej m ierze niem ieckim i portam i państw o pol­
skie nie potrzebuje  w cale w łasnego dostępu do m orza oraz w łasnych po r­
tów. Poglądy te w yrażali nie ty lko działacze polityczni, ale rów nież znaczna 
część polskich kół gospodarczych, mimo iż korzystan ie  z bliskich i tanich  
portów  niem ieckich przynosiło pow ażne oszczędności poszczególnym przed­
siębiorstw om  polskim, m ającym  sw oje siedziby na te ren ie  polskiego za­
plecza portów  w Szczecinie i Królew cu. Na szczególną uw agę zasługuje 
zwłaszcza fak t, iż w zdecydow anych słowach w zyw ała rząd  polski do odrzu­
cenia niem ieckich propozycji najw iększa organizacja polskiego wielkiego 
kap ita łu  — C en tra ln y  Zw iązek Polskiego Przem ysłu, G órnictw a, H andlu
1 Finansów , m otyw ując to  m. in. niebezpieczeństw em  u łatw ien ia  Rzeszy — 
poprzez przyjęcie niem ieckich propozycji — jej rew izjonistycznej polityki 
w odniesieniu do G dańska i „k o ry ta rza” 4.

O tym , że tego rodzaju  obaw y nie by ły  bynajm niej bezpodstaw ne św iad­
czy m. in. fak t, iż w łaśnie w tym  sam ym  czasie n iek tóre  angielskie koła 
polityczne m yślały  o oddaniu Niemcom G dańska. N ieprzypadkow o m iano­
wicie w 1925 r. am basador b ry ty jsk i w B erlinie podkreślał w  rozm owach 
z ówczesnym posłem  czechosłowackim  K roftą  — prow adzonych z okazji 
rokow ań o czechosłowacką stre fę  wolnocłową w H am burgu i Szczecinie — 
że bardzo in teresu je  go sposób u regu low ania  w ynikających  z tra k ta tu  w e r­
salskiego up raw nień  Czechosłowacji w H am burgu i Szczecinie, gdyż ew en-

3 Dowodzi tego poniższe zestaw ienie: O d l e g ł o ś c i  n i e k t ó r y c h  m i a s t  
P o l s k i  m i ę d z y w o j e n n e j  o d  G d a ń s k a / G d y n i ,  S z c z e c i n a  i K r ó ­
l e w c a  (w km,  wg  A. R u d z k i e g o ,  Z a g a d n ie n ia  k o l e j o w e j  p o l i t y k i  t a r y f o w e j -  
„Polska G ospodarcza” n r  28/1936).

GdańSk-
G dynia

Szczecin Królev

D ąbrow a Górnicza 587 544
Katowice 580 530
K raków 650 603
Poznań 294 2C8
Białystok 560 283
G rodno 639 330
Lwów 821 736
Wilno 796 487

4 „Przegląd  Gospodarczy n r  23/1925, s. 1413, 1414, art. pt. W s p r a w ie  u r e ­
g u lo w a n ia  k o n k u r e n c j i  p o r tó w  b a ł ty c k ic h .  Por. również art. A. R [ i n g m a n n a )  

pt. K o n k u r e n c ja  p a ń s t w  b a ł ty c k ic h .  „Przem ysł i  H andel”, n r 45/1926, s. 1368—l ' i 'u-
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tualne polskie up raw nien ia  w G dańsku m ogą być uregulow ane w podobny 
sposób, co u łatw i likw idację kw estii „k o ry ta rza” pom orsk iego5.

Jeżeli chodzi o niem ieckie propozycje w spraw ie uregulow ania kon­
kurencji portów  bałtyckich, to rząd polski odnosił się jak  najbardzie j nega­
tyw nie do jakiegokolw iek ograniczenia p raw a w łasnej dyspozycji w sto­
sunku do portów  w  G dańsku i Gdyni. Z nając dobrze to stanow isko, rząd  
Rzeszy postanow ił przyjęcie sw ych propozycji przez Polskę w ym usić siłą. 
Stąd też nie czekając na w ynik  dyskusji nad propozycjam i niem ieckim i, 
naczelna dyrekcją  Retehsbahngesellschaft  ogłosiła w dn. 12 V 1925 r. spe­
cjalną ta ry fę  w yją tkow ą na przewóz tow arów  z polskich stac ji granicznych 
do portów  niem ieckich (tzw. Seeha fendurchfuhrtarif  5 — S D 5), k tó ra  już 
'v swym pierw szym  w ydaniu  w prow adziła zniżki dochodzące do 60% w  sto­
sunku do ta ry f  obow iązujących w obrocie w ew nętrznym  Niemiec, później zaś 
k ilkakro tn ie  by ła  dodatkow o obniżana. Zapoczątkow aną przez Reichsbahn-  
Uesellschaft w ojnę tary fow ą podjęły natychm iast Polskie K oleje Państw ow e, 
W zw iązku z czym trw a ła  ona z n iesłabnącą siłą aż po r. 1939°.

T ary fy  w yjątkow e kolei polskich nie m ogły jednak  stanow ić jedynego 
środka obrony przed niem iecką agresją  gospodarczą w dziedzinie gospodarki 
m orskiej. O brona ta  w ym agała opracow ania i realizacji szerokiego planu 
rozbudow y w łasnej gospodarki m orskiej, przede w szystkim  zaś w ybudo­
w ania w ielkiego portu  w  G dyni i u tw orzen ia  nowoczesnej drogi kolejow ej, 
łączącej polskie w ybrzeże z najbogatszym  okręgiem  przem ysłow ym  Polski, 
tj. z Górnym  Śląskiem . Obie te w ielkie inw estycje  postanow iono w ykonać 
W la tach  1925—1926. W okresie, gdy rząd Rzeszy usiłow ał w drodze um owy 
m iędzypaństw ow ej u trw alić  hegem onię portów  niem ieckich w Polsce, rząd 
Polski podpisał w lu tym  1925 r. um ow ę z francusko-polskim  konsorcjum , 
k tóra  przew idyw ała, że budow a portu  w G dyni o rocznej zdolności p rze­
ładunkow ej 2,5 m in  ton  zostanie przyspieszona o jeden  rok  i będzie za­
kończona w r. 1929. W czasie, gdy koleje niem ieckie rozpoczęły w alkę ta ry ­
fową z kolejam i polskim i, sejm  p rzy ją ł ustaw ę o budow ie lin ii kolejow ej 
Bydgoszcz—G dynia oraz K alety—H erby  Nowe—W ieluń—Podzamcze, zaś rok 
Później — w okresie w ielkiego s tra jk u  górników  angielskich, k tó ry , otw ie­
ra jąc  szereg zam orskich rynków  zbytu  dla polskiego węgla, stęp ił rów no­
cześnie ostrze głównego uderzenia niem ieckiego w polską gospodarkę, m ia­
nowicie in icjującego w ojnę celną zakazu wwozu polskiego w ęgla na Śląsk

5 D e u tsc h e s  Z e n t r a l - A r c h iv  M e rs e b u rg  (dalej skrót. D Z A M ),  Rep. 120.
CX lII, Fach 2, n r  21, B. 3. N otatka służbow a posła Seeligera z A u s w a r t i g e s  A m t
* rozmowy przeprow adzonej przez niego z K ro ftą  w  dn. ,29 X II 1925.

8 W spraw ie w ojny taryfow ej pom iędzy niem ieckim i a polskim i kolejam i 
Patrz następujące artyku ły  B. D o p i e r a ł y  zamieszczone w  czasopiśmie „Szcze­
cin” : Z  d z i e jó w  p o w i ą z a ń  p o r t u  s z c z e c iń sk ie g o  z  P o ls k ą  w  la ta c h  1919—1928 
(nr 9—10/1961); Z d z i e j ó w  p o w ią z a ń  p o r t u  s z c z e c iń s k i e g o  z  P o ls k ą  w  la ta c h  1928— 
1935 (nr 11—12/1961); Z d z i e jó w  p o w ią z a ń  p o r tu  s z c z e c iń sk ie g o  z  P o ls k ą  w  la ta c h  
1934— 1939 (nr 11—12/1962).
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Opolski — rząd  polski postanow ił uczynić z G dyni w przeciągu kilku la t 
w ielk i port o zdolności p rzeładunkow ej 9 m in ton. Równocześnie z tym , 
niezależnie od antypolskiej postaw y S enatu  gdańskiego, potrzeby gospodar­
cze zm usiły  rząd polski do rozpoczęcia w  G dańsku w  1926 r. szeregu in ­
w estycji.

Podjęcie przez Polskę zakrojonych na szeroką skalę inw estycji w dzie­
dzinie gospodarki m orskiej — pom yślanych jako  obrona przed niem iecką 
agresją  gospodarczą — tw orzyło nie tylko podstaw y do całkowitego w y­
parcia  portów  niem ieckich z terenów  polskiego zaplecza, lecz m usiało ró w ­
nocześnie prow adzić do przeniesienia w alki • konkurency jnej portów  n ie­
m ieckich i polskich na te ry to rium  państw  trzecich. O ile bowiem przed
I w ojną św iatow ą G dańsk był lokalnym  drugorzędnym  portem  niemieckim, 
przeładow ującym  rocznie nieco ponad 2 m in  ton, o ty le  w  w yniku  realizacji 
planów  inw estycyjnych  z 1926 r. już za k ilka  la t porty  w  G dańsku i Gdyni 
m iały osiągnąć roczną zdolność przeładunkow ą w wysokości 18 m in ton, 
zaś zdolność przew ozow a sam ej ty lko m agistra li w ęglow ej wynieść- m iała
12 m in  ton. W edług ówczesnej prognozy rozw oju polskiego handlu  zag ra ­
nicznego, w ym iana handlow a Polski z zagranicą — za pośrednictw em  drogi 
m orskiej — m iała w  tym  czasie w zrosnąć do 12 m in  ton. N aw et więc w tym 
w ypadku, gdyby cały obrót zagran iczny  Polski szedł przez porty  polskiego 
obszaru celnego, w ykorzystałyby  one ty lko */» sw ojej zdolności przewozo­
wej. S y tuacja  ta  postaw iłaby pod znakiem  zapy tan ia  rentow ność drogich 
urządzeń przeładunkow ych, s tąd  więc ta k  porty  polskie, jak  i polskie ko­
leje, m usiały  dążyć — k ieru jąc  się choćby tylko w yłącznie m otyw am i go­
spodarczym i —  do w cielenia w  życie zasady, że przez G dańsk i Gdynię 
m usi przechodzić nie tylko m aksym alna część obrotów  polskiego handlu 
zagranicznego, ale rów nież jak  najw iększa ilość przewozów tranzytow ych 
z państw  sąsiadujących z Polską, w ak tualnej zaś sy tuacji geograficznej 
wchodzić w rachubę m ogły przede W szystkim sąsiadujące z Polską od po­
łudnia  i częściowo pozbaw ione w łasnego dostępu do m orza państw a n ad ­
dunajsk ie  ;.

Jak  w ykażem y w dalszym  ciągu niniejszego a rtyku łu , początkowo in i­
c ja tyw a poszerzania pow iązań tranzy tow ych  krajów  naddunajsk ich  z por­
tam i polskiego obszaru  celnego w ychodziła głów nie ze strony  tych portów, 
zwłaszcza zaś D elegacji Polskiej do R ady P ortu  w G dańsku, w niedługim  
już jednak  czasie p roblem atyka ta  znalazła się w cen trum  zainteresow ania 
samego rządu, zwłaszcza zaś ówczesnego m in istra  przem ysłu i handlu  — 
E. K w iatkow skiego. Już w  g rudn iu  1928 r. oświadczył on iż:

7 J. B u t l e r ,  W sprawie przewozów tranzytowych przez porty polskie. 
„Przemysł i Handel” nr 34/1928, s. 1383.
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„porty nasze nadbałtyckie mogą się stać doskonałym  instrum entem  handlu 
naszych południowych sąsiadów  i Polska ich interesom  chce czynić zadość” R.

We w rześniu 1930 r. K w iatkow ski udał się w tow arzystw ie w ybitnych przed­
staw icieli polskiego życia gospodarczego do Prag i, gdzie zabiegał głów nie
0 zw iększenie czeskiego tran zy tu  przez G dańsk i G dynię oraz zain tereso­
wanie Czechosłowacji rozw ojem  powiązań tranzytow ych południow ych jej 
sąsiadów przez oba po rty  p o lsk ie9. W niespełna rok  później podobną podróż 
odbył znany ekspert gospodarczy i by ły  m in ister C. K larn er, k tóry , podob­
nie jak  przed rokiem  K w iatkow ski, był p rzy ję ty  przez prezyden ta  M asa- 
ryka. W edług relacji ówczesnego posła niem ieckiego w Pradze, rozm owy 
Polsko czeskie prow adzone by ły  w duchu antyniem ieckim . „N arodni L isty” 
określały, iż były  one skierow ane „przeciwko niem ieckiej ekspansji gospo­
darczej”. W rozm ow ach tych Polacy obiecywali Czechom szczególne przy­
w ileje przy korzystan iu  z tran zy tu  przez porty  p o lsk ie 10. Pod koniec tego 
samego roku dy rek to r D epartam entu  M orskiego w M inisterstw ie Przem ysłu 
> Handlu, Teodozy Nosowicz, jako  jedno z głów nych zadań polskiej polityki 
morskiej określił rozwój pow iązań tranzytow ych pom iędzy k ra jam i naddu- 
ftajskimi i k ra jam i Bliskiego W schodu a obszaram i położonymi w zasięgu 
oddziaływ ania G dańska i Gdyni. Nosowicz uzasadniał ten program  w yłącz­
nie w zględam i ekonom icznym i, w skazując z jednej strony  na okoliczność,

ze w zględu na b rak  ładunków  kolejow ych na trasie  G dynia—Katow ice, 
każda staw ka tary fow a w tej relacji okaże się korzystna dla polskich kolei
1 że lin ia G dynia—K onstanca względnie Gałacz

„tworzą najkrótsze pow iązanie Europy w  k ierunku  południowo-wschodnim , 
w  związku z czym nie ulega wątpliwości, że ta  droga przy  racjonalnym  roz­
w iązaniu problem ów  techniki kom unikacyjnej i ta ry f zacznie odgrywać z cza­
sem pierw szorzędną rollę” n .

W rok później rząd  polski przedłożył oficjalnie w P radze zapow iedzianą 
ZF*pewne już w czasie w izyt K w iatkow skiego i K la rn e ra  propozycję u tw o- 
r*enia czechosłowackiej s tre fy  w olnocłowej w porcie gdyńskim . Jakkolw iek  
I>0 szczegółowym przestudiow aniu  tego zagadnienia r/:ąd czeski oświadczył,
'z rezygnuje z polskiej p ropozyc ji12, to stanow isko P rag i nie zaham ow ało 
Jednak in icjatyw  Polski w tym  k ierunku, zakończonych w 1933 r. zorgani- 
2°Waniem w porcie gdyńskim  s tre fy  wolnocłow ej, k tó ry  to k rok  obliczony

* „Gazeta Poznańska i Pom orska” z 11 X II 1928, s. 3; streszczenie refera tu  
Kwiatkowskiego. 1

“ Por. w zw iązku z tym  artyku ł wstępny półoficjailnej „Polski G ospodarczej”
38/1930) pt. Polska i Czechosłowacja.
10 DZAM, Rep. 120, CXIII, 19, n r 83, BA 2; poselstwo niem ieckie w Pradze,

° r Koch, 9 VI 1931 do Ausw. Amt.
11 WAP Gdańsk, R ada P ortu , n r  218, k. 39.

. . 12 Deutsches Zentral-Archiv Potsdam (dalej skrót. DZAP), Ausw. Amt, Schiff-  
0h r ts w e s e n  16, n r 68256, Bd 1, K. 45; poselstwo niem ieckie w P radze 21 X 1938
0 Ausw. Amt.
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był przede w szystkim  na poszerzenie obrotów  tranzytow ych krajów  nad- 
dunajsk ich  13.

Spraw a pozyskania dla G dańska i G dyni tran zy tu  z- k rajów  południowo- 
w schodniej Europy, a przez to odciągnięcia tego tran zy tu  od portów  nie­
m ieckich, stanow iła też jedno z głów nych zadań polskich placów ek konsu lar­
nych w  zain teresow anych  k rajach . W ynika to z obszernej „ instrukcji dla 
K onsulatu  R P w  H am burgu odnośnie działalności ekonom icznej” , która 
opracow ana została w g rudn iu  1931 r. In stru k c ja  zaczyna się od s tw ier­
dzenia, że:

„obecny rozwój G dyni i G dańska w ym aga coraz baczniejszych stud iów  i ob­
serw acji Ham burga i Brem y, gdyż w yelim in ow an ie ich pośrednictw a w  handlu  
zagranicznym  Polski, a dalej Rum unii, C zechosłow acji i państw  bałtyckich, 
głów nie w  zakresie drobnicy, zadecyduje o  dalszym  rozw oju G dyni i  Gdańska”.

W zw iązku z tym  in stru k c ja  dom agała się, by konsu la t inform ow ał Mi­
n isterstw o Spraw  Zagranicznych o zm ianach w prow adzonych przez zarząd 
kolei niem ieckich w  ta ry fach  przew ozow ych na szlakach prowadzących 
z państw  E uropy cen tra lnej i w schodniej do głów nych portów  niem ieckich 
„z om ówieniem  w pływ ów  tych zm ian n a  naszą politykę tary fow ą w kierunku 
m orza” , o rozw oju czechosłowackiej s tre fy  w olnocłowej w H am burgu, o za­
in teresow aniu  kupców niem ieckich rynkam i Europy cen tra lnej i wschodniej- 
In stru k c ja  podkreślała  rów nocześnie, iż konsulat w inien

,.-rozwijać propagandę na  rzecz G dyni i Gdańska, jako portów  dających n aj­
dogodniejsze połączenie m orskie z krajam i centralnej i w schodniej Europy” l>-

W ynikający z dążenia do obrony in teresów  Polski nad  m orzem  program  
zabezpieczenia G dańska i Gdyni przed niszczeniem ze s trony  portów  nie­
m ieckich przekształcił się więc z konieczności w program  ak tyw nej obrony 
in teresów  naszych portów  przez podjęcie próby ograniczenia w pływ u portów 
niem ieckich na te ry to rium  państw  naddunajskich. Nie znaczy to jednak 
w cale, :ż obok tych głów nych przyczyn nie działały  na rzecz um ocnienia 
pow iązań kom unikacyjnych Polski z jej bliższym i i dalszym i sąsiadam i od 
południa i południow ego w schodu rów nież i inne m om enty, m ające cha­
ra k te r  gospodarczy i polityczny.

W pierw szym  rzędzie należały  do nich próby znalezienia zastępczych ryn­
ków w m iejsce ry n k u  niem ieckiego, k tó ry  Polska częściowo u trac iła  w w y ' 
n iku w ojny  celnej z N iem cam i, w drugim  pew ne koncepcje polityczne, zw ią' 
zane z ogólnym i k ierunkam i polskiej polityk i zagranicznej. Je st rzeczą cha­
rak terystyczną, że próby te  nie uszły uw agi niem ieckiej dyplom acji. T ak  np- 
we w rześniu 1929 r. poselstw o niem ieckie w W arszaw ie inform ow ało Aus'

15 R. P [ i ł s u d s k i ] ,  W o ln y  p o r t  w  G d y n i .  „Przem ysł i  H andel” nr 33/1933- 
s. 1021, 1022.

14 A rchiw um  M inisterstw a Spraw  Zagranicznych w  W arszaw ie (dalej skrót; 
AMSZ), P oselstw o B erlin, w iązka 334; instrukcja MSZ dla konsulatu  w  Hafl>' 
burgu odnośnie do działalności ekonom icznej z 21 XII 1931.
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wdrtiges A m t  o dyskutow anych w W arszaw ie szerokich planach rozw oju 
polskiego eksportu  do R um unii, k rajów  bałkańskich  i na Bliski W schód15. 
W praw dzie w cztery la ta  później specjalny ra p o rt tego poselstw a, poświęcony 
polskiej ekspansji gospodarczej na B ałkanach stw ierdzał, iż próby rozw oju 
polskiego eksportu  w  k ie ru n k u  południow o-w schodnim  zakończyły się zupeł­
nym niepowodzeniem , poniew aż n aw et do sprzym ierzonej Rum unii wywóz 
Polski wynosił w  r. 1930 zaledw ie 2®/o jej ogólnego wywozu, w skazyw ał 
jednak  równocześnie, iż nie m ożna lekcew ażyć w ojskow o-strategicznych 
aspektów  polskiego zain teresow ania k ra jam i E uropy południow o-w schodniej. 
Zgodnie z ówczesnymi pojęciam i strategicznym i, sięgającym i doświadczeń 
I w ojny św iatow ej, ra p o rt podkreślał, iż poprzez um ocnienie pow iązań ko­
m unikacyjnych z k ra jam i tego regionu Polska p ragnie  zapew nić sobie bez­
pieczne pow iązania kolejow e z portam i rum uńskim i, greckim i i jugosłow iań­
skim i i że, poprzez te  drogi Polska otrzym yw ać będzie w  razie w ojny  m a te ­
ria ł w ojenny  z Francji. R aport w skazyw ał rów nież, iż w końcowym  p ro to ­
kole, p rzyjętym  w raz z podpisaniem  w  dn. 23 VI 1931 r. polsko-rum uńskiego 
układu handlow ego, znajdow ało się stw ierdzenie, że zarów no Polska, jak  
i Rum unia, uznają  p rak tyczne znaczenie p ro jek tu  budow y drogi w odnej, 
k tó ra  m iałaby  połączyć B ałtyk  z M orzem Czarnym  poprzez W isłę, San, 
D niestr, P ru t i D unaj. W praw dzie z powodu b rak u  w Polsce kapita łów  
rapo rt określał te p lany  jako „fan tastyczne” , niem niej w skazyw ał on jednak , 
iż k ry je  się w nich pow ażne niebezpieczeństw o dla Niemiec, poniew aż Polska 
żywi w stosunku do tego regionu w ielkie am bicje polityczne i „również 
w przyszłości Polska będzie szukała urzeczyw istn ienia tego celu za pomocą 
w szystkich środków , sto jących do je j dyspozycji” 18.

Również i sam Auswartiges A m t,  za aktyw nością Polski w dziedzinie 
um ocnienia pow iązań kom unikacyjnych z portam i leżącym i nad Morzem 
Czarnym , A driatykiem  i M orzem Egejskim , w idział przede w szystkim  cele 
m ilitarne. W zw iązku z dążeniem  rządu  polskiego do utw orzenia bezpośred­
nich połączeń kolejow ych m iędzy G dynią a Salonikam i, co w ym agało zbudo­
w ania przez Rum unię i Jugosław ię wspólnego m ostu na D unaju  w  okolicach 
T urnu  Severin, Auswartiges A m t  w yrażał pogląd, iż w  w ypadku  uzyskania 
lego połączenia kolejowego, podobnie zresztą ja k  w w ypadku projektow anego 
przez Polskę bezpośredniego połączenia kolejow ego na trasie  Lwów—B uda­
peszt—Fium e, Polska dysponow ać będzie na w ypadek  w ojny dw om a pow aż­
nymi drogami dowozowymi, zapew niającym i je j zapasow y dostęp (Notaus- 
gang) do o tw artego  m orza. Auswartiges A m t  w yrażał p rzy  tym  pogląd, iż 
»za tym i p lanam i sto ją  dążenia m ocarstw ow e F rancji i nadm iar jej kapitałów  
jako siła napędow a” i podkreślał przy tym , że te

15 DZAM, Rep. 120, CXI1I, 19, nr 83, B. 2; poselstwo niemieckie, Warszawa,
19 IX 1929 do Ausw. Amt.

18 DZAM, Rep. 77, Tit. 856, nr 0124e; poselstwo niemieckie, Warszawa, 24 VII 
1931 do Ausw. Amt.
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„popierane przez F rancję  polskie plany oderw ania, ze szkodą niemieckich 
interesów , pow iązań państw  bałkańskich  z k ra jam i bałtyckim i są w  M inister­
stw ie S praw  Zagranicznych Rzeszy obserw ow ane z uw agą” 17.

Mimo b raku  szerszego ośw ietlenia tych problem ów  przez polskie źródła 
do om aw ianego zagadnienia, w ydaje  się nie ulegać jednak  w ątpliw ości, że 
tego rodzaju  pow iązania polityczne i m ilita rne , naw et w w ypadku ich istn ie­
nia, odgryw ać m ogły w polskich koncepcjach politycznych jedynie rolę 
drugorzędną, spraw a ta jednak  podobnie zresztą jak  problem  insp iracji tego 
rodzaju  dążeń Polski przez F rancję , w ym aga jeszcze dodatkow ych badań.

O m aw iając polityczne podłoże zainteresow ań polskiej polityki m orskiej 
k ra jam i naddunajsk im i m usim y w celu uniknięcia pew nych nieporozum ień 
wspom nieć rów nież w k ilku  słowach o niektórych koncepcjach polskiej po­
lity k i zagranicznej z okresu po r. 1932, mimo iż arty k u ł niniejszy omawia 
pow iązania portów  polskich z tym i k ra jam i tylko do r. 1932. Otóż począwszy 
od r. 1933 polska polityka zagraniczna uległa zasadniczej aktyw izacji w sto­
sunku  do poszczególnych państw  om aw ianego rejonu  Europy. U rażony pro­
jek tem  pak tu  czterech, k tó ry  ignorow ał m ocarstw ow e asp iracje  ówczesnego 
rządu polskiego, m in ister Beck usiłow ał w 1933 r. zorganizować blok m n ie j­
szych państw  z Polską na cze le1?. Do te j koncepcji, k tórej celem było w ytw o­
rzenie w E uropie środkow ej kierow anego przez Polskę bloku państw , się­
gającego od B ałtyku  po M orze Czarne, A driatyk  i Morze Egejskie i zdol­
nego przeciw staw ić się zarów no Niemcom, jak  i Związkowi Radzieckiemu, 
pow rócił Beck w r. 1937, in icju jąc w sw ojej polityce okres nazyw any przez 
n iektórych h istoryków  okresem  polityki „trzeciej Eur opy” Rzecz jasna, 
iż w koncepcjach tych k ra je  naddunajsk ie  odgryw ać m usiały rolę decydującą.

Niezależnie jednak  od tej okoliczności stw ierdzić należy, iż w om awianym  
w ypadku nastąpiło  raczej przypadkow e przecięcie się dwóch jedynie luźno 
ze sobą zw iązanych linii politycznych. Jedna z nich, k tó ra  w zięła początek 
w okresie niem ieckiej próby sparaliżow ania polskich dążeń do uniezależnienia 
się polskiej gospodarki od przym usow ego pośrednictw a niem ieckich portów 
m orskich poprzez budow ę wielkiego portu  w  Gdyni, rozbudow ę Gdańska 
i u tw orzenie m agistra li kolejow ej, w y rażała  jak  najpełn iej uzasadnioną pod 
względem  gospodarczym  konieczność rozszerzenia zaplecza naszych portów
o k ra je  położone w dorzeczu D unaju. D ruga zaś linia polityczna w ynikała 
z n ieuzasadnionych rzeczyw istą siłą Polski, pełnych w dodatku nierozw iązal- 
nych sprzeczności m ocarstw ow ych asp iracji rządu sanacyjnego. Byłoby za­
sadniczym  błędem  utożsam iać obie te  linie polityczne, z k tórych jedna w o r­
ganiczny sposób um acniała siłę gospodarczą i polityczną niezależność państw a 
polskiego, d ruga zaś nie była w stan ie  przynieść Polsce żadnych rzeczywi-

17 D Z A M ,  Rep. 120, CX III, 6b, n r 11; A u s w .  A m t  ,27 VI 19,31 do Prkuss.  M i ­
n is te r .  f u r  H a n d e l  u n d  G e w e r b e .

18 H. B a t o w s k i ,  K r y z y s  d y p l o m a t y c z n y  w  E u ro p ie .  W arszaw a 1962, s. 60
10 Por. H. R o o s ,  P o le n  u n d  E uropa .  T iibingen 1957, s. 273 i n.
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stych korzyści. P ro jek ty  „trzeciej E uropy” w pływ ały  co praw da w  sposób 
dodatni na nasilenie ekspansji portów  polskiego obszaru celnego w Europie 
południow o-w schodniej, nie one jednak  były  przyczyną spraw czą tej ekspan­
sji. Z tego też powodu w naszych rozw ażaniach trak tu jem y  je  jedynie 
w sposób m arginesow y, skupiając uw agę przede w szystkim  na rozw oju tych 
powiązań m iędzy Polską a k ra jam i naddunajsk im i, k tóre  w ynikały  z in te ­
resów um ocnienia pozycji Polski na morzu.

P rzy  om aw ianiu tej problem atyki w yróżnić możem y trzy  w yraźne okresy. 
P ierw szy z nich cechuje naw iązyw anie przez porty  polskie coraz liczniejszych 
kontaktów  z k ra jam i tego regionu aż do kończącego ten okres założenia 
w P radze w 1932 r. specjalnego przedstaw icielstw a polskich portów  i kolei.
O kres drugi znam ionuje system atyczny w zrost penetracji polskich portów  
i kolei na te ren ie  całego obszaru naddunajskiego, p rzejaw iający  się w za­
k ładaniu  nowych przedstaw icielstw  w kolejnych państw ach naddunajskich,
Wzrost ich tran zy tu  przez porty  polskiego obszaru celnego oraz podejm ow anie 
przez te porty  szeregu akcji, sk ierow anych nie ty lko  przeciw  portom  n ie­
mieckim, lecz rów nież i portom  adriatyckim . O kres ten  zostaje nagle p rze r­
w any przez ugodę m onachijską i rozbiór Czechosłowacji. Przez k ilka następ ­
nych m iesięcy, aż do w ybuchu II w ojny św iatow ej, trw a  nadal nad D unajem  
zacięta w alka pomiędzy portam i niem ieckim i i polskimi. W w alce tej porty  
niem ieckie dyskontu ją  jednak  owoce politycznej ofensyw y Niemiec w po­
łudniow o-w schodniej Europie, k tó ra  w  przededniu w ybuchu w ojny  znalazła 
się — poza Jugosław ią i G recją — w orbicie politycznych w pływ ów  III 
Kzeszy. Ten podział chronologiczny tw orzy  też ram y dla przedstaw ienia 
całości interesującego nas tu ta j zagadnienia, przy czym rozw ażania nasze 
dotyczyć będą pow iązań portów  polskiego obszaru celnego z k ra jam i n ad ­
dunajskim i od chw ili naw iązania pierw szych luźnych kontaktów  do u tw o ­
rzenia w P radze pierwszego w k ra jach  naddunajsk ich  przedstaw icielstw a 
portów  polskich i kolei.

II. POW IĄZANIA GDAŃSKA I GDYNI Z KRAJAM I NADDUNAJSKIM I
PRZED 1932 R.

W chwili, gdy po rty  polskiego obszaru celnego przystępow ały  do podjęcia 
pierwszych prób przyciągnięcia tran zy tu  z k ra jów  naddunajsk ich , trw a ła  już 
na ich teren ie  zacięta w alka konkurency jna pomiędzy portam i niem ieckim i 
a adriatyckim i, głów nie zaś m iędzy H am burgiem  a Triestem . W alka ta, 
sięgająca jeszcze okresu sprzed I w ojny  św iatow ej, uległa znacznem u zaostrze­
niu po r. 1918, kiedy to rząd  w łoski zm uszony był szukać sposobów u su ­
nięcia trudności, k tó re  w w yniku  zm iany m apy politycznej E uropy południo­
wo-wschodniej doprow adziły  do upadku portu  triesteńskiego. Zaostrzenie tej 
Walki w ynikało m. in. z okoliczności, iż obroty  obu portów  uległy pow aż­
nemu obniżeniu w porów naniu  z okresem  przedw ojennym . P o rt w Trieście, 
który w 1913 r. p rzeładow ał 6,1 m in ton, mógł przeładow ać w r. 1926 zaled-
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wie 4,7 m in  ton. Podobnie obroty portu  ham burskiego spadły w analogicznym 
okresie z 25,4 m in do 21,3 m in  ton. W edług opinii radcy  handlow ego am ba­
sady polskiej w Rzymie, B. M ikulskiego, w pływ y H am burga po I wojnie 
św iatow ej w yp iera ły  w pływ y T riestu  z szeregu państw  sukcesyjnych, „się­
gając daleko na wschód i południe od W iednia, n iem al do sam ej granicy 
ita lo -au striack ie j” Z tym  w zrostem  penetracji niem ieckiej na obszarach 
stanow iących przed w ojną dom enę w pływ ów  T riestu  usiłow ały  Włochy 
walczyć tak  przez m odernizację tego portu , jak  i podjęcie w alki taryfow ej 
z niem ieckim i portam i i niem ieckim i kolejam i, przy czym najpow ażniejszą 
bronią w łoską w tej dziedzinie były liczne zniżki przewozowe na kolejach 
włoskich, k tó re  w  ram ach tzw. „ ta ry fy  ad ria tyck ie j” m iały  wiązać pań­
stw a sukcesyjne z portem  w T rie śc ie21. Innym  obiektem  protekcjonistycznej 
polityki rządu  w łoskiego był w y trw ale  izolow any przez jugosłow iańską poli­
tykę tranzy tow ą po rt w  Fium ie (Rijeka), o którego m iejsce w obsłudze tra n ­
zytu w ęgierskiego w alczyły po rty  niem ieckie nie tylko z portam i włoskimi, 
lecz rów nież z rozbudow yw anym  przez Jugosław ię portem  w Suszaku.

Na rozpoczęcie przez w łoskie koleje w alki taryfow ej odpow iedziały koleje 
niem ieckie w prow adzeniem  w r. 1925 specjalnych ta ry f  w yjątkow ych dla 
tran zy tu  z poszczególnych państw  naddunajskich , co doprow adziło natych ­
m iast do ponownego osłabienia w pływ ów  T r ie s tu 22 i w yw ołało ze strony 
kolei w łoskich dążenie do pow etow ania tych s tra t  przez nowe ulgi taryfow e. 
Równocześnie z tym  jednak  W łosi zainicjow ali szereg niem iecko-włoskich 
konferencji taryfow ych , k tó rych  celem m iało być osiągnięcie kompromisu 
pom iędzy obu partneram i na zasadzie podziału spornego zaplecza na strefy  
wpływ ów  obu portów . Rokow ania w łosko-niem ieckie zakończyły się porozu­
m ieniem , podpisanym  w M onachium  w połowie 1928 r., k tó re  ustalało  pół­
nocną granicę s tre fy  w pływ ów  portu  triesteńskiego stosunkow o dlań  bardzo 
korzystnie, gdyż po stronie w łoskiej pozostaw ała naw et południowo-zachodnia 
część Czech i cała S ło w ac ja23.

W chw ili zaw arcia porozum ienia pomiędzy Triestem  a H am burgiem  porty 
polskie prow adziły  już św iadom ą działalność w k ierunku  pozyskania dla 
swoich obrotów  tran zy tu  z państw  naddunajsk ich  i w zw iązku z tym  bacznie 
śledziły stosunki obu w spółzaw odniczących portów. Zaw arcie tego porozu­
m ienia pow itane zostało w Polsce z w ielkim  zadowoleniem , spodziewano się

20 A rchiw um  Akt Nowych w  W arszawie (dalej skrót. AAN), K om itet Ekono­
miczny R ady M inistrów  (dalej skrót. KERM), n r 964, k. 42, 43; rapo rt roczny 
radcy handlowego am basady polskiej w  Rzym ie za r. 1926.

21 AAN, KERM, n r  828, k . 52—58; konsul w P radze 25 1 1928 do se k re ta rz a  
generalnego KERM w spraw ie w a lk i  taryfow ej portów  p ó łn o c n o n ie m ie c k ic h  
i a d r ia ty c k ic h .

,22,.H. S c h r a d e r ,  P o m m e m s  n e u z e i t l i c h e  V e r k e h r s p o l i t ik ,  P o m m e r n  J a h r ­
bu ch  1925—1926, s. 35, 36.

23 AAN, KERM„ n r  968; spraw ozdanie ekonom, konsula polskiego w T rie śc ie  
za r. 1927.
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bowiem, że w w yniku  zaw ieszenia w alk i konkurency jnej tak  koleje niem iec­
kie, ja k  i włoskie, podniosą op łaty  przewozowe dla tow arów  tranzytow ych 
z państw  naddunajskich , w  zw iązku z czym portom  polskim uda się osiągnąć 
poważniejsze w pływ y w Europie południow o-w schodniej. Jeden  z polskich 
kom isarzy w gdańskiej Radzie P ortu , dy rek to r F. H ilchen, był naw et zda­
nia, iż w rozw oju tran zy tu  z państw  naddunajsk ich  w k ierunku  na G dańsk 
i G dynię zain teresow any będzie rów nież rząd  czechosłowacki. Dowodził on 
m ianowicie, że:

.,wykorzystanie portów polskich i dila tych części Republiki Czechosłowackiej, 
które mają naturalne ciążenie do portów niemieckich i włoskich, będzie pewną 
koniecznością taktyczną, gdyż porty nasze Gdynia i Gdańsk będą do pewnego 
stopnia regulatorem dla polityki taryfowej niemieckiej w kierunku do portów 
niemieckich”.

Hilchen spodziew ał się, iż w celu w yw ieran ia  w pływ u na korzystne dla 
Czechosłowacji kształtow anie się niem ieckiej polityki taryfow ej, koleje cze­
chosłowackie gotow e będą ponieść „pew ne ofiary  tary fow e na rzecz tary fy  
czechosłowacko-polskiej do portów  polskich naw et z całego obszaru Republiki 
Czechosłow ackiej” i że dzięki tem u w zrośnie w G dańsku i Gdyni nie ty lko 
tranzy t czechosłowacki, lecz rów nież w ęgierski, austriack i i ru m u ń sk i24.

Ja k  już zaznaczyliśm y, w okresie u regulow ania  konkurencji pomiędzy 
Ham burgiem  a T riestem  polskie próby pozyskania tranzy tu  z państw  n ad ­
dunajskich  opierały  się już na świadom ym  celu program ie, opracow anym  na 
Podstaw ie szeregu przesłanek  o charak terze  gospodarczym  i politycznym . 
N ajpow ażniejsza z przesłanek gospodarczych k ry ła  się w okoliczności, że 
Podjęta w  w yniku  doświadczeń z la t 1925 i 1926 rozbudow a portów  w G dańsku
i Gdyni tw orzyła dla portów  polskiego obszaru celnego zdolność p rze ładun­
kową w wysokości 18 m in ton i że jednostronna s tru k tu ra  przeładunków  
'•v tych portach (k ilkakrotne przew yższenie wysokości w yw ozu nad  przyw o­
zem) spraw iała , iż większość wagonów tow arow ych, kursu jących  na trasie 
G dynia—Śląsk, nie posiadała żadnych ładunków . Obie te okoliczności spowo­
dowały, że w takim  sam ym  stopniu ja k  zarządy  portów  w G dańsku i Gdyni, 
rozwojem tran zy tu  przez oba porty  zain teresow ane były  Polskie K oleje 
Państwowe. U podstaw  sw ojej polityki ta ryfow ej przy jęły  one świadom ie 
zasady stosow ane przez koleje niem ieckie. P o lityka ta  wychodziła z kilku 
2ałożeń, z k tórych  najw ażniejsze m ów iły, że najkorzystn iejszą form ą u ak ­
tyw nienia b ilansu płatniczego je s t sprzedaż usług i że jedynym  celem tary f 
tranzytow ych je s t popieranie portów , żeglugi i handlu  portow ego oraz in te ­
resów kolei, k tóre  — uzyskując z przewozów tranzytow ych now e środki 
^nansow e — mogą w razie potrzeby zm niejszać obciążenie krajow ego życia

124 F. H i l c h e n ,  Wykorzystanie wolnocłowej strefy w Gdyni dla ruchu 
’anzytowego z Czechosłowacji. „Przemysł i Handel” nr 32/1929.
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gospodarczego kosztam i przewozów kolejow ych Przyjęcie tych zasad za­
kładało więc, iż ta ry fy  tranzytow e m uszą być znacznie niższe od ta ry f w ew ­
nętrznych, zaś rozwój tranzy tu  przez porty  polskie dowiódł pełnej ich 
słuszności.

K rajem , k tó ry  odegrał najpow ażniejszą rolę w polskiej polityce tranzy ­
tow ej dw udziestolecia m iędzyw ojennego, była Czechosłowacja. W ysoko uprze­
m ysłow iona, lecz pozbawiona w łasnego dostępu do m orza, stanow iła ona obiekt 
konkurencji szeregu portów  położonych nad Morzem Północnym , Bałtykiem , 
A driatykiem  i M orzem Czarnym . Czechosłowackie koła gospodarcze zda­
w ały  sobie zresztą z tego spraw ę i prow adziły  w zw iązku z tym  politykę 
w ygryw ania sprzeczności pomiędzy poszczególnymi portam i ubiegającym i 
się o tran zy t czeski. Nie w dając się na tym  m iejscu w szczegółowe rozw a­
żania tych spraw , pragniem y przedstaw ić je jedynie w pow iązaniu z cało­
ścią problem atyki oddziaływ ania portów  polskich na  w szystkie k ra je  nad- 
d.unajskie

\ ż  do r. 1925 Czechosłowacja nie korzystała z dróg m orskich za pośred­
nictw em  G dańska i Gdyni. Po raz pierw szy ■/, in ic ja tyw ą w ykorzystania 
G dańska dla w yładunku sprow adzanej ze Szwecji ru d y  żelaznej w ystąpili 
Czesi jesienią 1925 r. uzyskując ze strony  P K P  ulgow e staw ki ta ry fy  w y ją t­
kowej na przewóz ru d y  do hu t po lsk ich27. W następnym  roku, w w yniku 
rozmów przeprow adzonych w Czechosłowacji przez naczelnika w ydziału eko­
nomicznego gdańskiej R ady P o rtu  J. W iczkowskiego, koleje polskie przy­
znały znaczne zniżki taryfow e dla rudy  żelaznej w kom unikacji polsko- 
czechosłowackiej, stosując przy tym  częściowy zw rot przewoźnego dla tych 
hu t czechosłowackich, k tó re  w przeciągu roku przew iozły powyżej 40 tys. 
ton r u d y 2*. Dalszy rozwój tran zy tu  ru d y  dla Czechosłowacji przez Gdańsk, 
k tó ry  przekroczył w 1928 r. 150 tys. ton, zaalarm ow ał zarów no koła gospo­
darcze Szczecina, k tó ry  trac ił na rzecz G dańska jeden z podstaw ow ych a r ty ­
kułów  swoich obrotów  tranzytow ych, jak  i p rusk ie  M inisterstw o H andlu
i P rzem ysłu , k tóre  w zw iązku z tym  szukało gorączkowo dróg zaham ow ania 
odpływ u tych ładunków  z nad ujścia O dry ku ujściu W is ły 2'. Tymczasem 
jednak  tran zy t ru d y  dla Czechosłowacji przez G dańsk dalej w zrasta ł, czemu

25 Zasady te  są szeroko umotywowaine w pochodzącym od M inisterstw a P rze­
m ysłu i H andlu projekcie obniżenia ta ry f  kolejowych, przesianym  6 XII 1932 
do Biura, Ekonomicznego Rady M inistrów  (AAN, KERM, n r 1175, k. 15 i  n.).

29 P roblem atyka w alki o tranzy t czechosłowacki pomiędzy portam i polskim i 
a jednym  z ówczesnych portów  niem ieckich, m ianowicie Szczecinem, stanow i 
przedm iot rozważań B. D o p i e r a ł y  w  artyku le  ipt. P o w ią z a n ia  S zc z e c in a  z  C z e ­
c h o s ło w a c ją  w  d w u d z i e s to l e c iu  m i ę d z y w o j e n n y m  („Przegląd Zachodni” n r 2/1961).

27 WAP Gdańsk, Rada P ortu , n r  509. Rudzki 4 XI 1925 do Wiczkowskiego.
ii WAP Gdańsk, Rada P ortu , n r  1539. W iczkowski 12 V 1926 do Nagórskiego.
2S D Z A M ,  Rep. 120, CX III, Fach 2, n r  20, B. 8; W. Kunstmainn, Szczecin,

4 X II 1928 do Izby Przem ysłowo-H andlowej w  Szczecinie oraz D Z A M ,  Rep. 120, 
CX III, Fach 2, n r 20, B. 7; Preuss .  M in i s te r iu m  f i ir  H a n d e l  u n d  G e w e r b e  18 VI 
1926 do R e ic h s b a h n g e se l l s c h a f t ,  H a u p tv e r w a l tu n g .
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sprzyjało oficjalne w prow adzenie przez P K P  z dn. 1 III 1929 r. pierwszej 
ulgowej ta ry fy  tranzytow ej do portow  polskich 3I'. F ak t ten w yw ołał ponowne 
zaniepokojenie w Berlinie, poniew aż koleje polskie ogłosiły tę ta ry fę  w okre­
sie, kiedy przedstaw iciele P K P  i Reichsbahngesellschaft prow adzili rozm owy
o zaw arcie gentlemen agreemsnt, k tóra  m iała położyć kres dalszem u zaostrza­
niu niem iecko-polskiej w ojny  gospodarczej w dziedzinie k o m u n ik acy jn e j31, 
W 1930 r. tran zy t rudy  dla Czechosłowacji przez Gdańsk, obejm ujący już 
3C1 tys. ton, po raz pierw szy przekroczył wysokość kolejowego czechosłowac­
kiego tranzy tu  tego a rty k u łu  przez port szczeciński. K oleje polskie w alczyły 
jednak  nie tylko o przechw ycenie tran zy tu  rudy. Dzięki w spółpracy polskiego 
konsulatu  w Pradze z gdańską R adą P o rtu , już w 1927 r. oprócz 97 tys. to n  
ru d y  przewieziono z G dańska do Czechosołwacji 1l> tys. ton  innych artykułów , 
w śród nich 7 tys. ton nawozów sztucznych, 5 tys. ton  żelaza i blisko 2 tys. 
ton chem ikalii. B ardziej jeszcze aniżeli im port zróżnicow any był niew ielki 
jeszcze wówczas, bo w ynoszący zaledw ie 7 tys. ton, eksport czechosłowacki 
przez G dańsk 32.

W najtrudn iejszym  spośród la t w ielkiego kryzysu r. 1932 tran zy t czecho­
słowacki przez po rty  polskie spadł w praw dzie o przeszło 60°/o w porów naniu 
z rokiem  poprzednim , na fak t ten w płynęło  jednak  decydująco nadzw yczajne 
zm niejszenie się transportów  ru d y  do 60 tys ton. W roku tym  porty  pol­
skie pozyskały jednak  dla swych obrotów  tranzytow ych szereg w artościow ych 
tow arów  drobnicowych, k tó re  w latach poprzednich k ierow ane by ły  nie ty lko  
przez Szczecin, lecz rów nież przez H am burg i Bremę. Między innym i przy 
końcu 1932 r. przeszły przez G dynię pierw sze tran sp o rty  baw ełny am ery­
kańskiej. O ile do r. 1931 zasięg polskich portów  ograniczał się do w schod­
niej części M oraw i do Słow acji, o ty le w r. 1932 objął on tery to rium  całej 
Czechosłowacji, w tym  rów nież położonych w yjątkow o niekorzystnie w sto­
sunku do polskiego w ybrzeża północnych okręgów Czech w łaśc iw ych3:!.

Jak  już w skazyw aliśm y, w 1931 r. rząd  polski zaproponow ał oficjalnie 
u tw orzenie w Gdyni czechosłowackiej s trefy  w olnocłow ej, propozycje te by ły  
jednak już dużo wcześniej poprzedzone szeregiem  rozmów o charak terze 
nieoficjalnym  lub półoficjalnym . Już w e w rześniu 1929 r. poselstwo niem ieckie 
w W arszaw ie donosiło do Auswartiges A m t  o tego rodzaju  polskich ofertach 
pod adresem  Czechosłowacji, przy czym — w edług inform acji tego posel­
stw a — w G dyni przebyw ali już podobno przedstaw iciele czechosłowackich 
izb handlow ych w celu przeprow adzenia odpow iednich rozm ów z tam tejszym i 
Władzami portow ym i M. Jeszcze w tym  sam ym  roku możliwość przyznania 
Czechosłowacji basenu portow ego w G dyni rozw ażał w  jednym  z a rty k u -

30 AAN, KERM, n r 1175, k. 176—181.
31 D Z A P ,  A u s w .  A m t ,  E i s e n b a h n w e s e n  4, n r  63893, B. 1, k. 33—92.
32 AAN, KERM, n r  829, k. 149.

' 33 P a trz  przyp. 30.
3ł D Z A M ,  Rep. 120, CX III, 6b, n r  11; poselstwo niem ieckie W arszawa, 5 IX  

'929 do A u s w .  A m t .
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łów  w stępnych dw utygodnik  „Przem ysł i H andel”. A utor tego artykułu , 
w spom niany już dy rek to r F. H ilchen, pisał przy tym , że w sw ojej gdyńskiej 
strefie  wolnocłowej Czechosłowacja m ogłaby spraw ow ać nadzór celno-skar- 
bowy, kończył go zaś znam iennym  zapew nieniem , w yrażonym  pod adresem 
czechosłowackich kół gospodarczych, że „w szelkie ich życzenia będą bez­
w zględnie natychm iast uw zględnione” M. Rozmowy polsko-czechosłowackie 
m usiały  być zapew ne bardzo daleko posunięte, skoro w e w rześniu 1931 r. 
poseł niem iecki w W arszaw ie inform ow ał A u s w d r t i g e s  A m t ,  że już w k ró t­
kim  czasie czechosłowacka stre fa  wolnocłowa w G dyni stan ie  się faktem  
dokonanym  M. Jeśli do tego nie doszło, pow ażny w pływ  na tak i w ynik roko­
w ań polsko-czechosłowackich m usiało mieć oddziaływ anie na P ragę niem iec­
kich czynników  oficjalnych oraz niem ieckich kół gospodarczych. Między 
innym i dy rek to r portu  szczecińskiego, R. K rohne, w porozum ieniu z pruskim  
M inisterstw em  H andlu  i Przem ysłu, udał się do Czechosłowacji, gdzie oso­
biście b ra ł udział w zakulisow ych próbach storpedow ania rokow ań polsko- 
czechosłowackich. K rohne do tarł wówczas do n iektórych uczestników  roz­
mów polsko-czeskich, k tórych potrafił zjednać dla swoich poglądów. A rgu­
m entem , k tó ry  szczególnie silnie przem aw iał w P radze na rzecz niew iązania 
się z G dynią a um ocnienia związków Czechosłowacji ze Szczecinem było 
stw ierdzenie  fak tu , że w przeciw ieństw ie do Szczecina G dynia nie leży nad 
żadną rzeką, k tó ra  w iązałaby ją  z C zechosłow acją3!. W edług inform acji, 
k tóre  K rohne uzyskał w Pradze, jedną z głów nych przyczyn odrzucenia przez 
Czechosłowację polskich propozycji była nadzieja czeskich kół gospodarczych 
na zbudow anie kan a łu  O dra-D unaj, w zw iązku z czym w pruskim  M inister­
stw ie H andlu  i Przem ysłu  zapanow ało w końcu grudn ia  1931 r. prześw iad­
czenie, iż „polski p lan  u tw orzenia  czechosłowackiej s tre fy  wolnocłowej 
w G dyni uw ażać m ożna za pogrzebany” 38.

Tymczasem jednak, nie m ogąc znaleźć wspólnego języka z Pragą, rząd 
polski postanow ił spraw ę s trefy  w olnocłowej w G dyni załatw ić w inny spo­
s ó b .  W edług oświadczenia dy rek to ra  departam entu  m orskiego w  M inister­
stw ie Przem ysłu  i Handlu, T. Nosowicza, rząd  polski przystąp ił do prac 
w stępnych w celu zorganizow ania w porcie gdyńskim  strefy  wolnocłowej 
już  nie w yłącznie czechosłowackiej, lecz dostępnej dla w szystkich państw . 
Nosowicz zapow iadał p rzy  tym , że w strefie  tej obowiązywać będą przepisy 
„m ożliwie libera lne” , nie w zorow ane bynajm niej na przepisach i s t n i e j ą c y c h  

już w zagranicznych portach stre f w olnocłowych, „k tóre są często przesta­
rzałe  i ham ują  kom unikację” m. W ten  sposób, mimo negatyw nego stano-

35 H i l c h e n ,  op. cit .  (por. przyp. 34).
30 DZAM, Rep. 120, CX III, 6b, n r  11; poselstw o niemieckie, W arszawa, 23 IX 

1031 do A u s w .  A m t .
37 DZAM, Rep. 120, 0X111, 6b, n r  11, K rohne 17 X 1931 do P reu ss .  Min. fur  

H a n d e l  und G e w e rb e .
38 Sygri. jw.; no ta tka  służbowa v. Schultzego z rozmowy z dyrektorem  portu 

szczecińskiego, R. K rohne, z dn. 23 X II 1931.
30 W AP Gdańsk, Rada P ortu , n r  218, k. 43.
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w iska Pragi, sp raw a korzystan ia  przez Czechosłowację ze stre fy  w olnocłowej 
W G dyni pozostaw ała nadal o tw arta , przy czym na rów ni z tym  państw em  
p o rt gdyński zm ierzał objąć swym i w pływ am i pozostałe k ra je  naddunajskie.

W śród tych krajów  na  pierw szym  m iejscu w ym ienić trzeba Rum unię. 
Jak  w ynika z raportów  polskiego konsu la tu  w Bukareszcie, aż do r. 1927 
Kie m ożna było mówić o pow ażniejszych s ta ran iach  ze s trony  Polski o roz­
wój pow iązań tranzytow ych m iędzy R um unią a portam i polskiego obszaru 
ce lnego40, jednak  już od tego roku tran zy t rum uńsk i przez po rty  polskie 
bezustannie w zrasta , osiągając w 1931 r. 56 tys. to n 41. C harak terystyczny  jest 
przy tym  aktyw ny ch arak te r polskich prób uzyskania tran zy tu  rum uńskiego, 
Jak  o tym  świadczą choćby następujące okoliczności. W połow ie r. 1930 
konsulat polski w Szczecinie o trzym ał polecenie scharak teryzow ania  ru m u ń ­
skich obrotów  tranzytow ych w porcie szczecińskim. Polecenie to  było uza­
sadnione uw agą, iż:

„w zw iązku z toczącym i się obecnie rokow aniam i o nowy tra k ta t handlow y 
polsko-rum uński czynione są zabiegi o ściągnięcie na Gdynię transportów  
tranzytow ych rum uńsk ich” 43.

Jeszcze bardziej charak terystyczna dla aktyw nego stosunku w ładz polskich 
<ło sp raw y tranzy tu  rum uńskiego była działalność Polskich Kolei P aństw o­
wych w celu w ynagrodzenia s tra t, jak ie  koleje te poniosły w zw iązku ze 
spadkiem  tranzy tu  rum uńskiego przez po rty  polskie z 56 tys. ton  w r. 1931 
do 35 tys. ton  w r. 1932. M inisterstw o K om unikacji poddało wówczas szcze­
gółowej analizie sta ty sty k ę  rum uńskich  przewozów tranzytow ych, po czym 
obniżyło staw ki przewozowe na m akuchy, m elasę, zboże, rośliny  strącz­
kowe oraz drzewo, tj. te a rtyku ły , k tórych  tran zy t przez porty  polskie uległ 
b a c z n e j obn iżce43. W w yniku  tych posunięć s tra ty  te  w  szybkim  czasie 
dostały powetowane.

Jeśli chodzi o polsko-rum uńskie pow iązania tranzytow e, strona  polska 
Proponowała zresztą wówczas pow iązania dw ustronne, p ragnąc w ykorzy­
stać dogodność stosunkow o niew ielkich odległości dzielących M ałopolskę od 
Portów rum uńskich  w połączeniach z k ra jam i południow o-w schodniej Eu-

40 AAN, KERM, n r 928, sprawozd. 
F. Chociszewskiego za r. 1927.

41 Ogólne obroty tranzytow e 
cplnego w ynosiły w  tonach:

1926 — 14 013 
1927) — 29 271
1928 — 31 466
1929 — 27 258
1930 — 56 009
1931

gosp. konsula polskiego w  Bukareszcie 

pomiędzy R um unią a portam i polskiego obszaru

42 AMSZ,

55 636
1932 — 34 602 (AAN. KERM, 

K onsulat Szczecin, w iązka 3, teczka
n r 1175, k. 

Informacje .
Szczegóły patrz : AAN, KERM, n r 1175, k. 179—181.

179—181). 
k. 131.
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ropy oraz Bliskiego Wschodu. Półoficjalna „Polska Gospodarcza ’ postulow ała

skich tow arów  m asowych, głów nie w ęgla i drzew a, przede w szystkim  przez 
rozbudow ę tych portów , zwłaszcza Gałacza. P ostu la t ten  opierała ona na 
tw ierdzeniu , że:

„przy zastosow aniu odpowiedniej polityki taryfow ej pozwoliłoby to na skie­
row anie na ten odwieczny tra k t bałtycko-czarnom orski znacznej ilości przewo­
zów, dziś przewożonych drogą na T riest a naw et na Szczecin'’44.

O ile w pociągnięciach polskiej polityki kom unikacyjnej, odnoszących się 
do Czechosłowacji i R um unii, stw ierdzić możemy bezpośrednią in icjatyw ę pol­
skiego M inisterstw a Przem ysłu i H andlu względnie M inisterstw a K om uni­
kacji, to na teren ie  innych k ra jów  naddunajsk ich  usiłow ał uaktyw nić tę 
politykę sta ły  nacisk Delegacji Polskiej do gdańskiej Rady P o rtu  oraz postu­
la ty  n iektórych polskich kół gospodarczych. Szczególnie usilne były  w tym
kierunku  w ysiłki R ady P ortu , k tó ra  p ragnęła  oddziaływ aniem  portu  gdań­
skiego cbjąć rów nież W ęgry, A ustrię , Jugosław ię, B ułgarię a naw et Grecję- 
Oto ty lko kilka charak terystycznych  szczegółów dotyczących działalności 
Rady P o rtu  na tym  polu.

Już w sierpniu  1928 r. K om isja K olejow a Rady P o rtu  zw róciła się do pol­
skiego M insterstw a K om unikacji z propozycją takich  zm ian w polsko-czecho­
słow ackiej ta ry fie  portow ej, k tó re  um ożliw iłyby odciągnięcie części tranzy tu  
austriackiego od portów  niem ieckich, zwłaszcza zaś od Szczecina. Kom isja 
m otyw ow ała swój dezyderat okolicznością, że — jak  w ykazały jej obliczenia
— koszty przewozu przez Szczecin są dla tow arów  austriack ich  bardziej ko­
rzystne niż przewozów przez G d a ń sk 45.

Dążąc do uspraw nien ia  pow iązań tow arow ych z k ra jam i naddunajskim ir 
ta  sam a K om isja K olejow a dom agała się w kw ietniu  1929 r. w prow adzenia 
przez P K P  dalekobieżnych pociągów tow arow ych pom iędzy G dańskiem  a 42 
najw iększym i stacjam i czechosłowackim i, 2 austriackim i, 4 węgierskim i
i 9 rum uńskim i. Kom isja dowodziła, iż pociągi te  są potrzebne do w alki na 
te ren ie  tych państw  z konkurencją  portów niem ieckich oraz T r ie s tu **• 
W tym że roku, po uzyskaniu  pospiesznego pociągu tow arow ego do Wiednia 
oraz w agonu bezpośredniego w re lac ji G dynia-K onstanca, R ada Portu  za­
żądała w agonu sypialnego do P rag i oraz w agonu bezpośredniej kom unikacji 
do W iednia m.

44 J. G[i e y s t  z t  o r], P r o b le m  b a l ty c k o -c z a r n o m o r s k i .  „Polska Gospodarcza" 
n r  45/1932, s. 1327, 1328.

45 WAP Gdańsk,. Rada Portu, n r  379; K om isja K olejow a Rady P ortu  3 V III
1928 do M inisterstw a K om unikacji.

441 WAP G dańsk, Rada P ortu , n r  374; KiO|m. Kolej. RP. IV 1929 do M inister­
stw a K om unikacji.

47 WAP G dańsk, Rada P ortu , p r  374: a) DOKP G dańsk, 19 I 1929 do Rady 
P ortu , b) DOKP Gdańsk, 12 XI 1929 do Rady P o rtu  oraz WAP GdańsR, Rada 
Portu, n r 375; R ada Portu  29 X 1929 do DOKP w Gdańsku.

w. zw iązku z tym  przystosow anie portów  rum uńskich do przyjm ow ania pol-
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W zw iązku ze zw ołaniem  do B ratysław y  na grudzień 1929 r. polsko-cze- 
chosłowackiej konferencji w spraw ie wzm ożenia ruchu  pomiędzy czechosło­
w ackim i portam i rzecznym i a P K P , K om isja K olejow a Rady P o rtu  zażądała 
td  M inisterstw a K om unikacji w prow adzenia w yjątkow o atrakcy jnych  taryf, 
k tórych  zadaniem  m iało być pozyskanie dla G dańska obrotów  tranzytow ych 
pomiędzy państw am i skandynaw skim i i bałtyckim i a państw am i n ad d u n a j­
skimi, zwłaszcza W ęgram i i Jugosław ią. W szczegółach Rada P o rtu  dom a­
gała się w prow adzenia bezpośredniej ta ry fy  rzeczno-kolejow ej m iędzy G dań­
skiem a 11 w ęgierskim i, 11 jugosłow iańskim i, 5 bułgarskim i i 10 ru m u ń ­
skimi portam i n ad d u n a jsk im i4S.

K orzystając z pobytu w G dańsku, przy końcu 1930 r., dwóch jugosłow iań­
skich ekspertów  od spraw  hand lu  zagranicznego, jeden  z najbardziej ruch li­
wych i przedsiębiorczych urzędników  Rady P ortu , radca B. Z ipper, propo­
nował im w ykorzystanie portu  gdańskiego dla ' w ywozu jugosłow iańskiej 
pszenicy i kukurydzy  do D anii i W ielkiej B rytanii. W skazując, że z powodu 
braku w Jugosław ii dostatecznie rozbudow anej sieci kolejow ej wywóz tych 
towarów do Danii i W ielkiej B ry tan ii odbyw a się przew ażnie przez B railę 
Jub przez Saloniki, Z ipper dowodził, że daleko korzystniejsze byłoby dla 
Jugosław ii połączenie przez B ratysław ę i G d a ń sk 49.

Gdy w lipcu 1931 r. w eszła w życie kolejow o-w odna ta ry fa  pomiędzy 
Gdańskiem  a k ra jam i naddunajsk im i z przeładunkiem  w B ratysław ie i K o­
ziarnie, Z ipper zwrócił się do dyrekcji Rady P o rtu  z propozycją p rzeprow a­
dzenia trzytygodniow ej podróży propagandow ej, k tó re j tra sa  prow adziłaby 
Przez Czechosłowację, W ęgry, R um unię i Jugosław ię. Z ipper dowodził, że 
W trakcie tej podróży m ógłby zapoznać sfery  gospodarcze w ym ienionych 
krajów  z korzyściam i, jak ie  przynieść by  im mogło w ykorzystanie n iezna­
nego tam  zupełnie, zaś na podstaw ie obow iązujących przepisów  i staw ek 
taryfow ych tak  dla nich korzystnego portu  gdańskiego. Z ipper mógł zresztą 
powołać się na pozytyw ne w yniki przedsięw ziętej wcześniej przez siebie 
Podróży propagandow ej do Słow acji 5°.

W połowie 1931 r. R ada P o rtu  m ogła stw ierdzić na jednym  ze swych 
Posiedzeń, że znaczna część jej postulatów  w  dziedzinie pow iązań G dańska 
x k ra jam i naddunajsk im i została już zrealizow ana, zwłaszcza po w prow adze­
niu w życie w spom nianej już ta ry fy  pom iędzy G dańskiem  a B ratysław ą
1 K om arnem  oraz uchw alonej nieco później polsko-czechosłowackiej ta ry fy  
‘Wiązkowej i polsko-rum uńskiej ta ry fy  portow ej. W protokole ze w zm ianko­
wanego posiedzenia czytam y naw et, że „przy p racach  nad tym i taryfam i 
d y rek c ja  H andlow a Rady P o rtu  działała in icjująco i doradczo” 51, Nie ozna­
k a  to jednak  w cale, iż R ada Portu  osłabiła w ysiłk i w przygotow aniach do

48 WAP Gdańsk,, Rada P ortu , n r 379; R ada P o rtu  21 X II 1929 do M inister­
stwa K om unikacji.

49 WAP Gdańsk, Rada P ortu , n r  151;, k. 54, 55.
50 Sygffi jw., k. 69—73.
51 Sygn. jw., k. 67.
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poszerzenia ram  sw ojej działalności na teren ie  południow o-w schodniej E u­
ropy, w następnym  bowiem  roku  w zięła ona podobnie udział „ in icju jący
i doradczy” w przygotow aniach do opracow ania polsko-bułgarskiej ta ry fy  
związkowej, k tó ra  m iała  u ła tw ić tran zy t bu łgarsk i przez G d ań sk 52.

Na m arginesie dotychczasow ych naszych stw ierdzeń  poczynić możemy 
kilku  uw ag odnoszących się do stosunków  pomiędzy Polską a W olnym M ia­
stem  Gdańskiem . Ja k  w iadom o, w om aw ianym  okresie stosunki polsko- 
gdańskie znajdow ały  się w  stan ie  silnego naprężenia, o czym świadczyć może 
chociażby fak t, iż 9 V 1930 r. S enat W olnego M iasta zw rócił się do Ligi 
Narodów  — za pośrednictw em  jej W ysokiego K om isarza w G dańsku — o uzy­
skanie decyzji, k tó ra  zobow iązałaby rząd  polski do „pełnego w ykorzystan ia” 
portu  gdańskiego 5:\  Chociaż w okresie budow y G dyni m usiały  następow ać 
przykre dla G dańska zm iany w rozw oju polskiego hand lu  zagranicznego 
drogą m orską, jednak  w św ietle  przyznanych G dańskow i przez rząd polski, 
przyw ilejów  w w alce o pozyskanie tran zy tu  naddunajsk iego  to rzekom e 
zaniedbanie G dańska przez Polskę w ydać się m usi bardzo problem atyczne. 
Pom im o to jednak , mimo fak tu , iż o tej p rotekcjonistycznej d la  G dańska po­
staw ie rządu  polskiego w iedziała dobrze G dańska D elegacja do Rady. P o rtu , 
stosunek S enatu  W olnego M iasta do polskiej polityki m orskiej cechowały 
wrogości i b rak  zaufania. K iedy w iosną 1929 r. Polska D elegacja do Rady 
P ortu  rzuciła m yśl, by na  w zór istniejącego już w W arszaw ie p rzedstaw i­
cielstw a portu  gdańskiego zorganizow ać podobne przedstaw icielstw o w  P ra ­
dze, jeden  z gdańskich kom isarzy R ady P ortu , m iejscow y arm ato r E. Bossel- 
m ann, zw rócił się do prezyden ta  Senatu , d ra  Sahm a, z sugestią w yprzedze­
nia Polaków  i u tw orzenia w P radze „czysto gdańskiego przedstaw icielstw a” . 
Bosselm ann dowodził przy tym , iż:

„w w yniku  poczynionyoh doświadczeń istn ieje obawa, że gdyby to  przedsta­
w icielstw o zostało zorganizow ane przez Radę Portu,, reprezentow ałoby ono 
jednostronnie polskie in teresy , a G dańsk m usiałby jeszcze płacić pieniądze 
na u trzym anie tego przedstaw icielstw a” M.

W zw iązku z tym i sugestiam i już w lipcu 1929 r. rozpoczęło w P radze 
działalność tzw. B iuro Gospodarcze G dańskiej Izby Przem ysłow o-H andlo­
wej 55, p rzy  czym na szczególną uw agę zasługuje okoliczność, że przy obsa- 
dzaniu stanow iska k ierow nika tej placów ki w iększą uw agę zw racano na 
znajom ość ze strony  kandydatów  stosunków  panujących  w porcie gdyńskim 
aniżeli w gospodarce czechosłow ackiej50. Tego rodzaju  politykę prowadził

53 Sygin. jw ., k  97. 53 AAN, KERM, n r 1195, k. 48—54.
54 WAP G dańsk, Senat Wolnego M iasta, n r 2611; no ta tka prezydenta S e n a tu  

Wolnego M iasta d ra  S ahm a z  rozmowy z Bosselm annem , przeprow adzonej
27 I II  1929.

53 „D anziger W irtschafts-Z eitung” n r 36 z 6 IX  1929.
M WAP G dańsk, Senat W olnego M iasta, n r 2611; Izba H andlow a GdańsK--

15 X  1930 do S enatu  Wolnego M iasta.
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Senat W olnego M iasta w sytuacji, gdy rząd  niem iecki — po kilkum iesięcz­
nej dyskusji m iędzyresortow ej nad postu latam i po rtu  szczecińskiego, dom a­
gającym i się energiczniejszej w alki niem ieckich kolei tak  przeciw  G dyni, 
jak  i przeciw  G dańskow i — polecił naczelnej dyrekcji Reichsbahngesellschaft, 
by w  swej dalszej działalności nie b ra ła  pod uw agę in teresów  G d ań sk a57.

Trzeba w ogóle stw ierdzić, że niem ieckie koła rządow e pośw ięcały w iele 
uw agi w szystkim  przedsięwzięciom  ze s trony  Polski, k tó re  służyć m iały 
realizacji założeń polskiej polityki m orskiej w  odniesieniu do k ra jów  nad­
dunajskich, przy czym głów nym  ich inform atorem  były  niem ieckie p la­
cówki dyplom atyczne i konsu larne  w  zain teresow anych kra jach , koła go­
spodarcze zw iązane z głów nym i portam i Rzeszy oraz pruskie M inisterstw o 
H andlu i Przem ysłu. S kala  tych zain teresow ań była  bardzo szeroka. N ie­
mieckie poselstw o w  Sztokholm ie donosiło np. w  sierpn iu  1929 r., iż ów­
czesny szwedzki m in ister handlu , L undvik , zdaje się być zain teresow any 
w ykorzystaniem  G dyni dla transpo rtu  szwedzkiej ru d y  do C zechosłow acji58. 
Niemiecki konsu la t genera lny  w G dańsku pisał w rok  później, iż Polacy 
p lanu ją  uruchom ienie prom u kolejowego na lin ii G dynia—G óteborg i bez 
względu na rentow ność otw orzą następnie  lin ię kolejow ą W arszaw a—G dynia 
—Sztokholm , k tó ra  m a w znacznym  stopniu  odciągnąć od kolei niem ieckich 
podróżnych z R um unii, Czechosłowacji i W ęg ie r59. Szczególnie w iele uw agi 
poświęcał pow iązaniom  portów  polskich z k ra jam i południow-o-wschodniej 
Europy ukazujący się co k ilka  m iesięcy specjalny  poufny b iu le tyn  pruskiego 
M inisterstw a H andlu  i P rzem ysłu pt. „H afen G dingen” . W kw ietn iu  1930 r. 
donosił on np., że chociaż s tra ty  kolei polskich, zw iązane z udzielaniem  w y­
sokich zniżek w  ram ach ta ry f dowozowych do portów  polskich, w yniosły 
w r. 1928— 29 ok. 40 m in zł i że w r. 1929— 30 zw iększyły się one do 54 m in  zł, 
koleje polskie w prow adzają  nowe ta ry fy  tranzytow e, aby uzyskać d la  G dań­
ska i Gdyni dogodne połączenia z portam i położonym i nad  M orzem C zar­
nym i Śródziem nym *0. W początkach 1931 r. b iu le tyn  ten  inform ow ał, że 
jedno ze szwedzkich tow arzystw  żeglugow ych u tw orzyło  reg u larn ą  linię, 
łączącą G dynię z portam i L ew antu  i że polski przem ysł cukrow niczy za­
gw aran tow ał je j podstaw ow ą ilość ład u n k ó w ”1, w sierpn iu  tego roku  b iu le ­
tyn  ów stw ierdzał, iż Polska prow adzi rokow ania  z R um unią i am erykańskim  
tow arzystw em  żeglugowym  Scantic L ine  w celu zabezpieczenia sobie m ak ­
sym alnego udziału w  obsłudze rum uńskich  obrotów  tow arow ych z portam i 
A m eryki P ó łn o cn e j62.

W kw ietn iu  1930 r. do M inisterstw a Spraw  Z agranicznych Rzeszy zw ró­
ciła się szczecińska Izba Przem ysłow o-H andlow a donosząc, iż w sierpniu

57 DZAP, Ausw. Amt, Eisenbahnwesen 4, nx 68893, B. 1, k. 117.
58 DZAP, A u s w . Amt, Schiffahrtswesen  16, nr 64480, B. 2, k. 167.
s“ DZAP, Ausw. Amt, Schiffahrtswesen 16, nr 66349. Hafen, B. 3, k. 74.
80 Sygn. jw., k. 10.
61 Sygn. jw., k. 180.
6! Sygn. jw., k. 220.
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1929 r. odbył się w Poznaniu m iędzynarodow y kongres izb handlowych, 
w którym  w zięli udział przedstaw iciele kół handlow ych Czechosłowacji, 
Rum unii, W ęgier, Jugosław ii, G recji i Turcji. Jednym  z głów nych celów 
tego kongresu było dalsze w znow ienie penetracji portów  polskiego obszaru 
celnego w tym  rejon ie  Europy. W skazując iż penetrac ja  ta  odbywa się głów ­
nie kosztem portu  szczecińskiego, szczecińska Izba Przem ysłow o-H andlow a 
zapow iadała zaproszenie w najbliższym  czasie do Szczecina przedstaw icieli 
czechosołw ackich sfer gospodarczych Zapow iedziana konferencpja odbyła się 
w Szczecinie w końcu czerw ca 1930 r. W zięli w niej udział przedstaw iciele 
M inisterstw a K om unikacji Rzeszy oraz pruskiego M inisterstw a H andlu
i Przem ysłu  "4. W w yniku naw iązanych wówczas kontaktów  pow stał wiosną
1931 r. przy Izbie H andlow ej w O łom uńcu specjalny kom itet dla popierania 
rozw oju pow iązań gospodarczych Czechosłowacji ze Szczecinem, opierający 
się zresztą głów nie na przedstaw icielach miejscowego niem ieckiego kap ita łu  ®5.

N iejako odpowiedzią na to posunięcie, odpowiedzią jednak  o znacznie 
większych m ożliwościach i skali oddziaływ ania, było uruchom ienie w P radze 
z dn. 1 X 1932 r. specjalnego Przedstaw icielstw a Kolei Polskich oraz P o r­
tów w G dańsku i Gdyni. Choć — jak  już w spom inaliśm y — in icjatyw a po­
w ołania  do życia takiego przedstaw icielstw a została przez stronę polską 
w ysunięta już w 1929 r., jednak  s tan  stosunków  polsko-gdańskich um ożli­
w ił złożenie stronie gdańskiej oficjalnych propozycji dopiero w m arcu 1931 r. 
Zaledw ie jednak  Polska D elegacja złożyła G dańskiej D elegacji do Rady 
P o rtu  w dn. 11 m arca tego roku propozycje polskiego M inisterstw a P rze­
m ysłu i H andlu, by w P radze pow stało przedstaw icielstw o „polskich kolei, 
portów  G dańska i Gdyni oraz polskich i gdańskich tow arzystw  żeglugo­
w ych”, gdy już w pięć dni później K om isja Spraw  Zagranicznych Senatu 
Wolnego M iasta odrzuciła polską propozycję i poleciła G dańskiej Delegacji 
do Rady P o rtu  przekazać w ostrożnej form ie sw oją odmowę Delegacji Po l­
skiej 8“. Pomimo tego stanow iska Gdańszczan, strona  polska nie szczędziła 
jed n ak  w ysiłków  w celu pokonania oporów Senatu , w zw iązku z czym 
w w yniku długotrw ałych  i c ierp liw ych  rokow ań zostało 23 VIII 1932 r. pod­
pisane w W arszaw ie porozum ienie o u tw orzeniu  w  P radze z dn. 1 paździer­
nika tego roku Przedstaw icielstw a Kolei Polskich oraz Portów  w Gdańsku
i Gdyni. Sygnatariuszam i tego porozum ienia byli, M inisterstw o K om unikacji

“3 D Z A M P ,  Rep. 120, CX III, Fach 2, n r  20, B. 8; szczec. Izba Przem .-Handl.
16 IV 1930 do .Azisto. A m t.

*4 Bliższe szczegóły tej konferencji patrz : L a n d c s a r c h iv  G r e i f s w a l d ,  Rep. 60, 
n r 2676, B. 4.

05 AMSZ, K onsulat .Szczecin, w iązka 11, teczka R a p o r t y  h a n d lo w e  '1931—1933; 
naport z 11 IV 1931.

6o WAP Gdańsk, S enat Wolnego M iasta, n r  2611; Polska Delegacja do Rady 
P ortu  11 III  1931 do Deleg. G dańskiej oraz uchw ała K om isji S praw  Z a g ra n ic z ­
nych Senatu  z 16 III  1931.
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i M inisterstw o Przem yślu  i H andlu  w W arszawie, R ada P o rtu  i Dróg W od­
nych w G dańsku oraz eksploatujące tzw. „m agistra lę  kolejow ą” Francusko- 
Polskie Tow arzystw o K olejow e w Paryżu. D yrektorem  P rzedstaw icielstw a 
został w ybitny  polski znaw ca problem ów  taryfow ych — Janusz  B utler, 
radca m in isteria lny  w M inisterstw ie Przem ysłu  i H andlu, k tó ry  przed pow o­
łaniem  na to stanow isko s ta ł na czele działającej w ram ach tego M in ister­
stw a Kom isji Przew ozów  Portow ych.

Porozumienie przewidywało, że choć siedzibą nowej instytucji będzie 
Praga, to jednak

„terenem  działalności P rzedstaw icielstw a będzie zarówno Czechosłowacja, jak
i sąsiednie państw a, w padające w  orbitę zainteresow ań polskich kolei, w y­
m ienionych portów  i żeglugi m orsk ie j”.

Porozumienie to zakładało równocześnie, że

,,w m iarę potrzeby mogą być otw ierane oddziały tegoż Przedstaw icielstw a 
,w  innych ośrodkach gospodarczych za gran icą” 07.

Z chw ilą utw orzenia w P radze om aw ianego przedstaw icielstw a zakoń­
czył się okres szukania przez G dańsk i G dynię pow iązań z k ra jam i n ad ­
dunajskim i, charak teryzu jącego  się im prow izacją i w ynikającą z niej p rzy­
padkowością. Rozpoczął się na tom iast okres planow ego rozszerzania w pływ u 
°bu portów  polskich obszaru celnego, k tó re  aż po rozbiór Czechosłowacji 
zwycięsko w ychodziły z coraz to now ych zm agań z portam i niem ieckim i
i adriatyckim i, um acniając coraz bardziej sw oje w pływ y w poszczególnych 
krajach E uropy południow o-w schodniej.

ł7 WAP Gdańsk, Rada P ortu , n r 490, porozum ienie z 23 V III 1932.
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