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RODACY!
Trzy lata mija od chwili, gdy żołnierz pol­

ski wespół z żołnierzem Armii Czerwonej za­
tknęli zwycięskie sztandary na gruzach powa­
lonego faszyzmu nfiemiecfeiego, przywracając 
granice Polski na Bałtyku, Odrze i Nysie.

Dni 23 — 29 czerwca, dni „Św ęta Morza“, 
nad którymi protektorat objął Prezydent Rze­
czypospolitej Polskiej, ob. Bolesław Bierut, ob­
chodzić będziemy w tym roku, jako święto ra­
dości odzyskania 500 km. wybrzeża i powrotu 
na historyczny szlak piastowski Odry i Nysy 
Łużyckiej pod hasłem:

„ B a ł t y k ,  O d r a ,  N y s a  w a r u n ­
k i e m  b e z p i e c z e ń s t w a  i d o b r o ­
b y t u  P o 1 s k i“.

Mądra i zdecydowana polityka obozu demo­
kratycznego, sojusz ze Związkiem Radzieckim 
i Narodami Słowiańskimi zapewniają nam nie­
naruszalność naszych granic — warunek nasze­
go bezpieczeństwa — czynnik stabilizacyjny 
pokoju na świecie.

Ziemie nad Bałtykiem, Odrą i Nysą odzyska­
liśmy zn szczone i zdewastowane. Pod przewo­
dnictwem Obozu Demokratycznego potrafili­
śmy w ciągu dwu lat ziemie te zagospodarować 
i zaludnić.

Nasze porty, ze Szczecinem i Gdańskiem na 
czele, włączyliśmy w rytm odbudowy kraju, 
zam eniliśmy je z portów martwych na porty 
przodujące na Bałtyku.

Potrafiliśmy stan naszej floty handlowej po­
większyć i dzisiaj mamy więcej tonażu niż 
przed 1939 r.

Przesiedliliśmy na Ziemie Odzyskane 5 mi­
lionów ludzi na miejsce wysiedlonych Niem­
ców i udowodniliśmy całemu św atu, że ziemie 
te niegdyś nasze, są znowu naszymi.

W ramach trzyletniego planu odbudowy go­
spodarczej realizujemy wielki program morski, 
otworzymy nowe szlaki lądowe i wodne, roz­
budujemy flotę handlową, ożywimy miasta i
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osiedla nadmorskie, założymy nowe warsztaty 
pracy.

Liga Morska, jako rzecznik polskiej myśli 
morskiej ,włącza się w wielki nurt pracy nad 
odbudową Polski.

Chcemy pogłębić w narodz;e świadomość 
znaczenia granicy na Bałtyku, Odrze i Nysie.

Chcemy mieć swój udział w wielkim zadaniu 
wychowania społeczeństwa w miłości do morza, 
szkolen a nowych kadr pracowników morza i 
portów, rozwijania przemysłu rybackiego i 
stoczniowego.

W dniach „Święta Morza“, wzywamy cały 
naród do wzmożonego wysiłku dla odbudowy 
i rozbudowy naszych portów, dla realizacji 
wielkiego programu morsk ego. Wzywamy 
wszystkich do wstępowania w szeregi członków 
Ligi Morskiej, celem realizacji powyższego 
programu.

N-ech żyje Demokratyczna Polska Ludowa,
Polska nad Bałtykiem, Odrą i Nysą!
N ech żyje Liga Morska!
(—) GŁÓWNY KOMITET WYKONAWCZY 

„ŚWIĘTA MORZA“
ZARZĄD GŁÓWNY L IG I MORSKIEJ.



Ul/1 Ś W I Ę T O  M O O T  A

Trzecie z kolei w wyzwolonej i 'ocalałej z ger­
mańskiego zalewu Polsce „Święto Morza“ ob­
chodzimy już w spokojnych i ustabilizowanych 
warunkach wewnętrznych. Akt wyborczy z dnia 
19.1.1947 r. zamknął w naszym życ u państwo­
wym. okres tymczasowości. Podobnie też Walny 
Zjazd Delegatów Ligi Morskiej z dnia 23 i 24 lu­
tego 1947 r. zapoczą kowal nowy etap pracy 
naszej organizacj-. Zdajemy sobie sprawę, że 
na morzu i dla morza potrzeba systematyc?nej, 
ciągłej i nieustannej p,acy, abyśmy mogli obro­
bić historyczne błędy przeszłości, by wreszcie 
Morze Pcłsk e zjednoczyło cały Naród.

Zdajemy sobie sprawę, jak wielkie historyk :- 
ne obowiązki wobec Narodu i Państwa przyje-
l.śmy na siebie. Ogrom tych zadań nie przeraża 
ras. Jako ludzie Idei Morskiej, a więc realiści, 
rozumiemy, że praca nasza odbywać s ę musi 
na dług ej fali zmagań z przeciwnościami i 
przesądami. Dużo potrzeba pracy, aby zagai nąć 
dusze Narodu i rozpalić w n ch miłość do Pol­
skiej Idei Morskiej.

Spokojnie i równo, coraz to gęściejszą s;ec.ą 
organizacyjną ogarniać będziemy osiedla w.v i 
miasta. W każdej fabryce, urzędzie, ms.ytucji 
i szkole powstać winno koło Ligi Morskiej. Mu-
s.my bow.em stać się organizacją nie setek 
tysięcy, a milionów Polaków. Do celu tego zdą­
żać będziemy w codziennej naszej rieustann j 
pracy. Pamiętać o tym muszą wszyscy dz ał-cze 
czynni L. M. nie tylko w dniu „Święta Morza“ . 
Rzeczy wis. ość dzis.ejszą i przyszłe szczęście na­
szej Ojczyzny budować trzeba twardą, rzetelną 
pracą.

W dniu „Święta Morza“ , które jest jednocze­
śnie świętem całego Narodu, oddajemy hołd 
Braciom naszym, bohaterskim marynarzem, 
i żołnierzom, Obrońcom Westerplatte, Czerwo­
nym Kosynierom Gdyńsk-m i cym wszystkim.

którzy oddali swe życie w walce o Polskie Wy­
brzeże.

Wracające z tułaczki okręty, to żywe karty 
chwały Polskiej Marynarki Wojennej i Han­
dlowej. Rozsław ły  one po całym świecie im ę 
polskiego Żołnierza-Maiynarza. Ich nazwy, jak: 
„Orzeł“ , „Sokół“ , „Zagłoba,1, „Kujawiak“ , 
„Pierun“ , „Grom“ i inr.e, znajdą kiedyś swojego 
historyka. Echa 'zwycięstw polskich jednostek 
morskich wzniecały w sercach naszych, w cza­
sie dług'ej i koszmarnej nocy niewoli — nad? e- 
ję wytrwania. Wiara w zwycięstwo świętej 
sprawy Niepodległość, dodawała o.uchy wal­
czącym, a ręce polskiego partyzanta mocnej i 
pewniej trzymały karabin. Zwycięstwa te mć- 
w ły całemu światu, że Polska broni nie złożyła 
i walki nie zaprzestała.

Od Tatr do Bałtyku dźwięczy polska mowa. 
Po dawnemu, jak przed zbrodnią lozbiorów, jak 
za Chrobrego.' Od Elbląga po S^czec-n s!ęga 
Państwo polskie, związane z serdeczną arterią 
swych ziem Wisłą i Odrą.

W zaraniu dziejów Piasiów Pomorze ze 
Szczec nem było punktem centralnym zaintere­
sowań politycznych rodzącego się Państwa, gdyż 
właśn-e o zachodnie wybrzeże, o słowiańskie 
morze m ała się cprzeć Polska w swym me- 
śmiertelnym trwaniu.

Dz ś nawracamy do tej, jedynie zdrowej, poli­
tyk, p astowskiej, budowania Polski Zachod­
niej, Polski, ożywionej nurtami rdzennie hlr'- 
wiańsk.ch rzek Odry i Nysy.^ Granice dorzeczy 
tych rzek gwarantowały engiś i gwarantują Iziś 
bezpieczeństwo życ a słowiańskiego przed za­
lewem germańskim. Szczecin był tych dorzeczy 
koroną, przez Szczecin szła droga poprzez mo­
rza Północne i Południa w rozległy handlowy 
i kulturalny swat europejski.

Dziś również Pomorze Zachodnie, Szczecin, 
Odra i Nysa, to oparcie i graniczne słupy Sło­
wiańskich Narodów. Nigdy nie będzie Polska 
Demokratyczna bezpieczna w swym rozwoju i 
rozkw cie bez strategicznego oparcia o natural­
ne podłoża etnograficznego i gospodarczego źró­
dła potęg, i bytu.‘ Dlatego Zarząd Główny L ’gi 
Morskiej w p.erwszym roku- ustabilizowanego 
życia politycznego .trzeciej Rzeczypospolitej — 
wybrał Szczecin na miejsce uroczystości „Świę­
ta Morza“ .

Stefan Szudziński 
Prezes Zarządu Głównego L. M



PROGRAM u r o c z y s t o ś c i  swiętomorskich

r a m o w y  p r o g r a m  dla w s z y s t k i c h

O G N I W  O R G A N I Z A C Y J N Y C H  
W  CAŁhJ POLSCE

23.V I —  „W ia n k i" .

W  miejscowościach, gdzie n ie ma w ody, ogniska 
„K u p a ły “ . W  program ie—  def-lady udekorowanych 
łodzi, występ}7 grup amatorskich, ognie sztuczne.

24— 29.VI —  W ype łn iony propagandą morza i  poi- 
skie j p o lity k i m orskie j, poprzez prasę, rad.o, k ino, ocT 
czyty, w ieczory L . M., w ieczory św ietlicow e i  t. p. 
w m yśl haseł:

Hasło naczelne: 1) „G ran ica  na G a łtyku , Odrze i  
Nysie —  w arunek bezpieczeństwa i  dobrobytu 
P o lsk i“ .

2) „G ran ica  na B a łtyku , Odrze i  Nysie, po lsk i 
Szczecin, po lsk i Gdańsk —  to czynn ik  poko ju  w  
św iecie“ .

3) „N iech  żyje odrodzone W ojsko Polskie —  żo ł­
n ierz i  m arynarz —  strażnicy naszych granic na 
B a łtyku , Odrze i  N ysie“ .

4) „P rzy jaźń  polsko-radziecka, współpraca narodów 
słow iańskich —  to gw arancja trw ałego posiadania 
Z iem  Odzyskanych“ .

5) „W ybrzeże od Szczecina do E lb ląga — p rzyw ró ­
c ił  Polsce i  odbuduje obóz dem okrac ji“ .

6) „W  ram ach trzy le tn iego p lanu gospodarczego •— 
urzeczyw istn iam y w ie lk i program  m orsk i“ .

7) „ L  ga M orska —  to rzecznik polskie j m yś li 
m orsk ie j“ .

P R O G R A M  U R O C Z Y S T O Ś C I  

W S Z C Z E C I N I E
28.V I —  1) Ogólnopolskie igrzyska lekkoatletyczne 

o nagrodę przechodnią „T rzym am y straż pad B a łty ­
k iem  i  O d ią “  na stad-onie im . Kusocińsklego.

2) Zawody p ływ ack ie  —  kąp ie lisko  w  Głębokiem.
3) M istrzostw a g ry  w  s ia tków kę drużyn w ie j­

skich.
4) Regaty żeglarskie i  kajakowe.
5) Zawody atletyczne o m istrzostwo Polski.
6) W ycieczki s ta tkam i do Świnoujścia i  M iędzy, 

zdroju.
7) Zakończenie szozowego w yścigu kolarskiego o 

m strzostwo P o lsk i (Gdańsk —  Szczecin).
8) P rzybycie  do Szczecina sztafet i  uczestników 

zjazdów i zlo tów : a) sztafeta Z w. B. W. P —  Oświę­
c im  —  Szczecin, b) zjazd gw iaździsty m otocyklow y,
c) zjazd gw iaździsty au tom obilk lubu, d) zjazd gw ia ­
ździsty ko larzy, e) sp ływ y organ, przez P. Z, Ż. z 
Poznania, W artą, Odrą do Szczecina; z W rocław ia —  
Odrą do Szczecina; z G dyn i — morzem do Szczecina,
f )  sp ływ  organ, przez Zw. Tow. W ioślarskich dorze­
czem O dry —  Odrą do Szczecina, g) sp ływ  organ, 
przez Zw . Zawodow y —  Bydgoszcz, Noteć, Odra, 
Szczecin.

9) C apstrzyk w o jskow y i  przemarsz org. m łodz 
u licam i miasta z orkiestrą.

10) Z łożenie w ieńca na grobach poległych żo łn ie­
rzy polskich i  radzieckich.

11) Zapalenie ogniska w zdłuż B a łty ku  i  wzdłuż 
gran icy na Odrze i  Nysie.

29.VI —  1) Msza połowa.
2) P rzybycie sztafet: a) w ojskow ych pieszych z 

Gdańska i  ze Śląska, b) sztafety ra idu  lotniczego, c) 
sztafety ra id u  m otocyklowego W. K . S. —  Legia.

3) R aport sztafet, zlotów, sp ływ u.
4) Przem ówienia Prezydenta R. P.
5) D ekoracja zasłużonych.
6) Przemów-enie M arszałka Polski.
7) Przemów-enie Prezesa Zarządu Głównego L . M
8) Odśpiewanie Roty.
9) Pośw.ęcenie i  wręczenie sztandarów w ojskow ych 

i M . Woj.
10) D efilada wodna.
11) Def.ladd w ojska i  organizacyj, w  je j ramach 

defilada delegacyj w szystkich w ojew ództw  w  s tro ­
jach regionalnych.

P o p o ł u d n i u :
1) O twarcie w ystaw y artystycznej „Salon M o rsk i“ .
2) Zawody sportowe —  p-łka  nożna, w yścig i ko ta r, 

skie na to n ę , zawody bokserskie, popisy wodne na 
Odrze, pop.sy org. m łodzieżowych.

3) Ognie sztuczne z O krę tów  M a ryn a rk i W ojennej.

POCIĄGI POPULARNE
Po ostatecznym uzgodnieniu z M in is te rstw em  K o ­

m u n ika c ji p-zym ano nam na uroczystości centralne 
v/ Szczec-nie 13 poc ągów popularnych ze znizką 50 -•> 
(zniżkę 50% nie należy traktow ać jako  ostateczną. 
Zarząd G łów ny ma jeszcze nadzieję uzyskan.a 6b
0 czym  O kręg i zostaną powtadom.one osobnym pis­
m em ). , , . .

Z ilości przyznanych pociągów przydzielono.
D la  Bydgozzczy 1 pociąg z 1.000 miejsc, 1 ozn^ a

1 poc ąg z 1.000 mie,sc, W arszawy 2 poc-ągi z 4.000 
miejsc, K rakow a  1 pociąg z 2.000 m iejsc, K a tow ic  2 
poc ągi z 4.000 miejsc, Chorzowa 1 pociąg z 2.000 
miejsc, W rocław ia  1 poc ąg z 1.500 miejsc, Łodzi 2 
noc ągi z 3.000 miejsc, K ie lc  i Częstochowy 1 pociąg 
składany z tym  .że dla K ie lc  przeznaczono 1.200 
m  ejsc, a dla Częstochowy 800 m ejsc, L u b lin a  i Ra­
dom a 1 poc ąg składany, z tym , że dla L u b lin a  prze­
znaczono 1.200 mie.se, a dla Radom a 800 m iejsc.

Dokładny rozkład jazdy dla pociągów popularnych. 
Odjazdy do Szczecina

Dn. 27.6 o godz. 18.53 Katow ice, 27.6, g. 21.20 K ato - 
w ice 27.6, g. 17.22 —  K raków , 28.6, g. 1.25 Warszawa, 
28 6 a 2 50 Warszawa, 28.6, g. 8.05 Łódź, 28.6, g. 10.00 
Ł ó d ź ,'28.6, g. 2 00 L u b lin , 28.6 g. 6.28 Radom, 27.6 
godz. 9.37 Chorzów, 28.6, g. 6 10 K  elee, 28.6, g. 10.35 
Częstochowa, 28.6 g. 12.35 W rocław, 28.6, g. 19.x2 
Bydgoszcz, 28.6, godz. 23.20 Poznań.
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bezpieczeństwu i ńobrobytu Polski S
Be^p eczeństwo granicy morskiej Polski nie 

stanów, odrębnego- zagadnienia. Jest to równo­
legła i jednoznaczna sprawa z bezpieczeństwem 
granic lądowych. Rzadko się zdarza, żeby ope­
racje wojenne marynarki były oderwane od ca­
łość5 zagadnień obronnych. Nieraz zdarzało się 
w historii wojen, że czynniki, dowodzące siłam' 

' lądowymi, nie doceniały znaczenia flety i w tych 
wypadkach częstokroć zarzucały flocie bez­
czynność, zapominając, że od flo ty nie można 
żądać w ęcej niż od lotnie, wa lub wojska. Bez 
odpowiedn.ch środków technicznych i taktycz 
nych, flota nie może osiągnąć większych celów.

Historia uczy nas, że częstokroć kredyty, po­
trzebne na rozbudowę floty, zostawały pochło­
nięte przez budowę nadbrzeżnych for yf.kacyj 
i drugorzędnych urządzeń. Naprzód flota, to 
jest okręty, potem rozbudowa baz, fortyf.kacyj, 
zakładów. Jeden z wielkich strategów pisał: „Na 
cios trzeba umieć odpcw edzieć ciosem, a odbie­
ranie razów bez możności ich oddania, prowadzi 
do klęski. Fortami me pokonamy wroga, nie 
zdobędz.emy lin.i komun kacyjnych i nie bę­
dziemy w stan e je utrzymać na morzu... Za 
danie floty jest nzwskroś zaczepne: spotkać 
nieprzyjaciela na pełnym morzu — nie zaś lać 
się zamknąć w portach własnego kraju. Flota 
jest samoistną instytucją, nie stojącą w zależ­
ności od wojska lądowego przy wykonaniu za­
dań na morzu, ale do wojska równorzędnym 
instrumentem dla osągnięcia celów“ .

Stworzyło się mniemanie, że dla planowej 
rozbudowy marynarki wojennej, odpowiadają­
cej naszym potrzebom, potrzebne są ogromne 
fundusze, których podatnik nie jest. w stanie 
wytrzymać.

Na budowę okrętów potrzebne są nie więk­
sze sumy, niż na jakiekolwiek inr.e wielkie 
przeds ęwzięcie natury psństwo*wej. Tymbar- 
dziej, że budowa okrętów idzie w parze z roz­
budową czynnika gospodarczego i rozwojem 
własnego przemysłu i produkcji. Marynarka 
wojenna jest całkiem odrębną dziedziną sprzętu 
militarnego, gdyż jest źródłem stałego i bezpo­
średniego dochodu dla piodukcji przemysłowej 
i rolniczej. Korzyści pośrednie też są bardzo du­
że, dają bowiem możność operowan a długoter­
minowymi kredytami oraz wymianą gospo­
darczą.

Za banderą idzie handel, często wywołuje to 
zjawisko, że zanim zostaną zakończone wydat­
ki, będziemy mogli zbierać korzyści z wpły 
wów.

Przed rokiem 1939 budżet Polskiej Marynarki 
Wojennej stanowi niespełna 2 proc. budżetu 
państwowego, to jest około 1 zł. na głowę mie­
szkańca, czyli 5 razy mniej niż w Estonii, czy 
Łotwie, 10 razy mniej niż Finlandii, czy Por­
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tugal i, 15 r azy mniej niż w H szpanii, czy Szwe­
cji—to było kryterium wysiku PcJski,” skiero­
wanego na stworzenie s ły  zbrojnej na morzu.

Nie ulega wątpliwości, że Polska, przekształ­
cona z kraju rolniczego na przemysłowo-mo^ski, 
potrzebuje, przy 500 kilometrowej gr.an.cy mor­
skiej, Marynarki Wojennej, któraby była zdolną 
w czas-e pokoju być ramier.iem zbrojnym Rze­
czypospolitej na morzu i nie dopuścić, by ktoś 
niepożądany przekroczył nasze gianice morskie. 
Na wypadek wojny, Marynarka Wojenna winna 
być zdolna wykonać czynności, przez Sztab Ge­
neralny jej zakreślone, gdyż flota wchodź5 w 
zakres całości operacyjnej obrony Państwa.

Marynarka Wojenna me broni odc.nka wy­
brzeża, ani odcinka marynarki handlowej, ar i 
odc.nka portów, ale narówni z lotnictwem i woj­
skiem lądowym broni całego kraju i winna oyć 
użyta tam, gdzie zachodzi tego potrzeba. Ma­
rynarka Wojenna, czasem drugorzędna , sirate- 
g cznie, jest znakom tym czynnik-em taktycz­
nym, częstokroć bywa pośrednim lub bezp rśre- 
dnim narzędziem zwycięstwa,, często powołaną 
bywa do wspierania sił lądowych lub powietrz­
nych tak długo, aż zwycięstwo zostanie osią­
gnięte.

Dla ego też należyty stosunek do spraw o- 
bror.y morsk ej czynników decydujących i ca­
łego Narodu li tylko może zagwarantować bez- 
p.eczeństwo na morzu.

(—) Kontradmirał Adam Mohuczy

Marszałek Polski, M. Żymierski 
z kontradmirałem A. Mohuczym 

na pokładzie ścigacza
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Pragnąc uzmysłowić sobie, jaką war‘ość re- 
prezentują nasze odzyskane porty, jaką jest lub 
będzie ich rola w całokształcie narodowej go­
spodarki, oraz co dotychczas zrobiono w zakre­
sie ich odbudowy i wykorzystania, pJzebiegróe 
my kolejno ze wschodu na zachód przez wszyst­
kie miejscowości nadbałtyckie, gdzie przedsię- 
b orczość ludzka pobudowała schronienia dla 
statków, przybywających z morza.

1) PORTY ZALEWU WIŚLANEGO
Zalew Wiślajny, odzielony mierzeją od pełne­

go morza, w granicach Polski nie pos ada natu­
ralnego wyjścia na morze. Jedyne wyjśc>e 
sztuczne, k  óre prowadzi kanałem Elbląskim do 
ujścia W sły, jest dostępne tylko dla mniejszych 
statków o 'niewielkim zanurzeniu. W ckresie zi­
mowym porty Zalewu Wiślanego pokrywają s;ę 
lodem, co całkowicie uniemożliwia żeglugę. 
Wymienione warunki odbierają portom Zalewu 
Wiślanego możność odegrania wybitniejszej 
roli, nadając im tylko lokalne znaczenie.

Najdalej w kierunku wschodnim, u ujścia r?e- 
ki Pasłęki, w odległości 7 km. od miasta Bra­
niewa, leży przystań rybacka Stara Pasłęka. 
Głębokość rzeki uzależniona jest od stanu wody 
w Zalewie, jak również od zapory wodnej w 
Petelkowie i przeciętnie wynosi nie wiele ponad 
1 metr. Przystań może być zatem użytkowana 
jedynie przez łod|:ie rybackie. Nieco lepsze wa- 
ruinki znajdujemy w następnej miejscowości, 
którą jest s arodawny, a dziś niestety sdme 
zniszczony Frombork. Istnieje tu dogodna przy­
stań w postaci niewielkiego, prostokątnego ba­
senu o głębokości 2 metrów, do którego prowa­
dzi z Zalewu kanał długości około 800 metrów, 
głęboki na 2,5 metra. Obok basenu biegną ‘orv 
kolejowe, łącząc port z Braniewem i Elbląg:em.

W pcłudn owej części Zalewu Wiślanego leży 
prawie zupełnie nie zniszczone miasto Świteź, 
którego port prfzed wojną był bazą 74 żaglow­
ców, typując Świteź na jeden z największych 
portów żaglowcowych w Europie. Dwie małe 
stocznie drewnianych statków, położone obok 
portu, budują kutry, jachty i inne jednostki 
pływające. Istniały tu niegdyś wędzarnie, oraz

KE J  b  i  ą  ąg u
produkowano konserwy rybne. Port posiada po­
łączenie koleje we.

Na samej Mierzei Wiślanej, od strony Zalewu, 
położona jest miejscowość Łysa Góra, otocz ma 
pięknymi lasami iglastymi. Jest to znane kąpie­
lisko, do którego przed wojną przybywało w 
sezonie do 4.000 gości. Posiada przystań, zam­
kniętą dwoma molami, do k órej prowadzi ka­
nał o głębokości 1,8 m., przekopany przeiz przy­
brzeżne płycizny.

Największym miastem i portem Zalewu W  
ślanego jest Elbląg, leżący nad żeglowną rzeką 
tej samej nazwy, w odległości 6 kilometrów ęd 
Zalewu, z którym jest połączony kanałem sze­
rokości ok. 50 metrów. Port s anowi poszerzone 
koryto rzeki Elbląg, ciągnące się na długości ok. 
4 km., oraz k lka niewielkich basenów pomoc­
niczych. Urządzema portowe, podobnie jak i 
całe miasto, zostały poważnie zniszczone w cza­
sie działań wojennych.

Znaczenie gospodarcze Elbląga uwydatnia s:ę 
w trzech dziedz nach: rybołówstwie, przemyśle 
i turystyce. Obszary zalewu morskiego obfitują 
w ryby, lo też połowy przynoszą tu zawsze 
znaczne wyniki. Przemysł dźwiga się powoli z 
ruin i dewastacji wojennych. Czynna jest już 
m. in. stocznia Nr 16, która przeprowadza re­
monty statków morskich i rzecznych, orsz wa­
gonów kolejowych, jak również produkuje 
średnio 120 ton odlewów metalowych nre- 
s ęcznie. Brzegi talewu morskiego w okolicach 
Elbląga ukrywają szereg uroczych zakątków, 
które powinny stać się ulubionym miejscem tu- 
rys yczne-wypoczynkowym. Jakkolwiek zatem 
Elbląg wymaga jeszcze wielk ch wkładów pra­
cy i pieniędzy, nie ulega wątpliwości, że zajnre 
w niedług m czasie należne sobie miejsce wśród 
portów polskiego wybrzeża.

2) PORTY UJŚCIA WISŁY
Spośród portów delty W :ślanej na pierwszy 

plan wybija się naturalnie kompleks portowy 
Gdańsk — Gdynia.

Już przed wojną, kiedy Gdańsk oddzielały od 
Gdyni motywy ostrej walki politycznej, m : 9 
rodrjne czym ki gospodarcze reprezentowały 
pogląd, że absurdem byłoby traktować te dwa
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porty, jako porty konkurencyjne. Ze względu 
aa wspólny obszar celny, oraz identyczność 
podstawowych warunków gospodarczo-komu- 
nikacyjnych, powinny one zespolić swe wysiłki 
dla osiągnięcia wspólnych celów, mianowicie 
wyzwolenia się od pośrednictwa obcego w dzie­
dzinie handlu zagranicznego i w dziedzinie 
transportu morskiego.

Realizacja tej zasady, jakkolwiek na poszcze­
gólnych odcinkach administracji cbu portów w 
pewnym s opniu przeprowadzona (np. un:fika- 
cja taryfy opłat portowych, wprowadzona w 
1934 r. na podstawie porozumienia polsko-gdań- 
skiego z 5.IX.1933 r.), hamowana była wzglę­
dami politycznymi i niejednolitą administracją 
portu. Dziś, gdy te hamulce odpadły, gdy aclnr- 
nistracja obu portów znajduje się w jednych 
rękach, nie ma już przeszkód, by Gdańsk i Gdy­
nię traktować, jsko jeden kompleks portowy, 
za czym przemawiają równ:eż zarówno względy 
topograficzne i gospodarcze, jak i względy eko­
nomii pracy i inwestycji.

Wobec niewielkiej odległości pomiędzy obu 
tymi portami, z natury rzeczy warunki ich dzia­
łania przedstawiają wiele analogii, które n!e 
usprawiedliwiałyby traktowania portów .ycb, 
jako dwóch oddzielnych jednostek. Ztnajduią 
się one w podobnym stosunku do siebie, jak np. 
poszczególne części rozległego portu- w Londy­
nie, jak Altona i Harburg w Hamburgu, wolny 
port ' port miejski w Sztokholmie, stary port i 
nowe baseny Duce d‘Aosta w Trieśc;e i t. p.

Jeśli chodzi o warunki komunikacyjne w za­
pleczu lądcwvm, to są one zasadn czo różne dla 
portu Gdańskiego i Gdyńskiego, gdyż oba por­
ty w pierwszym rzędzie skażame są na obsługę 
przez sieć kolejową. Pewne różnice powstają 
dopiero na samym terenie portów, przy czym 
w praktyce przedwojennej gdyńska portowa 
sieć kolej rwa okazała się niejednokrotnie nie 
wystarczająca, podczas gdy obroty portu gdań- 
sk ego nie wystarczały do wykorzystania pełnej 
wydajności urządzeń kolejowych.

Obok połączeń kolejowych, port Gdański dla 
obsługi swego ruchu morskiego, korzystać może 
z dróg wodnych, jakie tworzy Wisła i jej do 
rzecze. Możliwości te są jednakże ograniczone 
z uwagi na brak regulacji polskiego systemu 
wodnego. Wskutek tego udział dróg wodnych 
w obsłudze komunikacyjnej portu Gdańskiego 
był zawsze minimalny i naogół nie przekraczał 
5 proc. ogólnych obrotów portu Gdańskiego. 
Wykorzystanie dróg wodnych dla obsługi portu 
Gdyńskiego należy uważać za koncepcję sztu­

czną i nie ekonomiczną, a w warunkach dzi­
siejszych już niepotrzebną.

Port gdański, jako port naturalny, wykazuje 
cały szereg walorów, których Gdynia nie po­
siada. Należałoby tu wymienić w pierwszym 
rzędzie rozległość portowych obszarów wodnych 
i lądowych, które tworzą idealne warunk; dla 
pewnych dziedzin handlu morskiego, jak np. 
handlu drzewnego. Struktura portu gdańskiego 
natomiast daje mu pewną przewagę nad portem 
gdańsk'm, jeśli chodzi o warunki żeglugowe.

Okrutne zniszczenia wojenne nie zadały na 
szczęście,̂  obu portom śmiertelnego ciosu. Porty 
mogą żyć i tempo tego życia wyraźnie się potę­
guje. Ale, o ile Gdynia opiera się na stosunko­
wo mało zniszczonym mieście, o tyle Gdańsk' 
nie ma tego oparcia. Miasto Gdańsk zostało pra­
wie doszczętn e spalone, a wraz z nim zostały 
spalone wszelkie orgamizmy współżyjące z por­
tem. Gdynia musi walczyć z falą w porcie, która 
przenika przez uszkodzone falochrony, Gdańsk 
natomiast jest dziś portem bez oparcia o bu­
dynki na biura i mieszkania dla personelu całe 
go życia portowego. Ponadto port gdyński jest 
w lepszych warunkach z uwagi na świat por­
towy, który, jakkolwiek niekompletny, ale wró­
cił na swoje stanowiska. Gdańsk jest portem 
martwym, musi być zasilany życiem Gdyni, a 
stworzenie nowego, swo stego życ a, potrwa 
przypuszczalnie dłużmy okres czasu.

Dotychczasowe osiągn:ęcia w zakresie odbu­
dowy Gdańska i Gdyni przedstawia poniższa ta­
belka:

P o r t y
Nadbrzeża (menów) Dźwigi(sztuk) Magazyny (menów") Elswatory

'm t ów 1
otSud | c/  nne db | c/ynnr odSud | czynne czynne

Gdynia 2 700 7.200 25 32 102.224 123.554 10.000
Gdańsk 8.800 13.700 26 30 50.000 52.471 13.000

R uch  w  obu portach  w  ro k u  1946 ilu s tru ją  
następujące c y fry :
Porty Ilość statków Wywóz Przywóz Pasa-

na wejściu ton ton żerów
Gdynia 2.464 2.316.188 1.467.062 24.306
Gdańsk 2.015 2.656.476 1.365.489 67.551

Stare ujście Wisły jest wejściem do portu w 
Gó kach Wschodnich, leżącego naprzeciw śluzy 
na Wiśle w Łożyskach. Górki są większą bazą 
rybołówstwa, które już dziś skupia około 120 
rybaków, łowiących na 18 kutrach i kilkudzie­
sięciu łodziach. Znajduje się tu, łącznie z miej­
scowością Górki Zachodnie, leżącą na zachod­
nim brzegu Wisły — 11 wędzarń.

Inne ujście Wisły, która niegdyś przerwała 
na przes rzeni 7 km. nadbrzeżne wydmy, za­
wiera umocniony kamiennymi nabrzeżam5 port 
w Śpiewowie. Znajduje się tu kilka kutrów i 
ponad 40 łodzi, które dają zatrudnienie przeszło 
.100 rybakom. Przemysł rybny reprezentowany 
jest przez 2 wędzarnie.

W liczącym 3.000 mieszkańców Pucku znaj­
duje się port rybacki, który jednak odgrywa 
stosunkowo niewielką rolę, ze względu na ota­
czające go płycizny i wczesne zamarzanie zat - 
ki. Prostokątny basen portowy o rozmiarach 
60x40 metrów i głębokości około 2,5 m.. jest po 
łączony koleją z Helem i Gdynią. W mieście 
jest czynnych 5 wędzarni.
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Na półwyspie Helskim położona jest w!eś i 
przystań rybacka Kuźnica. Ma tu swą bazę 6 
kutrów ' około 60 łodzi, na których uprawia po­
łowy przeszło 160 rybaków. We wsi istnieje k'J 
ka prymitywnych wędzarń.

Port w Jastarni - Borze znajduje się po we­
wnętrznej stronie półwyspu Helskiego. Port 
stanowi nieregularny, czworokątny basen o 
głębokości 4 — 7 metrów, otoczony wydmami. 
Linia kolejowa łączy port z Helem i Gdynią. 
Około 10 kutrów i przeszło 60 łodzi daje za­
trudnienie rybakom. Czynnych jest tu kilka 
wędzarń, w tym niektóre większe i nowo­
czesne.

Na zachodniej stronie południowego cypla 
półwyspu Helskiego położony jest wreszcie port 
i wieś rybacka Hel. Port składa s'ę z 2 basenów 
głębokości 4 — 5 metrów. Dzięki dogodnemu 
położeniu w pobliżu terenów połowu, Hel sku­
piał zawsze w swym porcie większą ilość ku­
trów. Dziś b ozu je tu 9 kutrów i ob;ło 50 łodzi, 
zatrudniających około 140 rybaków. Czynnych 
jest 12 wędizarń, przeważnie 'niewielkich.

3) PORTY OTWARTEGO MORZA
Małe porty polskie, leżące nad otwartym mo­

rzem, charakteryzują trudne warunki nawiga­
cyjne, kióre, przy silniejszych wiatrach, unie­
możliwiają nawet wchodzenie do portu. Z mą 
porty te zwykle nie zamarzają, gdyż prąd na 
rzekach, u ujścia których leżą, wynosi krę na 
pełne morze.

Jedynym portem otwartego morza, położo­
nym nie w ujściu rzeki, lecz wysuniętym głę­
boko w morze, jest Władysławowo. Port ten 
zos ał wybudowany na krótko przed ostacn ą 
wojną, według projektu inż. Adamskiego. Głę­
bokość basenów po.towych waha się od 4 du 6 
metrów. W porc e znajdują, s ę: chłodnia wraz 
z fabryką lodu, wędzarnia, jak również stacja 
bunkrowa ropy do napędu statków. Podczas 
okupacji Niemcy nie interesowali się portem i 
nie przeprowadzali w nim żadnych prac, a przed 
c puszczeniem przez n ch terenu n emiecki 0- 
kret podwodny wyrzucił 4 torpedy, które pA ze­
rwały falochron. Obecnie z portu chętnie Ko­
rzystają rybacy polscy i duńscy.

U ujścia rzeki Łeby, wypływającej z rozcią­
gającego s;ę obok jeziora, rozbudowany jest port 
rybacki Łeba. Głębckość rzeki wynosi około 4 
metrów. Port zaopatrzony jest w dźw'g 2-tono- 
wy, oraz dw e stacje bunkrowe ropy. Mieści się 
tu również stocznia rybacka z wyciągiem na 
sześć kutrów.

Miasteczko Łeba posiadało przed wojną do­
brze rozwinięty przemysł oparty o rybołów­
stwo, obecnie poważnie zdewastowany.

O ile port w Łebie ma charakter cizysto ry ­
backi, o tyle port w Ustce (Postomin e) jest 
por em przede wszystkim handlowym. Obok 
trzech elewatorów zbożowych, magazynów, 
placów bunkrowych ¿la węgla, port ten pos'a- 
da chłodnię rybną, dwie stocznie rybackie, war 
sztaty remontowe, oraz siedem wędzarni. Na­
tomiast brak w porcie dźwigów przeładunko­
wych na nabrzeżach. Port dostępny jest dla 
statków o pojemności do 2.000 ton.

Następnym portem, © charakterze nie tylko 
rybackim, ale i handlowym, jest Derłów, po­
łożony w ujściu rzeki Wieprz. Przed wojną był 
tu silnie rozwinięty przemysł spożywczy i me- 
chaniczfiy, dziś częściowo zdekomple.owany. 
Port, składający się z k-lku basenów, posiada 
linię kolejową, stacje bunkrowe węgla i ropy, 
oraz tizy dźwigi przeładunkowe.

Największym portem rybackim w tej części 
Bałtyku był przed wojną port w Kołobrzegu. 
Wielkie zniszczenia wojenne, głównie samego 
m asta, nie prędko pozwolą na odzyskanie p</ez 
Kołobrzeg jego pierwotnej pozycji. Port leży 
w ujściu rzeki Prośnicy i posiada trzy baseny. 
Głębokość wody nie przekiacza obecnie 4 me­
trów. W porcie is nieją nabrzeża z terami kole­
jowym , elewator o pojemności 10.000 m. sześć., 
dźwigi przeładunkowe, dwie stocznie rybackie, 
fabryka lodu, stacja bunkrowa ropy, fabryka 
konserw, wytwórnia tranu, oraz szereg dużych 
i mniejszych wędtarń. Planowane dla tego por­
tu piace inwestycyjne zmierzają do znacznego 
ożywienia rybołówstwa morskiego, oraz urucho­
mień a eksportu węgla. Przyczyni się to niewąt­
pliwie do poprawy sytuacji gospodarczej w 
ciężko dotkniętym przez wojnę Kołobrzegu.

W ujściu rzeki Regi leżą dwie malownicze 
wioski, składające się na znaną jako lcąpeiisko 
morskie miejscowość Głębokie Znajduje się tu 
mały port rybacki, przy którym istnieje kilka 
wędzarń.

Wschodnie ramię Odry nosi nazwę Dz.wna. 
W jego ujścia do Bałtyku leżą cztery piękne, o- 
bok siebie połeżone kąpieliska: Dziwna Zacho­
d n i, Dziwna Wschodnia, Dziwna Górna i Dzi­
wna Mała. Z wyjątkiem Dziwny Zachodrrej, 
położonej na wyspie Wołyń, pozos ałe miejsco­
wości rozłożone są na półwyspie między -zeką 
a inorzem. W percie Dziwna znajduje s ę stocz­
nia statków rybackich, mała chłodnia oraz 4 
wędzarnie.

Najbardziej na izachód wysuniętym polsk-m 
portem jest Świnoujście, port położony na le­
wym brzegu f.jś:ia rzeki Świny. Stanowi on 
przedpórcie i uzupełnienie portu Szczecińskie­
go. W korycie rzeki pert posiada głębokość-do 
16 m., przy nabrzeżach do 7 metrów, jest w;ęc 
dos ępny nawet dla statków oceanicznych W 
porc e istnieje szereg basenów, urządzenie tra- 
jektowe, suchy dok, dwie stocznie ryback;e, fa­
bryka konserw, oraz 4 wędzarnie.

4. PORTY ZALEWU SZCZECIŃSKIEGO
Nad wspomnianym już wyżej wschodnim ra­

mieniem Odry — Dówną leży stara osada ry ­
backa Kamień, posiadająca port, wyposażony

w tory kolejowe, no 
woczesny elewator 
zbożowy, oraz wy­
ciąg dla małych stat 
ków. Również nad 

Dziwną położone jest 
silnie zniszczone mia 
sto Wołyń, gdz e w 
przystani rybackiej 
bazuje obecnie 3 ku­
try  i  kilkanaście ło-
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cbsi. Uruchomiono tu niewielką staczhię rybac­
ką, oraz wędzarnię.

W południowo - zachodniej części Zalewu 
Szczecińskiego leżą porty rybackie Stobnica i  
Trzebierz. W tym ostatnim porcie mieści się 
stocznia małych jednostek rybackich.
. Niedogodnie, bo nad samą granicą, położony 
jest port rybacki Nowe Warpno, gdzie istnieją 
3 stocznie ryback’e, oraz 3 niewielkie wędzar­
nie. Bazuje tu 5 kutrów i ponad 20 łodzi.

Na wyspie Wołyń znajdują s ę miejscowości 
Łebin i Wapienniki, znane z czynnej tam fabry­
ki cementu i kcpalni kredy. Istnieje tu przystań 
rybacka, dająca dziś schronienie dla 20 łodzi 
motorowych, należących do 60 rybaków.

W głębi Zalewu, w odległości 65 kilometrów 
od pełnego morka, leży odzyskany polski p rt 
I  klasy — Szczecin. Obszar por u Szczecińskiego 
wynosi ok. 920 ha, w czym 395,5 ha powierzchni 
wodnej. Naturalne drcgi wodne stanow:ą- nurt 
Odry wraz ze wschodnią odnogą Dużej Reglicy, 
oraz odnoga rzeki Parnicy r.a południu i rzeki 
Starówki na północy (coie płyną z zachodu od 
nurtu Odry do jeziora Dąb na wschodzie). Poza 
tym posizczególne odcinki portu łączą sztucznie 
wykopane kanały, jak: Nowy Przekop około
5,600 m. długości, wykopany w latach 1927-1929, 
Kanał Dębicki, wykapany w ,r. 1931, Kanał Gra­
bowski z tegoż roku i inne dawniejsze lub póź­
niejsze budowy.

Urządzenia techniczne portu pozwalają na 
przyjmowanie nawet dużych statków oceanicz­
nych o zanurzeniu do 7 metrów. Czynnych jest 
w porcie 6 kilometrów nabizeży, do których 
można cumować statki. Na przeładowywane to­
wary oczekuje 57.500 m. kw. powierzchni ma­
gazynowej, z czego 21.500 m. kw. posiada do­
jazd kolejowy, a 36.000 m. kw. dostępne jest z 
barek. Przewiduje się znaczne zwiększenie sta­
nu dźwigów portowych. Sieć kolejowa w 100% 
pokrywa zapotrzebowanie poriu.

Port w Szczecinie jest już zatem praktycznie 
gotowy do podjęcia przeładunku wszelkich to­
warów drobnicowych i masowych, jakie Polska 
może wywozić, lub przywozić z za morza, przy 
czym możliwości tego portu faworyzują jego 
korzystne położenie geograficzne.

Wystarczy spojrzeć na mapę, by zauważyć 
fakty, które same rzucają się w oczy i mówią 
same za s;ebie. Arteria wodna Odry, łącząc naj­
bardziej uprzemysłowioną część kraju, t. j. 
Śląsk z Bałtykiem, daje Szczecinowi uprzyw le- 
jowane stanowisko. Odra jest spławna na całym 
niemal swym biegu, posiadając uregulowane 
koryto, przez co stwarza idealne warunki dla 
żeglugi śródlądowej. Powtóre łatwo wyczytać 
z mapy, że Odra, biegnąc linią pozbawioną zbyt­
nich załamań, daje dogodniejsze i krółsze połą­
czenie centrów przemysłowych ze Szczecinem, 
aniżeli z portem w Gdańsku lub Gdyni. To sa­
mo odnosi się zresztą do komunikacji kolejo­
wej. Droga z Poznania, Wrocławia, Katowic i 
Krakowa jest znacznie krótsza do Szczecina niż 
do Gdańska.

Do systemu wodnego Odry należy spławna 
część Warty i Noteci. Warto przypomnieć, że 
te właśnie dopływy stanowiły pozycję 13 proc. 
obrotu handlowego Szczecina w niemieckim
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systemie gospodarczym sprzed 1914 r. W iym 
samym okresie tonaż towarów wywożonych 
przywożonych do Szczecina przekraczał tonaż 
Gdańska, Królewca i Lubeki razem wziętych.

Lecz nie tylko z tych wyjątkowo korzyst 
nych^ walorów wypływało -dominujące znaczę 
nie Szczecina. Trzeba zwrócić uwagę, że do 
państw Skandynawskich, a przede wszystkim 
Szwecji, najkió sza droga z Polski prowadź, 
przez Szczecin. Dla przyszłych obrotów towar 
wych, jak również dla ruchu pasażerskiego z 
tymi państwami, odegra Szczecin bezwątpienia 
czołową rolę.

Jeszcze jeden argument podkreśla poważną 
stronę aktywów Szczecina. Przez swe położenie 
w głębi ląau, Szczecin stworzył możliwości du­
żego rozbudowania przemysłu w obrębie i oko 
licy miasta. Zakłady przemysłowe były uloko­
wane w ten sposób, że, dzięki szerck emu roz­
gałęzieniu kanałów, miały wygodne połączenie 
wodne z portem, co potwalało na bezpośrednie 
ładowanie na statki gotowych fabrykatów i 
przetworów przemysłowych, usuwając koszty 
dodatkowych przeładunków i dowozu do portu. 
Przemysł ten, dziś w ogromnej większości 
zniszczony, mógłby ulec w pewnej mierze od­
budowie.

Kiedy się mówi o znaczeniu portu Szczecin 
sk ego, wysuwa się natychmiast inr.y ważny 
problem, jakim jesd przyjęcie ruchu tran/yta 
wego z krajów środkowej Europy, a zwła.sżczs 
z Czechosłowacji, Aystrii i Węgier. Ruch tran­
zytowy przez Szczec.n został uruchomiony 
przeładunkiem p.erwszych transportów towa­
rowych nadchodzących z Czechosłowacji. Spra­
wność obsługi portowej nie pozestawiała mc 
do życzen-a i wywołała przychylne komentarze 
ze Strony za nteresowanych czechosłowackich 
sfer handlowych. Po tak dobrym początku na­
leży się spodziewać, że ruch tranzytowy będzie 
odgrywał w obrotach portowych Szczecina co 
raz to wydatniejszą rolę.

Wymienione aspekty portu Szczecińskiego 
przemawiają ea tym, że w „naszym systemie 
gospodarczym port ten odegra decydującą > 
kluczową rolę. Przyczyni się w tym kierunku 
również fakt, że port Szczeciński uległ naogćł 
minimalnym zniszczeniom w czasie działań wo­
jennych. Względy powyższe przemawiają zde­
cydowanie, predestynując Szczecin na jedną z 
czołowych pozycji w przyszłym systemie p o - 
spodarczym Polski, jako państwa morskiego

M K.
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J Ę Z Y K  M O R S K I
Zadaniem literatury i publicystyki jest pie­

lęgnacja czystości języka i wzbogacenie go ter­
minami, które w różnych dziedzinach stanowią 
klucz wzajemnego porozum ewania s ę. Naz ody 
morskie przyswoiły z bieg.em łat mnóstwo 0- 
kreśleń, zaczerpniętych z dziedz ny życia mor­
skiego, używając je nawet w przenośni w mo­
wie potocznej. I  my, jako naród morski, mamy 
coraz częściej .¿o czynienia z terminologią, za- 
czerpn.ętą z dziedz n, związanych z morzem. 
Posiadanie zasobu słów, obrazujących obiekty, 
przedmioty, stany i funkcje morskie, jest i dla 
nas nieodzownym warunkiem porozumienia!

Musimy używać jednak terminów właści­
wych, mówić ściśle i poprawn e. Wydawnictwo 
nasze omówi tę sprawę w szeregu artykułów, 
aby przyczynić się do popularyzacji określeń. 
Wyrażenia, które omówimy, mają w języku na­
szym prawo obywatelstwu;, utarły s'ę, będą one 
w*ynikiem pracy Komisji Słownictwa Morskie­
go, która przyczyniła się w diużym stopniu do 
czystości i poprawności wyrażeń morskich w 
mowie ojczystej.

Pojęcie s t a t ek jest najpopularniejszym 
określeniem wszystkiego, co „pływa“ na wodzie, 
ale bynajmniej nie „jedzie“  po wodzie. Statki 
bowiem c h o d z ą ,  przychodzą, dochodzą, 
odchodzą. Statek i d z i e ,  poruszany siłą, za­
leżną od charakteru napędu.

Statkami nazywamy potocznie wszystkie 
obiekty, będące w dyspozycji żeglugi towaro­
wej, pasażerskiej, mieszanej, lub też służące do 
pełnienia specjalnych zadań.

Statkiem jest również każdy obiekt, służący 
dlla celów sportowych.

J a c h t a m i  nazywamy jednostki, służące 
wyłącznie do uprawiania sportu żaglowego, lub 
motorowego, budową swą, przeznaczeniem i 
utrzymaniem zasługujące na m ano jachtu.

O k r ę t a m i  natomiast nazywamy wyłącz­
nie jednostki pod b / a n d e r ą w o j e n n ą ,  
dowodzone przez oficera marynarki wojennej. 
Używają one tytułu: Okręt Rzeczypospolitej 
Polskiej, w skrócie: O. R. P. i noszą nazwy, któ­
rym i je ochrzczono. (O. R. P. „Buirza“ , „Grom“ ). 
Cechą charakterystyczną okrętów jest ich nie­

tykalność, suwerenność. Są one eksterytorialne, 
me podlegają innej władzy, prócz prawodaw­
stwa i ustawodawstwa polskiego.

O w elkości każdego siUtku stanowi t o n a ż ,  
czyi. waga wody, jaKą zgodnie i  prawem Archi- 
medesa, statek wypiera własnym ciężarem, a 
więc wielkość okrętu wojennego mierzymy 
w y p o r n o ś c i ą w  tonach metrycznych, zaś 
wielkość statku handlowego p o j e m n o ś c i ą  
ładowni, mierzoną tonami regestrowymi (po 
100 stóp sześciennych ang.).

Statki floty handlowej używają b a n d e r y  
handlowej. Bandera wojenna różni się od ban­
dery handlowej wyc ęcnem w formie trójkąta. 
Ob e mają te same barwy biało-czerwone i gę- 
dło Państwa (biały orzeł na czerwonym polu 
na białej płaszczyźnie płachty).

W marynarce, prócz bandery używamy p r o ­
p o r c ó w  i p r o p o r c z y k ó w  (Iniesłusz- 
nie nazywanych „wimplami“ , lub „wimpelka- 
mi“ ). Proporczyk może być oznaką floty, klubu, 
a nawet (na regatach) proporczykiem osobi­
stym kapitana' jachtu.

Marynarka używa również f l a g  (flaga ad­
miralska, flaga sżefa marynarki wojennej itd.), 
flagi sygnałowe.

Dowódca okrętu używa z n a k u .  Jest to 
wąski, wydłużony proporczyk z godłem mary­
narki wojennej. (Krzyż biało-czerwony, a na 
nim w owalu ręka z mieczem).

Statek, spuszczony na wcielę, zanurza się 
swym k a d ł u b e m ,  przy czym ż y w y m ka­
dłubem nazywamy część, znajdującą się „pod 
wodą“ , a m a r t w y m  kadłubem część, wy­
stającą n a d  wodą.

Zanurzenie statku możemy odczytać, dzięki 
cyfrom, umieszczonym na dziobie (przedniej 
części statku) ¡ » r u f i e  (tylnej części stat­
ku). Cyfry mogą wykazać różnicę zanurzenia 
między dziobem i  rufą, przy czym normalnie 
rufa jest zanurzona głębiej, niż dziób statku.

Statki na wodzie chodzą, dzięki sile, która je 
porusza za pomocą ś r u b ,  znajdujących się 
za rufą- Śruby obracane są maszynami p a r o ­
w y m i ,  s i l n i k a m i  (spalinowe, wybu­
chowe lub elektryczne).
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Pragnąć odbyć podróż statkiem, musimy się 
z a o k r ę t o w a ć ,  (ale nie „ustatkować“ ). Na 
statek wchodzimy z lądu po pomoście,'z wody 
jednak po t r  &> p i e. Wchodzimy na p o k ł  a d 
statku i udajemy się do wskazanej nam k  a b i- 
n y, leżymy na k o j i.

Stojąc twarzą do dziobu statku mamy po pra­
wej ręce prawą b u r  t ę, a po lewej lewą. Po­
kład ma barierkę, abyśmy nie wypadli db wo­
dy. Są to przyburc a i r e  l i n g i .

Statek s t o i  wtedy, gdy znajduje się koło 
m o l o  lub nabrzeża. Może iówn eż stać na 
k o t w i c y ,  lub na b e c z c e  (boji). Żle jest 
natomiast, gdy statek s i e d z i .  Oznacziai te, że
s.adł na mieliźnie.

Statek stoi przy molo, umocowany do na­
brzeża c u m  ą. Cuma, to gruba lina, służąca 
do cumowania statku do „pachołków“ na na­
brzeżu lub na molo. Odchudź my, odb jamy od 
mola wtedy, gdy nam oddadzą cumy. Odchodząc 
od mola, rozpoczynamy m a n e w r o w a n i e ,  
którym komenderuje p i l o t ,  przydzielony przez 
K a p i t a n a t  P o r t u .  Bez p łuta statek nie 
wejdzie do portu. Stoi na kotwicy na r e d z i e  
w oczekiwaniu, kiedy wyznaczą mu miejsce 
przy nadrzeżu.

Statek idz e ku r  s e m określonym, pozo­
stawiając za sobą ś l a d  t o r o w y .  Normal­
nie idąc statek, me pcw n en wykazywać prze­
chyłu, chyba lekki t r  y m (przechył) na rufę.

Gorzej, gdy statek wykazuje trym na c(ziob, cu 
zdarza sę podczas z my, up. gdy woda zalewa 
statek (od dziobu) i  zamarza.

Statek musi być s t a t e c z n y .  Konstruktor 
obliczał jego stateczność stosownie do obciąże­
nia. Jeżeri więc statek n e ma zanurzenia do 
l i n i i  w o d n e j ,  mus my go b a l a s t o w a ć ,  
aby się dobrze trzymał na fal:, używając jako 
balastu wody, napuszczanej do zbiorników ba­
lastowych, szyn żelaznych lub p asku.

Na morzu określamy kerur.ek wszystkiego, 
co obserwujemy, zawsze wT stosunku do własne­
go statku- Jeżeli zauważymy „coś“ przed sobą, 
mówimy, że znajduje się na k u r s i e ,  mając 
ten przedmiot za sobą, mówimy, że jest z a 
r u f ą .  Ob ek'., znajdujący się prostopadle dc 
osi naszego statku, jest n a  t r a w e r s i e  
lewym lub prawym.

Statek jest c a p e ł n y m  m o r z u  wtedy, 
gdy ląd znajduje się po za widnokręgiem. Inte­
resuje nas głębokość morza, m erzona s o n d ą  
w metrach, szybkość statku, m erzona za pomo­
cą l o g u .  Jeżeli statek robi na godz nę 15 m il 
morskich, mów-imy, że idzie z szybkością 15 
węzłów.

Idąc po morzu, wykreślamy k u r s  i ustala­
my na mapie miejsce, w którym znajdujemy się.

s. Z. Z.

D. c. n.

MOSKWA. Na piętnastym kilometrze szosy leningra dzkiej wznosi się budynek, kształtu statku.
To dworzec żeglugi rzecznej, port trzech mórz. (do artykułu obok)

S1B. Photoseryice. Moskow,
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MOSKWA — port trzech mórz
W tym roku Moskwa będzie cibchodztła swój 

800‘ letni jubileusz. Międzynarodowe święto re­
publik ZSRR łączy się z dziesięcioleciem otwar-
c.a kanału, z którego słusznie dumna jest cała 
ludność Związku Radzeckiego. Du'mna jest. al­
bowiem każdy rozumie, że poważne, doskonałe 
inżynieryjne i hydrotechniczne osiągnięcia mo­
żna stworzyć, posiadając rozwinięty przemysł 
i bogatą kulturę.

30 minut jazdy samochodem wynosi cidległość 
murów Kremlu od1 parku Północnego. Maszyna 
mknie, po .równej jak mac ągnięta s runa, szero­
kiej asfaltowej trasie, mija wielopiętrowe gma­
chy i pędzi dalej przez obszerne place wzdłuż 
ul cy Gorkiego. N ,ei piętnastym kilometrze szosy 
Len ngradzkiej przejeżdża przez park. Park 
przypomina swoją przyrodą bajki z tysiąca i  je­
dnej nocy. Z daleka rzuca się w oczy wysmukły 
stalowy szczyt — ozdoba monumentalnego 
gmachu. Połać ten, to centralny stołeczny dwo­
rzec morski kanału Moskwa — Wołga.

Dworzec o długość 150 m, rozc ąga się nad 
brzeg om ogromnego zbiornika wody o długości 
5 kilometrów i szerokości 900 m. Z w~elu prze­
mysłowych i gospodarczych rejonów państwa, 
napływa tu ogromna ilość różnorodnych

transportów. Przybywa ziarno, marmur, drze­
wo, maski samochodowe, papier, urządzenia 
techniczne, materiały budowlane i części róż 
norodr.ych maszyn. Jednakowoż kanał ma duże 
większe znaczenie me tylko jako centrum 
transportowe.

Stolica Związku Radzieckiego, pozbawiona 
silnej arterii wodnej, dług e lata zadawalniała 
się resursami małych rzek. Jasnym jest, że nie 
mogły one zaspoko ć potrzeb wielomilionowego 
miasta i zabezpieczyć jego przemyski. Rada sto­
łeczna dawnej Moskwy często rozpatrywałai ten 
problem, lecz za każdym razem tonął oni w po­
toku różnorodńych głośnych wypowiedzi i nie­
potrzebnej pisanny.

Czego nie można było dokować za Carsk ej 
Rosji, to zrealizowano przy pomocy i owego 
ustro ju, os ągniętego dzięki Wielkiej Rewolucji 
Paźdz ernkowej. Ludz e radzieccy wybudowali 
kanał. Budowla) jego rozwiązała jednocześnie 
trzy zagadnień.a:

1. Stworzono głębokowodną (uregulowaną) 
drogę transportu wodnego, łączącą Moskwę 
z Wołgą.

2. Zapewniono m eszkańcom stolicy całkowi­
tą, nieprzerwaną, dostateczną ilość wody woł-

Śluza kanału Moskwa —^ołga, pierwszy próg drabiny systemu dróg wodnych w kierunku Wołgi.

•  SIB. Photoservice. Moskow.



zanskiej, izdatnej do picia i zaopatrzono w wodę 
przeds.ębiorstwa przemysłowe.

3. Rzeka Moskwa i jej dopływy otrzymałv 
dopełniającą ilość wody.

W dawnej Rosji n e marzono nawet o takiej 
twórczości. Na kanale znajduje s ę wiele uizą- 
dzeń technicznych, godnych podz wu. Ogółem, 
długcść kanału od Wołgi do rzeki Moskwy wy­
nosi 128 km, głębokość wody 5,5 metra, szerokość 
dna — 46 m. Zapewnia to swobodne pływanie 
barek o sde ciężaru do 20 tysięcy ton. Wołżań- 
ska woda płyin.e 18 km. łożyskiem naturalnym, 
a dalszy jej brzeg jest regulowany przez udo­
skonalenia współczesnej techmki.

Budowniczy mieli do- pokonan a wiele trudno­
ścią jak grząskie błota, pmsk, zdradliwe rzeki, 
jeziora grun owej podz emnej wody i dzies ą+- 
k innych przeszkód. O sile tego poważnego 
os ągnięcia techmcznego świadczy fakt, że po­
chłonął on 900 tysięcy tc<n cementu, 4 miLony 
ton żelaza, 4 miliony m sześć, drzewa, 102 m l o- 
ny satuk cegieł, 600 tysięcy ton węgla kamien­
nego i koksu. Jeśliby załadowano wagony wy­
kopaną na trasie z.emią i zużytymi mater.ałami 
budowlanymi, -to p-oc-ąg taki 5 razy opasałby 
kulę ziemską.

Na tras ę kanału wybudowano 286 poważ­
nych urządzeń technicznych, między nimi 11 
śluz, 3 żelazo-betonowych i 8 ziemnych tam ' 
5 pomp, 8 hydrostacji, 9 przystani, 7 kolejowych 
i drogowych mostów. Wzdłuż kanału przepro­
wadzono setki k lometrów dróg kolejowych 
i szos, tysiące kilometrów lilmi telefonicznych 
i telegraficznych. Zbudowano 2 tunele pod ka­
nałem, wielki pcirt lotniczy, 7 zbiorników wod­
nych. Całą tę gigantyczną pracę przeprowadza­
no w przeciągu 4 lat i 8 miesięcy.

Trzeba zaznaczyć, że kanał Suezki, nie posia- 
aaJ3cy śluz i hydrotechnicznych urządzeń 
budowano 10 lat, a Panamsk; 32 lata.

Wkrótce minie 10 lat, jak woda wołżańska 
płynie do Moskwy. Moskwa zajmuje jedno 
z pierwszych miejsc na świecie w zaopatrzeniu 
mieszkańców w wodę.

W Londynie nu jednego człowieka wypada 
165 litrów  wody na dobę, w Wiedniu 132 litry, 
a w Moskwie —- powyżej 300 litrów wody. Do 
1917 roku na jednego mieszkańca Moskwy wy­
padało 60 litrów  wody.

Dzięki kanałowi, poważnie skrócono odle­
głość wodną z Moskwy do innych miast. Droga 
wodna od Leningradu do Moskwy zmmejszyła

się o 1100 kilometrów. Moskwa stała się portem 
trzech- meuz: Białego, Bałtyck.ego, i Kasp jskie^ 
go. Nadejdzie czas, że połączy s ę ona jeszcze 
z morzem Czarnym i Azowskim.

Jeśliby wszystkie trunsporty, które zostały 
przewieź one rzeką, przewieźć koleją, to musm- 
noby zuzyć .18 tysięcy pociągc w po 50 wag mew 
każdy. Oprócz ładunków, kanał przew.óał oko­
ło 25 milionów pasażerów.

Z początku kanał zużytkował dużo elek+ro- 
energ i, obecnie jest on poważnym jej dostawcą.

Kanał jest także ulub.onym m ejscem wypo­
czynku luancśc: moskiewskiej. Malownicze jego 
zakątki odwiedzają Jurny wycieczkowiczów na 
rowerach, kutrach, samochodach i t. d.

Myśliwi i rybacy wybierają s ę w  górę rzeki, 
gdzie rozc.ąga się na 327 !k lometrów rczlegle 
jezioro, tak zwane „Moskiewskie morze“ .

Dobf  P° d=bie. P^ez gęstą sieć rur kanaliza- 
eyjnych Moskwy, płynie zimna czysta woda, 
która gasi pragnienie każdego.

Woda w kanale stale przybywa. Wraz z jej 
wzrostem zwiększa się s ła pomp.

Także i hydiostacje kanału będą m ały wię­
cej roboty. Do 1950 roku wydana przez nie ener­
gia elektryczna zwiększy się o 21%. Małe stacje 
hydrauliczne, które są już w projekcie, pozwa­
lają na elektryiikscję okolicznycłi rejonów go­
spodarczych.

Wzrośnie poważnie transport wodny. Wy­
starczy powiedzieć, że do roku 1950 ilość 
zapór śluzowych i barek osiągnie 22 tys:ące, 
poziom powojenny podniesie się o 50%f 

W pięcioleinim planie rozwoju kanału Mo­
skwa — Wołga przewidzane jest wszystko — od 
usamodzielnienia i polepszenia urządzeń tech­
nicznych, do zalesienia trasy. Nie zapomniano 
też o rzece Moskwie i jej regulacji.

Do brzegu ogromnego kanału zacznie przy­
bijać niezwykły ładunek: dziesiątki tysięcy 
szczepionek drzew owocowych, krzewów, ro­
ślinność dekoracyjna. Nad' kanałem wybudują 
plaże, łazienki i przystanie dla łódek. ' Założą 
szkółki drzew owocowych i dekoracyjnych, 
posadzą kwiaty. Wszystko to ludzie zrofcćą dla 
siebie, albowiem kochają oni swój kanał i chicą 
trasę jego zmienić w ogród kwiatowy.

Kanał jest i zjalwsze będzie chlubą mieszkań­
ców grodu Kremiowskiego.

A. Berezowski



KLASYFIKACJA STATKÓW
Zadaniem ' klasyfikacji statków morskich 

przybrzeżnych i śródlądowych jest ustalenie ich 
zdatności do żeglugi, wytrzymałości i bezpie­
czeństwa. Od tych czynników uzależniona jest 
wysokość skłiidki za ubezpieczenie statków oraz 
przewożonych na nich towarów i ludzi.

Klasyfikacja obejmuje składniki konstruk­
cyjne: rodzaj materiału — drzewo, stal; rodzaj 
napędu — para wodna, motory spalinowe, ew. 
żagle, ilość śrub okrętowych, pokładów i t. p., 
jak również pojemność i nośność statku.

Istotnym, i nader ważnym czynnikiem jest 
ustalenie właściwego wzajemnego stosunku 
nośności statku do jego pojemności netto.

Odróżn a się pojemność brutto i netto-
Pojemność brutto stanowi w przybliżeniu cała 

■objęta stałymi elementami konstrukcyjnymi 
przestrzeń, mierzona w setkach stóp kubicz- 
nych, czyli t. zw. tonach rejestrowych (register 
tons). 1 tona rejestrowa =  100 stóp sześć. ang. 
=  2.8316 m. sześć.

Pojemność netto jest to przestrzeń, stanowią­
ca różnicę między pojemnością brutto a sumą 
odliczeń przestrzeni, przeznaczonych na po­
mieszczenie maszyn, załogi, zapasów, urządzeń 
świetlnych i wentylacyjnych, ogólnie mówiąc 
przestipeń przeznaczoną dla ładunku ewent. po­
mieszczenia pasażerów.

Pojemność brutto i netto mierzy się w jed­
nostkach przestrzennych i wyraża w tonach re­
jestrowych brutto (BRT) lub netto (NRT).

Nośność (ang. deadweight martwa waga) 
wyraża, pełną wagę ładunku, zapasów węgla 
bunkrowego lub paliwa płynnego ' (np. ropy) 
i innych zapasów statku, jaką tenże może przy­
jąć, gdy zanurzony jest do maksymalnej do­
puszczalnej granicy, oznaczonej linią wodną, 
czyli znakiem wolnej burty. Zwyczajowo, ozna­
czona jest nośność w tonach masy TDW 
(deadweighton) =  1.016 kg ang. i 1.000 kg 

metryczna). •
Te trzy czynniki: pojemność brutto, netto 

i nośność,, określają statek w sensie jego zdat- 
ndści do przewozu na morzu lub wodach śród­
lądowych towarów i ludzi. Pojemność brutto 
daje pojęcie o w elkości statku, pojemność netto 
o jego zdolności ładunkowej, względnie prze­
strzenną zdolność do pomieszczenia pasażerów 
(na statkach pasażerskuh), nośność natomiast 
pozwala określić, w jak m stopniu ładunek jest 
zdolny podołać swej roli przewozowej pod 
względem wagi.

Interesujące być może omówienie cyfrowego 
stosunku m ędzy tymi wielkościami. Śą t 0 ele­
menty zm enne i tylko w przybl żeriu dają się 
ze sobą porównać, przy czym należy mieć zaw­
sze na uwadze to, o jakiej kategor i statków 
jest mowa. W ogólności przyjęto, że przybliżo­
ny stosunek pojemności brutto do pojemności 
netto leży w granicach normy 3:2, może się on

jednak różnić w indywidualnych wypadkach. 
Przy tonażu statków parowych zwykło sę 
uważać, że tonaż netto wynosi 2/3 tonażu brut­
to, nośność zaś około 2,2 do 2,5 razy tonaż net­
to. Gdybyśmy wzięk pod uwagę parowiec o po­
jemności 10.000 BRT, to jego pojemność netto 
waha się około 6.600 NRT, nośność ok. 14-000—
16.000 ton wagi (TDW). Należy tu dodać, że 
różnica towaru brutto i netto jest bardzo mała 
na żaglowcach i mnejsza na statkach motoro­
wych niż na parowcach.

Dla przykładu przytoczymy układ wzajemny 
tych wielkości na polskich statkach,, pasażer­
skich, zbudowanych przed wojną 1939 45 r. 
Motorowiec pasażersko-towarowy m/s „Bato­
ry “ , zbudowany w 1933 r. na Stoczni włoskiej 
Monfalcone (bliźniaczy z mćs „Piłsudskim“ ), 
ma1 stosunek: NRT: BRT: TDW =  
8.102:14.287:5.560, czyi-; po uproszczeniu i za­
okrągleniu tego stosunku 8:15:6.

Drugi statek pasażersko-towarowy sós „Ko­
ściuszko“ ., zbudowany w 1915 r., kursujący pod 
polską banderą od 1930 r., a więc pochodzący 
,z okresu pierwszej wojny kwiatowej, gdy tech­
nika budownictwa okrętowego stała jeszcze na 
znacznie niższym poz omie, wykazuje stosunek: 
NRT: BRT: TDW =  4:7:5.

Omaiwiane zagadnienie wygląda wszakże bar­
dziej jednolicie, wykazując pewne regularności 
w budowie statków towarowych. Pochodzi to 
zarówno z seryjności budowy tych jednostek, 
jak również wzgl. stałego elementu tonażu 
netto oraz typowości statku towarowego, speł­
niającego mniej więcej zbliżone zadania i pod­
legającego podobnym warunkom eksploatacyj­
nym. Dotyczy to przede wszystkim „trampów“ , 
przewożących z reguły ładunki całookrętowe 
różnorodnych towarów. Składa się na to cały 
rodzaj ładunku, typowość rozmiarów, stałe od­
ległości prlzeWozów," wyn kające stąd zbliżone 
szybkości, podobne urządzenia ładowni okręto-
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wy eh, zasobni bunkrowych i t. p. Typowym ta* 
kim dla 'rejonu Morza Eałtyckiego jest przewóz 
węgla i rud.

I  znowu weźmiemy dla przykładu polski 
transportowiec ŝ s „Katowice“ , przewożący 
glówn e węgiel w rejonie „Bałtyku“; Stosunek 
NRT: BRT: TDW: przedstawia się dla tego stat­
ku następująco: 1.107:1.995:2.850, po odpowied­
nich zaokrągleniach daje to stosunek 1,1:2,0:2,9. 
Gdy uwzględnimy teraz układ proporcji dla 
polskiego tonażu trampowego sprzed wojny 
1939 r., a więc 13 statków (bez sk „Wisła“ ), śre­
dniej wielkości i średniego zasięgu, to otrzy­
mamy układ liczb globalnych NRT: BRT: TDW 
= 14-970:26.530:38.550, który po przeprowadze­
niu zaokrągleń i uproszczeń daje 1:1,8:2,8.

Ogóln e mówiąc, z zastrzeżeniem jedynie dla 
tematu trampowego, można przyjąć, że propor­
cja NRT: BRT: TDW =  1:1,5:2,5, względnie 
1:2:3, występuje najczęściej.

Ten stosunek posiadają liniowce polsku: 
„Puck“ i „Lewant“ , „Oksywie“ nieco inny, 
1:2:3, a nawet posiadający 12 miejsc pasażer­
skich „Lech“ 1:2:2,7. Wyraźne odchylenie wy­
kazuje „Śląsk“ 1:1,85:2. Przeciętna obliczona 
dla 16-tu przedwojennych polskich towarowych 
statków handlowych o tonażu od 760 do 3.223 
BRT, wykazuje stosunek 3-ch omawianych ele­
mentów 1:1,9:2,6. Polski tranzytowy statek
„W sła“ , zbudowany w 1927 r., wykazuje układ 
proporcji: 1.844:3.108:5.146 =  1:1,7:2,8, czyli blv 
ski wyżej podanej normie ogólnej.

Istota klasyfikacji polega na:

f) współpracy ścisłej z przemysłem okręto­
wym w dziedzinie rozbudowy stoczni ; unowo­
cześnienia ich urządzeń technicznych:

g) kontakcie z przemysłem żeglugowym (li­
niami żeglugowymi) w odniesieniu do zachowa­
nia' i’ zabezpieczenia życia ludzkiego, przewożo­
nych dóbr materialnych, techniki żeglugowej 
i gospodarności.

Konieczność klasyfikacji uzasadnia sie d0 
trzebą:

a) zabezpieczenia statków i ładunków przez 
stworzenie warunków bezpieczeństwa w samym 
statku; 17

. b) zabezpieczenia życia pasażerów i załogi;
c) stworzenia warunków pomyślnych dla 

rozwoju żeglug w służbie narodowej i pań­
stwowej oraz cywilizacyjnej i kulturalnej.

Drogi, wiodące do realizacji tych celów prze-, 
jawiają się w formie:

a) opracowywania i wydawania przepisów 
/tdasyf kacji i budowy statków oraz nadzoru nad 
ich wykonywań em i przestrzeganiem;.

b) sporządzania rejestrów statków klasyfiko­
wanych, umożliwiających zainteresowanym 
orientowanie się w stanie żeglugi w ogólności, 
a odnośnie konkretnego statku w szczególności;

c) pracy badawczej nad poszczególnymi 'za- 
gadn en ami techn czrymi, związanymi z rozwo­
jem żeglugi i jej najnowszymi zdobyczami.

a) ustaleń-'u charakterystyki i technicznej 
wartości stadku;

b) kontroli okresowej zachowania ' tej  cha­
rakterystyki1 i wartości technicznej w sposób 
i w terminach w tym celu ustalonych;

c) wskazówkach techn'cznych, udzielanych 
właścicielowi statku (armatorowi) w czasie bu­
dowy, naprawy, konserwacji i utrzymania 
statku;

r  . —j-----— j «.■xxcwj-v.-ii ¿usiy LUCJI Klasy-
Łkacyjnycji zagranicznych wymienić należy:

, ”L1°vd‘s Register of Shipping“
i -.Br t sh Corporat on“ ; w ®

b) francuskie „Bureau Veritas“ :

e) niemieckie „Germanischer Lloyd“ i
band“ -Cher TrarSp0rt u- Versicherungs-Ver-

d) współpracy z instytucjami u b e z p i e ­
c z e n i o w y m i ,  ubezpieczającymi zarówno 
statek (ubezp eczene casco), jak i przeważone 
dobra (ubezp eczenie cargo);

e) współdziałanie z instytucjami naukowymi 
w kierunku prawidłowego rozwoju budownic­
twa okrętowego i żeglugi;*

u, cuuwyKansK-e: „American (Record) 
Great Lakes Register“ i „American Burea 
Shipping ;

end
of

e) włoskie: „Registro Ital'ano“ ;
f) norweskie: „Norske Veritas“ ;
g) japońskie: „Japanese Corporat on“ .



Lloyd‘s Reg ster of Shipping.
Towarzystwo powstało' 1760 r., zrekonstruo­

wane zostsło następnie w 1834 r. z zadaniem 
dostarczania wiarygodnych i dokładnych kifor- 
macj odnośnie statków handlowych, niezbęd­
nie potrzebnych kupcem, właścicelom statków 
(armatorom) oraz zakładom ubezpieczeń, dla 
zarządzania którym były wydawane przepisy i 
rozporządzenia.

Księga Rejestrowa Lloyd‘u, drukowana co­
rocznie, zawiera nazwy, klasy oraz inne potrze­
bne szczegóły, odnoszące się do statków sklasy­
fikowanych przez tę instytucję. Ponadto usiłuje 
ona zarejestrować, o ile tylko możliwe, wszel- 
k e n-'zwv statków, eh rozmiary i t. p., z całego 
świata, gdy posiadają one 100 ton pojemności 
i wiecej. Statki o konstrukcji stalowej, budowa­
ne zgodn e z przepsami Lloyd‘u, lub innej od­
powiedniej konstrukcji, są klasyfikowane, o ile 
znajdują się pod corocznym i okresowym nad­
zorem-

Statki, pragnące podlegać klasyf kacji, są bu­
dowane pod specjalnym nadzorem i mają ozna­
czenie w księdze rejestrowej Lloyd u.

Główne klasy są następujące:
100 A — Tę klasę posiadają statki stalowe, 

zbudowane zgodnie z przepisami i wymogami 
Llcyd‘u, których wymiary odpowiadają maksy­
malnemu zanurzeniu, dopuszczalnemu dla tego 
rodzaju statków.

100 A “ (W'th) Freeboard“ — (wolna burta).
Ta klasa obejmuje statk' stalowe, zbudowane 
jak wyżej, pos adsjące mn ejsze od maksy mai 
nego zanurzenia, dozwolone rozmiarami, rub 
takie zmiany w tych rozmiarach, jakie zatwier­
dzone zostały w specjalnych wypadkach przez 
Komisje, na podstaw.e pisemnej zgody właści­
ciela statku.

100 A „Ca-rylng Petroleum in Bulk‘ (maso 
wv przewóz nafty). — Tę klasę pos adają Stat­
ik stalowe, zbudowane ŵ g- przepsow dla kon­
strukcji statków, przeznaczonych do przewozu 
nafty masowo. Gdy przewidziane są odchylenia 
od tych przepisów z uwagi na rodzaj ładunku 
i inne okoliczności, klasa może być odpowied­
nio zmieniona. Dodaje się wówczas specjalną 
adnotację dla wskazania przyjętego systemu 
konstrukcji.

100 A ,.For Special Service (dla specjalnych 
zadań). S ta tk i, k tó ry c h  w y m ia ry  o dp o w iadają  
ogólnym  w ym o g o m  p rzep isów  i specjalnych  
tabel,," p rze w id z ia n y ć h  d la  tego ro d za ju  s ta tków , 
są k la s y fik o w a n e  (oznaczone 100 A  z uw agą, 
w skazu jącą  ich specjalne zadania, ‘np. 100 A  
„D re d g e r“ " (p o g łęb ia rka ).

A For Special Service“ (dla specjalnych za­
dań)!"'— S ta tk i przeznaczone d la  specjalnych  
zadań, o trz y m u ją  oznaczenie „Class A  , oez 
1 czby p rzed  lite rą , pod w a ru n k  em , że w y m  a 
r y  i u rząd zen ia  są" za tw ie rd zo n e  p rzez  k o m  sję 

' G d y  s ta tek  m a przeznaczenie  inne, n iż  d la  ż e ­
glugi rzecznej lu b  śródlądowej., pos iada ją  w ó w ­
czas oznaczenie „ W ith  F reeb o ard “ (w o ln a

Przy klasie A podana jest uwaga, wskazują­
ca na specjalne zadania statku, np. „For R ver 
Services* (dla żeglug rzecznej), „For Towing 
Servces“ (dla hol z wan'a), „For  Channels Ser- 
v ces“ (dis żeglugi kanałowej) i „For Coasting 
Serv'ces“ (dla'żeglugi przybrzeżnej — kabota­
żowej).

Cyfra 1, umieszczona po oznaczeniu dla da­
nej jednostki, np. 100 A 1, wykazuje, że wypo­
sażenie jest uznane przez komisję za wystar­
czające dla poszczególnego zadania, do którego 
statek jest przeznaczony.

J. Miller
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BITW / t  O  /%TL/%I%ITYH
Fragm enty z ks iążk i W. Supińskiego, mającej 

się ukazać nakładem  W ydaw nictw a Zachodniego 
w Poznaniu.

SYTUACJA STRATEGICZNA NA ATLANTYKU

G dy okazało się, że nie m ożna w ye lim inow ać W ie l­
k ie j B ry ta n ii z w o jn y  drogą bezpośredniego ataku, 
N iem cy sk ie row a li g łów ny swój w ys iłek  na akcję, 
zm ierzającą do odcięcia je j połączeń m orskich. A n ­
g lia  m usiała im portow ać drogą m orską n ie ty l ‘k 0 róż­
ne surowce przemysłowe, ja k  np. ropę naftową, lecz 
także znaczną'w iększość żywności, potrzebnej do w y ­
żyw ienia ludności. B lokada morska W ie lk ie j B ry ta n ii 
m usiała doprowadzić do sparaliżowania je j potencja łu  
przemysłowego.

D zia łan ia  m orskie  rozpoczęli N iem cy od początku 
w o jny , dopóki rozporządzali wąską bazą operacyjną, 
w  postaci za tok i n iem ieckie j i  m ie li p rzeciw ko sob,e 
połączone s iły  f lo ty  b ry ty jsk ie j; i francuskie j, akcja ta 
n ie mogła przynieść w iększych rezu lta tów . Dopiero 
w  1940 X-, gdy w  rękach n iem ieckich znalazło się całe 
wybrzeże od H iszpan ii aż do p rzy lądka  północnego, 
a flo ta  angielska skierow ała znaczną część swych s ił 
na Morz-e Śródziemne przeciw ko W łochom, sytuacja 
zm ieniła  się zasadniczo. S iły  f lo ty  ang ie lskie j b y ły  
rozrzucone na dużej przestrzeni d la  ochrony w ażnych 
szlaków  kom unikacyjnych. N iem cy skoncentrow ali 
swój w ys iłek  na wody, okalające W yspy B ry ty jsk ie , 
lecz n ie zaniedbali działań na odległych oceanach. 
N a rozmieszczenie s ił b ry ty js k ic h  w p łynę ło 'także  po­
tencja lne niebezpieczeństwo ze strony f lo ty  japoń­
skie j.

O fenzywa przeciwko W ie lk ie j B ry ta n ii by ła  p ro ­
wadzona w szystk im i środkam i w a lk i. Na Kanale i  w  
re jon ie  Ir la n d ii atakowano okrę tam i podw odnym i 
sam olotam i i le k k im i s iła m i naw odnym i. Na A tla n ­
ty k u  dz ia ła ły  duże okrę ty  wojenne. Różnorodność 
fo rm  ofenzyw y u tru d n ia ła  obronę, gdyż inne metody 
należało stosować dla ochrony żeglugi przed atakam i 
podw odnym i, pow ie trznym i i  naw odnym i.

A n g licy  zastosował; konw oje, polegające na skup ia ­
n iu  s ta tków  handlow ych w  w iększe form acje, płynące 
pod eskortą okrę tów  wojennych. Eskorta mogła 
zwalczać okrę ty  podwodne bom bam i g łęb inow ym i, a 
sam olo ty n ieprzy jac ie lsk ie  —  ogniem a r ty le r ii prze. 
c iw lo tn icze j. Poważne trudności nastręczała obrona 
przed n iem iecką flo tą  nawodną, gdyż ty lk o  rzadko mo 
in a  było  przydzielać do ochrony pancern ik i czy k rą ­
żow n ik i. Obrona żeglugi przed atak iem  n iep rzy jac ie l­
skich jednostek naw odnych przypadła  g łów nym  s i­
łom  b ry ty js k im  pod nazwą „H om e F lee t“ , które , ba­
zowane w  Scapa F low , m og ły in te rw en iow ać na 
A tla n ty k u . Można było  też użyć części f lo ty  Morza 
Śródziemnego, k tó ra  by ła  stacjonowana w  G ib ra lta ­
rze. Ogólnie biorąc, liczba okrę tów  b ry ty js k ic h  była 
niewystarczająca d la  skutecznej ochrony f lo ty  h a n ­
d low e j, liczącej łącznie z-e s ta tkam i sojuszników  oko­
ło  14.000 jednostek na całym  obszarze A tla n tyku .
W  pierwszych la ta ch ,w o jn y  naw et duże konw oje  o- 
trzym yw a ły  eskortę, składającą się z paru okrętów, 
przerobionych ze sta tków  handlow ych. Większe okrę­
ty  wojenne tow arzyszyły ty lk o  konw o jom  z transpor­
tam i w ojska.

D ZIA ŁA N IA  NAWODNE

Już przed w ybuchem  w o jn y  sk ie row a li N iem cy na 
po łudn iow y A tla n ty k  2 m ałe pancern ik i, k tó re  po­
siadając w ie lk i p rom ień działania, operow ały przez 
parę miesięcy z powodzeniem przeciwko żegludze 
a lianck ie j. Zorganizow any pościg doprow adził w  dn iu  
30 grudn ia  1939 do b itw y  ko ło  wybrzeży U rugw aju- 
m iędzy „A d m ira l G ra f von Spee“  a trzema krążow n i­
kam i b ry ty js k im i. M im o, że pancern ik n iem ieck i po­
s iada ł działa 280 mm, a ok rę ty  angielskie ty lk o  działa 
203 m m  i  152 mm, b itw a  zakończyła się klęską „G ra fa  
von Spee“ , k tó ry  ciężko uszkodzony sch ron ił się 
do Montevideo. N ie  chcąc ryzykow ać ponownej w a lk i 
z oczekującym i u wejścia do po rtu  A n g lika m i, w ysa­
d z ił się sam. w  pow ietrze w  4 dn i później. Szczęśliw­
szym b y ł „D eutsch land“ , k tó rem u udało się pow ró­
cić 25 stycznia 1940 r. do Niemiec. !

F lo ta  b ry ty jską  tymczasem w y łapyw a ła  niem iec­
k ie  s ta tk i handlowe po w szystkich morzach, udarem ­
n ia jąc ich pow ró t przez u trzym yw an ie  l in i i  b lokady 
u wejścia na Morze Północne. W ypad eskadry n ie . 
m ieck ie j p rzeciw ko te j l in i i  doprow adził do zatopienia 
angielskiego k rążow n ika  pomocniczego „R aw alp inds“ , 
lecz blokada by ła  nadal u trzym ana w zm ocn ionym i' 
siłam i.

W  jesieni 1940 r. jeden z m ałych pancern ików  nie­
m ieck ich  „A d m ira l Scheer“ , dokonał nowego w ypa ­
du na A tla n ty k , p rzy  czym  za top ił 8 listopada po n ie ­
rów ne j walce kanady jsk i k rą żo w n ik  pomocniczy 
„Y e rv is  B ay“  i  część bronionego przez niego konw o­
ju . Do swego pow rotu, k tó ry  nastąpił' 1 kw ie tn ia  
1941 r., za top ił „A d m ira l Scheer“  16 statków . W  
m arcu  1941 r. ope ru ją - na A tla n ty k u  pancern ik i 
„G neisenau“  i  „S charnhorst“ , zatapiając 27 sta tków  
handlowych.

Podobna operacja zostaje powtórzona w  m a ju  1941 
r. przez potężny pancern ik „B ism arck “ . M iędzy Is lan­
dią a G ren landią  dochodzi 24 m a ja  do b itw y  z pan­
ce rn ika m i ang ie lsk im i „P rice  o f W alles“  i  „H ood“ . 
Ten ostatni okręt, starszego już  typu, zostaje zatopio­
ny, lecz „B ism a rck “  też odnosi w  walce uszkodzenia, 
k tó re  zmuszają go do zmniejszenia szybkości. Z aa la r­
mowana flo ta  b ry ty js ka  rozpoczyna dram atyczny po­
ścig. N iem cy, dz ięk i złe j widoczności, w ym yka ją  się 
k ilk a k ro tn ie  pogoni. W ieczorem 26 m aja „B ism arck “  
zostaje odnaleziony przez, po lsk i kontrto rpedow iec 
„P io ru n “ , k tó ry  przez godzinę u trzym u je  kon takt, 
m im o skoncentrowanego ognia a r ty le r ii n iem ieckie j 
i  naprowadza na niego główne s iły  b ryty jsk ie '. N a­
stępnego dnia pancern ik i „K in g  George V “  i 
„R odney“  o tw ie ra ją  ogień na „B ism arcka “ , k tó ry  już 
poprzednio, k ilk a k ro tn ie  ciężko uszkodzony to rp e la m i 
z "samolotów i  kontrto rpedow ców , s tra c ił zdolność 
m anewrowania. Ostatecznie okrę t n iem iecki dob ity  
4 torpedam i z krążow n ika  „D orse tsh ire “ , ton ie z całą 
załogą, liczącą 2.000 ludzi.

Po zatopieniu „B ism arcka“ , w ie lk ie  okrę ty  niemiec­
k ie  ni-e po jaw ia ją  się w ięcej na A tla n tyku . Na ocea. 
nach dzia ła ją  jeszcze k rą żo w n ik i pomocnicze, k tó re  
rozpoczęły akcję korsarską pod koniec 1940 r. Jeden 
z nich, „P in g w in “ , zostaje zatopiony 23 czerwca 1941
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r. przez k rążow n ik  „C o m w a ll“  na Oceanie In d y j­
skim . W  tych  samych stronach dochodzi 3 grudnia 
1941 r. do b itw y  m iędzy n iem ieck im  okrętem  „Cor- 
m oran“  a a u s tra lijsk im  krążow n ik iem  „S ydney“ , w 
czasie k tó re j oba okrę ty  zostają zatopione. '

M aryna rka  b ry ty jska  przechodzi coraz częściej do 
ofenzywy, dokonując szeregu desantów na w yb rze ­
żach F ra n c ji i  N orw eg ii. N ajw iększe desanty prze­
prowadzono 27 marca 1942 r. w  Saint Nazaire i  18 
sierpn ia  1942 r. w  Dieppe.

N iem cy tymczasem, po przerzuceniu marszem przez 
K a n a ł pancern ików  „G neisenau“  i  „S charnhorst“  i 
k rążow n ika  „P rinze  Eugen“  na Morze Północne, kon­
cen tru ją  swe główne s iły  w  N orw eg ii, celem prze­
szkodzenia w  dostawach a lianckich  do M urm ańska.

W  grudn iu  1940 r. pancern ik „S charnhorst“  w ycho­
dzi na morze, celem zaatakowania konw oju , zostaje 
jednak wyśledzony przez lo tn ic tw o , k tó re  naprow a­
dza na cel 4 kontrtorpedow ce. B raw u row y atak to r ­
pedowy powoduje ciężkie uszkodzenie okrę tu  n ie ­
mieckiego, k tó ry  zostaje doścignięty i zatopiony przez 
pancernik b ry ty js k i „D uke  o f Y o rk “ .

W krótce potem  dochodzi w  Zatoce B iska jsk ie j do 
b itw y  m iędzy flo ty lą  niem iecką, składającą sTę z 11 
kon irto rpedow ców , k tó ra  us iłów a ła  osłonić statek 
handlow y, przedzierający się z cennym  ładunkiem  
z Japonii, a dwoma le k k im i krążow n ikam i angie lsk i­
m i. B itw a  kończy i ię  klęską Niemców, m im o ich 
liczebnej przewagi. 3 kontrtorpedow ce zostają zato­
pione, k ilk a  innych  poważnie uszkodzonych, podczas 
gdy okrę ty  b ry ty js k ie  nie ponoszą żadnych w ię k ­
szych uszkodzeń. Po tych  stratach, poniesionych na 
schy łku  1943 r., flo ta  niem iecka przestaje ju ż  pokazy­
wać się na pe łnym  morzu.

NIEM IECKA OFENZYWA PODWODNA

N ajgroźn ie jszym i b y ły  n ie w ą tp liw ie  ok rę ty  podwo­
dne. N iem cy posiadali poważną flo ty lę  podwodną. 
O krę ty  podwodne, posiadając s iln ik i Diesla, m ia ły  
duży zasięg, a zdolność zanurzania się pozwalała im  
na przekraczanie l in i i  b lokady angielskie j i un ikan ie  
pościgu. Nową i  groźną bron ią  b y ły  m in y  magnetycz­
ne, staw iane przez okrę ty  podwodne i  sam oloty u  
wejść do po rtów  angielskich. A d m ira lic ja  b ry ty js k a  
p o tra fiła  jednak szybko zneutralizować te  m in y  
przez zaopatrzenie okrę tów  w  urządzenia ochronne. 
Same m in y  b y ły  niszczone przez n isko lecące samo­
lo ty , zaopatrzone w  potężne elektromagnesy, k tó re  
pow odow ały w ybuch m in  magnetycznych.

D zia łan ia  n iem ieckich okrę tów  podwodnych rozpo­
częły się od w ybuchu w o jny . W  czasie p ierwszych 
4 m iesięcy doprow adziły  do zatopienia stu k ilk u d z ie ­
sięciu sta tków  handlow ych, jednego pancernika, je d ­
nego lotn iskow ca i  k i lk u  m ałych okrę tów  wojennych. 
N iem cy s tra c ili w  ty m  czasie ty lk o  9 okrę tów  pod­
wodnych, z czego p ie rw szy został zatopiony przez 
po lsk i kontrto rpedow iec „B łyska w ica “ . O fenzywa 
podwodna na wiosnę w  1941 r . osiąga swój p u n k t 
'ku lm in a cy jn y . N iem cy pow iększy li stan liczebny 
swej flo ty , okrę tów  podwodnych i  udoskona lili ich 
tak tykę . O krę ty  podwodne operowały n ie w  po je­
dynkę, (lecz ca łym i f lo ty lla m i, ta k  żw . „w ilc z y m i sta­
dam i“ , które,' naprowadzone na cel przez d ługody­
stansowe sam oloty wywiadowcze, a takow a ły  konw ó j 
w  nocy. D z ia ła ły  one pod osłoną ciemności. Do zw ięk­

szenia w yda jności p rzyczyn ił się szereg ulepszeń 
technicznych, ja k  np. użycie podwodnych tankowców, 
k tó re  zaopatryw ały okrę ty  podwodne w  pa liw o na 
pe łnym  morzu, zwiększając znakom icie ich zasięg.

t  W  drug ie j połow ie w o jn y  zastosowano urządzenie 
zwane „Schnorschen“ , um ożliw ia jące działanie s il­
n ikó w  spalinow ych i  odświeżanie pow ietrza pod w o ­
dą, oraz torpedy akustyczne. Te ostatnie posiadały 
urządzenie, k ie ru jące  automatycznie torpedą na źró . 
dło głosu, w ytw orzone przez dzia łan ie  śm ig ie ł okrę­
towych. W  m iarę  rozw o ju  lo tn ic tw a  morskiego sprzy­
m ierzonych, zwiększono uzbrojenie przeciw lotnicze. 
Zatopienie okrę tu  podwodnego kosztowało a lian tów  
przeciętnie 1 samolot.

P rodukc ja  okrę tów  w ojennych stale wzrastała 
,W 1940 r. w ybudowano 100 okrę tów  podwodnych, w
1941 —  200, a w  roku  następnym. 304. W  czasie całej 
w o jn y  opuściło stocznie n iem ieckie b lisko  1200 o k rę ­
tó w  podwodnych. M im o dużych s tra t n iem iecka flo ta  
liczy ła  w  d rug ie j po łow ie wojny, b lisko 500 jednostek. 
Działalność ich przesunęła się dalej na zachód, a w r .
1942 skierowana została na wybrzeża A m e ryk i. Gdy 
i  tu  zorganizowano kontrakcję , okrę ty  podwodne ope. 
row a ły  w  różnych strefach.

W ażnym  uzupełn ieniem  w o jn y  powodnej by ła  ak­
c ja  lo tn ic tw a  niem ieckiego, k tó re  począwszy 0d 1940 
r „  zatapiało w ie lką  ilość s ta tków  na wodach p rzy ­
brzeżnych. R ezulta ty ofenzyw y n iem ieckie j w yraża ły 
się niszczeniem dużych ilości tonażu alianckiego, je d ­
nak na wiosnę 1943 r. nastąpiło je j załamanie.

KONTRAKCJA ALIANTÓW

B ra k  jednostek eskortowych, k tó ry  da ł się d o tk li­
w ie  odczuwać W ie lk ie j B ry ta n ii w  początkach w o j- 
nych, został częściowo zażegnany we w rześniu 1940 
r. przez odstąpienie przez Stany Zjednoczone 50 
sta rych  kon irto rpedow ców . Dopiero jednak przystą­
p ien ie  A m eryk i do w o jn y  i  działalność je j stoczni \y 
połączeniu z budową okrętów  w  A n g lii i  Kanadzie, 
pozw oliło  na decydujące powiększenie s ił sprzym ie­
rzonych f lo t  wojennych. F lo ta  b ry ty jska , prze­
prow adziła  b itw ę  o A tla n ty k , zatapiając ponad 80% 
niem ieckich okrę tów  podwodnych, jednostk i am ery­
kańskie^ bow iem  zajęte b y ły  w  lw ie j części operacjam i 
na P acyfiku . L iczy ła  ona przy końcu w o jn y  680 
okrętów, eskortowych pełnom orskich i  2200 jednostek 
przybrzeżnych.
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M etody zwalczanie okrętów  podwodnych zostały 
ulepszone przez wprowadzenie przyrządu, zwanego 
„A sd ic “ , k tó ry  w y k ry w a ł ich obecność na zasadzie 
rad io lokac ji, Z  b ie rnych  środków  obrony zastosowa. 
no przeciw torpedow e sieci stalowe, instalowane na 
najcenniejszych jednostkach. B ron ią  ofenzywną, za­
stosowaną w  uzupełn ien iu  bomb głębinowych, b y ł 
„Hedgehog“ , aparat w yrzuca jący w  je d n e j'sa lw ie  32 
pociski rakie tow e, działające pod wodą. Najw iększe 
jednak postępy osiągnięto w  dziedzinie zwalczania 
okrę tów  podwodnych przez lo tn ic tw o . Zastosowanie 
radaru  i  urządzeń ośw ietla jących um oż liw iło  w y k ry ­
wanie także i w  nocy okrę tów  podwodnych, ła d u ją ­
cych na pow ierzchni swe akum ula tory, po czym na­
stępował atak za pomocą dzia łek i  pocisków ra k ie ­
towych, a po zanurzeniu przeciw n ika  stosowano 
bomlby głębinowe. W  odległych re jonach oceanicz­
nych, niedostępnych d la lo tn ic tw a  nadbrzeżnego, za­
stosowano lotn iskowce eskortowe, k tó re  zab iera ły 
kilkanaście sam olotów  rozpozn-awczo - bombowych 
i  m yśliw skich , Do zwalczania sam olo tów  n iep rzy ja ­
c ie lsk ich użyto także dz ia ł przeciw lotn iczych, za in ­
stalowanych w  zwiększonej liczb ie  na okrętach w o ­
jennych i  statkach handlowych.

W szystkie te  środki, stosowane masowo, doprow a­
d z iły  do zamierzonego skutku . M im o, że N iem cy m ie li 
znacznie więcej okrę tów  podwodnych n iż  w  czasie 
poprzedniej w o jny, cy fra  zatopień w ynosiła  przecięt­
nie 230.000 ton miesięcznie. Ze statków , płynących 
w  konw oju , b y ł zatopiony ty lk o  1 na 131, a zatopienie 
każdych 3 sta tków  kosztowało N iem ców  1 okrę t pod­
wodny. C y fry  te u leg ły  ogrom nej popraw ie w  końco­
w ym  okresie. Tak np. ju ż  w  s ie rpn iu  1943 r. przy 
stracie 16 s ta tków  handlow ych, zatopiono 23 ok rę ty  
podwodne, .a w  październ iku 1944 r. p rzy stracie ty lk o  
1 s ta tku  handlowego, zatopiono 12 okrę tów  podwod­
nych.

Jedną z g łów nych przyczyn niepowodzenia n ie ­
m ieckie j ofe-nzywy podwodnej by ła  jednak wzrasta­
jąca p rodukcja  sta tków  handlowych, k tó ra  n ie ty lk o  
p o kry ła  bieżące s tra ty , lecz p rzy  końcu w o jn y  do­
prow adziła  do znacznego w zrostu  ogólnego tonażu, 
stojącego do dyspozycji a liantów . K am pania okrę tów  
podwodnych została zakończona kom ple tną  klęską.

Stosunkowo znaczny udz ia ł w  zw ycięstw ie posia­
dała także polska m aryna rka  wojenna. Ze skrom nego 
stanu początkowego w zrosła ona pod koniec w o jn y  
do s iły , składające4 się z jednego krążow nika, 6 ko n tr- 
torpedowców, 3 okrę tów  podwodnych i k i lk u  ściga- 
czy. Jednostki te w yko n a ły  2.000 re jsów  eskortowych 
i  patro low ych, staczając 250 w a lk  z okrę tam i pod­
w odnym i, w  czasie k tó rych  zatopiono 9 tych  jedno­
stek i  400 w a lk  z sam olotam i, strącając 100 maszyn. 
W.ększość z tych a k c ji by ła  przeprowadzona w  ra ­
mach „B itw y  o A tla n ty k “ , p rzy  czym  s trac iliśm y 
konitrtoripedowiec „O rk a n “ .

W Y N IK I „BITWY O ATLANTYK •
«

Szybkie uzupełn ianie stra t, zadawanych żegludze 
craz wzrastające tempo niszczenia n ieprzy jac ie lsk ich  
okrę tów  podwodnych, postaw iło  pod znakiem  zapyta­
n ia  opłacalność użycia b ron i podwodnej. Poniższa ta ­
bela obrazuje w y n ik i w a lk  o Ocean A tla n tyck i.

20

Rok

X  «  N T  A *

Z
at

op
io

ne
 

o 
kr

. p
od

w

a lio ck i 
zatopion 

t  y  s

zbudo I 
w any j 

a c e  t

Różnica 

o n

1939 (4 mies.) 810 332 —■ 478 9
1940 4407 1219 —  3188 22
1941 4398 1984 —  2414 35

1942 8245 7182 — 1063 85

1943 3611 14585 +  10974 237

1944 1422 13349 4- 11927 241

1945 (4 mies.) 458 3834 +  3376 153

Suma 23351 42485 +  19134 782

P rzy końcu 1942 r. a lianci p rzeżyw a li poważny k r y ­
zys żeglugowy. D e ficy t tonażu w ynosił w  tym  okresie 
przeszło 7 m il. ton, co odpowiadało praw ie  N4 ogółu 
f lo ty  handlow ej Im pe rium  B ry ty jsk iego  i  S tanów Z je ­
dnoczonych A m e ry k i Północnej. Następny już  jednak 
ro k  przyn iós ł zasadniczą zmianę, a zwiększona p ro ­
dukcja  sta tków  handlow ych pokry ła  z nadw yżką 
s tra ty  z la t ubiegłych.

N iem ieckie  okrę ty  podwodne osiągnęły jednak w  
pierwszych 4 latach w o jn y  poważne sukcesy, zatapia­
jąc  69% ogółu tonażu straconego przez a lian tów , co 
stanow i 2.800 sta tków  o łącznym  tonażu 14.500.000 
ton. L o tn ic tw o  zatopiło 13% ogółu, a okrę ty  nawodne, 
k tó re  dz ia ła ły  w łaściw ie  ty lk o  przez pierwsza k i lk a ­
naście nresięcy, 7%. Pozostałe s tra ty  przypadają na 
m in y  i  w ypadk i naw igacyjne (11%).

B itw a  o A tla n ty k  zakończyła się ostateczną klęską 
N iem iec. W yn ik  ten nie ty lk o  pozw o lił A n g lii na 

u trzym an ie  się w  szeregu państw w oju jących, lecz 
um ożhw ił też późniejsze w ie lk ie  operacje ziemno­
wodne w  Północnej A fryce  i Zachodniej Europie.



ŻEGLUGA PASAŻERSKA NA ATLANTYKU
Od po czątku b ieżącego stulecia można z i  ob­

serwować stały wzrost, znaczenia Stanów Zje­
dnoczonych Ameryki Północnej, jako pierwszo­
planowego czynn :ka w międzynarodowych sto­
sunkach politycznych i gospodarczych. Osłabia­
ne ciągłymi zamieszkami i wojnami ludy Eura­
zji nie zorientowały się nawet dokładnie, kiedy 
spoczywający od tysięcy lat w ich rękach ster 
spraw światowych, przesunął się na pohculę za- 
chodn ą. Druga wojna światowa znacznie roz­
szerzył;! zasięg wpływów amerykańskich i przy- 
śp:esżyła wzrost potencjału gospodarczego USA. 
Wyraziło się to m. in. zajęciem przez Stany 
Zjednoczone A. P. pozycji czołowego mocar­
stwa morskiego, dysponującego największą na 
świecie flotą handlową i wojenną.

Nieznany "dotychczas na przestrzeni dziejów 
wzrost znaczenia Ameryki i wysiłki Europy, 
zmierzające do ratowania • jej prestiżu oraz 
stanowiska gospodarczego i kulturalnego,, po­
zwalają przewidywać znaczne natężenie ruchu 
na trasach komun kacyjnych, wiążących oba 
kontynenty przez groźne wody Północnego 
Atlantyku. Wybór New Yorku na stałą siedzi­
bę Organizacji Narodów Zjednoczonych rów­
nież nie pozostanie bez wpływu na dalszy roz­
wój i usprawn enie komunikacji pomiędzy Eu­
ropą a najw ększym portem Ameryki Północnej.

Północno-atlantyckie szlaki żeglugowe me od 
dz-:ś przycągają uwagę narodów morskich. Od 
kiedy tylko rozpoczęła się kolon zacja „Nowego 
Świata“ , przewozy transafantwkie. zwłaszcza 
pzsażerskie, stały się złotym jabłkiem dla zain­
teresowanych przedsięb orstw żeglugowych.

W początkach .roku 1935 linia Cunard Wh te 
Star ogłos ła swój liniowiec-olbrzym „Queen 
Mary“ statk'em klasy kabinowej. W rezultrpe 
tej decyzji zapadła uchwała Północno-Atlantyc­
kiej Konferencji Pasażerskiej, aby na wszyst- 
k ch transatlantykach skasowlzno klasę pierw­
szą. Od tego czasu na liniach północro-atlantyc- 
k ch kursowały tylko statki o klasach: kab no­
wej, turystycznej i trzeuej. Dalsze śmiałe po­
suniecie uczynły polsk’e Im e żeglugowe „Gdy­
nia — Ameryka“ , wprowadzając klasę tury- 
efvr7na iako najwyższą na statku, z pommię 
ciem klasy kabinowej. Sądząc z pomyślnych 
wvn’kow eksploatacyjnych polskich statków 
„Piłsudsk“ i „Batory“ , ten decydujący krok 
w k er,cnku demokratyzacji podróży transatlan­
tyckich spotkał się w świecie z ogólnym uzna- 
n'em.

Dalszym objawem opierania eksploatacji lin ii 
transatlantyckich głównie na ruchu turystycz­
nym, było wprowadzenie od roku 1934 specjal­
nych bTetów okrężnych, o szczególnie przystęp­
nej cen’e, ważnych w sezonie zimowym. Mało 
to "stanowić zachętę dla podróżnych, których 
odstraszały cężkie zazwyczaj warunki nawiga­
cyjne, panujące zimą msi północnym Atlantyku. 
Niezależnie od tego, licząc się ze zmniejszeniem 
ruchu w porze zimowej, kierowano niektóre 
statki transatlantyckie, w okresie od grudnia do 
marca, na wycieczki morskie z New Yorku do

słonecznych portów zatoki Meksykańskej, In ­
dii Zachodnich i Ameryki Południowej.

Wszystkie te zręczne posunięcia przedsię­
biorstw żeglugowych doprowadziły w ostatnich 
latach przed wybuchem drug.ej wojiny świato­
wej do osiko w dej stabilizacji warunków podró­
ży na liniach komunikacyjnych między Europą 
i Ameryką Północną. Jakkolwiek natężenie ru­
chu pasażerskiego nigdy już nie osiągnęło cyfr 
z okresu koniunktury emigracyjnej, niemniej 
w ciągu 15 lat poprzedzających wojnę, przewo­
żono przeciętnie co roku około 375-000 pasaże­
rów w każdym kierunku. W roku 1937 obsług 
wało trasę północno-atlantycką około 70 liniow­
ców pasażerskich, ,s- o p erwszcplanowym zna­
czeń u tej trasy w światowej żegludze najlepiej 
świadczył fakt, iż kursowało na niej ponad 20 
największych i najwspanialszych statków świa­
ta, z których każdy przewyższał tonażem 
wszystkie inne jednostki floty handlowej.

Cóż pozostało z tej wspaniałość’ poi drama­
tycznych zmaganiach z lat 1939—1945?

Chluba marynarki francuskiej, śmigła „Nor- 
mairdie“ , przedstawia się w tej chwili jako nie­
kształtny wrak, krajany na złom przez amery- 
rykańsk ch przedsiębiorców, którzy ten obiekt, 
niegdyś wielomilionowej wartość , zakupili za 
śmieszną sumę 161.680 dolarów. N emiecki 
„Bremen“ zatopiony. Nad sterczącym z wody 
na rećfie Triestu, przewróconym wrakiem dum­
nego włoskiego olbrzyma ,,Rex“ , przelewają się 
z szumem f:lę  błękitnego Adr atyku. Dawna 
niemiecka „Europa“ , przekazana Francji tytu­
łem reparacji wojennych, jest obecnie właści­
wie też tylko- wrak em. po przypadkowym zato­
nięciu w basene portu Le Havre. Piękny włoski 
siatek ..Conte di Slwoia“ , po podnies:eniu z wo­
dy w Wenecj', nadaje się już tylko conajwyżej 
do transportu emigrantów. Wspaniały lin owiec 
angielski „Empress cf Britain“ spłonął po zbom­
bardowaniu przez lotnctwo niemieckie. Trans­
atlantyk „Par's“  spslił się w Le Havre w roku 
1939, jeszcze przed wybuchem wojny. Niermec- 
k ’ „Columbus“ został zatop’ony, podobnie jak 
włoskie statki ..Roma“ i „Augustus“ oraz fran­
cuski „Champlain“ .

Są to wszystko straty, dotyczące tylko kate- 
gor i wielkich statków o pojemności powyżej
30.000 BRT. W grup ę satków o mniejszym to­
nażu mcżnaby cytować jeszcze długi szereg 
of k r  ranionych walk na morzu, między który­
mi znajduje s'ę - nasz transatlantyk „Płsudski“ . 
Te jednostki które szczęśliwie uniknęły ataków 
lotnictwa i okrętów podwodnych oraz niebez­
pieczeństwa minowego, w nny sposób odczuły 
ciężkie brzemię wcjny, gUyż zostały obdarte ze 
swych luksusowych urządzeń i przystosowane 
do transportowania wojska. Losu tego uniknę­
ły  tylko niel czne statki, pływające pod bande­
rą państw neutralnych.

Przywrócenie staltków transatlantyckich do 
pierwotnego stanu natrafiło odrazu na wielkie 
trudności, ze względu na Mające się odczuwać



przeciążen ie  pracą s toczn i o k rę to w ych , oraz 
w sze lk iego  ro d z a ju  b ra k i m a te r ia ło w e . P rócz 
tego częste s t ra jk i  ro b o tn ik ó w  oraz ta jem n icze  
p oża ry , w ybu cha jące  n ie m a l ep dem iczn ie  na 
s ta tkach, zn a jd u ją cych  się w  stoczniach, og rom ­
n ie  w p ły n ę ły  na  zw o ln ie n ie  tem pa re k o n w e rs ji. 
To  też  w  c h w il i  obecnej za ledw ie  7 lin io w c ó w  
tra n s a tla n ty c k ic h  posiada u rządzen ia  pasażer- 

.skie, odpow iada jące  ska li p rze d w o je n n e j. Są to : 
n a jw ię k s z y  s ta te k  św ia ta  „Q ueen E liz a b e th “ , 
n a jw ię k s z y  lin io w ie c ' a m e ryka ń sk i „A m e ric a “ , 
szw edzkie  s ta tk i „G r ip s h o lm “  i  „D ro ttn in g -  
h o lm “ , h o lende rsk ie  „W e s te rd a m “  i  „N o o rd a m “  
oraz n o rw e sk i „S ta v a n g e r fjo rd “ .

W  c iągu ro k u  bieżącego m a ją  w e jść na trasę  
p ó łn o cn o ra tla n tycką  . dalsze odbudow ane je ­
dnostk i. S podziew ane je s t w !ęc przede w szys t­
k im  u ru ch o m ie n ie  re k o rd z is tk i A t la n ty k u  
„Q ueen M a ry “ , do k tó re j, p rz y  o k a z ji p rz e p ro ­
w adzane j obecnie odbudow y, d o ra b ia n y  je s t no­
w y  dziób. Zastąp i on tym czaso w y  dziób, 
ja k i zos ta ł zm on tow a ny  po s tra sz liw e j 
k o liz j i  z ro k u  1942, k ie d y  to  „Q ueen M a ry “  
zd e rzy ła  się w  p e łn y m  pędzie  (28,5 w ęz ła  szyb­
kości) z e s k o rtu ją c y m -ją  o k rę te m  w o je n n y m .

Oprócz „Q ueen M a ry “  spodziewane je s t u ru ­
ch om ie n ie  w  ty m  ro k u  n a  pó łno cne j tras ie  
a tla n ty c k ie j ang ie lsk ich  s ta tk ó w  „M a u re ta n ia “ , 
„E m press o f In d ia “  (e x  „D uchess o f B e d fo rd “ ) 
i  „E m press  o f Canada“  (ex  „D uchess o f R ic h ­
m o n d “ ), następn ie  ho len de rsk ich  „N ie u w  A m ­
s te rd am “  i  „Veen 'dam “ , fra n c u s k ic h  „ I le  de 
F ra n ce “  i  „d e  Grasse“ , a m e ryka ń ske g o  „W a ­
sh in g ton “ , o raz  po lsk iego  „B a to ry “ . Ze s ta tk ó w  
n o w o w y b u d o w a n y c h  m a ją  rozpocząć służbę 
w  ro k u  b ieżącym  dw a  tra n s a t la n ty k i średniego 
tonażu: a ng ie lsk i „M e d ia “  i  szw edzki „S to c k ­
h o lm “ . W szys tk ie , w ym ie n io n e  je d n o s tk i m ogą 
p rzew ieźć  w  c iąg u  ro k u  oko ło  155.000 pasaże­
ró w  w  ka żdym  k ie ru n k u , a w ięc  m n ie j n iż  p o ­
ło w ę  c y f r y  p rze d w o je n n e j. C eny p rze ja zd u  
k s z ta łtu ją  się obecnie na p oz iom ie  oko ło  50% 
w yższym  n iż  w  ro k u  1939.

N a le ży  jeszcze w spom nieć, że l in ia  m ię d zy  
N e w  Y o rk ie m  a p o rta m i M o rza  Ś ródziem nego 
je s t obecnie operow ana przez A m e rica n  E x p o r t 
L ines. K u rs u ją  tu  s ta ik i n ie z re ko nw erto w an e . 
m  ędzy k tó ry m i zn a jd u je  się ró w n ie ż  d a w n y  
w ło s k i l i n 1 ow iec „S a tu rn ia “ . Z do lność p rz e w o ­
zow a s ta tk ó w  na te j l in i i  n :e p rzekracza  na raz ie  
30-000 pasażerów  roczn ie  w  ka żdym  k ie ru n k u . 
Is tn ie ją  je d n a k  m o ż liw o śc i w p row a dze n ia  
w k ró tc e  do ru c h u  da lszych  jednostek.

P ie rw s z y  z o m aw ianych  p ro b le m ó w  d o tyczy  
polepszen ia  e gzys te nc j: za łóg o k rę to w ych . 
T rw a ją c e  od dłuższego czasu s ta ra n ia  zw iązkó w  
zaw odow ych  m a ry n a rz y  d o p ro w a d z iły , na  o d ­
b y ty c h  osta tn io  ko n fe re n c ja ch  m ię d zyn a ro d o ­
w ych , do p rz y ję c ia  zupe łn ie  n o w y c h  n o rm , -we­
d łu g  k tó ry c h  m a ją  b yć  zbudow ane i  u rządzone 
pom ieszczenia za łogow e na s ta tkach. N o rm y  te  
pcc ąga ją  za sobą konieczność pow iększen ia  na 
ka żdym  s ta tk u  p rzes trzen i, p rzeznaczonej d la  
za łog i, kosztem  zm n e jszen 'a  ilośc i m 'e jsc  pasa­
żersk ich. P ow ojenna  odbudow a s ta tk ó w  stano­
w i doskona łą  okaz ję  do p rzep row adzeń  a odpo­
w ie d n ich  zm ian, k tó re , rzecz z rozu m ia ła , otLbi-

ja ją  się u je m n ie  na  zdo lności z a ro b ko w e j s ta t­
k ó w  i są je d n ą  z p rzyczyn  zw iększen ia  się ceny 
p rze jazdu  w  p o ró w n a n iu  z ceną p rzedw o jenną .

D ru g im  p rob lem em , k tó ry  ró w n ie ż  poc ąga 
za sobą konieczność p rz e b u d o w y  pom ieszczeń 
pasażersk ich  na s ta tkach, je s t rosnąca ’ k o n k u ­
re n c ja  że g lug i p o w ie trz n e j-  W obec w ie lk ie j 
szybkości nowoczesnego sp rzę tu  lo tn iczego, ze­
zw a la ją ce j ju ż  dziś .na p rze b yw a n ie  A t la n ty k u  
w  czasie za ledw ie  o ko ło  8 godzin, is tn ie je  oba­
wa, że po p rz e m iń  ęc iu  charakte rystycznego, d la  
okresu  pow o jennego  nadm ie rnego  n a tło k u  po­
d różnych , sa m o lo ty  będą odb ierać s ta tko m  
znaczną ilość-pasaże rów  k la s y  k a b in o w e j. Jest 
to  ty m  b a rdz ie j pew ne , że koszt p od róży  ks z ta ł­
tu je  się za rów no  w  sam olotach, ja k  i  w  d ro ż ­
szych klasach o k rę to w y c h  m n ie j w ięce j na je ­
d n a k o w y m  poz iom ie . L icząc  s ię  ze spodz iew a­
n y m  u b y tk ie m  lepszych  k a te g o r ii pasażerów, 
p rze ds ię b 'o rs tw a  o k rę tow e  n a s ta w ia ją  się na 
p rze w o zy  g łó w n ie  tu ry s tó w  i in n y c h  m n ie j lu ­
k ra ty w n y c h  pod różnych , p rzys to sow u jąc  odpo­
w ie d n io  i-ozkłfad pom ieszczeń oraz o rgan izac ję  
życ ia  na s ta tkach. Ilość  m ie jsca , przeznaczone­
go dotychczas d la  k la s y  k a b in o w e j, u lega 
zm n ie jsze n iu  na rzecz k la s y  tu ry s ty c z n e j i t rz e ­
c ie j. L icząc się zaś z m n ie js z y m  stopn  em  za­
m ożności pasażerów, l in ie  żeg lugow e zastana­
w ia ją  się n a w e t nad  ta k  da leko  idącą inow ac ją . 
ja k  w y d a w a n ie  p o s iłk ó w  system em  re s ta u ra ­
c y jn y m , p rz y  k tó ry m  koszt; w y ż y w ie n ia  n ie  
b y łb y  z g ó ry  d o liczan y  do ceny b ile tu  o k rę to w e ­
go, lecz p o b ie ra n y  każdorazow o za spożyte  po 
tra w y .

Na A t la n ty k u  u k a z a ły  s ę p on ow n ie  w spa n ia ­
łe  o lb rz y m y  oceaniczne, dop row adzone  po la ­
tach  s łu ż b y  w o js k o w e j do s tanu  p rze d w o je n ­
n e j św ie tnośc i. I  oto. okaza ło  się, że a tra kcy jno ść  
m o rs k ie j pod róży  b y n a jm n ie j n ie  uległa, z m n ie j­
szeniu. S ta te k  ocean iczny zapew n ia  pasażerow i 
ta k  w ie lk i s top ień  k o m fo r tu , m o ż liw o śc i w y p o ­
cz y n k o w y c h  i ro z ry w k o w y c h , a nadew szystko  
sp oko ju  i  hezp eczeństwa, że, w y ją w s z y  w y p a d ­
k i szczególnego pośpiechu, w szyscy n ie m a l w o lą  
podróżow ać w od ą  n iż  pow ie trze m . K u  w ie lk ie j 
ko n s te rn a c ji osób, z b y t izssalgcstionowanych 
skąd inąd  m iewąJp liw ie  g o d n ym i p o d z iw u  osią­
g n ięc ia m i lo tn  c tw a , oksizało się, że s ta te k  .oce­
an iczny  n ie  boi się k o n k u re n c ji sam o lo tu , o ile  
ty lk o  je s t jed no s tką  dosta teczn ie  w ie lk ą , szybką 
i  k o m fo rto w ą .

D ow odem  tego są w yda rze n ia , ja k ie  n a s tą p iły  
w  re z u lta c ie  u ru ch o m ie n ia , na  je s ie n i r .  ub., 
dw óch  n a jw ię kszych  w  c h w il i  obecnej s ta tkó w



na A t la n ty k u , to je s t ang ie lsk iego lin io w ca  
„Q ueen E liza b e th “  i  am rykań sk ieg o  „A m e r ic a “ - 
T o w a rzys tw o  lo tn icze  „P a n — A m e ric a n — A ir ­
w ays“  og łoś.ło , .ż re d u k u je  o 20% sw ó j personel, 
z a tru d n io n y  na l in i .  tra n s a tla n ty c k ie j, s tw ie r­
dza jąc p .z y  ty m , żę p o w ró t do n o rm a ln y c h  w a ­
ru n k ó w  w  k o m u n ik a c ji m o rsk ie j znaczn.e obn i­
ż y ł zapo trzebow ań  e na p rze w o zy  d rogą  lo tn i­
czą. In n e  p rze ds ię b io rs tw a  lo tn icze  ró w n ie ż  zo- 
s tJ ły  zm uszone do przeds ęwz ęc.a podobnych  
k ro k ó w  oszczędność.owych, wobec tego, że w y ­
k o rz y s ta n a  .lo śc i m ie jsc  w  sam o lo tach  spadło 
z dotychczasow ego p rzec ię tnego  poz iom u 90% 
na  oko ło  70%. P ow yższy  o b ja w  s ta je  się aż 
nad to  z ro zu m ia ły , je ś li w z iąć pod  uwagę, iż  np. 
1 n io w ie c  ,„Queen E liza b e th “  może zab ierać w  
każdą podróż o ko ło  2.250 pasażerów , to  z m c z y  
rów no w arto ść  56 p rz e lo tó w  sam o lo tu  „Lo ckhe ed  
C o n s te llâ t.on “ , zab era jącego każdorazow o 40 
pasażerów .

Posun ięcia  oszczędnościowe l in i i  lo tn iczych  
w skazu ją  na to, iż  liczą  się one z d łuższym  okre ­
sem osłab ien ia  k o n iu n k tu ry  w  tra n s a tla n ty c k ie j 
k o m u n ik a c ji p o w ie trz n e j. M .a n o w  cle szereg 
f i r m  o d w o ła ło  w  fa b ry k a c h  lo tn ic z y c h  udz elo- 
ne zam ów ien ia  na dostaw ę n o w ych  sam o lo tów .

K o n k u re n c ja  m ię d zy  s ta tk ie m  i  sam o lo tem  
tra n s a tla n ty c k im  w eszła  ty m  sposobem w  n o ­
wą, n ie z w y k le  c iekaw ą  fazę, k ie d y  szanse obu 
ś io d k ó w  k o m u n ik a c y jn y c h  zda ją  się zdążać k u  
w y ró w r.a n .u . S tan ów  lo b y  to  zapow.edź, że za­
ró w n o  s ta te k  w o d n y , ja k  i  p o w ie trz n y , będą 
w  p rzysz łośc i w  obsłudze ru c h u  tra n sa tla n tyc - 
k  ego ró w n o rz ę d n y m i p a rtn e ra m i, s k ło n n y m i 
racze j do w sp ó łp ra cy  n iż  do w a lk i k o n k u re n ­
c y jn e j. O sta tn  e s łow o w  ty m  p a s jo n u ją c y m  za- 
gadn er.iu  może je d n a k  m ieć jeszcze postęp 
techn iczny , o d  k tó rego  je s t za leżna p rzysz ła  
spraw ność i  op łaca lność eksp loa tacy jna  obu 
w spó łzaw odn iczących  ś ro d kó w  lo ko m o c ji.

O p ra co w a ł: Marian Kryn cki

iJ lL s saefeaLfe

R O H  IRR/ I C r  Ż E G L U G I  G R A I Í I S H I E J
W  tych  dniach dniach m in ą ł ro k  od c h w ili urucho­

m ien ia  pierwszego s ta tku  Żeglugi Gdańskiej. Do dnia 
1 marca 1946 r. p o ft gdański n ie posiadał kom un ika ­
c ji  portow e j. N aw et przejazd z Nowego P o rtu  do 
Basenu Górniczego odbyw ał się na m ałych .łódkach.

W  styczniu 1946 r. Żegluga Gdańska podjęła zor­
ganizowanie ko m un ikac ji po porcie gdańskim. AA/ cią­
gu stycznia w ydobyła  z w ody 4 s ta tk i i 1 marca 1946 
r  u ruchom iła  m iędzy N ow ym  Portem  a Basenem 
G órn iczym  p ierw szy statek „Ja n “  (p rom  pa row y), 
a od 15 marca 1946 r. rozpoczął statek „M a ria “  regu­
la rną  kom unikację  m iędzy Gdańskiem (R yb i R ynek) 
a N ow ym  Portem , a od 1 kw ie tn ia  rozpoczął pracę 
statek „ Ire n a “ . Trasa została przedłużona z Gdańska 
dc Nowego Portu.

W  d n iu  1 lipca 1946 r. Żegluga Gdańska uruchom iła  
kom un ikac ję  po porcie gdyńsk im  i  z tą  chw ilą  ro ­
b o tn ik  portow y, czy m arynarz m ógł dostać się z G dy­
n i na Obłuże, czy Oksyw ie. Jest to najtańszy środek 
lokom ocji na W ybrzeżu (cena b ile tu  2 i  5 z ło tych).

'Następnie Żegluga Gdańska u ruchom iła  stałą^ ko ­
m un ikac ję  m iędzy ośrodkam i rybo łów stw a morskiego, 
a to : Bonsakiem, P leniewem , G órkam i Wsch. j  Zach., 
S iankam i a Gdańskiem. P ierwszy statek do Bonsaku 
odieżdżał z Gdańska ju ż  o godz. 5-tej tak, że ju z  o 
godz. 7.45 ryn e k  gdański b y ł zaopatrzony w  św ie­
że ryby .

Z ch w ilą  w ycofan ia  przez U rząd M orsk i s ta tku  
„Ż u ra w “  z trasy G dynia — Hel, Żegluga Gdańska 
u ruchom iła  natychm iast swój statek, k tó ry  u trz y m y ­
w a ł kom un ikac ję  2 razy dziennie m iędzy G dynią  i 
Helem.

N ajw iększą sensacją podczas _,,święta M orza“  w  
1G46 r. by ło  ukazanie się w  Sopocie s ta tku  „A leksan­
d ra “ , statek ten został w  czerwcu usb. ro ku  w ydoby ty  
z w ody i  w  reko rdow ym  czasie, t. j.  w  ciągu miesiąca, 
ca łkow ic ie  w yrem ontow any i  ju ż  w  w ig ilię  Święta

M orza p rzy jecha ł do Sopot. Jest on do tej po ry  n a j­
ładn ie jszym  i  na jw iększym  sta tk iem  na W ybrzeżu.

Przez całą obecną ciężką zimę Żegluga Gdańska 
u trzym yw a ła  stałą kom unikację  m iędzy N ow ym  P o r­
te m 'a  Basenem Górniczym , oraz 2 prom y N r  1 przez 
M a rtw ą  Wisłę, łączy ł on S ianki, T ro jan , Wisłou^scie 
z Gdańskiem i  N r  2 przy u l. W ałow ej.

W y n ik  jednorocznej pracy Żeglugi Gdańskiej jest 
następujący: w ydobyto, w yrem ontowano i  urucho­
m iono 10 statków , a m ianow icie : s-s „A leksandra  , 
s-s „K ry s ty n a “ , s.s „D anu ta “ , s-s „Teresa“ , s-s „M a r­
ta “ , s-s „Ire n a “ , m -s „Z o fia “ , m -s „E w a , s-s „Jan  , 
s-s M arek“ . 1 m otorów kę „H a lin a “ , oraz 7 prom ow, 
z czego 4 są ju ż  czynne, dalsze.3 będą uruchom ione 
wiosną.

R egularną kom un ikac ję  w  ciągu ub. ro ku  pracy 
Żegluga Gdańska u trzym yw a ła  m iędzy:

1) Gdańsk —  Sopot —  Hel.
2) Gdańsk —  Sopot —  G dynia —  Hel.

3) G dynia —  H el.
4) Gdańsk —  S iańk i —  P leniewo —  G ó rk i Wsch. 

i  Zach. — Bonsak.
5) F o rt Gdański: R yb i R ynek —  H  K ap itana t 
enna G robla  -  Zaw isie -  K ró lew ska  -  O strów  
lo lm ) —  środek —  Kaszubska -  O strów  Połn —'  • ■'tx7v. ̂.1-, i *7 n Mc\wr\j Pnrt

—  K ap itana t Portu.
6) N ow y P o rt —  Basen G órniczy Wsch. i  Zach.
7) P ort G dynia: Nadbrzeże P ilo tow e —  Oksyw ie 

(M ar. W oj.) —  Obłuże.

Poza tym , s ta tk i Żeglugi G dańskie j ku rsow a ły  przez 
całe ła to  z Sopot na zwiedzanie po rtu  gdańskiego, i 
gdyńskiego, jednogodzinne w ycieczki po morzu, oraz 
b y ły  z w ycieczką w  E lb lągu i  Szczecinie.



Saga o Jarlu Broniszu
Nasz pow ró t do ujścia O dry wymaga wskrzeszenia 

najdaw nie jszych tra d y c ji piastowskich, szczególnie 
tych, k tó re  wiążą się z zagadnieniam i m orskim i. Cho­
dź: W pierwszym  rzędzie o powiązanie uczuciowe 
P o lsk i z Z iem am i Odzyskanym i, a następnie o w zór 
d la  odtworzenia tu ta j stanu handlow o i wojenno- 
morskiego.

Znany i  uznany jest dzisia j d la nas fa k t, że źró­
deł naszych na jp iękn ie jszych, na jdum nie jszych i  n a j­
bardzie j bohaterskich tradycy j m orsk ich  należy szu­
kać n.e u ujścia W is ły , lecz u  u jścia Odry.

D latego ze szczególnym zadowoleniem w itam y 
„Sagę o Ja rlu  B ron iszu“  W ładysława Jana G rabskie­
go, w ydaną obecnie w  Poznaniu^ W praw dzie m ów i 
ona ty lk o  o-pięcioleciu (995— 1000 r.) i  jeszcze nie do- 
c-era do wspamałej h is to rii W inety, przecież obraz je j 
przesłania w szelkie p lany m orskie Jag ie llonów  i 
Wazów.

Polska Chrobrego panuje w tedy n ie  ty lk o  nad 
Gdańskiem,, Kołobrzegiem , W ołyniem , Szczeci­
nom,^ Uznam i  Raną, ale przez drużynę morską W i-
k.ngów  w raz z eskadram i pom orskim i stanow i potęgę 
morską, a przez ro lę  s iostry  k ró lew sk ie j, św ię tos ła . 
w y, w  Szwecji i Danii, panuje nad ca łym  B a łty k  em.

Podobną będzie Po Icka Krzywoustego, może więcej 
zw arta  i  słowiańska, bo bez na jem n ików  północnych, 
ale to ju ż  jest zen it powodzenia, bo t,y lk0 pó ł w ieku  
dz ie li od ru in y  wspaniałego państwa morskiego.

Zadanie przypom niena owych fragm entów  prze­
szłości należy przede w szystk im  do h is to ryków  m or. 
sk.ch, ale ty m  razem w yprzedz ił ich lite ra t.

U tw ó r lite ra c k i n iew ą tp liw ie  dotrze w  szerszym 
zakresie do czyte ln ika, pobudzi skuteczniej jego w ła ­
dze emocjonalne, jednak ła tw ie j by łoby go zrozumieć 
na tle  przeglądu ostatnich badań naukowych.

„Saga o Ja rlu  B ron iszu“  nie jest ła tw a  do zrozu- 
m -enia bez tego tła  historycznego. W praw dzie au tor 
na zakończeń.e, sam czując powyższy brak, dał k ró t­
k ie  uzupełnienie i  mapkę, ale bez uwzględnienia n a j­
nowszych i  wszechstronnych w yn ików , k tó re  obecnie 
opracowuję i  zamierzam wydać p. t. „N ajdaw nie jsze 
tradyc je  m orskie P o lsk i p iastow sk ie j“ . N iestety, bro­
szurka może ukazać się dopiero za trzy  miesiące.

P rzy jm u ją c  „Sagę“  Grabskiego jako  wyłącznie 
u tw ó r lite rack i, m usim y stw ierdzić, że m am y tu ta j do 
czynienia z jednym  z na jp iękn ie jszych u tw o ró w  na­
szej m a ryn is tyk i. Całość bardzo obszerna, bo składa 
się z trzech tom ów  pod następującym i ty tu ła m i: 1) 
Z rękow iny  w  Upsali, 2) śladem  W ik ingów , 3) Rok 
tysiączny —  łącznie 1100 stron. Podstawą treściow y 
są dla n ie j średniowieczne sagi skandynawskie, op i­
sujące założenie Jomsborga na rozkaz Chrobrego 
przez drużynę w o lnych W ik ingów  m orskich, starcie 
f lo ty  polskie j, złożonej ż okrę tów  n a jem n ików  i 
m ieszkańców m iast m orskich ujścia O dry pod H jo - 
rund fio rd , pochwycenie na m orzu k ró la  Danów 
Swena W idłabrodego i  oddanie go jako  jeńca Chro­
brem u, wreszcie b itw ę  m orską ko ło  Svolde-óe (O srów 
Swan/tewita —  dziś O ie), w  k tó re j zostaje pobita f lo ­
ta norweska i  g in ie  je j wódz —  k ró l O la f Trygvasson.

W  ram ach napółh istorycznych opowieści północ­
nych, G rabski w yczarow ał swą sagę, w  k tó re j w id z i­

m y całe w ładztw o Chrobrego nad B a łtyk iem . Zw iązał 
je  s iln ie  z Polską ówczesną, w ykaza ł przewagę p o li­
tyczną, ku ltu ra ln ą  i  w o jskow ą młodego państwa p ia ­
stowskiego nad „w ładcam i m órz“ , W ik ingam i.

Morze jest tu ta j wszędzie. Już nie straszy i  przera­
ża, ju ż  nie jest daleką w iz ją  irrea lną, ju ż  wreszcie 
n ie jest dalekie sercu autora. P rzeciwnie. G rabski na 
każdym  k ro ku  podważa tra d ycy jn ą  ignorancję naszej 
lite ra tu ry , ma własne stud ia  nad budow nictw em  
okrę tow ym  i  żeglugą średniowieczną,

Bohater główny, Bronisz, z otoczenia w ie lk iego P ia ­
sta, m im o, że pochodzi z ro ln iczych K u ja w , stale 
p ływ a  z poselstwam i do Jomsborgu, R ug .i (R any), 
D an ii i  Szwecji, sam prow adzi śmiałą, w! e ty lu  W i­
k ingów , w ypraw ę p ięciu  okrętów  do A n g lii, zna i po­
waża żyw io ł m orski.

B a łty k  jest Polakom  b lis k i jako  w ie lka  droga do 
potęgi i bogactwa państwa, p rzy jazny —  jako świadek 
rejsów, d o b ro tliw y  i  rea lny —  jako  wychowawca 

O krę ty  w  przedstaw ieniu Grabskiego są podobnie, 
ja k  w  sagach, nieco przesadzone w  swoich rozm ia ­
rach, ale wszędzie są w ie rn ym i tow arzyszam i czło­
w ieka, „rum akam i m o rsk im i“ , k tó re  w iodą zagończj - 
ków  na szlaki sławy.

Saga o Ja rlu  B ron iszu“  dzieje się w praw dzie  ty lk o  
częściowo na morzu, ale w p ły w  jego w idać wszędzie. 
Polacy średniowieczni w idzą niestały^ żyw io ł _ jako  
drogę do pokonania N iemców. B ron iszow i śni się 
koa lic ja  Polski, D an ii i  A n g lii przeciw  O ttonow i, a za- 
tym  sojusz i w spółdziałanie państw  m orsk.ch przeciw 
im peria listycznej potędze lądowej.

G rabski o tw iera  now y rozdzia ł w  po lsk ie j tw ó r ­
czości m orskie j, ściślej h istoryczno-m orskie j Jakże 
i ego w iz ja  twórcza zyskałaby, zęby po łączył Joms- 
'borg z A rkoną  —  w  rzeczywistości jedno w ie lk ie  
miasto m orskie , k tó re  h is to rię  na jem n ików  tra k tu je  
jako epizod i w  dalszej konsekw encji samo prow adzi 
na jżyw szy handel m orsk i i najszczęśliwsze boje m or. 

D s n a m i i N ie m c a m i.

Został uczyniony jednak w ie lk i k ro k  i przełamano 
w iele przesądów przeszłości. Można się po n im  spo- 
dziewać, że ncw a lite ra tu ra  polska będzie nareszcie 
łączyć Polaków  z morzem, a nie dziebć.

Józef Modrzejewski



Strona gospodarcza Nadodrza
Sama na tu ra  wskazała lin ię  © dra  —  Nysa na g ran5. 

cę m iędzy narodami, rozgałęziając praw ie  wszystkie 
dop ływ y z jednej ty lko , to jes t p raw ej, c zy li poi- 
sk.ej strony, skąpiąc ich po lew ej, n iem ieckie j s tro ­
nie. Ta konsty tuc ja  uk ładu  rzecznego ma swoje ko- 
losalne konsekwencje ekonomiczne, czyniąc z O dry 
i  Nysy jedną niepodzielną całość i pragnąc ja k  gdyby 
zaoszczędzić narodom  zbędnych m a te ria lnycS lw aśn i. 
L in :a  Nysa —  Odra stanow i jedną pionową rzekę, 
m ającą początek w  Sudetach, a ujście w  B a łtyku . 
Prawobrzeżne dop ływ y  N ysy —  O dry i lewobrzeżne 
W .sly w-ążą się z sobą geograficznie i  w  dwóch pra- 
doi.nach p łyną w spó lnym i ko ry tam i. Należyte w y ­
korzystanie cyw ilizacy jne  tego naturalnego sys.emu 
wodnego jeszcze czeka na swoje rozwiązanie w  w ie l- 
k .m  s ty lu  i  je ś li dotąd n ie stało się fak tem  dokona, 
nym , t 0 przyczyn tego doszukiwać się należy w  nie­
zdrowych stosunkach m iędzynarodowych, rozgryw a­
jących s:ę na tych  ziemiach. Geograficzny układ ba­
senów W is ły  i  Odry, oraz pokojowe, cyw ilizacy jne  
ich  dostosowanie do potrzeb człow ieka, predestynuje 
Polskę na najbogatszy i  na jbardzie j ożyw iony k ra j 
w Europie.

N iem ało też w ażnym  —  ze względu na sp raw ied li­
wość m iędzy narodam i —  fak tem  jest, że przem ysł, 
k .ó ry  jest całej te j zachodniej dz ie ln icy duszą go­
spodarczą, n ie  odgryw a ł n igdy d la państwa n ie ­
m ieckiego in tegra lne j ro li, ta k  ważnej, żeby bez n ie ­
go nie móc istnieć. B y ł on ty lk o  częścią składową, 
dodatkową dla innych okręgów bardzie j uprzem y­
s łow ionych i  rozgospodarowanych, ja k  np. W esTalia, 
M eklem burg ia , Saksonia, okolice B erlina , Nadrenia 
zagłębie R uhry, Saary i  t. p. D la  P o lsk i natom iast 
ma on znaczenie zasadnicze, bezwzględne. W  obecnej 
ko n fig u ra c ji granicznej P o l:ka , ze sw ym i 25— 30 m i­
lionam i ludności, bez Śląska istnieć n ie może. Jest 
on w arunk iem  niepodległości całego k ra ju , je ś li k ra j 
ten n ie ma być z góry skazany na wieczną wegeta- 
c ję  i  nędzę. N iem cy nie potrzebują  Szczecina, bo 
m ają Lubekę, K  lonię, H am burg, Brem ę i  w ie le  in ­
nych portów . Nad O drą od 40 w ieków  żyje ludność 
słowiańska, Szczecin należy się Polsce. Z Odrą i  
Szczecinem możemy być bogaczami, bez n ich  —  nę 
dzarzami.

Gospodarcze znaczenie O dry dla nas polega na je j 
wartościach kom unikacyjnych. Jeśli zważymy, że 
Odra ma 905 km , długości, (W is ła  —  987), a je j do­
rzecze rozciąga się na 112.000 km . kw ., że jest spła- 
w na na dystansie 700 km., d la  m nie jszych sta tków  od 
Raciborza, g w ięc z samego po łudnia  Śląska, a dla 
w iększych ju ż  od W rocław ia, zaś pod Szczecinem 
jes t dostępna dla dużych okrę tów  m orskich, ła tw o  
zrozum iemy, jaką  ma doniosłość transportow ą. Ob­
f ite  je j dop ływ y  m ają  dalszych dróg w odnych na 
1700 km . Jej g łów ny dopływ , W arta, jes t połączona 
kanałem  B ydgoskim  z Notecią, a przez n ią  z W isłą. 
W arta, k tó re j ca łkow ita  długość w ynosi 712 km ., jest 
uregulowana od ujścia Prosny i dostępna dla barek do 
400 ton pojemności. Noteć jest długości 358 km ., je j 
górna część, od jez io ra  Gopła do kana łu  Bydgoskie­
go, jes t skanalizowana, dobrze u trzym ana i  dostępna 
dla barek do 200 ton, zaś Noteć Dolna, od kanału  — 
do “§00 ton. W arta  z Notecią, będąc żeglowne (dostęp

ne d la  przewożanie tow arów  z wodą i  pod wodę) i 
spławne (dostępne dla tra te w  z prądem w ody), sta­
now ią w raz z jez io ram i na tu ra lną  drogę wodną na 
długości 629 km . P-onowe przedłużenie Odry, Nysa 
Łużycka ma długość 225 km . K ana ł Bydgoski, łączą­
cy W isłę z Odrą m iędzy Brdą, tuż pod Bydgoszczą i 
Notecią, ma długości 26 k m , szerokości 20 m „ głę­
bokości 1,5 m., jes t zaopatrzony w  10 śluz, nosi s ta tk i, 
ja k  wyżej powiedziano, o pojemności 400 ton. N a d ­
m ien ić należy, że Odra jest połączona dwoma w ;ęk- 
szym i kana łam i ze swej praw ej s trony z rzekam i 
zachodn.m i Szprewą i  Hawelą, transportu jącym i 
tow a ry  poprzez Łabę do Ham burga. Z tych  kana ł 
Szprewski, u u jścia  N ysy powyżej Gubina, ma d łu ­
gości 88 km., zaś drug i, F inow ski, połączony z Hawe 
lą, na północ od Eberswaldu, ma 54 km., oba dostępne 
dla w iększych statków . Z powyższych danych w y ­
n ika  jasno, że Odra jest m agistra lą  wodną pierwszo­
rzędnej jakości. Jest ona na swój sposób matką--ży­
w ic ie lką  k ra in y  o pow ierzchni 100.000 km . kw .

A  w łaśnie pod względem dróg w odnych śródlądo­
w ych  by liśm y upośledzeni, n ie z naszej w-ny, ja k  
mało k tó ry  k ra j w  Europie. B y liśm y upośledzeni 
przede w szystk im  sku tk iem  w ypadków  po litycz­
nych, rozgryw ających się na naszych ziemiach, 
sku tk iem  rozbiorów , w yw o łanych  g łów nie przez im ­
peria listyczną zaborczość niem iecką. Jak  może w y ­
glądać kom unikacja  wodna śródlądowa i  je j w y k o ­
rzystanie, n iech posłuży następujące zestawienie 
długości d róg  w odnych i  przewozu towarowego dla 
p rzyk ładu  w zię tych  4 k ra jó w , w edług danych s ta ty ­
stycznych z 1936 r.:

K ra je Rzeki K a n a ły Przewozy

żeglowne tow arów

w  tysiącach w  m ilionach

km . ton

N lemcy 10,0 2,3 116,1

F rancja 6,8 5,3 47,7

H olandia 1,6 3,5 42.4

Polska 5,4 . 0,9 0,7

Z powyższego w yn ika , że na 1 km. d rog i w o d n ij
śródlądowej przeciętnie przypadało w  Niemczech 
przewożonego tow aru  —  9.440 ton, w  H o land ii 
8.270, we F ra n c ji —  3.940, a w  Polsce —  HO ton. 
C y fry  te m ów ią same za siebie. Oczywiście, ż O dry 
nie m yśm y korzysta li, a W isła jest dostępna na prze­
strzen i cd K rakow a  do W arszawy przy zw yk łe j wo­
dzie ty lk o  dla barek do 250 ton, zaś od W arszawy do 
Otłoczyna (dawna granica n iem iecka) d la barek do 
300 tom W  1936 r. przewieziono na trasie Śląsk — 
Szczecin 4,2 m ilio n y  ton tow aru, W isłą  do Gdańska— 
niespełna 700 tys. ton. Na tych  przykładach w idać 
namacalnie, ja k  każdy k ilo m e tr rzek i pracować może 
i ja k  może przyczynić się lub  nie przyczyniać do 
wzrostu dobrobytu  w  k ra ju .

Dorzecze O dry —  to  niewyczerpana skarbnica do­
s ta tku  materialnego. N iezm ierne pokłady czarnych 
diamentów, o lb rzym ie bogactwa kopalniane i  w y ­
tw o ry  licznych fa b ry k  górniczo-hutniczych, żelazo,



stal, gaiman, ołów, cynk, maszyny rolnicze, w yroby przem ysłu i rzem iosła stanow ią dzięk i ła tw o  spraw 
płócienne, bawełniane i wełn iane, także p łody ro lne  nej, Odrze i  W arcie, w spania ły m a te ria ł eksportowy,
i  owoce W ielkopolski,, bydło; trzoda i  drób, p rodukty  z a 'k tó ry  nawzajem  tym iż  sam ym i rzekam i może
przem ysłu chemicznego, cukrow ni, gorzelni, rozTe- p rzyp ływ ać rów now artościow y im port, 
g ły  przem ysł drzew ny i  w iele, w ie le  innych gałęzi Dr. Aleksander Szymankiewicz

Z i e m i e  Odzyskane
D w a  la ta  tem u  o b ję liś m y  Z iem ie  Zachodnie. 

W  okresie  sześciu 1/it n a js traszn .e jsze j w  dzie ­
ja c h  o ku p a c ji, k ra j nasz zos ta ł z ru jn o w a n y . 
Z  rą k  o p ra w có w  h it le ro w s k  ch. zg inę ło  6 m i l i o ­
nów  P o lakó w . D o ro b e k  nasz został w yn iszczo ­
ny . N iem ieccy  faszyści p o z o s ta w ili po sobie r u i ­
n y  m iast, spalone wsie, zdew astow ane  fa b ry k i,  
zburzone p e r ty . W  p la n o w e j a k c ji chc ia ł h itle .- 
ry z m  u n ie m o ż liw ić  nam , odrodzen ie  s ę, .w y k re ­
ślić P o lskę  z l is ty  is tn ie jących  narodów .

O d c h w il i  zakończen ia  w o jn y  u p ły w a  za led­
w ie  dw a  la ta . W  ciągu tego o k re su  trzeba  b y ło  
zbudow ać p od s taw y  n o w e j p ańs tw ow ośc i. B u ­
dow ano je  w  tru d n y c h  w a run ka ch , w ś ró d  sabo­
tażu  w ro g ó w  obcych i  swoich. T rzeba  b y ło  usu­
nąć g ru zy , rozpocząć dz ie ło  o dbudow y. A le  ż y ­
w o tne  s i ły  n a ro d u  p o z w o liły  n  e ty lk o  zaleczyć 
ra n y , zadane nam  przez okupan ta . P o d ję liś m y  
re a liza c ję  w ie lk ic h  h is to ry c z n y c h  zadań, k tó re  
p rze d  ra m i s ta ły . R ozpoczę liśm y zagospodaro­
w y w a n ie  Z ie m  O dzyskanych.

C zy zd a liśm y  egzi m in ?

W  ciągu dw óch  la t  m ie jsce  N ie m có w  na p ra ­
s ta rych  z iem iach  p ia s to w s k e h  z a ję li P o lacy. 
P o tra f i l iś m y  zo rgan izow ać i  dokonać przesie ­
d len ia  p ra w ie  sześciu m ilionów - N ie m có w  do 
N ie m ie c , P o tra f il iś m y  sp row adz ić  doi P o ls k i 
i  os ied lić  na Z iem iach  O dzyskanych  rod akó w , 
k tó rz y  p rze d  w rześn iem  w y e m ig ro w a li za Chle­
bem  do F ra n c ji,  B e lg ii i t. d. P o w ró c ili i  p o w ra ­
ca ją  ro z b itk o w ie  okresu pow o jennego1. R epa­
tr ia n c i, b e z ro ln i ch ło p i, i ci co p ozos ta li w  cen­
tra ln e j Polsce bez dachu nad  g łow ą, os ied li, 
a n a d a li p o ls k i ch a ra k te r Z e m io m  O dzyska­
n ym .

-P o tra filiś m y  zagospodarow ać Z iem ie  Z achod­
n ie . P rz y  o g ro m n ym  b ra k u  ko n i, b yd ła , p rz y  
o lb rz y m ic h  obszarach za m in o w a n ych  przez 
N iem ców , za o ra liśm y  po la . M a m y  w ie lk ie  osią­
gn ięc ia  w  p rzem yśle - P o r ty  Szczecin, G dańsk 
i E lb lą g  dop ie ro  w  naszych ręka ch  n a b ie ra ją

znaczenia, podczas g d y  w  N iem czech n ie  m ia ły  
w a ru n k ó w  ro zw o ju .

O siągn ięcia  na Z ie m ia ch  O dzyskanych  są do­
w odem  żyw o tno śc i naszego społeczeństwa. T y ­
dzień  Z ie m  Z achodn ich  b y ł  w y ra ze m  z rozu m ie ­
n ia  tego centra lnego  zagadnien ia . H asło  —  „Z ie ­
mi e Z achodn ie  —- bezp ieczeństw o i d o b ro b y t 
P o ls k i —  p o k ó j św ilota“  —  odpow iada  n a jg łę b ­
szemu p rze ko n a n iu  całego n a rod u . „T y d z ie ń  
Ziem. Z achodn ich “ , b y ł  m a n ife s ta c ją  uczucia  n a ­
ro d u , k tó ry  zda je  sobie sp raw ę z tego, że Z iem ie  
O dzyskane, fo  g w a ra n c ja  naszego b y tu , suw e­
rennośc i gospodarczej, a w ięc i  p o lity c z n e j, że 
g ran ice  na Odrze, N ysie  i  B a łty k u , to  w a ru n e k  
p o k o ju  w  św. ecie.

P rz y g o to w a n ia  do  „ ty g o d n ia “  rozpoczę ły  się 
d ługo  p rzed  ty m , za n im  k to k o lw ie k  m ó g ł p rz y ­
puszczać, że m in . M a rs h a ll w  p od ob ny  sposób 
w y p o w ie  się na k o n fe re n c ji m osk iew sk ie j. W y ­
pow iedz i m in . M a rs h a lla  i sukurs  m in . Bevi.na 
p o tra k to w a n y  zos ta ł i przez prasę zagran iczną, 
je  ko  m a n e w r d yp lo m a tyczn y . K a ż d y  re a ln e  
m yś lą cy  ip c łity k  zdaje sobie sp raw ę z tego, że 
w k ła d  w  zagospodarow an ie  Z iem  O dzyskanych, 
u p ra w o m o cn io n y  u c h w a ła m i poczdam sk im i 
czterech m oca rs tw , c z y n i nas n ie o d w o ła ln ie  go­
spodarzam i na te j z 'e m i. Z decydow ana  w y p o ­
w iedź m in . M o ło to w w  w  ob ron ie  naszych g ra ­
n ic  na Odrze, N ys ie  i B a łty k u , jeszcze ra z  
w skazu je , gdzie m a m y  p ra w d z iw y c h  p rz y ja c ió ł.

S po łeczeństw o p o lsk ie  w  m a n ife s ta c ja ch  i u- 
roczystośc iach  z o k a z ji „T y g o d n ia  Z iem  Z a ­
ch od n ich “  da ło  w y ra z  obu rzen iu  wobec p ro je k ­
tó w  re w iz ji  naszej g ra n ic y  na O drze, N ys ie  
i  B a łty k u . A le  „T y d z ie ń “  n ie  b y ł  odpow iedz ią  
na m ow ę  M a rs h a lla  czy B ev ina . B y ł  m o b iliz a ­
c ją  tw ó rc z y c h  s ił n a ro d u  d la  spoko jnego, w y ­
trw a łe g o , p lanow ego  w y s iłk u  całego społeczeń­
s tw a  do pełnego zagospodarow an ia  Z ie m  O dzy­
skanych. Tego wry s iłk u  społeczeństwa polsk iego 
n ic  osłlaibić n ie  zdo ła .

Jerzy Bogusz



P o ł ą c z e n i a  k o l e j o w e
Prastare ziemie słow iańskie nad B a łtyk iem : Porno, 

rze W arm ia i  M azury, w ró c iły  na łono Macierzy, 
tworząc w  obecnej c h w ili trz v w ojew ództw a: szcze­
cińskie, gdańskie i olsztyńskie. D wa pierwsze przy le . 
gają do B a łty ku  na przestrzeni oko.o 500 km  m.ęJzy 
uiściam i O dry i W isły, trzecie z n:ch rozciąga się od 
B a łty ku  poprzez pojezierze Mazursko W arm ińskie  az 
po b ło tn is ta  dolinę B iebrzy i puszczę K urp iow ską.

P rzy u jśc iu  rzek i O dry leży Szczecin, stol ca Po­
morza Zachodniego, we wschodniej części pasa nad­
morskiego p rzy u śeiu W is ły—'Gdansk z G dyn ą, m  ę 
dzy r bugrzekam i nad W ybrzeżem— pas k « -e h s k  nad­
m orskich z Kołobrzegiem , jako  punktem  centra lnym  
n-sa natom iast na wschodzie od W -sły rozciąga się 
p ^ f  je z io r mazurskich, ja ko  idealny teren tu ry s ty k i 
wodnej, zarówno żaglowej, ja k  ka jakow e ’ .

Ze względów turystycznych i  gospodarczych, oraz 
z uw agi na położenie kąp ie lisk  i uzdrow isk, rozrozmc

■ n a  .
n r 'G d a h ^ z G d l n T i a ^ m b j s c e  m s z 5 °o eksportu 
i im portu  ośrodki naszego przem ysłu rybackiego oraz

t T nSzczec6n1Sp r^ u iś c m  Odry. jako na jw iększy p o rt

haą dp a s^e tn is k ^ "k ą p ie łs k  nadm orskich m iędzy Łebą 
i  l ż e n  ie m  nie hcząc odległego od morza o 60 km

^ e 'e ^ c h  w arunkach technicznych na skutek słabej,

ZmTan y° ' *w ' ow y  in  ' r  o zk ł  a d z i e są następujące 

O LSZTYN , S TO LIC A  M AZU R , 
posiadać będzie bezpośrednie pociągi

I  B :a legosttku  o « J j , 5 S i . n l * ,  p o ś t r t W  «ren-. 

„ / 00 gG„a/ ” '« S  w  S I  “ « U ' » "  • * " * • *  « » * »

w  każdą ze stron E lb ląg  osobowy o godz.

„ t T S S K *  » “ i » »

dzienny i nocny o g dw  W ileńsk ie j pospiesz.
„ 2e5Adz J16 00 i  23 45 oraz osobowego o godz. 

f i t  ;° i  p r z e S u  5.45 godzi» i  7 i  pSl godzin.

G D Y N IA , N A S Z  W IE L K I POKT NAD B A Ł T Y K IE M ,

otrzym a bezpośrednie pociągi dalekobieżne:

Karsznice z u j zdu 13 ■ poł  godzin;

"  r f f -

fe » i l i° a “ r y  odjazd o godz. 23.18; czas przo jazdu 19

g0do Katowic pośpieszne: jeden^przez T oruń  —  Lodź

S o - f f i o ° dgodzeI?8.58; c ^ z e j ^ u
?5 g ó d z ta f d?ugi prroz P om ań -  K luczbo rk  o g o d -
14 kr : z K ą tow  e o godz. 0.59, o czasie przejazdu 1«j

5  c°zdiYed“ zeia!d°»Zi3  l U i  ta» ostam i w  « z o .
n ie  le tn im  na H e l:

do Krakowa przez K u tno  — Łódź — Częstochowę 
—  Katow ice, pośpieszny, z odjazdem o godz. 21.00, 
z K rakow a  o godz. 13.00, o czasie przejazdu 19 godzin, 

do Kudowy— Zdroju pośpieszny przez Poznan — 
W rocław, z odjazdem o godz. 22.40, a z K udow y 
Z dro ju  o godz. 16.28; czas przejazdu 14 godzin;

d» Łodzi K a lis k ie j przez Toruń —  K u tn o  o godz. 
8.10 i  24.35; odjazd pow ro tny z Łodzi o godz. 8.40 i  o 
godz. 15.45;

do Poznania pośpieszne o godz. 14.55 i  22.50 oraz 
osobowe o godz. 0.35 i 11.50; z Poznania odjazd po­
śpiesznych o godz. 0.55 i 8.05; osobowych o godz. 
10.45 i 19.45; czas przejazdu pospiesznych 6 i pot goaz. 
oraz osobowych 10 godzin;

da Pragi Czeskej i Paryża pośpieszny przez W ro­
cław  —  Poznań —  Międzylesie, z odjazdem o godz. 
22.40; odjazd pow ro tny  z P rag i o godz. 12.50, czas 
przejazdu do P rag i 19 godzin;

do Szczecina pośpieszny o godz. 22.59; odjazd po­
w r o t y  o godz. 22.25; czas przejazdu 10 godzm ?raz 
dwa osobowa (z Tczewa!) °  godz 8.48 i 6.10; odjazd 
pow ro tny ze Szczecina o godz. 2.05 i  9.35, czas prze.

jadoUWarszawy Głównej trz y  posp eszne ranny o 
godz. 10.28, oraz dwa nocne o g°'dz-.2J-5p .1 22,5U’ ° d " 
iazd z W arszawy o godz. 8.58, 20.30 i 22 50; czas Prze­
jazdu 10 i pó ł godzin; w  sezonie le tn im  dwa z nich 
na H el i do Łeby;

do W arszawy W schodniej z chw ilą  uruchom ienia 
budującego sę  mostu na W .śle pod Tczewem posp e- 
szny Jo godz. 23.30; odjazd pow ro tny z W arszawy o 
godz 21.05; czas przejazdu 9 godzin oraz osobowy 
odjazdem o godz. 15.30; pow ro tny z W arszawy o godz.

. 9.25; czas przejazdu 12 i pół godzin;
Sasiaduiacy z G dynia Gdańsk posiadać będzie w  

ciągu 18 g o lin  (od 6 rano do północy) dziesięć po­
ciągów pospiesznych i 31 pociągów osobowych, umo 
ż liw ia jących  mieszkańcom Gdańska i G dyn i podró­
żowanie w  dow olny sposób. . .

Pocaai Gdańsk — Gdynia — Szczecin posiadają 
dogodne p o łą c z ą  do portów  i kąp ie lisk  nadm or­
skich na wybrzeżu B a łtyku  ze stacyj w ęzłow y > 
ponadto szereg pociągów da lekob ieznychw sezom e
le tn im , kursować będzie poza '^ ^ ^ « . h n r ^ o t r z Y m a  
U s tk i i  Kołobrzegu. W  ten sposob Lęborek ot y _ 
do Łeby pospieszny i 5 osobowych; Słupsk do U s tk i 
1 pośpieszny i 7 osobowych; Sławno do D erłow a-4 o- 
sobowę; Koszalin do KoSobrzega dwa osobowe, B.a- 
łoaard do Kołobrzeg 4 osobowe; Szczec n Dąb dwa 
osobo w e d o Recłan ia, a Gdynia do H e lu  4 pospieszne 
i 5 osobowych.

- SZCZECIN — PORT U UJŚCIA ODRT
uzyska w  sezonie le tn im  następujące P ę c W -

czy°oBgodzOSZCZy; czas przejazdu °8 godzin; _  

o g S < K X o ^ ? z ? f L P̂ o w r o t ^ .  20.1(f; czas

" d f Poznania trzy  posp ieszne j f g ^ ^ ^ - ^ ^ j a z d u

5°dg Zdz-n-Po“ a° ¿10 i  1 } Ą . f g
z Poznania o g. 13.30 i  22.03; czas przejazdu 8 go.

^ P r a g i C z e ^ j P ^ ^ - S “ ^  
23.15; odjazd z P rag i GzesKiej o s
jazdu 19 godzin; „„™ ;» c7n v  o

do Warszawy przez Poznan -  K u tn  P Paw *
0  1615, a osobowy o g. U.oo, o a j . łono - czas 
spiesznego o g. 17-20, . a osobowego o g. 13.00, czas
przejazdu 13 i  16 godzin,.

(St. Stan'
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S e im i$ k
Sprawozdanie z Sejmiku Żeglarskiego, który odbył 
się w dniu 30 marca 1947 r, w sali .konferencyjnej 

Ministerstwa Żeglugi i Handlu Zagranicznego.

Na S e jm ik  p rz y b y li delegaci o rganizacji m łodzieży., 
i  k iu b ó w  żeglarskich z całej P o lsk i w  liczbie około 
100 osób i przedstawiciele: M in is te rs tw a  Żeglugi, M i­
n is terstw a Spraw  Zagranicznych, Państwowego U rzę­
du W. F, i P. W., Zw iązku W a lk i M łodych, L ig i M o r. 
skie j i t  d.

S e jm ik  zagaił prezes Polskiego Zw iązku Żeglar­
skiego —  w icem in is te r żeglugi dr. Kazim ierz F e tru - 
sewicz. Po pow itan iu  zebranych, podkreś lił zadania, 
ja k  e stoją, cd c h w ili odzyskania znacznego pasa 
Wybrzeża, przed żeglarstwem  polsk m, szczególnie 
w  dziedzinie p rzygotow yw ania  m łodzieży, jako  p rzy . 
sztych pracow n ików  morza.

Po odczytaniu porządku obrad, prezes P. Z. Ż za­
proponow ał na przewodniczącego S e jm iku  seniora 

, żeglarstwa polsk ego, kom andora Y ach t K lu b u  P o l­
sk i, ob. B ron is ław a Barylskiego.

K andyda tu rę  p rzy ję to  przez aklamację.

Przewodniczący pow oła ł do s to łu  prezydialnego w . 
charakterze asesorów ob. ob.: Jana N owaka •—• przed­
staw  cielą ZW M , Tadeusza Maliszewskiego —  G łó w ­
nego Kom isarza Żeglugi, a na sekretarza —  ob. A. 
Ncwachowicz.

Sprawozdanie z działalności ustępującego Zarządu 
złożył Generalny Sekretarz, ob. Koz ński Zygm un t. 
Zarząd kroczył po drodze uporządkowania spraw 
organizacyjnych żeglarstwa polskiego, przygotowania 
do planowego i systematycznego szkolenia m łodz eży 
na zasadach dem okratycznych, przygotowania spraw  
technicznych na sezon nadchodzący, wprowadzenia 
i  uporządkowania spraw  norm atyw nych, nawiązania 
współpracy z instytuc jam i, za interesowanym i spor­
tem  żeglarskim .

Po odczytaniu b ilansu za ro k  1946 i b ilansu b ru tto  
za okres 0d 1 stycznia do 25 marca r. b., ja k  rów nież 
przedstaw ieniu cy frow o uzasadnionej gospodarki 
ustępującego Zarządu od 4 s ierpnia 1946 r. do 25 m a r­
ce 1947 r. i  p ro tokó łu  K o m is ji R ew izy jne j, S e jm ik  
udz ie l.ł ustępującemu Zarządow i absolutorium .

Przystąpiono do dyskus ji nad w n ioskam i ustępują­
cego Zarządu, zaw iera jącym i program  sezonu żeglar­
skiego, k tó ry  przedstawia się następująco: Szkolenie 
w  4 ośrodkach żeglarskich, zorganizowanych przez 
P. Z. Ż. we poln ie z P. U. W. F. i P. W .: 2 ośrodki m or. 
skie w  Szczecinie i  Jastarn i i  2 ośrodki śródlądowe 
w  W ęgorzewie i  Warszawie. Regaty m orskie i k ra jo ­
we w  ramach „św ię ta  M orza“  j Targów  M iędzynaro­
dow ych w  Gdańsku. Regaty śródlądowe w  ramach 
25-lecia istn ien ia  Yacht K lu b u  Polski, na trasie W ar­
szawa —  Gdańsk i  25-lecia K lu b u  Żeglarskiego C hoj­
nice, na jeziorze C harzykowskim .

W nioski te w yw o ła ły  ożyw ioną dyskusję, świadczą, 
cą o zainteresowaniu spraw am i żeglarstwa i  dążeniu 
do przetworzenia psych k i społeczeństwa, do nieda­
w na „lą d o w e j“ , na „m orską “ .

Przystąpiono dó w yborów  nowego Zarządu,

Do Zarządu weszli:

Prezes: ob. dr. K azim ierz Petrusewicz, w iceprezesi- 
Jan Chm ielewski, M ieczysław Kusnerz, Adam  W o lff, 
S tanisław  Szymborski, Sekretarz Generalny: Zygm unt 
Koziński, zastępca: M ichael, ska rbn ik : Jan Zatrybow - 
ski, zastępca: Zenon Zakrzewski.

Prezes K o m is ji W yszkolenia: K azim ierz Dem bow­
ski, prezes K o m is ji Techniczne;: Zb ign iew  Krasnodęb 
(ski, prezes K o m is ji Turystyczne j: vacat, prezes K o ­
m is ji Sportu Lodow.: M iko ła j Osiński, prezes W ydzia­
łu  M łodzieży: Jan Nowak.

Senior  K o leg ium  Sędziów: Tadeusz Łem pick i.

Do K o m is ji R ew izy jne j weszli:

Przewodniczący: Tadeusz M aliszewski, członkow ie: 
B ion :s ’ aw B a ry lsk ', W -c ła w  Szadurski, zastępcy: 
Śobol, S tanisław  Peterek.

W  w olnych  wnioskach przewodniczący, potępiając 
ohydę m ordu popełnionego na Generale B ro n i ś. p. 
K  Świerczewskim , wezwał zebranych do uczczenia 
pomięci bohaterskiego Generała przez powstanie i  je ­
dnom inutow e m ilczenie.

Naś'ępnie przewodniczący zawezwał organizacje i 
k lu b y  żeglarskie do zadeklarowania o fia r na rzecz po- 
w odzan, dekla ru jąc w  im ien iu  Y ach t K lu b u  Polski 
5.000 zł.

Propozycja przewodniczącego w ysłania depesz h o ł­
downiczych do: Prezydenta Rzeczypospolitej Polskie j 
Bolesława B ieru ta , Pr~zesa Rady M n is tró w  Józefa 
C yrankiew icza, M arszałka P olski M icha ła  Rola-Ży- 
m lerskego, M  n is tra  Z iem  Odzyskanych —  w icepre- 
m era W ies’ awa G om u łk i, M  n is tra  Żeglugi,
M in s tra  Adm . Publiczne j Edwarda Osóbki-
M orawskiego, D yrek to ra  P. U. W. F. i  P. W. 
Tadeusza Kuchara  i kondolencyjne j do M in is tra  
O brony Narodowej Gen. Spychalek'ego z ra c ji tra ­
gicznej śm ierci Gen. K . Świerczewskiego, została 
p rzy ję ta  przez aklam ację i  redakcja  zaakceptowana 
jednom yśln ie .

V



jr Źrci/1 M A R Y N A R K I
P O LS K A. W  początku marca b. r . w yjechała  do 

Londynu, na zaproszenie rządu b ry ty jsk iego , polska 
m is ja  morska, k tó ra  0m ów i z iządow ym i czynnikam i
b ry ty js k im i sprawy, związane ze zw rotem  polskich 
okrętów,, służących podczas w o jn y  pod dowództwem 
b ry ty js k im . Prasa angielska podała, że chodzi o 2 
kontrtorpedow ce i 3 mn'ej'sze okrę ty  wojenne.

D yplom atyczny w spó łpracow nik „T im e s ‘a“  dodaje 
na ten tem at: „W ysłan ie  polskie j m is ji m orskie j p rzy . 
czyn i się do usunięcia jeszcze jednej z przyczyn n ie ­
porozum ień n rędzy  obu państwam i. Rozżalenie w  
Polsce w  spraw ie przetrzym ania przez A ng lię  okrę­
tó w  nie by ło  um otywowane, ja k k o lw ie k  w pewnych* 
wypadkach przesadzone, jeś li chodzi o ilość tych  je d ­
nostek. W  istocie pewną wartość posiadają k o n tr to r­
pedowce „B łyskaw ica “  i „B u rza “ , ja k k o lw ie k  potrze­
ba pewnego czasu dla w yszkolenia po lsk ie j załogi. 
„B łyskaw ica “  jest szybszym kontrtorpedow cem  od 
jak iegoko lw iek, posiadanego przez flo tę  b ry ty js k ą “ .

Naszym zdaniem, rozżalenie w Polsce, spowodowa­
ne sta łym  opóźnianiem  pow rotu  naszej flo ty , by ło  
na jzupe łn ie j uzasadnione, pon eważ in n i sojusznicy 
ju ż  dawno o trzym a li swe okrę ty !

Poza tym  pragniem y przypom nieć, że pozostałe 
jednostk i, wchodzące w  skład po lsk ie j m a ryn a rk i 
w ojennej w  A n g lii, należą rów nież do ca łk iem  no­
woczesnych typów . K ontrto rpedow iec „P io ru n “ , prze­
kazany floc e po lsk 'e j, jako  ekw iw a len t za zatopiony 
podczas kam pan ii norw eskie j „G ro m “ , ukończony zo­
sta ł w  r. 1941. Również dwa mniejsze kon trto rpedow ­
ce eskortowe „K ra k o w ia k “  i „Ś lązak“ , pochodzą i  te­
go samego okresu. K ontrto rpedow iec „G a rla n d “  ma 
ty le  samo lat, co „B łyskaw ica “ , a jest o 6 la t m łodszy 
od „B u rz y “ . Również okrę t podwodny „S okó ł“  jest 
■jednostką zupełnie nowoczesną, wykończoną w  r. 1941 
’ Jeśli chodzi o pozostałe polskie przedwojenne je ­
d n o ś c i, ja k  okręt podwodny „ W lk “  żaglowiec 
szkolny „ Is k ra “ , to pow inny one powrócić do k ra ju  
bez względu na ich obecne wartości bojowe.

Zupełn ie nieuzasadnione jest tw ierdzenie , że po­
trzeba pewnego czasu na wyszkolenie polskich załóg. 
Polscy m arynarze, k tó rzy  w a lczy li przez całą w o jnę  
u boku A n g lii, n ie jednokro tn ie  m an ifestow ali chęć 
pow rotu  do k ra ju  na swych okrętach. W rócą napew- 
no, je ś li d rog i pow ro tu  zostaną dla n ich otw arte.

U. S. A . M in is te rs tw o  m a ryn a rk i U. S. A , ogłosiło, 
iż w  połowie czerwca dw a okrę ty  lin iow e, dwa lo tn i­
skowce, cztery kontrtorpedow ce i  jeden ok rę t de­
santow y odbędą w  ciągu n re są ca  podróż ćwiczebną 
na europejskich wodach północnych. Na okrętach 
znajdować się będzie około 2100 słuchaczy akadem ii 
m a iy n a rk i w ojennej i  200 członków  korpusu ćw i­
czebnego oficerów  rezerw y m aryna rk i. Eskadra od­
w iedz i szereg portów  angielskich, Oslo, Göteborg i
Kopenhagę. . .

W  dniach 2 —  6 m aja  złoży w izytę  w  S tam bule 
eskadra amerykańska, złożona z lo tn iskow ca „L e y te  , 
k i lk u  k rążow n ików  i  le kk ich  jednostek.

SZW ECJA. D rug ie  m iejsce po flocie  sow ieckie j na 
B a łty k u  za jm uje w  c h w ili obecnej flo ta  szwedzka, 
k tó re j ogólny tonaż w ynosi ponad 115.000 ton.y

Spośród w iększych jednostek najnowocześniejszym i 
są dwa k rą żo w n ik i po 7500 ton, „G o.a  jo n  ,* 
K ro n o r“ , ukończone w  zeszłym roku . U zbro jen ie  ich 
składa się z 7 dz ia ł 152 mm, 8 dz ia łek p rzeciw lo tm -

czyeh 40 m m  i  k ilkunas tu  m niejszych, 6 aparatów 
torpedowych 533 m m  i  w y rzu tn ikó w  bomb głębio, 
w ych. T rzeci k rą żo w n ik  „G o tla n d “  z r. 1933 o w yp. 
4?75 ton, znany b y ł dotychczas jako  k rążow n ik  lo t-  
n iczo-m inow y. W  r. 1944, podczas p rz e k ro je n ia  na 
k rążow n ik  przeciw lotn iczy, wyposażenie lotnicze zo­
stało skasowane.

~S taty k rążow n ik  „F y lg ia “  z r. 1905 o w yp. 4310 ton, 
.został w  latach 1939-40 gruntow nie  zmodernizowany 
i  przystosowany jako  okrę t szkolny kadetów. Jego 
uzbrojenie główne pozostało bez zmiany, t. j.  8 dział 
152 mm.

Eskadrę obrony wybrzeża tw o rzy  7 starych, lecz 
grun tow n ie  zmodernizowanych okrętów . T rzy  w ię k ­
sze, „S verige“  (7080 t ) ,  „D ro ttn in g  V ic to ria “  (7120 
t ) l  ’ Gustaf V “  (7275 ton ), uzbrojone są w  4 działa 
280 mm, 6 lub  8 dział 152 m m  i  12 dzia łek przeciw ­
lo tn iczych różnych ka lib ró w  od 25 do 75 mm. Cztery 
mniejsze, „Oscar I I “  (4320 h ), , M an lig h b e a “  (3450
,t), „A ra n “  i „Tapperheten“  (po 3415 t) ,  uzbrojone są 
w  2 działa 210 mm, 6 lub  8 („O scar I I “ ) dzia ł 152 
jv,m  i dzia łka przeciw lotnicze.
^Szwedzka f lo ty lla  niszczycieli liczy  23 okręty, z 
k tó rych  ty lk o  2 -  „U pp land “  i  „O e land“ , « p re z e n ­
tu ją  typ  w iększy (ok. 1800 ton), a pozostałe typ  sre. 
d n f i  m ały, od 635 do 1135 ton. Poza n iew ykończony­
m i jeszcze 2 okrę tam i typ u  „O eland“ , do na jnow ­
szych na’ eżą 4 jednostk i typ u  „S undsva ll“ , po 1135 
ton, wodowane w  latach 1942 43. U zbro jen ie  ich, po­
dobnie ja k  9 innych, zbliżonych typem  jednostek: 
„G öteborg“ , „S tockho lm “ , „M a lm ö “ , „K a rlsk ro n a  ^ 
„G äv le “ , „N o rköpp ing “  (po 1040 t o n ) , K la s  H orn  
(1020 ton), „E h re n sk jö ld “  i „N o rdensk jö id “  (940 ton ), 
składa się z 3 dzia ł 120 m m  i 6 aparatów torpedowych 
533 mm. U z b ro je n i przeciw lotn icze tych  jednostek 
składa się z 6 —  10 działek o ka lib rze  20, 25 lub  40 
mm. Na podkreślenie zasługuje znaczna szybkość 
tych  okrętów, wynosząca 39 węzłów. „M a lm ö “  ro zw i­
ną ł "a  próbach odbiorczych naw et 42 węzły.

Cztery torpedowce: „M agne“ , „M ode“ , „M u n in  
i  M jH n e r“ , m ają  po 635 ton wyporności. Uzbrojone 
s a w  3 działa 105 mm, 3 ap. torp. 533 m m  i  4 działka 
przeciw lotn icze (2— 40 mm, 2—25 m m ). Szybkość ich 
w ynosi 30 węzłów.

Cztery jednostki, zakupiony w  r. 1940 we W ło ­
szech, należą do 2 typów . D w a z n ich : „P silander 1 

„P uke “ , m a ją  po 935 ton, a uzbrojone są w  4 dzia ła 
120 m m  i 4 aparaty torpedowe 533 mm. D w a m n ie j­
sze -  ,.Remus“  i  „R om ulus“ , m ają  po 638 ton. A r ­
ty le r ia  ich składa się z 3 dzia ł 100 m m  1 6  dzia łek 
przeciw lo tn iczych 20 mm. U zbrojenie torpedowe skła­
da się z 4 w y rz u tn i 456 mm. F lo ty llę  jednostek to rpe­
dowych uzupełnia 6 starych jednostek typów  „W ra n - 
gel“ , „H u g in “  i  „S ig u rd “  po 360 —  465 ton.

Stawiacz m in  „A lvsbnabben“ , spuszczony na wodę 
w  r. 1943, ze względu na swoją wyporność (4000 t ) ,  
sk lasy fikow any jest w  Szwecji jako  k rą żo w n ik  m i 
now y (m inkryssare).»U zbro jen ie  jego składa się z 4 
dz-ał 152 m m  i  kilkunastu dzia łek przeciw lotniczych. 
Przystosowany jest rów nież jako  o k rę t m acierzysty 
dla poław iaczy m in  i  okrę tów  podwonych. D ru g i sta- 
t ia c T  m in  „C las F .em ine" a r. 19,2 ma^ 7 3 5 -  ton  
wvpom ości i  uzbro jony jest w  4 działa 120 m m  _ 

Poław iaczy m in  jes t ogółem 42. Czternaście należy 
do typ u  „A rh o lm a “  po 365 —  395 ton, a 26 ( „M l-M
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2fi“ > do jednostek t> m ałych u wyp, 61 — 65 w n. 
Dwa pozostałe, to zm odernizowane s ta tk i rybackie  pt 
350 ton, zakupione w  N orw eg ii w  r. 1935,

Szwedzka flo ta  podwodna składa się z 26 okrętów  
Najnowsze z nich, to  9 jednostek — „U . 1“  do „U  9“  
z la t 1941-44 po 367 ton wyporności. U zbrojone są one 
w  4 ap. torp. 533 m m  i 1 dzia łko 20 mm. T rzy  rów  
nież nowe, lecz większe, „N a ja d “ , „N acken“  f  „N ep- 
tu n ‘‘, m a ją  po 545 ton. Jednostki typ u  „Sj.óleonet“  
„S johunden“ , „S jo b jo m e n “ , „S va rd f sken“ , „T u m . 
la ren", „D yka re n “ , „S johasten“ , „S joo rm en“ ,' „S jo- 
borren  , „S jo le jope t“  po 580/760 ton, uzbrojone są w  
o ap. torp . 533 m m  i  2— 40 m m  pł. T  i y  okrę ty  pod ­
wodne: „D e lfin e n “ , „N ordkaparen“  i „S p ringaren“ . po 

_ 540/720 ton, m ają uzbro jen ie  złożone z 1 dz ia łka prze- 
~ c iw lotniczego 57 m m  i 4 ap. torp. 533 mm. L is tę  okrę­

tó w  podwodnych zam ykają najw iększe we flocie 
szwedzkiej „D rakten“  i  „G rip e n “ , po 667/850 ton, 
uzbrojone w  1 działo 105 mm, 1 — 25 m m  i 4 ap, torp. 
533 mm-

Poza tym  w  skład f lo ty  szwedzkiej wchodzą 4 no- 
we patrolowce typu  „Jagaren“  p0 287 ton, 22 stare 
okrę ty  strażnicze, 21 ścigaczy torpedowych, 3 tankow ­
ce, 1 okrę t szpita lny, 2 łamacze lodu, 1 żaglowiec 
szko lny i  31 innych jednostek pomocniczych.

HOLANDIA. Podczas działań w ojennych w  latach 
1940-45 flo ta  holenderska straciła  3 k rą żo w n ik i ( „J a ­
va“ , „S um atra “ , „D g Ruy te r“ ), 9 kontrtorpedow ców,
3 torpedowce, 15 okrę tów  podwodnych, 3 okrę ty  
obrpny wybrzeża, 9 kanonierek, 12 s law iaczy m in, 14 
polaw.aczy m in, 13 ścigaczy i ponad 40 okrę tów  po. 
mocniczych.

GRECJA. Pięć poławiaczy m in. „C om batan!“ , „F lo . 
r ize l „G orgon“ , „Jasper“  i  „S teadfast“ , przekazanych 
w  swoim  czasie flocie  b ry ty js k ie j przez S tany Z jedno. 
czone na podstaw ie um ow y Lend-Lease, podniosło • 
ostatnio banderę grecką.

Jednostk i te należą do klasy „A u k “ , a wodowane 
b y ły  w  lafach 1942— 43. W yporność ich wynosj 890 
ton, a uzbro jen ie  składa się z 2 dzia ł 76 m m  i k i lk a  
m niejszych. Wyposażone w  dwa s iln ik i D iesla o m o ­
cy  2.400 K M , ro zw ija ją  szybkość 18 w ęzłów . Załoga 
sk ła d a  się ze 109 lu d z i

F lo ta  grecka pow iększyła się pozatem o korw etę  
kanadyjską „P e tro lia “ , k tó ra  podobnie ja k  i po ła ­
wiacze m in, n ie otrzym ała jeszcze greckie j na­
zwy.. „P e tro lia “  ( ex  „Sherborne Castle“ ), zbudowa­
na została na stoczni H arland  &  W o lff w  Glasgow, 
w  la tach 1943— 44.

W yporność je j w ynosi 1.060 ton, a uzbro jenie sk ła ­
da się z 1 działa p lo t. tl02 mm, i licznych mniejszego 
ka lib ru . Szybkość 17 węzłów.

Spodziewane jest także przekazanie G rec ji jedne­
go krążow nika , k tó ry  zastąp iłby  przestarzałego 
„A w e ro ffa “  0 w yp. 9.450 t „  z r. 1910.

FRANCJA. B ry ty js k i lo tn iskow iec „Colossus“ , w y ­
pożyczony F ra n c ji do 1951 r. o trzym a ł francuską na­
zwę „A rrom anches“ . Lo tn iskow iec ten, spuszczony na 
wodę 30 września 1943 r .  na stoczni V ickers-A rm strong 
w  Newcastle, wszedł do służby w  g rudn iu  1944 r. W y­
porność jego w ynosi 14.000 ton. U zbro jen ie  składa 
się z k ilkudz ies ięc iu  dzia łek przeciw lo tn iczych r ó ­
żnych ka lib ró w . Zabiera on do 44 samolotów.

Z. S. R. R. W edług now ych in fo rm a c ji szwedzkich 
i  angielskich, ex-n iem iecki k rążow n ik  „N iirn b e rg “ .
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nosi wie floc ie  sow ieckiej nazwę „A d m ira ł Makarów“ 
a n ie  „M aksym  G o rk ij“ , ja k  dotychczas sądzono.

Jest to d rug i k rążow n ik , k tó ry  nosi tę  nazwę. 
P ierw szym  b y ł k rą żo w n ik  opancerzony o w yp . 7.600 
ton, spuszczony na wodę 8 m aja 1906 ro ku  na stoczni 
Forges et Chantiers de la Seyne. D w ie dalsze je  
dnostki te j klasy, „B a ja n “  i  „P a llada “ , zbudowane 
by ły  w  Petersburgu.

M iędzy ZSRR, ä F in land ią  zaw arte zostało porozu­
mienie, na m ocy k iórego rząd f iń s k i w yda Zw. Ra­
dzieckiem u pancern ik 0brony wybrzeża „V ä inäm öi- 
nen“  o w y p . 3.900 ton, u zb ro jony  w  4 działa 254 m m  
i 8 —  152 m m . O krę t ten, w odow any w  g rudn iu  1930 
r., zbudowany b y ł przez stocznię C rich ton— V u lkan  
w  Abo.

B liźn iaczy okrę t „ I lm a rin e n “  zatonął we w rześniu 
1941 r. w  zatoce f  ńskie j w sku tek w ybuchu m iny. • 

Dwa łamacze lodu, „S ie w ie rn y j’ W ie te r“  (ex 
„N o rth w in d "  i  „S ie w ie rn y j Poüus“  (ex „W estw ind “ ) 
zwrócone zostały flec ie  Stanów Zjednoczonych.

TURCJA. Stawiacz m in  „Y iizbas i H a k k i“  0 w yp. 
350 ton, zbudowany przez stocznię T h o rn yc ro fł w  
Southampton w  r. 1940, przem ianow any został na 
, Torgud Reis“ .

Tankow iec „ Is ta n b u l“  (ex francusk i „A d o u r“ ) o 
wyp. 4220 t. (7400 ton deadweight), przem ianow any 
został na „A k a r “ .

Nazwę „Is ta n b u l“  0trzym a ł zakupiony w  Am eryce 
ok rę t pomocniczy „M ex ico “ , z r. 1932.

W IELKA BRYTANIA. Do s łużby wszedł niszczyciel 
„Barrosa“ , należący do klasy „B a tt le “ , o wyp. 2325 
ton. Tym  samym w  służbie czynnej zna jduje  s'ę już  
17 jednostek te j , klasy, k ió re  tw orzą dw ie  flo ty lle .

Trzecia f lo ty lla  składać się będzie z 8 jednostek, 
k tó rych  budowa by ła  przejściowo wstrzym ana. Są 
to: „A g in c o u rt“ , „A la m e in “ , „D u n k irk “ , „J ü tla n d “ , 
„C crunna“ , „A 'isne“ ,. „M atapan“  i  „F in is te rre “ .

W  porów naniu  z poprzednim i jednostkam i klasv 
„B a tt le “  uzbro jen ie  tych  8 niszczycie li nieco wzmoc­
niono. Składa się on0 z 5 dz ia ł 114 m m  i  8 —  40 mm, 
•oraz 10 w y rzu tn i torpedowych 533 mm. Dodane piąte 
dzia ło 114 m m  umieszczono za kom inem .

Japoński k rążow n ik  ,Takao“ , k tó ry  ciężko uszko­
dzony dostał się w  ręce b ry ty js k ie  w  S ingapore w  r. 
1945, zatopiony został nazewnątrz p o rtu  w  d n iu  27 
październ ika 1946 r.

„T akao “ , spuszczony na wodę w  m a ju  1930 r „  m ia ł 
9.850 ton wyporności. Na jego uzbrojenie składało się:
10 dzia ł 203 mm, 8 —  120 m m  i  szereg działek prze. 
c iw lo tn iczych. T rzy  bliźniacze jednostk i: „A ta g o “ ,
, T yoka i“  i „M yo ko “ , zatopione zostały podczas w o jny.

Specjalne g rupy  ratownicze w yd o b y ły  ciężko u- 
szkodzony kad łub  japońskiego okrę tu  pomocniczego 
..S iretokc“ , zatopionego w  p ływ a jącym  doku w S.n- 
gapore.

„S ire to ko “  b y ł początkowo tankowcem. Podczas 
w o jn y  został przystosowany ja ko  okrę t m acierzysty 
lilip u c ich  okrętów  podwodnych. „S ire to ko “  m ia ł 
14.050 ton, a zbudowany został w  r. 1920.

Z  ch w ilą  zakończenia podziału f lo ty  w łosk ie j po­
między W ie lką  B rytan ię , ZSRR i  Stany Zjednoczone, 
zostanie zwrócony m arynarce k ró lew sk ie j okrę t lin io "  
w y „R oya l Severeign“ . O krę t ten wypożyczony w  r. 
1944 floc ie  radzieckie j, nos ił nazwę „A rchange lsk“ .

T; W. P
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POLSKA L IN IA  ŻEGLUGOWA NA TRASIE 

GENUA — NOWY JORK

N ajw iększe po lskie  przedsiębiorstwo arm atorskie 
„G dyn ia  —  A m eryka  L .n .e  Żeglugowe S. A .“  u ru . 
ehom iło w  połow ie m aja r. b. regu larną kom unikację  
pasażerską i tow arow ą pod polską banderą na trasie 
in .ędzy Genuą i  N ow ym  Jork iem , gdz-e kursować . 
będzie przebudowany po służbie w ojennej nowocze­
sny m otorow iec „Sob ieski“ . Ponieważ na Ln :i, łączą­
cej po rty  Morza Śródziemnego .z Am eryką, daje się 
odczuwa s iln y  b ra k  tonażu i pasażerowie m  esiącami 
czekają na możl-wość przejazdu, nasz M /S  „S ob iesk i“ , 
k tó ry  jest specja ln ie przystosowany do służby w 
c iep łym  kLmacie, ma tam  zapewnione powodzenie, 
zaś eksploatacja l in i i  będzie przypuszczalnie w y b it­
n ie  dochodowa. Ogółem M /S  „Sobieski“  będzie za. 
b ie ia l 730 pasażerów w  klasie I-e j, kab inow ej i  tu ­
rystycznej, oraz 260 ludz i załogi. Będz.e to Lm a ca ł­
kow ic ie  polska ,pozostająca pod po lsk im  zarządem.

S tatek odp łyną ł do Genui. Po drodze przew idziany 
postój - w  D anii. Z  G dyn i M /S  „Sobieski“  zabrał 800 
polsk.ch dzieci, udających się do  D arni na zaprosze­
nie duńskiej o rganizacji „R ed  B a m e t“ , celem spędzę, 
m a 3-m.esięcznych w akacyj.

W  pierwszą podróż z G enu i do A m e ryk i M /S  „S o­
b ieski“  w yruszy ł w  dn iu  14 maja. Podróż sta tku  
przez Ocean trw ać będz.e 10 dni, z zaw inięciem  do 
Cannes w  Południow ej F ranc ji, celem zabrania tu r y ­
stów. Następne odjazdy z Genui i Cannes będą nastę­
pow ały w  odstępach jednomiesięcznych.

NIE M A NIEBEZPIECZEŃSTWA DLA ŻEGLUGI 
NA BAŁTYKU

Jedna z zagranicznych agencyj prasowych o p u b li­
kow ała  wiadomość, jakoby  żegluga na B a łty ku  była 
zagrożona w sku tek zatorów  lodowych i  m in  magne­
tycznych. M .m sterstw o Żeglugi wyjaśn-a, że m oż li­
wość n.ebezpieczeństwa m inowego została podana 
przez szwedzką służbę hydrograficzną jedyn ie  w  fo r . 
m ie  ostrzeżenia.

S/S „OPOLE“ POD POLSKĄ BANDERĄ

W  dalszym przebiegu a k c ji przekazyw ania Polsce 
przez Zw.ązek Radz.ecki pomem ieck.ch sta tków  han. 
diowych, ty tu łem  reparacji w ojennych, został prze­
ję ty  w  dm u 13 m aja w  G dyn i parow-ec tow arow y 
„O po le“ , noszący dawn.ej n-emiecką nazwę „Irene  
Ó idendorff“ , a późn.ej rosyjską „O m sk“ .

Jest to nowoczesna jednostka, typ u  Hansa, zbudo­
w ana w  ro ku  1944 w  znanej duńskiej stoczni „B u r- 
me-ster and W a.n“  w  Kopenhadze. Posiada pojemność 
1923 ton, oraz nośność 3.200 ton. W ym ia ry  s ta tku  są: 
długość 85 m etrów , szerokość 13 m etrów . Napęd przy 
pomocy 4 -cy lind row e j maszyny parow ej. Szybkość 
10 węzłów.

ŻEGLUGA NA TRASIE SZCZECIN—ŚWINOUJŚCIE

Została wznowiona lin ia  ko m u n ika c ji tow arow o-pa- 
sażerskiej na  trasie Szczecin —  Świnoujście. Na L n ii 
te j ku rsu je  parow y statek śrubów y „San“ , zakupiony

W W B  B  Z  E Z  A
o'd tow arzystw a „V is tu la “ . S tatek „San“  został po 
w o jn ie  odnaleziony w  H am burgu i w  listopadzie r. 
ub., w  ramach a kc ji rew indykacy jne j, p rzyb y ł kana­
ła m i lądow ym i z H am burga do Szczecina.

PRZEŁADUNEK RUDY

Państwowe przedsiębiorstwo m aklerskie  „B a ltiea “  
rozpoczęło przeładunek rudy  szwedzkiej w  porcie 
Gdyńskim . Przystąpiono tam  do roz ładow ania statku 
„F rode “  własnego frach tow an ia  i k la row an ia  f irm y  
„B a ltie a “ .

„BATORY“ W ANTWERPII

Z  okazji ukońcenia rem ontu s ta tku  tra n sa tla n tyc ­
kiego „B a to ry “  na stoczni w  A n tw e rp ii, zorganizowa­
no 'w ycieczkę dzienn ikarzy be lg ijsk ich , w  celu zw ie­
dzenia najw iększej jednostk i po lsk ie j f lo ty  hand lo­
wej. Zaproszenia rozesłano do 20 przedstaw ic ie li p ra ­
sy, wychodzącej w  języku  francusk im  lub  f la ­
m andzkim .

Gości be lg ijsk ich  p ow ita ł dowódca s ta tku  kp t. Ć w i­
k liń sk i. Po zw iedzeniu pomieszczeń pasażerskich i  
urządzeń technicznych statku, odbyło się przyjęcie, 
w czasie którego przem ówienia w yg ło s ili: prezes To­
w arzystw a P rzy jaźn i P o lsko-Be lg ijsk ie j, znany p ilo t 
balonow y Ernest D em uyter, konsul generalny R. P. 
M  .Szełągowski oraz kp t. Ć w ik liń sk i. Podkreślano 
sprawność robo tn ika  belgijskiego, jego życzliw e n a ­
staw ienie do spraw  po lskich i  zetknięcie się sztuk i 
polskie j z belgijską, gdyż artyści belg ijscy od tw orzy li 
o ryg ina lne dzie ła ' polskich artystów , znajdujące się 
w  pomieszczeniach pasażerskich na statku..

S tatek i  przyjęcie gości be lg ijsk ich  sfilm ow ano, 
Zdjęc.a są w yśw ietlane w  k inach be lg ijskich. W  pra  
sie be lg .jsk.e j ukazało się szereg zdjęć i  a rty ku łó w , 
nacechowanych podziwem dla osiągnięć P olski w  
dziedzin-e odbudowy m a ryn a rk i handlowej i  całegc 
życia gospodarczego.

PRZEJĘCIE STATKÓW MORSKICH

Odbyło się w  Szczecinie przejęcie przez polską ko ­
m isję odbiorczą z rą k  k o m is ji radzieck ie j dwóch 
p ierwszych jednostek b. n iem ieckie j f lo iy  handlow ej, 
przechodzących na własność P o lsk i ty tu łe m  reparac ji 
w ojennych.

P rze ję ty został h o lo w n ik  pe łnom orski „B a rte n ­
f le th “ , k tó ry  przejściowo nosił rosyjską nazwę „W i- 
tiaź “ , a obecnie będzie się nazyw ał „Ż u b r“ , oraz ho lo ­
w n ik  „R ech ten fe lth “ , przejściowo „W arlag “ , a obec­
nie „B a w ó ł“ . P ierwszy posiada pojemność 219 BRT, 
długość 31 m etrów , dw ie maszyny o łącznej mocy 
1.100 kon i i szybkość 13 węzłów, a d ru g i —  pojem ­
ność 148 BRT, długość 27 m etrów , jedną maszynę o 
mocy 1.100 K M  i  szybkość 12 w ęzłów . Oba s ta tk i 
zna jdu ją  się w  doskonałym  stanie. H o lo w n ik  „Ż u b r“  
je s t zaopatrzony w silne pom py ratownicze i  będzie 
m ógł być w ykorzystany w  służbie ra tow nicze j. Oby. 
dwa ho lo w n ik i będą eksploatowane przez W ydzia ł 
H olown-czo-Ratowniczy Tow arzystw a „Żegluga P ó ł­

m is k a “  pod zarządem G A L ‘u,
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7  r  iSTKICH K R Ę G Ó W  L IG I MORSKIEJ
Zarząd G łów ny L ig i M orskie j wyjaśnia, że do cza, 

su uregulow ania  przez Ogniwa L ig i M orsk ie j zale­
g ło ść  wstecznych -  z ty tu łu  składek członkowskich, 
imprez, w ydaw n ic tw  —  należnych Zarządow i G łć 
wnem u L  M. (patrz okó ln ik  Zarządu G łównego L ig , 

orskie j N r l-a-47 z dnia 16 kw ie tn ia  bież. ro k u i —- 
Zarząd G łów ny nie będzie w  stanie udzie lić żadnych 
subw encji. J

Pisma, skierowyw ane do Zarządu Głównego z 
prośbą o subwencje, są bezpodstawne.

Zarząd G łów ny L . M. apeluje n in ie jszym  do 
wszystkich ogniw  organizacyjnych L ig i M orsk ie j o 
ja k , najszybsze uregulowanie sum, należnych Zarżą 
dom Obwodów, O kręgów  i Zarządow i G łównem u 
L ig i M orskie j. Za trzym yw anie  samorzutne na inne 
cele sum, należnych Zarządow i G łów nem u —  zmu, 
zeni będz.emy trak tow ać ja k 0 w ykroczenie statutowe.

ros im y o powiadom ienie o powyższym wszystkim  
ogniw  L ig i M orskie j.

DO WSZYSTKICH OGNIW ORGANIZACYJNYCH  
L IG I MORSKIEJ

B .u ro  Zarządu G łównego L ig i M orsk ie j prosi 
wszystkie ogniwa organizacyjne L . M . (Ko ła , Oddzia­
ły, O bwody) o podawanie w  korespondencji, sk ie ro ­
w ywanej do Zarządu Głównego L . M., w  y  r  a- 
z n y c h  i  d o k ł a d n y c h  adresów zw rom ych 
wpisanych u góry, po lew e j stronie, a obe jm u ją ­
cych: nazwę ogniw a wysyłającego korespondencję, 
pocztę, miejscowość, u licę  i N r  domu —  lu b  adres 
członka Zarządu Koła, Oddziału, Obwodu, upoważ­
nionego do odb ioru  korespondencji.

SPŁYW KAJAKOWY  
ROBOTNIKÓW I. PRACOWNIKÓW  
PRZEMYSŁU WŁÓKIENNICZEGO

Zarząd G łów ny Zw iązku  Zawodowego R obotn ików  
i P racow n.ków  Przem ysłu W łókienniczego w  Polsce 
zaw iadom .! Zarząd G łów ny L . M. w  W arszawie o 
m ającym  s.ę ońbyc, w  te rm in ie  od 4 czerwca do 2 
lipca b. r., P ierw szym  O gólnopolskim  Sp ływ ie  K a ­
jakow ym  Sportowców W łókn ia rzy . S p ływ  ten uda s'ę 
na św ię to  Morza do Szczecina i trasa jego biegnie: 
z Tomaszowa Maz. P T cą  do W is ły , W isłą przez W ar­
szawę _  Wyszogród —  P łock —  Toruń —  i Bydgoszcz 
do K ana łu  Bydgoskiego, kanałem  do Noteci, Notecią 
przez N akło  —  Czarnków —  drezdenko — Gorzów do 
K ostrzyn ia  nad Odrą i  Odrą do Szczecina.

Ze względu na propagandowe znaczenie Spływ u, 
k tó ry  ma na celu zamanifestowanie haseł naczelnych 
św ię ta  Morza —  naszej w o li odnośnie p raw  Polski 
do Z iem  Odzyskanych i szerokiego dostępu do m o­
rza —  prosim y wszystkie ogniwa organizacyjne L ig . 
M orsk ie j o udzielenie pomocy k ie ro w n ic tw u  sp ływ u 
wyżej w ym ien ione j in s ty tu c ji.

OKRĘG RADOMSKI L IG I MORSKIEJ

jest jednym  z najm nie jszych, lecz na jlep ie j p racu­
jących i  zorganizowanych Okręgów. Pracując na te ­
renie, obe jm ującym  ty lk 0 część w ojew ództw a, (k tó ­
rego większość terenowa podlega organizacyjn ie 
O kręgow i K ie leck iem u L. M. —  rów nież jednem u z

przodujących O kręgów), p o tra fił zdobyć ju ż  0k. 21 
tysięcy członków  i  zorganizować 205 ogn iw  organ i­
zacyjnych

INOWROCŁAWSKI KLUB SPORTOWY 
L IG I MORSKIEJ

jest na js iln ie jszą organizacją sportową na tym  te. 
renie, k tó ra  p o tra fiła  sobie zyskać tak ie  uznanie i za­
ufan ie  społeczeństwa, że inne m iejscowe zw ;ązki 
sportowe zgłosiły swe przystąpienie do ogólnego 
K lu b u  Sportowego L  M. W ładzą zw ierzchnią i p ie rw  
szą instancją K lu b u  jes t Oddzia ł L ig i M orsk ie j w 
Inow roc ław iu . Na apel Zarządu Oddziału, członkow ie 
K lu b u  zebra li m iędzy sobą 60 tys. zł. na zakup 
jachtu. Jednym  z celów  założycie li K lu b u  było  przy- 
ciągn-ęc e, z pomocą sportu, licznych rzesz m łodzie­
ży, członków  i przyszłych p ion ie rów  prac L ig i M o r­
sk ie j. Sądzimy, że cel ten będzie w  pe łn i osiągnięty 
i życzym y K lu b o w i dalszego, pomyślnego rozw oju.

W ALNY ZJAZD OBWODU L IG I MORSKIEJ 
W CHORZOWIE

odbył się w  dn iu  20.IV bież. roku . N ienadarm o pla- 
cówką L ig i M orskie j w  Chorzow ie cieszy się opin ią 
na jlep ie j zorganizowanego Obwodu w  Polsce. Z jazd 
w  n iczym  nie uchyb-ł te j o p in ii —  przeciwnie wzo 
rew o zorganizowany przeb.eg zebrań i  uroczystości 
może stać się p rzykładem  d la  innych obwodów L . M., 
k tó rych  prezesi uczestn iczyli w  obradach, jako  za­
proszeni goście.

Z jazd rozpoczął się nabożeństwem w  kościele św. 
Jadw ig i, poczem 200 delegatów udało się na  obrady 
do Domu Katol.ck-ego. Wygłoszono liczne przem ó­
w ień a —  w  im ien iu  Zarządu Głównego przem awiał 
prezes Stefan S tudz ińsk i.

W  w yborach now ych w ładz —  prezesem Obwodu 
w ybrano ponown.e ob. Janczaka, zasłużonego na te ­
renie Śląska działacza L-. M . W iceprezesam i zostali
ob. ob. Moskwa i d r. B orth .

Podczas obiadu p rzyg ryw a ła  ork iestra  gó rn ików  i 
śp iew ał chór m ieszany: znane ze sw ych w ystępów 
rad iow ych  słuchaczom całej Polski,

M IESIĘCZNIK „MORZE“ DO UŻYTKU SZKÓŁ

RZECZPOSPOLITA POLSKA  
M  nisteistwo Oświaty
Nr I I I .  UP—1230/47 

Spr„: czasopismo do użytku w 
szkołach zawodowych.

W  zw iązku z nadesłaniem  egzemplarzy okazowych 
wyżej wym ienionego czasopisma M in is te rs tw o  za,via. 
damia, ?ę zostało ono umieszczone w  w ykazie  N r 2 
czasopism, nadających się do uży tku  w  szkołach za­
wodowych.

W ykaz ten, jako  załącznik do pisma M in is te rstw a 
z dnia 19 m arca 1947 r. N r  816/47, został sk ie row any 
do K u ra to r ió w  Okręgów Szkolnych, celem przekaza­
n ia  szkołom  zawodowym  i  zostanie umieszczony w 
na jb liższym  numerze „D z ienn ika  Urzędowego M in i­
sterstwa O św ia ty“ .



A M C J / t  L E T M I A
Akcja letnia Zarządu Gł. Ligi Morskiej w ro­

ku 1947 obejm e 6.400 młodz.eży pracującej. 14- 
dniowe turnusy rozpoczynają się 1 i 16 każdego 
miesiąca, począwszy od l.V I b. r. i trwać będą 
do 30 września.

Zarząd Gł. Ligi Morskiej posiada 3 własne o- 
środki, zorganizowane i zagospodarowane, a
m.anowicie: cen ralny ośrodek morski w Ustce, 
przygotowany na przyjęc-e 300 uczestników je­
dnorazowo, cenUalny ośrodek wodny w Giżyc­
ku (woj. olsztyńskie) dla 200 uczestników ' 
ośrodek w Kruszwicy nad Gopłem dla 300 u- 
czestników.

W  każdym z tych ośrodków przewidz'ane są 
także pomieszczenia noclegowe dla wycieczek. 
Ustka dla 30 osób, G.życko dla 20 osób i K ru­
szwica dla 200 osób.

Ośrodki te prócz normalnego wyposażenia, 
potrzebnego do prowadzenia akcji. wczasów, 
mają jeszcze własną flotyllę jednostek wioślar­
skich, żeglarskich i motorowych.

W reku bież. do ośrodków przyjmowana jest 
młodzież pracująca, sk erowana przez Fundusz 
Wczasów Pracowniczych. Koszt dz.enny utrzy­
mania wynosi 300 zł. od uczestnika. Uczestnicy 
opłać £ ja 54 zł. dziennie, resztę sumy, ustalonej 
przez F" W. P., to jest 246 zł., wpłacą F. W. P.
i pracodawca.

W programie we wszystkich ośrodkach prze­
widziane są: gimnastyka, nauka pływania, wio­
ślarstwa i żeglarstwa, wycieczki, ogniska. O- 
środki mają charakter nie szkoleniowy, a zapo­
znawczy z jednostkami wodnymi i pracą ludz> 
morza.

Uczes nicy, prócz jednostek, z którymi się za­
poznają praktycznie podczas ćwiczeń i pływuń, 
poznają równ eż szereg urządzeń nawodnych 
(port, urządzenia przeładunkowe, wędzarnię, u- 
rządzenia'sygnał zacyjne i t. d.).

W ’ programie zajęć świetlicowych i ognisk 
przewidziane są pogadanki na temat morza i 
Ligi Morskiej. Zasadniczo ośrodki przewidziane 
są dla członków L gi Morskiej.

Uczestnicy otrzymują pomieszczenie i wy­
żywień e całkowite według norm F. W. P. ponad 
¿000 kalorii dziennie.

Pomieszczenie w ośrodku Ligi Morskiej w 
Giżycku znajduje sę w budynkach murowa­
nych i drewnianych ,w Kruszwicy w barakach, 
w Ustce w pięknym budynku'murowanym i na 
motach.

Liga Morska ma fachowy personel, wyszko­
lony na własnych kursach, do obsługi jednos.ek 
wodnych. Wszystkie ośrodki są piękn e położo­
ne, chociaż każdy z nich ma inny charakter. 
Nadmorski w Ustce, pomiędzy dwoma w eUiim 
jeziorami w Giżycku i nad spokojnym jeziorem 
Gopłem w Kruszwicy.

Oprócz tych ośrodków będzie prowadzona 
akcja w ośrodkach wyszkoleniowych i wyn>  
czynkowych, organizowanych przez Okręgi L i­

gi Morskiej: w- Rożnowie nad zaportą przeż 
okręg ki akowski, w ośrodku zorgan-zowanym 
i czynnym od 1945 r- w PiLchowicach na Dolnym 
Śląsku oraz w Raciborzu i Opolu nad Odrą. Te 
dwa ostatnie organizowane przez okręg Ligi 
Morsk.ej w Katowicach.

Okręg warszawski organizuje Dom Wyciecz­
kowy w wielkiej wsi Hallerowie dla osób 50. 
Obwód Ligi Morskiej w Gdyni przygotowuje 
pomieszczenie dla zbiorowych wycieczek.

Żarz Gł. Ligi Morskiej przygotowuje ośro- ( 
dek w Olsztyn.e na przyjęcie grupy młodzieży 
szkolnej.

M.  Z. K. G.  G.  
Ż e g l u g a  G d a ń s k a

Ggańsk, ul. Grodzka 1 7 
łel. 424-75
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KUPON ULGOWY
Upoważniajqcy do kupienia jednego 
biletu u l g o w e g o  ze zniżkq 50 y° 
na przejazd statkami

Żeglugi Gdańskiej
na jednq z następujących tras:

1. G dyn ia  -  H el -  G dynia
2. G dańsk -  Sopot -  H el -

Sopot -  Gdańsk
3. Sobot -  H el -  Sopot
4 .  „  —  G dynia  f f

5. „ -  Gdańsk „
6« Port Gdański-Gdarsk —Kpt. Portu
7. „ Gdynia-Gdynia-Oksywie
8. Gdańsk-Sianki - Bqsok
9. Sopot (molo) jedno-godzinne

przejażdżki po morzu.



w TROSCE O ROZWÓJ ORGANIZACYJNI 
L IG I MORSKIEJ

Podajem y tu  odpowiedź Zarządu Głównego L  M  
na sprawozdanie prezesa jednego z Oddziałów  L. M., 
sądząc, że dotyczy ona przeszkód i trudności, z k tó ry ­
m i spotyka się niejeden działacz naszej in s ty tu c ji w  
terenie: ■ ,

„...pom ijam y fo rm ę urzędowej odpowiedzi i  zw ra ­
camy się do Pana bezpośrednio w  trosce, by zachęcić 
Was i  dodać otuchy w  pracy organizacyjnej i  popru- 
gującej idee przewodnie naszej organizacji.

Podzielam y całkow icie Pana zdanie, Panie Prezesie, 
że ludzie są zn.echęcem d0 pracy społecznej —  mając
moc w łasnych k łopo tów  i  zm artw ień  __ ale czy ma
to  nas odsunąć od dalszej pracy nad uświadomieniem 
m orskim  społeczeństwa polskiego?

Będąc pedagogiem, w ie  Pan, ile  trzeba c ie rp liw o  
¿ci, by wychować m łode pokolenie na użytecznych 
ludzi. Społeczna praca Pana jes t rów n ież pionierska 
i  wychowawcza. Dziś jeszcze nie wszyscy obywatele 
doceniają znaczenie posiadania 500-kilom etrowego 
wybrzeża morskiego i  n ie zdają sobie często sprawy, 
jak .e  korzyści już  ciągniem y z morza i  że te korzyść 
będą w  przyszłości wzrastać w raz z zagospodarowa­
n iem  Wybrzeża, rozw ojem  m a ryn a rk i j rybo łów stw a 
morskiego —  przyczyn ia jąc się tym  samym, do wzro. 
stu  dobrobytu  i  popraw ien ia  stopy życiowej każdego 
obywatela. N ie  będziemy Panu cy tow a li p rzyk ładów  

1 z naszej h is to rii— gdzie małe zainteresowanie naszych 
przodków, (a przede w szystkim  szlacheckiej w a rs tw y 
rządzącej), spraw am i morza —  spowodowało odsu­
nięcie P o lsk i od życiodajnych i  tw órczych źróde ł roz 
w o ju  świata, a także było  jedną z przyczyn politycz. 

t tieg0 upadku naszej ojczyzny.
Jakby w yglądała  Polska dzisiejsza, gdybyśm y za 

ła m a li ręce nad zniszczonymi urządzeniam i portow . 
k tó re  w  r. 1945 b y ły  jedną ruiną? N ie zrażajm y się 
przeszkodami i  n ie  opuszczajmy rąk, bo z nam i o- 
puszczą ręce i  in n i —  c i m n ie j św iadom i i  w yrob ien i 
społecznie.

Ma Pan piękne zam iary na przyszłość, w piśmie 
sw ym  m ó w i Pan o instrum entach m uzycznych ’ 
bezpłatnych wycieczkach. Jedno i d rug ie  jes t potrze­
bne dla podniesienia i  podtrzym ania zainteresowania 
członków  Oddziału. A le  czy można myśleć w  te j 
c h w ili o orkiestrze (ins trum entach), skoro, ja k  Pan 
wspomina, trzeba ludziom  pomóc w  ich najkomecz 
niejszych potrzebach życiowych? Jeżeli zaś chodzi o 
wycieczki nadmorskie, to w  okresie Święta Morza 
będą zorganizowane pociągi popularne d0 Szczecina, 
ze zniżką n a przejazdy, ale n ie bezpłatne, gdyż ko le j 
rów nież boryka się z trudnościam i. L iga  M orska o r­
ganizuje w  tym  ro ku  rów nież obozy żeglarskie dla 
młodz.eży, o czym będą ogniwa L. M. poinform owane.

W spomina Pan, że naw et członkow ie Zarządu Od­
dzia łu nie zawsze in teresują się spraw am i L ig i. Jest 
to bardzo sm utny obca w  —  gdy ktoś p rzy jm u je  na 
siebie obowiązek i nie okazuje naw et dostateoznei 
dobrej w o li w  w ykonan iu  sweg0 zadania. Sądzimy 
jednak, że jest to stan prze jściow y i  napewno n a j ­
dzie Pan ludzi, k tó rzy  z chęcią przystąpią do pracy.

Życzym y Panu, Panie Prezesie, pomyślności w  dal. 
szej p ion ie rsk ie j pracy, a członków  Zarządu Oddziału
L . M. prosim y o w ydatną pomoc w  sprawach orga­
n izacyjnych“ .



KONKURS „MORZA“
Wydawnictwo „Morza“ ogłasza konkurs stro­

jów regionalnych.
Rozstrzygnięcie konkursu nastąpi w dniu

29.V I b. r. podczas uroczystości „Święta Morza“ 
w Szczecinie.

Warunkiem udziału w konkursie jest:
a) liczebność zespołu,
b) autentyzm strojów regionalnych,
c) udział w defiladzie podczas uroczystości.
Wydawnictwo „Morza“ przeznacza 3 nagro

dy dla grup wyróżnionych przez jury kon­
kursowe:

I  nagroda — 40.000 zł.
I I  nagroda — 20.000 zł.
I I I  nagroda — 15.000 zł.
Niezależnie od nagród, fundowanych przez 

Wyd. „Morze“, akces do konkursu zgłosili:
a) Zarząd Gł. Zw. Samopomocy Chłopskiej, 

fundując 30.000 zł. Jako nagrodę dla grupy re­
gionalnej Zw. Samopomocy Chłopskiej, wyro 
żnionej przez jury konkursowe;

b) Min. Kultury i Sztuki, które przeznacza
20.000 zł. do uznania jury konkursowego.

Skład jury następujący:
Naczelnik Wydziału Sztuki Ludowej w Min. 

Kultury i Sztuki Zofia Czasznicka, Inspektor 
Sztuki Ludowej Wydziału Kultury Wsi przy 
Żarz. Gł. Zw. Samopomocy Chłopskiej Edward 
Dziemieszkiewjcz, Naczelnik Wydziału Tury­
styki Min. Komunikacji Dr. Orłowicz, przed­
stawiciel Zw. Młodzieży Wiejskiej „WICI“ oraz 
przedstawiciel Redakcji „Morza“.

Znaczek członkowski Ligi Morskiej w klapie 
marynarki, to dowód aktywności pracy dla

OPIEKUNOWIE KÓŁ SZKOLNYCH
Zarząd Okręgu Warszawskiego i Stołecznego L  M. 

pow oła ł do życia Sekcję O p iekunów  K ó ł Szkolnych 
L ig i M orskie j.

Zadaniem S ekcji będzie u ła tw ian ie  O piekunom  pro . 
wadzenie K ó ł Szkolnych L . M . oraz um oż liw ien ie  
bliższej współpracy m iędzy poszczególnymi Ko łam i 
w  zakresie wychowania morskiego m łodzieży lig o w e j.

Na zebraniu O piekunów  'i Przewodniczących K ó ł 
Szkolnych L . M., w  dn iu  6 m aja b. r. do Zarządu Sek. 
c j i  powołano 5 osób, k tó re  na p ierw szym  sw ym  ze. 
b ran iu  ukonsty tuow a ły  Zarząd S ekcji Opiekunów  w  
składzie następującym:

Prezes— Janiszewski Stefan, Technikum , u l. Targo­
wa 86.

Sekretarz—  de Lorm e Zenobiusz, Państw. Szk. Żegi. 
Ś ród l.,.u l. Bednarska 2-4.

Członkow ie: Choroszucho M aria, Szk. podstaw, im. 
św. Stanisława, Grochowska, Chm ielewska Adela, 
Szk. Powsz. N r 89 ,Kowełska 1, Szczypiorkowski J®- 
zef, G im n. Mechaniczne „Przyszłość“ .

Zarząd S ekcji zawiadamia w szystkich O pieku­
nów ( i) , że zebrania Zarządu odbywać się będą co 
w to rek  w  godz. od 17 do 19 w  b iurze O kręgu, W idok 
10 i  w  tym  czasie udzielane będą wszelkie in fo rm acje

O p iekunow ie (k i) proszeni są o zgłaszanie do b iu ra  
Okręgu w niosków  i  życzeń odnośnie prowadzonej 
przez n ich akc ji ligow ej.

ZJAZD OKRĘGU W KATOWICAC H
W  d n iu  1 czerw ca b. r. w  sa li D om u  K u l tu r y  

i S z tu k i w  K a to w ic a c h  o d b y ł się w a ln y  Z ja zd  
D e lega tów  na jliczn ie jsze go  w  Polsce okręgu  
p rz y  w spó łudz ia le , oko ło  400 de legatów . Z ja z d o ­
w i p rz e w o d n ic z y ł prezes Z a rządu  G łów nego  
S te fan  S zudz ińsk i, w yg łasza jąc  re fe ra t p ro g ra ­
m o w y . W yb ra n o  now e  w ładze. N a czele O k rę ­
gu  s ta ną ł prezes, w ic e w o je w o d a  D o lnoś ląsk i, 
N a n tk e -N a m irs k i. Jako w icep rezes i: Jańczak, 
S up ińsk i i Faska. S k a rb n ik  K id re n . S ekre ta rz  
B u b ik . Z ja z d  o d b y ł się w  a tm osferze m iłe j,  
nacechow anej z rozu m ie n iem  ce ló w  i zadań o r­
gan izac ji. W yrażono  h o łd  b o jo w n ik o m  o p o l­
sk ie  W ybrzeże , o raz  m a ryn a rzo m  P o lsk ie j M a ­
ry n a rk i W o je n n e j, u czestn ikom  o s ta tn ie j w o jn y . 
Z ja z d  zakończono odśp iew an iem  „R o ty “ .

ODPRAWA PREZESÓW OKRĘGÓW
W  d n iu  31 m a ja  b  .r. w  lo k a lu  Żarz. G łów nego 

L ig i M o rs k ie j w  W arszaw ie , pod p rze w o d n ic ­
tw e m  prezesa Żarz. G łów nego  L . M . Stefana 
Szudzińskiego, o db y ła  się odp raw a  prezesów  
i k ie ro w n ik ó w  B iu r  L ig i M o rs k ie j, na k tó re j 
om ów iono  na jw ażn ie jsze  s p ra w y  o rgan izacy jne . 
Z  o d p ra w y  w y n ik a , że L ig a  M o rska  w  os ta tn ich  
3 m iesiącach p o w ię kszy ła  sw ó j stan o rgan iza ­
c y jn y  o k ilk a d z ie s ią t tys ię cy  cz łonków . O m ó­
w ion e  zo s ta ły  ró w n ie ż  sp ra w y  zw iązane z tego­
rocznym  Ś w ię tem  M orza.

morza.
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