BOGDAN DOPIERALA

POLSKA POLITYKA MORSKA A KRAJE NADDUNAJSKIE
W LATACH 1919—1932

I. PRZYCZYNY EKSPANSJI PORTOW POLSKICH W KIERUNKU
KRAJOW NADDUNAJSKICH

Problematyka podjeta w niniejszym artykule nie byta dotagd przed-
miotem badan historiografii polskiej, stad tez celem tego artykulu nie jest
wyczerpujagce omoéwienie licznych i ztozonych zagadnien, zwigzanych z pol-
skg polityka morskag w odniesieniu do znacznego obszaru, jaki zajmujg pan-
stwa naddunajskie, nie mowigc juz o tym, ze takie potraktowanie tematu
wymagatoby obszernego studium, swoimi rozmiarami znacznie przekracza-
jacego ramy artykutu w czasopiSmie* naukowym. Artykut ten traktowaé
wiec nalezy jedynie jako pierwszg probe zarysowania problematyki, wy-
magajacej jeszcze wielu szczeg6towych badan opartych na zrédtach krajo-
wych i zagranicznych.

Jezeli pod pojeciem ,polityka morska” rozumieé¢ bedziemy S$wiadomag
dziatalno$¢ panstwa w kierunku maksymalnego wykorzystania dostepu tego
panstwa do morza dla obrony catoSci jego interesdw, to stwierdzi¢ nalezy,
iz w pierwszych latach po odzyskaniu niepodlegtosci Polska miedzywo-
jenna takiej polityki nie prowadzita. Pomimo przyjecia przez Sejm Ustawo-
dawczy we wrzes$niu 1922 r. ustawy o budowie portu w Gdyni, mimo
wczesniejszych jeszcze — chociaz w oOwczesnej sytuacji politycznej skaza-
nych z gdéry na niepowodzenie — prob wciggniecia portu gdanskiego w pol-
ski organizm polityczny, pomimo powstawania pierwszych polskich przed-
siebiorstw zwiazanych z praca na morzu i pierwszych prob taryfowego
uprzywilejowania portu gdanskiego przez Polskie Koleje Panstwowe, brak
byto w Polsce kompleksowego planu wykorzystania morza w polityce gospo-
darczej, brak byto przede wszystkim konsekwencji w realizacji powzietych
juz postanowien. Nie wdajac sie tutaj w szczeg6towa analize tego problemu,
pragniemy jedynie powota¢ sie na najbardziej moze dla niego znamienny
dokument, mianowicie memoriat dyrektora handlowego gdanskiej Rady
Portu B. Nagorskiego, ktory jeszcze jesienig 1924 r. stwierdzat, ze ani
rzad polski, ani tym bardziej polskie sfery gospodarcze nie wigzg gospo-
darki polskiej z jedynym wiekszym portem polskiego obszaru celnego, mia-
nowicie z Gdanskiem, ze prowadzg nawet okresami bojkot portu gdanskiego,
postugujac sie w zwigzku z tym portami niemieckimi. Nagorski wskazywalt,
iz sytuacja ta pocigga dla Polski powazne niebezpieczenstwa gospodarcze
i polityczne. Sposrod nich wymieniat obnizanie rentownos$ci polskich kolei
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i podwazanie réwnowagi polskiego bilansu' ptatniczego, a co za tym idzie
— pogarszanie sytuacji polskiego skarbu i waluty oraz unicestwianie przez
samych Polakow mozliwosci skoncentrowania polskiego handlu zamor-
skiego w Gdarnsku a pdzniej i Gdyni, stworzenia wtasnej marynarki handlo-
wej oraz wyeliminowania obcego posrednictwa z polskiego handlu zamor-
skiego I. Rzecz jasna, gdy nie bylo jeszcze polskiej polityki morskiej, kraje
naddunajskie nie mogly stanowi¢ jej 'obiektu.

Uksztattowanie zasad tej polityki przypada dopiero na lata 1925—1926
i zwigzane jest z obrong Polski przed niemieckg agresjg gospodarczg, obej-
mujacg nie tylko znane powszechnie posuniecia celne rozpoczynajgce Kkilku-
letnia niemiecko-polskga wojne celng, ale roéwniez szereg posuuie¢ taryfo-
wych, ktorych celem byto zapewnienie portom Rzeszy Niemieckiej peinej
eksploatacji polskiego zaplecza i uniemozliwienie rozbudowy przez Polske
Gdanska, zbudowania Gdyni oraz stworzenia systemu $rédladowych powig-
zan obu portdw polskich z ich zapleczem.

Dazac do uzyskania formalnych gwarancji, ktére zapewnityby hegemo-
nie portow niemieckich, gtéwnie ze$ Szczecina i Krdlewca, na terenie pol-
skiego zaplecza, rzad Rzeszy zazadat w czasie rokowan o zawarcie nie-
niiecko-polskiegd traktatu handlowego przyjecia przez rzad polski odpo-
wiednich zobowizan, ujetych w ramy specjalnej umowy o tzw. ,uregulo-
waniu konkurencji portéw battyckich”. W propozycji swojej, sprecyzowanej
ostatecznie w potowie 1925 r., niemiecka delegacja do rokowan handlowych
domagata sie, by rzad polski zobowigzat si¢ do tego, ze na zadnym szlaku
kolejowym prowadzacym do portow polskich nie zastosuje taryfy o staw-
kach nizszych niz stawki niemieckie, umozliwiajgce dowéz tych towarow
z danych miejscowosci do niemieckich portéw battyckich, tj. do potozonych
najblizej w stosunku do wiekszosci dwczesnych polskich wojewo6dztw portéw
w Szczecinie i Krolewcu2 Poza tym Polska miata sie zobowigzaé, ze przy
tworzeniu jakichkolwiek taryf dla przywozu i wywozu, wzglednie dla tran-
zytu, zastosuje wylgcznie zasady, ktére nie beda prowadzity do dyskrymi-
nacji portow niemieckich. W projekcie swoim strona niemiecka byta tak
przewidujaca, ze zadata, by Polska zobowigzata sie do tego, iz nie bedzie
probowata obejs¢ przyjetych przez siebie zobowigzah przez ogtoszenie ko-
rzystniejszych dla siebie taryf, prowadzacych do portéw srédlagdowych,
w ktérych mozna by przetadowywac przesytki na statki petnomorskie. Tu
ostatnie zastrzezenie odnosito si¢ do portu w Tczewie, w stosunku do kto-
rego polskie kota gospodarcze i rzadowe rozwazaty woéwczas plany roz-
budowy i adaptacji do przyjmowania statkéw petnomorskich.

Przyjecie tego planu przez rzad polski oznaczatoby nie tylko odstgpienie

1 Wojewddzkie Archiwum Panstwowe (WAP) Gdansk, Rada Portu, nr 424;
Memoriat B. Nagorskiego pt. O konieczno$ci koncentracji polskiego eksportu

* importu drogg morska w Gdansku.
2 WAP Gdansk, Rada Portu, nr 149, k. 953—955.
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prawie 4s terytorium oOwczesnego panstwa polskiego dla nieograniczonej
niczym penetracji portow w Szczecinie i Krélewcu3 a co za tym idzie —
uniemozliwitoby rozwdj portéw polskiego obszaru celnego, nie moéwigc juz
0 dalszym gospodarczym uzaleznieniu Polski od Niemiec. Tego rodzaju uktad
bytby dla Polski nad wyraz niebezpieczny rowniez i pod wzgledem poli-
tycznym, gdyz dostarczytby przekonywajgcego argumentu niemieckiej po-
lityce rewizjonistycznej, ktéra mogtaby dowodzi¢, iz w tej sytuacji postu-
gujace sie i tak w przewazajagcej mierze niemieckimi portami panstwo pol-
skie nie potrzebuje wcale witasnego dostepu do morza oraz wiasnych por-
tébw. Poglady te wyrazali nie tylko dziatacze polityczni, ale réwniez znaczna
cze$¢ polskich kot gospodarczych, mimo iz korzystanie z bliskich i tanich
portéw niemieckich przynosito powazne oszczednoSci poszczegélnym przed-
siebiorstwom polskim, majagcym swoje siedziby na terenie polskiego za-
plecza portéw w Szczecinie i Krolewcu. Na szczeg6lng uwage zastuguje
zwtaszcza fakt, iz w zdecydowanych stowach wzywata rzad polski do odrzu-
cenia niemieckich propozycji najwieksza organizacja polskiego wielkiego

kapitaltu — Centralny Zwigzek Polskiego Przemystu, Gornictwa, Handlu
1 Finanséw, motywujac to m. in. niebezpieczenstwem utatwienia Rzeszy —
poprzez przyjecie niemieckich propozycji — jej rewizjonistycznej polityki
w odniesieniu do Gdanska i ,korytarza” 4.

o tym, ze tego rodzaju obawy nie byty bynajmniej bezpodstawne S$wiad-
czy m. in. fakt, iz wtasnie w tym samym czasie niektére angielskie kota
polityczne myslaly o oddaniu Niemcom Gdanska. Nieprzypadkowo miano-
wicie w 1925 r. ambasador brytyjski w Berlinie podkre$lat w rozmowach
z 6wczesnym postem czechostowackim Krofta3 — prowadzonych z okazji
rokowan o czechostowacka strefe wolnoctowg w Hamburgu i Szczecinie —
ze bardzo interesuje go spos6b uregulowania wynikajagcych z traktatu wer-
salskiego uprawnien Czechostowacji w Hamburgu i Szczecinie, gdyz ewen-

3 Dowodzi tego ponizsze zestawienie: Odlegtosci niektérych miast
Polski miedzywojennej od Gdanska/Gdyni, Szczecina i Kro-
lewca (w km, wg A  Rudzkiego, Zagadnienia kolejowej polityki taryfowej-
,Polska Gospodarcza” nr 28/1936).

GdanSk-  Szczecin  Krolev

Gdynia
Dabrowa Gornicza 587 544
Katowice 580 530
Krakow 650 603
Poznan 294 2C8
Biatystok 560 283
Grodno 639 330
Lwow 821 736
Wilno 796 487

4 ,Przeglad Gospodarczy nr 23/1925, s. 1413, 1414, art. pt. W sprawie ure-
gulowania konkurencji portéw battyckich. Por. rowniez art. A. rRringnanna
pt. Konkurencja panstw battyckich. ,Przemyst i Handel”, nr 45/1926, s. 1368—I"i'u-
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tualne polskie uprawnienia w Gdansku moga by¢ uregulowane w podobny
sposob, co utatwi likwidacje kwestii ,korytarza” pomorskiegob.

Jezeli chodzi o niemieckie propozycje w sprawie uregulowania kon-
kurencji portow battyckich, to rzad polski odnosit sie jak najbardziej nega-
tywnie do jakiegokolwiek ograniczenia prawa wiasnej dyspozycji w sto-
sunku do portéw w Gdansku i Gdyni. Znajagc dobrze to stanowisko, rzad
Rzeszy postanowit przyjecie swych propozycji przez Polske wymusi¢ sita.
Stad tez nie czekajgc na wynik dyskusji nad propozycjami niemieckimi,
naczelna dyrekcjg Retehsbahngesellschaft ogtosita w dn. 12 V 1925 r. spe-
cjalng taryfe wyjatkowa na przewdz towaréw z polskich stacji granicznych
do portow niemieckich (tzw. Seehafendurchfuhrtarif 5 — sb5), ktéra juz
'v swym pierwszym wydaniu wprowadzita znizki dochodzace do 60% w sto-
sunku do taryf obowigzujacych w obrocie wewnetrznym Niemiec, p6zniej za$
kilkakrotnie byta dodatkowo obnizana. Zapoczatkowang przez Reichsbahn-
Uesellschaft wojne taryfowg podjety natychmiast Polskie Koleje Panstwowe,
W zwigzku z czym trwata ona z niestabnacg sitg az po r. 1939°.

Taryfy wyjatkowe kolei polskich nie mogty jednak stanowi¢ jedynego
Srodka obrony przed niemiecka agresjg gospodarczag w dziedzinie gospodarki
morskiej. Obrona ta wymagata opracowania i realizacji szerokiego planu
rozbudowy wtasnej gospodarki morskiej, przede wszystkim za$ wybudo-
wania wielkiego portu w Gdyni i utworzenia nowoczesnej drogi kolejowej,
tagczacej polskie wybrzeze z najbogatszym okregiem przemystowym Polski,
tj. z Géornym Slaskiem. Obie te wielkie inwestycje postanowiono wykonaé
W latach 1925—1926. W okresie, gdy rzad Rzeszy usitowat w drodze umowy
miedzypanstwowej utrwali¢ hegemonie portow niemieckich w Polsce, rzad
Polski podpisat w lutym 1925 r. umowe z francusko-polskim konsorcjum,
ktora przewidywata, ze budowa portu w Gdyni o rocznej zdolnosci prze-
tadunkowej 2,5 min ton zostanie przyspieszona o jeden rok i bedzie za-
koAczona w r. 1929. W czasie, gdy koleje niemieckie rozpoczety walke tary-
fowg z kolejami polskimi, sejm przyjat ustawe o budowie linii kolejowej
Bydgoszcz—Gdynia oraz Kalety—Herby Nowe—W ielun—Podzamcze, za$ rok
P6zniej — w okresie wielkiego strajku goérnikéw angielskich, ktory, otwie-
rajac szereg zamorskich rynkéw zbytu dla polskiego wegla, stepit réwno-
cze$nie ostrze gtownego uderzenia niemieckiego w polskg gospodarke, mia-
nowicie inicjujacego wojne celng zakazu wwozu polskiego wegla na Slask

5 Deutsches Zentral-Archiv Merseburg (dalej skrét. DzAM), Rep. 120.
CXIIl, Fach 2, nr 21, B. 3. Notatka stuzbowa posta Seeligera z Auswartiges Amt
* rozmowy przeprowadzonej przez niego z Kroftg w dn. ;229 XIl 1925

8 W sprawie wojny taryfowej pomiedzy niemieckimi a polskimi kolejami
Patrz nastepujace artykuty B. Dopieraty zamieszczone w czasopiSmie ,Szcze-
cin”: zZ dziejow powigzan portu szczecifskiego z Polskg w latach 1919—1928
(nr 9—10/1961); Z dziejow powiazan portu szczecinskiego z Polskg w latach 1928—
1935 (nr 11—12/1961); Z dziejow powigzan portu szczeciriskiego z Polskg w latach
1934—1939 (nr 11—12/1962).
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Opolski — rzad polski postanowit uczyni¢ z Gdyni w przeciggu kilku Ilat
wielki port o zdolnosSci przetadunkowej 9 min ton. Réwnocze$nie z tym,
niezaleznie od antypolskiej postawy Senatu gdanskiego, potrzeby gospodar-
cze zmusity rzad polski do rozpoczecia w Gdansku w 1926 r. szeregu in-
westycji.

Podjecie przez Polske zakrojonych na szeroka skale inwestycji w dzie-
dzinie gospodarki morskiej — pomys$lanych jako obrona przed niemiecka
agresjag gospodarczg — tworzyto nie tylko podstawy do catkowitego wy-
parcia portow niemieckich z teren6w polskiego zaplecza, lecz musiato réw-
nocze$nie prowadzi¢ do przeniesienia walki ekonkurencyjnej portéw nie-
mieckich i polskich na terytorium panstw trzecich. O ile bowiem przed
I wojng Swiatowg Gdansk byt lokalnym drugorzednym portem niemieckim,
przetadowujagcym rocznie nieco ponad 2 min ton, o tyle w wyniku realizacji
planéw inwestycyjnych z 1926 r. juz za kilka lat porty w Gdansku i Gdyni
miaty osiaggna¢ roczng zdolno$¢ przetadunkowa w wysokosci 18 min ton,
za$ zdolno$¢ przewozowa samej tylko magistrali weglowej wynie$¢- miata
12 min ton. Wedtlug Owczesnej prognozy rozwoju polskiego handlu zagra-
nicznego, wymiana handlowa Polski z zagranica — za posrednictwem drogi
morskiej — miata w tym czasie wzrosngé do 12 min ton. Nawet wiec w tym
wypadku, gdyby caly obrdét zagraniczny Polski szedt przez porty polskiego
obszaru celnego, wykorzystatyby one tylko *» swojej zdolnosci przewozo-
wej. Sytuacja ta postawitaby pod znakiem =zapytania rentowno$¢ drogich
urzadzen przetadunkowych, stagd wiec tak porty polskie, jak i polskie ko-
leje, musialty dazy¢ — kierujagc sie choéby tylko wytgcznie motywami go-
spodarczymi — do wcielenia w zycie zasady, ze przez Gdansk i Gdynie
musi przechodzi¢ nie tylko maksymalna cze$¢ obrotdw polskiego handlu
zagranicznego, ale réwniez jak najwieksza ilo$¢ przewozéw tranzytowych
z panstw sgsiadujagcych z Polska, w aktualnej za$ sytuacji geograficznej
wchodzi¢ w rachube mogly przede Wszystkim sasiadujace z Polskg od po-
tudnia i czesciowo pozbawione wtasnego dostepu do morza panstwa nad-

dunajskie ;.

Jak wykazemy w dalszym ciggu niniejszego artykutu, poczatkowo ini-
cjatywa poszerzania powigzan tranzytowych krajow naddunajskich z por-
tami polskiego obszaru celnego wychodzita gtéwnie ze strony tych portow,
zwiaszcza za$ Delegacji Polskiej do Rady Portu w Gdansku, w niedtugim
juz jednak czasie problematyka ta znalazta sie w centrum zainteresowania
samego rzadu, zwilaszcza za$ Owczesnego ministra przemystu i handlu —
E. Kwiatkowskiego. Juz w grudniu 1928 r. o$wiadczyt on iz

7 J. Butler, W sprawie przewozéw tranzytowych przez porty polskie.
»Przemyst i Handel” nr 34/1928, s. 1383.
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».porty nasze nadbattyckie moga sie sta¢ doskonatym instrumentem handlu
naszych potudniowych sasiadéw i Polska ich interesom chce czyni¢ zado$¢”R

We wrze$niu 1930 r. Kwiatkowski udat sie w towarzystwie wybitnych przed-
stawicieli polskiego zycia gospodarczego do Pragi, gdzie zabiegat gtdwnie
0 zwiekszenie czeskiego tranzytu przez Gdansk i Gdynie oraz zaintereso-
wanie Czechostowacji rozwojem powigzan tranzytowych potudniowych jej
sasiadow przez oba porty polskied W niespetna rok pdzniej podobng podroz
odbyt znany ekspert gospodarczy i byty minister C. Klarner, ktéry, podob-
nie jak przed rokiem Kwiatkowski, byt przyjety przez prezydenta Masa-
ryka. Wedtug relacji o6wczesnego posta niemieckiego w Pradze, rozmowy
Polsko czeskie prowadzone byty w duchu antyniemieckim. ,Narodni Listy”
okreslaty, iz byly one skierowane ,przeciwko niemieckiej ekspansji gospo-
darczej”. W rozmowach tych Polacy obiecywali Czechom szczeg6lne przy-
wileje przy korzystaniu z tranzytu przez porty polskield Pod koniec tego
samego roku dyrektor Departamentu Morskiego w Ministerstwie Przemystu
>Handlu, Teodozy Nosowicz, jako jedno z gtdwnych zadan polskiej polityki
morskiej okreslit rozwéj powigzan tranzytowych pomiedzy krajami naddu-
ftajskimi i krajami Bliskiego Wschodu a obszarami potozonymi w zasiegu
oddziatywania Gdanska i Gdyni. Nosowicz uzasadniat ten program wytgcz-
nie wzgledami ekonomicznymi, wskazujagc z jednej strony na okolicznos¢,

ze wzgledu na brak tadunkéw kolejowych na trasie Gdynia—Katowice,
kazda stawka taryfowa w tej relacji okaze sie korzystna dla polskich kolei
1 ze linia Gdynia—Konstanca wzglednie Gatacz

~tworzg najkrotsze powigzanie Europy w kierunku potudniowo-wschodnim,
w zwiazku z czym nie ulega watpliwosci, ze ta droga przy racjonalnym roz-
wigzaniu problemoéw techniki komunikacyjnej i taryf zacznie odgrywaé¢ z cza-
sem pierwszorzedng rolle” n.

W rok pdzniej rzad polski przedtozyt oficjalnie w Pradze zapowiedziang
ZFpewne juz w czasie wizyt Kwiatkowskiego i Klarnera propozycje utwo-
r*enia czechostowackiej strefy wolnoctowej w porcie gdynskim. Jakkolwiek
I0 szczegdtowym przestudiowaniu tego zagadnienia r/:ad czeski oSwiadczyt,
'z rezygnuje z polskiej propozycjil2 to stanowisko Pragi nie zahamowato
Jednak inicjatyw Polski w tym kierunku, zakoAczonych w 1933 r. zorgani-
2°Waniem w porcie gdynskim strefy wolnoctowej, ktory to krok obliczony

,Gazeta Poznanska i Pomorska” z 11 XII 1928, s. 3; streszczenie referatu

Kwiatkowskiego. 1

“Por. w zwigzku z tym artykut wstepny poétoficjailnej ,,Polski Gospodarczej”

38/1930) pt. Polska i Czechostowacja.

0 DZAM, Rep. 120, CXIII, 19, nr 83, BA 2; poselstwo niemieckie w Pradze,
°r Koch, 9 VI 1931 do Ausw. Amt.

N WAP Gdansk, Rada Portu, nr 218, k. 39.

. 2 Deutsches Zentral-Archiv Potsdam (dalej skrét. DZAP), Ausw. Amt, Schiff-
Ohrtswesen 16, nr 68256, Bd 1, K. 45; poselstwo niemieckie w Pradze 21 X 1938

0 Ausw. Amt.
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byt przede wszystkim na poszerzenie obrotdw tranzytowych krajow nad-
dunajskich 13

Sprawa pozyskania dla Gdanska i Gdyni tranzytu z- krajéw potudniowo-
wschodniej Europy, a przez to odciggniecia tego tranzytu od portdw nie-
mieckich, stanowita tez jedno z gtéwnych zadan polskich placéwek konsular-
nych w zainteresowanych krajach. Wynika to z obszernej ,instrukcji dla
Konsulatu RP w Hamburgu odnos$nie dziatalnosci ekonomicznej”, ktéra
opracowana zostata w grudniu 1931 r. Instrukcja zaczyna sie¢ od stwier-
dzenia, ze:

»obecny rozwéj Gdyni i Gdanska wymaga coraz baczniejszych studiéw i ob-
serwacji Hamburga i Bremy, gdyz wyeliminowanie ich posrednictwa w handlu
zagranicznym Polski, a dalej Rumunii, Czechostowacji i panstw battyckich,
gtdwnie w zakresie drobnicy, zadecyduje o dalszym rozwoju Gdyni i Gdanska”.

W zwigzku z tym instrukcja domagata sie, by konsulat informowat Mi-
nisterstwo Spraw Zagranicznych o zmianach wprowadzonych przez zarzad
kolei niemieckich w taryfach przewozowych na szlakach prowadzacych
z panstw Europy centralnej i wschodniej do gtéwnych portdéw niemieckich
»Z omowieniem wptywow tych zmian na naszg polityke taryfowag w kierunku
morza”, o rozwoju czechostowackiej strefy wolnoctowej w Hamburgu, o za-
interesowaniu kupcéw niemieckich rynkami Europy centralnej i wschodniej-
Instrukcja podkreslata réwnocze$nie, iz konsulat winien

.-rozwija¢ propagande na rzecz Gdyni i Gdanska, jako portéw dajgcych naj-

dogodniejsze potgczenie morskie z krajami centralnej i wschodniej Europy” I>

Wynikajacy z dazenia do obrony interesdw Polski nad morzem program
zabezpieczenia Gdanska i Gdyni przed niszczeniem ze strony portébw nie-
mieckich przeksztatcit sie wiec z konieczno$ci w program aktywnej obrony
interesdw naszych portow przez podjecie préby ograniczenia wptywu portéw
niemieckich na terytorium panstw naddunajskich. Nie znaczy to jednak
wcale, :z obok tych gtéwnych przyczyn nie dziataty na rzecz umocnienia
powigzan komunikacyjnych Polski z jej blizszymi i dalszymi sgsiadami od
potudnia i potudniowego wschodu rowniez i inne momenty, majace cha-
rakter gospodarczy i polityczny.

W pierwszym rzedzie nalezaty do nich proby znalezienia zastepczych ryn-
kéw w miejsce rynku niemieckiego, ktory Polska czesciowo utracita w wy'
niku wojny celnej z Niemcami, w drugim pewne koncepcje polityczne, zwig'
zane z ogllnymi kierunkami polskiej polityki zagranicznej. Jest rzecza cha-
rakterystyczna, ze préby te nie uszty uwagi niemieckiej dyplomacji. Tak np-
we wrze$niu 1929 r. poselstwo niemieckie w Warszawie informowato Aus'

BR. P[itsudski], Wolny port w Gdyni. ,Przemyst i Handel” nr 33/1933-
s. 1021, 1022.

u Archiwum Ministerstwa Spraw Zagranicznych w Warszawie (dalej skrot;
AMSZ), Poselstwo Berlin, wigzka 334; instrukcja MSZ dla konsulatu w Hafl>'
burgu odnosnie do dziatalnos$ci ekonomicznej z 21 XII 1931
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wdrtiges Amt o dyskutowanych w Warszawie szerokich planach rozwoju
polskiego eksportu do Rumunii, krajow batkanskich i na Bliski Wschédh
Woprawdzie w cztery lata p6zniej specjalny raport tego poselstwa, poSwiecony
polskiej ekspansji gospodarczej na Batkanach stwierdzat, iz préby rozwoju
polskiego eksportu w kierunku potudniowo-wschodnim zakonczyly sie zupet-
nym niepowodzeniem, poniewaz nawet do sprzymierzonej Rumunii wywo0z
Polski wynosit w r. 1930 zaledwie 2®o0 jej ogdlnego wywozu, wskazywat
jednak rownoczes$nie, iz nie mozna lekcewazy¢ wojskowo-strategicznych
aspektow polskiego zainteresowania krajami Europy potudniowo-wschodniej.
Zgodnie z Odwczesnymi pojeciami strategicznymi, siegajgcymi dosSwiadczen
I wojny Swiatowej, raport podkreslat, iz poprzez umocnienie powigzan ko-
munikacyjnych z krajami tego regionu Polska pragnie zapewni¢ sobie bez-
pieczne powigzania kolejowe z portami rumunskimi, greckimi i jugostowian-
skimi i ze, poprzez te drogi Polska otrzymywaé bedzie w razie wojny mate-
riat wojenny z Francji. Raport wskazywat réwniez, iz w koAcowym proto-
kole, przyjetym wraz z podpisaniem w dn. 23 VI 1931 r. polsko-rumunskiego
uktadu handlowego, znajdowato sie stwierdzenie, ze zaréwno Polska, jak
i Rumunia, uznajg praktyczne znaczenie projektu budowy drogi wodnej,
ktéra miataby potaczy¢ Baltyk z Morzem Czarnym poprzez Wiste, San,
Dniestr, Prut i Dunaj. Wprawdzie z powodu braku w Polsce kapitatow
raport okres$lat te plany jako ,fantastyczne”, niemniej wskazywat on jednak,
iz kryje sie w nich powazne niebezpieczenstwo dla Niemiec, poniewaz Polska
zywi w stosunku do tego regionu wielkie ambicje polityczne i ,réowniez
w przysztosci Polska bedzie szukata urzeczywistnienia tego celu za pomoca
wszystkich $rodkéw, stojacych do jej dyspozycji” 18

Réwniez i sam Auswartiges Amt, za aktywnos$cig Polski w dziedzinie
umocnienia powigzan komunikacyjnych z portami lezacymi nad Morzem
Czarnym, Adriatykiem i Morzem Egejskim, widziat przede wszystkim cele
militarne. W zwigzku z dgzeniem rzadu polskiego do utworzenia bezpos$red-
nich polaczen kolejowych miedzy Gdynig a Salonikami, co wymagato zbudo-
wania przez Rumunie¢ i Jugostawie wspo6lnego mostu na Dunaju w okolicach
Turnu Severin, Auswartiges Amt wyrazat poglad, iz w wypadku uzyskania
lego potgczenia kolejowego, podobnie zresztg jak w wypadku projektowanego
przez Polske bezposredniego potgczenia kolejowego na trasie Lwéw—Buda-
peszt—Fiume, Polska dysponowac bedzie na wypadek wojny dwoma powaz-
nymi drogami dowozowymi, zapewniajacymi jej zapasowy dostep (Notaus-
gang) do otwartego morza. Auswartiges Amt wyrazal przy tym poglad, iz
»za tymi planami stojag dazenia mocarstwowe Francji i nadmiar jej kapitatow
jako sita napedowa” i podkreslat przy tym, ze te

15 DZAM, Rep. 120, CXI1l, 19, nr 83, B. 2; poselstwo niemieckie, Warszawa,
19 IX 1929 do Ausw. Amt.

B DZAM, Rep. 77, Tit. 856, nr 0124e; poselstwo niemieckie, Warszawa, 24 VIl
1931 do Ausw. Amt.
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.popierane przez Francje polskie plany oderwania, ze szkodg niemieckich

interes6w, powigzan panstw batkanskich z krajami battyckimi sg w Minister-

stwie Spraw Zagranicznych Rzeszy obserwowane z uwagga” 17

Mimo braku szerszego o$wietlenia tych probleméw przez polskie zrédia
do omawianego zagadnienia, wydaje sie nie ulega¢ jednak watpliwosci, ze
tego rodzaju powigzania polityczne i militarne, nawet w wypadku ich istnie-
nia, odgrywa¢ mogly w polskich koncepcjach politycznych jedynie role
drugorzedng, sprawa ta jednak podobnie zresztg jak problem inspiracji tego
rodzaju dazen Polski przez Francje, wymaga jeszcze dodatkowych badan.

Omawiajagc polityczne podtoze zainteresowan polskiej polityki morskiej
krajami naddunajskimi musimy w celu unikniecia pewnych nieporozumien
wspomnie¢ réwniez w kilku stowach o niektdrych koncepcjach polskiej po-
lityki zagranicznej z okresu po r. 1932, mimo iz artykut niniejszy omawia
powigzania portow polskich z tymi krajami tylko do r. 1932. Ot6z poczawszy
od r. 1933 polska polityka zagraniczna ulegta zasadniczej aktywizacji w sto-
sunku do poszczegélnych panstw omawianego rejonu Europy. Urazony pro-
jektem paktu czterech, ktéry ignorowal mocarstwowe aspiracje owczesnego
rzagdu polskiego, minister Beck usitowat w 1933 r. zorganizowac¢ blok mniej-
szych panstw z Polskg na czelel? Do tej koncepcji, ktorej celem byto wytwo-
rzenie w Europie $rodkowej kierowanego przez Polske bloku panstw, sie-
gajacego od Battyku po Morze Czarne, Adriatyk i Morze Egejskie i zdol-
nego przeciwstawi¢ sie zarowno Niemcom, jak i Zwigzkowi Radzieckiemu,
powrécit Beck w r. 1937, inicjujac w swojej polityce okres nazywany przez
niektérych historykéw okresem polityki ,trzeciej Europy” Rzecz jasna,
iz w koncepcjach tych kraje naddunajskie odgrywac¢ musiaty role decydujaca.

Niezaleznie jednak od tej okolicznosci stwierdzi¢ nalezy, iz w omawianym
wypadku nastgpito raczej przypadkowe przeciecie sie dwoch jedynie luzno
ze sobg zwigzanych linii politycznych. Jedna z nich, ktora wzieta poczatek
w okresie niemieckiej proby sparalizowania polskich dazeA do uniezaleznienia
sie polskiej gospodarki od przymusowego posrednictwa niemieckich portow
morskich poprzez budowe wielkiego portu w Gdyni, rozbudowe Gdanska
i utworzenie magistrali kolejowej, wyrazata jak najpetniej uzasadniong pod
wzgledem gospodarczym konieczno$¢ rozszerzenia zaplecza naszych portow
o kraje potozone w dorzeczu Dunaju. Druga za$ linia polityczna wynikata
z nieuzasadnionych rzeczywistg sitg Polski, peinych w dodatku nierozwigzal-
nych sprzecznosci mocarstwowych aspiracji rzadu sanacyjnego. Bytoby za-
sadniczym btedem utozsamia¢ obie te linie polityczne, z ktérych jedna w or-
ganiczny sposob umacniata site gospodarczg i polityczng niezalezno$¢ panstwa
polskiego, druga za$ nie byla w stanie przynie$¢ Polsce zadnych rzeczywi-

17 DzAM, Rep. 120, CXIIl, 6b, nr 11; Ausw. Amt ,27 VI 1931 do Prkuss. Mi-
nister. fur Handel und Gewerbe.

BH. Batowski, Kryzys dyplomatyczny w Europie. Warszawa 1962, s. 60

O Por. H. Roos, Polen und Europa. Tiibingen 1957, s. 273 i n.
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stych korzysci. Projekty ,trzeciej Europy” wpiywaly co prawda w sposob
dodatni na nasilenie ekspansji portdw polskiego obszaru celnego w Europie
potudniowo-wschodniej, nie one jednak byty przyczyng sprawczg tej ekspan-
sji. Z tego tez powodu w naszych rozwazaniach traktujemy je jedynie
w spos6b marginesowy, skupiajagc uwage przede wszystkim na rozwoju tych
powigzan miedzy Polskg a krajami naddunajskimi, ktére wynikaty z inte-
resbw umocnienia pozycji Polski na morzu.

Przy omawianiu tej problematyki wyrézni¢ mozemy trzy wyrazne okresy.
Pierwszy z nich cechuje nawigzywanie przez porty polskie coraz liczniejszych
kontaktow z krajami tego regionu az do konczacego ten okres zalozenia
w Pradze w 1932 r. specjalnego przedstawicielstwa polskich portéw i kolei.
Okres drugi znamionuje systematyczny wzrost penetracji polskich portéw
i kolei na terenie catego obszaru naddunajskiego, przejawiajacy sie w za-
ktadaniu nowych przedstawicielstw w kolejnych panstwach naddunajskich,
Wzrost ich tranzytu przez porty polskiego obszaru celnego oraz podejmowanie
przez te porty szeregu akcji, skierowanych nie tylko przeciw portom nie-
mieckim, lecz réwniez i portom adriatyckim. Okres ten zostaje nagle przer-
wany przez ugode monachijskg i rozbiér Czechostowacji. Przez kilka nastep-
nych miesiecy, az do wybuchu Il wojny $wiatowej, trwa nadal nad Dunajem
zacieta walka pomiedzy portami niemieckimi i polskimi. W walce tej porty
niemieckie dyskontujg jednak owoce politycznej ofensywy Niemiec w po-
tudniowo-wschodniej Europie, ktdra w przededniu wybuchu wojny znalazta
sie — poza Jugostawig i Grecja — w orbicie politycznych wplywoéw IlI
Kzeszy. Ten podziat chronologiczny tworzy tez ramy dla przedstawienia
calosci interesujgcego nas tutaj zagadnienia, przy czym rozwazania nasze
dotyczy¢ beda powigzan portéw polskiego obszaru celnego z krajami nad-
dunajskimi od chwili nawigzania pierwszych luznych kontaktéw do utwo-
rzenia w Pradze pierwszego w krajach naddunajskich przedstawicielstwa
portéw polskich i kolei.

Il. POWIAZANIA GDANSKA | GDYNI Z KRAJAMI NADDUNAJSKIMI
PRZED 1932 R.

W chwili, gdy porty polskiego obszaru celnego przystepowaty do podjecia
pierwszych préb przyciagniecia tranzytu z krajéw naddunajskich, trwata juz
na ich terenie zacieta walka konkurencyjna pomiedzy portami niemieckimi
a adriatyckimi, gtownie za$ miedzy Hamburgiem a Triestem. Walka fta,
siegajgca jeszcze okresu sprzed | wojny Swiatowej, ulegta znacznemu zaostrze-
niu po r. 1918, kiedy to rzad witoski zmuszony byt szukaé sposobdw usu-
niecia trudnosci, ktére w wyniku zmiany mapy politycznej Europy potudnio-
wo-wschodniej doprowadzity do upadku portu triesteniskiego. Zaostrzenie tej
Walki wynikato m. in. z okolicznosci, iz obroty obu portow ulegty powaz-
nemu obnizeniu w poréwnaniu z okresem przedwojennym. Port w Triescie,
ktory w 1913 r. przetadowat 6,1 min ton, mogt przetadowaé¢ w r. 1926 zaled-
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wie 4,7 min ton. Podobnie obroty portu hamburskiego spadty w analogicznym
okresie z 25,4 min do 21,3 min ton. Wedtug opinii radcy handlowego amba-
sady polskiej w Rzymie, B. Mikulskiego, wptywy Hamburga po | wojnie
Swiatowej wypieralty wptywy Triestu z szeregu panstw sukcesyjnych, ,sie-
gajac daleko na wschdd i potudnie od Wiednia, niemal do samej granicy
italo-austriackiej” Z tym wzrostem penetracji niemieckiej na obszarach
stanowigcych przed wojng domene wpltywdéw Triestu usitowaty Wiochy
walczy¢ tak przez modernizacje tego portu, jak i podjecie walki taryfowej
z niemieckimi portami i niemieckimi kolejami, przy czym najpowazniejszg
bronig wtoskg w tej dziedzinie byly liczne znizki przewozowe na kolejach
witoskich, ktére w ramach tzw. ,taryfy adriatyckiej” miaty wigza¢ pan-
stwa sukcesyjne z portem w Trie$cie2l Innym obiektem protekcjonistycznej
polityki rzadu wtoskiego byt wytrwale izolowany przez jugostowiafAska poli-
tyke tranzytowg port w Fiumie (Rijeka), o ktérego miejsce w obstudze tran-
zytu wegierskiego walczyty porty niemieckie nie tylko z portami wioskimi,
lecz réwniez z rozbudowywanym przez Jugostawie portem w Suszaku.

Na rozpoczecie przez witoskie koleje walki taryfowej odpowiedziaty koleje
niemieckie wprowadzeniem w r. 1925 specjalnych taryf wyjgtkowych dla
tranzytu z poszczegblnych pafAstw naddunajskich, co doprowadzito natych-
miast do ponownego ostabienia wpltywéw Triestu2 i wywotato ze strony
kolei witoskich dazenie do powetowania tych strat przez nowe ulgi taryfowe.
Rownocze$nie z tym jednak Wotosi zainicjowali szereg niemiecko-wioskich
konferencji taryfowych, ktérych celem miato by¢ osiggniecie kompromisu
pomiedzy obu partnerami na zasadzie podziatu spornego zaplecza na strefy
wptywoéw obu portdw. Rokowania wilosko-niemieckie zakonczyty sie porozu-
mieniem, podpisanym w Monachium w potowie 1928 r., ktére ustalato pot-
nocng granice strefy wptywow portu triestenskiego stosunkowo dlan bardzo
korzystnie, gdyz po stronie wiloskiej pozostawata nawet potudniowo-zachodnia
cze$¢ Czech i cata StowacjaZ

W chwili zawarcia porozumienia pomiedzy Triestem a Hamburgiem porty
polskie prowadzity juz Swiadoma dziatalno$¢ w kierunku pozyskania dla
swoich obrotdw tranzytu z panstw naddunajskich i w zwigzku z tym bacznie
$ledzity stosunki obu wspo6tzawodniczacych portéw. Zawarcie tego porozu-
mienia powitane zostalo w Polsce z wielkim zadowoleniem, spodziewano sie

D Archiwum Akt Nowych w Warszawie (dalej skrét. AAN), Komitet Ekono-
miczny Rady Ministrow (dalej skrét. KERM), nr 964, k. 42, 43; raport roczny
radcy handlowego ambasady polskiej w Rzymie za r. 1926.

2 AAN, KERM, nr 828, k. 52—58; konsul w Pradze 25 1 1928 do sekretarza
generalnego KERM w sprawie walki taryfowej portdbw poétnocnoniemieckich
i adriatyckich.

2.H. Schrader, Pommems neuzeitliche Verkehrspolitik, Pommern Jahr-
buch 1925—1926, s. 35, 36.

2 AAN, KERM,, nr 968; sprawozdanie ekonom, konsula polskiego w Triescie
za r. 1927.
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bowiem, ze w wyniku zawieszenia walki konkurencyjnej tak koleje niemiec-
kie, jak i witoskie, podniosag optaty przewozowe dla towaréw tranzytowych
z panstw naddunajskich, w zwigzku z czym portom polskim uda sie osiggnaé
powazniejsze wptywy w Europie potudniowo-wschodniej. Jeden z polskich
komisarzy w gdanskiej Radzie Portu, dyrektor F. Hilchen, byt nawet zda-
nia, iz w rozwoju tranzytu z panstw naddunajskich w kierunku na Gdansk
i Gdynie zainteresowany bedzie réwniez rzad czechostowacki. Dowodzit on
mianowicie, ze:

.wykorzystanie portow polskich i dila tych czesci Republiki Czechostowackiej,
ktére maja naturalne cigzenie do portéw niemieckich 1 wioskich, bedzie pewna
koniecznoscig taktyczna, gdyz porty nasze Gdynia i Gdansk bedq do pewnego
stopnia I(r_egg‘ulatorem dla polityki taryfowej niemieckiej w kierunku do portéw
niemieckich”.

Hilchen spodziewat sie, iz w celu wywierania wpltywu na korzystne dla
Czechostowacji ksztattowanie sie niemieckiej polityki taryfowej, koleje cze-
chostowackie gotowe bedg ponies¢ ,pewne ofiary taryfowe na rzecz taryfy
czechostowacko-polskiej do portéw polskich nawet z catego obszaru Republiki
Czechostowackiej” i ze dzieki temu wzro$nie w Gdansku i Gdyni nie tylko
tranzyt czechostowacki, lecz réwniez wegierski, austriacki i rumunski2

Jak juz zaznaczyliSmy, w okresie uregulowania konkurencji pomiedzy
Hamburgiem a Triestem polskie proby pozyskania tranzytu z panstw nad-
dunajskich opieraty sie juz na Swiadomym celu programie, opracowanym na
Podstawie szeregu przestanek o charakterze gospodarczym i politycznym.
Najpowazniejsza z przestanek gospodarczych kryta sie w okolicznosci, ze
Podjeta w wyniku doSwiadczen z lat 1925 i 1926 rozbudowa portéw w Gdansku
i Gdyni tworzyta dla portow polskiego obszaru celnego zdolno$¢ przetadun-
kowag w wysokosci 18 min ton i ze jednostronna struktura przetadunkow
'w tych portach (kilkakrotne przewyzszenie wysokos$ci wywozu nad przywo-
zem) sprawiata, iz wiekszo$¢ wagonoéw towarowych, kursujgcych na trasie
Gdynia—Slask, nie posiadata zadnych ladunkéw. Obie te okolicznosci spowo-
dowaty, ze w takim samym stopniu jak zarzady portéow w Gdansku i Gdyni,
rozwojem tranzytu przez oba porty zainteresowane byly Polskie Koleje
Panstwowe. U podstaw swojej polityki taryfowej przyjety one $wiadomie
zasady stosowane przez koleje niemieckie. Polityka ta wychodzita z kilku
2atozen, z ktorych najwazniejsze mowity, ze najkorzystniejsza formg uak-
tywnienia bilansu ptatniczego jest sprzedaz ustug i ze jedynym celem taryf
tranzytowych jest popieranie portow, zeglugi i handlu portowego oraz inte-
resow kolei, ktére — wuzyskujac z przewozow tranzytowych nowe S$rodKki
Anansowe — moga w razie potrzeby zmniejsza¢ obcigzenie krajowego zycia

MF. Hilchen, Wykorzystanie wolnoctowej strefy w Gdyni dla ruchu
’anzytowego z Czechostowacji. ,,Przemyst i Handel” nr 32/1929.
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gospodarczego kosztami przewozow kolejowych Przyjecie tych zasad za-
ktadato wiec, iz taryfy tranzytowe muszg by¢ znacznie nizsze od taryf wew-
netrznych, za$ rozwdj tranzytu przez porty polskie dowiodl petnej ich
stusznosci.

Krajem, ktdry odegrat najpowazniejszg role w polskiej polityce tranzy-
towej dwudziestolecia miedzywojennego, byta Czechostowacja. Wysoko uprze-
mystowiona, lecz pozbawiona wiasnego dostepu do morza, stanowita ona obiekt
konkurencji szeregu portéw potozonych nad Morzem Péinocnym, Battykiem,
Adriatykiem i Morzem Czarnym. Czechostowackie kota gospodarcze zda-
waty sobie zresztg z tego sprawe i prowadzity w zwigzku z tym polityke
wygrywania sprzecznosci pomiedzy poszczegdlnymi portami ubiegajgcymi
sie 0 tranzyt czeski. Nie wdajac sie na tym miejscu w szczegdtowe rozwa-
zania tych spraw, pragniemy przedstawi¢ je jedynie w powiazaniu z calo-
§cig problematyki oddziatywania portéw polskich na wszystkie kraje nad-
d.unajskie

\z do r. 1925 Czechostowacja nie korzystata z drog morskich za posred-
nictwem Gdanska i Gdyni. Po raz pierwszy # inicjatywg wykorzystania
Gdanska dla wytadunku sprowadzanej ze Szwecji rudy zelaznej wystapili
Czesi jesienig 1925 r. uzyskujac ze strony PKP ulgowe stawki taryfy wyjat-
kowej na przewd6z rudy do hut polskichZz. W nastepnym roku, w wyniku
rozmow przeprowadzonych w Czechostowacji przez naczelnika wydziatlu eko-
nomicznego gdanskiej Rady Portu J. Wiczkowskiego, koleje polskie przy-
znaty znaczne znizki taryfowe dla rudy zelaznej w komunikacji polsko-
czechostowackiej, stosujac przy tym czeSciowy zwrot przewoznego dla tych
hut czechostowackich, ktére w przeciggu roku przewiozty powyzej 40 tys.
ton rudy?2 Dalszy rozwdj tranzytu rudy dla Czechostowacji przez Gdansk,
ktory przekroczyt w 1928 r. 150 tys. ton, zaalarmowat zaré6wno kota gospo-
darcze Szczecina, ktory tracit na rzecz Gdanska jeden z podstawowych arty-
kutéw swoich obrotow tranzytowych, jak i pruskie Ministerstwo Handlu
i Przemystu, ktdre w zwigzku z tym szukato goragczkowo drdég zahamowania
odptywu tych tadunkéw z nad ujscia Odry ku ujsciu Wisty2. Tymczasem
jednak tranzyt rudy dla Czechostowacji przez Gdansk dalej wzrastat, czemu

5 Zasady te sg szeroko umotywowaine w pochodzacym od Ministerstwa Prze-
mystu i Handlu projekcie obnizenia taryf kolejowych, przesianym 6 XII 1932
do Biura, Ekonomicznego Rady Ministrow (AAN, KERM, nr 1175 k. 15 i n.).

9 Problematyka walki o tranzyt czechostowacki pomiedzy portami polskimi
a jednym z oOwczesnych portow niemieckich, mianowicie Szczecinem, stanowi
przedmiot rozwazan B. Dopieraty w artykule ipt. Powigzania Szczecina z Cze-
chostowacja w dwudziestoleciu miedzywojennym (,Przeglad Zachodni” nr 2/1961).

2l WAP Gdansk, Rada Portu, nr 509. Rudzki 4 XI 1925 do Wiczkowskiego.

ii WAP Gdansk, Rada Portu, nr 1539. Wiczkowski 12 V 1926 do Nagérskiego.

S DZAM, Rep. 120, CXIIl, Fach 2, nr 20, B. 8; W. Kunstmainn, Szczecin,
4 XII 1928 do lzby Przemystowo-Handlowej w Szczecinie oraz DZAM, Rep. 120,
CXIIl, Fach 2, nr 20, B. 7; Preuss. Ministerium fiir Handel und Gewerbe 18 VI
1926 do Reichsbahngesellschaft, Hauptverwaltung.
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sprzyjato oficjalne wprowadzenie przez PKP z dn. 1 Il 1929 r. pierwszej
ulgowej taryfy tranzytowej do portow polskich 3. Fakt ten wywotat ponowne
zaniepokojenie w Berlinie, poniewaz koleje polskie ogtosity te taryfe w okre-
sie, kiedy przedstawiciele PKP i Reichsbahngesellschaft prowadzili rozmowy
0 zawarcie gentlemen agreemsnt, ktdra miata potozy¢ kres dalszemu zaostrza-
niu niemiecko-polskiej wojny gospodarczej w dziedzinie komunikacyjnej3,
W 1930 r. tranzyt rudy dla Czechostowacji przez Gdansk, obejmujacy juz
3C1 tys. ton, po raz pierwszy przekroczyt wysokos$¢ kolejowego czechostowac-
kiego tranzytu tego artykutu przez port szczecinski. Koleje polskie walczyty
jednak nie tylko o przechwycenie tranzytu rudy. Dzieki wspodtpracy polskiego
konsulatu w Pradze z gdanskg Radg Portu, juz w 1927 r. oprécz 97 tys. ton
rudy przewieziono z Gdanska do Czechosotwacji 1> tys. ton innych artykutdw,
wsérdéd nich 7 tys. ton nawozow sztucznych, 5 tys. ton zelaza i blisko 2 tys.
ton chemikalii. Bardziej jeszcze anizeli import zréznicowany byt niewielki
jeszcze woéwczas, bo wynoszacy zaledwie 7 tys. ton, eksport czechostowacki
przez Gdansk 2

W najtrudniejszym sposrod lat wielkiego kryzysu r. 1932 tranzyt czecho-
stowacki przez porty polskie spadt wprawdzie o przeszto 60°0 w poréwnaniu
z rokiem poprzednim, na fakt ten wptyneto jednak decydujaco nadzwyczajne
zmniejszenie sie transportow rudy do 60 tys ton. W roku tym porty pol-
skie pozyskaty jednak dla swych obrotéw tranzytowych szereg warto$ciowych
towarow drobnicowych, ktére w latach poprzednich kierowane byty nie tylko
przez Szczecin, lecz réwniez przez Hamburg i Breme. Miedzy innymi przy
kofAcu 1932 r. przeszty przez Gdynie pierwsze transporty baweiny amery-
kanskiej. O ile do r. 1931 zasieg polskich portdw ograniczat sie do wschod-
niej czesci Moraw i do Stowacji, o tyle w r. 1932 objat on terytorium calej
Czechostowacji, w tym réwniez potozonych wyjagtkowo niekorzystnie w sto-
sunku do polskiego wybrzeza poéinocnych okregéw Czech wiasciwych3l

Jak juz wskazywaliSmy, w 1931 r. rzad polski zaproponowat oficjalnie
utworzenie w Gdyni czechostowackiej strefy wolnoctowej, propozycje te byty
jednak juz duzo wczes$niej poprzedzone szeregiem rozmdéw o charakterze
nieoficjalnym lub poétoficjalnym. Juz we wrzed$niu 1929 r. poselstwo niemieckie
w Warszawie donosito do Auswartiges Amt o tego rodzaju polskich ofertach
pod adresem Czechostowacji, przy czym — wedtug informacji tego posel-
stwa — w Gdyni przebywali juz podobno przedstawiciele czechostowackich
izb handlowych w celu przeprowadzenia odpowiednich rozméw z tamtejszymi
Wiadzami portowymi M Jeszcze w tym samym roku mozliwo$¢ przyznania
Czechostowacji basenu portowego w Gdyni rozwazat w jednym z artyku-

D AAN, KERM, nr 1175, k. 176—181.

3l DZAP, Ausw. Amt, Eisenbahnwesen 4, nr 63893, B. 1, k. 33—92.

2 AAN, KERM, nr 829, k. 149.

"B Patrz przyp. 30.

3t DzAM, Rep. 120, CXIII, 6b, nr 11; poselstwo niemieckie Warszawa, 5 IX
'929 do Ausw. Amt.
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tébw wstepnych dwutygodnik ,Przemyst i Handel”. Autor tego artykutu,
wspomniany juz dyrektor F. Hilchen, pisat przy tym, ze w swojej gdynskiej
strefie wolnoctowej Czechostowacja mogtaby sprawowac¢ nadzér celno-skar-
bowy, konczyt go za$ znamiennym zapewnieniem, wyrazonym pod adresem
czechostowackich kot gospodarczych, ze ,wszelkie ich zyczenia bedg bez-
wzglednie natychmiast uwzglednione” M Rozmowy polsko-czechostowackie
musiaty by¢ zapewne bardzo daleko posuniete, skoro we wrzesniu 1931 r.
poset niemiecki w Warszawie informowal Auswdrtiges Amt, ze juz w krot-
kim czasie czechostowacka strefa wolnoctowa w Gdyni stanie sie faktem
dokonanym M Je$li do tego nie doszto, powazny wptyw na taki wynik roko-
wan polsko-czechostowackich musiato mie¢ oddzialywanie na Prage niemiec-
kich czynnikéw oficjalnych oraz niemieckich ko6t gospodarczych. Miedzy
innymi dyrektor portu szczecinskiego, R. Krohne, w porozumieniu z pruskim
Ministerstwem Handlu i Przemystu, udat sie do Czechostowacji, gdzie oso-
biscie brat udziat w zakulisowych prébach storpedowania rokowan polsko-
czechostowackich. Krohne dotart wowczas do niektérych uczestnikdw roz-
mow polsko-czeskich, ktérych potrafit zjedna¢ dla swoich pogladéw. Argu-
mentem, ktory szczegdlnie silnie przemawial w Pradze na rzecz niewigzania
sie z Gdynig a umocnienia zwiazkow Czechostowacji ze Szczecinem byto
stwierdzenie faktu, ze w przeciwienstwie do Szczecina Gdynia nie lezy nad
zadng rzeka, ktora wigzataby jag z Czechostowacjg3. Wedtug informaciji,
ktore Krohne uzyskat w Pradze, jedng z gtéwnych przyczyn odrzucenia przez
Czechostowacje polskich propozycji byta nadzieja czeskich két gospodarczych
na zbudowanie kanatu Odra-Dunaj, w zwigzku z czym w pruskim Minister-
stwie Handlu i Przemystu zapanowato w koncu grudnia 1931 r. przeSwiad-
czenie, iz ,polski plan utworzenia czechostowackiej strefy wolnoctowej
w Gdyni uwaza¢ mozna za pogrzebany” 3

Tymczasem jednak, nie mogac znalez¢ wspdlnego jezyka z Praga, rzad
polski postanowit sprawe strefy wolnoctowej w Gdyni zatatwi¢ w inny spo-
séb. Wedtug oswiadczenia dyrektora departamentu morskiego w Minister-
stwie Przemystu i Handlu, T. Nosowicza, rzad polski przystagpit do prac
wstepnych w celu zorganizowania w porcie gdynskim strefy wolnoctowej
juz nie wytgcznie czechostowackiej, lecz dostepnej dla wszystkich panstw.
Nosowicz zapowiadat przy tym, ze w strefie tej obowigzywaé beda przepisy
»-mozliwie liberalne”, nie wzorowane bynajmniej na przepisach istniejacych
juz w zagranicznych portach stref wolnoctowych, ,ktére sg czesto przesta-
rzate i hamuja komunikacje”m. W ten sposéb, mimo negatywnego stano-

HHilchen, op. cit. (por. przyp. 34).

D DZAM, Rep. 120, CXIIl, 6b, nr 11; poselstwo niemieckie, Warszawa, 23
1031 do Ausw. Amt.

37 DZAM, Rep. 120, 0X111, 6b, nr 11, Krohne 17 X 1931 do Preuss. Min. fur
Handel und Gewerbe.

3B Sygri. jw.; notatka stuzbowa v. Schultzego z rozmowy z dyrektorem portu
szczecinskiego, R. Krohne, z dn. 23 XII 1931.

P WAP Gdansk, Rada Portu, nr 218, k. 43.
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wiska Pragi, sprawa korzystania przez Czechostowacje ze strefy wolnoctowej
W Gdyni pozostawata nadal otwarta, przy czym na réwni z tym panstwem
port gdynski zmierzat objag¢ swymi wptywami pozostate kraje naddunajskie.

Wsrod tych krajow na pierwszym miejscu wymienié trzeba Rumunie.
Jak wynika z raportéw polskiego konsulatu w Bukareszcie, az do r. 1927
Kie mozna byto méwi¢ o powazniejszych staraniach ze strony Polski o roz-
woj powigzan tranzytowych miedzy Rumunig a portami polskiego obszaru
celnegod0, jednak juz od tego roku tranzyt rumuniski przez porty polskie
bezustannie wzrasta, osiggajac w 1931 r. 56 tys. ton4l Charakterystyczny jest
przy tym aktywny charakter polskich préb uzyskania tranzytu rumunskiego,
Jak o tym $wiadczg choéby nastepujgce okolicznosci. W potowie r. 1930
konsulat polski w Szczecinie otrzymat polecenie scharakteryzowania rumun-
skich obrotow tranzytowych w porcie szczecinskim. Polecenie to byto uza-
sadnione uwaga, iz:

»W zwigzku z toczacymi sie obecnie rokowaniami o nowy traktat handlowy
polsko-rumunski czynione sa zabiegi o $ciggniecie na Gdynie transportéw
tranzytowych rumunskich” 43

Jeszcze bardziej charakterystyczna dla aktywnego stosunku wtadz polskich
<o sprawy ftranzytu rumunskiego byta dziatalno$¢ Polskich Kolei Panstwo-
wych w celu wynagrodzenia strat, jakie koleje te poniosty w zwigzku ze
spadkiem tranzytu rumuniskiego przez porty polskie z 56 tys. ton w r. 1931
do 35 tys. ton w r. 1932. Ministerstwo Komunikacji poddato wowczas szcze-
g6towej analizie statystyke rumunskich przewozdéw tranzytowych, po czym
obnizyto stawki przewozowe na makuchy, melase, zboze, rosliny stracz-
kowe oraz drzewo, tj. te artykuty, ktérych tranzyt przez porty polskie ulegt
bacznej obnizcedd W wyniku tych posunieé straty te w szybkim czasie
dostaty powetowane.

Jedli chodzi o polsko-rumunskie powigzania tranzytowe, strona polska
Proponowata zreszta wowczas powigzania dwustronne, pragnac wykorzy-
sta¢ dogodno$¢ stosunkowo niewielkich odlegtosci dzielgcych Matopolske od
Portéw rumunskich w potaczeniach z krajami potudniowo-wschodniej Eu-

0O AAN, KERM, nr 928, sprawozd. gosp. konsula polskiego w Bukareszcie
F. Chociszewskiego za r. 1927.

4 Ogo6lne obroty tranzytowe pomiedzy Rumunig a portami polskiego obszaru
cplnego wynosity w tonach:

1926 — 14 013
1927) — 29 271
1928 — 31 466
1929 — 27 258
1930 — 56 009
1931 55 636
1932 — 34602 (AAN.NKERRA, k. 179—181).
L AMSZ, Konsulat Szczecin, wiazka 3, teczka Informacje . k. 131

Szczegoty patrz: AAN, KERM, nr 1175, k. 179—181.
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ropy oraz Bliskiego Wschodu. Pdtoficjalna ,,Polska Gospodarcza * postulowata
w. zwigzku z tym przystosowanie portdw rumunskich do przyjmowania pol-
skich towaro6w masowych, gtdwnie wegla i drzewa, przede wszystkim przez
rozbudowe tych portéw, zwiaszcza Gatacza. Postulat ten opierata ona na
twierdzeniu, ze:

»,przy zastosowaniu odpowiedniej polityki taryfowej pozwolitoby to na skie-
rowanie na ten odwieczny trakt battycko-czarnomorski znacznej iloSci przewo-
z6w, dzi$ przewozonych drogg na Triest a nawet na Szczecin" 4

o ile w pociaggnieciach polskiej polityki komunikacyjnej, odnoszacych sie
do Czechostowacji i Rumunii, stwierdzi¢ mozemy bezpos$rednia inicjatywe pol-
skiego Ministerstwa Przemystu i Handlu wzglednie Ministerstwa Komuni-
kacji, to na terenie innych krajow naddunajskich usitowal uaktywnié te
polityke staty nacisk Delegacji Polskiej do gdanskiej Rady Portu oraz postu-
laty niektérych polskich két gospodarczych. Szczeg6lnie usilne byty w tym
kierunku wysitki Rady Portu, ktéra pragneta oddzialtywaniem portu gdan-
skiego cbjagé réwniez Wegry, Austrie, Jugostawie, Bulgarie a nawet Grecje-
Oto tylko kilka charakterystycznych szczegétow dotyczacych dziatalnosci
Rady Portu na tym polu.

Juz w sierpniu 1928 r. Komisja Kolejowa Rady Portu zwrécita sie do pol-
skiego Minsterstwa Komunikacji z propozycja takich zmian w polsko-czecho-
stowackiej taryfie portowej, ktére umozliwityby odciggniecie czesci tranzytu
austriackiego od portéw niemieckich, zwlaszcza za$ od Szczecina. Komisja
motywowata swdéj dezyderat okolicznoscig, ze — jak wykazaty jej obliczenia
— koszty przewozu przez Szczecin sg dla towardéw austriackich bardziej ko-
rzystne niz przewozéw przez Gdansk4

Dazac do usprawnienia powigzan towarowych z krajami naddunajskimir
ta sama Komisja Kolejowa domagata sie¢ w kwietniu 1929 r. wprowadzenia
przez PKP dalekobieznych pociaggéw towarowych pomiedzy Gdanskiem a 42
najwiekszymi stacjami czechostowackimi, 2 austriackimi, 4 wegierskimi
i 9 rumunskimi. Komisja dowodzita, iz pociagi te sa potrzebne do walki na
terenie tych panstw z konkurencjg portow niemieckich oraz Triestu™
W tymze roku, po uzyskaniu pospiesznego pociggu towarowego do Wiednia
oraz wagonu bezposredniego w relacji Gdynia-Konstanca, Rada Portu za-
zadata wagonu sypialnego do Pragi oraz wagonu bezposredniej komunikacji
do Wiednia m.

4). Glieystztor], Problem baltycko-czarnomorski. ,Polska Gospodarcza"
nr 45/1932, s. 1327, 1328.

% WAP Gdansk,. Rada Portu, nr 379; Komisja Kolejowa Rady Portu 3 VIII
1928 do Ministerstwa Komunikacji.

M WAP Gdansk, Rada Portu, nr 374; KiOm. Kolej. RP. IV 1929 do Minister-
stwa Komunikacji.

& WAP Gdansk, Rada Portu, pr 374: a) DOKP Gdansk, 19 | 1929 do Rady
Portu, b) DOKP Gdansk, 12 Xl 1929 do Rady Portu oraz WAP GdansR, Rada
Portu, nr 375; Rada Portu 29 X 1929 do DOKP w Gdansku.
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W zwigzku ze zwotaniem do Bratystawy na grudzien 1929 r. polsko-cze-
chostowackiej konferencji w sprawie wzmozenia ruchu pomiedzy czechosto-
wackimi portami rzecznymi a PKP, Komisja Kolejowa Rady Portu zazadata
td Ministerstwa Komunikacji wprowadzenia wyjatkowo atrakcyjnych taryf,
ktérych zadaniem miato by¢ pozyskanie dla GdahAska obrotdw tranzytowych
pomiedzy panstwami skandynawskimi i baltyckimi a panstwami naddunaj-
skimi, zwlaszcza Wegrami i Jugostawig. W szczeg6tach Rada Portu doma-
gata sie wprowadzenia bezposredniej taryfy rzeczno-kolejowej miedzy Gdan-
skiem a 11 wegierskimi, 11 jugostowiafAskimi, 5 butgarskimi i 10 rumun-
skimi portami naddunajskimi4S

Korzystajac z pobytu w Gdansku, przy koncu 1930 r., dwoch jugostowian-
skich ekspertow od spraw handlu zagranicznego, jeden z najbardziej ruchli-
wych i przedsiebiorczych urzednikéw Rady Portu, radca B. Zipper, propo-
nowat im wykorzystanie portu gdanskiego dla 'wywozu jugostowianskiej
pszenicy i kukurydzy do Danii i Wielkiej Brytanii. Wskazujac, ze z powodu
braku w Jugostawii dostatecznie rozbudowanej sieci kolejowej wywoz tych
towarow do Danii i Wielkiej Brytanii odbywa sie przewaznie przez Braile
Jub przez Saloniki, Zipper dowodzit, ze daleko korzystniejsze bytoby dla
Jugostawii polaczenie przez Bratystawe i Gdansk

Gdy w lipcu 1931 r. weszta w zycie kolejowo-wodna taryfa pomiedzy
Gdanskiem a krajami naddunajskimi z przetadunkiem w Bratystawie i Ko-
ziarnie, Zipper zwrocit sie do dyrekcji Rady Portu z propozycja przeprowa-
dzenia trzytygodniowej podrézy propagandowej, ktorej trasa prowadzitaby
Przez Czechostowacje, Wegry, Rumunie i Jugostawie. Zipper dowodzit, ze
W trakcie tej podrozy mogtby zapoznaé sfery gospodarcze wymienionych
krajow z korzy$Sciami, jakie przynies¢ by im mogto wykorzystanie niezna-
nego tam zupetnie, za$ na podstawie obowigzujacych przepiséow i stawek
taryfowych tak dla nich korzystnego portu gdanskiego. Zipper mdgt zresztg
powota¢ sie na pozytywne wyniki przedsiewzietej wczesniej przez siebie
Podrézy propagandowej do Stowacji 5.

W potowie 1931 r. Rada Portu mogta stwierdzi¢ na jednym ze swych
Posiedzen, ze znaczna cze$¢ jej postulatbw w dziedzinie powigzan Gdanska
x krajami naddunajskimi zostata juz zrealizowana, zw#aszcza po wprowadze-
niu w zycie wspomnianej juz taryfy pomiedzy Gdarnskiem a Bratystawg
1 Komarnem oraz uchwalonej nieco pdzniej polsko-czechostowackiej taryfy
‘Wiazkowej i polsko-rumunskiej taryfy portowej. W protokole ze wzmianko-
wanego posiedzenia czytamy nawet, ze ,przy pracach nad tymi taryfami
dyrekcja Handlowa Rady Portu dziatata inicjujgco i doradczo” 5, Nie ozna-
ka to jednak wcale, iz Rada Portu ostabita wysitki w przygotowaniach do

8 WAP Gdansk,, Rada Portu, nr 379; Rada Portu 21 XIlI 1929 do Minister-
stwa Komunikacji.

O WAP Gdansk, Rada Portu, nr 151, k. 54, 55,

9 Sygffi jw., k. 69—73.

5 Sygn. jw., k. 67.
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poszerzenia ram swojej dziatalno$ci na terenie potudniowo-wschodniej Eu-
ropy, w nastepnym bowiem roku wzieta ona podobnie udziat ,inicjujgcy
i doradczy” w przygotowaniach do opracowania polsko-butgarskiej taryfy
zwigzkowej, ktéra miata utatwi¢ tranzyt bulgarski przez Gdansk3

Na marginesie dotychczasowych naszych stwierdzen poczyni¢ mozemy
kilku uwag odnoszacych sie do stosunkéw pomiedzy Polska a Wolnym Mia-
stem Gdanskiem. Jak wiadomo, w omawianym okresie stosunki polsko-
gdanskie znajdowaty sie w stanie silnego naprezenia, o czym $wiadczy¢ moze
chociazby fakt, iz 9 V 1930 r. Senat Wolnego Miasta zwrocit sie do Ligi
Naroddw — za posrednictwem jej Wysokiego Komisarza w Gdansku — o uzy-
skanie decyzji, ktéra zobowiazataby rzad polski do ,petnego wykorzystania”
portu gdanskiego 5\ Chociaz w okresie budowy Gdyni musialy nastepowac
przykre dla Gdarnska zmiany w rozwoju polskiego handlu zagranicznego
drogag morska, jednak w $wietle przyznanych Gdanskowi przez rzad polski,
przywilejow w walce o pozyskanie tranzytu naddunajskiego to rzekome
zaniedbanie Gdanska przez Polske wyda¢ sie musi bardzo problematyczne.
Pomimo to jednak, mimo faktu, iz o tej protekcjonistycznej dla Gdanska po-
stawie rzadu polskiego wiedziata dobrze Gdanska Delegacja do Rady. Portu,
stosunek Senatu Wolnego Miasta do polskiej polityki morskiej cechowaty
wrogosci i brak zaufania. Kiedy wiosng 1929 r. Polska Delegacja do Rady
Portu rzucita mys$l, by na wzdér istniejgcego juz w Warszawie przedstawi-
cielstwa portu gdanskiego zorganizowaé¢ podobne przedstawicielstwo w Pra-
dze, jeden z gdanskich komisarzy Rady Portu, miejscowy armator E. Bossel-
mann, zwrécit sie do prezydenta Senatu, dra Sahma, z sugestia wyprzedze-
nia Polakéw i utworzenia w Pradze ,czysto gdanskiego przedstawicielstwa”.
Bosselmann dowodzit przy tym, iz:

»W wyniku poczynionyoh doSwiadczen istnieje obawa, ze gdyby to przedsta-

wicielstwo zostato zorganizowane przez Rade Portu,, reprezentowatoby ono

jednostronnie polskie interesy, a Gdansk musiatby jeszcze ptaci¢ pienigdze
na utrzymanie tego przedstawicielstwa” M.

W zwigzku z tymi sugestiami juz w lipcu 1929 r. rozpoczeto w Pradze
dziatalno$¢ tzw. Biuro Gospodarcze Gdanskiej lzby Przemystowo-Handlo-
wej 5B przy czym na szczegdlng uwage zastuguje okoliczno$é, ze przy obsa-
dzaniu stanowiska kierownika tej placowki wieksza uwage zwracano na
znajomos$¢ ze strony kandydatow stosunkéw panujgcych w porcie gdynskim
anizeli w gospodarce czechostowackiejf) Tego rodzaju polityke prowadzit

5 Sygin. jw., k 97. 58 AAN, KERM, nr 1195, k. 48—54.

5% WAP Gdansk, Senat Wolnego Miasta, nr 2611; notatka prezydenta Senatu
Wolnego Miasta dra Sahma z rozmowy =z Bosselmannem, przeprowadzonej
27 111 1929.

5 ,Danziger Wirtschafts-Zeitung” nr 36 z 6 IX 1929

M WAP Gdansk, Senat Wolnego Miasta, nr 2611; lzba Handlowa GdansK--
15 X 1930 do Senatu Wolnego Miasta.
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Senat Wolnego Miasta w sytuacji, gdy rzad niemiecki — po kilkumiesiecz-
nej dyskusji miedzyresortowej nad postulatami portu szczecinskiego, doma-
gajacymi sie energiczniejszej walki niemieckich kolei tak przeciw Gdyni,
jak i przeciw Gdanskowi — polecit naczelnej dyrekcji Reichsbahngesellschaft,
by w swej dalszej dziatalnosci nie brata pod uwage interesow Gdanskabr.

Trzeba w ogéle stwierdzi¢, ze niemieckie kota rzadowe posSwiecaty wiele
uwagi wszystkim przedsiewzieciom ze strony Polski, ktore stuzy¢ miaty
realizacji zatozen polskiej polityki morskiej w odniesieniu do krajow nad-
dunajskich, przy czym gtéwnym ich informatorem byty niemieckie pla-
cowki dyplomatyczne i konsularne w zainteresowanych krajach, kota go-
spodarcze zwigzane z gtdwnymi portami Rzeszy oraz pruskie Ministerstwo
Handlu i Przemystu. Skala tych zainteresowan byta bardzo szeroka. Nie-
mieckie poselstwo w Sztokholmie donosito np. w sierpniu 1929 r., iz 6w-
czesny szwedzki minister handlu, Lundvik, zdaje sie by¢ zainteresowany
wykorzystaniem Gdyni dla transportu szwedzkiej rudy do Czechostowacji®
Niemiecki konsulat generalny w Gdansku pisat w rok po6zniej, iz Polacy
planujg uruchomienie promu kolejowego na linii Gdynia—Goteborg i bez
wzgledu na rentownos$¢ otworzag nastepnie linie kolejowa Warszawa—Gdynia
—Sztokholm, ktéra ma w znacznym stopniu odciggna¢ od kolei niemieckich
podréznych z Rumunii, Czechostowacji i Wegier® Szczegdlnie wiele uwagi
poswiecat powigzaniom portéw polskich z krajami potudniow-o-wschodniej
Europy ukazujacy sie co kilka miesiecy specjalny poufny biuletyn pruskiego
Ministerstwa Handlu i Przemystu pt. ,Hafen Gdingen”. W kwietniu 1930 r.
donosit on np., ze chociaz straty kolei polskich, zwigzane z udzielaniem wy-
sokich znizek w ramach taryf dowozowych do portéw polskich, wyniosty
w r. 1928—29 ok. 40 min zt i ze w r. 1929—30 zwiekszyty sie one do 54 min zt,
koleje polskie wprowadzajg nowe taryfy tranzytowe, aby uzyska¢ dla Gdan-
ska i Gdyni dogodne potaczenia z portami potozonymi nad Morzem Czar-
nym i Srédziemnym=*0. W poczatkach 1931 r. biuletyn ten informowat, ze
jedno ze szwedzkich towarzystw zeglugowych utworzyto regularng linig,
taczacag Gdynie z portami Lewantu i ze polski przemyst cukrowniczy za-
gwarantowat jej podstawowg ilos¢ tadunkdédw™, w sierpniu tego roku biule-
tyn 6w stwierdzat, iz Polska prowadzi rokowania z Rumunig i amerykanskim
towarzystwem zeglugowym Scantic Line w celu zabezpieczenia sobie mak-
symalnego udziatlu w obstudze rumunskich obrotéw towarowych z portami
Ameryki Péinocnej&

W kwietniu 1930 r. do Ministerstwa Spraw Zagranicznych Rzeszy zwr6-
cita sie szczecinska lzba Przemystowo-Handlowa donoszac, iz w sierpniu

5/ DZAP, Ausw. Amt, Eisenbahnwesen 4, nx 68893, B. 1, k. 117.

B DZAP, Ausw. Amt, Schiffahrtswesen 16, nr 64480, B. 2, k. 167.

s“ DZAP, Ausw. Amt, Schiffahrtswesen 16, nr 66349. Hafen, B. 3, k. 74
& Sygn. jw., k. 10.

6l Sygn. jw., k. 180.

6 Sygn. jw., k. 220.
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1929 r. odbyt sie w Poznaniu miedzynarodowy kongres izb handlowych,
w ktorym wzieli udziat przedstawiciele két handlowych Czechostowaciji,
Rumunii, Wegier, Jugostawii, Grecji i Turcji. Jednym z gtdwnych celéw
tego kongresu byto dalsze wznowienie penetracji portow polskiego obszaru
celnego w tym rejonie Europy. Wskazujac iz penetracja ta odbywa sie gtow-
nie kosztem portu szczecinskiego, szczecinska lzba Przemystowo-Handlowa
zapowiadata zaproszenie w najblizszym czasie do Szczecina przedstawicieli
czechosotwackich sfer gospodarczych  Zapowiedziana konferencpja odbyta sie
w Szczecinie w koncu czerwca 1930 r. Wzieli w niej udziat przedstawiciele
Ministerstwa Komunikacji Rzeszy oraz pruskiego Ministerstwa Handlu
i Przemystu "4 W wyniku nawigzanych wdwczas kontaktéw powstat wiosng
1931 r. przy lzbie Handlowej w Ofomunicu specjalny komitet dla popierania
rozwoju powigzan gospodarczych Czechostowacji ze Szczecinem, opierajacy
sie zresztg gtdwnie na przedstawicielach miejscowego niemieckiego kapitatu @

Niejako odpowiedzig na to posuniecie, odpowiedzig jednak o znacznie
wiekszych mozliwosciach i skali oddzialywania, byto uruchomienie w Pradze
z dn. 1 X 1932 r. specjalnego Przedstawicielstwa Kolei Polskich oraz Por-
tow w Gdansku i Gdyni. Cho¢ — jak juz wspominaliSmy — inicjatywa po-
wotania do zycia takiego przedstawicielstwa zostata przez strone polskg
wysunieta juz w 1929 r., jednak stan stosunkéw polsko-gdanskich umozli-
wit ztozenie stronie gdanskiej oficjalnych propozycji dopiero w marcu 1931 r.
Zaledwie jednak Polska Delegacja ztozyla Gdanskiej Delegacji do Rady
Portu w dn. 11 marca tego roku propozycje polskiego Ministerstwa Prze-
mystu i Handlu, by w Pradze powstato przedstawicielstwo ,polskich kolei,
portéw Gdanska i Gdyni oraz polskich i gdanskich towarzystw zeglugo-
wych”, gdy juz w pie¢ dni p6zniej Komisja Spraw Zagranicznych Senatu
Wolnego Miasta odrzucita polska propozycje i polecita Gdanskiej Delegacji
do Rady Portu przekaza¢ w ostroznej formie swojg odmowe Delegacji Pol-
skiej 8° Pomimo tego stanowiska Gdanszczan, strona polska nie szczedzita
jednak wysitkobw w celu pokonania oporéw Senatu, w zwigzku z czym
w wyniku dtugotrwatych i cierpliwych rokowan zostato 23 VIII 1932 r. pod-
pisane w Warszawie porozumienie o utworzeniu w Pradze z dn. 1 pazdzier-
nika tego roku Przedstawicielstwa Kolei Polskich oraz Portéw w Gdansku
i Gdyni. Sygnatariuszami tego porozumienia byli, Ministerstwo Komunikacji

“3DZAMP, Rep. 120, CXIII, Fach 2, nr 20, B. 8; szczec. lzba Przem.-Handl.
16 IV 1930 do .Azisto. Amt.

*4 Blizsze szczegOty tej konferencji patrz: Landcsarchiv Greifswald, Rep. 60,
nr 2676, B. 4.

® AMSZ, Konsulat .Szczecin, wigzka 11, teczka Raporty handlowe '1931—1933;
naport z 11 1V 1931.

6 WAP Gdansk, Senat Wolnego Miasta, nr 2611; Polska Delegacja do Rady
Portu 11 11l 1931 do Deleg. Gdanskiej oraz uchwata Komisji Spraw Zagranicz-
nych Senatu z 16 Il 1931
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i Ministerstwo PrzemyS$lu i Handlu w Warszawie, Rada Portu i Drég Wod-
nych w Gdansku oraz eksploatujgce tzw. ,magistrale kolejowga” Francusko-
Polskie Towarzystwo Kolejowe w Paryzu. Dyrektorem Przedstawicielstwa
zostat wybitny polski znawca problemoéw taryfowych — Janusz Butler,
radca ministerialny w Ministerstwie Przemystu i Handlu, ktory przed powo-
taniem na to stanowisko stat na czele dziatajgcej w ramach tego Minister-
stwa Komisji Przewozéw Portowych.

Porozumienie przewidywato, ze cho¢ siedzibg nowej instytucji bedzie
Praga, to jednak

»terenem dziatalno$ci Przedstawicielstwa bedzie zaréwno Czechostowacja, jak

i sasiednie panstwa, wpadajgce w orbite zainteresowan polskich kolei, wy-
mienionych portow i zeglugi morskiej”.

Porozumienie to zaktadato réwnoczesnie, ze

,W miare potrzeby moga by¢ otwierane oddzialy tegoz Przedstawicielstwa

,w innych o$rodkach gospodarczych za granicg” 07

Z chwilg utworzenia w Pradze omawianego przedstawicielstwa zakon-
czyt sie okres szukania przez Gdansk i Gdynie powiazan z krajami nad-
dunajskimi, charakteryzujagcego sie improwizacjg i wynikajacg z niej przy-
padkowoscia. Rozpoczat sie natomiast okres planowego rozszerzania wpiywu
°bu portdw polskich obszaru celnego, ktére az po rozbiér Czechostowacji
zwyciesko wychodzity z coraz to nowych zmagah z portami niemieckimi
i adriatyckimi, umacniajac coraz bardziej swoje wplywy w poszczegblnych
krajach Europy potudniowo-wschodniej.

7 WAP Gdansk, Rada Portu, nr 490, porozumienie z 23 VIII 1932
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