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ranzyt potudniowy — pod tym okresleniem sformutowanym w polskim

Sztabie Generalnym w I polowie lat 20. poprzedniego stulecia kryty
si¢ wszystkie mozliwe drogi dowozu materialu wojennego do Polski z re-
jonu Batkanow oraz Wtoch, poprzez Rumuni¢, wzglednie Czechostowacje.
Tranzyt potudniowy stanowit dla Polski faktycznie jedyna alternatywe wo-
bec znacznie krotszych drog potnocnych — przez Baltyk — ktore w przy-
padku wojny z Niemcami (a jak wowczas przewidywano, takze w czasie
wojny ze Zwigzkiem Sowieckim) nie miaty szansy by¢ wykorzystane lub
moglyby by¢ uzyte tylko w ograniczonym stopniu.
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Niniejszy artykul, ze wzgledow obiektywnych'!, nie wyczerpuje tytu-
towego zagadnienia, lecz jest obszernym przyczynkiem do tematu, ktory
dotad byt traktowany do$¢ marginalnie w polskiej historiografii.

* %k ok

Rumunia byla — obok Francji — stalym aliantem II Rzeczpospolitej od
1921 r., pomimo roéznych zawirowan politycznych i dyplomatycznych,
ktore jak sinusoida pojawialy si¢ we wzajemnych relacjach do 1939 r.?
Nawet jednak w okresach znacznego ozigbienia politycznego pomiedzy
obydwoma krajami wspotpraca wojskowa — na wielu polach — rozwijata
si¢ nieprzerwanie, oczywiscie z réznym skutkiem®. Dla Polski, sasiadu-
jacej przede wszystkim z krajami jej nieprzyjaznymi (jak Niemcy, ZSRR

' Na pewno nalezatoby w przysztos$ci uzupetni¢ kwerende na ten temat w archiwach
rumunskich. Duzym ograniczeniem bazy zrédtowe;j jest brak dostgpu do zbioréw Central-
nego Archiwum Wojskowego w Warszawie-Rembertowie, ktore jest zamknigte od 2011 r.
co najmniej do poczatku 2015 r. Oczywiscie perspektywa poszerzenia bazy zrodtowej
wigzalaby si¢ z przygotowaniem osobnej monografii na ten temat, gdyz to obszerne stu-
dium i tak znacznie wychodzi poza ramy typowego artykutu naukowego.

2 Jak choéby podpisanie przez Polske uktadu o niestosowaniu przemocy we wzajem-
nych stosunkach z ZSRS w 1932 r. (zob. na ten temat: AAN, Attachaty Wojskowe II RP,
sygn. A 11/118, Attaché Wojskowy w Bukareszcie [R. Michatowski] do szefa Sztabu Gtow-
nego [J. Gasiorowski] — wrazenia podpisania paktu o nieagresji, Poselstwo RP w Buka-
reszcie, Attaché Wojskowy, Nr 316/T.T., Bukareszt, 19 VIII 1932 r., k. 199 i n.) czy tez
kwestie relacji polsko-czechostowackich i polsko-niemieckich w latach 1934-1935 (zob.:
A. Zielinski, Stosunki polsko-rumunskie (grudzien 1933—maj 1935), ,,Studia z Dziejow
ZSRR i Europy Srodkowej” 1976, t. 12, s. 169 i n.; M. Leczyk, Polscy attachés wojsko-
wi w Bukareszcie o sojuszu polsko-rumunskim [w:] Miedzymorze. Polska i kraje Europy
Srodkowo-Wschodniej XIX-XX wicku. Studia ofiarowane Piotrowi Lossowskiemu w sie-
demdziesigtq rocznice urodzin, red. A. Ajnenkiel et al., Warszawa 1995, s. 299-312), a tak-
ze w okresie kryzysu monachijskiego i po jego zakonczeniu jesienig 1938 r., gldwnie na
tle popierania przez Polske rewindykacyjnych dazen wegierskich (zob. J. Tomaszewski,
Dokumenty o stosunkach rumunsko-polskich po konferencji monachijskiej, ,,Studia
z Dziejow ZSRR i Europy Srodkowej” 1979, t. 15, s. 193-204, szczegolnie s. 201-202,
gdzie zamieszczono notatke z rozmowy szefa polskiego MSZ Jozefa Becka z krolem Ru-
munii Karolem I1 z 19 X 1938 r. w Gataczu).

3 Jak chocby wspotpraca materiatowa, ktora zaktadata m.in. unifikacj¢ sprzetu, wy-
posazenia oraz uzbrojenia obu armii oraz wzajemnych dostaw wojskowych w wypad-
ku wojny, ktéra pomimo wielu konferencji i wyglaszanych deklaracji nigdy nie osiagneg-
ta zadowalajacego — nawet w minimalnym stopniu — dla strony polskiej poziomu, zob.
M. P. Deszczynski, W. Mazur, Na krawedzi ryzyka. Eksport polskiego sprzetu wojskowe-
go w okresie miedzywojennym, Warszawa 2004, s. 276 i n.
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czy Litwa) lub chtodno neutralnymi (Czechostowacja)?, sojusz z Rumunig
byl wymuszona koniecznoscig — podobnie sprawe traktowata ta ostatnia.
Obydwa kraje potrzebowaly si¢ nawzajem — zagrozenie agresja ze stro-
ny ZSRS oraz patronat Francji cementowaly sojusz, ktory w miar¢ upty-
wu czasu zaczat zyskiwaé nowe oblicza. Dla Polski terytorium Krolestwa
Rumunii: po pierwsze, flankowalo lewe skrzydlo zgrupowania wojsk so-
wieckich, w ewentualnym konflikcie zbrojnym ze wschodnim sgsiadem;
po drugie, stanowito bezpieczny pomost do Europy — w tym ogo6lnym okre-
$leniu kryje si¢ m.in. mozliwos$¢ korzystania przez Polske z rumunskich
szlakow komunikacyjnych, takze perspektywicznie, dla potrzeb panstwa
i armii w czasie przyszlego konfliktu zbrojnego. Major Tadeusz Nowinski,
oficer Oddziatu II Sztabu Gléwnego, w pisanych po wojnie pamigtnikach
zanotowal: ,,Jedynym zdeklarowanym naszym sojusznikiem byta Rumunia.
Jedynym 1 do tego bezcennym. Przez jej obszar przechodzity linie komu-
nikacyjne do portow Morza Czarnego. Tylko ta droga, w wypadku wojny
z Niemcami, mogto by¢ kierowane do Polski: zaopatrzenie, surowce, sprzgt
i ewentualne positki z zachodu. W Polsce zdawano sobie z tego sprawe. Juz
w drugim miesigcu wojny Polska bytaby uzalezniona od dostaw z zagrani-
cy. Rumunia byta dla nas takze rezerwuarem materiatow pednych™.

Do polsko-rumunskiej konwencji wojskowej z 3 marca 1921 r. dotaczo-
no protokot C, w ktorego art. 3 zapowiadano podpisanie traktatu handlowego
i konwencji gospodarczych pomigdzy Rzeczpospolita Polska i Krolestwem
Rumunii. Jednym z wazniejszych punktow tego artykutu byla przyszta
mozliwo$¢ korzystania przez Polske z portu naddunajskiego w Braila oraz
zamiar zawarcia pomigdzy dwoma krajami umowy tranzytowej, ktory uda-

4 Eduard Bene§ nie widziat klopotu w tranzycie przez terytorium Czechostowacji
w czasie pokoju. Zupelnie inaczej widziat t¢ kwesti¢ w czasie wojny, a szczeg6lnie w cza-
sie ewentualnej wojny Polski ze Zwiazkiem Sowieckim — tutaj zapowiadat catkowita neu-
tralno$¢ swojego kraju, co w konsekwencji oznaczato takze wstrzymanie tranzytu. Zupet-
nie odmienne zdanie miaty czechostowackie kota wojskowe, ktore zapewniaty, ze Polska
bedzie mogta korzysta¢ z czeskiego tranzytu zarowno w czasie wojny, jak i w czasie po-
koju (na temat tych rozbieznosci, charakterystycznych dla czechostowackich sfer politycz-
nych i wojskowych, reprezentatywnych dla catego okresu migdzywojennego, zob. AAN,
Attachaty Wojskowe II RP, sygn. A 11/118, Attach¢ Wojskowy w Pradze [A. Trzaska-Dur-
ski] do szefa Oddziatu II SG [M. Bajer] — sprawa tranzytu, Poselstwo RP w Pradze, Atta-
ché Wojskowy, L. 22/25, Praga, 21 1 1926 r., mps, k. 625 i n.

5 Archiwum Instytutu Pamigci Narodowej (AIPN) w Warszawie, sygn. 0397/121/2, Ta-
deusz Nowinski, Pamietnik (1918-1944), t. II, [b.p.; mps z oryginalna numeracja stron],
s. 155, 156.
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to si¢ zrealizowa¢ 14 lipca 1921 r.° Dla strony polskiej juz woéwczas sprawa
tranzytu materiatu wojennego, w przypadku ponownej wojny z Rosja bol-
szewicka, byla niezwykle wazna — zbyt $wieze byly smutne doswiadczenia
z 1920 r., zeby pozostawia¢ t¢ sprawe otwarta’. Dlatego, gdy 23 kwietnia
1921 r. Rumunia zawarta konwencje obronng z Czechostowacja, poset RP
w Bukareszcie Aleksander Skrzynski wywart nacisk na rumunskiego pre-
miera oraz ministra spraw zagranicznych Takem lonescu, azeby znalazt si¢
w niej punkt umozliwiajacy Polsce tranzyt wojenny poprzez terytorium
czechostowackie®. W par¢ miesigcy pdzniej — 6 listopada 1921 r. — minister
spraw zagranicznych Konstanty Skirmunt podpisat w Pradze uktad poli-
tyczny i handlowy z Republika Czechostowacka, ktéry m.in. gwarantowat
Polsce zyczliwa neutralno$¢ oraz swobodny tranzyt wojenny’; byto jednak
wiele przestanek karzacych stronie polskiej podchodzi¢ do czeskiego part-
nera wedlug zasady ograniczonego zaufania, co z kolei zmuszalo Polske
do usilnych zabiegoéw szukania alternatywnych drég tranzytu wojenne-
go. W zwigzku z tym kwestie tranzytowe byly tematem rozmoéw w cza-
sie wizyty marsz. Jozefa Pilsudskiego w Rumunii 14-17 wrzesnia 1922 r.,
w krolewskiej rezydencji w Sinai, oraz w czasie konferencji migdzyszta-
bowej w Bukareszcie (18-21 wrzesnia 1922 r.), gdzie strone polska repre-
zentowat ptk SG Tadeusz Kutrzeba; stronie polskiej zalezato szczegélnie
na przedtuzeniu koncesji na tranzyt poprzez porty naddunajskie w Braile
i w Galaczu'’. W roku nastgpnym polska dyplomacja reprezentowana przez
posta RP w Bukareszcie Jozefa Wielowieyskiego podjeta starania o prze-
dhuzenie koncesji z lipca 1921 r. na korzystanie w tranzytu poprzez por-

¢ H. Walczak, Sojusz z Rumuniq w polskiej polityce zagranicznej w latach 1918—1931,
Szczecin 2008, s. 137, 220.

7 Zob. P. Kotakowski, Miedzy Pragg a Warszawq. Polsko-czechostowackie stosunki
wojskowo-polityczne w latach 1918—1939, Warszawa 2007, s. 163.

8 H. Walczak, op. cit., s. 152; attaché wojskowy w Bukareszcie, mjr SG Olgierd Gorka
informowat, ze lonescu nie udato si¢ zrealizowacé polskiego postulatu.

° P. Kotakowski, op. cit., s. 166.

10 H. Walczak, op. cit., s. 182, 183. W poprawionej konwencji wojskowej z 16 IX 1922 r.
zawarto passus dotyczacy tranzytu — Rumunii udostepniali stronie polskiej na potrzeby
tranzytu wojennego trzy linie kolejowe: 1. Jimbolia—Arad-Teius—Ghimes-Faget—Grigore
Ghica Voda; 2. Galacz—Beresti—Jassy—Pagcani—Grigore Ghica Voda; 3. Konstanca—Fau-
rei—Barbosi—Marasesti—Grigore Ghica Voda. W przypadku korzystania z polskich skta-
dow kolejowych istniata mozliwo$¢ wykorzystania po jednym przebiegu dziennie na kaz-
dej z tych linii; gdyby strona polska chciata korzysta¢ ze sktadow rumunskich, wydajnosé
spadataby do jednego przebiegu na jednej z tych trzech linii. W czasie koncentracji wojsk
rumunskich ruch tranzytowy miat by¢ zawieszony, zob. AAN, Attachaty Wojskowe II RP,
sygn. A 11/160/1, Notatka bez podpisu, nr kancelaryjnego i daty — linie tranzytowe przez
Rumunig, mps, k. 1.
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ty rumunskie''. Wraz z rosnagcym zainteresowaniem rumunskimi drogami
tranzytowymi via porty czarnomorskie i naddunajskie, polska dyplomacja
zaaktywizowata si¢ na rzecz bezpieczenstwa w ruchu morskim przez cie-
$niny Dardanele i Bosfor.

Zdzistaw Okecki, poset RP w Belgradzie, w raporcie dla centrali MSZ
z 1 lipca 1924 r. sformutowat opinig, ktora miala okazac si¢ aktualna row-
niez w 15 lat pozniej, w zupelnie innej sytuacji polityczne;j:

Mimo uktadu z Austrig i mimo mozliwosci dojécia do porozumie-
nia z Czechoslowacja, bez trudu wyobrazi¢ sobie mozna sytuacjg,
przy ktorej albo jeden, albo drugi z tych krajow tranzytowych [...]
moze by¢ dla nas zamkniety, przy réwnoczesnej niemozliwosci
postugiwania si¢ Gdanskiem. BylibySmy wtedy zupehie odcigci
do zachodu, gdyby nie pozostawata nam $rédziemnomorska droga
przez Saloniki. Zapewne mozliwa bylaby i druga droga przez Morze
Czarne, ale i ta moglaby by¢ zamknigta lub przynajmniej niebez-
pieczna. Droge wigc przez Saloniki uwazac trzeba jako bardzo waz-
ng rezerwow3 lini¢ komunikacji z Zachodem. Dla zabezpieczenia
tej drogi dla nas potrzeba utrzymywac¢ odpowiednie stosunki z pan-
stwem SHS [krélestwem Serbow, Chorwatow i Stowencoéw — D. K.,
podtrzymywac dobre stosunki serbsko-rumunskie i wptywac na wy-
godniejsze uksztatltowanie komunikacji migdzy tymi dwoma kraja-
mi [...] Popsucie, a tym bardziej zerwanie sojuszniczego stosunku
miedzy panstwem S.H.S. a Rumunia, utrudniatoby Iub przecigto na-
sza droge na Saloniki [wowczas jeszcze nawet nie rozwazano pola-
czenia przez Butgari¢] [...] Co do komunikacji kolejowych migdzy
Rumunig a Serbia, to zdaje si¢ [ze], w jesieni zaczng si¢ narady spe-
cjalnych delegatow, o ile trwaé bedzie dzisiejsza poprawa stosun-
koéw miedzy obydwoma panstwami'2.

W odniesieniu do tego ostatniego zdania mozna dodac¢, ze do 1939 r. nie
udato si¢ poprawi¢ komunikacji kolejowej migdzy tymi krajami, a wszyst-
kie porozumienia rozbijaty si¢ o most na Dunaju, a raczej o jego potozenie.

Mozliwo$¢ wgladu w oceny polskich perspektyw tranzytowych na
wypadek wojny (w réznych konfiguracjach) daje nam dokument zatytu-
towany: Wytyczne dla poruszania politycznej strony tranzytu wojennego
podczas konferencji miedzysztabowej polsko-rumunsko-jugostowianskiej

I H. Walczak, op. cit., s. 220.

12° AAN, Attachaty Wojskowe IT RP, sygn. A 11/160/1, Poset RP w Belgradzie [Z. Okgc-
ki] do Ministra Spraw Zagranicznych [K. Bertoni] — drogi tranzytowe do Polski, Posel-
stwo Polskie w Belgradzie, Nr 349/24, Belgrad, 1 VII 1924 r., [odpis], mps, k. 144, 145.
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(bez autora i daty) przygotowany najprawdopodobniej na przetomie 1924
1 1925 r. w Sztabie Generalnym WP (zapewne w Oddziale IV), na pole-
cenie ministra spraw wojskowych gen. dyw. Wladystawa Sikorskiego —
asumpt do takich podejrzen daje odpowiedZ ministra spraw zagranicznych
Aleksandra Skrzynskiego na pismo Sikorskiego z 7 stycznia 1925 r., w kto-
rym szef MSZ zapewnia, ze: ,,oceniajac w petni doniostos¢ zabezpieczenia
naszego tranzytu wojennego z Salonik przez Jugostawi¢ i Rumunig, zarza-
dzitem udzielenie stosownych instrukcji naszym Poselstwom w Belgradzie
i Bukareszcie”". Z pisma Skrzynskiego wynika ponadto, ze réwnolegle do
inicjatywy zwolania trojstronnej wojskowej konferencji tranzytowej, ruszy-
fa podobna inicjatywa cywilna, ktorej zrédlem byto polskie Ministerstwo
Kolei Zelaznych — na 27 stycznia zaproszono do Warszawy przedstawicie-
li zarzadu kolei rumunskich i jugostowianskich. Sprawa byta niezwykle
krucha, gdyz Belgrad zwlekat z odpowiedzig na polska inicjatywe, a poza
tym, zupelng niewiadomga dla strony inicjujacej byta ,,realno$¢ uprawnien
Jugostawii w Salonikach”'4, a to wlasnie od jugostowianskiego partnera
zalezato zabezpieczenie tranzytu na gruncie greckim.

Wracajac jednak do Wytycznych dla poruszania politycznej strony tran-
zytu wojennego, warto przyjrze¢ si¢ temu dokumentowi blizej, gdyz fak-
tycznie stanowi on w swej pierwszej czesci resume polskich perspektyw
tranzytowych, a przy tym przedstawia realne mozliwos$ci wykorzystania
jugostowianskiej, a przede wszystkim rumunskiej sieci kolejowej, wedtug
owczesnego stanu wiedzy strony polskiej. Sztab Generalny WP, przygo-
towujac si¢ do konferencji, liczyt bardzo powaznie na $cistg wspotprace
z delegatem rumunskim, ptk. Nicolae Linaru, ktérego mial nasz attaché
wojskowy w Bukareszcie, mjr SG Witold Dzierzykraj-Morawski, wy-
sondowa¢ na temat jugostowianskich uprawnien na terenie portu salonic-
kiego — od tego zalezato, jak si¢ konferencja potoczy i czy strona polska
bedzie zmuszona, via MSZ, zawrze¢ z Grecja odpowiednie porozumienie
bilateralne. Zupekie kluczowa kwestig byto wybadanie Linaru (oraz uzy-
skanie jego wsparcia) w sprawie udzielenia przez Jugostawi¢ zgody na
tranzyt wojenny do Polski w przypadku ,,R” — czyli wojny ze Zwigzkiem
Sowieckim; oczywiscie wypuszczanie sondy wigzato si¢ z serbskimi sen-

3 AAN, Attachaty Wojskowe II RP, sygn. A II/160/1, Minister Spraw Zagranicznych
[A. Skrzynski] do Ministra Spraw Wojskowych [W. Sikorski] — MSZ, No. P.I11.30112/25,
Warszawa, 22 1 1925 r., mps, k. 21.

4 Ibidem.
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tymentami wobec Rosji'>. Autor dokumentu przywotat przy okazji kate-
goryczny imperatyw, sformutowany przez gen. dyw. Stanistawa Hallera,
szefa Sztabu Generalnego: ,, Tranzyt wojenny przez Jugostawig, jasny i do-
ktadnie okreslony na konferencji, wywalczy¢ musimy w wypadku »N,
jak 1 »R« 1 »R+N«”'®. Strona polska okreslita jasno, ze obiektem zabiegow
byla Jugostawia, gdyz z Rumunia, jako sojusznikiem, osiagnigto wcze-
$niej jedno$¢ celow. Punktem zaczepienia dla Polski byt uktad handlo-
wy z Jugostawia, ktora posiadata tajng klauzule tranzytowa gloszaca iz:
,,Obydwie uktadajace si¢ strony zobowiazuja si¢ przyznac¢ sobie wzajemnie
dla potrzeb swych krajow swobode tranzytu materiatdéw wojskowych”!”.

Z omawianego dokumentu wynika, ze autorem tez do perspektyw pol-
skiego tranzytu wojennego byl ptk SG Tadeusz Kutrzeba, szef Oddziatu
I1Ia Biura Scistej Rady Wojennej, i to on sformutowat teze: ,,Tranzyt potu-
dniowy [...] ma by¢ przedstawiony na konferencji alternatywnie, tzn. nie
zdradzamy tego, iz mozliwa jest rzecza, ze tranzyt poludniowy bedzie
jedyna naszg linig przewozowa, ktorg istotnie okazac si¢ moze w tym wy-
padku, gdyby dowoz przez Baltyk byl niemozliwy, gdyby Czesi zawiedli
lub robili trudnosci (»R«) lub Wegry i Austria tranzytu nie daty (»N«)™8,
Oczywiscie obnazenie krucho$ci naszych linii zaopatrzenia wojennego nie
bytoby korzystng karta przetargowa. Kutrzeba wyszczeg6lnit dwa podsta-
wowe kierunki tranzytu wojennego Polski — pétnocny i potudniowy; takie
zatozenie nie budzi zadnych watpliwosci — po prostu wynikato z polozenia
geopolitycznego. Na kierunek potnocny sktadaty si¢ trzy alternatywne dro-
gi: po pierwsze, bezposrednia przez Battyk do portow w Gdyni 1 Gdansku;
po drugie, posrednia przez Szwecje¢ i Baltyk do polskich portow; po trzecie,
posrednia przez Szwecje, Baltyk do portow lotewskich. Wszystkie trzy wa-
rianty, czy to w przypadku ,,R”, czy ,,N” czy tez ,,R+N”, byly niepewne,

15" Autor dokumentu konstatowal: ,,Tradycja rosyjska jest w Jugostawii zbyt silna, aby
mozna mie¢ pewnos$¢ zupetna, ze delegat jugostowianski bez pewnego rodzaju wzdry-
gnigcia si¢ zobowiaze si¢ na pismie [...] do udzielenia tranzytu wojennego przeciw Rosji.
Nie mozemy naraza¢ si¢ na to, aby delegat jugostowianski przy wyraznym zadaniu tego
tranzytu przez nas — wyraznie odmowil. Wedtug posiadanych wiadomosci rzad jugosto-
wianski znajdujacy si¢ w blizszych stosunkach z Rumunia niz z nami, nie chcial nigdy
braé¢ na siebie wyraznych zobowiazan przeciwrosyjskich, natomiast dawat stale zapew-
nienia ustne (nasze prawo korzystania z Salonik dane nam jest rowniez ustnie)”, zob.
AAN, Attachaty Wojskowe II RP, sygn. A 11/160/1, Wytyczne dla poruszania politycznej
strony tranzytu wojennego podczas konferencji miedzysztabowej polsko-rumunsko-jugo-
stowianskiej, [b.d. i nr kanc. oraz autora], mps [konspekt], k. 9.

16 Tbidem, k. 8.

17 Tbidem.

8 Tbidem, k. 11.
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gdyz ewentualni przeciwnicy, dysponujac dostepem do Battyku i flota wo-
jenna, mogli je do$¢ tatwo przerwac. Takze w przypadku tranzytu potu-
dniowego Kutrzeba wydzielit trzy glowne drogi (i szereg alternatywnych
szlakow): po pierwsze, przez Morze Czarne, do portu Konstanca i dalej
do Czerniowiec (wzglednie do Czechostowacji); po drugie, z Wtoch do
Austrii, a stamtad opcjonalnie: albo do Czechostowacji, albo na Wegry'? i do
Rumunii; z Triestu na Wegry, a stamtad opcjonalnie: przez Czechostowacje
albo przez Rumuni¢ do Czerniowiec; z Fiume (wloska nazwa Rijeki) przez
Kroélestwo SHS (Jugostawia oficjalnie dopiero od 1929 r.) do Rumunii i da-
lej przez Czechostowacje do Polski; po trzecie, z Krolestwa SHS przez
port Susak (obecnie miejscowos¢ ta stanowi dzielnice Rijeki) na Wegry
i dalej: albo do Czechostowacji, albo do Rumunii (Czerniowce); z portu
w Salonikach, przez Rumuni¢ i Czechostowacje®. W tej ostatniej alter-
natywie zabrakto jednego kraju posredniego pomigdzy terytorium Grecji
a Rumunia, a moglo nim by¢ Krolestwo SHS Iub Bulgaria. Oczywiscie
wyliczone drogi wynikaly z geograficznego punktu widzenia i nie braty
pod uwage polityki krajow Malej Ententy wobec Wegier i Bulgarii — przy-
jecie tego czynnika z gory wykluczato wlaczanie tych krajow (w dwczesnej
konfiguracji) w kalkulacje tranzytowe.

Niezwykle ciekawa byta ocena mozliwosci tranzytowych na poszcze-
golnych kierunkach, przygotowana w kontekscie zreferowania jej partne-
rom rumunskim:

1. Baltyk — w wariancie ,,N” Kutrzeba uznat niemozno$¢ korzystania

z mozliwosci tranzytowych, lecz kto$ (Sikorski? Haller?) dopi-
sat odregcznie ,,tylko czasowo”. Dopisek wykonano specjalnie dla
Rumunoéw, ktérzy w zamian za uzyczenie wlasnych portow i ko-
lei liczyli na mozliwo$¢ korzystania z portow battyckich (Gdansk,
Gdynia). W 6wczesnej ocenie szefa Oddziatu 11la BSRW sowiecka

1 Por. AAN, AAN, Attachaty Wojskowe II RP, sygn. A 1I/160/2, Pismo p.o. dyrekto-
ra Departamentu Politycznego MSZ do ministra spraw wojskowych [W. Sikorski], MSZ,
Nr P.I11.30916/25, Warszawa, 19 III 1925 r., mps, k. 762, 762a. Tam informacja o rozpo-
czgciu staran przez Posta RP w Budapeszcie o swobodny tranzyt materialdow wojennych
przez terytorium wegierskie. Do sprawy tej podchodzono jednak bardzo ostroznie, gdyz
obawiano si¢ zadania w zamian obietnic natury politycznej, a przeciez ,,nie mozemy zdo-
bywac tego tranzytu za ceng rozluznienia naszego sojuszniczego stosunku z Rumunia. Ja-
kiekolwick obietnice z naszej strony, mogtyby bowiem w rezultacie wptynaé ujemnie na
stosunki taczace nas z sasiadami Wegier, i to nie tylko z Rumunia ale i z Jugostawia, z kto-
ra stosunki nasz podlegaja obecnie ewaluacji w kierunku zacie$nienia”.

20 AAN, Attachaty Wojskowe II RP, sygn. A 11/160/1, Wytyczne dla poruszania poli-
tycznej strony tranzytu wojennego podczas konferencji migdzysztabowej polsko-rumun-
sko-jugostowianskiej, k. 11.
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Flota Battycka nie stanowila zagrozenia dla tranzytu morskiego via
Battyk w wariancie ,,R”.

2. Lotwa — rozwazano uzycie portow totewskich (Ryga, Libawa,
Windawa) tylko w przypadku ,,R” (efekt oceny mozliwosci floty so-
wieckiej) dla zakupow z portow brytyjskich.

3. Wiochy — w przypadku ,,R” tranzyt miat by¢ oczywisty; w opcji ,,N”
widziano mozliwo$¢ tranzytu raczej tylko w sytuacji rownoczesnego
przylaczenia Austrii do Niemiec.

4. Austria — tranzyt prawie pewny w przypadku ,,R” i wykluczony
w czasie wojny z Niemcami.

5. Wegry — podobnie jak Austria.

6. Krolestwo SHS, Rumunia i Czechostowacja — te trzy kraje uwazat
Kutrzeba za pewne w kwestiach tranzytowych, we wszystkich wa-
riantach wojny (,,R”, ,,N” i ,,R+N”). W przypadku ,,R” tranzyt przez
te kraje mial by¢ alternatywny, lecz w przypadku ,,N”” nabierat klu-
czowego znaczenia. Zwracam takze uwagg na celne podsumowanie
szefa Oddziatu ITla BSRW: ,»R-+N« grozi rozbiorem Polski. Jest
wielkim zagrozeniem stanu posiadania panstw matego porozumie-
nia”™?!,

Sprawa skomplikowanych i trudnych negocjacji trdjstronnych (pol-
sko-rumunsko-jugostowianskich) wokot umowy tranzytowej, ktora osta-
tecznie podpisano w Bukareszcie dopiero 24 listopada 1925 r., nie bedzie
poruszana w niniejszym teksécie”?. Wspomnie¢ tylko trzeba o studium or-
ganizacji tranzytu potudniowego, jakie przygotowat Oddziat IV SG WP
w marcu 1925 r., oczywiscie bedacym elementem dziatan wokot negocjacji
o konwencje tranzytowa. SpecjaliSci w dziedzinie transportu kolejowego
oraz zaopatrzenia okre$lili minimalny tonaz tranzytu materiatu wojennego,
niezbedny dla Polski bedacej w stanie wojny w wariantach: ,,N”, . R” lub
,»R+N”, na 30 tys. ton miesigcznie, co oznaczato dwa pociagi dziennie, po
500 ton kazdy. Dla transportow tranzytowych brano pod uwage dwa por-
ty wytadowcze: Saloniki w Grecji oraz SuSak na terenie Krolestwa SHS
(obecnie Rijeka; wowczas port i miasteczko lezace na potudnie od Fiume,
za graniczng rzeka Rije¢ina). Z portu salonickiego, ktory juz w 1925 r. oce-
niano w Oddziale IV SG jako mniej perspektywiczny dla polskiego tranzytu
wojennego, transport do Polski miat i§¢ linig: Saloniki-Gevgelija—Skopje—
—Nisz—Belgrad—Nowy Sad—Senta—Kikinda. Z Susaku, portu ocenianego

2 Tbidem, k. 12.
2 W AAN znajduje si¢ bardzo obszerna dokumentacja dotyczaca tych negocjacji i na jej
podstawie nalezatoby przedstawic¢ ten problem w odrgbnym artykule.
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przez polski Sztab Generalny, jako ten ktory: ,,1/ zapewnia nam blizszg
taczno$¢ z Europa; 2/ jest zwigzany z Europa nie tylko morzem, lecz i ko-
lejami”*, prowadzita do granicy rumunskiej linia: Bakar—Ogulin—Zagrzeb—
—Vinkovci—Subotica—Senta. W obu przypadkach nie wchodzity w gre al-
ternatywne linie kolejowe z braku cho¢by odpowiedniej liczby przepraw
mostowych na Dunaju. Susak byl wowczas jedynym portem jugostowian-
skim posiadajacym normalnotorowe polaczenie kolejowe z reszta kraju.
W przypadku Rumunii konwencja wojskowa z 1922 r. gwarantowata Polsce
mozliwo$¢ korzystania z jednego przebiegu dziennie na liniach: Jimbolia—
—Arad-Teius—Ghimes-Faget—Grigore Ghica Voda (trasa dla tranzytu ida-
cego via Krolestwo SHS, z SusSaku lub Salonik); Galacz—Beresti—Jassy—
—Pascani—Grigore Ghica Voda; Konstanca—Faurei—-Barbosi—Maragesti—
—QGrigore Ghica Voda (dwie ostatnie trasy dla tranzytu z portdow rumun-
skich). W 1925 r., chwilowo jak si¢ okazato, oceniano pesymistycznie moz-
liwo$¢ korzystania z trasy dowozu materialu wojennego przez porty czar-
nomorskie; poniewaz w 1922 r. ustalono, ze Polsce przystuguje po jednym
transporcie dziennie na kazdej z wymienionych linii, rezygnacja z portow
rumunskich redukowata mozliwosci tranzytowe Polski na terenie Rumunii
faktycznie do jednego przewozu dziennie. Oddziat IV ktadt wigc nacisk,
zeby uzyska¢ na rezerwowej linii z kierunku portu Susak: Arad—Oradea
Mare—Satu Mare i dalej przez terytorium Czechostowacji do Polski, dwoch
przejazdéw dziennie. Ponadto: ,,Rumunia posiada tylko jedno potaczenie
graniczne z SHS przez stacj¢ Zambolja [Jimbolia], wobec czego na odcinku
Zambolja—Arad delegat Sztabu Generalnego dazy¢ bedzie do bezwzgled-
nego zwigkszenia przebiegdw dla naszych transportow tranzytowych do
liczby 2-3 transportow dziennie, zapewniajac rOwnoczesnie przejscie przez
ten odcinek pustych sktadow wracajacych z Polski do SHS”%,

Oficerowie Oddziatu IV SG szczegdtowo opracowali warunki technicz-
ne organizacji linii tranzytowych, ktore miaty sktada¢ si¢ z dwoch czgsci:
bazy morskiej (portu) i linii kolejowej. Pierwsza czes¢, czyli baza morska,
miala by¢ wydzielong z cato$ci portu, niezalezng cze¢$cia, przeznaczong tyl-
ko i wylaczenie dla statkow przywozacych materiat wojenny dla Polski.
Baza musiata posiada¢: odpowiednie $rodki wytadowcze (przede wszyst-
kimi dzwigi mechaniczne — zurawie portowe — o odpowiedniej no$nosci);

2 AAN, Attachaty Wojskowe IT RP, sygn. A 11/160/1, Szef Oddziatu IV SG [Bronistaw
Regulski] do szefa Sztabu Generalnego WP [S. Haller] — studium organizacji linii tranzy-
towej przez Jugostawie—Rumunie, wzglednie Czechostowacje, 22 II1 1925 r. [b. nr kanc.],
odpis, k. 153.

2 Ibidem, k. 155.
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srodki transportowe (kolej normalna i waskotorowa, samochody cigzaro-
we) zapewaniajagce mozliwo$¢ przewiezienia towaru do miejsca sktado-
wania; prowizoryczne magazyny, dla czasowego zdeponowania materialu
przed jego ekspedycja do Polski. Znacznie bardziej skomplikowane byly
wymagania techniczne wobec linii kolejowej bedacej elementem szlaku
tranzytowego. Nie wchodzac w szczegoty techniczne, nalezy tylko zazna-
czy¢, ze strona polska optowata za wylacznym wykorzystaniem wtasnego
taboru kolejowego (,,ze wzgledu na zty stan taboru rumunskiego i praw-
dopodobnie jugostowianskiego”). Stawiano silny nacisk na uregulowanie
i zsynchronizowanie kwestii termindéw: zakupu i dostawy materiatdw oraz
wystania pustych pociaggdéw do bazy morskiej®. Obliczono, ze przewiezie-
nie miesi¢cznie 30 tys. ton materiatu, w tempie dwoch pociagéw dziennie
(sktad z 50 wagonow, 500 ton catos¢), bedzie wymagato uzycia 30 po-
ciggow — czyli 1500 wagonow (plus rezerwa 10% — ok. 1700 wagonow).
Lokomotywy miaty by¢ wymieniane co 200 km, co oznaczato, ze Polskie
Koleje Panistwowe musialy przeznaczy¢ dla potrzeb tranzytu ok. 30 loko-
motyw, ktore miesi¢cznie beda wymagaty ok. 1,2 tys. ton wegla®.

26 listopada 1925 r.*” w Bukareszcie przedstawiciele polskiego Sztabu
Generalnego: ptk SG Tadeusz Kurcyusz i pptk SG Stanistaw Sosabowski,
podpisali z przedstawicielami sztabow: rumunskiego (gen. dyw. Alexandru
Lupescu i gen. adiutantem loanem Florescu) oraz Krolestwa SHS (gen. dyw.
Emilem Belicem i ptk. SG Svetislavem Tisa Miloslavjevicem) umowe ,,ce-
lem unormowania transportu i tranzytu wszelkich $rodkéw wojennych na
ich wiasciwych obszarach”. Strong porozumienia nie byta Grecja — cho¢
jeden z jej najwazniejszych portow (Saloniki) stanowil pierwszoplanowa
baze¢ morska dla calej idei 6wczesnego tranzytu potudniowego; Polska
i Rumunia korzystaty w tym przypadku z jugostowianskiej strefy gospo-
darczej na terenie portu salonickiego. Na terenie Jugostawii wyznaczono
trzy szlaki kolejowe jako linie tranzytowe: 1. Saloniki—Nisz (ten odcinek

% Tbidem, k. 156-161.

% Tbidem, k. 162.

27 W artykule mojego autorstwa pt. Kwestia tranzytu materiafu wojennego z rumuri-
skich portow do Polski w latach 1936—1939, [w:] Na lgdzie, w wodzie i powietrzu... Studia
z dziejow transportu i komunikacji na ziemiach polskich, red. T. Glowinski, R. Klemen-
towski, Wroctaw 2014, s. 186, popetnilem btad w dacie podpisania umowy tranzytowej —
podana tam data 24 XI 1925 r. odnosi si¢ do umowy tranzytowej Matej Ententy, przy pod-
pisywaniu ktorej Polska byta obserwatorem.

% AAN, Attachaty Wojskowe IT RP, sygn. A 11/160/2, Umowa zawarta mi¢gdzy Rzecz-
pospolita Polska, Krélestwem S.H.S. i Krolestwem Rumunskim celem uregulowania tran-
zytu wszelkich srodkéw wojennych migdzy temi trzema Mocarstwami
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cze$ciowo biegl takze przez terytorium Grecji)-Prahovo lub Smederevo;
2. Saloniki-Nisz—Belgrad—Subotica—Jimbolia; 3. granica austriacka lub
wloska—Zagrzeb—Vinkovci—Jimbolia lub porty morza Adriatyckiego®.
W przypadku Rumunii byly to trasy: Grigore Ghica Voda—Adjud—
—Madefalda—Alba lulia—Timisoara—Jimbolia; Grigore Ghica Voda—Bacau—
—Bukareszt—Drobeta Turnu Severin lub Orsova; Drobeta Turnu Severin lub
Orsova—Caransebes—Deva—Apahida—Satu Mare—Halmi—granica czecho-
stowacka lub Halmi—Sighetu Marmatiei—granica czechostowacka®. Strony
porozumienia zagwarantowaly sobie nast¢pujacy minimalny tonaz przewo-
zony na dobg¢*!:
1. Przez obszar Rumunii:

a) w czasie pokoju: 4 pociagi po 100 osi w kazdym kierunku (z kto-
rych trzecia czg$¢ jest przeznaczona dla Polski) w miesigcach od
lutego do lipca; 3 pociagi po 100 osi w kazdym kierunku (z kto-
rych trzecia czgs$¢ jest przeznaczona dla Polski), w pozostalych
miesigcach;

b) w czasie wojny: 3 pociagi po 100 osi w kazdym kierunku (z kto-
rych trzecia czg$¢ jest przeznaczona dla Polski), oprocz okresu
koncentracji armii, ustalonego gora na 30 dni, podczas ktorego
przelotowos¢ spadnie do jednego pociagu dziennie.

2. Przez obszar Krolestwa SHS (dla Rumunii i Polski):

a) w czasie pokoju: 3 pociagi po 100 osi w kazdym kierunku (z kto-
rych trzecia czg$¢ jest przeznaczona dla Polski), w miesigcach od
lutego do lipca; 2 pociagi po 100 osi w pozostatych miesigcach;

b) w czasie wojny: 2 pociagi po 100 osi w kazdym kierunku (z kto-
rych trzecia czg$¢ jest przeznaczona dla Polski), oprocz okresu
koncentracji armii (30 dni), kiedy zaden pocigg tranzytowy nie
moglby ruszy¢ w droge®.

Porozumienie tranzytowe faktycznie obowiazywato do 30 czerwca
1931 r., gdy w Warszawie podpisywano zmodyfikowang polsko-rumunska

» Ten ostatni wariant dawat Polsce mozliwo$¢ korzystania ze szlakow jugostowian-
skich przy alternatywnym wykorzystaniu tranzytu przez terytorium Wtoch lub Austrii,
co byto rozwazane jeszcze w latach 30.

3 AAN, Attachaty Wojskowe IT RP, sygn. A 11/160/2, Aneks Nr 1 do umowy mig¢dzy
Kroélestwem S.H.S., Rzeczpospolita Polska i Krolestwem Rumunii, dotyczacej transpor-
tow 1 tranzytu wszelkich srodkow wojennych w czasie wojny i1 pokoju, Bukareszt, 26 XI
1925 r., mps, k. 745.

31 Nie wyznaczono za to gornej granicy dobowego tonazu, pozostawiajac sprawe
otwartg.

32 Tbidem, k. 745a, 746.
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konwencje wojskowa, w art. 1 tego dokumentu zaznaczono ogoélnikowo, ze
sygnatariusze porozumienia maja obowigzek czyni¢ utatwienia w tranzy-
cie i zaopatrywaniu si¢ w material wojenny. Rownoczesnie jednak strony
zobowigzaty swoje Sztaby Generalne do zawarcia nowej umowy tranzy-
towej*, do czego jednak przed wybuchem II wojny $wiatowej nie doszto,
cho¢ starania w tym kierunku podjeto w II polowie lat 30.

Po zamachu majowym w 1926 r. sojusz polsko-rumunski nie ulegt roz-
luznieniu, a nawet jego wigzy zostaly mocniej zaci$nigte, czemu sprzyjata
postawa marsz. Jozefa Pitsudskiego. Na niwie dyplomatycznej Pitsudski
dal temu wyraz 17 czerwca 1926 r. w rozmowie z postem rumunskim
w Warszawie Alexandru lacovakym. Na polu wspotpracy wojskowej so-
jusz scementowata kolejna konferencja migdzysztabowa, ktora miata
miejsce w Warszawie (delegacji rumunskiej przewodniczyl ptk SG Petre
Dumitrescu; Polske reprezentowat w rozmowach ptk SG Kutrzeba) i zakon-
czyla si¢ podpisaniem 30 czerwca 1926 r. kolejnej konwencji wojskowej*.
Jesli jednak w sferze politycznej sojusz zaciesnial si¢ w nastepnych latach,
to w kwestiach sensu stricte militarnych zaczgty pojawiac si¢ rysy, a nawet
dos$¢ powazne peknigcia, wynikajace przede wszystkim z realnej oceny fa-
talnego stanu armii rumunskiej. W Polsce zdawano sobie doskonale sprawe
z wartosci Rumunii jako sojusznika — Pitsudski w rozmowie Kazimierzem
Swiatalskim z 18 kwietnia 1929 r., w pare dni po desygnowaniu go na fotel
prezesa Rady Ministrow, powiedzial, ze ,,nie wierzy najzupetniej, azeby
Rumunia mogta nam kiedykolwiek da¢ w konfliktach migdzynarodowych
powazniejszych jakakolwiek istotna pomoc, ale idzie mu o to, azeby byt
w Rumunii odczuty prestige panstwowy Polski, bo to si¢ moze nam w po-
lityce zagranicznej przyda¢. W razie grozniejszych konfliktow Rumunia
raczej bedzie ofiarg Rosji anizeli naszg pomoca wobec Rosji”™*. W duzym
uproszczeniu mozna przyjac, ze taka wykladni¢ polityki wobec Rumunii
kontynuowano do wybuchu wojny.

W $wietle opinii Pilsudskiego niezwykle istotny wydaje si¢ spe-
cjalny elaborat attaché wojskowego w Bukareszcie mjr. dypl. Romana
Michatowskiego z 18 pazdziernika 1930 r.*, stanowigcy rozwinigcie mysli

3 H. Walczak, op. cit., s. 463, 464.

3 Tbidem, s. 305, 306.

35 K. Switalski, Diariusz 1919—1935, oprac. A. Garlicki i R. Swictek, Warszawa 1992,
s. 389.

% AAN, Attachaty Wojskowe IT RP, sygn. A 1I/118, Attaché Wojskowy w Bukaresz-
cie [R. Michatowski] do szefa Sztabu Gtéwnego WP [T. Piskora] — charakterystyka war-
tosci Rumunii jako sprzymierzenca wojskowego na wypadek zatargu z Rosja Sowiecka,
Poselstwo RP w Bukareszcie, Attaché Wojskowy, No. 288/T.J., Scisle tajne!, Bukareszt,
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marszatka wyrazonej w rozmowie ze Switalskim, a ktérego obszerne frag-
menty pozwole sobie przytoczy¢ ponizej in extenso:

Fakt, ze $wiat zewnetrzny zachowuje si¢ aktywnie w stosunku do
Rumunii, jest jednym z powodow, dla ktorych Rumunia pozosta-
je pasywna, tak jak fakt, ze z katastrofy wielkiej wojny wydobyta
Rumunie¢ Francja, stat si¢ powodem, ze nardd ten nie jest w stanie
samodzielnie i tworczo przygotowac wlasny system bezpieczenstwa,
liczac zawsze najbardziej na t¢ dziejowa koniecznos¢, jak twierdza,
pomocy obcej. Niestety wiec zywot niepodlegly utwierdzit w naro-
dzie tym apatie i pasywizm [...] Zycie i nawet dobrobyt, bez wlasne-
go wysitku, oto motto wiasciwe tego [tj. rumunskiego] spoleczen-
stwa. Brak rycerskosci wiec w polaczeniu z duza doza zachwytu
dla obcej sily i umiejetno$¢ kombinowania staja si¢ powodem
braku poczucia istotnie glebokiego honoru narodowego. Mozna
by $miato twierdzi¢, ze Rumunia zobowigzania traktuje tak, jak
brudne r¢kawiczki, wyrzuca je skoro si¢ pobrudzity i szkodza wy-
gladowi lub nie przynosza korzysci [...] W zyciu wewnetrznym caly
system uktadu partii politycznych, caly system administracji i caly
system stosunku do tronu jest oparty na systemie ,.kombinacji”.
W tych warunkach interes panstwa ustepowac¢ musi miejsca intere-
sowi pieni¢znemu poszczegdlnych ugrupowan i oséb. W tych wa-
runkach psychologia tzw. samoobrony nabiera¢ musi specyficznego
charakteru, warto$¢ danych zobowigzan i prostolinijnos¢ (szczero$¢)
postepowania w stosunku do kontrahentéw nabiera¢ musi rowniez
bardzo swoistego charakteru. Te wszystkie cechy wplywajac na
warto$¢ samej pracy i techniczny stan faktycznej wartosci systemu
obronnego [...] stwarzaja jednak zasadniczg ceche, z ktora musza
si¢ zawsze liczy¢ czynniki odpowiedzialne polskie, ceche zupelnej
niewiadomej w jakich granicach Rumunia dotrzyma danych
zobowiazan. Zablty$nigcie, w chwili decydujacej, jakiej$§ moze na-
wet nierealnej kombinacji, moze bez wszelkich trudnosci zniewoli¢
Rumuni¢ do opuszczenia nas [...] Element ten sadzony i oceniany
w oderwany sposob, moglby wystarczy¢ do negatywnego ocenia-
nia koniecznosci przymierza rumunsko-polskiego. Sa jednak takie
koniecznosci geograficzne i polityczne, ktore nas zniewala¢ musza,
biorac je pod uwage, do bliskiej wspotpracy z naszym sprzymie-

18 X 1930 r., mps, k. 49-83. Raport przygotowany przez wybitnego oficera i dyploma-
te byt przeczytany (co potwierdzaja parafy) przez: gen. dyw. Tadeusza Piskora (szefa SG,
10 X1 1930 1.), gen. bryg. Stanistawa Kwasniewskiego (I zastepca szefa SG, 13 XII 1930 1),
ptk. dypl. Kordiana Jozefa Zamorskiego (Il zastepca szefa SG, 28 II 1931 r.), ptk. dypl.
Zdzistawa Przyjatkowskiego (szef Oddziatu III SG, 9 III 1931 r.) oraz oczywiscie przez
pplk. dypl. Tadeusza Petczynskiego, szefa Oddziatu II SG.
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rzencem oraz przygotowania pewnej wspolnej koncepcji obronne;.
W jakich granicach nalezy te kolaboracj¢ okresli¢, jest rzecza odpo-
wiednich czynnikow?’.

Michatowski dotknal w cytowanym fragmencie zagadnien kluczowych
przy ocenie Rumunii jako wiarygodnego partnera dla Polski przed wybu-
chem wojny — dla potwierdzenia wystarczy tylko przypomnie¢ stowa gen.
ppor. Stanistawa Hallera, ktory byt jednym z cztonkow polskiej delega-
cji negocjujacej konwencje wojskowa z Rumunig w poczatkach 1921 r.
,»Wobec dalszych wywoddéw p. ministra [Eustachego] Sapiehy, ze sfery
wojskowe si¢ wprawdzie, wobec tradycyjnej niestownosci rumunskiej,
sceptycznie na warto$§¢ konwencji wojskowej zapatruja, ze rzad polski jej
jednak mimo to potrzebuje, jako instrumentu politycznego [...] Od pierw-
szego posiedzenia mozna si¢ bylo gruntownie zrazi¢ do wszelkich ukta-
dow z Rumunami. Ma si¢ wrazenie, ze si¢ mowi z Cyganami. Brak szcze-
rosci i kretactwo cechuje caty tok uktadow [wyroz. — D. K.]™%. Do tej
kategorii mozna takze zaliczy¢ bulwersujaca deklaracje rumunskiego
premiera George’a Tatarescu wyrazong w rozmowie z sowieckim postem
w Bukareszcie Michaitem Siemionowiczem Ostrowskim, 29 lipca 1937 r.,
ze nie planuje on wigza¢ loséw Rumunii z Polska, gdyz bytoby to szalen-
stwem i przestgpstwem wobec wlasnego narodu®; stowa te Tatarescu wy-
powiedzial w szczytowym okresie polepszenia relacji polsko-rumunskich
i w par¢ tygodni po wyjezdzie z Bukaresztu polskiej delegacji wojskowej
z gen. bryg. Wactawem Stachiewiczem na czele... Rownie oryginalna byta
proba pocieszenia ppik. dypl. Kowalewskiego przez sedziwego marsz.
Averescu, w okoliczno$ciach ocieplenia relacji na linii Bukareszt-Moskwa
za rzadow Titulescu: ,,jezeli nawet podpiszemy [uktad] z ZSRR, to nie do-
trzymamy tego. Ja mam pod tym wzgledem praktyke, gdyz sam, jeszcze
jako gen. Averescu i szef Sztabu Generalnego, podpisywatem przed wojna
sojusz z Austrig, wiedzac w chwili podpisywania, ze go bezwzglednie nie
dotrzymam”. Konkluzja polskiego attaché mogta by¢ tylko taka: ,,Cickawe

37 Tbidem, k. 59—61.

#¥ AAN, Attachaty Wojskowe II RP, sygn. A II/118, Gen. ppor. S. Haller — przebieg
uktadow o konwencj¢ wojskowa polsko-rumunskg w Bukareszcie od 11/1. do 29/1.1921 r.,
[b.d.], mps, k. 406, 410.

¥ H. Buthak, A. Zielinski, Z dziejow stosunkéw polsko-rumunskich (sierpien 1936—
—wrzesien 1938), ,,Studia z Dziejow ZSRR i Europy Srodkowej” 1980, t. 16, s. 154.
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przyznanie i oryginalny sposob pocieszania nas, z ktorymi przeciez tez
maja sojusz podpisany...”*.

Wydaje sig takze, ze w innym miejscu swego raportu Michatowski zu-
petnie stusznie uchwycit stosunek Bukaresztu do relacji z innymi panstwa-
mi europejskimi, majacymi status mocarstwa badz aspirujagcymi do tako-
wej pozycji, oraz wynikajgcymi z tego perturbacjami dla Polski:

Celem jasnego sprecyzowania sytuacji, doda¢ nalezy, ze teren ru-
munski jest terenem wplywow wielu panstw. Znamy aktywnos$é
Francji, wzrastajaca aktywnos$¢ Niemiec, pewna aktywno$¢ Wioch
itd. Kazde z tych wielkich mocarstw jest w Rumunii jak u siebie
w domu, kazde z nich ma utarte wplywy i z kazdym z nich ta czy
inna czg$¢ spoteczenstwa nauczyta si¢ robi¢ ,.kombinacje”, oczy-
wiscie z rezultatem brzeczacym*. Wielkim mocarstwom (procz
Francji) dziwi¢ si¢ nie mozna. Dla nich Rumunia istnieje tylko jako
teren eksploatacyjny, dla tubylcow niestety rentowny, nie tak jak
dla nas, jako teren rzetelnej i pozytywnej wspélpracy, indywi-
dualnie nie oplacajacej sie [wyroz. — D. K.]. Cale nieszczgécie, ze

40 AAN, Sztab Gtéwny WP, sygn. 616/173, List pptk. dypl. J. Kowalewskiego do pptk.
dypl. J. Englichta, Bukareszt, 26 VII 1935 r., mps, k. 565.

4 Swietnym przyktadem tego, o czym pisze Michatowski, byta sprawa wlosko-rumun-
skiego traktatu przyjazni zawierajacego tajna klauzule wojskowa (zaczepno-odporna,
w razie agresji panstwa trzeciego strony mialy przyj$¢ sobie z pomoca) z 1927 r., ktory
podpisal premier, marszatek Alexandru Averescu, a ktorego nie uznat z kolei krol Ferdy-
nand I, stusznie twierdzac, ze klauzuli wojskowej nie mozna pogodzi¢ z sojuszem z Pol-
ska (ktorej oczywiscie o sojuszu z Wlochami nie poinformowano). Po rychlej §mierci kro-
la i ustapienia rzadu Averescu, nastgpny gabinet uznat traktat za... niebyly i o sprawie
w Rumunii zapomniano. Sprawa jednak odzyta, gdy dowiedzieli si¢ o traktacie Francuzi —
wowczas premier [uliu Maniu o$wiadczyt francuskiemu postowi w Bukareszcie, zeby go
uspokoié, ze klauzula wojskowa w traktacie z Wlochami jest martwa litera. W 1932 1. w tej
samej sprawie zwrocity si¢ z pretensjami do Rumunii sojusznicze kraje z Matej Ententy —
Jugostawia 1 Czechostowacja. Sytuacja si¢ skomplikowata, gdy Wlosi postanowili wy-
moéc na Rumunach — w ramach klauzuli, ktora ich zdaniem byta catkiem aktualna — neu-
tralnos¢ w przypadku ataku Jugostawii (sprzymierzenca Rumunii) na Wtochy! Opisujac
ten caly ambaras, polski attaché wojskowy nie sugerowal swoim przetozonym wyciagania
jakich$ powaznych konsekwencji od nieobliczalnego sojusznika — spuentowat przy tym
sprawe celnie: ,,Rumunia przedstawia, obok swych duzych wad, dla nas bardzo powaz-
ne plusy i dlatego musimy ja zachowac¢ jako element pozytywny w naszych kalkulacjach”,
zob. AAN, Sztab Gltéwny WP, sygn. 616/324, Attaché Wojskowy w Bukareszcie [R. Mi-
chatowski] do szefa Sztabu Gtownego WP [J. Gasiorowski] — klauzule wojskowe w trakta-
cie przyjaznie wlosko-rumunskim, Poselstwo RP w Belgradzie, Attaché¢ Wojskowy, Nr 6,
Bukareszt, 9 1 1933 r., mps, k. 216-218.
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z tej sytuacji zdaja sobie sprawg w Bukareszcie przede wszystkim
przedstawiciele obcych mocarstw, a nie Rumunii®.

Oceniajgc  potencjat ekonomiczny, gospodarczy i przemystowy
Rumunii, polski attaché wojskowy stwierdzit, ze kraj ten — w przypadku
wojny — bedzie w 100% zalezny od zakupow za granicg. Oczywiscie rzu-
towalo to, znow negatywnie, na ocen¢ Rumunii w oczach polskich kot rza-
dzacych, a szczegdlnie wojskowych — a trzeba stwierdzi¢, ze potozenie to
ulegto tylko nieznacznej poprawie do 1939 r. Rumunia w zadnej mierze nie
mogta by¢ brana pod uwage jako kraj dajacy Polsce oparcie materialowe
w przypadku wojny. Po drobiazgowej analizie potencjatu bojowego, orga-
nizacji oraz stanu materialowego armii rumunskiej Michatowski uznat jg za
zdolna tylko do biernego wiazania sit sowieckich. ,,Nadzieje angazowania
sit rumunskich w kraju nieprzyjaciela w razie powazniejszego oporu, beda
zawsze nikte” — napisat dalekowzrocznie w 1930 r., a historia potwierdzita
to w zupetnosci w czasie Il wojny Swiatowej*®.

Majac tak ograniczone mozliwosci aktywnego wsparcia Polski w kon-
flikcie ze Zwigzkiem Sowieckim; dysponujac rachitycznym i ulegajacym
wplywom z zewnatrz oraz targanemu konfliktami wewngtrznymi systemem
politycznym, Rumunia zachowywata ciagle strategiczng pozycje wsrod so-
jusznikow Polski, majac za sobg ogromny argument — potozenie geograficz-
ne i przy wszystkich swoich wadach, stosunkowo przyjazne wobec Polski
nastawienie: monarchii, politykoéw, armii oraz spoteczenstwa rumunskiego.
Nie gwarantowato to kompletnego wypehienia umow sojuszniczych, lecz
dawato nadzieje, ze terytorium rumunskie bedzie przynajmniej solidnym
elementem oparcia dla polskiego tranzytu potudniowego — jedynej realnej
drogi zaopatrzenia armii polskiej, przede wszystkim w przypadku konfliktu
z Il Rzesza. I cho¢ u progu lat 30. kwestia ta nie byta zbyt obecna w ra-
portach polskiego attaché, nie wspominajac o dziataniach na wyzszych
szczeblach MSZ — oczywiscie przede wszystkim z racji istnienia umowy
tranzytowej z 1925 r. — to zyskiwala na znaczeniu z kazdym rokiem*, osia-

2 AAN, Attachaty Wojskowe II RP, sygn. A II/118, Attach¢ Wojskowy w Bukareszcie
[R. Michatowski] do szefa Sztabu Gtéwnego WP [T. Piskora], k. 64—65.

4 Ibidem, k. 32.

* Wiosna 1936 r., w okresie kryzysu wywotanego zajeciem przez I1I Rzesz¢ zdemili-
taryzowanej Nadrenii, alarm w Polsce wywolata informacja o aktywizacji przez Francje
sojuszu z Czechostowacja 1 ZSRS, co skutkowato zgoda Rumunii na ewentualne urucho-
mienie linii tranzytowej, przez ktora Sowieci mieli przesyta¢ do Czechostowacji materiat
wojenny (a w dalszej perspektywie zapewne oddziaty wojskowe). Polski attaché wojsko-
wy w Bukareszcie, bedac w bezposrednim kontakcie z Centralg wywiadu, bardzo czuj-
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gajac swe apogeum w II potowie 1938 r. i wiosng 1939 r., gdy o sprawach
tranzytowych minister spraw zagranicznych Jozef Beck rozmawial ze swo-
im rumunskim odpowiednikiem®.

Wracajac jednak do raportu Michatowskiego z 18 pazdziernika
1930 r., nalezy przywota¢ jego uwagi dotyczace stanu kolei rumunskich.
Oczywiscie polski attaché wojskowy w Bukareszcie (podobnie jak jego
nastgpcy) ocenial stan rumunskich linii kolejowych, majac jako punkt od-
niesienia ocen¢ mozliwosci koncentracji 1 przerzucania na front z glebi
kraju rumunskich oddziatéw na wypadek agresji sowieckiej*. Obserwacje
te jednak pozwalaja wyrobi¢ zdanie o mozliwosciach tychze kolei w przy-
padku natezonego ruchu pociggéw tranzytowych do Polski, z materiatem
niezbednym do prowadzenia dziatah wojennych*’. Michatowski w pierw-
szej kolejnosci zwrocil uwage na istnienie w Rumunii dwoch systemow
kolejowych: dawnej, mniejszej Rumunii, oraz przylaczonego po uktadzie
w Trianon z 1920 r. Siedmiogrodu. Systemy te powigzane byly ze soba
dos¢ watlymi piecioma arteriami, z ktorych trzy (Sinaia—Brasov, Turnu
Severin—Orsova oraz Sibiu—Slatina) biegly w potozeniu pétnoc—potudnie,
a dwie (Brasov—Buzau oraz Ocna Mures—Adjud) wschod—zachdd. Z wy-
jatkiem linii Brasov—Buzau, wszystkie pozostate byly waskotorowe i bie-
gly przez trudno dostepne rejony gorskie Karpat, co generowato potrzebe

nie obserwowat rumunskie zabiegi wokot organizacji tej linii tranzytowej; obserwacje te,
oprocz podtoza politycznego, miaty takze pomoc oszacowac realnie zdolnosci przeloto-
we kolei rumunskich, zob. dwa z kilku dokumentéw dotyczacych tego zagadnienia: AAN,
Sztab Gtowny WP, sygn. 616/266, Attaché Wojskowy w Bukareszcie [J. Kowalewski] do
szefa Oddziatu II SG [T. Petczynski], Poselstwo RP w Bukareszcie, Attaché Wojskowy,
L. 125/36, Bukareszt, 11 III 1936 r., mps, k. 438—441 oraz wcze$niejszy raport nr 95/36
z 21 11 1936 r. (ibidem, k. 442, 442a), do ktorego zataczona jest oleat pt. Szemat kolei ru-
munskich (ibidem, k. 444), z zaznaczonymi liniami tranzytowymi i ich przelotnos$cia na
dobe. Polakow szczegolnie interesowata linia z Galati—-Tecuci—Adjud—Pascani, ktéra mo-
gla by¢ wykorzystana takze na potrzeby polskiego tranzytu, a na odcinku Marasesti—Ad-
jud posiadata dwa tory, co dawato jej imponujace — jak na rumunskie standardy — przeloto-
wos¢, 53 sktadow na 24 godziny. Olet ten przedstawia niezwykle realnie stan rumunskich
linii kolejowych.

4 M. Leczyk, Polska i sgsiedzi — stosunki wojskowe 1921-1939, Biatystok 1997,
s. 382, 383.

46 Zob. AAN, Attachaty Wojskowe IT RP, sygn. A 11/118, Szef Oddziatu III SG [W. Lu-
dwig] do szefa Oddziatu II SG [T. Petczynski], SG, Oddziat III, L. 1284/I11.Wsch., War-
szawa, 27 IV 1933 r., mps, k. 256, 257; tam polskie dezyderaty wobec rozwoju rumunskiej
kolei, oczywiscie pod katem operacyjnym.

47 Juz w dodatkowym protokole do polsko-rumunskiej konwencji wojskowej z 3 1II
1921 r. znalazt si¢ polski postulat zwigkszenia przepustowos$ci na linii kolejowej: Kotomy-
ja—Cernauti (Czerniowce), zob. H. Walczak, op. cit., s. 137.
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zestawiania krotkich sktadow, a i tak wymagane byty do ich ciagniecia po
dwa parowozy. Konkluzja Michatowskiego nie byta zbyt pocieszajgca:

Stan sieci kolejowe;j jest obecnie jeszcze raczej oplakany. Przelotnose
jest stabg bardzo, a co gra¢ musi przede wszystkim role w ocenie
podawanych cyfr, to sposob, w jaki wladze rumunskie obliczaja
przelotnos¢ na wypadek wojny. Uwzgledniajac zmniejszenie inten-
sywnos$ci konserwacji torow w razie wojny, a rOwnoczesny wzrost
obciagzenia, przelotno$§¢ maksymalna be¢dzie zawsze opadata i dla-
tego dla racjonalnego rachunku trzeba zawsze obiera¢ pewna prze-
cigtng uwzgledniajaca juz ten spadek. Rumuni natomiast obliczaja
przelotnos¢ mobilizacyjng cyfra maksymalna, w rzeczywistosci nie-
osiggalng. Stan konserwacji linii kolejowych, stan mostéw i tabo-
ru kolejowego jest bardzo zty i im bardziej na wschod tym gorszy.
Besarabia nie posiada ani jednej linii kolejowej utrzymane;j tak, jak
tego wymagaja cywilizowane warunki. Tamtejsze urzedy kolejowe
zapewniaja, ze 40-osiowe pociagi, o petnym tadunku, to maximum,
co tamtejsze tory wytrzymaja. Zwazywszy, ze linie prawie wszystkie
sa jednotorowe, a stacje zle roztozone i zle wyposazone, przelotnosé¢
poszczegodlnych linii jest jeszcze nizsza niz by¢ by mogto®.

Stan rumunskich kolei byt na tyle wazny dla polskiej armii, ze w I po-
towie lat 30. znalazt si¢ w orbicie zainteresowan wywiadu strategicznego®.
Wykorzystanie agentury do sprawdzenia sieci transportowe;j kraju sojusz-
niczego nie byto normalng praktyka, a to z kolei pokazuje, jaki byt stan za-
ufania strony polskiej wobec informacji plynacych z rumunskiego Sztabu
Generalnego. W raporcie z 2 sierpnia 1933 r. agent ,,921-bis”, oceniany
w Referacie ,,Wschdd” Oddziatu I jako zrodio ,,pewne, dobre”, dostarczyt
informacje na temat linii kolejowych Borsa—lacobeni oraz Dornisoara—

% AAN, Attachaty Wojskowe IT RP, sygn. A TI/118, Attach¢ Wojskowy w Bukareszcie
[R. Michatowski] do szefa Sztabu Gtéwnego WP [T. Piskora], k. 69, 70.

4 Zreszta nie byt to jedyny asertywny sposob zbierania informacji o kolejach nasze-
go poludniowego sgsiada. Powazng prace quasi-wywiadowcza prowadzit przedstawiciel
PKP w Bukareszcie Hugo Victor Kasper, a zebrane dane trafiaty do Oddziatu II via De-
legat Sztabu Glownego przy Dyrekcji Kolei Panstwowych (DKP) w Stanistawowie pptk.
dypl. Ernesta Gizejewskiego i dalej przez szefa Stuzby Komunikacyjnej przy Oddziale IV
ptk. dypl. Aleksandra Szychowskiego (zob. AAN, Sztab Gtéwny WP, Szef Stuzby Komu-
nikacyjnej przy Oddziale IV SG [A. Szychowski] do szefa Oddziatu II SG [T. Petczyn-
ski] —koleje rumunskie — wiadomosci, Szef Stuzby Komunikacyjnej przy Oddziale IV SG,
L. dz. 5037/Kom.30, Warszawa 14 1 1930 r., mps, k. 137 i n.
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—Tiha-Bargaului®’; 14 sierpnia ten sam agent przygotowat raport o wezle
kolejowym w Bukareszcie®'. Inny agent, ,,Tar-721”, takze wysoko oceniany
przez podwtadnych kpt. Niezbrzyckiego, przygotowat raporty: 22 sierpnia
1933 1. o potaczeniu Brasov—Buzau®?, a 13 sierpnia o linii Dornesti—Vatra
Dornei*. Tenze agent opracowat takze materiat o strajku i zamieszkach wy-
wolanych przez robotnikow warsztatow kolejowych w Bukareszcie w stycz-
niu 1933 r. oraz o ich procesie sagdowym w lipcu/sierpniu tego roku’; caty
tumult, dodajmy krwawo i brutalnie sttumiony, mial podtoze ekonomiczne
(zmniejszono pensje robotnikom) i wydaje si¢, ze akurat t¢ sprawe trakto-
wano w Polsce jako kolejny argument za tym, zeby traktowac rumunskiego
partnera i jego zapewnienia z duzg dozg ostroznosci.

Natezenie dziatalnosci wywiadu polskiego na odcinku rumunskiego
kolejnictwa zbieglo si¢ (a nie wykluczone, Ze si¢ faczyto) z praca specjalng
oficera Szefostwa Komunikacji Wojskowej SG, pptk. dypl. Lucjana Stanka
pt. ,,Sie¢ kolejowa Rumunii — stan na 1 VII 1933 r.”. Opracowanie Stanka
powstato na podstawie dostarczonych mu rumunskich materialow (a on
sam odbyl w 1933 r. 9-miesigczny staz kolejowy), spotkato si¢ z krytyka
attaché wojskowego w Bukareszcie pplk. dypl. Jana Kowalewskiego, kto-
ry zarzucil autorowi przeszacowanie mozliwosci przelotowych na waznej
z operacyjnego punktu widzenia linii Ploiesti-Brasov oraz zbytnia ufnos¢
w materialy rumunskie. Kowalewski powotywat si¢ przy tym na wiasne
obserwacje, z ktorych wynikato, Ze na tej linii mozliwo$ci dobowe nie prze-
kraczaly $rednio 6—8 sktadéw towarowych (100-osiowych, 500-tonowych),

% AAN, Sztab Glowny WP, sygn. 616/324, Kierownik Referatu ,,W” [J. Niezbrzycki] —
material inf.-Zr. dla szefa Wydziatu I1I [F. Demel], zrédto ,,921-bis”, L. 1851/33/M, Oddziat
11 SG, Wydziat 11, Ref. ,,W”, Warszawa 7 IX 1933 r., mps, k. 363-365.

ST AAN, Sztab Gtoéwny WP, sygn. 616/324, Kierownik Referatu ,,W” [J. Niezbrzycki] —
material inf.-zr. dla szefa Wydziatu III [F. Demel], zrodto ,,921-bis”, L. 1849/33/M, Wy-
dziat I, Ref. ,,W”, Warszawa 7 IX 1933 r., mps, k. 377-379; Na koszulce odrgczna adnota-
cja szefa Wydziatu III Ewidencyjnego Oddziatu II mjr. dypl. Franciszka Demla: ,,Raporty
dotyczacy Rumunii prosze¢ poda¢ O[ddzialowi] III z wyraznym zastrzezeniem, ze pocho-
dzg z wywiadu i nie moga by¢ w normalny sposoéb wykorzystywane. Ponadto materiaty
dotyczace kolejnictwa przekazac szefowie Komunikacji Wojskowej”.

2. AAN, Sztab Glowny WP, sygn. 616/324, Budowa linii kolejowej Brasov—Buzau
w Rumunii — zrédto ,,Tar-7217, L. ,,W” 1852/33/M, Oddziat IT SG, L. dz. 6554/T.O., 9 IX
1933 r., mps, k. 366-368.

53 AAN, Sztab Glowny WP, sygn. 616/324, Linia kolejowa Dornesti—Vatra Dornei —
zrodto ,,Tar-7217, L. ,,W” 1850/33/M, Oddzial II SG, L. dz. 6555/T.O., 9 IX 1933 r., mps,
k. 370-374.

3 AAN, Sztab Glowny WP, sygn. 616/324, Kierownik Referatu ,,W” [J. Niezbrzycki] —
materiat inf.-Zr. dla szefa Wydziatu III [F. Demel], zrodto ,,Tar-721”, Wydziat I, Ref. ,W”,
L. 1875/33/M, Warszawa 22 1X 1933 r., mps, k. 380-389.
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podczas gdy Stanek uznal, Ze przelotno$¢ wynosita na tej trasie 18 do 20
sktadow?. Attaché w Bukareszcie dostarczyt ponadto wazng informacje,
ze Rumunia otrzymata migdzynarodowa pozyczke m.in. na cel rozbudowy
1 unowocze$nienia linii kolejowych (wedtug tzw. planu francuskiego inz.
G. Leverve’a z 1929 r.)*. Z kredytu stabilizacyjnego uzyskanego 2 lutego
1929 1. wynoszacego 101 mln dolaréw, az 44 mln przeznaczono na rozwoj
i modernizacj¢ infrastruktury kolejowej. Inng kwestig bylo, ze autor tego
6-letniego planu modernizacyjnego — inz. Leverve — obliczyt jego kosz-
ty na blisko 130 mln dolar6w?*’. Realizacja tego planu przebiegata jednak
powoli i w 1936 1., w ocenie i polskich, i francuskich sztabowcow, jakos¢
rumunskich kolei zelaznych przedstawiata si¢ dalej w stanie dalekim od

55 AAN, Sztab Gtowny WP, sygn. 616/324, Attaché Wojskowy w Bukareszcie [J. Kowa-
lewski] do szefa Oddziatu I SG [T. Furgalski], Poselstwo RP w Bukareszcie, Attaché Woj-
skowy, Nr 234/35, Bukareszt, 8 V 1935 r., mps, k. 649—-651; zob. takze ibidem, Pptk dypl.
L. Stanek do szefa Komunikacji Wojskowych SG [A. Szychowski], Warszawa, 27 VIII
1935 r., mps, k. 645-647; ibidem, Szef Komunikacji Wojskowych SG [A. Szychowski]
do szefa Oddziatu II SG [T. Furgalski] — przydziat 2 egz. pracy pptk. dypl. Stanka — sie¢
kolejowa w Rumunii, SG, Szef Komunikacji Wojskowych, L. dz. 378/tj.35, Warszawa,
31X 1935 r., mps, k. 644; ibidem, Szef Oddziatu III [M. Bardel] do szefa Oddziatu II
SG [T. Furgalski] — ustalenie przelotnosci linii kolejowej Ploiesti—Brasov, SG, Oddziat
III, L. 2056/111.Wsch.Tj., Warszawa, 30 IX 1935 r., mps, k. 642; ibidem, Attaché Wojsko-
wy w Bukareszcie [J. Kowalewski] do szefa Oddziatu II SG [T. Furgalski], Poselstwo RP
w Bukareszcie, Attaché Wojskowy, L. 541/35, Bukareszt, 4 XII 1935 r., mps, k. 637-640.

56 Zob. D. Turnock, Railway Network Dewelopment in Inter-war Romania: Economic
and Strategic Motives, “Geographica Pannonica” 2003, nr 8, s. 16-24.

7 AAN, Sztab Gtowny WP, sygn. 616/78, Migdzynarodowa pozyczka stabilizacyjna
Rumunii, Sztab Gtowny, Oddziat 11, Warszawa 16 III 1929 r., mps, k. 72 i n. Plan zak}a-
dat: 1. odnowienie 1,4 tys. km linii kolejowych oraz uzycie uzyskanego w ten sposob ma-
teriatu starego na poprawe stanu dalszych 300 km; 2. podwojenie 344 km toru kolejowe-
go; Oddziat II interesowala przede wszystkim strategiczna linia Buzau—Pascani, na trasie
z Bukaresztu do granicy polskiej — linia ta podazatby tranzyt czy to z portow adriatyckich,
czy z Konstanty (od pewnego odcinka takze z Galacza), czy tez z Salonik; 3. zwigkszenie
i remont taboru kolejowego; 4. budowa nowych wiaduktow, mostow, stacji i warsztatow;
5. polepszenie bezpieczenstwa i wydajnosci ruchu kolejowego. Tak zarysowany projekt
mogt budzi¢ powazne nadzieje w Polsce, gdyz z jednej strony gwarantowat usprawnienie
mobilizacji armii rumunskiej, a z drugiej udraznial przelotowos¢ trasy tranzytowej, ma-
jacej kapitalne znaczenie przy dowozie materiatu wojennego. Najlepiej swiadczy o tym
ponizszy passus: ,,Wazne jest nadestanie przez Attache wojskowego w Bukareszcie: [...]
Dane o rozbudowie kolei, czy uwzgledniono podwojenie linii kolejowej taczacej Polske
z Rumunia (Buzau—Foscani [Pagcani]), czy i jakie panstwa czynig zabiegi o dostawg ma-
terialow w zwiazku z szerokg rozbudowa kolei rumunskich. W jakim stopniu uwzglednio-
ne koleje w Besarabii”.
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oczekiwan®® i byly one ciagle nie mniej czujnie obserwowane™, takze przez
pracownikow polskiej stuzby konsularnej®.

Strona polska w kontaktach z Rumunami najczesciej wykazywata da-
leko idaca kurtuazje i delikatno$¢, pomimo cyklicznie pojawiajacych si¢
objawow nieszczero$ci naszego poludniowego partnera i sojusznika. W ko-
respondencji wewnetrznej polskiego Sztabu Gtownego mozna jednak od-
nalez¢ oznaki zniecierpliwienia i rozdraznienia tego typu zachowaniem.
Wiosng 1933 r. szef Oddziatu Il SG (a wczesniej attaché w Bukareszcie)
ppik dypl. Wtodzimierz Ludwig przestat na rece szefa Oddziatu I wykaz
kwestii, w ktorych nalezy usprawnic¢ wspotprace polsko-rumunska. Jednym
z punktow budzacych powazne watpliwosci byta rumunska polityka kole-
jowa, a raczej brak konsekwencji 1 systematycznos$ci w jej realizacji, gdyz
zalezata ona od krotkowzrocznej polityki czesto zmieniajgcych si¢ rzadow.
Oczywiscie Ludwig w tym konkretnym przypadku narzekal na porzuce-
nie projektow rozbudowy infrastruktury kolejowej, ktore mialy utatwic
koncentracje wojsk rumunskich na terenie Besarabii®, lecz przy okazji
dotknat szerszego problemu ogodlnej niestabilnosci i niewydolnosci syste-
mu kolejnictwa rumunskiego, co musialo by¢ brane pod uwage nie tylko
w planach operacyjnych, ale takze w perspektywie tranzytu potudniowego.
Podobne sygnaty byly impulsem do dalszej aktywnej obserwacji poczynan
rumunskiego sojusznika w obrebie rozbudowy i modernizacji infrastruktu-
ry transportowe;.

We wrzesniu 1938 r., na specjalne polecenie Szefa Sztabu Gtéwnego,
szef Oddziatu II ptk dypl. Petczynski polecit doktadnie zbada¢ warunki

8 Zob. CAW, Akta Oddziatu IT Sztabu Gtownego (Generalnego), sygn. 1.303.4.3599,
Sprawozdanie szefa Oddziatu II SG [T. Petczynski] z podrézy stuzbowej do Francji, od-
bytej w maju 1936 r., Sztab Gtéwny, Oddziat 11, L. dz. 10545/I1.T.O., Warszawa, 10 VIII
1936 r., mps, k. 394.

% Zob. AAN, Attachaty Wojskowe II RP, sygn. A TI/118, Attaché Wojskowy w Buka-
reszcie [J. Kowalewski] do szefa Oddziatu II SG [T. Petczynskiego] — sprawozdanie za
okres 1935/36, Poselstwo RP w Bukareszcie, Attach¢ Wojskowy, Nr 84/36, Bukareszt,
7 11 1936 r., mps, k. 686. W planie pracy na okres 1936/1937 Kowalewski zatozyt m.in.
wyjazd terenowy dla sprawdzenia linii kolejowej Ilva Mica—Vatra Dornei, bedacej w bu-
dowie.

60 Zob. AAN, Attachaty Wojskowej IT RP, sygn. A 11/31, Wicekonsul RP w Cluj [Ta-
deusz Stapinski] do Konsula RP w Bukareszcie, Agencja Konsularna w Cluj, Nr 365/b/5,
Cluj, 26 III 1938 r., mps, k. 537; Stapinski meldowat wybudowanie pomigdzy Clujem
a Oradeg dwoch mijanek trojtorowych, dostatecznie dtugich, zeby pomiescic petne sktady
pociagow.

" AAN, Attachaty Wojskowe IT RP, sygn. A TI/118, Szef Oddziatu ITT SG [W. Ludwig]
do szefa Oddziatu II SG [T. Furgalskiego], Sztab Gtéwny, Oddziat 111, L. 1284/111.Wsch.,
Warszawa, 27 IV 1933 r., mps, k. 256, 257.
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komunikacyjne w pétnocno-wschodniej Rumunii: konsul w Czerniowcach
mial sprawdzi¢ tras¢ Czerniowce—Chocim; attaché w Bukareszcie
miatl dokona¢ lustracji na kierunkach: Czerniowce—Botosani—Pascani—
—Edinet—Atachi, Atachi—Balti—Soroka oraz Soroka—Balti—Orhei—Criuleni /
/Dubosari/~Kiszyniow—Tighina—Bukareszt; pomocnik attaché mjr dypl.
Marian Zimnal®® oraz kpt. Jozef Karol Lipecki z Centrali wywiadu
(z Referatu Broni Pancernych Samodzielnego Referatu ,,Niemcy’’) mieli
zbada¢ komunikacje na linii Bukareszt—Braszow—Gheorgheni—Toplita—
—Vatra Dornei—Czerniowce®. Podczas objazdu Transylwanii w listopadzie
1938 1. attaché w Bukareszcie pptk dypl. Tadeusz Zakrzewski skonstatowat
pospieszng prace nad budowa drugiego toru na linii Ploiesti—-Bragsov—Kluz
(Cluj) oraz juz wybudowang drugg nitke na linii Alba Tulia—Apahida®.
Nalezy jednak odda¢ sprawiedliwos¢ i stwierdzic¢, ze podkreslana wielo-
krotnie w r6znych dokumentach kluczowa rola Rumunii, jej kolei i portow
dla zaopatrzenia Polski w czasie wojny, nie przetozyla si¢ w zadnym stopniu
na rozwoj infrastruktury kolejowej po naszej stronie granicy. Do wybuchu
wojny nie planowano zadnych inwestycji na liniach tranzytowych — fak-
tycznie trzech liniach jednotorowych, ktore zbiegaty si¢ w Stanistawowie,
o przelotno$ci nie wigkszej niz 18 sktadow na dobe kazda — od granicy
rumunskiej do Lwowa; w preliminarzach brak jest informacji o moderniza-
cji weztow kolejowych w Stanistawowie, Stryju czy w Tarnopolu®. Strona
polska, oczekujac od Rumunéw postepéw w modernizacji kolei, sama za-
dowalata si¢ niezbednym minimum do podtrzymania tranzytu wojennego,

¢ W kilka dni pézniej Zakrzewski meldowat szyfrem do Warszawy, Ze na lustrowanym
odcinku Zimnal nie skonstatowat zadnych przygotowan (zapewne do rozbudowy czy tez
modernizacji), zob. AAN, Attachaty Wojskowej II RP, sygn. A 11/31, Depesza szyfrowa
Attaché¢ Wojskowego w Bukareszcie [T. Zakrzewski] do szefa Oddziatu II SG [T. Petczyn-
ski], L. dz. 607, Bukareszt 28 IX 1938 r., mps, k. 716.

% AAN, Attachaty Wojskowej IT RP, sygn. A 1I/31, Zbadanie komunikacji w potn.
wsch. Rumunii, Sztab Gtéwny WP, Oddziat 11, 20 IX 1938 r. [b. nr. kanc.], mps, k. 712,
713.

% AAN, Sztab Gtoéwny WP, sygn. 616/312, Attach¢ Wojskowy w Bukareszcie [T. Za-
krzewski] do szeféw Oddziatu II SG [T. Petczynski i M. J. Smolenski] — podréz po Tran-
sylwanii, Ambasada RP w Bukareszcie, Attaché Wojskowy, L. 752, Bukareszt, 22 XI
1938 r., mps, k. 316.

¢ 1. Bujniewicz, Kolejnictwo w przygotowaniach obronnych Polski w latach 1935—
—1939, [w:] Kolejnictwo w polskich przygotowaniach obronnych i kampanii wrzesniowej,
red. N. Bujniewicz, A. Wesotowski, cz. 1: Opracowania i dokumenty, seria Wojskowe Teki
Archiwalne, t. 1, Warszawa 2011, s. 27 i n. (oraz zalgczniki nr 1 i 2 znajdujace si¢ na koncu
tomu, a bedace kolorowymi schematami: program inwestycji kolejowych na rzecz wojska
na lata 1936-1940; wojenna przelotno$¢ linii kolejowych normalnotorowych PKP i pry-
watnych).

67



68

Daniel Kores

bez widokow cho¢by na wybudowanie na jednej z nitek (np. na wydajniej-
szej linii do Sniatynia) dochodzacych do granicy drugiego toru.

Kwestia tranzytu materialu wojennego (oraz poprawy stanu polaczen
kolejowych) byta obecna w czasie konferencji migdzysztabowych panstw
Matej Ententy. Konferencje te stanowity, co byto zupehie zrozumiate,
obiekt powaznego zainteresowania polskiego Sztabu Gldéwnego, co wy-
razato si¢ w zaangazowaniu attaché wojskowych w Pradze, Bukareszcie
i Belgradzie w zdobywanie jak najbardziej szczegétowych informacji
na temat spraw omawianych przez przedstawicieli kierownictwa armii:
Czechostowacji, Rumunii oraz Jugostawii. W marcu 1934 r. kpt. dypl.
Modest Rastawiecki, pomocnik atfaché wojskowego w Bukareszcie, dono-
szac ptk. dypl. Teodorowi Furgalskiemu o rozpoczeciu kolejnej konferen-
cji, wspomniat, ze jednym z punktéw obrad jest poprawa konwencji tran-
zytowej sprzed 10 lat, w ktorej jak przypomniat, uczestniczyta takze strona
polska: ,,sprawa ta winna zasadniczo i nas interesowac, gdyz my braliSmy
tez udziat w ostatniej konwen[cji]®.

Kraje Malej Ententy — zgodnie zreszta z konwencja tranzytowa z lat
20. — opieraty swoje kalkulacje wsparcia materiatowego w przypadku woj-
ny przede wszystkim na dostawach do portéw jugostowianskich oraz do
portu w Salonikach®”. W zwiazku z tym niezwykle palaca sprawa byta
potrzeba zwigkszenia mozliwosci przewozowych na liniach kolejowych
pomigdzy Jugostawig a Rumunig i pomigdzy Rumunia a Bulgaria. W kon-
tekscie tego elementu kluczowego znaczenia zaczela nabiera¢ potrzeba bu-
dowy kolejnej przeprawy przez Dunaj®®. W lutym 1928 r. o opini¢ w tej

% AAN, Attachaty Wojskowe IT RP, sygn. A 11/29/1, Pomocnik Attaché Wojskowego
w Bukareszcie [M. Rastawiecki] do szefa Oddziatu II SG [T. Furgalskiego], L. 231/34, [ko-
pia], 21 III 1934 r., mps, k. 611.

67 Jeszcze przed wybuchem I wojny $wiatowej, w 1914 r. Grecja i Serbia podpisaty po-
rozumienie o serbskiej strefie wolnoctowej w porcie salonickim. Na tych kontaktach opie-
rato si¢ porozumienie tranzytowe zawarte przez Rzeczpospolita z Rumunia i Krolestwem
SHS w 1925 r., a idea ta byla stale obecna na konferencjach batkanskich, zwotywanych cy-
klicznie od 1930 r. Wymagato to znacznie lepszego powigzania komunikacyjnego Salonik
z Balkanami — czy to w wariancie Jugostowianskim, czy tez Bulgarskim — a to z kolei nie
wyszto poza faze¢ deklaratywnosci, zob. M. Przegigtka, Inwestycje komunikacyjne na Bat-
kanach w polskiej polityce zagranicznej okresu migdzywojennego, ,,Zeszyty Historyczne”
(Paryz) 2007, z. 162, s. 28.

% Sprawa budowy mostu na Dunaju pomiedzy Serbig (pdzniej Krolestwem SHS
i wreszcie Jugostawia) a Rumunia, wzglednie pomiedzy Bulgaria a Rumunia, istniata
w polityce batkanskiej od II potowy XIX w. i byta najczgsciej torpedowana przez Rumu-
nig, zob. E. Znamierowska-Rakk, Sprawa polqczenia Battyku z Morzem Czarnym i Mo-
rzem Egejskim w polityce Il Rzeczpospolitej, [w:] Migdzymorze, s. 292.
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kwestii do Oddziatu II Sztabu Generalnego zwroécit sie Wydziat Wschodni
Departamentu Politycznego MSZ. Udzielajac odpowiedzi w zastgpstwie
pplk. SG Tadeusza Schaetzla, szef Wydzialu Ewidencyjnego Oddziatu
II pptk SG Tadeusz Pelczynski napisat: ,,Rozbudowa polskich mozliwo-
$ci tranzytowych materialu wojennego przez porty adriatyckie i Morze
Egejskiego jest problemem wielkiej wagi z p[unktu] widzenia obrony
Panstwa”®. Wyktadajac punkt widzenia Centrali polskiego wywiadu na
zagadnienie skrocenia drogi tranzytowej przez wilaczenie do niej Butgarii,
Petczynski zauwazyt zarowno korzysci, jak i zagrozenia (,,nie powinna biec
zbyt blisko wybrzezy Morza Czarnego”). Przede wszystkim jednak propo-
nowat przeciwstawi¢ si¢ greckim zakusom na likwidacje jugostowianskiej
strefy handlowej w porcie salonickim, w ktorej mieliSmy zagwarantowany
uktadem z 1925 r. udziat. Zdajac sobie jednak sprawe z niewystarczaja-
cych —nawet na potrzeby Krolestwa SHS — mozliwosci tej ,,zony”, uwazat,
ze: ,korzystnym byloby mie¢ ponadto zapewnione i do dyspozycji inne
moznosci tranzytowe przez Saloniki (tj. zon¢ grecka)”. Odrzucat jednak
mozliwo$¢ odrebnego porozumienia tranzytowego z Grekami — wykazujac
si¢ przy tym bardzo racjonalng oceng realiow — gdyz obawiat si¢ zerwania
trojstronnej umowy tranzytowej z 1925 r. i utraty realnie istniejagcego po-
faczenia z Salonikami na rzecz projektu, ktory istniat tylko na papierze...
i w takim charakterze pozostat do 1939 r. Trzeba takze zaznaczy¢, ze kwe-
stia ta byta jednym z obiektow zainteresowania polsko-rumunskiej konfe-
rencji miedzysztabowej w 1931 r.; wowczas to przewodniczacy delegacji
polskiej gen. dyw. Tadeusz Piskor wystapit wobec Rumunow z propozycja
wiaczenia do systemu tranzytu potudniowego Bulgarii oraz wybudowa-
nia mostu na Dunaju, na odcinku granicznym wiasnie z tym panstwem.
Gwaltowna 1 jednoznacznie negatywna odpowiedz szefa rumunskiego
Sztabu Generalnego, ktory stwierdzit, ze nie lezy to w interesie jego pan-
stwa 1 poprosil gen. Piskora o to, Zzeby nie nalegat na kompromis rumunsko-
-bulgarski, zatrzymata t¢ kwestic w martwym punkcie, az do 1937 r., gdy
zaczgla ponownie pojawiac si¢ w wojskowych rozmowach z Rumunami.

% AAN, Attachaty Wojskowe IT RP, sygn. A 11/23, [T. Petczynski] Tranzyt przez Sa-
loniki, MSWojsk., Sztab Generalny WP, Oddziat II, Nr 7022/Inf.Tr.T.O., Tylko przez ofi-
cera!, Warszawa, 29 11 1928 r., mps, k. 304. Pismo to trafito wedtug rozdzielnika, oprocz
MSZ, do: Attachatow w Belgradzie i Bukareszcie, Oddziatow I, I, II1 i IV Sztabu Gene-
ralnego.

0 H. Walczak, op. cit., s. 465, 466; B. Lyczko-Grodzicka, Dyplomacja polska a Ententa
Batkanska 1933—1936, Wroctaw 1981, s. 73 i n.; o zawirowaniach wérdd trudnych relacji kra-
jow naddunajskich, przede wszystkim z perspektywy gospodarczej zob. M. Konstantinow,
Zagadnienia Dunaju ze stanowiska prawa miedzynarodowego, Poznan 1938, s. 151-164.
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Dyplomacja polska starala si¢ doprowadzi¢ do porozumienia butgar-
sko-rumunskiego znacznie wczesniej, od konca lat 20. lansujac budo-
we¢ przeprawy przez Dunaj, poczatkowo w rejonie rumunskiego miasta
Corabia, majac wobec tych plandw poparcie Grecji, Zywo zainteresowanej
doprowadzeniem linii kolejowej z Corabi do Salonik. Butgarzy jednak wi-
dzieli lokalizacj¢ mostu dalej na wschod, koto rumunskiego miasta Giurgiu
i bulgarskiego — Ruse’!, potaczonego linig kolejowa z portem nad Morzem
Egejskim w Dedeagaczu (Tracja Zachodnia); ten pomyst torpedowali jed-
nak — ze wzgledow politycznych — Grecy”. Grecja w 1929 r. o mediacje¢
i naktonienie Rumunii oraz Bulgarii do ustepstw zwroécila si¢ do dyplo-
macji polskiej, ktora skwapliwie podjeta si¢ tego trudnego zadania, w za-
mian za gwarancje tranzytowe na terenie portu salonickiego™. Pomimo
dlugotrwatych negocjacji i nawet formalnego consensusu co do budo-
wy mostu w rejonie Rusti zwigzanego koleja z Salonikami, nie udato si¢
przed wybuchem wojny osiggnac¢ oczekiwanego rezultatu, a takim moglo
by¢ tylko rozpoczecie budowy’. Znamienne byto takze pismo dyrektora
Departamentu Handlowo-Taryfowego Ministerstwa Komunikacji do MSZ
wystane w listopadzie 1932 r., w ktéorym urzednik ten — majac na uwadze
tylko korzysci gospodarcze Polski w czasie pokoju — generalnie negatyw-
nie ocenia potrzeb¢ zaangazowania Polski w projekt magistrali kolejowe;j,
przez Rumunig i Bulgarie, taczacej nas z portem w Salonikach, gdyz ,,nie
mialby zdaniem Ministerstwa Komunikacji nawet przy najdogodniejszych
warunkach komunikacyjnych i taryfowych szerokiego znaczenia dla obrotu
towarowego mi¢dzy Polska a Grecja i Turcja””. Ta opinia pokazuje, jak
wyraznie rézne byly opinie — dos¢ krotkowzroczne — specjalistow cywil-
nych od zapatrywan wojskowych, dla ktorych kwestia budowy przeprawy
na Dunaju — czy to w wariancie jugostowiansko-rumunskim czy tez butgar-
sko-rumunskim — byta warunkiem stworzenia alternatywnej i w miar¢ wy-
dajnej linii dowozu zaopatrzenia wojennego. Zreszta w miar¢ uptywu czasu
sytuacja ta zaczela ulega¢ stopniowej zmianie — w Il polowie lat 30. to
MSZ i Ministerstwo Komunikacji parly do realizacji projektu potudniowe;
magistrali kolejowej, a z kolei w Sztabie Glownym WP, wraz z rosngcym

I Na takie umiejscowienie przeprawy na Dunaju wskazywali takze specjalisci z pol-
skiego Ministerstwa Komunikacji, zreszta wbrew stanowisku polskiego MSZ, zob.
M. Przegigtka, op. cit., s. 34.

20 powodach greckiego sceptycyzmu wobec mostu w tym miejscu zob.: E. Znamie-
rowska-Rakk, op. cit., s. 293, 294; M. Przegigtka, op. cit., s. 30-32.

3 M. Przegigtka, op. cit., s. 33.

" E. Znamierowska-Rakk, op. cit., s. 295-297.

5 Cyt. za: M. Przegigtka, op. cit., s. 34.
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zagrozeniem wojennym ze strony zachodniego sasiada (i niewielkim, jak
niestety btednie uwazano, ze strony wschodniego sasiada), zaczeto ktasc
nacisk na tranzyt z wykorzystaniem portow rumunskich.

Budowa przeprawy dunajskiej jako kluczowego elementu magistrali
kolejowej w konfiguracji rownoleznikowej — a wiec taczacej port w Splicie
z portem w Konstancy — nie mogta by¢ traktowana jako alternatywa dla
przeprawy rumunsko-butgarskiej, lecz jako wariant konkurencyjny. Takze
i w tym przypadku istnialy rozbieznosci czynnikéw cywilnych i wojsko-
wych w ocenie przedsigwzigcia, ktdrego poczatki siggaty do umowy serb-
sko-rumunskiej z 1898 r., potwierdzonej nastgpnie w 1913 1.7 W rozmo-
wach pomigdzy politykami oraz przedstawicielami sztabow rumunskiego
1 jugostowianskiego przez dluzszy czas nie potrafiono dojs$¢ do porozumie-
nia, gdzie zbudowac przeprawe’’, a pdzniej, po ustaleniu miejsca zmarno-
wano nastepne lata na rozwazaniach, czy nalezy zbudowac¢ most czy tez tu-
nel pod Dunajem, w rejonie miasta Tiganasi (po rumunskiej stronie), gdzie
miata by¢ dociggnieta linia kolejowa Pozarevac—Majdanpek. Polska, jako
strona w konwencji tranzytowej, bacznie obserwowata te wysitki’™, kto-
rych jednak szczesliwego finatu prozno bylo oczekiwac w perspektywie nie
krotszej niz kilka lub kilkanascie lat”. Donosit o tym z Belgradu 4 grudnia

6 Ibidem, s. 35.

77 Poczatkowo Jugostowianie proponowali budowe w rejonie Prahova, pdzniej koto
Brza Polanka; Rumunii od poczatku stawiali na rejon Drobeta Turnu Severin, zob. ibidem,
s. 36.

8 Zob. obszerny raport pptk. dypl. Michatowskiego z lutego 1933 r. po$§wigcony tylko
i wylacznie temu zagadnieniu. Rumunéw i Jugostowian od poczatku podzielita kwestia
umiejscowienia przeprawy — Rumunii proponowali Drobeta Turnu Severin, gdyz w pobli-
zu znajdowala si¢ ich linia kolejowa: Craiova—Orsova. Jednak strona jugostowianska — jak
podkreslit Michalowski — ze wzgledow praktycznych proponowali wybudowaé przeprawe
w rejonie Tiganasi, gdyz w poblizu posiadali lini¢ kolejowa Negotin—Nis (a kolejna lini¢
kolejowa rozpoczynali wlasnie budowac), a to wlasnie ta linia byta najkrotszym potacze-
niem kolejowym z Salonikami, portem stanowiacym element potudniowej trasy tranzy-
towej. Gtownym przeciwnikiem budowy mostu w Tiganasi byl szef minister obrony na-
rodowej gen. Nicolae Samsonovici — jak wyjasnit Michatowskiemu ptk dypl. Potopeanu,
szef Oddziatu III SG armii rumunskiej — gdyz most ten znajdowat si¢ zbyt blisko granicy
z Bulgaria; poza tym gen. Samsonovici byt orgdownikiem rozwoju rumunskich kolei pod
katem przysztych dziatan operacyjnych na froncie wschodnim, a most w Tiganasi pociagat
za sobg potrzebe pociggnigcia do niego linii kolejowej z Craiovej. Z kolei orgdownikiem
budowy mostu w tym miejscu byt ze strony rumunskiej minister spraw zagranicznych Ni-
colae Titulescu (AAN, Attachaty Wojskowe II RP, sygn. A 11/28/1, Attaché Wojskowy
w Bukareszcie [R. Michatowski] do szefa SG WP [J. Gasiorowski], Nr 80/33, 20 11 1933 r.
[kopia], mps, k. 191-193.

" W przeciwienstwie do przedstawicieli armii, dyplomaci polscy Zle zapatrywali si¢ na
plany budowy mostu na odcinku granicznym jugostowiansko-rumunskim; argumentem
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1934 r. mjr dypl. Jan Grudzien w resume z wizyty rumunskiego ministra ko-
munikacji Richarda Franassoviciego (nota bene pozniejszego ambasadora
w Polsce) i szefa Sztabu Generalnego armii rumunskiej gen. lona Antonescu
w stolicy Jugostawii. Co prawda oficjele obu krajow doszli wreszcie do po-
rozumienia i uznali, ze tunel jest zbyt kosztowny i dlatego przez Dunaj pod
Tigénasi zostanie przerzucona przeprawa mostowa, lecz z braku funduszy
takze ta inicjatywa miata doczekac¢ si¢ realizacji dopiero ok. 1942 r. (pod-
czas gdy budowa linii kolejowej miata si¢ zakonczy¢ w 1936 r.). W gru-
dzien mozna byto zauwazy¢ sceptycyzm, jaki panowat w tej kwestii wsrod
przedstawicieli jugostowianskiego Sztabu Generalnego, co podkreslit tak-
ze fakt, ze w ostatnim czasie rowniez Francuzi — wczesniej pracy do jak
najszybszej realizacji projektu przeprawy dunajskiej — odpuscili naciski na
swych sojusznikéw, a francuska firma Batignole, ktora miata realizowac
przedsigwzigcie, wycofata swoj udziat w projekcie®®. W bledzie bylby ktos,
kto by pomyslal, ze ustalenia z grudnia 1934 r. byly trwate — w dwa lata
poOzniej attaché w Bukareszcie donosit, ze Jugostowianie ugieli si¢ pod na-
ciskami rumunskimi i most bedzie jednak budowany pod Drobeta Turnu
Severin. W zamian Rumunii mieli dotozy¢ swoim partnerom 1,5 mld lei na
wspotfinansowanie linii kolejowej (jednotorowej); na budowe mostu, ktora
miala potrwac trzy lata, obie strony mialy wylozy¢ po 300 mln lei, o ile po-
rozumienie bgdzie ratyfikowane przez rzady w Bukareszcie i Belgradzie®'.
Na marginesie warto zauwazy¢, ze Rumunii widzieli potrzebe budowy
mostu przede wszystkim na odcinku granicznym z Jugostawia — w przy-
padku Butgarii jednoznacznie negatywnie odnosity si¢ do tego pomystu
kota wojskowe, a takze w znacznej czesci polityczne, ktore wszak decy-
dowaly o finansowej stronie zagadnienia. Gdy w dwa lata p6zniej strona
polska czynita usilne starania wokot realizacji projektu drugiego mostu,
pod Giurgiu, skad byta najkrotsza droga do Salonik, styszata z ust rumun-
skich politykdw, Ze oni generalnie sa mu przychylni, lecz nie maja na niego
kompletnie pieni¢dzy.

byto niebezpieczenstwo zaniechania budowy przeprawy rumunsko-bulgarskiej, wowczas
uznawanej za priorytetowa, zob. M. Przegigtka, op. cit., s. 35.

80 AAN, Attachaty Wojskowe IT RP, sygn. A 11/29/2/2, Attaché Wojskowy w Belgradzie
[J. Grudzien] do szefa Oddziatu II [J. Englisch] — Budowa mostu na Dunaju, Poselstwo RP
w Belgradzie, Attaché Wojskowy, L. 505/34, Belgrad 4 XII 1934 r, mps, k. 1690.

81 AAN, Sztab Gtéwny WP, sygn. 616/236, Attaché¢ Wojskowy w Bukareszcie [J. Kowa-
lewski] do szefa Oddziatu II SG [T. Petczynski] — Budowa mostu na Dunaju pod Turnu Se-
verin, Poselstwo RP w Bukareszcie, Attach¢ Wojskowy, L. 458, Bukareszt, 18 1X 1936 r.,
mps, k. 174.
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Przez terytorium Rumunii dokonywano tranzytu broni i materiatu wo-
jennego takze z w czasie pokoju*? — glownie na i z terytorium Krolestwa
Serbow, Chorwatow i1 Stowencow. W maju 1932 r. Polska i Jugostawia
zawarly umowe o wymianie uzbrojenia. Transporty kolejowe z materia-
fem bedacym obiektem wymiany musiaty przejechaé przez sojusznicza
Rumunie, co z kolei generowalo problem asysty wojskowej pilnujacej
cennego i niebezpiecznego tadunku. Putkownik Mieczystaw Maciejowski,
szef Departamentu Uzbrojenia MSWojsk., zwrocit si¢ do szefa Sztabu
Gloéwnego o pilne poczynienie staran w uzyskaniu od Rumunow albo zgo-
dy na przejazd polskiej 1 jugostowianskiej uzbrojonej eskorty przez tery-
torium rumunskiej, albo wydzieleniu rumunskiego konwoju wojskowego
zabezpieczajgcego transporty tranzytowe przed mozliwymi zagrozenia-
mi. Transporty miaty wjecha¢ na teren Rumunii od strony polskiej przez
stacje graniczng Grigore Ghika Voda, a od strony Jugostawii przez stacje
Jimbolia®. Ostatecznie Rumunii zgodzili si¢ podstawi¢ witasng eskorte®*.
Strona polska — zgodnie z litera umowy tranzytowej z 1925 r. — rewanzo-
wala si¢ swobodnym tranzytem rumunskiego materialu wojennego przez
terytorium Rzeczpospolitej, jak cho¢by w czerwcu 1935 r., gdy attaché
rumunski w Warszawie, pptk Nicolae Diaconescu, zwrocit si¢ o zgode

8 Tranzyt w sferze cywilnym zostat uregulowany pomigdzy Polska a Rumunia w cza-
sie negocjacji okresie od kwietnia do pazdziernika 1929 r. 30 X 1929 r. podpisano w Buka-
reszcie dwie konwencje o wolnosci tranzytu kolejowego oraz umowe kolejowa, ktore byty
ratyfikowane przez prezydenta Ignacego Moscickiego odpowiednio: 1 IX i3 XII 1930 r.,
zob. H. Walczak, op. cit., s. 380, 381.

8 AAN, Attachaty Wojskowe IT RP, sygn. A 11/27/1, szef Departamentu Uzbrojenia
MSWojsk. [M. Maciejowski] do szefa Sztabu Gtéwnego [J. Gasiorowskiego], MSWojsk.,
Dep. Uzbrojenia, L. 200/Tjn.L.T.U., Terminowe!, [odpis] Warszawa 10 V 1932 r., mps,
k. 418; zob. takze ibidem, Lt. Col. Michatowski Attaché Militaire de Pologne 4 Son Excel-
lense Monsieur le Général Samsonovici Chef du Grand Etat Major de Roumanie 4 Buca-
rest, No 85/T, [kopia], 23 V 1932 r., k. 416.

8 AAN, Attachaty Wojskowe IT RP, sygn. A II/27/1, Kopia depeszy szyfrowej Atta-
ché Wojskowego w Bukareszcie [R. Michatowskiego] do Sztabu Gtéwnego w Warszawie,
L. 199, [b.d.], mps, k. 449; w pazdzierniku 1933 r. Rumunii wyrazili zgode na przestanie
tranzytem do Jugostawii 1000 bomb lotniczych, zob. AAN, Attachaty Wojskowe II RP,
sygn. A II/31, Attaché Wojskowy w Bukareszcie [J. Kowalewski] do szefa Oddziatu I SG
[T. Furgalskiego], Attaché Wojskowy przy Poselstwie w Bukareszcie, L. 576/33, Buka-
reszt 24 X 1933 r., mps, k. 550. W lutym 1934 r. strona polska rozpoczgta starania o zgode
na przejazd przez Rumunig transportow prochu (57 ton), dla armii jugostowianskiej, zob.
AAN, A 11/29/1, Szef Biura Ogdlno-Organizacyjnego MSWojsk. [O. Czuruk] do szefa Od-
dzialu II SG [T. Furgalskiego] — tranzyt prochu przez Rumuni¢, MSWojsk., Biuro Ogoélno-
-Admnistracyjne, L. dz. 205/Tjn./PW., Warszawa 6 II 1934 r. [odpis], mps, k. 219.
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na przewiezienie 300 belgijskich lotniczych karabindw maszynowych
z Gdanska do stacji granicznej Sniatyn Zatucze®.

W obliczu postgpujacych zmian politycznych w Europie 1 wraz z de-
stabilizacjg systemu powersalskiego w nastepstwie dojscia do wiadzy
w Niemczech Adolfa Hitlera, brak stabilnej, alternatywnej wobec Gdanska
drogi dostarczania materialu wojennego musiato niepokoi¢ kierownictwo
polskiej armii. Jasne stawalo si¢, Ze system tranzytu potudniowego, wypra-
cowany w 1925 r., w przypadku konfliktu zbrojnego Polski z Il Rzesza be-
dzie niewydolny i zagrozony przerwaniem. Nieco lepiej perspektywa tran-
zytu potudniowego, w oparciu o Saloniki lub porty adriatyckie (wzglednie
wloskie), wygladata w przypadku konfliktu ze Zwigzkiem Sowieckim.

W II polowie lat 30. strona polska zaczeta si¢ szczegdlnie mocno in-
teresowa¢ stanem rumunskich portow czarnomorskich i naddunajskich,
ktorych wykorzystanie do tranzytu wojennego znacznie skracato droge
ladowa, a przede wszystkim, przez eliminacj¢ Jugostawii i Grecji, jako
pierwszych elementdw w systemie tranzytowym, upraszczato caty, nie-
zwykle kruchy system. Intensyfikacja i zogniskowanie polskich zabiegow
wokot portow rumunskich byto kontynuacja dziatan zainicjowanych —
o czym wcze$niej pisalem —juz w 1921 r. Po zamachu majowym temat zo-
stat od§wiezony, co znalazto swoj oddzwigk w instrukcji, jakg otrzymal we
wrzesniu 1926 r. nastgpca mjr. dypl. Morawskiego na stanowisku attaché
wojskowego w Bukareszcie — mjr dypl. Wlodzimierz Ludwig. Co interesu-
jace Ludwig, oprocz trzech podstawowych portow rumunskich (Konstanca,
Galacz i1 Braita), miatl si¢ takze zainteresowa¢ mniejszymi portami nad-
dunajskimi, jak: Giurgeni, Oltenita, Giurgiu, Turnu Magurele, Corabia,
Salafacu (?), Basanhia (?) i Drobeta Turnu Severin; kazdy z nich mial by¢
sprawdzony pod katem wyladowczo-transportowym oraz skomunikowania
ich z granicg polska. Wnioski wynikajace z analizy mozliwosci tych punk-
tow przetadunkowych — wynikajace takze z ich kiepskiego skomunikowa-
nia — musiaty wypas$¢ negatywnie, gdyz w pozniejszej dokumentacji nie
odnajdujemy juz zainteresowania nimi. Ponadto przedstawiciel polskiej ar-
mii w Rumunii miat tradycyjnie bacznie obserwowac stan sieci kolejowe;j,
taboru, a takze ilo$¢ i jakos$¢ srodkow transportu wodnego®. Nie mozna
takze zapomnie¢ o tym, ze w czasie swojej wizyty w Rumunii w 1928 r.
marsz. Pitsudski zazyczyl sobie zwiedzi¢ port w Konstancy (28 sierpnia),

8 AAN, Sztab Glowny WP, sygn. 616/173, [J. Axentowicz] Tranzyt materiatow rumun-
skich przez Polske, Oddziat II SG, L. dz. 8831/11.0g., 3 VII 1935 r.,, k. 490 i n.

8 R. Majzner, Attachaty Wojskowe Drugiej Rzeczypospolitej 1919—1945. Strukturalno-
-organizacyjne aspekty funkcjonowania, Czgstochowa 2011, s. 332, 333.
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w towarzystwie attaché wojskowego mjr. dypl. Wiodzimierza Ludwiga®’.
Mozna by¢ pewnym, ze wizyta w najwigkszym porcie morskim Rumunii
przyniosta faktycznemu zwierzchnikowi armii polskiej odpowiednie re-
fleksje 1 niosta za sobg dalsze konsekwencje.

U progu lat 30. temat portéw rumunskich z jednej strony tracit na aktual-
nosci, gdyz zdecydowano si¢ skierowac wysitek polskiej dyplomacji — gtow-
nie na wniosek cywilnych specjalistow z Ministerstwa Komunikacji — na
doprowadzeniu do porozumienia rumunsko-butgarskiego wzgledem mostu
na Dunaju i budowy szybkiej magistrali kolejowej do portu w Salonikach.
Z drugiej jednak strony 11 listopada 1928 r. rzad Krolestwa SHS podpi-
sal nowa umowe z Grecja, wedlug ktorej: ,,wolna strefa jugostowianska
w porcie salonickim zostata zamknigta dla tranzytu panstw trzecich™®, co
faktycznie czynito nieaktualng umowe tranzytowa z 1925 r. i zmusilo stro-
n¢ polska do zintensyfikowania dzialan dyplomatycznych zmierzajacych
do zmiany tego stanu rzeczy. Poniewaz uwazano za bardziej prawdopodob-
ny przyszly konflikt ze Zwigzkiem Sowieckim, uznano porty rumunskie
za mozliwe punkty przeladunkowe tylko w przypadku opanowania Morza
Czarnego przez flote panstwa zaprzyjaznionego; pod podobnym katem
rozwazano butgarskie porty czarnomorskie i wyciagnigto w ich przypadku
takie same wnioski, przy czym nie wzi¢to pod uwage innej rachuby — porty
butgarskie znajdowaty si¢ za Dunajem i wymagaty sprawnego polaczenia
kolejowego Polski z Bulgaria, a tutaj sprawy rozbijaty si¢ o most. Tworzyta
si¢ klasyczna kwadratura kota. Wedtug analizy Oddziatu II SG: ,,musimy
doj$¢ do wniosku, ze pierwszy okres transportow materiatow wojennych,
przeznaczonych dla Polski, odbywac si¢ bedzie droga morska, do jednego
z portow M[orza] Adriatyckiego, Egejskiego lub ewent[ualnie] Czarnego,
a dopiero w drugim etapie droga ladowa; stad wniosek oczywisty, ze moz-
liwosci tranzytu zalezne beda od kazdorazowej sytuacji politycznej lub
strategicznej na Morzu Srédziemnym, tzn., ze w wypadku wojny, w kto-
rej wezmie, oprocz Polski, udziat kilka innych panstw, warunkiem bedzie
zabezpieczenie transportow morskich przez ewentualnych sprzymierzen-
cow. W drugim etapie transportu, tj. od portu wyladowczego do granicy
polskiej mozliwo$¢ tranzytu uzalezniona bedzie od ugrupowania wielkich

87 AAN, Attachaty Wojskowe IT RP, sygn. A 11/23, Attaché wojskowy w Bukareszcie
[W. Ludwig] do szefa Oddziatu II [T. Schaetzel] — Raport o pobycie pana marszatka, nr
372,27 VIII 1928 r, mps, odpis, k. 721.

8 AAN, Attachaty Wojskowe IT RP, sygn. A 1I/31, Notatka w sprawie tranzytu potu-
dniowego do Oddziatu III Sztabu Gloéwnego na r¢ce mjr. dypl. [Mieczystawa Witolda]
Skulskiego, Oddziat I SG, L. 6588/IL.Inf.Tr.T.O., Warszawa, 6 II 1929 r., [odpis z odpisu],
mps, k. 288.
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mocarstw, ktore w razie konfliktu postarajg si¢ wygra¢ wzajemne antago-
nizmy i roszczenia panstw batkanskich™’. Konkluzja byla realistyczna:
» Iranzyt potudniowy, jako zalezny od zbyt wielu czynnikéw miedzynaro-
dowych, na wypadek wojny, w ktorej wezmie udziat kilka panstw, nie moze
by¢ uwazany za droge pewna™. Nie przekreslano jednak tej drogi importu
materiatu wojennego, gdyz byta caty czas jedyng realnie mozliwa.
Rownoczesnie z realizowanym po 1936 r. planem modernizacji i do-
zbrojenia armii polskiej oraz z pracami nad nowym planem mobilizacyj-
nym, powrocono do problemu zaopatrywania armii z zewnatrz w przypadku
wojny, zdajac sobie sprawe, ze jesteSmy niezwykle dalecy od samowy-
starczalno$ci w tym zakresie®'. Instytucja, ktora podjeta si¢ na polu ar-
mii®? od$wiezenia, nieco zakurzonego, tematu tranzytu potudniowego, byt
Sekretariat Komitetu Obrony Rzeczpospolitej (SeKOR)*, kierowany przez
zastepce szefa Sztabu Glownego WP gen. bryg. Tadeusza Malinowskiego®™.

% Tbidem, k. 283, 284.

% Tbidem, k. 289.

I TPMS, Relacje z Kampanii 1939 r., sygn. B.1.8a/6, Pptk dypl. Mieczystaw Sulistaw-
ski, b. szef Oddziatu IV N.W. [relacja], L. 557/39, Paryz, 10 XI 1939 r., rkp, k. 72, 73 i n,;
ibidem, sygn. B.1.8a/9, M. Sulistawski — nasze przygotowania organizacyjne i materiatowe
do wojny, [b.d. i nr kanc.], mps, k. 112 i n.; zob. takze D. Kores, Komitet do Spraw Uzbro-
Jenia i Sprzetu a przygotowania Wojska Polskiego do wojny 1935-1939, ,,Przeglad Histo-
ryczno-Wojskowy” 2011, nr 2.

%2 Juz w czerwcu 1936 r. odbyta si¢ konferencja przedstawicieli dwoch resortow: spraw
zagranicznych oraz przemystu i handlu, w czasie ktorej rozwazano alternatywny wobec
kolei (szczegolnie wobec niewielkich mozliwosci Rumunéw w tym wzgledzie) szlak ko-
munikacyjno-handlowy (a zarazem mozliwy do wykorzystania przy tranzycie wojennym):
polsko-rumunska droge wodna: Wista—San—Prut (lub Dniestr)-Dunaj, zob. M. Przegigtka,
op. cit., s. 40 i n. Inng mozliwoscia odciazajaca kolej miato by¢ wybudowanie ,,autostrady”
taczacej Polske z Rumunig (zob. ibidem, s. 43, 44).

% W opracowanym w grudniu 1939 r. przez gen. Tadeusza Malinowskiego wykazie za-
dan i prac wykonanych w zakresie przygotowan do wojny, zainteresowanie sprawami tran-
zytu wojennego w SeKOR wykazane jest w okresach: 1. wrzesien—pazdziernik 1936 r.; 2.
maj—czerwiec—lipiec oraz grudzien 1937 r.; 3. maj—czerwiec oraz grudzien 1938 r.; we-
dtug wykazu sprawy tranzytowe w ogoéle nie stanowity obiektu zainteresowania SeKOR
w 1939 r. (zob. IPMS, Relacje z Kampanii 1939 r., sygn. B.L.1b, Gen. bryg. T. Malinow-
ski— Do Pana Ministra Spraw Wojskowych, L. 1309/39, Paryz, 19 XII 1939 r., rkp, k. 56a).
Wskazane okresy aktywnosci potwierdzaja inne zrodta.

% Zob. M. Jabtonowski, Wobec zagrozenia wojng. Wojsko a gospodarka Drugiej Rze-
czypospolitej w latach 1935-1939, Warszawa 2001, s. 25 i n. SeKOR byt stalym orga-
nem przygotowujacym i przeprowadzajacym decyzje KOR, wlaczonym organizacyjnie
do Sztabu Glownego. Powotano go do istnienia dekretem Prezydenta RP z 9 V 1936 r.
i wkrotce osiagnat status najwazniejszego elementu koordynujacego polskie przygotowa-
nia wojenne, przede wszystkim w zakresie gospodarczo-ekonomiczno-prawnym (zob. ibi-
dem, s. 33).
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W listopadzie 1936 r. pptk Edward Maetze, odpowiadajacy w SeKOR za
sprawy ogolne i przemystowe, przygotowat referat — zapewne na potrze-
by szefa Sztabu Gtéwnego® — pt. ,, Tranzyt potudniowy — wnioski ogoél-
ne”. W pierwszym punkcie tego niezwykle waznego dokumentu napisano:
»Znaczenie Rumunii, zwtaszcza na wypadek »Ng, jako kraju sasiedzkiego
o duzych mozliwo$ciach eksportu wlasnych surowcow i artykutow zywno-
$ciowych, importu naszych wytworéow przemystowych oraz bardzo szero-
kiego tranzytu wskazuje na celowos¢: przepracowania konwencji wojenne;j
polsko-rumunskiej z 1931 r. w kierunku ozywienia i zacie$nienia wzajem-
nej wymiany towarowej na czas wojny; rozszerzenia umowy tranzytowej
polsko-rumunsko-jugostowianskiej z 1925 r. w kierunku usprawnienia
wydajnosci naszej komunikacji kolejowej z Rumunig na czas wojny™*.
W punkcie trzecim autor postawit punkt cigzko$ci na ,,sprawnag i wydajng
komunikacje kolejowa z Rumunig”, przede wszystkim w wypadku ,,N”, ze
wzgledu na mozliwo$ci portow rumunskich, skad ,,bedziemy mogli uzyskaé
najkrotsze potaczenia ze §wiatem™’. Podputkownik Maetze uznat rowno-
cze$nie Rumuni¢ za gléownego posrednika i dostawce dla Polski surowcow
oraz materiatu wojennego: ,,Wykorzystanie rozbudowanych odpowiednio
portow rumunskich oraz podniesienia i usprawnienie komunikacji kolejo-
wej z Rumunig pozwoliloby nam na wzglednie masowy dowéz kolejo-
wy surowcow rumunskich i obcych, gdy tymczasem zastrzezony obec-
nie tranzyt przez Jugostawi¢ i Rumuni¢ w ilosci [!] 30 wagonow dziennie,
moglby by¢ wykorzystany tylko na dowdz surowcow niemasowych, co nie
zaspokoiloby wszystkich naszych potrzeb [wyr6z. — D. K.]"*. Istotnym
czynnikiem stabilizujagcym polski tranzyt potudniowy via porty rumunskie
bylo utrzymywanie odpowiednio dobrych relacji politycznych i gospo-
darczych z Turcja, tacznie z zawarciem odpowiedniej konwencji, dajacej
Polsce mozliwo$¢ petnego korzystania z ciesnin tureckich®”.

% Znam tylko odpis tego dokumentu, w ktorym nie wykazano adresata.

% AAN, Attachaty Wojskowej RP, sygn. A 1I/31, Tranzyt potudniowy — wnioski ogdl-
ne [oprac. pplk E. Maetze], SeKOR, L. dz. 329/Se.K.O.R./tj., 12 XI 1936 r., [odpis], mps,
k. 278.

7 Tbidem.

% Tbidem, k. 278, 280.

9 Gwarancj¢ swobodnego przeptywu statkow handlowych, takze w czasie pokoju,
przez ciesniny kontrolowane przez Turcje dawata konwencja z Montreux podpisana 20
VII 1936 1. (zob. D. Chmielowska, Polsko-tureckie stosunki dyplomatyczne w okresie mie-
dzywojennym, Warszawa 2006, s. 334, 335). Konwencja handlowa polsko-turecka zosta-
ta podpisana dopiero 30 VI 1939 r. w Ankarze. Po podpisaniu konwencji wszczeto dal-
sze negocjacje z Turkami w sprawie umowy tranzytowej i cho¢ nie udato jej si¢ podpisac
przed wybuchem wojny, strona turecka byta do niej bardzo zyczliwie nastawiona. Ta oko-
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Stawiajac kwesti¢ Rumunii na czotowej pozycji, Maetze wskazywatl na
potrzebe rownolegltych dziatan zmierzajacych do zapewnienia Polsce: stre-
fy wolnoctowej w Salonikach; mozliwosci korzystania z uprawnien w por-
tach wloskich, jugostowianskich i butgarskich; naciskania na usprawnienie
i podniesienie tranzytu kolejowego przez Jugostawi¢ oraz na poprawe po-
faczen kolejowych na newralgicznym styku rumunsko-jugostowianskim;
wykorzystanie tranzytu kolejowego via Czechostowacja; wypracowania
alternatywnych drog tranzytu kolejowego w czterech mozliwych warian-
tach (1. Grecja—Butgaria—Rumunia; 2. Bulgaria—Rumunia; 3. Wtochy,
wzglednie Jugostawia—Austria—Czechostowacja; 4. Jugostawia—Wegry—
—Czechostowacja)'®. Oczywiscie rozwijanie alternatywnych drog tranzytu
wymagato odpowiednich uméw i konwencji, a juz wkrotce okazato sie, ze
cz¢$¢ z wymienionych krajow zniknie z mapy Europy, a wzajemne zadraz-
nienia pomigdzy innymi sg zbyt glebokie, by mys$le¢ realnie o wydajnym
tranzycie przez ich terytorium. Wreszcie w punkcie sioddmym Maetze po-
ruszyt kwestie portow rumunskich — co ciekawe wymienit Gatacz i Braile,
apominat Konstance — konstatujac, ze ich wykorzystanie uproscitoby i skro-
cito drogi pociagéw tranzytowych, ,.,co miatoby doniosty wptyw na moz-
no$¢ podniesienia tonazu dowozonego materiatu oraz obnizenie kosztow
transportu”'’!. Niezwykle interesujaca byta propozycja wykorzystania do
tranzytu Dunaju, az do terytorium czechostowackiego, gdzie do wytadun-
ku tadunku mozna bytoby wykorzysta¢ porty w Komarnie i Bratystawie.
Niestety wydarzenia polityczne nastgpnych lat definitywnie przekreslity te
droge polskiego tranzytu'®>.

W I dekadzie marca 1937 r. szef Sztabu Glownego gen. bryg. Waclaw
Stachiewicz zazadat od ptk. dypl. Tadeusza Petczynskiego materiatow
informacyjnych na potrzeby planowanej konferencji mig¢dzysztabowej
z Rumunami. W przypadku Rumunii Stachiewicza interesowal przede
wszystkim stan portow w Konstancy i w Gataczu: ,,opis techniczny (do-
puszczalna glebokos$¢ zanurzenia, dtugo$¢ nadbrzeza, urzadzenia wyla-
dowcze, bocznice kolejowe, magazyny itp.) dwoch basenéw [...] oddanych

liczno$¢ oraz podpisanie przez Turcj¢ deklaracji o wzajemnej pomocy z Wielka Brytania
(12 V 1939 r.) oraz z Francja (23 V 1939 r.) gwarantowato Polsce mozliwos¢ korzystania
z tranzytu przez cie$niny (zob. ibidem, s. 372, 373).

10 AAN, Attachaty Wojskowej RP, sygn. A 11/31, Tranzyt potudniowy — wnioski og6l-
ne, k. 281.

11 Tbhidem, k. 282.

192 Tbidem.
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nam do dyspozycji na wypadek wojny [wyr6z. — D. K.]”1%, Kierunek za-
interesowan polskiego Sztabu Gtéwnego byt m.in. pochodng ocieplenia sig,
dotad do$¢ chtodnych, relacji politycznych pomigedzy dwoma sojusznika-
mi, o ktérym mozna mowi¢ od momentu ustgpienia ze stanowiska, w sierp-
niu 1936 r., premiera Nicolae Titulescu oraz nabierajacego rumiencow od
wizyt w Warszawie: szefa rumunskiego MSZ Victora Antonescu (listopad
1936 1.) i szefa sztabu armii rumunskiej gen. Nicolae Samsonovici'™. Byt
takze na pewno elementem dywersyfikacji szlakow tranzytowych na wypa-
dek wojny, zgodnie z sugestiami wynikajacymi z raportu pptk. Maetzego.
Jak wynika z raportu pptk. dypl. Jana Kowalewskiego — bedacego
odpowiedzig na zapotrzebowanie Szefa Sztabu Gléwnego — z 18 marca
1937 r., rozpoznanie tego elementu rumunskiego systemu transportowego
bylo przez dlugi czas w Polsce zaniedbywane'®; attaché w Bukareszcie

13- AAN, Sztab Gtéwny WP, sygn. 616/239, Szef Sztabu Gtéwnego WP [W. Stachie-
wicz] do szefa Oddziatu II SG [T. Petczynski] — Szef Sztabu Gtéwnego, L. dz. 581/
/Se.K.O.R./tj./37, Warszawa 9 III 1937 r., mps, k. 156. Ponadto Stachiewicz — w terminie
do 6 IV 1937 r. — nakazat przygotowac¢ informacje o stanie kolejnictwa jugostowianskiego,
a szczegolnie linii biegnagcych z portdw adriatyckich do Rumunii, oraz stan linii z Salo-
nik do Jugostawii i do Bulgarii, a takze ich mozliwosci przelotowe w czasach pokojowych
i w sytuacji ,,powiktan wojennych”.

104 Zob. H. Buthak, A. Zielinski, op. cit., s. 145 i n.

15°W czerwcu 1930 r. mjr dypl. Michatowski donosit o planowanej rozbudowie portu
w Konstancy, ale pod katem bazy dla rumunskiej marynarki wojennej. Do pomocy $cig-
gnigto wowczas ekspertow z Wielkiej Brytanii (admirat sir Reginald Guy Hannam Hen-
derson byt w Rumunii w tej sprawie juz w 1927 r.), Francji, Stanéw Zjednoczonych oraz
z Wtoch (co z przekasem skwitowal na marginesie Petczynski: ,,czy nie za duzo tych eks-
pertow?”). Szczegolnie Brytyjczycy byli zainteresowani budowa bazy i mozliwoscia swo-
jej obecnosci w Konstancy. Michatowski wobec rumunskich rozméwcow podkreslat swo-
je zainteresowanie ta sprawa i jej znaczeniem dla polskich interesow, zob. AAN, Sztab
Glowny WP, sygn. 616/83, Attach¢ Wojskowy w Bukareszcie [R. Michatowski] do szefa
Oddziatu II SG [T. Petczynski] — budowa rumunskiej bazy morskiej na Czarnym Morzu,
Poselstwo RP w Bukareszcie, Attach¢ Wojskowy, No 108/T.T., Bukareszt, 25 VI 1930 r.,
mps, k. 188. Uzupetnienie tych informacji zawiera takze pismo z MSZ z sierpnia 1930 r.,
w ktérym mowa jest o bazie na jeziorze Siutghiol koto Konstancy, do ktorej nalezy przeko-
pac kanat taczacy jezioro z Morzem Czarnym, zob. ibidem, Naczelnik Wydziatu Wschod-
niego MSZ [w/z E. Raczynski] — baza morska na jeziorze Sutgheul [sic!] koto Constancy,
MSZ, Dep. Polityczno-Ekonomiczny, Wydziat Wschodni, Nr P.I11.31112/30, Warszawa,
13 VIII 1930 r., mps, k. 189, 190. Sprawa ta znajdowata si¢ w obiekcie zainteresowania
polskiego przedstawiciela wojskowego w Rumunii, o czym $wiadczy wyczerpujacy raport
z 18 IX 1930 r., zob. ibidem, Attaché Wojskowy w Bukareszcie [R. Michatowski] do szefa
Oddziatu II SG [T. Petczynski] — rozbudowa bazy morskiej na Morzu Czarnym, Poselstwo
RP w Bukareszcie, Attaché Wojskowy, No 227/T.T., Bukareszt, 18 IX 1930 r., mps, k. 269—
—274. W 1930 r. i w latach nastepnych zarzucono ten projekt oczywiscie ze wzgledu na
brak odpowiednich $rodkéw finansowych oraz sprzeczne opinie doradcéw francuskich
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indagowany przez szefa Oddziatlu II w tej sprawie przestal mu posiadane
informacje o portach: Konstanca, Gatacz'* i Braita'”’, ktére jednak byty
mocno nieaktualne, gdyz odpowiadaty stanowi z lat 1928/1929'%. O pil-
nosci zweryfikowania tych danych $wiadczy najlepiej reakcja attaché,
ktory wystat swojego pomocnika, kpt. dypl. Mariana Zimnala, do tych
portdow, zeby m.in. przy pomocy polskich urzgdow konsularnych uaktual-
ni¢ wiedzg¢ w tym wzgledzie'”. W raporcie Kowalewski nie uscislil, czy
takie nieaktualne dane wreczono mu w rumunskim Sztabie Generalnym;
w kazdym razie z dalszej korespondencji wynika, ze zdecydowat si¢ szu-
ka¢ informacji na ten temat w Sztabie Generalnym''’ (zapewne w Sekcji

i brytyjskich. Do tematu wrocono w 1935 r., gdy Rumunii wreszcie zdecydowali si¢ po-
nownie zaprosi¢ adm. Hendersona, akceptujac jego wczesniejszy plan budowy por-
tu wojennego, jako najbardziej racjonalny, zob. AAN, Sztab Glowny WP, sygn. 616/173,
[J. Czerwenka] Rozbudowa bazy morskiej na pétnoc od Konstancy w Rumunii (odpis
raportu Ambasadora RP w Londynie [E. Raczynskiego], nr 41/tjn/35), Oddziat 11 SG,
L. 8584/T.0.S.0., 29 1V 1935 r,, k. 408, 409. Szybko okazato si¢, ze Rumunii nie majg od-
powiednich sum na budowg nowego portu, a gdy nie otrzymali kredytu na ten cel ani we
Francji ani w Wielkiej Brytanii, po raz kolejny misja adm. Hendersona spetzta na niczym.
Zakrzewski donosit, ze po zerwaniu rozmoéw z Brytyjczykami, Rumunii zdotali wylozy¢
3 mld lei na rozpoczgcie prac przygotowawczych w rejonie miasta Tassaul, zob. AAN, At-
tachaty Wojskowej II RP, sygn. A 11/31, Attaché Wojskowy w Bukareszcie [T. Zakrzew-
ski] do szefa Oddziatu II SG [T. Petczynski], Ambasada RP w Bukareszcie, Attaché Woj-
skowy, nr 583, Bukareszt, 19 IX 1938 r., mps, k. 518.

1% Gatacz jest najwigkszym rumunskim portem naddunajskim, ktory moze obstugiwac
takze statki morskie.

107 Braita takze jest portem naddunajskim. Obydwa porty byly najwazniejszymi, jakie
posiadata Rumunia na tej rzece, zob. M. Konstantinow, op. cit., s. 10.

18 Podstawowym zrodtem polskiego attaché wojskowego byla ksigzka Georges’a

D. Cioriceanu, Les Grandes Ports de Roumanie, Paris 1928, ktorej egzemplarz zalaczyt do
swojego raportu. W publikacji tej mozemy zobaczy¢ bardzo interesujace fotografie portow
rumunskich z II potowy lat 20. oraz szczegoétowe plany: Gatacza (ibidem, pomig¢dzy s. 32
i 33), Braity (ibidem, pomigdzy s. 38 i 39) oraz Konstancy (ibidem, pomigdzy s. 44 i 45).
Ksigzka wraz z trzema mapami portow rumunskich w skali 1:100000 trafita do SeKOR
i stanowity przedmiot analizy do konca roku 1937, zob. AAN, Sztab Glowny WP, sygn.
616/239, Pismo zastgpcy Kierownika Se.K.O.R. [Jerzy Orski] do szefa Oddziatu II SG
[T. Petczynski], Sztab Glowny, SeKOR, L. dz. 675/Se.KOR/Tjn., Warszawa, 29 XII
1937 r., mps, k. 171.
AAN, Sztab Gtowny WP, sygn. 616/266, Attach¢ Wojskowy w Bukareszcie [J. Kowalew-
ski] do szefa Oddziatu II SG [T. Pelczynskiego] — Dane o portach Constanza i Galac, Po-
selstwo RP w Bukareszcie, Attaché¢ Wojskowy, L. 209, Bukareszt, 18 III 1937 r., mps,
k. 306.

199 Tbidem.

110" Otrzymat wowczas oficjalne opracowanie rumunskie z lutego 1937 r. Traficul portu-
lui Constanta in anul 1936.
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VI Transportowej''"), uzupehiajac je jednak danymi zdobytymi przez
Zimnala.

W kilka dni pozniej Kowalewski przestal do Centrali nowy raport doty-
czacy rumunskich portow, tym razem zawierajacy aktualne dane. Awizowat
przy tym dostanie doktadnego planu portu w Konstancy z 1935 r., ktory
mial otrzymac¢ z rumunskiego Sztabu Generalnego''?. Zatacznik do rapor-
tu zawiera precyzyjne dane na temat mozliwosci przetadunkowych trzech
portow rumunskich, z ktorych najwazniejsze elementy wygladaly naste-
pujaco:

1. Port w Konstancy — powierzchnia catkowita: 142 ha; glebokosé¢

w awanporcie'’*: 10 m (dopiero od tamacza fal glgboko$¢ wzrasta-
fa dos¢ gwattownie do 14 m); glebokos¢ kanatu portowego: 10 m,
szeroko$¢ kanatu portowego: 200 m (kanat mial tendencj¢ do za-
piaszczania i musiat by¢ co jaki$ czas poglgbiany); baseny porto-
we mialy 56 ha powierzchni, z tego basen naftowy miat 42 tys. m?
powierzchni 1 9 m glebokosci (w basenie gtownym bylo 8 m gle-
bokosci) — w budowie byl nowy basen naftowy o glebokosci 10 m
oraz o dlugosci mola wynoszacej 1489 m (wdt. stanu na 23 marca
1937 r. wykonano 590 m); nadbrzeza posiadaly 200 tys. m? (z cze-
g0 9,7 tys. m* wybrukowanych), tereny pod budowle i urzadzenia
portowe miaty 720 tys. m?, tereny stacji naftowej miaty 140 tys. m?,
tereny tzw. gornej stacji naftowej wynosity 90 tys. m?, tereny nie
uzytkowane wynosily 270 tys. m?; nadbrzeza tacznie posiadaty 5,26
tys. m dlugosci, co pozwalato na rownoczesne cumowanie przy nich
39 statkom (z tego trzy miejsca sg stale zarezerwowane dla okretow
marynarki wojennej) — wedlug stanu na wspomniany dzien cz¢s$¢
nadbrzezy byla ciagle w budowie, z polozeniem nacisku na budowie
w pierwszej kolejnosci suchych dokow, warunki pracy byly trudne,
gdyz nalezalo drazy¢ w skale; w porcie znajdowato si¢ 39,6 km linii
kolejowych, a maksymalna dtugos¢ sktadu pociggu obstugiwanego

" AAN, Sztab Gtowny WP, sygn. 616/266, Attach¢ Wojskowy w Bukareszcie [J. Ko-
walewski] do szefa Oddziatu II SG [T. Petczynskiego] — Organizacja Sztabu Gen.[eralne-
go| Rum.[unskiego], Poselstwo RP w Bukareszcie, Attaché Wojskowy, L. 191, Bukareszt,
12 III 1937 r., mps, k. 200.

12 AAN, Sztab Glowny WP, sygn. 616/266, Attach¢ Wojskowy w Bukareszcie [J. Kowa-
lewski] do szefa Oddziatu IT SG [T. Petczynskiego] — Dane o portach: Constanza, Galati,
Braila, Poselstwo RP w Bukareszcie, Attach¢ Wojskowy, L. 226, Bukareszt, 24 111 1937 r.,
mps, k. 317.

113 Awanport — najdalsza, wewngtrzna cz¢$¢ wodna portu, przylegajaca do wejscia do
portu i redy.
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wynosita 60 wagonow; port mogt srednio w ciggu 24 godzin przeta-

dowac ok. 15 tys. ton ropy naftowej i produktow pochodnych, mak-

symalnym pulapem byt 45,35 tys. ton w czasie jednej doby — jesli
chodzi o zboze $rednio w ciggu 10 godzin przetadowywano 4 tys. ton

(maksimum w tym czasie wynosito 7,48 tys. ton); port dysponowat

tylko jednym dzwigiem elektrycznym, statym, o udzwigu do 40 ton

19 dzwigami elektrycznymi, ruchomymi, o udzwigu do 3 ton''*.

2. Port w Galaczu byt kompleksem, ktory sktadat si¢ faktycznie z trzech
oddzielnych czgsci:

a) Gatacz — port dzielit si¢ takze na port rzeczny i morski; lezat
152 km od Morza Czarnego, na lewym brzegu Dunaju, 3 km po-
nizej ujscia Seretu; nadbrzeza portu morskiego wynosity wowczas
700 m dtugosci (rzeczne — 1,3 km), a tereny portowe wzdhuz tego
nadbrzeza posiadaty 30 tys. m? (rzeczne — 46 tys. m?) z 6 przysta-
niami statymi (i kolejnymi 16 w porcie rzecznym) i 10 pomostami
na pontonach (kolejnych 7 w porcie rzecznym); linie kolejowe po-
siadaty 2,8 km dtugosci;

b) Gatacz — doki, lezacy 2 km dalej, w dot Dunaju, posiadat basen
o powierzchni 100 tys. m? 560-metrowe nadbrzeze kamienne
w basenie i liczace 1,44 km nadbrzeze na Dunaju; port posiadat
17 przystani dla statkow i 5 pomostow na pontonach (na Dunaju);
przetadunek zapewniat wielki dzwig elektryczny (40-tonowy),
1 reczny dzwig (10-tonowy) i 13 matych dzwigow elektrycz-
nych (od 1,5 do 3 t); wewnatrz portu byto 14 km linii kolejowych
i 8 km drog;

c) Gatacz — nowy basen, port o powierzchni 80 tys. m? i gltebokosci
6 m, lezacy 146 km od morza, o nadbrzezu dlugim na 880 m w ba-
senie i1 kolejne 120 m na Dunaju; port ten posiadat najwicksza ze
wszystkich czesci sktadowych powierzchni¢ ladowa wynoszaca
az 350 tys. m?, zabezpieczong przed powodziami murem Zelbe-
tonowym o dtugosci 3 km; przy nadbrzezach byty 22 miejsca dla
statkow i 2 pomosty na pontonach'">.

3. Braifa takze byla kompleksem portowym sktadajacym si¢ z trzech
odregbnych czgsci: a) Braita — port, lezacy na lewym brzegu Dunaju,

14 AAN, Sztab Gtowny WP, sygn. 616/266, Zatacznik do raportu Attaché Wojskowego
w Bukareszcie L. 209 z 18 I11 1937 r., mps, k. 307 oraz L. 226 z 24 111 1937 r., mps, k. 318—
—320; obydwa zataczniki wymieniaja ponadto szczegdtowo inne urzadzenia, budynki, ma-
gazyny oraz portowe zbiorniki na rop¢ naftowa.

15 Tbidem, k. 321-323.
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dzielita si¢ podobnie jak w Galati na rzeczny i morski; nadbrzeze
morskie miato dlugos¢ 860 m (rzeczne — 1,4 km) — obydwa nadbrze-
za byty brukowane; port miat tgcznie 352 tys. km? powierzchni lado-
wej (z czego 222 tys. m? brukowanej), a zacumowac do niego moglo
facznie 17 statkéw; port dysponowat m.in. plywajacym warsztatem
z dzwigiem 40-tonowym;

b) Braita — doki lezacy 170 km od morza, takze na lewym brzegu rze-
ki, o basenie liczacym 100 tys. m? oraz cz¢sci rzecznej; nadbrzeza
w basenie (morskie) miaty dtugos¢ 1,3 km (550 m kamienne i 650 m
brukowane) — nadbrzeze rzeczne (brukowane) posiadato 1 km dtu-
gosci; przy nadbrzezach mogto zacumowac tacznie 19 statkow; po-
siadat tez 4 pomosty pontonowe na rzece; ladowa cz¢$¢ portu posia-
data 290 tys. m?%; przetadunek zapewnialy m.in. 2 dzwigi elektryczne
(3-tonowe), 2 takiez (2,5-tonowe) oraz dzwig reczny 10-tonowy; na
terenie portu bylo 10,5 km linii kolejowych oraz drogi brukowane
o nieznanej dlugosci''¢;

¢) Ghecet — maty port rzeczny lezgcy na prawym brzegu Dunaju.

O tym, jak dalece problem ten byt dla decydentéw odlegly na liscie
priorytetow, $wiadczy najlepiej odrgczna uwaga Malinowskiego z 9 maja
1937 . na ,,koszulce” projektu podjecia wspotpracy tranzytowej z Rumunig
i Jugostawia: ,,Nie jest mi znana umowa tranzytowa wspolna polsko-ru-
munsko-jugostowiansko-czeska. Uwazam natomiast, ze czas najwyzszy
zaprosi¢ Jugostawi¢ na konferencje tranzytowa rumunska”''’. Malinowski,
od roku kierujacy SeKOR, nie orientowal si¢ na temat stanu kluczowych
umow migdzypanstwowych i przyznawat si¢ do tego Petczynskiemu z roz-
brajajaca szczero$cig; nie mozna mu jednak odmowic rozsadku w propozy-
cji szerszego podjecia tematu tranzytu poludniowego.

Jeszcze ciekawsze wnioski ptyngty z opinii, jaka na temat projektu
SeKOR przedstawit Oddziat 11 za posrednictwem dwoch najwazniejszych
oficeroéw w Centrali wywiadu: pptk. dypl. Jozefa Englichta (autora tez)
i ptk. dypl. Petczynskiego (zatwierdzajacego koreferat): ,,Wykorzystanie
przez nas Morza Czarnego — jako tranzytu dla materiatdw wojennych — jest
catkowicie uzaleznione od stosunku ZSRR do nas w razie wojny. Flota so-
wiecka na M[orzu] Czarnym posiada bezwzgledng przewage w obecnym
okresie i bez jej zgody korzystanie z tej drogi tranzytowej jest nie do po-

116 Tbidem, k. 324, 325.
7 AAN, Attachaty Wojskowej IT RP, sygn. A 11/31, Uwagi O. IT SG do aktu 710/SeKOR/
tjn., Oddziat I1 SG, L. dz. 10506/11.T.O., 1 V 1937 r., [konspekt], rkp i mps, k. 307.
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myslenia'®. Wszelkie przestanki prawne, co do nienaruszalnosci wod tery-
torialnych nie majg zadnego praktycznego znaczenia. Konkretnie biorac,
przy dzisiejszym ukladzie politycznym, w wypadku N tranzyt przez
Morze Czarne jest zupelnie realny i mozliwy. W wypadku R korzy-
stanie z tego tranzytu jest wykluczone”. Oceniajac propozycje SeKOR,
Petczynski napomknal o istniejacym juz uktadzie tranzytowym — niezna-
nym Malinowskiemu — z sugestig, ze nalezatoby rozwazy¢ podjecie nego-
cjacji w sprawie drugiej, rownoleglej umowy tranzytowej, z wylgczeniem
z niej... Czechostowacji. Oczywiscie Petczynski stal tu na strazy polityki
Jozefa Becka, wykluczajacej mozliwos¢ jakichkolwiek zblizen z rzgdem
w Pradze'”.

19 maja 1937 r. kpt. dypl. Zimnal, w zastgpstwie Kowalewskiego, prze-
stat do Centrali odpowiedz na kwestionariusz, ktory zostat skierowany do
rumunskiego Oddziatu II Sztabu Generalnego. Putkownik Gheorge Liteanu
podal polskiemu attaché wojskowemu nastgpujace informacje: Polska,
zgodnie z konwencja polsko-rumunska, moze otrzyma¢ od Rumunii po
dwa nadbrzeza w portach w Konstancy i w Gataczu; kazde nadbrzeze ma
mie¢ wydajnosc¢ przeladunkowa 5 tys. ton (nie podat informacji, czy chodzi
o przetadunek dzienny, tygodniowy, a moze miesigczny) — a wigc z kazde-
go portu 10 tys. Ton. Nadbrzeza przeznaczone dla polskiego tranzytu miaty
mie¢ nastgpujace wymiary: w Konstancy 250 m dtugosci i 40 m szerokosci,
aw Gataczu 180 m dtugosci i od 30 do 40 m szerokosci; wedlug informacji
Liteanu gleboko$¢ najwigkszego zanurzenia statkow w Konstancy miata
wynosi¢ 9 m (cho¢ wydaje si¢ to wartosciag zawyzong), a w Gataczu — za-
pewne w zalezno$ci od tego, w ktorym z trzech portéw bytoby to polskie

18O bacznej obserwacji rumunskich portéw czarnomorskich i ujécia Dunaju przez so-

wiecki wywiad wojskowy, wrecz ocierajacej si¢ o bezposrednia infiltracj¢ rumunskiego
terytorium przez sowieckie grupy wywiadowcze przebrane za rumunskich rybakow, do-
nosit w pazdzierniku 1936 r. polski konsul w Kiszyniowie, byty oficer Oddziatu II SG, kpt.
dypl. w st. sp. Aleksander de Poncet Sandon, zob. AAN, Sztab Gtowny WP, sygn. 616/324,
Konsul RP w Kiszyniowie [A. de Poncet Sandon] do Posta RP w Bukareszcie [M. Arci-
szewski], Konsulat RP w Kiszyniowie, 3/R/16, 19 X 1936 r., mps, k. 659, 660.

9 AAN, Attachaty Wojskowej IT RP, sygn. A 1I/31, Uwagi O. II SG do aktu 710/Se-
KOR/tjn., Oddziat IT SG, L. dz. 10506/I1.T.O., 1 V 1937 r., k. 308-309. Petczynski zba-
gatelizowal tez obawy sformutowane w SeKOR, Ze rzad rumunski uzalezni mozliwos¢
udostepnienia linii tranzytowej z portdw czarnomorskich i naddunajskich od w kwestii
posrednictwa Polski w uzyskaniu przez Rumunig tranzytu lotniczego przez nieprzyjazna
jej Bulgarie. Scisle wspotpracujac z Wierzbowa, szef Oddziatu IT stwierdzit: ,,Polska moze
wystapi¢ w roli mediatorki w tej sprawie, ale oczywiscie — wszystkie decyzje nalezg wy-
tacznie do Bulgarii”. Nota bene — do podjecia proby takiej mediacji zgtosit gotowosé Beck
w czasie rozmowy z szefem rumunskiego MSZ Grigore Gafencu wiosng 1939 r.
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nadbrzeze — nawet od 10 do 17 m, z tym Ze haczyk tkwil w najbardziej
nadajacej si¢ do zeglugi odnodze delty Dunaju — odnodze sulinskiej'?°, kto-
ra nie pozwalata przeplynac statkom z zanurzeniem wigkszym niz 7 me-
trow. Do dyspozycji Polski w Konstancy miat by¢ jeden dzwig 40-tonowy
i 7 dzwigdéw 3-tonowych (w polskim raporcie byta mowa o 9 dzwigach
3-tonowych), a w Gataczu (zapewne chodzi o Gatacz — doki) 14 dzwigow
od 1,5 do 40 ton. Liteanu potwierdzil, ze kazdy port jest dobrze skomu-
nikowany z Bukaresztem (z tego strona polska doskonale zdawata sobie
sprawe), wskazujac, ze tranzyt bedzie przechodzit przez ten najwickszy
i najnowoczesniejszy rumunski wezet kolejowy. Ponadto szef rumunskiej
,,dwojki” zapewnil, ze strona polska bedzie miata oddane do dyspozycji
magazyny znajdujace si¢ juz przy oddanych jej nadbrzezach oraz nowe,
ktore zostang tam wybudowane'?.

Pewne pojecie o mozliwosciach przetadunkowych portu w Konstancy
daje dokument, ktory powstat w zupetnie innych warunkach i na dodatek
w ponad 30 lat poézniej; pozwalam sobie zacytowac fragmenty sprawoz-
dania Karola Krzesinskiego, pracownika polsko-chinskiego Towarzystwa
Makleréow Okretowych ,,Chipolbrok” z 1969 r., z ktérego wynika, ze
przez kilkadziesiat lat w Konstancy nie wiele si¢ zmienito w porownaniu
z 1937 1., a jesli juz, to raczej na gorsze. Raport ten pozwala wyciggnac¢
pewne analogie, istotne ze wzgledu na tematyke niniejszego artykutu.
Krzesinski opisujac wigec 0gdlng sytuacje portu zauwazyt:

W chwili przyjscia statku NOWOWIEJSKI na red¢ Konstancy
w porcie panowala kongestia'?, co jest normalnym zjawiskiem dla
tego portu. W okresie dwumiesiecznego pobytu w Konstancy za-
uwazylem ciaggla kongesti¢ oraz na redzie wyczekiwato $rednio
dziennie 10 statkéw. Sytuacja ta wytworzyta si¢ na skutek nienada-
zania portu w obstudze statkéw [...] Gospodarze portu Konstanca
maja nadzieje, ze sytuacja portowa ulegnie poprawie z chwilg od-
dania do uzytku nowo budujacego si¢ portu Konstanca. Owszem,
nowy port wplynie w pewnym stopniu na poprawe¢ dotychczasowej
sytuacji portowej, a przede wszystkim skroci czas wyczekiwania na
redzie z uwagi na wicksza ilos¢ [!] nabrzezy. Zasadniczej poprawy

120 M. Konstantinow, op. cit., s. 6.

21 AAN, Sztab Glowny WP, sygn. 616/266, Pomocnik Attaché Wojskowego [M. Zim-
nal] do szefa Oddziatu II SG [T. Petczynski] — materiaty na konferencje miedzysztabo-
wa, Poselstwo RP w Bukareszcie, Attaché Wojskowy, L. 373, Bukareszt 19 V 1937 r., mps,
k. 328, 329.

122 Kongestia morska — zattoczenie w portach i wynikajaca z niego potrzeba oczekiwa-
nia na roztadunek na redzie.
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nie nalezy si¢ spodziewa¢ przy utrzymaniu dotychczasowej stabej
organizacji pracy [...] Przede wszystkim port nie posiada dostatecz-
nej ilosci [!] wykwalifikowanych robotnikéw, sprzetu przetadun-
kowego, a szczegolnie dzwigéw ptywajacych. Do niedawna port
w Konstancy nastawiony byl na: przeladunek tarcicy, réoznego
rodzaju drobnicy lekkiej, zboza, bydla i paliw plynnych. Od kil-
ku lat przez port [...] przechodza takie tadunki jak: ciezkie maszy-
ny, urzadzenia fabryczne, transport kolejowy, barki, holowniki [...]
i wiele innych ci¢zkich tadunkow wymagajacych zaladunku dzwi-
gami plywajacymi. Port natomiast posiada tylko 2 dzwigi, z kto-
rych jeden jest nieczynny. Ponadto port nie dysponuje dostateczna
iloscia powierzchni magazynowej i placowej, a ta ktora posiada,
niewlasciwie wykorzystuje przez chaotyczne i nieumiej¢tne sktado-
wanie towarow [wyréoz. — D. K.]'%.

W lipcu 1937 r. odbyla si¢ w Bukareszcie konferencja migdzyszta-
bowa z udzialem szefow Sztabu Gléwnego (Generalnego) armii polskiej
(Stachiewicz) oraz rumunskiej (gen. dyw. lon Sichitiu); w polskiej delega-
cji brali udziat takze: kierujacy SeKOR gen. Malinowski oraz szef ,,dwdj-
ki” ptk dypl. Petczynski'?*. Ustalenia konferencyjne — przynajmniej w spra-
wach tranzytu wojennego — okazaly si¢ jednak dos¢ ogdlnikowe. Strona
polska nie sprecyzowata szczegétowo wobec rumunskich partneréw, swo-
ich potrzeb wzgledem portow czarnomorskich i naddunajskich. Zwrocit na
to uwage w swoim raporcie nowy attaché wojskowy w Bukareszcie, pptk
dypl. Tadeusz Zakrzewski, przy okazji zaobserwowanej przez siebie, nie-
pokojaco duzej aktywnos$ci sowieckiego poselstwa w Bukareszcie wokot
utworzenia w porcie Galati sowieckiej strefy wolnoctowej czy tez powigk-
szenia terenow zarezerwowanych dla Czechow. Zakrzewski konkludowat:
»Jezeli w dalszym ciggu mamy zainteresowanie w tej sprawie, to nale-
zaloby bezzwlocznie rozpoczaé akcje celem otrzymania terenu”'?. Brak

12 AAN, Ministerstwo Zeglugi, sygn. 40/48, Sprawozdanie st. inspektora eksploatacji
Karola Krzesinskiego z pobytu stuzbowego w Konstancy (Rumunia) i Varnie (Bulgaria)
w okresie od 6 VII do 3 IX 1969 r. w zwigzku z zatadunkiem statkow NOWOWIEJSKI
i ZAMENHOF, mps, b. p.

124 AAN, Sztab Gtowny WP, sygn. 616/239, Attaché Wojskowy w Bukareszcie [J. Kowa-
lewski] do szefa Oddziatu II SG [T. Petczynski] — rozmowa z gen. Sichitiu Szefem Sztabu
Generalnego rumunskiego, Poselstwo RP w Bukareszcie, Attaché Wojskowy, L. 367, Bu-
kareszt, 14 V 1937 r., mps, k. 176; ibidem, Depesza-szyfr pomocnika Attaché Wojskowego
[M. Zimnal] do szefa Oddziatu II SG [T. Petczynski], L. dz. 386, 18 V 1937 r., mps, k. 181;
M. Leczyk, op. cit., s. 372.

125 AAN, Sztab Gtowny WP, sygn. 616/324, Attaché Wojskowy w Bukareszcie [T. Za-
krzewski] do szefa Oddziatu Il SG [T. Petczynski] — sprawy ekonomiczne, Poselstwo RP
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zainteresowania w rozwijaniu polskich przyczotkow ekonomicznych na
terenie Rumunii szczegdlnie mocno objawit si¢ w maju 1939 r., gdy zlikwi-
dowano polska strefe wolnoctowg w Konstancy!?. Dziatania tego rodzaju,
w obliczu wojny z III Rzesza, trudno nazwac racjonalnymi szczegolnie, ze
w pig¢ miesiecy pozniej personel ambasady musial w trybie pilnym wynaj-
mowa¢ magazyny i plac do sktadowania materialu wojennego ptynacego
z Wielkiej Brytanii.

Innym zagadnieniem, ktore S$cisle wigzato si¢ z tranzytem wojen-
nym, a bylo poruszane na tej konferencji, byla ciaggnaca si¢ od poczatku
lat 30. sprawa przeprawy kolejowej przez Dunaj i magistrali kolejowej
via Butgaria, do portu salonickiego. O znaczeniu, jakie przypisywano tej
sprawie, najlepiej §wiadczy pismo Jozefa Becka wyslane do Stachiewicza
w koncu maja 1937 r. Minister spraw zagranicznych w syntetycznej formie
przedstawit stan negocjacji rumunsko-bulgarskich i zachgcal réwnocze-
$nie szefa Sztabu Glownego do wsparcia tej inicjatywy w czasie rozmow
z gen. Sichitiu: ,,wizyta Pana Generala w Bukareszcie bedzie okazjg do
skonkretyzowania zobowigzan Rumunii w tej dziedzinie [...]. Wydaje sig,
ze uzyskane dotad wyniki potwierdzaja to, ze chwila obecna jest korzyst-
na”'?’. Oczywiscie kwestie poruszone przez Becka byty doskonale znane
Stachiewiczowi i nie potrzebowat on dopingu, zeby uzmystowi¢ sobie zna-
czenie dla Polski, przede wszystkim w przypadku wojny, magistrali kole-
jowej do Salonik. Jednakze ciagnace si¢ od lat negocjacje nie pozwalaly
na optymizm, ktorym nota bene probowat go zarazi¢ Beck'*®. Wydaje sig,
ze w kierownictwie armii bardziej realnie oceniano mozliwo$¢ budowy

w Bukareszcie, Attach¢ Wojskowy, L. 688, Bukareszt, 24 1X 1937 r., mps, k. 690, 691. Cy-
towany fragment Petczynski zakreslit zielonym otéwkiem.

126 Polskie Sily Zbrojne w drugiej wojnie Swiatowej, t. 1, cz. 2, Londyn 1986, s. 443.

27 AAN, Sztab Glowny WP, sygn. 616/239, Minister Spraw Zagranicznych [J. Beck]
do Szefa Sztabu Glownego [W. Stachiewicz], MSZ, nr P.L.K. 94/13/37, Warszawa, 31 V
1937 r., §cisle tajne!, [odpis], mps, k. 184a.

128 Beck uznat za dobrag monet¢ zapewnienia swojego rumunskiego kolegi ministra An-
tonescu, ktory w czasie rozmow podczas wizyty polskiego szefa dyplomacji w Bukaresz-
cie 22-25 IV 1937 r., zapewnial go o szybko postepujacym ociepleniu relacji rumunsko-
-bulgarskich, takze na polu wojskowym (szczegolnie po odwotaniu gen. Samsonovici ze
stanowiska szefa Sztabu Generalnego). Rumunski minister komunikacji wrecz okreslat
Beckowi ,,sprawe ferry boat jako definitywnie przesadzona korzystnie”. Beck zapewne
uwazal, ze decyzja o przeprawie promowej (ferry boat) jest tylko pierwszym krokiem na
drodze poprawy relacji rumunsko-bulgarskich i ze uda sig, dzigki polskiemu posrednic-
twu oraz zaangazowaniu (takze finansowemu), wywrze¢ na Rumunach (bo to oni stano-
wili element hamulcowy catej sprawy) odpowiedni nacisk i prom zamieni¢ na most, zob.
AAN, Sztab Glowny WP, sygn. 616/239, Wyciag z résumé z rozméw Pana Ministra Spraw
Zagranicznych w Bukareszcie 22-25 IV 1937 r., [odpis, b.d.], $cisle tajne!, mps, k. 185.
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mostu na Dunaju — ktory byt warunkiem sine qua non powstania magi-
strali — niz w MSZ czy tez w Ministerstwie Komunikacji; potwierdzaja
to przede wszystkim trzezwe raporty przedstawicieli armii w Bukareszcie
i w Belgradzie, ktore wczesniej przywotywatem. Potwierdza ten fakt takze
ponowne rosnace zainteresowanie portami rumunskimi, ktore miato swoje
zrodlo w SeKOR, kierowanym wszak przez zastepce Stachiewicza — gen.
Malinowskiego. Juz wkrétce miato si¢ okazac, ze optymizm Becka byt zu-
peie zludny, a trzezwy pragmatyzm wojskowych jak najbardziej uzasad-
niony.

Sprawa tranzytu potudniowego byta kontynuowana w rozmowach woj-
skowych na wysokim szczeblu takze w nastgpnym roku, z tym ze wiadome
juz wowczas byto, ze kwestia mostu na Dunaju pod Giurgiu znalazta naj-
gorsze z mozliwych — dla Polski — rozwigzan; zamiast statej konstrukc;ji,
Rumunii 1 Butgarzy zadecydowali juz w koncu 1937 1. (a oglosili 18 stycz-
nia 1938 r.) o budowie przeprawy pontonowej'?’. Zdawano sobie sprawe,
ze ciagnace si¢ od 1929 r. negocjacje zakonczyly sie dla calej idei magistra-
li potudniowej niepomyslnie — zamiast szybkiego szlaku komunikacyjnego
mialo powsta¢ waskie gardlo, powaznie ograniczajagce mozliwosci korzy-
stania z tranzytu poludniowego. Putkownik dypl. Jozef Zborzil, jako szef
Biura Wojskowego Ministerstwa Komunikacji, wystat w zwigzku z tym do
Jozefa Becka 14 marca 1938 r. pismo, w ktorym apelowal o wydanie przez
MSZ instrukcji polskim dyplomatom w krajach batkanskich, zawierajace;j
passus: ,jak najrychlejszego przystapienia do budowy mostu na Dunaju,
gdyz tylko ten moze w wypadku wojny zapewni¢ odpowiednig przelot-
nos¢ dla transportow masowych”'*°. W bezposrednim zwiazku z tym, przy
okazji zaplanowanej kolejnej konferencji mi¢dzysztabowej, ktora odbyta
si¢ w dniach 30 maja— 2 czerwca 1938 r. w Warszawie, ponownie wro-
cono do pomystu zaproszenia do wspolnych rozmoéw o sprawach tranzy-
towych przedstawicieli jugostowianskiego Sztabu Generalnego™'. Strona
polska probowala naciska¢ Rumunow na wszystkie mozliwe sposoby.

12 M. Przegietka, op. cit., s. 46, 47. Cickawa propozycj¢ wsparcia — dla zachety — inicja-
tywy budowy mostu wysunat Jozef Beck, ktory doceniajac znaczenie przeprawy dla Pol-
sk,i uwazatl, ze powinni§my zainwestowaé w jej budowe. To z jego strony wyszla inicja-
tywa udzielenia kredytu towarowego, a konkretnie dostarczenia konstrukcji stalowych
niezbednych przy budowie mostu, na preferencyjnych warunkach, zob. AAN, Sztab Gtow-
ny WP, sygn. 616/239, Minister Spraw Zagranicznych [J. Beck] do Szefa Sztabu Gltéwne-
go [W. Stachiewicz|, MSZ, nr P.I.K. 94/13/37,, 184a.

130 Cyt. za: M. Przegigtka, op. cit., s. 47, zob. takze E. Znamierowska-Rakk, op. cit.,
s. 298.

13 Zob. M. Leczyk, op. cit., s. 373.
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Delegacja rumunska, na czele z nowym szefem Sztabu Generalnego, gen.
dyw. Gheorghem Stefanem lonescu, dyskutowata m.in. na temat kolabora-
cji materiatowej — w tym pojeciu dwa zagadnienia odnosity si¢ do kwestii
tranzytowych: ladowych i morskich oraz sprecyzowanego tranzytu sprzetu
lotniczego'*?, wiadomo jednak, ze kwestii przeprawy dunajskiej na granicy
z Bulgarig nie osiggnieto zbyt wiele.

Finalnym efektem rozmoéw migdzysztabowych z Rumunami — oczy-
wiscie w obrebie zagadnien przewozu materialu wojennego — miala by¢
nowa umowa tranzytowa: polsko-rumunsko-jugostowianska (na wzor tej
7 1925 1), ktérej projekt naszkicowano w Bukareszcie najprawdopodobniej
w poczatku 1938 1.3 W kazdym razie w pierwszej dekadzie maja 1938 r.,
tuz przed rozpoczgciem w Warszawie konferencji z Rumunami, w SeKOR
opracowano projekt listu Stachiewicza do Szefa Sztabu armii jugostowian-
skiej z propozycja trojstronnego spotkania dla od$wiezenia umowy tran-
zytowej z 1925 1., w celu ,,utrzymania i zacie$niania wspotpracy migdzy
Panstwami [...] wykorzystania przez te Panstwa dla wspdlnych celow
obronnych ich wtasnych zdobyczy i postgpéw w dziedzinie kolejnictwa
i innych $rodkow transportowych”!34. Z listu wynika takze, ze projekt przy-
gotowany przez Rumunow znalazt si¢ juz w rgkach jugostowianskich —
widocznie ustalono, ze dla dobra porozumienia lepiej bedzie, jak stronna
inicjujaca odnowienie umowy beda Rumunii. Pewne jest takze, ze listu nie
wystano do Belgradu przed zakonczeniem konferencji mi¢dzysztabowe;j
z Rumunami — $wiadczy o tym odrgczna adnotacja Stachiewicza, a z dal-
szego biegu wydarzen mozna wnioskowaé, ze list ten nigdy nie trafil na
biurko Szefa Sztabu armii jugostowianskiej. W kazdym razie do momentu
wybuchu wojny nie udalo si¢ doprowadzi¢ do podpisania nowej umowy
tranzytowej, cho¢ nie mozna odméwic stronie polskiej checi zmiany tego
stanu rzeczy'*.

132 AAN, Attachaty Wojskowe IT RP, sygn. A 1I/31, Konferencja migdzysztabowa w War-
szawie — maj, czerwiec 1938 r., Sekretariat KOR, Sztab Glowny, L. dz. 1925/Se. KOR.Tjn.,
9V 1938 r., mps, k. 429—-431; ibidem, Szef Oddziatu II SG [T. Petczynski] — Liste d’Anne-
xes — 4 la lettre du Chef du Grand Etat-Major, No 1925/Se.KOR.Tjn. du 12 mai 1938, [od-
pis], mps, k. 432.

13 Tryb przypuszczajacy wynika z faktu nicodnalezienia przeze mnie w zbiorach AAN
tego dokumentu; o jego istnieniu dowiadujemy si¢ ze zrédta posredniego.

134 AAN, Attachaty Wojskowej II RP, sygn. A 11/31, Nowa umowa tranzytowa — ustale-
nie warunkéw podpisania, Sztab Gtowny WP, SeKOR, nr 1922/Se.KOR.Tjn., 9 V 1938 r.,
mps, k. 438, 439.

135 Niezbednej wiedzy na temat szczegdotow fiaska tego projektu moze dostarczy¢ lektu-
ra dokumentoéw znajdujacych si¢ w zbiorach — obecnie niedostgpnych — Centralnego Ar-
chiwum Wojskowego.
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Kwestia przeprawy mostowej na Dunaju znalazla swoj ciag dalszy
w czasie rozméw na wysokim szczeblu dyplomatycznym, jakie odbyt
wiceminister spraw zagranicznych Jan Szembek, kiedy w lipcu 1938 r.
przyjechal do Bukaresztu jako minister nadzwyczajny i przedstawiciel
Rzeczpospolitej (parg lat wezesniej byt postem RP w Rumunii), na pogrzeb
krolowej matki, Marii Sachsen-Coburg-Gothy. 26 lipca 1938 r. Szembek
spotkat si¢ z rumunskim ministrem spraw zagranicznych Nicolae Petrescu-
Comnénem; w czasie rozmowy Comnén odniost si¢ sceptycznie do polskiej
propozycji konferencji eksperckiej, komunikacyjno-tranzytowej, polsko-
-rumunsko-jugostowianskiej, dla rozpatrzenia spraw potaczenia kolejowe-
go na linii Warszawa—Saloniki, gdyz wedlug niego nie zgodzi si¢ na nig
strona jugostowianska, dla ktorej polski projekt mogltby by¢ konkurencyjny
wobec ich planow komunikacji z Rumunig i budowy mostu na Dunaju'*.
Szembek odpowiedziat swemu interlokutorowi, ze sprawa mostu ciggnie
si¢ od o$miu lat i ze trudno$ci w realizacji projektu zawsze miaty zrodto
w rumunskim Sztabie Generalnym. Rozmowe zakonczyt stwierdzeniem,
na ktére cheialbym szczegoélnie zwrdci¢ uwage: ,,Chodzitoby obecnie o na-
wigzanie rozméw technicznych, gdyz dalsze zwlekanie sprawy byloby juz
chyba beznadziejne [wyroz. — D. K.]”!*". Strona polska wyczuwata nie-
szczero$¢ intencji rumunskich partnerow, ktorzy zawsze mieli sktonnos¢
do zwalania winy za fiasko wszystkich inicjatyw na innych. Szembek,
jako najblizszy wspotpracownik Becka, dat do zrozumienia Comnénowi,
Ze nie jest za pozno, zeby zmieni¢ specyfikacj¢ techniczng przeprawy pod
Giurgiu — z promu na most. Ostatnig deska ratunku miata by¢ konferencja
miedzypanstwowa, ktora jednak z gory byta skazana na porazke, gdyz eks-
perci nie mieli wptywu na politykow. Waznym sygnatem bylo to, ze wérod
przedstawicieli armii sprawa nie budzita takich emocji, jak wsrod cywil-
nych ekspertow komunikacyjnych i dyplomatow. Polski Sztab Glowny
wowczas juz mial w rgku zapewnienie z rumunskiego Sztabu Generalnego,

136 Podobng opini¢ miato polskie MSZ. Wicedyrektor Departamentu Politycznego MSZ
Tadeusz Gwiazdoski wyrazit ja wprost na specjalnej konferencji przedstawicieli armii,
Ministerstwa Komunikacji. Przemystu i Handlu oraz MSZ, jaka odbyta si¢ 14 X 1938 r.,
w gmachu MSZ przy ul. Wierzbowej, zob. AAN, Zbiér dokumentéw luznych, Akta Anto-
niego Tarnowskiego, sygn. [V/89, Protokdt z zebrania przygotowawczego przed Konferen-
cja Ekspertow Technicznych w Bukareszcie, [b. nr. kanc.; b.d.], mps, k. 127. Za udostep-
nienie dokumentu serdecznie dzigkuje dr. Wojciechowi Mazurowi.

137 ], Szembek, Diariusz i teki Jana Szembeka, t. 4: Diariusz i dokumentacja za rok 1938.
Diariusz i dokumentacja za rok 1939, oprac. J. Zaranski, Londyn 1972, s. 237; zob. tak-
ze te sama notatke w: 167, 26 lipca, notatka z rozmowy podsekretarza stanu z ministrem
spraw zagranicznych Rumunii, [w:] Polskie dokumenty dyplomatyczne 1938, red. M. Kor-
nat, Warszawa 2007, s. 386.
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ze trzy porty rumunskie beda udostepnione na potrzeby polskiego tranzytu
wojennego, a specyfikacje mozliwosci przetadunkowych tych portow byly
na tyle zadowalajace, ze pozwalaly z umiarkowanym optymizmem spogla-
da¢ w przysztosc.

Zaplanowana konferencja komunikacyjno-tranzytowa w stolicy
Rumunii budzita duze nadzieje, przede wszystkim w polskim MSZ. To wta-
$nie z inicjatywy tego resortu w pazdzierniku 1938 r. doszlo do spotka-
nia przedstawicieli réznych ministerstw, zywo zainteresowanych budowa
mostu pod Giurgiu, oraz przedstawiciela Sztabu Gtownego, ktory repre-
zentowat pptk dypl. Jerzy Orski, zastgpca kierownika SeKOR. Waznym
uczestnikiem dyskusji byt takze przyszty przewodniczacy polskiej de-
legacji na konferencje, dyrektor Spotki TISSA (Towarzystwo Importu
Surowcow Spotka Akcyjna), pptk dypl. w st. sp. Jan Kowalewski, ktory
jeszcze rok wezesniej byt na placowce w Bukareszcie i uchodzit za eksper-
ta m.in. w sprawach rumunskich. Gospodarzem konferencji byt wicedyrek-
tor Departamentu Politycznego MSZ Tadeusz Gwiazdoski, ktory w swojej
rekapitulacji dotychczasowych perturbacji wokot budowy statej przeprawy
przez Dunaj na granicy z Bultgarig wskazat na Zrodto problemow: ,,istnienie
tajnego porozumienia rumunsko-jugostowianskiego, z ktéorego wynikato-
by, ze Rumunia zobowigzata si¢ do budowy mostu migdzy tymi dwoma
panstwami”'**. Gwiazdoski wskazat potrzebe rozwazenia budowy dwoch
mostéw — pod Giurgiu i pod Turnu Severin — wskazujac na korzysci dla
strony polskiej. Nie omieszkat jednak podkresli¢, ze efektywne wykorzy-
stanie mostu pod Turnu Severin przez polski tranzyt moze mie¢ miejsce
tylko w sytuacji zakonczenia licznych inwestycji infrastrukturalnych na
kolejach rumunskich i jugostowianskich, nie wspominajac o tzw. linii ad-
riatyckiej z Niszu do Kotoru, ktora rozszerzalaby mozliwosci tranzytowe
o kolejny port adriatycki. Ze strony butgarskiej z kolei problemem byta
zupehnie nieoptacalna dla nich — z ekonomicznego punktu widzenia — prze-
prawa promowa, a tylko korzystna kalkulacja finansowa mogla zmusi¢
Butgarow do inwestycji w 76-kilometrowy odcinek planowej magistrali
kolejowej do Salonik, przez trudno dostgpne gory, z Simitle do lezacego
na granicy z Grecjg — Petricz. Cho¢ sprawa mostu pod Turnu Severin miata
by¢ takze obiektem obrad konferencji bukaresztanskiej, dla strony polskiej
kwestig priorytetowa bylo wywarcie presji na pozostale delegacje w kwe-
stii zamiany przeprawy promowej pod Giurgiu na most kolejowy i drogo-

138 AAN, Zbiér dokumentoéw luznych, Akta Antoniego Tarnowskiego, sygn. 1V/89, Pro-
tokot z zebrania przygotowawczego przed Konferencja Ekspertow Technicznych w Buka-
reszcie, [b. nr. kanc.; b.d.], mps, k. 128.
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wy. Kowalewski uznat za konieczne — zgodnie zreszta z rozwigzaniami
wcze$niej proponowanymi przez Becka — wsparcie inwestycji przez Polske
w postaci kredytu materialowego oraz podjecie wysitku przyciagniecia do
inwestycji kapitatu zagranicznego, gdyz ,,zadne z panstw uczestniczacych
w konferencji nie bedzie w stanie finansowac robot”'*?. Wazny byt glos
w dyskusji pptk. dypl. Orskiego, ktory reprezentowat oficjalne stanowisko
armii: ,,budowa mostu na Dunaju przedstawia niewatpliwy interes na czas
wojny — stwierdzit zastgpca kierownika SeKOR, lecz dodat takze — [...]
z tytutu budowy mostu na Dunaju Polska nie powinna ponie$¢ zadnych
zobowigzan i kosztow”'*’; w trzezwej ocenie Sztabu Gtéwnego: ,,budowa
magistrali Warszawa, Sofia, Saloniki nie powinna wptywa¢ hamujaco na
ozywienie naszych stosunkow politycznych i gospodarczych z Jugostawia,
poniewaz rynek jugostowianski ma dla naszych wojennych potrzeb surow-
cowych jeszcze wigksze znaczenie niz mozliwosci dowozu materiatowego
z Grecji i Bulgarii oraz przez te panstwa”'*!. Jak nalezy rozumie¢ stowa
Orskiego? Otoz z Jugostawiag mamy porozumienie tranzytowe z 1925 r.
i nalezy dazy¢ do jego uaktualnienia i rozwini¢cia do naszych obecnych
potrzeb, co wazne pielegnujac jugostowianski kierunek tranzytowy, mamy
przychylno$¢ rumunskiej armii — to ostatnie nie padto wprost z jego ust, ale
mozna wyczyta¢ to ,,mi¢dzy wierszami”, ze znajac podej$cie wojskowych
rumunskich do kwestii tych dwoch mostow na Dunaju, znacznie wicksze
szanse na realizacj¢ polski Sztab Glowny przyznawal przeprawie pod Turnu
Severin. Najlepsza egzemplifikacjg filozofii ,,lepszy wrobel w garsci” jest
tutaj negatywna opinia Orskiego wobec polskich inwestycji w most pod
Giurgiu. Nota bene nie mozna unikna¢ tutaj tezy, ze tego rodzaju argumen-
tacja, cho¢ trzezwa, to jednak wynikata z kalkulacji sztabowych, w ktorych
blizej nam bylo w przysztosci (blizszej lub dalszej) do wojny ze Zwigzkiem
Sowieckim; po pierwszych zgrzytach w relacjach z Il Rzesza w styczniu
1939 r., ktore nastgpnie zamienily si¢ w lawinowo pogarszajacy si¢ kry-
zys zmierzajacy do wojny, do$¢ szybko uznano w Sztabie Glownym WP,
ze porty adriatyckie sa zbyt narazone na blokadg ze strony wtoskiej floty,
co stawialo pod znakiem zapytania ich uzyteczno$¢ tranzytowa w czasie
polsko-niemieckiego konfliktu zbrojnego. I cho¢ z protokotu tego zebrania
przebija — raczej urzedowy — optymizm, to widmo trudnosci i przeszkod
na drodze do realizacji projektu faktycznie nie pozwalato spodziewac si¢
w Bukareszcie powaznych sukcesow.

139 Tbidem, k. 130.
140 Tbidem, k. 131.
41 Tbidem.
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Konferencja komunikacyjno-tranzytowa, ktora odbyta si¢ 1-5 grud-
nia 1938 r. w Bukareszcie, nie tylko przyniosta krach polskim staraniom
0 zmiang statusu przeprawy pod Giurgiu — z promowej na mostowa — lecz
pokazata kompletny brak dobrej woli w zmianie istniejagcego status quo
w kwestii infrastruktury kolejowej i drogowej wsrod krajow batkanskich.
Spotkanie przedstawicieli Polski, Rumunii, Jugostawii oraz Grecji i Turcji
(jako obserwatora) nie dato zadnych rezultatow, gdyz nie udato si¢ pogo-
dzi¢ sprzecznych interesow Rumunow i Jugostowian co do umiejscowienia
przeprawy na Dunaju — cho¢ wczes$niej wydawato si¢, ze budowa mostu
pod Turnu Severin jest juz zupelie pewna. Jesli czynniki dyplomatyczne
(w mniejszym stopniu wojskowe) liczyty na zmiang niekorzystnej decyzji
co do mostu na granicy z Bulgaria, w czasie wymuszonej na Rumunach
konferencji eksperckiej w Bukareszcie — srodze si¢ zawiodty'*. Bez od-
powiednich decyzji politycznych wszystkie dywagacje ekspertow komu-
nikacyjnych: zar6wno cywilnych, jak i wojskowych, nie posiadaty abso-
lutnie Zzadnego pokrycia. Jak zauwazyt stusznie Wojciech Mazur, wynik
konferencji byt duzym rozczarowaniem dla perspektyw polskiego tranzytu
potudniowego w razie wybuchu wojny'*. Stronie polskiej pozostat w talii
kart tranzytowych tylko jeden as — porty rumunskie.

Konferencja ekspertow komunikacyjnych odbywata si¢ prawie row-
noczesnie z kolejng konferencja sztabowa okrojonej i przezywajacej swoj
schytek Matej Ententy, dobywajacej si¢ pod koniec listopada 1938 r.
w Atenach. W Charge d’Affairs w Bukareszcie Alfred Poninski donosit,
ze Rumuni nie przywigzywali do tego spotkania wigkszego znaczenia,
a dyrektor polityczny rumunskiego MSZ zapewnit go, ze: ,,Rumunia nie
przyjela zadnych nowych zobowigzan w Atenach, ktore w jakikolwiek spo-
sob mogty Polske interesowac”'*. Pewne nadzieje na pozytywne zmiany
data nominacja Grigorego Gafencu na szefa rumunskiego MSZ — w czasie
rozmowy z ambasadorem Rogerem Raczynskim Gafencu nie tylko moc-

142 CAW, Akta SeKOR, sygn. 1.303.4.67, Sprawozdanie z konferencji ekspertow komu-
nikacyjno-tranzytowych w Bukareszcie (1-5 XII 1938 r.), Sztab Glowny WP, SeKOR, taj-
ne!, Warszawa, 16 XII 1938 r. (odpis dokumentu otrzymatem dzigki uprzejmosci dr. Woj-
ciecha Mazura).

143 'W. Mazur, Polska w polityczno-wojskowej strategii panstw batkanskich: Jugostawii,
Butgarii, Grecji i Turcji (pazdziernik 1938—pazdziernik 1939 r,), [w:] Kampania polska
1939. Polityka — spoleczenstwo — kultura, red. M. Deszczynski 1 T. Pawlowski, t. 1: Strate-
gia, Warszawa 2013, s. 287.

144 AAN, Attachaty Wojskowej IT RP, sygn. A II/31, Charg’¢ d’Affairs Ambasady RP
w Bukareszcie [A. Poninski] do MSZ w Warszawie — w sprawie konferencji sztabowej Ma-
tej Ententy, Nr 245/R/11, Bukareszt, 22 XII 1938 r., mps, [odpis], k. 319.
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no akcentowal potrzebe statej wspolpracy polsko-rumunskiej, lecz zade-
klarowat potrzebe odpr¢zenia w relacjach z Wegrami 1 Bulgaria, przede
wszystkim majac na wzgledzie ,,interesy Basenu Dunajowego™'*, a wigc
dawato to widoki na tak niezbedny dla polskiego tranzytu potudniowego
most na Dunaju, na granicy rumunsko-bulgarskiej. Niestety, deklaratyw-
no$¢ partnera rumunskiego nie szta w parze z efektywnos$cia w praktyce.
Trudno byto oczekiwac¢ przyspieszenia w tej kwestii, szczegdlnie wobec,
jak sie juz wkrotce okazato, faktu powolnego wciggania Rumunii w strefe
wptywow III Rzeszy'* oraz w obliczu kolejnego zgrzytu w relacjach pol-
sko-rumunskich na tle entuzjastycznego stanowiska polskiego do zajecia
Rusi Zakarpackiej przez Wegry. Nie mozna tez nie zauwazy¢ lekcewaze-
nia, jakie polskie czynniki dyplomatyczne — na czele z J6zefem Beckiem —
wyrazaly wobec Rumunii i jej wciggania w orbit¢ wptywow niemieckich.
Wystarczy tylko przywota¢ fragment rozmowy Becka z premierem rzadu
Jego Krolewskiej Mosci Nevillem Chamberlainem i ministrem spraw za-
granicznych lordem Edwardem Halifaxem z 4 kwietnia 1939 r., w ktorym
pada z ust polskiego ministra: ,,dodatkowa granica [po ewentualnym zaj¢ciu
Rumunii przez Il Rzesza] nie bytaby dtuga i przechodzitaby w okolicach
gorskich, nie bylaby wigc trudna do obrony. Co si¢ tyczy zapasow nafty,
to Polska ma dostateczne zapasy w tym zakresie [wyrdz. — D. K.]”¥.

1451413 stycznia, raport ambasadora w Bukareszcie o rozmowie z ministrem spraw
zagranicznych Rumunii, [w:] Polskie dokumenty dyplomatyczne 1939 (styczen—sierpien),
red. S. Zerko, Warszawa 2005, s. 26, 27.

146149 — 28 marca, raport ambasadora w Bukareszcie 0 rozmowie z ministrem spra-
wa zagranicznych Rumunii, [w:] ibidem, s. 149, 150; rozmowa koncentrowala si¢ wokot
rumunsko-niemieckiego uktadu handlowego; zob. takze G. Gafencu, Ostatnie dni Euro-
py. Podroz dyplomatyczna w 1939 roku, przet. S. Rembek, przedm., postowie oraz oprac.
S. Zabietto, Warszawa 1984, s. 3450 (opis wizyty w Berlinie w kwietniu 1939 r.); S. D¢b-
ski, Miedzy Berlinem a Moskwg. Stosunki niemiecko-sowieckie 1939—1941, Warszawa
2007, s. 319 i n.; AAN, Attachaty Wojskowej II RP, sygn. A 11/31, Attach¢ Wojskowy
w Bukareszcie [T. Zakrzewski] do szeféw Oddziatu II SG [T. Petczynski, J. Smolenski] —
informacje polityczne, Ambasada RP w Bukareszcie, Attaché Wojskowy, L. 46, Buka-
reszt, 24 11939 r., mps, k. 387 i n.

47173 — 4 kwietnia, zapis rozmowy mi¢dzy ministrem spraw zagranicznych a premie-
rem i ministrem spraw zagranicznych Wielkiej Brytanii, [w:] Polskie dokumenty dyploma-
tyczne 1939 (styczen—sierpien), s. 284. W koncu sierpnia 1939 r. poset RP w Budapeszcie
Leon Ortowski sondowat szefa wegierskiego MSZ Istvanana Csaky na temat mozliwosci
przepuszczenia oddziatéw niemieckich przez terytorium wegierskie, w celu zaatakowania
Rumunii (zob. 484 — 27 sierpnia, radiotelegram szyfrowy posta w Budapeszcie o rozmo-
wie z ministrem spraw zagranicznych Wegier, [w:] ibidem, s. 484). W obliczu bezposred-
niego zagrozenia wojna §wiadomo$¢ odcigcia rumunskiej pgpowiny zadziatala mobilizu-
jaco na polska dyplomacje.
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Taka ocena sytuacji — jesli nie byta ona §wiadomym blefem — obca byta
polskim czynnikom wojskowym. Kierownictwo armii zdawalo sobie przede
wszystkim sprawe ze znaczenia terytorium rumunskiego, jako jedynego
w miar¢ bezpiecznego korytarza dla wwozu na terytorium Rzeczpospolitej
zaopatrzenia oraz uzupeknien sprzgtowych plynacych z portow francuskich
i brytyjskich. Zdawali sobie z tego sprawe takze sojusznicy Polski — kwe-
stia tranzytu i mozliwo$ci przelotowych kolei rumunskich znalazta swoje
odbicie w rozmowach sztabowych z Brytyjczykami w Warszawie 24 maja
1939 r. W imieniu strony polskiej odpowiedzi na pytanie znajdujace si¢
w kwestionariuszu przywiezionym przez gen. Claytona udzielit ptk dypl.
Jozef Jaklicz, 11 zastepca szefa Sztabu Gtownego — strona polska przewidy-
wata, ze dziennie z Rumunii mogg przejecha¢ 32 pociagi z materiatem wo-
jennym (12 przez Zaleszczyki — kazdy sktad mogt mie¢ tylko 21 wagonow,
i 20 przez Sniatyn — sktady normalne 110-osiowe, czyli 55-wagonowe)'*;
odlegtos¢ pomigdzy Konstancg a punktem granicznym wynosita 650 km;
z Galacza wynosita natomiast 500 km. Zupetnie za$ teoretyczne byty wyli-
czenia Jaklicza co do mozliwos$ci przewozowych towardow tranzytowych za
pomocg transportu kotowego, ktdre mogto hipotetycznie wynosi¢ dziennie:
32 tys., 64 tys. lub 96 tys. ton — w zaleznosci od liczby kolumn samochodo-
wych... ktérych Polska nie miata i ktorych nie mogli dostarczy¢ alianci'®.

148 W styczniu 1940 r. mjr dypl. Antonii Grudzinski z Oddziatu IIT Sztabu NW przy-
gotowal dokument o mozliwosciach operacyjnych dziatan zaczepnych armii niemieckiej
i sowieckiej przeciwko Rumunii; w pierwszej czg$ci dokumentu oficer przeanalizowat
warunki komunikacyjne i uznal, ze mozliwosci wytadowcze linii kolejowej w pasie nad-
granicznym z Rumunia: Stanistawow—Delatyn—Kotomyja—Zaleszczyki—Iwanie Puste,
wynosita na dobe: 30 pociagdéw 110-osiowych, 24 pociagi 86-osiowe oraz 18 pociagdw
44-osiowych (zob. IPMS, Akta Szefa Sztabu NW, Oddziat III, sygn. A.IV/1/1b, [mjr dypl.
A. Grudzinski] Mozliwo$ci dziatan zaczepnych Niemcéw i Rosjan na Rumuni¢ z terenu
Matopolski Wschodniej, Sztab NW, Oddziat 111, Paryz, 30 I 1940 r., mps, k. 88a). W po-
prawionej wersji tego dokumentu Grudzinski podal przelotnos¢ dwoch linii prowadza-
cych do Rumunii: Stanistawéw—Kotomyja—Sniatyn—Oraszeni—Czerniowce (36 pociaggow
110-osiowych na dobg); Kotomyja—Jasieniow—Stefanesti (18 pociagow 110-osiowych na
dobe) (zob. IPMS, Akta Szefa Sztabu NW, Oddziat I11, sygn. A.IV/1/1b, [mjr dypl. A. Gru-
dzinski] Mozliwosci dziatan zaczepnych Niemcow i Rosjan na Rumuni¢ z terenu Mato-
polski Wschodniej, Sztab NW, Oddziat I11, L. dz. 146/111.tjn.40, Paryz, 5 I1 1940 r., mps,
k. 96). Oczywiscie dane te pokazujg mozliwosci przewozow tranzytowych juz po polskiej
stronie granicy.

149" Zob.: Protokoly polsko-brytyjskich rozmow sztabowych w Warszawie w maju 1939,
,Bellona” (Londyn) 1958, z. 3—4, s. 33; 71 — 1939 maj 24, Warszawa — Protokot z drugie-
go posiedzenia polsko-brytyjskich rozmoéw sztabowych w sprawie sit ladowych, morskich
i lotniczych, [w:] Wojna obronna Polski 1939. Wybor zrodet, red. E. Koztowski, Warszawa
1968, s. 270; polskie streszczenie tych protokotéw (oryginaty sa w jezyku francuskim) zro-
bione przez ptk. dypl. Tadeusza Wasilewskiego, zob. IPMS, Relacje z Kampanii 1939 r.,
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Dopiero jednak 24 sierpnia 1939 r. gen. bryg. Tadeusz Malinowski poinfor-
mowal Szembeka telefonicznie, ze zapadta decyzja: ,,rozmaite transporty
wojskowe kierowa¢ przez Constanzg, a nie przez Gdyni¢. W naszym ukta-
dzie wojskowym z Rumunig mamy pod tym wzgledem zastrzezone pewne
prawa (ewent. wykorzystanie Constanzy lub Gataczu) na wypadek woj-
ny. Chodzi o to, czy nalezy zawiadomi¢ o tym specjalnie rzad rumunski,
zwlaszcza ze jeszcze nie znajdujemy si¢ w stanie wojny. Odpowiedziatem,
ze kroku tego dokonac nalezy za posrednictwem naszego attaché wojsko-
wego w Bukareszcie”'™?. Attaché sprawe przedstawil oficjalnie szefowi
rumunskiego Sztabu Generalnego gen. dyw. Florei Tenescu, ktory wydat
zgode na uruchomienie tranzytu'!.

Z tranzytu materialu wojennego via Saloniki oczywiscie nie zrezygno-
wano, cho¢ w zwigzku z fiaskiem budowy przeprawy mostowej na Dunaju
miat on odegra¢ drugorzedng role. Warto odnotowac entuzjazm, jaki dla
sprawy uruchomienia tranzytu do Polski w tych dniach, gdy Europa stata na
krawedzi konfliktu zbrojnego wykazala... Grecja, ktorej premier loannis

sygn. B.1.3a/13, T. Wasilewski — protokoty konferencji wojskowych polsko-francuskich
i polsko-angielskich z maja 1939 roku [obszerne streszczenie], Paryz, marzec 1940 r., [od-
pis], mps, k. 316; streszczenie zawiera o wiele mnie informacji niz oryginalne protokoty.

130, Szembek, op. cit., s. 691, 692; pomocnik attaché mjr dypl. Zimnal wspominat:
»W pierwszych dniach wrze$nia attaché wojskowy otrzymat polecenie z O. II Szt. N.W.
wyjasnienia w rumunskim Sztabie Gtéwnym mozliwo$ci zorganizowania bazy zaopatry-
wania i ewentualnych warsztatow montazowych dla sprzetu lotniczego i pancernego oraz
materiatdw do produkcji amunicji artyleryjskiej, ktore miaty nadej$¢ do Rumunii droga
morska. Chodzito rowniez o mozliwo$¢ uzycia wojskowych oddziatéw polskich do obstu-
gi i pilnowania sktadow i transportow kolejowych. Zatatwilem t¢ sprawe i o ile sobie przy-
pominam, meldunek do Szefa Sztabu Gtownego zawiera nast¢pujace punkty: a/ na terenie
Rumunii nie moze by¢ zainstalowany zaden warsztat dla materialow wojennych dla Pol-
ski, a sktad przejsciowy tylko w porcie. Przyznajg nam stref¢ wolnoctowa w porcie Gala-
ti [Gatacz], gdzie mozemy urzadzi¢ sktad i stad juz transporty moga i$¢ wprost do Polski;
b/ na teren Rumunii nie moga przyjecha¢ osoby w mundurach, lecz tylko w ubraniach cy-
wilnych, ze zwyktymi paszportami i beda mogly pracowa¢ w Rumunii tylko jako osoby
cywilne; ¢/ Rumunia w konflikcie polsko-niemieckim musi przestrzegaé przepisow mig-
dzynarodowych dotyczacych panstw neutralnych, aczkolwiek w tych ramach bedzie sta-
rata si¢ nam pomoc [...] Awizowano 17 statkéw z materiatami wojennymi z Francji. Ro-
bilismy przygotowania do roztadowania ich w porcie Galati, na co Rumunia si¢ zgodzita,
przy czym sprzet [...] miat by¢ zabrany polskimi wagonami kolejowymi wprost z portu”,
zob.: Polskie Sily Zbrojne w drugiej wojnie swiatowej, s. 443; T. Dubicki, Wojsko Polskie
w Rumunii 1939—-1941, Warszawa 1994, s. 18, 19.

151 Zakrzewski meldowat o tym do Sztabu Glownego w depeszy szyfrowej z 11 IX
1939 r., zob. T. Dubicki, Uchodzcy polscy w Rumunii 1939—1945, [w:] Polscy uchodzcy
w Rumunii 1939—1947. Dokumenty z Narodowych Archiwéw Rumunii, red. nauk. F. Anghel
etal., t. 1, cz. 1, Warszawa—Bukareszt 2013, s. LVII.
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Metaxas w sierpniu 1939 r., na pytanie o udostgpnienie portu w Salonikach,
odpowiedziat polskiemu przedstawicielowi dyplomatycznemu w Atenach
Wtadystawowi Schwarzenburgowi-Giintherowi, ,,ze Polska moze liczy¢ na
Grecje bezwzglednie 1 ze poki to bedzie w jego mocy, port salonicki i tranzyt
przez Grecje pozostang zawsze do dyspozycji Polski”'*2. Wizyta polskiego
posta w Atenach u Metaxasa nie byta dzietem przypadku, tak jak byla nim
pospieszna nominacja pplk. dypl. Tadeusza Machalskiego na attaché woj-
skowego w Atenach i Ankarze, ktora faktycznie miata miejsce 1 wrzesnia
1939 r. — lecz decyzja zapadta w pierwszej dekadzie sierpnia'*’. Od konca
1938 r. kierownictwo sit zbrojnych rozpocze¢to bowiem planowa polityke
personalng w sprawie attaches wojskowych, obsadzajac placowki kluczo-
we ze wzgledu na tranzyt potudniowy: pptk dypl. Jan Emisarski zostat atta-
ché w Budapeszcie (3 pazdziernika 1938 r.); pplk dypl. Tadeusz Wasilewski
mianowany zostat attaché w Belgradzie oraz w Sofii (1 listopada 1938 r.).
Podobnie jak placowka w Atenach, nigdy wcze$niej nie istniata placowka
w Sofii; ponadto placowki w Ankarze i Budapeszcie zostaty reaktywowane
po dhuzszym okresie niebytu. Dopelnieniem uktadanki bylo mianowanie
attaches morskich w pafistwach sojuszniczych, skad mieli rozpocza¢ swo-
ja droge do portow docelowych: kmdr. por. dypl. Tadeusz Stoklasa zostat
akredytowany w Londynie, a kmdr. ppor. Stanistaw Lasocki w Paryzu —
obaj 1 sierpnia 1939 r.'>* Instrukcja, ktorg Machalski otrzymat od pik. dypl.
Mariana Jozefa Smolenskiego, szefa Oddziatu II SG, wyjezdzajac na pla-
cowke do Aten (via Ankara), sprowadzata si¢ do jednego najwazniejszego
punktu: zapewnienia tranzytu wojennego przez port w Salonikach w kie-
runku Jugostawii oraz przez Morze Egejskie, ciesniny kontrolowane przez
Turkéw, do portdéw rumunskich. Porty wybrzeza dalmatynskiego stracity
na znaczeniu w zwigzku z tym, ze liczono si¢ z wypelieniem przez Rzym
umow sojuszniczych z I Rzeszg, m.in. przez blokowanie portéw adriatyc-
kich przed flote wtoskg'>>.

Sprawy organizacji systemu tranzytu materiatu wojennego na potrzeby
armii, surowcow dla przemysthu i zaopatrzenia dla ludno$ci cywilnej — we-
dtug relacji mjr. dypl. st. sp. Mieczystawa Fularskiego — do lipca 1939 r.
faktycznie nie byly dopracowane. W poczatkach lipca minister przemy-
stu 1 handlu Antoni Roman powotal do zycia Komitet Transportowy do

152 Cyt. za: W. Mazur, op. cit., s. 292.

153 R. Majzner, op. cit., s. 229; zob. takze T. Machalski, Co widzialem i przezylem, Lon-
dyn 1980, s. 163 i n.

154 R. Majzner, op. cit., s. 229.

155 Tbidem, s. 310.
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$wiadczen rzeczowych przy Ministerstwie Przemystu i Handlu (MPiH), na
ktorego czele stanat jako przewodniczacy dyrektor Feliks Kollat, I wice-
przewodniczacym zostatl dyrektor Wiadystaw Gieysztor, I wiceprzewod-
niczacym Fularski, a sekretarzem Wtadyslaw Bartosiak. Komitet powstat
jako przymusowy zwigzek wojenny, na podstawie ustawy o powszechnym
obowigzku $wiadczen rzeczowych, a w jego sktad wchodzili m.in. przed-
stawiciele: Zeglugi Polskiej, najwazniejszych przedsigbiorstw transporto-
wych (Warta, Warszawskie Towarzystwo Spedycyjne) oraz Orbisu. Nadzor
nad Komitetem sprawowato MPiH, w tym m.in. pptk Maetze, wcze$niej
pracownik SeKOR, a w 1939 r. szef Biura Wojskowego MPiH. Dziatalno$¢
Komitetu byta $ciSle skorelowana z Migdzyalianckim Komitetem
Transportowym, a przewodniczacy Kollat wchodzit w jego sktad i urzeg-
dowal w Londynie, w ktorym znajdowat si¢ gtdéwny punkt dyspozycyjny
transportow morskich. Od lipca do sierpnia 1939 r. kierownictwo Komitetu
odbylo szereg podrdzy zagranicznych — w tym do Bukaresztu i Konstancy —
w celu zorganizowania szlakow tranzytowych, przede wszystkim przez
Azj¢ Mniejszg (ciesniny czarnomorskie) i Rumuni¢; w sierpniu otworzono
placowki zagraniczne Komitetu na dwoch mozliwych szlakach tranzyto-
wych — pétnocnym (w Londynie, Oslo, Sztokholmie, Helsinkach, Tallinie
i Rydze) oraz potudniowym (Bukareszt, Konstanca, Czerniowce, Istambut,
Ateny, Belgrad, Paryz). W chwili wybuchu wojny placowki miaty zostaé
uruchomione i obsadzone przez specjalistow od spraw transportu, a w por-
tach rumunskich miaty by¢ wynajete wczesniej zarezerwowane miejsca
wyladunku, dzwigi i sktady portowe. Kontrole¢ nad sprawami rumunski-
mi sprawowat szef Biura Wojskowego MPiH pptk Maetze. W Bukareszcie
dziatat jako przedstawiciel Komitetu dyrektor Jasinski, ktory dostarczyt
do MPiH plany portow rumunskich, projekty i kosztorysy umow. W kon-
cu sierpnia do Bukaresztu wyjechat takze naczelnik Kaczmarczyk, ktory
z ramienia Ministerstwa Komunikacji jako specjalista od spraw transportu
kolejowego miat by¢ tacznikiem przy kolejach rumunskich nadzorujacym
organizacj¢ transportow tranzytowych do Polski. Po wybuchu wojny biuro
Komitetu zostato ewakuowane z Warszawy 6 wrzesnia 1939 r. i zostato
skierowane poczatkowo do Wtodawy, nastepnie do Lucka, Zzeby ostatecz-
nie ulokowaé sie w Sniatyniu'%.

15632 — mjr dypl. w st. sp. Mieczystaw Fularski. Relacja dotyczaca przygotowania orga-
nizacji transportow z zagranicy przed wojna 1939 r. Paryz, 13 marca 1940 r., [w:] Kolejnic-
two w polskich przygotowaniach obronnych i kampanii wrzesniowej, red. N. Bujniewicz,
A. Wesotowski, cz. 2: Relacje, seria Wojskowe Teki Archiwalne, t. 1, s. 411 i n.
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Rumunia széstego dnia po wybuchu wojny ogtlosita neutralnos¢ wo-
bec konfliktu aliansu polsko-francusko-brytyjskiego z III Rzeszg, co nie
wzbudzito zdziwienia rzadu Rzeczpospolitej Polskiej — sojusz, ktory wig-
zat Polske z jej poludniowym sgsiadem, skierowany byt zar6wno ostrzem,
jak 1 tarczg w kierunku Zwigzku Sowieckiego'’. W Bukareszcie, juz
w pierwszych dniach wojny, ambasada byla postawiona w stan gotowo-
$ci, nie tylko do przyjecia i obsluzenia statkow z materiatem wojennym
z Francji 1 Wielkiej Brytanii, ale takze aktywizowano si¢ do zakupow na
terenie rumunskim. Pierwsze dziatania w kierunku uruchomienia tranzy-
tu poczyniono zaraz po wybuchu wojny — referent handlowy ambasady
Witold Ptasznik zostat oddany do dyspozycji attaché wojskowego pplk.
dypl. Zakrzewskiego, a ten wystal go do Konstancy. Tam przy pomocy by-
tego pracownika dyrekcji portu — Feliksa Wesolowskiego — rozpoczat przy-
gotowania do przyjecia pierwszych transportow'®.

Majac pelna $wiadomos¢, ze w konflikcie z III Rzesza Rumunia jest
dla Polski nie sojusznikiem, lecz krajem przyjaznie neutralnym, ambasada
dziatata za parawanem firmy Mangasar'*’, powstatej w 1939 r., oficjalnie
w celu posrednictwa w handlu rumunskim manganem, a faktycznie kontro-
lowanej przez polski wywiad wojskowy — wiceprezesem Rady Nadzorczej
byt ,,dwdjkarz”, por. Piotr Wysocki. Za posrednictwem firmy Mangasar
wynajeto 9 wrzesnia na terenie portu w Konstancy magazyn o powierzchni
2,6 km? oraz 2 km? placu wytadunkowego. Przedstawiciele firmy na terenie
Londynu mieli dopilnowaé, zeby konosamenty na wszelki materiat prze-
znaczony dla Polski byly wystawione na Mangsar. Ambasada rozpoczeta
negocjacje w sprawie wynajmu magazynoéw w rejonie przeladunku towaru
tranzytowego w Oraszani i Czerniowcach, planujac przy tym wykorzystac
Polakéw bukowinskich. Ambasador Roger Raczynski apelowat o kon-
centracje wagonéow w Sniatynie'® oraz o pienigdze na zakup benzyny —
1000 cystern, wraz z przetransportowaniem ich do granicy polskiej oceniat

157 T. Dubicki, Wojsko Polskie, s. 12 i n.; A. Kastory, Polska a Rumunia (pazdziernik
1938—pazdziernik 1939 r,). Niektore aspekty dyplomatyczne i wojskowe, [w:] Kampania
polska 1939, s. 501-513.

1% W. Ptasznik, Spozniony raport dowodcy plutonu ,,Bukareszt”, ,,Zeszyty Historycz-
ne” (Paryz) 1981, z. 57, s. 151.

199 Zdawano sobie sprawe, ze porty w Gataczu i Konstancy znajduja si¢ pod pilng ob-
serwacja niemieckiego wywiadu, zob. T. Dubicki, Wojsko Polskie, s. 18. Majac na uwadze
zagrozenie dla polskiego tranzytu (Rumuni nie chcieli wzia¢ odpowiedzialnosci za bez-
pieczenstwo przewozu polskiego materiatu wojennego) Zakrzewski zaczat organizowac
ekipy ochotnikéw — mtodych Polakow, harcerzy, z Bukowiny — do ochrony transportow.

160 Po stronie polskiej punkty zatadunkowe znajdowaty si¢ w: Kutach, Sniatyniu, Babi-
nie-Jasionowie Dolnym oraz w Zaleszczykach.
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na koszt 105 tys. funtow szterlingéw. Na poczet tej kwoty zajal 3,5 min lei
z Orbisu oraz pienigdze z Sepewe pochodzace ze sprzedazy sprzetu woj-
skowego dla armii rumunskiej. Za nadzor nad transportami wojskowymi
z portéw do Sniatynia odpowiedzialny byt w ambasadzie mjr Kazimierz
Kalina'®!, Z kolei w Gataczu dziatano za parawanem polskiej firmy spedy-
cyjnej Viator — komendantem bazy wytadowczej zostat kmdr inz. Stanistaw
Rymszewicz, ktory podlegat II wiceministrowi spraw wojskowych za po-
Srednictwem attaché wojskowego w Bukareszcie!'®. 14 wrze$nia ambasa-
dor Roger Raczynski depeszowal do MSZ (z prosbg o przekazanie informa-
cji do MPiH oraz biura Komitetu Transportowego na dworcu w Sniatyniu),
ze dzienne mozliwosci przetadunkowe w Konstancy wynosza od 1,5 do
2 tys. Ton, lecz w nastepnych dniach te liczby moga ulec redukcji. Ponadto
dzienna przelotowo$é pociaggéw na trasie Konstanca—Sniatyn obliczana
byta maksymalnie na 3 tys. ton'®.

W $lad za depesza szyfrowa ambasadora uruchomiono ruch polskich
sktadéw towarowych, ktore miaty przewozi¢ — dla bezpieczenstwa w go-
dzinach nocnych — material wojenny wyladowany w portach rumunskich.
10 wrzesnia 1939 r., o godz. 22.00, na stacj¢ kolejowa Oraszeni wjechat
pusty polski sktad kolejowy sktadajacy si¢ z 44 wagondéw — nie byt to
pierwszy polski sktad skierowany do tego punktu, o czym informowat
,Biuletyn Informacyjny nr 1”” rumunskiego ministerstwa spraw wewnetrz-
nych z 11 wrzesnia 1939 r. Wagony przejeta Inspekcja Ruchu Kolejowego
w Czerniowcach'*, co zgodne byto z ustaleniami konwencji tranzytowe;j
z 1925 r., i skierowala zapewne do Gatacza i Konstancy. W trzy dni p6z-
niej polski urzgdnik PKP zglosit wobec Rumunii zastrzezenie, ze ,,zezwala
na przejazd sprzetu wojskowego znajdujacego sie w Gataczu”'®. Pretensje
polskiego urzednika wynikaty z prostego obliczenia, ze wystane do portow
rumunskich puste sktady towarowe powinny juz wroci¢ na granice wy-
ladowane materiatem wojennym — podczas, gdy do Galacza i Konstanty

16142 — 8 wrze$nia, telegram szyfrowy ambasadora w Bukareszcie w sprawie organi-
zacji przewozu sprze¢tu wojskowego do Rumunii, [w:] Polskie dokumenty dyplomatyczne
1939 (wrzesien—grudzien), s. 36.

12 T. Dubicki, Wojsko Polskie, s. 18.

16382 — 14 wrze$nia, telegram szyfrowy ambasadora w Bukareszcie w sprawie tranzy-
tu towaréw przez Rumunie, [w:] Polskie dokumenty dyplomatyczne 1939 (wrzesien—gru-
dzien), s. 83.

1642 — 11 wrzes$nia 1939, b.m.w. Biuletyn Informacyjny nr 1 dotyczacy sytuacji na grani-
cy polsko-rumunskiej, [w:] Polscy uchodzcy w Rumunii, t. 1, cz. 1, s. 15.

1655 — 14 wrze$nia 1939, b.m.w. Biuletyn Informacyjny nr 4 dotyczacy sytuacji na grani-
cy polsko-rumunskiej, [w:] ibidem, s. 29.
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nie dotart jeszcze zaden statek z tadunkiem przeznaczonym dla armii pol-
skiej'®. Typowy dla wojny chaos informacyjny nie pozwolit doinformowa¢
DOKP w Stanistawowie, odpowiedzialnej za przyjecie tranzytu kolejowe-
go z Rumunii, o fakcie opdznien w dostarczeniu materialu wojennego do
portéw docelowych. Kolejne puste sktady towarowe wysytano w dniach
nastepnych — 15 wrzesénia gen. bryg. Gabriel Marinescu, podsekretarz stanu
w ministerstwie spraw wewngtrznych, informowat, ze Generalna Dyrekcja
Ciile Ferate Romine (CFR, Rumunskich Kolei Zelaznych) wydata zgode
na przejazd przez terytorium Rumunii 1200 polskich wagonow, z czego
550 znajdowato si¢ na stacji w Oraszeni'®’. W dniu nastgpnym Inspekcja
Ruchu CFR Czerniowce podata informacje, ze granic¢ przekroczyto juz
738 polskich wagonoéw, z czego 702 wyruszyto juz w glab kraju — a z tej
liczby 104 do Gatacza; na stacji w Oraszeni zostato 36 wagonoéw'®. Ruch
ten, Swiadczacy dobitnie o tym, ze strona polska uruchomita peilng parg
wszystkie dostepne $rodki przewozu kolejowego dla potrzeb tranzytowych,
zostal zahamowany gwaltownie 17 wrzesnia 1939 r. i agresja wojsk so-
wieckich na terytorium Rzeczpospolite;.

Francuskie przygotowania do wystania pomocy materiatowej Polsce,
opo6znione choc¢by przez trzydniowe goraczkowe proby uratowania poko-
ju w Europie, byty dwukrotnie awizowane przez attaché w Paryzu pik.
dypl. Wojciecha Fyde — 6 wrze$nia o godz. 4.15 i 8 wrzesnia o godz. 5.20.
W obu depeszach szyfrowych Fyda powtorzyt te same informacje: nasz
sojusznik przygotowywat w porcie w Marsylii konwdj statkow, ktéry miat
wyruszy¢ za 8—10 dni do Gatacza. Na poktadzie 17 statkéw — o tylu wspo-
mniat w swojej relacji mjr dypl. Zimnal — miaty znalez¢ si¢ m.in. batalion
czotgdéw lekkich, 5 dywizjondéw haubic 105 mm wz. 1913, 115 tys. poci-
skow artyleryjskich r6znych kalibrow oraz samochody ci¢zarowe, ciagniki
artyleryjskie i motocykle'®. Ponadto z Dunkierki wyruszyly do Gatacza
trzy statki — s.s. ,,Oksywie”, s.s. ,,Warszawa” oraz s.s. ,,Rose Sciaffino” —

1% Ambasad¢ w Bukareszcie poinformowano, ze pierwsze statki z uzbrojeniem i ma-
terialem francuskim dotra do Gatacza nie wezesniej niz 28 1X 1939 r., zob. [9] — Depe-
sza 640, 20 IX 1939. Otrzymany z Militpologne Paris, [w:] Depesze wojenne Attacha-
tu Wojskowego przy Ambasadzie RP w Bukareszcie 1939—1940, oprac. nauk. T. Dubicki
i A. Suchcitz, Tarnowskie Gory 2006, s. 13, 14.

167 6—15 wrzeénia 1939, b.m.w. Biuletyn Informacyjny nr 5 dotyczacy sytuacji na grani-
cy polsko-rumunskiej, [w:] ibidem, s. 39.

198716 wrzesnia 1939, b.m.w. Biuletyn Informacyjny nr 6 dotyczacy sytuacji na grani-
cy polsko-rumunskiej i wyjazdu z Polski personelu ambasad Francji i Anglii, [w:] ibidem,
s. 41.

19" Polskie Sily Zbrojne w drugiej wojnie swiatowej, s. 435, 436.
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na poktadzie ktorych znajdowato si¢ m.in. 35 nowoczesnych mysliwcow
Morane-Saulnier MS 406 C1 oraz 29 ciagnikéw artyleryjskich 2-tono-
wych!?,

Pierwszy statek z Wielkiej Brytanii z uzbrojeniem (m.in. 15 mysliwcow,
7 samolotéw bombowych ,,Battle”, 112 lotniczych karabindéw maszyno-
wych i 2,75 mln sztuk amunicji) dla Polski —s.s. ,,Lassel” — wyptynal z por-
tu Ellesmere 28 sierpnia 1939 r. i skierowal si¢ do Konstancy'”'. Nastepny
statek — s.s. ,,Clan Menzies” — z fadunkiem samolotéw ,,Battle”, cigzkimi
karabinami maszynowymi Hotchkiss oraz amunicja do broni strzeleckiej
znajdowal si¢ w zaladunku i miat wyruszy¢ do Constanty w II polowie
wrzesnia; w drodze do portow brytyjskich byt takze polski statek s.s. ,,Robur
VIII”, ktéry takze miat podja¢ tadunek materiatu wojennego i odptynaé
z nim do Rumunii'”>. W tym czasie zastepca szefa Imperialnego Sztabu
Generalnego gen. por. Hugh Royds Stokes Massy w raporcie nt. mozliwo-
$ci przewozu tranzytowego z portow rumunskich do Polski realnie oceniat
mozliwosci przewozowe od 8 do 12 pociaggdéw dziennie —a wigc trzykrotnie
obnizyl zdolnos$ci przelotowe, w stosunku do informacji, ktore otrzymali
Brytyjscy oficerowie w Warszawie w maju 1939 r. — po 600 ton tadunku na
jeden sktad, gtownie liniami jednotorowymi (tylko na krotkich odcinkach
dwutorowymi). Miejscem docelowym dla tranzytu z Konstancy mial by¢
Lwow, a jesli to miasto wpadtoby w rece wroga, za jedyng mozliwa do
roztadowania stacje kolejowg uwazat on w poludniowo-wschodniej Polsce
Tarnopol. General Massy zwracal uwage na odleglos¢ dzielacg Konstance
od Czerniowiec (370 mil) i dalej z Czerniowiec do Lwowa (120 mil w linii
prostej — a 140 mil torami kolejowymi); na tym ostatnim odcinku trans-
port byl, jego zdaniem, powaznie zagrozony dziatalnos$cig niemieckiego

170 T. Dubicki, Wojsko Polskie, s. 18.

71 W dniu 1 IX 1939 r. do rumunskiego premiera Armanda Calinescu zglosit si¢ amba-
sador I1I Rzeszy Wilhelm Fabricius z interwencja przeciwko ewentualnemu tranzytowi do
Polski — via porty rumunskie — materiatow wybuchowych. Calinescu odrzucit protest Fa-
briciusa, argumentujac, ze Rumunia, jako kraj neutralny, nie moze odméwi¢ Polsce tran-
zytu, zob. 4 — 1 wrze$nia, raport ambasadora w Bukareszcie o postawie Rumunii, [w:] Pol-
skie dokumenty dyplomatyczne 1939 (wrzesien—grudzien), s. 6.

12°W. Mazur, ,, Zdrajcy z Londynu”. Armia brytyjska a koncepcje wojskowej pomocy dla
Polski we wrzesniu 1939 roku, ,,Przeglad Historyczno-Wojskowy” 2012, nr 2, s. 65, 68.
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lotnictwa, ktére — co pewne'” — podejmie probe przerwania linii dowozu

materialu wojennego dla Wojska Polskiego!”*.

Raport gen. Massy’ego byt kamyczkiem do ogrodka, ktory powoli bu-
dowat brytyjski gabinet wojenny — 18 wrzesnia 1939 r. zadecydowal, ze
wobec zatamania si¢ polskiego oporu tadunek s.s. ,,Lassel” (pdzniej po-
dobne rozwigzanie zastosowano z s.s. ,,Clan Menzies”’) ma by¢ oddany do
dyspozycji ambasadora JKM w Stambule jako karta przetargowa w czasie
negocjacji o traktat sojuszniczy'”. Shusznie obawiano si¢, ze uzbrojenie
oddane Rumunom, po doptynieciu statkow do Konstancy, moze nie postu-
zy¢ wlasciwej sprawie'”. W ten sposob tranzyt poludniowy nigdy nie miat
szans realnie sprawdzi¢ si¢ w praktyce, cho¢ strona polska — przy zyczli-
wosci Rumunéw — byla zupehie przygotowana do realizacji transportow
z Gatacza i Konstancy.

* k%

Przez caly okres, od zakonczeniu wojny Polski z Rosja bolszewicka
w 1921 r. do wybuchu II wojny $wiatowej w 1939 ., Rzeczpospolita Polska
starata si¢ zapewnic sobie stabilnos¢ w dostawach surowcow, sprzetu woj-
skowego 1 réznorakiego materiatu wojennego na wypadek przysziego kon-
fliktu zbrojnego. Starania te — z racji potozenia geopolitycznego — od same-
go poczatku zostaly skanalizowane w jednym realnym kierunku: Rumunii,
sasiedniego kraju sojuszniczego, ktorego terytorium oraz infrastruktura ko-
lejowa, drogowa czy tez portowa musiala by¢ wykorzystana czy to w spo-

173 Meldunek z rumunskiego batalionu graniczaréw z Oraszeni z 17 IX 1939 r. informo-
wal, ze od godz. 12.35 21 niemieckich samolotow bombardowato Sniatyr’l, a dworzec ko-
lejowy stanat w plomieniach. Inny pododdziat z Kryszczatyk donosit o bombardowaniu
przez 30 bombowcoéw Zaleszczyk, tego samego dnia od godz. 12.45 (zob. 9 — 17 wrze$nia
1939, b.m.w. Biuletyn Informacyjny nr 7 dotyczacy sytuacji na granicy polsko-rumun-
skiej, [w:] Polscy uchodzcy w Rumunii, t. 1, cz. 1, s. 51). Faktycznie niemieckie lotnictwo
bombowe od poczatku drugiej dekady wrzesnia intensywnie rozpoznawalo i bombardo-
wato stacje kolejowe na liniach biegnacych od granicy rumunskiej do Lwowa i Tarnopo-
la (z tymi weztami wiacznie): Busk, Brody, Stanistawéw, Stryj. Operowaty w tym rejonie
gtéwnie Gruppe z 76. Kampfflieger Geschwader (zob. M. Emmerling, Luftwaffe nad Pol-
skq 1939, cz. 2: Kampfflieger, Gdynia 2005, s. 222 i n.). W ten sposéb Luftwaffe skutecz-
nie sparalizowala ewentualne punkty przetadunkowe oraz wyladunkowe tranzytu potu-
dniowego — zgodnie z przypuszczeniami gen. Massy.

17 The National Archives (TNA) w Kew, sygn. WO 193/163, Facilities for moving stores
into Poland through Roumania. Note by the Deputy Chief od the Imperial General Staff,
secret!, [b.d. i nr kanc.], mps.

175 Francuzi takze zawrdcili statki z materialem wojennym dla Polski.

176 'W. Mazur, ,, Zdrajcy z Londynu”, s. 70, 72.
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sob posredni (przy tranzycie z Salonik lub portow adriatyckich), czy bez-
posredni (przy tranzycie z portow rumunskich). Tylko kierunek rumunski
gwarantowal wzgledna stabilnos$¢ polskiego tranzytu wojennego — nawet
przy wszystkich mankamentach i bolgczkach, jakie niosta ze sobg ta wspot-
praca. Nalezy takze uczciwie przyznac, ze kierownictwo armii i panstwa
czynilo przez caty okres pokojowej egzystencji Il Rzeczpospolitej usilne
starania — czgsto w kwestii lansowanych konkretnych rozwigzan trafiajac
na przeszkody nie do sforsowania — zeby w obliczu konfliktu zbrojnego
Polska nie pozostata bez mozliwos$ci uzyskania zaopatrzenia z zewnatrz.
Staran tych nie udalo si¢ w 1939 r. zwienczy¢ nawet minimalnym suk-
cesem — a za taki mozna by uwaza¢ dostarczenie cho¢ jednego transpor-
tu z materiatem wojennym z portu w Galaczu lub w Konstancy do stacji
w Sniatyniu; wojska sowieckie zajety pogranicze polsko-rumunskie, zanim
jakikolwiek statek zdazyt zawinac do tych portow. Oczywiscie dostarczenie
nawet kilku transportéw z najbardziej oczekiwanym sprzetem wojskowym
(jak np. mysliwce Morane-Saulnier) nie zmienitoby loséw przegranej kam-
panii polskiej i miatoby tylko i wytacznie wymiar moralny. Datoby to jed-
nak przekonanie, ze system tranzytu potudniowego, ktory budowano przez
lata 1 ktory strona polska uruchomita w 1939 r. przy znacznym naktadzie
pracy organizacyjnej pracownikow ambasady w Bukareszcie oraz Polskich
Kolei Panstwowych, Komitetu Transportowego, MPiH i Ministerstwa
Komunikacji, a takze przy uzyciu duzych $rodkow finansowych i trwa-
tych — wagony i lokomotywy w liczbie ok. 750-800 sztuk — mogt real-
nie funkcjonowa¢ w warunkach wojennych'”’. Oceniajac obiektywnie ten
wysitek, warto na zakonczenie przytoczy¢ chtodng opini¢ mjr. dypl. st.
sp. Fularskiego: ,,Wladze wojskowe oraz MPiH, ktore otrzymato zadanie
przygotowania organizacji transportow z zagranicy, nie miaty przemysla-
nego zawczasu planu i dlatego dopiero w ostatniej chwili odbywato sie¢
goraczkowe studiowanie istniejagcych mozliwosci 1 zamiast planowe;j akcji,
odbywata si¢ improwizacja. Nie byla [...] jasno sprecyzowana sprawa, kto
i w jaki sposob miatl kierowac¢ transportami, ktore przybyty z zagranicy do
granic polskich. [...] Plan organizacji wojennej transportu zagranicznego

177 Jest to oczywiScie zatozenie czysto hipotetyczne. Temat polskiego tranzytu na tere-

nie Rumunii we wrzesniu 1939 r. wymagalby dalszych badan, przede wszystkim w archi-
wach rumunskich. Nalezatoby takze przeprowadzi¢ kwerend¢ w archiwach niemieckich —
pewne jest raczej, ze przy zupetnie hipotetycznym zatozeniu przeciagajacej si¢ kampanii
polskiej i faktycznym uruchomieniu tranzytu z Gatacza i Konstanty, strona niemiecka —
na gruncie rumunskim — nie ograniczytaby si¢ tylko do krokéw dyplomatycznych i skta-
dania demarche przez ambasadora Fabriciusa.
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winien opierac si¢ na istniejgcej i przygotowanej w czasie pokoju, ramowe;j
organizacji transportowej polskiej”!”®.

Streszczenie

Tranzyt poludniowy. Problem organizacji kolejowego tranzytu
materialu wojennego do Polski przez Rumuni¢ w latach 1921-1939

W artykule autor po raz pierwszy w historiografii polskiej tak doktadnie przed-
stawit problem tranzytu materialu wojennego przez terytorium rumunskiego so-
jusznika do II Rzeczpospolitej Polskiej. Z tekstu wynika, ze terytorium Rumunii
w razie wojny miato by¢ dla Polski pgpowina, ktorg material wojenny, niezbgdne
dla polskiego przemystu surowce, sprzgt oraz amunicja mogly by¢ transportowa-
ne z portdéw nad Morzem Czarnym (Konstanca), Dunajem (Galati, Briila) albo
Morzem Egejskim (Saloniki). Artykul, opierajac si¢ przede wszystkim na niepu-
blikowanych dokumentach archiwalnych, przedstawia cato$ciowo tytutowe zagad-
nienie — od podpisania sojuszu z Rumunig w 1921 r. az do ukazania praktyczne;j
strony transportu wojennego w trakcie Kampanii Polskiej 1939 r.

Summary

Southern transit. Organization of the train transit of war material
to Poland through Romania in 1921-1939 years

In the presented article author, for the first time in Polish historiography, so exten-
sively presented the problem of the transit of war material, through territory allied
towards the Second Polish Republic — of Romania. It appears from the text that the
territory of Romania was supposed to be for Poland — in case of the war — to move
the umbilical cord, by which he had from ports being situated at the Black Sea
(Constanta), with Donau (Galati, Braila) or with Aegean Sea (Thessaloniki), war
transit, of indispensable raw materials for the Polish industry and the equipment
of the serviceman and the ammunition for the Polish army. Article, being based
above all on unpublished earlier archival documents, is presenting the title issue
comprehensively — from signing a treaty of alliance with Romania into 1921, all
the way to introducing the practical side to the completion of the war transit in the
reality of campaigns Polish 1939.

17832 —mjr dypl. w st. sp. Mieczystaw Fularski. Relacja dotyczaca przygotowania orga-
nizacji transportow z zagranicy przed wojna 1939 r. Paryz, 13 marca 1940 r., [w:] Kolejnic-
two w polskich przygotowaniach, cz. 2, s. 414.
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