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1. Największy statek wielorybniczy 
„Balaena“ opuszcza doki stoczni.

2. „Queen Elisabeth“ odbywa swój 
pierwszy rejs pasażer.'ki po wojnie.

3. Wyładunek towarów UNRRA w por
cie gdyńskun.

4. Uczniowie morskiej szkoły radzieckiej 
w oczekiwaniu na okręt macierzysty.
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N I K  L I G I  M O K S K l E >
Warszawa — Grudzień 1946 Rok XVII

W  S H / % 2 Z A I W  A

W listopadzie odbył się w Warszawie pierw
szy Zjazd ludności Ziem Odzyskanych. Kon
gres autochtonów był żywym świadectwem 
polskości tych ziem, ich „Polactwa“ . Półtoia 
miliona obywateli naszych uzyskało możność 
połączenia z Macierzą, wolnego oddechu pełną 
piersią, włączenia wysiłków w odbudowę nie 
tylko własnych, zrujnowanych zagród, ale i 
pracy nad odbudową gospodarki krajowej.

Chylimy czoła przed braćmi z nad Odry, Ni- 
sy, z Bałtyku, i ziemi warmińsko-mazurskiej, 
którzy nie bacząc na szykany Teutonów, mimo 
prześladowań, do jakich zdolni byli Niemcy w 
procesie nieustannego wynaradawiania tych po
łaci, wytrwali sześćset lat w wierze przodków, 
zachowali język ojczysty, w imię starego hasła, 
broniąc „ojców mowy, ojców wiary“

Autochtoni zadokumentowali niezłomną wolę 
zespolenia się z nami w pracy nad gojeniem ran, 
zadanych wojną, nad doprowadzeniem gospo
darki na tych ziemiach do kwitnącego stanu da
wnej Polski, „mlekiem i miodem płynącej“ .

I  nic dziwnego, że w rezolucjach ich nie bra
kło mocnych akcentów politycznych przeciw 
Churchilcm, Byrnesom, Bevinom i wszystkim 
innym obrońcom „biednych Niemiec“ , kwestio
nujących nasze granice morskie i zachodnie, 
pragnących nowego rozlewu krwi, aby prze
mysł wojenny, przynoszący bogate żniwo pod
palaczom świata, kw itł nadal na gruzach i mo
giłach najlepszych synów.

Naród polski pragnie pokoju, pragnie stabili
zacji warunków, umożliwiających spokojną, 
planową pracę dla lepszej przyszłości.

Dzięki odzyskaniu ziem zachodnich staliśmy 
się państwem przemysłowo-rolniczym, pań
stwem morskim, idąc po wytkniętej drodze sto
sunków, uwarunkowanych sprawiedliwym po
działem dóbr materialnych, pozwalających wy- 
dźwignąć się z ruin i zniszczeń, i z nędzy, w ja
ką wpadliśmy wszyscy przez pożogę wojenną.

Trzyletni plan gospodarczy, mający na celu 
Uprzemysłowienie kraju, podniesienie stopy ży

ciowej obywateli w ramach przekraczających 
ntormy z r. 1939, świadczy a trosce rządu na dal
szą metę o niezłomnej wierze we własne siły, w 
dynamizm narodu. Z planem tym wiąże się ści
śle Powszechna Danina Narodowa.

Witamy Daninę nie jako brzemię ponad1 siły, 
ale jako błogosławieństwo. Da ona możność 
szybkiego zagospodarowania Ziem Odzyska
nych, olbrzymich pięćsetkilometrcwych połaci 
ziem nadmo-skich z dziesiątkami portów, miast 
nadmorskich od Elbląga po Szczecin. Pozwoli 
na rozbudowę stoczni, rozwój żeglugi, budowę 
floty morskiej, słowem otworzy nowe horyzon
ty na drodze do powszechnego, dobrobytu, sta
wiając Polskę w rzędz e państw m o r s k i c h .

Analiza dotychczasowych zdobyczy sił demo
kratycznych zarówno w dziedzinie wewnętrz
nej, jak i zewnętrznej wykazuje sukces rządu 
w pracy nad normalizacją stosunków. Polityka 
ta jest zgodna z wolą obywateli, owianych du
chem patriotycznym i  zgodna z polską racją 
stanu.

My, ludzie morza, wierzymy niezłomnie, że 
kraj nasz zda egzamin w dniu powszechnego 
głosowania do Sejmu, że blok stronnictw demo
kratycznych, którego program tworzy realne 
podstawy do oparcia bytu Państwa na warun
kach dobrobytu ogólnegoi, a nie jednostek i 
grup kapitalistyczno-cbszarniezych odniesie zde
cydowane zwycięstwo. Jest to program podnie
sienia nie tylko stopy życiowej, ale i poziomu 
nauki i kultury narodowej.

Chcemy silnej, suwerennej Rzeczypospolitej, 
chcemy pokoju i warunków pokojowych, koń
ca waśni i sporów wewnętrznych, jako podstaw 
budowy przyszłej P o l s k i  M o r s k i e j .

Głos cddany za blokiem stronnictw demokra
tycznych jest cegiełką, kładącą fundamenty pod 
realizację budowy Polski Demokratycznej, Pol
ski Morskiej.

St. Kiryluk, ppłk. 
Prezes Zarządu Głównego 

Lgi Morskiej



ŚWIATOPOGLĄD MORSKI
Jakkolwiek odzyskanie morza rozszerzyło 

nasze horyzonty, to jednak pole widzenia więk
szości obywateli nie powiększyło się zbytnie. Pa
trzą oczami nieprzywykłymi do. blasku morza, 
a przeto — nie widzą izeczywistości. Brak im 
głębszego oddechu, szerszego spojrzenia i cce- 
ny faktów dziejowych. Żyją wciąż jeszcze ży
ciem szlacheckich zaścianków, w idylii sielsko- 
anielskiej, nie widząc, że swat dokonał zwrotu 
na osi, poszedł naprzód, pchnięty na nowe dro
gi mccamą dłonią Tytanów walki o nowy ład i 
porządek.

Nie twierdzimy bynajmniej, że jest już ,.by
czo“ jako było w reżimie „państwowo-twór- 
czym“ , że uporaliśmy się z troskami dnia. Wal
ka o nowy ustrój gospodarczy trwa nadal i 
absorbujemy wszystkie umysły, sterujące nawą 
pańsltwcwą ku portom szczęśliwości. Ale statek 
nasz płynie wbrew przeszkodom bałwanów do 
przystani.

Nie łudzimy się, że bez wysiłku mięśni i mó
zgów przestawimy przekładnię gospodarki na 
tory nowego ustroju, opartego na reformach 
gospodarczych. Nie mamy też złudzeń, że doko
na tego tak zwana „inicjatywa prywatna“ . 
Partery ulicy Marszałkowski ej są namiastką 
odbudowy stolicy i w tej skali mniej więcej do
konywałby się prcces odbudowy kraju, gdy
byśmy chcieli pozostawić ją bez planowania i 
kierowania. A już w żadnym stopniu prywatna 
inicjatywa, nawet w najlepszym wydaniu, nie 
potrafiłaby zagospodarować morza. Morze ma 
inne prawa, którymi się rządzi. Polityka mor
ska, to dzieło w skali światowej. Tui trzeba bu
dować od podstaw i na wyrost, z przewidywa
niem, z jasnowidztwem koniunktur gospodar
czych i rozwojowych własnych i obcych. Kcz- 
budowę życia morza realizować może tylko 
przedsięb orca n'e tylko; m -żny kap talem, ale 
i wielki duchem, i tym budowniczym może być 
tylko naród.

Trzyletni plan gospodarczy nie jest opraco
wany w abstrakcji, ani oderwany od spraw 
morskich. Przewiduje on „wielki plan morski“ , 
włączony w trzyletni plan gospodarczy.

Aspekt moiski ma również „Powszechna Da
nina Narodowa“ . Nie wiemy jeszcze, według 
jakiego klucza podziału partycypować będzie 
morze z dobrodziejstw Daniny. Jedno jest pe
wne, że troska o pas nadmorski, o uprawę mo
rza, jest conajmniej równoległa trosce o. zago
spodarowanie Ziem Zachodnich.

Czym był Zjazd Autochtonów, jeżeli nie 
wołaniem o pomoc. Serdeczne przyjęcie, zgoto
wane wiernym synom Macierzy, me zagoiłoby 
ran zadanych wojną, nie odbudowałoby sadyb, 
zdeptanych kopytami najeźdźcy, zrównanych z 
ziemią p^zez działania wojenne. Czy moglibyś
my patrzyć, jak autochtoni i ci, których przesie
dlono na Ziemie Zachodnie, wegetują nędznie,

cofając rozwój tych ziem, zamiast podnieść je do 
skali właściwej? I to właśnie ziemie, o które 
toczyć chce spór z nami hitlerowska hydra, 
sztucznym oddechem anglosasów znów przy
wracana do życia na pohybel całej ludzkości, 
sle w pierwszym rzędzie na zgubę młodej 
Polski.

Zapewne. Jest inne rczwiązanie problemu. 
Zamiast do kieszeni własnej, sięgnąć d'o kabzy 
kapitalistów, brać pożyczki zagraniczne, aby 
potem lata całe płacić haracz, wydzierżawiwszy 
monopole państwowe, koleje, kopalnie, drogi 
bite. Czyż mamy wpaść znów pod jarzmo kapi
tału, który do niedawna dławił nasz rozwój 
kartelami, trustami, dzierżawami? Rekiny f i 
nansowe dopomogłyby do dzieła odbudowy. 
Ale bylibyśmy źródłem wyzysku finansjery, 
która jak polip obsiadła by wszystkie dziedziny 
gospodarki, czerpiąc zyski z każdej zapałki, z 
każdej kropli nafty, z każdej tony węgla, 
nieć mai z każdego komina fabrycznego.

Nie chcąc nowej niewoli, chcąc gospodarować 
na własnej ziemi, welimy trzyletni niedostatek, 
niż wieczny jasyr obcej waluty.

Na Ziemiach Odzyskanych osiadła 5-miliono- 
wa rzesza ludności rdzennie polskiej. Do grona 
autochtonów w liczbie półtora miliona przyby
ło 3 i pół miliona przesiedleńców z całej Polski. 
Ogrom dokonanego dzieła zaludnienia tych 
ziem jest wyczynem, przerastającym fantazje 
wizjonerów, przewyższa rozmachem wszystkie 
wędrówki narodów, o których wspomina histo
ria. Dokonano, tego na naszych oczach, w ciągu 
niespełna dwóch lat. Że ogromu, ani doniosło
ści tego dziejowego aktu ocenić nie potrafimy, 
dowodzi, jak mało rozumiemy tempo epoki o- 
becir.ej, jak mało doceniamy wielkość proble
mów, które rozwiązują ludzie, stojący na czele 
Państwa.

Ziemie Odzyskane nie są podarkiem dla Pol 
ski. Były rdzennie polskie i  wróciły dio Macie
rzy. Ale fakt ten ma jeszcze inny aspekt. 
Są rekompensatą, pięciokrotnie przewyższają
cą wartość tego, co straciliśmy na Wschodzie. 
Ziemie Zachodnie nie mogą być obiektem tar
gów, ani sporów na konferencjach pokojowych, 
czy kuchennych. Są one „reparacją“ strat wo
jennych narodu, który prócz mienia stracił trze
cią część ludności kraju. To też odpowiedź na
sza, zgodna, jak żadna inna, brzmieć musi: 
„ w a r a  od Ziem Zachodnich“ . Objęliśmy je 
prawem dziedzictwa po przodkach i włodarzyć 
na nich będziemy tak, jak gospodarujemy na 
ojcowiźnie.

Uchwalenie Danioy w przededniu wyborów 
jest aktem niezwykłym w historii polityki we
wnętrznej, kierowanej dawniej interesami ka
stowymi. Świadczy to o powadze chwili, o po
wadze, z jaką odnosi się rząd Jedności Naro
dowej do zagadnień kapitalnych. Wiemy- że



rządy dawne stosowały metodę wręcz odwrot
ną. Karmiły w przeddzień wyborów obywateli 
ob etnicami, słynną w h stori' „kiełbasą wyb:r- 
czą“ , aby nazajutrz po wyborach odłożyć do 
lamusa przyrzeczenia, dawane dla wygnania 
stawki wyborczej. Uchwalenie Daniny w tym 
okresie jest aktem tak niezwykłym w polityce, 
że pczbswiło argumentu nawet zajadłych wro
gów ustroju demokratycznego.

♦

Jesteśmy niewątpliwie na zakręcie. Trzeba z 
ostrożnością jechać naprzód, trzymając cugle 
w garść', aby nie wywrócić wiczu. Zdojemy sob e 
z tego sprawę, choć nie wszyscy umiemy fu r
man ć. Ale utrzymajmy równowagę w m pień
cie zwrotnym, a wyprowadź my państwo na ró
wne tory.

Otrzymaliśmy Ziemie Zachodnie i pas nad
morski w stanie zdewastowanym, zrujnowanym. 
Kopalnie wymagają inwestycji, huty unowocze
śnienia, budynki czekają na remont, drogi ca 
naprawę, ugory na obsianie, sprzęt — na uzu>- 
pełnienie. Niema bcdaj żadnej dziedziny życia 
gospodarczego, która nie potrzebuje wkładów 
finansowych, obok Syzyfowej pracy mięśni i 
mózgów. Majątek narodowy rządzi się innymi 
prawami, niż gospodarka prywatna. Musi prze
widywać, planować na dłusżą metę. Nie mcże 
prowadzić polityki dewastacyjnej, eksploatacyj
nej. Musi gospodarzyć rozważnie, aby dóbr tych 
starczyło na pokolenia.

W imię realizacji planów, kładących podwali
ny pcd lepszą przyszłość, pragniemy pckoju. 
Jest on dla nas jedyną ostoją. Nowa wojna 
zmiotłaby nas z powierzchni ziemi, obracając 
w niwecz wszystkie wysiłki. I  n ikt jej nie pra
gnie, prócz podpalaczy świata, żerujących, jak 
hieny, na trupach. Ale bądźmy spokojni. Wojny 
nie będzie. Ludzie pracy całego świata nie do
puszczą do r.owej wojny. Morze krwi, wylane 
dla pokonania faszyzmu, największego wroga 
ludzkości, stanowj dostateczną cenę, aby fa

szyzm radykalnie i na zawsze wyplenić. Świat
pracy stoi na staży pokoju i nie da się wcią
gnąć w orbitę interesów przemysłu wojennego, 
żerującego na padlinie.

Konferencje ONZ świadczą wymownie o 
nastrojach pokojowych, a głos narodów sło
wiańskich, w których imieniu wystąpił minister 
Mołotow, przyjęty został przez wszystkie na
rody, miłujące pokój, z uznaniem i ulgą, jako 
zapowiedź pokojowego i spokojnego jutra.

W tym koncercie chóru narodów głos Polski 
bizmi nie mniej wyraźnie. Polska wkroczyła 
na drogę (pokojowej stabilizacji warunków. Bu
dujemy kraj wysiłkiem przeogromnym. Liczy
my na własne siły i na ducha narodu, który do
konywał cudów męstwa, a dziś zdaje życiowy 
egzamin dojrzałości, wymagający nie mniej
szych wysiłków i poświęcenia, jak bezowocne 
niejedńokrotnie cudy .męstwa. Podołać musimy 
w realizacji dzieła odbudowy. I  podołamy!

Wszystkie symptomy wskazują w Polsce na 
odrodzenie i na rozkwit kraju. 14 stoczni budu
je nasze statki. Setki dźwigów przeładowuje to
wary. Płyną do nas dawr.e okręty i statki. P ły
ną nowe dicki. Idzie ruda z za morza. Idzie nasz 
węgiel za mo.ze. Odżyły drogi wodne na Odrze, 
a szlaki wód śródlądowych zaroiły się od stat
ków i barek. Płyną setki ich, wskrzeszając i o: 
żywiając zamarłe połacie nadbrzeżne. Są to naj
milsze dla nas ptaki wodne, zwiastuny odrodze
nia, towarzysze flisaków i oryli. Na pobojowi
skach, na zgliszczach wyrasta nowe, bujne 
życie.

Wszystko to powinno usposabiać nas pogod
nie, wlewać otuchę w serca, Trzeba tylko pa
trzyć zdrowymi oczami na rzeczywistość.

Pracownicy morza, będący świadkami ry t
micznego ruchu w portach, wcześniej od in
nych pojęli prawdę zmartwychwstania kraju i 
mają wiarę w lepsze jutro, Zaświta cm o też 
wkrótce i na śródlądziu. Tymczasem wierzmy 
ludziom morza. I wierzmy tym, którzy wziąw
szy ster nawy państwowej w swe ręce, prowa
dzą kraj ku przyszłości, lepszej, jaśniejszej.

B L O K  S T R O N N I C T W  
z a p e w n i a  n i e n a r u s z a l n o ś ć

D E M O K R A T Y C Z N Y C H
g r a n i c  m o r s k i c h  i z a c h o d n i c h  
G ł o s u j e m y  z a  B l o k i e m -
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Ppułh. Stanisław Ktryluk 
Prezes Zarządu Głó" nego Liqi Morskiej, którego 
przemówienie, u'vgloszone na Zieżdzie Autochto

nów w Warszawie, polajemy w skrócie.

O B Y W A T E L E

p r a s t a r y c h  z i e m  
P i a s t o w s k i c h  
Z i e m  d a w n y c h ,
Z i e m  o d z y s k a n y c h .

Jako Prezes Ligi Morskiej witam Was w stolicy 
demokratycznej Polski. Wtam jako najmilszych i naj. 
bliższych sercu naszemu gości.

Wita Was cała Polska gorąco i serdecznie. N'e jak 
biblijnych marnotrawnych synów, ale jako dzieci, 
które potrafiły skarby Matki.Ojczyzny przechować 
przez wieki całe, jak skarb najdroższy, by zwrócić 
je po latach niewoli.

Hasłem Waszym było zawsze:
„ O j c ó w  mo w y ,  
o j c ó w w i a r y ,

b r o ń m y  m ł o d y ,  
b r o ń m y  s t a r y .

Potrafiliście wśród przeciwieństw dziejowych, 
wśród najgorszego losu, wśród morza nienawiści pru
skiej, wśród prześladowań i szyderstw hitlerowskich 
band, zachować najdroższy Skarb jakim jest m o w a  
o j  c z y s t a ,  mowa przodków naszych.

Chylimy dziś czoła przed Wami, za Wasze boha
terstwo codzienne, na Waszą postawę niezłomną, za 
Waszą walkę nieustanną o Polskość.

Waszą niezłomną wolą wyrwania na utraconej 
ziemi daliście przykład, jak trwać należy na placów, 
ce, jak pojmować słowa pięknego chorału, do któ-

rego jrlometi Wasz Nowowiejska , »kompóttó
wał niezapomnianą melodię:

•

„ N i e  r z u c i m  z i e m i  s k ą d  n a s z  ró cT.
Nie zawsze biedna, skołatana Ojczyzna mogła oka. 

za  ̂ Wam pomoc. Niejednokrotnie zapomniano o Was. 
Byliśmy wszyscy pod jarzmem germańskim. Pozna- 
liśmy kły i pazury hitlerowskiej bestii. Świadczą o 
tym gn.zy, jakimi powitała Was stolica odrodzonego 
Psństwa. Świadczą o tym miejsca uświęcone, które 
spotkacie na każdym kroku tutaj. Miejsca przesiąk
nięte krwią naszych najlepszych synów i braci.

To też radosna chwila wyzwolenia stała się świętem 
całego Narodu.

Mam specjalny tytuł, aby witać Was dziś, bracia 
z Warmii, Mazur, Pomorza i Kaszub, jako Prezes Lig) 
Morskiej,

Bo to właśnie Liga Morska, jako jedna z pierw, 
szycn organizacyj, zawitała do Was na pojezierze i 
na ziemie nadmorskie, niosąc Wam nie tylko słowa 
otuchy i pociechy, ale i dłoń pomocną, a nawet zbroj
ne ramię w obronie Waszych domostw i mienia. Je
szcze kochana armia zwycięska, zajęta oczyszczaniem 
terenów od plugawego robactwa hitlerowskiego, nie 
zdążyła roztoczyć opieki nad Wami, gdy nasi chłopcy 
z Łuczan, z kadry Centralnego Ośrodka Wodnego, 
przybyli, aby wziąć w opiekę pasmo mazurskich je. 
zior, zabezpieczyć sprzęt wodny i flotyllę przed zni
szczeniem.

Liga Morska Otoczyła opieką Wasze wody i jeziora. 
Szkolimy na nich największy Skarb, jaki posiada 
Polska: Naszą Młodzież, przyszłych pracowników 
morza, rybaków, marynarzy, żeglarzy, szkutników.

Wśród Was rosną młode pokolenia przyszłych ludzi 
morza, którym oddamy gospodarkę tych ziem, którym 
powierzymy obronę ich przed zakusami gemańskimi, 
przed wrażym zaborcą pruskim.

Pewni jesteśmy, że i nadal stać będziecie na straży 
polskości tych ziem, na straży majątku narodowego, 
jakim jest bezmiar wód, odpowiednio zagospodaro
wany.

W zwartych szeregach członków Ligi Morskiej znaj_ 
dziecie zawsze prawdziwych przyjaciół, czułych na 
Waszą dolę i niedolę, zdających sobie sprawę z wy
siłku mięśni serc, aby mimo niewygód i braków, mi. 
mo surowego klimatu, w y t r w ać na ziemi O j .  
c ó w.

S t o i m y  w s z y s c y  m u r e m  j a k  j e 
d e n  m ą ż  przy Rządzie J e d n o ś c i  N a 
r o d o w e j  w walce o ziemie piastowskie, o ziemie 
dawne, ziemie odzyskane.

Przykładem wytrwania, przykładem wierności 
względem Matki.Ojczyzny pozostaniecie Wy, ludność 
autochtoniczna ziem dawnych, ziem odzyskanych, lu
dność mówiąca piękną gwarą mazurską, kaszubską, 
śląską, ale zawsze mową polską, którą potrafiliście 
przechować i czcić jak relikwię.

Spekulanci polityczni różnego autoramentu, hieny 
żyjące tylko padliną i krwią ludzką, wciąż marzą o 
nowej wojnie. Niczym są dla nich traktaty, umowy, 
konwencje. Niczym łzy wdów i sierot-



Podżegacze wojenni z Churchillem na czele nie 
chcą naszych granic zachodnich, ani morskich. Drażni 
ich przyjaźń nasza ze światem słowiańskim. Drażni 
przyjaźń z ludami Związku Radzieckiego, drażni 
przymierze, które wypisało na swych sztandarach: 
„Za naszą i waszą w o, 1 n o ś ć“. Drażni przymierze 
z ludami, z którymi Rząd Jedności Narodowej w na- 
szym imieniu zawarł traktat wieczystej przyjaźni, 
jako ostoi naszych granic, gwarancji Niepodległości 
i suwerenności Rzeczpospolitej.

Wierzymy w N a r ó d ,  który przetrwał wszyst. 
kie burze dziejowe i wyszedł z walki zwycięsko. Na
ród. który n i e  p o  t o  powstał, jak Feniks z 
popiołów, aby pozwolił na zburzenie własnych do
mostw i zagród, aby oddał je na pastwę b a n d  
1 e ś n y ch, na pastwę volksdeutschów, przebranych 
w angielskie mundury, na pastwę watachy A n d e r_ 
so  w s k i e j ,  wilkołaków i innych pachołków im

perializmu, żerującego na krw i i nędzy mas ludzkich, 
dla którego pojęcie „p o k 6 j “, to „c o ś“ przeciwnego 
naturze, utuczonej zbrodnią i krwią najniewinniej- 
szych istot.

Pragniemy, abyście wynieśli ze stolicy twarde, moc. 
ne przekonanie, że cały naród, który w tak krótkim 
czasie potrafił dźwignąć swój kraj z ruin i zgliszcz, 
jakich nie zna historia, ma przed sobą piękną i świe
tlaną przyszłość.

Dzięki przewidującej i mądrej polityce naszego de- 
mokralycznego Rządu kraj nasz wkroczył na drogę 
postępu i szybkiego rozwoju.

Mając przed sobą wizję wspaniałej przyszłości, mo. 
żecie spokojnie uprawiać Wasz zagon ku dalszemu 
rozwojowi ziem Piastowskich, ku chwale Najjaśniej. 
Szej Rzeczypospolitej i Jej Wielkości.

Niech żyje zjednoczony Naród Polski.
JNiech żyje Polska Demokratyczna.

• •

Wszystkim członkom , sympatykom i przyjaciołom  L i g i  M o r s k i e j ,
wszystkim a b o n e n t o m  naszych wydawnictw,
czytelnikom i współpracownikom ślemy życzenia W ESOŁYCH ŚWIĄT

Z a r z ą d  G ł ó w n y  
L i g i  M o r s k i e j
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R O Z W Ó J
PAROW CA

Pierwsze próby wprowadzenia napędu paro 
wego miały, miejsce już w X V III w.

W r. 1695 Denis Papin udowadnia w swoim 
memoriale, drukowanym w Kassel, możliwość 
zastosowania napędu parowego, a w r. 1707 
przeprowadza na Puldzie próby skonstruowa- 
nego przez siebie jednokołowego* parowca, nie 
uwieńczone jednak oczekiwanym sukcesem- 
Podobne próby dokonywane w latach później
szych przez d‘Auxiron‘a i Per ier‘a, nie dają po
myślnych wyn ków. Natomasf na wyróżnienie 
zasługują rezultaty, os ągnięte przez markiza 
de Jouffroy d‘Abbans. W r. 1776 konstruuje on 
pierwszy swój parowiec, a lata następne po- 
święcia na doświadczenia i ulepszeń a. W r. 
1783 demonstruje ulepszony już parowiec przed 
ośmioosobową komisją, w skład której wchodzą 
również członków e Akademii Lyońskej. Koło
w i  markiza de Jouffroy d‘Abbans miał 46 m 
długości, 4,5 m szerokości, a zanurzał się 95 cm- 
Dwa koła boczne, zaopatrzone w łopatki 2anu- 
rzające s:ę 65 cm, miały 4,5 m ś. ednicy, a poru
szane były za pomocą maszyny, wykonanej 
przez firmę Frerejean. Siatek ten pływał 16 
mesięcy między Lyonem a Maooin, me ulegając 
żadnej awarii.

W r. 1787 Miller odbywa na* rzece Clyde w 
Anglii próby na jednokołowym parowcu. W tym 
samym roku w Ameryce F tsch przeprowadza 
próby parowca na rzece Delaware.

Pieiwszy nadający się do szerszej eksploata
cji parow.ec buduje w r. 1806 Robert Fulton- 
Statek Fultocia posiadał 160 toin wyporności( 39 
m długość, 5,4 m szerokości i rozw ja l szybkość 
5 węzłów. Zapoczątkował on regularną żeglugę 
na Hudson, e, odbywając przez szereg lat rejsy 
pomiędzy Albany a Nowym Jorkiem. Od tego 
czasu parowce znajdują coraz szersze zastoso
wanie w żegludze rzecznej. W r. 1823 Stany

M/S. „Mauretania“ y  porcie.

Zjednoczone posiadają już ponad 300 parowców, 
a w r.^1839 ok- 800, z k.óiych najWększy ma 
860 ton i maszyny 0 mocy 300 HP. W latach 
1811 13 zastają uruchomione w Anglii 3 parow
ce, z których pierwszy 0 długości 13 m, posiada- 
jący maszynę o. mocy 3 HP, utrzymywał ko
munikację na rzece Clyde, a dwa następne: 
„Elizabeth“ o mocy maszyn 8 HP i ,,Clyde“ o 
14 HP, odbywały rejsy pomiędzy Yarmouth a 
Norwich.

W r- 1815 angielski parowiec „Rob-Roy“ 
odbywa p erwszą podróż z Greenock do Belfa
stu, przepływając Kanał Północny, dzielący 
Szkocję ad Irlandii. W r. 1819 amerykański sta
tek „Savannah-* o 350 t- wyp., posiadający pi ócz 
żagli, maszynę parową, poruszającą dwa koła 
boczne, przepływa Atlantyk, przebywając odle
głość pomiędzy Savannah a Liverpoolem w o ą- 
gu 26 dni. P erwszym parowcem, który przepły
nął Atlantyk wyłącznie o sile pary, był kana
dyjski „Royal William“ o długości 53,6 m, zbu
dowany w Quebec w r. 1830. Używany początko
wo do żeglug przybrzeżnej, dcpiero w 1833 od
bywa pierwszy rejs przez ocean, zużywając 19 
dni na przebyć e odległości dzielącej Quebec od 
Gravesend. W p ęć lat później „Great Western“ 
(1775 t., dł. 71,9 m, sz. 10,98, zan. 4,88) rozpoczyna 
regularną żeglugę transatlantycką.

W r. 1829 Ressel buduje w Trieście pierwszy 
parów ec śrubowy „Civette“ . Parowiec ten o 
długości 15 8 m, sz. 3-8 m, wyposażony w maszy
nę o mocy 6 HP, osiąga szybkość 6 węzłów, nie 
zawodząc nadziei konstruktora. Nieszczęśliwy 
wypadek pęknięcia rury doprowadzającej parę, 
mimo, że nie pociąga za sobą ofiar, powoduje 
ze sl.rony władz zakaiz dalszych doświadczeń. 
Prace nad wynalazkiem Ressela zostają podję
te w A ng li przez F. P. Smith'a, który uzyskuje 
bardzo pomyślne rezultaty. Buduje on w r. 1838 
parowiec „Archimedes“ o 230 t,  długości 32 m, 
sz. 6.16 m i zanurzeniu 3 m, wyposażany w 2 
maszyny po 80 HP mocy, poruszając śrubę o 
średnicy 1,83 m i dojące szybkość 8 węzłów. 
W tym samym czasie w Ameryce inż. J. Ericcson 
konstruuje nowy rodzaj śruby, w którą zaopa
trzono w r- 1837 jeden ze statków handlowych. 
Zadowalające wyniki, jakie osiągnięto, skłon.ły 
Amerykan do zaś osowan.a śrub tego typu na 
szeregu dalszych statków. We Francji uzyskano 
w tej dziedzinie również piękne rezulta/ty.

Zbudowany w r. 1842 na stoczni A. Normand 
w Le Havre statek „Corse“ o 376 t. i dł. 45,3 m, 
wyposażony w maszynę systemu Woolfa, a po
ruszany śrubą pomysłu Sauvage'a, ulepszoną 
przez Normanda, os ągnął szybkość 10.15 węzła 
przy 28 obrotach śruby na minutę.

W r. 1845 ukończono w Anglii budowę pierw
szego żelaznego parowca „Great Britain“ (ak.

&



¿SODO BRT), wyposażonego w śrubę systemu 
Smith‘a, przy czym dzięki zastosowaniu po raz 
pierwszy przekładni, uzyskano potrójną ilość 
obrotów śruby w stosunku do maszyny.

W r- 1858 spuszczono na wodę największy sta
tek X IX  wieku „Great Eastern“ . Olbrzym ten 
m ał 27.400 BRT i 207 m długości. Wyposażony 
był w śrubę o średnicy 7,3 m oraz w dwa koła 
boczne o średnicy 17,1 m. Łączna moc maszyn 
wynosiła 6.500 HP- Statek ten mógł zabrać je
dnocześnie 4.800 pasażerów i 6.000 ton ładunku. 
Wskutek nadmiernego zużycia paliwa nie wy
trzymywał konkurencji żaglowców i  w r. 1888 
został sprzedany na złom.

Lata następne, aż do czasów dz's:ejszych, cha
rakteryzuje stały pod ęp techn czny zarówno w 
budów e kadłubów, jak i w konstrukcji maszyn 
i kotłów. Ze zdobyczy w dz.edz nie budowy ka
dłubów należy podkreślić wprowadzenie grodzi 
wodoszczelnych, podwójnego dna oraz zastoso
wanie w r. 1872 stalli-

Ulepszenia w budowie maszyn miały za cel 
uczyń enie ich jak najbardziej ekonomicznymi. 
Zastosowanie przegrzewaczy pary dało oszczęd
ność w zużyć u paLwa. Kondensatory pary po
zwól iy  na używanie do kotłów stale tej samej 
wody, z małym tylko dodatkiem świeżej. Wpły
nęło to na poważnie zmniejszenie porastania ko
tłów t. zw- kamieniem kotłowym. Wprowadzona 
w r. 1897 przez Parsom turbna parowa w po
równaniu z innymi maszynami parowymi pow
siada prostszą konstrukcję, zużywa mniej pary 
i zajmuje mm ej miejsca-

Statk,. morskie wyposażanie są już tylko w 
śruby, podczas gdy kołowce pozostają w dal
szym ciągu na rzekach i jeziorach.

Zarysowujący się jednocześnie wzrost wiel
kość. i szybkości statków dyk owany był wzglę
dami handlowymi. Jest bowiem izeczą zrozu
miałą, że statek większy i szybszy był bardziej 
rentowny.

Ciągły rozwój statku parowego przyczynił 
się do zmierzchu dominującego na morzach 
świata żaglowca. Jeszcze w r. 1870 żaglowce 
stanowiły ok. 95% światowego tonażu handlo
wego, w r. 1898 — 32%, w r. 1914— 8%, a w r- 
1937 już tylko ok. 1,5%.

W początku w eku XX obserwujemy wpro
wadzenie ropy naf iowej, jako pal wa do ogrze
wania kotłów. Zastosowanie ropy miało uzasa
dnienie w większej wydajności, mianowicie 1 
tona ropy ma s łę ogrzewania przeszło 1,5 tony 
węgla. W r. 1938 tonaż opalany ropą wynosił 
już ponad 52% światowego tonażu- Obecnie ma
szyna parowa wyp erana jest przez motor 
D esla- W r. 1914 motorowców było tylko ok. 
0,4% światowego tonażu, a w r. 1937 już 20%..

Krótko przed pierwszą wojną światową po
wstają takie kolosy, jak np. angielski „Oiymp c“ 
(1911 r. 46.439 BRT, dł. 260 m, sz. 28-2 m, szb. 
22 w), niemiecki „B smiarck“ (1912 r. 56.621 
BRT, dł. 27-9 m, sz. 30.5 m, szb. 25 w). Budowa 
tych olbrzymów podobnie jak w czasach ostat- 
n;ch „Normandie“  (1934 r. 83.423 BRT), „Queen 
Mary“ (1934 r. 81.235 BRT), „Queen Elizabeth“ 
(1938 r. 85.000 BRT), podyktowana była iaczej 
względami prestiżowymi, aniżeli handlowymi-

„Queen E lizabeth“  jeden z największych 
statków świata.

W ostatnich czasach widzimy daleko posuniętą 
specjalizację stoików w zależności od przezna
czenia, a w ęe w pierwszym rzędzie od ładunku 
i dróg, które przebywają.

Rozmiarami największe i najszybsze są 1'nio- 
we statki pasażerskie, sięgające 85.000 BRT.

Typowym statkiem żeglugi ocean cznej jest 
jednostka od 6000 do 10000 BRT i szybkości 14— 
18 węzłów. Statki o tonażu mmejszym niż 6000 
BRT używane są przeważne na morzach euro- 
pejsk ch, a statk poniżej 500 BRT w żegludze 
przybrzeżnej. Szybkość tych statków, z wyjąt
kiem pośpiesznych statków pocztowych, o s ta 
jących do 26 węzłów (ang. „Scotia“ , 3454 BRT), 
wynosi przeciętne 12—15 węzłów- Pon ższe ze1- 
stawienie pozwala zorientować się w tonażu
statków, używanych w r. 1938 
ców).

(bez żaglow-

Tonaż Ilość
100— 500 BRT 12417
500— 1000 „ 2866

■ 1000— 2000 „ 3699
2000— 5000 „ 5312
5000—10000 „ 4573

10000—25000 „ 515
ponad 25000 „ 27

W czasie ostatniej wojny dokonano wielkich 
postępów w dz/edz nie budowy statków, szcze
gólne w skróceniu czasu ich budowy. Seiyjna 
produkcja części składowych statków typu 
„Liberty“ i „Victcry“ pozwoliła na szybkie za
pełnienie luk w tonażu, powstałych przez akcję 
niemieckch okrętów podwodnych.

P.równując charakterystykę współczesnych 
statków z osągnięciami w dziedz n'e budowy 
parowców z pierwszej połowy X IX  wieku, gdy 
jeszcze wielu uczonych z niedowerzamiem od
nosiło s'ę do możl wości zastosowana pary w 
żegludze ocean cznej, zrozum emy cały ogrom 
postępu, dokonanego w ciągu ostatnich 100 lat-

Tadeusz Wywerka-Prekurat
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Obszar, zajęty przez pewien gatunek, zwiemy 
jego zasięgiem. Zasięg gatunków wykreśla się 
na mapach. Przypuśćmy, że dana stacja badań 
morskich ma wykreślić drogi, po których wę
drują pewne gatunki ryb. Metoda badań jest 
podobna do metody stosowanej przy obserwa
cji lotów ptaków. Każdą złowić ną rybę z okre
ślonego na mapie morskiej miejsca, znakuje się 
przy pomocy nakładania na płetwę grzb.etową 
małych blaszek z cyfrą i literami stacji. Gdy 
rybacy dlalszych okolic złowią później taką zna
kowaną rybę, wówczas są obowiązani przesłać 
o tym wiadomość do stacji wymienionej na 
blaszce, jak również podać numer porządkowy 
rejestru i miejsce połowu. Z otrzymanych od 
rybaków wiadomości punktuje się na mapie, 
dokąd znakowane ryby dopłynęły i w jakim 
miesiącu były złowione. Po latach skrupulat
nych badań, stacja podaje szczegółowe wykre
sy zasięgu wędrówek danego gatunku.

Planktonem nazywamy zespół organizmów 
wolno pływających lub biernie unoszonych 
przez wiatry i prądy wodne. Plankton morski 
składa się z pierwotniaków (korzenionóżek, ra
diolarii), meduz, salp, raczków, nc baków, mię
czaków i ich larw. Prądy morskie roznoszą 
plankton po całym świecie. Niektóre gatunki 
mogą się przystosować do zmiany warunków, 
większość jednak ginie.

Golfstióm niesie ze sobą plankton wód pod
zwrotnikowych daleko, ku północnemu-wscho- 
dowi. Na granicy zetknięcia ciepłej wody prądu 
z zimnymi masami wód otaczających, następuje 
śmierć miliardów żyjątek, które opadają na
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dno, tworząc wyraźny wał. Na tym wale rosną
gorgrn dy, jamłichony i cały zespół zw erząt 
osiadłych dennych, których jaja i postacie lar
walne wypływają na powierzchnię i wędlrują 
z prądem po świecie. Osiadły głowonóg atlantyc
ki Distina, dzięki pływającej swojej postaci lar
walnej, rozprzestrzenił się po wszystkich mo
rzach. Raki wąsonogie czepiają się statków i 
wędrują również po świecie przyrośnięte do 
swych wapiennych domków.

Od wybrzeży Japonii zwierzątka są nieraz 
daleko unoszone na trzcinie bambusowej. Od 
miejscowości wulkanicznych płyną rozmaite 
żywe organ zmy na bryłach pumeksu.

Znane są wypadki powstawania t. zw. wysp 
pływających. Po okresach deszczów, ogromna 
ilość gałęzi, drzew i różnych gnijących części 
roślinnych jest przenoszona przez wielkie rzeki 
podzwrotnikowe ku morzu. Nieraz tworzy się 
zator po i drzewnych, czy to na skałach wysta
jących z dna rzeki, czy też na zakręcie. Po pe
wnym czasie nagromadza się wielka ilość ma
teriału roślinnego, który przy podnoszeniu się 
wody zostaje porwany dalej i wypchnięty na 
ocean. W ten sposób, kłody powiązane lianami 
i zbite przez napór wody, tworzą prawdziwe 
wyspy pływające.

Nieraz na takich wyspach znajduje się sporo 
zwierząt z dżungli, jak ślimaki nadrzewne, owa
dy, węże, jaszczurki, a nawet mniejsze ssaki, 
jak wiewiórki, małpy i t. p. Jeśli w wędrówkach 
po oceanie pływająca wyspa natrafi na wyspę 
stałą, właściwą, wówczas zwierzęta z kontynen
tu wzbogacają nową ojczyznę w nowe gatunki. 
Wiele takich podróży odbywają masy roślinne 
wraz ze zwierzętami z Konga do wysp Zatoki 
Gwinejskiej. Niektóre słodkowodne mięczaki 
(Ampullaridac) mogą, znalazłszy się w wodzie 
moi skiej, zamknąć otwór skorupki wieczkiem i 
przetrwać w ten sposób więcej niż miesiąc. Mię
czak indyjskc-malajski Septopoma, osiągnął w 
swych wędrówkach po morzu, wszystkie Wyspy 
Sundzkie. Białe niedźwiedzie, lisy polarne i le
mingi, przepływają nieraz na krze lodowej du
że przestrzenie.

W roku 1883 wybuch wulkanu Krakatau zni
szczył całkowicie życie zwierzęce i roślinne na 
całej wyspie. Krakatau leży w zachodniej czę
ści Cieśniny Sundzkiej, w odległości 40 km. od 
Jawy. Już w trzy lata po wybuchu znalazło się 
tam 13 gatunków paproci. Ekspedycja przyro
dnicza z 1906 roku stwierdziła istnienie 114 ga
tunków roślin i aż 240 gatunków zwierząt. Jak
że szybko pusty kraj zapełnił się życiem! Wśród 
świata zwierzęcego przeważały gatunki obda
rzone skrzydłami: ssaki, ptaki i owady; szyb
ciej i łatwiej rozprzestrzeniają się dzięki wia
trom morskim. Porywane wiatrem zwierzęta 
spotykano nieraz w odległości 300 km. od lądu. 
W Anglii zanotowano 46 gatunków ptaków za
pędzonych poprzez ocean z Ameryki. W Muzę-
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um Tatrzańskim istnieje egzemplarz kaczki a- 
merykańskiej, upolowanej w okolicy Zakopane
go. W Ameryce znanych jest 37 gatunków eu
ropejskich. Jeszcze łatwiej od ptaków unoszo
ne są owady, z powodu swojej lekkości. Ważki 
spotykano o 30 km. cd wybrzeża; muchy afry
kańskie o 200 km. od lądu. Szarańcze dblatują 
nawet do wyspy Madery. Na Azorach, leżących
0 1700 km. od zachodnich wybrzeży Euiopy, 
endemizm, czyli właściwa wyspom fauna, po- 
winnaby być tam silnie zaakcentowana. Tym
czasem z 30 gatunków ptaków żyjących na wy
spach, mamy tylko trzy endemiczne, a 27 wspól
nych z Europą. Wiatr od kontynentu europej
skiego niesie przez Atlantyk coraz nowe okazy.

Prócz prądów morskich i wiatrów, czynni
kiem przenoszącym żywe organizmy z miejsca 
są same zwierzęta. Ryby z rodzaju Este- 
neis, pływają źle, powoli i męczą się szyb
ko. Są jednak rozpowszechniane po wszystkich 
morzach podzwrotnikowych, a to dzięki posia
daniu na stronie grzbietowej dużej silnej 
przyssawki. Za pomocą niej Esteneis przyczepia 
się do rekinów i wędruje tym sposobem bar
dzo daleko. Człowiek również przyczynił się do 
rozprzestrzenienia pewnych gatunków z konty
nentu1 na kontynent. Przewiezione z Europy do 
Ameryki wróble, rozmnożyły się tam n ezwykle. 
Owce w Australii i Nowej Zelandii pob ły swo
ją wełną produkcję dawnego macierzystego 
kraju. Plantacje drzew gumowych na Cejlonie 
pochodzą od zręcznej konkurencyjnej podróży 
pewnego skromnego botanika z Ameryki pod
zwrotnikowej do Azji.

Dotychczas rozpatrywaliśmy czynniki roz
przestrzeniania biernego istot żyjących. Ale 
ogromna ilości zwierząt przedsiębierze regular
ne wędrówki czynne, czyli że posługują się w 
lokomocji własnymi siłami.

Nie można było nigdy złowić w wodach słod
kich węgorza dojrzałego płciowo. Rybacy wie
dzieli wprawdzie cd stuleci, że letnią porą wę
gorze wędrują do morza, osiągają tam dojrza
łość i oczy im się powiększają. Co by się dalej 
z nimi działo, nikt tegc nie widżał. Po dokład
nych badaniach ekspedycj nauk <wych na Mo
rzu Sargassowym, między 22 st. a 28 st. szero
kości północnej, a 30 st — 60 st. długość' wscho
dniej, ustalono, że węgorze z rzek europejskich
1 amerykańskich dc pływa ją do tych obszarów 
Atlantyku, zagłębiają się na 4—5 tysięcy me
trów, składają ikrę i giną. Z końcem zimy lęgną 
się młode larwy przezroczyste, przypominają
ce kształtem listek wierzby, zaczynają się pod
nosić ku ‘powierzchni morskiej i oba gatunki 
wędrują w kierunku swoich kontyneńtów ro- 
dz’cielskich. Pcdróż do Euiopy trwa około 
trzech i pół lat (gatunek o 114 kręgach); podróż 
do rzek amerykańskich daleko prędzej, bo ty l
ko pół roku (gatunek o 107 kręgach). Gdy lar
wy węgorzy zbliżają się do ujścia rzek macie-

rzystych, wówczas następuje ich szybkie prze
obrażenie w postać małego węgorzyka. Cieka
we wyjaśnienie tych wędrówek podaje nam 
teoria WegenePa. Polega ona na założeniu, że 
oba lądy Ameryki i Europy wraz z Afryką sta
nowiły niegdyś jeden wspólny blok, który p ły
wał po cięższej, ale rzadszej masie globu ziem
skiego. Po pewnym czasie blok ten pękł i po
szczególne jego części rozeszły się. Oddzieliła 
się wtedy Afryka od Ameryki Południowej, a 
także lądy europejskie od Ameryki Północnej. 
Jeszcze w Eocenie morze było zapewne płytsze, 
a Atlantyk węższy. Węgorze miały dogodne wa
runki do składania ikry. Gdy lądy się rozsunęły, 
a głębokość morza uległa zmianie, oba gatunki 
węgorzy nie zmieniły miejsca tarła i wytrwale 
dążą do Morza Sargassowego.

Łososie wędrują w kierunku przeciwnym, z 
z mórz do rzek. Dwa gatunki: łosoś (Salmo sal- 
mo) i troć (Salmo trutta) płyną na wiosnę w 
małych stadach w górę rzeki, z szybkością śre
dnią 2 km. na godzinę. Gdy napotkają wodo
spad, potiafią odbić się ogonem z niezwykłą si
łą i skoczyć 3 do 4 mtr. w górę. Przezwyciężają 
niezwykle mocne prądy rzek górskich. W pia
sku, blisko źródeł, samica kopie dołek, gdzie 
składa ikrę. Młode pozostają w rzekach do 
dwóch lat, po czym wędrują do morza. Stare 
ło-sosie nie p,cb;erają w rzekach żadnego, pokar
mu. Zapas tłuszczu, zdobyty jeszcze przed wy
prawą w morzu, wystarczy na cały czas pobytu 
w wodach słodk ch. Tylko łcsos e Norwegii i 
Alaski odżywiają się nieco w swoich wędrów
kach rzecznych. Hipoteza wyjaśniająca owe po-
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dróże łososi, jest następująca: Przed epoką lo
dową łososie były północnymi rybami słodko
wodnymi. Z nastaniem epoki lod owej lody wy
parły je z rzek do morza, gdz e ł:sosie uległy 
przys'os:wan u do. zm en onych warunków, ale 
na czas tarła wracały jak najbl żej swej r dz n- 
nej rzeki. Pc ustąpien:u lodów powrót czasowy 
do rzek steł s:ę możliwy.

W celach złożenia ikry w odpowiednim miej
scu wędruje cały szereg gatunków ryb mor- 
sk ch. Każda ław ca śledź, składa s ę z odm en- 
nej rasy. Ław ce płyną po clbrzymich obszarach 
morskich i nie ma miesiąca, by jakieś miliono
we'stado nie wędrowało pc wodach północnych 
Pacyfiku, bądź też Atlantyku. Śledzie skłzdają 
ikrę w głębokości od 1 do 100 mtr., przy wybrze

żach lub dalej na miejscach płytkich. Za ławi
cami siedzi, szprotów i sardynek, płyną liczne 
drapieżniki morskie i uwijają się stada mew.

Są tajemnice przyrody niewyjaśnione dotąd 
zupełnie. Wiadome np., że gdy u wybrzeży Nor
wegii pojawia się co parę lat pewna określona 
rasa śledzi, wówczas z gór norweskich ruszają 
zbiorowo małe gryzonie, zwane lemingami i idą 
w stronę morza. Żadna przeszkoda nie jest w 
stanie ich zatrzymać. Tysiące tych stwerzonek 
wkracza w odmęty morskie i tonie. Czyżby śle
dzie wywierały jakiś magnetyczny wpływ na 
lemingi i jakaż dziwaczna zależność, czy zbież
ność wypadków kieiuje wędrówkami tych zwie
rząt?

Dr. Aleksander Lech Godlewski

-----------------_  • • ------------------------

P O W S Z E C H N A  D A N I N A  N A R O D O W A

da podstawy planowej gospodarki 
n a  Z i e m i a c h  Z a c h o d n i c h  

_ ===^ ^  w pasie nadmorskim i na morzu ...

Płacimy Daninę z wiarą w jej celowość i konieczność budowania lepszej przyszłości
własnymi siłami, bez pomocy obcego kapitału



Kilka uwag o wielorybnictwie
Analizując dane, dotyczące importu tranu do 

Polski w latach przedwojennych, rzuca się w 
cezy stały jego wzrost. Import ten w okresie od 
reku 1931 do 1937 wzrósł blisko 5-krotnie.

Wzrost ten był wynikiem w dużej mierze za
stosowanej w Polsce reglamentacji importu 
wszelkich tłuszczów oraz roślin oleistych z za
granicy, gdy natemiaś. tran, uważany po
wszechnie przede wszystkim za środek leczni
czy, reglamentacji tej nie podlegał. Pewien 
spadek notowany w 1938 r. spowodowany był 
brakiem tranu na rynku, w wyniku konkuren
cji między Anglią, a szykującymi się do wojny 
Niemcami, którzy skarżą się w „Jaresbericht 
über die Deutsche Fischerei 1938“ , że Anglicy 
celem blokady wykupili od Noiwegii w tym ro
ku wszystek tran. Dlatego to w 1938 r. tranu nie 
mogły kupić nie tylko Niemcy, ale i Polska.

Przywóz tranu do Polski w latach: 1931—1338 
wg. danych G. U. S.:
Przywóz 1931 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1938
w tonach 1874 3157 3607 3830 6220 8491 9099 6135
w tysiącach

złotych 1931 1980 1818 1834 3108 4799 5757 3205
Przywóz ten składał się z 2-ch pozycyj: 1)

tran nierafinowany, pochodzący z tłuszczu wie
lorybiego i stanowił on przeciętnie około 95% 
importu. 2) tran leczniczy, pochodzący z wą
tróbek dorszy, co do :lości stanowiący. 2—5% 
ogólnego przywozu tranu.

Na tle tych cyfr interesujące być mogą mo
żliwości rozwoju wielorybnictwa w Polsce. Za
poznajmy się w paru słowach z jego historią:

Historia wielorybnictwa charakteryzuje się 
okresowością: szybkim rozwojem i upadkiem w 
pewnych odstępach czasu.

Pcłów wielorybów uprawiali już w średnio
wieczu Baskowie. Połowy te, prowadzone przy 
pomocy prymitywnych środków, zostały za
rzucone.

Po raz wtóry rozwój tej gałęzi datuje się w 
wieku 19-tym. Tran wielorybi służył w tym cza
sie do wyrobu świec. Odkrycie nafty pociągnęło 
za sobą zupełny upadtek wielorybnictwa. W pół 
wieku potem zastosowanie produktu nafty — 
benzyny, tworzyło nową, wspaniałą erę dla 
wielorybnictwa. Przez dodatek do tranu okre
ślonej ilości benzyny otrzymuje się zestalony, 
bezwonny tłuszcz, zwany margaryną.

W połączeniu z wynalezieniem harpuna ar
matniego i odkryć em nowych terenów poło
wów w okolicach Antarktydy, rozwinęło się 
wielorybnictwo na niespotykaną dotąd skalę. 
Jest to trzeci okres jego rozwoju.

W roku 193(y31 złowiono 37.500 wielorybów 
na tych nowych terenach połowów. Przedsię
biorstwa norweskie płaciły przez szereg lat 
dywidendę 20 — 50%. Obok Ncrwegów, Ame
rykanów i Anglików — od 1936 r- Niemcy roz- 
poczęl na w elką skalę połów wielorybów, który 
w latach 1938-39 dał 84.000 ton tranu. Należy

stwierdzić, że niemieckie wielorybnictwo usiłor 
wało wykorzystać racjonalnie wszystkie pro
dukty uboju: tłuszcze jadalne i techniczne, po
kaźne ilości mączki mięsokostnej, ambrę, fisz- 
b n, szczecinę i mięso, mmc b. poważnych 
trudności technicznych uzyskania tego ostatnie
go produktu z wieloryba. Na obchód 500-lecia 
portu rybackiego w Altonie podano jako repre
zentacyjne danie — mięso z wieloryba. W o- 
statnim roku przed wojną, niezależnie od wła
snych statków, zakontraktowali Niemcy statki 
norweskie, które łowiły na ich rachunek.

Nowoczesny statek wielorybniczy, to zazwy
czaj duży statek parowy około 2 tys ące t  n, 
wyposażony w 6—10 łodzi motorowych, które 
udają się na połów, holując do statku ubite sztu
ki, często napompowane powietrzem dla utrzy
m a n i na powierzchni wody.

Wciągnięty na statek, specjalnym tunelem, 
wieloryb — ćwiartewany na płaty, idzie do ko
tła, względnie do fabryki mączki mięsokostnej. 
Prócz beczek na tran. mogą się znajdować na 
statku urządzenia chłodnicze, sterylizatory, u- 
rządzenia do puszkowania konserw i t. p. Poło
wem wielorybów poświęcona jest obszerna lite
ratura i szereg badań naukowych.

W Polsce tym zagadnieniem mało się intere
sowano. Mimo to szereg Polaków brało udział 
w swoim czasie w połowach wielorybów i być 
może, że znaleźliby się pionierzy w tej dziedzi
nie pracy i ludzie, którzy w tej mierze mają te
oretyczne i praktyczne wiadomości, zechcą za
brać głos.

Istnieje teoretyczna możliwość korzystania z 
usług cudzoziemców dla potrzeb zaopatrzenia 
naszego rynku na warunkach kontraktu. Spra
wie tej należy poświęcić baczniejszą uwagę, 
gdyż zagadnienie wszelkiego rodzaju tłuszczów, 
zarówno jadalnych jak technicznych, w związ
ku z przewidywaną przebudową struktury go
spodarczej Polski oraz potrzebami wyżywienia 
i przemysłu — jest rzeczą wielkiej wagi.

Jeśli przed wojną import ten wynosił wartość 
kilku milionów złotych rocznie, to obecnie, wo
bec braku tłuszczów na całym świecie i zwięk
szonego zapotrzebowania wewnętrznego, bę
dziemy zmuszeni bardzo drogo płacić za import, 
jeśli się w tej dziedzinie nie uniezależnimy. W 
tych warunkach korzyści z rozwoju rodzimego 
wielorybnictwa wydają się być niewątpliwe.

W rozważaniach na ten temat przed wojną 
liczono się z tym, że zanim rozwinie się w Pol
sce przemysł wielorybniczy, wieloryby mogą 
być praw:e doszczętnie wytępione. Wieloryb, ja
ko zwierzę ssące, nie rozmnaża się tak szybko, 
jak np. ryby i z uwag na to k.nwencje między- 
narodewe wprowadziły szereg ogranczeń, mię
dzy 'nnym: — polowanie na w elcryby ograni
czono do 3-ch m es ęcy w roku. Przep sy te 
ulegają zresztą zmianom.

Jan Pieczara.



L a t a j ą c y  H o l e n d e r
(Legenda wigilijna)

Furioso. Niby krwawe latarnie, u burt gniew twój zatknął. 
Rozpiąłeś ją na maszcie zemstą i rozpaczą,
By jak żagiel biały 
Dzikość wiatrów, ryk burzy 
Na rejsie przeznaczeń 
Męką wzięła w ciało.
Lin węzłami twardszymi, niż stali okowy 
Skrępowałeś napięstki u rej twego statku,
A oczy jej oślepłe od wodnego kurzu,
Niby krwawe latarnie, u burt gniew twęj zatknął.
Słone bryzgi jej wbiły w pierś zdyszaną pędem 
Pazury, jak nóż ostre 
Iglice lodowe,
Wicher deszczów biczami ciało jej batożył,
Serce smagał rozdarte wiewem na lód ściętym.
I  naprzód, ciągle naprzód wpośród fal opętań 
Uwiązani do statku kruchego pomostu 
W noc i orkan płynęli (
Skuci losem w jedńo,
Poprzez trwóg oceany i przez zwątpień morza,
Tam gdzie nie ma nadziei i nie ma pojednań,
I  gdzie duszy zatrata nie mieści się w ciele,
Latający Holender 
I  Senta.

Largo. Z przebaczeń łaski, z szaleństwa nadziei,

Z nieba wspartego o fal szklane słupy,
Wzniesione wichrem do Bożych wierzei 
Spłynęła cisza.
Statek - widmo nagle,
Co między niebem i wodą'trwał wisząc.
Zwinął jak mewa skrzydła swoich żagli,
By w sztilu otchłań ostrym dziobem upaść.
Podmuch z dalekich milczeń horyzontu 
Przywiewa echem melcdię kolendy,
Narodziła się miłość pośród nocy świętej,
By z żeglarza i statku zdjąć na zawsze klątwę,
Jak on zdejmuje — wyklęty Holender —
Z rei żagiel ostatni — umęczoną Sentę.

Cantabille. Zapomniane są trwogi, rozpacze i winy,
Minęły sztormy buntów i rejsy uznojeń,
Lądów zarys wskazując, betlejemska gwiazda 
Na nieba modrej chuście nurzanej w milczeniu 
Wisi płonąc u szczytu bocianiego gniazda.
Statek łaską wydarty klątwy przeznaczeniom 
Rzuci wreszcie kotwicę na redzie ukojeń,. 
ie b y  jutra da portu pojednań zawinąć

M M

Regina M aciejewski



starożytnościO statkach

O krę t W ik ingów

Prawzory dzisiejszych statków. Kolebka na 
szych dzisiejszych statków stała w słonecznej 
Asyrii. Potrzeba wymiany towarów z sąsiadami, 
chęć poznania innych okolic, może nawet chęć 
porzucenia swych stron rodzinnych i wyemigro
wanie w strony lepsze i bogatsze, zrezygnowa
nie jednak dla osiągnięcia tych celów z dotych
czasowych żmudnych i niebezpiecznych prze
praw lądowych, skłoniła Asyryjczyków do zbu
dowania p'erwszej k e 1 e k i. Było to nic 
innego, jak najprymitywniejsza nasza dzisiej
sza tratwa, a sposób jej budcwy był doprawdy 
prosty. K lka worków ze skóry baran ej napełn i  
ten pierwszy żeglarz powietrzem, przerzucił 
przez nie zgrubsza wyciosane deski, powiązał 
je włóknam' drzew i zepchnął swą keleke nai 
wodę. A gdy go ona poniosła, gdy brzeg zmalał 
i znikł, gdy towarzyszem był mu cdtąd bezmiar 
wód i niebo pogodne nad głową, to przecież w 
zadumę musiał wpaść i w radość wielką... Tak 
to jego keleka stała się prawzorem ogóhrej 
choćby znanej — „Queen Mary“ . Co Asj'ryj- 
czyk wymyślił, to też Bab lończyk p .lub ł  i u- 
doskonakł. Jego tratwa była okrągłego kształ
tu i oosiadała większe rozmiary. Babilończyk 
zrobił scbie plecionkę z trzciny i tę przykrył 
skórami bydlęcymi. Jego tratwa unieść już mo
gła 2500 kg. ładunku. Przypatrzywszy się tym 
dwom rodzajom tratew, Fenicj am n zbudował swą 
g a u 1 i, swą galerę. Też okrągłego kształtu, z 
bocznymi jednak burtami, z pokładem, wszyst
ko z drzewa cedrowego. Galera jego unieść już 
mogła 200 ton ładunku. Z boku wystawały że
lazne występy do rozrywania napastnika na 
rozległych wodach, którego galera Fenicjanina 
chętnie napadała i obdzierała z towarów. W 
środku galery stał maszt ze stałymi, sztywnymi 
żaglami; żagle te, pięknie pomalowane, naby
wali Fenicjanie u Egipcjan, zrezygnowali jed
nak dla swych statków z dającego się złożyć, 
czyli niestałego masztu, który był w użyciu na 
egipskich statkach na Nilu. Te ostatnie nazywa -

no podówczas b a r k a m i  lub b a r k a s a- 
m i, nazwy, których dotychczas nie zwrócili
śmy staroegipskiemu językowi.

W Pesaro nad Adriatykiem oglądać można na 
starożytnym odlewie formę statku z r. 1000 
przed Chrystusem. Wykopaliska na dwóch wy
spach na Bałtyku, Gotlar.dzie i Bornholmie 
wykazują, iż do wysp tych już około r. 5000 
przed Chrystusem przybijały-statki i pasażero
wie tychże osiedlali się na tych wyspach. Z in
nych wykopalisk dowiadujemy się, iż napewno 
już ckoło r. 2000 przed Chrystusem poczynione 
zostały na jednomasztowcu jazdy z Norwegii 
do Anglii, z południowej Szwecji do ujścia Wi
sły i ze środkowej Szwecji aż do wybrzeża Prus 
Wschodnich.

Szybkość statków w starożytności. Podług hi
storyka Herodota szybkość statków handlowych 
wynosiła od 9,2 do 15,3 km. na godzinę. Szyb
kość ciężkich statków bojowych była naturalnie 
znacznie mniejsza. Przeciętna jednak szybkość 
jednostki bojowej równała się jednej mili mor
skiej w ciągu jednej godziny. Nic przeto dzi
wnego, iż dla owego statku bojowego, który w 
r. 405 przed Chrystusem przywiózł do Aten 
wieść ¡o klęsce w Dardanelach, robiąc przytem 
na godzinę 5 m il morskich, był to rekord nie
bywały. Zasadniczo w starożytności szybkość 
statków handlowych równała się szybkości dzi
siejszych statków wycieczkowych, obsługują
cych porty M.crza Śródziemnego. Z Ostii pod 
Rzymem do Taragony w Hiszpanii statek szedł 
pięć dni. Późniejsze statki Hansy potrzebowały 
w przybliżeniu ten sam czas na pokonanie tej 
samej przestrzeni. Statek Cerwalntesa, twórcy 
Don Quichotte‘a, szedł z Neapolu do Barcelony 
dwanaście dni.

Najstarsze statki. Najstarszym statkiem świa
ta była arka Noego. Podobno długość jej wyno
siła 160 m., szerok <ść 26 m., a na wysokość jej 
składały się aż trzy piętra. Autentyczne resztki 
aiki Ncego pokazują dziś jeszcze w klasztorze 
w Etszmiadsin w Armenii. Pierwszym statkiem 
bojowym była w r. 1350 przed Chrystusem w 
Grecji zbudowana „Argo“ , poruszana przez 50 
par wioseł. Największy natomiast statek staro
żytności był zbudowany z dębu i przez długie 
lata przechowywany w świętym gaju Posejdo
na w przesmyku Korynckim. Statek, na którym 
po upadku Troii, Odysseus błądził po Morzu 
Śródziemnym, przetrwał po nasze czasy i w 
skamieniałej formie oglądać go można na wy
spie Korfu. Statek Eneasza, na którym ten, po 
zburzeniu przez Greków swego miasta rodzin
nego Troii, aż do Włoch zawędrował, przecho
wywali Włosi w jednym z doków nad Tybrem, 
gdzie go jeszcze w V I wieku po Chrystusie hi
storyk grecki Prokop oglądał. Najstarszym stat
kiem europejskim był znaleziony w r. 1921 na 
wyspie duńskiej Alsen statek ofiarny, abudo-



wany z początkiem ery chrześcijańskiej i będą
cy niejako przejściem z jednomasztowca do 
statku Wikingów. Drugi taki statek 20-metro- 
wej długości znaleziono na duńskiej wyspie 
Fiinen w r. 1935.

Statki-olbrzymy. Już w starożytności znano 
statki-olbrzymy. Trójmasztowiec „Alexandria“ , 
który król Hieron I I  z Syrakuz kazał wybudo
wać i w r. 230 przed Chrystusem Faraonowi e- 
gipskiemu w darze posłał, miał 4200 ton poje
mności, posiadał 124,5 m. długości, a z powodu 
swej wielkości nie znajdował schronienia w ża
dnym z portów sycylijskich. Przyjmował ładu
nek 80.000 korcy zboża i 10.000 beczek solonych 
ryb. Posiadał 60 kajut, oprócz nich sale, kuchnie, 
ogrody, łaźnie i bibliotekę. Statek ów był wpra
wiany w ruich przez 4.500 wioślarzy. Drugi sta
tek, który na rozkaz cesarza Caliguli w r. 40 po 
Chrystusie przywiózł z Alexandra do Rzymu 
ów staroegipski obelisk, stojący po dzień dzi
siejszy na Placu św. Piotra, miał 25.000 ton po
jemności. Inny tego okresu statek mieścił w so
bie pomieszczenie dla 600 osób załogi, dla 300 
żohrerzy, dla wież bojowych pcs adał salę,, a 
nawet łazienki. Za czasów cesarza Augusta 
zbudowano statek-olbrzym, który przywiózł do 
Rzymu ów obelisk, stojący na Piazza del Popo- 
lo. Załoga tego statku składała się z 200 mary
narzy, 1.200 pasażerów i ładunku 34.000 hekto
litrów  pszenicy, szkła, pieprzu, papieru i płótna.

Ze szczególnym natomiast przepychem zbudo
wany był państwowy statek, który egipską 
Kleopatrę wiózł do Małej Azji.

W odróżnieniu od wyżej wspomnianych stat
ków jakże małe wydawały się statki Hansy o 
(pojemności li tylko 150 ton, które w odróżnie
niu znów od podługowatych statków Wikingów 
i od galer Morza Śródziemnego były krótkie, 
szerokie i o wysokich buntach. Zbudowany w r. 
1565 w stoczni w Lübeck statek wojenny „O- 
rzeł“ uchodził wówczas ze swymi 1.400 tonami 
pojemności za niedościgniony okaz.

Przedwojenne (do r. 1940) statki bojowe mia
ły 35.000' ton pojemności, załogę liczącą 1.400 
ludzi i pokonywały przestrzeń 22 m il morskich 
w jednej godzinie. W r. 1930 niemiecki statek 
pasażerski „Bremen“ zdobył niebieską wstęgę 
oceanu, odebraną mu w 1935 przez francuską 
,,Normandie“ W roku następnym wstęgę tę mu
siała już oddać angielskiej „Queen Mary“ , o- 
statniemu kolosowi naszych czasów. „Queen 
Mary“ posiada 73.000 ton pojemności, a jej ma
szyneria 200.000 KM. Statek ten mógł przewieźć
2.200 pasażerów, załoga jego liczyła 1.300 ludzi. 
W roku uzyskania niebieckiej wstęgi oceanu 
pokonała „Queen Mary“ przestrzeń Southamp
ton — Nev York w 3 dniach, 23 godzin i  57 
minut.

Jan R. Rąbca

Polityczne i gospodarcze
z n a c z e n ie  m órz

Zdobycie 500-kilometrowego wybrzeża mor- 
skiegoi posiada dla Polski ogromne znaczenie 
polityczne i gospodaicze. Należyte wykorzysta
nie dostępu do mcrza jest zagadnieniem arcy- 
ważnym, rozstrzygającym o trwałości niepodle
głego bytu państwa i wolności narodu.

W przeszłości naszej tylko pierwsi Piastowie 
doceniali epokową doniosłość Pomorza. Miesz
ko I, chrzciciel narodu i pierwszy wielki mąż 
stanu, nie traci z oka terenów, nad dolną Odrą 
położonych. Bolesław Chrobry, który walczy o 
Polskę zachodnią, bije słupy żelazne na Sali i 
zakłada pierwsze biskupstwo w Kołobrzegu. 
Krzywousty czyni ze sprawy Pomorza central
ny punkt polityki państwowej. Wszyscy oni rzu
cali niewzruszone podwaliny pod potencjalną 
wielkość Polski.

W tym samym czasie, gdy wszystkie nadbrze
żne kraje europejskie w XVI, X V II i X V III w. 
rosną w potęgę handlowo-gcspodarczą, gdy Hi
szpania, Francja i Anglia, a nawet takie małe 
kraje, jak Belgia, Holandia i Portugalia, zdoby
wają drugą półkulę ziemską i cały świat euro
peizują, kraj nasz, uwil-łany w wyprawy wscho
dnie i turecko-tatarskie, chyli się powoli do u
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padku. A tymczasem niemiecki „Drang nach 
Osten“ systematycznie wypierał Polaków z za
chodu i północy. Różni Fryderykowie pruscy 
grabili połać po połaci słowiańskiego Pomorza, 
aż bezwzględne opanowanie całego Bałtyku u- 
czynili swym zadaniem głównym.

Bezpośrednie polityczce znaczenie morza i 
Pomorza jest dla nas wielkiej wagi. Jest ono 
kamieniem węgielnym polskiej racji stanu i 
świadomość tego faktu musi przeniknąć wszyst
kie warstwy społeczeństwa. Nie ma niepodle
głej Polski bez morza i Pomorza — oto dogmat, 
którego prawdziwość potwierdziły tysiącletnie 
dzieje naszego narodu.

Morze — to przestrzeń komornikacyjna, łą
cząca wszystkie kraje i wszystkie narody. Ten 
płyńmy żywioł, stanowiący 3'4 globu, na swej 
rozległej powierzchni jest dostępny i  gościnny 
dla wszystkich.

Nasze centralne pcd względem geograficznym 
położenie w Europie otwiera przed nami duże 
horoskopy geopolityczne. Gdybyśmy jedną nóż
kę cyrkla umieść lj w środku kraju obok Łodzi,, 
a drugą zatoczyli łuk o promieniu Łódź — 
Norkap, czyli najdalej wysunięty punkt na pół



nocy, to otrzymane koło sięgnie na zachodzie 
krańców Irlandii, na połudńiu obejmie Morze
Śródziemne po wyspę Cypr, a na wschodzie doj
dzie blisko gór Uralskich obok Orenburga. Czyli, 
że centrum Polski znajduje się w jednakowej 
odległości od 4-ch krańców Eurcpy. Ten fakt 
geog.ai.czr. ego położenia Polski w samym środ
ku naszej części świata ma duże znaczenie go- 
spodarczo-polityczne. Drogi, idące z Warszawy 
ku morzom europejskim, są zarazem drogami 
d'o wszystkich 29 mórz na świecie. Bałtyk musi 
znów się stać w pewnym stopniu morzem Pol
skim, jego wybrzeże będzie początkiem odro
dzenia politycznego naszego narodu i naszego 
uidziału w międzynarodowym koncercie poko
jowym.

Oto jest szersze pośrednie polityczne znacze
nie morza. Jest ono najlepszą drogą w świat, 
pozwalającą Polsce uczestniczyć w korzystaniu 
ze skarbu kultury i cywilizacji całej ludzkości, 
a zarazem wnosić owoce swojej pracy dla do
bra i pożytku powszechnego w nowej epoce 
dziejów.

Podłożem politycznego' znaczenia morza jest 
jego rola gospodarcza. Zwłaszcza w dobie dzi
siejszej występuje ona w całej pełni. Ujawniła 
się od pierwszych chwil istnienia państwa za
raz po. traktacie Wersalskim. Gospodarka nasza 
wyszła z ciasnych wewnętrznych ram, obejmu-

Przeładunek węgla i  wagonów n? atatek

jących oo najwyżej stosunki handlowe z są
siednimi państwami ościennymi, poprzez 
Gdańsk i Gdynię na tory o wiele szersze. Już w 
1928 r. 70% wartości naszego eksportu i około 
80% importu wiązało si£ z krajami morskimi. 
W ciągu 7 lat po zdobyciu wybrzeża życie mor
skie wzmocniło nasze interesy gcspcdarczo-ham- 
dlowe. W ciągu ostatnich 10 lat (1929—1938) 
nasz obrót światowy wynosił 15,5 miliardów zł. 
w przywozie, a w wywozie — 15 miliardów. 
A więc przeciętnie 3 miliaidy rocznie. Aby mieć 
w przybliżeniu pojęcie, co te cyfry 'znaczą, wy
starczy dla porównana zorientować się, że bud
żet całego państwa naszego w 1936/37 po sd onie 
rzeczywistych wydatków i dochodów wynosił 
niespełna 2 i pół miliarda zł.

W bezpośrednim związku z zagadnieniem mor
skim pozostaje szereg ważnych inwestycyj eko
nomicznych.

Przede wszystkim sprawa transportu. Nasze 
linie kolejowe były przeważnie liniami' częścio
wymi i biegły głównie równoleżnikowo z zacho
du na wschód. Wraz z dostępem do morza za
szła potrzeba usprawnienia kolejowego w kie
runku S—N, z południa na północ. Powstała 
magistrala śląsko-morska i inne częściowe. 
Wraz z rozszerzeniem wybrzeża do 500 km. 
niewątpliwie powstaną nowe ośrodki nadbrzeż
ne, a z nimi potrzeba nowych lin ii komunika
cyjnych, łączących zaplecze przemysłowe z por
tami.

Drugim potężnym czynnikiem gospodarczym, 
wiążącym się z zagadnieniem morskim, jest 
rozbudowa portów i miast nadbrzeżnych o cha
rakterze przemysłowo-handlowym. .Uruchomie- 
n'e urządzeń w elk aportowych usprawni całą 
złożoną maszynerię transportową i pozwoli wy
korzystać w sposób racjonalny i 'najmniejszym 
kosztem obrót surowcami i gotowymi produkta
mi w miejscu najodpowiedniejszym.

Wraz z międzynarodową wymianą towarową 
rodzą się nowe kolosalne gałęzie przemysłu, 

nieznane krajom kontynentalnym. Czeka nas 
budowa miliomowego tonażu floty handlowej w 
jej najróżnorodniejszych odmianach. Czeka nas 
nieznany w naszych dziejach rozrost rybactwa 
bałtyckiego i dalekomorskiego i przerobu su
rowca na pełnowartościowe fabrykaty. A w 
związku z tym musi też przyjść tak bardzo o- 
placalna standaryzacja wyrobów przemysłom 
wych, która nie cierpi rywalizacji na rynku 
międzynarodowym, standaryzacja, która może 
utrwalić naszą pozycję handlową w świecie.

Wnętrze wodne kryje w sobie nieprzebrane 
możliwości surowca rybnego, uzupełniającego 
produkty lądu. Bałtyk obfituje głównie w dor
sze, płastugi (flądryl, węgorze i łososie oraz du
że ilość' ryb śledziowych i szprotów. Otworem 
stoją też przed nami połowy dalek m::rsk'e, 
zwłaszcza na pobliskim północnym Atlantyku.

• Boczny połów ryb na wodach europejskich wy
nosił w latach przedwojennych przeciętnie 3,5 
miliona ton o wartości 1,5 miliarda złotych.



W 1938 r. liczba rybaków wynosiła na naszym 
skromnym wybrzeżu 1.955, rozporządzających 
191 łodziami motorowymi i 691 niemotorowymi. 
Ogólny połów wyniósł 12,5 tysięcy ton, o war
tości 7,2 miliona zł. R’ik 1945 dał pomimo tra
gicznego stanu taboru rybackiego już 2,6 tysięcy 
ton. Roczne spożycie ryb morskich na głowę 
mieszkańca w Polsce wynosiło przed wojną 
przeciętnie 2—3 kg. Jest cno dalekie od przecięt
nej innych narodów, np. w Niemczech wynosiło
12—15 kg., we Francji 15—18 kg., w Anglii 20 
do 25 kg., w ZSRR 25, w Norwegii i Japonii o- 
koło 50 kg. na osobę. Nasz połów własny pokry
wał zaledwie 15—20% ograniczonego zapotrze
bowania, zaś pozostałą ilość dawał import. Dal
szy rozwój rybołówstwa i przemysłu rybnego 
winien odegrać doniosłą lolę w dziedzinie a- 
prowizacyjnej, zwłaszcza przy dzisiejszym sta
nie niedoboru i wyniszczenia pogłowia zwierzę
cego. Nasza polityka rybacka winna być źró
dłem nowego rodzaju bogactwa narodowego, 
winna pokryć w przyszłości nie tylko całe 
wzmożone zapotrzebowanie w kraju, ale zdobyć 
się na import do sąsiednich, na południe od nas 
leżących krajów.

Prócz lozwoju różnych postaci przemysłu, 
morze wzmaga inny potężny dział życia ekono
micznego: handel, do którego zaprawialiśmy się 
cały wiek XIX. W tym zakresie powstają nowe 
dziedziny. Ze wzrostem handlu morskiego wią
że się sprawa usamodzielnienia i unarodowienia, 
względne upaństwowienia wielkiej wymiany to
warowej na miarę światową. Nową też dziedzi
ną będą specjalne możliwości tranzytowe i punk
ty handlowo-rozdzielcze w stosunkach z kraja
mi na południe od Polski położonymi, a przez 
nasze morze kontakt ze światem w wielu dzie
dzinach nawiązujące. Nie wolno nam zapominać 
i o tym, że teraz możliwa, oliższa styczność z 
wychodźtwem polskim, zwłaszcza północno- 
ameiykańskim, zwiększa narodowy rynek kon- 
sumcyjny o 3—4 m Lonów pugpwia ludzkiego. 
Wszystkie te motywy razem wzięte dają w wy
niku tak dla kraju zbawienny wzrost aktywów 
bilansu płatniczego. Jako dodatnie jego pozycje 
niewątpliwie musimy zapisać znaczne dochody 
z frachtów okrętowych i przewozów pasażer-

skich, opłaty statków obcych, różnice na zwięk
szonym taborze kolejowym. Dla ilustracji np. 
przytoczymy, że wpływ za przewóz towarów, 
pasażerów i inne wpływy z eksploatacji w 4-ch 
działających u nas przedsiębiorstwach żeglugo
wych (Polskarob, G. A. L., Pclbdt, Żegluga 
Polska) w 1936 r. przyniosły kwotę 36,8 milio
nów zł., zaś ich wydatki zagrań cą i w W. M. 
Gdańsku wyniosły 15,8 mil. zł., czyli że zysk bi
lansu płatniczego na tym jednym odcinku ró
wnał się 21 mil. zł. Sądząc z praktyki lat po
przednich rok 1937 mógł dać ca 28 mil. zł., a 
1938 r. dalszy wzrost o kilka milionów. Osią
gnięte nadwyżki wskazują dostatecznie na zna
czenie własnej floty handlowej, jako źródła do
pływu dewiz do kraju.

Dodajmy do tego, że morze bezpośredńio za
trudnia dziesiątki i setki tysięcy ludzi, którzy 
pracują w portach i na okrętach, oraz nierozer
walnie wiąże z sobą liczne rzesze przemysłow
ców, handlowców i techników, dając im i ich 
rodzinom utrzymanie. Mózgiem życia gospodar
czego jest handel i wymiana towarowa, zaś han
del morski stanowi przeszło 374 całego naszego 
obrotu i ma tendencje wzrastające. Nasz obrót 
handlowy ze światem wynosił w 1938 r. w cię
żarze 18,9 miliona ton, a w gotówce 2,5 miliarda 
zł. Jeśli zważymy, że obrót handlowy zagranicz
ny wynosił na głowę mieszkańca 72 zł., zaś w 
Europie przeciętnie 221 zł., to stąd wynika, że 
aby do tej przeciętnej dorosnąć, musimy przy
najmniej potroić nasze życie handlowe, a co za 
tym idzie potroją się też nasze zarobki, licząc 
skromnie, oczywiście w skali przedwojennej.

Z powyższego ogólnego przeglądu elementar
nych zagadnień ekonomicznych, związanych z 
Bałtykiem, widzimy naocznie, jak wspaniałe 
horyzonty gospodarcze otwierają się przed' na
mi wraz z V2 tysiąca km. liczącą granicą mor
ską. Był czas, że Polska miała trzy razy dłuższe 
wybrzeże, za Zygmunta Augusta np., całe 1 
i pół tysiąca km., a jeszcze tuż przed rozbiorami 
700 km., ale z wybrzeża tego kraj nie korzystał. 
Dziś stcsunki się zmieniły, mamy pełną świa
domość, że długie wybrzeże morskie jest pod
stawą gospodarczego bogactwa narodowego.

Przez Bałtyk mamy bezpośrednie połączenie 
z cywilizacją świata. Drcga wodna jest ze 
wszystkich dróg w masowej skali najwygodniej
sza, najtańsza i najdostępniejsza, a ma ona jesz
cze to do siebie, że prowadzi do wszystkich nad
morskich punktów lądu, a więc łączy ze wszel
kimi portami, a przez nie i terenami, zamiesz
kałymi przez ludy świata. Przez Bałtyk będzie
my współżyli gospodarczo i kulturalnie z całą 
ludzkością.

Morze gwarantuje nam trzy bezcenne skarby: 
dobrobyt materialny, niepodległość kraju i wol
ność człowieka. Bez nich czulibyśmy się nie- 
woln kami, a z nimi możemy być sziczęśhwsi 
i możemy innym dobrze czynić.
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W a lk a  naszej m aryn ark i
Przebieg działań mcrsikich w wojnie polsko- 

niemieckiej nie został dotychczas wyczerpująco 
opracowany. Niestety szczupłość źródeł — na 
k .óre składają s;ę jedynie relacje uczestników lub 
komunikaty dowództwa niemieckiego. — staje 
na przeszkodzie ku wszechstronnemu i zupełnie 
obiektywnemu wyczerpaniu tematu. Tym nie 
mciej przypomnieć warte ich przebieg choćby 
w formie najprostszej.

W chwili wybuchu wojny marynarka nasza 
liczyła: 4 kontrtorpedcwce, 5 okrętów podwod
nych, 1 stawiacz min i 6 traulerów,, nie licząc 
kilku starych jednostek bez wartości bojowej. 
Spośród 4-ch kontrtorpedowców, trzy, to jest 
„Bu* za“, „Grom“ i „Błyskawica“ , zostały wy
słane w 'ostatnich dniach sierpnia na wody an
gielskie, tak że w Gdyni pozostał tylko „Wicher“ .
l.!X . O świcie, stojący w Nowym Porcie pancer
nik niemiecki „Schleswig Holstein“ otworzył o- 
gien ze swych dżiał na Westerplatte, a przybyła 
na jego pokładzie kompania szturmowa mary
narki rozpoczęła natarcie od strony lądu.

Po ustąpieniu porannej mgły lotnictwo nie
mieckie rozpoczęło bombardowanie jednostek 
naszych, stojących w Gdyni i na Helu. Po nalo
cie okręty stojące w porcie Oksywskim wycho
dzą na mOi.ze. W porcie pozostają ORP „Mazur“ 
i ORP „Nurek“ , które toną podczas następnego 
nalotu na port. Do późnych godzin popołudnio
wych trwają naloty na zespół naszych okrętów, 
na czele z „Wichrem“ i „Gryfem“ w otoczeniu 
traulerów. Jedna z bomb pada tuż przy burcie 
„Gryfa , zabijając dowódcę i kilkunastu mary
narzy.

Wieczorem zespół ten zawija do portu wojen
nego na Helu. Następnego dnia naloty rozpo
czynają się na nowo. Okręty powtórnie wycho
dzą na morze.
. Westerplatte odpiera ponowione ataki, m'm0i 

ciężkiego obstrzału i bombardowania powietrz
nego.

3,IX. Rano od wschodu zbliża się ma wysokość 
Helu flotylla niemieckich kontrtorpedowców. 
Następuje krótki, ale gwałtowny pojedynek ar
tyleryjski. „Wicher“ , „G ryf“ oraz baterie Helu 
zioną ogniem. Flagowy okręt niemieckiej flo
ty lli ,,Leberecht Maas“ celnie tiafiony wycofu
je się z walki, a za nim pozostałe kontrtorpe- 
dowce.

Nasze okręty podwodne atakują kilkakrotnie 
Niemców, co zmusza ich do ściągnięcia dalszych 
jednostek i wzmocnienia blokady naszego wy
brzeża.

W ciągu dnia następują dalsze ataki lotnictwa 
niemieckiego, w czasie których zostają znisz
czone „Wicher“ 1 „G ryf“ .

4.IX. Ostrzeliwanie Westerplatte wzmaga się. 
Biorą w n'm udz ał prócz „Schlesw g Holstein“ , 
torpedowiec „T-196“ i ,,von der Groeben“ . 3-cia 
flo tylla  niemieckich poławiaczy min usiłuje po

szerzyć pas wolny od min na wschód od Redlo- 
wa. Gwałtownie ostrzelana przez baterie Re- 
dłowa i Oksywia wycofuje się pośpiesznie.

Niemcy wzmacniają akcję przeciw naszym o- 
krętom podwodnym. Jednakże mimo uszkodzeń 
wszystkie one potrafiły umknąć niemieckim ści- 
gaczom.

5.IX. Westerplatte broni się dalej mimo coraz 
cięższego, bombardowania. Traulery niemieckie 
ponawiają próby odminowamia wejścia do zato
ki. Torpedowiec niem ecki „T-196“ na skutek u- 
szkodzenia maszyn wycofuje się z akcji.

W ciągu 6.IX niemieckie poławiacze min do
cierają na wysokość Redłcwa. Patrolują następ
nie rejon Nowego Portu, spodziewając się, że 
załoga Westerplatte będzie starała się wycofać 
diogą morską.

7.IX o czwartej rano rozpoczyna się general
ny atak niemiecki ra  Westerplatte. Bohaterska 
załoga odpiera wszystkie natarcia aż do godziny 
dziewiątej, kiedy to z powodu wyczerpania się 
amunicji craz wysokich krwawych strat zmu
szona jest kapitulować.

Upadek Westerplatte zwolnił znaczne siły nie
mieckie, zaangażowane w zwalczaniu tego punk
tu oporu i pozwolił Niemcom na wzmożenie a- 
taków r.a rejon Gdyni. Za główny cel stawiają 
sobie Niemcy zniszczenie baterii na Oksywiu.

Kilkakrotnie ponawiane przez traulery nie
mieckie próby zbliżenia się do portu gdyńskiego 
kćńczą się ich odwrotem.

10.IX. Ponowna próba rozminowania dojścia 
do Gdyni, mimo wsparcia artylerii „Schlesw'g 
Holste'n‘a“ , załamuje się.

11.IX. Niemcy zajmują od strony lądu Puck. 
..Schleswig Holstein“ ostrzeliwuje południowy



typei Helu. Flotylla Scigaczy zWalcza »UuoWr 
ska naszej artylerii w okolicach Wielkiej Wsi.

ll. IX . Baterie polskie z Helu i  Oksywia sku
tecznie przeszkadzają Niemcem w akcji wyła
wiania min. Poławiacz min „Otto Braun“ cel
nie trafiony przez baterię z Helu wycofuje się 
z akcji. Ocalałe do tej pory kanonierki polskie 
ostrzeliwują z powodzeniem niemieckie oddzia
ły  lądewe na wybrzeżu Zatoki Puckiej. Trzy 
zdolne jeszcze do akcji spośród naszych traule- 
rów dokonywują śmiałego wyczynu, minując 
pas na południe od Helu.

Po upadkp Gdyni Niemcy koncentrują swoje 
ataki na Kępie Oksywskiej, która jest okrążona 
od strony lądu i blokowana cd strony zatoki. 
Jednakże raz po raz niemieckie jedńostki muszą 
cofać się pod ogniem baterii z Oksywia. Okręty 
„Nautiius“ i „Nettelbeck“ usiłują ogniem z bli
ska zmusić działa polskie do milczenia. Trauler 
„M4“ zbliża się, aby ostrzelać nasz ,,Bałtyk“ , 
który do tej pory razi niemieckie pozycje na lą
dzie. Do Zatoki Puck ej wpływają dalsze jed
nostki oienneck.e, koncentrując ogień na Kę
pie Oksywskiej.

18.IX. Niemieckie oddzały lądowe przechodzą 
do generalnego szturmu Oksywia. Wściekłe a- 
taki Niemców rozbijają się o nieugiętą postawę 
obrońców. Niemcy powtarzają ataki, wspierając 
je huraganowym ogniem z okrętów. Podpływa 
równ eż „Schleswig Hclste n“ , by skuteczniej ra 
zić nasze pozycje. Po całodziennym bombardo
wań u działa polskie m lkną. 15-> o cm. ba ter a 
z Helu usiłuje przyjć z pomocą obrońcom Oksy
wia, biorąc pod skuteczny ostrzał jednostki 
niemieckie w Zatoce. .Między innymi zostaje 
uszkodzony „Nautiius“ .

Po południu 19.IX  załoga Oksywia zostaje po
konana.

Pozostaje w rękach polskich tylko 35 km. dłu 
gi Cypel Helu.

Niemcy ściągają drugi okręt liniowy „Schle- 
sien“, który wraz z „Schleswig Holstein“ roz
poczyna regularne ostrzeliwanie Helu. Poza 
tym niemieckie flotylle poławiaczy min prowa
dzą dalej akcję rozminowywamia wód Zatoki. 
Baierie Helu wzmocnione o trzy działa 12-to cm, 
przeniesione na ląd z „Gryfa“ , wielokrotnie bio
rą na cel okręty niemieckie, osiągając liczne tra- 
f.enia. Między innym zostaje uszkodzony 
„Schlesw g Horstem“ . Niemcy zmuszeń, są ota
czać swoje jednostki zasłoną dymną. Tak trwa 
zaivga Heiu aż do l.X  pod bezustannym ostrza
łem dwóch pancerników, licznych mniejszych 
jednostek oraz dział kolejowych z Pucka.

Wyczerpani i pozbawieni jakiejkolwiek na
dziei na pomoc obrońcy Helu kapitulują. W 
dniu kapitulacji tonie na polskiej minie nie- 
rn.eek. trauler „M-85“ .

Spośród jednostek naszej marynarki, które 
brały udział w obronie naszego wybrzeża, prócz 
okrętów podwodnych, (z których dwa dotarły 
do Anglii, a trzy schroniły się w Szwecji), 
większość jednostek została zniszczona wskutek 
akcji nieprzyjacielskiego lotnictwa.

Stosunkowo najmniej uszkodzone traulery 
„Czajka“ i , Żuraw“ zostały przez Niemców wy
remontowane i wcielone do floty, jako 
,,Oxhoft“ i „Westerplatte“ .

Obydwie te jednostki ponownie wchodzą w 
skład naszej marynarki, jako „Czajka“ i ^Żu
raw“ .

E. Holler

W ydobyw anie ho low n ika  zatopionego w  czasie działań w ojennych



EKSPLOATACJA PORTÓW
Po M akio półtorarocznym wykonywaniu przez 

porty polskie swej działalności przeładunkowej 
można spojrzeć na zagadnienie eksploatacji 
tych portów z punktu w dzen a doświadczeń 
dotychczasowych i wysnuć wnioski odnośnie 
przyszłości obrotu towarowego drogą morską i 
związanej z tym kwestii rczwoju i specjalizacji 
portów.

Od chwili rozpoczęcia pracy do niedawnego 
okresu porty spełniały wyłącznie rolę t. zw. 
portów technicznych, t. j. ściśle przeładunko
wych. Z punktu widzenia ekonomicznego jest to 
zaledwie częścią życia portu, częścią raczej for
malną, treścią merytoryczną której winny być 
budowa i rozwój całego kompleksu zagadnień 
życia handlowego. Życie handlowe pcrtu jest 
związane ściśle z obrotem zamorskim, a więc 
z istoty swojej wyraża się powiązaniem portów 
z całością polityki ekonomicznej w świecie i 
włączeniem krajowego zaplecza w rynek świa
towy.

Jeśli czynności portu ograniczają się jedynie 
do wyładunku i załadunku, jak to było u nas do 
niedawna, jeżeli służą jedynie importowi i eks
portowi krajowemu, to oczywiście życie portu 
jest zamknięte do niewielkiego odcinka życia 
gospodarczego. Wyjście z tego odcinka jest w 
warunkach powojennych bezwzględnie trudne, 
tym niemniej jednak konieczne, jeżeli się we
źmie pod uwagę, że port winien być zawsze dy
namiczny, a nie statyczny. P erwszym elemen
tem dynamiki portu jest w obecnym czasie zdo
bycie tranzytu. Koniunkturalnie rzecz biorąc, 
moment obecny jest w pewnym sensie jedynym 
do zdobycia tranzytu z basenu naddunajskiego 
do krajów skandynawskich. Jedynym dlatego, 
że nawet bliska przyszłość może nakazać licze
nie się z konkurencją obcych portów, szczegól
nie w miarę uruchamiania portów niemieckich, 
w tym stopniu przynajmniej, w jakim już nale
ży się liczyć z Triestem. U podłoża tego zagad
nienia leży konkurencja nie tylko ekonomicz
na, ale i polityczna. Polska po wojnie musi od 
nowa zdobywać rynek, podczas gdy stosunki 
handlowe Niemiec z państwami basenu dunaj- 
skiego pozostawiły jeszcze żywotne ślady współ
pracy i zaufania w zakresie tranzytu. Tym więk
szy powinien cechować nasze zamierzenia wy
siłek pracy ' inicjatywy w momencie bieżącym. 
I  mimo, iż w zasadzie nie należy tranzytowi 
przypisywać nadmiernego znaczema, bc, zawsze 
jest on tylko uzupełnieniem własnych obrotów 
towarowych, to jednak w chwili obecnej to u- 
zupełnienie jest nieodzowne dla podtrzymania 
życia naszych poitów. Pierwsze kroki w tym 
kierunku zostały już poczynione i porty uzyska
ły tranzyty rady szwedzk ej dis- Czechosłowacji 
i Węgier. Przeładunki zostały rozpoczęte we 
wrześniu i zamierzony ich wzrost objawia się 
już dość wyraźnie.

Dla dokładności obrazu muszą w tym miej

scu zostać podane pewne cyfry odnośnie zdol
ności przeładunkowej portów. Wynosi o'na ogó
łem 936.000 t. miesięcznie łącznie dla Gdyni i 
Gdańska. Na ładdnki masowe w cyfrze tej 
przypada 816.000 t., zaś na drobnicę 120.000 t. 
.miesięcznie. Powierzchnia magazynowa w o- 
bydwu portach wynosi 159.752 m. kw., co daje 
pojemność składową na 239.628 t. Cyfry te wy
kazują wzrost z miesiąca na miesiąc, jako efekt 
systematycznie prowadzonej odbudowy i re
montów tak urządzeń przeładunkowych, jak 
magazynów i nabrzeży. Z powyższego wynika, 
że techniczne przystosowanie aparatu portowe
go jest nie tylko wystarczające na potrzeby 
własne, ale bez trudności w ramach tych może 
powiększyć tranzyt.

W uwagach wstępnych uczyniona była 
wzmianka o możliwości wysnucia wniosków na 
temat przyszłości obrotu towarowego, rozwoju 
portów i ich specjalizacji. Do tego momentu po
minięto milczeniem rolę Szczecina. Pominięcie 
to było zupełnie celowe z uwagi na to, że rola 
jego wyraźna jest dopiero w przyszłości, ponie
waż obroty towarowe dotychczasowe przez 
Szczecin wyrażają się cyfrą zbyt małą, by już 
można było mówić o doświadczeniach. Kapital
ną częścią problemu Szczecina jest, rzecz jasna, 
sprawa jego ostatecznego przejęcia, gdyż do
tychczas w rękach administracji pclskiej jest 
tylko część przemysłowa portu, sam trzon han
dlowy pozostaje jeszcze w rękach administracji 
radzieckiej. I  tu jednakże miesiąc za miesiącem 
przynosi nowe dane. Drugą częścią tego zagad
nienia jest położenie Szczecina u ujścia Odry i 
wynikająca stąd jego predestynacja do stania 
s’ę węzłem tranzytowym.

W tym miejscu naszych rozważań na temat 
eksploatacji wielkich portów polskich można 
przewidzieć już ich specjalizację. Gdańsk z uwa
gi na położenie swe je i istniejące urządzenia 
przeładunkowe wysuwa się wybitnie na czoło, 
jako port o przeznaczeniu do przeładunku to
warów masowych (węgiel, ruda, złom, surowce 
.chemiczne, produkty naftowe) i w tym też kie
runku mają pójść dalsze zamierzenia technicz
ne przy odbudowie i rozbudowie tego portu. 
Gdynia ze względu na swój charakter i rozpla
nowanie będzie w pierwszym rzędzie portem 
drobnicowym, co, rzecz jasna, nie wyklucza za
chowania pewnej części przeładunków maso
wych. Szczecin, jak wynika z wyżej podanych 
obserwacji, ma wszelkie dane do stania się por
tem wybitnie tranzytowym, co nie pomniejsza 
oczywiście jego znaczenia, jako portu obsługu
jącego własne, krajowe zaplecze gospodarcze. 
Odra bcwiem w sposób bezsporny wiąże basen 
dunajski z krajami bałtyckimi, a Szczecin wy
daje się śluzą przepuszczającą na północ i połu
dnie obroty towarowe.

Jeżeli idzie o powiązanie portów Gdyni i 
Gdańska z zapleczem, Wisła mogłaby wpraw-



tdźm śpekuc bai-ckó d‘uiiióśi% rafę* ¡¿ib xi.it W u 
becnym jej stanie, w tym zestawieniu rola Odry 
dla Szczecina jest o wiele donioślejsza.

Przewidywane obroty towarowe przez porty 
polskie z punktu widzenia planu trzyletniego 
układają się jak następuje: Gdańsk i Gdynia 20 
milionów ton, Szczecin 6 milionów ton, co pod 
koniec r. 1949 ogółem daje cyfrę 26 milionów 
ton. Pozycję czołową zajmuje nadal węgiel, sta
nowiąc 65% przeładunków, ruda wykazuje dużą 
zwyżkę w pi zewidywaniu nie tylko importu, ale 
i  tranzytu, dalszą pozycją importową będzie 

■ złom, wśród surowców chemicznych przewidu
je się fosforyty i produkty naftowe, drobnica 
mimo ustania importu UNRRA wykazuje pew
ną zwyżkę, na skutek planowanego eksportu 
żelaza, jego wytworów i cukru, co w wyniku da 
odwrócenie obrotu z importowego na ekspor

towy. Poza tym przewidywana jest zwyżka 
eksportu cementu.

Rzut okiem na powyższe dane nasuwa wnio
sek bardzo zasadniczy, przemiany gospodarki 
polskiej z rolniczo - przemysłowej na przemy
słowo - rolniczą i w związku z tym zsynchroni
zowanie przeładunków portowych z ekonomicz
nymi możliwościami kraju.

Na zakończenie dodać jeszcze należy, że 
dla rozwoju handlowego życia portów nie
wątpliwe jest dążenie do stworzenia w portach 
ośrodków gospodarczych, jak arbitraże, giełdy, 
aukcje towarowe, domy składowe i warranto- 
we, co przyczyni się do zwiększenia nie tylko 
obrotów towarowych, ale w pierwszym rzędzie 
atrakcyjności portów polskich dla rynku świa
towego.

R. M.

B U D U JE M Y  W ŁA SN Y GM ACH LIGI M O R S K IE J!
Zjazd Delegatów Okręgów, zw ołany w  dn. 24.XI.46, 

p rz y ją ł do w iadomości re fe ra ty  Zarządu Głównego 
oraz K om ite tu  B udow y Domu L . M. na tem at p ro je k 
towanej budowy Domu L ig i M orskie j w  W arszawie 
w  m urach dawnej Resursy O byw ate lskie j przy u l. 
K ra k . Przedmieście 64 i  uchw a lił, co następuje:

Z jazd Delegatów p rzy jm u je  z uznaniem decyzję U- 
tw orzenia  K o m ite tu  B udow y Domu L ig i M orsk ie j i 
podejm uje in ic ja tyw ę  Zarządu Głównego, dotyczącą 
budowy.

W  sto licy, w  k tó re j koncen tru ją  się ośrodki dyspo
zyc ji państwowej, po litycznej, k u ltu ra ln e j, społecznej 
i  gospodarczej —  nie może zabraknąć centrum  dyspo- 
zycyjnego L ig i, p io n ie rk i ide i m orskie j.

Stolica, jako  wspólna własność całego narodu —  
przez cały naród jest odbudowywana.

B udując w łasny gmach L iga  dek la ru je  tym  samym 
swój udzia ł w  w ie lk ie j społecznej a k c ji odbudowy 
Warszawy.

R eaktyw izu jąc gmach Resursy nie ty lk o  o fia ru je 
m y S to licy  p iękny akcent arch itekton iczny, ale i 
przyw róc im y do dawnej świetności jeden z zabytków 
po lsk ie j a rch itek tu ry .

Jak dalece czynn ik i, k ie ru jące  odbudową Warsza. 
w y  —  a więc przede w szystkim  BOS —  doceniają 
znaczenie L ig i M orskie j d la Państwa, dowodzi fa k t, 
że miejsce nowej siedziby L ig i zostało wyznaczone w  
jednym  z najbardzej reprezentacyjnych, p ięknych i 
h ierarchicznie ważnych fragm entów  miasta, na w ie l
k im  h istorycznym  szlaku, w iodącym  od Zam ku do 
Belw ederu. Obiekt, wyznaczony przez BOS, ma k u 
baturę i uk ład  przestrzenny, odpowiadające w  pełn i 
funkc jom  siedziby C en tra li L ig i M orskie j.

Doceniając w  pe łn i w y s iłk i Zarządu Głównego 
zrozum ienie potrzeb L ig i przez czynn ik i kompetentne, 
Z jazd postanawia:

1) dołożyć w szelkich starań, aby ja k  najszybciej 
zrealizować zamierzoną budowę, pod k ie row n ic tw em  
K o m ite tu  Budowy, przy poparciu i  współpracy Rady 
B udow y Domu L ig i M orskie j.

2) Po p rzy jęc iu  do wiadomości p lanu finansowego 
budowy, Z jazd dek la ru je  pełną gotowość w ykonania 
tego planu w  ska li w o jew ódzkie j i pow iatow ej.

3) Z jazd zobowiązuje się do ja k  najszybszego po. 
w ołania K om ite tów  W ojew ódzkich B udow y Domu 
L ig i przy Zarządach Okręgów, oraz analogicznych 
kom ite tów  pow iatow ych, u tw orzonych przez obwody.



W x r a s t  ÆncMCÆenizx ©€f«£fi# f S x.C Æ & cin€t
Nasze prastare ziemie na Zachodzie z każdym  ro 

k iem  nab iera ją  większego znaczenia, stając się waż. 
nyrn i w  życiu  gospodarczym ośrodkam i n ie ty lk o  P o l
ski, lecz rów nież całej Europy.

Obradująca ostatnio w  M on treux  nrędzynarodow a 
konfe renc 'a  rozkładów  jazdy, doceniając znaczenie 
Szczecina i G dyni, jako  ważnych portów_ na B a łtyku , 
zadecydowała uruchom ić z dniem 4 m aja 1947 roku  
now y m iędzynarodow y pociąg pospieszny, przecina, 
iący w  k ie ru n ku  po łudn iow ym  Ziem ię Odzyskane i 
łączący K ra je  Skandynawskie przez Polskę z k ra ja m i 
nad D unajem  i  na połudrtiowym -wschodzie Europy.

N ord —  Sud Exoress opuszczać będzie Sztokholm  
o godz. 13.00, przyjazd do G dyn i trzeciego dnia o godz.
20.30, odjazd o godz. 22.00, z Poznania o godz. 5.03, 
z W rocław ia  o godz. 9.01, z M iędzylesia o godz. 13.00, 
z przyjazdem  do P rag i o godz. 18.40, do W iednia o 
godz. 5.30 i do Rzym u o godz. 5.00. W  Poznaniu po
łączenie ustanowiono od Szczecina (od ;azd o godz.
23.15), a w e W roc ław iu  od W arszawy (odjazd o godz.
23.20) i  od Lodzi (odjazd o godz. 2.34), W  Pradze 
Czeskiej połączenie do Paryża z przyjazdem  tamże 
trzeciego dnia o godz. 7.20.

P ow ro tny pociąg odchodzi z Rzymu o godz. 21.15, 
z W iedn ia  następnego dnia o godz. 23.10, z Pragi o 
godz. 12.50, z M iędzylesia o godz. 16.35, z W rocław ia  
o godz. 21.50, z Poznania o godz. 0.23, z przyjazdem  
do Szczecina o godz 6 40, do G dyni o godz. 7.06, a do 
Sztokholm u o godz. 16.00 (po 32 godzinach jazdy z 
G dyn i).

Ustanow iono połączenia w  Pradze Czeskiej z Pa
ryżem . Odjazd o godz, 22.45 (czas jazdy z Paryża 
oko ło  35 godzin), we W roc ław iu  z W arszawy z od
jazdem o godz. 21.50 i przyjazdem  do Łodz i o godz.
3.47, a do W arszawy o godz. 6.38.

K om un ikac ja  G dynia —  IS lia  przez Pragę —  P o . 
znań posiada d rug i w a ria n t przez Warszawę. Odjazd 
z G dyn i o godz. 21.05, przyjazd do W arszawy o godz.
8.03, odjazd z W arszawy o godz. 15.00, z K a tow ic  o 
godz. 21.37 i przy jazd do P ragi o godz. 7.40, do W ie 
dnia o godz. 18.00, do Rzymu o godz. 6 00 i do Neapo
lu  o godz. 10 03. Odgałęzienie z P rag i do Paryża z 
przyjazdem  tamże o godz. 10.20.

P ow ro tny pociąg odchodzi z Neapolu o godz. 18 42, 
z Rzym u o godz. 22.40, z Paryża o godz. 19.45. z W ie . 
dnia o godz. 12.15, z P rag i o godz. 23.30, z K a tow ic  
o godz. 10.35, przy jazd do W arszawy o godz. 17.03, 
odjazd o godz. 20.30 i przy 'azd do G dyni o godz. 7.30.

Pociągi powyższe, przebiegające przez Po'skę z pó ł
nocy na południe, k rzyżu ją  się w  Poznaniu i W ro 
cław iu  z połączeniami, przebiegającym i przez Europę 
z zachodu na wschód.

Nord Express, pociąg łączący D a lek i Wschód z 
Paryżem i  Londynem , zostaje przyw rócony na całej 
przestrzeni i skom unikow any w  Hanowerze z odga. 
łęzieniem do Kopenhagi i Sztokho’ mu.

Odjazd z Brześcia nad Bugiem o godz. 10.00, p rzy 
jazd do W arszawy W ileńsk ie j o godz. 15.30, odjazd 
o godz. 16.10. z Poznania o godz. 10 10, z B e rlina  o 
godz. 6.45 (Dworzec Ś ląski) i przyjazd do P aryża  o 
godz. 14.55 (przejazd z B erlina  20 godzin).

P ow ro tny poc;ąg odchodzi z Paryża o godz. 14.30,
Z Poznania o godz. 4.38, z W arszawy W ileńsk ie j o 
godz. 12 56 i  p rzybyw a do Brześcia nad Bugiem  o

 ̂U ruchom ienie trzech w ie lk ich  m iędzynarodow ych W spomnienia wczasów
k u r ie ró w  o szybkości 80 km . na godzinę, zbliża n a s --------------------------—  -------- -
w  znacznym stopniu do Europy P o łudniow ej i Za
chodniej, ku rs  wagonów sypia lnych czy też osobo
w ych z G dyn i lub  W arszawy do Budep-ztu, B e lg ra 
du, Bukaresztu, Rzymu. Neapolu. Zurichu. Bazyle i 
lu b  Paryża zapewnia nam wygodny dojazd do sto lic 
wszystkich k ra jó w  europejskich w  w arunkach n ie 
m a l przedwojennych. Jedynie bowiem czas jazdy na 
skutek prow izorycznych mostów w  Niemczech jest 
nieco dłuższy.

W  każdym  razie zaprowadzenie tych  pociągów 
m iędzynarodow ych jest n iem ałą zasługą delegacji 
naszego M in . K om un ikac ji, broniącej godnie inter«, 
rów komunikacyjnych Polski. St Sta»

Prezydent Bolesław B ie ru t i  M arszałek 

P olski M icha ł R o la -Żym iersk i ko rzys ta li 

w  czasie sezonu le tn iego z każdej okazji, 
aby zadokumentować swą łączność z p ra 

cow nikam i morza i  zbadać tempo rozbu

dowy urządzeń m orskich.



Z ŻYCIA ORGANIZACJI
Okręg Śląsko-Dąbrowski zna jduje  się w  stadium  

organizacji. Osiągnięta liczba 100.000 członków w  
końcu, listopada nie wyczerpała możliwości. W  tym  
stadium  L iga  M orska tk w i w  okręgu przem ysłowym , 
obejm ującym  wielofook Będzin —  B y iom  —  G liw ice— 
Katow ice — Sosnowiec —  Będzin. Poza tym  obsza. 
rem  rozciąga się duży obszar o charakterze ro ln i
czym lub  mieszanym, rolniczo-pzem ysłowym . Ten 
obszar pow in ien  dać drugie lOo.OOO człomKÓw. Jest to 
program  na na jb liższy rok.

W  miesiącu październ iku u tw orzono nowe zarządy 
obwodów w  Koźlu , Strzelcach i R ybn iku . Prezesami 
zarządów obwodów w  Strzelcach i  R ybn iku  zostali 
starostow ie pow ia tow i tych  miast.

Rośnie liczba kó l szkolnych dzięk i w yjazdom  człon, 
ków  Zarządu Okręgu na pow iatowe konferencje  k ie 
ro w n ikó w  szkół (Koźle, R ybn ik , B ie lsko).

Współpraca ze szko ln ictw em  jest aktyw na i  stosu
nek w ładz szkolnych do L. M. na Śląsku —  życzliw y.

W  rea lizac ji propagandy ma ten okręg do zanoto
wania k ilk a  poważniejszych osiągnięć, np.:

1. U ruchom ienie przystan i w ioś larsk ie j na stawach 
przy kopa ln i „C horzów “  w  Chorzowie;

2. zorganizowanie dwóch kursów  m odelarskich dla 
m łodzieży szkolnej, rów nież w  Chorzowie;

3. zorganizowanie kursu  d la pre legentów  L . M . w  
Katow icach dla całego Okręgu. Na ku rs  zapisało się 
129 uczestników, przeważnie m łodzieży starszych klas 
Pedagogium oraz Śląskich Technicznych Zakładów  
N aukowych. K u rs  trw a ł pięć dni. Na zakończenie od. 
b y ły  się popisy słuchaczy w  fo rm ie  wygłoszenia w y 
kładu. Próba w ypad łą  bardzo dobrze. P ięciu na jle p . 
szych zostało nagrodzonych książką Zakrzewskiego 
„D ru h  W ia tr“ .

P iętnastu uczestników kursu  weźmie udzia ł w  wyż- 
szym kursie.

4. W  te j c h w ili jest w  to ku  zb ió rka  na gw iazdkę dla 
zaadoptowanego s ta tku  „Ś ląsk“ .

Nie zapom nim y 
o ż o ł n i e r z a c h  

W e s t e r p l a t t e !

Oto k ilk a  fragm entów  uroczystości, 
zw iązanych z uczczeniem pam ięci boha
te rów  W esterplatte, k tó rych  czyn pozo
stanie na zawsze źródłem  natchnienia p i
sarzy, jako  rapsod ryce rsk i i przykładem  
dla pokoleń obrońców morza.

K rzyż  „ V ir iu t i  M i l i ta r i “  złożony na g ro 
bie bohaterów i  cześć oddana przez n a j
wyższych dosto jn ików  państw owych w  
im ien iu  całego Narodu, oto świadectwo 
uznania, ja k ie  ma k ra j dla tych, k tó rzy  
choć zg inę li na po lu  chw ały, żyć będą 
wiecznie w  pam ięci przyszłych pokoleń.



P r t M b K /f U  P O I .  2 » .
D nia  17.XI r. b. odbyło się w  W arszawie posiedzę, 

nie plenarne Polskiego Zw iązku Żeglarskiego, w 
k tó ry m  w z ię li udzia ł: Prezes P. Z. Ż. d r. Petrusewicz, 
w icem in is te r Żeglugi i  H and lu  Zagranicznego, dele
gaci P. Z. Ż., delegat L ig i Moirsk.ej, przedstawiciele 
O rganizacji M.odz.eży: ZW M , ZH P M  i  Zarząd PZŻ.

Zebran iu  przew odniczył w icem in iste r Żegl. i  Han
d lu  Zagr., d r. Petrusewicz.

Sprawozdanie D elegatur P. Z. Z. i L ig i M orskie j 
dało obraz ca łokszta łtu  żeglarstwa w  Polsce.

Na pierw szy plan w y b ija  się praca organizacyjna 
i  rem ont f lo ty l l i  żeglarskiej. Zawdzięczając subsy
d ium  M .n iste rstw a Żeglugi i  H and lu  Zagranicznego 
i  pracy bezinteresownej P Z. Ż., f lo ty lla  żeglarska 
znacznie się powiększyła. N ajw iększą przeszkodą jest 
b ra k  przydziałowego m ateria łu , ja k  p łó tno żeg lar
skie, lak ie ry , fa rby, lin y  i t. d. M a te ria ł trzeba zaku- 
pować z „p ryw atnego  ry n k u “ .

Szkolenie teoretyczne i praktyczne, prowadzone w  
ra m łc h  k lubów , organizacji m łodzieży i  Zarządu P. 
Z. Ż. Szczególny nacisk położono na szkolenie in 
s truk to rów .

Wobec szczupłej f lo ty l l i  żeglarskiej i  nielicznego 
grona instruktorsk iego, rozm ia ry  te j pracy b y ły  
Skromne i  nie ob ję ły  rzesz, garnących się do żeglar. 
stwa.

Zarząd P. Z. Ż. przedstaw ił program  prac na rok  
1947 dla k lubów  i  delegatur, z zastrzeżeniem, że zo
stanie on w ykonany w  ramach, na ja k ie  pozwoli 
budżet.

Prezes P. Z. Ż., dr. Petrusewicz, podkreś lił ważne 
zadania, ja k ie  ma przed sobą P olski Zw iązek Żeglar
ski. Jesteśmy na progu organizacji, ale od dzisiejsze
go nastawienia uzależniona jest dalsza praca. W  p ro 
gram ie prac musi być uwzględnione wciągnięcie mas 
do żeglarstwa. Organizacjom M łodzieży należy dać 
możność stworzenia ośrodków szkoleniow ych i  w y 
poczynkowych.

W  w olnych wnioskach uchwalono:
1 Zorganizować ośrodek szkolenia jach tingu  m or

skiego, opartego o zapewniony budżet, sprzęt i in 
s truk to rów , o czasie trw a n ia  eona.,mniej 4 m.es., w  4 
m iesięcznych turnusach.

2. Zorganizować wczesną wiosną d ru g i u n ifik a c y jn y  
ku rs  na jachcie „Gen. Z a rusk i“ , trw a ją cy  1 miesiąc, 
oraz wysunięto nas.ępujący dezyderat:

„W  przyszłym  roku  L . M. i P. C. W. M . w in n y  ja k  
najw iększą ilość m łodzieży przepuścić przez ku rsy ' 
zapoznawcze i  obozy wypoczynkowe, w  ram ach k tó 
rych  w inno być szkolenie żeglarskie i  szalupowe“ .

Spraw y udzia łu  P. Z. Ż. w  O lim piadzie nie rozpa
trzono, ponieważ P. U. W. F. i  P. W. n ie po in fo rm o
w a ł o ty m  P. Z. Ż.

WYTYCZNE PROGRAMU PRAC ZARZĄDU P.Z.Ż.
NA ROK 1946-47

1. Teoretyczne ku rsy  u n ifika cy jn e  d la  in s tru k to 
ró w  P. Z. Ż. Oddzielny dla W ybrzeża, i  oddzielny dla 
śródlądzia.

2. K u rsy  teoretyczne w  okresie z im ow ym  dla sto
warzyszeń i  organizacji, k tó re  zwrócą się do Zarządu 
P. Z. Ż. o przeprowadzenie ich.

3. Ośrodek w yszkolenia na W ybrzeżu w  zakresie 
szkolenia na stopień żeglarza i  s te rn ika  jach tow ej 
żeglugi m orskie j.

4. Ośrodek w yszkolenia w  Łuczanach w  zakresie 
szkolenia na stopień s te rn ika  jach tow ej żeglugi śród
lądow ej.

5. Spływ do Gdańska na „Święto Morza“

Dział organizacyjny.
1. W yszkolenie k i lk u  K o m is ji Egzam inacyjnych

P. Z. Ż. ----------
2. W ydanie program ów  szkolenia w  zakresie wszyst

k ich  stopni P. Z. Ż.
3. W ydanie patentów.
4. W znowienie w ydaw n ic tw  podręczników w  za

kresie szkolenia żeglarsk.ego.
5. Opracowanie i  wydanie ce rty fika tów -
6. Opracowanie ka rto te k i ins truk to rsk ie j.
7. Opracowanie ka rto te k i dla kap itanów  i s te r

n ików .
D zia ł techniczny, na sezon z im ow y 1946-47.

1. Rejestracja posiadanych jachtów .
2. W ydanie ce rty fika tów .
3. M -anowanie m ierniczych.
4. Ustalenie k las zw iązkowych.
5. O pr-cow anie i  wydanie przepisów technicznych.
6. P rogram  budownictwa.
7. K on tro la  budow nictw a i  rem ontów.

WYTYCZNE PROGRAMU PRAC P. Z Ż.
NA R. 1946.47 DLA KLUBÓW I  DELEGATUR
1. Zorganizowanie ku rsów  teoretycznych na sto

pień żeglarza, s te rn ika  jach tow ej żeglugi m orskie j, 
śródlądowej.

a. członkow ie czynni k lu b u  pow inn i być zobowiąza
n i  do zdobywania Stopni P. Z. Ż.;

b. należy określić m axim a lny okres d la  zdobycia 
stopnia P. Z. Ż.

2. Zorganizowanie kursów  teoretyczno-praktycz
nych z zakresu prac bosmańsko-szkutniczych.

3. Zorganizowanie ku rsu  teoretycznego in s tru k to r
skiego.
4. K u rsy  dla rozszerzenia posiadanych wiadomości.

5. Zorganizowanie p rzyna jm n ie j po jednym  kursie 
in fo rm acyjno-propagandow ym  dla m łodzieży niesto- 
warzyszonej i społeczeństwa dorosłego.

6. Zorganizowanie obozu żeglarskiego w  ramach 
dostosowanych do posiadanego sprzętu żeglarskiego.

a. Należy do okresu wiosennego l . IV  1947 nadesłać 
do Zarządu P. Z. Ż. rozkład zajęć ogólny i m inu tow y 
dnia, wyszczególnić stopień szkolenia, miejsce obozu, 
czas trw an ia , kadra instrukto rska .

b. K lu b y , k .ó re  nie będą m ogły zorganizować obo
zu, zaw iadom ią o tym  D elegatury P. Z. Ż. do d. l . IV  
1947 roku.

D elegatury P. Z. Ż. zorganizują ku rsy d la k lubów , 
któ re  ze względu na b rak  ins tru k to ró w  nie będą m o
g ły  przeprowadzić ich w  sw oim  zakresie.

D elegatury nadeślą wykaz k lubów  do Zarządu P. 
Z. Ż., k tó re  nie będą m ogły przeprowadzić obozu 
żeglarskiego w  sezonie le tn im .

s. t  P.
WŁODZIMIERZ NAŁĘCZ

Wspomnienie pośmiertne
W  połow ie września b. r. zm arł ś p. prof. 

W łodzim ierz Nałęcz, św ie.ny m arynista, k tó re 
go im ię  w  m alarstw ie  polskim  pozostanie na 
zawsze żywe.

Z m a rły  b y ł jednym- z członków-założycie li 
L ig i M orskie j, ówczesnej L ig i Żeglugi Polskiej. 
W  pracow ni Jego na Jastrzębiej Górze podpi
sany został s ta tu t L ig i przez 5 osób, a m iano- 
WiCie: p łk . Krzyżanowskiego, kon tr-adm ira ła  
Porębskiego, dyr. L . Spiessa, J. Zdziechow . 
skiego i Zmarłego.

Ś. p. W ł. Nałęcz b y ł p ierw szym  redaktorem  
.Bandery P o lsk ie j“ , organu L ig i.

Cześć Jego pamięci!
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Poucz as swego pierwszego po w o jn ie  re jsu  daleko - 
morskiego, „D a r Pomorza“  pod dowództwem  k p i 
Gorazdowskwiego, m ając na pokładzie 185 elewów 
Szkoły M orskie j, w p łyn ą ł do po rtu  m arsylskiego na 
k ró tk i 5-dn iow y pobyt, od 26 do 30 sierpnia r. b.

Uroczyste pow itanie  naszego staku szkolnego i  je . 
go załogi przez władze cyw ilne  i  wojskowe, tak  por. 
tu, ja k  i m iasta, oraz liczne w zm iank i w  prasie przy. 
czyn iły  się do w ytw orzen ia  atm osfery szczerego 
wzajemnego zainteresowania i do zacieśnienia w ie lo 
w iekow ych serdecznych w ięzów przy jaźn i, łączących 
oba k ra je .

D z ięk i uprzejm ości w ładz francuskich  i  staraniom  
naszej p laców ki konsularne j, urządzono podczas po. 
b y tu  k ilk a  wycieczek autobusowych dla zwiedzenia 
urządzeń portow ych, m iasta oraz okolicznych skupień 
po lskich robotn ików . Należy podkreśli, że zaintere
sowanie „D arem  Pomorza“  by ło  bardzo w ie lk ie , za. 
rów no ze strony prasy, ja k  i  społeczeństwa francu 
skiego. Dziennikaze i  fo to reporte rzy stale tow arzy
szy li naszym m arynarzom  podczas ich pobytu, zaś 
dla ludności przyjazd naszego s ta tku  sta ł się ewene. 
m entem  dnia. W ie lk ie  zainteresowanie w ykazały 
m iejscowe sfery morskie, bow iem  liczne szkoły m o r
ski we F ranc ji nie posiadają żadnego sta tku szkol
nego. Ogólnie pobyt „D a ru  Pomorza“  w  M a rs y lii na. 
leży ocenić jako  bardzo celową fo rm ę in fo rm ow ania  
o nowej Polsce i  zainteresowania F ra n c ji nową 
Polską.

Spinaczka na maszty „D a ru  Pomorza“ .

P rzy sterze „D a ru  Pomorza“

GW IAZDKA DLA MARYNARZY

K ATO W IC E, PAP. — Obok a kc ji podjęte j przez 
organizacje społeczne i  instytuc je , mającej na celu 
zorganizowanie gw iazdk i d la żo łn ierzy W ojska P o l
skiego oraz s ierot po poległych, Zarząd O kręgu Lig) 
M orskie j w  Katow icach w ys tąp ił z in ic ja tyw ą  zorga
nizowania specjalnej gw iazdk i d la  m arynarzy.. Pro. 
jektow ane jest obdarowanie paczkam i św iątecznym i 
i przekazanie specjalnych życzeń społeczeństwa ślą
sko-dąbrowskiego d la  załogi s ta tku  „Ś ląsk“ , którego 
przybycie do G dyn i spodziewane jest w . najb liższym  
czasie. Po zebraniu podarunków  przez poszczególne 
obwody i  oddziały L ig i M orsk ie j uda się do Gdyni 
delegacja, k tó ra  obdaruje m arynarzy.

M odelarstwo
s z k u t n i c z e

Inż. Jan Czarnecki jes t autorem  cyklu 
prac, poświęconych m odelarstwu.

P ierwsza część w  fo rm ie  ks iążk i boga
to ilus trow ane j i  zaw ierającej szczegóło. 
we rysu n k i m ode li jach tów  żeglowych, 
ju ż  ukazała się na półkach księgarskich. 
Jest to najodpow iednie jszy podarek 
gw iazdkow y dla młodzieży.

Książkę om ów im y w  następnym  num e
rze. W yda ł ją  Okręg Poznański L ig i M or
skie j bardzo starannie. P rosim y inne o- 
kręg i o k ie row an ie  zamówień na książkę 
do Administracji Wydawnictw Ligi Mor 
*kiftj, Warszawa. Widok 10



Z  Ż y C M  M A f t r w / M K I  W O J E H I I V E J
W IELKA BRYTANIA. Ilość lo tn iskow ców  we f lo 

cie b ry ty js k ie j znacznie wzrosła w  porów nan iu  ze 
przedw ojennym .

W r. 1939 w  skład f lo ty  wchodziło  7 lo tn iskow ców : 
„G lo rio u s “  i  „Courageous“  (po 22.500 t.), „F u rious “  
(22.450 t.), „E ag le " (22.600 t.) , „H erm es“  (10.85U t ), 
„ A r k  R oya l“  (22.600 t.), „A ig u s “  (14.500 t.) i 2 Ira n . 
sportowce lotnicze „A lba tross“  i  „Pegasus“ . Pięć 
lo tn iskow ców  po 23.000 t. typ u  „V ic to rio u s “  znajdo, 
w ało się w  budowie.

Spośród tych  okrę tów  podczas w o jn y  zostały za-
top.one: „Courageous“  (1939 r.) , „G lo rious “  (1940 
r .) , „ A r k  R oyal“  (1941 r .) , „E ag le “  i  „H erm es“
(1942 r.) .

W  c h w ili obecnej w  służbie czynnej oraz w  bu 
dow ie zna jdują  się 22 jednostk i, a m ianow icie : 2 po
33.000 t. „A rk  R oya l“  i „E ag le“ , 6 po 23.000 t. „ I n 
defatigab le“ , „Im p lacab le “ , „ In d o m ita b le “ , „F o rm i. 
Sable“ , „ I llu s tr io u s “  i „V ic to riu s “ , 14 po 14.000 — 
18.300 t. „A lb io n “ , „B u lw a rk “ , „C en tau r“ , „H erm es“ , 
„G lo ry “ , „Ocean“ , „Theseus“ , „T r iu m p h “ , „V en ra . 
b le “ , „Vengeance“ , „L e v ia th a n “ , „M a jes tic “ , „P ow er
fu l “  i  „T e rr ib le “ .

We floc ie  kanady jsk ie j zna jdu ją  się 2 dalsze je 
dnostk i typ u  „Ocean“  —  „W a rr io r“  i  „M a g n ifice n t“ . 
Lo tn iskow iec „Colossus“  należący rów nież do tego 
typu  został wpożyczony F ra n c ji na 5 la t.

Budowa 9 lo tn is l owców, m iędzy n im i 3 po 45.000 t. 
( „M a lta “ , „G ib ra lta r“ , „N ew  Zealand“ ), 2 po 33.000 t. 
typ u  „E ag le“  ( „A fr ic a “ , „Audacious“  i  4 m niejszych 
została wstrzym ana.

K rą żo w n ik  „D evonshire“  z r. 1927 o w yp. 9975 t „  
pozostający dotychczas9 w  l in i i,  przerob iony został 
na  okrę t szkolny. A rty le r ia  g łówna tego okrętu, 
składająca się z 8 dz ia ł 203 m m  zredukowana została 
do 2 dział.

K ontrto rpedow iec „P o rcup ine“  jeden z okrętów  
klasy „O bdura te “  przystosowano jako  okręt macie
rzysty  dla poław iaczy m in.

Eskadra Śródziemnomorska w  składzie lo tn P ko w . 
ca „Ocean“ , k rą żo w n il ów „Leande r“ , „M a u rit iu s “  
„Phoebe“  i „L iv e rp o o l“ , f lo ty l l i  kon trto rpedow ców  
i pewnej liczby m nie jszych okrę tów  przeprowadza 
m anew ry  we wschodniej części morza Śródziemnego. 
O krętem  flagow ym  tego zespołu jest k rążow n ik  
„Leander“ .

NORWEGIA. Stan f lo ty  norw eskie j pow iększył 
się o otrzym ane ostatnio z A n g lii 4 kontrtorpedow cei 
„C ro w n “ , „C reo le“ , „C rys ta l“  i  „C rozie rs“  (w yp. 
1710 t „  uzbr. 4— 120 mm, d ł. 110 m ), oraz 3 okrę ty 
podowodne „V ik in g “ , „V o ta ry “  i „V e n tu re r“  (w yp. 
626 t „  uzbr. 1— 76 mm, 4 ap. torp . 533 m m ). We flocie 
norw eskie j kontrtorpedow ce o trzym a ły  nazwy „B e r. 
gen“ , „O slo“ , „S tavanger“  i „T rondhe im “ , a okrę ty  
podwodne —  „U ts te in “ , „U tv a e r“  i  „U thaug“ . Są to 
ok rę ty  na jzupe łn ie j nowoczesne, zbudowane w  la
tach 1944 —  1945. D z ięk i tym  okrętom  oraz o trzy 
m anym  ju ż  daw nie j („S to rd “ , „A re n d a l“  itd .) w a r
tość bojowa f lo ty  norw eskie j zdecydowanie wzrosła 
w  porów naniu  ze stanem z r. 1939, gdy jąd ro  flo ty  
tw o rz y ły  n ie liczne torpedowce i  przestarzałe pancer. 
n ik i obrony wybrzeża, stanowiące podczas w o jn y  ła. 
tw y  łu p  d la  okrę tów  niem ieckich.

HOLANDIA. A d m ira lic ja  b ry ty js k a  przekazała 
H o land ii lo tn iskow iec eskortow y „N a ira w a “  o 17.000 
C O krę t ten ma 150 m długości, 20 m szerokości, a 
zanurza się 8 m. Szybkość iego w ynosi 17 w., uzbro
jen ie  sł łada się z 2 dzia ł 105 m m  i działek przeciw , 
lotn iczych. Załoga l  eży 700 ludz i, z czego 300 p rzy
pada na personel lo tn iczy.

USA. 3 lo tn iskow ce k lasy  „M id w a y  („F ra n k lin  D. 
Roosevelt“ , „C o ra l Sea“ ) są najpotężn ie jszym i okrę . 
tam i tego typ u  na świecie. W yporność ich wynosi 
45 000 t. Na każdej z tych  jednostek można zaokrę. 
towae 137 samolotów łącznie z naje ęższymi bom bow 
cami. Pokład s ta rtow y ma 284 m długości i 34.5 m 
szerokości. M aszyny o mocy 200.000 K M  zapewniają 
szybkość 3 w. Zwraca uwagę szczególnie silne uzbro

jen ie  przeciw lo tn icze składające się z 18 dzia ł 127 
m m  i  112 działek mn ejszych 20 i 40 mm.

W  ro ku  bieżącym rozpoczął kam panię czynną cięż
k i  k rążow n ik  bo jow y „H a w a ii“ , spuszczony na wodę 
w  g rudn iu  1943 r. D wa poprzednie okrę ty  te j k lasy 
„A la ska “  (sp. w  g rudn iu  1941) i  „G uam “  (sp. w  
lu ty m  1942) są w  służbie czynnej od la ta  1944 r. 
W yporność ich wynosi 27.500 ton. U zbro jen ie  składa 
s;ę z 9 dzia ł 305 m m , 12 —  127 m m  i 40 działek prze
c iw lo tn iczych. W ym ia ry  są następujące: d ł. 242 m, 
sz. 26,8 m. Szybkość: 35 w. Opancerzenie na l in i i  
w odnej ma 150 m m  grubości. Zam ów ienia na budo. 
wę 3 dalszych okrętów  tego typu : „Samoa“ , „P h ill ip -  
pines“  i  „P o rto  R ico“  zostały wycofane w  czerwcu 
1943 roku. ,

O publikow ano plan dys lokac ji am erykańskich sił 
m orskich. W edług tego planu F lo ta  P acy fiku  skła. 
da się z f lo ty  czynnej:

2 ol r .  boj. „ Io w a “ , „N ew  Jersey“ ,
9 lo tn iskow ców  „P rince ton “ , „C o ra l Sea“ , „A n tia - 

tam “ , „Kearsarge“ , „B o xe r“ , „O riscany“ , „T a raw a“ , 
„V a lle y  Forge“ , „H ancock“ ,

9 lo tn iskow ców  eskortowych „Rendova“ , „V e lla  
G u lf“ , „B a iro ko “ , „Badoeng S tra it“ , „S a ido r“ , „P o in t 
C ruz“ , „S iboney Cape“ , „G loucester“ , „Puget Sound“ ,

20 k rążow n ików  „C o lum bus“ , „S t. P au l“ , „B re m e r
ton“ , „F a li R .ve r“ , „H e lena“ , „T o ledo“ , „Los Ange. 
les“ , „Chicago“ , „Juneau“ , „Tucson“ , „Spokane“ , 
„O ak land “ , „Pasadena“ , „S p rin g fie ld “ , „Topeka“ , 
„D u lu th “ , „A tla n ta “ , „D ay ton “ .

Z  rezerw y: 3 okr. boj. „ In d ia n a “ , „Massachussete“ , 
„A lb a m a “ ,

2 lo tn iskow ców  „Lake  C ham pla in“ , „S hangri-La “ ,
8 k rążow n ików  „V ic l sburg“ , „M ia m i“ , „O klahom a

C ity “ , ‘„B oston“ , „A m ste rdam “ , „B a ltim o re “ , „C am . 
berra“ , „Q u in cy “ .

F lo ta  A tlan tycka  składa się z f lo ty  czynnej: 2 okr 
boj. „M issou ri“ , „W isconsin“ , .

4 lo tn iskow ców  „F ra n k lin  D. Roosevelt“ , „L e y te “ , 
„M id w a y “ , „P h ill ip in e  Sea“ ,

4 lo tn iskow ców  eksportowych „P a lau“ , „M in d o ro “ , 
„S a lem o B ay“ , „S ic ly “ ,

8 k rążow n ików  „P o rtsm ou th “ , „P rovidence“ , „ L i t 
tle  Rock“ , „F a rgo “ , „W orcester“ , „H ouston“ , „H u n . 
tin g to n “ , ,.Roanoke“ .

Z rezerw y: 3 okr. boj. „W ashington“ , „N o rth  Caro, 
lin a “ , „South D akota“ ,

3 lo +nis l owców „F ra n k lin “ , „Sa ipan“ , „R ando lph“ ,
10 k rążow n ików  „Oregon C ity “ , „Rochester“ , „Des 

Moines“ , „C leve land“ . „D enve r“ , „A lb a n y “ , „M acon“ , 
„M o n tp e llie r“ , „C o lum b ia “ , „M anchester“ .

ITA L IA . Na m ocy postanowień K on fe renc ji Po
ko jow e j flo ta  ita lska została ograniczona do następu, 
jących jednostek:

2 okr. bo j. ,,Andrea D o ria “  i „C aio  D u ilio “  (po 23 
622 t.).

4 k rą żo w n ikó w  „G iuseppe G a riba ld i“ , „L u ig i d i 
Savoia Duca degli A b ru zz i“  (po 7874 t.), „Raim ondo 
M ontecuccoli“ , „M uzio  APendolo S forza“  (po 6941 t) ,

16 kontrtorpedow ców , 20 ko rw e t i  m niejszych je 
dnostek. Reszta flo ty  t. j.  3 okr. boj., 5 krążow n i
ków , 7 kon trto rpedow ców , 6 torpedowców, 8 okr. 
podw. przekazana zostanie 4 państwom sprzym ierzo. 
nym . j T. W. P.
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BLOK S T R O N N I C T W  D E M O K R A T Y C Z N Y C H
i d z i e  d o  w y b o r ó w
z h a s łe m  o b ro n y  g ra n ic  m o rs k ic h  i  Z ie m  Z a c h o d n ic h . 

C h c e m y  s iln e j, s u w e re n n e j P O L S K I  M O R S K I E J  
g ło s u je m y  za  B lo k ie m  D e m o k ra ty c z n y m .

TREŚĆ: Wskazania —  St. K ir y lu k . Św iatopogląd m orsk i —  Red. Z jazd Autochtonów  —  przemó.. 
w ienie St. K iry lu k a . Eksploatacja portów  — R. M. Rozwój parowca —  T. W yw erka-P rekura t. M orskie 
w ędrów k i —  D r L . Godlewski. La ta ją cy  H olender —  Regina Maciejewska. O statkach w starożytności— 
Jan Rąbca. Polityczne i  gospodarcze znaczenie m órz —  D r A leks. Szym ankiewicz. W alka naszej ma
ry n a rk i — H o lle r. W zrost znaczenia G dyn i i Szczecina —  St. S tank :ew icz. P rogram  P. Z. Z. K ron ika .

Z życia m a ryn a rk i w o jennej — T. W. P.
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