Jerzy Libiszewski

Poczatki budowy portu w Gdyni w latach 1920 - 1925 /okres
t.zw. "Malkego portu'’/.

Celem artykutu Jest przedstawienie probleméw zwiazanych
z budowg portu w Gdyni w latach 1920 - 1925. Byt to okres dla
naszego narodu nie tylko dlatego wazny, ze Polska, po s goéra
wiekowej niewoli, odzyskaka niepodlegtosd w wyniku zwyciestwa
Wielkiej Rewolucji Socjalistycznej oraz kleski mocarstw-
centralnych w 1 wojnie Swiatowej, powracajac -nad wybrzeze
Baktyku, ale rowniez z tego wzgledu doniosty, ze opracowano
niebywaty dotad na tak wielka skale program pracy na morzu,
ktérego podstawowym zatozeniem byka budowa portu gdynskiego.
Przebiegata ona w latach 1920 = 1939 w czterech etapachs
1/ 1920 - 1925, 2/ 1926 - 1930, 3/ 1930 - 1934, 4/ 1935 - 1939.
Ramy chronologiczne artykubu obejmujg lata 1920 - 1925
i dotyczag pierwszego tylko etapu budowy portu w Gdyni.
W okresie tym zbudowano t.zw< "'maly port" w Gdyni, ktory miak
by¢ uzupednieniem portu gdanskiego. Koncepcja "'makego portu',
ktorej autorem byd T.Wenda, ddugo zresztg nie utrzymala sie,
gdyz pod wpkywem rozwoju wydarzen miedzynarodowych oraz,anty-
polskiej dziatalnosci Senatu gdanskiego w 1925 roku, rzad
polski powziat decyzje o rozbudowie Gdyni, jako portu przelo-
towego, specjalizujacego sie w eksporcie wegla.
Artykut powstat w oparciu o materialy archiwalne, zgromadzone
w Tfojewddzkim Archiwum,Panstwowym w Bydgoszczy 1 w Gdansku,
prase oraz opracowania. W szczegélnosci w znacznej mierze
wykorzystano w artykule materialy "Inwentarza akt Kamxsariatu
Rzadu w Gdyni'', znajdujace sie w zbiorach archiwum gdanskiego.
Artykut nie wyczerpuje wszystkich kwestii zwigzanych
z budowag portu w Gdyni. najwiekszy nacisk potozono w nim na
zagadnienia polityczno - gospodarcze oraz techniczne, pominieto



natomiast w nim problemy zwigzane z potozeniem i z walka
klasowg-proletariatu Gdyni w latach 1920 - 1925. Wynika to

z faktu, ze liczne opracowania okresu miedzywojennego, archi-
walia oraz prasa, poruszaja te zagadnienia marginesowo,
zajmujac sie ghownie polityczno - ekonomicznymi problemami bu-
dowy portu w Gdyni.

\Whasciwie dopiero w opracowaniach powojennych D.Steyera i R.
Wapinskiego dokonano wnikliwej oceny potozenia i walki klasowej
proletariatu gdynskiego,”

Prace okresu przedwojennego dotyczace budowy portu w Gdyni
w wiekszosci majag charakter popularno - naukowy, chociaz nie
brak i1 opracowan naukowych. Wskaza¢ tu nalezy na prace doktorska
E.BohdaBa/ z ktérej zaczerpnieto do artykutu wiele cennych
danych.

W olbrzymiej wiekszosci publikacje okresu miedzywojennego poswie-
caja mato uwagi poczatkowemu okresowi budowy portu w Gdyni,

z wyjatkiem prac J.Rummla i T.Wendy

Z opracowan, ktére ukazaly sie po wojnie na uwage zastuguje
artykut B._Kasprowicza oraz, praca K.Piwarskiego.

Z materiakéw prasowych wykorzystano w artykule publikacje z mie-
siecznika "Morze', wydawanego przez 'Lige Morska i Kolonialng™
od 1925 roku. W niewielkim stopniu artykut opiera sie réwniez

na informacjach zamieszczonych w chadeckim *Dzienniku

Bydgoskim™.

W podpisanym 28 czerwca 1919 roku w Wersalu traktacie
pokojowym przesadzona zostaka sprawa Gdanska, z ktérego utwo-
rzono Wolne Miasto, pod ochrong Ligi Barodéw. Rowniez inny dos¢
powazny osrodek przemystowy wybrzeza — Elblag - nie zostat
przyznany Polsce, pozostajac nadal w granicach Biemiec.—*

Polsce przyznano jedynie waski pas piaszczystego wybrzeza morskie-
go, dhugosci 147 kilometréw, bez zadnego portu morskiego i bez



wiekszego osrodka przemystowego na.tych terenach, co dodatkowo
ostabiato jej pozycje gospodarczg.-

Obejmujac dnia 10 lutego 1920 roku w posiadanie wybrzeze liczgce
zaledwie 147 kilometrow, Polska stanela przed zagadnieniem
najbardziej celowego wyzyskania swego dostepu do morza.”
Czynniki, ktérym rzad polski powierzyt sprawy morskie, dobrze
od poczatku rozumiady koniecznos¢ budowy whasnego portu, aby

w ten sposéb nie tylko utorowaé sobie niezaleznag droge do morza,
lecz réwniez zatozy¢ nad nim rodzinny osrodek zycia morskiego,
W tym samym dniu, w ktérym nastgpido objecie przez Polske we
whadanie morza, w Warszawie, w pierwszg rocznice istnienia,
odby#a sie uroczysta sesja Sejmu.

Przemawiajacy w czasie obrad sejmowych poset de Rosset méwigc

0 znaczeniu tego-faktu w zyciu naszego panstwa, powiedziatk!
... Wszelkich uzyjemy wysitkow, azeby to morze nie tylko utrzy-
ma¢, lecz takze wyciagnaC zen te korzysci, zaréwno materialne,
jak moralne, jakie z morza wyciagng¢ sie uda'.*" ROwnoczesnie
wysunagt on kilka konkretnych wnioskéw, dotyczacych stosunkéw
polsko - gdanskich, oraz sprawy budowy wkasnego portu morskiego
przez rzad, z ktérych dwa zostaly przyjete przez Sejm w naste-
pujacym brzmieniu: "Kompleks spraw zwigzanych z objeciem przez
Rzeczpospolita brzegu morskiego oraz stosunki nasze z Gdariskiem
wymagaja statego wgladu Sejmu. W tym celu z inicjatywy Komisji
Wojskowej powstata tymczasowa Komisja Morska i ustalida naste-
pujacy program prac tej Komisji:

... 3/ W zakresie Ministerstwa Spraw Zagranicznych : sprawy,
zwigzane ze stanowiskiem miedzynarodowym Polski, jako panstwa
morskiego, dotyczgce traktatu z Gdangkiem itd.j

-.- 5/ W zakresie Ministerstwa Sibét Publicznych: roboty nad-
brzezne i1 portowe nad Baktykiem." 4

Przemawiajacy na tym samym posiedzeniu Sejmu minister Robot
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Publicznych - Andrzej Kedzior uzyskat uchwate, zalecajaca
bezzwkoczne przystapienie do opracowania projektu budowy portu
morskiego na lewym brzegu Y/isly, na terytorium wojewodztwa
Pomorskiego, Jednoczesnie Sejm na opracowanie projektu portu
otworzyt rzadowi kredyt na 1920 rok w wysokosci 500.000 marek.8/
Odruchowos¢ i1 charakter taktyczno - polityczny tej uchwaty bydy
rzecza oczywista. Nierealne bylo przeciez wybudowanie portu,

do ktdrego prowadzaca droga zeglowna miaka by¢ pod kontrolg
Gdanska, co stworzydoby stan podobny do sytuacji z lat 1772 -
1793.

Projekt ten nie zostat zrealizowany. of

Podobnie zresztg nie zostat wykorzystany wczesniejszy jeszcze,
bowiem pochodzacy z 1919 roku plan rozbudowy portu w Gdansku,
Swiadczacy o pokojowych tendencjach rzadu polskiego w stosunku
do Wolnego Miasta.

Nieco pézniej, 26 marca 1920 roku powokany.zostat do zycia
Komitet Ploty Narodowej /Dz.U.R.P.Nr 32 z 1920 r./, ktorego
celem dziaktania miato by¢ skoordynowanie poszczegélnych insty-
tucji, grup spotecznych oraz es6b dazacych do utworzenia
polskiej Floty morskiej. W s&kad Komitetu wchodzili: marszakek
Sejmu, prezes Rady Ministréow, prezesi sejmowych komisji -
morskiej, wojskowej i przemystowo-handlowej, ministrowie - Spraw
Wojskowych, YZewnetrznych i Skarbu, prezes Najwyzszej I1zby
Kontroli, wreszcie 3zef Departamentu Spraw Morskich. Najbardziej
zainteresowane w-zegludze merskiej sfery gospodarcze nie miaty
w Komitecie nalezytego przedstawicielstwa. Mogt 7/prawdzie
Komitet powokywaé wybitnych dziataczy spotecznych i fachowcow
w sprawach morskich, ale rola kooptowsnych czdonkéw byda
oczywiscie inna, niz gdyby wchodzili do niego z mocy z wyrainego
brzmienia ustawy.""0/

Tymczasem wskutek zaostrzajacych sie stosunkéw polsko - gdanskich



koniecznos¢ budowy wkasnego portu morskiego stawaka sie sprawg
coraz bardziej nie cierpigca zwlhoki. Wynikato to nie tylko

z gospodarczych interesow Polski, ale i wojskowych.

Nasz jedyny port morski y Puck - przeznaczony wykgcznie dla
rybokéwstwa przybrzeznego nie byt w stanie zapewni¢ pomieszcze-
nia niewielkiej, dopiero tworzacej sie polskiej flocie wojennej,
skktadajacej sie z kilku przydzielonych /zgodnie z uchwakg Rady
Ambasadoréw z 9.Z11.1919 r ./ okretéw poniemieckich i statkow
pomocniczych.

Basen portowy w Pucku o wymiarach 40 x 50 m by4 bowiem niewielki,
a ponadto ptytki /glebokos¢ basenu wynosita zaledwie 3-3,5 m/'*
W zwigzku z tym, ze ani projekt z 1920 v. o budowie

portu morskiego na lewym brzegu Wisty, ani tez wczesniejszy,
z 1919 r., o rozbudowie portu gdanskiego, nad ktérym pracowat
z ramienia Ministerstwa Robét Publicznych inz. T.Wenda, prowa-
dzacy w tym czasie prace poszukiwawcze nad wyborem terenu pod
przyszty port, nie doczekaty sie realizacjij”Departament dla
Spraw Morskich Ministerstwa Spraw Wojskowych, po przejeciu od
Ministerstwa Robot Publicznych dalszych badan portowych, powierzy#
6 maja 1920 roky wspomnianemu inz.T.Wendzie opracowanie plandw
budowy portu. 12
Przeprowadzone przez niego w 1920 roku studia portowe, od jeziora
zarnowieckiego do granicy z Wolnym Miastem, daly w rezultacie
kilka projektéw budowy portu:
1. na jeziorze Zarnowieckim, z wejs$ciem do portu z Baktyku;
2. w zatoce Puckiej, z wejsciem do portu od Wielkiej Wsi, rowniez
Zz otwartego morza;
- w Pucku, z wejsciem od zatoki Puckiej;
w Rewie, z wejsciem od zatoki Puckiej;
5. Wielki Port w zatoce Puckiej, z przejeciem Helu i wejsciem
z otwartego morza;-

:h(/.)
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koncu pétwyspu Hel;

7. w Tczewie;

3. w Gdyni.

ad.1/

ad.2/

ad3/

ad.4/

ad.5/

Pierwszy z projektow-upadt od razu, przede wszystkim
dlatego, ze port lezalby przy samej granicy z Niemcami;
Drugi projekt wymagatby, poza przeprowadzeniem kanatu
pizecinajacego Hel, wybudowania przy wejsciu do kanatu
awanportu, ochraniajacego port od fal otwartego morza,
przy tym mola, ze wzgledu na silny ruch piaskéw wzdtuz
zachodniego wybrzeza Baktyku. Glownie jednak na odrzu-
cenie jego wphynat fakt znacznego oddalenia od centrum
kraju;

Trzeci projekt, wobec phytkosci zatoki-Puckiej, wymagak-
by kopania dtugiego kanatu, ktéry nalezatoby stale przy
tym poglebia¢, gdyz zatoka Pucka podlega statemu-zamule-
niu przez piaski. Poza tym zatoka w zimie przewaznie
zamarza na przeciag kilku miesiecy;

Czwarty projekt, jakkolwiek miat nieco lepsze warunki
realizacji niz poprzedni, nie nadawat sie jednak do
wprowadzenia w czyn ze wzgledu na trudniejsze polgczenie
kolejowe;

Przedmiotem pigtego projektu byka kolosalna impreza bu-
dowy Wielkiego Portu w zatoce Puckiej, z przecieciem
Helu koto Kuznicy, z wejsciem z otwartego morza oraz
drugim - od wewnetrznej strony zatoki. Projekt ten prze-
widywat stworzenie jeziora - laguny przez odciecie za-
chodniej czesci zatoki Puckiej od reszty zatoki i od
morza tamg ddugosci 12 km. Otrzymanie jeziora - laguny
o powierzchni 11,5 tysigca ha, datoby 6,6 tys. ha nowych
terenéw portowych i 4.900 ha basendéw ostonietej redy
wewnetrznej, a zatem port ten zajmowalby przestrzen
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znacznie wiekszg, niz najwieksze porty Europy Zachodniej,
co nie odpowiadato zupeknie potrzebom 6wczesnym Polski .
Oprocz tych wad projekt zawierat wszystkie braki pro-
jektow drugiego i trzeciego;

ad.6/ Projekt ten nie wytrzymywat krytyki ze wzgledow komunika-
cyjnych;14/

ad.7/ Projekt oortu w Tczewie byk jedynym powaznym konkurentem
projektu budowy portu w Gdyni. Rozbieznosci bydy w pro-
Jjektach polaczenia portu tczewskiego z morzem. BezposSred-
nie pokaczenie Tczewa z morzem wymagato awanportu
0 znacznych rozmiarach. Polgczenie natomiast poprzez
(Bdarsk wymagato przeprowadzenia kanatu ddugosci 25 - 26 km
do Martwej Wisty, z poglebieniem Martwej Wisty do giebo-
kosci kanatu, czyli o okoko 9 metréow. Projekt ten miatk
wielu zwolennikéw, szczegélnie dlatego, ze Tczew lezak
stosunkowo blisko centrum kraju.
W rzeczywistosci-bowiem port dawak mozliwos¢ skrécenia
0 25 km - koleja* a o 45 km-drogg wodna, polgczenia
z centrum kraju. W poréwnaniu z Gdanskiem i innymi
projektowanymi portami gwarantowat ponadto lepsze pola-
czenie kolejowe. -
Ze wzgledu na to, ze Wiska zamarza, a koszty wykupienia
zyznych terendw pod budowe kanatu od Wolnego Miasta by-

_ +yby znaczne, projekt ten réwniez upadk.

ad.8/ Z tych wszystkich projektow najwieksze szanse realizacji
miat ostatni projekt. Zatoka przy dolinie Chylonskiej,
wyszukana przez inz. T.Wende, lezaca u ujscia rzeczki
Chylonki, na 54°31” szerokosci pédnocnej i1 18°34” ddu-
gosci wschodniej liczonej od Greenwich, w poludniowo -
wschodniej czesci zatoki Gdanskiej, pomiedzy t.zw. Kepa
Oksywska 1 Kamienng Gorg, gdzie znajdowala sie matka wioska
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rybacka Gdynia, ze wzgledu na wysoce korzystne warunki
naturalne najlepiej nadawaka sie pod budowe portu.
Zatoka przy dolinie Chylonskiej, dzieki samemu potozeniu
geograficznemu, jest doskonale oskonieta od fali otwartego
morza pohwyspem Hel, ktérego daleko w morze wysuniety cypel
ostania zatoke z kierunku pédnoeno - wschodniego, Dzieki
temu postdj na redzie jest w kazdych warunkach dogodny
i bezpieczny. Nawet w razie burzy na pednym morzu falowa-
nie w Zatoce Gdariskiej jest stosunkowo nieznaczne.
Dojscie do-zatoki przy dolinie Chylonskiej jest stosunkowo
datwe, gdyz zdaza sie do niej bezposrednio z otwartego
morza oa potudniowego cypla péhwyspu Hel, nie majgc po
drodze zadnych przeszkdd dla zeglugi. Reda przed projekto-
wanym miejscem na port posiada dos¢ znacznag glebokoséd
/9 — 14 n/, grunt piaszczysty i doskonale kotwiczny.
Péhwysep Hel posiada réowniez znaczenie dla miejsca
budowy przysztego portu ze wzgledu na to, ze skierowuje
gtowny morski prad przybrzezny poza zatoke i przez to
chroni wjazd do projektowanego portu od zapkaszczenia.
Dzieki temu nie sa potrzebne sztuczne pogiebiania dojscia
do portu. Ponadto jest to jedyne z nielicznych miejsc na
Battyku, ktdre zamarza w wypadkach tylko wyjatkowych, ale
i wowczas zegluga moze tu by$ utrzymana przy pomocy lodo-
+amaczy.
Poza tym dolina pomiedzy Kepa Oksywska a Kamienng Gorag -
posiada znaczne walory budowlane w postaci zwartych z46z
piasku, pokrytych z gory lekka /1,5 - 3m/ warstwag torfu.
Zarowno torf jak i piasek sg ¥atwo usuwalne, dzieki czemu
roboty ziemne sg tu znakomicie ukatwione.
Wreszcie wielkim walorem Gdyni jest to, Zze tereny byly
tutaj niezabudowane i1 stanowidy w znacznym stopniu
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whasnos¢ panstwowg, co umozliwiato swobode w projektowaniu
dalszych inwestycji.

Stwarzato to sytuacje korzystniejsza, niz w wielu innych starych
portach, ktérych rozbudowa wymagaka niejednokrotnie kosztownych
wywlkaszczen i burzenia istniejacych budowli.1?/

Mimo tak korzystnych warunkéw Gdyni, brak bydo jednolitego
pogladu co do wyboru miejsca pod przyszdy port. Na ten temat
odbydy sie liczne dyskusje i. konferencje.

Zwrécono sie miedzy innymi do fachowcéw zagranicznych-o zdanie
w tej sprawie. Za Gdynig wypowiedziat sie np. gen.inz. Raynal,
bydy dyrektor budowy portu w Dakarze, delegowany przez rzad
francuski. Raynal wydat o terenach Gdyni jako miejscu budowy
portu jak najbardziej pozytywnag -opinie. Rowniez autor znanego
wowczas dzieta o budowie portéw, profesor Politechniki Gdanskiej
- Schulze - przychylnie wypowiedziat sie na rzscz Gdyni. Wybdr
miejsca, jak i plan budowy Gdyni, znalazty takze w 1926 r.
uznanie Delegacji Komisji Komunikacyjnej lagi Narodow. 1°
Wreszcie po wielu dyskusjach powzieto decyzje. Wpdkyw na jej
przyspieszenie wyward strajk robotnikéw portowych w lipcu 1920
roku w Gdansku, ktorzy odmowili wykadowania transportu broni

z przybytego do portu angielskiego okretu wojennego. Transport
ten przeznaczony byt dla Polski, pi-owadzacej wowczas dziatania
wojenne przeciw Rosji radzieckiej.

W tej sytuacji zdecydowanp wiecej juz nie zwlekad i przystapic
do budowy portu w Gdyni, ktéry w przetargach Polski z Gdanskiem
miat odegra¢ role atutu politycznego. Rzadowi polskiemu cho-
dzito z jednej strony o zastraszenie wkada Wolnego Miasta,

a z drugiej o uniezaleznienie sie, chociazby czeSciowo od jego
ustug.18/

W 1920 roku, gdy zapad¥a decyzja o budowie portu w Gdyni,

”_... byka to jeszcze maka wioska rybacka, nie posiadajgca ani
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goscinca, ani poczty. Stacja kolejkowa - malenki domek -
wystarczata tez w zupelnosci. Plaza rozlegla, piekniejsza od
sopockiej, byka zupeklnie pusta. Do Oksywia nie bydto po prostu
zadnej drogi..."

Ta niewielka wioska rybacka liczyta wéwczas ponad 400 mieszkan-

Pierwszg wzmiankg o Gdyni /w nazwie-tej tkwi ten sam
rdzen, co w nazwie Gdansk: gd-, ktory wigze sie ze-znaczeniem:
wilgotny, mokry/ pochodzi z 1224 r., kiedy to ksigze Gdanska -
Swietopelk 11 ofiarowat te wies cystersom z Oliwy. Pe raz drugi
zanotowano Gdynie w dokumentach w 1253 r., jako nalezaca do
parafii Oksywie. Od 1380 r. Gdynia byka wkasnoscig zakonu kartu-
zéw, az do 1826 r., Kiedy zakon ten ulegt kaaaoie. W 1576 .roku,
w czasie zatargu Gdanska z krélem Stefanem Batorym, wies Gdynia
zostaka spalona.

W XVIIl w. Gdynie, jako bardzo dogodne miejsce do budowy portu
dla floty wskazywat krolowi Whadystawowi IV najpierw hetman
Stanistaw Koniecpolski, nastepnie budowe portu w tym miejscu
zaproponowat temuz whgadcy w koncu 1634 roku jego budowniczny
wojskowy - Jan Pleitner. Jednak nie doszdo do budowy portu

w tym miejscu. Pleitner zbudowat Whadystawowi 1V port w okolicach
dzisiejszych Chatup 1 Kuznicy, na péhwyspie Hel.

W dokumentach z XVII1 w. znajdujemy wzmianki o pietnastu portach
i przystaniach na Pomorzu Gdanskim, a miedzy innymi o Gdyni.

W czasach nowszych wiadomo$¢ o Gdyni znajdujemy w 1910 r.

w opisie makej przystani ryba(:kiej.21

Ludnos¢ Gdyni, poddana w okresie utraty niepodlegtosci wpiywom
germanizacyjnym, ulegda wynarodowieniu i w chwili powstania nia-
podlegltego panstwa polskiego, byda w dosS¢ znacznym stopniu
zniemczona.

Ghownym zajeciem ludnosci bydo rybokdwstwo i rolnictwo. Ponadto



w miejscu gdzie pdzniej stanat port wydobywano przy pomocy

prymitywnych narzedzi torf i pasiono bydto.

11os¢ letnikéw byka raczej tu niewielka. Domki rybakow gdynskich

bydy ubogie, kryte strzechg.2”

Taki byt og6lny obraz Gdyni w 1920 roku, w chwili gdy przystapio-

nodo budowy portu.

W pazdzierniku 1920 r. Komitet Ekonomiczny Rady Ministréw
zaaprobowat wniosek Ministerstwa Spraw Wojskowych w sprawie
budowy tymczasowego portu w Gdyni. Dnia 1 listopada 1920 roku
Komitet Ekonomiczny przyznat Ministerstwu Spraw Wojskowych
pierwsze kredyty na ten cel w wysokosci 40 milionéw marek
polskich.24/ -

Pierwsze zatozenia i projekt budowy tymczasowego portu w Gdyni,

opracowane na zlecenie Ministerstwa Spraw Wojskowych przez inz.

T.Wende, przewidywaly budowe dwoch, w poczatkowym okresie

niezaleznych od siebie, obiektéw portowych:

1. t.zw. Tymczasowego Portu Wojennego i Schroniska dla Rybakow,
opartego o wies Gdynie i sktadajacego sie z mola ddugosci
550 m, zlokalizowanego w Srodku dzisiejszego pirsu weglowego,
z odgatezieniem /falochronem/ diugosci .170 m, skierowanym
w kierunku p6knocnym, wraz z przystania ddugosci 150 m,
potozong na naturalnej gkebokosci okoto 7 m;

2. bazy Marynarki Wojennej, opartej o osiedle Oksywie, sklada-
Jacej sie z falochronu ddhugosci okoto 750 m, wcietego
ukosnie w lad pod stokiem wzgdérza oksywskiego i1 odgradzajg-
cego nieduzy akwen przybrzezny. Falochron miat oskaniac
wejscie do obudowanego basenu /dzisiejszy basen X - w nie-
zmienionych rozmiarach - J.L./ z 60 m szerokosci wejsciem
od strony potudniowej .

Projekt przewidywat mozliwos¢ dalszej rozbudowy przez ostoniecie

falochronem od strony wschodniej duzego akwatcrium zawartego
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pomiedzy dwoma wymienionymi obiektami portowymi oraz zagospoda-
rowanie i zabudowe tego obszaru.

Port rybacki miat weddug tego projektu duze mozliwosci rozbudowy
w kierunku potudniowym, w dalszej za$ perspektywie T.Wenda
przewidywat budowe basenéw wewnetrznych. Kilkanascie lat pozniej,
w maju 1938 r., na zjezdzie inzynierow portowych panstw
battyckich i skandynawskich, tak autor projektu portu gdynskiego
mowit o jego zatozeniach: '""Realizacja tego planu miata by¢ wy-
konywana stopniowo, w ten sposéb, aby przez czesciowe jego
urzeczywistnienie stworzy¢ port mniejszych rozmiaréw, z tym
jednak warunkiem, zeby dalszy rozwoj portu byd mozliwy i plano-
wy. Ze wzgledu na warunki terenowe doliny, potozonej miedzy
wzgorzami /Kepa Oksywska i1 Kamienng Gorg » J.L./ planowanie
portu musiato by¢ wykonywane bardzo ostroznie, aby nie zmarno-
waé terenu przez nieumiejetne jego wykorzystanie, staranne
obmyslone, aby na niewielkim stosunkowo terytorium uzyska¢ mozli-
wie najwiekszg wydajnos¢ eksploatacyjna portu..." -

W pierwszym projekcie budowy portu w Gdyni inz.T.Wenda
zastosowat wykgcznie konstrukcje drewniane: dla mola i falochronu
podwdjne palisady, powigzane kleszczami i1 zkgczone pomiedzy
sobg Sciggaczami stalowymi, z wypeknieniem wnetrza kamieniem
oraz kamiennymi narzutami ochronnymi na materacach faszynowych.
Nabrzeza w basenie pétnocnym miaty byC¢ plytowe, ze szczelng
Sciankg drewniang i na ruszcie z pali drewnianych.

Po wybraniu miejsca pod budowe portu polskiego dhugo zastanawia-
no sie nad okresleniem jego wielkosci i zdolnosci przepustowej.
W rezultacie przyjeto jako pewnik, ze projektowany port

w Gdyni powinien by¢ obliczony na nie mniej niz szeS¢ do osiem
miliondw ton rocznego obrotu, z tym ze poczatkowo planowane
budowe portu o zdolnosci przepustowej 2 -3 milionéw ton.

Budowe '‘Tymczasowego Portu Wojennego i Schroniska dla
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Rybakéw'" Ministerstwo Spraw Wojskowych powierzydo -Przedsigbior-
stwu Rob6ét Inzynieryjnych w Poznaniu, t.zw. 'Tri", ktére
rozpoczeka wiosng 1921 r. roboty przy budowie portu, otwierajac
tym samym pierwszy z czterech etapdw budowy portu, ktéory trwak
do lipca 1924 r.

Jednak juz we wrzesniu 1921 r. umowa z "'Sri'’, za obopdlng zgoda,
zostata rozwigzana i od tego czasu budowa portu w Gdyni prowa-
dzona byka sposobem gospodarczym przez rzad polski we wkasnym
zakresie. Kredyty udzielone przez Ministerstwo Skarbu na budowe
portu urosty do korica 1921 r. do 195 miliondéw marek polskich,
co w przeliczeniu na walute stalg wynosito okolo 71 tysiecy
dolaréw.

Za te fundusze wykonano w 1921 r. pomost ddugosci 460 m, czesc
mola ddugosci.550 m. idacego w kierunku wschodnim, z odgatezie-
niem /falochronen/ dhugosci 170 m, przebiegajacym w kierunku
podnocnym, ktére zabezpieczato od fali przystan diugosci 150 m,
potozong na naturalnej glebokosci okodo 7 m. Budowle te
sktadaty sie t taniej, drewnianej konstrukcji.

W pasie przybrzeznym, w poblizu ujscia rzeczki Chylonki, na te-
renie dzisiejszego zaplecza nabrzeza Dunskiego /koto przenosni-
ka gumowego - J.L./ pobudowano tartak, do ktérego doprowadzono
bocznice kolejowa ze stacji Gdynia.2

Bocznica ta miata charakter prowizoryczny, ale zapewniakta poprzez
stacje Gdynia pokgczenie portu z cakym krajem. -

Rownoczesnie z nig udozono pierwsze tory nabrzezne, budowane
woéwczas z pospiechem w przewidywaniu pierwszych dadunkéw.

W 1920 r. stacja Gdynia posiadata tylko dwa tory i nie miata
bezposredniego polaczenia z resztg Polski. Halezato uniezalez-
ni¢ sie i pod tym wzgledem od Gdanska. W tym celu, majac na
wzgledzie rowniez potrzeby komunikacyjne powstajgcego portu,
rozpoczeto w listopadzie 1920 r. budowe linii kolejowej Gdynia -
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Kokoszki -
20 listopada 1921 r. premier Ponikowski, w obecnosci ministra
Kolei dra -Sikorskiego, dokonat uroczystego otwarcia nowej linii
kolejowej, dtugosci 32-km. Dzieki niej port gdynski uzyskak
pokaczenie z Kartuzami, a tym samym z reszta kraju. Przy jej
budowie pracowato 1800 robotnikéw, a koszt tej inwestycji komu-
nikacyjnej wyniost 125 milionéw marek polskich.28"

Rezultat prac przy budowie portu w Gdyni w 1921 r. by#
znikomy. W duzej mierze wphkyngt na to .fakt, ze nie byko
wowczas ustawy w sprawie budowy portu, ktora okreslataby roz-
miary robdét, ich termin itp. Prace prowadzone woéwczas miaty
charakter dorywczy. Zaistniata wiec konieczno$S¢ prawnego uregu-
lowania tej sprawy. 12 maja 1921 r. poset Trzcinski wraz
z grupa 38 postow zglosit w Sejmie wniosek nastepujacej tresci:
""Budowa portu w Gdyni zostaka rozpoczeta, sumy potrzebne wykta-
dato dotychczas Ministerstwo Spraw "Wojskowych. Waznos¢ tego
portu dla naszej Marynarki Wojennej, jak i dla Handlowej wymaga,
azeby ustawowo postanowi¢,-.w jakim zakresie i w jakim czasie
port ma by¢ wybudowany. Mozna by takze dla budowy portu przy-
ciggna¢ kapitaly zagraniczne, nade wszystko amerykanskie. Wobec
powyzszego Wysoki Sejm uchwali¢ raczy: Sejm wzywa Rzad do
przedtozenia w najkrotszym czasie ustawy o budowie portu
morskiego w Gdyni"'.
13 lipca 1921 r. Komitet Ekonomiczny Rady Ministréw znowu
zajmowal sie-sprawg budowy portu morskiego, jednakze i wowczas
nie podjeto zadnych konkretnych decyzji.
Ha odwlekanie decyzji o wydaniu ustawy w sprawie portu gdynskie-
go wptyneto ghownie stanowisko Ministerstwa Spraw Zagranicz-
nych, ktore obawiato sie, ze rozbudowa portu w Gdyni moze
zaostrzy¢ stosunki Wolnego Miasta z Polska.

\VF 1922 r. whadze morskie ulegdy reorganizacji. Ha podstawie
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rozporzadzenia Rady Ministréw z 3 grudnia 1922 r. Sekcja
Marynarki Handlowej w Ministerstwie Przemystu i Handlu zostata
przeksztatcona w Departamnnt-V tego ministerstwa /z dwoma
wydziatami: 1 portowym i 2. zeglugowyn/, ktory przejat od
Ministerstwa Spraw Wojskowych sprawy zwigzane z marynarka
handlowag, pozostawiajac Kierownictwu Marynarki-Wojennej pro-
blemy z nia Scisle zwiazane oraz obrony wybrzeza. Jednoczesnie
powotano do tycia Urzad Marynarki Handlowej, z tymczasowg - -
siedzibg w Wejherowie /p6zniejszy Urzad Morski w Gdyni - J.L./.

W ten sposéb potozono podwaliny pod przyszda polska flote
handlowa .

Biuro Budowy w Gdyni  zostato w 1922 r. podporzadkowaneMini-
sterstwu Przemystu 1 Handlu, ztym, ze inwvestycje dla kie-
rownictwa Marynarki Wojennej pozostaty w gestii Haczelnika

Budowy Portu.

Pod nowym zarzadem prace-przy budowie portu nie posu-
waty sie w szybszym tempie niz uprzednio. W 1922 r. utozono
zaledwie wigzania na pomoscie, dokonczono drewniang konstrukcje
falochronu oraz zatadowano przystan i1 falochron kamieniem
w ilosci 20 tys. m*. Ministerstwo Skarbu wyasygnowato na te
roboty portowe 391 milionéw marek polskich. Ta wielka cyfrowo
mima z powodu dalszego spadku wartosci polskiej waluty nie
miaka duzego znaczenia, w przeliczeniu bowiem na walute stalg
wynosid4o to okoto 52 tys. dolaréw. Uatomiast ze wzgledu na
rozpoczetg w tym okresie przez polskie wlkadze-skarboweakcje
oszczednosci suma ta nie mogha byd zwiekszona. NN
niemniej jednak do przystani budowanego portu gdyrniskiego moghy
Juz przybijac¢ statki morskie. Wasnie w tym roku ztozyta
w Gdyni wizyte francuska flota wojenna. Opis jg’&/pobytu zajmo-
wat wiele miejsca w éwczesnej prasie polskiej.

‘Fhistorii budowy portu w Gdyni rok 1922 by4 bardzo zna-
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mienny, prowadzone bowiem uprzednio pod znakiem niepewnosci

roboty-portowe zostaly zalegalizowane mocag ustawy z 23 listopada

1922 r.

Projekt ustawy o budowie portu morskiego w Gdyni rzad przeskat

28 sierpnia 1922 r. do Sejmu, ktéry uchwalit go dnia 23 wrzes-

nia 1922 r. w nastepujacym brzmieniu /Dz.U.R.P. z 1922 r., Hr 190,

poz.824/ :

Art.l Upowaznia sie rzad do poczynienia niezbednych zarzadzen,

celem wykonania budowy portu morskiego w Gdyni na Pomorzu,

jako portu uzytecznosci publicznej.

Art.2. 3udowa portu wykonywana bedzie stopniowo weddug takiego

planu, aby przez czesciowe jej urzeczywistnienie stworzy¢ port

mniejszych rozmiaréw i aby dalszy rozwéj portu by* mozliwy i pla-

nowy . .

Art.3. Wywhkaszczenie gruntéw niezbednych pod budowe portu

przeprowadzone bedzie weddug ustawy i przepiséw, obowiazujacych

na terenie wojewodztwa pomorskiego.

Art._4. Kredyty niezbedne dla budowy portu beda corocznie wsta-

wiane do budzetu.

Art.5. Wykonanie niniejszej ustawy porucza sie Ministrowi Prze-

mystu i Handlu, w porozumieniu z Ministrem Spraw Wojskowych,

Skarbu i Eobdt Publicznych.

Art.6. Ustawa niniejsza wchodzi w zycie z dniem jej ogloszenia.l
Powierzenie wykonania ustawy o budowie portu Ministrowi

Przemystu i Handlu w pierwszej kolejnosci, w porozumieniu

z Ministrem Spraw Wojskowych, wynikato z faktu, iz wojsko byko

w duzym stopniu zainteresowane budowg portu, gkdwnie zas z po-

wodu niezatatwienia jeszcze definitywnie '‘portu d’attache"

i przyznania miejsca wydadunku materiatow wojskowych w Gdansku

/podstawy prawne '‘portu d’attache" w Gdarisku zostaty okreslone

w tymczasowym ukdadzie-polsko - gdanskim z 8 pazdziernika 1921 r.,

jednak na tymbtle wciaz powstawaty nieporozumienia miedzy
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Polskg a Wolnym Miastem. Polwysep Westerplatte zostat natomiast
przeznaczony na polska skkadnice tranzytowa dopiero decyzja
Rady Ligi Karodéw z 10 wrzesnia 1925 r. - J.L./ 33/>

Ponadto budowa portu w polskich warunkach geograficznych

i gospodarczych musiata obejmowa¢ obok czesci handlowej i1 ry-
backiej - czes¢ wojenng, ktéra mogta by¢ zaplanowana i wykona-
na tylko przez wkadze wojenno - morskie.

Rzad polski uzasadniajac potrzebe uchwalenia ustawy
z 1922 r. wyraznie podkreslat, ze byda ona aktualna od samego
poczatku objecia przez Polske Pomorza, ze wzgledu jednak na
wyjasnienie stosunku Wolnego Miasta do naszego panstwa, odkda-
dat decyzje w-tej sprawie. Poza tym rzad zdawak sobie w 1932 r.
sprawe z tego, ze jeden port gdanski, nie najlepiej wyposazony
w urzadzenia portowe, nie wystarczy na zaspokojenie potrzeb
nandlu zagranicznego Polski. Podobne stanowisko zajeli postowie
podczas dyskusji sejmowej w 1922 r.

Uchwata sejmowa z 1922 r. miata wiec w pewnym sensie charakter
taktyczne - politycznego naciska, majgcego naprowadzi¢ Gdarisk
na wkasciwa droge, jesli chodzi o jego stosunki z Polska.
Wskazuje na to tres¢ wszystkich uchwat sejmowych z tego okresu,
uzalezniajacych Sciste tempo i rotmiar budowy nowego portu

od rozwoju wypadkéw w Wolnym Miescie. Wyrazem tej polityki w~
czekiwania byta koncepcja budowy t.zw. "makego portu' w Gdyni,
podczas gdy gl—éwgé/r/n portem Rzeczypospolitej miat jednak
pozosta¢ Gdansk.

Przezwyciezono wiec wreszcie bkedne stanowisko owczesnego
Ministerstwa Spraw Zagranicznych, nie przynoszace zadnych ko-
rzysci w sprawie Gdanska, ktory nie ustapit, a i nie przyspie-
szajgce powolnego tempa robot portowych. Wyrazem tego byta
rezolucja Sejmu z dnia 23 wrzesnia 1922 r., ktéra brzmiata
nastepujaco: ''Sejm wzywa rzad do utrzymania cigglosci robot
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w Gdyni, a to w celu utrwalenia dotychczasowych budowli
wodnych oraz utrzymania stalego zespolu sit technicznych i ro-
boczych™.

Zaréwno ustawa jak i rezolucja miaty ogélnikowy charakter, nie
ustalaty terminéw budowy, jej sakresu, ani kredytéw na budowe.
Wynikato to nie tylko z tego, ze w dalszym ciagu liczono na
Gdansk, ale i1 z faktu trudnosci finansowych naszego panstwa.

W tym czasie, w okresie dewaluacji waluty polskiej, skarb
panstwa Swiecit pustkami. Pomimo, wiec, ze sprawa budowy portu
nie mogda w odpowiednim tempie ruszyé z miejsca, ze wzgledu na
ograniczony charakter ustaw, miaka ona jednak donioste znacze-
nie, dajac psacowm portowym podstawe prawng.

Jednakze jeszcze nie wszyscy byli przekonani, co do
stusznosci obranego miejsca pod przyszty port. Dobitnie Swiad-
czyto o tym wystgpienie na posiedzeniu Sejmu w 1922 r. posta
Hausnera./z zydowskiego klubu sejmowego - J.L./ z rezolucja
nastepujacej tresci: "Wzywa sie Rzad, aby nie poprzestajac na
robotach przedsiewzietych w Gdyni, poczynit studia techniczne
przez opracowanie projektéw i kosztorysow dla budowy portéw
w innych miejscach, do tego celu sie nadajacych™.

Pomimo przyjecia tej rezolucji przez Sejm, zaniechano jednak
dalszych poszukiwan, uznajac teren Gdyni za najbardziej odpo-
wiedni pod budowé portu.” -

Trzeba tu stwierdzi¢, ze w tym okresie og6ét spoleczenstwa
dos¢ sceptycznie zapatrywat sie na perspektywy budowy wkasnego
portu. Wazng wiec role spelniata w tym czasie Liga zeglugi
Polskiej, wywodzaca sie z zatozonego w 1920 r. stowarzyszenia
""Bandera Polska'. Dziatalnos¢ jej koncentrowata sie wokdd sprawy
pozyskania najszerszych warstw spoteczenstwa dla ideologii
morskiej. W tym celu dziakacze Ligi Zeglugi Polskiej wygkaszali
odczyty, publikowali artykudy w czasopismach, opracowywali
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wnioski dla naszych wkadz morskich, organizowali spotkania
z przedstawicielami rzadu i Sejmu.

W 1923 r. na budowe portu gdyriskiego Ministerstwo
Skarbu przeznaczyto 16.665.000.000 marek polskich, co w prze-
liczeniu na walute stalg wynosito okolo 87 tysiecy dolardw.

Za te fundusze przebudowano pomost na molo -0 ddugosci 400 m,
wybudowano elektrownie o sile 10Q kilowatéw, ktora oswietlata
cate molo oraz plac budowy portu, uruchomiono tartak oraz
skompletowano warsztaty robocze. Zakonczono rowniez zakadowa-
nie mola kamieniem, ponadto zbudowano wodociag, zaopatrujacy
okrety w wode z uruchomionej wowczas wiezy cisnien.

29 kwietnia 1923 r. dokonano otwarcia prymitywnego, zbu-
dowanego z drzewa nabrzeza. W uroczystosci tej wzigh udziat
owczesny prezydent Rzeczypospolitej - Staniskaw Wojciechowski .
Z tej okazji przybydy do Gdyni okrety wojenne z Francji, Anglii
i Estonii. 40/

Dokonujac otwarcia portu w Gdyni, prezydent Wojciechowski
powiedziak: "...Z tego wybrzeza musimy sobie zrobid przestronng
brame dla wolnego komunikowania sie a cakym Swiatem i dad tej
bramie opieke zbrojnego ramienia, juz nie tylko dla wiernego
ludu kaszubskiego, ale catego wielkiego narodu. Tym dumniej
podnosze glos Polski wobec tych przestworzy, ze wznawiamy
teraz tradycje Chrobrych, Piastow i madrych Jagiellonéw..."

Stan robét przy budowie portu gdynskiego za okres
pierwszych trzech lat przedstawiat sie nastepujaco: zbudowano
molo ddugosci 550 m, idgce w kierunku wschodnim, falochron
dtugosci 170 m, przebiegajacy w kierunku pédnocnym, ktory za-
bezpieczat od fali przystan dhugosci 150 m, potozong na natu-
ralnej gkebokosci morza okoto 7 m. Ponadto wykonczono prace
przy budowie wodociggu i wiezy cisnien, warsztatow, tartaku
oraz utozono w porcie tory kolejowe. 4 »
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Port w Gdyni w 1923 r. mogt juz w tej fazie budowy przetadowy-
wac¢ rocznie 100 tysiecy ton.

Stan budowy-portu w Gdyni pozwalakt na przybijanie do
przystani dos$¢ duzych statkéw. Miedzy innymi 13 sierpnia 1923 r.
przybit do przystani gdynskiej pierwszy oceaniczny statek
o0 pojemnosci 6.614 BRT. Byt to francuski statek m.s."'Kentucky",
stanowigcy wAasnos¢ Francuskiego Towarzystwa Okretowego
w Hawrze. Hie mégt on by¢ obstuzony w porcie gdarskim z-powodu
trwajacego tam strajku i dlatego skierowano go do Gdyni, skad
zabrat emigrantéw. Od tego czasu armator francuski regularnie
kierowat swoje statki do portu w Gdyni. 447/

W 1923 r. do mola w Gdyni przybidy w ogéle/poza statkiem

"Kentucky'/ 3 statki o pojemnosci 5 tys. HRT.
W tym samym roku w porcie gdyriskim otwarta zostata firma

"'Stocznia w Gdyni''. Byda to spéika z ograniczona odpowiedzial-
noscig, -powotana-do zycia w celu remontowania mniejszych
statkow, jako tez stopniowego zorganizowania budowy statkéw
handlowych na wybrzezu polskim. Polska marynarka handlowa
bowiem niewiele ich iwéwczas miaka. Kilkoma statkami handlowymi
dysponowady dziakajgce wowczas towarzystwa zeglugowe: ZPolsko -
Battyckie™™ 1 "'Sarmacja’.

W zwigzku jednak z trudnosciami, na jakie napotykaka sie
Polska w korzystaniu z portu w Wolnym Miescie, port gdynski
w rozmiarach realizowanych w 1923 r. by}t jeszcze zbyt maty
i za stabo wyposazony, aby sprosta¢ rosngcym potrzebom pokskiego
handlu zagranicznego.
W prasie pojawiaty sie w tym czasie glosy, aby zaprzestaé
dalszej budowy Gdyni. Hiedzy innymi artykuk na ten temat
pojawit sie w ""Dzienniku Bydgoskim'™. Anonimowy autor tak pisat
0 budowie portu: "Rozpoczeta budowa portu w Gdyni to farsa
nie odpowiadajgca nowoczesnym wymogom. Ta rozbudowa obcigzac
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bedzie rocznie budzety miliardami i przeciggnie gie na aetki
lat. Zresztg znamy nasz swojski sposéb budowania. Zatem
swojskiej, kosztownej i beznadziejnej budowie portu lepiej dan
spokdj*,47/

Innego jednak zdania bydy czynniki rzadowe bezposrednio
zainteresowane w budowie portu w Gdyni.
W pazdzierniku 1923 r. przybyk do Gdyni celem zapoznania sie
ze stanem robdt portowych oraz wyrobienia sobie dokdadnego
pojecia o niezbedhych kredytach zwigzanych z budowag portu
desygnowany wowczas na stanowisko ministra Przemystu i1 Handlu -
Szydtowski w towarzystwie dyrektora Departamentu Marynarki
Handlowej - Chrzanowskiego. 48/

Rowniez Sejm nie poprzestat na uchwatach z 1922 roku.
11 marca 1923 r. wydat nowag uchwate, aby zdolnosé przepustowa
przyszdego portu w Gdyni wynosida ca najmniej 2,5 miliona
ton dadunku. Uchwata ta wskazuje na to, ze jako kryterium
ogolne zastosowano tutaj przedwojenne obroty portu gdanskiego,
tzn. z lat 1911 - 1913, ktore wynosity nieco powyzej 2 milionow
ton. Uchwalajacym przyswiecata niewgtpliwie mysi, -aby rozmiary
przysztego portu gdynskiego pozwolidy na uniezaleznienie~3ie
w duzej mierze polskiego handlu zagranicznego od Gdanska.
Rozmiary budowanego portu w Gdyni precyzowata uchwata sejmowa
z 1923 roku.4”™ -
Spowodowata ona, ze projekt realizacji pierwszego etapu budowy
portu w Gdyni zostat w 1923 r. rozbudowany. Ha planach sytua-
cyjnych wysydanych przez Haczeinika Budowy Portu do wikadz
zwierzchnich zaczagt od tego czasu dominowad-.projekt portu
handlowego z szerokim kanatem wcietym w lad, w kierunku pokry-
wajacym sie z-biegiem rzeczki Chylonki, przy ktérym projektowane
byty przez inz. T.Wende baseny rozmieszczone "w jodekke.-
W zwigzku z tym rodzaj i zakres robot* przewidzianych do reali-
zacji w pierwszym etapie budowy portu, ulegt zmianie. W 1925 r.
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zapadka decyzja powiekszenia szerokosci mola, poczatkowo do
150 n, a p6zniej ds 250 m wraz z budowg pierwszego nabrzeza,
/dzisiejsze nabrzeze szwedzkie - J.L./ o ddugosci okoto 850 m
i gkebokosci 8 m. - -
Wymagato to ostoniecia tego nabrzeza przed dziataniem fal,
a zatem budowy falochronu.
Przyjete do realizacji konstrukcje nie moglty jednak znalezé
zastosowania dla budowy falochronu na gkebokich wodach. Wymagane
rowniez glebokosci wody przy nabrzezu portu handlowego /9-10 m/
narzucaly konieczno$¢ zastosowania innych rozwigzan technicz-
nych .5°/
W oparciu o korzystne warunki geologiczne w okolicach Gdyni,
powstata w Biurze naczelnika Budowy Portu - inz.T.Wendy -
koncepcja budowy falochronéw i nabrzezy ze skrzyn zelbetowych.
By+ to pomyst bardzo ciekawy 1 nowoczesny. Realizacja jego wy-
magata jednak specjalnego potencjatu wykonawczego, ktérego
owczesny krajowy przemyst budowlany nie posiadat.

Pak zmieniony obraz zagadnien i1 zadan, narastajacych
bardzo szybko i z wielkim dynamizmem, spowodowat w latach
1923 - 1924 wielkie trudnosci organizacyjne.. Aparat wykonawczy,
zorganizowany przez naczelnika Budowy Portu, dysponowat
zaledwie kilkoma kafarami parowymi 4 ograniczonym sprzetem
pomocniczym i nie bykw stanie powiekszy¢ swojej mocy pro-
dukcyjnej. "W zwiazku z tym w 1923 r« udziakt w robotach porto-
wych uzyskaty niektore przedsiebiorstwa panstwowe, miedzy innymi
firma:-"Lub inski i Jaskolski™ , ktéra rozpoczeta budowe
nabrzeza w porcie wojennym.
Uruchomienie jednak wiekszych rob6t portowo - morskich, czego
wymagat .plan T.Wendy, szczeg6lnie za$ w zakresie robét czer-
palnych, ktérych projektowany rozmiar siegat kilku milionéw
metréw szesciennych, wymagato wprowadzenia przedsiebiorstw



obcych, dysponujacych kapitakem, odpowiednim sprzetem i doswiad-
czeniem w tego rodzaju pracach.™” - -
Nie byto to jednak sprawg prosty zwkaszcza* ze w.tym czasie
bardzo dotkliwie dawaty sie odczuwa¢ skutki rosngcej inflacji.
Przyznawane na rozbudowe portu w Gdyni przez Ministerstwo.
Skarbu kredyty tracidy z dnia na dzien na swojej-wartosci.
W tej sytuacji ostro zarysowakt sie problem znalezienia sit
i Srodkow koniecznych do dalszego prowadzenia budowy, tym
bardoiej, ze posiadanie wkasnego portu stawato sie konieczne
dla zycia gospodarczego kraju. W budowie wlkasnego portu zainte-
resowane bydy coraz bardziej sfery burzuazji przemystowej
i kupieckiej, ktérej interesy stale kolidowaty z prowadzong
przez Gdansk polityka ograniczania i rugowania wplywow
polskich w Wolnym MieScie. Réwniez i masy pracujace liczydy na
to, ze rozwdj portu i miasta Gdyni da im-zatrudnienie, a tym
samym zapewni lepsze warunki egzystencji.
W budowie portu gdynskiego byto wiec zainteresowane w coraz
wiekszym stopniu cate spo+eczen<stwo Polski .

Od potowy 1923 r. zainteresowanie to zaczelo przybieraé
coraz bardziej konkretne formy. Miedzy innymi w maju 1923 r.
odby+ sie w -Warszawie zjazd przedstawicieli prywatnych firm
budowlanych, celem wstepnych pertraktacji w sprawie udziatu
w budowie portu w Gdyni. -
Zainteresowaty sie réwniez budowg portu banki. W 1923 r. dwa
polskie banki - "Bank Zwiazku Spotek Zarobkowych™ i "Bank
Kwillecki i Potocki' zatozydy towarzystwo ''Bialy Orzet', ktére
miato by¢ zalazkiem polskiej zeglugi morskiej.
Aby budowg portu w Gdyni zainteresowaC szerzej prywatny kapitat,
3 pazdziernika 1923 r. Komitet Ekonomiczny Rady Ministrow
upowaznit Ministerstwo Przemystu i Handlu do pertraktacji”z pry-
watnymi Firmami budowlanymi, celem finansowania budowy.
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Sprawa rozbudowy portu gdynskiego byka takze tematem obrad

na posiedzeniu pokaczonych komisji sejmowych - Morskiej i Prze-
mystowo - Handlowej, ktore odbydo sie 21 lutego 1924 roku.
Zebraniu, na ktérym byli obecni: marszatek senatu - Trgmpczynski,
szef Sztabu Generalnego - gen.St.Haller oraz admirat - Porebski,
przewodniczyt poset Zatuska.

Podjeto wéwczas nastepujace rezolucje:

"1. Odda¢ budowe portu w Gdyni na 2.500 tys. ton /zdolnosc¢
przepustowa portu - J.L./ firmie prywatnej na przeciag ddugo-
letni; W czasie przejsciowym zapewni¢ uzywalnos¢ portu w Gdyni
dla komunikacji zamorskiej, aby nada¢ ruchowi eksportowemu

i Iimportowemu kierunek na ten jedyny, prawdziwie polski port;
3. Nie czyni¢ inwestycji na rzecz Gdanska do czasu osiggniecia
praw, zagwarantowanych nam przez Traktat".Wersalski;

4. Unika¢ cigzenia polskich osrodkéw przemystowych ku obcym
portom, raz bowiem ustalony w tym kierunku ruch eksportowy

i importowy bedzie niewatpliwie szkodliwy dla naszych wkasnych
portéw w Gdyni i Gdansku, jak réwniez utrudni powstanie i1 rozwdj
polskiej floty handlowej;

5. Wobec braku naturalnej komunikacji wodnej i Srodladowej -
nalezy zaopatrzy¢ Gdynie w jak najlepsze polgczenia z krajem,
a przede wszystkim zatozy¢ drugi tor z Gdyni do Sopotu i wybu-
dowa¢ nowe polaczenie z Kartuzami, nadto nalezy stosowac dla
portu w Gdyni wszelkie ulgi taryfowe i1 celne;

6. Caty ruch emigracyjny nalezy Kkierowa¢ na Gdansk i do Gdyni.
Unika¢ nalezy innych portéw, co wybitnie przyczyni sie do
powstania polskiej floty hanlowej' .55/

Sejmowe komisje - Morska i Przemystowo-Handlowa postanawiajac
przerwa¢ wszelkie inwestycje w Gdansku i dopuszczajac obcy
kapitat do budowy Gdyni, stawiaty tym samym na rozwdj wkasnego
portu. Wynikato to z faktu, ze coraz mniej liczono sie
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z poprawa stosunku wkadz Wolnego Miasta wobec Polaki. Proéby
zmiany konwencji polsko - gdanskiej z 9 lipca 1920 r.f kto-
rych podjat sie dwukrotnie, w sierpniu i-pasdziemiku 1923 r.
rzad polski, nie daty zadnych rezultatow.”/
Poza tym nadal czyniono Polsce trudnosci w korzystaniu w portu
gdanskiego, a mianowiciet
1. Polacy napotykali na rozmaite przeszkody przy zakfadaniu
firm i towarzystw handlowych; _
2. Polakéw, wbrew duchowi konwencji polsko - gdanskiej,
traktowano jako obcokrajowcow, w zwigzku z czym obejmowado ich
specjalne prawo o nabywania nieruchomosci ;
3. Dobitnie scharakteryzowano polityke wkadz gdanskich w pismie
polskiej delegacji Rady Portu i Drég Wodnych w Gdansku do jej
prezydenta: "... Polityka uprawiana przez rzad -feflaekl w sto- -
gunku do swego hinterlandu, ktérym jest Polska, jest.wprost za—
bdjcza dla intereséw rozwoju portu /gda?’ivskiego -J.L./."
Rezolucja sejmowych komisji - Morskiej i Przemystowo-
-Handlowej z 21 lutego 1924 roku zmuszata wkadze polskie do tego,
zeby rozpoczac¢-budowe wlkasnego portu na szerokg skale. Sie
sposob bydo juz wiec wycofa¢ sie. Nalezato tylko w tym uwi+
celu znalez¢ odpowiednie kapitaty.
Préoby poszukania pozyczek zagranicznych w USA-i wsrod Polonii
amerykanskiej zawioddy. Wynikato to z faktu, ze pierwsze proéby
inwestowania w 1923 r. polska marynarke handlowa /zorganizowano
wowczas linie transatlantycka Gdansk - Nowy Jork, ktére wskutek
trudnosci finansowych upadta - J.L./ daty Amerykanom strate -
zainwestowanych dolaréw, zamiast oczekiwanego zysku z dywidend®.
Ogtoszono wiec przetarg na budowe portu w Gdyni, jednakie roko-
wania z firmami zagranicznymi przeciggaty sie. Mimo to, cho¢
powoli, budowa portu posuwata sie naprzéd.
W 1924 r. rozpoczat sie staly ruch pasazerski miedzy Gdynia
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a Dunkierkg, utrzymywany przez Francuskie Towarzystwo Okretowe
/Co.Generale Transatkantigue/ z Hawru, ktore Jeszcze w 1924 r.
przewiozdo 7567 pasazerow.

0 ile w 1923 r. w zasadzie nie byko Jeszcze w ogole w Gdyni

ruchu towarowego, to Juz w 1924 r. weszdo i wyszdo z portu

gdynskiego 29 statkéw o pojemnosci 41 tys. HRT, przywozac

1 tys. ton dadunku-i wywozgc 9086 ton dadunku. Przywieziono

gtownie kamienie, zelazo, szyny, rowery i drobnice.-Wwbdz

objak: drzewo do Francji oraz kopalniaki i drobnice.®0"
Sprawa przyciggniecia obcych firm do budowy portu
gdynskiego nadal nie by#a rozstrzygnieta, w zwiazku z czym

Sejm znowu zajat sie nig w dniu 11 marca 1924-r.

Wydat wéwczas rezolucje, wktorej stwierdzid, ze budowa portu

w Gdyni staje sie coraz bardziej naglaca potrzebag Polski,

w zwiazku z czym rzad wzywa -do zastosowania wszelkich Srodkow

natury prawnej i finansowej, celem przyspieszenia budowy portu

do pojemnosci co najmniej 2,5 milion6w ton.

W tej sytuacji 24 lipca 1924 r. podpisan(S)Tpl/,lmowe na budowe

portu z Konsorcjum Francusko - Polskim.

Do tego czasu wykonano w porcie roboty, ktérych 7;arto$6 w do-

larach przedstawiata sie nastepujaco:

W 1921 r. wykonano roboty na sume 70.730 dolaréw, w 1922 roku -

wartoso robét wynosita 52.470 dolardw, natomiast w 1923 r. ~

86.970 dolardw.

Razem wykonano wiec prace na sume 210.170 dolardw.

Za sumy te do chwili podpisania umowy z Konsorcjum wykonano

w porcie nastepujace roboty:

a/ zbudowano molo potudniowe drewnianej konstrukcji na palach,
zapeknione kamieniem na ddugosci 550 m od brzegu, ze 150 m
przystania o gkebokosci 7 m;

b/ wykoriczono budowe falochronu, zbudowanego prostopadle do mola.
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a rownolegle do linii brzegu o dhugosci 170 m, z przystanig

na calej dtugosci o gkebokosci 7m.
Oprécz tego wybudowano wodociag, wieze-cisnien, elektrownie
o0 mocy 100-Jkilowvatow oraz tartak dla ubytku budowniczych portu.
Zostato tez wykonane polgczenie stacji Gdynia z portem. Wreszcie
kolejka waskotorowg pokgczono molo z falochronem oraz z placem
budowy portu.
Na terenie portu znajdowaly sie oprécz tego budynki wzniesione
dla uzytku réznych instytucji, a mianowicie:
- Urzad Emigracyjny zbudowak tu barak o rozmiarach 45 x 50 m,
przeznaczony dla okoto 1000 emigrantéw, oczekujacych w nim na
wyjazd!
- Francuskie Towarzystwo Okretowe posiadato maldy, kryty skkad
na swoje dadunki!
- Firma "Transport'” miata skiady dla produktéw naftowych!
- przedsiebiorstwo prywatne "Hartwig'" i Towarzystwo Polsko -
Battyckie posiadaty place dla skladowania drzewa, wraz z polg-
czeniem kolejowym:
- "Stocznia w Gdyni" zainstalowata podnosnik dla matych statkéw
oraz wybudowaka warsztaty.
Z “whadz portowych, opréez Kapitanatu Portu, dziataly w Gdyni: -
Ekspozytura Celna, Straz Celna i Posterunek Policji Panstwowej .
Do portu od czasu do czasu zawijaly statki Francuskiego Towa-
rzystwa Okretowego i Linii Baktycko - Amerykanskiej.
Caty ruch portowy obstugiwany byt przez jeden holowni

Taki by* og6lny obraz portu gdynskiego w chwili, gdy na

podstawie umowy z 24 lipca 1924 r. przystepowato do pracy nad
dalszga rozbudowa portu Konsorcjum Francusko - Polskie.
W sk#ad Konsorcjum weszdy nastepujace Firmy i osoby:
1. Societe de Construction des Batignolles, Paria,
2. Schneider et Co, Paris,

K. 657/



3» Societe Anonyme Hersent, Paris

4. Polski Bank Przemystowy we Lwowie

5. inz. Whkadystaw Summel. Warszawa-

6. inz. Teodozy Nosowicz, Warszawa.

Do 1926 r. budowe portu prowadzidy wyzej wymienione przedsie-
biorstwa francuskie. 0d 1926 r. zaangazowano Firmy budowlane:
belgijska - Ackermann et van Haaren i dunska - K.Hojgaard et
Schulz, ktére cho¢ nie weszdy w skkad Konsorcjum, lecz faktycz-
nie odtad prowadzidy prace w porcie, podczas gdy francuskie
przedsiebiorstwa ograniczydy sie do roli posrednika.

0 skkadzie Konsorcjum Francusko - Polskiego z 1924 r.
owczesny minister .Przemyshu i1 Handlu - Jézef Kiedron - wyrazit sie
z pednym uznaniem, piszac ze:"... skkad Konsorcjum daje zupekng
gwarancje sumiennego I _umiejetnego wywigzania sie z przyjetych
na siebie zobowigzan'. 7/

W skdad -Konsorcjum weszdy wiec trzy francuskie koncerny prze-
mystowe, z ktoérych "Batignolles™ i "Hersent" reprezentowaty
przemyst budowlany, ''Schneider' zas przemyst hutniczo - metalowo-
- zbréjeniowy. Fachowym przedsiebiorstwem w dziedzinie

budowli wodnych byt tylko koncern 'Batignolles', ktéry tym

samym juz wystepowat jako pretendent do roli gestora i wyko-
nawcy robot przy budowie portu. Dwa inne koncerny francuskie
wystepowaly raczej jako -ekspon™ti kapitatu bankowego, kazdy

innej grupy kapitatowej. Francuski kapital finansowy wystepo-
wat wiec pod pokrywka fachowych koncernéw produkcyjnych. -
Yhigzaly sie tu Scisle interesy francuskiego przemystu ciezkiego-
i zbrojeniowego, reprezentowane przez Firmy HSchneider-Creuzot'.
Francuski kapitat przejat bowiem drogg dzierzawy kopalnie
skarbowe na Slasku, eksploatowad réwniez inne zakdady przemysli
ciezkiego, jak np. Hute Bankov;g w Zagkebiu. -

Francuski kapitat finansowy byt wiec, niezaleznie od politycznego
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interesu Francji, zwigzanej z Polska bilateralnym sojuszem
wojskowym, wybitnie zaiteresowany w rozszerzeniu zdolnosci
przepustowej drogi morskiej z -Polski do Francji, z pominieciem
Niemiec. Trzeba tu podkresli¢, ze Francja nie partycypowaka

/w kazdym razie nie w sposob w jej pojeciu dostateczny/ we
wpdywach w umiedzynarodowionym Gdarisku, gdzie dominowaly kapi-
taty niemiecko - angielskie. Tutaj, tkwi zrodto decyzji
francuskiego kapitatu finansowego, aby wzia¢ udziat w budowie
Gdyni oraz /kilka lat poézniej/ linii kolejowej Gdynia - Herby*
Francja nie udzielita zatem bezposredniej pozyczki finansowej,
lecz wystagpita jako posrednik.

JBkspenentem dla transakcji-techniczno -.bankowych by Polski
Bank Przemystowy we Lwowie, majacy powiazania z francuskim
kapitatem zainwestowanym w matopolskim kopalnictwie naftowym.
W tej sytuacji, nie mogac uzyskaC kredytéw na innej -drodze,
/préby zaciaggniecia pozyczki amerykanskiej zawiodby, a W.Bry-
tania, posiadajgca jak wspominalismy wpbywy w Gdansku nie byka
Zainteresowana w rozbudowie konkurencyjnego portu w Gdyni/,

a takze nie dysponujac odpowiednio kwalifikowanymi sidami
fachowymi, owczesny rzad polski znalazt sie w sytuacji przymu-
sowej 1 przyjat to, co mu ofiarowano. "Przyjmujacego zaméwienie
traktowano jako dobroczyrice, ktorego wszelkimi mozliwymi
korzysciami pragnie sie zacheci¢ do podjecia robot".

W "ten sposob méwi+ o tym zagadnieniu Eugeniusz Kwiatkowski

w sprawozdaniu z wykonania preliminarz.a budzetowego Minister-
stwa-Przemystu i1 Handlu za rok 1927/28.

Mimo, ze oferta Konsorcjum nie byka bardzo zachecajaca, zostaka
jednak przyjeta /pomimo, te polskie przedsiebiorstwo "Tri" -
chciato budowad port w Gdyni na korzystniejszych.warunkach/,
gdyz dawaka wieksze gwarancje Ffinansowe 1 wieksza pewnoso
fachowego wykonania robot”. Tak uwazat kierujacy nadal pracami
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Konsorcjum wystgpito nie jako koncesjonariusz, lecz jako
przedsiebiorca wykonywujacy roboty budowlane na rachunek Skarbu
Panstwa. Weddug umowy z 24 lipca 1924 r. koszt budowy portu
miat wynosid 35 miliondéw zdotych w zdocie, budowa zas miata
by6é ukonczona 31 grudnia 1930 r. Do tego czasu miak powstad
port obliczony na obrét 2 .000.000 ton rocznie.
W dalszej przysztosci Gdynia miakta by¢ rozbudowana i osiggac
6 - 7 milionéw ton rocznego obrotu.-
Celem unikniecia koniecznosci obcigzenia budze tu panstwowego
sptata naleznego przedsiebiorcy wynagrodzenia miata rozpocza¢
sie od 1927 r. i roztozona by¢ na.8 lat, w-ten sposob, ze
ostatnig rate nalezato sphaci¢ w 1934 roku.”™

Prace Konsorcjum miaty by¢ wykonywane na zasadach kredy-
towych. Tytudem sphaty kredytu przypadajaca naleznos¢ miaka byc¢
powiekszona o 2"\%. Bydto to najwyzsze nominalne oprocentowanie
kredytu zagranicznego, zaciggniete przez rzad polski w okresie
miedzywojennym. Spkata dbugu zabezpieczona zostata w drodze
zdeponowania w Banku Polskim - az do wysokosci rocznej raty
kredytu, tj. do 4,5 milionéw zdotych - wszystkich wpkywow
brutto z eksploatacji lasow panstwowych w 26 nadlesSnictwach
oraz eksploatacji portu.
Dodatkowo ustalono, ze "... rzad polski zgadza sie, aby
z udzielonej przez rzad /francuski - J.L./ 400 milionowej
pozyczki wojskowej, 30 milionéw frankéw zostato zablokowane
w ostatniej racie kredytu - jako gwarancja spltaty diugu dla
Konsorcjum Francusko - Polskiego'.
Hie bydty to wiec warunki zbyt Korzystne. 72/
Umowa z Konsorcjum obejmowata nastepujace roboty:
1* kanat wejnciowy o glebokosci 11 m;
2 . awamport, w Skdad ktérego wejs¢ miaky:
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a/ molo pétnocni diugosci 810 m,

b/ molo potudniowe dhugosci 875 m,

c/ falochron ddugosci 410 m,

d/ basen w awanporcie glebokosci 8 m z 1060 m biezacych
nabrzezy tejze gkebokosci, .

e/ pirs rozmiaréw 100 s 300 m, majacy ze strony poludniowej
300 m biezacych nabrzezy o gkebokosci 8 m, ze strony
zas pétnocnej 300 m biezacych nabrzezy o-gkebokosci -
10 m oraz ze strony wschodniej 100 m biezacych nabrzezy
o glebokosci 8 m. "

3. basen wewnetrzny gkebokosci 10 m o powierzchni wodnej
okoto 43,5 ha, z 2.500 m biez.nabrzezy o 10 m gkebokosci}
4. usuniecie torféw na terenach portu i zamiana ich gruntem
piaszczystym, uzyskanym przy czerpaniu.
Ogo6tem port miat zajadé okoto 200 ha powierzchni wodnej o gle-
bokosci od 8 do 10 m i przeszto 4.400 m nabrzezy i byd przysto-
sowany do przyjecia jednoczesnie 25 - 30 duzych statkow.
Urzadzenia portowe w Gdyni, projektowane na wzér nowoczesnych
portéw Zachodu, mialy byod przedmiotem dalszej umowy. .-
Przeznaczono na ten cel 15 milionéw zdotych, przewidujac, ze
za te sume dadza sie wykonad nastepujace urzadzenia portowe:
1. tory kolejowe diugosci 40 km,
2. 1000 zwrotaic kolejowych,
3. -35 tys. m szosy,
4. 15 tys. TJz droégy brukowanych,
5. 8 tys. m placéw brukowanych,
6. kanalizacja i1 wodociggi portowe /te ostatnie wowczas juz
- czesciowo wykonano - J.L./,
2. okoto 40 tys. m2 skkadoéw i magazynow,
8. 20 dzwigbw o nosnosci 2,5 ton i 5 0 nosnosci 5 ton praz
2 dziesieciotonowe,
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9. centrala elektryczna na 1000 kilowatéw /na 100 kilowatow
. juz istniata - J.L./,

10 . elektryczna sied rozprowadzajaca - 10 km wysokiego 1 30 km
niskiego napiecia,

11 . oswietlenie elektryczne - 150 lamp na stupach 1 5 tys. lamp
wewnetrznych,

1?. 10 beczek i1 boi portowych,

13. 10 ogni portowych na molo przy wjeidzie,

14. holownik - lodotamacz o sile 500 HIP,

15. gmachy administracyjne,

16 . morski dworzec kolejowy na pirsie,

17. elewator-zbozowy na 15 tys. ton,

18. chtodnie. - -
Ministerstwo Przemyshu i Handlu liczyto sie z tym, ze

udziat-w budowie urzadzen portowych wezmg Firmy krajowe, jak

rowniez zagraniczne. >

Umowa przewidywakta rowniez, ze podjecie przez Konsorcjum prac

winno nastgpid nie pézniej niz w miesigc po podpisaniu umowy,

a wartosé robot wykonanych do 31 grudnia 1926 r. miata wynosio

przynajmniej 3 miliony zdotych, z tym, ze jeszcze w 1924 r.

miano zbudowa¢ 200 m mola p&knocnego drewnianej konstrukcji

oraz potowe basenu 150 x 300 m, reszta zas ma by¢ zakonczona

w 1925 r. Poza tym w 1925-r. miano zbudowa¢ dalszych 150 m mola

pédnocnego i 200 m nabrzezy o gkebokosci 10-m. W 1926 r. nato-

miast miano wybudowa¢ dalszych 400 m nabrzezy.

Do 31 grudnia 1924 r. miakt by¢ przedstawiony plan calej umowy.

W rozmiarach, jakie przewidywata umowa z Konsorcjum, port gdynski

miat nie ustepowa¢ pod wzgledem zdolnosci przetadunkowej

Gdanskowi, a pod wzgledem technicznym nawet go przewyzszac¢. \V/
Po podpisaniu umowy z Konsorcjum roboty przy budowla portu

ruszydy z miejsca. Pozwalato to na wyciagniecie wniosku, ze
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dalszy przebieg budowy portu bedzie szczesliwszy niz prace
uprzednio prowadzone. Halezato wiec spodziewa¢ sie juz w nie-
dalekiej przysztosci zwiekszonego ruchu statkéw i wzrostu
obrotéw towarowych w porcie gdynskim. W zwiazku z tym, na
podstawie art.44 Konstytucji wydana zostaka ustawa o opk atach
portowych /Dz_U.R.P_Hr 79, poz.764/, podpisana przez
owczesnego prezydenta - Wojciechowskiego, premiera - Grabskiego
oraz Ministra Przemystu i1 Handlu- Kiedronia.

0 ile chodzi o strukture formalng opkaty portu gdyriskiego
oparte zostaly na -wzorach opkat gdanskich. Poczatkowo bi/{y -
one bardzo niskie, poniewaz port w Gdyni posiadat tylko nie-
liczne 1 nierozbudowane urzadzenia portowe, Uiski poziom opkat
miat wyrowna¢ braki i powiekszy¢ na razie atrakcyjnos¢ portu.
Polityka ta okazala sie, jak to wynikato z pbézniejszego
rozwoju Gdyni, bardzo trafna i przyczynida sie w duzej mierze
do szybkiego wzrostu obrotéw portu.

Dla lepszej propagandy spraw morskich w 1924 r. zaczeto wycho-
dzi¢ czasopismo ‘‘Morze”.

Szczegblna sytuacja polityczna, jaka wytworzyta sie
w Europie w 1925 r. wphyneta na szybszy rozwdj.Gdyni. Sok ten
stat sie decydujacy dla dalszego rozwoju portu. Wszyscy do-
tychczasowi oponenci nie mieli juz zdudzen co do postawy
Gdanska wobec istotnych dla Polski probleméw gospodarczych.

15 maja 1925 r. tracita moc podpisana w 1922 r. t.zw.
Konwencja Gornoslaska, na mocy ktorej Hiemcy miaty obowigzek
przyjmowania 500 tys. ton wegla, wydobywanego z polskiej czesci
Gornego Slaska. Od tej chwili Hiemey odméwidy przyjmowania
polskiego wegla, nie chcac przedhuzaé¢ swego zobowigzania.
Hozpoczeta sie wojna celna. C tym, czym to grozido dla Polski,
Swiadcza ponizsze cyfry:

Polska wywozida do Kiemiec:
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w I pétroczu 1924 r. - 64% swojego wegla
w | pétroczu 1925r. - 57, 7# - " &
w IX p6troczu 1925r. - 0,5% - " o
w I pétroczu 1926 r. 0,7% "o

Nagle zerwanie stosunkéw gospodarczychze strony Niemiec bydo
dla polskiej burzuazji objawem groznym. Obawiata sie ona
gwaktownego wzrostu bezrobocia w Polsce i co za tym idzie
zwiekszenia sie nastrojow rewolucyjnych wsrdod mas-robotniczych.
Niemcy,rozpoczynajac wojne celng, byty przekonane, ze rzad
polski-ulegnie ich presji i pozwoli wciggna¢ swoja gospodarke
w zalezno$¢ od Rzeszy. Sytuacja byta tym powazniejsza, ze
eksport polskiego wegla przez Gdansk okazat sie niemozliwy.
Whadze gdanskie nie chcialy po prostu wierzy¢ w mozliwos¢ wywozu
polskiego wegla droga morska, argumentujgc swoje stanowisko
przejsciowoscig-koniunktury-tego wywozu. Nie chcialy w zwigzku
z tym poczyni¢ zadnych powazniejszych inwestycji na rzecz
urzadzen przetadunkowych. Port gdanski, przystosowany bowiem
gkownie do wywozu drzewa nie posiadat dostatecznej ilosci
urzadzen do przetadunku wegla.

W tej sytuacji Polska musiata szuka¢ nowych rynkéw zbytu
na wegiel. Byt to moment historyczny, ktory juz ostatecznie
zadecydowat o dalszych stosunkach polsko - gdanskich i o losach
budowy nowoczesnego wielkiego portu morskiego w Gdyni.
Komisarz Hzadu w Gdyni - Franciszek Sokod - w kilkanascie lat
pézniej tak ocenit sytuacje Polski w 1925 r.

'... Gdyby bowiem nie prezno$é produkcyjna Gornego Slaska

i nieudana préba gwaktownego zduszenia jej /preznosci ekono-
micznej Polski - J.L./ przez wypowiedzenie traktatu polsko -
niemieckiego w roku 1925, kto wie - jakimi drogami i w jakim
tempie odbywatby sie dzi$ rozwdj Gdyni i czy w roku 1938
mielibysmy juz port, skupiajacy potowe polskiego handlu zagra-
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nicznego i miasto portowe, ze 120 tys. mieszkancow..."

W zwiazku z nowg sytuacja i trudnosciami, jakie czynity
Polsce wkadze gdanskie w eksporcie wegla poprzez port Wolnego
Miasta -trzeba byko pomyslen o rozbudowie portu w Gdyni. Rzad
polski, ktéry jut od poczatku 1925 r. natrafiat na przeszkody,
w bezctowym wywozie wegla do Uiemiec, zawark 27 lutego 1925 r.
w obliczu nadchodzacego kryzysu w stosunkach gospodarczych
z panstwem niemieckim dodatkowg umowe z Konsorcjum Francusko -
Polskim.

Przewidywata ona zakonczenie robdt portowych o rok wczesniej,
tj . do konca 1929 r. Umowa ta przewidywata rowniez przyspie-
szenie terminu pkatnosci wszystkich rat o rok. Pierwsza rata

w wysokosci 6 milion6éw zdotych miaka byd zatem wypkacona
Konsorcjum w 1926 r., a ostatnia w 1933 r. Wysokos¢ i ilos¢
rat ptaconych Konsorcjum przez Skarb Panstwa pozostata nie-
zmieniona, z tym, ze ogbélna naleznos¢ za wykonane roboty

w zwigzku ze skréceniem terminu budowy portu miakta by¢ pomniej-
szona O sume 138.500 ztotych.

W mysl umowy Konsorcjum zobowigzato sie do dnia 21 grud-,
nia 1925 r. catkowicie ukonczy¢ i1 odda¢ Ministerstwu Pwzemystu
i Handlu w stanie gotowym do eksploatacji nie mniej niz 450 m
biezacych nabrzezy, z czego 250 m w awanporcie, g 200 m w base-
nie wewnetrznym. Ogolna wartos¢ kosztorysowa robot, ktore miaty
by¢ wykonane w 1925 r. miata wynosi¢ co najmniej 3,800.000
ztotych,w przeciagu zas 1926 r. nie mniej niz 7 .338.000 ztotych.
Szczegétowy program robét miat byC ustalony za porozumieniem
obu stron, natomiast program robét na 1925 r. miak by¢ opraco-
wany w ciagu miesigca od dnia podg%ania dodatkowej umowy
z Konsorcjum Francusko - Polskim,

W 1925 r. wykonato ono nastepujace prace przy budowie
portu:

1. wybudowato molo péknocne typu drewnianego na palach, o ddu-
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gosci 720 m z zapeknieniem jego wnetrza kamieniem; zgodnie

z planem na 1225 r.; -

2 . wykonato 386 m biezacych skrzyn zelbetowych pod nabrzeza

o glebokosci 10 m, jednakze skrzyn tych nie -zmodowano, ani

tez nie wykonczono 382 m biezacych nabrzezy, jak to przewidy-
wat harmonogram robot na 1925 r. Stosunek wartosci robdt wyko-
nanych do wartosci nie wykonanych a przewidzianych programem
wynosit+ okoto 88%; =

3. nie zostaly takze wykonane nabrzeza typu mieszanego na pa-
lach drewnianych w basenie zewnetrznym awanportu o gkebokosci
8 m, a przewidziane w planie prac na 1925 r. Wykonano jedynie
w tym zakresie okoto 35% robot; 5

4 . przy pomocy pogkebiarek wyczerpano okoto 670.300 &

gruntu, co stanowido okolo 64% prac przewidzianych programem.
Przyczyng nie wykonania na azas prac przy budowie-portu bydy
czesciowo burze, ktore powaznie uszkodzidy nabrzeza w basenie
zewnetrznym, a zwkaszcza burza n 8 na 9 listopada 1925 r.
Pewien wpdyw na opéznienie rob6t miaty.réwniez strajki robot-
nikéw zatrudnionych przy budowie portu. Duzag przeszkoda w re-
alizacji prac portowych byko zatoniecie w 1925 r. czterech
poglebiarek. Wszystkie one bydy co prawda ubezpieczone, wiec
Konsorcjum nie poniosto wiekszych strat materialnych.

Kie bez znaczenia byt rowniez fakt, ze w tym czasie Konsorcjum
przezywato kryzys finansowy, wynikajacy z dewaluacji pieniedzy
we Francji i1 zakazu przez rzad francuski wywozu dewiz.

W.1925 r. Konsorcjum zatrudniato przy budowie portu okoto
3.564 ludzi. Wartos¢ wykonanych w tym roku prac wynosida
2.787755 zdotych. Poza tym w 1925 r. ulepszono komunikacje kole-
jowg na molo potudniowym, udostepniajgc je dla wagonow kolei
normalnotorowej . Ka terenie portowym poszerzono sie¢ kolejowg-
tak, aby mogta ona pomiesci¢ Kilka pociggow towarowych na raz.
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Pozwalato to na skierowanie eksportu wegla na Gdynie.
Port gdynski moégkt w 1925 r. przy pracy na dwie zmiany prze-
pusci¢ okoto-100 ton wegla dziennie.™/ _
Do bardzo waznych nabytkéw portu w 1925 r. nalezy réwniez
zaliczy¢ zakup silnego holownika, ktéory by zaopatrzony w urza-
dzenia ratownicze oraz mogt stuzy¢ do damania lodu.
Pod wzgledem urzadzen mechanicznych do przetadunku rok 1925
byt o tyle korzystny, ze zaméwiono 2 krany /dzwigi - J.L./,
z ktorych kazdy miat fadowa¢ po-150 ton na godzine, oraz dwa -
duze zurawie typu bramowego, kazdy z-nich o nosnosci po 5 ton.
Rozpoczeto tez w rokup1925 #wdowe duzego magazynu portowego
0 powierzchni 4.500 m , ktorego brak dawat sie powaznie odczu-
wac.™/

W tym samym roku Ministerstwo Przemystu i Handlu
w zwigzku z potrzeba zwiekszenia eksportu przez Gdynie zawardo
kilka uméw na dostawe urzadzen portowych, a mianowicie:
1/ z "Towarzystwem Akcyjnym Zjednoczone Huty: Krdlewska i Laura'
w Katowicach na dostawe dwoch zurawi mostowych, elektrycznych,
do tadowania wegla, o zdolnosci dadowniczej kazdego z nich po
100 ton na.godzine. Miaky byd one zainstalowane w Gdyni do
1 czerwca 1926 r. Pozwolidoby to na osiggniecie w przysztosci
przez port gdynski zdolnosci przetadunkowej okoto 100 tys. ton
wegla miesieczniet
2/ z Fabryka "K.Rudzki i Ska" na budowe dla towardw masowych
magazynu portowego z zelaza. Miat on zajmowac¢ powierzchnie
4 tys. m2. Ukonczenie budowy tej inwestycji przewidywano na
1 czerwca 1926 r.;
3/ z firmg ""Polskie Fabryki Maszyn-i Wagonéw - L.Zieleniewski
S.A." w Krakowie na dostawe dwoch zurawi elektrycznych
0 nos$nosci kazdego z nich po 5 ton. Mialy one obstugiwaé
wspomniany juz magazyn i roéwniez by¢ oddane do eksploatacji
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w dniu 1 czerwca 1926 r-80/

Poza-tymi prasami i zaméwieniami zwigzanymi z portem w Gdyni
nalezy rowniez wspomnie¢ o rozpoczetej w 1925 r. budowie
portu wojennego. Kierownictwo Marynarki Y/ojennej prace przygo-
towawcze-podjeto juz w 1923 r. W 1924 r. zostat przedtozony
przez inz. Szawernowskiego szkic sytuacyjny bazy dla floty
wojennej z ogllnym opisem i szacunkiem. Kie zostat on jednak
przyjety przez Kierownictwo Marynarki Wojennej .

W 1925 r. szef Kierownictwa Marynarki Wojennej polecit
opracowanie projektéw portu wojennego w Gdyni nowoutworzonemu
"Biuru Kowych Budowli przy Shkuzbie Technicznej Kierownictwa
Marynarki Wojennej''. Opracowany przez nie jeszcze w roku 1925
projekt zostat przyjety przez naczelne wkadze marynarki
wojennej. Przewidywat on budowe portu wojennego, majgcego opie-
ra¢ sie o juz zbudowane molo podnocne /w okolicach Oksywia -J.L./.
Ka catos¢ projektu portu wojennego skladaty sie obszary wodne,
czyli baseny, dla jednostek floty oraz tereny pod budowe
niezbednych budynkéw 1 urzadzen.

Plan portu wojennego dostosowano do potrzeb wojskowych.
Starano sie zaplanowa¢ port wojenny, kierujac sie zasadnicza
mysla, aby byt on w miare mozliwosci izolowany od portu
handlowego i aby byk mozliwy jego dalszy rozwdj.

26 sierpnia 1925 r. Kierownictwo Marynarki Wojennej za-
wardo umowe na budowe portu wojennego z Towarzystwem Robét
Inzynieryjnych /"'Tri"'/ w Poznaniu, a 28 sierpnia tego roku
z Konsorcjum Francusko - Polskim.

Weddug umowy zawartej z tymi przedsiebiorstwami basen marynarki
wojennej miat zajmowaC powierzchnie okoto 9,3 ha i potozony
by¢ na glebokosci 6 - 10 m. tgczna dhugosS¢ nabrzezy w porcie
wojennym miaka wynosi¢ 610 m.

Roboty miaty by¢ prowadzone w takim tempie i rozmiarach, aby
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flota wojenna mogka jeszcze zime 1925 r. spedzi¢ we’wlkasnej
przystani. "Tri" miato wykona¢ w tym roku 310 m biezacych
nabrzezy konstrukcji mieszanej oraz ostroge z pali o diugosci
225 m, ktoéra oddzielataby basen portu wojennego od reszty
awanportu.

Konsorcjum winno natomiast byto zbudowa¢ obramowanie ze skrzyn
zelbetowych od strony wejscia do morza i wyczerpa¢ 40 tys.
piasku.

Prace przy budowie portu wojennego prowadzone bydy w 1925 r.
zgodnie z umowa.81/

Tak przedstawiat sie plan budowy portu w 1925 r. Szybsze
tempo robét i lepsze wyposazenie Gdyni-w urzadzenia portowe,
jJak réwniez zwiekszone roboty towarowe, bydy w duzym stopniu
Scisle zwigzane z sytuacjg miedzynarodowa.

W 1925 r. Gdynia-mogka poszczyci¢ sie obrotem towarowym w wyso-
kosci 55.571 ton. _

W tym roku wpdyneto do portu gdynskiego 85 statkow o dgcznej
pojemnosci 75 tys. BRT. Przywiozdy one 2 tys. ton 4adunku

i 1090 pasazerdw. Z Gdyni natomiast wpkyneto w 1925 r. 79
statkéw o dacznej pojemnosci 72 tys. BRT. Zabraly one 54 tys.
ton *adunku i1 10.632 pasazeréw.

Ogolny wywdz towaréw z Gdyni w 1925 -r. wynosi4 53.925 ton,

z czego na sam wegiel przypadato 36,7 tys. ton.

Pierwszy statek z weglem wypkynat do Rygi 15 lipca 1925 r.,

a wiec wkrétce po rozpoczeciu przez Hiemcy wojny celnej. Byt
to statek m.s. "Mary'; zabrat on 1.500 ton wegla Polskich
Kopalni Skarbowych. - -
Ogolny przywoz wynosid w 1925 r. 1.646 ton. Wascrio tu dodac¢, ze
w 1925 r. zaledwie 10% ogolnego obrotu towarowegg /Polski

z zagranica przechodzito przez Gdansk i Gdynie.

Gtownym odbiorcag polskiego wegla w 1925 r. byka Szwecja, ktora



- 160 -

przyjeta 40,5% catego polskiego wywozu.wegla, .
Oprécz Szwecji wywozono wegiel do totwy /23,8%/, Danii /21%/,
litwy /6 ,3% oraz innych panstw.
Caty ten eksport szedd Juz przez port gdynski. Przez Gdansk
skierowano w 1925 r. zaledwie 8,4% polskiego eksportu wegla
przechodzacego przez nasze porty.
Dla zachecenia zagranicznych armatoréw do korzystania
z ustug portu gdynskiego zastosowano szereg udogodnien i ulg
w dziedzinie taryfy oplat portowych, podatkowych itp.
Miato to byd rekompensatg dla nich za niedostateczne jeszcze
wyposazenie portu w urzadzenia przekadunkowe.
W 4925 r. opkaty portowe w Gdyni bydy we wszystkich pozycjach
nizsze od oplat sasiedniego portu w Gdansku.
V niektérych pozycjach réznica opkat byka dos¢ znaczna na ko-
rzys¢ Gdyni, a mianowicie: oplaty portowe za wejsoie i wyjscie
statkéw z .portu stanowidy w Gdyni 25% tych samych opkat
w Gdansku, a za wykadowanie wzglednie-zatadowanie 1000 kg -
+adunkow oplaty w Gdyni bydy o 80% nizsze niz w Gdansku.
Wzrost obrotéw towarowych w Gdyni, a z drugiej strony
zbyt juz mata przepustowos¢ Gdariska spowodowaly, ze niektoére
firmy gdanskie, a miedzy innymi "Ellbor", otworzyty swoje
oddziaty w Gdyni. Pirma "Elibor", ktérg kierowat dr Hilchen,
doprowadzida eksport polskiego wegla w listopadzie 1925 roku
do najwyzszej skali. Kiercwnikiem "Eliboru" w Gdyni zostat
Wirpsza, uprzednio wkasciciel firmy handlowej w tym mieSeie.8"
Hiektére towarzystwa okretowe w Uiemczech nosidy sie takze
w 1925 r.-z zamiarem otwarcia swoic¢h oddziatdéw w porcie
gdynskim.88"
Poza tym Towarzystwo Akcyjne zeglugi Morskiej ''Sarmacja” przy-
stapito w 1925 r. do reorganizacji swojej placowki w Gdyni.
Utrzymywato ono uprzednio jedng staka linie Gdansk - Londyn za
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pomocag dwoch statkéw. W 1925 r. "'Sarmacja' zdecydowata sie
zakupi¢ trzeci statek dla tej linii, niezaleznie od tego kie-
rownictwo tego towarzystwa nabyto jeszcze dwa statki o po-
jemnosci 3 tys. HRT, przeznaczone do przewozu wegla, zamierzato
bowiem uruchomi¢ linie Gdynia - Szwecja. 8™

Szybki rozwéj portu gdynskiego I wzrost zagadnien zwig-
zanych z jego budowg i1 eksploatacjg spowodowady, ze Ministerstwo
Przemystu i Handlu powoktato we wrzesniu 1925 r. Komisje
Ministerialng dla Spraw Rozwoju Portu i Miasta Gdyni. Miata ona
spedniac¢ role organu opiniodawczego przy tym ministerstwie.
* 8§ 3 regulaminu tej komisji nakdadat obowigzek odbywania posie-
dzen przynajmniej raz w miesigcu, natomiast 8§ 5 przewidywal, ze
co najmniej dwa razy w roku zebrania te miaty odbywac¢ sie
w Gdyni, 'celem zapoznania sie z istotnymi potrzebami portu
i miasta'.88"
Ha posiedzeniach Komisji Miedzy ministerialnej w 1925 r. naj-
wiecej uwagi poswiecono kilku zagadnieniom, a mianowicie poru-
SZONno sprawy:
a/ eksploatacji portu w Gdyni w 1926 r. i w-pozniejszym okresie,
b/ budowy portu wybackiego w Gdyni, c/ zatozenia stoczni
w Gdyni, d/ polaczenia wybrzeza z Zagkebiem Weglowym na Slasku.
Jesli chodzi o sprawe eksploatacji portu, to nalezy podkreslic,
ze Komisja Miedzy ministerialna stata na stanowisku, aby do
chwili wybudowania portu w Gdyni wzgledy budowy miaty pierwszen-
stwo przed doraznymi "potrzebami eksploatacji, ktora do 1939 r.
winna by6 podzielona pomiedzy firmy prywatne i panstwowe.
Panistwo, zdaniem Komisji, winno eksploatowaé stacje emigracyjna,
urzadzenia specjalne portu, elewatory zbozowe, chfodnie,
wiekszos¢ skkaddw i1 hangaréw, dzwigi, pod warunkiem jednak aby
nie wytworzyt sie monopol.
Sprawe utworzenia i eksploatacji wolnego portu w Gdyni uznano
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Komisja Miedzyministerialna byka zdania, ze zdolnos¢ przeta-
dunkowa Gdyni .w }926 r. powinna osiggng¢ 1.150 tys. ton ro-
Ccznego obrotu.®®

Bardzo pilng w 1925 r. sprawg byta budowa portu rybackiego.
W 1925 r. tereny Gdyni, Oksywia i Oksywskich Piaskéw zamie-
szkiwato 70 rodzin rybackich, tj. 364 osoby, .z ktérych 124 osoby
zajmowaly sie wydacznie rybokdwstwem morskim.
Rybacy z tych okolic posiadali 26 kutréw motorowych i 108 4odzi
rybackich. ¥ latach niepomySinych dowili oni rocznie do 516 ton
ryb, co réwnato sie okoto 283 tys. zictyoh.
W okresach pomysInych wartos¢ potowdw zdwajaka sie.
3a skutek budowy portu gdynskiego znacznie ograniczono rybakom
gdynskim mozliwos¢ potowéw. Kie mieli oni dos6 miejsca dla za-
pewnienia swoim kutrom i 4odziom swobodnego i bezpiecznegp
schronienia.
Cztonkowie Komisji Miedzyministerialnej dobrze rozumieli po-
trzeby rybakéw gdynskich. Ha posiedzeniu w dniu 11 pazdziernika
1925 r. przedstawiciel Ministerstwa Przemystu i Handlu wystapit
z propozycja budowy portu rybackiego w Gdyni. Wkadze centralne,
doceniajac koniecznos¢ stworzenia w Gdyni schroniska dla
kutréow rybackich, wystapidy jeszcze.w tym samym roku 1925 o kre-
dyty w budzecie w wysokoéc} 200 tys. ztotych na 1926 rok, a
przeznaczone na ten cel. o

Projekt portu rybackiego -na polecenie Ministerstwa Prze-
mystu i Handlu opracowat inz.T.Wenda. Przewidywat on, ze zbu-
dowanie pomostu wschodniego i1 potudniowego o ddugosci 320 m
dla portu rybackiego, jak rowniez wkopanie rzadu pali od po-
mostu potudniowego do brzegu kosztowa¢ bedzie przeszio 160 tyi .
zhotych.
T.T.enda nie wliczat w to kosztéw poglebiania.

90/



163 -

Projskt-ten zostat jednak-zakwestionowany przez Morski Urzad
Rybacki, ktoéry byk zdania, ze projektowany port w Gdyni
moze okazaC sie niedostateczny juz w najblizszym czasie".
Tak wiec,mimo czynionych staran, sprawa portu rybackiego-
w Gdyni nie zostaka ostatecznie w 1925 r. rozstrzygnieta. =
Rozwijajacy sie port, a szczegllnie statki handlowe,
kutry rybackie oraz okrety wojenne potrzebowaky stoczni, a przy-
najmniej jakiego$ warsztatu naprawczego. Co prawda w 1922 r.
zezwolono inz. Stodolskiemu na zatozenia ''Stoczni w Gdyni',
jednakze umowa z nim na dzierzawe plaou, gdzie znajdowaly sie
warsztaty naprawcze stoczni, zawarta byda tylko na szeS¢ mie-.-
siecy, gdyz nie spodziewano sie zbyt wiele po jej zatozycielu,
"ktory w krotkim czasie doprowadzit ja do ruiny'" - jak to
stwierdzida Rada Gminna Gdyni .
Stocznia wkrétce tez zostaka zamknleta, gdyz wyposazenie jej
w sprzet techniczny byko niedostateczne i nie pozwalato na na-
praw# powazniejszych uszkodzen. W tej sytuacji nie otrzymywaka
ona zadnych zaméwienn z portu i1 to byko gkdwng przyczyng jaj
upadku.
W 1925 r. o prawo budowy stoczni ubiegali sie "Bracia Leszczyn-
scy" z Gdanska, firma "Lloyd Bydgoski' oraz powtdrnie inz.
Stodolski. Najpowazniejszg oferte przedstawida pierwsza firma,
"Bracia Leszczynscy', ktérzy chcieli wydzierzawi¢ pod budowe
stoczni plac w poblizu portu o powierzchni 2 -3 tys. m -na prze-
ciag trzydziestu.lat. Morski Urzad Rybacki w Wejherowie, ktpry
pertraktowat z tg firmg, otrzymat jednak od dziakajgcego w po-
rozumieniu z Departamentem Marynarki Handlowej Ministerstwa
Przemystu i Handlu Ministerstwa Rolnictwa i Dobr Panstwowych
wyrazne polecenie, aby okres dzierzawy nie przekraczat dziesieciu
lat. W zwiazku z tym dalsze pertraktacje prowadzone przez -
firme "Bracia Leszczynscy' zostaly zerwane. W ten sposéb rowniez



164 -

i sprawa stoczni gdynskiej oddozona zostata na okres pézaiej-
szy. 94/

Zakatwiono natomiast w 1935 r.-kwestie polaczenia Gdyni
z Zaghkgbiem Weglowym, o tyle wazng, te wigzata sie ona
z odwczesng sytuacja polskiego handlu zagranicznego,
linia ta miata omija¢ t.zw. korytarze Slgskie /bytomski i klucz-
borski - J.L./ oraz teren Wolnego Uiasta.

Dzieki niej komunikacja kolejowa Slask - Gdynia miaka ulec
skréceniu o 70 km. /540 km zamiast 610 kn/.

Projekt opracowany przez Ministerstwo Kolei przewidywat budowe
nowej linii_w trzech etapach. Miata ona by¢ ukonczona i urucho-
miona w 1928 r., czyli aa rok przed zakonczeniem robét portowych.
Wedtug projektu koszty budowy samej tylko linii jednotorowej
/projekt przewidywat dwa tory - J.L./ miaty wynies¢ 60 milionéw
zhotych. Byda to suma powabna, ale nie tak znowu wielka, jezeli
przyjmiemy pod uwage fakt, te w samym tylko 1924 r. Polska
zaptacida Gdanskowi 30 milionéw ztotych za cha pobierane od to-
warow importowanych i eksportowanych poprzez terytorium Wolnego
Miasta.

Projekt budowy linii kolejowej Slask - Gdynia zostat zatwierdzo-
ny przez komisje sejmowg 9 czerwca 1925 r.

T7 grudniu tego samego roku wyszda uchwata sejmowa o wyta-
cznosci -uzywania portow polskich przez wychodzcow.
.Zaangazowanie do budowy portu w 1926 r. dwoch przedsiebiorstw
zagranicznych, ktoére realizowaly plan budowy, konczy pierwszy
etap prac portowych w Gdyni. Od tej chwili firmy francuskie
ograniczyty sie dp roli posrednika.

W 1926 r. udziat w budowie Gdyni-jako portu przelotowego,
specjalizujacego sie w eksporcie wegla,wzietdy: Firma belgijska -
""Ackermans et van Haaren" - w zakresie prac czerpalnych
i ziemnych oraz fiima dunska "Hojgaard et Schulz" - w zakresie



165

budowy nabrzezy i falochronc'>w#97/

Rozwéj Gdyni nastepowat w okreslonych warunkach poli-
tycznych oraz gospodarczych, w jakich woéwczas znalazta sie
Polska i by} od nich Scisle uzalezniony..

Utworzenie na Konferencji Pokojowej w 1919 r. Wolnego Miasta
Gdanska, a nie przydaczenie go do panstwa polskiego - pomimo za-
chowania pewnej spojni gospodarczej i politycznej z Polskg -
wywardo ujemny wpdyw na nasza gospodarke krajowa.-

Lata 1920 - 1925 to-okres niepewnosci do do postawy Gdariska
wobec Polski i1 jej zywotnych interes6w gospodarczych, to okres
walki politycznej z wkadzami gdanskimi o respektowanie praw
polskich w Wolnym MiesScie.

Rozwéj antypolskiej nagonki w-Gdarisku i wyrazne proniemieckie
nastawienie wkadz tego miasta, szerzenie sie szowinistycznych
nastrojéw i sabotowanie polskich intereséw w Wolnym Miescie,
przyniosty krajowi naszemu duze straty gospodarcze. W tej sytu-
acji musiata powsta¢ mysl o stworzeniu samodzielnego portu,
poczatkowo jako nacisk na Gdansk, bez wyraznej koncepcji i bez
powaznej mysli o jego rzeczywistej budowie i rozwoju.
Decydujacym by4 1925 rok, kiedy to whadze Gdanska czynidy trud-
nosci w eksporcie polskiego wegla przez port gdanski. Stato sie
wowczas jasne, ze wkadze Wolnego Miasta nie bedg respektowac
praw Polski w tym miescie.

Aby zabezpieczy¢ polskie interesy gospodarcze nalezato budowaé
wlkasny port morski.

0d 1925 roku budowa portu posuwata sie szybko naprzod. Wpkyneto
to z kolei na powziecie odpowiednich decyzji w sprawie admini-
stracji Gdyni, z ktdorych najwazniejsza byto nadanie jej praw
miejsKich. Port gdynski rozwijat sie nieréwnomiernie, etapami,
od poczgtkowej koncepcji budowy matego portu pomocniczego, przy
zachowaniu Gdanska jako gkéwnego portu polskiego, do koncepcji
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budéw/* Gdyni zasadniczego polskiego portu morskiego. W naj-
wiekszym stopniu zadecydowato o tym nieprzychylne Polsce,
stanowisko wlkadz Wolnego Miasta.
W omawianym okresie lat 1920 - 1925 budowa portu w Gdyni posu-
waka sie bardzo powoli, bez wiekszych nakdadéw inwestycyjnych
na ten cel. Do 1925 r. rzad polski liczyt bowiem na to, te uda
mu sie poprawi¢ stosunki z whkadzami Wolnego Miasta.
Uporczywe antypolskie stanowisko Gdariska wobec praw polskich
w tym miesScie zmusido nasz rzad do podjecia decyzji o rozbu-
dowie Gdyni. W tym celu podpisana zostata w 1924 r. umowa
z Konsorcjum Francusko - Polskim. Od chwilin jej podpisania
nastapit okres-planowej budowy portu, na krotko zakdéconej nie-
porozumieniami, jakie zaistnialy przy koncu 1925 r. miedzy
rzadem polskim a Konsorcjum.

Jezeli spojrzymy retrospektywnie aa problem budowy portu
w Gdyni, to uwypukli nam sie jego podtoze polityczne, na jakim
ksztaktowaly sie wypadki w tym zakresie, interes poli®-czny
Polski kapitalistycznej i interesy ekonomiczne kapitatu francus-
kiego byky tutaj wspOlne. Ha osi Gdansk - Gdynia krzyzowaly sie
bowiem wpdywy imperializmu niemieckiego i zachodniego.
Kryzys gospodarczy, jaki przechodzida w 1925 r. Francja uni-
cestwit w pewnym stopniu plany francuskiego Konsorcjum, znasza-
jac je do oddania wykonania budowy portu konkurentem. Okolicznos¢
ta uzmystawia zyskownos¢ tej francuskiej -imprezy budowlanej
w Polsce. Zyski musiaty by¢ dos¢ znaczne, skoro mozna bydo diie-
+i¢ sie z faktycznymi producentami, a swoja role ograniczyc
jedynie do posrednictwa.
Duzy wptyw na budowe Gdyni mialdy, szczegdlnie w poczatkowy!
okresie, wypadki polityczne, jakie rozgrywaly sie w kraju,
a miedzy innymi wojna prowadzana przez Polske z Rosja radziecka
w 1920 roku.
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Nieustanne zmiany gabinetéw w Polsce rowniez nie wphkywaty
twérczo na ciaggtos¢ budowy i koncepcji przyszdego najwiekszego
portu morskiego Polski w okresie miedzywojennym.

Sytuacja w tym zakresie -zmienida sie nieco dopiero po przewro-
cie majowym w 1926 roku.

Nie bez znaczenia na przebieg budowy Gdyni byka takze sytuacja
gospodarcza Polski w tym okresie. Ogromne zniszczenia wojenne,
dewaluacja, drozyzna i bezrobocie wplynety na to, ze rzad polski,
zwkaszcza w poczatkowym okresie, nie mogk przeprowadzic
wielkich inwestycji w porcie gdynskim.

Mimo jednak tak niesprzyjajacych warunkéw politycznych i1 gospo-
darczych port w Gdyni zostat zbudowany.

W ostatnich latach przed wybuchem Il wojny Swiatowej zdystansowak
ona znacznie pod wzgledem obrotéw handlowych szereg starych
portéw europejskich, jak Amsterdam, Breme, Gdansk. Gdynia ustcn
powata-jedynie Antwerpii, Hamburgowi, Rotterdamowi 1 Londynowi.
Rowniez pod wzgledem dynamiki rozwoju obrotéw portowych Gdynia
wysuwata sie na czolowe miejsce w Europie.

Osiagniecia te podkreslaty nawet wrogie Polsce publikacje
hitlerowskie.

Port gdynski zostat niemal doszczetnie zniszczony w 1945 r.
przez wycofujace sie z tych terenéw wojska niemieckie.

Whadze polskiej administracji morskiej stanety zatem na wiosne
1945 r. wobec niestychanie trudnego zadania. Pray samej budowie
portu sytuacja wymagaka wiekszego by¢ moze natezenia prac niz
przed wojna. Trzeba byko nie tylko budowa¢ ale réwniez rozbierac
i uprzgta¢ gruzy. A do tego wszystkiego brak-byko maszyn, na-
rzedzi, materiatéw i Srodkéw transportu, gdyz Niemcy systema-
tycznie je zniszczyli lub zatopili.

Energia, poswiecenie .i-updr polskiego robotnika, inzyniera

i marynarza sprawity, ze w cztery miesigce po przejeciu portu



w rece polskie, bowiem juz 8 lipca 1945 r. z Gdyni wyszedt
pierwszy statek zatadowany weglem. Byt to statek bandery
finskiej - m.s. "'Suomi Naito".
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