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ELZBIETA ZNAMIEROWSKA-RAKK

KONCEPCJE DROG STRATEGICZNO-TRANZYTOWYCH
NA OBSZARZE EUROPY SRODKOWO-WSCHODNIE]J
W POLITYCE POLSKIEJ I MIEDZYNARODOWE]
OKRESU MIEDZYWOJENNEGO

Potozenie Polski pomigdzy dwoma wrogimi mocarstwami o$ciennymi: Rzeszg Niemiecka od
zachodu i pétnocy, a Zwiazkiem Sowieckim na ogromnej przestrzeni na wschodzie, impliko-
walo bez przesady permanentne zagrozenie suwerennego bytu II Rzeczypospolitej. W tych
warunkach fundamentalnym nakazem polskiej racji stanu bylo zagwarantowanie bezpieczen-
stwa panstwa i nienaruszalnoS$ci jego granic. Owemu priorytetowi zostata podporzadkowana
nie tylko bezposrednio polityka zagraniczna i obronna, lecz réwniez posrednio gtéwne kie-
runki rozwoju gospodarczego i spotecznego kraju.

W caloksztatcie dazen do zabezpieczenia niepodleglosci panistwa, przejawianych mniej
lub bardziej konsekwentnie przez wszystkie ekipy rzadzace w okresie migdzywojennym,
Jjedna z wazniejszych rél odgrywaty koncepcje drég strategiczno—tranzytowych, ktére miaty
zapewnic Polsce bezkolizyjna faczno$¢ z mocarstwami zachodnimi, a zarazem z catym $wia-
tem. Pilna potrzeba stworzenia tego rodzaju komunikacji migdzynarodowej wynikata zaréwno
z nieprzyjaznego sasiedztwa na prawie wszystkich odcinkach granic Rzeczypospolitej, jak i z
bardzo ograniczonych mozliwo$ci dysponowania dostgpem do Baltyku.

Wprawdzie, w imi¢ zapewnienia Polsce swobody korzystania z tego, jedynego dla niej
akwenu morskiego, wyodrgbniono Gdarisk z Rzeszy Niemieckiej, a wltadzom polskim przy-
znano mandat obrony wojskowej Wolnego Miasta Gdanska, lecz w praktyce doznawaly one
wielorakich utrudnient w sprawowaniu tej funkcji, a takze w postugiwaniu si¢ portem gdani-
skim w sferze gospodarczej. Taki stan rzeczy determinowany byt gtéwnie wroga wobec Polski
polityka Niemiec, ktore stworzyty w Gdansku jeden z najwazniejszych osrodkéw antypolskiej
dywersji dla dokonania btyskawicznego ataku na Poznan i Warszawe' oraz wykorzystania go
przeciwko Rzeczypospolitej w krytycznej fazie wojny z Rosja bolszewicka w 1920 r.2 Przez
caly okres migdzywojenny, a zwlaszcza w drugiej potowie lat trzydziestych, niemieckie kota
rzadzace aktywnie dziataty na rzecz utrzymania statego napigcia w stosunkach polsko—gdan-
skich, grozacego niemalze w kazdej chwili zamknigciem Polsce dostgpu do morza. Tak wiec
przyczyny kryzysu na linii rzad polski — senat Wolnego Miasta tkwily daleko poza sfera
bezposrednich relacji polsko—gdariskich. Wynikaty natomiast z agresji gospodarczej Niemiec

1 B.Dopierata, Wokét politvki morskiej Drugiej Rzeczypospolitej, Poznan 1978, s. 320 i nast.
2 P.Madajczyk, Niemcy wobec wojny polsko—radzieckiej w 1920 r., [w:] Wojna polsko—sowiecka 1920 roku. Przebieg
walk i tto migdzynarodowe, Warszawa 1991, s. 177-181.
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na Polske, w celu wcielenia do Rzeszy Gdanska i1 Pomorza, czemu sprzyjat uktad sit polity-
cznych w Europie, usankcjonowany podpisaniem uméw lokarnefiskich jesienia 1925 r.*

Na gruncie tych negatywnych do§wiadczen w polskim kierownictwie politycznym zro-
dzilo si¢ przekonanie, ze dostep do Battyku ma przede wszystkim wymiar strategiczno—woj-
skowy, stwarzajac dla Polski mozliwo$¢ powstrzymania nawaly wrogich mocarstw oscien-
nych. Wszelako jednoczes$nie uzmystawiano sobie fakt, 1z 6wczesna przydatno$é Gdarnska dla
Rzeczypospolitej w aspekcie obronnym (a takze gospodarczym) jest znikoma, jeSli nie wrecz
iluzoryczna.

Warto podkreslié, ze na ptaszczyZnie ekonomicznej te niepomysling sytuacj¢ udato sie
poprawic, gtéwnie dzigki wybudowaniu nowego portu w suwerennej cz¢sci wybrzeza, w Gdy-
ni, i potaczeniu jej z reszta kraju linia kolejowa, przechodzaca poza obszarem Wolnego Miasta
Gdanska. Osiagnigty w rezultacie tej ogromnej inwestycji rozwdj handlu zagranicznego Polski
(w tym tez dalekomorskiego) oraz owocne wykorzystanie, wskutek przetamania monopolu kolei
1 portéw niemieckich, potencjatu polskiego kolejnictwa w przewozach krajowych i tranzytowych
z panstw naddunajskich, a takze mocy przetadunkowych obu portéw polskich, wptyneto pozy-
tywnie na stan gospodarki, a posrednio réwniez obronnosci Rzeczypospolitej*.

Nie mogto to wszakze zrekompensowac trudnosci i ograniczen, na jakie natrafiaty wiadze
polskie w realizacji funkcji o charakterze strategiczno—wojskowym dostepu do Baltyku. Fun-
kcja ta, ogdlnie biorac, sprowadzata si¢ do dwdch elementarnych zadan: zapewnienia obrony
granic (Scislej granicy zachodniej) przez polska marynark¢ wojenna oraz wykorzystania morza
jako drogi komunikacyjnej dla transportu materialéw wojennych. Trzeba stwierdzi¢, Ze o ile
ten pierwszy cel mogt byé w pelni osiagnigty jedynie w warunkach bezposredniego 1 de facto
suwerennego dysponowania doj$ciem do wilasnego morza, o tyle ten drugi — mozna byto
realizowac takze posrednio, droga tranzytu poprzez porty i terytoria przychylnych Polsce
paristw trzecich. Stad tez konieczno$¢ znalezienia odpowiednich szlakéw komunikacyjnych,
gwarantujacych bezpieczny tranzyt sprzetu i innych materialdw wojennych z Zachodu,
a zwlaszcza z sojuszniczej Francji, do Polski na wypadek wojny, ktdrej grozba wisiata nad
Rzeczypospolita w zasadzie przez caly okres migdzywojenny, stanowila imperatyw katego-
ryczny polskiej strategii obronnej, a zarazem wyzwanie dla kazdorazowych sternikéw nawy
pafstwowej.

Celem ogdlnego zobrazowania potozenia Il Rzeczypospolitej pod wzgledem strategicz-
no-komunikacyjnym nalezy podkresli¢, ze droga tranzytu materialdéw wojennych byla dla
Polski praktycznie niedostgpna nie tylko od wschodu, zachodu czy pétnocy przez Baltyk.
Roéwniez powaznie utrudniony, lub co najmniej watpliwy, byt przew6z tego rodzaju transpo-
rtéw przez giéwne potlaczenie Polski z Zachodem, istniejace na potudniu kraju, poprzez
Czechostowacje, Wegry, Austrig¢ 1 Wiochy. Decydowato o tym przede wszystkim stanowisko
czechostowackiego sasiada wobec Rzeczypospolitej, ujawnione w calej wyrazistosci podczas
wojny polsko—bolszewickiej w 1920 r. Wéwczas Czesi zablokowali na swoim terytorium
transporty z zachodnim materialem wojennym dla polskich sit zbrojnych, a zawarta polsko—
czechostowacka umowa komunikacyjna o tranzycie kolejowym, nie zostala przez Prage
ratyfikowana®. Postawa Pragi uswiadomita Warszawie fakt, ze z punktu widzenia najzywot-

3 Szerzej na temat wplywu porozumienia w Locarno na sytuacje miedzynarodowa Polski: W. Balcerak, Politvka
zagraniczna Polski w dobie Locarna, Wroctaw 1967; J. Farys, Koncepcje polskiej polityki zagranicznej 1918-1939,
Warszawa 1982; M. Wojciechowski, Stosunki polsko—niemieckie 1933—1938, Poznan 1980.

4 Dopierata, Wokdt polityki morskiej..., s. 353-362.

5 M. K. Kaminski, Czechostowacja wobec wojny polsko-bolszewickiej w 1920 r. [w:] Wojna polsko-sowiecka...,
s. 189-191. Na temat stosunkéw polsko-czechostowackich w aspekcie tranzytu materialow wojennych zob. Archiwum
Akt Nowych (dalej AAN) A-11. 160/2, s. 426427, 782-799; Poselstwo RP w Pradze, t. 121, passim.
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niejszych intereséw panstwanie moznaliczyé naten kraj ,,grupy francuskiej”, co powodowato,
1Z trasa tranzytu wojennego do Polski przez Czechostowacje byta w istocie nieprzydatna.

Gdy chodzi o Wegry, Austrie czy Wiochy, to w razie wojny polsko-niemieckiej lub
jednoczesnie polsko—niemieckiej i polsko—sowieckiej Warszawa brata pod uwage odmowe
tych panstw, powodujaca blokade potudniowego tranzytu do Rzeczypospolitej®. Z kolei
w dalszych latach, a zwlaszcza w koricu lat trzydziestych, w obliczu upadku Republiki Cze-
chostowacji i wchlonigcia jej czgsci przez Il Rzeszg, do czynnikéw majacych zwiazek
z chronicznie napietymi stosunkami na linii Warszawa—Praga, ktére udaremniaty Polsce
swobodg korzystania z wspomnianego potaczenia, dochodzily nowe przyczyny. Zatem trasa
z Polski przez Czechostowacje, Wegry. Austrig i Wtochy i odwrotnie, w aspekcie strategicz-
no—wojskowym, tracia dla naszego pafstwa znacznie juz tylko z powodu niedroznosci na
odcinku czechostowackim. Warto zauwazy¢, ze przeszkoda ta wystapita rychto po wybuchu
I wojny Swiatowej, a nie dopiero w przededniu wybuchu II wojny $wiatowej, kiedy to,
wskutek Anschlussu Austrii czy nastepnie jawnego opowiedzenia si¢ Wloch Mussoliniego po
stronie Niemiec hitlerowskich, owa droga tranzytu poludniowego do Polski zostata zabloko-
wana totalnie.

W tak niepomysinej koniunkturze migdzynarodowej polskie kierownictwo polityczne,
dazac do ustanowienia alternatywnych szlakéw strategiczno—tranzytowych musiato gtéwnie
bra¢ pod uwagge przestanki polityczne, stanowiace w istocie warunek sine qua non catego
przedsiewziecia. Wzglad ten zadecydowal, Zze za jedynego sasiada, przez ktérego obszar
mogtyby przechodzié bezpieczne drogi tranzytu wojennego z Zachodu do Polski, mozna byto
uzna¢ Rumunig¢. Wspdlne zagrozenie obu tych panstw ze strony Zwiazku Sowieckiego, oraz
analogiczny kurs w ich polityce zagranicznej, zharmonizowany z prowersalska orientacja
Francji, stworzyly podstawy sojuszu polsko—-rumunskiego, obejmujacego w zatozeniu glow-
nie wspdlprace na polu militarnym’. Na tej glebie bazowaty zamysly polskich czynnikéw
politycznych i wojskowych, dotyczace stworzenia nowych potaczeii komunikacyjnych. Spo-
$réd nich dwa zwlaszcza zastuguja na bardziej szczegétowe przedstawienie z uwagi na ich
wazne znaczenie zaréwno dla polskich intereséw obronnych i ekonomicznych jak i korzysci
dla Rumunii i innych panistw Europy grodkowo—Wschodniej, a po czesci takze dla calej
Europy oraz Bliskiego Wschodu.

Jedna z owych koncepcji dotyczyta zbudowania $rédladowej arterii wodnej laczacej
Battyk z Morzem Czarnym za posrednictwem Wisty, Sanu, Dniestru, Prutu i Dunaju. Gwoli
Scistosci trzeba wspomnied, ze idea ta zostata wykreowana przez kota gospodarcze zaraz po
I wojnie §wiatowej, ktérym przyswiecata motywacja gléwnie ekonomiczno—polityczna. Po-
tem dopiero, w miarg narastania groZby wojny przy réwnoczesnym kurczeniu si¢ dotychcza-
sowych mozliwosci tranzytowych Rzeczypospolitej, argumenty strategiczno—wojskowe, uza-
sadniajace realizacje projektowanego potaczenia doszty do pelnego glosu®.

U genezy inicjatywy przeprowadzenia kanatu Battyk—Morze Czarne legta przede wszy-
stkim konieczno$¢ aktywnej obrony przed zakusami Rzeszy Niemieckiej, zmierzajacymi do
odsunigcia Polski od wybrzeza, a nast¢pnie podporzadkowania jej gospodarczo i politycznie.
Kierownictwo Rzeczypospolitej konkretne zagrozenie polskich intereséw upatrywato w nie-
mieckim planie budowy kanatu Laba—Odra—Dunaj. Polaczenie to w kalkulacjach Rzeszy

6 AAN, A-1L. 160/2, 5. 450451, 986-988.

7 Szerzej na ten temat zob. H. Buthak, Polska a Rumunia 1918-1939 [w:] Przyjaznie i antagonizmy. Stosunki Polski
zparistwami sgsiednimi w latach 1918-1939, Wroctaw-Warszawa—Krakéw-Gdarisk 1977, s. 305-344; H. Buthak, A. Zie-
lifiski, Pologne et Roumanie 1918-1939 [w:] ,,Acta Poloniae Historica”, t. XLI, Warszawa 1980.

8 B. Dopierala, Polska polityka morska a kraje naddunajskie w latach 1933-1939 [w:] ,,Najnowsze Dzieje Polski
1914-1939" t. IX, Warszawa 1965, s. 176-177.
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miato nie tylko utatwié portom w Hamburgu i Szczecinie penetracj¢ rynkow panstw naddu-
najskich celem wyeliminowania lub przynajmniej ograniczenia z tego obszaru tranzytu przez
Gdansk i Gdynig, ale réwniez miato pozbawi¢ polskie porty tranzytu rudy zelaza dla zaktadow
hutniczych w Polsce, w Witkowicach. Projektowany bowiem kanat przebiegajac w ich pobli-
Zu, zamiast do portéw polskich, doprowadzitby 6w tranzyt do niemieckiego portu w Szczeci-
nie. Ponadto droga wodna na trasie Laba—Odra—Dunaj stanowitaby niebezpieczenstwo utraty
powaznego zysku magistrali weglowej Slask-Gdynia, ktéra w rachubach két gospodarczych
panstw naddunajskich utracitaby wszelkg optacalno$¢ w poréwnaniu z krétszym, wygodniej-
szym i tafiszym rozwiazaniem tranzytowym, oferowanym przez Niemcy’.

Pertraktacje niemiecko—czechostowackie rozpoczete w 1926 r. w sprawie owej ogromnej
inwestycji napotkaty jednak na liczne przeszkody. Dominowaty w$rdd nich racje polityczne
i ekonomiczne, wysuwane przez powazng czgs$¢ czechostowackich kot gospodarczych, oba-
wiajacych sig, ze kanat Laba—Odra—Dunaj nasili ekspansj¢ Niemiec w Czechostowacji i po-
zostatych krajach basenu dunajskiego'. W konsekwencji idea budowy owej arterii wodnej
przez szereg lat nie wychodzita poza rozwazania gabinetowe, co wszakze nie uspito czujnosci
zainteresowanych czynnikéw w Polsce w ich dazeniach do przeciwstawienia projektowi
niemieckiemu wiasnej koncepcji wodnego potaczenia Battyku z Morzem Czarnym.

Konkretna inicjatywa w tej sprawie wyszia ze strony Ligi Morskiej i Kolonialnej, ktéra
w latach dwudziestych opublikowata specjalna broszurg poswigcona gtéwnym zatozeniom
budowy owego kanatu. Przewidywaly one m.in. §cista wspoiprace w tym przedsiewzigciu
przedstawicieli Polski i Rumunii poprzez powotana dwustronna komisje''.

Warto podkresli¢, ze Rumuni juz w pierwszej potowie lat dwudziestych zywo intereso-
wali si¢ stworzeniem takiego potaczenia, ktérego funkcjonowanie w rachubach sfer gospo-
darczych sprzyjatoby wybitnie rozwojowi portu w Gatacz. Port ten, po uruchomieniu kanatu
Battyk—Morze Czarne, stalby si¢ — wedtug ich przewidywan — nie tylko jednym z gtéwnych
osrodkéw dwustronnej wymiany handlowej z Polska ale jednoczesnie — co wazniejsze —
weztowym ogniwem tranzytowym w handlu pomi¢dzy Rzeczypospolita a krajami Bliskiego
i Dalekiego Wschodu a takze paristwami Europy Zachodniej, P6tnocnej i Potudniowe;j. Stad
tez kwestia budowy tej arterii wodnej byta przedmiotem wielu wnikliwych debat na posiedze-
niach Izby Przemystowo-Handlowej w Gatacz oraz réznych innych konferencjach z udzialem
przedstawicieli Polski'.

Rumunscy orgdownicy idei potaczenia battycko—czarnomorskiego podkreslali, ze wyjat-
kowo korzystny dla budowy kanatu uktad dorzeczy dwdéch gtéwnych arterii wodnych: Wisty
i Dunaju pozwala na znaczne skrécenie przestrzeni ladowej, niezbednej do przeprowadzenia
dodatkowych odcinkéw taczacych naturalne drogi rzeczne. Kanat Baltyk—Morze Czarne
dzigki temu — dowodzili Rumuni — osiagnatby dtugos$¢ ok. 1600 km, co miatoby istotne
znaczenie ekonomiczne zaréwno dla Polski i Rumunii, jak i panstw battyckich, dla ktérych
takie potaczenie byloby najkrétsza droga wiodaca do krajow basenu Morza Czarnego, a takze
Bliskiego i Dalekiego Wschodu. Rozpatrujac przedsigwzigcie pod wzgledem finansowym
Bukareszt podnosit argument, ze w poréwnaniu z planowanym kanalem Ren-Men-Dunaj,
kanat Baltyk-Morze Czarne bytby prawie o polowe krétszy i w zwiazku z tym znacznie
tafiszy, tym bardziej, ze jego realizacja wymagataby o wiele prostszych prac budowlanych.

9 Ibidem s. 175-177; AAN, Ministerstwo Spraw Zagranicznych. Konsulat w Szczecinie, t. 2, s. 52 i nast.; t. 4.

10S. Wajda, Magistrala wodna Baityk-Morze Czarne. Studium z prawa miedzynarodowego publicznego, Opole
1982, 5. 13-17; AAN, KERM, t. 916, 5. 239-244.

11 B. Dopierala, Polska polityka morska a kraje naddunajskie w latach 1933-1939...,s. 175-176.

12 AAN, Ambasada RP w Bukareszcie, t. 449, s. 77-80; t. 450, s. 1-3.
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Zachecajac Warszawe do powaznego zaangazowania si¢ w wykonanie owej inwestycji strona
rumunska wskazywata na okoliczno$¢, ze obszary, na ktérych miataby byé prowadzona
budowa, pozbawione sg uciazliwych przeszkdd terenowych w odréznieniu od kanatu Ren—
Men-Dunaj, przebiegajacego w planach przez gérny Dunaj, a wigc teren gérzysty i skalisty.
Ze wstepnych wyliczen Bukaresztu wynikato, ze koszty, wspdlnie zbudowanej przez Polske
1 Rumuni¢ drogi wodnej aczacej Baltyk z Morzem Czamym, bylyby prawie dwukrotnie
nizsze w pordwnaniu do wydatkéw potrzebnych na realizacjg¢ inwestycji niemieckiej. Wsréd
rumunskich gestow mobilizujacych Polakéw do podjgcia owej cennej inicjatywy komunika-
cyjnej nie zabraklo tez oferty dotyczacej priorytetowej strefy wolnoctowej w Gatacz o dlugo-
$ci ok. 20 km az do ujScia Prutu. W celu za$ zbadania na miejscu terenu i wybrania najdogod-
niejszej z punktu widzenia polskich intereséw przestrzeni w tym porcie, strona rumuriska
wystosowata konkretne zaproszenie dla polskich przedstawicieli két gospodarczych'.

W koricu lat trzydziestych, gdy sprawa budowy kanatu Battyk—Morze Czame, z proza-
icznych acz niemozliwych do zbagatelizowania przyczyn finansowych po stronie polskiej,
ciaggle stata w martwym punkcie, a zaostrzajaca si¢ sytuacja miedzynarodowa w Europie
Srodkowo-Wschodniej wzywata do pilnego uruchomienia nowych, bezpiecznych drég stra-
tegiczno—tranzytowych, do grona przemystowcdw i politykéw rumunskich zainteresowanych
powstaniem owej arterii wodnej dotaczyli réwniez monarcha Rumunii Karol II, a takze
minister spraw zagranicznych, Grigore Gafencu. Obok argumentacji ekonomicznej, ktdra
Bukareszt od kilkunastu lat szermowatl wobec Warszawy, rumuiiskie kota gospodarcze i
polityczne w przededniu wybuchu II wojny Swiatowej akcentowaly tez racje strategiczno—
wojskowe. Zwracano mianowicie uwagg na fakt, ze w razie wojny z Niemcami niewatpliwie
zostanie zamknigta dla Polski droga tranzytu przez Wtochy, Austrig, Wegry i Czechostowacije
1 w tej sytuacji Warszawa winna niezwtocznie zabezpieczy¢ sobie droge tranzytowa przez
Morze Czarne. Ponadto Rumuni podkreslali okoliczno$é, iz formalne utrudnienia, czynione
dotychczas przez Europejska Komisje Dunajska w stosunku do projektowanych inwestycji,
dotyczacych tej rzeki, zostaly zazegnane, albowiem z poczatkiem 1938 r. prawo do wydawa-
nia wszelkich decyzji odnos$nie do Dunaju na obszarze Rumunii, przejmowal rzad tego kraju'.

Wszelako mimo ponaglen ze strony sojusznika rumuriskiego oraz presji coraz wyraZniej-
szych symptomoéw napiecia migdzynarodowego, zagrazajacego Rzeczypospolitej, Warszawa,
wskutek rozbieznosci stanowisk reprezentowanych przez rézne czynniki krajowe zaintereso-
wane budowag kanatu Battyk—Morze Czarne, nie byta w stanie przekroczy¢ Rubikonu.

Bylo rzecza oczywista, ze niemalze entuzjastyczng pozycj¢ wobec projektowanego
polaczenia zajmowali przedstawiciele tych resortéw, ktére z racji profilu swej dziatalnosci,
koncentrowaly si¢ gléwnie na pozytkach, ptynacych z funkcjonowania owej arterii wodnej
w wymiarze strategiczno—wojskowym oraz ekonomicznym, abstrahujac od kosztéw wykona-
nia owego przedsigwzigcia.

Jednym z najgorliwszych rzecznikéw zbudowania potaczenia battycko—czarnomorskie-
go bylo kierownictwo referatu komunikacyjnego Ministerstwa Spraw Zagranicznych. Proje-
ktowana inwestycje rozpatrywato ono przede wszystkim jako wazny element lansowanej
przez ministra J6zefa Becka koncepcji dotyczacej raczej integracji niz zmontowania bloku
polityczno—-wojskowego paristw potozonych pomigdzy Rzesza Niemiecka a Zwiazkiem So-
wieckim w celu stworzenia przeciwwagi wobec obu tych mocarstw ',

13 Ibidem, 1. 449, s. 79-81.
14 Tpidem, t. 449, 5. 77-80; t. 450, 5. 1-3.
15 Ibidem, Ministerstwo Spraw Zagranicznych, P.I. w. 207, t. 4.
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Idea ta okreslana przez historiografi¢ i publicystyke mianem ,Miedzymorza”, ,, Trzeciej
Sity” lub ,,Trzeciej Europy”, chociaz nie stanowita jakiego$ konkretnego planu skupienia
krajéw Europy Srodkowo—Wschodniej pod egida Warszawy, a raczej kilka luZzno powiaza-
nych ze soba wariantéw konstelacji politycznej na tym obszarze, tym niemniej, w oczach
dyplomacji polskiej lat miedzywojennych, zastugiwata na konsekwentne propagowanie
wbrew wszelkim, pigtrzacym si¢ trudnosciom. Zasadniczym celem zmierzajacej w tym kie-
runku aktywnosci II Rzeczypospolitej bylo wytworzenie pewnej wspdlnoty myslenia i dzia-
tania panstw tego makroregionu, zagrozonego widmem porozumienia mocarstw, ktére dazyty
do spacyfikowania agresywnosci III Rzeszy kosztem Srednich i matych krajéw Srodkowego
wschodu Europy. W przededniu za$ katastrofy wojennej dyplomacja polska za pomoca
koncepcji ,,Migedzymorza” usitowala powiazac ich potrzebe gwarancji bezpieczenstwa z ko-
niecznoscia wzmocnienia obronnosci Rzeczypospolitej'®.

W tak pojmowane;j polskiej polityce zagranicznej wobec sasiadéw na potudnie od Karpat,
w ktorej problem wzajemnej ochrony suwerennos$ci painstwowej stal w centrum, utworzenie
arterii wodnej Baltyk—Morze Czarne niewatpliwie stwarzalo szansg bezpiecznej do pewnego
stopnia drogi tranzytu wojennego. Wazylo to zaréwno dla Polski jak i jej rumuriskiego
sojusznika oraz mniej lub bardziej dla pozostatych krajéw Europy Srodkowo—Wschodniej.
Niezaleznie od korzySci z punktu widzenia strategiczno—wojskowego, dzigki zrealizowaniu
owej inwestycji, mozna tez byto wiele uzyskac¢ na ptaszczyZnie wymiany handlowej Polski
z krajami Bliskiego i Dalekiego Wschodu. Stad tez zwolennicy rychtego zapoczatkowania
prac nad kanalem Battyk—Morze Czarne z Ministerstwa Spraw Zagranicznych szukali sprzy-
mierzencéw réwniez w innych resortach, m.in. Przemystu i Handlu, Rolnictwa, Komunikacji
i Skarbu, a takze bezposrednio zabiegali o poparcie wicepremiera, Eugeniusza Kwiatkowskie-
go. Wszakze wysitki te wywotaly pozytywny rezonans tylko w Ministerstwie Przemystu
i Handlu i Ministerstwie Rolnictwa, ktére podobnie jak kierownictwo resortu Spraw Zagrani-
cznych, projektowana droge wodna ocenialy przez pryzmat konkretnych profitoéw. Departa-
ment Morski Ministerstwa Przemystu i Handlu ustanowienie szlaku taczacego Baltyk z Mo-
rzem Czarnym postrzegal bowiem w kategoriach dogodnego instrumentu rozszerzenia zaple-
cza tranzytowego portéw polskich w kierunku potudniowym i wschodnim oraz wzmocnienia
ich pozycji w stosunku do portéw niemieckich w Hamburgu i Szczecinie. Z kolei Minister-
stwo Rolnictwa na projekt owego kanatu spogladato z perspektywy istotnych utatwien ekspo-
rtu polskiego drewna i produktow gospodarki rolnej na Bliski Wschod'.

Oponentami entuzjastow budowy potaczenia balttycko—czarnomorskiego byty natomiast
Ministerstwa Komunikacji i Skarbu, ktére wszak z natury rzeczy musiaty czu¢ si¢ odpowie-
dzialne za sposéb i Srodki ewentualnej realizacji takiego przedsigwzigcia. Te za$, z uwagi na
chronicznie deficytowy budzet panstwa, nie mogly by¢ wygospodarowane bez ujemnych
konsekwencji dla innych, waznych posuni¢é¢ finansowanych przez rzad. Z tych przyczyn
Biuro Drég Wodnych Ministerstwa Komunikacji wypowiedziato si¢ zdecydowanie przeciwko
podejmowaniu tak kapitalochlonnej inwestycji argumentujac, ze samo przystosowanie do
zeglugi niesptawnych rzek: Sanu, Dniestru i Prutu na terytorium Polski pochionetoby tak
ogromne fundusze, iz spowodowatoby to zaprzestanie wdrozonych juz prac nad zagospoda-
rowaniem Wisty. Uzeglowienie zas$ tej rzeki, jako arterii wodnej o pierwszorzednym znacze-

16 ], Beck, Ostatni raport, Warszawa 1987, s. 116; P. Lossowski, Polska w Europie i na swiecie 1918-1939,
Warszawa 1990, s. 203-209; M. K. Kaminiski, M. J. Zacharias, W cieniu zagroZenia. Polityka zagraniczna RP 1918-1939,
Warszawa 1993, s. 213 i nast.; por. H. Batowski, Kryzys dyplomatyczny w Europie, Warszawa 1962, s. 60.

17 Dopierala, Polska polityka morska a kraje naddunajskie w larach 1933-1939...,s. 176.
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niu dla potrzeb kraju, w odréznieniu od owych, wyzej wymienionych rzek, nie moglo doznac
uszczerbku'®,

Nalezy jednak podkresli¢, ze chociaz wzgledy finansowe nakazywaly Ministerstwu
Komunikacji uzna¢ budowe kanatu Battyk—Morze Czarne za inwestycje doraZnie nierealna,
to wszakze nie odrzucano catkowicie samego zamystu jej realizacji. Swiadczy o tym fakt, ze
zgodzono si¢ na stopniowa regulacje rzek, wchodzacych w skiad projektowanej drogi wodnej,
proponujac w pierwszym, podstawowym etapie zaciagnigcie pozyczki w Holandii w wysoko-
$ci 200 min zt na przeprowadzenie niezbednych prac adaptacyjnych do zeglugi po Wisle na
odcinku od ujscia Sanu do Battyku. Sugestia ta niestety nie przyniosta pozytywnego efektu,
gdyz kapitat holenderski wykazat brak zainteresowania owa kwestia, co spowodowato odto-
zenie jej ad acta. Wprawdzie w koricu 1938 r., w zwiazku z podpisaniem w Berlinie 20
listopada tegoz roku, wymuszonej przez Il Rzesz¢ na kadlubowej Czechostowacji umowy
niemiecko—czechostowackiej o wspdlnym przystapieniu do budowy kanalu Odra-Dunaj,
gléwnie w Ministerstwie Spraw Zagranicznych oraz Ministerstwie Przemystu i Handlu wzno-
wiono debate nad projektem arterii wodnej Battyk—Morze Czarne, lecz ostatecznie rzad polski,
ustami wicepremiera i zarazem ministra Skarbu Kwiatkowskiego, wydat decyzje o niepodej-
mowaniu tego przedsiewziecia'’. Na taki werdykt niewatpliwie ztozyly si¢ nie tylko wspo-
mniane trudnosci {inansowe, ale réwniez niepomy$lna koniunktura mi¢gdzynarodowa w na-
stepstwie rosnacych wptywéw Niemiec hitlerowskich w sferze politycznej i gospodarczej
w panstwach dunajskich, w tym w samej Rumunii.

%3k ok

Roéwnolegle do projektu potaczenia Baltyku z Morzem Czarnym kierownictwo polityczne
Rzeczypospolite] miato w polu widzenia jeszcze inng koncepcjg¢ ustanowienia bezpiecznej
drogi strategiczno—tranzytowej. Trzeba zauwazy¢, ze urzeczywistnienie owej idei mogloby
przynie$¢ Polsce o wiele wigksze korzysci w aspekcie zabezpieczenia jej suwerennosci,
anizeli budowanie arterii wodnej, przez ktora tranzyt uzalezniony byt wszak od droznosci
Ciesnin Czarnomorskich. Te za$ nigdy nie przestawaly kry¢ w sobie ewentualno$ci zamknig-
cia drogi wiodacej z Morza ﬁrédziemnego do Morza Czamego i vice versa. Natomiast owa
druga koncepcja dotyczyta szlaku ladowego pomiedzy Battykiem a Adriatykiem lub Morzem
Egejskim, ktére jako akweny otwarte, stwarzaty o wiele wicksze prawdopodobiefistwo usta-
nowienia bezkolizyjnego potaczenia.

W ramach powyzszego zamystu rozpatrywane byly gtéwnie dwa warianty takiej trasy,
oba przewidujace, po przekroczeniu granic Rzeczypospolitej, Rumunig, jako ogniwo poczat-
kowe drogi, zas Morze Srédziemne jako akwen docelowy. Podstawowa réznica pomigdzy
obydwoma wariantami sprowadzata si¢ do odmiennosSci ogniwa posredniego projektowane;j
magistrali: w pierwszym byta nim Jugostawia ze swymi portami badZ w Suszaku nad Adria-
tykiem, badZ w wolnej strefie w Salonikach nad Morzem Egejskim, w drugim za§ — Bulgaria,
przez ktora trasa wiodta do greckiego portu w Salonikach.

Jednakze bez wzgledu na to, ktéry z owych wariantéw zostalby przyjety do realizacji,
oba wymagaly przeprowadzenia kosztownej inwestycji w postaci wybudowania mostu na
Dunaju, czy to taczacego Rumunie i Jugostawig, czy to Rumuni¢ z Buigaria. Brak bowiem
odpowiedniego bezpo$redniego potaczenia kolejowego i drogowego przez t¢ najwigksza

18 Ibidem s. 176-177.

19 Dopierata, Wokot politvki morskiej.... s. 321; AAN, Ministerstwo Spraw Zagranicznych, P.I. w. 207, t.4. W marcu
1939 r. rzad w Bukareszcie cofngl uprzywilejowanie portéw polskich w tranzycie rumuriskim, Ibidem, KERM, nr 930,
26 1V 1939.
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w Europie Srodkowo-Wschodniej arteri¢ wodna wielce komplikowat paristwom tego makro-
regionu wzajemna komunikacj¢ oraz tranzyt faczacy pdinoc i Srodek Europy z Morzem
Srédziemnym — basenem, ktéry monopolizowat wszystkie szlaki strategiczne i handlowe,
tak w wymiarze kontynentalnym jak i Swiatowym.

W odréznieniu od projektowanego kanatu Baltyk—-Morze Czarne, ktérego realizacja
bezposrednio zainteresowane byly dwa panstwa: Polska i Rumunia, pofaczenie kolejowe
i szosowe Baltyk—Morze Srédziemne przez most na Dunaju oprécz owych krajow, dotyczyly
réwniez innych paristw Europy Srodkowo—Wschodniej: Jugostawii, Butgarii i Grecji, a po-
Srednio takze Czechostowacji, Wegier i Turcji. Ponadto zamyst ten przykuwat baczng uwage
mocarstw europejskich: Niemiec, Francji, Wioch, a takze Wielkiej Brytanii i Rosji Sowiec-
kiej, ktére mialy w owym makroregionie swoje wazne interesy. O ile dla paristw Srodkowoeu-
ropejskich i battyckich planowana trasa zapewnialaby najkrétsze potaczenie z Bliskim i Da-
lekim Wschodem, a dla Polski i Rumunii bezpieczna drogg strategiczng taczaca je z Europa
Zachodnia, o tyle panstwom potozonym na potudnie od Dunaju stworzylyby mozliwos¢
szybkiej i wygodnej komunikacji z siecia kolei na pétnoc od tej rzeki: do Rumunii, Wegier,
Czechostowacji, Niemiec, Litwy, Lotwy i Estonii. Turcja natomiast przez most na Dunaju
uzyskalaby najkrétsza tacznosé z Europa Wschodnia™.

Sprawa mostu na Dunaju, stanowiaca wgztowy problem planowanej drogi Battyk—Morze
Egejskie korzeniami swymi siggata potowy XIX w. W 1857 r. z inicjatywy Bulgaréw, beda-
cych jeszcze pod jarzmem osmariskim, zaproponowano Rumunii budowe mostu na tej rzece
alternatywnie w kilku miejscach, m.in. w okolicach takich miast naddunajskich jak: Widyn,
Orjachowo, Swisztow czy Ruse. Strona rumunska werbalnie odniosta si¢ przychylnie do owej
oferty, lecz z powodu réznorakich zastrzezen projekt zostat odtozony. W 1881 r., a wiec
w trzy lata po wyzwoleniu z niewoli tureckiej, Butgarzy powrdcili do tej kwestii. Jednakze ze
wzgledéw politycznych i finansowych i tym razem nie wyszia ona poza sfer¢ poboznych
zyczen. Z kolei wazne wydarzenia, jakie rozegraly si¢ na ziemiach butgarskich w 1885 r.:
przytaczenie Wschodniej Rumelii do Ksigstwa Bulgarskiego oraz wojna serbsko—butgarska
spowodowaly, ze zagadnienie mostu na Dunaju poszto w zapomnienie. Dopiero w 10 lat
p6Zniej odzylo ono, gdy w rezultacie rywalizacji Serbii i Butgarii o hegemoni¢ na Batkanach
i krzyzowania si¢ w tym regionie Europy intereséw przede wszystkim Rosji i Austro-Wegier,
sprawa mostu dunajskiego, poczatkowo o znaczeniu lokalnym, urosta do rangi problemu
mig¢dzynarodowego, w ktérego rozwazaniu braly zywy udzial, obok két gospodarczych,
réwniez sfery rzadowe i dyplomatyczne pozostatych zainteresowanych panstw batkarskich
i mocarstw europejskich. Dazac do storpedowania zamystu butgarskiego, dotyczacego mostu
pomigdzy Bulgaria a Rumunia, postrzeganego przez Belgrad jako przeszkoda do osiagniecia
dominacji na Pétwyspie, rzad serbski zaproponowat Rumunom podjecie analogicznego przed-
sigwzigcia taczacego przez Dunaj Serbi¢ i Rumunie. Idee te poparty Francja i Rosja, natomiast
za inicjatywa bulgarska optowaty Niemcy i Austro-Wegry?'.

Trzeba przyznad, ze zrgcznie wykoncypowana akcja serbska miata duze szanse powo-
dzenia, albowiem Bukareszt w istocie daleki byl od entuzjazmu, gdy chodzito o propozycje
Sofii. Wahania rumuriskie wynikaty przede wszystkim z obaw, ze most rumurisko—-butgarski
moze okaza¢ si¢ fatalnym w skutkach przedsiewzigciem konkurencyjnym dla portu w Kon-
stancy. Réwnoczes$nie Bukareszt podzielal niepokdj Serbii i popierajgcych ja mocarstw zwig-

20 E. Damianowa, Ekonomiczeskaja polityka Polszi na Batkanach w 1918-1939 godach [w:] ,Bulgarian Historical
Reveiw”, Sofia 1974, nr 2, s. 79 i nast.; AAN, Ambasada RP w Bukareszcie, t. 450, s. 30-34; t. 453, 5. 125.

21 W. Baranowski, Most na Dunaju miedzy Rumuniq a Polskq. Najkrétsze potaczenie Polski z Bliskim Wschodem
[w:],Przeglad Polityczny”, Warszawa 1930, nr 6, passim.
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zany z intensywng ekspansja niemiecka, ktéra wykorzystujac polaczenie Dunaju migdzy
Rumunia a Butgaria, mogtaby powaznie zagrozi¢ interesom Francji i Rosji w Europie Srod-
kowo—Wschodniej oraz na Bliskim Wschodzie. W tym stanie rzeczy Rumuni w 1887 r.
przystapili do budowy mostu na Dunaju na wlasnym terytorium, pod Czerna Woda i zarazem
rozbudowy portu w Konstancy. W 1898 r. za§ Rumunia zawarta z Serbia konwencje¢ o pola-
czeniu swych kolei przez Dunaj, co sprowadzato si¢ do uzgodnienia wspdlnej budowy mostu
na tej arterii wodnej*.

Okolicznosci te, chociaz skomplikowaty realizacje projektu mostu butgarsko—rumunskiego,
nie wplynety wszakze na poniechanie w tym wzgledzie wysitkéw Sofii. W konsekwencji, po
kilkunastoletnich zabiegach butgarskich, wspieranych przez dyplomacje panstw centralnych
w 1909 r., doprowadzono do utworzenia mieszanej komisji butgarsko—rumuriskiej w celu opra-
cowania projektu konwencji dotyczacej planu owego potaczenia. Wywotalo to ostra interwencje
Francji, Wioch i Rosji na rzecz wstrzymania inicjatywy bulgarskiej, natomiast urzeczywistnienia
projektu serbskiego. Niemcy i Austro-Wegry zas$ w dalszym ciagu wypowiadaly si¢ na korzys¢
Sofii. Ostatecznie, chociaz po zmudnych targach Bulgarzy ustapili ze swej pierwotnej pozycji
i przyjeli warunek wstepny Bukaresztu, dotyczacy miejsca postawienia mostu przy rumun-
skim miescie Korabia, pertraktacje zostaly zerwane, gdyz Sofia nie przystala na nastgpne
zadanie Rumundéw, aby polaczenie mostu migdzy Rumunia a Bulgaria z siecig kolejowa na
obszarze Bulgarii, prowadzito przez doling rzeki Iskyr do Salonik, ktére nalezaty do Grecji®.
Nalezy podkreslic, ze nie bez wptywu na fiasko negocjacji butgarsko—rumuriskich na temat
mostu na Dunaju, pozostawaly dziatania dyplomacji francuskiej i rosyjskiej™.

Podsumowujac wywody, po§wigcone korzeniom historycznym sprawy mostu dunajskie-
go trzeba pamigtad, ze od samego poczatku stanowita ona nie tylko problem regionalny panstw
batkanskich, ale takze europejski, absorbujacy mocarstwa. Inicjatorka owego zamierzenia
prawie zawsze byta Bulgaria, jako kraj lezacy na skrzyzowaniu drég pomigdzy trzema
kontynentami: Europa, Afryka i Azja. Przedstawiciele tego paistwa, kierujac si¢ jego zywot-
nymi interesami dziatali na rzecz realizacji mostu butgarsko—rumuriskiego na Dunaju samo-
rzutnie lub z inspiracji Berlina, co miato miejsce szczegdlnie w momentach ostabienia wpty-
wow rosyjskich w Butgarii. Rumunia natomiast zasadniczo byla przeciwna temu przedsie-
wzigciu, postrzegajac je jako zagrozenie dla swych portéw czarnomorskich, a zarazem ula-
twienie niepozadanej infiltracji germariskiej w Europie Srodkowo-Wschodniej.

Jest rzecza znamienng, ze rowniez alternatywna oferta Belgradu wybudowania mostu
serbsko—rumunskiego na tej arterii wodnej, ztozona Rumunom w korcu XIX w. i ponowiona
w 1914 r., nie byla przez Bukareszt ochoczo przyjmowana. Wprawdzie w pertraktacjach
rumunsko-serbskich nie wystgpowaly zasadnicze podziaty polityczne, jak w przypadku roz-
méw z Bulgarami, tym niemniej oddziatywat caly splot czynnikéw natury ekonomicznej,
wielce utrudniajacy osiagnigcie porozumienia Rumunii i Serbii. Sprzecznosci tych nie zatarty
wydarzenia pdzZniejszych lat, ktére sprawity, ze panistwa te po zakoriczeniu I wojny §wiatowe;j
znalazly si¢ po jednej stronie barykady w uktadzie sit migdzynarodowych na Batkanach i w
calej Europie. Mianowicie na poczatku lat dwudziestych Rumunia i Jugostawia, jako kraje,
ktére kosztem m.in. Wegier i Bulgarii znacznie powigkszyly swe terytoria, zmuszone byty
w polityce zagranicznej przede wszystkim dazy¢ do zagwarantowania swej nienaruszalnosci
1 zabezpieczenia si¢ przed rewizjonizmem wegierskim i butgarskim. W tym celu Bukareszt

22 AAN, Poselstwo RP w Atenach, t. 320, s. 14-28; Archiw. na Bylgarskata Akademija na naukite, f. 42, a.e. 49, 1.
233.

23 Ibidem.

24 Jbidem.
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i Belgrad wraz z Praga, zagrozona takze rewizjonistyczng polityka Budapesztu, utworzyty
zwiazek regionalny zwany Mala Ententa, pod protektoratem Francji*. Jednakze wzajemna
sojusznicza zgodno$¢ intereséw politycznych Rumunii i Jugostawii nie siggata az tak gleboko,
by wptynaé na ich ustgpliwos¢ w przezwycigezeniu kolizji celéw gospodarczych, jaka zaryso-
wata si¢ w kontekscie projektowanego mostu na Dunaju.

Konkretna barierg, hamujaca wspdlne przedsigwzigcie, stanowit spor w kwestii miejsca
przeprowadzenia owej inwestycji. Belgrad, zgodnie z ustaleniami z Bukaresztem w 1914 r.
dazyt do budowy mostu na wschéd od Karpat, pomiedzy miejscowos$ciami: Brza Polanka —
Cyganoszul, majac w polu widzenia polaczenie swych portéw adriatyckich z rozwinigtymi
gospodarczo rejonami Rumunii, a takze zapewnienie sobie wigzi z Rosja w Odessie. Rumuni
natomiast, famiac dotychczasowa ugode, optowali za mostem faczacym miejscowosci: Tur-
nu-Severin — Ktadovo, na zachéd od Karpat. U podstaw takiej postawy Bukaresztu legly
obawy przed konkurencja dla swych portéw czamomorskich, a takze przed zbyt bliskim
sasiedztwem rewizjonistycznej Bulgarii®.

Doprowadzeniem do porozumienia rumurisko—jugostowianskiego, ktére warunkowato
podjecie budowy mostu na Dunaju, byta réwniez zainteresowana Polska. Jak wspomniano
wyzZej, w dazeniu do zapewnienia sobie bezpiecznych drég strategiczno—tranzytowych tacza-
cych Battyk z Morzem Srédziemnym, polskie kierownictwo polityczne orientowalo si¢ na
dwa warianty: potaczenie przez Jugostawie (przez Suszak do Adriatyku lub przez jugosto-
wianiska wolna stref¢ w Salonikach do Morza Egejskiego) oraz przez Bulgari¢ do greckiego
portu w Salonikach. Nalezy podkresli¢, ze w aspekcie teoretycznym polska mysl strategicz-
no-wojskowa koncentrowata si¢ na obu tych wariantach jednocze$nie, nie wchodzac na razie
w szczegoOly, dotyczace mozliwosci ich realizacji. U genezy takiego stanowiska lezaly przede
wszystkim wzgledy taktyczno—polityczne. Starano si¢ mianowicie zaasekurowac na wypadek
zaistnienia w bliskiej przysztosci jednego z dwdch, przewidywanych w dwczesnym okresie,
uktadéw sit migdzynarodowych na Batkanach, ktére mogty wciagnadé do sojuszu z Niemcami
lub do wojny z nimi badz to Jugostawig, badZ to Bulgari¢. Dzigki alternatywnemu funkcjono-
waniu potaczenia z Polska poprzez Adriatyk lub Morze Egejskie w razie powstania kompli-
kacji — w rachubach polskich kot rzadzacych — stworzonoby szanse¢ zachowania przynaj-
mnie) jednego szlaku komunikacyjnego, otwartego dla tranzytu materialéw wojennych z Za-
chodu dla Rzeczypospolitej™.

Pomimo pewnego zblizenia Belgradu z Berlinem oraz taktycznego porozumienia jugo-
stowiansko-wloskiego w drugiej potowie lat trzydziestych Warszawa generalnie zakladala,
ze Jugostawia raczej nie znajdzie si¢ w rzedzie panstw satelickich Osi, w odréznieniu od
Butgarii, ktérg widziano predzej w sojuszu z III Rzesza. Gdyby wszakze sytuacja w Jugosta-
wii lub jej stosunki z Wiochami czy Grekami miaty utrudni¢ lub uniemozliwi¢ wykonanie
wobec Polski zobowiazan tranzytowych Belgradu, czego w éwczesnym uktladzie sit mig-
dzynarodowych na Batkanach w obliczu ekspansji Niemiec i Wioch w tym regionie nie
sposéb byto wykluczyé, wéwcezas — w przekonaniu sternikéw nawy panstwowej — nalezato
dysponowaé rezerwowag droga tranzytu, ktérej rolg miata petni¢ magistrala kolejowo—szosowa
wiodaca przez obszar Bulgarii do Salonik, na terytorium Grecji®®.

25 Na ten temat szerzej oraz o stosunku Polski do Malej Ententy zob. A. Essen, Polska a Mata Ententa, Warszawa—-
Krakow 1992, s. 11-58.

26 AAN, AL 160/1, 290/160/1, s. 398 i nast.; Ambasada RP w Bukareszcie, t. 452, s. 8-9, 19.

27 Ibidem, Poselstwo RP w Atenach, t. 320, s. 41-42.

28 [bidem, s. 34-38, 115-116.
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Wszelako brak postepow mediacji polskiej, zmierzajacejdo uregulowania nieporozumien
rumunsko—jugostowianskich o miejsce budowy mostu na Dunaju, a takze fakt, ze Mala
Ententa, inspirowana przez niezyczliwa Polsce Czechostowacje, odméwita w 1925 r. Warsza-
wie zawarcia konwencji z Bukaresztem i Belgradem w sprawie przewozéw materiatéw wo-
jennych przez Rumunie i Jugostawie zniechecity kierownictwo polskie do lansowania idei
mostu na Dunaju faczacego te dwa kraje. Wazyta tez tutaj okoliczno$¢, ze most rumunisko—
jugostowianski stwarzatby réwniez perspektywe tacznosci Czechostowacji z Jugostawia, co
z punktu widzenia polskich intereséw, nie bytoby rzecza pozadana. W tych warunkach w la-
tach trzydziestych Warszawa zasadniczo wycofata si¢ z powyzszego projektu, preferujac
zamyst wybudowania mostu pomiedzy Rumunia a Bulgaria®.

Aktywizujac zabiegi w kierunku postawienia tego mostu poczatkowo czynniki polskie
optowaly za realizacja owego przedsigwzigcia przy rumuriskim miescie Korabia, tak, jak to
byto zreszta kompromisowo ustalone przez Bukareszt i Sofi¢ w 1909 r. W ocenie korzysci,
ptynacych z polaczenia w tym miejscu Dunaju, strona polska przede wszystkim brata pod
uwage fakt, ze linia kolejowa Warszawa—Przemy§$l-Lwéw—Czerniowce—Bukareszt—Korabia,
taczaca Rzeczypospolita i panstwa battyckie z Bulgaria, Grecja i Turcja, miataby wazne
znaczenie polityczno-wojskowe. Dla Warszawy wazyla tez okolicznosc, ze linia kolejowa
Korabia-Krajova-Timisoara—Budapeszt—-Wiederi-Praga—-Drezno-Berlin (tylko o 75 kmdtuz-
sza od polaczenia przez Belgrad) zapewniata Polsce komunikacj¢ z Zachodem, na wypadek
powiktari batkarskich. Ponadto most przy Korabii — w rachubach polskich — dawatby
jeszcze jedna korzy$c strategiczng, a mianowicie szans¢ powigzania projektowanej magistrali
nie tylko z Salonikami, ale takze z Porto Lagos w Macedonii Kawalskiej oraz Aleksandrupolis
(bulgarska nazwa tego miasta: Dedeagacz) w Tracji Zachodniej, co stanowitoby dodatkowe
wyjscie na morze otwarte, w razie blokady portu salonickiego. Traktowano je zarazem jako
rezerwe dla sojusznika rumunskiego na wypadek zamknigcia Cie$nin Czarnomorskich lub
portéw jugostowiarskich, a w tej ostatniej sytuacji, jako zastgpcze rozwiazanie strategiczne
dla tranzytu broni francuskiej, przeznaczonej do Jugostawii ™.

Koncepcja polskiego kierownictwa, przewidujaca porty w Aleksandrupolis czy Porto
Lagos, jako alternatywne ogniwa koficowe drogi taczacej Baltyk z Morzem Egejskim, wspét-
grala z celami rewizjonistycznymi Sofii. Bulgaria bowiem nie pogodziwszy si¢ z utrata
Macedonii Kawalskiej i Trucji Zachodniej jako konsekwencji przegranych wojen: II batkani-
skiej i I Swiatowej, przez caly okres migdzywojenny dazyta do odzyskania przynajmniej
terytorialnego dostepu do Morza Egejskiego. W ten sposob usitowano zapewnic sobie suwe-
renne dojscie do morza otwartego, ktérego wszak Bulgaria od 1919 r. byla pozbawiona,
dysponujac jedynie akwenem zamknigtym, jakim jest Morze Czarne®'.

Szczegdblny asumpt do wznowienia starafi o wybudowanie mostu rumunsko-butgarskie-
go na Dunaju dato Sofii zamknigcie granicy z Jugostawia w 1929 r., w nastgpstwie powaznego
pogorszenia wzajemnych stosunkéw butgarsko—jugostowianskich. Fakt ten zbiegl sie¢ w cza-
sie z trudnosciami klimatycznymi w postaci zamarznigcia wéd na Dunaju i w portach czarmo-

29 Benesz robit trudnosci Polsce w uzyskaniu zgody na tranzyt materiatéw wojennych, jakie miata ona otrzymaé
z Zachodu na wypadek wojny z Niemcami i Rosja. Jest rzecza godna podkreslenia, ze czechostowackie sfery wojskowe
nie podzielaly stanowiska Benesza w tej kwestii 1 byly zainteresowane wspélpraca z Warszawa. Zob. AAN, A-II, 118,
290/118/2, s. 625626, 820-826; 160/1, 290/160/1, 5. 580-587; 160/2, s. 431, 728-799, 831-832, 882; szerzej: W.
Balcerak, Sprawa polsko—czechostowackiego sojuszu wojskowego w latach 1921-1927 [w:] ,,Studia z dziejéw ZSRR
i Europy Srodkowe;j”, Warszawa 1967, t. 11, s. 207-225; H. Buthak, Z dziejow stosunkéw wojskowych polsko—czechosto-
wackich w latach 1921-1927 (w:] ,Studia z dziejéw ZSRR i Europy Srodkowej”, Warszawa 1969, t. V.

30 AAN, Poselstwo RP w Atenach, t. 320, s. 55-57.

31 Szerzej na ten temat zob. E. Znamierowska—-Rakk, Sprawa Tracji Zachodniej w polityce butgarskiej 19191947,
Warszawa 1991,



74 ELZBIETA ZNAMIEROWSKA-RAKK

morskich Bulgarii, wskutek ostrej zimy. Ogromne straty, jakie w zwiazku z tym ponidst
handel zagraniczny tego kraju, sklonity rzad sofijski do oficjalnego postawienia sprawy
wsp6lnej budowy mostu na Dunaju wobec strony rumuriskiej*. Warto podkresli¢, ze potacze-
nie przez t¢ arteri¢ wodna mialo dla Butagréw nie tylko wazne znaczenie ekonomiczne, ale
takze polityczne, pozwalajac im wyj$¢ z izolacji miedzynarodowej i rozwija¢ wszechstronne
stosunki z sasiadami na Batkanach oraz w catej Europie.

Wszelako Bukareszt, pomimo trwajacego impasu na froncie konkurencyjnego przedsie-
wzigcia rumuiisko—jugostowiarnskiego, nie wykazywat wigkszego zapatu do podjecia butgar-
skiej inicjatywy. U podtoza wahari Rumunii, obok tradycyjnych kontrargumentdw o obnizeniu
znaczenia jej portéw czarnomorskich w rezultacie funkcjonowania w stosunkowo niewielkiej
odlegtosci drogi tranzytu przez Dunaj, wystapily ztozone motywy polityczne, zaré6wno w wy-
miarze miedzynarodowym jak i wewnetrznym.

Jedng z gtéwnych przeszkdd na drodze wybudowania mostu rumunisko—bulgarskiego
stanowita pozycja Jugostawii, ktéra upatrywata w nim dodatkowa komplikacje dla urzeczywi-
stnienia analogicznego, zamierzanego wspdlnie z Rumunia, potaczenia przez Dunaj. Zamro-
zona od lat z powodu sporu o miejsce budowy, jugostowiansko-rumunska inwestycja —
w ocenie Belgradu — miataby jeszcze mniejsze szanse realizacji, gdyby Bukareszt zaangazo-
wat si¢ na serio w przedsigwzigcie na Dunaju z Bulgaria. Zadecydowalyby o tym giéwnie
wzgledy finansowe, albowiem stan budzetu Rumunii nie pozwolitby — wedle rachub jugo-
stowiariskich — na dwa, tak bardzo kapitatochlonne przedsiewzigcia™.

Rozwazajac wszechstronnie projekty jugostowianski i butgarski, Bukareszt przede wszy-
stkim kierowal si¢ racja stanu panstwa rumurskiego, ktéra nakazywata oceniaé obie te
propozycje przez pryzmat zabezpieczenia integralnosci terytorialnej. W zwiazku z tym nie
sposéb bylo bagatelizowac stanowiska Jugostawii, chociazby z tego tylko tytutu, ze byta ona
sojusznikiem Rumunii w ramach Matej Ententy i zarazem krajem cieszacycm sig¢ poparciem
Paryza, z ktorym Rumuni powaznie si¢ liczyli. Ponadto w 1934 r. Rumuni¢ i Jugostawig
potaczyt dodatkowo regionalny sojusz, zwany Paktem Batkanskim.

Z Sofia natomiast Bukareszt, a takze Belgrad, pozostawaly w chronicznych antagoni-
zmach terytorialnych, politycznych i finansowych, wyniktych gtéwnie po I wojnie §wiatowej,
w nastgpstwie odcigcia od Bulgarii Dobrudzy Potudniowej na rzecz Rumunii, a okregow
Caribrod, Bosilewgrad i Strumica — na rzecz Jugostawi. Rewizjonizm butgarski wymierzony
przeciwko obu tym batkanskim sgsiadom powaznie utrudnial, jesli wrecz nie uniemozliwiat
im jakiekolwiek porozumienie z Sofig, ktéra w obawie przed zwigzaniem sobie rak, progra-
mowo odrzucala oferty, zwlaszcza uktadéw wielostronnych, zorientowanych na umocnienie
status quo na Baltkanach. W miare za$ zaostrzania si¢ sytuacji migdzynarodowej w Europie
Bulgaria, liczac na sprzyjajaca koniunkturg, coraz gtos$niej wysuwata swe zadania rewizjoni-
styczne, w szczeg6lnosci pod adresem Bukaresztu®. Ten stan rzeczy spowodowat, ze kola
polityczne, a zwlaszcza wojskowe Rumunii zgodzily si¢ z opinia Belgradu, ktéra uzasadniata
podjecie wspdlnej z Rumunami budowy mostu na Dunaju konieczno$ciag wzmocnienia wza-
jemnych wigzi strategicznych przed zakusami Bulgaréw. Jednocze$nie Jugostowianie pod-
kreslali, ze polaczenie na Dunaju przez Bulgari¢ kryje w sobie dla Rumunii i paristw korzy-

32 Ch. Chesapcziew, Dunawski most mezdu Byltgarija i Rumynija [w:] ,Mir”, Sofija 5 VI 1929; Centralen Dyrzawen
Istoriczeski Archiw (dalej CDIA) f. 176, op. Sa.e. 1174,1. 112.

33 AAN, Poselstwo RP w Atenach, t. 320, s. 120-121; E. Damianowa, Ekonomiczeskaja politvka Polszi..., s. 82.

34 Szerzej na ten temat: K. Manczew, W. Bistricki, Byfgarija i nejnite sysedi 1931-1939, Sofija 1978; A. Kuzmano-
wa, Batkanskata polityka na Rumynija 1933-1939, Sofija 1984.
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stajacych z jej tranzytu duze ryzyko, z powodu przechodzenia linii kolejowej przez Macedo-
nie®.

Nalezy jednak wspomnieé, Ze chociaz w kwestii bezpieczeristwa pozycja Bukaresztu
pokrywata si¢ ze stanowiskiem Belgradu, to jednak z punktu widzenia intereséw ekonomicz-
nych poglady obu stron, dotyczace projektéw mostu na Dunaju: jugostowiariskiego i bulgar-
skiego, byly rozbiezne. Rumuriskie kota gospodarcze mianowicie uwazaty, ze z dwojga zlego,
wybudowanie potaczenia pomigdzy Rumunia a Jugostawia przyniesie o wiele mniejsze ko-
rzySci anizeli analogiczne przedsigwzigcie pomigdzy Rumunia a Butgaria, ktére miatoby
znacznie przyblizy¢ im dostgp do Morza Egejskiego. Natomiast sfery ekonomiczne Jugosta-
wii, w obawie przed utrata monopolu eksportu swych produktéw rolnych oraz tranzytu
panstwa trzecich przez wolna strefe jugostowianiska w porcie salonickim, usitowatly nie
dopuscié¢ do orientacji Rumunii w kierunku potudniowym przez Bulgarig, lecz skierowac jej
transporty do Morza Egejskiego na zach6d, przez obszar Jugostawii™.

Inspirowana wyzej wskazanymi motywami polityczno—wojskowymi i ekonomicznymi
strona jugostowiariska gotowa byta nawet ustapié ze swej dotychczas niewzruszonej pozycji
co do miejsca budowy mostu i zaakceptowac opcj¢ Rumunii (przy Turnu—Severin — Ktado-
vo). Belgrad poczal nawet dostrzegac dla siebie pewne plusy z postawienia mostu na Dunaju
w wersji rumunskiej: celowe bytoby wowczas potaczenie go ze stolica Jugostawii, ktéra dzigki
temu stataby si¢ waznym ogniwem w planowanej magistrali ,, Transbatkanika”, a jednoczesnie
zapewnionoby wigksze bezpieczeristwo obu panstwom sojuszniczym, w razie ich wojny
z Wegramt®'.

Argumentacja jugostowianska niewatpliwie przyczynila si¢ do tego, ze podczas konfe-
rencji sztabow Malej Ententy na poczatku lat trzydziestych racje bezpieczenstwa paristwa
zdominowaty rumuiiskie interesy gospodarcze, co sktonito Bukareszt do opowiedzenia si¢ za
budowa mostu na Dunaju taczacego Rumunie z Jugostawia przy Turnu—Severin®. Jednakze
ostatecznie rzad rumuniski nie byt w stanie przystapié¢ do realizacji tego przedsigwzigcia. Nie
wycofujac si¢ oficjalnie z porozumienia z Belgradem, strona rumuiiska poprzestawata jedynie
na sktadaniu od czasu do czasu obietnic i czysto werbalnych zapewnien. Ta gra na zwiloke,
obliczona na niezadraznianie stosunkéw z sojusznikiem, nie posung¢ta jednak ani na krok
sprawy mostu rumunsko-butgarskiego™.

Kunktatorska polityka Rumundw wobec inicjatywy jugostowiariskiej nasilita proby
naklonienia Bukaresztu do przyjecia oferty butgarskiej. Sofia wszakze zmodyfikowata swa
uprzednia pozycj¢ w kwestii miejsca postawienia mostu i zamiast uzgodnionej juz Korabii,
proponowata Giurgiu, naprzeciw bufgarskiego miasta Ruse*. Przesuni¢cie pojektowanego
przedsigwzigcia w kierunku wschodnim wynikato — jak mozna sadzi¢ — z pragnienia
Butgaréw potaczenia mostu linia kolejowq przez doling Maricy, a na obszarze greckim, przez
eksterytorialny korytarz, z Aleksandrupolis w Tracji Zachodniej. U podloza zamystu butgar-
skiego leglty — jak wspomniano wyzej — ciagle zywe nadzieje, jesli nie na rebulgaryzacje tej
ziemi w blizej nieokre§lonym czasie, to przynajmniej na odzyskanie dostgpu terytorialnego
do Morza Egejskiego. Rachuby te oparte byty na art. 48 traktatu w Neuilly, gwarantujacego
Bulgarii dostgp ekonomiczny do tego akwenu oraz na fakcie, ze obietnica ta nie zostala
spetniona. Tak wigc skierowanie drogi od mostu w Ruse do Aleksandrupolis stanowitloby —

35 AAN, Poselstwo RP w Atenach, t. 320, s. 120121
36 Ibidem.

37 Ibidem, t. 321, s. 24-25.

38 Ibidem, s. 25.

39 Ibidem, t. 320, s. 126 i nast.

10 Ibidem, s. 1-2, 31 i nast.
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w kalkulacji Sofii — pierwszy etap w jej walce o przywrécenie suwerennego wladania
dojsciem do tego jedynego dla Butgaréw morza otwartego, chociaz natak niewielkim odcinku.
Réwnoczesnie — jak sadzono — datoby to im powazny atut w staraniach na arenie miedzy-
narodowej o usankcjonowanie wypehnienia zobowiazania, wyptywajacego z traktatu pokojo-
wego z 1919 r.*!

Wszelako plany kierownictwa bulgarskiego odnos$nie do budowy mostu na Dunaju przy
Giurgiu i Ruse oraz potaczenia go przez doling Maricy z portem w Aleksandrupolis kolido-
waly zdecydowanie ze stanowiskiem Grecji. Wprawdzie Ateny generalnie byty zainteresowa-
ne inwestycja rumurisko—butgarska na Dunaju z uwagi na potrzebe podniesienia roli Salonik,
jako migdzynarodowego portu handlowego poprzez zapewnienie mu odpowiedniego zaple-
cza, lecz ostro przeciwstawily si¢ projektom butgarskim, dotyczacym zwiazania mostu przy
Ruse z portem w Aleksandrupolis. Posrednictwo handlowe pomigdzy Europa Péinocna
i Srodkowa a krajami Wschodu, ktére temu najwiekszemu greckiemu portowi w Macedonii
Egejskiej moglo zapewnié range $wiatowa nie wyczerpywato wszakze celéw greckich,
wiazacych si¢ z projektowanym przedsigwzigciem komunikacyjnym. Ateny bowiem miaty
jeszcze w polu widzenia dwa inne, wazne interesy polityczne. Naktaniajac Bulgari¢ do
postawienia mostu taczacego ja z Rumunia, Grecy chcieli zarazem, aby magistrala kolejowa
1 szosowa prowadzaca z Polski do Morza Egejskiego wiodta przez Korabig i Saloniki. W ten
sposéb Grecja pragneta odciagna¢ uwage Butlgarii od Tracji Zachodniej, a ponadto, dajac
Bulgarii wolna strefe¢ w Salonikach, zwréwnowazy¢ nadmierny ekspansjonizm Jugostawii
w tym porcie. Kierujac si¢ taka motywacja, strona grecka zmierzata do przeforsowania
koncepcji zwigzania Salonik linia kolejowa poprzez doling Strumy z siecia kolei butgarskich
do mostu przy Korabii*? .

Tak wigc realizacja projektu greckiego wymagata nie tylko odstapienia Sofii od zamystu
wybudowania mostu na Dunaju przy Ruse i powrotu do dawnego uzgodnienia z Rumunig,
dotyczacego Korabii, ale takze rezygnacji z wyjscia na Morze Egejskie przez port w Tracji
Zachodniej oraz zaangazowania si¢ Bulgarii w kapitalochtonna budowe odcinka drogi kole-
jowej, wskazanej przez Grekéw od Radomiru do granicy z Grecja*'. Na pierwszy rzut oka byly
to warunki nie do przyjecia, tym bardziej, ze na drodze do osiagnigcia consensusu pomiedzy
Bulgaria a Grecja pietrzyty si¢ przeszkody wynikajace z ich wzajemnych nieprzyjaznych
stosunkéw politycznych. Bez przesady mozna stwierdzié, ze Grecja byta dla Bulgarii sasia-
dem, z ktérym przez cale dziesi¢ciolecia najtrudniej bylo jej znaleZé modus vivendi. Nieprzy-
padkowo Zadna z przyjetych orientacji w bulgarskiej polityce zagranicznej przez caty okres
mi¢dzywojenny nie przewidywala wspétpracy z Atenami. Niewatpliwie stanowito to naste-
pstwo faktu, ze rewizjonizm — fundamentalny cel polityczny Sofii — skierowany byt przede
wszystkim ku odzyskaniu Tracji Zachodniej, ktérej utrata na rzecz Grecji kosztowata Bulga-
row tak wiele w aspekcie strategiczno—politycznym, gospodarczym a takze emocjonalnym.
W konsekwencji na linii Sofia—Ateny powstaly wzajemne, skomplikowane spory terytorialne,
finansowe oraz dotyczace praw mniejszoSci butgarskiej, a klimat wrogosci i nieufnosci pra-
ktycznie udaremnial normalne kontakty w prawie wszystkich ptaszczyznach. Tym niemniej,
doceniajac wage strategiczna i ekonomiczna projektowanej magistrali Battyk—Morze Egej-
skie, obie strony z determinacja staraly si¢ znalez¢é porozumienie.

W tym stanie rzeczy zainteresowanie Polski budowa owej drogi przez most rumurisko—
bulgarski, jak tez dobre relacje zaréwno Aten jak i Sofii z Warszawa, sklonity oba te batkari-

41 Ibidem, s. 22 i nast.

42 Ibidem, s. 23-27.
43 Ibidem, s. 59-60.
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skie kraje do zaproponowania dyplomacji polskiej swoistej misji mediacyjnej. Funkcja ta
wszakze nie byta tatwa do wypetnienia, albowiem przedstawiciele Rzeczypospolitej zmuszeni
byli pilnie baczy¢, by racje Grekéw i Bulgar6w obiektywnie wywazy¢ i nie utraci¢ zaufania
zadnej ze stron, co moglo by¢ tym bardziej utrudnione, ze Warszawa w rozpatrywanym
przedsigwzieciu miata tez wiasny interes™.

Podjawszy sie¢ owej misji, dyplomaci polscy w rozmowach z przedstawicielami Grecji
przede wszystkim usitowali przekonac ich co do stusznosci zbudowania mostu na Dunaju przy
Giurgiu—Ruse, a nie przy Korabii, do czego zmierzaly Ateny*, a takze za czym poczatkowo
optowata sama Polska. Jednakze na podstawie ekspertyz, sporzadzonych na poczatku lat
trzydziestych przez kompetentne czynniki w Ministerstwie Komunikacji, Warszawa doszla
do przekonania, Zze projektowany most rumunsko-bulgarski z punktu widzenia intereséw
polskich winien przebiega¢ w miejscu potozonym bardziej na wschéd od uzgodnionego
uprzednio przez Rumunéw i Bulgaréw miasta Korabia. Chociaz droga potaczenia Baltyku
z Morzem Egejskim przez most przy Korabii byla krétsza i zarazem tansza, to jednak jej
polozenie w poblizu tradycyjnych szlakéw wiodacych z Niemiec, Czechostowacji i Wegier
przez Jugostawi¢ do Adriatyku i Morza Egejskiego, pozbawitoby Polsk¢ odpowiednich roz-
miaréw tranzytu oraz narzucaloby konieczno$¢ uiszczania niedogodnych taryf, nie méwiac
juz o negatywnych aspektach politycznych. Stad tez kierownictwo polskie przychylilo sie do
opcji bultgarskiej, uznajac za optymalne rozwiazanie ustalenie miejsca budowy mostu na
Dunaju pomiedzy Giurgiu i Ruse. Stwarzato ono bowiem konkurencj¢ dla potaczen przez
Jugostawie, Wegry i Czechostowacje oraz dawato wigksza swobode w zarzadzeniach taryfo-
wych*.

Gdy natomiast chodzito o rozbiezno$¢ punktéw widzenia Grecji i Butgarii co do przebie-
gu planowanej drogi od mostu rumunisko-butgarskiego do Morza Egejskiego, to Warszawa,
ktéra pierwotnie popierata plan Sofii odno$nie do zwigzania mostu na Dunaju z Aleksandru-
polis w Tracji Zachodniej, tym razem optowala za stanowiskiem Aten. Nalezy podkresli¢, ze
kierownictwo polskie nawet popierajac zamyst bulgarski w tym wzgledzie nigdy nie trakto-
walto go jako jedynego rozwiazania sprawy potaczenia mostu z Morzem Egejskim, lecz
wylacznie jako wariant dodatkowy, obok Salonik®’.

Mediacja Warszawy na zyczenie Grecji i Bulgarii nie byla bezinteresowna. W Atenach
przedstawiciele Rzeczypospolitej w zamian za wyperswadowanie Bulgarom zamiaru zwiaza-
nia mostu przy Ruse z Aleksandrupolis i przekonanie ich o wigkszej korzysci polaczenia
z Salonikami, usitowali uzyska¢ gwarancje Grecji na tranzyt materiatéw wojennych z Zacho-
du do Polski. Grecy jednak uzaleznili utatwienia tranzytowe dla Polakéw dodatkowo jeszcze
od naktonienia przez nich Butagrow do wybudowania linii kolejowej wzdtuz Strumy, az do
granicy butgarsko—greckiej w celu potaczenia jej z siecia kolei greckich, ku Salonikom*,

W uzasadnieniu swych racji dyplomaci greccy podkreslali, ze budowa szerokotorowej
drogi kolejowej od Salonik w kierunku granicy bulgarskiej jest juz powaznie zaawansowana,
a jej koszta sg o wiele nizsze w poréwnaniu z trasa, ktora nalezaloby wybudowac do Aleksan-
drupolis. Inwestycja drogowa bowiem od Ruse do tego portu w Tracji Zachodniej bytaby
niezwykle kapitatochtonna i dlugotrwata z uwagi na liczne przeszkody terenowe, narzucajace
konieczno$¢ przebicia faricucha gér w celu przeprowadzenia tunelu w Rodopach. Ponadto port

4 Jbidem, s. 2-11, 126.

45 Ibidem, s. 40.

46 ANN, Poselstwo RP w Belgradzie, t. 141, 5. 18-29.
47 Ibidem, Poselstwo RP w Atenach, t. 320, s. 58.

8 Ibidem, s. 1-5, 59-60.
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w Aleksandrupolis — dowodzili Grecy — potozony jest w niekorzystnym miejscu na wybrze-
zu pozbawionym jakiejkolwiek zatoki, co naraza ptynace statki na silne wiatry ze strony
otwartego morza. Saloniki natomiast, ich zdaniem, usytuowane sa wyjatkowo dogodnie dla
innych panstw, ktérym rzad grecki gotéw jest nawet przyznac¢ wolne strefy, podobnie jak
swego czasu Jugostawii®.

Argumentacja Aten nie budzita sprzeciwu czynnikéw polskich, tym bardziej, ze potwier-
dzaty ja opinie ekspertéw oraz Komisarza Finansowego Ligi Narodéw w Sofii. Utatwialo to
przeforsowanie pozycji greckiej przez dyplomacj¢ Rzeczypospolitej wobec Butgaréw. Strona
polska zreszta, po rozwazeniu tych i innych jeszcze ocen rzeczoznawcéw, doszla do przeko-
nania, ze Aleksandrupolis jako port migdzynarodowy de facto nie istnieje, a urzadzenie go
wymagatoby sporo czasu i pienigdzy, co zwazywszy na niewielkie mozliwosci finansowe
Grecji i Bulgarii, odraczatoby sprawe polskiego tranzytu ad infinitum. Obawiano si¢ zarazem
sabotazu ze strony Grekéw, ktorych przychylnosci w porcie Tracji Zachodniej zadne panstwo
nie mogloby oczekiwad, w odréznieniu od uprzywilejowanej pozycji, jaka gotowi oni byli
zaoferowac¢ w Salonikach™.

Gtéwnym wszakze czynnikiem, skianiajacym Warszawe do poparcia stanowiska Aten
byt fakt, Ze Saloniki jako koricowe ogniwo magistrali Battyk—Morze Egejskie, rozwigzywa-
tyby kwesti¢ tranzytu alternatywnego przez Jugostawig, co stanowito w dazeniach asekura-
cyjnych polskiego kierownictwa zabezpieczenie na wypadek znalezienia si¢ Bulgarii w obozie
wrogim Rzeczypospolitej*'.

Z kolei za poparcie butgarskiego punktu widzenia, co do miejsca postawienia mostu na
Dunaju przy Ruse w negocjacjach z Grekami, strona polska pragneta uzyskac od Bulgaréw
zgodg na tranzyt wojenny przez terytorium butgarskie, a takze zgode Sofii na zaangazowanie
firm polskich do prac technicznych, zwiazanych z realizacjg tej inwestycji*.

Ostatecznie, zaréwno dzigki silnej motywacji Bulgarii i Grecji jak i konsekwentnym
staraniom dyplomacji polskiej, zmierzajacym do znalezienia wspdlnej plaszczyzny porozu-
mienia, udato si¢ uzgodni¢ stanowiska zainteresowanych stron w kwestii miejsca przeprowa-
dzenia na Dunaju mostu rumunsko—butgarskiego oraz przebiegu drogi, laczacej go z Morzem
Egejskim. Wszakze ustalenie, ze magistrala Battyk—Morze Egejskie bedzie przechodzita przez
miasta Giurgiu i Ruse, dolina Strumy do Salonik stanowito dopiero jeden z etapéw owego
doniostego projektu drogi strategiczno—tranzytowej. Drugi, réwnie wazny sprowadzat si¢ do
aprobaty Bukaresztu. Zgoda Rumunii winna obejmowac nie tylko ujednolicone juz stanowi-
sko butgarsko—greckie, ale réwniez konkretne zobowigzanie Rumunéw do podjecia inwestycji
mostowej na ich terytorium.

Tymczasem Rumunia, ktdrej rola i miejsce w projektowanej arterii byta nie do zastapie-
nia, wykazywala najwigcej oporéw i wahan. Na chwiejna pozycje Bukaresztu w tym wzgle-
dzie oddziatywato szereg roznych, niekiedy przeciwstawnych elementéw. Trzeba raz jeszcze
podkreslié, ze na czele ich hierarchii staty wzgledy subiektywnie pojmowanego bezpiecznego
paristwa. One to sklonily kierownictwo rumuiskie do respektowania zastrzezen Belgradu,
odno$nie do budowy mostu pomigdzy Rumunig a Bulgaria.

Obok Jugostawii, przeciwko idei mostu rumunisko—butgarskiego bardzo ostro wystgpo-
wata Czechostowacja. Jako partner Bukaresztu i Belgradu w ramach Malej Ententy, a zarazem
pretendujac do roli czynnika wiodacego w tym ugrupowaniu, Praga pod hastem ochrony jego

49 Ibidem.

50 Ibidem, s. 37-38.

51 Ibidem, s. 38-40; Konsulat Honorowy RP w Salonikach, t. 59, t. 60.

52 E. Damianowa, Bylgarija i Polsza 1918-1941, Sofija 1982, s. 219-220.
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spoistosci wywierata naciski na Rumunig, aby ja odwie$¢ od ewentualnego zamiaru budowy
mostu na Dunaju z Bulgariag. W tym celu kierownictwo czechostowackie oferowato Rumu-
nom nawet kilka pozyczek na dogodnych warunkach sptaty. Nie bez znaczenia dla motywaciji,
ktora kierowata si¢ Praga w swym zdecydowanym dazeniu do utracenia koncepcji stworzenia
magistrali Battyk—-Morze Egejskie przez most rumudsko~butgarski na Dunaju, pozostawato
silne antypolskie nastawienie. Ten czynnik niewatpliwe kazat dyplomacji czechostowackiej
koncentrowad si¢ na wyszukiwaniu wszelkich mankamentéw projektowanej trasy i nie szcze-
dzi¢ wysitkéw, obliczonych na niedopuszczenie do potaczenia Rzeczypospolitej z potudnio-
wymi morzami Europy, za pomoca bezpiecznych szlakéw strategiczno-tranzytowych. W at-
mosferze braku zaufania i podejrzliwosci, jaka utrzymywala si¢ prawie stale w stosunkach
polsko—czechostowackich, tatwo rodzity si¢ w Pradze obawy, ze Polska moze rozbié¢ ,,Mata
Entente”, wchodzac w bliska wspétprace z Rumunia czy Jugostawia, a takze, angazujac sie
gleboko w sprawy panstw batkariskich, moze ,,zbalamuci¢” rewizjonistyczna Butlgarie, co
stanowitoby zarazliwy przykiad dla rewizjonizmu Wegier. Negatywne stanowisko rzadu
czechostowackiego wobec inwestycji rumurisko-butgarskiej, popieranej przez Warszawe,
wynikalo réwniez z przyczyn ekonomicznych, a konkretnie z obaw przed odebraniem Cze-
chostowacji przewozéw taryfowych z Niemiec, Polski, pafistw skandynawskich i battyckich
w nastepstwie funkcjonowania konkurencyjnego szlaku Battyk—Morze Egejskie™.

Wszystko to inspirowalo Czechéw do oddzialywania na Bukareszt takze poprzez Belgrad
1 Paryz, co natrafiato zreszta na sprzyjajaca glebe. Jugostawia bowiem, jak przedstawiono
wyzej, zainteresowana byta wielce w storpedowaniu idei rumunsko-butgarskiego mostu na
Dunaju, stad doping w tym wzgledzie ze strony Pragi byt nawet zbedny. Francja z kolei, od
lat popierata projekt mostu rumunsko—jugostowianskiego, w czym miata wlasny interes,
polegajacy na zwiazaniu owego mostu z magistrala wiodaca z Paryza na Wschéd™. W tych
warunkach dyplomacja polska daremnie usitowatla poprzez francuskie czynniki wojskowe
uzyska¢ od Paryza obietnice zyczliwej neutralno$ci wobec planowanego mostu pomigdzy
Giurgiu a Ruse. Owszem, czynniki francuskie krzyzowaty odnosne wysitki Polakéw, czynio-
ne konsekwentnie w Bukareszcie™.

Analogiczna motywacja, cho¢ niezalezna od Francji, przy$wiecata réwniez negatywnej
pozycji Wloch wobec sprawy mostu rumurisko—butgarskiego. Zaangazowanie bowiem Ru-
munii w budowe magistrali kolejowej i szosowej taczacej Battyk z Morzem Egejskim przez
ten most kolidowato z dazeniami Rzymu do zwigzania swych portéw adriatyckich z portami
rumufiskimi w kierunku Rosji, celem utatwienia wioskiej ekspansji na rynki panstw czamo-
morskich i Bliskiego Wschodu®.

Kolejnym mocarstwem zainteresowanym w niedopuszczeniu do realizacji projektowanej
arterii Battyk—Morze Egejskie przez rumunisko—butgarski most na Dunaju, byty Niemcy. Petne
determinacji zabiegi polskie wokét tego przedsiewzigcia Berlin ocenial jako jeden z istotnych
elementow ekonomicznej i politycznej ekspansji Rzeczypospolitej na Batkany, uznawane
wszak za tradycyjng strefe wptywéw niemieckich. W aktywnosci dyplomacji polskiej na

53 Szerzej na temat stosunkéw polsko—czechostowackich i polityki Edwarda Benesza: J. Kozeniski, Czechostowacja
w polskiej polityce zagranicznej w latach 1932-1938, Poznaii 1964; K. Lewandowski, Stosunki polsko—czechostowackie
w latach 1918—1939 [w:] Preyjainie i antagonizmy...; A. Szklarska-Lohmanowa, Polsko—czechostowackie stosunki dyplo-
matvezne w latach 1919-1925, Wroctaw 1965; P. Wandycz, Polityvka zagraniczna Edwarda Benesza (w:] Z dziejow
dvplomacji, Wroctaw 1989, s. 134-149.

54 AAN, A-IL. 16072, 5. 911-920.

55 Ibidem. Poselstwo RP w Belgradzie, t. 141, s. 2-5; Poselstwo RP w Atenach, t. 321, s. 4-10; Damianowa,
Bytgarija i Potsza...,s. 220-224.

56 AAN. Poselstwo RP w Belgradzie, t. 141, s. 2-5.
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terenie paristw tego regionu w celu zapewnienia Polsce bezpiecznej komunikacji tranzytowe;j
w kierunku potudniowym i potaczenia kraju z Morzami Czarnym, Adriatykiem lub Egejskim,
Niemcy upatrywaly urzeczywistnianie gtéwnie strategii wojskowej, za ktéra stala Francja.
Stad tez dyplomacja niemiecka nie ustawata w spiskowaniu przeciwko porozumieniu War-
szawy w tym wzgledzie z Bukaresztem, Sofia czy Atenami®’.

Wsréd mocarstw europejskich jedynie Wielka Brytania spogladata na projekt mostu
rumufisko-bulgarskiego przychylnym okiem. W funkcjonowaniu magistrali kolejowej i szo-
sowej na szlaku Battyk—-Morza Egejskie przez polaczenie na Dunaju przy Giurgiu i Ruse,
Londyn dostrzegal szans¢ zneutralizowania wptywow francuskich w Europie Srodkowo—
Wschodniej, ktére kideity sie z brytyjskim interesem w tej czgs$ci kontynentu. Réwnoczesnie
projektowana arteria komunikacyjna laczaca péinoc z potudniem Europy przez most na
Dunaju pomiedzy Rumunia a Bulgaria — w ocenie Londynu — wspéigratyby z wazna dla
Wielkiej Brytanii trasa Orient—expressu, przebiegajaca prostopadle do owego szlaku™. W pra-
ktyce wszakze nie oznaczalo to niczego wigcej poza zyczliwa neutralnoscia.

Natomiast sposrdd paristw Srodkowego wschodu Europy, obok bezpoSrednio zaangazo-
wanych w sprawg realizacji drogi Baltyk—-Morze Egejskie przez most rumurisko-butgarski:
Polski, Butgarii i Grecji, jedynie Wegry sprzyjaty tej koncepcji, majac na wzgledzie stworze-
nie alternatywnego wyjscia na Morze Egejskie przez terytorium butgarskie i greckie, na
wypadek komplikacji w swych stosunkach z Jugostawig®.

Z powyzszego przegladu stanowisk parstw trzecich wobec planowanego przedsiewzigcia
wynika, ze wiekszos¢ z nich zainteresowana byta w upadku tej idei, poprzez odpowiednie
oddziatywanie na Bukareszt. Stad tez, dazac do przeciwdziatania wszystkim tym destruktyw-
nym wplywom na stron¢ rumuriska, Warszawa zmuszona byta podjac¢ ofensywne wszech-
stronnie wysitki. Przede wszystkim starano si¢ przekona¢ rumurskie kota polityczne i woj-
skowe o doniostej roli potaczenia przez most rumuinisko-bulgarski na Dunaju z punktu widze-
nia bezpieczeristwa Rumunii w razie zamknigcia Ciesnin Czarnomorskich. Niezrealizowanie
owej waznej inwestycji — twierdzili polscy dyplomaci — zagrozi niepodleglosci pafistwa
rumuriskiego i spowoduje obnizenie morale jego armii, w rezultacie czego przestanie by¢ ono
dla Polski oparciem jako aliant. Z inicjatywy Rzeczypospolitej sztaby generalne Polski
i Rumunii pozostawaty w statym kontakcie i miaty wspdlne narady®. Niezaleznie od tego
dyplomacja polska nie ustawata w mediacjach pomiedzy Rumunia i Butgarig, usitujac dopro-
wadzi¢ do rozstrzygniecia ich sporéw i wyréwnania wzajemnych stosunkéw®. Aby wyjs¢
poza ramy luznych rozméw i niezobowiazujacych obietnic ze strony rumuriskich czynnikéw
gospodarczych, Warszawa zwotata réwniez kilka konferencji ekspertéw kolejowych. Poczat-
kowo Polska preferowata rokowania dwustronne, majac na uwadze zapewnienie dyskrecji
w kwestiach dotykajacych tak wielu sprzecznych intereséw oraz uniknigcia przedwczesnej
ingerencji pozostalych zainteresowanych paristw. Stad tez pierwsza konferencja kolejowa,
zorganizowana przez Polske w sprawie drogi Baltyk-Morze Egejskie przez most rumurisko—
bulgarski, odbyla si¢ tylko pomiedzy rzeczoznawcami polskimi i rumunskimi, bez udziatu
przedstawicieli Grecji i Bulgarii. Warto podkreslié, ze na tym forum, poza rozwazaniami
specjalistycznymi z zakresu kolejnictwa, przewidywano takze blizej nie sprecyzowany wktad
finansowy Rzeczypospolitej w owym przedsiewzigciu. Wszakze oferta ta nie byla ostatzcznie

57 Dopierala, Wokdt polityki morskie;..., s. 55-56, 203 i nast.

58 AAN, Poselstwo RP w Atenach, t. 320, s. 32.

59 Ibidem, s. 23-27.

60 CDIA f. 176, op. 6, a.e. 1908, 1. 50.

61 Ibidem; W. Baranowski, Rozmowy z Pitsudskim, Warszawa 1990, s. 124; Diariusz i teki Jana Szembela 1935-
1945, t. IV, Londyn 1972, 5. 46-47.
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skrystalizowana, co wynikato ze stanowiska, ze zaangazowanie Warszawy w aspekcie pie-
nigznym mozna bedzie okresli¢ dopiero po definitywnym uzgodnieniu calej inwestycji w wy-
miarze politycznym. Nastepne tego rodzaju narady mialy juz charakter multilateralny: uczestni-
czyly w nich delegacje czterech zainteresowanych stron: Polski, Rumunii, Bulgarii i Grecji®.

Chociaz w rezultacie wszystkich tych zabiegdw Warszawy punkty widzenia Bukaresztu
i Sofii znacznie si¢ zblizyly, zar6wno w obrgbie wzajemnych relacji politycznych, jak i spor-
nych kwestii, dotyczacych miejsca budowy mostu oraz przebiegu linii kolejowej, taczacej go
z Morzem Egejskim, to jednak kierownictwo rumunskie ciagle jeszcze wykazywato wahania
1 watpliwosci co do tego, czy jednak nie byloby korzystniej zrealizowa¢ projekt wspdlnej
inwestycji z Jugostawia. Ostatecznie strona rumuriska, aby wyj$¢ z twarza po latach sktadania
gotostownych przyrzeczen zaproponowata Bulgarii, zamiast statego mostu, zbudowanie pro-
mu, funkcjonujacego pomigdzy Giurgiu i Ruse®.

Decyzja kierownictwa rumunskiego o budowie promu kolejowego wywotala konsterna-
cj¢ Warszawy, ktdra widziata w tym posunigciu jedynie potlowiczne zalatwienie tak wazne;j
dla Polski sprawy. Podstawowym mankamentem rozwiagzania promowego bylo to, ze nie
stanowilo ono elementu statego w projektowanej magistrali, lecz ,,wielka niewiadoma zalezna
odinnych czynnikéw niewiadomych”*. Ponadto powazne ograniczenie tranzytu w polaczeniu
promowym tkwito zaréwno w przeszkodach klimatycznych (zamarzanie wéd Dunaju zima)
jak 1 w koniecznosci limitowania przewozow w zakresie ilosciowym i czasowym. Nalezato
si¢ takze liczy¢ z awarig promu w momentach najwigkszego natgzenia ruchu oraz wysokimi
kosztami jego eksploatacji, konserwacji i taksami przewozowymi, ktére mogtyby zniechgcac
spedytoréw, preferujacych tariszy transport®. Przeciwnicy oferowanego przez Rumunéw
prowizorycznego $rodka tacznosci na Dunaju (przedstawiciele Polski, Butgarii i Grecji) obok
wyzej wskazanych podnosili jeszcze ten argument, §wiadczacy o wyzszosci inwestycji mo-
stowej, ze przyjecie koncepcji promu wymaga zarazem zbudowania portéw wewngtrznych
w Giurgiu i Ruse, bez ktérych niemozliwym byloby tadowanie i roztadowywanie przewozo-
nych na druga strone transportéw®.

Abstrahujac od wszystkich tych minuséw pozostawato faktem, ze koszta budowy mostu
bylyby co najmniej 6-krotnie wyzsze od kosztow promu i to prawdopodobnie strona rumuri-
ska miala na wzgledzie przy sktadaniu swojej propozycji; nie wzigto jednak pod uwage
okolicznosci, ze rentownos¢ eksploatacji mostu zapewniata szybka amortyzacje poczynionych
nakfadow®’.

W koricu rzad bulgarski, majac do wyboru przyjecie surogatowej oferty Bukaresztu lub
pozostanie z pustymi regkoma, zgodzit si¢ na budowe promu i w 1938 r. przystapit do budowy
pierwszego etapu linii kolejowej taczacej miasta Dupnica i Gorna Dzumaja. Bulgarom wszak-
ze towarzyszyta watpliwosé, czy stusznym jest podejmowanie tak kapitalochtonnej inwestycji
promowe;j jesli z drugim brzegiem Dunaju istnie¢ bgdzie tylko klopotliwe, tymczasowe
potaczenie. Ponadto w Sofii wyrazano obawy, ze wskutek zainstalowania promu, wlasciwe
rozwiazanie facznosci Giurgiu z Ruse za pomoca mostu, zostanie odlozone ad acta®.

62 AAN, Poselstwo RP w Atenach, t. 320, s. 9-10; por. CDIA f. 176, op. 6, a.e. 1908, 1. 53.

63 A. Kuzmanowa, Rumynija i diplomaticzeskata podgotowka na Batkanski pakt (oktowri 33—fewruari 34) [w:]
.Istoriczeski pregled”, Sofija 1970, nr 3, s. 26; CDIA f. 176, op. 6, a.e. 2841, 1. 11; a.e. 1908, 1. 53.

64 J. Zagorski, Interesy polskie a most na Dunaju [w:] ,.Drogi Polski” II, Warszawa 1938, nr 6, s. 370.

65 Ibidem; AAN, Poselstwo RP w Belgradzie, t. 141, s. 2-5.

66 AAN, Ambasada RP w Bukareszcie, t. 449, s. 2—4.

67 Zagérski, op. cit. s. 359 i nast.; CDIA f. 176, op. 6, a.e. 1908, 1. 53; AAN, Ambasada RP w Bukareszcie, t. 449,
s. 2-5.

68 CDIA f. 176, 0p. 5, a.e. 280, 1. 8
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Tymczasem kierownictwo polskie wobec impasu, w jakim w koncu lat trzydziestych
znalazla si¢ kwestia postawienia mostu rumunsko-butgarskiego na Dunaju, zglosito kolejna
inicjatywe pod adresem panstw bezposrednio zainteresowanych owym przedsigwzieciem.
Ponaglana narastajacym zagrozeniem bezpieczeristwa panstwa, Warszawa zaproponowata
jesienia 1938 r. zwolanie migdzynarodowej konferencji ekspertéw kolejowych i wojskowych
w celu wszechstronnego rozpatrzenia sprawy magistrali szosowe;j i kolejowej taczacej Battyk
z Morzem Egejskim i Morzem Czarnym. Spotkanie to odbylo si¢ w Bukareszcie w dniach 1-5
grudnia tegoz roku z udzialem przedstawicieli Polski, Rumunii, Jugostawii, Bulgarii i Turcji.
Nalezy zaznaczy¢, ze poczatkowo oferta polska nie przewidywala uczestnictwa Belgradu
i Ankary, lecz biorac pod uwage zwiazki Jugostawii i Turcji z Rumunia i Grecjag w ramach
Paktu Batkanskiego, Jugostowianie i Turcy ostatecznie zostali zaproszeni. ponadto udziat
delegacji jugostowianskiej mial rozszerza¢ planowany zakres obrad konferencji o sprawe
polaczenia nie tylko na trasie Polska—Rumunia-Bulgaria~Grecja przez most przy Ruse na
Dunaju, ale takze — jak to projektowano poczatkowo — na linii Polska—Rumunia—Jugostawia
z odgale¢zieniem do Adriatyku przez Suszak i poprzez wolna strefe jugostowiariska w Saloni-
kach do Morza Egejskiego. Wariant ten jednak, jako wiazacy si¢ z tranzytem przez Czecho-
stowacjg, traktowano drugoplanowo®.

Podstawa debaty bukareszteriskiej bylo opracowane przez stron¢ polska memorandum,
ktére sprowadzato si¢ do wyczerpujacego uzasadnienia pilnej potrzeby stworzenia potaczen
strategiczno—tranzytowych na trasie Europa Pétnocna — Europa Potudniowa i Europa P&t-
nocna — Bliski Wschéd przez most na Dunaju pomiedzy Giurgiu a Ruse oraz zwiazania sieci
butgarskich linii kolejowych z greckimi, prowadzacymi do Salonik. Podkreslajac wazne
znaczenie migdzynarodowe owego przedsiewzigcia w skali calego kontynentu, gléwnie jed-
nak skupiono si¢ na wykazaniu istotnych korzysci dla krajéw bezposrednio zaangazowanych
w jego realizacje. Tak wigc w polskim dokumencie m.in. twierdzono, ze magistrala przez most
rumunsko-butgarski na Dunaju otwiera dla Polski szerokie mozliwosci tranzytowe, gdyz
towary z panstw skandynawskich, battyckich, Prus Wschodnich i wschodnich Niemiec prze-
chodzityby najkrétsza droga wiodaca do najbardziej potudniowych rejonéw Europy, a polskie
transporty uzyskatyby szeroki dostgp w paristwach batkariskich i na Bliskim Wschodzie.
W drodze powrotnej za$, Polska dysponowataby jednym z gtléwnych kanaléw tranzytowych
dla produktéw wysytanych z potudnia ku Battykowi. Warto podkresli¢, ze w memorandum
dyplomatycznie przemilczano fakt, iz w istniejacej 6wczesnie grozbie rychiej wojny, tranzyt
potudniowy byt dla Rzeczypospolitej jedyna droga dostarczania materiatéw wojennych z Za-
chodu™.

Dalej w omawianym dokumencie zwracano uwagg, ze funkcjonowanie potaczenia Ru-
munii z Bulgaria przez most na Dunaju znacznie rozszerzytoby ustugi tranzytowe kolei
rumunskich, ktére bytyby wykorzystywane przez transporty idace z Potudnia i Wschodu do
Polski, Niemiec oraz panstw battyckich. Wprawdzie istniaty krétsze linie, lecz jako przecho-
dzace przez wigksza liczbg panstw, byly drozsze. Na optacalnos¢ owego przedsigwzigcia
wptynetoby takze zwigkszenie ruchu podréznych i turystéw, zapewniajace wzrost dewiz.
Analogiczne mozliwosci profitéw, ptynacych z uruchomienia magistrali Battyk—Morze Egej-
skie przez most rumurisko-buigarski, wykazywano Buigarom i Grekom’'.

Jezeli chodzi o newralgiczna kwestie sfinansowania rozwazanej inwestycji, to memoran-
dum dos¢ ogélnikowo stwierdzato, ze kraje partycypujace w niej powinny wylozy¢ odpowied-

69 AAN, Ministerstwo Komunikacji, t. 164 (Biuro Wojskowe W.L./1), s. 3-20; CDIA f. 176, op. 5, a.e. 280, 1. 8.

70 CDIAf. 176, op. 7, a.e. 604, . 41 i nast.
71 Ibidem; Damianowa, Byfgarija i Polsza..., s. 228 i nast.
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nie kwoty, ktére mogtyby stosunkowo szybko by¢ zamortyzowane, dzigki stosownym opla-
tom tranzytowym. Prawdopodobnie, tak jak podczas konferencji kolejowych, strona polska
wychodzita z zatozenia, ze dopdki sprawa realizacji calego przedsigwzigcia nie zostanie
uzgodniona na najwyzszym szczeblu politycznym, rozstrzyganie aspektéw finansowych jest
niecelowe’.

W dyskusji nad zaprezentowanym polskim punktem widzenia zarysowaly si¢ gldwnie
dwa stanowiska. Pierwsze, popierajace, reprezentowala przede wszystkim Butgaria, ktdrej
przedstawiciel o§wiadczyt, ze potaczenie za pomoca promu na Dunaju jest niewystarczajace
dla szybkiego, bezkolizyjnego tranzytu i po uzyskaniu pozyczki migdzynarodowe;j jego rzad
gotéw jest do wybudowania mostu wraz z niezb¢dnymi urzadzeniami towarzyszacymi uru-
chomieniu omawianej magistrali kolejowej i szosowej. Podobna pozycje¢ zajeta strona grecka,
uzalezniajac wszakze przeprowadzenie potrzebnego odcinka linii kolejowej na swoim teryto-
rium, od zagwarantowania portowi w Salonikach szerokiego tranzytu migdzynarodowego’.

Stanowisko przeciwstawiajace si¢ budowie mostu na Dunaju pomi¢dzy Giurgiu i Ruse
zajely Rumuniai Jugostawia. Delegat rumuniski wyrazit poglad, ze jego kraj jest zobowiazany
wobec Jugostawii do wspdlnej inwestycji mostowej na Dunaju przy Turnu-Severin —
Ktadovo i w zwiazku z tym nie bylby w stanie sfinansowac przedsigwzigcia rumunisko—but-
garskiego, tym bardziej, ze wymaga ono dodatkowych robdt w zakresie przygotowania
nowych odcinkéw drdg. Z kolei reprezentant Jugostawii wystapit z twierdzeniem, Ze rzad
w Belgradzie nie jest zainteresowany realizacja projektu mostu rumurisko—butgarskiego, gdyz
wplynetaby ona ujemnie na urzeczywistnienie planu mostu rumurisko—jugostowianskiego’™.

Tak wigc konferencja nie doprowadzita do porozumienia obradujacych paristw, ktdre
zdawaly si¢ trwad niewzruszenie na swych dotychczasowych pozycjach. Tym niemniej trzeba
zauwazyd, ze dzigki wymianie myS§li na forum bukareszteniskim, przeciwstawne stanowiska
na tyle ulegty zblizeniu, Ze jako wynik debaty strony przyjety zobowiazanie do przeprowa-
dzenia w ciagu roku dalszych, glebszych jeszcze analiz, dotyczacych ulepszenia potaczen
kolejowych i drogowych na planowanej arterii Baltyk—Morze Egejskie. Ponadto protokét
koncowy konferencji byt pierwszym dokumentem migdzynarodowym, ktéry oficjalnie po-
twierdzal wyrazona w kofcu XIX w. mysl, iz rumurisko-butgarski most na Dunaju stanowi
najbardziej dogodna, naturalng wi¢Z pomiedzy Pétnoca a Potudniem Europy”. W sumie
zatem mozna uznad, ze spotkanie w Bukareszcie ekspertow z krajow zainteresowanych ta
inwestycja, posunglo nieco naprzéd realizacje idei bezpiecznych szlakéw strategiczno—tran-
zytowych w Europie Srodkowo-Wschodniej, choé naturalnie na drodze do ich urzeczywist-
nienia pigtrzylo si¢ jeszcze wiele przeszkdd, tak natury politycznej jak i ekonomicznej.
Wybuch Il wojny swiatowej, ktéry udaremnit zwotanie kolejnej konferencji, zaplanowanej na
koniec 1939 r. réwniez w stolicy Rumunii, stanowit tez kres zabiegéw wokoét tak potrzebnego
projektu drogi, lansowanego z determinacja przez Polsk¢ i inne kraje tego makroregionu
w latach miedzywojennych’.

72 AAN, Poselstwo RP w Atenach, t. 320, s. 126-129; Ambasada RP w Bukareszcie, t. 452, s. 40—44.

73 CDIA f. 176, op. 7, a.e. 604, 5. 20-21.

74 Ibidem, s. 45-48.

75 Ibidem, s. 41; op. 5, a.e. 280, 5. 8.

76 AAN, Ministerstwo Komunikacji, t. 164 (Biuro Wojskowe W 1./1), s. 28. Gdy zamyst Rzeczypospolitej stworzenia
magistrali Battyk — Morze Egejskie natrafial na przeszkody, rozwiazaniem zastgpczym niejako uczyniono drogi powie-
trzne. Nieprzypadkowo pierwsze linie lotnicze Polska skierowata do Bukaresztu, Sofii i Aten, az Warszawy zamierzano
zrobi¢ lotnicze centrum transportowe. Zob. Lossowski, Polska w Europie i na swiecie..., s. 77-85; Poselstwo RP w Bel-
gradzie, t. 140.



84 ELZBIETA ZNAMIEROWSKA-RAKK
KRk

Stworzenie bezpiecznych drég komunikacyjnych na obszarze Europy Srodkowo—Wschodniej
stanowito problem pierwszorz¢dnej wagi szczegolnie dla niepodlegtosci Polski, a takze inte-
reséw politycznych i gospodarczych innych paristw tego makroregionu. Funkcjonowanie
bowiem tego rodzaju szlakéw umozliwialoby gtéwnie tranzyt sprzetu wojskowego, amunicji
oraz surowcéw strategicznych, niezbednych w razie wybuchu wojny, ktérej groZzba wisiata
niemal permanentnie nad Rzeczypospolita ale i tez nad jej potudniowymi sasiadami. Ponadto
potaczenia te przyczynityby si¢ znacznie do wzrostu ekonomicznego zainteresowanych kra-
jow, dzieki rozwojowi wymiany handlowej, tranzytu towaréw pafistw trzecich oraz mozliwo-
$ci przetadunkowych portéw.

Nic dziwnego wigc, ze do uruchomienia magistrali taczacej Baltyk z Morzami Czarnym
i Egejskim czy ewentualnie z Adriatykiem dazono w Warszawie i w niektorych stolicach
panistw Europy Srodkowo—Wschodniej z wielka determinacja, a nie w sposéb pozorowany,
traktujac 6w zamyst jako element gry politycznej (z Mala Ententa lub Francja). Trzeba
podkreslié, ze na polskich zabiegach wokdét znalezienia nowych potaczen strategiczno—tran-
zytowych bardzo powaznie zaciazyto potozenie geopolityczne Rzeczypospolitej i doswiad-
czenie wyniesione z wojny polsko-bolszewickiej z 1920 r., kiedy to Polacy bole$nie przeko-
nali si¢ o faktycznym braku komunikacji z Zachodem. Okoliczno$¢ ta niewatpliwie zainspi-
rowata Marszatka Jozefa Pilsudskiego w latach dwudziestych do wysunigcia inicjatywy
postawienia mostu na Dunaju, pomi¢dzy Rumunig a Butgaria, lansowanego nastgpnie przez
polskie kierownictwo polityczne oraz rzady butgarski i grecki.

Z kolei waski dostep Polski do Battyku, utrudniony dodatkowo wrogim sasiedztwem
Niemcow, byt mozliwy, i to na bardzo niewielka skalg, jedynie w okresie pokoju. Stad tez
oczy k&t rzadzacych w Polsce zwracaly si¢ na potudnie ku sojuszniczej Rumunii i innym
panstwom batkanskim: Jugostawii, Butgarii i Grecji, chociaz nie dysponowaty one dogodna
siecia kolejowa i w ogéle cierpiaty na brak infrastruktury komunikacyjnej. Gros bowiem linii
kolejowych na Batkanach byto wybudowanych przed I wojna §wiatowa, a po jej zakorczeniu
wzajemne konflikty pomigdzy krajami batkanskimi uniemozliwialy regionalna integracje.
Niezaleznie od tego trudna sytuacja finansowa tych panstw hamowata ich znaczniejsze
inwestycje ekonomiczne. Uwzgledniajgc ten czynnik Warszawa gotowa byta nawet poniesé
czesciowo ciezar wybudowania magistrali taczacej Battyk z potudniowymi morzami Europy
i przechodzacej przez terytoria krajow Europy Srodkowo—Wschodnie;.

U podloza zaangazowania Rzeczypospolitej w to przedsigwzigcie lezato réwniez dazenie
do wzmocnienia polskich intereséw na Batkanach. W uktfadzie sit migdzynarodowych bo-
wiem, jaki wytworzyl si¢ w konsekwencji projektu ,,paktu czterech”, ktérego celem byto
spacyfikowanie Niemiec kosztem Srednich i matych panstw Europy Srodkowo—Wschodniej,
wysitkom Warszawy, zmierzajacym do stworzenia bloku paristw tego makroregionu pod jej
egida, sprzyjataby wielce tego rodzaju arteria strategiczno—tranzytowa, jako wzmocnienie
mozliwos$ci obronnych Polski, zagrozonej po obu stronach przez swych poteznych sasiadow
z Zachodu i Wschodu.

Wszelako ostre sprzecznosci interesow politycznych, wojskowych i ekonomicznych oraz
podziaty narodowosciowe, obciazajace w mniejszym lub wigkszym stopniu stosunki pomie-
dzy panstwami §Srodkowowego wschodu Europy, a takze ingerencja mocarstw komplikowaty
powaznie realizacj¢ koncepcji drég strategiczno—tranzytowych w tej czesci naszego konty-
nentu. Nie bez wplywu na utrudnienie podjecia konkretnych prac, wiazacych si¢ z owym
przedsigewzigciem pozostawaty tez ograniczone §rodki finansowe, jakimi dysponowali poten-
cjalni inwestorzy.
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Ostatecznie w okresie dwudziestolecia miegdzywojennego te, zakrojone na szeroka skale
w wymiarze migdzynarodowym, zamysty nie doczekaty si¢ urzeczywistnienia’’.

Na marginesie powyzszych rozwazan warto zauwazyc, ze skoro tak potrzebna inwestycja
dlaintereséw polityczno—strategicznych i gospodarczych paristw Europy Srodkowo—Wschod-
niej nie mogla sie doczekac realizacji, to c6z dopiero szersza koncepcja polityczna, integrujaca
te kraje dla stworzenia mniej lub bardziej zwartego bloku defensywnego. Z tego punktu
widzenia sprawa mostu na Dunaju stala si¢ swoistym probierzem, wskazujacym naile panstwa
tego makroregionu mogtyby skonsolidowa¢ si¢, by, jesli nie odeprzeé, to przynajmniej
zwigkszyé opdér wobec potencjalnych agresoréw. Niestety historia staran o realizacje owego
polaczenia,warunkujacego magistrale Battyk—Morze Egejskie, pokazata, ze kierownictwa
panstw tej cze¢sci Europy nie byly zdolne wznies¢ si¢ ponad swe waskie kalkulacje i partyku-
larne cele, ani tez oprzec¢ si¢ manipulacji mocarstw.

Elzbieta Znamierowska—Rakk

KOHLIEINUMSA CTPATETMYECKHUX U TPAHCIIOPTHBIX OOPOI
Pesiome

B MexiyBoeHHRBIE POl co3aaHMe B LleHTpasibHOM 1 BocTouHo# EBporne HajeXHHX 1 6€30MacHRIX A0pOT,
BelylllUX C ceBepa Ha 10T, OHJIO BECbMa CYIIECTBEHHON NP0GJIeMON C TOYKH 3pEHUsl 06ecrneycHus
He3aBucUMOCTH [loJibiK, a TakXke — B HEKOTOPOM CTENEeHN — M APYIMX CTPaH 3TOTr0 MaKpOperioHa.
CTpouTeabCTBO TaKUX JOPOT CO3Aa10 Ol PeunnocnoiuToit, OKpy>XeHHOH ¢ ABYyX CTOPOH — C 3amnaja u
BOCTOKa — BPaXACGHBIMH AEPKaBaMH M NIPaKTUYECKH JIMIIEHHON 0AX0Ja K MOPIO B CTPATETMUECKOM H
0GOPOHHOM OTHOIIEHUH, BO3MOXHOCTb CBOGOHOTO EPEBO3a BOEHHHX MaTepuasioB ¢ 3anaja B cJryuyae
BOHBI. KpoMe Toro, Takue J0pOrd HECOMHEHHO CTIOCOGCTBOBAJIN GH B 3HAUMTEJILHOI CTENEHN PA3BUTHIO
TOBapOOOMEHA U [1epeBO30K, a TAKXE POCTY [I€PErpy304YHLIX CIIOCOGHOCTEN MOPTOB.

B o6cy»x naemulit nepuoi [osiblia npucTynuia K peaan3aluy AByX OCHOBHKIX IPOEKTOB TPAH3UTHO—
CTpaTertyecKux JOpor B 3Toi YacTi EBponkb: BOAHOrO MaplupyTa, coeuHsouero baituiickoe Mope ¢
YepHbiM uepe3 Bucay, Can, [Inectp, [IpyT u dyHait, 1 Xel1e3H0A0POXKHO—aBTOMOGHIIBHON MarucTpaiy,
coeauHsolei bantuiickoe Mope ¢ DreiickuM nin AipuatTuueckum yepes Pymunuio u FOrociasuio unu
Pymuinuio, Boarapuio u I'penuio.

OaHako, peasin3alins yKa3aHHhIX BHIIIE IPOEKTOB CUJIbHO 3aTPY IHS1J1ach BCJ1€ACTBHE PE3KUX IPOTH-
BOPEYHUit NOJTUTHYECKHUX, BOEHHHX 1 3KOHOMUUYECKUX HHTEPECOB, HALlMOHAJIbHBIX pacnpeil Mex/j1y CTpa-
Hamu LlentpasnbHoit 1 BocTouHoii EBponl, a TakXe BMeINaTebCTBa KPYMHKWIX €BPOMNEHCKHX AepXKaB.
HemasioBaxHoe BMsiHUE Ha 3aMe I /1eHUe peann3ali iy AaHHKIX KOHLIETTL i 0Ka3aJ10 U J10Xoe (DMHaHCOBOE
COCTOSIHME NIOTEHIMAJIbHBIX UHBECTOPOB. [10 BCeM yKa3aHHBIM IIPUUMHAM [JIaHH CO3/[aHUS CETH HOBHIX
nyTeld CoOOLIEHUST HA TEPPUTOPUM JAHHOIO MAaKPOPErMOHA B MEX/YBOECHHHH MEpUO] He OhJIM OCy-
I1{€CTBJIEHHI.

Ilepeaena Auna Kendsuopak

77 Dwupoziomowy most na Dunaju pomigdzy Giurgiu i Ruse zostat wybudowany po I wojnie $wiatowej, w 1954 r.
z udzialem nie tylko Rumunii i Butgarii. ale rowniez Polski, Czechostowacji, Wegier i ZSRR. Zob. ,,Rabotniczesko deto”
21122 czerweca 1954 1.



86 ELZBIETA ZNAMIEROWSKA-RAKK

Elzbieta Znamierowska—Rakk

CONCEPTIONS OF STRATEGIC -TRANSIT ROUTES
Summary

During the inter—war period the creation of secure north—south communication routes in Central-Eastern
Europe constituted a problem of great importance for guaranteeing the independence of Poland and, to
a certain extent, of other countries in the macro-region.

For the Polish Republic, hemmed in between two hostile powers to the east and west, and, from the point
of view of defence, without any practical access to the sea, the functioning of such routes would have made
feasible the transport of Western war materiel in case of war. Furthermore, such routes would have
considerably contributed to the development of trade exchange, transit and the cargo facilities of ports.

In the period under examination, Poland initiated two projects of strategic—transit routes in this part of
Europe: the river route linking the Baltic and the Black Sea via the Vistula, San, Dniestr, Prut and the Danube,
and the railway-highway artery connecting the Baltic and the Aegean Sea or the Adriatic via Rumania and
Yugoslavia or Rumania, Bulgaria and Greece.

Sharply divergent political,military and economic interests and national divisions which adversely
affected relations between the states of Central-Eastern Europe as well as the intervention of the great powers
hindered the realisation of the above outlined conceptions. The poor financial situation of the potential
investors also created an obstacle for the implementation of the initiatives. All those reasons made it impossible
to put into practice plans for the establishment of new routes in the macro-region.

Translated by Aleksandra Rod:iriska—Chojnowska





