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WOJCIECH ILCZYŃSKI

Budowa portu węglowego w  Szczecinie
Największe inwestycje 48 roku koncen

trują się na Górnym Śląsku, w  Szczecinie 
i w Warszawie.

Region Szczecina — port, miasto i wo
jewództwo — zajmuje w  tym roku drugie 
m.ejsce w  państwowym planie inwesty
cyjnym.

Jest to realna podstawa uprzywilejowa
nia, na której dokonać się m.i proces akty
wizacji regionu szczecińskiego oraz rozbu
dowy i zagospadarowania portu, któremu 
w strukturze ogólnopolskiej gospodarki wy 
znaczono rolę równie ważną, jak zespołowi 
portowemu Gdańsk — Gdynia.

Czołową pozycją w  aktywizacji naszego 
regionu jest budowa nowego portu węglo
wego- , ,  . ,Wiadomo, że znaczna częs; ludności, kto 
ra styka się nawet bezpośrednio z portem, 
uczestniczy w  jego rozbudowie i często 
wiąże osobiste kalkulacje z jego rozwojem  
— nie zdaje sobie konkretnie sprawy z 
motywów i technicznych szczegółów jego 
budowy. 1 9

Dlaczego budujemy nowy port węglowy/ 
Oipowledź może być równie prosta i roz
brajająco naiwna: budujemy, gdyż napew- 
no jest nam potrzebny... Ale gdzie g) bu
dujemy, jak i w  jakich warunkach? Co 
było powodem rozpoczęcia realizacji tej 
olbrzymiej inwestycji?

PEłN E MOŻLIWOŚCI EKSPLOATA
CYJNE

Wszystko, cokolwiek byśmy odpowie
dzieli na to retoryczne p/ranie, ograniczać 
się będzie do interpretowania popularnego 
dziś pojęcia aktywizacji, której istotny 
sens określić można, jako konieczność- za
pewnienia portowi szczecińskiemu pełnych 
możliwości eksploatacyjnych, a więc —  
stworzenia mu dogodnych warunków na
wigacji i maksymalnej zdolności przeła
dunku.

Szczecin, zniszczony przez wojnę, prze
stał być wprawdzie wielkim  ośrodkiem 
przemysłu metalowego, który w  szczyto
wym okresie rozwoju zatrudniał przeszło 
40 proc. mieszkańców powiatu, lecz —  mi
mo fatalnych dla jego gospodarki skutków 
wojnv _  nie straci' w  nowym układzie 
stosunków politycznych swego wyjątkowe
go znaczenia geograficzno-portowego.

Ten fakt, zasadniczy i rozstrzygający o 
losach miasta na przestrzeni całej historii, 
zadecydow ł rówmież o wyznaczeniu mu 
roli w powojennym ekonomicznym życiu 
Polski. . , .

Nie jest tajemnicą, że rozwojowe drogi 
portu związane są ściśle z polską polityką 
ekspor'ową, której dominującym czynni
kiem jest wegiel. Wiadomo, że posiadamy 
bogate złoża węgla i musimy go eksporto
wać. Sprawa jest jasna i nie wymaga ko
mentarzy, niezależnie od tego, czy będzie
my ją oceniać z punktu widzenia intere
sów ekonomicznych czy ekonomiczno- po
litycznych.

Racjonalnie przemyślanego rozwiązania 
w -m ga jedynie techniczna strona zagad
nienia.

MASOWOŚĆ — PODSTAWĄ 
KALKULACJI

Jak zorganizować eksport, aby w kal
kulacji handlowej pomieściły się koszty 
transportu na trasie Śląsk — Szczecin, ko
sz'y prze’adunku portowego i amortyzacji
urządzeń?

Wystarczy znajomoś' elementarnych za 
sad z dziedziny wiedzy ekonomiczne], aby 
nie było wątpliwości, że tylko tprawnie 
zorganizowana m a s o w o ś ć  transpor- u 
i przeładunku może zapewnić Korzystną 
kalkulację eksportu.

Właśnie ta z sada — elementarna, pod
stawowa. bezsporna — jest motoryczną si
ła aktywizacji. . . . ^

Musimy zorganizować w  Szczecinie prze 
ładunek węgla w  skali, niewspółmiernie

przekraczającej możliwości istniejącej do
tychczas struktury por^u. Nie było wyboru 
w  poszukiwaniu rozwiązań zagadnienia. 
Konieczność organizacji masowego przeła
dunku stała się imperatywem budowy 
portu węglowego.

Port szczeciński w  okresie gospodarki 
niemieckiej, nawet osiągając swoje naj
wyższe morskie obroty towarowe, nie był 
przystosowany do masowega prze adunku 
węgla. Maksymalna il"ść przywozu węgla 
przekraczała zaledwie półtora miliona ton, 
a wywozu — milion osiemset tysięcy.

Eksportowy przeładunek węgla, jakiego 
dokonaliśmy w ubiegłym roku W ilości 
571814 ton odpowiada prze adunkowi 
557.800 ton, dokonanemu w  r. 1934

Zestawiając porównawczo zbliżone po
zycje przeładunku węgla eksportowego w  
latach 34 i 47, b / ’oby objawem megaloma
nii, gdyb śmy usiłowali tłumaczyć to suk
cesem obecnej zdolności przeładunkowej 
portu Jest on zniszczony działaniami wo
jennymi.

Z porównań ca'ości obrotów towaro
wych w  latach równorzędnego przeładun
ku w  gla, wynikają niewątpliwie trudnoś
ci por u szczecińskiego.

Obrót ten osiągnął w  47 r  I u zaledwie 
732 895 2 ton towarów, gdy w  34 roku —  
5 724 959 ton.

Warto przy tym wspomnieć, że podczas 
dwu n siepnych la t gospodarki niemiec
kiej Szczecin osiągnął najwyższy poziom 
przeładunku na przestrzeni cz.erdziesto- 
lecia — 8 330.144 t^n i w  ci-gu dwu dal
szych lat — w  1939 roku —  spad! do 
7.522 000 ton.

Poprzedzając omówienie prowadzonej 
obecnie budowy portu węglowego analizą 
dawnych możliwości przeładunkowych 
Szczecina, zmierzam do konkre nego celu: 
pr gnę ułatwić Czytelnikowi orientację w  
pozornie skomplikowanej mechan.ce pra
cy portu, której istotne znaczenie stresz
cza się w  rzeczywistości w  liczbach osiąg
niętego przeładunku.

Jasne, że nie każdemu jest to po.rzebne 
n e każdy zdolny jest pasjonowa się, 

nalizować i obserwować z ciekawością 
ypowego mieszkańca portu przejawy ro«.~ 
iroju lub zaniki rozwoju ruchu porto
wego. Pożądane jest je mak rozbudź me 
vch zain.eresowań. Próbujemy to w łap  
tje robić, gdyż trudno zaprzeczyć, ze za- 
ieg z interesowali problemami portowj - 
ni większości mieszkańców tego : 
narskieso". jakim  niewątpliwie je~t

Szczecin, wciąż jeszcze nie wykracza, jak  
się zdaje, poza momenty taniej sensacji 
życia portowego, którego największymi 
„rewelacj. mi ‘ są wizyty s ynniejszych 
statków, awarie, itp.

7.500.000 TON ROCZNIE  
W  49 roku mamy przeładować pięć i pól 

miliona ton węgla, milion ton rudy i mi
lion ton drobnicy.

Realizując ten plan, osiągniemy średni 
roczny przeładunek Szczeema ostatnich 
pięciu l„ t przedwojennych, który wynosił 
7.700 0C0 ton.

Nie ma potrzeby uzasadniać, dlaczego 
nie zda.am, wykonać tego zamierzenia dy
sponowanymi w  is.niejących obecnie wa
runkach urządzeń,t ami pr;/2ładunkow.,mi. 
W iaicm o, że ?•».:4  .a/onek w.,gla odbywa 
się na pięciu rozrz,-" mych na rozleg.ych 
terenach por ..u mbr^óżach — Huk, Arse
nał, Kaszubskie, Górnośląskie, Starówka—  
i, że sprawność tego prze adunku jest 
wciąż zagrożona przez wymagające ciąg
łych remonmw zuży.e już dźwigi i przez 
niedogodności nieskoordynowanych połą
czeń iransp rtowych. Zresztą, wyniki prze
ładunku n jlepiej iluś rują sytuację: około 
4 000 ton dziennie, czyli przy nieprzerwa
nej, intensywnej pracy — pó tura miliona 
ton rocznie!

Kontynuowanie tego stanu przy możli
wo ciach wykorzystania dogodnie usytu
owanego por'u no wodnym i kolejowym  
szlaku łączności Szczecina ze Śląskiem na
pę wne n ‘e mieści oby się w  kryteriach 
rozumnej polityki ekonomicznej.

KONCEPCJA BUDOWY

Logiczną konsekwencją tej sytuacji jest 
koncepcja budowy portu węglowego.

Gdzie i jak  budujemy ten port?
Budowę nowych n.brzeży węglowych 

zaprojektowano w  bezpośrednim sąsiedz
twie is.niejącego nabrzeża węglowego i ru 
dowego, w  rejonie kanału Kaszubskiego, 
wychodząc przy tym z założenia, że scen
tralizowanie prze adunku masowego w  je 
dnam rejonie, oprócz możliwości racjan 1- 
nego rozwiązania problemu komunikacyj
nego, umożliwi jednoczę nie połączenie w  
pewną całość administrację portową, ko
lejową i energetyczną .

Plan rozbudowy portu, harmonizujcy ca
łość zagadnień aktywizacyjnych, został o- 
pracowany przez zespół projektantów —

Dźwigi w  porcie szczecińskim

doświadczonych inżynierów w  dziedzinie 
budownictwa morskiego, w  dziedzinie ko
lejnictwa, energetyki, urządzeń przeładun
kowych i innych.

Wstępny projekt opracowano w ośmiu 
altern „tywach, przyjmując jako ogólną za 
sadę przy ustalaniu zarysu nowych na
brzeży jeden podstawowy plan rozbudowy 
Portu Centralnego.

Plan przewiduje wykonanie nabrzeża 
w s c h o d n i e g o ,  ciężkiego typu, z' fun
damentami poddźwlgowymi, na odcinku 
390 mb i n . brzeży lekkich na odcinku 90- 
mb, wykonanie nabrzeża z a c h o d n i e g o  
również ciężkiego typu z fundamentami 
poddźwlgowymi, na odcinku 275 mb i 30- 

_ metrowego nabrzeża lekkiego oraz przy
stosowań .e nabrzeża Lublinieckiego do u- 
stawienia nowych dźwigów oraz budowę 
pirsu dla taśmowca.

Nie będziemy mówić o szczegółach sto
pniowego formowania się ostatecznego pro 
jektu realizacyjnego, zwłaszcza, że ogólny 
projekt nie przewidywał zasadniczych róż
nic między alternatywami w  sposobie roz
wiązań technicznych. Najważniejszą rzeczą 
by’o ust'lenie, jaki typ nabrzeża może być 
zastosowany w  porcie szczecińskim.

Jak nieomal wszędzie w Szczecinie, na 
terenie portu znajduje się do głębokości ó- 
10 me'rów warstwa ściśliwego torfu zmie
szanego z narmTem, a warstwa nośnego 
piasku rozpoczyna się dopiero na głęboko
ści około 11 metrów. Ponieważ chodzi o o 
oparcie ciężaru nabrzeża na warstwie noś- 
negi piasku, problem wyboru i zastosowa
nia typu nabrzeża miał zasadnicze znacze
nie.

Rozpatrzono cz+ery alternatywy:
— ruszt palowy ze ścianka szczelna;
— tvp nabrze'y na studniach zapusz

czanych lub na kesonach pneuma
tycznych;

— nabrzeża typu gdańskiego na skrzy
niach p’ywaif*cych:

— nabrzeża na blokach betonowych. 
Najtańszym, wymagającym najmniej

skomplikowanego sprzętu i możliwym da 
wdcon^nią najszvbciei —  okazał się typ 
nabrzeża na ruszcie palowym, z żelbetową 
ści na szczelna i żelbetowymi palami Kon- 
sł rukcia takiego nabrzeża jest prosta i e- 
konomiczna.

Szerokość nabrzeży ustalono na 8 me
trów, g’ębokość basenu — na 9 metrów.

PIERWSZE PRACE 
Rozpoczęto roboty przygotowawcze.
W  końcu grudnia nadszedł do portu wę

glowego pierwszy tr.nsport — 31 wago
nów — pali Larsena z Czechosłowacji; na
deszła część zespołów robocz ch — ludzie 
i sprzęt — do wykonania pali F r  nki, na 
k łćrym oparty ma być fundament pod- 
dźwigowy nabrzeża Lublinieckiego, zaczę
ły nadchodzi' wagonowe transporty sprzę
tu na nabrzeże K szubskie.

W  połowie stycznia rozpatrzono jeszcze 
dbdaikowo opracowany przez zespól pro- 
jek ontćw projekt fundamentów nabrzeża 
Lublineckiego z zastosowaniem żelbeto-. 
w ch pali pref brykowanych i projekt od- 
dziau  Robót Morskich SPB — z zastoso
waniem pali systemu Franki. Obydwa pro- 
jeh y urn^m  wprawdzie za równorzędne 
pó j wzglądem ieahnicznym, jednak, bio
rąc pad uwag - możność wykonywania pali . 
F r n’-i w okresie zimowym craz oszczęd
no ó w  uzbrojeniu — postanowiono wyko- 
n°ó- fundamenty według projeklu SPB.

13 s!ycznia, przy u yciu uniwersalnego 
k^fara parowego, odbyło się z pomyślnym; 
wynddem bicie pierwszego pala Franki — 
i da poł'w y lu łego zabito 40 takich pali.- 
B - ł  to sukces o pow-żnvm znaczeniu, gdyż, , 
roboty znacznie wyprzedzfy harrryono-. 
gram.

(Dokończenie na str. 3j
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JACEK SIEDLECKI

Potrzeby ustawodawcze portu szczecińskiego
Szczecin ma dziś dobrą prasę. O porcie 

szczecińskim, o jego zaletach i wartości 
pełno we wszystkich czasopismach. Oczy 
Polski zwrócone są ku ujściu Odry. Na
darza się więc sposobność, by w  paru bo
daj słowach zastanowić się nad prawny
mi skutkami wzrastającego znaczenia 
miasta i portu, by sporządzić bilans pra
wodawczych dokonań dla rozwoju Szcze
cina i zestawić dalsze potrzeby przy sta
nowieniu praw.

Port szczeciński, jako położony u ujścia 
Odry, powiązany systemem jej dopływów  
i kanałów z centrem Polski i niemal 
wszystkimi drogami wodnymi Niemiec, 
górnym biegiem tej rzeki sięga terytorium  
republiki czechosłowackiej. Z natury swej 
zatem Szczecin stanowi bardzo dogodny 
punkt tranzytowy dla zagranicznego han
dlu nie tylko z Polską, lecz i z innymi kra
jami, przede wszystkim z Czechosłowacją 
i Niemcami. To naturalne połączenie z ty 
m i krajam i wzmacnia sieć kolejową i dro
gową. Przemysł szczeciński w  oparciu o 
te środki komunikacji, pozwalające na 
tani transport surowców z kraju i zagra
nicy rokuje wyjątkowo pomyślne wa
runki rozwoju.l W oparciu wreszcie o swe 
śląskie zaplecze, port zarabia na przeła
dunku rudy żelaznej szwedzkiej i polskie
go węgla. Na tych założeniach wyrosła 
huta w  Stołczynie i obie stocznie okręto
we w  Szczecinie.-/T o  są główne przyczyny 
zainteresowania Szczecinem, dla których 
wszyscy powinniśmy zespolić swe siły i 
umiejętności, by wykorzystać wartości 

naszego portu i miasta.
Wypada zapytać jaką rolę w  tym ode

grało i odegrać może ustawodawstwo. 
Możnaby powiedzieć przecież, że życie nie 
oglądając się na paragrafy idzie naprzód, 
zanim prawnicy spróbują je wsadzić w  
swoje ramki, z drugiej jednak strony 
;wpływ jest wzajemny: nie tylko życie 
tworzy prawa, lecz również dobre prawa, 
wczuwając się w  sens i rytm  życia two
rzą dlań dogodny i właściwy nurt, a prze
ciwnie przy niezrozumieniu i niewyczu- 
ciu potrzeb życia, złe ustawy mogą spa
czyć najlepsze intencje ustawodawcy. t 
Opóźnienie wydania właściwych ustaw, 

czy też ich brak krzewi dziką gospodar
kę, której później najlepsze ustawy nie 
wypełnią.

Port w  rozumieniu nauki prawa mor
skiego, jest to albo część morza ograni
czona u jego brzegu, albo część wód śród
lądowych osiągalna z morza, któr.a jest 
przystosowaną z natury, lub dzięki za
stosowaniu odpowiednich urządzeń do za
ładowania i wyładowania statków, która 
poza tym stanowi miejsce dogodne do za
rzucenia kotwicy. Polska posiada oba te 
typy portów. Portem sztucznym, stano
wiącym częściowo ograniczoną falochro
nami część morza — jest Gdynia, zaś por
tem naturalnym na wodach śródlądowych 
z dojściem do morza — Gdańsk i Szcze
cin.

Przed wojną Polska rozporządzała w y
łącznie sztucznym portem morskim —  
Gdynią. Port ten zna tylko jeden rodzaj 
przeładunku: ze statku na kolej, lub prze“ 
ciwnie. Oczywistym jest, że wskutek tego 
przedwojenne przepisy polskie i techni
ka portowa dostosowane były do warun
ków portu gdyńskiego. Obecnie w  Gdań
sku i Szczecinie mamy do czynienia z 
portami rzeczno-morskimi, zaczym prze
ładunek jest nie tylko koleiowy lecz i ze 
statku na statek. Stąd potrzebna są od- 
ręo e urządzania portowe, w  postaci pły
wających dźwigów, lichtung, potrzbni są 
nowi specjaliści do pracy w  porcie, a ży
cie portowe wymaga odrębnych przepisów 
do niego dostosowanych.

Sprawa ustawodawstwa w  porcie szcze
cińskim jest szczególnie trudna do loz- 
wiązania. Ustawodawca polski przeniósł 
na Ziemie Odzyskane prawa obowiązujące 
w  obwodzie Sądu Okręgowego w  Pozna
niu. Prawa te oczywiście nie mają nic 
wspólnego ze stosunkami prawnymi per- 
tpwymi, a przepisy portowe mieliśmy w  
obwodzie Sądu Okręgowego w  Gdyni. 
Jednakże tych ostatnich przepisów me 

można było rozszerzyć na dalsze porty 
polskie a to dla dwóch powodów: Przede 
wszystkim dlatego, że jak już wspomnia
łem ustawodawstwo portu gdyńskiego 
było dostosowane do geograficznych jego 
warunków i to w  swym duchu i literze 
tąk ściśle, że bez gruntownych przeróbek 
nie da się gdzie indziej zastosować. Po- 
wtóre, zastosowanie mechaniczne przepi
sów portowych gdyńskich nie da się za
stosować w innych portach, w  danym ra
zie w  Szczecinie, gdyż tu panują inne w a
runki geograficzne i przeładunkowe. Z te
go względu Urząd Morski w  Szczecinie o- 
pracowuje przepisy porządkowe w  porcie, 
na drodze wodnej Świnoujście—Szczecin, 
a Morski Urząd Zdrowia — przepisy sa

nitarne, z dostosowaniem warunków geo
graficznych, stanu portu, przeładunku i 
pilotażu w  dobie obecnej. Ta sama wska
zówka winna służyć dla innych prac usta
wodawczych: w  zmienionych warunkach 
— zmienione prawo.

W ŁAD ZE A D M IN IS T R A C JI 
M ORSKIEJ

W marcu 1947 r  na skutek zmian orga
nizacji i zakresu działania naczelnych 
władz administracyjnych powstało M ini
sterstwo Żeglugi i Handlu Zagranicznego. 
To nowe ministerstwo objęło całokształt 
spraw żeglugi morskiej, administracji 
portowej, portów, przystani morskich, jak  
również urządzeń portowych i wybrzeża 
morskiego. W  dniu 5 września 1947 r. u- 
stanowiono nowy podział i organizację 
podległych Ministerstwu Żeglugi władz 
administracji morskiej stanowiąc, że w ła
dzami tym i są: urzędy morskie, którym  
podlegają jako ich organy kapitanaty 
portu i straż portowa. Dekret ten, usta
nawiając główne zasady organizacji władz 
administracji morskiej stwarza tylko ra
my prawne, wymagające późniejszego u- 
zupełnienia. Te ramy już częściowo wy
pełniono przez ustanowienie urzędów 
morskich w  Gdańsku i Szczecinie i ka
pitanatów portów w  szeregu mniejszych 
portów, przy czym upoważniono dyrekto
rów urzędów morskich do dalszego usta
nowienia bosmanatów w  dalszych por

tach, i przystaniach. Oczekujemy zapowie
dzianego oznaczenia granic terytorialnych 
morskich portów handlowych, w  tej licz
bie i Szczecina, oraz klasyfikacji poszcze
gólnych portów. Wspomnieć tu  należy, 
że przed wojną, poza Gdynią, jako portem 
I  klasy posiadaliśmy tylko porty I I I  kla
sy (bez oficjalnej klasyfikacji): Tczew, 
Puck, Jastarnia i Hel. Nie przesądzając 
oficjalnej klasyfikacji, przybyły nam por
ty  I I  klasv: Elbląg, Świnoujście, Łeba, 
Ustka, Darłowo i Kołobrzeg.

ZAGOSPODAROW ANIE PORTU
Tak w  najobszerniejszym zarysie przed

stawia się organizacja władz portowych.

Jak wygląda zagospodarowanie portu 
szczecińskiego w  świetle obowiązujących 
przepisów prawnych? Wspomniałem już 
na wstępie, że port ten jest gospodarczo 
związany z szerokim swoim zapleczem, 
i że wymaga odbudowy i rozwinięcia prze
mysłu opartego na jego położeniu geo
graficznym. Zatem aktywizacja portu 

szczecińskiego uzależniona jest od zgra
nia ze sobą całego szeregu władz i insty
tucji, mających nieraz różne, jeśli nie 
sprzeczne interesy. W celu usprawnienia 
i koordynacji prac związanych z odbudo
wą i zagospodarowaniem portu Szczecina, 
wraz z jego połączeniami komunikacyj
nymi utworzony został urząd Pełnomoc
nika do rozbudowy i zagospodarowania 
portu Szczecina z siedzibą w  Szczecinie, 
podległy bezpośrednio Ministrowi Żeglu
gi, a poza tym związany z Komisją A kty
wizacji Rejonu Szczecińskiego.

Cennym instrumentem w  gospodarce 
portowej są wolne obszary celne. Towary 
zagraniczne tam przywożone, a przezna
czone do przechowania i przeróbki na 
tych obszarach nie podlegają opłatom cel
nym, monopolowym i podatkom pośred
nim (akcyzie). Nie mają tam w  zasadzie 
zastosowania ograniczenia przywozu,- w y
wozu i przewozu, a Minister Skarbu w  
porozumieniu z Ministrem Przemysłu' i 
Handlu może przyznawać przedsiębior
stwom zajmującym się w  wolnym obsza
rze celnym przeróbką lub obróbką towaru 
ulgi pod względem postępowania celne
go i opłat celnych. Jednym słowem usta
wa o wolnych obszarach celnych jak gdy
by wyłącza pod względem skarbowo cel- 
nvm cze^ć swego terytorium, który pod 
tym  względem staje się niczyj. Pozwala 
tó na sprowadzenie do kraju towarów  
obcych bez ryzyka cła, przy czym kraj za
rabia na składowaniu, przeróbce uszla
chetniającej i dalszej sprzedaży tego to
waru w  kraju lub zagranicą. Umowy mię
dzynarodowe z poszczególnymi państwa
mi mogą tym państwom nadać dalsze 
przywileje zachęcające do korzystania z 
portów i środków komunikacyjnych poi-

OZIEIftllK BERLIŃSKI
Założony w  r. 1894 w  Berlinie.

Pod Redakcją Edwarda Kmiecika, ostatniego redaktora „Dziennika Berlińskiego“

HITLEROW COM  N A  POSADACH 
N IC  JUŻ N IE  GROZI

Hamburg. —  Okazuje się w  praktyce 
że hitlerpwcom , k tó rzy  p rze trw a li na 
posadach publicznych lub  na ważnych 
stanowiskach p ryw atnych  do 1 stycznia 
1948 r. w  stre fie  b ry ty js k ie j Niemiec 
już n ic w ięcej n ie  grozi. Denazyfikacja 
została o fic ja ln ie  zakończona, w  każ
dym razie od początku roku  bieżącego! 
Władze b ry ty jsk ie  w  Niemczech prze
stały usuwać ze stanowisk Niemców o- 
skarżonych za przynależność do 
NSDAP. Jak wiadomo, w  początkowym 
okresie denazyfikację przeprowadzały 
władze wojskowe, od drug ie j zaś poło
w y  1947 r. rządy niemieckie.

B ry ty jsk ie  w ładze okupacyjne są 
zdania, że „większość aktyw istów  h i
tle row skich  usunięto z urzędów“ . Ze 
zdaniem w ładz b ry ty jsk ich  zgadzają się 
władze niem ieckie k ra jó w  W estfalii i 
Szlezwigu oraz m iasta Hamburga, pod
czas gdy w  k ra ju  D olnej Saksonii rząd 
niem iecki zdania b ry ty jsk iego  nie po
dziela.

Odtąd h itlerowcom , k tó rzy  uchowali 
się na posadach, n ic  już n ie  grozi. Od 
dnia 1 stycznia 1948 r. n ie  wolno usu
wać z urzędów publicznych lub  w p ły
wowych posad p ryw atnych  nikogo pod 
zarzutem, że jest h itlerowcem , chyba że 
otw arto  przeciwko niem u postępowanie 
sądowe jeszcze w  roku  1947, albo że u- 
dowodni się danemu u rzędn ikow i złoże
nie fałszywych zeznań.

P O D W Y ŻK I D L A  PEW NYCH GRUP 
ROBOTNIKÓW  N IE M IE C K IC H

B erlin . —  Sojusznicza rada ko n tro li 
zezwoliła na podwyższenie zarobków we 
wszystkich strefach Niemiec dla kole
ja rzy  o 10 proc. w  stosunku do wyso
kości zarobków przed okupacją Niemiec 
oraz dla pracow ników  w  przemysłach 
w łókienniczym  i  w ęglowym  i  dla leś
n ików  o 12 proc. w  stosunku do wyso
kości wynagrodzeń z m aja 1945 r.

D Z IE C I N IE M IE C K IE  DO 
W. B R Y T A N II

B erlin . —  Organizacje re lig ijne  w 
A n g lii patronują akc ji adoptowania 
dzieci n iem ieckich przez rodziny b ry 
ty jskie . Pierwsza grupa 35 dzieci n ie
m ieckich udała się już do Londynu. M a
ją  one w  okresie 12 la t otrźymać w y 
chowanie angielskie, a potem jako m ło
dzi „patentow ani demokraci“  w rócić na 
stanowiska do Niemiec.

PRZEDSTAW ICIELE PRZEM YSŁU 
N IEM IEC KIEG O  POW RÓ CILI Z USA

B erlin . —  Pięciu przedstaw icie li prze
m ysłu niemieckiego, k tó rzy  7 listopada 
1947 r. uda li się do Stanów Zjednoczo
nych, w róciło  obecnie do Niemiec. Pa
nowie ci w  większych miastach ame
rykańskich o fia row a li na eksport z B i-  
zonii w yroby przemysłu skórzanego, w y  
roby w  srebrze, porcelanę, zabawki i  
tekstylia. Zorien tow ali się oni w  potrze
bach rynku  amerykańskiego i  odbywa
ją  obecnie k ilko tygodniow e konferencje 
w  Niemczech, celem przystosowania 
p rodukc ji tych przem ysłów niem ieckich 
do potrzeb kupca amerykańskiego.

skich. W przygotowaniu są przepisy o 
wolnych obszarach w  porcie szczecińskim, 
co powinno podnieść jego rozwój.

. A D M IN ISTR A C JA  PORTU
Zamykając ten przegląd ustaw gospo

darczych służących rozwojowi portu w i- 
nienem jeszcze przedstawić problem ad
ministracji portu. Formy zarządu i kon
troli portów są bardzo zróżniczkowane, 
właściwie każdy port posiada swoistą ad
ministrację uwarunkowaną lokalnymi po
trzebami, wytworzoną przez wieloletnią 
praktykę, zależną od stosunków gospodar
czych i położenia geograficznego, zgodną 
z duchem swego narodu, jego dążnościa
mi i tradycją. Zdarza się, że samo pań
stwo administruje portem (jak w  Pol
sce i w  niektórych portach Stanów Zjed
noczonych). W  innych przypadkach ad
ministruje portem miasto portowe, a 
najbardziej rozpowszechniona jest t. zw. 
administracja autonomiczna, stosowana 

w  największych portach świata jak Lon
dyn, N. Jork, Liverpool itd. gdzie portem 
administruje zwierzchność portowa usta
nowiona i działajaca na mocy specjalnej 
ustawy, przy czym je j usprawnienia są 
rozmaite w  różnych portach. Organem 
kierowniczym i kontrolującym jest rada 
rozpadająca się na szereg komisji, a skła
dająca się z reprezentantów sfer gospo
darczych, zwłaszcza zainteresowanych w  
handlu morskim i żegludze, oraz z przed
stawicieli poszczególnych ministerstw i 
organów samorządu terytorialnego, czę
ściowo mianowanych, poza tym wybiera
nych. Bezpośredni zarząd sprawuje organ 
wykonawczy — dyrekcja.

Komercjalizacja portu gdyńskiego, m i-' 
mo, że została rozpoczęta projektem usta
w y z 1931 r. nie została dotąd pozytywnie 
rozstrzygnięta, mimo kilku dalszych pro
jektów. Wspomniany już dekret o organi
zacji władz administracji morskiej ńie 
przesądza żadnego z wspomnianych ty 
pów zarządu portów, przewidując zarów
no administrację portów przez urzędy 
morskie, jak również pod ich kontrolą, 
przez instytucje komunalne, społeczne i 
prywatne.

„PORT OJCZYSTY“ '
Prawo morskie zna pojęcie portu oj

czystego. Nazwę jego wyczytać można na 
rufie każdego statku i figuruje ona w  każ
dym certyfikacie okrętowym. Port oj
czysty jest to ten, z którego uprawia się 
żeglugę. Nie znaczy to bynajmniej, by z 
niego statek musiał rozpoczynać podróż 
Znamy porty ojczyste, do których statek 
nigdy nie zagląda, lub rzadko kiedy. W  h i
storii naszej floty handlowej Gdynia była 
takim  partem dla statków lin ii palestyń
skiej kursujących między Konstancą i 
Jaffą. Zdarza się, że port ojczysty leży za
granicą, jeżeli tam  arm ator prow adzi swe 
przedsiębiorstwo. Często się to zdarza w  
krajach nie mających dostępu do morza 
jak Szwajcaria i Czechosłowacja, a u- 
prawiających żeglugę statkami pod ich 
banderą. Kraje te u siebie prowadzą re
jestr okrętowy, a porty ojczyste są zagra
nicą np. w  Trieście, Genui, Amsterdamie 
lub Hamburgu. Natomiast państwa mor
skie starają się udostępnić rejestr okrę
towy najszerszym kołom zainteresowa
nych, tak by możliwie każdy port ojczy
sty był zarazem portem rejestrowym. 
Udogadnia to obrót handlowy morski w y
zyskując wartość statku dla kredytu i 
sprzedaży i uprzystępnia rozwój przed
siębiorstw armatorskich. W Polsce usta
wodawstwo pod tym względem nie ru
szyło się od 1939 r. Mamy tylko jeden 
port rejestrowy w  Gdyni. Sprawa prowa
dzenia rejestrów okrętowych dla innych 
portów polskich nie jest jeszcze unormo
wana. Projektowane jest prowadzenie re
jestrów tych w  sądach grodzkich właści
wych dla portów ojczystych statków han- 
‘dlowych.

(Dokończenie na str. 7.) _____

KORESPODENCfA~
Otrzym aliśm y lis t następujący:
Do Redakcji Tygodnika „Szczecin“  

w Szczecinie, A l. Wojska Polskiego 41.
Ambasada R epub lik i Czechosłowac

k ie j w  Warszawie ma zaszczyt podzię
kować za przysłanie Tygodnika Szcze
cin N r 8 z dnia 22— 28 lutego br., w  
k tó rym  jest umieszczony a rtyku ł, oma
w ia jący handel zamorski Czechosłowa
cji.

Ambasada jest przekonana, iż Szcze
cin spełni doniosłą ro lę w  handlu za
m orskim  Czechosłowacji dla obopólnych 
korzyści jak  dla Czechosłowacji, tak  i  
dla Polski.

Ambasada korzysta z okazji, aby za
pewnić Redakcję Tygodnika „Szczecin“ 
o swym głębokim  szacunku.

Ambasador 
(—) H eyret
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fls ttte  &€>tnshor£a
Z .„ta jem n icą  W inety“  łączy się ściśle 

druga, n ie o w ie le  jaśniejsza sprawa, 
sprawa jeszcze bardzie j a trakcy jna  i  o 
większej doniosłości h istorycznej —  za
gadnienie Jomsborga. Niepewne w iado
mości źródłowe przekazały nam szereg 
wzm ianek o potężnej tw ie rdzy  W ik in 
gów, leżącej w  ta jem niczym  k ra ju  
„Jom “ . O zidentyfikow an ie  go toczył się 
w  nauce d ług i spór i  chociaż dzisiaj w y 
daje się, że sprawa jest przesądzona na 
korzyść miasta W olina, to  jednak ostat
n io  nowa hipoteza poznańskiego histo
ryka  G. Labudy us iłu je  w  ogóle podwa
żyć w iarygodność przekazów o istn ien iu  
ja k ie jko lw ie k  tw ie rdzy  duńskiej na te
renie odrzańskiej delty.

Nie wdając się tu  w  szczegółowe 
rozważania historyczne w a rto  jednak 
zwrócić uwagę na same źródła, na prze
kazy, któ re  się do naszych czasów do
chowały, bez względu na to, ile  ścisłej 
p raw dy dziejowej k ry je  się za n im i. 
W arto, bo są to  teksty, k tó re  s iłą  swej 
w ym ow y potra fią  zacerow ać C zyte ln i
ka, k tó re  się czyta nie * ja k  suchą 
wzm iankę inform acyjną, nie ja k  źródło, 
służące jedynie do poznania dziejów, ale 
jednocześnie ja k  opowieść o ludziach, 
dziwnych, mocnych, ludziach im ponu
jących, postaciach, jak ich  po łudniow i 
poeci n ie  um ie ją  tworzyć. Bo teksty, 
k tó rych  ci ludzie  są bohateram i należy 
zaliczyć przede wszystkim  do poema
tów. Są kró tk ie , zwięzłe, n iek iedy b ru 
talne, ale siłę słowa m ają nieporówna
ną. Może dlatego, że autoram i ich  b y li 
ludzie północy, w yroś li na m orzu i  ska
lis tych  wybrzeżach fio rdów , podobni w  
n ie jednym  do tw orzonych przez siebie 
bohaterów.

S A G I O K A M IE N IU , W O LIN IE  
I  SZCZECINIE

Zna u  nas każdy przeciętny in te ligen t 
h istorię  Tristana i  Izo ldy, Pieśń o Rolan 
dzie czy dzieje Zygfryda. Zna im iona 
rycerzy z za Okrągłego S to łu  czy ponu
rych  bohaterów Pieśni o J'Jibelungach. 
Praw ie n ik t  jednak n ie  słyszał o Vag- 
n ie  czy Tho rke ilu  Leirze, o ja r lu  Hako- 
nie, Palnatokim , S tyrb iö rn ie  i  w ie lu, 
w ie lu  innych  bohaterów  sag Skandynaw 
skich. A  przecież dzieje ich  n ie  w ie le  
ustępują dziejom Hagena von T rön je  
czy dzielnego rycerza Parcivala, a po
nadto cienie ich przesuwają się przez 
okolice bliższe nam  n iż  wąwóz Ronse- 
va lsk i czy wzgórza N adren ii —  przez o- 
ko lice Kam ienia, Szczecina, W olina, 
zwanych w  języku sagnamandrów Stein 
borgiem, Burstaborgiem , Jomsborgiem.

W  ostatnich latach dopiero tem at ten 
zaczął torować sobie drogę w śród spo
łeczeństwa polskiego. N iew ątp liw ą  za
sługę znacznego spopularyzowania go 
ma W ł. J. G rabski dzięki swej „Sadze 
o ja r lu  Broniszu“ . N iestety, po przeczy
tan iu  trzech tom ów powieści czytelnik, 
prócz im ion  bohaterów  n ie  w ie le  zna j
dzie rem iniscencji z o ryg ina lnych sag. 
N ie mówiąc o założeniach historycznych, 
k tó re  w brew  źródłom, a zato zgodnie z 
przejaskraw ioną tendencją sk łon iły  au
to ra  do stworzenia tak ich  scen, ja k  b it 
wa pod Svolder, k ierowana osobiście 
przez Bolesława Chrobrego(!) czy w y 
w iezienie Svenda W idłobrodego do 
Gniezna(!), pom inąwszy też całkow icie 
stronę lite racką  powieści, k tó rą  sam 
autor w  jednym  z czasopism nazwał 
„epopeją“ , żałować należy, że n ie  prze
kazał nam choć części te j dziwnej, 
magicznej atmosfery, k tó re j pełne są sa
gi. Próba odtworzenia pieśni skalda n ie 
stety z -oryginalnym i pieśniam i n ic  n ie 
ma wspólnego.

Po „Sadze“  przyszła powieść Gołubie- 
wa. W  n ie j, chociaż h is to ryk  m ia ł by

może pewne drobne zresztą, zastrzeże-* 
nia, ukazała się dopiero znaczna część 
tego świata, k tó ry  leży zam knięty m ię
dzy ka rtam i skandynawskich k ron ik . 
U kazały się w  n ie j zbójeckie tw arze W i
kingów , k tó rzy  z warownego grodu nad 
Dziwną w y p ra w ia li się łodziam i w  pusz 
czę, na rabunek, na osady Zdarów  i 
Sliźniów.

PR AW O DAW CA ROZBÓJNICZEGO 
„Z A K O N U “

W śród ogromnego bogactwa sag w y 
różnia się jedna, szczególnie s iln ie  zw ią
zana ze sprawą Jomsborga. Jest to  tzw. 
Jomswikingasaga. Najstarsze je j części 
sięgają X I I  w., rozszerzona potem w  
w w . X I I  i  X IV  b y ła  w ie lokro tn ie  bada
na i  interpretow ana, przede w szystkim  
jako  źródło historyczne. Z  n ie j pochodzą 
wiadomości o założeniu i  wyglądzie 
Jomsborga, ona podaje m ityczne im ię 
Palnatokiego (k tó ry  n. b. jest postacią 
pokrewną szwajcarskiemu Te llow i), bu 
downiczemu grodu i  prawodawcy roz
bójniczego zakonu. Że prawa te  w  
znacznym stopniu przypom inają regułę 
benedyktyńską i  że są w ytw orem  póź
niejszych autorów  sagi —  n ie  u m nie j
sza to znaczenia Palnatokiego jako  po
staci legendarnej, mogącej stanąć w  rzę 
dzie naszych Popielów  . i  Leszków.

Gród, k tó ry  zbudował m ia ł być wa
rownią, posiadającą w ew nętrzny port, 
zdolny do pomieszczenia trzys tu  dużych, 
norm ańskich okrętów, w jazd  do niego 
spięty b y ł mostem kam iennym  z wieżą, 
zam ykany żelaznym i w rotam i. Mieszkać 
m ogli tu  ty lk o  w ybran i, odpow iedni 
w iekiem , dzielnością i  siłą fizyczną. U - 
jęc i w  ryzy  przez wodza, do śmierci 
w ie rn i praw om  Jomsborga i  walce o je 
go sławę. Opowieść o n ich rozb ija  się 
na szereg w ątków : organizacja, w yp ra 
wy, stosunki z w ładcam i słow iańskim i. 
N ie b rak  i  n u ty  rom antycznej —  spra
w y zaślubin z córkam i tych  w ładców 
za jm ują znaczną część opowiadania. 
Przedstawione są jednak sucho, rzeczo
wo, daleko w ięcej uczucia w ło ży li auto
rzy  w  opisy b ite w  i  czynów zbrojnych, 
n iż spraw m atrym onia lnych.

Wśród tych  bata listycznych części sa
gi najważniejszą, najmocniejszą i  zara
zem najstarszą jest opis w ie lk ie j b itw y  
we fio rdz ie  Hjórungavaag. Jednym z 
je j bohaterów jes t S igva ld i, ja r l Joms
borga po śm ierci Palnatokiego. N iechęt
ny  m u w ładca duński, Svend W id łob ro- 
dy, n ie mogąc s iłą  zniszczyć Jom swi- 
k ingów  ucieka się do podstępu. Zapra
sza ich na ucztę, poi mocnym  p iw em  i  
n ieprzytom nych w zywa do składania 
przysiąg. S igva ld i ś lubuje w tedy w yg 
nać z N orw eg ii buntowniczego ja r la  Ha- 
kona, lub  zginąć. Za n im  podobne ślu
by  składają co znaczniejsi W ikingow ie. 
Z rana S igva ld i trzeźw ieje i  o rien tu je  
się, ja k  przekraczające jego s iły  w zią ł 
zobowiązanie. Jednak honor jom sbor- 
czyka n ie  pozwala m u się cofnąć. W y
ruszają na w ypraw ę. Podstępnie w pro 
wadzeni do fio rd u  p rzy jm u ją  b itw ę  z 
silniejszą flo tą  ja r la  Hakona. Męstwo 
ich  święci zwycięstwo, Norwegowie za
czynają się cofać. Wtenczas ja r l  Hakon 
udaje się na wzgórze i  m ordu je  swego 
małego syna na o fiarę bogom. Od te j 
c h w ili jomsborczykom zaczyna w  oczy 
w iać zamieć. W ichura powstrzym uje po
ciski w  locie, uniem ożliw ia  w iosłowa
nie. S igw ald i w idz i porażkę i  p ierwszy 
zaczyna umykać, lecz większość W ik in 
gów walczy dalej, n iek tó rzy  rzucają się 
w  wodę n ie  chcąc się poddać Norw e
gom. Wreszcie, po zupełnej klęsce część 
dostaje się do niewoli.

I  tu  następuje najm ocniejszy fra g 
m ent całej sagi. Siłacz norw eski Thor-

ke il Le ira  m orduje po ko le i w ięźniów. 
Każdego pyta, jaką  śm iercią chce zgi
nąć. Odpowiedzi k ró tk ie , dosadne są 
chyba najpotężniejszym  wyrazem  po
gardy śmierci, ja k i zna lite ra tu ra . Opis 
n iew ą tp liw ie  dram atyczny i  b ru ta lny, 
ale opis, na k tó ry  p o tra fi li  się zdobyć 
ty lk o  sagnamandrowie północy. Ja rl 
Hakon, a zwłaszcza syn jego E ryk  um ie
ją  jednak ocenić męstwo. Gdy jednemu 
z w ięźniów  udaje się zamordować Thor- 
ke ila  —  darowuje reszcie życie. Saga 
kończy się pieśnią skalda sławiącego 
zwycięstwo.

B itw a  we H jorungavaag jest n iew ąt
p liw ie  historyczna. M ia ła  miejsce w  zi-
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m ie r. 985/6. Dalsze dzieje Jomsborga 
są również bogate. Zanika w  n im  jed 
nak element norm ański na korzyść 
miejscowego. W ik ingow ie  słowiańscy 
najeżdżają stąd coraz częściej wybrzeża 
skandynawskie, szczególnie Jutlandię, 
aż wreszcie w ładca duński Magnus zwa 
ny  D obrym  niszczy w  1043 r. tw ierdzę, 
kładąc kres sześćdziesięcioletniemu, 
sławnemu je j is tn ien iu. Są to jednak 
sprawy niejasne, wymagające dalszych 
badań historycznych. Niezależnie od ich 
w yn iku  opisy, k tó re  się przechowały 
stanowią wartość trw a łą , bezsporną, a 
chociaż są n iew ątp liw ą  własnością Skan 
dynawów zasługują w  jaknajszerszym 
zakresie na to, aby znaleźć sobie m ie j
sce i  wśród naszych dóbr ku ltu ra lnych. 
Do dziś u trudn ia  to, a nawet praw ie 
uniem ożliw ia, b rak  ich polskiego w yda
nia. Czy ta kwestia  n ie pow innaby o- 
becnie znaleźć się u  nas w  tece „spraw  
najp iln ie jszych“ ?

Dr. JÓZEF M ITK O W SKI

CIEKAWA LEGENDA O POMORZU
B y ł on wówczas zupełnieTuż p rzy gran icy w ojewództwa szcze

cińskiego, niedaleko od m iasta pow iato
wego P iły , leży stara wieś B iała , n ie
gdyś wcale znaczny ośrodek tkacki. We 
wsi stoi sędziwy, d rew niany kościółek 
pam iętający jeszcze przedrozbiorowe poi 
skie czasy. Jak w iadomo bow iem  P iła  
w raz z okolicą należała aż do pierwsze
go rozbioru do Polski. Obok kościółka 
w  B ia łe j leży w ie lk i głaz, jeden z owych 
licznych głazów narzutowych, któ re  
przyniósł w  epoce lodowcowej na swym 
grzbiecie lodowiec ze Skandynawii. W 
kam ieniu jest głębokie zagłębienie, przy 
pominąjące w  uderzający sposób odbi
cie drobnej stopy kobiecej.

Z  kam ieniem  tym  jest związana cie
kawa legenda. N ie leżał on p ie rw otn ie  
przy kościele, lecz na polanie leśnej w  
pobliżu wsi. Dawno, bardzo dawno, mo
gło to być ty lk o  w  jedenastym  w ieku  
lub  na samym początku w ie ku  dwuna
stego, w łada li ty m i stronam i lechiccy, 
pogańscy jeszcze Pomorzanie. B y ł to 
ten okres, k iedy Pomorzanie n ie  ty lko  
odm ów ili posłuchu książętom chrześci
jańskie j już Polski, lecz zdołali przesu
nąć granice swoje ku  po łudniow i, aż do 
samej Noteci, a naw et tu  i  ówdzie po
za Noteć. N ęka li oni Polan ustawiczny
m i napadami. W  czasie jednego z n ich 
zabrali licznych jeńców, chrześcijan z 
W ielkopolski, up row adz ili ich z sobą na 
północ, poza Noteć. K o ło  dzisiejszej wsi 
B ia łe j w ypad ł im  postój. R ozb ili obóz 
na leśnej polanie, na k tó re j leżał znany

nam głaz. 
gładki.

K ap łan i pogańscy, towarzyszący w y 
praw ie  Pomorzan, postanow ili skorzy
stać z postoju i  zabić jeńców chrześci
jańskich w  ofierze swym bogom: T rzy- 
g łowowi, N y ji, Swarożynowi i  Ja row ito - 
w i. Przyprowadzono spętanych jeńców 
pod głaz. Zb liża ła  się ostatnia ich ch w i
la. W tem na głazie z jaw iła  się wysm u
k ła  postać n iew iasty z dzieciątkiem  na 
ręku. cała otoczona blaskiem  i  prom ie
n iam i. K ap łan i pogańscy i  w ojow n icy 
pomorscy osłup ieli ze zdumienia i  z lę
ku. Towarzyszące panom psy uciekły, 
w yjąc, do lasu, a konie zaczęły parskać, 
płoszyć się i  rozbiegać.

„N ie  tak ich  o fia r żąda Bóg!“  pow ie
działa N iew iasta i  znikła. Jeńcy chrześ
cijańscy poznali M arię  i  otucha w stąpiła  
w  ich  serca. N ie w iedzie li Pomorzanie, 
k to  to  by ł: oprzytom nie li zwolna, p ie rw 
sze w rażenie m inęło, co m łodsi zaczęli 
kp ić  ze z jaw  i  zw idów. Z trw ogą zau
w aży li jeńcy, że kapłan pogański po
now nie sięga po o fia rn y  nóż. „N ie  daj 
nam zginąć, M a rio !“  m o d lili się z roz
paczą. A  kapłan z nożem w  ręku  stał 
już  obok nich, p rzy  głazie. W tem  w zrok 
jego padł na kam ień i  nóż wysunął m u 
się ze zdrętw ia łe j d łon i: na kam ieniu 
w id n ia ł świeży, w yraźny ślad stopy Nie 
w iasty  z Dzieciątkiem.

Puszczeni wolno przez Pomorzan jeń 
cy w ró c ili cało do swych rodzin i  do
mów.

Budowa portu węglowego w Szczecinie
Dokończenie ze str. 1

Budowę w  rejonie przeładunków maso
wych, wykonywaną przez Przedsiębiors
two Robót Inżynieryjno-Morskich, cechuje 
duży rozmach. W  ciągu k ilku  tygodni na 
rozległym terenie oczyszczonym z bujnie 
rozrosłej w ikliny, powstało miniaturowe 
miasto baraków — budynków roboczych, 
gospodarczych, administracyjnych. Wyko
nano już drogę dojazdową, rozebrano k il
kaset metrów szyn bocznicy normalnoto
rowej i ułożono nową nawierzchnię kole
jową, dostarczono dwa kilometry torów 
kolejki wąskotorowej, sprowadzono trzy 
lokomotywy, a poza tym —  wyładowano 
blisko 400 ton ścianki Larsena.

Stopniowo nadchodzą dalsze transporty 
sprzętu budowlanego i materiałów maso
wych, jak  cement, żwir, żelazo zbrojenio
we, tarcica i inne.

T E R M IN Y
Harmonogram robót przewiduje zakoń

czenie do końca lutego organizacji placu 
budowy; od stycznia do sierpnia —  dosta
wę materiałów masowych; do końca lipca
— wyrób pali żelbetowych; do połowy lip
c a — wykonanie wykopu fundamentowe
go; do połowy września —  bicie pali i ścia
ny szczelnej; do końca września — usz
czelnienie ściany; do połowy października
— budowę płyt oczepowych; do połowy

listopada — roboty wykończeniowe, obej
mujące budowę słupów cumowniczych, 
ram odbojowych, obnażanie zbrojenia —  
i wreszcie do połowy grudnia — likw ida
cję placu budowy.

Czy zrealizujemy ten plan w  ustalonych 
terminach?

Istniejące nabrzeże rudowe basenu Ka
szubskiego, długości 153 metrów, zostało 
wykonane przez przedsiębiorstwo o świa
towym autorytecie, Christian! i Nielsen, 
w okresie od maja 1928 do października 
29 roku. Roboty trw ały 13 miesięcy letnich 
i 5 miesięcy zimowych. Port węglowy, o- 
bejmujący znacznie większy zakres robót> 
ma być wybudowany w  ciągu 12 miesięcy.

Jak wspomniałem na początku tego a r
tykułu, budowa nowego portu węglowego 
jest czołową pozycją aktywizacji regionu 
szczecińskiego, realizowaną na podstawie 
uprzywilejowania w  państwowym planie 
inwestycyjnym. Nie ma więc powodu do 
obaw, że przy budowie tego portu wyło
nią się istotne przeszkody. Główny ciężar 
odpowiedzialności za terminowe wykona
nie robót przechodzi na kierownictwa ro
bót i zespoły pracowników technicznych. 
Całość przebiegu budowy zależeć jednak 
będzie przede wszystkim od koordynacji 
prac inżynieryjnych i organizacji dostaw 
sprzętu i materiałów.

m
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JERZY PORADOWSK1

Ławica'7 na połowach na Północnymf f
Z Skageraku w ydosta liśm y się na 

Morze Północne i  dobrnęliśm y w  ciągu 
doby do najżyźniejszego łow iska śledzi 
Fladenground. Polski tra w le r rybacki 
„Ław ica “ , po k ilkudn iow e j podróży ze 
Szczecina v ia  Frederikshavn, gdzie bun 
krow a! lód, zastopował w  nocy maszy
ny i  stanął w  d ry f wśród k ilkunastu  
Holendrów , N iemców i  A ng lików , k tó 
rzy  tu  za dnia łapa li śledzie. Św iatełka 
ich statków, niczem św iętojańskie ro 
baczki, migocą naokoło nasz ago parow
ca. Przyćm iewa je  zorza polarna w y 
jątkow o mocno jarząca się te j nocy na 
Nordzie. Na przednim  m aszcie wyhiso- 
wano pusty kosz. Będzie on tam w is ia ł 
przez cały czas połowów na znak, że to 
statek rybacki w  czasie pracy.

Skoro św it na pokładzie przygotowa
nia do połowów, k larow anie sieci w łó 
kowej, sprawdzanie w ind, przygotowa
nie ładow ni do przyjęcia ryb, ustawia
n ie  ścian sadzawek (przegród na pokła
dzie dla wysypywanego z sieci śledzia).

Ze wschodem słońca pierwsze zrzu
cenie sieci za burtę. Wolno i  sprawnie 
pracuje w inda wypuszczając z dużej 
szpuli k ilkaset m etrów  stalowych lin . 
Sztuka zarzucenia w łoka, k tó ry  w 
kształcie olbrzym iego w orka będzie ciąg 
nął statek za sobą na dwu linach, po
lega na tym  by sieć nie dostała się pod 
traw ler, aby l in y  n ie  zaplątały się w 
śrubę.

Gdy lin y  rozw in ię te  zostały na odpo
w iednią długość mocuje je  szturman 
wspólnie na b lok i i  statek rusza pełną 
parą naprzód. Sunie jednak wolno. P ra
ca jaką  zużywa na ciągnięcie w łoka to 
tyle samo przyna jm nie j co holowanie 
drugiego statku.

Sonda akustyczna, ten dźw iękowy 
•radar, wskazuje głębokość 70 stóp. Dno 
muliste. ,,W m uł, w  m u ł“  —  mruczy 
¿ k ip e r— „ ty lk o  w  m uł —  tam  są obec
ni? ław ice śledzi. N ig iy  n ie m iałem 
szczęścia na piasku“ . Mowa oczywiście 
o dnie m orskim  i  o w łoku, k tó ry  tra łu 
je  ryb y  na mule.

PLON M ORSKIEJ G ŁĘ B I

T ra ł, k tó ry  wleczemy za statkiem, i-  
dzie po dnie i jak sierpem zagarnia śle
dzie —  plon m orskie j g;ębi.

D w ie  godziny trw a  zaciąg. D w ie  go
dz iny pracują rybacy na pokładzie i  w  
ładowniach, szybko przygotow  ojąc dla 
•ryb miejsce, k tó re  dotychczas zajmował 
łód i  in n y  bunkier. Jednocześnie z bos
mańskiego składziku w y jm u je  się za
pasowe części sieci i  bawełnę do ewen
tua lne j w ym iany i  napraw y włoka, je 
że li się —  broń Boże —  podrze.

S kiper daje sygnał: H ooo:ling-tim e! 
S ta tjk  zatacza półkole. N aw ietrzną b ur
tą  osłania sieć, k tó rą  przy pomocy w in 
dy parowej podciąga się do b u rty  osło
niętej od w ia tru . Daie to  pewność, że 
sieć n ie  dostanie się pod traw le r.
• N a jp ie rw  w ynurza ją  się z wody dwie 
o lbrzym ie deski, k tó re  na stalowych l i 
nach podskakują do szubienic (dwa że
lazne pałąki na burcie statku do moco
wania desek). Deski te ja k  olbrzym ie 
p ług i o ra ły  dno zm iszając sieć do pra
cy w  p rzy dennej wodzie. Teraz p r^y  po
mocy skomplikowanego system i l in  (nie 
wolno pod grozą u tra ty  aeci i  połowu 
splątać ich) rybacy ciągną do b u rty  sa
mą sieć. Z daleka w yp ływ a  na pow ierz
chnię o lb rzym i worek pełen srebrnego 
plonu.

Stada m ew rzucają się z piskiem  by 
wyłuskać z k u t i i  zdobycz na pierwsze 
śniadanie dla siebie. Duże n u rk i raz w  
raz b iją  w  wodę strza łow atym i ciałami, 
w yław ia jąc pod powierzchnią zabłąkane 
poza siecią śledzie. W ie lk i w ór dobił 
wreszcie do b a rty

Połów obfity . ŻÓby w inda mogła gcr 
wyciągnąć a sieć n ie  porwała się trze
ba dzielić wydobyw anie śledzi na po
k ład na trzy  ra ty. N a jp ie rw  końcowa 
część w orka szybko i. sprawnie podwią
zana liną  wjeżdża p rzy pomocy bloku 
przedniego masztu nad przygotowane na 
pokładzie sadzawki. Szturman (zastęp
ca sk ip ią ) podbiega pod kute l, zwalnia 
linę  zamykającą zakończenie sieci i  
przez rozwiązany o tw ór w ysypuje się 
law ina żywych, niebieskawych ryb  w y
pełniając sadzawki po brzegi W ór po
nownie związany (odpowiedzialna f  ank- 
cja) przez sztormana wraca do wody, 
by zabrać następną partię  ryby. Gdy 
sieć cała próżna rozpoczyna się drugi 
tego dnia zaciąg. Chwała Bogu tym  ra
zem nie by ło  rozdarcia w łoka. Nie stra
ciło się czasu na naprawy.

Tymczasem rybacy, brodząc w  wyso
kich, gumowych butach wśród zalewu 
śledzi, ładują je w  kosze i po posypa
n iu  z lekka solą składają na przemian 
z lodem do ładowni. Koszy jest 120. Ko
ło 5-ciu ton  śledzi. D obry b y ł zaciąg.- 
Jeżeli tak dalej pójdzie ustanow im y re
kord  i w  trzy  dni statek będzie „ fa l i  
u p 1 (100 ton ryby). N ie prow oku jm y 
jednak szczęścia. Trzeba szybko zmyć 
pokład. M inę ło  już  dwie go Iziny. Nad
chodzi następny H oling-tim e!

SIEDEM  ZAC IĄG Ó W  
f Powtarza się te  siedem razy tego 

dnia N i3 wszystkie zaciągi są tak uda
no ja k  pierwszy —: ba, większość z nich 
jest bardzo zła. Szczególnie ten ostatni. 
Załoga w  krzyżach i  mięśniach naliczy
ła już  12 godzin bezustannej pracy n i3- 
przerwanej nawet norm alną pauzą o- 
biadową (wychlipanc zupę* L  drogie na 
stojąco, na zm iany nie przestając pra
cować przy sieciach). N ie bardzo już 
Kwapią się chłopcy do jeszcze jednego 
holu

Słonko też lada chw ila  wskoczy do 
morza. Śledzie przeciąż po ciemku dna 
nie trzym ają  się. W łokiem  w  nocy ich 
łc w :ć nie można.

S kiper jednak decyduje: „C hłopcy ten 
zaciąg może b’y.ć tak dobry ja k  p ie rw - 
zy. Móżemy skrócić pracę o jeden 

dzień. L e t‘s go!“
Jeszcze raz sieć za burtę. „M am y z 

tych sześciu zaciągów 300 koszy —  po 
siódmym będzie 400“  m yś li załoga.

W połow ie holu  słoneczko schowało 
się do wody. C iągniem y na b urtę  w łok 
już przy św ietle re flektorów . Chwila 
naprężonej ciekawości i... rozczarowa
nie, Sieć pusta —  rozerw aliśm y cały 
spód w łoka. Trzeba w staw ić zamienną 
część zapasewą. Za jm ie  to  następne 
dWis ^godziny, a dzienny w y n ik  pozo-

że ty  nie zmyło za burtę, tak ja k  te k i l-  
kanaści? beczek z solą, k tó re  widocznie 
nie dość mocno przywiązane, porwała 
fa la by „dosolić morze“ .

Po południu m am y już sztormową po
godę graniczącą z huraganem. Siła w ia
tru  8. S kiper tw ierdzi, że słyszy przez 
grzm ot morza, wyjącą w  wantach 9-kę.

POŁÓW W CZASIE SZTORMU
Połów trw a. T ra w le r łow i w  każdą 

pogodę Ludzie także. Sieci ty lko 1 nie 
w ytrzym ują . L in k i w  czasie wyciągania 
P ikają , grożą poplątaniem i  .zgubieniem 
włoka.

Skiper, k tó ry  postaw ił p rzy radio-te- 
Jefonie Holendra ma wiadomości od je 
go krewniaków , k tó rzy  łapią na połud
nie od nas na Doggerbanku, że tam spo
ko jn ie j. Połów p.odobno także nie lichy.

Zapada decyzja: p rzerywam y połów i 
i Jziomy na Doggerbank szukać śledzi 
i  lepszej pogody. Podróż zajm ie nam z 
dobę czasu. Chociaż trochę wytchniem y.

stał ten sam: ty lk o  300 koszy.
Załoga po zrobieniu k la ru  na statku 

idzie pod pokład najeść się i  spać. 
Dwuch ty lk o  zostaje na wachcie. Sta
tek postawiony w  d ry f kołysze się jak 
poprzedniej nocy w  są iedztw ie innych 
towarzyszy połowów. Sook^jne morze 
i  ciche pow ietrze jakoś dziwnie nie pa
suje do ustalonej op in 'i  o jesiennych 
sztormach na Północnym Być może to 
pogoda przyna jm nie j pozwoli na odłów, 
k tó ry  w  tych 7— 8 dniach dopuszczal
nych dla naszego rejsu, da pełen ładu
nek dla statku.

D rug i dzień n ie  lepszy i  n ie  gorszy 
od pierwszego. Też 16 godzin pracy. Też 
trzysta kilkanaście koszy. Także pogo
da.

Dopiero trzeciego dnia nastrój zmie
n ia  się Zamiast spokojnego powiewu 
przychodzi ostry w ia tr; zamiast małej 
fa li —  mocne ko ły  ani?. Co któraś tam 
ciekawska fa la  idzie przez pokład. Trze
ba pilnować ryb  w  sadzawce i  siebie,

Na pokładzie traw lera

Jest wieczór. W messi? n^etradycyjna 
lam pka w ina. Skąd to wino? Po takiej 
cholernej robocie trzebaby mocniejszych 
trunków . To sp rytny bosman na wszel
k i wypadek, zaf asował w  wołnocłówce 
w  Danii parę butelek.

K -lka  urywanych zdań na ponury te
mat słabego po ow i i s k ip :r  przekręca 
ga kę aparat u. Św iergot radosnego gło
siku speakerki z R adio-Andorra w ype ł
n ia me sę. Twarze wszystkich rozjaśnia
ją  się. Oczy błyszczą wesołością. „To 
nasza kochanka“  —  w yjaśnia skiper — 
„I le  razy chcemy się pocieszyć słuchamy 
je j głosu. Ją kocha cały nasz traw le r, 
a podobne i  wszyscy rybacy z Północ
nego Morza. Nawet lis t do n ie j pisaliś

my. N ie odpisała. A ie  codzień wieczór 
można ją  słyszeć“ .

Głos rzeczywiście nadzwyczajny Pe
łen niefrasobliwości i radości życia. N ik t 
z nas potoku słów hiszpańskiej dziew
czyny nie rozumie —  wszystkim  zma- 
chanym i  skłopotanym n ik ły m  połowem 
sam ton i  nastrój głosu speakerki p rzy
nosi radęść

Dzień p ią ty  połowów. Jesteśmy na 
Doggerbank niezbyt daleko od kanału 
„L a  Manche“ . P łyc iu tko  tu . T y lko  coś 
20 sążni wobec 100 na Fladenground. 
Na dnie piasek zamiast m ułu. Są za to 
gdzieniegdzie groźne dla sieci kam ie
nie. Trzeba uważać, by sieci n ie  por
wać. I  pogoda lepsza, n iż na północy. 
Połow y też całkiem  inne. Owszem ła 
piemy ale nie śledzie ty lk o  makrele. 
W yn ik i niezamierzone ale także cenne 
—  nawet cenniejsze. „T y lk o  czy u nas 
zjedzą je tak szybko względnie wsadzą 
do paszek konserwowych —  na suro
wiec d<? fa b ry k i odpadków szkodaby“ . 
„N ic, n ic“  —  uspakaja ufnie starszy ry 
bak Jar io —  „można i  uwędzić* i  robi 
to natychmiast nad piecem. Jego suszo- 
no-wędzony tow ar a la m inutę smakuje 
wybornie, jako trzecie danie po rybac
kim  obiedzie.

POWRÓT
Tak było dni dziewięć. D łużej, choć 

ładownie . mamy zapewnione ty lk o  w  
60 proc., zostawać na Północnym nie 
możemy. Skończył się lód, kończy się 
węgiel —  kucharz zaczął narzekać na 
b rak i w  śpiżarni. Trzeba szybko w ra 
cać do kra ju .

Krótszą drogą przez kanał K iloński, 
gdzie po raz k tó ryś z rzędu załoga do
w iedziała się od p ilo tów  n ien reckLh . żs 
żaden z nich H itle ra  nie pooierał i że 
wszyscy ja k  jeden mąż b y li jeszcze 
przed w ojną ., masonami, wydostajemy 
się na B a łtyk.

Mew tu  m nie j niż na Północnym, ro
boty także —  pozostała ty lk o  zwykła 
służba marynarska. Jest czas na pog- 
w ark i. Chłopcy zbierają się na ru fie  lub 
na baku i  opowiadają sobie o w y 
m yślnych przygodach w  portach, o flo 
cie rybackiej, k tó rą  trzeba rozbudować
0 rodzinach, któ re  czekają w  domu o 
Szczecinie i  Św inoujściu i  o tym  czy 
każdy z nich ma iuż w  domu beczkę 
śledzi na zimę a także o tym  k iedy bę
dą m ogli łapać tyle, żeby starczyło śle
dzi dla wszystkich i  d la chłopów z 
Kielecczyzny i  dla górn ików  ze Śląska
1 dla w łókn ia rzy  z Łodzi.

Prosto i  mądre są ich słowa. Wiedzą 
poco p ływ ają.

F W K  SOPOCKO

»«•onto sosui .
i )

Ś. p. E ryk  Sopoćko, w yb itn y  oficer 
polskiej m arynark i wojennej, zginął 
na „O rkan ie “  jesienią 1943 r. W ydał 
on w  czasie w o jn y  dwie książki, za
w ierające opowiadania z przeżyć wo
jennych. Polska lit? ra tu ra  m aryn i
styczna straciła w  ś. p. E ryku  Sopoć
ko jednego z najlep ie j zapowiadają- 

. cych ię pisarz*/. D ruku jem y niżej o- 
statnie z jego opowiadań, napisane w 
k ilk a  miesięcy przed m arynarską 
śmiercią autora. (Red.)
Choć dość daleko do wybrzeży W ie l

k ie j B ry ta n ii i w brew  przepowiedniom 
wszystkich domorosłych meteorologów, 
było  pochmurno, gorąco i  duszno. Dziób 
jednego z polskich kontrtorpedowców, 
idącego w  szyk i z paroma innym i jed 
nostkami flo ty  b ry ty jsk ie j, p ru ł gładką 
ja k  lustro  ta flę  oceanu. Zbliżało się po
łudnie.

Przez okrętową rozgłośnię zapowie
dziano wydawanie obiadu. Idąc na po
most, m im ow oli zatrzym uję w zrok za 
ciągnącym się poza naszą ru fą  bia łą

i  prostą ja k  strzała l in ią  śladu, przedłu
żeniem którego jest k a iłu b  okrętu, a 
potem... Potem nieznane...

Od dziobu rozchodzą się promieniście 
fale, do złudzenia przypominające geo
metryczną figurę  zwaną w ycinkiem  ko
ła, obwodem którego jest n iknący za 
ru fą  horyzont, środki?m dziób okrętu 
a prom ieniam i te w łaśnie fa le  i gruba, 
trochę za gruba do całości rysunku l i 
n ia śladu. Tu i ów d-is  na pokładzie m a
rynarze jedzą obiad. Trochę za gorąco 
jest w  pomieszczeniach —  to pierwsza 
przyczyna. Drugą jest świeże powietrze. 
Zwłaszcza maszynowa załoga wachtę 
trzym ając pod pokładem, odczuwa po
trzebę przewietrzenia się, zebrania o- 
statnich now inek od kolegów, co cały 
czas spędzili na pokładzie i... o tym  mo
że n ie  powinienem pisać to już bardziej 
osobista sprawa, ale ambicią ich jest 
również opalić się. Bez względu na ro
dzaj specjalności m arynarz z okrętu 
muH mieć tw arz spaloną w ia trem  i  słoń 
cem, bo cóż by pow iedziały te przysło-

\
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l^olókie oktety w wojnie m inowej
Choć niedługo upłyną trzy  lata  od 

c h w ili ka p itu la c ji N iemiec ciągle jesz
cze słyszy się o awariach sta tków  han
dlow ych spowdowanych przez m iny. 
Wojna minowa w ięc trw a, m imo u- 
jaw n ien ia  położenia pól m inowych i 
wytężonej pracy trałowców.

B a łtyk  należy do najgęściej zamino
wanych obszarów m orskich i  w  okresie 
drug ie j w o jny  św iatowej b y ł św iadkiem  
najliczniejszych ka tastro f morskich z 
powodu min. - M in y  staw ia li n ie ty lko  
Niemcy, Rosjanie, F inow ie  i  Polacy, ale 
również samoloty angielskie. Obronne 
pola m inowe założyła neutralna Szwe
cja. T rudno określić ogólną liczbę m in 
postawionych w  obrębie B a łtyku , moż
na jednak śmiało tw ierdzić, że stanowi
ły  one duży procent pó łm ilionow ej cy
fry , k tó ra  odnosi się do wszystkich 
mórz europejskich.

N ie b y ły  to  już m iny  z okresu 1914 
— 1918 r. trw ające w „zagrodach“ , u- 
miejscowionenza pomocą kotw ic. Postę
py techn ik i m orskie j dały w  'ręce naro
dów walczących szereg odmian m in  p iy  
wających o charakterze w yb itn ie  ofen
sywnym. M usia ły się więc zmieniać me
tody poławiania. W okresie wojennym  
prace tra łowców utrudniano, aby prze
c iw n ikow i odebrać zdolność swobodnego 
poruszania się. Dopiero od trzech la t 
trw a  systematyczna w alka  z niebezpie
czeństwem podwodnym.

POLSKIE TRAŁOW CE

Prowadzi je również Polska M arynar
ka Wojenna, w k tó re j tra łowce stanowią 
naliczniejszą grupę okrętów, typ u  „Czaj 
ka“  („R yb itw a “ , „Ź ó raw “ i  „M ew a” ) i  
typu  „A lba tros“  ( „O r lik “ , „Jaskółka“ , 
„Czapla” , „Jastrząb“ , „K ondo r“ , „K o r 
m oran“ , „K rogu lec“  i  „K a n ia “ ).

N iektóre są rew indykow anym i 
z Niemiec okrętam i, k tó re  zostały 
zbudowane w  Polsce i  b ra ły  czynny i  
różnorodny udział w  kam panii wrześ
niowej. Zatopione przez bomby wzgl. 
własne załogi, zostały podniesione, w y 
remontowane i  wcielone do flo ty  n ie
m ieckiej, w  k tó re j s łuży ły  do roku 1945.

w iowe w  każdym porcie dziewczyny, w i 
dząc swych żeglarzy bladych n iby  
mieszczuchów. Przy dzisiejszej pogodzie 
to ostatnie —  w ia tr  i  słońce mam ciągle 
jeszcze na m yśli —  wchodzi w  strefę 
podobnych życzeń, ale na morzu nigdy 
nie ma n ic pewnego. Ocean i  kobieta to  
dwie w ie lk ie  niewiadome —  tym  nie
bezpieczniejsze, im  spoko jn ie j.ze na po
zór i bardziej piękne.

Na pomoście Dowódca rozmawia z o- 
ficerem łącznikowym. Apek —  to p rzy
domek drugiego oficera a rty le r ii — 
tęsknie w ypa tru je  nieprzyjacie lskich sa
molotów. Sygnaliści m iędzy sobą m u
sieli widocznie opowiedzieć jakąś, we
sołą h is tory jkę . Teraz ksztuszą śmiech. 
Komuś wcale n iedyskret ie gra w  
brzuchu. D obry znak. Traw ienie obiadu 
szczęśliwie rozpoczęte. Horyzont jest 
czy .ty . Od czasu do czasu obok okrętu  
przesunie się jakiś p rzegniły kawałek 
drzewa. Broda wodorostów, przyczepio
nych doń, może ewentualnie pomóc do 
określenia czasu ja k i przebył w  wodzie. 
Zainteresowanie ogółu wzbudza przez 
chw ilę  koło samolotu, utrzym ujące s:ę 
na pow ierzchni po naszej praw ej b u r
cie. Dużo kom entarzy i  jeszcze więcej 
przypuszczaeń.

Jedynie los dwuch dalszych okrętów 
tego typu, „Jaskółka“  i  „Czapla“  pozo
staje do dziś niewiadomy.

Następne okrę ty  o trzym aliśm y od 
Z. S. R. R. 31 marca 1946 roku. 
Wreszcie najmniejsze są budow la
m i poniem ieckim i, k tó re  dokończyła 
stocznia gdyńska w  1946 r. Polskię tra 
łowce nie w zię ły  je  zcze udziału w  od- 
m inow aniu Gdańska, Gdyni, czy Szcze
cina, gdzie zaraz po zakończeniu dzia
łań trzeba by ło  czyścić szlaki żeglowne.

Z ro b iły  to  flo ty lle  radzieckie. Po zorga
nizowaniu polskich f lo ty l l i  przeprowa
dzono w e w łasnym  zakresie dalsze pra
ce w  Ustce i  innych portach. Dużo jesz
cze czasu potrwa zanim  zostanie usu-

Z łoś liw y deszczyk zmusza do naciąg
nięcia nieprzemakalnego p aszcza. Jest 
duszno, gorąco i  m okro. Lub ię  popo
łudniow ą wachtę. N ie w iem  dlaczego, 
Wachta jak  każda inna.

Wyrzucano pozostałe z obiadu odpad
k i Znalazło się parę mew. M ógłbym  
przysiąc, że nie b y ło  ich przedtem. Ż a r
łocznie rozebrały to  wszystko, co nada
w ało  się do natychmiastowej konsumoji. 
Większe kaw a łk i zostawiały na potem 
—  p iln ie  strzegąc przed współtowarzysz 
kam i, nie szanującymi prawa własności.

„Sam olot zameldował tra tw ę  z pięcio
ma rozbitkam i, panie komandorze'- — 
sygnalista wachtow y m elduje dowódcy. 
Zaczyna się. O l oficera dowodzącego 
całością, przychodzi rozkaz zmiany k u r 
su. „Za trz y  i  pół g o iz ia y  pow inniśm y 
być na m iejscu“ —  podaje oficer naw i
gacyjny, wprowadziwszy podaną pozy
cję na mapę. Zw iększamy szybkość. Pa
dła komenda na ster. W ygięte ja k  łuk i, 
ślady wodne znaczą przebytą drogę. 
Odległość od podanej tra tw y  zmiejsza 
się z każdą m inutą  a jednocześnie wzra 
sta podniecenie i  zainteresowanie, k im  
są ci ludzie i  czy wogóle ich znajdziemy.

(Ciąg dalszy nastąpi)

nięte w ie lk ie  pole m inowe na północ od 
Kołobrzegu.

PODCZAS W OJNY 
W alka z m inam i stapowi dalszy ciąg 

działań Polskiej M a ryna rk i W ojennej, 
która jako  pierwsza w  drug ie j w ojn ie  
światowej zastosowała m iny  jako  śro
dek ochronny przed inw azją niemiecką. 
Stawianie m in  przeprowadzały głównie 
okręty podwodn: O. O .. R. P. „W ilk “ 
i „Ż b ik “ , oraz ..Ryś“  wyposażone każdy 
w  33 m ałych m in  typu  francuskiego.

Pierwszym okrętem niem ieckim , k tó ry  
zatonął na tych minach, b y ł duży tra ło 
wiec „M 85“ o wyporności 500 ton, k tó 
ry  przez szereg la t można by ło  oglądać 
w niem ieckim  roczniku morskim. Część 
załogi uratow ał „M122“ .

M iny polskie stawiane również z tra 
łowców zm usiły Niemców do szeroko za- 

. krojonej akc ji oczyszczającej. Gdyby nie 
zaskoczenie ataku hitlerowskiego —  wo
dy polskie pochłonęłyby szereg dal
szych ofiar. ,,Jane's F igh ting  Ship“ po
daje, że 8. 12. 1939 r. zatonął na minach

„R17“ , prawdopodobnie na naszych wo
dach.

W ciągu w o jny  polskie okręty  wo
jenne w ie lokro tn ie  zwalczały niemiec
kie i  w łoskie  flo ty lle  m inowe. Ogółem 
zniszczyły, lub  uszkodziły trzynaście 
jednostek n i zorzyjacielskich, w  tym  no
woczesny „M 38“ w  czasie inw az ji do 
F ranc ji (przez O, R. P. „P io ru n “ ).

A K C JA  „W IL K A “

Podwodne polskie stawiacze m in  .O. 
O. R. P. „Ryś“  i  „Ż b ik “  napastowane 
przez niem ieckie trałowce, któ re  speł
n ia ły  również ro lę okrętów  strażniczych, 
schroniły się do Szwecji, skąd p rzybyły  
do k ra ju  po 1945 r. Ciekawsze b y ły  lo
sy trzeciego okrętu tego typu  ORP 
„W ilk “ . Już 1 września 1939 r. napotkał 
na dwa tra łowce niemieckie, ale dopie
ro trzeciego i  piątego dnia został obrzu
cony . granatam i głębinowym i. Uszko
dzony wyszedł odważnie na powierz
chnię i przy pomocy działa 100 m m  roz
proszył f lo ty llę  pomocniczych tra łow 
ców, któ re  czychały  na jego zgubę. Na
siennie skierował się w  stronę cieśnin 
duńskich, k tó re  zaczął forsować około 
połowy września. W  kanale F lin trin n e  
doszło do dramatycznego soctkania z 
N iem cam i- Dwa niszczyciele typu 
„Haas“ i „W o lf“  z zaciemnionymi św ia
tłam i szły wprost na ORP „W ilk “ , k tó 
ry  n ie mógł manewrować Po szczęśli
w ym  przeiściu jeden z okrętów  nie
m ieckich ośw ie tlił re flekto ram i nasz o- 
k rę t podwodny, ale nie stw ierdz ił jego 
tożsamości. ORP „W ilk “  w  dalszej swo
je j karierze soowodował uszkodzenie 
jednego z niem ieckich okrętów  podwod
nych, wykazując znów szybkość i sta
nowczość decyzji. Obecnie okręt pod
wodny pozostaje w  A n g lii, czekając na 
swój los. Prawdopodobnie zostanie 
sprzedany na złom, jako dobrze w ysłu 
żony weteran.

Polacy zapoznali się po raz pierwszy 
w najtrudnie jszych warunkach z wojną 
m inową. Pozwoli im  to przeprowadzić 
w  całej rozciągłości plan odminowania 
wód te ry to ria lnych  i  pasa wód p rzy
brzeżnych. W  interesie rozwoju żeglugi 
handlowej i  portów  ja k  również m or
skiego rybołówstwa, leży aby niebezpie
czeństwo podwodne zostało jakna jprę - 
dzej unicestwione.

Polskie trałow ce z początkiem sezonu 
znów podejmą swoją pracę i  będą nie
w ątp liw ie  przyjaźnie w itane przez 
wszystkich, k tórzy odwiedzają polskie  
porty.

Podwodny stawic.cz min ORP „W ilk“1

Nowoczesny trałowiec niemiecki,,'M 38‘‘ zatopiony przez ORP „Piorun*•
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R o b o t y  i n ż y n ie r y j n o  - m o rs k ie  w  ^Szczecin ie
Przy u licy  Śląskiej 7, na czwartym  

piętrze, w  dwóch n iew ie lk ich  pokojach 
mieści się szczeciński oddział Państwo
wego Przedsiębiorstwa Robót Inżynie- 
ry jno -M orsk ich  (P. R. I. M.). Centrala 
tego przedsiębiorstwa jest w  Gdańsku, 
dyrektorem  je j jest inż. Zawistowski. 
Oddział Szczeciński prowadzi inż. Kacz
kowski. Korzystając z obecności w  
Szczecinie dyr. Zawistowskiego, zw ró
ciliśm y się doń z prośbą o udzielenie 
k ilk u  in fo rm ac ji o działalności P. R. I. 
M., któ re  stanowi n iew ą tp liw ie  jeden 
z najbardzie j ważkich czynników  w 
aktyw izacji portu  szczecińskiego.

O R G AN IZACJA
Państwowe Przedsiębiorstwo Robót 

Inżyn iery jno-M orsk ich  w y ło n iło  się o r
ganizacyjnie z Gdańskiego B iu ra  Od
budowy Portów. Jako samodzielne 
przedsiębiorstwo państwowe P. R. I. M. 
rozpoczęło działalność we wrześniu 1947 
roku  —  natom iast w  ramach B. O. P. 
pracowano w  Gdańsku już od k w ie t
n ia  1945 r. Okres organizacyjny w y 
korzystano przede w szystkim  w  k ie ru n 
ku  zgromadzenia bezcennego, a tak 
trudnego do osiągnięcia sprzętu tech
nicznego.

Jesienią ub. r., gdy na skutek uchwa
ły  K om ite tu  Ekonomicznego M in is trów  
sprawa aktyw izacji regionu szczeciń
skiego stała się szczególnie aktualna po
wołano Oddział P. R. I. M . w  Szczeci
nie. Jak wiadomo, p lan  państwowy 
przew iduje, że do połow y 1949 roku 
zdolność przeładunkowa portu  szczeciń
skiego osiągnąć ma 5,5 m ilionów  ton 
rocznie. Wymaga to  oczywiście w ykona
n ia  olbrzym ich robót inżyn ie ry jno - 
morskich, budowy i  pogłębienia basenu 
nabrzeży, zapewnienia mieszkań robot
n ikom  itp .

O LBR ZYM IE  PRZEDSIĘW ZIĘCIE

Nipodobna w  rąmach kró tk iego a rty 
ku łu  w ym ienić dokładnie, jak ie  prace 
należy wykonać, b y  doprowadzić port 
szczeciński do przewidzianego planem 
stanu. D la zorientowania jednak na
szych C zyte ln ików  w  rozmiarach tego 
olbrzym iego przedsięwzięcia, podamy 
tu  k ilk a  c y fr  orientacyjnych.

Do w ykonania przewidzianych robót 
potrzeba:
Około 50.000 ton żw iru ,

„  8.000 ton cementu,
„  2.000 ton żelaza okrągłego,
„  2.000 ton p a li Larsena,
„  2.000 m3 drzewa.
G łówna praca, k tó rą  należy wykonać 

to odbudowa i  rozbudowa nabrzeży, do
stosowanych do zadań masowego prze
ładunku, oraz odpowiedniego w ie lk ie 
go basenu. Prace nad rozbudową na
brzeży rozpoczęto od nabrzeża Kaszub
skiego. Powstaje tu  basen masowego 
przeładunku o 540 m nabrzeża ciężkie
go. Głębokość basenu —  9 m, a w ięc do
stępny będzie dla frachtowców do 8.000 
ton. Celem adaptacji nabrzeży koniecz
na jest przebudowa nabrzeży: Parnic
kiego i Górnośląskiego, na odcinkach 
200 i  300 m.

Stan, k tó ry  tu  zastano w  okresie roz
poczęcia robót, przypom inał swego ro
dzaju dżunglę. Bagno na podłożu to r
fow ym  zarośnięte by ło  zwartą  łoziną do 
5 m  wysokości. Trzeba b y ło  —  ścieląc 
is tny  „dyw an  faszyny", wybudować 
groblę, przygotować teren do ciężkiego 
sprzętu, wybudować-bocznicę kolejową. 
Te przygotowawcze prace zostały już 
wykonane. Stworzono tu  również duży 
ośrodek m ieszkaniowy w  postaci hotelu 
dla sezonowych robotn ików  budowla
nych, dając pracownikom  doskonałe

w aru n k i mieszkaniowe. Są tu  obok po
ko i mieszkalnych dla około 200 osób, 
kuchnie, sto łówki, łaźnie, świetlice.

BASEN M ASOW YCH 
PR ZEŁADUNKÓ W  

Basen masowych przeładunków bę
dzie m ia ł pow ierzchni około 70.000 m2 
(7 ha). O rozmiarach przew idywanych 
prac świadczą znów cy fry . Trzeba tu  
w bić 50.000 m pa li żelbetowych, na głę
bokość 17,5 m  od lustra  wódy. P rzew i
dziane tu  prace rozłożono na k ilk a  faz. 
W  pierwszej fazie wykanane będą prace 
czerpalne z budową nabrzeży basenu. 
Basen masowych przeładunków ma być 
gotowy już  w  końcu listopada br. Ca
łość prac ma być zakończona do poło
w y  1949 r.

W  pełnym  sezonie p rzy pracach tych 
zatrudnionych będzie do 1000 osób (o- 
becnie około 500). Praca trw ać będzie 
pełną dobę, na zmiany. Stosunkowo nie 
w ie lka  ilość robotn ików  tłum aczy się 
tym , że do prac użyty będzie potężny 
sprzęt techniczny, przede wszystkim  zaś 
8 ciężkich kafarów, w  tym  dwa nowo
czesne ka fa ry  amerykańskie o im ponu
jącej wadze m łota częstotliwego 5,5 ton.

Zagadnienie robót czerpalnych przy 
pogłębieniu trasy od Szczecina przez Za 
lew  do B a łtyku  (70 km, szerokości nie 
m nie j n iż 50 m) —  to  oddzielny temat, 
k tó ry  om ówim y w  specjalnym artyku le . 
Trzeba tu  ty lk o  wspomnieć, że przy pra 
cąch czerpalnych zarówno w  basenie, 
jak  na trasie Szczecin—B a łtyk , wydo
być trzeba w ie le  m ilionów  m3 ziemi. 
(W samym basenie do pół m iliona). Jest 
to więc praca olbrzym ia.

ROBOTY KOLEJOW E 
W zw iązku z rozbudową p ortu  ko

nieczne jest dostosowanie kolejowego 
węzła szczecińskiego, dworca stacji roz-

rzędowej, do nowych zadań. N iemieckie 
lin ie  ko le jowe nastawione b y ły  na in 
ne k ie runk i, n iż tego wymaga nowa sy
tuacja portu  szczecińskiego, poza tym  
lin ie  te w  czasie działań wojennych u- 
leg ły nieomal całkow item u zniszczeniu. 
Trzeba w ięc znów wykonać w ie lką  pra
cę. Trzeba przez specjalną lin ię  kole
jow ą odizolować transport tzw. „robo
czy“  od osobowo-towarowego. Do tych 
celów użyta będzie prawdopodobnie l i 
n ia przez stary most, obecnie nie czyn
na, ale zdatna do użytku.

P rzy przew idzianym  wzroście zdol
ności przeładunkowej portu  szczeciń
skiego oczywiście musi być też bardzo 
w ydatnie zwiększona zdolność przelo
towa kolei, nawet p rzy wzmożonej że
gludze na Odrze. Drogą Odrzańską mo
głaby przechodzić duża część przezna
czonego na eksport węgla —  wymaga to 
jednak znacznego zwiększenia ilości ba
rek, zwłaszcza skoro się zważy, że czas 
na przebycie drogą rzeczną ze Śląska 
do Szczecina i  spowrotem wynosi około 
miesiąca. Tabor żeglugi na Odrze w  
obecnym swoim stanie n ie  rokuje, by 
droga ta  mogła w  w iększym stopniu od
ciążyć koleje.

Zapytu jem y wreszcie dyr. Zaw istow
skiego, czy te rm iny, przewidziane do 
w ykonania poszczególnych robót będą 
dotrzymane?

—  Term iny oparte są o bardzo ścisłe 
wyliczenia, i  o ile  poszczególne elemen
ty  planu n ie  zawiodą —  czego się nie 
spodziewam —  te rm iny  są zupełnie re
alne.

Opuszczamy b iu ra  P. R. I. M. z peł
nym  przekonaniem, że na swoim  od
c inku  w  dziele aktyw izacji portu  przed
siębiorstwo to spełni swoje ważkie za
danie. W . Z.

PRZEDSIĘBIORSTWO ROBÓT CZERPALNYCH
i PODW ODNYCH

P rzeds ięb iorstw o  P aństw ow e —  pódl. M in is te rs tw u  Ż eg lu g i
C E N T R A L A :  GDAŃSK, ul. Wiślana 11. Telefon 411-27
O D D Z I A Ł :  SZCZECIN, ul. Przemysłowa 18|22, Stocznia BRODOW
. . . , .  . a c o n c  ir r iN T n  R A N K O W E  BGK O d d z ia ł G dańsk N r  1 3 5 3  ■■■■■■■■■..lilii.... ii.... illlllllll A d res  te le g ra f ic z n y : „PERGE — KO NTO  BAINKUW C b o k , o a a z ia t

W Y K O N U J E :
Roboty czerpalne i refulacyjne za pomocą własnego taboru pływającego jak:

Pogłębiarki kubłowe, pogłębiarki ssąco-refulujące i refulatory, pogłęb iarki nasiębierne z w łas
nym napędem, pogłębiarki chwytakowe, ho lowniki morskie, portowe i rzeczne, szalandry 
denno-klapowe oraz liczny tabor pomocniczy

Roboty ziemne za pomocą własnego sprzętu zm otoryzowanego

Roboty podwodne i wrakowe za pomocą własnego taboru i sprzętu w zakresie:

Badania za pomocą nurków, cięcie podwodne metali, oczyszczanie z wraków, prace podwodne 
przy zastosowaniu narzędzi pneumatycznych, lamp podwodnych płuczek i t. p.
Dźwigi pływające o nośności 5, 8, 10 i 60 ton

Pomiary morskie —  sondaże na morzu, w portach i na rzekach

Badania geologiczne na lądzie i wodzie
................................................................................. - .— ...-r ...=.r T r r ^ T r r iT sW Ł A S N A  P O C H Y L N I A  I W A R S Z T A T Y  W  S Z C Z E C I N I E
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S TA N IS ŁA W  KR O KO W SKI

Cfsl z Soznonm
W  Teatrze W ie lk im , w  pierwszej O- 

perze Państwowej w  Polsce, p rzy stale 
wypełnionej sali g rają  od k i lk u  dni 
,.Eugeniusza Oniegina“ . Sam twórca naj 
w łaściw iej okreś lił gatunek swego ta
lentu. P io tr Czajkowski na okładce par
ty tu ry  „Oniegina“  napisał: „Sceny l i 
ryczne“ . Te „sceny liryczne“  zdobyły 
sobie już dawno świat, a obecnie za
chwyca się n im i Poznań z tak im  samym 
zapałem, z ja k im  czynił to  przed wojną.

Operze Poznańskiej opieka Państwa 
wyszła na dobre. Przede w szystkim  od
świeżono zespół śpiewaczy, co ja k  w ia 
domo nie należy do rzeczy ła tw ych  i  
prostych. K arie ra  śpiewacza nie jest u- 
słana różami. Zwycięża ta len t i  upor
czywa praca, a raczej uporczywa praca 
i  talent. Łatw izna mści się na śpiewa
ku d o tk liw ie j, n iż na k im ko lw iek . Toteż 
mimo, że do śpiewu operowego „garn ie  
się“  w ie lu  adeptów a jeszcze więcej a- 
deptek, plon jest zawsze raczej skąpy. 
D yrek torow i Latoszewskiemu udało się 
jednak pozyskać k i lk u  śpiewaków m ło
dych i  zdolnych. Tatianę w  „O nieg in ie“  
śpiewała Zofia  Chwoyko-Charłam po- 
wicz, Olgę —  Anton ina  Kawecka, Onie 
giną —  M arian  Wożniczko, Leńskiego 
—  Józef Prząda. Są to  wszystko śpie
wacy młodzi, dla k tó rych  Opera Foz- 
nańska stanie się dobrą szkołą.

Premierę „Eugeniusza Oniegina“  ce
lebrowano zwyczajem poznańskim uro
czyście. B y ł to  spektakl wygładzony, 
zapięty „na ostatni guzik“ , po poznań- 
sku staranny i  solidny, artystycznie 
p iękny i  pełny. P rzy pu lp ic ie  stanął zna 
ny w  Polsce d r Zygm unt Latoszewski, 
k tó ry  niedawno w róc ił z gościnnych za
granicznych występów. Inscenizację pla 
styczną przygotował jeden z nielicznych 
dziś dekoratorów z prawdziwego zda
rzenia Zygm unt Szpingier, reżyserował 
całością gościnnie W ik to r Bregy, nad 
baletem czuwał Józef K ap lińsk i. Na
wiasem trzeba dodać, że w  Operze Poz
nańskiej tańczy jako  prim abalerina 
Barbara B ittnerówna, bez w ątpienia je 
den z na jw yb itn ie jszych ta lentów  cho
reograficznych. Z w ie lką  swoją sztuką 
łączy praw dziw y wdzięk, jest też dla 
Poznańskiej Opery nabytkiem  praw dzi
w ie wartościowym. Przed k ilk u  m iesią
cami otrzym ała B ittnerów na nagrodę 
wojewódzką.

STO LICA M U Z Y K I
Poznań stał się stolicą polskie j m uzy

k i. Przeniósł się do nas Stanisław Szpi- 
nalski, „p ta k  w ędrow ny“ , między jed
nym  wyjazdem a drug im  koncertujący 
w  A u li U niw ersyteckie j, tu  mieszka 
Raoul Koczalski, Szeligowski. Co w to 
rek odbywają się występy F ilha rm on ii 
Robotniczej, k tó re j przewodzi m łody 
dyrygent Stanisław W isłowski. M uzycy 
polscy w yb ra li sobie Poznań i  w  muzycz 
nej jego atmosferze czują się dobrze. 
Opera Poznańska jest dziś najlepszą 
operą w  Polsće a je j przedstawienia sto 
ją  na bardzo w ysokim  muzycznym, ak
torskim  i  reżyserskim  poziomie. Tak to 
Poznań chlubnie naw iązuje do swych 
przedwojennych, szeroko znanych tra 
dyc ji muzycznych.

KR YZYS A K TO R A
W teatrach dramatycznych natomiast, 

ani .tak pięknie, ani ta k  wysoko.' Pań
stw owy Teatr Polski gra w łaśnie sztu
kę J. B. P riestley‘a „Pan Inspektor 
przyszedł“ . M ów iło  się o n ie j dużo, spo
dziewano się wiele, niestety skończyło 
się na nadziejach. Teatr N ow y pod dy
rekcją Zbigniewa Szczerbowskiego po 
szeregu szm ir pokazał nam wreszcie do
brą sceniczną robotę wystaw ia jąc „N o
ce gniewu“  Arm anda Salcrou. W  K o 
m edii Muzycznej również pod dyrekcją  
Szczerbowskiego „idz ie “  p rzy w ype łn io 

nej sali „Jaś u  ra ju  b ram “ z gościnnym 
występem i  w  reżyserii Romana Zaw i
stowskiego. Po całym  szeregu płaskich 
fars, po rozm aitych „Księżniczkach 
Czardaszkach“  nowa komedia muzyczna 
w yw ie ra  wrażenie dodatnie.

T rzy  te a try  poznańskie cierpią na nie
domogę aktorską. Nawet najlepszy re
pertuar p rzy tego rodzaju schorzeniach 
nie spełni swego zadania. Z końcem u- 
biegłego sezonu opuściło miasto nasze 
szereg m łodych ta lentów  aktorskich, 
któ re  niestety n ie znalazły odpowied
n ich  następców. N iew ątp liw ie  dobry z 
punktu  upowszechnienia k u ltu ry  p lan 
rozszerzenia sieci teatra lne j na życiu 
i  konsolidacji zespołów tea tra lnych od
b ił  się n iekorzystnie. Potrzeba dobrych 
k ilk u  miesięcy, aby zespół zgrał się. 
Tymczasem stale „nowe twarze“ , stale 
„m łode ta len ty “ , stale nieporozumienia 
artystyczne. W  Poznaniu zresztą nie 
dzieje się pod tym  względem ani lepie j, 
ani gorzej, n iż w  innych środowiskach 
teatralnych. Przeżywamy kryzys aktora 
i  trzeba nam się na razie z tym  pogodzić. 
Nam, tzn. publiczności, bo dyrektorzy 
studiów  dramat, w in n i corychlej uzbroić 
się w  potężną m io tłę  i  czyścić, jeszcze 
raz czyścić. N iekoniecznie ten co p ięk
nie deklam uje na im ieninach cioci Eu
la l i i  i  „ ta k  dobrze“  naśladuje Chaplina 
musi stać się zaraz aktorem. Piękna bu
zia i  zgrabne nóżki też nie zawsze są 
najodpowiedniejszym i a trybu tam i sztu
k i aktorskie j. A  przede w szystkim  trze
ba się uczyć. Na bry low an ie  zawsze 
p rzyjdzie  czas.

TA R G I PO ZNAŃ SKIE
Obecnie poznaniacy poczynają znów 

m ówić o swoich Międzynarodowych 
Targach Poznańskich. W tym  roku od
będą się one w  dniach od 24 kw ie tn ia  
do 9 maja. Targ i nasze m ają już swoją 
tradycję, swoją opinię, swoją markę. Są 
dla całej Polski sprawdzianem poznań
skiej energii, in ic ja ty w y  i  wszystkich 
obywatelskich cnót. Poznaniacy wiedzą 
o tym  dobrze i  chodzą w okó ł swych 
Targów  tak  tk liw ie , jak  dawniej cho
dz ił student w okó ł ukochanej dziewczy- 
ny.

Poznań zakończył już pierwszy okres 
swej odbudowy! Podniesiono m iasto z 
ru in . Obecnie powstają całkiem  nowe 
gmachy, objęte następnym etapem^ pla
nowania. Targ i przeżywają również po
czątek tego drugiego okresu. Na upo- 
i'ządkowanych terenach targowych roz
poczęto budowę nowej h a li „C iężkiego 
Przem ysłu“ . Będzie to  najw iększa tego 
rodzaju budow la jaką  w idz ia ł Poznań, 
zajmująca przestrzeń przeszło 6 tys. m 2. 
Hala wyposażona w  najbardzie j nowo
czesne urządzenia przeładunkowe, roz
m aite  dźwigi, wagoniki, to ry , pomieści 
swobodnie najcięższe i  największe ma
szyny. Obok Zw iązek Izb Rzemieślni
czych wznosi na w łasny koszt P aw ilon 
Rzemiosła, w  k tó rym  rozgości się pol
skie rzemiosło we wszystkich swych 
odmianach. Cacko to zobaczymy już na 
tegorocznych targach.

NOW Y P AR K
Starych poznaniaków, zawsze czują

cych sentyment do swego rodzinnego 
miejsća, zaciekawi z pewnością w iado
mość, że Poznań otrzym a już  też w  tym  
roku  now y w spaniały park. I  to  w  sa
m ym  centrum. Będzie to  tzw . pa rk  ta r
gowy, gdyż planuje się go na w łączo
nych w  obręb Targów terenach, na k tó 
rych  przed w ojną  m ieścił się cmentarz 
św iętom arciński i  fam y. H itle row cy 
cmentarze te  zburzyli, zostawiając ru i
ny, betonowe schrony i  podminowane 
gęsto ścieżki. Obecnie powstaje tu  park, 
nowoczesne i  piękne kró lestw o zieleni, 
miejsce w ytchnien ia  i  wypoczynku dla 
żywych.

SZCZECIN OTRZYM AŁ REGULARNĄ  
L IN IĘ  OKRĘTOW Ą

Z dniem 2 marca otwarta została regu- czyni się bardzo wydatnie do umocnienia
larna komunikacja okrętowa ze Szczecina 
do Gdyni i do kilku portów krajów Skan
dynawskich. Uruchomiło ją  polskie przed
siębiorstwo żeglugowe G.A.L. Należy się 
cieszyć, że z pośród kilku zapowiadanych 
od miesięcy linii regularnych, pierwsza l i 
nia znajduje się w  rękach krajowego ar
matora.

Na linię został przeznaczony niewielki 
motorowy frachtowiec „Oksywie“, dobrze 
znany w  porcie szczecińskim gdyż był w  
ogóle pierwszym statkiem pod polską ban
derą w  porcie szczecińskim po wojnie i za
w ijał tu kilkakrotnie z różnymi ładunkami 
ze Szwecji. Po gruntownym remoncie 
i przystosowaniu go do nowych zadań 
wszedł znowu do obsługi regularnego tran
sportu portu szczecińskiego.

W sferach żeglugowych zwykle się mówi, 
że „linie regularne przyciągają do portu 
cenne ładunki“. Opinia ta sprawdza się 
i w  odniesieniu do portu szczecińskiego. 
Przez dłuższy czas nie można było zachę
cić ani Czechów, ani Węgrów ani Skandy
nawów do skierowywania przez Szczecin 
cenniejszych ładunków drobnicowych. Tłó- 
maczono nam: „zapewnijcie nam regular
ne połączenie z portami skandynawskimi“.

Po uruchomieniu komunikacji promowej 
Świnoujście-Trelleborg już od pierwszego 
dnia zaobserwować się daje bardzo oży
wiony ruch przewozowy pomiędzy dwoma 
portami. Promy nie mogą zabrać wszyst
kiego towaru. Po kilkanaście wagonów 
czeka swojej ko le jkf na następny prom. 
I  to w  obu kierunkach.

Znalazły się ładunki. I  krajowe i tran
zytowe. Czechy i Węgry wysyłają swoje 
wytwory przemysłowe do Szwecji, skąd 
część przeładowuje się na duże frachtowce 
i płynie do dalszych krajów  zamorskich. 
Skandynawowie dostarczają wzamian swo
je maszyny. Polska, poza węglem, którym  
zawsze można dopełnić pełną nośność pro
mu. kieruje promem do Szwecji wyroby 
szklane z hut śląskich i inne cenne to
wary.

Niewątpliwie także i otwarcie pierwszej 
stałej lin ii okrętowej w  Szczecinie przy-

przewozów drobnicy. Należy się spodzie
wać, że w  niedalekiej przyszłości, gdy na
stanie na Bałtyku pełny sezon żeglugowy, 
armatorzy polscy przeznaczą do obsługi 
tej lin ii drugi statek.

Gdynia ma już kilkanaście regularnych 
połączeń żeglugowych z  zagranicznymi 
portami. Szczecin zdolny już jest obsłużyć 
2—3 linie. Zdają sobie z tego sprawę za
graniczne sfery żeglugowe. Duńczycy, Ho
lendrzy i Anglicy zapowiadają otwarcie 
swoich linii.

Boi. K.

POKAZ
PRZYRZĄDZANIA DORSZA

Centrala Rybna w  Szczecinie urządzi
ła n iezw ykle interesujący pokaz przy
rządzania dorsza. Na specjalnie w yda
nym  dla przedstaw icie li społeczeństwa 
naszego m iasta p rzyjęciu  podano 10 po
tra w  z dorsza przyrządzonych tak  zna
komicie, że isto tn ie  nawet najw ięksi 
pesymiści da li się przekonać. Tego ro
dzaju pokazy m ają swoje n iew ątp liw ie  
poważne uzasadnienie. Spożycie ryb  w  
Polsce jest niesłychanie n ik łe  w  stosun
ku  do naszych obecnych —  po odzyska
n iu  w ielkiego wybrzeża —  możliwości. 
Dość powiedzieć, że Czechosłowacja po 
siadająca ludności k ilka k ro tn ie  m niej 
aniżeli Polska, a n ie  posiadająca dostę
pu do morza, spożywa ryb  więcej od 
nas.

Zakorzenione szkodliwe „opory psy
chiczne“  przeciw  spożyciu ryb  trzeba 
przełamywać. In ic ja tyw ę  C entra li Ryb
nej uznać też należy za n iew ątp liw ie  
bardzo pożyteczną.

Potneby ustowodawcie portu szaerńskiego
Dokońszenie ze str. 2 

SĄDOW NICTW O M ORSKIE
Najgorzej przedstawia się ustawodaw

stwo w  zakresie sądownictwa morskiego i 
pracy w  portach poza Gdynią. W ymiar 
sprawiedliwości sprawują trzy organy 
państowowe: Sądy powszechne orzekają 
w  stosunkach cywilno -  spornych dotyczą
cych prawa morskiego, w  sprawach nie
spornych przewidzianych w  prawie mor
skim, w  sprawach egzekucyjnych, gdy 
chodzi o egzekucję statku morskiego, lub 
udziału na nim, wreszcie w  sprawach kar
nych według ogólnych zasad. 2. O ile 
wiem jedyna w  Polsce Izba Morska w  
Gdyni prowadzi dochodzenia w  sprawach 
wypadków morskich dotyczących polskie
go statku handlowego, lub innego, jeżeli 
wypadek zaszedł na polskich wodach te
rytorialnych i w  związku z tym  może po
zbawić kapitana, lub oficera statku pra
wa wykonywania zawodu. 3. Wreszcie 
Urzędy morskie w  zakresie służby żeglar
skiej działają jako władza karno -  ad
ministracyjna. Przebudowując ustawo
dawstwo morskie i dostosowując je do 
zmienionych warunków' politycznych i 
gospodarczych państwa należy się zasta
nowić czy nie byłoby wskazane zunifiko
wanie sądownictwa morskiego, palącą 
kwestią jest przede wszystkim zniesienie 
anachronizmu jedynej izby morskiej i je
dynego portu rejestrowego w  Gdyni.

Mamy obszernie i  starannie rozbudowa
ne ustawodawstwo pracy portowej. Roz
porządzenie Prezydenta Rzeczypospolitej

z 27. 10. 33 o pracy robotników por
towych w Gdyni stwarza osobne normy 
prawne dla robotnika portowego, określa
jąc go jako zatrudnionego przy przeła
dunku portowym. Robotnik ten uznany 
przez komisję kwalifikacyjną otrzymuje 
specjńlną książeczkę portową, podlega 

szeregowi osobnych przepisów o czasie 
pracy, urlopach itp. unormowanych nie 
tylko wspomnianym rozporządzeniem, ale 
i innymi uzupełniającymi. To wzorowe u- 
stawodawstwo nie zostało jednak rozsze
rzone na inne porty polskie.

W N IO S K I
Reasumujemy: W ślad za żywiołowym  

rozwojem życia morskiego podążyło usta
wodawstwo publiczne morskie: stworzono 
ramy ustrojowe dla władz morskich, dziś 
już częściowo wypełnione. Stworzono in
stytucje specjalne dla rozwoju portu i re
jonu szczecińskiego. Istnieją podstawy 
prawne dla utworzenia w  Szczecinie wol
nych obszarów celnych. Natomiast ustrój 
portu szczecińskiego, zwłasza jego komer
cjalizacja jest kwestią otwartą. Sądownic
two morskie, zwłaszcza izby morskie oraz 
rejestr okrętowy, wreszcie ustawodaw
stwo pracy nie mogą być zastosowane w  
porcie szczecińskim, wobec niedostosowa
nia obowiązujących przepisów prawnych 
do zmian powojennych.

Należy życzyć Szczecinowi, by po usu
nięciu tych przeszkód jako port równo
uprawniony podał rękę Gdyni i Gdańsko
w i dla wspólnej pracy dla przyszłości 
Polski.

Z A W I A D A M I A M Y
robotników, rolników, rzemieślników, kupców, spółdzielnie 

i społeczeństwo gryfińskie 
że z dniem 24 lutego 1948 r.

otworzyliśmy placówkę oszczędnościowo - pożyczkową
p o d  n a z w ę :

B A N K  L U D O W Y
z o d p . o g r.

w GRYFI NI E
nmmmimimmmimmmimnmmi "
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" M IG A W K I KU LTU R ALN E.. . .... | l iD ś r ó d  cza so p ism
Jako dziewiąty z kolei autor na zapro

szenie „Czytelnika“ szczecińskich czytel
ników odwiejz.l Jerzy Andrzejewski. Cze
kaliśmy na mego w  sali W RN dobre pól 
godziny, bez zniecierpliwienia jednak, guyż 
wiedzieliśmy, że zatrzymała go w  swym 
kręgu najwdzięczniejsza publiczność —  
młodzież. „Kuku.ka“, którą nam przeczy
tał autor wydanej ostatnio przez Klub Do
brej Książki powieści „Popiół i diament“, 
podobam się powszechnie, daje bowiem 
nowy, pełen sarkazmu obraz życia w  czasie 
okupacji. Podobny sposób ujęcia tego te
ma iu pamiętamy z opowiadania Iwańskiej 
„Ewakuacja aparatu“. Wydawało się więc, 
że dyskusja powinna rozwinąć się bez trud 
nooci. Tymczasem... Dopiero ciemności, ja 
kie zapadły po zgaśnięciu światła, ośmie
li, y dyskutantów.

Nie wiem dlaczego „oficjalna“ publicz- 
noś. czuje się tak onieśmielona i jakby  
zdziwiona faktem ,że pisarz na codzień nie 
różni się niczym od „normalnego“ człowie
ka. A  może na ożywienie dyskusji na w ie
czorach literackich mogło by wpłynąć 
wprowadzenie w  ich organizację pewn., ch 
inowacji. Pożądanym było by ustalenie na
przód terminarza w izyt literatów, podania 
go do publicznej wiadomości, by jak  naj
więcej osób zdołało zapoznać się z twór
czością mającego odwiedzić nas au.ora. 
Dalej —  może nie od rzeczy było by suge
rowanie czytelnikom za pośrednictwem 
prasy miejscowej pewnych problemów, 
które mo na by następnie przedyskutować 
z autorem. Trzeba wykorzytać w  pełni tak 
ważna dla popularyzacji literatury akcję 
„autorzy wśród swych czytelników“.

Okazuje się, że także i w  śmiechu jesteś
my lękliwi. Przekonała mnie o tym piątka 
„kpiarzy złośliwych“ w  rewiowym progra
mie „200% śmiechu ponad normę“'. Z  sa
tyrą polityczną oswoi a nas już przecież 
„Syrena“, a ciągle jeszcze nie rozumiemy 
różnicy między „świętości nie szargać“ a 
dowodem pjpulamości przez humor. Cał
kiem chyb.ły świeme dowcipy Olszy na 
temat publiczności. Rzęsiste oklaski zbie
rał Gierasiński za swe dwa monologi, do
skonale „zrobione“, ale wyraźnie obliczo
ne „pod publiczkę“. Irena Kwiatkowska 
vel Hermenegilda Kociubińska z „7 ko
tów“ to artystka w  swoim .rodzaju w yjąt- 
bo <. >' tii u t .  r myli <"> u y- 
pracowali Zło'nicka i Różewicz. Nie zna jo
duję odpowiedzi na dwa pyt nia: dlaczego 
woiuzawscy artyści nie cl.UeU bisować 
mimo braw i wywoływań? dlaczego dyrek
cja Teatru Polskiego nie postar. ła się o 
podniesienie temperatury na scenie? (Her
menegilda dostawała „gęsiej skórki“ z 
zimna:)

Teatr M ały premierę „świętego płomie
nia“ Sommerse.-Maughama oddał praco
wnikom Zakładów Konfekcyjnych. Qzyn

godny najwyższego uznania, ale... trzeba 
to by .o zrobić kulturalniej. Skoro na sali 
jest 300 miejsc, a pracowników Konfekcji 
2000, powinni dosta. siedem przedstawień. 
Na premierze zaś 1/3 widzów siedzia.a a 
2 3 siały. Wzorem jednego z recenzentów 
szczecińskich zacząłem podsmchiwać roz
mowy. Zaznaczam, że są amemyczne!

Na sali.
Ona (popychana przez stojący za nią 

tłum posuwa przed sobą fortepian, co wy- 
wo uie ostry sprzeciw siedzącej w  pierw
szym rzędzie obywatelki z dwojgiem dzie
ci na kolanach) „Widzi pani, że mnie pcha
ją! Co ja  za to mogę?!

Obywatelka z dziećmi na kolanach: Już 
mnie drugi raz nie nabiorą! Choćby mi bi
let darmo dawali! Człowiek się odrzeknie 
teatru!

Przy wyjściu.
Ona — milczy.
On: „Po co to dają takie rzeczy? Dla lu

dzi powinno się dać coś wesołego. Jabym 
chodził ly lko na rewie...

Na ulicy.
Ona I: „Wiesz, był kiedyś taki proces. 

Też matka żabi.a syna z iności.

Ona I I:  Ale pielęgniarka, co się w  nim 
kochała, to dobrze grała, i  matka też. Mo
gliby się tylko n_uczyc na pamięć.

Chciałbym jeszcze od siebie dodać, że 
starszą panią Tabret gra. a p. M . o dziej o w- 
ska, siostrę Wayland p. ¡¿¿ymausKa. Pu
bliczność reagowała okrutnie me meomyi- 
n.e. Śmiała się z sukni S.em Tabret ilu u - 
dzinskaj, fa.szywej rozpaczy Maurycego 
(Fabisiak) i demonicznego poruszania 
brwią Collina (Mich.uowsn.ij.

Nieopanowanie pamięciowe ról —  kary- 
goane. P. M  odziejowska Cierpiała poawoj- 
nie, jako Matka i jako reżyseiKd. deutrawi 
M„łemu uaalo się tym razem zmobilizować 
rekwizyty z prawuziwego zdarzenia, loe- 
korator, prof. B^eike, iaK sprym.e pousta
wiał ściany pokoju, że za Kuusami zostało 
miejsce na ruchamy fotel sparaliżowane
go Maurycego. Mimo lo urża em, czeKając, 
kieay usiyszę rumor walącego się pojazuu..,

Umasowienie teatru nie może polegać 
tylko na sp^dzemu widzów na widownię, 
Trzeba ich traktować serio, dać im  przy
najmniej uczciwą robotę teatralną — o- 
panowanie pamięciowe roli. Sufler wprost 
wychodził że swego ukrycia w  kommku, 
Rolą swą był tak przejęty, że kieay p. 
Fabisiak pauzował swą kwestię, uparcie 
mu podpowiadał. Język przeklaau — fa
talny!

W sumie: niepowodzenie, a szkoda, bo 
sztuka dzięki postawianemu problemowi, 
Silnej afirm acji praw życia, może wzru
szyć, może dać teatrowi powodzenie, ale.... 
Da capo al fine,

W. Lachnitt

W ostanim numerze „Nowin Literac
kich“ „Ouidam“ pisze o bezpianowosci w  
Palskim ż^ciu kulturalnym—w przeciwień
stwie do innych dzieazin życia państwo
wego, w  których „lepiej lub gorzej opra
cowane plany zamykają drogi dla inwazji 
niepożądanych niespodzianek“. Tylko „nie 
najlichsza dziedzina n„szego życia“, miano
wicie dziedzina kultury „wciąż jeszcze rzą
dzi się po sobiepańsku z wielkimi dla jej 
przyszłości niebezpieczeństwami, w  prak- 
tytyce pozostawiona nieomal wolnej grze 
sił... Wprawdzie dużo i od dość dawna mó
wi się o konieczności ujęcia jej w  jakieś 
ryzy, jak  dotąd jednak jest to tylko nieod
powiedzialne gadanie.“ Przyczyny tego 
stanu rzeczy widzi — „Ouidam“ w  tym  
f-kcie, że „sprawy kultury nie dadzą się 
załatwić w  ramach dzia alności jednego 
resortu (Ministerstwa Kultury i Sztuki) 
czy jednej instytucji“. Żadna inna dziedzi
na z zespołu spraw społecznych, politycz
nych, gospodarczych nie została oddana do 
w y ącznego załatwienia jednemu resortowi. 
Przeciwnie, powołano cały szereg nadrzęd
nych, koordynujących instytucji, jak CUP, 
specjalne Komitety Ministrów i tp. W o- 
becnych warunkach ,.nikt nie może wziąć 
na swoją odpowiedzialność crłkowitego 
ryzyka opracowania planu kulturalnego, 
bo — czy się przyznaje do tego, czy nie — 
w  duchu nie uważa się za dostatecznie 
kompetentnego. „Ouid m “ podaje jako 
przykład sprawy książki i zapytuje: „czy 
M 'n :.słerstwo KuFury i Sztuki może samo 
uk’adac plan kul'uralny, skoro nie tylko 
do niego należą sprawy książki, ale i do 
wie.u innych jeszcze resortów, nie wyłą
czając Ministerstwa Przemysłu? „Wpraw
dzie przy Prezydium Rady Ministrów po
wołano Komitet M inistrów do Spraw Kul
tury, ale „Komitet został powołany już nie
wiadomo jak dawno — i co z tego, jeśli 
nie funkcjonuje. Jego bezczynność dowo
dzi, że sprawy kultury znalazły tam, gizie  
trzeba z ledwie pół zrozumienia“. „Tym
czasem — konkluduje „Ouidam“ — spra
wa wygląda tak: życie kulturalne nie mo
że czekać, jak  nie mogłoby czekać życie e- 
konomiczne. Rozwija się spontanicznie a 
więc i chaotycznie. Planu nie ma, bo go 
nie ma komu w  jego szerokich ale i zara
zem realnych rysach nakreślić. Realnych 
to znaczy takich jakie by'y by wspólchar- 
monijne z planami w  innych dziedzin'.ch 
naszego życia zbiorowego. Realnych to 
znaczy, że na pokrycie realizacji planu —  
węższych, czy szerszych — musiały by się 
znaleźć odpowiednie środki w  budżecie 
państwa.“

W  tym samym numerze „Nowin L ite
rackich“ w  artykule „Droga do czytelni
ka“ Jack w  . stępuje przeciw „nieodpowie
dzialnym publicystom, ferującym zbyt po
chopnie wyroki na współczesnych pisarzy... 
Nasi krytycy w  równ.e radykalny sposób 
poczynają sobie z his orią lLeraiu ry“. Re- 
wizjcnizmem trzeba posługiwać się ostroż
nie. Muszą istnie wielkie wzory. Tak jak  
„tradycja bohaterstwa jest potrzebna że-

glarzom, tak nam (pisarzom) potrzebna 
jest historia literatury w ielkiej“. Oczysz
czenie literatury ze „śniedzi“ może być 
dokonywane tylko z pietyzmem i miłcścia. 
„Nie rzucajcie się w  zacietrzewieniu na 
Prusa ani na Sienkiewicza. Pamiętacie, 
jak  odsądzono od wszystkiego autora „Try- 
log.i ‘? I  cóż z tego wynik.o? Naród czytał 
i w ielbił go nadal —  a krytyk pozostał ze 
swoim: „nie pozwalam“ ! na wyludnionym 
placu".

W numerze 8 (117) „Odry“ Jerzy Szumi- 
las porusza sprawę ożywienia ruchu lite
rackiego w  Szczecinie, i dochodzi do wnio
sku, że w  miełcie naszym należy stworzyć 
oddział Związku Zawodowego Literatów, 
j-ko , że osiadło tu już sporo literatów, 
należących do rozmaitych oddzia’ów Zwią
zku. Czy jednak właściwe uaktywnienie 
literatów szczecińskich, z których zaledwie 
trzej czy czterej są w  literaturze napraw
dę „czynni" — da się osiągnąć przez stwo
rzenie mniej lub bardziej martwego od
działu, którego działalność — należy się 
obawiać — ogr aniczy się do starań o roz
maite przydziały? żywo'ność środowiska 
literackiego powinna się przede wszystkim 
wyrazić w  rzetelnej pracy pisarskiej. — 
Tworzenie oddzia u niewiele tu chyba po
może. (J)

Scena z aklu I I  ,Droga do źródeł'* 7. Per-  
ki.nego w  Te lirze  Polskim Maria (Żarem- 

btanka) i Przybysz (Małkowski).

BEZDROŻA TEATRU
W Teatrze Polskim odbyła się konfe

rencja, na której dyr. Czosnowski opo
wiedział nielicznie zebranym przedstawi
cielom szczecińskiego społeczeństwa o 
dotychczasowych losach teatru i zamie
rzeniach dyrekcji na przyszłość. Dyr. 
Czosnowski uzasadni .ł też potrzebę stwo
rzenia przy Tea rze Polskim tak zwanej 
„małej sceny'*. Będziemy więc mieli dwa 
teatry w  gmachu Teaau Polskiego: jeden 
dotychczasowy i drugi dla widowni m niej
szej (około 200 miejsc). Nz M ałej Scenie 
grane będą sztuki, w  których zespół ak
torski nie przekracza 3-4 osób. Dać to ma 
podobno możność staranniejszego przy
gotowania ról. Dyrekcja przewiduje że 
sztuki na „małej scenie*' będą mogły iść 
dłużę'', niż n . scenie dotychczasowej, i że 
uniknie się tu fatalnej dla teartu koniecz
ności dawania premier co dwa tygodnie. 
Dyrekcja liczy również — jak  się zdaje —  
na pewne e rekty finansowe: dwie sceny, 
to bądź co bądź dwie kcsy.

Dotychczasowe losy teatru szczeciń
skiego — to prawdziwa „droga przez m r- 
kę*‘: dyrekcń, aktora, pub liczno [ci. N :e
wydaje m i się by koncepcja „ma ej sce

ny'* mogła tu coś zmienić. Teatr szczeciń
ski cierpi na br. k reżysera, zespół aktor
ski — mówiąc oględnie —  jest słaby. Je
żeli repertuar teatralny dobiera się nie we
dług wartości sztuk, a przede wszystkim 
według bardzo szczupłych możliwości 
aktorskich — to stworzenie nowej sceny 
wydaje się w tych warunkach conzjmniej 
lekkomyślnością.

Ale nie bądźmy lekkomyślni w ocenie 
prób wyprowadzenia teatru z bezdroży. 
Jest w tych próbach ciężki, uparty 'trud, 
który trzeba uszanowa . Trud ludzi, któ
rzy szamocą się w  trudności, ch, w atmo
sferze bezprzykładnej oboj,ętności ze stro
ny czynników za stan ten w  dużej mierze 
odpowiedzialnych. Jesteśmy, gdy chodzi 
o sprawy kultury na Ziemiach Odzyska
nych, wciąż jeszcze w okresie deklamacji 
bez żadnego p o k r y c i W  okre:ie ,pionier
skim'* deklamowało się wiele o przywró
ceniu ziemiom tym ich dawnej kultury 
słowiańskiej, o silnym związaniu dawnych 
tradycji z obecną rzeczywistością. Co 

zreaizowano z tego „programu“*? Czy 
w  Szczecinie powstał dotychcz s jakiś po
ważny ośrodek naukowy, poświęcony sy

stematycznym badaniom przeszłości tego 
kraju? Przyszł, teraz moda na „upow
szechnienie kultury*', , wychowanie od
biorców dóbr kulturalnych *, „umasowie
nie sztuki*'. Czy teatr szczeciński — w 
obecnym swoim stanie —  może spełnić w  
tym zakre ie jakieś istotne zadaniel 

Bez publiczności, bez przy ja d  r , bez 
żadnej pomocy teatr miota się od kon
cepcji do koncepcj, nie wychowuje ani 
aktor:, ani widza. Jest imprezą ob.iczo- 
ną nz przetrwanie do lepszych czasów. 
A tymczasem jest ponuro. W czasie kon
ferencji nadeszła hiobowa wieść, która 
podcięła i tak już mocno osowiałego dy
rektora: oto magistrat obłoży' k: sę no
wym podatkiem od programów teatral
nych i  szatni. W obrzym iej większości 
miast polskich, a zw aszcza na Ziemiach 
Odzyskanych, teatry nie* tylko zwolnione 
są od wszelkich pod tków, ale korzystają 
z rozmaitych świadczeń ze strony władz 
miejsl ich. W Szczecinie magistrat pobie
ra 10-procentowy podatek od przedsta
wień tak zwanych „sztuk lekkich*', obni
żane ten podatek w  stosunku do sztuk 
poważfiie'szych Z  ob'iczaniem tet)o po
darku i kwalifikow niem wartości sztuki 
według magistrackich kryteriów, by'a już 
dotychczas i^tna kabała. Teraz kabała ta 
jeszcze się skomplikuje. Czy od „lekkiej"

ale ,kl: sycznej'* sztuki Szekspira trzeba 
bedzie płacić za szatnię więcej niż za 
,Krawca w zamku*'?

W Wydziale finansowym Magistratu za
siadają „pryncypa iści*', którzy podobno 
m ją  mocne zajady. Do zasad takich na
leży, że zwolnienie żalcie kolwiek impre
zy od podatku jest demoralizacja. Większa 
ceż radoś ' w  tym wydziale z dziewięćdzie
sięciu dziewięciu dobrze prosperujących 
lokali z przyzwzi ym wyszynkiem, aniżeli 
z jednego teatru chociażby i  -z szatnią.

Wkroczyliśmy jednak na bezdroża po
lemiki z wydzia' em, przed którym ugln - 
ją  się podobno największe potęgi naszego 
grodu...

Czegóż więc potrzeba teatrowi, by w y
prowadzić go z bezdroży? Przede wszyst
kim przyAa^ne’ atmosfery, którą stworzyć 
w rpo'eczeńsfwie tute'szym nie jest rze
czą trudna: da'.o ono bardzo dużo dowo
dów na lep^ze' w  tym kierunku woli. Da
le5 — zapewnienia mocnach podstavo f i
nansowych, usunięci ■ d-iwolągów podat- 
kowuch A równocześnie — a'e dooiero 
w oparcia o te zasadnwze czynni1-i — 
stopniowego rozw ou i podnoszenia po
ziomu artystyczńeoo, co nie je -t niemożli
we nażwet przy obecnym zespole aktorów

Feliks Jordan
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