Bogdan dopierata

POWIAZANIA SZCZECINA Z CZECHOSLOWACJIA
W DWUDZIESTOLECIU MIEDZYWOJENNYM

I. WSTEP

Powigzania Szczecina z Czechostowacja stanowity wazny czynnik rozwoju
portu szczecifskiego w ostatnich dziesiecioleciach. Dla pozbawionej dostepu
do morza Czechostowacji port ten, jak wynika z zamieszczonych ponizej da-
nych, byt portem morskim, potozonym znacznie korzystniej pod wzgledem
odlegtosci niz konkurencyjne porty w Hamburgu, TrieScie, Gdansku i Gdyni.

tabela i
Taryfowe odlegtosci niektérych miejscowosci Czechostowacji od Szczecina,
Hamburga i portéw polskiego obszaru celnegol (w km)
Szczecin Hamburg _Gdanisk
i Gdynia
Praga 495 658 760
Zatec 463 589 763
Pilzno 569 664 857
Opawa 547 795 732
Brno 607 836 871
Brzeclaw 668 897 890
Kartowe Wary 509 579 805
Trutnow 407 636 804

Wedtug obliczen szczecinskiej lzby Przemystowo-Handlowej z 1930 r.2
przecietna odlegto$¢ 40 najwazniejszych pod wzgledem gospodarczym miej-
scowosci potozonych w réznych regionach Czechostowacji wynosita: do Szcze-
cina 595 km, do Gdanska—Gdyni 770 km, do Hamburga 790 km, do Trie-
stu 882 km.

Pomimo tego dogodnego potozenia, port szczecinski zmuszony byt, w celu

1 W okresie nasilenia walki konkurencyjnej miedzy Szczecinem a portami
Polskiego obszaru celnego odlegtosci taryfowe Gdyni zostaty zréwnane 2z od-
legtosciami taryfowymi stacji kolejowej Danzig—Neufahrwasser.

2H. Schrader, Die Bedeutung des Seehafens Stettin fiir die tschecho-
slovakische Volkswirtschaft. Vortrag fiir die tschechoslovakische Excursion in
Stettin am 28. Juni 1930. Art. inserowany w aktach nadprezydenta prowincji
Zachodniopomorskiej (Landesarchiv Greifswald, Rep 60, nr 2676, Die Industrie-

Handelskammer in Stettin, Band 4).
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uzyskania i utrzymania tranzytu czeskiego, do prowadzenia zacigtej walki
konkurencyjnej, ktéra z biegiem lat przyjmowata coraz ostrzejsze formy.

Celem niniejszego artykutu jest wskazanie na niektére tylko zagadnienia
dotyczace powigzan Szczecina z Czechostowacjg w latach miedzywojennych.
Problem ten bowiem, tak interesujacy ze wzgledu na role, jaka odgrywa obec-
nie nasz wielki port nadodrzanski w zamorskich powigzaniach socjalistycznej
Czechostowacji, nie zostat dotychczas monograficznie opracowany i wymaga
wielu studidéw, opartych na rozrzuconym po archiwach Kkilku krajow mate-
riale zrodtowym i szeregu czesciowych opracowan, publikowanych w czaso-
pismach niemieckich, czechostowackich i polskich3

Il. SZCZECIN A HAMBURG W ZAMORSKICH POWIAZANIACH ZIEM
CZESKICH PRZED | WOINA SWIATOWA

Ziemie czeskie stanowity przed | wojng $wiatowa, obok Slaska i Berlina,
najbardziej wartosciowy sktadnik potencjalnego zaplecza portu szczecinskiego,
co wyrazato sie w fakcie, ze pigta cze$¢ wszystkich pracownikéw zakladow
przemystowych czynnych na terenie tego zaplecza znajdowata sie w Czechach,
na Morawach i na Slasku Cieszynskim\ Czechy sprowadzaly drogg morska
znaczne ilosci towaréw masowych, w pierwszym rzedzie zelazo i rudy zelazne,
nawozy sztuczne, bawetne i inne surowce wiokiennicze, nasiona oleiste oraz
towary kolonialne. Najwazniejszymi pozycjami czeskiego eksportu byty: zelazo
i jego przetwory (w tym réwniez kosztowne maszyny), cukier, szkio, porce-
lana, drzewo, papier oraz wyroby przemystu chemicznego. Potencjalne zaplecze
portu szczecinskiego nie pokrywato sie jednak z jego zapleczem realnym,
czego dowodzi cho¢by wysokos$¢ czeskiego tranzytu przez Hamburg i Szczecin
w r. 1913. Podczas gdy port hamburski przetadowal wowczas z tego tranzytu
1551 tys. ton, to na Szczecin przypadato zaledwie 33 tys. ton. W ilosci tej
uwzglednionych zostato 11 tys. ton rudy, ktéra ze Szczecina do KoZla zostata
przewieziona za pomocg barek odrzanskich, tam za$ przetadowana na wa-
gony kolejoweh

Ten nieznaczny udziat Szczecina w tranzycie czeskim spowodowany byt

5 Jezeli chodzi o polskie materiaty zroédtowe do sprawy powigzanh Szczecina
z Czechostowacjg, to znajdujg sie one gtéwnie w Wojewddzkich Archiwach Pan-
stwowych w Szczecinie i Gdansku oraz w Archiwum Ministerstwa Spraw Za-
granicznych i Arch. Akt Nowych w Warszawie. Szczegdlnie cenne sg pod tym
wzgledem zespoty akt poselstwa polskiego w Pradze i konsulatow polskich w Cze-
chostowacji i Szczecinie (AMSZ) oraz zesp6t Komitetu Ekonomicznego Rady Mini-
strow (AAN), zawierajagcy wiele materiatow naswietlajgcych walke konkurencyjng
Szczecina z Gdanskiem, Gdynig i innymi portami obstugujacymi tranzyt czeski.

4R. Heinemann, Die Stellung Stettins in der Weltwirtschaft, Berlin (?),
1927 (?), s. 37, 38.

5 Wszystkie dane statystyczne dotyczace obrotdw tranzytowych Czechostowaciji
zostaty zaczerpniete, o ile nie podano inaczej, z rocznikéw Gtdéwnego Urzedu Sta-
tystycznego Rzeszy, ,Die Binnenschiffahrt” oraz ,Die Guterbewegung auf deut-
schen Eisenbahnen”.
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wieloma wzgledami ekonomicznymi i historycznymi. Az do zniesienia cet na
Sundzie (1857 r.) port szczecinski byt portem drugorzednym, podczas gdy
Hamburg juz od stuleci byt gtdwnym portem nie tylko zachodnich, ale i $rod-
kowych Niemiec wraz z Berlinem i wptywami swymi obejmowat Slask, Cze-
chy, a nawet Krdlestwo Kongresowe i Galicje. Atrakcyjnos¢ portu szczecin-
skiego zmniejszato jego niekorzystne w poréwnaniu z Hamburgiem wyposa-
zenie techniczne, wyzsze koszty przetadunku i skfadowania, brak bezposred-
nich linii, ¥aczacych Szczecin z portami potozonymi poza Battykiem i Morzem
Péinocnym, a w zwigzku z tym konieczno$¢ famanej zeglugi z odleglejszymi
Portami, utrzymywanej za posrednictwem Hamburga. Najwazniejsza jednak
zalete Hamburga jako portu dla tranzytu czeskiego stanowito jego potozenie
u ujscia taby, rzeki, ktora byta zeglowna juz w odlegtosci 84 km od dwczesnej
granicy miedzy Czechami a Saksonig. Stad tez za posrednictwem taby uzyskat
Hamburg w 1913 r. ponad 1400 tys. ton czeskiego tranzytu. Mozliwosci komu-
nikacyjne taby zwiekszata dodatkowo polityka taryfowa kolei austriackich
i saskich, ktére byly zainteresowane w maksymalnym przedtuzeniu trasy
dowozéw do portdw rzecznych, potozonych na swoim terytorium i z tego
Powodu, dzieki znacznym znizkom przewoznego na liniach dojazdowych do
Portow potozonych nad tabg, odciggaty transporty czeskie od blizszych odrzan-
skich portow Kozla i Wroctawia °.

Podstawowg funkcjg Odry nie bylo zreszta wdwczas powigzanie ziem po-
fozonych w gérnym jej biegu z Battykiem, lecz réwnoleznikowe powigzania
z jednej strony Slaska, z drugiej za$ Szczecina z Berlinem i systemami rzecz-
nymi taby i Renu. Prowadzito to do powaznych zaniedban w zagospodaro-
waniu Odry, szczeg6lnie w poréwnaniu do obu wspomnianych wyzej rzek?.
W odniesieniu do tranzytu czeskiego przejawito sie to w znikomej wysokosci
Przewozow odrzanskich dla ziem czeskich przed | wojng $wiatowa. W 1913 r.
np. przewieziono Odrg do KoZla, a stad kolejami do Czech, zaledwie 10 tys.
ton rudy.

. TRAKTAT WERSALSKI A UPRAWNIENIA CZECHOSLOWACIJI NA ODRZE
I W SZCZECINIE

Mimo nieznacznych do czaséw | wojny Swiatowej zwigzkéw Szczecina
z ziemiami czeskimi i stowackimi przywoédcy powstatej po tej wojnie repu-
bliki wysoko oceni¢ musieli potencjalne korzysci, tkwigce w usytuowaniu
Portu szczecinskiego i Odry w stosunku do czeskiego zaplecza, skoro w Trak-

0 R. Riickert, Die Seehafenstellung Stettins in der Nachkriegszeit unter
besonderer Beriicksichtigung der polnischen Ostseehafenpolitik, Berlin (1931 ?),
s- 15, 16.

7 Odnos$nie do tych zagadnien wiele danych przytacza wydawnictwo zbiorowe
m>Monografia Odry” (Poznan 1948), a zwilaszcza zamieszczone tam rozprawy

Grodka, A Borna i K. Bartoszynskiego oraz rozprawa P. Ma 1k a,
~A°la i znaczenie Odry w gospodarce Niemiec w okresie 1910—1939 r. (,,Przeglad
Zachodni”, nr 2/1960, s. 302—329).

21 Przeglad Zachodni

Przeglad Zachodni, nr 2, 1961 Instytut Zachodni



310 Bogdan Dopierata

tacie Wersalskim znajdujemy Kkilka artykutéw, nadajgcych Czechostowacji
specjalne prawa na Odrze i w Szczecinie. Na zinternacjonalizowanej, od ujscia
Opawy, Odrze, zarzadzanej przez miedzynarodowg komisje, w skiad ktorej
wchodzit réwniez przedstawiciel Czechostowacji, powstato czeskie przedsie-
biorstwo zeglugi (Ceskoslovenska Plavebni Spoleénost na Odre), ktorego flota
liczyta £0 barek o ogélnym tonazu blisko 36 tys. ton i 11 statkéw holowni-
czych o facznej sile 5700 KM. Barki i holowniki, ktére weszty w skiad tej
floty uzyskata Czechostowacja z niemieckich odszkodowari wojennych. Jako
zimowisko dla czechostowackiego taboru na Odrze Traktat Wersalski prze-
znaczat cze$¢ portu rzecznego w Opolu. Celem eksploatacji swej odrzanskiej
flotylli rzad czechostowacki utworzyt specjalne towarzystwo akcyjne, w kto-
rym do panstwa nalezato 72% akcji. Gtownym prywatnym wspotudziatow-
cem tego towarzystwa byly wielkie zaktady gorniczo-hutnicze w Witkowi-
cach i Brnie, stanowigce wiasno$¢ kapitatu niemieckiego. Niemieckg byta
rowniez prawie cata zatoga tego tylko z nazwy czeskiego towarzystwa zeglugi
odrzanskiej. W 1931 r. wsérdd 300 jego pracownikow zaledwie 6 posiadato
obywatelstwo czechostowackie8

Przez caty okres dwudziestolecia flota towarzystwa, ktore bylo przedsie-
biorstwem deficytowym, pozostawatla w zasadzie niezmieniona. Tak np-
w 1931 r. liczyta ona 72 barki (z czego 30 drewnianych), 11 statkéw holow-
niczych i 5 holownikéw portowych.

@) zainteresowaniu rzgdu praskiego w utrzymaniu wiasnego towarzystwa
zeglugi odrzanskiej Swiadczy okoliczno$é, ze od chwili powstania towarzystwa
do 1931 r. rzad udzielit mu fgcznych subwencji w wysokosci 12 min kor. cz,
przeznaczonych w wigkszej czesci na remont statkdw i barek, ktorych fgczng
warto$¢ szacowano na 20 min kor. cz. Nie mozna natomiast powiedzie¢, ze
podobnie odnosity sie do czeskiego przedsiebiorstwa zeglugowego szczecinskie
kota gospodarcze, ktére nie rozumialy, iz konieczno$¢ zapewnienia tadunkdéw
dla wilasnych statkéw i barek zmusi Czechéw do znaczniejszego niz przed
I wojng Swiatowg wykorzystania Odry dla tranzytu masowych towardw,
w pierwszym rzedzie za$ rudy zelaznej. Typowym dla pierwszego powojen-
nego dziesieciolecia byt pod tym wzgledem poglad tych kot, ze ,,w postaci
czeskiego przedsiebiorstwa Zzeglugowego przybyt Szczecinowi nowy kon-
kurent”". Poglad ten miat jednak ulec zasadniczej zmianie w przypadajacym
na poczatek trzydziestych lat okresie wzmozenia sie¢ walki konkurencyjnej
0 tranzyt czeski pomiedzy Szczecinem i Hamburgiem oraz portami polskiego
obszaru celnego.

Na mocy 363 art. Traktatu Wersalskiego Czechostowacja uzyskata prawo
wydzierzawienia na okres 99 lat w Szczecinie — podobnie zresztg jak

8 Archiwum Ministerstwa Spraw Zagranicznych w Warszawie (dalej oznaczone
skrotem AMSZ), Akta konsulatu polskiego w Szczecinie, wigzka 5, Sprawozdani®
morskie konsulatu za r. 1931, s. 50—52.

OR. Heinemann, op. cit, s. 69.
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i w Hamburgu — czesci portu, w ktdrej mogta wznosi¢ swoje wtasne urzadze-
nia. W sprawie tej przez kilka lat toczyty sie rokowania miedzy Pragg a Ber-
linem. Czechostowacja domagata sie poczatkowo uzyskania wiasnej przystani
na terenie Owczesnego portu wolnoctowego, przystosowanego szczeg6lnie do
przetadunku drobnicy. W utworzeniu wolnej strefy czeskiej przystosowanej
do przyjmowania tego rodzaju tadunkow lezaty wielkie szanse rozwojowe
szczecinskiego portu, szans tych nie potrafity jednak dostrzec szczecifskie
kota gospodarcze, ktére czynnikom oficjalnym w Berlinie podsuwaly uzywany
w rokowaniach z Czechostowacjg argument, iz strona czeska nie posiada prawa
domagania sie w Szczecinie wolnej strefy, przeznaczonej do przetadowywania
drobnicy, gdyz dotychczas przez port szczecinski przywozita ona jedynie
towary masowe. Rokowania, ktore toczono jeszcze w 1927 r., nie doprowadzity
do zadnych rezultatow i Czechostowacja zrezygnowata ostatecznie ze swoich
postulatéw, zadowalajgc sie jedynie uzyskaniem wolnej strefy w Ham-
burgu 0 U podstaw tej rezygnacji lezaty zreszta nowe mozliwosci, ktére
powstaty dla tranzytu czeskiego w zwigzku z forsowng rozbudowg portu
gdanskiego i budowg portu w Gdyni.

Przyczyny tego zaskakujgcego wprost nierozumienia wiasnych interesow
przez szczecinskie kota gospodarcze, ktérych poglady podzielata zresztg z po-
budek nacjonalistycznych cata szczecinska opinia spoteczna, lezaty w wielkich
ambicjach Szczecina. Opierajgc sie na pomocy rzadu pruskiego przygotowywat
sie Szczecin do odegrania wielkiej roli w planowanej woéwczas ekspansji go-
spodarczej Niemiec na tereny panstw battyckich i skandynawskich oraz
W pierwszym rzedzie na tereny Zwigzku Radzieckiegoll i z tego powodu
zlekcewazyt nieznaczne wobec takich perspektyw widoki korzysci, zwigzane
z utworzeniem u siebie wolnej strefy czechostowackie;.

Juz wkrotce jednak rozwdj wydarzer udowodnit, ze owe wielkie nadzieje
Szczecina okazaty sie nierealne. W zwigzku z tym stosunek do niedawnych
jeszcze propozycji czechostowackich ulegt tu zasadniczej zmianie juz wiosng
1928 r."Wtedy to bowiem bremenski koncern ,,Deschimag”, ktory wszedt pod-
stepnie w posiadanie najwiekszej szczecinskiej stoczni ,,Vulkan” (zatrudnia-
jacej w czasach swej Swietnosci do 7 tys. robotnikdéw i budujacej statki o po-
jemnosci 25 tys. BRT), podat do wiadomosci zaskoczonej zupetnie opinii publicz-
nej, ze stocznia zostanie zlikwidowana, za$ jej urzadzenia beda albo sprzedane,
albo tez oddane na ztom. Gdy nawet interwencja rzadu pruskiego nie potra-
fita odwies¢ dyrekcji bremenskiego koncernu od wykonania tego postanowie-
nia, szczecinska opinia spoteczna jedyny ratunek ujrzata w sprzedaniu ,,Vul-
kana” Czechom. Prasa szczeciniska zamie$cita bowiem informacje, iz w Pradze
tocza Sie w tej sprawie rokowania, ktére prowadzi dyrektor szczecinskiego

DR Heinemann, op. cit, s. 29—31

11 B. Dopierata, Tendencje rozwojowe portu szczecinskiego i szczecinskiej
zeglugi w 1.1919—1939. ,Roczniki Dziejow Spotecznych i Gospodarczych”, tom XXII
r- 1960.
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oddziatu ,,Deschimagu”, obejmujgcego dawng stocznie ,Vulkan”. Charaktery-
styczna dla nastrojow panujacych wsréd zagrozonych znacznym wzrostem
bezrobocia robotnikow szczecinskich byla opinia szczecifnskiego organu SPD,
dziennika ,Volksbote”, ktory pisat, ze

.patrzac ze stanowiska klasy robotniczej mozna by tylko temu przyklasnac,
gdyby w ten sposéb zaktady zostaty uratowane, dzieki czemu tysigce robotnikéw
mogtyby dalej zarabia¢ na chleb” 12

Ten sam dziennik podkreslat rownoczesnie, ze nabrzeza bytego ,Vutkana”
nadajg sie znakomicie do przetadunku towaréw, moga wiec stanowic¢ podstawe
do utworzenia w porcie szczecinskim wolnej strefy, do ktorej posiadania upo-
waznit Czechostowacje Traktat Wersalski. Na mozliwo$¢ wykorzystania na-
brzeza ,Vulkana” jako podstawy wolnej strefy czechostowackiej w porcie
szczecinskim wskazywat takze konsul polski w Szczecinie, ktory donosit
réwniez, iz sprawa nabycia tego nabrzeza zainteresowaty sie witkowickie
zakfady hutnicze oraz znany czeski fabrykant obuwia Batald

Rokowania w sprawie sprzedania ,,Vulkana” Czechom nie zakonczyly sie
wprawdzie zakupieniem przez nich tej stoczni, jednak od tego czasu gospo-
darcze sfery Szczecina wykazywatly wyjatkowg aktywno$¢ w dziedzinie umoc-
nienia powigzan gospodarczych miedzy Szczecinem a Czechostowacja, co spo-
wodowane bylo nasileniem sie konkurencyjnej walki o tranzyt czeski miedzy
portem szczecinskim a portami Hamburga oraz Gdanska i Gdyni.

IV. GLOWNE ETAPY MIEDZYNARODOWEJ WALKI O TRANZYT CZESKI
W L. 1919—1939

Wysoko uprzemystowiona, lecz pozbawiona wiasnego dostepu do morza,
Czechostowacja byta pozadanym klientem portéw wszystkich pobliskich
panstw. O udziat w obstugiwaniu jej tranzytu ubiegaty sie poczagtkowo gow-
nie porty Triest i Fiume, Hamburg oraz Szczecin. W pierwszych latach powo-
jennych ze wspdtzawodnictwa tego wychodzity zwyciesko porty wiloskie.
W r. .1925 zarzad kolei niemieckich obnizyt jednak znacznie wysoko$¢ prze-
woznego dla tranzytu artykutéw masowych dla Czechostowacji, wprowadzajac
w tym celu specjalne taryfy wyjatkowe (Seehafendurchjuhrtarif 6-SD 6), co
doprowadzito natychmiast do znacznego zwiekszenia przewozdéw czeskich
artykutdw masowych przez Hamburg i Szczecin, przy réwnoczesnym spadku
przewozu tych artykutdow przez porty wioskieu. Zachecony tymi* sukcesami
zarzad Reichsbahngesellschajt uzupeit taryfe SD 6 nowymi stawkami ulgo-

2 ,Volksbote” z dn. 31 11l 1928 r.

B Archiwum Akt Nowych w Warszawie (dalej oznaczane skrotem AAN), akta
Komitetu Ekonomicznego Rady Ministréw (dalej KERM), nr 916 — Konsulat
w Szczecinie, fol. 99, 100; raport konsula polskiego w Szczecinie z 2 IV 1928 zatyt-
Projektowane unieruchomienie stoczni ,,Vulcan-Werke” w Szczecinie.

UH. Schrader, Pommerns neuzeitliche Verkehrspolitik, ,Pommern Jahf'
buch” 1925—26, s. 35, 36.
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wymi dla czeskiej drobnicy. Na krok ten koleje i porty wihoskie odpowiedziaty
obnizeniem wiasnych taryf i innymi udogodnieniami dla tranzytu czeskiego,
co doprowadzito do zacietej walki taryfowej miedzy portami i kolejami nie-
mieckimi a wioskimi. Walka ta toczyta sie az do potowy 1928 r., kiedy to na
zorganizowanej w Monachium konferencji zainteresowane kota niemieckie
i wloskie osiagnety porozumienie, dzielac Czechostowacje na strefe wplywow
portéw wioskich i niemieckich 1. Porozumienie to jednak umozliwito intensy-
fikacje zainicjowanych juz poprzednio polskich wysitkdw odciggniecia tran-
zytu czechostowackiego, korzystajacego dotychczas z ustug portdw hambur-
skiego i szczecinskiego, do Gdariska i Gdyni.

Pierwsze sugestie pozyskania tranzytu czeskiego pojawity sie w Polsce
w 1924 r. w zwiazku z projektami skierowania polskiej ekspansji -gospodar-
czej na Batkany i Bliski Wschod, czego widocznym znakiem byla zorganizo-
wana wolwczas Wystawa Polska w Konstantynopolu. W potowie tego roku
w oficjalnym organie Ministerstwa Przemystu i Handlu, tygodniku ,Prze-
myst i Handel”, ukazat sie artykutlc, ktérego autor stwierdzat, iz dwczesne
Ministerstwo Kolei Zelaznych podjeto wspétzawodnictwo z kolejami niemiec-
kimi w dziedzinie obstugi tranzytu czeskiego, wprowadzajagc m. in. przewoz
fadunkéw tranzytowych pociggami pospiesznymi. Nie chodzito tu jednak
tyle o odciggniecie tranzytu czeskiego od portéw niemieckich, ile o odebranie
kolejom niemieckim obstugi nieznacznego zresztg tranzytu czeskiego, korzy-
stajagcego z ustug portu gdanskiego. Swiadczyta o tym uwaga autora pod-
kreSlajaca, ze celem tej akcji polskich kolei jest

»przeciwdziata¢ temu, aby obrét towarowy miedzy omawianymi krajami —
w tym rowniez i Czechostowacjg — a nami ani w cze$ci nawet nie odbywat sie
pod obcg markga”.

O tym, ze te emancypacyjne dazenia polskiej polityki transportowej po-
siadaty jednak réwnocze$nie wyrazne ostrze antyszczecifiskie $wiadczy szereg
artykutow wspomnianego juz oficjalnego organu Ministerstwa Przemystu
i Handlull Kota gospodarcze Gdanska nie liczyty jednak poczatkowo na
znaczniejszy doptyw czechostowackiego tranzytu. Prezes Rady Portu w Gdan-
sku, ptk de Loes, nawet w kilka miesiecy po wybuchu niemiecko-polskiej
Wojny celnej postulowat jako réwnorzedne zadania zdobycie dla Gdarska
tranzytu z Czechostowacji oraz z Ukrainy podkreslajac, iz nieodzownym tego

B W sprawach tych wiele informacji zawierajg sprawozdania ekonomiczne
konsulatu polskiego w Pradze z lat 1927 i 1928 (AAN, KERM, nr 828—829) oraz
raporty konsula polskiego w TrieScie z lat 1927 i 1928 (AAN, KERM).

BZ Ficki, Drogi handlowe na Batkany i Bliski Wschdd; ,,Przemyst i Han-
del”, nr 30/1924, s. 835—837.

17 Np. stwierdzenie J. Gieysztora w artykule, Nowa taryfa towarowa na
kolejach (,,Przemyst i Handel”, nr 52/1924, s. 1308—1309): ,,__ nowa taryfa prze-
widuje wreszcie znizone taryfy na import przez Gdansk weiny, baweiny i juty,
celem odciagniecia tych tadunkoéw od kierunku na Szczecin”.
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warunkiem jest zbudowanie sieci kanatow w celu powigzania Baltyku z Mo-
rzem Czarnym 1S

Przetomowym wydarzeniem, ktérego konsekwencje zmusity polskie sfery
gospodarcze do podjecia intensywnej walki konkurencyjnej o tranzyt czeski, |
prowadzonej wpierw gtéwnie przeciwko Szczecinowi, z myslg o pozyskaniu
tadunkoéw szwedzkiej rudy dla zaktadow hutniczych w Witkowicach, pdzniej
za$ w rownym stopniu przeciw Szczecinowi i Hamburgowi o czeskg drobnice,
byfa niemiecko-polska wojna celna. Szybka rozbudowa Gdanska, zbudowanie
nowoczesnego wielkiego portu w Gdyni, stworzenie, w postaci magistrali
kolejowej Herby Nowe — Gdynia, sprawnego systemu komunikacyjnego
wiazacego owczesne polskie wybrzeze ze Slaskiem, postawity przed gospodarka
polskg konieczno$¢ zapewnienia liczhym nowym urzadzeniom doptywu dosta-
tecznej ilosci masy towarowej, ktérej minimum dla obu portéw polskiego
obszaru celnego okreslone zostato na 18 min ton obrotéw rocznie, za$ dla
magistrali kolejowej na 12 min ton rocznie. W zwigzku z tym Ministerstwo e
Przemystu i Handlu, pod ktérego piecza znajdowaty sie oba nasze porty oraz
kierownictwo PKP wysunely postulat

»Zwiekszenia zaplecza naszych portdw przez przyciggniecie przewozow tran-

zytowych z Czechostowacji, Austrii, Rumunii i Rosji”.

podkre$lajac, iz

»Ze wszystkich obcych krajow, ktdre mogtyby odegra¢ role zaplecza w sto-
sunku do Gdanska na pierwsze miejsce wysuwa sie Czechostowacja” IB

Autorowi cytowanych stwierdzen, Januszowi Butlerowi, po6zniejszemu
dyrektorowi przedstawicielstwa polskich portow i kolei w Pradze, ktéry byt
niewatpliwie najlepszym w Polsce znawcg problematyki walki taryfowej
kolei niemieckich i polskich, wtérowato wielu innych reprezentantéw naszych
kot gospodarczychd Podnoszono przy tym szczegblnie, ze ze wzgledu na
konieczno$é¢ przesytania z portéw polskich na Slask pustych wagonéw kole-
jowych, ktérymi PKP dowozity do tych portow okoto 1 min ton wegla mie-
siecznie, nalezy zwroci¢ szczeg6lng uwage na odebranie Szczecinowi najpo-
wazniejszego czeskiego artykutu tranzytowego, mianowicie rudy szwedzkiej.
Zainicjowana w r. 1925 walka o te rude doprowadzita szybko do niebezpiecz-
nych dla Szczecina wynikdw. O ile mianowicie w r. 1925 otrzymata Czecho-
stowacja za posrednictwem portu szczecinskiego 725 tys. ton rudy, za$ za po-
Srednictwem Gdanska tylko 25 tys. ton, to w r. 1930, kiedy to w Szczecinie
przetadowano dla Czechostowacji 582 tys. ton rudy, analogiczne liczby dla
portéw polskich wyniosty juz 361 tys. ton. Nalezy przy tym podkreslic, ze
w roku tym zréwnaty sie przewozy rudy dla Czechostowacji za pomoca kolei.

8 H. de Loes, Port gdanski dla Polski, ,,Przemyst i Handel”, nr 48/1925,
S. 1538—1543.

0J. Butler, W sprawie przewozéw tranzytowych przez porty polskie, ,Prze- \
myst i Handel”, nr 34/1928, s. 1383. j

2 Znamiennym pod tym wzgledem jest artykut J. Korwin-PiotroW
skiego, W sprawie skierowania cze$ci transportow szwedzkiej rudy zelazne! ’

przez Gdansk, ,Przemyst i Handel”, nr 26/1926, s. 794, 795.
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Ze Szczecina do hut czeskich przewieziono bowiem tg drogg 360 tys. ton, za$
z Gdanska i Gdyni 361 tys. ton rudy. Jak podkre$lali teraz ekonomisci nie-
mieccy, na dobro portu szczecinskiego wyszta okolicznos¢, ze ,,czechostowaccy
wiasciciele hut muszg zatrudni¢ stanowigcg ich wiasno$¢ flote odrzanskg”2l

Polskie sfery oficjalne nie ograniczaly sie jednak, nawet w poczatkach
Usitowan o uzyskanie tranzytu czeskiego, jedynie do rudy dla morawskiego
przemystu hutniczego. Szczeg6lnym oredownikiem rozwoju stosunkéw z Cze-
chostowacjag na odcinku obstugi jej ruchu tranzytowego byt éwczesny minister
przemystu i handlu, Eugeniusz Kwiatkowski, czemu niejednokrotnie dawat
wyraz w publicznych wypowiedziach2, opierajac sie zresztg na szerokim
poparciu zainteresowanych k&t gospodarczych, zwlaszcza w wojewodztwach
zachodnich i potudniowych® Z Ministerstwem Przemystu i Handlu wspdt-
dziatato Scisle Ministerstwo Spraw Zagranicznych, ktére w potowie 1927 r.
opracowato wytyczne dla uaktywnienia dziatalnosci gospodarczo-handlowej
polskich placéwek dyplomatycznych i konsularnych za granicg w celu popra-
wienia naszego bilansu handlowego i ptatniczego2 Realizujagc wytyczne MSZ
konsulat polski w Pradze juz od 1926 r. pcdjat, wspolnie z Delegacjg Polska
do gdanskiej Rady Portu, akcje w celu czesciowego skierowania handlu za-
granicznego Czechostowacji przez Gdansk. W wyniku tych usitowan ilos¢
towarow importowanych do Czechostowacji osiggneta w 1926 r. 45, za$
w 1927 r. juz 112 tys. ton, za$ eksport wzrost odpowiednio z 15 do 7 tys. ton.
W r. 1927 wykaz artykutdw, ktdre Czechostowacja importowata przez Gdansk
obejmowat précz 97 tys. ton rudy takie pozycje, jak 7 tys. ton nawozow
sztucznych, 5400 ton zelaza, 1800 ton chemikalii i szereg drobniejszych po-
zycji. Bardziej anizeli import zréznicowany byt niewielki wprawdzie w swej
globalnej ilosci eksport czechostowacki przez porty polskie, wéwczas gtownie
Przez Gdanska

2L R. Kloss, Die Seehandelsstellung der deutschen Ostseehafen, unter be-
sonderer Berucksichtigung der Wettbewerbslage Stettins, Danzigs und Gdingens,
Koln 1935, s. 30, 31.

2 ,Podnie$¢ trzeba, ze porty nasze nadbattyckie moga sie sta¢ doskonatym
instrumentem handlu naszych potudniowych sgsiadéow i Polska ich interesom chce
Czyni¢ zado$¢” — z referatu E. Kwiatkowskiego, wygtoszonego w Poznaniu
W pierwszych dniach grudnia 1928 r. na obchodach pieciolecia ,,Pomeranii”. (,,Ga-
zeta Poznanska i Pomorska” z dn. 11 XII 1928 r., s. 3; wycinek inser. w aktach
AAN, KERM, nr 410, fol. 64).

2 ,Memoriat Zrzeszenia Zwiazkéw Przemystowych Zachodniej i Potudniowej
Polski”, najprawdopodobniej z 1927 r., postulujagc szybka budowe magistrali ko-
cowej podkresla, ze ,koleje polskie bedag mogty w znaczniejszym stopniu posred-
niczy¢ w dostarczaniu surowcow do Czechostowacji, ktére obecnie po najwiekszej
Czesci odbywa sie przez Szczecin”. (AAN, KERM, nr 698, fol. 34.).

24 Notatka w sprawie organizacji eksportu polskiego z 26 VIIlI 1927 r., opraco-
wana przez Referat Mocarstw Zachodnich Wydziatu Zachodniego w Departamencie
polityczno-Ekonom. MSZ; AAN, KERM, nr 142,

5 Sprawozdanie konsula RP w Pradze T. Lubaczewskiego pt. Zycie
gospodarcze Czechostowacji w r. 1927; AAN, KERM, nr 829, fol. 149.
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Powazng role we wzroscie obrotdw czechostowackich przez Gdansk i Gdy-
nie odegraty porozumienia taryfowe miedzy PKP a kolejami Czechostowaciji.
Poniewaz obowigzujaca od 1 IX 1927 r. polsko-czechostowacka taryfa zwigz-
kowa nie posiadata zeszytu, obejmujagcego komunikacje z portami polskimi,
z inicjatywy gdanskiej Bady Portu odbyly sie w tej sprawie rokowania
wpierw w Pradze, a nastepnie w Gdansku. W wyniku tych konferencji
zdn. 1111 1929 r. weszta w zycie bezposrednia taryfa morska miedzy Czecho-
stowacjg a portami polskimi, ktérej poszczegoke stawki uleglty nastepnie
Kilku kolejnym obnizkom. W rezultacie tych polskich posunie¢ zostaty zagro-
zone w Czechostowacji interesy wszystkich portow, wsp6tzawodniczacych
z Gdanskiem i Gdynia, co wykazuje tabela II.

TABELA Il

Wysokos$¢ przewoznego niektorych lowaréw tranzytu czeskiego do Hamburga, Szczecina
Gdanika—Gdyni i Triestu®

Rodzaj towaru Stacja Hamburg Szczecin Gdar']s_k- TriestZ
Gdynia
Deski Szolyra 3243 2871 1 095 2 060
Ruda zelazna Trzyniec 1253 974 527 1330
Zelazo w sztabach Frysztat 1777 1482 1233 1915
Fosfaty Brzectaw 1376 1198 1013 930

W celu umocnienia pozycji portéw polskiego obszaru celnego w obstudze
tranzytu dla Czechostowacji, polskie sfery oficjalne nie zadowolity sie wpro-
wadzeniem tej konkurencyjnej taryfy, lecz przedstawity stronie czeskiej pro-
pozycje utworzenia w Gdyni strefy wolnoctowej, w ktorej Czechostowacja
mogtaby na wzdér Hamburga posiada¢ oddzielny wiasny basen. W artykule
wstepnym oficjalnego organu ministra KwiatkowskiegoB zaproponowano
przy tym, ze w gdynskiej strefie wolnoctowej Czechostowacja mogtaby spra-
wowac nadzor celno-skarbowy, a nawet zapowiadano zgode na stacjonowanie
statkdw czechostowackiej marynarki handlowej w porcie gdynskim. Artykut
konczyt sie wyrazonym pod adresem czechostowackich sfer gospodarczych
zapewnieniem, ze ,wszelkie ich zyczenia beda bezwzglednie natychmiast
uwzglednione”. W kilka tygodni po ukazaniu sie tego artykutu min. Kwiat-
kowski udat sie do Czechostowacji z kilkudniowg wizytg oficjalng, przepro-
wadzajac szereg rozmow z przedstawicielami kot rzagdowych i sfer gospodar-
czych, m. in. z prezydentem republiki Masarykiem.

2% Raport konsulatu RP w Morawskiej Ostrawie z 7 V 1929, Transporty czecho-
stowackie na Gdansk—Gdynie. AAN, KERM, nr 835, fol. 343—346.

27 Optaty do Triestu podano dla transportéw 10-tonowych (z wyjatkiem rudy
zelaznej).

2BF. Hilchen, Wykorzystanie wolnoctowej strefy w Gdyni dla ruchu tran-
zytowego z Czechostowacji, ,,Przemyst i Handel”, nr 32/1929.
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Trzeba jednak stwierdzi¢, ze wysuniete wowczas przez Polske propozycji
nie zostaty przyjete przez strone czeska. Przyczyng tego byfa niewatpliwie
poparta przez czynniki oficjalne Rzeszy kontrakcja portow niemieckich. Na
jej czoto wysunat sie Szczecin, najbardziej w owym czasie zagrozony na od-
cinku czechostowackim przez konkurencje portow polskich. Przetomowym
w tej dziedzinie stat sie r. 1930, kiedy to Szczecin podjat szereg krokow w celu
przeciwstawienia sie konkurencji portéw polskich. W dn. 27 i 28 czerwca tego
roku przebywata w Szczecinie na zaproszenie miejscowej Izby Przemystowo-
Handlowej kilkudziesiecioosobowa grupa przedstawicieli czechostowackich sfer
gospodarczych, wsréd nich przedstawiciele Zwigzku Czechostowackich Izb
Przemystowo-Handlowych i Zwigzku Przemystowcéw Morawskich. Procz
reprezentantow miejscowych sfer gospodarczych w rozmowach z Czechami,
a raczej w znacznej wiekszosci z czechostowackimi Niemcami, brali udziat
przedstawiciele Ministerstwa Komunikacji Rzeszy oraz pruskiego Minister-
stwa Handlu i Przemystu. Celem rokowan byto przekonanie gosci czechosto-
wackich, ze tranzyt przez port szczecinski daje gospodarce czeskiej wiecej
korzysci, anizeli tranzyt przez Hamburg wzglednie porty polskiego obszaru
celnego. Szczegblnie wiele argumentow zawieraty wywody syndyka szczecin-
skiej Izby Przemystowo-Handlowej, dr H. Schradera, ktéry wygtosit zasad-
niczy referat o znaczeniu portu szczecinskiego dla czechostowackiej gospo-
darki narodowej2. Przedstawiciele wiadz panstwowych wskazywali na per-
spektywy wzrostu znaczenia Szczecina dla Czechostowacji w ramach przy-
szkych powazniejszych przeobrazen gospodarczych i politycznych. Dyrektor
ministerialny Schultze z pruskiego Ministerstwa Handlu i Przemystu ujat
problemy powigzafn Szczecina z Czechostowacjg na tle idei Paneuropy, o kto-
rej powiedziat, ze kryje w sobie duze mozliwosci na przyszto$¢. Dr Gahrs
z Ministerstwa Komunikacji Rzeszy poswiecit swe przemowienie przysziej
rozbudowie Odry jako drogi wodnej oraz zwrdcit uwage na mozliwosci, wy-
ptywajace ze zrealizowania projektu budowy kanatu Odra—Dunaj3d Gahrs
nawigzat zreszta do tezy gtéwnego referenta, ktdry moéwit o koniecznosci
zbudowania tego kanatu, przy czym Schrader nie omieszkat nada¢ temu postu-
latowi ostrza antykomunistycznego i antyradzieckiego3l

W sierpniu tego samego roku bawita w Szczecinie grupa czeskich publi-
cystow ekonomicznych. Miejscowe kota gospodarcze, w pierwszym za$ rzedzie
dyrektor portu i byty minister komunikacji Rzeszy, dr R. Krohne, usitowaty

2 Por. przypis 2.

3 Sprawozdanie ekonomiczne konsulatu polskiego w Szczecinie z 11 VII 1930
w sprawie wycieczki czechostowackich sfer gospodarczych w Szczecinie; AMSZ,
Konsulat szczecinski, nr 3, raporty handlowe za r. 1930.

AlSchrader powiedziat m. in.: ,Wir... hoffen und wiinschen, dass sich
die Wirtschaft der beteiligten Staaten (tj. Czechostowacji i Niemiec) mit aller
Kraft fiir den Bau dieses Kanals einsetzt, der... im hochsten Masse alle Wiin-
sche erfiillen, Brot und Arbeit bringen und die europaischen Nationen
Zum spateren schwersten Kampf zur Erhaltung Europas ver-
binden wird” (podkreslenie B. D.).
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zjedna¢ ich dla sprawy blizszego powigzania Czechostowacji z portem szcze-
cifiskim. W wygloszonym wobec dziennikarzy czeskich referacie dr Krohne
oskarzat Polakéw o stosowanie dumpingu frachtowego podkre$lajac, ze dum-
ping ten
»,nie bedzie mogt sie ciggngé po wieczne czasy, gdyz mozliwosci subwen-
cjonowania posiadaja pewne granice, ktérych nie mozna przekroczy¢”

i Ze porty polskiego obszaru celnego

»predzej czy pO6zniej ustapi¢ beda musialty miejsca portom, posiadajagcym
lepsze naturalne warunki geograficzne” 2
Znamienna dla atmosfery, ktora cechowata 6wczesny etap walki Szczecina
i portow polskiego obszaru celnego o pozyskanie czeskiego klienta, byta oko-
licznos$é, ze polski kcnsulat w Szczecinie potrafit poza plecami honorowego
konsula Czechostowacji w Szczecinie, z pochodzenia Niemca, porozumiec sie
z uczestnikami owej dziennikarskiej wycieczki i sktoni¢ ich do zwiedzenia
Gdyni. Dziennikarzy czeskich pozyskano w porcie gdyAskim nawet dla takich
spraw, jak kierowanie emigracji czechostowackiej przez Gdynie, wysytanie
Czechéw do polskich szkdt morskich i utworzenie konsulatu czechostowac-
kiego w Gdyni3
Staraniom o odzyskanie i rozszerzenie tranzytu czeskiego sfery gospodar-
cze Szczecina poswiecaty W nastepnych miesigcach wiele wysitkdw. Tematyka
ta byla czesto poruszana na zebraniach miejscowej Izby Przemystowo-Handlo-
wej, czesto pisata o nich miejscowa prasa. We wszystkich wystgpieniach pod-
kredlano konieczno$¢ polepszenia komunikacji z Czechostowacjg, zwtaszcza
w obliczu postepujacej szybko budowy magistrali kolejowej Herby Nowe —
Gdynia. Domagano sie réwniez obnizenia optat przewozowych dla tranzytu
czeskiego i opracowania nowych form organizacyjnych, utatwiajacych rozwadj
kontaktow gospodarczych z Czechostowacja. W tym czasie wysunieto W Szcze-
cinie projekt powotania do zycia specjalnej Niemiecko-Czechostowackiej Izby
Handlowej z siedzibg w Szczecinie. Poniewaz wybor Szczecina na siedzibe
tej Izby wywotywat sprzeciwy innych miast niemieckich, gtdwnie Hamburga,
Magdeburga i Drezna, w marcu 1931 r. zorganizowano przy lzbie Handlowej
w Otomuncu — Czeski Komitet dla obrotu gospodarczego Czechostowacji ze
Szczecinem, jednoczacy przedstawicieli izb handlowych kilku miast. Byty to
miasta: Bratystawa, Brno, Olomuniec, Liberec, Opawa i Hradec Kralowe3 Na
ten okres przypada réwniez zatozenie przedstawicielstwa portu szczecirskiego
w Pradze, na co rzad polski odpowiedziat zatozeniem w stolicy Czechosto-

2 Raport ekonomiczny konsulatu polskiego w Szczecinie z 23 VIII 1930, AMSZ,
Konsulat szczecinski, nr 3, raporty handlowe za r. 1930.

3B Pismo konsula polskiego w Szczecinie J. Lechowskiego z 15 XII 1930
do poselstwa PR w Berlinie. AMSZ, Koras. szezec. w. 3, raporty handlowo’ za r. 1030.

3 Sprawozdanie ekonomiczne konsulatu polskiego w Szczecinie z 11 IV 1931
AMSZ, kons. szczec. nr 11, raporty handlowe 1931—1933. Por. réwniez E. Ewert,
Der Stettiner Hafen seit Beendigung des Weltkrieges, ksigzka bez miejsca Wy-
dania, wydana po 1932 r., s. 98.
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wacji od r. 1932 przedstawicielstwa Polskich Kolei Panstwowych oraz portéw
w Gdansku i Gdyni. Port szczecinski nie ograniczyt sie zresztag do przeciw-
stawienia sie polskim usitowaniom jedynie na terenie Czechostowacji, lecz
usitowatl stang¢ do walki konkurencyjnej z Gdanskiem i Gdynig réwniez
W pozostatych krajach Europy $rodkowej i potudniowo-wschodniej. Jednym
z przejawow tej dziatalnosci byta przedsiewzieta w pazdzierniku 1933 r.
podroz dyrektora portu szczecinskiego, Krohnego, do Budapesztu&
Walka konkurencyjna pomiedzy Szczecinem a portami polskiego obszaru
celnego doprowadzita réwniez do kilkakrotnego obnizenia taryfy tranzytowej
dla towaréw czeskich tak ze strony polskiej, jak i niemieckiej. Z walki tej
strona polska wychodzita przewaznie zwyciesko. Jedno ze sprawozdan polskiego
Ministerstwa Komunikacji podkreslato, ze rozw6j obstugi tranzytu czechosto-
wackiego przez porty polskiego obszaru celnego polega gtdwnie ,,na systema-
tycznym pozyskiwaniu coraz to dalszych obszarow w kierunku na zachéd

TABELA Il
Tranzyt czechostowacki przez Szczecin, Harr.lurg i perty polskiego ctszaru celnceo
w dwudziestoleciu miedzywojennym (w tys. ton)
Lata Tranzyt przez Ni(laps#ny tranzyt Tranzy_t przez porty
Hamburg globalny przez polskiego obszaru
Szczecin celnego
1913 1 551 32
1920 947 400
1921 1 589 234
1922 949 205
1923 1 217 1191
1924 1 862 645
1925 1 628 798
1926 3 038 759 46
1927 2 076 650 119
1928 ® 156 789 155*
1929 1 695 877
1930 1 677 745 361*
1931 1 699 562 271*
1932 1373 163 98
1933 1 310 163 260
1934 1223 256 378
1935 1 258 3 533
1936 1 454 444 582
1937 1913 880 1 259
1938 1361 924

* Tylko ruda zelazna dla Czechostowacji przez Gdansk.

3 Sprawozdanie ekonomiczne konsulatu szczec. z 11 X 1930; AMSZ, kons.
szczec. w. 3, raporty handlowe za r. 1930.
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i potudnie”. Jesli w r. 1931 zasieg portéw polskich ograniczat sie do Stowa-
czyzny i wschodniej czesci Moraw, to w koncu 1932 r. przeszty z portéw pol-
skich do pdétnocnych okregéw Czech wiasciwych pierwsze transporty ba-
wetny3) Gdansk i Gdynia poczety wiec na terenie Czechostowacji przeciw-
stawiac sie nie tylko Szczecinowi, ale rowniez Hamburgowi i Bremie.
Kolejng powazniejsza probe przeciwstawienia sie wptywom portdw polskich
na terenie Czechostowacji podjat Szczecin w 1933 r., Kkierujac jg zresztg
w wigkszym jeszcze stopniu przeciwko Hamburgowi anizeli przeciw Gdan-
skowi i Gdyni. W kwietniu tego roku zostata mianowicie otwarta przez ame-
rykanskie towarzystwo zeglugowe ,,Scantic Line” bezposrednia linia regularna,
faczaca Szczecin z Nowym Jorkiem i Filadelfig. Nowa ta linia miata stuzy¢
przede wszystkim obstudze tranzytu czechostowackiego, austriackiego, we-
gierskiego i rumunskiego. W zwigzku z tym dla dziatalnosci akwizycyjnej

TABELA IV
Tranzyt czechostowacki przez Szczecin w dwudziestoleciu miedzywojennym (w tys. ton)

Niepetny Niepetny W tym Pro_centowy
Lata Trapzyt tranzyt ta- tranzyt przywoz udziat rudy
kolejowy many w globalnym
. globalny rudy .
(Odra + kolej) tranzycie
1913 22 10 32 10 31
1920 24 376 400 387 97
1921 166 68 234 145 71
1922 105 100 205 136 66
1923 971 220 1191 1100 92
1924 187 458 645 608 94
1925 209 589 798 747 94
1926 264 495 759 609 80
1927 270 380 650 515 79
1928 680 109 789 670 85
1929 603 274 877 731 83
1930 463 282 745 651 87
1931 368 194 562 507 90
1932 103 60 163 122 74
1933 115 48 163 112 69
1934 196 60 256 192 75
1935 245 126 371 311 84
1936 314 130 454 371 84
1937 742 138 880 705 80
1938 827 97 924 679 73

0 Sprawozdanie polskiego Min. Komunikacji z polityki taryfowej, przestane
14 11 1934 r. do Biura Ekonomicznego Prezydium Rady Ministrow. AAN, KERftlr
nr 1175, fol. 176—181.
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»Scantic Line” utworzyfa specjalng firme ,,Continental-Amerika” (w skrécie
uContam”) z filiami w Szczecinie i Pradze.

Pierwsze propozycje zatozenia bezposredniej linii Szczecin — Nowy Jork
przedstawili reprezentanci portu szczecifnskiego dyrekcji ,,Scantic Line” jesz-
cze w 1929 r. Rokowania w tej sprawie ulegly jednak wowczas zawieszeniu,
poniewaz szczecifskie kota gospodarcze uzaleznialy przyznanie towarzystwu
szeregu proponowanych przezer przywilejéw jedynie w wypadku zlikwido-
wania utrzymywanych przez ,,Scantic Line” potaczeri miedzy Gdynig a Ame-

TABELA V
Kolejowy tranzyt czechostowacki przez Szczecin w dwudziestoleciu miedzywojennym

wedtug przywozu i wywozu (w tys. ton)
Przywo6z do Wywo6z ) Przywéz Obroty ogétem
L ata Czechostowacji z Czechostowacji Ogotem rudy bez [:deyywozu
1913 17 5 22 — 22
1920 22 2 24 1 13
1921 119 47 166 76 90
1922 77 28 105 36 69
1923 934 37 . 971 880 91
1924 168 19 187 149 38
1925 185 24 209 157 52
1926 141 123 264 114 150
1927 199 71 270 135 135
1928 628 52 680 561 119
1929 562 41 603 458 145
1930 416 47 463 369 94
1931 338 30 368 313 55
1932 88 15 103 61 42
1933 91 24 115 64 51
1934 173 23 196 131 65
1935 226 19 245 185 60
1936 300 14 314 241 73
1937 642 100 742 567 175
1938 673 154 827 582 245

tyka, na co amerykanskie towarzystwo zeglugowe nie chciato sie jednak
2godzi¢. Z tego tez powodu do otwarcia linii doszto dopiero w 1933 r., kiedy

Szczecin przyznat towarzystwu znaczne przywileje, niezaleznie od okolicz-
nosci, ze w dalszym ciggu nie zgadzato si¢ ono na likwidacje swoich powigzan
z Gdynia.

Juz po kilku tygodniach dziatalnosci nowej linii okazato sie, ze moze ona
liczy¢ na dostateczng ilos¢ tadunkéw. Co tydziern bowiem opuszczaty Szczecin
statki amerykanskiego towarzystwa, zabierajac za kazdym razem 500—700 ton
drobnicy. Z Czechostowacji wywozono gtdéwnie chmiel, stéd, szmaty, ziota
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lecznicze i otdéwki, z Austrii pierze, otowki i wina butelkowane. Ten ostatni
produkt byt rowniez obiektem tranzytu wegierskiego.

Linia Szczecin — Nowy Jork okazata sie w petni rentowna. Juz pierwsze
jej sukcesy zapowiadaty mozliwo$¢é znacznego rozwoju tranzytu panstw Srod-
kowoeuropejskich przez port szczecinski, co wywotato powazne zaniepokojenie
Departamentu Morskiego Ministerstwa Przemystu i Handlu w Warszawie
mym bardziej, ze firma ,,Contam” prébowata nawet odciggna¢ od Gdyni czes¢
polskich tadunkéw drobnicowych. Z tego tez powodu Ministerstwo Przemystu

TABELA VI
Gtéwne pozycje kolejowego tranzytu czechostowackiego przez Szczecin w dwudziestoleciu
miedzywojennym (w tys. ton)

Przywo6z do Czechostowacji Wywéz z Czechostowacja
(]

Lata o £ o O %

$ 55 2 z» 32 = £ 3z 3% g
2 o N = 2 S o 2 < T @ o

‘N - [} ) T - o 4 N — N g
1913 2 1 1 *0 1 9 0 1 —
1921 76 16 0 1 0 2 5 14 2 1
1922 36 28 — 4 0 1 3 11 3 1
1923 880 38 2 7 0 1 3 15 2 2
1924 149 2 1 8 0 1 4 5 2 2
1925 157 5 3 5 1 1 3 5 1 2
1926 114 12 3 4 1 1 4 14 2 2
1927 135 42 4 3 1 1 3 22 7 2
1928 561 47 5 3 1 2 31 5 3
1929 458 82 5 4 1 1 3 18 8 3
1930 369 24 4 3 1 1 3 8 9 2
1931 313 4 2 2 1 1 5 13 6 1
1932 61 3 2 2 1 1 4 7 2 4
1933 64 3 3 2 3 2 4 8 3 4
1934 131 6 1 0 3 1 5 11 0 1
1935 185 0 0 2 4 1 4 0 0 0
1936 241 0 0 2 5 1 6 0 0 0
1937 567 1 1 2 6 1 8 — — 1
1938 582 0 0 1 1 0 7 — 0 0

i Handlu wszczelo energiczng akcje protestacyjna wobec naczelnej dyrekcji
»Scantic Line”. Akcja ta okazata sie jednak wkrétce niepotrzebna, gdyz
réwnoczesnie z kotami polskimi do walki o zlikwidowanie szczecinskiej linii
przystapity gcspcdarcze kota Hamburga osiggajac szybko petny sukces. P°'
tezne zaehodnioniemieckie towarzystwa zeglugowe ,,Hapag” i ,Norddeutschel"
Lloyd” uzyskaty mianowicie za posrednictwem amerykanskiej linii ,United
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States Lines” bezposredniag pomoc rzadu amerykanskiego, ktory zagrozit dy-
rekcji ,,Scantic Line” odebraniem wysokiej subwencji za .przewozenie poczty
do panstw skandynawskich i battyckich, jesli nie zrezygnuje ona z rejsow
do Szczecina.

W wyniku tej ingerencji juz w grudniu tego samego roku linia bezposred-
niej zeglugi Szczecin—Nowy Jork zostata zlikwidowana3.

W takich okolicznosciach szczeciriskie kota gospodarcze stracity zupetnie
nadzieje utrzymania tranzytu z tego regionu Europy w warunkach walki
konkurencyjnej skierowanej réwnoczesnie przeciwko Hamburgowi i portom

TABELA Vil

Tranzyt czechostowacki przez Hamburg w dwudziestoleciu miedzywojennym

wg podziatu na przywéz i wywoéz (w tonach)
Przyw6z do Czechostowacji Wywo6z z Czechostowacji

Lata koleja taba razem koleja Laba razem

1913 41 6251 691 197 732 822 48 093 769 760 817 853
1920 93 350 467 348 560 698 29 109 357 467 386 576
1921 679 418 441 524 1 120 942 142 878 324 712 467 590
1922 323 377 133 941 457 318 169 555 322 403 491 958
1923 317 253 215 131 532 384 221 422 462 902 684 324
1924 256 645 665 216 921 861 147 309 792 806 940 115
1925 292 530 563 532 856 062 117 506 654 492 771 997
1926 248 520 463 404 711 924 976 203 1350 100 2 326 303
1927 309 377 713 953 1 023 330 372 916 679 479 1 052 395
1928 422 101 738 992 1 161 093 297 148 697 705 994 853
1929 140 309 620 928 761 237 344 942 588 980 933 922
1930 323 947 450 816 774 763 273 802 628 699 902 501
1931 240 328 623 593 863 921 219 750 615 457 835 207
1932 186 342 433 834 620 176 133 515 619 331 752 846
1933 206 105 525 867 731 972 157 525 420 472 577 997
1934 301 915 367 134 669 049 246 049 307 728 553 777
1935 284 868 389 529 674 397 268 094 315 152 583 246
1936 281 914 453 129 735 043 256 796 461 717 718 513
1937 274 970 469 040 744 010 360 016 809 108 1 169 124
1938 217 133 387 193 640 809 214 594 484 916 720 611

+ 36 4832 +21 1012

1tylko Czechy
*okreg sudecki (Sudetengau)

ki Szczeg6towe oSwietlenie problemu bezposredniego potaczenia liniowego Szcze-
cin—Ameryka w 1933 r. omawia sprawozdanie morskie konsula polskiego w Szczeci-
ne H. Sztarka za r. 1933. (AMSZ, kons. szczec. w. 11). Akta konsulatu szczecin-
skiego z 1933 r. zawierajg rowniez obszerng korespondencje w tej sprawie. (AMSZ,
kons. szczec. w. 16), ,Zegluga” (1933—1937).
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polskiego obszaru celnego. Kota te doszty réwniez do przekonania, ze gtow-
nym konkurentem Szczecina jest zdecydowanie port hamburski i ze wobec
tego nalezy poszuka¢ modus vivendi z portami polskiego obszaru celnego,
a by¢ moze uzyska¢ inawet ich pomoc w walce przeciwko Hamburgowi.
W zwigzku z tym od pazdziernika 1933 r. przedstawiciele tych két poczeli
przedktadaé wpierw polskiemu konsulowi w Szczecinie, pdzniej za$ innym
polskim osobistosciom oficjalnym, az do ministra przemystu i handlu Rajch-
mana wiacznie, propozycje takiej wspOtpracy. Skladajac pierwszg tego
rodzaju propozycje w dniu 21 X 1933 r. dyrektor handlowy portu szczecin-

TABEL A VI
Tranzyt czechostowacki pizez porty polskiego obszaru celnego w latach 1926-1937

(w tys. ton)
. i Ogob'em przez porty
Przez Gdynie Przez Gdansk polskiego ob. cel.
Lata
do z do z razem do z razem
Czechosl. Czechosl. Czechosl. Czechost. Czechosl. Czechosl.

1926 45 1 46 45 1 46
1927 112 7 119 112 7 119
1928 155*
1930 361*
1931 271*
1932 19 1 20 55 23 78 74 24 98
1933 66 4 70 124 66 190 190 70 260
1934 84 15 99 196 83 279 280 98 378
1935 116 14 130 328 75 403 444 89 533
1936 79 14 93 374 115 489 453 129 582
1937 178 45 223 627 409 1036 805 454 1259

* Tylko ruda zelazna dla Czechostowacji przez Gdansk

skiego dr E. Oldenburg podkres$lat, iz nalezy zakonczy¢ walke taryfowa po-
miedzy Szczecinem a Gdanskiem i Gdynig, gdyz ,na konkurencji portéw
polskich i Szczecina korzysta ,ten trzeci, tj. Czechostowacja”. Oldenburg
sugerowat, iz w imie korzysci politycznych Szczecin powinien uzyska¢ kon-
tyngent przetadunkowy polskiego wegla i przeznaczonej dla hut polskich
rudy w wysokosci miliona ton rocznie, za$ ,,zmniejszenie sie obrotu w por-
tach polskich o ten milion mogtoby by¢ zrekompensowane wyzszymi staw-
kami na towarach czeskich”, co ,,mialoby w wyniku wielki wplyw na uspo-
kojenie opinii pod wzgledem politycznym, gdyz cale zagadnienie 'kory-
tarza’... przestatoby by¢ zmorg dla szczecinskiego portu” 3 W stosunku do
kilkakrotnie ponawianych tego rodzaju propozycji strona polska zastosowata
taktyke przewlekania, nie myslac jednak angazowac sie po stronie Szczecina

8 Konsul polski w Szczecinie 21 X 1933 do Poselstwa Polskiego w Berlinie
(AMSZ, kons. szczec., w. 18, ,Sprawy portowe”).
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w walke z Hamburgiem. Najdobitniej stanowisko Polski w tej sprawie pre-
cyzowato pismo dyrektora Departamentu Morskiego Mih. Przemystu i Handlu
2. Mozdzeriskiego z dnia 31 V 1935 r., skierowane do Ministerstwa Spraw
Zagraniciznych. Podkre$lato ono, ze Ministerstwo Przemystu i Handlu ,uwaza
nawigzywanie obecnie jakichkolwiek rozméw dotyczacych porozumienia
miedzy portami polskiego obszaru celnego a Szczecinem za niewskazane”,
gdyz ,,znaczenie (Szczecina) w handlu zamorskim jest tylko lokalne”. Pismo
podkreslato réwniez, ze:
»W obecnej chwili porty nasze znajdujg sie w fazie jak najusilniejszego zdo-
bywania sobie nowych transakcyj tranzytowych drogg utatwien taryfowych

i innych udogodnien, rywalizujg tez na tym polu tak z niemieckimi, jak adria-

tyckimi portami” 3

Niezaleznie od prob porozumienia sie z portami polskiego obszaru celnego
Szczecin kontynuowat nadal w ramach ogolnej polityki tranzytowej Rzeszy
Wysitki, majgce na celu odzyskanie tranzytu utraconego na rzecz polskich
portdw. Jednym z czynnikéw, utatwiajgcych mu te dziatalnos¢ byto wpro-
wadzenie przez koleje Rzeszy w r. 1934 zasady, iz koleje te przejmowaé beda
automatycznie stawki przewozowe, jakie na przew6z towarow do portow
polskich wprowadzg PKP (tzw. ,,Auslobung”). Procz tego koleje niemieckie
poczety przyjmowaé przewozne za tranzyt przez Niemcy w tzw. ,Register-
markach” lub innych niemieckich papierach warto$ciowych, co wobec ich
niskiego kursu bylo réwnoznaczne z refakcjg dochodzacg do /o oplaty
taryfowej. Polityke dalszego obnizania optat i stosowania ulg dla tranzytu
prowadzity tez, wraz z kolejami, wszystkie porty niemieckie ze Szczecinem
wigcznies»

Gtéwng odpowiedzig na taryfowe posuniecia niemieckie bylo uruchomie-
nie wolnego obszaru celnego w porcie gdynskim oraz dalsza rozbudowa
systemu przedstawicielstw polskich portéw w innych krajach europejskich >
z ktoérych tranzyt dochodzit do Polski, korzystajac czeSciowo z posrednictwa
kolei czechostowackich. Jesli chodzi o strefe wolnoctowg portu gdynskiego,
ktérag oddano do uzytku w poczatkach 1934 r., organ min. Kwiatkowskiego
podkreslat w specjalnym artykule okolicznosciowym, ze jej otwarcie stanie
sie powaznym impulsem dla dalszego rozwoju ruchu tranzytowego do Czecho-
stowacji, Austrii, Rumunii oraz na Wegry2

3 Cytowane pismo patrz: AMSZ, kons. szczec., w. 18, Sprawy portowe. Préby
nawigzania przez Szczecin wspoOtpracy z Gdanskiem i Gdynia, skierowane tak prze-
ciw Hamburgowi, jak i Czechostowacji, omawiajg sprawozdania morskie konsulatu
Polskiego w Szczecinie za r. 1933 (AMSZ, kons. szczec., w. 11), 1934 (w. 12) i 1935
(w. 13). Précz tego korespondencja w tej sprawie zawarta jest w teczkach ,Zegluga”
(wigzka 16) oraz ,Sprawy portowe” (w. 18).

4 ,Rola Gdyni w handlu zagranicznym Rzeczypospolitej PotsRi”, artykut za-
mieszczony w ,Roczniku Rady Interesantow Portu w Gdyni” za rok 1934, s. 247.

4 W samym tylko,1934 r. otwarto takie przedstawicielstwa w Wiedniu i Bu-
dapeszcie, za$ poza Europg w Tel Awiwie.

L R. P(ilsudiski?), Wolny port w Gdyni, ,,Przemyst i Handel”, nr 33/1933.
s- 101—22.

2 Przeglad Zachodni
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W realizacji tych zatozen polskiej polityki taryfowej zainteresowana byfa
rowniez i Czechostowacja, ktora systematycznie zwiekszala swoje obroty
tranzytowe przez Gdansk i Gdynie. W okresie panowania Hitlera coraz po-
wazniejszq role zaczety odgrywaé w tym wzgledzie czynniki polityczne,
mianowicie prze$ladowania ludnosci zydowskiej w Niemczech oraz wzrasta-
jace wciaz, zwhaszcza po przylgczeniu Austrii do Rzeszy, poczucie zagrozenia
zewnetrznego Czechostowacji ze strony niemieckiego imperializmu. W tym
tez duchu rozumiano otwarcie w poczatkach 1938 r. konsulatu czechostowac-
kiego w Gdyni&3

Niezaleznie od spowodowanego wymienionymi juz wzgledami rozwoju
tranzytu czechostowackiego przez Gdarisk i Gdynie, wzrastaly réwnoczesnie
czechostowackie przetadunki portu szczecinskiego, co spowodowane byito
w gléwnej mierze znacznym wzrostem produkcji przemystu hutniczego
Czechostowacji. Jest rowniez rzecza interesujaca, ze dokonywato sie nie-
ustannie przesuniecie tranzytu czeskiego na wschod, do portéw nadbattyc-
kich, co oznaczato, ze juz w okresie miedzywojennym poczeta zarysowywac
sie tendencja odchodzenia czechostowackiego tranzytu od Hamburga.

Dopiero na tle oméwionej tu w olbrzymim skrocie miedzynarodowej walki
0 tranzyt czeski mozna przedstawic¢ iloSciowy rozwdj tego tranzytu przez
port szczecinski. Dla petniejszego podkreslenia jego tendencji rozwojowych
wykazemy go na tle udzialu w tranzycie czechostowackim ze strony Ham-
burga i portéw polskiego obszaru celnego. Przedstawione ponizej zestawienia
statystyczne wykazujg jednak pewne luki, zas w odniesieniu do portu szcze-
cinskiego nie moga by¢ uwazane za Sciste, gdyz zawierajg dane zanizone.
Oficjalne statystyki niemieckie nie notowaly bowiem specjalnie obrotow

tranzytowych. W odniesieniu do Czechostowacji mozna do$¢ doktadnie od- .

tworzy¢ wysoko$¢ jej tranzytu przez Hamburg na podstawie oficjalnej sta-
tystyki kolejowej, publikowanej systematycznie w wydawnictwie, Gtéwnego
Urzedu Statystycznego Rzeszy pt. ,,Die Gtiterbewegung auf deutschen Eisen-
bahnen” oraz statystyki przewozdw rzecznych, ogtaszanej w wydawnictwie
tego urzedu pt. ,,Die Binnenschiffahrt”. Statystyki niemieckie nie uwzgled-
niaty jednak przewozow za posrednictwem ,zeglugi tamanej”, znaczna za$
cze$¢ obrotow tranzytowych Szczecina z Czechostowacjg odbywala sie wias-
nie t3 droga (Odrg do Kozla lub w mniejszej ilosci do Wroctawia, stamtad
za$ kolejg do Czechostowacji). Pewng pomoc w okresleniu wysokosci tran-
zytu korzystajagcego z tamanej zeglugi odrzanskiej, moze stanowié zestawie-
nie niektérych pozycji statystyki kolejowej ze statystyka zeglugi srddladowej-
W ten spos6b mozna uzyska¢ wysokos¢ przewozéw gtdwnego artykutu tran-
zytu czeskiego przez Szczecin, ktorym byta ruda. Statystyka kolejowa po-
daje mianowicie kolejowe przewozy rudy z niemieckiej czesci Slaska do
Czechostowaciji.

B Na te okoliczno$¢ zwracajg uwage raporty poselstwa polskiego w Pradze

z okresu miedzy ,Anschlussem” a utworzeniem ,Protektoratu” (AAN, KERA?
nr 831, Poselstwo w Pradze).

t
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Ze wzgledu Ina brak kopalfi rudy na Dolnym Slasku oraz na Opolszczyz-
nie mozna przyjac, ze catos¢ rudy przewozonej kolejg z KoZla lub Wroctawia
do Czechostowacji wchodzita w sklad tranzytu czeskiego, korzystajgcego
z portu w Szczecinie. Te obliczenia mozliwe sg jednak tylko w wypadku
rudy, w innych natomiast trudno wyodrebni¢ towary wyprodukowane na
Dolnym Slasku i Opolszczyznie od towaréw przechodzacych, przez te tereny
tranzytem ze Szczecina. Dlatego tez ogdlna iloS¢ tranzytu czeskiego, korzy-
stajgcego z ustug portu szczecinskiego, ulegta wspomnianemu juz zanizeniu
i uzyskanie odnoszacych sie don doktadnych danych wymagaé bedzie prawdo-
podobnie wielu Zzmudnych poszukiwan.

Jezeli chodzi o tranzyt czechostowacki przez Gdynig, to az do 1932 r.
ani Urzad Morski w Gdyni, ani nawet GUS nie prowadzity statystyki tran-
zytu. Dla okresu weczesniejszego dysponujemy jedynie szczegOtowa staty-
stykg tranzytu w r. 1923 i 1927, co zawdzieczamy zachowaniu jej w aktach
.polskiego konsulatu w Pradze oraz zanotowaniu w aktach polskich placowek
konsularnych w Czechostowacji i Szczecinie czesciowych danych, dotycza-
cych przywozu rudy dla Czechostowacji przez port gdarski w latach 1929,
1930 i 1931. Poczgwszy jednak od r. 1932 dyspcinujemy opublikowang
w ,,Roczniku Morskim i Kolonialnym” 4 statystyka czechostowackiego tran-
zytu przez Gdansk i Gdynie az po 1937 r.

V SPRAWA KANALU ODRA—DUNAJ A POWIAZANIE CZECHOSLOWACII
ZE SZCZECINEM

Gtéwna przewaga Hamburga nad Szczecinem w dziedzinie obstugi czecho-
stowackiego tranzytu polegata na jego doskonatym powigzaniu z zapleczem
czechostowackim za posrednictwem taby. Nic dziwnego wiec, ze z chwilg
przystgpienia do intensywnej walki o odciggniecie tego tranzytu od Ham-
burga poczeto w Szczecinie wigza¢ coraz wieksze nadzieje z kanatem Odra—
Dunaj. Gtéwna przeszkoda w realizacji tego przedsiewziecia stanowily jed-
nak trudne warunki zeglugowe na Odrze. Usuniecie ich wymagato zlikwi-
dowania deficytu wody w Odrze wynoszacego pét miliarda metrow szescien-
nych. Celowi temu stuzy¢ miata budowa Kkilku wielkich zbiornikéw reten-
cyjnych, jednak az do okresu wielkiego kryzysu gospodarczego realizacja
odpowiednich planéw, opracowanych jeszcze przed | wojng Swiatowa, po-
stepowata bardzo opieszale. Prace te przyspieszono jednak w okresie wiel-
kiego kryzysu lat 1929—1933, a wiec w czasie scharakteryzowanego juz
Wzmozenia wysitkdw szczecinskich kot gospodarczych nad wzmocnieniem po-
wigzan Szczecina z Czechostowacjg. Dopiero tez w tym czasie poczeto w ko-
fach gospodarczych Szczecina traktowa¢ jako realng mozliwo$¢ zbudowanie
kanatu Odra—Dunaj i wykorzystanie go dla zwiekszenia wptywow Szczecina
W Czechostowacji oraz innych krajach potozonych nad Dunajem. Kola te
Poddaty sie nawet ztudnym marzeniom o szybkim oddaniu do uzytku tego

4 ,Rocznik Morski i Kolonialny”, Warszawa 1938, s. 100.
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kanatu. W lipcu 1931 r. zarzad portu szczecinskiego zapowiedziat na specjal-
nej konferencji prasowej szybkie podjecie prac nad budowg kanatu na
wszystkich od razu jego odcinkachd W rzeczywistosci jednak az do narzu-
cenia Czechostowacji postanowien monachijskich projekt budowy kanatu nie
wyszedt poza stadium wstepnych dyskusji niemiecko-czechostowackich.
Powsciggliwos¢ Czechow w stosunku do tego projektu zwigzana byta w znacz-
nym stopniu z obawa, iz kanat ten ulatwi kapitatowi niemieckiemu wzmo-
zenie penetracji tak w Czechostowacji, jak i innych panstwach Europy po-
tudniowo-wschodniej. Dalszy przebieg wypadkéw w peini potwierdzit te
obawy. W kilka dni po zawarciu umowy monachijskiej rzad 1ll Rzeszy po-
lecit profesorowi politechniki wroctawskiej F. Zunkerowi przygotowaé
w przyspieszonym tempie roboczy plan budowy kanatu Odra—Dunaj. Nie-
miecko-ezechcstowacka umowe o wspolnej budowie kanatu podpisano w Ber-
linie w dniu 20 XI 1938 r. wraz z dwoma innymi znamiennymi umowami,
mianowicie umowa o definitywnym ustaleniu granicy i budowie na czeskim
terenie eksterytorialnej niemieckiej autostrady. Pod wzgledem polityki trans-
portowej oznaczato to zapowiedz zupetnej utraty przez porty polskiego ob-
szaru celnego — gléwnie (na rzecz Szczecina — calego tranzytu z panstw
potozonych na potudnie od Polski. Pod tym wzgledem zgodni byli kierow-
nicy polskich placowek konsularnych w Pradze, Morawskiej Ostrawie i in-
nych miastach czechostowackich oraz ich koledzy we Wroctawiu, Hamburgu
i Szczecinie. W wygloszonym w MSZ w marcu 1939 r. referacie o sytuacji
Szczecina i portow polskiego obszaru celnego w zwigzku z budowa kanatu
Odra—Dunaj, konsul Russocki, szukajgc drog ratunku przed zupetnym pod-
porzagdkowaniem tego regionu Europy gospodarczej i politycznej hegemonii
Niemiec sugerowat zupetnie w oOwczesnej sytuacji ekonomicznej Polski fan-
tastyczne plany budowy potaczenia wodnego Battyk—Morze Czarne na trasie
Wista—Dniestr—Prut i Wista—Dumaj. W sugestiach tych nawigzywat zreszta
Russocki do wypowiedzi wicepremiera Kwiatkowskiego na posiedzeniu ko-
misji inwestycyjnej sejmu z dn. 15 lutego 1939 r. W przeciwienstwie jednak
do Kwiatkowskiego, ktory przyznawat, iz pomyst jest nierealny ze wzgledu
na brak Srodkoéw finansowych, Russocki proponowat, by w zwigzku z wy-
jazdem pitka Koca do Londynu w sprawie uzyskania pozyczki angielskiegj
zainteresowac¢ rzad Wielkiej Brytanii sprawa budowy proponowanych przez
siebie kanatdéw4 Na jakie bezdroza zeszia mysl polityczna dwczesnej Polski

% Sprawozdanie ekonomiczne konsula polskiego w Szczecinie z 11 VII 1931
w sprawie budowy kanatu Odra—Dunaj. AMSZ, kons. szczec. w. 11, raporty hand-
lowe 1931—1933.

9] W sprawie budowy kanatu Odra—Dunaj wiele materiatéw zawieraja: kolejne
sprawozdania morskie konsulatu polskiego w Szczecinie za lata 1932—1938 i nie-
ktdre specjalne raporty i opracowania tego konsulatu (np. wzmiankowane juz
w przyp. 45 sprawozd. ekonom, z 11 VII 1931); referat konsula H. Sztarka, uktad
gospodarczo-komunikacyjnych stosunkéw polsko-niemieckich w $wietle zagadnien
politycznych na Battyku ze stycznia 1937 r. oraz referat konsula W. Russowskiego,
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Swiadczy okoliczno$¢, ze niektére kota gospodarcze nie podzielaty wcale po-
monachijskich obaw wicepremiera i kierownikéw polskich placéwek kon-
sularnych w Czechostowacji i Niemczech. Charakterystyczny pod tym wzgle-
dem byt artykut wstepny oficjalnej ,,Polski Gospodarczej” z dnia 19 Xl
1938 r., pt. Tranzyt portowy na tle ostatnich zmian politycznych. Powazny
znawca zagadnien tranzytowych A. Rudzki twierdzit w nim, ze ,w dazeniu,
aby nie da¢ zadnej drodze przewozowej morskiej stanowiska monopolistycz-
nego” — Czechostowacja w dalszym ciggu bedzie rozwijata swdj tranzyt
przez Gdansk i Gdynie. ,Wszystkie dotychczasowe argumenty pozostaty
w mocy — konkludowat Rudzki — mozna sie wiec spodziewaé, ze i kierunek
polityki pozostanie bea zmian” 4. Jak dalekimi od rzeczywistosci byly opinie
niektérych kot politycznych w Warszawie $wiadczy zatozenie juz w kilka
tygodni po Monachium przedstawicielstwa PKP i portow polskich w Bra-
tystawie. Jak podkreslat bowiem autor cytowanego wyzej artykutu, w War-
szawie spodziewano sie, ze ,,gdy Stowacja prowadzi¢ bedzie mogta bardziej
samodzielng polityke komunikacyjng, stosunki jej z portami polskiego ob-
szaru celnego ulegng zapewne silnemu wzmozeniu”.

Przy omawianiu powigzan Szczecina z Czechostowacjg nie sposéb pomingé
chocby tylko w formie podkreSlenia, ze powigzania te nie mialy charakteru
wylgcznie ekonomicznego i technicznego, lecz mocno tgczyty sie z proble-
mami polityki miedzynarodowej. Wystarczy przypomnie¢ cho¢ kilka wy-
powiedzi czotowych niemieckich dziataczy gospodarczych z okresu miedzy-
wojennego, by uzmystowi¢ sobie, ze w uzaleznieniu Czechostowacji od por-
tow morskich Rzeszy imperializm niemiecki widziat jeden z instrumentéw
pozbawienia Czechéw i Stowakdw ich niepodlegtosci narodowej, traktujac
zresztg podobnie innych wschodnich bezposrednich i posrednich sgsiadéw
Niemiec. Oto kilka sposréd licznych wypowiedzi zwigzanych z jednym tylko
kanalem Odra—Dunaj, ktére pochodzg od bytego ministra komunikacji
Rzeszy, wieloletniego dyrektora portu szczecinskiego i przewodniczacego
Zwiazku Popierania Intereséw Zeglugowych Odry, dr Rudolfa Krohnego.

W pierwszej wypowiedzi, pochodzacej z 1932 r. Krohne wzywa og6lnie
do walki ze Stowianszczyzng, manifestujagc w ten sposéb, ze kota ktére on
reprezentuje, jednakowy los gotujg Polsce i Czechostowacji. Krohne po-
wiedziat wtedy:

»Nasz niemiecki nar6d musi by¢ przepojony mysla, ze tu na wschodzie i tu
nad Odra, rozegra sie bitwa przeciw Stowianszczyznie, ze tu stoczona musi by¢

Kanat Odra—Dunaj i jego znaczenie dla Szczecina i portéw polskiego obszaru cel-
nego z lutego 1939 r. (AMSZ, Konsulat Szczecin, szereg teczek w wigzkach 7, 11,
12, 13, 16, 17, 18); referat konsulatu RP w Hamburgu z lutego 1939 r. o roli Ham-
burga jako portu tranzytowego (AMSZ, Ambasada w Berlinie, w. 222, t. 3); sprawo-
zdania polskich konsulatbw w Morawskiej Ostrawie z lat 1926—29 oraz raporty
gospodarcze konsula polskiego i polskiego posta w Pradze z lat 1927—1939 (AAN,
KERM, nr 827—831 i 834, 835).
47 ,Polska Gospodarcza”, nr 47 z 19 XI 1938.
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walka dla uratowania mozliwosci ekspansji gospodarki niemieckiej na wscho

dzie” 48.

Zacytowane itutaj poglady uscislit Krohne w Hamburgu w 1935 r., mé-
wiac na zjezdzie przedstawicieli kot gospodarczych, zainteresowanych w roz-
woju zeglugi Srodlagdowe;j:

»Niemcy musiatyby sie, obok tej walki o utrzymanie swej pozycji na ryn-
kach swiatowych, rozejrze¢ za innymi terenami gospodarczej ekspansji, a te moga
leze¢ tylko na wschodzie i pétnocnym wschodzie Europy. Bedziemy zatem,

mimo wszelkich pozorow, ktore dotad jeszcze istniejg, prowadzi¢ Swiadoma poli-
tyke gospodarcza wschodnig” 40.

O ile takim jezykiem os$mielit sie¢ iméwi¢ Krohne w r. 1935, to jego prze-
mowienie w czasie ,,.Dnia Odry” w Gliwicach na wiosne 1939 r. brzmiato
juz jak surma bojowa:

,O0dra ma nieco inne znaczenie anizeli reszta drdg wodnych, ktére stuzac
mniej lub wiecej celom komunikacyjnym, spokojnie przeptywaja. Odra jest

rzekg walki, jest arterig krwiono$ng dla niemieckiego terenu granicznego na
wschodzie” 5®

Wkrétce po przemowieniu Krohnego rozpoczat sie kolejny akt niemiec-
kiej agresji. Po Czechostowacji przyszta kolej na Polske. Jeszcze przed
agresjg na nasz kraj Hitler zmusit Czechéw do rozpoczecia prac nad potacze-
niem Odry z Dunajem planujgc ukohczy¢ budowe kanatu juz w 1945 r.
W kotach gospodarczych Szczecina w zwigzku z tym faktem oraz szybkim
podbojem przez Niemcy catej Europy potudniowo-wschodniej poczeto opraco-
wywac¢ fantastyczny iplan przeksztatcenia Szczecina w nie ustepujagcy w ni-
czym Hamburgowi port Swiatowy, gtowny fgcznik z zamorskimi krajami
Srodkowoeuropejskiej i batkanskiej czesci Swiatowego niemieckiego im-
perium. Wystarczy wskaza¢, ze spodziewano sie, iz masa towarowa, ktdra
dochodzi¢ bedzie do Szczecina dzieki kanatowi Odra—Dunaj osiggnie 15 min
ton roczniell Praca nad kanatem ulegata jednak coraz powazniejszym op0z-
nieniom, w miare jak przedtuzajgca sie wojna wymagata coraz wiecej su-
rowcdw i sit roboczych. Ostatecznie budowe kanatu przerwano po klesce
stalingradzkiej, kiedy to rzad Rzeszy, ogtaszajac tzw. ,totalng mobilizacje”
wstrzymat wszystkie prace, ktére nie stuzyly bezposrednio potrzebom
wojennym 3

8 Cyt. wg sprawozdania morskiego konsula polskiego w Szczecinie za r. 1932
(AMSZ, kons. szczec,, w. 7).
Q0 Cyt. wg sprawozdania morskiego konsula polskiego w Szczecinie za r. 1935

(AMSZ, kons. szczec., w. 13).

% Konsul polski w Szczecinie 14 VII 1939 do Min. Spr. Zagr. w Warszawie
(AMSZ, Ambasada Berlin, w. 212, teczka 9).

8 ,Die Verwaltung und Bewirtschaftung des Stettiner Hafens in den Jahren
1923—1940”, Band 3: , Ausbau des Seehafens Stettin”, Szczecin 1940.

(% A. Born, Regulacja Odry i rozbudowa urzadzen technicznych, ,Monografia
Odry”, s. 527, 528.
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Wyzwolenie Czechostowacji i Polski przez wojska radzieckie i przejscie
obu krajow na droge ibudowy socjalizmu wyznacza nowy etap w powigza-
niach Szczecina z Czechostowacja. W wyniku rozgromienia hitlerowskich
Niemiec Szczecin wraz z catg Odrg znalazt sie w granicach zaprzyjaznionej
z Czechostowacjg Polski.. Nowe stosunki, ujete organizacyjnie w dwustron-
nych umowach obu panstw i postanowieniach Rady Wzajemnej Pomocy
Gospodarczej, zapewnity portowi szczecifiskiemu, jako portowi potozonemu
najblizej gtdbwnych osrodkéw gospodarczych Czechostowacji — a stagd réwno-
czednie portowi dla niej najtanszemu — wielkie mozliwosci rozwoju w oparciu
0 wzrastajgcy wcigz potencjat gospodarczy naszych potudniowych po-
bratymcéw. Swiadczy o tym chocby liczba 1 miliona 900 tys. ton tranzytu
czeskiego, ktéra przeszta przez ten port w 1960 r. Zespolenie w ramach jed-
nego panstwa polskiego trzech wielkich portéw: Szczecina, Gdanska i Gdyni
uczynito bezprzedmiotowg konkurencyjng walke miedzy tymi portami. Walka
ta w dwudziestoleciu miedzywojennym miata przeciez tto gtdwnie polityczne
1 stanowita znaczne obcigzenie dla naszej gospodarki narodowej. Przynalsz-
,nos¢ Polski i Czechostowacji do obozu socjalizmu ufatwita Szczecinowi —
przy peitnym respektowaniu zasad konkurencyjnosci — wyrwanie Hambur-
gowi pierwszenstwa w obstugiwaniu morskich obrotéw Czechostowacji. Pod-
jeta niedawno przez rzady Polski i CSRS uchwata o wspolnej budowie ka-
natu Odra—Dunaj da szczecinskiemu portowi dodatkowg mozliwo$¢ zwiek-
szenia tych obrotéw dzieki taniej drodze wodnej, na czym przeciez niegdys$
opierat sie rozwd6j Hamburga jako portu tranzytu czeskiego. W Swietle
wszystkich tych okoliczno$ci wydaje sie rzecza niewatpliwg, ze tranzyt
czechostowacki przez Szczecin czeka jesizcze wielka przyszto$¢, ktorg nie
mozna pod tym wzgledem poréwnywaé z zagmatwang i petng trudnosci
sytuacjg portu szczecinskiego w ramach Niemiec.
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