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WSPOLPRACA POLSKIEGO TOWARZYSTWA ZEGLUGI MORSKIE]
»SARMACJA” Z BERGENSKE BALTIC TRANSPORTS LTD.
ORAZ WALFORD BALTIC TRANSPORTS LTD. W LATACH 1920-1926

Stowa kluczowe: polsko-norweskie stosunki zeglugowe, okres miedzywojenny, polska flo-
ta handlowa, Druga Rzeczpospolita, norweska flota handlowa

Polskie Towarzystwo Zeglugi Morskiej ,,Sarmacja” S.A. w Warszawie niewat-
pliwie zastuguje na szersze opracowanie chociazby ze wzgledu na fakt, ze stano-
wito ono pierwsze tego typu przedsiebiorstwo, dziatajace dos¢ dlugo na terenie
Drugiej Rzeczypospolitej (II RP). Interesujgce jest to, ze ,,Sarmacja” przez dtuzszy
okres prowadzita dziatalno$¢ przy wspotudziale znaczacego armatora z Bergen
— Det Bergenske Dampskibsselskab (BDS), ktory jako pierwszy z norweskich firm
zeglugowych zwroécil wieksza uwage na mozliwos¢ wykorzystania potencjatu go-
spodarki morskiej Gdanska oraz miodego panstwa polskiego. Takiej szansy po-
mimo podjetych prob nie wykorzystali w latach dwudziestych ubieglego wieku
inni znaczacy norwescy armatorzy, m.in. Det Nordenfjeldske Dampskibsselskab
(NFDS)! z Trondheim, Det Stavangerske Dampskibsselskab (DSD)? ze Stavanger
czy tez Wilhelm Wilhelmsen® z Tonsberg.

! Statki NFDS uczestniczyly we frachtach morskich na linii Londyn - porty baltyckie z uwzgled-
nieniem Gdanska, a takze Klajpedy, Lipawy, Windawy, Rygi oraz Tallinna juz od 1920 do 1925 r., zob.
Det Nordenfjeldske Dampskibsselskab forretningsaar (za lata 1920-1926).

2 Plany utworzenia linii do Niemiec poinocnych oraz na Morze Baltyckie zostaly po raz
pierwszy poruszone przez dyrektora DSD Johannesa Johansena w 1924 r. Poczatkowo we frach-
tach z Trondheim oraz innych portéw zachodnionorweskich do Szczecina i Lubeki uczestniczyt
s/s ,Tungenes” (560 BRT), pdzniej zastapiony przez s/s ,,Jederen” (dawny s/s ,,Saloniki”, 902 BRT).
S/s ,Tungenes” zostal zbudowany w 1922 r. w Danziger Werft, podobnie jak réwniez nalezace do DSD
s/s ,Sanct Svithun” (1376 BRT, rok budowy: 1927) oraz s/s ,Kronprinsesse Martha” (898 BRT, rok
budowy: 1929). Do 1925 r. spoérdd floty 27 statkéw towarowych, ktorg dysponowali wéwczas ar-
matorzy ze Stavanger, jedynie 3 uczestniczyly w regularnych liniach z zachodniej Norwegii do por-
tow baltyckich. DSD zaangazowalo si¢ w wiekszym stopniu w obstuge linii zeglugowej z Gdanska
do portéw zachodniej Norwegii w 1931 r., kiedy wraz z BDS utworzylo Bergenske-Stavangerske
Ostersjolinjen (zob. J. Siemianowski, Dziatalnos¢ Bergenske-Stavangerske Qstersjolinjen w portach
polskiego obszaru celnego w latach 1931-1939, Nautologia, R. 48: 2013, nr 150, s. 45-46).

* W pierwszych latach powojennych statki Wilhelma Wilhelmsena niezwykle rzadko zawijaly do
portu gdanskiego. I tak 2 VII 1919 r. przybyt do Gdanska z Nowego Jorku via Klajpeda s/s ,,Iyr”, nie
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Niestety, w wyniku zniszczen wojennych ziem polskich, a takze eksplozji, jaka
nastgpita 20 IV 1944 r. w budynku administracyjnym BDS*, do czaséw wspolczes-
nych zachowat si¢ jedynie czastkowy zaséb materiatéw archiwalnych dotyczacych
dzialalnosci ,,Sarmacji’, co potwierdzila przeprowadzona przez autora kwerenda
w Archiwum Panstwowym w Gdansku, Archiwum Akt Nowych oraz Archiwum
Muzeum Morskiego w Bergen (Bergens Sjofartsmuseum Arkiv - Bsj).

Niewielka ilo$¢ dostepnych Zrédel miata wplyw na strukture ponizszego stu-
dium, w ktérym poszczegolne kwestie uwypuklono, inne natomiast zaledwie zasyg-
nalizowano, positkujac sie przy tym artykulami zaczerpnietymi z prasy miedzywo-
jennej. Niestety, fragmentaryczne i z reguly rzadko ze sobg powigzane informacje
zawarte w archiwaliach nie pozwolily na doktadne okreslenie polityki polskiego to-
warzystwa zeglugowego, lecz jedynie na zbadanie kilku zagadnien. Autor pokusit si¢
takze o przedstawienie wczesniejszych kontaktow, lub préb ich nawigzania, utrzy-
mywanych przez BDS z gdanskim portem, usitujagc w ten sposdb wyjasni¢ proces
wejscia kapitalu norweskiego armatora do Wolnego Miasta Gdanska oraz IT RP.

Kwerenda w wyzej wymienionych oraz innych archiwach umozliwita takze
dotarcie do niewykorzystanych dotychczas w literaturze przedmiotu zrédel, ktore
z kolei pozwolily rzuci¢ znacznie wigcej $wiatla na badany problem. Nalezy wy-
mieni¢ w tym kontekscie dokumenty przechowywane w Archiwum Narodowym
w Krakowie (RHB 88), Archiwum Akt Nowych (zespot ,,Panstwowy Urzad Zakupu
Artykulow Pierwszej Potrzeby” - PUZAPP), Bsj (zesp6t ,,Det Bergenske Dampskib-
sselskab: Aa — Forhandligsprotokoller” za lata 1919-1927 oraz ,,Rb — Arsregneskap
med bilag 1919-1922”), nastepnie ,,Zbiér Manuskryptéw” w Bibliotece Uniwersy-
teckiej w Bergen (Universitetetsbiblioteket i Bergen, Manuskriptsamlingen, sygn.
1570/24-2), a takze dokumenty z National Archives w Londynie (zespét ,,Board of
Trade”). Ponadto cenne okazaly si¢ nieznane polskiemu czytelnikowi wydawnictwa
zrodtowe, tj. Haandbok over Norske Obligationer og Aktier (za lata 1919-1924)°,
a takze sprawozdania roczne z dzialalnosci BDS (,,Det Bergenske Dampskibssel-
skab. Beretning og Regnskap” za lata 1921-1924, 1926).

przywozac jednak zadnego tadunku. Dwa lata pozniej, 15 VIII 1921 r., réwniez z Nowego Jorku, ale
tym razem przez Hamburg, dotart s/s ,Guernsey” z fadunkiem drobnicy, natomiast 18 VIII 1923 r.
z Bidzaji przyplynat s/s ,Tancred” z fosfatami. W listopadzie 1923 r. w jednej z linii W. Wilhelm-
sena, Norges Mexico-Gulf Line, uczestniczylo 6 innych statkow: m/s ,,Noruega’, m/s ,,Mexicano’,
m/s ,America’, m/s ,Tampa’, m/s ,Tortugas” oraz m/s ,Topeka’, ale Zaden z nich nie zawinal do
Gdanska. Dopiero w lutym 1931 r. W. Wilhelmsen ze szwedzka linig zeglugowa Svenska Amerika-
Mexico-Linjen zatozyl linie zeglugowa z Zatoki Meksykanskiej do Gdyni oraz Gdanska (Gulf-Gdy-
nia Line - GGL), zob. Archiwum Pafstwowe w Gdansku (dalej cyt. APG), Rada Portu i Drog Wod-
nych (dalej cyt. RPiIDW), sygn. 1438, Schiffseingangs vom 30 Juli 1918 bis 30 Januar 1927, k. 36, 37,
252-253, 438-439; Riksarkivet (dalej cyt. RA), Utenriksdepartementet (dalej cyt. UD), sygn. 1429,
H2-BI, Samseiling mellem Norge-Mexico-Linjen, Stray og Nordenfjeldske og Den Norske Ameri-
kalinje, Korespondencja Wilhelma Wilhelmsena z konsulem generalnym H. Fayem, 22 XI 1923 r;
Przemyst i Handel, nr 44 z 31 X 1925 r.

*T. L. Nilsen, Bergen og sjefarten, bind 5: Mot nye utfordringen 1939-1973, Bergen 2001, s. 184.

* Haandbok over Norske Obligationer og Aktier, utgit av C. Kierluf & Co., Kristiania 1919-1924.
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POWSTANIE TOWARZYSTWA ZEGLUGI MORSKIE] ,,SARMACJA”
SPOLKI Z O.0. Z SIEDZIBA W KRAKOWIE

Jeszcze przed zakonczeniem pierwszej wojny §wiatowej pojawilo sie kilka prob
utworzenia polskiej floty handlowej zainicjowanych zaréwno przez polskie wadze,
jak i podmioty prywatne®. Ewentualne dysponowanie wlasng marynarka handlowa
stanowilo woéwczas wazny czynnik polityczny odrodzonej Polski zaréwno w sta-
raniach o uzyskanie dostepu do morza, jak i pdzniej w stalym manifestowaniu
potrzeby posiadania szczegdlnych praw w porcie gdanskim. Warto przypomniec,
ze w momencie odzyskania niepodlegloéci Polska praktycznie nie posiadata ani
jednego statku.

Znaczaca role w budowie polskiej floty handlowej odegral m.in. byly oficer au-
stro-wegierskiej marynarki wojennej Bogumil Nowotny’, ktéry juz 31 XII 1917 r.
przedtozyl 6wczesnemu prezydentowi ministréow rzadu Krélestwa Polskiego, Ja-
nowi Kucharzewskiemu, obszerny memorial poswiecony planom rozwoju drog
wodnych oraz zeglugi morskiej. Précz powotania komisji dla zeglugi po morzach
i rzekach proponowat réwniez utworzenie Towarzystwa Zeglugi Polskiej, ktérego
ewentualng dziatalno$¢ traktowal w charakterze propagandowym?.

Bogumil Nowotny zaangazowal si¢ rowniez w sprawy zeglugi srodladowej,
kiedy w dniu odzyskania przez Polske niepodlegtosci przejat w Warszawie od by-
tych wtadz niemieckich tabor Zeglugi wislanej oraz przystan na Wisle. Wkrétce na
mocy dekretu naczelnika panstwa z dnia 28 XI 1918 r. objal funkcje szefa Sekcji
Marynarki Wojennej w Ministerstwie Spraw Wojskowych’, ktora petnil do poto-
wy 1919 r., gdy podjal si¢ przy akceptacji bylego ministra skarbu Jana Kantego
Steczkowskiego dzialan na rzecz zakupu pierwszego polskiego statku handlowe-

¢ Jedli chodzi o polskie firmy prywatne, pierwsze proby utworzenia polskiej floty handlowej zo-
staly podjete przez przedsiebiorstwa prowadzace dzialalno$¢ na Morzu Czarnym (bracia Rylscy, firma
»Emeryk”), na Bliskim Wschodzie (firma ,,Krynski”) i na Dalekim Wschodzie (firma ,,Griinblatt”),
a takze firme amerykanska (Towarzystwo Polsko-Amerykaniskiej Zeglugi Czarnomorskiej), zob.
W. Czerwinska, Polska Zegluga Morska w latach II Rzeczypospolitej, Gdanisk 1971, s. 32-33.

7 Bogumil Nowotny (1871-1960) w 1890 r. zostal przyjety jako aspirant do austro-wegierskiej
marynarki wojennej. Dzigki uzyskanym awansom w 1908 r. zostal dowddcg pétflotylli todzi torpedo-
wych w TrieScie, w listopadzie 1912 r. uzyskat stopien komandora podporucznika, a w konicu listopada
1913 r. zostal dowddcg torpedowca ,,Trabant”. Od 24 VII 1914 r. byt juz dow6dca kontrtorpedowca
»Scharfschiitze” i na tym stanowisku zastat go wybuch pierwszej wojny swiatowej. Posrod najwazniej-
szych akeji, w jakich uczestniczyl, nalezy wymieni¢ ostrzeliwanie wybrzezy Czarnogéry (16 VIII-17
IX 1914 r.), udany wypad do czarnogdrskiego portu Antivari (18 X 1914 r.), nocna akcje wtargniecia do
prowadzacego do Rawenny kanatu Corsini (24 V 1915 r.), bitwe z wloskimi torpedowcami nieopodal
Porto Corsini (3 V 1916 r.), a takze w cie$ninie Otranto (23 V 1916 r.). Odniesiony sukces w ostatniej
bitwie przyniost mu awans na komandora porucznika. Od lutego do konca kwietnia 1918 r. Nowotny
byl dowddca pancernika ,,Erzherzog Karl” i réwnocze$nie dowddca eskadry, zob. J. Pertek, Nowotny
Bogumit, [in:] Polski stownik biograficzny, t. 23, Wroctaw 1978, s. 392-393.

8 Z. Machalinski, Polska mysl morska w okresie niewoli na tle sytuacji geopolitycznej basenu
Morza Battyckiego, [in:] Z dziejéw polskiej administracji morskiej. Lata 1918-1928, red. D. Duda,
Z. Machalinski, R. Mielczarek, Gdynia 2008, s. 19-20.

°J. Pertek, op.cit., s. 393.
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go'’. O sporym zaangazowaniu Nowotnego na rzecz tworzenia podwalin polskiej
zeglugi morskiej moze réwniez $§wiadczy¢ jego udzial w powstatym 1 XII 1918 r.
stowarzyszeniu Bandera Polska — organizacji skupiajacej oficeréw marynarki wo-
jennej, handlowej, a takze srédladowej bytych panstw zaborczych'.

Podjete przez B. Nowotnego dzialania oraz nabyta przezen wiedza o mozli-
wosciach budowy polskiej floty handlowej zaowocowaly wkrétce zatozeniem 9 XI
1919 r. Towarzystwa Zeglugi Morskiej ,,Sarmacja” spotki z o.0. z siedziba w Kra-
kowie'?. Précz Nowotnego do organizatoréw przedsigbiorstwa nalezeli Kazimierz
Bauda reprezentujacy Bank Malopolski, Teofil Przybylski z Polskiego Towarzystwa
Handlowego w Krakowie, Albert Ungar oraz Tadeusz Bednarski. Postanowiono,
ze firma, ktorej kapital wynidst poczatkowo 3 mln marek polskich (mp), bedzie
prowadzi¢ dzialalno$¢ zeglugowa oraz handlowa w kraju oraz za granica". Poza
transportem morskim przedsi¢biorstwo to $wiadczylo rowniez ustugi w zakresie
przeladunku towarow, a takze ich magazynowania'.

Wkrétce, 7 11 1920 ., ,,Sarmacja” zakupila od firmy A. O. Andersen z Kopen-
hagi'® swdj pierwszy statek'® — majacy drewniane poszycie parowiec s/s ,,Krakow”
(426 BRT, 550 DWT, 240 NRT)", bedacy jednoczesnie pierwszym statkiem han-
dlowym II RP%, a takze pierwszym statkiem, ktory w okresie miedzywojnia zawi-
nal do portu gdanskiego pod polska bandera". Jednostke zbudowano w 1919 r.
w dunskiej stoczni Fredrikshavns Veerft & Flyderdork A. S. we Fredrikshavn?®, na-
tomiast 10 VI 1921 r. wpisano ja do rejestru statkow handlowych morskich*, co
potwierdzono tego dnia w ,,Monitorze Polskim™*.

Dzien po zakupie s/s ,Krakéw” B. Nowotny wyslal pilne pismo do Konsula-
tu Generalnego Rzeczypospolitej w Londynie, aby z powodu warunkéw politycz-
nych, ktére wowczas panowaty w Gdansku, odda¢ jednostke w ramach polrocz-

10 B. Nowotny, Wspomnienia, Gdansk 2006, s. 184-185.

" Z. Machalinski, Stowarzyszenie Pracownikéw na Polu Rozwoju Zeglugi »Bandera Polska
(pazdziernik 1918-czerwiec 1919), Nautologia, R. 18: 1983, nr 3 (71), s. 23.

12 Archiwum Narodowe w Krakowie (dalej cyt. ANK), Oddzial II, Akta firmy spotkowej Polskie
Towarzystwo Zeglugi Morskiej ,,Sarmacja’, RHB VI 88, Wpis do rejestru handlowego firmy spétko-
wej Polskie Towarzystwo Zeglugi Morskiej Sarmacja Spétka z o.0., 23 XII 1919 r., bez pag.

3 A. Matla, Polsko-norweskie kontakty zeglugowe w latach 1919-1926, Komunikaty Instytutu
Baltyckiego, R. 23/24: 1986/1987, z. 38/39, s. 50.

' Archiwum Akt Nowych (dalej cyt. AAN), Panstwowy Urzad Zakupu Artykuléw Pierwszej Po-
trzeby (dalej cyt. PUZAPP), Oddzial w Gdanisku, Korespondencja z Polskim Towarzystwem Zeglugi
Morskiej ,,Sarmacja’, sygn. 2464, Pismo PUZAPP do Polskiego Towarzystwa Zeglugowego »Sarma-
¢ja, 1511921 r,, k. 72; ibid., 20 11921 r., k. 67.

1*]. Micinski, Ksiega statkow polskich 1918-1945, t. 1, Gdanisk 1996, s. 135.

®W. G. Strak, Kronika Polski na morzu 1918-1984, Warszawa 1985, s. 15.

177. Micinski, S. Kolicki, Pod polskg banderg, Gdynia 1962, s. 156.

8 W. G. Strak, op.cit., s. 15.

19 Gazeta Gdanska, nr 288 z 15 XI1 1920 r.

2 J. Micinski, S. Kolicki, op.cit., s. 156.

2l Gazeta Gdanska, nr 140 z28 VI 1921 r.

22 Monitor Polski, nr 140 z23 VI 1921 r.

»
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nego time-charter firmie angielskiej. W gestii konsulatu mialo pozosta¢ objecie
statku oraz zalogi opieka. Niestety, z uwagi na fakt, ze Anglia nie ratyfikowata jesz-
cze traktatu pokojowego z Austrig, za$ s/s ,,Krakow” byl obsadzony w wiekszosci
marynarzami austriackimi, dzierzawcy Williams Brothers z Liverpoolu uznali za-
warty kontrakt za niewazny. Powstala sytuacja grozita wrecz upadkiem polskiego
przedsiebiorstwa, co zmusilo Nowotnego do przekonania kapitana statku Oskara
Dolezala oraz jego zalogi do przyjecia polskiego obywatelstwa®.

W 1921 r. s/s ,Krakow” trzykrotnie uczestniczyl we frachtach do portéow to-
tewskich, przewozil angielski wegiel do Holandii*, ptywal réwniez w sze$ciomie-
siecznym czarterze dla firmy angielskiej, transportujac do Newcastle oraz pdtnoc-
nych portéw francuskich wegiel w cenie 85 szylingéw za tone*. Mimo ze s/s ,,Kra-
kow” byl nowa jednostka, juz w listopadzie 1921 r. przeszedt remont w gdanskiej
stoczni Klawittera®. Warto dodac¢, ze w tym samym czasie B. Nowotny przebywat
w Danii, gdzie wspolpracowat z duniskim maklerem, podrézujac w razie potrzeby
do Anglii®’.

Juz w grudniu 1920 r. B. Nowotny przenidst swoje biuro z Kopenhagi do Gdan-
ska®, gdzie, jak wynika z dokumentéw, musial nieco wcze$niej nawigzaé wspdtpra-
ce z firmg Anglika Leopolda Herberta Georga Walforda, Walford Baltic Transports
Ltd. (WBT), bedaca filig przedsiebiorstwa zeglugowego z Londynu. Ow kontakt
pozwolil mu na zorganizowanie 1 XII 1920 r. stalej linii okretowo-towarowe;j fa-
czacej Gdansk z Antwerpig i obstugujacej handel miedzy Polska a Belgia®. Jedno-
cze$nie Nowotny rozpoczal wspolprace gospodarcza z dunskim kupcem Jensem
Ejbelem™. Natomiast trzy miesigce pdzniej, 1 II 1921 r., ,Sarmacja” wydzierzawila
statek o pojemnosci 1200 ton, ktérym mogta dysponowac do czasu wykreslenia go
z rejestru’’.

#J. Micinski, op.cit., s. 135-136.

24 Ibid., s. 136.

» B. Nowotny, op.cit., s. 185-186; Przemyst i Handel, nr 15-16 z 151V 1920 r.

? Danziger Zeitung, Nr. 522, 18 XI 1921 r.

¥ B. Nowotny, op.cit., s. 185-186. Niestety, Nowotny we Wspomnieniach nie poinformowal,
z ktérym z dunskich makleréw nawiazal wspotprace.

* A. Matla, Dziatalnos¢ norweskiego koncernu Bergenske w portach polskiego obszaru celnego
w latach 1919-1939, Komunikaty Instytutu Baltyckiego, R. 29: 1992, z. 41, s. 46.

» AAN, PUZAPP, Oddzial w Gdansku, Korespondencja z Polskim Towarzystwem Zeglugi Mor-
skiej ,,Sarmacja’, sygn. 2464, Pismo PUZAPP do Polskiego Towarzystwa Zeglugowego »Sarmacja’,
1511921 r, k. 72; ibid., 20 I 1921 r,, k. 67; A. Matla, Polsko-norweskie kontakty, s. 50.

7. Ejbel zalozyt 17 VI 1921 r. wraz z B. Nowotnym niewielka firme¢ Motorfihre G.m.b.H. trud-
nigcy si¢ transportem fodziami motorowymi pasazerow w obrebie Wolnego Miasta Gdanska. Kazdy
z wlascicieli sp6tki wnidst kapitat wielkoéci 150 000 marek, zob. APG, Akta notariusza Gustawa Zan-
dera (dalej cyt. ANGZ), sygn. 13, Umowa zalozycielska spotki Motorfihre G.m.b.H., 17 VI 1921 r,,
k. 420-422.

31 AAN, PUZAPP, Oddzial w Gdansku, Korespondencja z Polskim Towarzystwem Zeglugi Mor-
skiej ,,Sarmacja’, sygn. 2464, Pismo PUZAPP do Polskiego Towarzystwa Zeglugowego »Sarmacja’,
1511921 r,, k. 72; ibid., 2011921 r., k. 67.
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NAWIAZANIE WSPOELPRACY POLSKIEGO TOWARZYSTWA ZEGLUGOWEGO
»SARMACJA” Z DET BERGENSKE DAMPSKIBSSELSKAB
I WALFORD BALTIC TRANSPORTS LTD.

Dzigki nawiazaniu przez B. Nowotnego kontaktéw z L. H. G. Walfordem oraz
J. Ejbolem wkrétce historia Polskiego Towarzystwa Zeglugowego ,,Sarmacja” écisle
splotla sie z dzialalnoscig BDS oraz w jeszcze wigkszym stopniu z WBT. Przebieg
wejscia BDS we frachty baltyckie, a takze nawigzanie pomiedzy wymienionymi
przedsiebiorstwami wspotpracy wymaga w tym miejscu glebszego naswietlenia.

Zwiazki BDS, pierwszego, a zarazem jednego z najwiekszych armatoréw nor-
weskich w okresie dwudziestolecia miedzywojennego, z obszarem baltyckim ist-
nialy juz wczesniej, kiedy w 1908 r. bergenskie przedsiebiorstwo utworzylo regu-
larng lini¢ pomiedzy wybrzezem zachodniej Norwegii a portami w Krélewcu oraz
Gdansku®. W lutym 1914 r. planowano utworzenie kolejnej linii zeglugowej, tym
razem laczacej Anglie z portami Morza Baltyckiego, ktéra od 1915 r. mialy obstu-
giwa¢ dos¢ stare juz statki s/s ,Uranus” (rok budowy: 1880°°) oraz s/s ,,Mars” (rok
budowy: 1878)*". Niestety, wobec wybuchu $wiatowego konfliktu projekt ten nie
doczekal sie realizacji.

Wraz z koficem pierwszej wojny $wiatowej w kierownictwie norweskiego ar-
matora zrodzila si¢ koncepcja zalozenia linii baltyckiej do Piotrogrodu®, jednakze
ze wzgledu na rewolucje w Rosji wstrzymano si¢ z podjeciem konkretnych dziatan,
a takze stwierdzono, ze planowane polaczenie zostanie wznowione tak szybko, jak
bedzie to mozliwe. Wszelako w kwestii Baltyku pojawita si¢ inna mozliwos¢, a mia-
nowicie wykorzystanie potencjalu odrodzonej Rzeczypospolitej oraz potaczonego
z nig portu w Wolnym Miescie Gdansku. Pierwsza mysl utworzenia nowej linii
wysunat w 1919 r. cztonek zarzadu BDS Thomas Schen Falck podczas generalne-
go zebrania bergenskiego przedsiebiorstwa. Niestety, naszkicowane przezen plany
przedstawialy si¢ woéwczas bardzo mgliscie, totez nie wiedziano, w jaki sposéb zor-
ganizowa¢ zamierzone polaczenie. Warto zaznaczy¢, ze w sprawozdaniu firmy za
rok 1919 nie widnieje zadna wzmianka o zalozeniu przez norweskiego armatora
linii polskiej czy tez gdanskiej™.

Zainteresowanie BDS obstuga zagranicznego handlu Polski nie stabto, co moze
pos$wiadczy¢ wysuniecie przez szefa tegoz przedsigbiorstwa, Kristofera Lehmkuh-
la, odrzuconej ostatecznie kandydatury Einara Nielsena, pracownika tejze firmy,
na stanowisko reprezentanta Norweskiego Zwiazku Armatoréw (Norges Reder-

2 D. Bakka jr, Bergenske. Byen og selskapet, Bergen 1993, s. 77.

3 Det Norske Veritas, 1915, s. 274.

*1bid., s. 160; Bergens Sjofartsmuseum Arkiv (dalej cyt. Bsj), Ms 41 (Det Bergenske Dampskibs-
selskab): Aa — Forhandligsprotokoll IT (1911-1921), 23 II 1914 r., dokument bez tytutu zaczynajacy
sie od stow: ,Man tillader sig herved [...]"”

% Haandbok over Norske Obligationer og Aktier, bind 2: Skibsaktier, Hvalfangstakktier, Kristiania
1919, s. 429.

3 W. Keilhau, Norges eldste linjerederi. Jubileum skrift til Det Bergenske Dampskibsselskab 100-drs
dag, Bergen 1951, s. 364-366.
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forbund - NRF)”, bioracego udzial w norweskiej misji ekonomicznej do Polski
w sierpniu 1919 r.*® Kolejna okazja nawigzania kontaktéw zeglugowych z Gdan-
skiem pojawila w grudniu 1919 r., gdy rozwazano mozliwos¢ zamowienia w gdan-
skiej stoczni Klawittera dwdch statkéw o nosnosci 3050 DWT kazdy™.

Niestety, ani wspomniana norweska misja gospodarcza, ani koniecznos¢
transportu norweskich $ledzi, ktére II RP zakupila na mocy umowy z Norwegia
w dniu 3 XI 1919 r., nie zrodzity gltebszych polsko-norweskich kontaktow zeglugo-
wych. Warto zaznaczy¢, ze w roku podpisania umowy $ledziowej zaden ze statkéw
BDS nie zawingl do gdanskiego portu, natomiast 14 IV 1920 r. pojawila si¢ jedynie
s/s ,Edna” (633 BRT, 830 DWT, 346 NRT, rok budowy: 1908, zbudowany w Gote-
borg Nya Aktiebolag®), przywozac z Bergen via Kopenhaga tadunek sledzi*'.

Projekt utworzenia polaczenia z obszarami battyckimi, juz przy wsparciu dy-
rektora K. Lehmkubhla, zostal podniesiony na nowo, kiedy do dyskusji ponownie
wlaczyl si¢ T. S. Falck oraz jego byly wspdtpracownik, wspomniany J. Ejbel®, z ktd-
rym prowadzil w przedrewolucyjnej Rosji stocznig, a takze zegluge statkow holow-
niczych oraz handel drewnem®. Po zakonczeniu rewolucji Ejbel postanowit kon-
tynuowac swoja dzialalno$¢ w Gdansku, gdzie nawigzat kontakt z L. H. G. Walfor-
dem, Falck zas udal si¢ do Londynu, gdzie nieco p6zniej zostat szefem londynskie-
go wydzialu BDS. Dodajmy, Ze podczas zebrania dyrekcji bergenskiego armatora
posrod oséb, ktore zwrocity szczegdlng uwage na mozliwo$¢ organizacji frachtu
baltyckiego, znalazt si¢ rowniez Knud Semme, éwczesny szef filii BDS w Lon-
dynie*.

Réwnoczesnie, a wiec w potowie 1920 r., zaistniaty warunki, ktére mogly prze-
kona¢ BDS o oplacalnosci obstugi handlu zagranicznego Polski oraz Wolnego
Miasta Gdanska, zrodzity si¢ bowiem wowczas plany propagowania w niedalekiej

7 Norweski Zwiazek Armatoréw (Norges Rederforbund), od 1984 r. Norweski Zwiazek Towa-
rzystw Zeglugowych (Norges Rederiforbund), powstal w 1909 r. jako organizacja chroniaca armato-
réw przed ingerencja panstwowa w kwestie techniczne, finansowe oraz organizacyjne norweskiego
frachtu morskiego, zob. B. Kolltveit, J. G. Bjerklund, Norsk sjofart i det 20. drhundre, [in:] Norsk
sjofart, bind 2, red. B. Berggren, A. E. Christensen, B. Kolltveit, Oslo 1989, s. 171; P. Selvig, The Nor-
wegian Shipowners’ Association, Norwegian Shipping News, 1959, no. 15, s. 6.

¥ RA, UD, sygn. 2559, H4-NII, Kommersielldelegasjon til Polen fra Norge, bind I: 1919, Tele-
gram norweskiego Ministerstwa Spraw Zagranicznych, 9 VII 1919 r.; J. Siemianowski, Norwegian
Plans for Shipping Cooperarion with Poland in 1919, Sjefartshistorisk Arbok, 2011 [druk: 2013],
s. 130.

¥ Bsj, Ms 41 (Det Bergenske Dampskibsselskab): Aa — Forhandligsprotokoll II (1911-1921),
Raport ze spotkania Det Bergenske Dampskibsselskab, 22 XII 1919 r.

1 Det Norske Veritas, 1922. Poczawszy od 1919 r., publikacje ,,Det Norske Veritas” nie maja
paginacji.

1 APG, RPiDW, sygn. 1477, Schiffs Ausgangs Journal von 1913 bis 1922 des Kéniglichen Lot-
senamts zu Danzig-Neufahrwasser, k. 476.

2 'W. Keilhau, op.cit., s. 376.

“ F. Sejersted, Veien mot ost, [in:] Vandringer. Festkrift til Ingrid Semmingsen pa 70-drsdagen 29.
mars 1980, red. S. Langholm, E Sejersted, Oslo 1980, s. 188.

#“W. Keilhau, op.cit., s. 376.
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przysztosci norweskiego eksportu do panstw baltyckich, co mogto sie wigzac row-
niez z tranzytem pomie¢dzy Polska a Norwegia. Zapowiedziano, ze funkcje gtow-
nego wykonawcy przedsiewzigcia bedzie pelni¢ komitet wyloniony przez Nor-
weski Urzad Eksportowy, Zwigzek Norweskich Eksporteréw, Norweski Zwigzek
Przemystowy, Norweski Zwigzek Eksporteréw Morza Baltyckiego, a takze Zwigzek
Norweskiego Przemystu Hermetycznego. Wszelkie koszty zorganizowanego pro-
jektu zobowiazaly sie pokry¢ norweski rzad oraz przytoczone zwiazki®. Z kolei juz
w lutym nastepnego roku BDS zakupil s/s ,,Cygnus”, ktéry uczestniczyl w obstudze
linii baltyckiej*.

Nawiazujac do firmy angielskiej, wpierw nalezy stwierdzi¢, ze przed roz-
poczeciem dziatalnosci WBT powstalo w Londynie w 1919 r. przedsiebiorstwo
Walford Lines Ltd. zalozone przez Georga Pageta Walforda®’. Samg spotke WBT
utworzono 23 III 1920 r.* i zarejestrowano w angielskiej stolicy w trzy dni p6z-
niej*. Kapital nowo powstalego przedsigbiorstwa wynoszacy 100 000 funtéw na-
lezal do L. H. G. Walforda z Paryza oraz Williama Walforda®, jednego z dyrekto-
réw przedsiebiorstwa. Do dwéch kolejnych szefow spotki nalezeli ]. Ejbel, a takze
polski agent okretowy, komandor porucznik Stanistaw Niewiarowski*'. W zakres
kompetencji firmy wchodzilo prowadzenie dziatalnosci handlowej, a w szczegoél-
nosci maklerstwo okretowe, holowanie statkow, fracht morski, spedycja, zata-
dunek towardéw, dziatalnos¢ jako agent dla ruchu emigracyjnego, posrednictwo
w ubezpieczeniach morskich, a takze przejmowanie ubezpieczen®. Co najmniej
od lutego 1921 r. dalszymi udzialowcami przedsiebiorstwa zostali paryski Banque
de la Seine, Polska Agencja Morska i Handlowa w Warszawie, Zygmunt Chamiec
oraz Ernest Breisch®.

Pét roku pdzniej, 23 IX 1920 r., angielska firma otworzyla na ulicy Reitbahn 6
w Gdansku filig, ktorej akcjonariuszami zostali L. H. G. Walford, W. Walford,

* Przemyst i Handel, nr 28 z 8 VII 1920 r.

* Haandbok over Norske Obligationer og Aktier, bind 1: Obligationer, Bankaktier, Skibsaktier,
Hvalfangstakktier, Kristiania 1921, s. 480.

7'W. Treue, Zur Geschichte des deutschen Holzhandels. Ein Vierteljahrhundert ,Bergford” 1921-
-1945, Zeitschrift fiir Unternehmensgeschichte, Jg. 25: 1980, H. 1, s. 3.

8 The National Archives in London (dalej cyt. NAL), Board of Trade (dalej cyt. BT), Compa-
nies Registration Office, Walford Baltic Transports Ltd., sygn. 31/25751/6C729, Wykaz spotki WBT,
23 1IT 1920 r.; Certyfikat rejestracji firmy Walford Baltic Transports Ltd., 30 III 1920 r.; APG, ANGZ,
sygn. 11, Pismo Sadu Rejonowego w Gdansku w sprawie rejestracji firmy WBT, 24 IX 1920 ., k. 75.

“NAL, BT, Companies Registration Office, Walford Baltic Transports Ltd., sygn. 31/25751/6C729,
Memorandum sp6tki WBT, 23 111 1920 r.

0 Ibid., Zestawienie kapitalu Walford Baltic Transports Ltd., 24 III 1920 .

' APG, ANGZ, sygn. 11, Pismo Sadu Rejonowego w Gdansku w sprawie rejestracji firmy WBT,
24 IX 1920 r., k. 89-90; NAL, BT, Companies Registration Office, Walford Baltic Transports Ltd.,
sygn. 31/25751/6C729, Zmiana na stanowiskach dyrektorskich, 6 XII 1920 r.

52 Qefentlicher Anzeiger, Nr. 38, 27 XI 1920 r.

NAL, BT, Companies Registration Office, Walford Baltic Transports Ltd., sygn. 31/25751/6C729,
Raport z przydzialéw z 21 II 1921 r,; sygn. 31/25751/6C729, Pismo Banque de la Seine do W. Wal-
forda, 1 111921 r.
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J. Ejbel oraz S. Niewiarowski**. Do zakresu dziatalnosci, ktéra prowadzilo przed-
siebiorstwo, nalezaly m.in. ustugi §wiadczone przez gtéwne biuro, a wiec makler-
stwo okretowe, czarter oraz zegluga morska®. Od 111921 r. firma prowadzila juz
biuro przy ulicy Hundegasse 89, skad kierowala dzialalnoscig w Polsce, a takze na
obszarze baltyckim do 1933 r.>

W poézniejszym czasie, tj. w marcu i kwietniu 1921 r., WBT poczat $wiadczy¢
ustugi maklerskie dla statkoéw BDS, ktére zawingly w tychze miesiacach do portu
gdanskiego. W tym kontekscie mozna przywolac s/s ,Delfinus” (przybyt 12 III
19211.)”, s/s ,,Arcturus” (przybyt 18 IV 1921 r.)*® oraz s/s ,Cygnus” (przybyt 21 IV
1921 1.)%.

W miesigcu tym wspdlprace z norweskim armatorem nawigzata rowniez ,,Sar-
macja’, na co nieposledni wptyw wywarta druga umowa $ledziowa zawarta pomie-
dzy Norwegig a I RP 22 11921 r.%°

Niedlugo po podpisaniu tejze umowy jeden z gtéwnych wykonawcéw orga-
nizacji transportu norweskich ryb do Polski, PUZAPP, wystal 11 marca do ,,Sar-
macji” decyzje w kwestii powierzenia jej przetadunku niespelna 20% sledzi (okoto
14 000 beczek po stawkach, ktore polski armator przedlozyt dla PUZAPP 26 lute-
go)®'. Jednoczes$nie w pierwszej potowie tegoz miesigca ,,Sarmacja” podjela sie roz-
fadunku o wiele wiekszych transportéow ryb dostarczonych przez BDS, obstugujac
nastepujace statki: s/s ,,Arcturus” (przybyl z Kristiansund), s/s ,,Delfinus” (przybyt
ze Skudeneshavn z 9 838 beczkami sledzi®?) oraz s/s ,,Cygnus” (wyplynat z Hauge-
sund z 11 232 beczkami $ledzi)®, a takze s/s ,Corvus” (wyruszyt ze Skudeneshavn
12 marca z 11 606 beczkami $ledzi)®.

* APG, ANGZ, sygn. 11, Pismo Sadu Rejonowego w Gdansku w sprawie rejestracji firmy WBT,
231X 1920 r., k. 89-90.

*NAL, BT, Companies Registration Office, Walford Baltic Transports Ltd., sygn. 31/25751/6C729,
Memorandum spotki WBT, 23 I1I 1920 r. Gdanska filia WBT trudnita si¢ réwniez posrednictwem
w transporcie oraz zaladunku towaréw, ubezpieczeniami, zegluga pasazerska, zwierzchnictwem nad
przedsigbiorstwami oraz agentami zeglugowymi, magazynami, armatorami, przedsigbiorstwami
trudnigcymi si¢ holowaniem statkéw, zatadunkiem i wytadunkiem, eksportem towaréw, jak rowniez
ubezpieczaniem statkdw oraz towaréw (APG, ANGZ, sygn. 11, Pismo Sadu Rejonowego w Gdansku
w sprawie rejestracji firmy WBT, 24 IX 1920 r., k. 76-77).

¢ A. Matla, Dziatalno$¢ norweskiego koncernu, s. 38.

7 AAN, PUZAPP, sygn. 2583, Walford Baltic Line (1921), Korespondencjaz WBT, 12 111 1921 .,
bez pag.

8 Tbid., 18 IV 1921 r.

¥ 1bid., 21 IV 1921 r.

% Na mocy tej umowy II RP zakupila od Norwegii 100 000 beczek $ledzi, zob. RA, UD, H4-D,
Norge. Utforsel av fisk til Polen, bind I: 1919-1921, sygn. 1845, Umowa na zakup przez II RP nor-
weskich $ledzi, 2211921 r.

! AAN, PUZAPP, Oddzial w Gdansku, Korespondencja z Polskim Towarzystwem Zeglugi Morskiej
»Sarmacja’, sygn. 2464, Pismo B. Nowotnego do PUZAPP, Oddzial w Gdansku, 14 I1T 1921 r,, k. 59.

62 Ibid., Pismo B. Nowotnego do PUZAPP, Oddzial w Gdansku, 9 III 1921 r,, k. 63.

% Ibid., Pismo B. Nowotnego do PUZAPP, Oddzial w Gdansku, 10 IIT 1921 r., k. 62; Pismo
B. Nowotnego do PUZAPP, 4 I1I 1921 r., k. 66.

¢ Ibid., Pismo B. Nowotnego do PUZAPP, Oddzial w Gdansku, 14 III 1921 r., k. 60.
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Niestety, transport norweskich $ledzi do portu gdanskiego nie odbywat si¢ bez
komplikacji. Przykltadowo 16 III 1921 r. PUZAPP poinformowal polskiego arma-
tora, ze jego agent na kraje skandynawskie dowiedzial sie o stawianych przez BDS
zadaniach wyzszej, niz to wczesniej ustalono, zaptaty, a wigc 3 koron 18 ore za
beczke sledzi tytulem frachtu morskiego. Nadto polska instytucja dodala, ze po-
wiadomita juz swojego przedstawiciela droga telegraficzng o oplatach uiszczanych
w wysokosci 3 koron 15 ere za beczke, a takze o podjeciu sie wyjasnienia powsta-
tych réznic cenowych w pozniejszym czasie w Gdansku. Zreszt, jak ttumaczyt
PUZAPP, umowa przewidywala platnos¢ w Kristianii, ale dopiero wéwczas gdy
z Gdanska zawiadomiono by, Ze dana liczba beczek sledzi nadeszia juz do portu.
W zaistniatej dos¢ niedogodnej sytuacji dyrektor ,,Sarmacji” wyrazit gotowos¢ do
wynegocjowania zredukowania stawki do 3 koron 15 ere, ale pod warunkiem ze
cze$¢ pracy manipulacyjnej zostataby wykonana w Gdansku®.

Poza tym PUZAPP skarzyl sie na zbyt pdzne informowanie o nazwach statkow,
portach z jakich wyszly, a takze liczby beczek, jakie transportowaly owe jednostki.
Na skutek spdéznionych depesz zdarzalo sig, ze polska instytucja byta zmuszona
do organizowania asekuracji w przeddzien wejscia do Gdanska danego statku, co
w przypadku jego awarii moglo narazi¢ panstwo polskie na powazne straty finan-
sowe®,

Wkrétce ,,Sarmacja” wystata do biura BDS oraz WBT propozycje obnizenia
stawek przewozowych, jak i zmiany kontraktu dotyczacego transportu sledzi, jed-
noczesnie, w celu dalszego usprawnienia organizowanych dostaw, podata pracow-
nikom PUZAPP adres telegraficzny norweskiego armatora. Z kolei BDS zostalo
poproszone o stawianie zadan zaplaty za transport ryb dopiero po otrzymaniu
od gdanskiej Ekspozytury PUZAPP potwierdzenia o przybyciu do Gdanska kon-
kretnego statku przewozacego dang liczbe beczek sledzi. ,,Sarmacja” zobowigzata
sie rowniez do informowania centrali PUZAPP w Warszawie o portach, z ktérych
odplywaly norweskie statki, jak i o ilosci $ledzi, jaka jednostki te przewozily, co
przyobiecano czyni¢ natychmiast po otrzymaniu odpowiednich depesz z Kristia-
nii. Polskie towarzystwo zeglugowe potwierdzilo réwniez, ze norweski armator byt
upowazniony do pobierania optat za frachty®.

Jednakze kwestia ceny za beczke $ledzi nadal pozostawata nierozwigzana. Po-
wolujac si¢ na rozmowe szefa biura PUZAPP z B. Nowotnym i za zgodg dyrek-
cji Panstwowego Urzedu Zakupu Artykuléw Pierwszej Potrzeby, dzial finansowy
PUZAPP zwrdcit si¢ 23 III 1921 r. do ,,Sarmacji” z prosba o ewentualne wyjas-

% Ibid., Pismo PUZAPP do Polskiego Towarzystwa Zeglugi Morskiej ,,Sarmacja’, 16 III 1921 r.,
k. 56; RA, UD, H4-D, Norge. Utforsel av fisk til Polen, bind I: 1919-1921, sygn. 1845, Pismo nor-
weskiej Pafistwowej Centrali Rybnej (Statens Fiskecentralen) do norweskiego Ministerstwa Spraw
Zagranicznych, 21 I1 1921 r.

% AAN, PUZAPP, Oddzial w Gdansku, Korespondencja z Polskim Towarzystwem Zeglugi
Morskiej ,,Sarmacja’, sygn. 2464, Pismo PUZAPP do Polskiego Towarzystwa Zeglugi Morskiej ,,Sar-
macja’, 16 11 1921 r., k. 57.

¢ Ibid., Pismo B. Nowotnego do PUZAPP, Oddzial w Gdansku, 19 III 1921 r., k. 53-55.
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nienie sytuacji dotyczacej kwestii obnizenia stawki frachtowej®. Polska firma ze-
glugowa nie udzielila jednak odpowiedzi, gdyz jej szef byl woéwczas w podrozy®.
Natomiast juz 5 IV 1920 r. Nowotny poinformowal gdanski oddzial PUZAPP, ze
dyrektor BDS w polowie tegoz miesigca przybedzie do Gdanska i przy tej okazji
poczyni wszelkie starania zmierzajace do obnizenia stawki’.

Wkrétce, wobec spodziewanego nadejscia statkow norweskiego armatora do
portu gdanskiego, ,,Sarmacja” przedstawita 15 IV 1921 r. dla PUZAPP propozycje
stawek za przetadowanie i magazynowanie okofo 14 000 beczek $ledzi. Za wyta-
dowanie jednej beczki ze statku do magazynu na ulicy $w. Barbary polska firma
zaproponowata kwote 6,5 mp. Wysunieta ceng warunkowaly éwczesne zarobki
robotnikéw, w zwigzku z czym w przypadku ich podwyzszenia stawka miata ulec
proporcjonalnemu wzrostowi. Za magazynowanie beczki przez jeden miesigc za-
oferowano 2,25 mp, natomiast za wytadunek beczki ze statku przez magazyn do
wagonu - 9,50 mp”'.

Réwniez w kwietniu 1921 r. przybyly do Gdanska nastepne statki BDS z kolej-
nymi beczkami norweskich sledzi. Byty to s/s ,,Corvus™”* (wyptynat z Flekkefjord”
z 11 815 beczkami $ledzi)™, s/s ,Saturn” (wyplynal z Haugesund z 10 081 becz-
kami §ledzi), s/s ,,Arcturus” (opuscil Alesund 12 IV 1921 r. z 10 577 beczkami
sledzi)™, s/s ,Delfinus” (wyplynat 30 III 1921 r. z 10 514 beczkami §ledzi)”’, a takze
s/s ,Cygnus” (opuscil Flekkefjord 18 IV 1921 r. z 7 621 beczkami $ledzi)”®. Nieste-
ty, ceny za wyladowanie beczek $ledzi przetransportowanych przez statki bergen-
skiego armatora udalo sie ustali¢ jedynie dla s/s ,,Cygnus” na podstawie rachunku
wystawionego przez ,,Sarmacj¢” 2 IX 1921 r. I tak za wyladowanie beczek sledzi
ze skladu do dwunastu wagonéw polskie towarzystwo zeglugi morskiej ustalito

5 Ibid., Pismo PUZAPP do Polskiego Towarzystwa Zeglugi Morskiej ,Sarmacja” w Gdansku,
231111921 r., k. 51.

9 Tbid., Pismo O. Dolezala do PUZAPP, Oddzial w Gdansku, 30 III 1921 r., k. 50.

70 Ibid., Pismo B. Nowotnego do PUZAPP, Oddzial w Gdansku, 51V 1921 r., k. 47.

7! Ibid., Pismo B. Nowotnego do PUZAPP, Oddzial w Gdansku, 15 IV 1921 r., k. 40.

72'S/s ,Corvus” wyplynal prawdopodobnie z Flekkefjord 5 kwietnia, jednakze uleglszy podczas
rejsu awarii, zostal zmuszony do zawiniecia do portu kopenhaskiego, zob. AAN, PUZAPP, Oddziat
w Gdansku, Korespondencija z Polskim Towarzystwem Zeglugi Morskiej ,,Sarmacja’, sygn. 2464, Pis-
mo B. Nowotnego do PUZAPP, Oddziat w Gdansku, 151V 1921 r,, k. 43.

7 Wedlug innego z dokumentoéw statek s/s ,Corvus” wyplynal ze Stavanger, zob. AAN,
PUZAPP, Oddzial w Gdansku, Korespondencja z Polskim Towarzystwem Zeglugi Morskiej ,,Sar-
macja’, sygn. 2464, Pismo B. Nowotnego do PUZAPP, Oddzial w Gdansku, 51V 1921 r., k. 48.

74 Ibid., Pismo B. Nowotnego do PUZAPP, Oddziat w Gdansku, 15 IV 1921 r,, k. 43; Pismo
O. Dolezala do PUZAPP, Oddzial w Gdansku, 1 IV 1921 r., k. 49.

7> Ibid., Pismo B. Nowotnego do PUZAPP, Oddziat w Gdansku, 6 IV 1921 r., k. 46; Pismo B. No-
wotnego do PUZAPP, Oddzial w Gdansku, 5 IV 1921 r,, k. 48; Pismo O. Dolezala do PUZAPP, Od-
dzial w Gdansku, 1 IV 1921 r, k. 49.

7¢ Ibid., Pismo B. Nowotnego do PUZAPP, Oddzial w Gdansku, 13 IV 1921 r., k. 45.

77 1bid., Pismo O. Dolezala do PUZAPP, Oddzial w Gdansku, 1 IV 1921 r., k. 49.

78 Ibid., Pismo B. Nowotnego do PUZAPP, Oddzial w Gdansku, 19 IV 1921 r., k. 40.
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kwote 2178 mp, czyli 2 mp liczone za jedna beczke, co 1acznie z oplata za odprawe
celng dawalo 2226 mp”.

Kilka frachtéow $ledzi do Gdanska obstuzonych przez statki BDS, a takze
»Sarmacje” oraz WBT pozwolito norweskiemu armatorowi lepiej si¢ zapozna¢
z warunkami panujagcymi w gdanskim porcie. Wydaje sie, ze norweski armator
réwnie pozytywnie ocenil wspdtprace z polska i angielska firma (usprawnienie
przewozow, wynegocjowanie stawek za dostarczenie $ledzi), widzac jednoczesnie
szanse glebszego zwiazania si¢ z rynkiem polskim poprzez wigksze zaangazowanie
w transporty morskie z Gdanska.

Udzial trzech przedsiebiorstw we frachtach §ledzi zaowocowal podpisaniem
27 IV 1921 r. w Gdansku umowy, ktéra w jeszcze wigkszym stopniu zaciesnifa ich
wspolprace. Jako reprezentanci BDS swoje podpisy zlozyli ]. Ejbel oraz T. S. Falck.
Nastepnie w lipcu tegoz roku K. Lehmkuhl, Einar Joys oraz Falck udali sie do pod-
paryskiego patacu w Balincourt, rezydencji Basila Zaharoffa i jego ziecia Leopol-
da Walforda, gdzie zadecydowano, ze kapitalt WBT wzrosnie z 37 500 do 75 000
funtéw, z czego BDS zobowigzalo si¢ wnies¢ sume 37 500 funtéw. Jednoczesnie
norweski armator przejat linie WBT pomiedzy Londynem a Morzem Baltyckim®.
Z kolei 19 VII 1921 r. na mocy umowy podpisanej w Londynie postanowiono
zmieni¢ nazwe spolki na Bergenske & Walford Baltic Transports Ltd. (B&WBT)?,
ktéra Board of Trade zaakceptowalto 10 X 1921 r.*? Pie¢ dni pdzniej firme zareje-
strowano w Londynie oraz wprowadzono jej nowy statut®. Natomiast 25 X 1921 r.
firma B&WBT zostala wpisana do rejestru handlowego w Gdansku®.

Przedsigbiorstwo B&WBT poczelo $wiadczy¢ ustugi agenta morskiego dla
firm, czy tez wielu linii, a mianowicie Walford Lines Ltd., Leopold Walford (Lon-
don) Ltd., Leopold London Transports Ltd., Walford Coalings & Shipping Co.
Ltd., Compagnie Frangaise de Marine et de Commerce oraz Kerr Steamship Co.
Inc. Adres angielsko-norweskiej spotki (Gdansk, Hundegasse 89) oraz adres tele-
graficzny (Shikari) byty identyczne z adresami WBT. Ponadto spétka dysponowala
filiami mieszczacymi sie w Warszawie, Lipawie, Rydze oraz Tallinnie®.

79 Ibid., PUZAPP, Oddzial w Gdansku, Rachunki Polskiego Towarzystwa Zeglugi Morskiej Sar-
magcja (1921), sygn. 2894, 2 IX 1921 r., bez pag.

8 Bsj, Ms 26 (Det Bergenske Dampskibsselskab): Aa — Forhandligsprotokoll III 1921-1927.

81 W. Keilhau, op.cit., s. 377.

82NAL, BT, Companies Registration Office, Walford Baltic Transports Ltd., sygn. 31/25751/6C729,
Pismo Board of Trade do WBT, 13 X 1921 r.

8 Ibid., Certyfikat zmiany nazwy WBT na Bergenske & Walford Baltic Transport Ltd., 18 X
1921 r.

8 APG, ANGZ, sygn. 14, 27 X 1921 r., k. 634-636. Na temat tych wydarzen pojawit sie rowniez
artykul opublikowany w ,,Danziger Borsen-Kurier und Schiffsnachrichten”, jednakze przekazujacy
bardzo ogélne informacje, zob. Danziger Borsen-Kurier und Schiffsnachrichten, Nr. 53, 28 X
1921 r.

% AAN, PUZAPP, Korespondencja z Walford Baltic Transports, sygn. 2584, bez pag.; PUZAPP,
Walford Baltic Transports Ltd. 1921, sygn. 2583, bez pag.
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Warto zaznaczy¢, iz na dokumencie opatrzonym datg 30 IX 1921 r. wymienia-
jacym dyrektoréw WBT widnieja nazwiska W. Walforda, S. Niewiarowskiego oraz
J. Ejbela®. Natomiast majacy identyczny charakter dokument z 11 X 1921 r. procz
wymienionych wspétudziatowcéw uwzglednia réwniez osobe K. Lehmkuhla mia-
nowanego na to stanowisko 7 X 1921 r.¥, co w dniu 22 III 1922 r. pokrywalo sie ze
sktadem dyrekcji B&WBT. Z kolei w niespelna miesiac pozniej, bo od 20 IV 1922 1.,
zarzad uzupelnial B. Nowotny* oraz Norweg Sigurd Owren, od 29 IX 1922 r. pel-
nigcy funkcje norweskiego konsula w Wolnym Miescie Gdansku®. W owym czasie
funkcji dyrektoréw zrzekli sie L. H. G. Walford oraz Niewiarowski®.

Strona norweska postanowila rowniez w jeszcze wigkszym stopniu zacie$ni¢
wspolprace z ,Sarmacjg” dzieki podpisaniu 13 XI 1921 r. przez K. Lehmkuhla
w Warszawie umowy z polskim armatorem®'. Utworzono w ten sposéb nowa spét-
ke zeglugowg — Polskie Towarzystwo Zeglugi Morskiej ,,Sarmacja” S.A. w Warsza-
wie, do ktorej zalozycieli nalezal Bank Malopolski S.A. w Krakowie, Polskie Towa-
rzystwo Handlowe S.A. w Krakowie oraz Polskie Towarzystwo Zeglugi Morskiej
»Sarmacja” spotka z 0.0. w Krakowie.

Statut nowo zorganizowanej spotki zostal zatwierdzony przez Ministerstwo
Przemystu i Handlu oraz Ministerstwo Skarbu 6 II 1922 r. Do kompetencji firmy
nalezalo prowadzenie zeglugi pasazerskiej oraz towarowej, wykonywanie wszel-
kich zwigzanych z tymi pracami uslug, to jest ekspedycji, odbioru i przewozu
wszelkiego rodzaju fadunkéw droga morska oraz ladowa, sktadowanie, przyjmo-
wanie i przechowywanie towaréw, a takze wykonywanie wszelkich formalnosci
zeglugowych, kolejowych, pocztowych, celnych i akcyzowych odnoszacych sie do
transportéw wodnych oraz ladowych, a ponadto posrednictwo w ubezpieczeniach
w towarzystwach ubezpieczeniowych.

Siedzibe ,,Sarmacji” przeniesiono do Warszawy, ale w celu prowadzenia szer-
szych intereséw przedsigbiorstwo upowazniono do zakladania filii, biur, agentur
etc., zarbwno w kraju, jak i za granicg. Jednoczes$nie spdtka stanowita podmiot
prawny zdolny do zawierania wszelkich uméw, posiadania majatku ruchomego
oraz nieruchomego, papierow warto$ciowych i akgji, a takze do petnienia funk-
cji wspotwlasciciela innych firm. Przepisy traktujace o przyjmowaniu towaréw na
sktad oraz ich przewozu mialy by¢ zatwierdzane przez ministra przemystu i hand-

8NAL, BT, Companies Registration Office, Walford Baltic Transports Ltd., sygn. 31/25751/6C729,
Wykaz nazwisk dyrektoréw WBT, 30 IX 1921 r.

87 Ibid., Kopia rejestru dyrektoréw lub menedzeréw WBT, 11 X 1921 r.

8 B. Nowotny wchodzit réwniez w latach 1922-1924 w sklad rady nadzorczej Spanisch-Balti-
sche Handels A.-G., firmy, ktéra powstala z inicjatywy Bergenske Baltic Transports Ltd. dnia 16 IX
1921 r. i byla gtéwnym dostawca owocoéw cytrusowych na rynek polski, zob. A. Matla, Dziatalnos¢
norweskiego koncernu, s. 49.

8 A. Matla, Polsko-norweskie kontakty, s. 53.

“NAL, BT, Companies Registration Office, Walford Baltic Transports Ltd., sygn. 31/25751/6C729,
Kopia rejestru dyrektoréw i menadzeréw B&WBT, 31 V 1921 r.

1 W. Keilhau, op.cit., s. 378.
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lu, natomiast ubezpieczenie tychze fadunkéw przez ministra skarbu. Rok opera-
cyjny spotki trwal od 1 stycznia do 31 grudnia.

Kapital przedsigbiorstwa wynosit 66 000 000 mp podzielonych na 66 000 akcji
imiennych oraz pule niepodzielnych akeji po 1000 mp, z tym ze wlascicielami 60%
akcji mogli by¢ jedynie polscy obywatele, jak rowniez cztonkowie przedsiebiorstwa
i osoby przezen zaproszone do udzialu w spdtce®. Przedsigbiorstwu prébowano
wiec nadac polski charakter, jednak w praktyce BDS zatrzymato az 45% akcji spot-
ki**. Cze$¢ akeji nabyli zalozyciele spolki, a takze osoby przezen zaproszone, m.in.
arcyksigze Stefan Habsburg z Zywca oraz pézniejszy premier i minister spraw za-
granicznych Aleksander Skrzynski®. Nalezy rowniez pamigta¢, ze kapitat spotki
zwiekszony o 63 000 000 mp w pordwnaniu z wczesniejsza kwota, jaka dyspono-
wala ,,Sarmacja’, funkcjonowal w czasie nadchodzacej hiperinflacji.

Do wtadz spétki wchodzity Walne Zgromadzenie Akcjonariuszy, Zarzad oraz
Komisja Rewizyjna. Prawo zwolywania Walnego Zgromadzenia lezalo w gestii
zalozycieli spétki, o czym zobowigzano si¢ informowa¢ poprzez publikowanie
jednorazowego ogloszenia w ,,Monitorze Polskim” Ponadto Walne Zgromadzenie
wybieralo piecioosobowy Zarzad, ktérego */; cztonkéw musialo mie¢ polskie oby-
watelstwo. Na czele Zarzadu stal wybierany na trzyletnig kadencje¢ przewodnicza-
cy oraz jego zastepca, a takze dwoch kolejnych zastepcow, z tym ze w celu podjecia
jakiejkolwiek decyzji w Zarzadzie musialy zasiada¢ co najmniej trzy osoby. Kazdy
czlonek Zarzadu musial posiada¢ nie mniej niz 100 akgji firmy.

Do kompetencji oraz obowiazkéw Zarzadu nalezalo reprezentowanie spotki,
administrowanie jej majatkiem, jak i prowadzenie wszelkich jej intereséw, a takze
mianowanie prokurentéw. Ponadto, w celu prowadzenia dziatalnosci przedsiebior-
stwa, Zarzad mial prawo powolac ze swojego grona lub oséb postronnych jednego
lub kilku dyrektoréw zarzadzajacych, wytonionych jednak wylacznie spomiedzy
obywateli polskich. Natomiast piecioosobowa Komisja Rewizyjna, ktéra wybie-
rano na roczng kadencje, odpowiadala za monitorowanie sprawozdan i bilanséw
Walnego Zgromadzenia®.

W sklad Zarzadu spotki weszli Bolestaw Krzyzanski, dyrektor Tadeusz Bednar-
ski, dyrektor A. Ungar, dyrektor T. S. Falck, a takze J. Ejbel oraz zastepcy w osobach
Ignacego Szado oraz Lucjana Sawickiego. Do Komisji Rewizyjnej powotano adwo-
kata Ignacego Weydla, Piotra Marcinkowskiego, Alberta Knaura, Dunczyka Emi-
la Georga Serensena oraz Anglika Athalstone’a Doelberga. Stanowisko dyrektora
zarzadzajacego spotka objal B. Nowotny, a delegata Zarzadu do dyrekcji Ejbel*.

%2 ANK, Oddzial 11, Akta firmy spétkowej Polskie Towarzystwo Zeglugi Morskiej ,,Sarmacja’,
RHB VI 88, Wypis aktu notarialnego, 28 III 1922 r., bez pag.; Monitor Polski, nr 38 z 16 II 1922 r.

% D. Bakka, Byen og selskapet, Bergen 1993, s. 77.

** A. Matla, Polsko-norweskie kontakty, s. 52.

% ANK, Oddzial 11, Akta firmy spétkowej Polskie Towarzystwo Zeglugi Morskiej ,,Sarmacja’,
RHB VI 88, Wypis aktu notarialnego, 28 III 1922 r., bez pag.; Monitor Polski, nr 38 z 16 II 1922 r.

% Stowo Pomorskie, nr 89z 16 IV 1922 r.
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Zarzad oraz Komisj¢ Rewizyjng wybrano podczas zebrania akcjonariuszy, ktére od-
byto si¢ 28 III 1922 r.”

»Sarmacja’ mogta réwniez dysponowac tzw. kapitalem zapasowym spoétki po-
wstajacym z odliczanej corocznie calosci zysku, z doplat przy nastepnych emisjach
akeji ponad ich nominalng warto$¢, a takze z niepowiekszonej dywidendy. Kapitat
zapasowy przeznaczony byt na pokrycie nieprzewidzianych kosztow i strat, o kto-
rego wydatkowaniu decydowato Walne Zgromadzenie.

Rozwigzanie spotki moglo nastapi¢ w momencie osiggnigcia przez jej bilans
putapu %/; kapitatu zakladowego, a akcjonariusze nie uzupelniliby go do pierwot-
nej warto$ci w ciagu potrocza. W przypadku uchwalenia likwidacji spotki nalezato
wybraé sposréd cztonkéw Walnego Zgromadzenia Komisje Likwidacyjng ztozong
z trzech osob, ktore mogty by¢ réwniez cztonkami Zarzadu®.

Pozyskanie przez ,,Sarmacj¢” BDS oraz WBT jako blizszych wspolpracow-
nikéw, ktérzy w dodatku posiadali cenne doswiadczenie w prowadzeniu zeglugi
baltyckiej, rokowalo wowczas dobrze dla rozwoju dziatalnosci polskiego armato-
ra zarowno pod wzgledem zwiekszenia tonazu, jak i uzyskania nowych potaczen
zeglugowych. Nie nalezy réwniez lekcewazy¢ faktu, iz WBT pochodzil z Anglii,
a wiec panstwa, ktorego polityczne i gospodarcze wplywy dominowaty w Gdansku
od wrze$nia 1919 r. Sam statut warszawskiego przedsiebiorstwa procz zapewnienia
mu polskiego charakteru miat na celu pozyskanie wsparcia od BDS.

Wkrétce podczas polaczonego spotkania dyrekcji oraz przedstawiciel-
stwa BDS 24 1 1922 r. podniesiono kwesti¢ przeniesienia do ,,Sarmacji” za ceng
44 000 000 mp statku s/s ,Edna”®, ktory polski armator zakupit i przemianowat na
s/s ,Wislte”'®. Niestety w tym samym roku ,,Sarmacja” ponownie dysponowata tyl-
ko jednym statkiem, 7 lutego bowiem u wybrzezy dunskich zatonat s/s ,, Krakow”,
ktérego zaloga szczesliwie uratowala sie, ladujac nieopodal Grenaa'®'. Pozostajaca
w dyspozycji polskiego armatora s/s ,Wista” obstugiwala wowczas porty baltyckie
oraz Morza PéInocnego'®.

Niebawem pojawity sie dalsze problemy, tym razem dotyczace zatrudnie-
nia marynarzy na statkach ,,Sarmacji’, o czym sygnalizowala 9 II 1922 r. ,Gaze-
ta Gdanska”. Otdz, jak pisano na jej famach, niedlugo po zakupie s/s ,Krakéw”
B. Nowotny zwrdcit si¢ do Departamentu Spraw Morskich z prosba o skierowanie

77 APG, ANGZ, sygn. 18, Oswiadczenie E. G. Serensena w kwestii wyboru cztonkéw Zarzadu
i Komisji Rewizyjnej ,Sarmacji’, k. 116-118.

% ANK, Oddzial 11, Akta firmy spétkowej Polskie Towarzystwo Zeglugi Morskiej ,,Sarmacja’,
RHB VI 88, Wypis aktu notarialnego, 28 III 1922 r., bez pag.; Monitor Polski, nr 38 z 16 II 1922 r.

% Bsj, Ms 26 (Det Bergenske Dampskibsselskab): Aa — Forhandligsprotokoll IIT 1921-1927, Ra-
port ze spotkania dyrekeji i przedstawicieli Det Bergenske Dampskibsselskab, 24 I 1922 r.; Haandbok
over Norske Obligationer og Aktier, bind 1: Obligationer, Bankaktier, Skibsaktier, Hvalfangstakktier,
Kristiania 1922, 5. 459. /s ,Edng” ,Sarmacja” byla zainteresowana juz od 1921 r., zob. Det Bergenske
Dampskibsselskab. Beretning og Regnskap, 1921, s. 6.

1 A, Matla, Dziatalnos¢ norweskiego koncernu, s. 46.
1" Przemyst i Handel, nr 9 z 2 I1I 1922 r.; Danziger Zeitung, Nr. 29,30 11923 .
12 Przemyst i Handel, nr 16-17 227 IV 1922 1.
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do polskiego przedsi¢biorstwa zeglugowego odpowiednich fachowcéw, a wigc ka-
pitana, dwoch oficeréw oraz osmiu marynarzy. Niestety, ustawa wojskowa zakazy-
wala zatrudniania w prywatnych przedsigbiorstwach oficeréw do 50. roku zycia,
co wiecej — rowniez organizacje marynarki wojennej utrudnialy podmiotom pry-
watnym werbunek marynarzy poprzez absorbowanie wszelkich sil zawodowych
na wlasny uzytek. W efekcie tego, wobec bezskutecznej préby zatrudnienia kadr
wywodzacych sie z polskich $rodowisk zeglugowych, ,Sarmacji” pozostat jedynie
werbunek zaldg z krajow o stabej walucie, ale przyjaznie nastawionych do polskie-
go spoleczenstwa.

Dyrektor polskiego przedsiebiorstwa skorzystal z pomystu Holendréw, Wto-
choéw, jak réwniez Argentynczykoéw, zatrudniajac obcokrajowcéw, w tym przy-
padku bytych oficeréw marynarki austro-wegierskiej pochodzacych z Malopolski.
Zwerbowane w ten sposob osoby z czasem okazaly si¢ bardzo pozyteczne oraz
lojalne wobec panstwa polskiego, czego dowodzi rozpoczecie przezen nauki jezyka
polskiego, a takze podjecie staran w Ministerstwie Spraw Wewnetrznych o przy-
znanie im obywatelstwa polskiego. Z tychze wzgledéw B. Nowotny uznal, ze two-
rzenie kadr marynarki handlowej przez zacigg Austriakéw bylo wowczas zasadne,
tym bardziej ze odczuwano glebokie braki wtasnych wyszkolonych marynarzy.
Jednocze$nie dyrektor ,Sarmacji” zapowiedzial, Ze poczyni wszelkie starania, aby
drugi zakupiony statek, s/s ,Wiste”, obsadzi¢ polska zaloga'®. Dazac do nadania
zalogom polskiego charakteru, Nowotny staral si¢ nawet o wypozyczenie na pe-
wien czas oficeréw polskiego szkolnego zaglowca ,,Lwoéw” w celu ,,spolszczenia”
marynarzy ,,Sarmacji’'*.

W kreowaniu polskiego oblicza tego srodowiska przeszkadzal tez jezyk nie-
miecki, ktérym postugiwano si¢ na statkach ,,Sarmacji”. Z tej przyczyny ani kapitan
Zdenek Knoetgen, ani kapitan Adolf Miinzel nie byli w stanie sporzadza¢ dzienni-
kow pokladowych w jezyku polskim. Rowniez organizacja placéwki towarzystwa
w Gdansku obsadzona przez niepolski personel powodowala, ze rachunkowos¢,
jak i korespondencja prowadzone byly w jezyku niemieckim'®.

Niepochlebne opinie o zalogach polskiego armatora pojawialy si¢ jeszcze
w 1923 r,, gdy w ,,Stowie Pomorskim” stwierdzono, ze ptywajace pod polska ban-
derg statki ,,Sarmacji” byly polskimi li tylko z nazwy, zatrudnieni bowiem nan
oficerowie oraz zatogi postugiwaly si¢ jezykiem niemieckim, a jesli kto$ z maryna-
rzy posiadal obywatelstwo polskie, to jedynie w tym celu, aby plywac na statkach
polskiego armatora'®.

Niestety, juz w marcu 1922 r. s/s ,Wista” musiata przejs¢ remont w Danziger
Werft'?””. Wobec powstatych probleméw z dysponowanym frachtem morskim ,,Sar-

103 Gazeta Gdanska, nr 32z 9111922 r.

19 T. Szczygielski, Pod obcg i polskg banderg. Ze wspomnie#i marynarza, Gdynia 1967, s. 140.
105 Zeglarz Polski, nr 16 z 30 IV 1927 1.

196 Stowo Pomorskie, nr 132z 13 VI 1923 r.

' Danziger Zeitung, Nr. 129, 17 111 1922 .
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macja’ nie rezygnowala z planéw dalszego powiekszania swojego tonazu, o czym
$wiadczy jej zainteresowanie w kwietniu 1922 r. kupnem innego parowca naleza-
cego do BDS - s/s ,Vesty”'*® (687 BRT, 420 DW'T, 386 NRT; rok i miejsce budowy:
1873, Bergens Mekaniske Verksted'®).

W marcu 1922 r. ,,Sarmacja” zakupila od BDS inng jednostke - s/s ,Karen”
(1207 BRT, 1980 DWT, 731 NRT; rok i miejsce budowy: 1875, Bergens Mekaniske
Verksted''?), ktdrej nazwe zmieniono na s/s ,Wawel”!!!. Statek ten wraz z s/s ,Wi-
stg” zapisano w rejestrze statkéw handlowych Urzedu Marynarki Handlowej przy
Komisariacie Generalnym Rzeczypospolitej Polskiej w Wolnym Miescie Gdansku
10 VIII 1922 r.""> Niezwykle skromny tonaz, jaki wowczas posiadalo polskie przed-
siebiorstwo, wynikal nie tylko z faktu dysponowania przezen niewielkimi $rod-
kami finansowymi, lecz takze z krytycznego stanu polskiej waluty, niklego zain-
teresowania spofeczenstwa polskiego sprawami morskimi, nielicznego personelu
fachowego, jak réwniez braku petlnego prawa morskiego'”?, o ktérym Stanistaw
Legowski, naczelnik Wydzialu Portowego w Ministerstwie Przemystu i Handlu,
pisal, iz wciaz ,,lezalo odtogiem™ .

ROZWIAZANIE BERGENSKE & WALFORD BALTIC TRANSPORTS LTD.
I WSPOLPRACA POLSKIEGO TOWARZYSTWA ZEGLUGI MORSKIE]
~SARMACJA” S.A. Z BERGENSKE BALTIC TRANSPORTS LTD.

Mniej wiecej w czasie, gdy ,,Sarmacja” zakupila statki, 15 V 1922 r., B&KWBT
zakonczylo dzialalno$¢, a w jego miejscu utworzono Bergenske Baltic Transports
Ltd. (BBT)'>, ktérg Board of Trade zarejestrowal w Londynie 13 VI 1922 r.''
Gdanska filie zarejestrowano 22 VI 1922 r.!V, przy czym firma dysponowata tak-
ze wieloma agendami, m.in. w Warszawie oraz Lodzi''®. Z przedsiebiorstwa od-
szed! takze W. Walford oraz S. Niewiarowski, natomiast nowymi cztonkami zostali
K. Lehmkuhl, S. Owren, a takze B. Nowotny. Zmiany te Sad Grodzki w Gdansku
zapisal 24 VI 1922 r.'?

1% Danziger Borsen-Kurier und Schiffsnachrichten, Nr. 93,221V 1922 r.

199 Det Norske Veritas, 1922.

10 Thid.

"' A. Matla, Dziatalnos¢ norweskiego koncernu, s. 47.

112 Monitor Polski, nr 185z 17 VIII 1922 r.

'3 Przemyst i Handel, nr 4-52z2 111922 r.

148, Legowski, Organizacja centralnej wladzy handlowo-morskiej, Przemyst i Handel, nr 6 z 8 II
1922 r.,s. 71.

5 NAL, BT, Companies Registration Office, Walford Baltic Transports Ltd., sygn.
31/25751/6C729, Rezolucja B&WBT, 15 V 1922 r.; Haandbok over Norske Obligationer og Aktier,
bind 2: Skibselskaper, Industri og Handelsseslkaper, Trafikselskaper, Grubeselskaper, Forskringsselska-
per, Kristiania 1923, s. 86.

116 NAL, BT, Companies Registration Office, Walford Baltic Transports Ltd., sygn. 31/25751/6C729,
Certyfikat zmiany nazwy firmy B&WBT na Bergenske Baltic Transports Ltd., 15 VI 1922 1.

17 A. Matla, Polsko-norweskie kontakty, s. 49.

18 Haandbok over Norske Obligationer og Aktier, bind 2, Kristiania 1923, s. 86.

19 APG, ANGZ, sygn. 19, Odpis numer 921, k. 279-282.
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Dazac do usprawnienia zeglugi statkow, ,Sarmacja’ utworzyla pod koniec
1922 r. filie w Gdansku'®. Jednostki polskiego przedsigbiorstwa zeglugowego
transportujac przewaznie polskie towary, tj. drewno oraz cement, obstugiwaly
w gltéwnej mierze porty angielskie, dunskie, szwedzkie, norweskie, finskie'*!, eston-
skie, a takze lotewskie'”>. Ponadto w polowie 1922 r. polski armator przystapit do
obslugi ruchu towarowo-pasazerskiego pomiedzy Piotrogrodem a Gdanskiem'*.
Pierwszy statek (prawdopodobnie byla to s/s ,Wista’'**) kursujacy w ramach linii
wyplynat z Piotrogrodu 15 maja'*.

Tymczasem proby dalszego powiekszenia tonazu ,,Sarmacji” nie ustawaly, co
znalazlo wyraz m.in. podczas spotkania dyrekcji BDS 17 X 1922 r., gdy B. Nowotny
wysunat pomyst przekazania przez bergenskie przedsigbiorstwo statkow s/s ,,Jonas
Lie” (107 NRT, 626 BRT, 500 BRT; rok i miejsce budowy: 1875, Bergens Mekani-
ske Veerksted'*) oraz s/s ,Vesta’, ktore ptywalyby pod polska banderg'”’. Pierwszy
z wymienionych statkéow ,,Sarmacja” zakupita 1 XI 1922 1., rejestrujac go 4 XI
1922 r. w rejestrze statkéw Handlowych Urzedu Marynarki Handlowej przy Komi-
sariacie Generalnym RP w Wolnym Miescie Gdansku jako s/s ,Warte”'*. Jesienia
tegoz roku nabyto rowniez s/s ,Veste’, ktora ptywala pod nazwa s/s ,,Bug™*.

Niestety, z powodu zlego stanu technicznego korzystanie zaréwno z s/s ,War-
ta” jak i s/s ,,Bug” bylo niezwykle utrudnione. Przyktadowo drugi z wymienionych
statkow podczas czterech pierwszych miesigcy eksploatacji zostal poddany kilku
remontom, ktére jednak nie polepszyly jakosci jego transportéw. Wobec sporych
strat, jakie przynosily owe jednostki, s/s ,Warte” i s/s ,,Bug” postanowiono sprze-
da¢ w maju i czerwcu 1923 r. na ztom"'.

W takich warunkach podsumowanie finansowe ,,Sarmacji” za 1922 r. nie mo-
glo by¢ zadowalajace. Sam bilans wyniést 189 731 mp, obce waluty - 2 068 335 mp,
rymesy — 2 300 000 mp, dluznicy w rachunku biezacym - 156 511 669 mp, ru-
chomosci w Warszawie - 4 630 990, natomiast park okretowy — 114 511 669 mp,
co facznie dato 114 369 572 mp. Kapitat akcyjny firmy nadal opiewal na sume

120 Danziger Zeitung, Nr. 29, 30 1 1923 r.

121 S. Legowski, Nasza marynarka handlowa, Przemyst i Handel, nr 48-49 z 7 XII 1922 r,,
s. 679.

122 Stowo Pomorskie, nr 27 z4 111923 r.

123 A. Matla, Polsko-norweskie kontakty, s. 56.

124 Danziger Zeitung, Nr. 259,2 VI 1922 r.

12 Danziger Borsen-Kurier und Schiffsnachrichten, Nr. 99,29 IV 1922 r.

126 Det Norske Veritas, 1922.

127 Bsj, Ms 26 (Det Bergenske Dampskibsselskab): Aa - Forhandligsprotokoll III 1921-1927,
Raport ze spotkania dyrekeji Det Bergenske Dampskibsselskab, 17 X 1922 r.

128 A. Matla, Polsko-norweskie kontakty, s. 51; Det Bergenske Dampskibsselskab. Beretning og
Regnskap, 1922, s. 5.

129 Monitor Polski, nr 257z 11 X1 1922 1.

130 A. Matla, Polsko-norweskie kontakty, s. 51.

U Ibid., s. 57; Haandbok over Norske Obligationer og Aktier, bind 1: Obligationer, Bankaktier,
Skibsaktier, Hvalfangstakktier, Kristiania 1924, s. 491.
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66 000 000 mp, natomiast rachunku biezacego wierzycieli - 167 791 204 mp.
Zysk firmy wynidst 46 279 093 mp, dzigki czemu stan bierny opiewal na sume
280 070 297 mp.

Polskie przedsiebiorstwo zeglugowe poniosto réwniez dotkliwe koszty. Straty
personalne spétki rownaty sie 2 125 000 mp, koszta handlowe - 2 920 026 mp, koszta
organizacji - 3 094 345 mp, a straty na kursie obcych walut — 100 957 194 mp. Zyski
z ruchu statkéw wyniosty — 155 225 190 mp, z odsetek i prowizji zas — 150 468 mp,
dajac w sumie 155 375 658 mp.

Bilans oraz sprawozdanie Zarzadu spolki zostaly zatwierdzone przez Walne
Zgromadzenie Akcjonariuszy, a nastepnie zrewidowane przez Komisje Rewizyj-
ng 26 IV 1923 r. Jednocze$nie przystgpiono do podzialu zyskéw, przeznaczajac
3 500 000 mp na kapital zapasowy, 9 612 665 mp na amortyzacje statkéw oraz
inwentarza ruchomego. Akcjonariuszom postanowiono wyplaci¢ dywidende wraz
z superdywidenda w wysokosci 35% Kapitalu Akcyjnego wyplacanych przez Bank
Malopolski w Warszawie'*.

Z czasem ,Sarmacja’ probowala poszerzy¢ zakres dzialalno$ci np. przez po-
wolanie 5 I 1923 r. przez jej pracownika O. Dolezala oraz reprezentantéw BBT,
J. Ejbela i S. Owrena, firmy Danzig-Neufahrwasser Kohlendepot G.m.b.H. Nowo
powstata spolka, ktorej dyrektorem zostal Dolezal, trudnita si¢ handlem oraz prze-
fadunkiem wegla, przy czym dysponowala takze prawem do uczestnictwa w in-
nych tego typu przedsigbiorstwach, jak réwniez do zakladania filii w kraju i za
granica.

Kapital firmy wyniést 100 000 mp, z czego BBT wniosto 80%, pozostalg zas
cze$¢ funduszy ,,Sarmacja”. Postanowiono, ze procz platnosci gotowka firma nie
bedzie prowadzita zadnych §wiadczen pienieznych. Rok dziatania firmy pokrywat
sie z rokiem kalendarzowym, natomiast sprzedaz spotki lub jej czesci mogta sie
odby¢ jedynie za zgoda zgromadzenia czlonkéw firmy'*. Niestety, to przedsigbior-
stwo nie bylo przedsigwzigciem dlugotrwalym, wkroétce bowiem, prawdopodob-
nie w 1924 r., zakonczyto dzialalnos¢™*. W tym samym roku dos$¢ znaczace straty
finansowe odnotowato réwniez BBT, ktore pokryto BDS'.

Poczawszy od 1923 r., wiezi laczace polskie przedsigbiorstwo zeglugowe
z bergenskim armatorem zaczely ulega¢ stopniowemu rozluznianiu. Przyktado-
wo w polowie 1923 r. norweska firma odebrata ,,Sarmacji” wylaczno$¢ na repre-
zentowanie BBT w Gdansku na korzys¢ innego przedsigbiorstwa'*. Nie zdotano
réwniez zakupi¢ kolejnego statku, gdyz cena 19 000 funtéw za statek o 1600 BRT
zwodowany w stoczni Schichaua zostala przez Nowotnego odrzucona jako zbyt

132 Monitor Polski, nr 150 z 6 VII 1923 r.

3 APG, ANGZ, sygn. 26, Umowa powolujaca Danzig-Neufahrwasser Kohlendepot GmbH,
k. 88-90.

13 A. Matla, Dziatalnos¢ norweskiego koncernu, s. 50.

13 Det Bergenske Dampskibsselskab. Beretning og Regnskap, 1924, s. 8.

13 A. Matla, Dziatalnos¢ norweskiego koncernu, s. 51.
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wysoka podczas zebrania dyrekcji BDS w dniu 9 X 1923 r."¥” Jednocze$nie BDS
prowadzifo zalozong w 1923 . linie zeglugowa faczaca Angli¢ z Gdanskiem, w ktd-
rej uczestniczylo az siedem statkow'*.

Ponadto 51I 1924 r. z powiadomieniem telegraficznym J. Ejbela przez dyrekto-
ra administracji BDS o mozliwos$ci rozwigzania polskiego towarzystwa zeglugowe-
go pojawila si¢ kwestia likwidacji polskiego armatora'®. ,,Sarmacja” jednak jeszcze
nie upadla, a 18 VIII 1924 r. E. Joys zaproponowal nawet jej dyrektorowi wypozy-
czenie przez BBT dwdch statkéw na zasadzie oplat miesigcznych w wysokosci 150
funtéw. Rozméwcey wysuneli takze mysl utworzenia linii zeglugowej z tymi statka-
mi, jednakze jeden z czlonkéw BDS, Rolf Olsen, stwierdzit, ze z ostateczng decy-
zja nalezy sie jeszcze wstrzymac i omoéwic ja podczas innego spotkania'*. Warto
dodag, ze 23 V 1924 r., B. Nowotny zrezygnowat z cztonkostwa w dyrekeji BBT na
rzecz Norwega Williego Fermanna'*', ktéry pelnit obowiazki na tym stanowisku
do 5V 1925 r."*> W tymze roku Nowotny przestal réwniez petni¢ funkcje dyrektora
»Sarmacji” na rzecz Jana Korwin Kamienskiego'*.

Dnia 28 XI 1924 r. w Warszawie przy ulicy Danitowiczowskiej 16 w biurze
Ludwika Spiessa, generalnego konsula Norwegii w Warszawie, odbylo sie kolejne
Walne Zgromadzenie spétki'*, podczas ktorego zatwierdzono bilans firmy. Zy-
ski idace z dziatalnosci statku s/s ,Wawel” wyniosly 3600 funtow, s/s ,Wisly” zas
6600 funtéw, wynoszac facznie 10 200 funtow, a wiec 231 540 zl. Pasywa filii gdan-
skiej wyniosly 988,185 funta, co réwnalo si¢ 22 448,5 zt. Kapital wlasny wyniost
212 066,63 zt, kapital akcyjny zas 132 000 zI'*.

Dnia 29 IV 1925 r. zarzad ,,Sarmacji” postanowil zwiekszy¢ kapital spotki
do 132 000 zt podzielonych na 13 200 akcji po 10 zt kazda. Ustalono réwniez, ze
kazdy czlonek zarzadu i zastepca winien posiadaé w chwili objecia obowigzkéw co
najmniej 25 akgji'¥’.

Od kwietnia 1925 r. statki polskiego armatora poczely obstugiwaé trans-
porty pomiedzy Gdanskiem a Londynem'*. Niestety, podczas jednego z rejsow

146

137 Bsj, Ms 26 (Det Bergenske Dampskibsselskab): Aa - Forhandligsprotokoll III 1921-1927,
Raport ze spotkania Det Bergenske Dampskibsselskab, 9 X 1923 r.

138 Det Bergenske Dampskibsselskab. Beretning og Regnskap, 1923, s. 7

13 Bsj, Ms 26 (Det Bergenske Dampskibsselskab): Aa - Forhandligsprotokoll III 1921-1927,
Raport ze spotkania dyrekcji BDS, 8 IT1 1924 r.

!0 Tbid., Raport ze spotkania dyrekcji BDS, 20 VIII 1924 r.

"' NAL, BT, Companies Registration Office, Walford Baltic Transports Ltd., sygn.
31/25751/6C729, Kopia rejestru dyrektoréw i menedzeréw BBT, 23 V 1924 r.

142 A. Matla, Dziatalnos¢ norweskiego koncernu, s. 43.

1 Ibid., s. 47.

144 Monitor Polski, nr 245z 24 X 1924 r.

145 Tbid., nr 10z 1411925 r.

146 Tbid., nr 71 z 26 111 1925 1.

47 1bid., nr 76 z2 IV 1926 1.

148 Bsj, Ms 26 (Det Bergenske Dampskibsselskab): Aa - Forhandligsprotokoll III 1921-1927,
Raport ze spotkania dyrekcji BDS, 21 IV 1925 r.
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s/s ,Wisla” weszla na mielizng na Morzu Pétnocnym'* i ulegta 11 X 1926 r. awarii,
w wyniku ktérej nie byla juz zdatna do dalszego uzytku bez gruntownego remon-
tu. Fatalny stan jednostki zmusit BDS do poszukiwania nabywcy dla zniszczonego
statku, ktory w styczniu 1927 r. znajdowat si¢ w Amsterdamie. Poczatkowo s/s ,,Wi-
st¢” planowano sprzeda¢ nabywcy norweskiemu'* lub, wraz z s/s ,Wawel”, szwedz-
kiemu, co nadzorowal dyrektor wydziatu technicznego BDS Knud Zimmer, udajac
sie w pazdzierniku 1926 r. do Goteborga®'. Ciekawe, Ze jednoczesnie pojawita sig
mozliwoé¢ sprzedazy s/s ,Wisly” polskiemu armatorowi - Zegludze Polskiej'?,
ktéry nie dysponowat jednak wowczas wystarczajacymi srodkami finansowymi na
kupno oferowanej mu jednostki'®. Ostatecznie s/s ,Wawel” ptywal dla szwedzkie-
go przedsiebiorstwa zeglugowego Rederi — A/B Globe z Malmo jako s/s ,,Dagny’,
s/s ,Wista” zas pelnita ustugi dla innego szwedzkiego armatora Angfartygs — A/B
Nornan (Ossian Ahrenberg) z Goteborga'™*.

Nieco wczesniej, 13 XI 1926 ., strona norweska nie chcac dopusci¢ pod nacis-
kiem Ministerstwa Przemystu i Handlu do zwigkszenia udziatu polskiego w ,,Sar-
magcji’, postanowila zlikwidowa¢ firme. W sktad komisji likwidacyjnej weszli
J. Ejbel, A. Ungar oraz adwokat Mieczystaw Mossor'®. Warto przy tym odnoto-
wad, ze jednoczesnie kierownictwo BDS wyrazilo si¢ bardzo pozytywnie o dzia-
talnosci BBT w 1926 r."** Z powodu utraty praw polskiego statku handlowego
s/s ,\Wiste” wykreslono 14 IV 1927 r. z Rejestru Marynarki Handlowej'*’, natomiast
s/s ,Wawel” — 29 VIII 1927 r.'* Do formalnej likwidacji Towarzystwa Zeglugowego
Sarmacja doszto 21 VI 1929 r. w lokalu Banku Malopolskiego S.A. oddzial w War-
szawie na ulicy Marszatkowskiej 154'%.

Niestety, wspdlpraca ,Sarmacji” z BBT miata charakter jednostronnych ko-
rzys$ci ze wskazaniem na wspétudzialowcow norweskich (np. sprzedaz ,,Sarmacji”
zuzytych statkow). Decydujacy glos Norwegdéw powodowal'®, ze polski armator
dysponowal przestarzalym taborem, nie posiadat odpowiednich kontaktéw, a prze-
de wszystkim $rodkéw finansowych umozliwiajacych prowadzenie regularnej ze-

19D, Steyer, Pétwiecze Polski na morzu, Gdansk 1970, s. 110.

1% Universitetetsbiblioteket i Bergen, Manuskript- og librarsamlingen, 1570/24-2, Pismo Ber-
gen Agent AS. do konsula E. Nielsena, 711927 1.

11 Tbid., Pismo konsula E. Nielsena do J. Ejbela, 411927 r.

152 Tbid., Pismo BBT do E. Nielsena, 8 [ 1927 r.

153 Tbid., Pismo BBT do E. Nielsena, 101 1927 r.

154 Det Norske Veritas, 1928.

155 A. Matla, Polsko-norweskie kontakty, s. 59-60.

1% Det Bergenske Dampskibsselskab. Beretning og Regnskap, 1926, s. 8.

157 Monitor Polski, nr 10225V 1927 r.

158 Tbid., nr 238 217 X 1927 r.

19 Tbid., nr 123231 V1929 .

1% E Rostkowski, Szes¢ lat polskiej polityki handlowo-morskiej, Warszawa 1926, s. 4. Glos Norwe-
goéw w ,,Sarmacji” byt na tyle znaczacy, iz zakazali oni dyrektorowi J. Korwin Kamienskiemu wstepu
na statki, jak i wgladu w ksiegi rachunkowe, zob. A. Matla, Polsko-norweskie kontakty, s. 58.
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glugi'®'. Nadto nie dopuszczano do otworzenia ekspozytury w Gdyni, powolania
nowego dyrektora (m.in. odrzucona zostata kandydatura Juliana Rummla'®?) czy
tez powiekszenia przez ,Sarmacj¢” tonazu'®. Zresztg, jak pisal Mamert Stankie-
wicz, zarzad spolki nie dazyl do tego, aby towarzystwo stalo sie polskim, lecz aby
jego statki korzystaly z przywilejow przystugujacych polskiej banderze'**. Same jed-
nostki, ktore przedsigbiorstwo juz posiadalo, bylty mocno przestarzale i w znacznej
mierze zniszczone do tego stopnia, Ze nie nadawaly si¢ do remontéw'®, powodujac
tym samym niewielkg konkurencyjnos¢ spotki's.

Nadto wewnatrz Rady Zarzadu firmy istnialy bardzo glebokie rozbieznosci,
przy jednoczesnym braku sprzyjajacych relacji z polskim rzadem'?’. Dtuzszej eg-
zystencji przedsigbiorstwa nie dopomogl nawet fakt uchwalenia 25 XI 1925 r. usta-
wy rzadowej o popieraniu zeglugi morskiej'®® oraz decyzja Ministerstwa Skarbu
o zwolnieniu polskiego armatora we wrzesniu 1926 r. z podatku dochodowego,
przemystowego oraz od nieruchomosci, ktérych obowigzywanie ustalono na pie¢
lat. Byt to istotny krok chociazby ze wzgledu na fakt nieudzielenia przez zarzad
portu gdanskiego jakiegokolwiek wsparcia polskiemu armatorowi, ktéry naonczas
nie posiadal u ujscia Wisly zadnych przywilejoéw, bedac jednoczesnie traktowany
na réwni z innymi banderami'®. Niestety, podjeta decyzja o likwidacji spoiki nie
pozwolila wykorzysta¢ w pelni przyznanych jej przywilejow'”.

Wydaje si¢, ze mimo powstalych trudnosci istniata realna szansa, aby ,Sar-
macja” prosperowala we wlasciwy sposéb, co moze sugerowa¢ rozwdj BBT, ktore
przez posiadanie filii w Krélewcu, Pilawie, Klajpedzie, Rydze, Windawie, Lipawie,
Tallinie, Piotrogrodzie (od 1924 r. Leningradzie), Warszawie oraz Lodzi'’!, jak
i dysponowanie trzema nowoczesnymi magazynami w Kaiserhafen'”, nabrzezami
w Gdansku, a takze kontrolowanie firmy trudnigcej si¢ spedycja drewna w Gdan-
sku (Bergford Holz-Speditions- und Lager-Gesellschaft m.b.H.)'”* bylo w stanie
w znacznie wiekszym stopniu wspiera¢ dziatalnos$¢ polskiego armatora chociazby
na obszarze baltyckim. Zdaniem Andrzeja Matli trudna sytuacja ,,Sarmacji” wy-
nikala z faktu stanowienia przezen swego rodzaju substytutu zbudowanej na so-

11 A. Matla, Polsko-norweskie kontakty, s. 58.

192 . Rummel, Narodziny zeglugi, Gdansk 1980, s. 71-72.

19 A. Matla, Dziatalnos¢ norweskiego koncernu, s. 51.

1% M. Stankiewicz, Z floty carskiej do polskiej, Warszawa 2007, s. 246.

195 F, Rostkowski, op.cit., s. 3.

1% S. Wojciechowski, Flota handlowa w Polsce. Rozwdj i jej znaczenie, Warszawa 1927, s. 12.

197 ]. Korwin Kamienski, Zagadnienia morskie w Polsce, Warszawa 1929, s. 12.

1% Dziennik Ustaw z 1925 r., Nr 125, poz. 891.

199 A. Matla, Polsko-norweskie kontakty, s. 58.

170 Ibid., s. 59.

171 Bsj, Ms 26 (Det Bergenske Dampskibsselskab): Rb — Arsregneskap med bilag 1919-1922,
Sprawozdanie roczne Det Bergenske Dampskibsselskab z 1922 r.

172 C. K. Wiberg, Det Bergenske Dampskibsselskab i femogsytti aar, Bergen 1926, s. 165.

173 Bsj, Ms 26 (Det Bergenske Dampskibsselskab): Rb — Arsregneskap med bilag 1919-1922,
Sprawozdanie roczne BDS z 1922 r.
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lidnym gruncie spoiki, odrzucajacej z jednej strony polska konkurencje, z drugiej
za$ — przynoszacg stronie norweskiej wzglednie wysokie zyski dzieki ukrywaniu
faktycznych przychodow czgsciowo lokowanych jako odpisy z akcji ,,Sarmacji”'”.

W dotychczasowej literaturze przedmiotu przy rozpatrywaniu przyczyn decyzji
o rozwigzaniu ,,Sarmacji” pominigto dwa zasadnicze fakty, ktore zaszty w 1926 r.,
a ktorych nie nalezy lekcewazy¢. Po pierwsze w czerwcu tegoz roku odbyt sie strajk
angielskich gérnikéw, dzieki ktoremu Polska w krétkim czasie zdobyta rynki we-
glowe Skandynawii przyjmujace dotad surowiec z Anglii. Taka sytuacja prowo-
kowala wigksze zaangazowanie si¢ armatoréw skandynawskich oraz pochodza-
cych z innych panstw w obstuge portéw polskiego obszaru celnego, a tym samym
wzmozona konkurencje, ktdrej polskie przedsiebiorstwo nie mogtoby sprostac.
W tym wzgledzie swoja szans¢ mdgl upatrywac raczej BDS, dos¢ mocno osadzony
u ujscia Wisly, jak i dysponujacy pokazng flotag handlowa.

Po wtdre utworzono wowczas calkowicie polskie przedsiebiorstwo armator-
skie — Zegluge Polska, w ktérego dzialalnoéci wida¢ doswiadczenie wyniesione ze
wspolpracy ,,Sarmacji” z przedsigbiorstwami zagranicznymi. Ot6z nowo powstaty
armator nie do$¢, ze opart si¢ na kapitale polskim, to réwniez mial polskiego agen-
ta okretowego, Polska Agencje Morska, ktéry pozostawal pod kontrolg Zeglugi
Polskiej. Takie warunki zapewnity mu wzgledny komfort funkcjonowania oraz
wigksze mozliwosci walki z konkurencja, chociazby przez zakup nowego taboru.

W koncowych rozwazaniach pojawia si¢ rdwniez pytanie o znaczenie wspol-
pracy z ,Sarmacjg” dla norweskiego armatora. Z pewnosciag B. Nowotny wpro-
wadzil BDS do Gdanska na ,okres probny”, za ktéry mozna uzna¢ prosperowa-
nie W&WBT. Natomiast samo zaangazowanie si¢ norweskiego przedsiebiorstwa
w dziatalnos¢ ,,Sarmacji” mialo dopdty sens, dopdki nie pojawila sie konkurencja,
ale tylko i wylacznie z polskim kapitalem. Niewatpliwie ubocznym pozytywnym
skutkiem wynikajacym z przedstawionej wspolpracy bylo dla BDS utworzenie
agentur okretowych zaréwno w Gdansku, jak i Gdyni (BBT), zwlaszcza ze statki
bergenskiego armatora w kolejnych latach coraz czesciej zawijaly do portéw pol-
skiego obszaru celnego.

174 A. Matla, Polsko-norweskie kontakty, s. 59.
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DIE ZUSAMMENARBEIT DER POLNISCHEN SEESCHIFFFAHRTSGESELLSCHAFT
»SARMACJA® MIT BERGENSKE TRANSPORTS LTD. UND WALFORD BALTIC
TRANSPORTS LTD. IN DEN JAHRE 1920 BIS 1926

Zusammenfassung

Schliisselbegriffe: polnisch-norwegische Schiftfahrtsbeziehungen, Zwischenkriegszeit,
polnische Handelsflotte, II. Republik, norwegische Handelsflotte

Die Polnische Seeschifffahrtsgesellschaft ,,Sarmacja“ AG in Warschau war lange Zeit
das erste florierende Reedereiunternehmen in der II. Polnischen Republik. Seine Anfin-
ge reichten bis in das Jahr 1919 zuriick, als der ehemalige Kapitin der osterreichischen
Kriegsmarine Bogumil Nowotny u.a. mit einem Vertreter der Kleinpolnischen Bank und
der Polnischen Handelsgesellschaft in Krakau eine Seeschifffahrtsgesellschaft griindete.
Von 1920 an besaf3 die Firma ein Schiff, die D/S ,,Krakéw*; ein Jahr spéter hingegen nahm
sie, als sie die Umladung norwegischer Heringe im Danziger Hafen bediente, eine Zu-
sammenarbeit mit der norwegischen Reederei ,,DetBergenskeDampskibsselskab“ und der
englischen ,Walford Baltic Line Ltd.“ auf. Im Jahre 1921 fusionierten diese beide Firmen
und bildeten die ,,Bergenske&Walford Baltic Transports Line Ltd., die fortan eng mit der
»Sarmacja“ zusammenarbeitete.

Nach der Auflosung des englisch-norwegischen Unternehmens im Mai 1922 entstand
die Bergenske Baltic Transports Ltd. mit Sitz in Danzig, welche 45% der Aktien der ,,Sar-
macja“ hielt. Die norwegische Seite, welche die entscheidende Stimme in dem polnischen
Schiftfahrtsunternehmen hielt, verfolgte eine Politik einseitiger Bevorteilung, um so die
Bedrohung durch die polnische Konkurrenz an der Weichselmiindung zu beseitigen. Die
so entstandene ungiinstige Lage zeigte sich darin, dass die ,Sarmacja“ tiber unzureichende
und veraltete Tonnage (insgesamt fiinf Schiffe) verfiigte und keine Moglichkeit besaf3, re-
gelmifige Schifffahrtslinien einzurichten. Das polnische Unternehmen konnte sich selbst
dann nicht entwickeln, als es vom Schatzministerium von der Einkommens-, Industrie-
und Grundsteuer befreit wurde. Leider wurde die Firma, angesichts der Havarie der D/S
sWista“ 1926 und vor allem wegen des Drucks durch das Ministerium fiir Industrie und
Handel, den Anteil polnischer Vertreter in der Firmenleitung zu erh6hen, im Jahre 1929
formal aufgelGst.
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THE COOPERATION OF THE POLISH SOCIETY OF MARITIME NAVIGATION
“SARMACJA” WITH BERGENSKE BALTIC TRANSPORTS LTD.
AND WALFORD BALTIC TRANSPORTS LTD. IN THE YEARS 1920-1926

Summary

Key words: Polish-Norwegian navigational relations, the inter-war period, the Polish com-
mercial fleet, the Second Rzeczpospolita, the Norwegian commercial fleet

The Polish Society of Maritime Navigation “Sarmacja” S.A. in Warsaw was the first
successful Polish shipping company in the Second Rzeczpospolita. The company was set
up in 1919 when the former captain of the Austrian navy Bogumil Nowotny and repre-
sentatives of the Bank of Lesser Poland and the Polish Commercial Society decided to
establish a maritime shipping company in Cracow. Originally, in 1920, the company had
one ship the Krakéw at its disposal, but a year later, during a transshipment of Norwegian
herring in the harbour of Gdansk, it undertook cooperation with a Norwegian shipowner
Det Bergenske Dampskibsselskab and an English shipowner Walford Baltic Line Ltd. In
1921 both companies merged creating Bergenske & Walford Baltic Transports Line Ltd.,
thanks to which their cooperation with “Sarmacja” became even stronger.

After the collapse of the English-Norwegian company in May 1922, a company called
Bergenske Baltic Transports Ltd. based in Gdansk was created; it owned 45% of “Sarmacja”
shares. The Norwegian party, which had a casting vote in the Polish shipping company,
started to run a policy of one-sided profits aiming at the elimination of the Polish competi-
tor from the mouth of the Vistula river. “Sarmacja” had only 5 obsolete ships at its disposal,
which gave rise to an inconvenient situation aggravated by a lack of possibility to establish
regular shipping lines. The development of the Polish company did not take place even
after the Ministry of Treasure had exempted it from paying revenue tax, industrial tax and
property tax. Unfortunately, the company was liquidated in 1929 owing to the breakdown
of the ship Wista in 1926 and the fact that the Ministry of Industry and Commerce insisted
that the role of Polish representatives in the board of the company should expand.



