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DOSTEP DO MORZA WARUNKIEM UTRZYMANIA
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Streszczenie: Na mocy traktatu wersalskiego Paolska otrzymata 147 km wybrzeza Bat-
tyku, praktycznie pozbawionego portow oraz, jak sie okazato, dos¢ ograniczone prawa
do korzystania z portu w Gdansku. Przy dwczesnych stosunkach politycznych oznaczato to
prawie catkowite uzaleznienie wymiany towarowej z zagranicg od posrednictwa Niemiec,
ktdre nie kryty zamiaru gospoedarczego podporzadkowania sobie nowo powstatej Rreczy-
pospolitej. Konsekwentna polityka kolejnych polskich rzaddow — budowa portu w Gdyni,
linii kolejowej Slask-Gdynia, stworzenie szkolnictwa morskiego i rozpoczecie tworzenia
floty handlowej — skutecznie zapobiegla temu uzaleznieniu.

Stowa kluczowe: dostep do morza, niepodlegtosc

Synopsis: Approach to the Seashore Polands Indepence Condition

Under the Treaty of Versailles, Poland received 147 kilometres of Baltic coastline, prac-
tically free of ports, and as it turned out, the right to use the port of Gdansk was rather
limited. At the time lasting political relations, this meant that cargo trade with foreign
countries was almost entirely dependent on the intermediation of Germany, which did
not hide its economically intention to subordinate the newly-established Polish Republic.
A consistent policy of successive Polish governments — the construction of a port in Gdynia,
the Silesian-Gdynia railway line, the creation of maritime education and the commence-
ment of the commercial fleet creation — effectively prevented this dependence.
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Wstep

W wyniku traktatu wersalskiego odrodzona Polska uzyskata 147-kilo-
metrowy pas wybrzeza Baltyku oraz prawo korzystania i wspodtzarzadzania
portem w Gdansku. Samo miasto Gdansk otrzymato jednak status wolnego
miasta, a sfery nim rzgdzace (organem zarzgdzajacym byt senat) przez caly
okres dwudziestolecia miedzywojennego pozostawaty pod silnym wply-
wem Niemiec i wielokrotnie prowadzity polityke sprzeczng z interesami
Polski. Wprawdzie uzyskanie przez Polske prawa do wykorzystania portu
gdanskiego stwarzato przestanki dla bezposredniego prowadzenia handlu
zagranicznego, to w stosunku bezposrednio do handlu morskiego doswiad-
czen tych w zasadzie nie byto. W okresie rozbiordéw eksport i import droga
morskg odbywat sie za posrednictwem firm obcych, majacych swoje siedzi-
by w portach. Brakowato zatem zaréwno wyksztatconych powigzah miedzy
firmami polskimi, zamorskimi dostawcami i odbiorcami, jak tez ludzi dys-
ponujacych niezbedng znajomosciag techniki handlu morskiego, nie méwiac
juz o doswiadczeniach w zakresie uprawiania transportu morskiego. Byly
to powazne utrudnienia w rozwoju dziatalnosci na polu handiu morskiego.

Potrzeba takiego rozwoju byta palaca. Juz bowiem w roku 1920 Niemcy
wprowadzity zakaz eksportu do Polski, ktdry byt utrzymywany przez caty
nastepny rok. Jedyng w miare pewng droga dla kontaktéw gospodarczych
z gtownym wowczas sojusznikiem Polski — z Francjag i innymi krajami byta
droga morska. Stosunki Polski z Rosjg Radziecka, przy zdecydowanie anty-
polskiej postawie Niemiec, nie wrézyly tez na przysztos¢ pomysinych per-
spektyw dla stosunkdéw gospodarczych z sgsiadami. Juz zatem u zarania
niepodlegtege bytu panstwowego kraj stanat wobec koniecznosci niemal
catkowitej zmiany kierunkéw wymiany handlowej z zagranica.

Glownym przeciwnikiem Polski na drodze do rozwoju handiu morskie-
go byly od samego poczatku Niemcy. Samo istnienie panstwa polskiego
wywotato staty sprzeciw kierownictwa panstwowego Republiki Weimarskiej.
Zdecydowano zatem uczyni¢ wszystko, aby doprowadzi¢ jak najszybciej
do upadku Polski, okreslanej ztosliwie przez Niemcy ,panstwem sezono-
wym”. Oceniano przy tym, ze szansa catkowitego podporzgdkowania Polski
lezy w granicach mozliwosci.

Wyrazem tych pogladow sfer kierowniczych Niemiec byty dwa memo-
riaty komisarza Rzeszy do spraw przekazania Polsce terytoridéw Wielkopolski
i Pomorza — Bernharda von Bulowa, z roku 1921. Domagat sie on zaostrze-
nia stosunku Niemiec do Polski, podkreslajgc, ze ,wojna celna” zada Pol-
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sce bardzo ciezkie ciosy, Ze jest ona $rodkiem, za pomoca ktérego Niemcey
mogg uzyskac wypetnienie wszystkich swych zagdan. Bilow podkreslat dalej,
ze Polska jest nie tylko od Niemiec zalezna, lecz jest skazana wytgcznie na
Niemcy. Polska musi ugigc sie przed tym faktem. Memoriat swéj konczyt
Bllow twierdzeniem, ze pod wzgledem gospodarczym Polska znajduje sie
w rekach niemieckich bez mozliwosci pomocy znikad®. Opinie takg wyrazit
ponownie w drugim memoriale przedtozonym rzadowi Rzeszy, kilka mie-
siecy pozniej. Piec lat pdzniej, w kwietniu 1926 roku, tworca polityki za-
granicznej Republiki Weimarskiej, Gustav Stresemann, pisat. ,Pokojowe ure-
gulowanie polskiego problemu gospodarczego, ktore rzeczywiscie bedzie
odpowiada¢ naszym postulatom, bedzie nie do urzeczywistnienia zanim
gospodarcze i finansowe trudnosci Polski nie osiagna najwyzszego stop-
nia i caty polski organizm panstwowy nie zostanie doprowadzony do stanu
rozktadu"2.

Trzeba przyznac, ze taka ocena sytuacji gospodarczej Polski nie byta
pozbawiona podstaw. Szczegdlnie zas uwidocznita sie zaleznoé¢ od Nie-
miec w handlu morskim. W Gdansku poczynania ta napotykaty na opér
wtadz miejskich. Jeszcze wieksze utrudnienia miat polski handel w portach
owczesnych Niemiec: Hamburgu, Bremie, Krdlewcu i Szczecinie. Niezalez-
nie od nieprzyjaznych poczynan czynnikéw oficjalnych, powazne trudnosci
dla rozwoju polskiego handlu morskiego stwarzato posrednictwo firm nie-
mieckich, na ktore handel ten byt skazany z braku whasnej wykwalifikowanej
kadry i infrastruktury.

W memoriale opracowanym w roku 1927 przez Ministerstwo Spraw
Zagranicznych dla Rady Ministrow stwierdza sie, ze nierzadko obcy posred-
nik za samg tylko manipulacje przepakowania i przesortowania nabytego
w Polsce towaru zarabia 100 i wiecej procent w stosunku do ceny kupna®.

Mimo tych trudnosci, polskie towary korzystaty w pierwszych latach
niepodlegtosci z ustug portéw niemieckich w do$é powaznym stopniu. Por-
ty whasne, to znaczy w zasadzie port gdanski, obstuzyly w roku 1922 je-
dynie 7% obrotéw polskiego handlu zagranicznego. Wynikato to nie tylko
z braku mozliwosci, lecz takze z tradycyjnych powigzan takich regionow
Polski jak Wielkopolska, Slask, a nawet czeé¢ Matopolski z portami niemiec-
kimi, przede wszystkim Szczecinem. Mniejsze znaczenie miato cigzenie Bia-

' B. Dopieral, Kryzys gospodarki morskiej Szczecing 1919-1939, Wydawnictwo Po-
znatiskie, Poznan 1963, s. 135~136.

2 Ibidem, s. 149,

 Ibidem, s. 17.
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tostocczyzny i Wilenszczyzny do portu w Krolewcu, ze wzgledu na nikly
udziat tych terendow w wymianie handlowej z krajami zamorskimi. Wiasnie
na site tych powigzan liczyli politycy i ekcnomisci Niemiec w swyrm dazeniu
do gospodarczego uzaleznienia Polski. Polska racja stanu wymagata zatem
odciecia tych powigzan, przy czym wiadze panstwowe musiaty sie tu liczyé¢
nie tylko z gospodarcza konfrontacjg z Niemcami, lecz takze z oporem wia-
snych sfer gospodarczych, ktorych interesy mogly zostac zagrozone. Doty-
czy to zwtaszcza przedsiebiorcdw Wielkopolski | Pomorza. Przetamanie tych
opordw wymagato przede wszystkim stworzenia realnej alternatywy w sto-
sunku do portéw niemieckich. Alternatywa takg mogt by¢ tylko port pod
kazdym wzgledem polski, w ktérym nie byloby miejsca na wplywy obce.
Nie mogt zatem pelnic tej roli port gdanski, jakkolwiek chcac uzasadnic
jego wage dla kraju i Scisty zwigzek perspektyw rozwojowych tego portu
z rozwojem gospodarki polskiej, nalezato doktadac starain o jego maksy-
malne wykorzystanie®.

Syntetycznie | bardzo trafnie oddat istote problemu wykorzystania
portu gdanskiego w zwigzku z budowa portu w Gdyni, jako portu w pet-
ni polskiego, owej niezbednej alternatywy dla niemieckiego posrednictwa,
Minister Przemystu i Handlu Eugeniusz Kwiatkowski, stwierdzajac: ,Gdansk
jest i dzis, jak mawiano w Polsce juz w XVI wieku, okiem, ktérym Korona
Polski na Swiat patrzy, ale jednym okiem Zle sie widzi, wiec lepiej jest pa-
trze¢ na swiat dwoma™. Konkretnym wyrazem takiego stanowiska polskich
kot rzadowych byta decyzja o budowie portu w Gdyni i magistrali kolejowej
taczacej ten port ze slaskim zagtebiem weglowym. Konieczncsé podjecia
takiej decyzji zostata potwierdzona w roku 1925, kiedy to Niemcy przystg-
pity do tzw. wojny celnej z Polska, zamykajac granice dla importu polskiego
wegla | wprowadzajac taryfe wyjatkowa kolei niemieckich za przewozdw
tadunkdw z polskich stacji granicznych do portéw niemieckich, tzw. Seeha-
fendurchfahrttarif 5 (SD5), przewidujgcg 60-procentowg znizke w stosunku
do stawek w przewozach wewnagtrzniemieckich. Taryfa ta miata stanowic
instrument dla przyciggniecia polskich przewozéw i byta korygowana w za-
leznosci od posuniec Polskich Kolei Panstwowych w latach 1928, 19301 1932.

* B, Nagdrski, Gdansk—Gdynia joko porty polskiego obszaru celnego. V Naukowy
Zjazd zorganizowany przez Instytut Battycki, Wydawnictwo Instytutu Battyckiego, Gdynia
1939, s. 8n.

5 E. Kwiatkowski, Powrdt Polski nad Battyk, fw:] Obrona Pomorza, red. ). Borowik, To-
run 1930, s. 12, za: W. Czerwinska, Rola paristwa w polskiej gospodarce morskiej 1919-1939.

Wydawnictwo Morskie, Gdansk 1975, s. 69.
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W rezultacie tych posunied tranzyt polski przez Szczecin wzrdsh
z 250 tys. ton w roku 1925 do 375 tys. ton w roku 1927. Maksymalna wielko$¢
tranzyt ten osiggnat w roku 1930 ~ 394 tys. ton. Nastgpito to jednak juz w wa-
runkach istnienia portu gdynskiego i stanowilo kres sukcesdw niemieckich.

Polska obrona

H

Polskg odpowiedzig byto przyspieszenie budowy portu w Gdyni i roz
szerzenie jej zakresu oraz odpowiednie posuniecia taryfowe Polskich Ko-
lei Panstwowych. Posuniecia te bardzo szybko przyniosty pierwsze efekty.
W okresie najostrzejszej konfrontacji gospodarczej z Niemcami w latach
1925-1928 udziat portow polskiego obszaru celnego, tj. Gdanska i Gdy-
ni, w obstudze polskiego handlu zagranicznego osiagnat 40% pod wzgle-
dem wagowym. Od tego momentu udziat ten rost nieprzerwanie az
do roku 1939 (tab. 1).

Tabela 1. Udziat procentowy portow Gdyni i Gdanska w ogdlinych obrotach
polskiego handlu zagranicznego w latach 1928-1938

Lata Gdynia Gdansk Gramica ladowa
1928 7 33 60
1929 10 32 58
1930 15 36 49
1931 24 37 39
1932 32 36 32
1933 37 32 32
1934 39 33 28
1935 44 29 27
1936 46 31 23
1937 46 32 22
1938 46 32 22

Zrddto: Morski rocznik statystyczny 1960, Wydawnictwo Morskie, Gdynia 1960.

Jednoczesnie nastapit spadek polskiego tranzytu w portach niemiec-
kich. O ile w roku 1931 przez porty niemieckie przeszto 536 tys. ton polskich
tadunkow, 1o w roku 1936 tylko 51 tys. ton, czyli dziesieciokrotnie mniej.
W tym samym okresie obroty portow Gdyni Gdanska spadly z 13.191 tys.
do 12.369 tys. ton, a wiec o mniej niz 1 min ton. Generalng przyczyna spad-
ku obrotow polskiego handlu zagranicznego droga morska byt wielki kry-
zys gospodarczy, jaki ogarngt wowczas caty $wiat kapitalistyczny.
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Tak wiec rozpetana przez Niemcy ,wojna celna” z Polskg, ktérej celem
byto catkowite podporzadkowanie gospodarki polskiej, przyniosta skutki
odwrotne. Juz w czerwcu 1926 roku minister Kwiatkowski stwierdzit, Zze woj-
na ta ,przyniosta w perspektywie dalszej przysztosci niezmiernie korzystne
i trwate wartosci dla (naszego) kraju i jego handlu"®.

Otwarty zamach na niepodlegtos¢ ekonomiczng kraju, ktéry odradzat
sie po ponad stu latach niewoli, spowodowal bowiem taki wzrost solidar-
nosci i zgodnos¢ pogladow co do koniecznosci poniesienia wielkich ofiar na
rzecz jej obrony, ze ulegly rozluznieniu tradycyjne powigzania gospodarcze
z Niemcami. Spoteczenstwo polskie w tej krancowej sytuacji zdobyto sie na
podjecie przedsiewzie¢ niestychanie trudnych, zwazywszy na éwczesny stan
kraju i dhuga liste potrzeb, ktdre trzeba byto zaspokoi¢. Mozna tez przy-
puszczaé, ze bez nacisku niemieckiego nie doszioby do tak dynamiczne-
go rozwoju portu gdynskiego. Przypuszczalnie réwniez handel morski nie
osiggnatby tak dominujacej roli w polskiej wymianie towarowej z zagranica.

Odciggniecie tadunkéw polskiego handlu zagranicznego od portdéw
niemieckich szczegolnie mocno zawazyto na wielkosci obrotow portu szcze-
cinskiego. Port ten zostat bowiem odciety od swego naturalnego zaplecza,
jakie stanowily ziemie polskie. Polityka transportowa Niemiec nastawiona
byta przede wszystkim na zabezpieczenie intereséw niemieckich portow
Morza Pétnocnego, zwtaszcza Hamburga i Bremy, stojacych w obliczu silnej
konkurencji portéw holenderskich i belgijskich. Stad tez utrata polskiego
zaplecza na rzecz portéw polskiego cbszaru celnego spowodowata trwaty
kryzys portu szczecinskiego w okresie miedzywojennym, a wraz z tym kry-
zys catej gospodarki miasta. Zjawisko to ilustrujg dane zawarte w tabeli 2
inarys. L

Whynika z nich, ze maksymalne obroty portu szczecinskiego w dwudzie-
stoleciu miedzywojennym (lata 1936 i 1937) osiagnety zaledwie okoto 134%
stanu z roku 1913. Podczas gdy obroty portu gdanskiego ulegty potrojeniu,
a w koncu lat dwudziestych siegaty nawet okoto 360% stanu z roku 1913,
O ile w poczatkach lat dwudziestych szczecinskie kota gospodarcze wigzaty
duze nadzieje z przewidywanym uzaleznieniem polskiego handlu morskie-
go od Niemiec, to juz w 1928 roku poglady te ulegly zasadniczej zmianie.
Najbardziej znamienne dla dwczesnych nastrojow tych két byly sformuto-
wania referatu, wygtoszonego w kwietniu 1928 roku przez wiasciciela stocz-
ni Ostseewefrt, E. Retzlaffa, ktory miedzy innymi powiedziat: ,Z tego powo-

® B. Dopierata, Kryzys..., s. 174,
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du, ze Polska kieruje swoj eksport wegla przez Gdansk (...), Szczecin traci
prawie catos¢ swojego przetadunku towardw masowych. Nie wolno natu-
ralnie przypuszczac, Ze wyplywajgce stad niepomysine skutki ograniczaja
sie tylko do zeglugi i zwigzanych z nig przedsiebiorstw. Taki upadek roli
portu jest cigzkim ciosem dla catego przemystu i handlu Szczecina. Wedtug
moich pogladbw Szczecin moze pod wzgledem swego znaczenia stoczy¢
sie do poziomu matego, zachodnio-pomorskiego miasta przybrzeznego'.
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Rys. 1. Obroty portow w Szczecinie, Hamburgu, Gdarsku i Gdyni
w latach 1913 1 19251938 [w min ton]

Zrédho: B. Dopierata, Kryzys...

7 Ibidem, s. 181.



50 Krzysztof Luks

Tabela 2. Obroty portdw w Szezecinie, Hamburgu, Gdansku § Gdyni
w latach 19131 1925-1938 [w min ton]

Lata Szezecin Hamburg Gdansid Gdynia’
1913 6,2 254 24 —
1925 41 193 27 0,05
1926 5.7 213 6,3 0,40
1927 4,0 24,7 7.8 0,80
1928 4,5 264 8,6 1,90
1929 49 26,9 35 2,80
1930 4.8 24,6 8,2 3,60
1931 3.7 234 83 5,30
1932 3,3 19,8 54 510
1933 4.4 191 51 6,10
1934 5.7 20,3 6,3 710
1935 6,0 19,9 50 740
1936 83 22,0 5,6 7,70
1937 8,3 25,2 7,2 9,00
1938 8,2 257 7.1 9,10

! Dane odnosnie obrotéw portow w Gdansku i Gdyni wykazujg nieznaczne rdznice
w stosunku do danych zawartych w tab. 1.

Zrédto: B. Dopierata, Kryzys...

Losy gospodarki Szczecina stanowig przyktady skutkéw, jakie moga
przynies¢ na piaszczyZznie ekonomicznej fatszywe zatozenia polityczne.
Z drugiej strony potwierdzajg teze, ze tak rozwdj gospodarczy Gdarska, jak
i Szczecina jest scisle uzalezniony od ich wiezi z gospodarkg Polski. Tezy te
potwierdzita konkretna rzeczywistos¢, ktdra jest zawsze silniejsza w konfron-
tacji z subiektywnymi zatozeniami. Ta whasnie rzeczywistos¢ zmusita zarowno
szczecinskie sfery gospodarcze, jak i rzad Niemiec, do czeéciowej przynaj-
mniej rewizji stosunkéw gospodarczych z Polska. Nastgpito to w roku 1934
w wyniku podpisania przez delegacje obu rzadow cbustronnego protoko-
tu konczacego wojne celng. Byto to jedno z porozumien szczegdlowych
zawartych w ramach ogodlnego uktadu z Niemcami. W wyniku tego aktu
zniesione zostaty obustronne postanowienia dyskryminujgce handel z part-
nerami. Strona niemiecka spodziewala sig, ze akt ten pociggnie za sobg
przesuniecie pewnej czesci tadunkéw polskiego handlu morskiego do por-
tow niemieckich, kosztem Gdanska i Gdyni. Nadzieje te jednak nie spetnily
sie. Strona polska nie podjeta tez ofert wspdlpracy kierowanych przez strefy
gospodarcze Szczecina za posrednictwem polskiego konsula w tym miescie.



Dostep do morza warunkiem utrzymania suwerennosci gospodarczej... 51

Polskie Ministerstwo Przemystu i Handlu stwierdzito w czerwcu 1935 rokuy,
ze ,nawigzywanie jakichkolwiek rozméw dotyczgcych proponowanego po-
rozumienia jest niewskazane i niecelowe”. Dalej podkresia sie, ze Szczecin
stara sie o tego rodzaju porozumienia, poniewaz znajduje sie w trudnej sy-
tuacji, jest zresztg portem posiadajgcym jedynie znaczenie lokalne. W prze-
ciwienstwie do tego przed portami polskimi stojg olbrzymie perspektywy
rozwoju, ktdre pismo Ministerstwa Przemystu i Handlu ujmowato w naste-
pujacych stowach: W obecnej chwili porty nasze znajduja sie w fazie jak
najusilniejszego zdobywania sobie nowych transakeji tranzytowych droga
utatwien taryfowych i innych udogodnien, rywalizujgc tez na tym polu tak
z niemieckimi, jak z adriatyckimi portamie.

Po kilkunastu latach wojny gospodarczej porty polskie z narzedzia
obrony interesow wtasnego handlu morskiego stawaty sie instrumentem
walki o tadunki tranzytowe. Nalezy podkresli¢, ze w catym tym okresie byly
one wspierane przez Polskie Koleje Pafistwowe. Bez pomocy kolei prawdo-
podobnie nie zdotano by uzyskac takich sukcesow. Poniewaz zas zardwno
PKP, jak i port gdynski byly wiasnosécig panistwa i rozwdj ich byt finansowany
z panstwowego budzetu, na ostateczny wynik walki o swobode uprawiania
handlu morskiego ztozyt sie wysitek catego spoteczenstwa polskiego.

Handel morski osiagnat, z przyczyn wskazanych wyzej, w dwudziestoleciu
miedzywojennym okoto 80-procentowy udziat w catosci wymiany towarowej
z zagranica. Stad tez jego struktura rzeczowa i kierunkowa w decydujacym
stopniu okredlata strukture catego handlu zagranicznego Polski. Byta to, jak
wspomniano, struktura typowa dla wymiany kraju zacofanego gospodarczo,
ktéry w miedzynarodowym podziale pracy spetniat role dostawcy surowcow
i artykutow spozywczych o stosunkowo matym stopniu przetworzenia, Udziat
portow polskiego obszaru celnego w obstudze polskiego handlu zagranicz-
nego wedtug kierunkéw w latach 1928 i 1938 ilustruje rys. 2.

Naktady poniesione na infrastrukture transportowa kraju, w celu stwo-
rzenia warunkow dla uprawiania handlu morskiego, pozwolily na pod-
jecie proby uzyskania nowej specjalizacji w miedzynarodowym podziale
pracy, a mianowicie eksportu ustug tranzytowych szczegdlnie na rzecz
panstw Luropy Srodkowej nie posiadajacych dostepu do morza. Pierw-
sze poczynania w tym kierunku podjeto w Polsce juz w 1924 roku, kiedy
Polska byta jeszcze powaznym importerem ustug tranzytowych, dokonu-
jac tranzytu przez terytorium Niemiec. Owczesne polskie Ministerstwo Kolei

8 Ibidem, s. 207-208.
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Zelaznych podjeto wspdlzawodnictwo z kolejami niemieckimi w dziedzinie
obstugi tranzytu czechostowackiego. Chodzito tu jednak nie tyle o odcig-
gniecie tranzytu czechostowackiego od portow niemieckich, ile o odebranie
kolejom niemieckim nieznacznego zresztg tranzytu korzystajgcego z ustug
portu gdanskiego®. Juz jednak w roku 1926 pojawity sie w porcie gdanskim
pierwsze tadunki czechostowackie — ruda dla huty Witkowice. Od tego mo-
mentu wielkos¢ czechostowackich obrotdéw tranzytowych w portach polskie-
go obszaru celnego ros$nie nieprzerwanie, z wyjatkiem roku 1932, aby osia-
gnac w 1937 roku 1260 tys. ton. W roku 1937 obstuzono w portach Gdyni
i Gdanska o okoto 1/3 wiecej tadunkdw czechostowackich niz w Szczecinie
(tab. 3), mimo ze ten ostatni port dysponowat bardziej korzystnym potoze-
niem geograficznym.

Proywiz

1928 Wyvedz

TEEIITY o e R N L

Rys. 2. Udziat portéw w Gdyni i Gdanska w ogdinych obrotach polskiego handlu
zagranicznego w latach 1928 1 1938

Zrodbo: Morski rocznik statystyczny 1960...

¥ Ibidem, s. 224,
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Tabela 3. Tranzyt czechostowacki przez Szczecin, Hamburg i porty
polskiego obszaru celnego w dwudziestoleciu miedzywojennym [w tys. ton]

Tranzyt Niepetny tranzyt Tranzyt )
Lata globainy przez porty polskiego
przez Hamburg .
przez Siczecin obszaru celnego

1913 1551 32 -

1920 947 400

1925 1628 798

1930 1677 745 2611

1935 1258 371 533

1937 1913 880 1260

Tylko ruda zelaza dla Czechostowacji przez Gdansk
Zrédto: B. Dopierata, op. cit.

Drugim kontrahentem tranzytowym portéw polskiego obszaru cel-
nego byta Rumunia. tadunki rumunskie nie wystepowaty w tak powaz-
nych ilosciach jak czechostowackie, niemniej wykazaty dos¢ szybki wzrost
z 48 tys. ton w roku 1930 do 129 tys. ton w roku 1937, a w roku 1936 osig-
gnety nawet 173 tys. ton.

W rezultacie osiggniec w zakresie obstugi tadunkow tranzytowych Pol-
ska uzyskata dodatni bilans ustug tranzytowych. Wielkos¢ tranzytu lagdowo-
-morskiego przez Polske przekraczata bowiem wielkos¢ tranzytu polskiego.
Tym samym zapoczgtkowano w okresie miedzywojennyrm wykorzystywanie
naturalnych predyspozycji kraju wynikajacych z jego potozenia geograficz-
nego. Stato sie to mozliwe w wyniku rozwoju wiasnych portdéw oraz rozbu-
dowy sieci kolejowej. Pewng role zaczynata odgrywa¢ takze zegluga morska,
ktorej rozwdj zostat réwniez zapoczatkowany w omawianym okresie.

Porty morskie

Opisana wyzej sytuacja polityczna i gospodarcza Polski po odzyskaniu
niepodlegtosci stawiata na porzadku dziennym jako jedno z najpilniejszych
zadan stworzenie warunkow dla usprawniania handlu morskiego w sposéb
mozliwie najbardziej bezposredni. W peini realizacja tego postulatu mozli-
wa byta tylko w warunkach dysponowania wiasnym transportem morskim,
to jest portem i flotg handlowa.

Szczegolne znaczenie posiadato zwilaszcza dysponowanie portem.
Wynika to z daleko wiekszych mozliwosci znalezienia statku dla przewozu



54 Krzysztof Luks

tadunkéw wihasnego handlu zagranicznego. O ile bowiem statek mozna wy-
najac (,zaczarterowad”) zardwno u armatoréw panstw potozonych stosun-
kowo blisko, jak i u armatordow nawet panstw bardzo odlegtych, o tyle brak
wihasnego portu skazuje whasny handel zagraniczny na koniecznosc doko-
nywania franzytu przez terytorium panstw bezposrednio sagsiadujgcych. Po-
nadto przyjeta w prawie miedzynarodowym zasada wolnosci morz pozwala
na posiadanie whasnej floty handlowej nawet w przypadku braku dostepu
do morza i eksploatowanie tej floty w oparciu o porty obce. Floty handlowe
posiadaty np. takie kraje jak Czechostowacja, Wegry czy Szwajcaria. Zakup
i eksploatacja ,tonazu” nie pocigga tez za soba takich trudnosci, jak budo-
wa portu | wymaga znacznie mniej czasu.

Wszystko to sprawito, ze w warunkach politycznych i gospodarczych,
w jakich znalazta sie Polska bezposrednio po odzyskaniu niepodlegiosci,
uzyskanie whasnego portu miato decydujace znaczenie dla rozwoju handlu
morskiego. Polskie strefy rzadzace zdawaty sobie z tego sprawe, usitujac
juz w trakcie kongresu wersalskiego zapewni¢ powrdt Gdanska do Pol-
ski. Zabiegi te zostaty jednak uwieniczone jedynie potowicznym sukcesem.
Traktat wersalski wigczyt wprawdzie Gdansk do polskiego obszaru celne-
go i zapewnit Polsce prawo uzytkowania portu gdanskiego, nie oznaczato
to jednak pelnej suwerennosci panstwa polskiego, poniewaz jednoczesnie
ogtoszono Gdansk wolnym miastem rzadzacym przez Senat, w ktérym do-
minowaty wptywy niemieckie.

lako organ zarzadzajgcy portem gdanskim powotano Rade Portu
i Drég Wodnych, w skdad kidrej weszta rowna liczba komisarzy mianowa-
nych przez rzad polski i Senat Wolnego Miasta Gdanska. W praktyce kazda
ze stron mianowata pieciu komisarzy'®. Na czele Rady stat prezydent wybie-
rany przez obie zainteresowane strony lub wyznaczany przez Lige Narodow
sposrod obywateli szwajcarskich. Komisarze tworzyli w ramach Rady dwie
odrebne delegacje — Polski i Gdanska, z ktérych kazda miata jeden gtos.
Rola prezydenta polegata na rozstrzyganiu spraw, w ktérych delegacje nie
osiggnely porozumienia. W takim przypadku na formalny wniosek jednej ze
stron podejmowat on decyzje, od kidrej obu stronom przystugiwato prawo
odwotlania sie do Wysokiego Komisarza Ligi Narodow, a w dalsze] instancgji
do Rady Ligi Naroddw. Bezposrednie kierownictwo pracg portu spoczywato
w rekach dwoch dyrektoréw — do spraw handlowych i do spraw technicz-
nych. Pierwszy z nich byt obywatelem polskim, drugi gdanskim. Ponadto

W, Czerwinska, Rola panstwa..., s. 45,
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istniaty dwa niezalezne wydzialy — Personalno-Administracyjny i Kontroli
Finansowej — podlegte bezposrednio Radzie Portu.

Kompetencje Rady Portu obejmowaly administracje portu gdanskie-
go, utrzymywanie jego urzgdzen w stanie sprawnosci oraz ich rozbudowe.
Rada byta tez wiascicielem drog wodnych, sieci kolejowej (eksploatacjg tej
sieci zajmowaly sie PKP) i wszystkich tych czesci porty, ktdre poprzednio
byty wlasnoscig prusko-niemiecka. Nie otrzymata natomiast prawa whasno-
$ci nabrzezy i terenow portowych nalezgcych do firm prywatnych lub gminy
miasta Gdanska. Pod zarzadem Rady znalazta sie zatem cata powierzchnia
wodna w porcie, ale tylko czes¢ terendw lgdowych oceniana na ok. 20%
wszystkich obiektoéw portowych. W zwigzku z tym przyznano Radzie prawo
zadania od Senatu Wolnego Miasta Gdanska wywlaszczenia terenéw nie-
zbednych dla prawidtowe] eksploatacji oraz rozbudowy portu.

Wydatki zwigzane z dziatalnoscig portu Rada miata pokrywac ze $rod-
kéw wiasnych pochodzacych z optat za ustugi portowe, przy czym niedo-
bory i nadwyzki byty solidarnie dzielone po potowie miedzy Polskg a Wol-
ne Miasto Gdansk. Srodki na inwestycje czerpano z pozyczek zaciaganych
przez Rade. W praktyce Polska finansowata 50% gtoéwnych inwestycji doko-
nanych w porcie gdanskim w omawianym okresie®?.

Takie rozwigzanie problemu kierowania dziatalnoscig portu gdanskiego
postawito Polske wobec koniecznosci podejmowania ciagtych staran o eg-
zekwowanie otrzymanych uprawnien w konfrontacji z senatem Gdanska.
Jedng z pierwszoplanowych kwestii byta tu struktura zatrudnienia w Radzie
Portu oraz podleglych jej urzedach i organizacjach gospodarczych. We
wrzesniu 1923 roku zawarto umowe z senatem Gdanska, na mocy ktorej
administracja portu powinna sktadac sie w 50% z Polakéw. Postanowienie
to podtrzymata i rozszerzyta nastepnie uchwata Rady Portu z 20 lutego
1934 roku, pdzniej automatycznie przediuzana. Wieksze trudnosci wyste-
powaty przy zatrudnianiu w porcie robotnikéw Polakéw. Na drodze umowy
problem ten zostat uregulowany dopiero w latach trzydziestych®.

Wszystkie te starania przyniosty dos¢ istotne zmiany w strukturze za-
trudnienia w porcie gdarnskim na rzecz zwiekszenia udziatu Polakéw.

Nalezy za$ pamietad, ze jeszcze w potowie roku 1924 nie byto w Radzie

artuaniiednens etatowero tirrednils Dalal a8 T olesamiolimol ol g ot
Portuanijednegoetatowego urzednika Polaka'. Zwiekszenieliczby abywateli

1 lbidem, s. 46,

2 W, Andruszkiewicz, Polskie porty handlowe, Wydawnictwo Morskie, Gdynia 1960, s. 22.
YW, Czerwinska, op. cit,, 5. 49-50n.

¥ Ibidem, s. 50.
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polskich w Radzie Portu i jej agendach miato istotne znaczenie dla zabez-
pieczenia interesow kraju w porcie. Drugim kierunkiem dziatania w tym
zakresie byta walka o uniezaleznienie obstugi polskich fadunkéw i statkdéw
od firm gdanskich, dziatajgcych w porcie w oparciu o s$rodki wydzierza-
wione od Rady Portu. Rzad polski dazyt do zapewnienia polskim firmom
pierwszenstwa w dzierzawie obiektéw portowych, co zostalo usankcjono-
wane, mimo sprzeciwu senatu, decyzjg Wysokiego Komisarza Ligi Narodow
z 27 pazdziernika 1922 roku'®. W realizacji tej decyzji znaczne utrudnienia
stanowity specjalne wymagania co do kwalifikacji kandydatow, a jak wiado-
mo, przedsiebiorstwa polskie nie posiadaty doswiadczen w technice handlu
morskiego i obrotu portowego. Trudnosci te zmniejszano, dazac do szer-
szego uczestnictwa Rady Portu w wykonawstwie ustug portowych, co na-
stapito od roku 1925, We wszystkich tych poczynaniach wiadze polskie
napotykaty stale na opdr senatu Gdanska, mimo ze juz w potowie lat dwu-
dziestych stato sie jasne, iz najwiekszg szansa dla rozwoju portu gdanskiego
jest polski handel morski. Wskazuje na to wzrost obrotow portu i liczby
korzystajacych z niego statkow, jaki nastapit zwtaszcza od roku 1925, kiedy
to przekroczyly one wielkosci sprzed I wojny Swiatowej (tab. 4).

Tabela 4. Obroty portu gdarskiego w latach 1920-1938 [w tys. ton]

Lata | Ogodlem | Przywdz | Wywdz tata Ogdlem | Przywiz | Wywdz

1920 1838 1700 138 1930 8213 1091 7122
1921 1405 1026 379 1931 8330 754 7576
1922 970 466 504 1932 5476 428 4058
1923 1718 655 1063 1933 5153 493 4660
1924 2374 738 1636 1934 6369 656 4713
1925 2723 691 2032 1935 5093 778 4315
1926 6300 640 5660 1936 5648 976 4672
1927 7898 1518 6380 1937 7201 1516 5685
1928 8616 1833 6783 1938 7127 1564 5563
1929 8560 1792 6737

Zrédtor W. Andruszkiewicz, Polskie porty...

Nie tylko jednak polowicznie rozwigzana kwestia praw utrudniata wy-
korzystanie portu gdariskiego przez Polske. Istniaty takze trudnosci wynika-
jgce z braku dostatecznego potencjatu przetadunkowego. Wystapita zatem

5 ibidem, s. 521 53.
18 tpidem, s 53.



Dostep do morza warunkiem utrzymania suwerennosci gospodarcze;... 57

pilna koniecznosc rozbudowy portu. W wyniku podjecia dziatan w tym kie-
runku port gdanski otrzymat szereg nowych obiektow. Wybudowano nowe
magazyny w strefie wolnoctowej, a nabrzeze uzbrojono w dzwigi.

W roku 1925 wybudowano basen Westerplatte, w ktdrym Polska miata
swojg sktadnice wojskowg i gdzie rozegrac sie miat w 14 lat pdzniej jeden
z najbardziej bohaterskich epizodéw wojny obronnej Polski w 1939 roku.
W roku 1926 wyposazono w zurawie dla przetadunku towardw masowych
nowe nabrzeza Dworca Wislanego i zbudowano tu nowoczesny spichlerz
zbozowy. W roku 1929 powstat Basen Gorniczy dla przetadunkdw polskiego
wegla i importowanej rudy.

Byto to jednak posuniecie powaznie spdznione. Urzadzenia te byly bo-
wiem najbardziej potrzebne trzy lata wczesniej, kiedy to strajk gornikdw an-
gielskich przynidst niezwykle pomysing koniunkture dla eksportu polskiego
wegla. Trudnosci czynione przez senat gdanski przy probach szerszego wy-
korzystania portu dla tego eksportu stanowily decydujacy impuls dla podje-
cia rozszerzonego programu budowy portu w Gdyni. Realizacja tego progra-
mu przyniosta Polsce nie tylko w petni wiasny port, ale powaznie umocnita
jej pozycje wobec senatu w sprawach korzystania z portu gdanskiego.

Pierwsze decyzje o budowie portu w Gdyni zapadty w roku 1920. Prze-
widywaty one powstanie tu tymczasowego portu wojennego dla tworzgcej
sie Polskiej Marynarki Wojennej oraz schroniska dla rybakdw jako fragmen-
tu przysztego whasciwego portu. Prace rozpoczeto wiosng 1921 roku pod
zarzadem poczgtkowo Ministerstwa Spraw Wojskowych, a pdzniej Minister-
stwa Przemystu i Handlu. Oficjalne otwarcie portu tymczasowego nastgpito
29 kwietnia 1923 roku, a 13 sierpnia tego roku zawinat do portu gdynskiego
pierwszy statek — Kentucky — pod banderg francuska.

Za whasciwg date inaugurujacg budowe portu gdynskiego przyjmuje
sie dzien 23 wrzesnia 1922 roku, w ktérym Sejm Rzeczpospolitej uchwalit
ustawe o budowie portu w Gdyni*” o nastepujacym brzmieniu: ,Art. 1. Upo-
waznia sie Rzad do poczynania wszelkich niezbednych zarzadzen celem wy-
konania budowy portu morskiego przy Gdyni na Pomorzu, jako portu uzy-
tecznosci publicznej. Art. 2. Budowa portu wykonywana bedzie stopniowo
wedtug takiego planu, aby przez czesciowe jej urzeczywistnienie stworzy¢
port mnigjszych rozmiardw i aby dalszy rozwdj portu byt mozliwy i plano-
wy. Art. 3. Wywtaszczenie gruntéw niezbednych pod budowe portu pro-
wadzone bedzie wedlug ustaw i przepiséw cbowigzujgcych na terytorium

Y tbidem, s. 57.



58 Krzysztof Luks

wojewddztwa pomorskiego. Art. 4. Kredyty niezbedne do budowy portu
beds corocznie wstawiane do budzetu. Art. 5. Wykonanie niniejszej ustawy
powierza sie Ministrowi Przemystu i Handlu w porozumieniu z Ministrem
Spraw Wojskowych, Skarbu i Robdt Publicznych. Art. 6. Ustawa niniejsza
wchodzi w zycie z dniem ogloszenia”®,

Jak wynika z tresci ustawy, budowe portu zamierzano prowadzi¢ etapa-
mi, a docelowa wielkos¢ portu uzalezniano prawdopodobnie od mozliwosci
wykorzystania portu gdanskiego. W zasadzie w pierwszej polowie lat dwu-
dziestych zaktadano uzyskanie portu o nieznacznej zdolnosci przetadunko-
wej rzedu 2,5 miliona ton. W tym celu zostato zawarte 4 lipca 1924 roku, po
oddaniu do uzytku portu tymczasowego, porozumienie o budowie portu
na lata 1924-1930 miedzy rzadem polskim a specjalnie utworzonym Kon-
sorcjum Polsko-Francuskim. Autorem projektu uwzgledniajagcego najnow-
sze zdobycze techniki budownictwa morskiego byt inzynier Tadeusz Wenda,
ktory tez kierowat budowa portu w latach 1924-1937.

Rozszerzenie programu budowy nastgpito w wyniku wspomnianego
rozpoczecia przez Niemcy wojny celnej z Polska, kiedy stato sie jasne, ze port
gdanski nie zapewnia wlasciwej obstugi polskiego handlu morskiego. Pierw-
szym krokiem byto tu zawarcie nowej umowy regulujgcej warunki budowy
portu w dniu 30 pazdziernika 1926. Mimo zaistniatych opdZnien w nowej
umowie podtrzymano pierwotny termin zakonczenia pierwszego etapu prac
w roku 1930. Zaangazowanie przez Konsorcjum wyspecjalizowanych w bu-
downictwie portowym przedsiebiorstw: belgijskiego Ackermans Van Haaren
z Antwerpii i durfiskiego Hajgaard-Schulz z Kopenhagi pozwaolito nie tylko na
odrobienie zalegtosci, lecz takze na przyspieszenie prac. Umozliwito to pod-
pisanie w dniu 28 sierpnia 1928 umowy dodatkowej przewidujacej pewne
rozszerzenie zakresu rob6t w stosunku do przednich ustalen®®,

Szczytowe nasilenie budowy przypada na lata 1929-1930, w ktérych to
zbudowano 5882 metry biezgce nabrzezy, 1j. ponad trzykrotnie wiecej niz
w latach 1926--1928%. W latach nastepnych tempo budowy nieco ostabto,
a mniej wiecej od roku 1937 zmienita sie struktura prac. Podstawowe skiad-
niki portu — baseny i nabrzeza — byly juz gotowe i punkt ciezkosci przeno-
si sie na wyposazenie nabrzezy w niezbedne urzadzenia przetadunkowe
i sktadowe. Prace te byly prowadzone az do wybuchu wojny.

8 Ibidem, s. 57.
Y ibidem, s. 60.
2 W. Andruszkiewicz, Polskie porty..., s. 29.
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Tabela 5. Obroty portu gdariskiego w latach 1920-1938 [w tys. ton]

. . Laczny tonal Przecietny tona? jednego
Lata Hiezba statkow [i: m?i NRT] statg;'u fw Ném
1912 5966 2,0 329,2
1920 3886 2,0 506,3
1924 6642 33 494 :
1925 7944 3,7 470,1
1926 11870 6.8 575,3
1927 13892 7.8 6519
1929 10828 7.8 7213
1930 12165 8,3 6811
1931 11931 81 681,1
1932 9292 55 594,6
1933 8544 55 643,3
1934 9759 6,3 649,6
1935 8935 5,7 6382
1936 10802 6,6 609,8
1937 11877 8,0 678,6
1938 13202 9,5 7224

Zrodto: W. Andruszkiewicz, Polskie porty...

PALLETIE RN
Hirppagitd

Rys. 3. Etapy rozwoju portu gdynskiego

Zrodto: A. Andruszkiewicz, Polskie porty...
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Rozwdj portu gdynskiego w kolejnych etapach budowy ilustruje rys. 3.
Pierwsze wieksze partie fadunkdw obstuzyt port gdyniski w roku 1924 i ten
rok przyjmuje sie za poczgtek jego dziatalnosci handlowej. Od tego mo-
mentu obroty portu dynamicznie wzrastajg, wykazujgc az do wybuchu woj-
ny tylko raz nieznaczny spadek w roku 1932 (tab. 6).

Tabela 6. Obroty postu gdynskiego w latach 1924-1938

[w tys. ton]

Lata | Ogdlem | Przywdz | Wywoz Lata Ogélemy | Przywdz | Wywdz
1924 10,2 1 9,2 1932 5194,3 4329 47614
1925 55,6 16 53,9 1933 6105,9 870,7 5235,2
1926 404,6 0,3 404,3 1934 71919 991,5 5200,6
1927 8981 6,4 809,7 1935 74744 111,81 6362,6
1928 1957,8 192,7 17651 1936 77429 13354 6407,5
1929 28225 329,6 24929 1937 9006,2 17180 7288,2
1930 3625,7 5041 31316 1938 91734 1526,5 76469
1931 53001 558,5 47416

Zrodho: W. Andruszkiewicz, Polskie porty...

Od 1933 roku przetadunki portu gdynskiego przewyzszajg obroty portu
w Gdansku, ktérych wielkosci zaczyna wykazywac Scistg zaleznos¢ od sto-
sunkow miedzy Polska a senatem Wolnego Miasta Gdanska.

Gdynia byta rowniez powaznym portem pasazerskim stuzacym polskiej
emigracji zarobkowej (tab. 7). Nieprzerwany wzrost wykazuje rowniez ruch
statkdw w porcie gdynskim (tab. 8).

Tabela 7. Ruch pasazerski w Gdyni
w latach 1924-1938

‘ Ogdlem | Przyjechato | Wyjechato Qgdlem | Przyjechato \Wyjechato
Lata . . Lata P -, .

os6b osdb osdb osGb | oséb 0séb
1924 7567 1190 6377 1932 17842 10137 7705
1925 11697 1065 10632 1933 20636 10638 9998
1926 7801 811 6990 1934 18392 9203 9189
1927 9540 1368 8172 1935 25003 10488 14515
1928 23128 3062 20066 1936 41322 15582 25640
1929 23128 5683 17555 1937 45267 13180 32087
1930 24169 6791 173888 1938 43205 13238 29967
1931 15476 7873 7603

Zrodio: W. Andruszkiewicz, Polskie porty...
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Tabela 8. Ruch statkdw w porcie gdynskim w latach 1923-1938

Lata Liczha statkdw iiijé;g}%{g‘?} Lata | Liczba statkow i:’{;??f;%
1923 3 54 1931 3144 26493
1924 29 40,5 1932 3610 2831,6
1925 85 74,9 1933 4355 3425,7
1926 314 2099 1934 4592 41421
1927 542 426,7 1935 4778 4559,1
1928 1108 984,9 1936 4911 4919,8
1929 1567 14425 1937 5766 5638,3
1930 2238 2029,8 1938 6498 6506,0

Zrédto: W. Andruszkiewicz, Polskie porty...

Dobre wyniki portéw w Gdyni na tle znacznych wahan obrotéw portu
gdanskiego $wiadczg wyraznie o stusznosci koncepcji jego budowy w dw-
czesnych warunkach gospodarczych i politycznych. Port gdynski nie tylko
zapewnit warunki dla w pelni niezaleznego uprawiania handlu morskiego
przez Polske, lecz takze wzmocnit pozycje rzadu polskiego w Gdansku.

Pierwszg instalacjg wiadz portowych w Gdyni byt Kapitanat Portu od-
powiedzialny za bezpieczenstwo i porzadek ruchu na akwenach portowych.
Instancja drugg o podstawowym znaczeniu dla zarzadzania portem byt
Gtowny Urzad Morski. Byt to organ panstwowej administracji morskiej po-
wotany rozporzadzeniem prezydenta Rzeczpospolitej Polskiej z 22 marca
1928 roku o organizacji wiadz marynarki handlowej na Wybrzezu. Zgod-
nie z statutem nadanym w roku 1931 do kompetencji tego urzedu nale-
zat bezposredni zarzad oraz eksploatacja portu, a takze sprawy zwigzane
z jego budowa. Z biegiem czasu zagadnienia te coraz bardziej dominowaty
w dziatalnosci Gtownego Urzedu Morskiego. Zwierzchni nadzér nad GUM
sprawowat Minister przemystu i Handlu, ktérego organem fachowym dla
spraw morskich byt Departament Morski.

Rozpatrujgc dziatalnosc portow polskiego obszaru celnego w okresie
miedzywojennym z punktu widzenia funkcji gospodarczych portéw mor-
skich, nalezy stwierdzi¢, ze zaréwno w Gdansku, jak i w Gdyni dominowatly
funkcje transportowa i handlowa. Wyrazem tej ostatniej byto zachowanie
w porcie gdanskim istniejgcej tam wczesniej strefy wolnoctowej. Urzadzenia
i instytucje stuzgce funkgji handlowej powstaty rowniez w porcie gdynskim.,
W styczniu 1934 zostat uruchomiony w tym porcie Wolny Obszar Celny. Po-
wstata takze aukcja owocowa oraz Izba Arbitrazowa Bawetny?..

2 bidem, s. 30.
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Juz w pierwszych latach dziatalnosci portu gdynskiego podjeto tez
dziatania w celu jego uprzemystowienia. W roku 1928 powstaje fuszczarnia
ryzu, w roku 1930 olejarnia, a rok pozniej jedna z najwiekszych wowczas
w Europie chtodnia??. W Gdansku istniat juz przed pierwszg wojng Swiatowg
stosunkowo rozwiniety osrodek przemystu stoczniowego. Préby stworzenia
takiego przemystu w Gdyni, szczegdlnie wazne z punktu widzenia obron-
noéci kraju, napotkaly jednak na powazne trudnosci takze ze strony stocz-
ni gdanskich. Do wybuchu wojny nie zdotano zatem zbudowa w Gdyni
zadnego statku. Ukonczono jedynie dwa tratowce dla Polskiej Marynarki
Wojennej z serii szesciu zapoczatkowanych w Stoczni Modlinskiej. Pierwszy
budowany w Polsce statek handlowy s/s Olza nie zostat ukonczony.

Port i miasto Gdynia stanowig jedno z najwiekszych osiggnie¢ gospo-
darczych II Rzeczypospolitej, z ktorym mozna by porownac jedynie budo-
we Centralnego Okregu Przemystowego. Zbudowano najnowoczesniejszy
i najwiekszy w owych latach port morski na Battyku. Nie bedzie chyba prze-
sady w stwierdzeniu, ze osiggniecie to byto gwarancjg gospodarczej nieza-
wistosci Poiski od Niemiec. Port gdynski stanowit bowiem nie tylko instru-
ment wlasnego handlu zagranicznego, lecz takze skuteczny orez w walce
o prawa Polski do portu gdanskiego, jak i o uniezaleznienie sie od posred-
nictwa portow niemieckich. Stanowit on tez dobrg podstawe dla rozwoju
wihasnej floty handlowej, ktérej budowa byta nastepnym krokiem na drodze
do bezposredniego rozwijania handlu morskiego.

Zegluga morska

Rozwdj wirasnej floty handlowej zapoczatkowany zostat z paroletnim
opdznieniem w pordwnaniu z rozwojem handlu morskiego i budowg portu
w Gdyni. Wptynely na to z jednej strony wzgledna tatwosc uzyskania tonazu
obcego dla przewozow whasnych tadunkow, z drugiej zas brak krajowego
przemystu stoczniowego jako bazy rozwoju floty oraz trudnosci finansowe
Skarbu Panstwa i brak tradycji morskich. Polityka panstwa nastawiona byta
w pierwszych latach niepodlegtosci na wspieranie poczynan zasadniczych
z punktu widzenia mozliwosci uprawiania handlu morskiego — na budowe
portu gdynskiego.

Ogolna stabos¢ budzetu panstwa nie pozwalata na szersze angazo-
wanie sie w rozwoj floty, co pozostawiono w pierwszym okresie kapitato-

2 Ibidem.



Dostep do morza warunkiem utrzymania suwerennosc gospodarcze;... 63

wi prywatnemu. Brak doswiadczenia naszych stref kapitatowych oraz ich
stabosc finansowa sprawity, ze kilka prob uiworzenia whasnych przedsie-
biorstw armatorskich, jakie czyniono przed rokiem 1926, nie przyniosto re-
zultatu. Jeszcze raz stalo sie jasne, ze w warunkach takiego kraju jak Polska,
ktory musi ,startowac od zera”, pomysine rezultaty mozna osiggna¢ tylko
wysitkiem catego spoteczenistwa wyrazajacym, sie przede wszystkim w za-
angazowaniu Skarbu Panstwa.

Momentem przetomowym dla rozwoju polskiej floty handlowej stat
sie zatem rok 1926, kiedy to powstato przedsiebiorstwo armatorskie Ze-
gluga Polska SA oparte na kapitale panstwowym. Dziatalno$¢ przewozo-
wa przedsiebiorstwo to rozpoczeto w roku 1927 po dokonaniu zakupu we
Frangji pieciu uzywanych statkdw trampowych typu s/s ,Krakdw”. Niesmier-
telne ,francuzy” beda plywac pod polskg banderg przez kilkadziesiat lat,
bo prawie do poczatku lat sze$cdziesigtych, stajac sie kuznig kadr polskiej
floty handiowej. Mozna tez dopatrzy¢ sie swego rodzaju symbolu w fakcie,
ze s/s ,Krakow" byt pierwszym polskim statkiem, jaki wszedt do Gdyni po
II wojnie swiatowej.

Utworzenie przedsiebiorstwa Zegluga Polska byto pierwszym krokiem
polskich wtadz panstwowych w zakresie przewozéw tadunkéw morzem,
lecz bynajmniej nie pierwszym w catoksztatcie probleméw zwigzanych
z tworzeniem marynarki handlowej. Rozkazem Ministra Spraw Wojskowych
z dnia 17 czerwca 1920 zostata bowiem powotana Panstwowa Szkola Mor-
ska, pierwsza w Polsce uczelnia ksztalcaca oficeréw dla nieistniejacej jesz-
cze wéwczas floty handlowej. Siedzibg szkoly byt poczatkowo Tezew, a po
zbudowaniu miasta i portu —~ Gdynia. Pierwszy ,chrzest morski” otrzymuija
przyszli nawigatorzy na szkolnym zaglowcu ,Lwow", zakupionym ze sktadek
spoteczenstwa, ktory w latach trzydziestych zostat zastapiony przez ,Dar
Pomorza” - stynng ,biatg fregate”. Utworzenie szkoty morskiej prawie na-
tychmiast po faktycznym uzyskaniu dostepu do morza $wiadczy o daleko-
wzrocznosci czynnikéw odpowiedzialnych za rozwéj polskiego transportu
morskiego. Decyzja ta sprawiata, ze w chwili powstania pierwszego polskie-
go przedsigbiorstwa armatorskiego istniata juz grupa oficerdw marynarki
handlowej wyksztatconych w Polsce.

Obok Zeglugi Polskiej rozpoczyna dziatalnosé rowniez drugie przedsie-
biorstwo armatorskie — Polsko-Skandynawskie Towarzystwo Transportowe
(Polskarob), powigzane z miedzynarodowym koncernem weglowym Robur.
Zadaniem tego armatora byt przewdz wegla wydobywanego i eksportowa-
nego przez koncern. Przewozy polskiego wegla stanowity takze w pierwszym
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okresie gtébwne zadanie Zeglugi Polskiej. Wegiel byt bowiem w owych
latach podstawowym artykutem polskiego eksportu i nalezato uczynic
wszystko, aby wykorzystad w petni pomyéing koniunkture. Juz jednak w dwa
lata pozniej, w roku 1929, powstato Polsko-Brytyjskie Towarzystwo Okrego-
we (Polbryt), a w roku 1930 Polsko-Dunskie-Transatlantyckie Towarzystwo
Okregowe SA, ktore w roku 1934 zmienito nazwe na Gdynia-Ameryka Linie
(GAL). Przedsiebiorstwa te zapoczatkowaty przewozy liniowe, uruchamia-
jac regularne potaczenia z portami Wielkiej Brytanii i USA. Rowniez i w ich
powstaniu decydujaca role odegrat kapitat panstwowy. Niewielkie i sta-
le zmniejszajgce sie udziatu posiadaly tez zagraniczne firmy armatorskie:
w ,Polbrycie” — angielskie towarzystwo zeglugowe ElLLerman Wilson Line
Ltd. (w roku 1939-8,3%) i w GAL-u — dunski armator East Asiatic Company
Ltd. (w roku 1939-1,5%)%. Pierwsze Poliskie regularne linie zeglugowe nie
miaty jednak charakteru linii towarowych. Podstawg ich dziatania w pierw-
szych latach pracy byta obstuga emigracji zarobkowej z Polski do krajow
Europy Zachodniej, a zwtaszcza USA i Kanady. Emigracja zarobkowa, wynik
zacofania gospodarczego kraju i niemoznosci zapewnienia pracy wszystkim
obywatelom, to jedno z najbardziej negatywnych zjawisk spoteczno-gospo-
darczych wystepujacych w krajach na niskim poziomie rozwoju. Kraj taki
traci na skutek emigracji z requly najbardziej rzutkich i aktywnych cztonkéw
spoteczenstwa, a czesto takze ponosi znaczne naktady na wyksztatcenie
ludzi, ktorzy potem stuzg swojg wiedzg obcym. W Polsce miedzywojennej
zjawisko emigracji zarobkowej przybrato znaczne rozmiary. Pewng orienta-
¢je o jego skali daja tabele 9 10.

Tabela 9. Emigracja z Polski w latach 1919-1937 [$redniorocznie w tys. 0s6b]

Lata Emigracja europejska Emigracja zamorska ;
1919-1925 33,0 49,7
1926-1930 136,0 57,0
19311935 27,0 19,5

1936 29,7 249

1937 78,6 23,8

Zrodho: ). Majczyno, Polska flota handlowa, Wydawnictwo Morskie, Gdynia 1960.

*J. Majczyno, Polska flota handlowa, Wydawnictwo Morskie, Gdynia 1960, s 18 (row-
niez na nastepnych stronach niniejszego tekstu korzystano z danych zamieszczonych w tej
ksigzce).
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W latach dwudziestych emigracja z Polski za ocean odbywata sie gtow-
nie przez porty francuskie i angielskie. Przedsiebiorstwo Polbryt powstato
wiasnie w tym celu, aby zapewni¢ przewdz emigrantéw do portéw Wielkiej
Brytanii, gdzie przesiadali sie na statki angielskie. Natomiast Polsko-Trans-
atlantyckie Towarzystwo Okretowe zajmowalo sie, dysponujgc trzema du-
zymi statkami pasazerskimi ,Putaski”, ,Polonia” i ,Kosciuszko”, bezposredni-
mi przewozami w relacji Gdynia — porty Ameryki Péinocne;j.

Tabela 10. Emigracja zamorska z Polski wedhug gtéwnych kierunkdw
[Sredniorocznie w tys. 0sob]

tata usa Kanada Pid. Ameryka Palestyna
1919-1925 359 4,5 6,2 50
1926-1930 8,5 20,7 239 25
1931-1935 14 13 5.2 104
1936 1,0 15 118 10,6
1937 16 2,0 157 25
Razem 2677 140,0 203,8 1081

Zrédto: J. Majczyno, op. cit.

Rozpoczecie przewozow emigrantow przez whasna flote zbiegto sie jed-
nak w czasie z wielkim kryzysem gospodarczym lat trzydziestych, w wyniku
ktorego USA wprowadzity szereg ograniczen imigracyjnych. W konsekwen-
¢ji nastapit znaczny spadek przewozow emigrantow. [ tak, jesli w roku 1930
na linii potnocno-amerykanskiej przewieziono 6,8 tys. pasazeréw w relacji
do portdéw USA i Kanady, a tylko 3,9 tys. pasazerow z tych portéw do Gdyni,
to w roku 1931 sytuacja byta prawie odwrotna. W latach nastepnych linia
stracita w zasadzie swoj emigracyjny charakter. W latach 1935-1936 ,stary
tonaz” ustgpit miejsca statkom nowoczesnym, zbudowanym we Wioszech
m/s ,Pitsudski” (1935) i m/s ,Batory” (1936), co umozliwito znaczny wzrost
przewozow. O ile w latach 1933-1935 wyniosty one $redniorocznie ok. 7 tys.
pasazerow, to w latach 1936-1938 juz 15-18 tys. Gtowng przestanka utrzy-
mania 1 modernizacji tej linii stanowita che¢ utrzymania wiezi z Polonig
amerykanska.

Po modernizacji tonazu na linii péinocno-amerykanskiej wycofane
z tego szlaku statki s/s ,Putaski” i s/s ,Kosciuszko” skierowano na nowo
uruchomiong linie do portdéw Ameryki Potudniowej. Linii tej, poczatkowo
rowniez o charakterze emigracyjnym, nadano pézniej charakter towarowo-
-pasazerski. Stare statki pasazerskie zostaly zastgpione przez zbudowane
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w Danii motorowce m/s ,Sobieski” i m/s ,Chrobry”, ktére mogty zabierad
do 4 tys. ton tadunku, podczas gdy wieksze od nich ,Pitsudski” i ,Batory”
tylko do 2 tys. ton. Ponadto na linie te skierowano statki towarowe m/s
Morska Wola” i m/s ,Stalowa Wola", tworzgc tym samym pierwsza pol-
ska oceanicznag linie towarowa. Gtéwnym kierunkiem rozwoju towarowej
zeglugi liniowej byt jednak zasieg bliski. Uruchamiano przede wszystkim
potaczenia miedzy Gdynig i Gdanskiem a duzymi portami Europy Zachod-
niej, jak Londyn, Rotterdam czy Antwerpia. Potaczenia te miaty w znacznym
stopniu charakter ,dowozowo-odwozowy”, tzn. zapewniaty dostawe (lub
odbidr) tadunkdéw do portéw posiadajacych charakter miedzykontynental-
ny, dysponujacych rozbudowang siecig linii oceanicznych, skad byty one
przewozone dalej. Byt to typowy przyktad tranzytu morskiego.

Mozna zatem stwierdzi¢, ze fadunki przechodzgce przez porty poiski
korzystaty w omawianym okresie w powaznym stopniu z posrednictwa flot
I portow obcych. Wihasna flota zapewniata obstuge w wiekszosci przepad-
kéw na pierwszym (ostatnim) odcinku trasy. Rozwijanie w pierwszej kolejno-
sci linii bliskiego zasiegu wynikato nie tylko z powaznych obrotéw handlo-
wych z krajami Europy Zachodniej, lecz takze z faktu, ze brakowato zaréwno
srodkdw, jak i doswiadczen i kadr dla rozbudowy potaczen oceanicznych.
W tym ostatnim przypadku postugiwano sie czesto tonazem obcym, czarte-
rowym, jak np. w przypadku linii lewantynskiej, meksykanskiej czy wtoskiej.
Mimo trudnosci zdotano w latach miedzywojennych uruchomic kilkanascie
linii regularnych, tgczacych Gdynie z portami Europy, Ameryki Pdinocnej
i Potudniowej oraz Azji Mniejszej. Na poczatku roku 1939 istnialy nastepu-
jace linie regularne:

1) Gdynia — Hull

2) Gdynia — porty wschodniego Battyku

3) Gdynia — Londyn

4) Gdynia - porty Finlandii ptd. i Estonii

5) Gdynia - Nowy Jork

6) Gdynia — Antwerpia

7) Gdynia ~ Rotterdam

8) Gdynia — Sztokholm

9) Gdynia - Hamburg

10) Gdynia — Le Havre

11) Gdynia - porty Lewantu

12) Gdynia — porty Ameryki Potudniowe]

13) Gdynia — porty Finlandii zachodniej
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14) Gdynia ~ Zatoka Meksykanska

15) Gdynia — Malmé - Goteborg

16) Gdynia —~ porty wioskie

17) Gdynia — porty zachodniej Anglii

18) Gdynia — port Portugalii i Maroka (w przygotowaniu)

Intensywny rozwdj towarowej zeglugi liniowej i zeglugi pasazerskiej
stanowit ceche charakterystyczng dla 6weczesnej polskiej floty handlowe.
Pewien obraz rozwoju tej floty daje tab. 11.

Tabela 11. Rozwdj polskiej floty handlowej w latach 1927-1938

Lata Tonaz w tys. DWT* Lata Tonaz w tys. DWT
1927 15 1933 69
1928 35 1934 68
1929 53 1935 73
1930 75 1936 81
1931 75 1937 83
1932 74 1938 89

* DWT (Deadweight ton) — oznacza ciezar, jaki statek moze przyja¢ w granicach
maksymalnego zanurzenia. (por. E. Katowski: Organizacja i technika transportu mor-
skiego. Wydawnictwo UG, Gdansk 1972, s. 24).

Zrédbo: J. Majczyno, op. cit.

Tuz przed wybuchem wojny z Zegludze liniowej zaangazowane byto ok.
75% tonazu liczgc w BRT (tab. 12). Ten kierunek rozwoju floty miat zosta¢
utrzymany réwniez w latach nastepnych. Przewaga zeglugi liniowej znajdo-
wata odzwierciedlenie nie takze w strukturze przewozow, co ilustrujg dane
zawarte w tabeli 13.

Tabela 12. Struktura floty polskiej wedtug rodzaju eksploatacji
[w tys. BRT w sierpniu 1939 roku]

Armator Zegé;;g{;i;:;;wa Zegluga pasazerska | Zegluga trampowa
Zegluga Polska 12 - 13
Polbryt 8 — —

GAL 6 63 —_
Polskarob —_ 12
Inne - e 5
Ogdtem 26 63 30

Zrodio: §. Majczyno, op. cit.
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Tabela 13. Przewozy ladunkéw w zegludze trampowej i liniowej w latach 1927-1937

[w tys. ton]

Lata Przewozy ?r‘zgwmzy Lata uPrzgwczy ?{z?wczy
| trampowe | liniowe trampowe lintows
1927 315 — 1933 616 245
1928 527 — 1934 664 299
1929 613 47 1935 854 346
1930 787 92 1536 932 4396
1931 9266 126 1937 1225 705
1932 916 179

Zrédto: J. Majczyno, op. cit.

Panstwowe przedsiebiorstwa zeglugowe Zegluga Polska, GAL i Polbryt

w zasadzie nastawiaty sie catkowicie na uprawianie zeglugi liniowej. Wyjat-
ki stanowity jedynie zakup pieciu trampow przez Zegluge Polskg w latach
1926-1927 i zamowienie dziesiec lat poZniej, w roku 1937 przez Polbryt,
jednego statku do przewozu drewna. Rozwoj zeglugi trampowej pozosta-
wiono prawie catkowicie kapitatowi prywatnemu. Przyczyna tego stanu rze-
czy byto zaréwno znaczenie zeglugi liniowej dla rozwoju handlu morskiego,
jak i specyfika tej formy eksploatacji floty handlowej.

Potgczenia liniowe cechuje znaczna stabilnos¢ prac, a takze znacznie
wyzsza niz w zegludze trampowej pewnos¢ warunkow ekonomicznych.
W przypadku przedsiebiorstw polskich, nieposiadajgcych tradycji i odpo-
wiedniego doswiadczenia i zdobywajgcych dopiero pozycje na rynku ze-
glugowym, straty te mogtyby by¢ tym bardziej powazne. Ponadto linia
regularna przynosita trwata obecnos¢ bandery polskiej na danym szlaku
zeglugowym, co wptywato stabilizujgco na wymiane handlowa.

W wyniku oddziatywania powyzszych czynnikow zegluga trampowa
pozostawata w okresie miedzywojennym domeng przedsiebiorstw pry-
watnych. Dominowato tu zwiaszcza przedsiebiorstwo Polskarob, nalezace
do koncernu weglowego Robur o kapitale zagranicznym. Przedsiebiorstwo
to zajmowato sie jednak prawie wylgcznie przewozami wegla wydobywane-
go w kopalniach koncernu.

Starania wadz polskich o rozwdj trampingu ograniczaty sie do stwarza-
nia dogodnych warunkow dla firm prywatnych, gtdwnie na drodze przyzna-
wania ulg podatkowych. Wysitki te przyniosty jednak mierne rezultaty. Nie
chciano bowiem dopusci¢ do zbytniej penetracji we flocie kapitatu obcego,
ktoérego dziatalnosc byla dotkliwie odczuwana w innych gateziach gospo-
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darki, a kapitat rodzimy byt zbyt staby, aby angazowac sie w tak kosztowng
i trudng dziatalnosc jak eksploatacja floty handlowej. Dopiero w ostatnich
latach przed wybuchem wojny powstaly dwie prywatne firmy armatorskie:
Battycka Spotka Okretowa oraz Rother i Kitaczycki. Ta ostatnia dysponowata
jednym statkiem.

Podsumowanie

Rozwdj polskiej floty handlowej w okresie Il Rzeczpospolitej nie odzna-
czat sie dynamika. Trzeba jednak pamietac, ze flota w warunkach II Rzecz-
pospolitej nie mogta jeszcze odgrywac pierwszoplanowej roli w dazeniu
do samodzielnego uprawiania handlu morskiego. Przy stabosci budzetu
panstwa i ogromie potrzeb trudno byto znalez¢ wieksze $rodki na rozwoj
zeglugi. Niemniej jednak ten nieznaczny tonaz przynosit krajowi istotne
korzysci. Jednym z wyrazéw tych korzysci byty wpltywy dewizowe z tytutu
przewozow morskich i otrzymana w ich wyniku nadwyzka dewizowa, ktéra
np. w roku 1936 osiggneta odpowiednio 36,6 i 20,9 min ztotych.

Istniaty takze korzysci trudniej mierzalne, do ktérych nalezy zaliczy¢:

¢ utatwienie whasnym towarom dostepu na rynki obce;

¢ wejscie polskiej bandery do grona przewoznikdw morskich $wiata;

* nawigzanie kontaktow w swiecie zeglugowym i zdobycie tam dobre;
opinii, ktérg umocnita jeszcze dziatalnos¢ polskiej marynarki handlowej
w czasie wojny.

Istotng czgscig ogolnego dorobku Polski na morzu byto takze wyksztat-
cenie kadr, ktorych wysokie kwalifikacje staty sie jednym z istotnych czynni-
kow szybkiego rozwoju polskiego transportu morskiego w okresie po dru-
giej wojnie Swiatowe;].

W swietle przedstawionych wyzej zamierzen niemieckich mozna stwier-
dzi¢, ze ten pusty skrawek wybrzeza przy zdecydowanej i rozsadnej polityce
ocalit polskg suwerennosc. Stato sie jasne, ze pozbawid jej Rzeczypospolitej
moze tylko agresja.
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