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Okres drugiej wojny $wiatowej niewatpliwie stanowi jeden z najwazniejszych
w dziejach norweskiej floty handlowej. Przez pie¢ lat okupacji Norwegii norwe-
ski fracht morski dzieki swemu zaangazowaniu w morskie transporty i ptynagcym
stamtad dochodom umozliwial dzialalno$¢ swego rzadu na emigracji, a takze,
wobec niewielkich sit zbrojnych, stanowil rzeczywisty wktad w dzialania wojen-
ne Norwegéw. Jednakze zanim niniejszy tonaz dostal si¢ pod zarzad norweskich
wladz panstwowych, najpierw nalezalo ochroni¢ norweska flote handlowg przed
zakusami nie tylko Trzeciej Rzeszy, ale i aliantow.

Celem niniejszego artykulu jest przedstawienie dziatan norweskich dyploma-
tow, a takze rzadu norweskiego zmierzajacych do wprowadzenia norweskiej floty
handlowej w stuzbe panstwa norweskiego, a nastepnie aliantéw. Oméwiono tu za-
tem zalozenie Nortraship, najwigkszej organizacji zeglugi morskiej podczas dru-
giej wojny $wiatowej, wraz z towarzyszacymi temuz przestankami oraz wydanie,
jak i okolicznosci przygotowania Tymczasowego rozporzadzenia ze Stugufliten,
na mocy ktorego rzad norweski zarekwirowal rodzimy fracht morski.

Zasieg chronologiczny ponizszej pracy obejmuje okres od 9 IV 1940 r., a wiec
od niemieckiej agresji na Danie¢ i Norwegie, do 26 kwietnia, czyli zaloZenia norwe-
skiej organizacji zeglugowej Nortraship.

Zagadnienie norweskiej floty handlowej w okresie drugiej wojny $wiatowej,
wylaczajac norweskich badaczy, zostato poruszone w bardzo znikomym stopniu.
Jednym z zasadniczych powoddw jest zapewne to, ze wiekszo$¢ literatury przed-
miotu, jak i dokumenty archiwalne zostaly sporzadzone w jezyku norweskim. Na-
tomiast stan badan nad podjeta kwestia wsrdd historykow norweskich prezentuje
sie dosy¢ bogato.
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Tuz po odzyskaniu niepodleglosci w 1905 r. Norwegia stanowczo wybrala
gléwny kierunek polityki zagranicznej, czyli status neutralnosci. Stabe, posiadaja-
ce niewielki potencjal militarny, a przede wszystkim uzaleznione gospodarczo od
takich poteg europejskich jak Wielka Brytania oraz Niemcy panstwo norweskie
pragnefo pozosta¢ na uboczu wszelkich konfliktéw zbrojnych. Niestety wkrotce
okazalo sig, ze przyjety przez Kristianie' kierunek polityki zagranicznej nalezy do
trudno wykonalnych zadan. Przede wszystkim wobec wybuchu pierwszej wojny
$wiatowej w Norwegii powszechnie zastanawiano sie, czy niewielki, liczacy nie-
spelna 2,5 mln obywateli nar6d norweski podota wyzwaniu i uchroni flote handlo-
wa przed wojenng pozoga, zachowujac jednocze$nie neutralnosc.

Ostatecznie owo przedsiewziecie powiodlo sig, a straty tonazowe, ktore wy-
niosty blisko potowe wielko$ci norweskiego frachtu morskiego (podczas pierw-
szej wojny $wiatowej zatopiono 829 norweskich statkéw o 1 240 000 BRT?, czyli
az 49,6% floty handlowej Norwegii), dzieki 3,5 mld koron uzyskanych z lukra-
tywnych kontraktow wojennych zdotano uzupelni¢ ze znaczng nawiazka. I tak
w 1939 r. norweska flota handlowa posiadajac 4 833 813 BRT, plasowala si¢ pod
wzgledem wielkosci na czwartym miejscu w $wiatowym rankingu, po Wielkiej
Brytanii (17 984 000 BRT), Stanach Zjednoczonych (12 003 000 BRT) oraz Japonii
(5630 000 BRT)’. Z calego tonazu Norwegii 260 jednostek* o 2 000 000 BRT" sta-
nowily tankowce, w wiekszo$¢ nowoczesnych i doskonale wyposazonych, az 65%
z nich bowiem przed wybuchem wojny jeszcze nie liczylo 10 lat®. Dla poréwnania
zaznaczmy, ze nowoczesne oraz nowe statki Wielkiej Brytanii i USA wynosily od-
powiednio 22,8 1 7,7% ich handlowych flot’. Dodajmy, ze trzecig cz¢$¢ norweskie-
go frachtu morskiego napedzaty nowoczesne jak na owe czasy silniki Diesla®.

W momencie wybuchu drugiej wojny $wiatowej Oslo oglosilo neutralnosc,
majac jednoczednie nadzieje, ze nastaly konflikt bedzie miat podobny charakter
do poprzedniej wojny $wiatowej. Naturalnie i tym razem na pierwszym planie
pojawil sie problem norweskiej floty handlowej. W dniu 11 XI 1939 r. Norwe-
ski Zwigzek Armatoréw (Norges Rederforbund - NRF)’ podpisat z Londynem

! Kristiania to nazwa stolicy Norwegii, ktora obowigzywala do 1924 r.

2 BRT (Brutto Register Tonne) jest to miara pojemnosci statku liczona w tonach rejestrowych
brutto. 1 tona rejestrowa brutto = 1 tona rejestrowa = 100 stop sze$ciennych = 2,83 m’.

* E. A. Steen, Norges sjokrig 1940-1945, Bind 5: Sjoforsvarets organisasjon, oppbygning og vekst
i Storbritannia. Handelsfldten selvforsvar, Oslo 1959, s. 111.

* M. Skodvin, Krig og okkupasjon 1939-1945, Oslo 1990, s. 26.

° Ch. A. R. Christensen, Okkupasjon sdr og etterkrigstid, [in:] Vért folks historie, Red. A. Colde-
vin, T. Dahl, J. Schreiner, Oslo 1961, s. 415.

¢ M. Skodvin, op.cit., s. 26.

7 L. Lindbaek, Tusen norske skip. En antologi over norske sjofolks innsats i denn annen verdenskrig,
New York 1943, s. 10.

8 M. Skodvin, op.cit., s. 26.

? Norweski Zwigzek Armatoréw (Norges Rederforbund — NRF), od 1984 r. Norweski Zwigzek
Towarzystw Zeglugowych (Norges Rederiforbund), powstal w 1909 r. jako organizacja chroniaca
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umowe tonazowg, na mocy ktérej wynajat Brytyjczykom m.in. 150 tankowcow
o 1 500 000 DWT", dobitnie ukazujac, ze w kontaktach zagranicznych Oslo daje
pierwszenstwo Wielkiej Brytanii przed Trzecia Rzesza. Niniejsza umowa stano-
wila istotny czynnik, ktéry umocnil Norwegéw w przekonaniu, iz w rozpoczetym
$wiatowym konflikcie norweski fracht morski réwniez pozyska ogromne fundusze
idace z ustug na poczet aliantéw, co wigcej Norwegia zachowa swoja neutralnos¢,
nie angazujac sie bezposrednio w wojne. Dlatego tez atak Trzeciej Rzeszy z 9 IV
1940 r. byt dla Norwegow catkowitym zaskoczeniem.

SYTUACJA NORWESKIE] FLOTY HANDLOWE]
W MOMENCIE AGRES]I TRZECIE] RZESZY NA NORWEGIE

Chaos, jaki ogarnat norweska flote¢ handlowa w dniu wybuchu drugiej wojny
$wiatowej, powtorzyl sie wraz z nadejsciem niemieckiej agresji na Dani¢ i Nor-
wegie'!. Przed tym Trzecia Rzesza jednak mocno niepokoila si¢ dzialaniami mor-
skiego frachtu Norwegow. Przypomnijmy, zZe w skierowanej dotychczas przeciwko
Wielkiej Brytanii wojnie handlowej Niemcy zatopili az 58 norweskich statkdow,
a okolo 400 Norwegdéw poniosto w tych katastrofach $mier¢. Nalezy pamigtad,
ze atakujacej Norwegie Trzeciej Rzeszy nie przy$wiecal jedynie cel zagarniecia
mozliwie jak najwigkszej czesci norweskiego frachtu morskiego. Wieksza role od-
grywaly tu odmienne czynniki, gtéwnie wynikajace ze strategicznego polozenia
Norwegii'?, a dostanie si¢ calosci norweskiej floty handlowej w rece Berlina i tak
byto niewykonalne. Chciano wiec przejac taka czes¢ tonazu, ktora kursowataby
pomiedzy Norwegig a reszta kontrolowanych przez Trzecig Rzesze obszarow'.

Podczas inwazji na Norwegie az cztery podmioty usilnie staraly si¢ uzyska¢
kontrole nad norweskim frachtem morskim. Zaliczaty si¢ don:

- norweski rzad, ktéry ratowal si¢ wowczas ucieczka do polnocnych czesci
kraju;

- rzad brytyjski;

armatorow przed ingerencja panstwowa w kwestie techniczne, finansowe oraz organizacyjne nor-
weskiego frachtu morskiego. Zob. B. Kolltveit, J. G. Bjerklund, Norsk sjofart i det 20. drhundre, [in:]
Norsk sjofart, Bind 2, Red. B. Berggren, A. E. Christensen, B. Kolltveit, Oslo 1989, s. 171; P. Selvig, The
Norwegian Shipowners’ Association, Norwegian Shipping News, 1959, No. 15, s. 6.

" DWT (Dead Weight Tonne) — no$no$¢ statku mierzona jako réznica miedzy wypornoscia (cie-
zarem) statku zaladowanego a wypornoscia pustego. 1 DWT = 1 tona metryczna = 2240 angielskich
funtéw = okoto 1016 kg.

! Niemieckie zamiary opanowania Danii i Norwegii byly znane tuz przed realizacja planu We-
seriibung zaréwno Londynowi (zob. J. Pertek, Morska napas¢ na Danig i Norwegie, Poznan 1986,
s. 19), jak i Oslo. Halvdan Koht na przyktad dowiedzial si¢ o nich 8 IV 1940 r., zob. E. D. Neess,
Shipping — mitt liv, Oslo 1981, s. 92.

"2 Norwegia stanowila dla Trzeciej Rzeszy idealne terytorium, skad mozna bylo przeprowadzi¢
atak na Wyspy Brytyjskie.

'* A. Thowsen, Nortraship. Profit og patriotisme, [in:] Handelsfldten i krig, Bind 1, 1939-1945,
Oslo 1992, s.97.
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- dygnitarze reprezentujacy norweskie wladze oraz interes frachtu morskiego
poza granicami Norwegii, zwlaszcza ci z siedzibami w Londynie, Nowym Jorku
oraz Sztokholmie;

- wladze niemieckie oraz Vidkun Quisling'*.

W dniu 9 IV 1940 r. gros norweskiego frachtu morskiego byt rozproszony
na calym globie, w tym réwniez jego spora czg$¢ uczestniczyla w dostawach na
zawczasu zaplanowanych skandynawskich szlakach wodnych. W okresie prowa-
dzenia dzialan wojennych w Norwegii Niemcy zdotaly przeja¢ pod swoja kon-
trole okofo 15% norweskiego tonazu, ktory objat statki z norweskich farwaterdw,
a takze niemieckich czy tez przez Niemcéw kontrolowanych portéw'. W historii
utarto si¢ nazywac niniejszy tonaz ,flotg ojczyzniang” (hjemmefldten), natomiast
pozostalte 85% ,flota zewnetrzng” (utefldten). Wedlug norweskiego Centralnego
Biura Statystycznego (Statistisk Sentralbyra) tuz przed 9 IV 1940 r. norweska flota
handlowa skupiata 4363 statki o 4 887 200 BRT, posréd ktorych 3311 jednostki
0 822 100 BRT znajdowaly sie w kraju's. Piecze nad tymiz jednostkami sprawo-
walo w przyblizeniu 500 armatoréw czy tez spotek administrowanych przez 6000
urzednikéw. Wiekszo$¢ z zarzadzajacych norweskim frachtem morskim biur znaj-
dowala si¢ w rodzimych portach".

Zaréwno Berlin, jak i sam V. Quisling pragneli, by w mozliwie jak najmniej-
szym wymiarze flota handlowa Norwegii stuzyta interesom alianckim. Nadto za-
mierzano utrzymac norweskie szlaki wodne, ktorych uzycie umozliwialo uniknie-
cie pogwalcenia szwedzkiej neutralnosci i ktore w rzeczywistoéci byly jedynymi,
jakie mogly wykorzysta¢ Niemcy'®. Dazac do szybkiego sparalizowania norwe-
skich instytucji utrzymujacych narodowy fracht morski, Trzeciej Rzeszy zalezalo,
aby zerwa¢ wszystkie mozliwe kanaly facznosci pomiedzy nalezacymi do ,,floty ze-
wnetrznej” (uteflaten) statkami a armatorami przebywajacymi w Norwegii. Miano
takze nadzieje, Ze wszelkimi obietnicami czy tez grozbami zmusi si¢ norweskich

'* A. Thowsen, Nortraship, s. 100; idem, Business goes to War: The Norwegian Merchant Navy in
Allied War Transport, [in:] Britain and Norway in the Second World War, ed. P. Salmon, London 1995,
s. 54; T. L. Nilsen, A. Thowsen, Handelsfldten i krig, Oslo 1990, s. 45.

'*Wedlug Christiana A. R. Christensena w dniu niemieckiej agresji na Dani¢ i Norwegi¢ w por-
tach Trzeciej Rzeszy znajdowaly sie nie wiecej niz trzy norweskie statki o facznym tonazu 8310 ton
BRT, statki o lacznym tonazu 78 000 ton BRT cumowaty w przystaniach dunskich i réwniez znalazty
sie pod kontrolg okupanta. W Szwecji znajdowaly sie statki norweskie o tgcznym tonazu 100 000 ton
BRT i z tych statkéw Niemcy nie mogli skorzysta¢, ale panowanie Trzeciej Rzeszy nad Kattegatem
oraz Skagerrakiem nie pozwalalo réwniez na objecie ich aliancka kontrola. Jednostki o tonazu w su-
mie 550 000 ton BRT cumowaty w norweskich portach. Po morzach plywaly norweskie statki o tacz-
nym tonazu 4 000 000 ton BRT. Zob. K. Petersen, Handelsfldten i krig, [in:] Norges krig 1940-1945,
Bind 2, Red. S. Steen, Oslo 1948, s. 270; idem, Skipsfinansiering i medgang og motgang. Redernes
skibskreditforening 1929-1979, Kristiansand 1979, s. 85; Ch. A. R. Christensen, op.cit., s. 415-416.

1 Innstilling fra undersokelseskommisjon av 1945, Bind 6, Oslo 1947, s. 119; N. Simonsen, Trekk
av administrasjonen av den norske skip under Nortraship 1940/1945, samt hovedpunktene av oppgjoret
med skipenes eiere, [b.m.w.] 1947, s. 1.

'7 L. Lindbek, op.cit., s. 19.

'8 A. Thowsen, Nortraship, s. 100; T. L. Nilsen, A. Thowsen, op.cit., s. 45.
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kapitandw do wplywania do neutralnych portéw, gdzie w imieniu norweskich ar-
matorow Niemcy zarekwirowaliby ich jednostki. W ten sposéb podjeto pierwsze
proby odciagniecia norweskich statkéw od aliantow'’.

Sposréd norweskich zwigzkow zeglugowych pierwszym, ktdry zetknal sie
z niemiecka presja, byl Norweski Zwigzek Armatoréw. Juz bowiem o pdinocy
9 kwietnia przyszli okupanci Norwegii zazadali od przewodniczacego tegoz zwigz-
ku, Arne Bjorn-Hansena, by rozkazal wszystkim norweskim statkom zawing¢ na-
tychmiast do neutralnych lub rodzimych portéw. A. Bjern-Hansen odmoéwit®, ale
jeszcze tego samego dnia kontrolowane przez Niemcéw norweskie radio zakomu-
nikowalo, by rodzime zatogi udaty si¢ do najblizszych portéw neutralnych, zawro-
city do ojczyzny*' lub wplynely do wloskich badz hiszpanskich przystani*.

Niemiecka inwazja na Norwegie dala stronie alianckiej impuls do realizacji
bardziej zdecydowanych krokéw wobec Trzeciej Rzeszy, co nie oznacza, Ze mniej
chaotycznych niz te, ktore podjeto w przypadku planéw udzielenia pomocy Fi-
nom walczagcym w wojnie zimowej. Spoézniony rzad angielski dopiero wczesnym
rankiem 9 kwietnia zwotat spotkanie w celu omoéwienia sytuacji Norwegii oraz
Danii. Obok problemu militarnej pomocy zdolnej do powstrzymania niemieckiej
machiny wojennej poruszono gléwne zagadnienie, czyli sprawe norweskiej i dun-
skiej floty handlowej. Analogicznie do poprzedniej wojny i tym razem planowano
wykorzysta¢ oba frachty morskie na wlasny uzytek™.

Poczatkowo sprzymierzeni ograniczyli si¢ jedynie do wysylania ostrzegajacych
meldunkéw. Pierwsze z nich pochodzily od Admiralicji, ktéra jeszcze 9 kwietnia
o godzinie 13.47 o$wiadczyta dunskim i norweskim statkom, iz s one wzigte pod
brytyjska opieke. Wieczorem wiadomos¢ te powtdérzono norweskim statkom, kto-
re przebywaly poza portami skandynawskimi i baltyckimi*.

Réwniez 9 kwietnia przebywajacy wowczas w Madrycie brytyjski attachée za-
meldowal norweskim zatogom, iz rozkazy, ktére przyszly z Oslo, wydal nie kto
inny, jak niemiecki komisarz w Norwegii. Tego samego dnia Thor Sensteby, dzia-
facz Norweskiego Zwigzku Marynarzy (Norsk Sjemannsforbund - NSF), prze-
strzegt marynarzy norweskich przez radio BBC przed wykonywaniem nadcho-
dzacych z Oslo polecen. Nastepnego dnia BBC rozestalo do dunskich i norweskich

19 K. Petersen, Handelsflaten, s. 270; H. Koht, Norway neutral and invaded, London 1941, s. 178;
T. H. Lie, Leve eller do, Oslo 1955, s. 179.

2. O. Egeland, Gjennom brott og brann. Den storpolitiske kamp om handelsfliten under den an-
nen verdenskrig, Oslo 1968, s. 75.

' E. Virkesdal, Handelsfliten i krig 1939-1945, Bergen 1991, s. 2.

22 A. Thowsen, Nortraship, s. 107-108; E. Mossige, Storrederiet Nortraship. Handelsfliten i krig,
Oslo 1989, s. 17.

» E. Mossige, op.cit., s. 13.

#]. Rustung Hegland, Nortrashipsflite, Bind 1: Krigseilasen under den allierte defensiv 1940-
-1941, Oslo 1976, s. 13; K. Petersen, The Saga of Norwegian Shipping. An Outline of the History,
Growth and Development of a Modern Merchant Marine, Oslo 1955, s. 121.
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zalég szes¢ meldunkoéw z informacjs, iz s3 one oczekiwane w brytyjskich portach
z gwarancja ochrony i wyplat®.

Takze 9 IV 1940 r. Gabinet Wojenny (War Cabinet) poprosit brytyjskiego
ambasadora w Norwegii, Sir Cecila Dormera, by poinformowal norweski rzad
o wzigciu frachtu morskiego Norwegéw pod opieke brytyjskich wladz panstwo-
wych. W dodatku zakomunikowano, ze dop6ty znajdujace si¢ pod brytyjska kon-
trola norweskie statki nie zostang zwolnione z angielskich portéw, dopoki sytuacja
nie stanie si¢ bardziej klarowna. Przejecie i odeskortowanie norweskich statkéw na
otwartym morzu powierzono jednostkom Royal Navy. Londynskie intencje szly
niestety znacznie dalej. Z obawy o mozliwos¢ anulowania przez norweskie wia-
dze umowy tonazowej z 11 XI 1939 r. jako formy protestu przeciw zaminowaniu
norweskich szlakéw wodnych? jeszcze na dlugo przed 9 kwietnia utozono plany
przejecia catosci frachtu morskiego Norwegow?’.

Réwnoczesnie znajdujacy sie wowczas w Londynie norweski dyplomata Erik
Andreas Colban, wowczas posta¢ kluczowa, jesli chodzi o stosunki norwesko-bry-
tyjskie, w celu oméwienia problemu norweskiej floty handlowej spotkat si¢ z mi-
nistrem spraw zagranicznych Wielkiej Brytanii Lordem Halifaxem i jego sekre-
tarzem Sir Orme Sargentem. Naturalnie bylo jeszcze za wcze$nie, aby niniejsza
narada mogla przynies¢ jakiekolwiek rozstrzygniecie w poruszonej kwestii. Nato-
miast w liScie datowanym na nastepny dzien E. A. Colban dowiedzial sig, iz w in-
strukcjach, jakie przekazano Sir C. Dormerowi, zasugerowano, by cata norweska
flota handlowa ptywata pod flagg brytyjska?®. Taka postawa Brytyjczykéw wynika-
ta z obawy przed dziataniami Trzeciej Rzeszy, ktora przy uzyciu presji starala sig
zmusi¢ neutralne panstwa do utrudniania norweskim statkom wyruszania w rej-
sy. Natomiast, jesliby norweski fracht morski ptywal pod brytyjska flaga, zostalby
ochroniony przez prawo angielskie®. Jednakze w tym wypadku wklad norweskiej
floty handlowej w dzialaniach wojennych bylby znacznie mniej widoczny.

W dostarczonych dla Sir C. Dormera instrukcjach ztozono ponadto propozy-
cje, aby norweski rzad wyznaczyl w Londynie osobg do konsultowania si¢ z Brytyj-
czykami w sprawie przejecia przez sprzymierzonych norweskiego tonazu®.

Z kolei odmienny problem norweskich wtadz oraz armatoréw w ogarnie-
tym wojng kraju stanowita kwestia zatrudnienia, na ktéra nie sposéb byto teraz
wplynac. Przede wszystkim lekano sie, ze armatorzy zostang zdominowani przez
Niemcow, co stanowito wystarczajacy powdd, by sprzymierzeni potraktowali ich
jako ,,formalnych wrogow” (technical enemies)’'.

. Rustung Hegland, op.cit., s. 14.

% Czg$¢ pénocnych wéd terytorialnych Norwegii alianci zaminowali 8 IV 1940 r. w ramach
akeji Wilfred.

2 A. Thowsen, Nortraship, s. 104; T. L. Nilsen, A. Thowsen, op.cit., s. 47.

8 E. Mossige, op.cit., s. 13-14; E. A. Colban, Femti dr, Oslo 1952, s. 159.

¥ K. Petersen, Handelsfldten, s. 270.

% E. A. Colban, op.cit., s. 159.

1 K. Petersen, Handelsfldten, s. 270-271.
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Tymczasem bedace pod brytyjska kontrola lub stojace w bezruchu w angiel-
skich portach statki norweskie zachowaty swoje narodowe flagi. Oznaczalo to, iz
naleza nie do kogo innego jak tylko do Norwegéw. Warto w tym miejscu chociaz
wspomniec¢ o sytuacji Dunczykow, ktérzy poddawszy sie Niemcom w pierwszym
dniu realizacji planu Weseriibung, wedlug Londynu stali po stronie nieprzyjaciela,
a ich statki zostaly potraktowane jako ,,formalnie wrogie”. Wielka Brytania posta-
nowila owe jednostki skonfiskowa¢, a nastepnie na czas trwania wojny oflagowa¢
wlasnymi symbolami narodowymi*.

Usilnie starajgc si¢ o przejecie calosci norweskiego tonazu, Brytyjczycy wkroét-
ce zdecydowali si¢ zmieni¢ nieco swoja taktyke. Teraz Foreign Office zamiast po-
stawienia na polityczne rozwigzanie zdecydowalo si¢ tak pokierowa¢ ruchami,
by Norwegowie ,,dobrowolnie” zechcieli zawiesi¢ flagi brytyjskie na wtasnych
statkach. Gabinet Wojenny réwniez nie pozostawal bezczynny. Ot6z w dniu 10
kwietnia, zdecydowawszy si¢ na wywarcie silnej presji na norweskie wtadze pan-
stwowe, zwrocil uwage brytyjskiemu ministrowi transportu morskiego na wartos¢
norweskich tankowcéw. W owym czasie mialy one tak ogromne znaczenie dla
sprzymierzonych, ze mimo nie najlepszych perspektyw zdecydowano sie w ciagu
11 godzin przekona¢ norweski rzad do oddania calej rodzimej floty handlowej na
uzytek aliantow™.

Niezwykle drastyczne plany Brytyjczykow sktonily E. A. Colbana do wysta-
nia w dniu 11 kwietnia zaadresowanej do Sir O. Sargenta odpowiedzi, w ktérej,
pomimo niemoznosci skonsultowania si¢ ze swoim rzadem, wyraznie bronit
niezaleznosci rodzimego frachtu morskiego. I tak powotywal si¢ na olbrzymie
znaczenie floty handlowej dla egzystencji Norwegii. Jak ttumaczyl, nieumiejetne
decydowanie o norweskim frachcie morskim mogto przynie$¢ dalekosiezne, ne-
gatywne skutki gospodarcze, tym samym pogarszajac sytuacje tysiecy pracowni-
kéw zatrudnionych w tej branzy oraz sporej czesci norweskiego spoleczenstwa®.
Niestety, wysunigte przez E. A. Colbana argumenty oraz protesty pozostaly bez
jakiegokolwiek echa®.

Précz niepokojacych planéw Brytyjczykow nalezato roéwniez rozwiazac prob-
lem kontrolowanego przez nazistow Norweskiego Panstwowego Radia (Norsk
Rikskringkasting — NRK). Tuz po otrzymaniu wiadomosci o niemieckim komu-
nikacie radiowym z Oslo, E. A. Colban postanowil natychmiast zatelegrafowac
do norweskich wtadz w Sztokholmie z prosba o natychmiastowe powiadomienie
rzadu w kwestii ptynacych z norweskiego radia obwieszczen. Réwniez Foreign
Office poinformowano o niemieckich meldunkach. Powstalg sytuacje sprzymie-
rzeni zgodnie oceniali jako niezwykle powazna. Tegoz samego dnia Sir O. Sargent
udat si¢ do E. A. Colbana z zapytaniem, czy nie zechciatby nada¢ przez radio BBC

32 A. Thowsen, Nortraship, s. 104-105; B. Kolltveit, J. G. Bjorklund, op.cit., s. 214.
% A. Thowsen, Nortraship, s. 105-106.

* E. Mossige, op.cit., s. 14-15; E. A. Colban, op.cit., s. 160.

> A. Thowsen, Nortraship, s. 107.



58 Jordan Siemianowski (228]

instrukeji wyjasniajacych powstala sytuacje. Wobec powszechnie znanego faktu
zajecia przez Niemcow Oslo norweski dyplomata odméwit. Decyzja ta tylko po-
zornie moze dziwi¢, skoro dla zmierzajacych do Nowego Jorku lub wracajacych
z Hong Kongu badz Szanghaju jednostek taki komunikat bytby zbyteczny. Ponadto
doswiadczenia wyniesione z wrze$nia 1939 r. jasno pokazaly, jakie ekonomiczne
konsekwencje dla statkéw, armatorow oraz czarterdw moga przynies¢ tego typu
obwieszczenia. Pomogly one wowczas jedynie zalogom przemierzajacym europej-
skie szlaki wodne prowadzace do bioragcych udzial w wojnie krajow™.

Wszelkie meldunki i telegramy od rozproszonych na calym $wiecie kapitanéw
i dyplomatéw nadchodzity za to do konsulatow, a zwlaszcza do tych z siedzibami
w Waszyngtonie oraz Londynie. Niestety, tylko niektdre z nich doczekaly si¢ na
odpowiedz”. Warto zaznaczy¢, iz spo$rod naptywajacych w kwietniu kapitanskich
komunikatow wiele wyrazalo protest w sprawie zawieszenia brytyjskiej flagi na
norweskich statkach?.

W koncu Foreign Office postanowito nada¢ radiowy komunikat do norwe-
skich statkow bez pomocy E. A. Colbana. Uwazano wéwczas, iz wszystkie zagdania
powinny przestrzega¢ adresatéw przed niemieckimi meldunkami z Oslo. Brytyj-
czycy obawiali si¢ ponadto, ze ambasadorzy Trzeciej Rzeszy, ktorzy przebywali
wowczas w neutralnych portach, beda zmuszali norweskich kapitanéw do pod-
porzadkowania sie Berlinowi. Jak wynika z powyzszego, problem skierowania jak
najwigkszej czesci norweskiego tonazu do alianckich portéow przedstawial nad
wyraz duza wage, zwlaszcza ze sprzymierzeni kontrolowali w tym czasie nie wie-
cej niz czwartg cze$¢ norweskiej ,,floty zewnetrznej” (uteflaten), w tym tylko piata
cze$¢ jej tankowcow™.

Odmowa E. A. Colbana w kwestii ogloszenia komunikatu radiowego prze-
sadzila o zmianie stanowiska Brytyjczykow, ktorzy nakazali swym zagranicznym
przedstawicielom wywrze¢ nacisk na innych norweskich dyplomatéw. Brytyjskich
postannikéw poproszono o natychmiastowe odszukanie swych skandynawskich
kolegow i dosadne wyjasnienie im, dlaczego tak wazne jest, by norweski fracht pty-
wal dla sprzymierzonych. Miano takze poradzi¢ im, aby nawotywali rodzime statki
do zacumowania w alianckich portach i oczekiwania tam na dalsze instrukcje®.

Wkroétce do norweskich placéwek zagranicznych zaczety nadchodzi¢ liczne,
budzace watpliwosci zalecenia. Trudno bowiem bylo ustali¢, ktére z nich doty-
czg norweskich statkéw. Wilhelm av Munthe Morgenstierne, norweski ambasador
w Stanach Zjednoczonych, a zarazem gléwny reprezentant norweskich interesow
w Waszyngtonie, intensywnie ostrzegal marynarzy-rodakéw przed powrotem do

% Ibid., s. 108-110.

7 E. Mossige, op.cit., s. 15.

% A. Thowsen, Nortraship, s. 109.
¥ Ibid., s. 110.

4 Tbid.



[229]  Problem norweskiej floty handlowej w okresie niemieckiej inwazji na Norwegie 59

krajowych przystani, radzac im ogdlnikowo, by raczej zawijali do ,,bezpiecznych
portéw’, ale nie alianckich*..

Zdaje sie, ze sposrdd norweskich dyplomatow to wlasnie chargé daffaires w To-
kio, Arnoldus Kolstad, najtatwiej ulegl brytyjskim namowom. Podczas niemieckiej
inwazji na Norwegie wszystkim zacumowanym w japonskich portach 12 statkom
rozkazal 13 kwietnia ich opuszczenie. Dwa dni pézniej zazadal przez radio od
znajdujacych sie na morzu norweskich zalég, by nie przyptywaly do neutralnych
przystani, chyba ze brakowaloby innych mozliwosci. Nakazal takze, by poruszac
sie w kierunku portéw alianckich*.

DZIALALNOSC ERIKA ANDREASA COLBANA
ORAZ INGOLFA HYSIN OLSENA

Wreszcie w srodowe popoludnie 11 IV 1940 r.*’ zjawil si¢ u E. A. Colbana nie-
cierpliwie przezen oczekiwany armator Ingolf Hysing Olsen*, reprezentant Nor-
weskiego Zwigzku Armatoréw. Daremnie szukaé przypadku w tym, ze to wlasnie
on pragnal dopomoc swemu rodakowi. I. Hysing Olsen ksztalcit sie w Anglii gdzie
miatl licznych przyjaciot oraz nawigzal wiele kontaktow. Poza tym jego doswiadcze-
nie w negocjacjach z Brytyjczykami wyniesione z okresu tak pierwszej, jak i drugiej
wojny $wiatowej, mialo teraz zaprocentowac®. Przybyly do Londynu dyplomata
przywiozl ze sobg instrukcje, ktore mial przekaza¢ swemu rodakowi. Nastepnie
zostal zapoznany ze stanowiskiem Brytyjczykow oraz ze staraniami E. A. Colbana
co do zachowania norweskiej flagi dla rodzimej floty handlowej*.

Obaj rozméwcy zgodnie wyrazali swa che¢ walki o sprawe norweskiego frach-
tu morskiego az do osiagniecia catkowitego sukcesu®’. Jeszcze tego samego dnia,
w ktorym przybyt I. Hysing Oslen, 11 IV 1940 r., dwaj norwescy dygnitarze odbyli
spotkanie w brytyjskim Ministerstwie Transportu Morskiego z Sir Cyrilem Hur-
combem, ktére zakonczylo si¢ postanowieniem zatrzymania narodowej flagi dla
norweskiego frachtu morskiego*®. Mimo to wstepny cel Brytyjczykow, tj. uzyska-
nie silnej kontroli nad statkami, ktére znalazty si¢ na ich wodach badz w neutral-
nych portach, zostal osiagniety*.

Nastepnego dnia, 12 kwietnia, I. Hysing Olsen spotkat si¢ z Williamem G. We-
stonem, przedstawicielem brytyjskiego Ministerstwa Transportu Morskiego (Mi-
nistry of Shipping - MOS). Podczas audiencji Norweg przeciwstawil sie brytyj-
skim intencjom zatrzymania rozsianych w réznych portach norweskich statkow,

4 Tbid., 110-111.
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uznajac jednoczesdnie, ze nalezy je eskortowac i kontynuowac ich rejsy. Zgodzit sie
takze, acz z pewnymi zastrzezeniami, co do radiowego komunikatu nakazujace-
go norweskim kapitanom przybijanie do brytyjskich portéw. Dodat jednoczesnie,
ze do radiowego obwieszczenia mozna byloby dotaczy¢ informacje o mozliwosci
zglaszania si¢ don poszukujacych cennych porad kapitanow™. Pojawil sie rowniez
tymczasowy projekt rozwigzujacy kwesti¢ ubezpieczen, na ktory ostatecznie Bry-
tyjczycy przystali. Drugi plan, tym razem zaproponowany przez Anglikéw, o przy-
znaniu dla E. A. Colbana pelnomocnictwa norweskiego rzadu zostal przez Nor-
wegdw zaakceptowany®'.

Osiagniecie konsensusu z Norwegami sktonilo Brytyjczykéw do podjecia
dalszych dzialan. Jeszcze tego samego dnia w godzinach wieczornych brytyjskie
Ministerstwo Transportu Morskiego uzgodnito dla zacumowanych w neutralnych
portach statkdw norweskich ksztalt ubezpieczen, ktore musialy by¢ potwierdzone
przez Ministerstwo Skarbu Panstwa (Treasury). Wystano wiec z Foreign Office te-
legram, w ktorym brytyjscy konsulowie na calym $wiecie zostali poproszeni o po-
informowanie norweskich kapitanéw o tym, ze Wielka Brytania pragnie pokry¢
ich morskie oraz wojenne ubezpieczenia. Wydano takze kolejny juz komunikat
nakazujacy przybijanie do alianckich portéw bez zatrzymywania si¢ po drodze
w portach neutralnych.

Dzien podzniej, 13 IV 1940 r., Admiralicja wystala do norweskich kapitanéw
meldunek informujacy o przyznaniu statkom norweskim ubezpieczen wojennych,
ale pod warunkiem, ze beda one zaopatrywac francuskie badz brytyjskie porty.
Wielkos¢ wyplat pokrywala si¢ z wysokoscia obowiazujacych wowczas stawek.
Niniejsze gwarancje mialy obowiazywac przez 48 godzin, liczac od zawiniecia do
portu alianckiego, i nie dotyczyly statkow, ktére uprzednio zatrzymaly si¢ w porcie
neutralnym®. Dodano takze, iz telegram ten zostal oméwiony z reprezentantem
norweskich armatoréw — I. Hysing Olsenem®.

Nie mozna zapomnie¢, ze realizujac ubezpieczenia dla norweskiego frachtu
morskiego, Brytyjczycy wyciagali znaczace korzysci. Réwniez cumujacym w an-
gielskich badz francuskich portach norweskim statkom przynosito to finansowe
profity. Norwegom nie bylo juz po drodze wptywa¢ do neutralnych portéw, gdyz,
przypomnijmy, proponowane ubezpieczenie mialo obowigzywa¢ zaledwie przez
48 godzin po wplynieciu danej jednostki do alianckiej przystani>. W ten sposéb
Brytyjczycy mieli calkowita pewnos¢, ze norweskie statki beda plynely tylko do
ich panstwa lub w jego poblizu. Zozone obietnice o zapewnieniu rekompensat
ukazaly, jakim przekonujacym argumentem dysponuje Londyn. Prawdopodobnie

* E. Mossige, op.cit., s. 18-19.
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zaden z norweskich kapitandéw nie odwazylby sie na porzucenie szansy kontynuo-
wania rejsu bez posiadania angielskiego ubezpieczenia, potwierdzonego na doda-
tek przez reprezentanta Norweskiego Zwigzku Armatorow.

Przebywajacy w stolicy Anglii norwescy dyplomaci nie pozbyli si¢ jednak
wszystkich swoich probleméw. Teraz bowiem nalezalo skontaktowac si¢ z norwe-
skim rzadem, ktory ze wzgledu na panujaca wojne i ucieczke byl praktycznie nie-
uchwytny. Najdogodniejsza droge, poprzez ktérg mozna bylo wéwczas nawigzac
facznos¢ z wladzami norweskimi, stanowil Sztokholm. Wykorzystaniu znajduja-
cych sie w szwedzkiej stolicy dygnitarzy, angielskiego i norweskiego, mialo stuzy¢
zorganizowane w dniu 13 IV 1940 r. spotkanie w brytyjskim Ministerstwie Trans-
portu Morskiego™.

Tym razem w zebraniu obok I. Hysing Olsena uczestniczyl E. A. Colban, stro-
ne angielska za$ reprezentowal minister floty handlowej Wielkiej Brytanii, Ro-
bert Spear Hudson oraz Sir Arthur Salter, cztonek Parlamentarnego Sekretariatu
do spraw Ministerstwa Transportu Morskiego, a takze wielu innych angielskich
dygnitarzy®®. O przebiegu rozméw mozemy dowiedzie¢ si¢ z krotkiego referatu
E. A. Colbana.

Jak wynika z tego sprawozdania, R. Spear Hudson przedstawil plan przeje-
cia calo$ci norweskiej floty handlowej pod brytyjska flage. Tlumaczyt nadto, iz
znajdujacy sie wowczas pod ogromna presja Trzeciej Rzeszy rzad norweski mogt
przejs$¢ pod zarzad niemiecki. W ten sposob powstawalo niebezpieczenstwo, ze za-
cumowane w neutralnych portach norweskie statki zostatyby odciagniete od stuz-
by dla sprzymierzonych. R. Spear Hudson przedstawil takze propozycje, w mysl
ktorej E. A. Colban zdobylby pelnomocnictwo swojego rzadu i poinformowat
znajdujacych si¢ pod naciskiem Niemcow norweskich armatoréw, w jaki sposéb
maja przekaza¢ niezbedne instrukcje do wspoétpracy z aliantami. Po zakonczeniu
spotkania E. A. Colban i I. Hysing Olsen naradzili si¢ w niniejszej sprawie, uznajac
ja za wlasciwe rozwigzanie®.

Kolejne spotkanie odbylo si¢ jeszcze tego samego dnia w godzinach 21-22.
Woéwczas to w brytyjskim Ministerstwie Transportu Morskiego sporzadzono tele-
gram zaadresowany do brytyjskiego przedstawiciela w Sztokholmie. Ujeto w nim
obawy, jakie zywilo brytyjskie Ministerstwo Transportu wobec pozostajacych
w chaosie statkéw norweskich. Informowano réwniez, ze zaistniala sytuacja zosta-
ta omoéwiona z norweskim przedstawicielem w Londynie (E. A. Colbanem), ktory
wyrazal swoj sprzeciw w kwestii przejecia statkéw norweskich pod brytyjska flage.
Brytyjczycy domagali si¢ rowniez od rzadu norweskiego przekazania pelnomocnic-
twa dla E. A. Colbana, dzigki czemu mégtby on wydawa¢ w imieniu panstwowych
wladz Norwegii potrzebne dla statkéw norweskich instrukeje. Te natomiast miaty
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by¢ sporzadzane we wspolpracy z brytyjskim Ministerstwem Transportu Morskie-
go oraz I. Hysing Olsenem. Dalej zalecano, aby rzad norweski nie ufal komunika-
tom nadesztym bezpos$rednio od armatoréw norweskich. Na koncu oznajmiono,
iz I. Hysing Olsen wraz z rzagdem brytyjskim przygotowali morskie oraz wojenne
ubezpieczenia dla statkdw norweskich oraz ich fadunkéw. Obiecano takze skon-
taktowa¢ si¢ w sprawie powyzszych postulatéw z norweskim przedstawicielem
w Sztokholmie®.

Przedstawiony wyzej meldunek zostal ogltoszony w nocy z 13 na 14 kwietnia
przez radio BBC w jezykach norweskim oraz angielskim®'.

Podczas zebrania I. Hysing Olsen starat sie takze o przyznanie rekompensat dla
posrednikow obstugujacych statki norweskie. Nie trzeba bylo diugo czeka¢ na dzia-
tania Ministerstwa Transportu Morskiego, ktére 15 kwietnia wystato do konsulatow
i pozostalych brytyjskich placéwek instrukcje o nastepujacym tytule: ,Wyplaty dla
norweskich statkéw w kraju i za granicg” W mysl niniejszego zarzadzenia przed-
stawiciel statku, ktory potrzebowal jakiegokolwiek wsparcia finansowego, winien
zwrécic sie do najblizszego Biura Ministerstwa Transportu Morskiego. Natomiast
w sytuacji, gdy statek nie znajdowal sie w brytyjskim porcie, takie zobowigzania
spetni¢ miat angielski konsulat. Do realizacji tych zobowigzan w potozonych poza
granicami Wielkiej Brytanii portach brytyjskich wyznaczono Biuro Kolonialne
(Colonial Office), Biuro Dominiéw (Dominion’s Office), Biuro Indyjskie (India
Office) oraz Biuro Birmanskie (Burma Office). Wszelkie dofinansowania obiecano
wyplacac za posrednictwem dziataczy angielskich, ktorzy byli rowniez zobowigzani
do informowania norweskich konsuléw o podejmowanych krokach®.

ZALOZENIE NORTRASHIP (NORWESKIE] MISJT MORSKIE])

Studiujac dzialalnos¢ Nortraship, organizacji, ktora Leif Vetlesen zdefiniowat
jako ,,panstwo armatoréw zalozone do zarzadzania podczas wojny wolng norwe-
ska flotag handlowg™®, nalezy stale pamigta¢, Ze organizacja ta za wroga miala nie
tylko panstwa Osi. Nie bojmy sie stwierdzi¢, ze w okresie drugiej wojny §wiatowej
norweski fracht morski znajdowal si¢ jednoczesnie pod skrzydtami tak sojuszni-
kow, jak i wrogéw w jednej osobie, moze nie bezposrednio z nim walczacych, ale
przy kazdej okazji probujacych bezwzglednie go wykorzysta¢. Pozniejsze lawiro-
wanie pomiedzy Wielka Brytanig a Stanami Zjednoczonymi stanowilo trudne za-
danie dla kierownikéw Nortraship i norweskiego rzadu na emigracji, czesto z tego
powodu wdajacych sie we wzajemne klétnie. Jednakze co do jednej sprawy pano-
wala zgoda — nikt nie chciat pracowac pod dyktando aliantéw.

8 Zob. caly dokument w: ibid., s. 19-20
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Poczatkowo problem tkwil takze w tym, ze nie wszyscy Anglicy sprawujacy
wysokie funkcje zdawali sobie sprawe ze znaczenia norweskiego frachtu morskie-
go. Podajmy tu przyklad zachowania si¢ brytyjskich dyplomatéw oraz admirata
Philipa Viana, ktoérzy wraz z reprezentantami rzadéw francuskiego i norweskie-
go zebrali sig, by sporzadzi¢ formalng umowe o wykorzystaniu norweskiej floty
handlowej. Owczesny minister handlu i Zeglugi Norwegii, Trygve Halvdan Lie,
poinformowal admirala P. Viana, ze kr6l Norwegii, Haakon VII pragnie, aby rzad
norweski zarekwirowal wszystkie krajowe statki ptywajace wtenczas poza wodami
terytorialnymi Norwegii. Na pytanie admirala o liczbe tych jednostek T. H. Lie
odpowiedzial, ze waha si¢ od 1000 do 1100, na co Brytyjczycy ,,zrobili duze oczy’,
a admirat P. Vian dodal, iz jest to ,,imponujaca oferta”*.

Juz w dniu 11 IV 1940 r. zajmujacy si¢ kwestiami ubezpieczeniowymi Bjern
Kverndal poprosil przewodniczacego Norweskiego Wydziatu Handlu (Det norske
handelskammeret - DNH) w Londynie o ustanowienie wspdlnych wiadz w celu
omoéwienia polozenia floty handlowej. Na odbytym nastepnego dnia spotkaniu
powotano do zycia Nadzwyczajny Komitet Zeglugowy i Ubezpieczeniowy (Special
Shipping and Insurance Committee — SSAIC). Przewodniczacym tegoz organu
wybrano Gabriela Conradiego, gléwnego norweskiego konsula w stolicy Anglii,
ktory otrzymal teraz zadanie trzymania pulsu nad sprawami norweskiego frachtu
morskiego, a w szczeg6lnosci nad jego ubezpieczeniami. Postanowiono takze po-
informowac¢ E. A. Colbana i jego wspdtpracownika I. Hysing Olsena o zalozeniu
nowej komorki, a takze podjeciu proby skontaktowania si¢ z krajowym Minister-
stwem Transportu Morskiego®.

Poprzez wydane 13 IV 1940 r. memorandum Olaf Kverndal, brat wspomnia-
nego Bjorna, rozpoczat z I. Hysing Olsenem negocjacje dotyczace utworzenia or-
ganizacji skupiajacej wszystkie zeglugowe interesy Norwegii®. Potrzebne do zre-
alizowania tego celu pelnomocnictwa mialy by¢ przyznane przez rzad norweski.
W przypadku gdy nawigzanie kontaktu z rodzimymi wiadzami bytoby niemozli-
we, miano zastanowi¢ si¢ nad tym, jakie kompetencje nowo zalozona organizacja
moglaby oden otrzymac. Jednym z zadan zaproponowanego organu byloby kie-
rowanie zeglugowymi posrednikami. Note zawierajacg ten postulat, z dotaczong
propozycja natychmiastowego zwolania zalozycielskiej konferencji ztozonej z re-
prezentantéw miejscowych wladz, gtéwnego konsula oraz pozostatych przedsta-
wicieli norweskiego frachtu morskiego, przestano E. A. Colbanowi. Jednakze ani
jej adresat, ani I. Hysing Olsen nie przyjeli projektu O. Kverndala z wielkim entu-
zjazmem. Wedlug ich opinii nalezalo wpierw nawiaza¢ dialog pomiedzy I. Hysing
Olsenem i wltadzami norweskimi po jednej stronie oraz brytyjskim Ministerstwem
Transportu Morskiego po drugiej®’.

¢ T. H. Lie, Leve, s. 179-180; E Kjell, Ulvetiden krig og samarbeid, Oslo 1990, s. 197-198.
% A. Thowsen, Nortraship, s. 121; E. Mossige, op.cit., s. 37.

5]. O. Egeland, op.cit., s. 121.

 A. Thowsen, Nortraship, s. 121-122.
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Zaznaczmy, ze E. A. Colbanowi oraz I. Hysing Olsenowi brakowalo rzado-
wych, a takze sporzadzonych przez Norweski Zwiazek Armatorow instrukeji, kto-
re moéwityby, jaka pozycje przyja¢ w podobnej sytuacji. Sposréd wszystkich kon-
taktow jedynie te utrzymywane z Brytyjczykami traktowano jako urzedowe. W ta-
kich okoliczno$ciach O. Kverndalowi i reszcie norweskich kot morskich pozostato
jedynie nieprzyjemne wmieszanie si¢ w t¢ jakze delikatng sprawe®.

Mimo wszystko odrzucenie propozycji O. Kverndala przyszio E. A. Colbanowi
i I. Hysing Olsenowi z wielkim trudem. W owym czasie Londyn skupial wtasciwie
gléwnych reprezentantéw interesu norweskiego frachtu morskiego. Przykladowo,
we wspomnianym juz komitecie oprocz G. Conradiego dzialaly tak znamienite
postaci, jak armator Leif Brodahl, réwniez armator, ale i zeglugowy posrednik
Fredrik Holst, wymieniany juz dyrektor Bjorn Kverndal, szef floty pasazerskiej
C. O. Skappel i wreszcie dzialacz zeglugowy Knud Semme. Nie mozemy réwniez
pomina¢ armatoréw pracujacych dla Bergenskiego Towarzystwa Statkéw Paro-
wych (Det Bergenske Dampskibsselskab), a mianowicie Fredrika Olsena i Wil-
helma Wilhelmsena. Znaczaca pozycja wyzej wymienionych dziataczy zmuszata
E. A. Colbana do zwigkszenia swych zadan wobec norweskiego rzadu®.

Jakkolwiek istnialo mndstwo nieporozumien wsérod przedstawicieli interesu
norweskiej floty handlowej w Londynie, to zasadniczy cel, czyli stworzenie nie-
zaleznej organizacji zarzadzajacej norweskim frachtem morskim, tagodzit wszel-
kie niesnaski’’. Na odbytym w dniu 16 kwietnia spotkaniu przedlozono dokfad-
ny projekt norweskiej organizacji zeglugowej z siedzibg w Londynie autorstwa
O. Kverndala. Wydano takze dokument, ktéry I. Hysing Olsenowi, G. Conradie-
mu, L. Brodahlowi, i B. Kverndalowi proponowal zwotanie konferencji na nastep-
ny wieczor. Jeszcze tamtej nocy przestano go E. A. Colbanowi”'.

Dnia 18 tegoz miesiaca doszto do kolejnego spotkania, na ktérym zaofero-
wano, aby L. Brodahl, B. Kverndal oraz K. Semme asystowali w pracy I. Hysing
Olsenowi. Tym razem checi grupy G. Conradiego nie spotkaly si¢ z chfodnym
przyjeciem, gdyz, jakkolwiek z pewnymi wahaniami, E. A. Colban i jego kolega
przystali na pomyst zalozenia w Londynie nowego biura zeglugowego’.

Juz 19 IV 1940 r. B. Kverndal i K. Semme nawigzali kontakt z wtascicielem
lokalu pod adresem Leadenhall Street 144, ktéry tego samego dnia wynajat im
praktycznie w pelni umeblowane pigtro o powierzchni 500 metréw kwadrato-
wych z mozliwoséciag wynajecia dodatkowej powierzchni na dwdch ostatnich pig-
trach. Nastepnego dnia, 20 kwietnia, wydzierzawione pomieszczenie podzielono
na odpowiednie, mniejsze biura. Poczatkowo personel nowo zatozonej instytucji
sktadat sie z dwunastu pracownikéw bedacych ekspertami w zakresie ubezpieczen
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badz zeglugi”. Placéwke zdecydowano si¢ nazwaé Norwegian Shipping and Trade
Mission (Norweska Misja Morska), bardziej znang ze swojego adresu, to jest Nor-
traship”. Swoja dzialalno$¢ rozpoczeta 26 kwietnia, a wigc 16 dni po niemieckiej
agresji na Norwegie”. E. A. Colban wraz z I. Hysing Olsenem zalozyli Nortraship
na wlasng odpowiedzialno$¢™.

Tego samego dnia, w ktorym Norweska Misja Morska otworzylta swoje biura,
do Londynu przybyli: wyposazony w pelnomocnictwa dotyczace norweskiej floty
handlowej jej dyrektor @ivind Lorentzen”’, odpowiedzialny za administracje floty
handlowej, gléwny sekretarz, Benjamin Vogt i bankier Arne Sunde”.

Ingolf Hysing Olsen odnidst sie w pelni lojalnie wobec ©. Lorentzena, jednak-
ze wolal udac si¢ z powrotem do wlasnego biura w Ministerstwie Transportu Mor-
skiego, gdzie mdglby dziata¢ jako acznik pomigdzy tym ministerstwem a Nor-
traship. Niestety, przydzielono mu juz funkcje cztonka doradczej komisji w Nor-
weskiej Misji Morskiej”. Nalezy podkresli¢, iz @. Lorentzen przybyl do Londynu
z zamiarem utworzenia organizacji zeglugowej®.

Dwa dni pdzniej, 28 kwietnia®, do angielskiej stolicy przybyli takze Peter Si-
monsen oraz Odd Gogstad, ktérzy od razu zostali zaproszeni w szeregi pracow-
nikéw Nortraship. Pierwszy z nich zajal si¢ sprawami prawnymi, drugi za$ dzia-
fem tankowcow. Rowniez tegoz dnia zjawil si¢ w stolicy Anglii armator Hilmar
Reksten. W niedlugim czasie zglosili si¢ inni armatorzy i funkcjonariusze spotek
zeglugowych skorzy do wspolpracy z nowo powstala norweska placéwka, ktora
szybko nabierala wyrazniejszych ksztaltow. Do kadry Nortraship nalezeli takze
B. Kverndal (szef wydzialu ubezpieczen) i K. Somme (zajmowat si¢ sprawami za-
6g i zagadnieniem statkéw wielorybniczych). H. Reksten i L. Brodahl podzielili
natomiast miedzy siebie odpowiedzialnos¢ za fracht trampéw, pracujacy dla firmy
Arnesen, Christensen and Smith w Newcastle, inzynier Erling Riple zorganizowat
dzial techniczny. Co do transakeji finansowych i rachunkowosci, przejela je firma

73 A. Thowsen, Nortraship, s. 125-126; T. H. Lie, Med England i ildlinjen 1940-1942, Oslo 1956,
s. 46.

7 Q. Riste, Norway in Exile. The Formation of Alliance Relationship, Scandinavian Journal of
History, vol. 12: 1987, s. 321. Oprocz ,,Nortraship” istnialy jeszcze inne propozycje nazw dla tejze or-
ganizacji. Do$¢ wymieni¢ tu ,Norway”, ,Normission’, ,Norsetrade” czy tez ,Norseship’, zob. B. Vogt,
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czarterowo-ksiegowa Layton Bennett & Co. I tak w miesigc po zalozeniu Nor-
traship skupiala juz okolo stu funkcjonariuszy, w wigkszosci Brytyjczykow®.

Nortraship, najwiekszy koncern floty handlowej na §wiecie w okresie drugiej
wojny $wiatowej*’, podlegal norweskiemu Ministerstwu Transportu®. Organizacja
ta mogta zarzadzac 241 tankowcami, 553 statkami przystosowanymi do transportu
materiatow suchych i 12 jednostkami zdolnymi do przetworstwa wielorybnicze-
go, co razem dawalo 806 statkow. Byty to jednostki, ktére uwzglednial dokument
z 22 kwietnia (patrz nastepny podrozdzial). Do tego nalezy doda¢ nastepne 81
jednostek oraz 107 statkéw wielorybniczych, ktére réwniez objelo niniejsze roz-
porzadzenie. Takze cumujace w szwedzkich portach 30 statkéw czekato zarekwi-
rowanie. Lacznie miano wigc zarekwirowa¢ 1024% statki o tonazu 4 045 617 BRT,
ale Nortraship nigdy nie dysponowata tak wielkim frachtem?®.

NORWESKI RZAD REKWIRUJE NORWESKA FLOTE HANDLOWA

Pierwsze dwa tygodnie niemieckiej agresji na Norwegie uptynety pod znakiem
niepewnosci i zwatpienia. Delikatnie méwiac, daleko bylo temu panstwu do stabil-
nosci. Co gorsza, Brytyjczycy nie wiedzieli, w jaki sposéb dopomac uciekajacemu
krolowi Haakonowi VII i jego rzadowi. Istnialo nadto niebezpieczenstwo, ze nor-
weskie wladze zostang wzigte przez najezdzce w niewole lub tez nie beda skore do
prowadzenia jakichkolwiek rozméw z Brytyjczykami¥. Jedynie wsréd norweskich
kot zeglugowych liczenie na brytyjska pomoc przybralo wowczas bardziej ogledny
charakter®. Wszystko to musialo w jaki$ sposdb odbi¢ si¢ na norweskiej flocie
handlowej, ktéra w najgorszym przypadku mogla utraci¢ swoja narodowa flage®.

Jednocze$nie norweski rzad rozumial, iz w zaistnialych okolicznos$ciach nie-
mozliwe jest, aby zarzadza¢ norweskim tonazem, zwlaszcza ze skupieni w potu-
dniowych potaciach kraju armatorzy nie byli w tym czasie zdolni do kierowania
swymi statkami. Lek tyczyl sie réwniez podporzadkowania sobie tychze armatoréw
przez Niemcow, a takze, z racji zamieszkania na okupowanych przez wroga tere-
nach, potraktowania ich przez Brytyjczykéw jako ,,formalnych wrogéw”. Ostatnia
wspomniana tu kwestia nie dawala wltadzom norweskim pelnego przekonania co
do brytyjskich odszkodowan®.

Dzialania wobec norweskiego frachtu morskiego miaty podczas pierwszych
dni wojny w Norwegii niebagatelne znaczenie dla rzagdu norweskiego. W zwiaz-
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ku z tym norweski premier, Johan Nygaardsvold, poparl wysunieta wkrotce przez
wplywowego armatora Johana Ludwiga Mowinckela propozycje mianowania na
dyrektora norweskiej floty handlowej @ivinda Lorentzena®'. Podkreslmy, ze w po-
czatkowej fazie niemieckiej agresji na Norwegie taka wspolpraca odgrywata klu-
czowa role w relacjach pomiedzy rzadem a niniejszym zwigzkiem. W ten sposéb
miano przyja¢ wspolne stanowisko wobec realizacji zawartej w listopadzie 1939 r.
z brytyjskimi wltadzami umowy. Wszystko to stwarzato podstawy do dalszych ofi-
cjalnych negocjacji w kwestii polityki zeglugowe;j*.

Dopiero 14 kwietnia podczas przerwanej pobytem w miejscowosci Otta
ucieczki norweskiego rzadu kontakt pomiedzy gabinetem norweskiego premiera
a brytyjskimi i francuskimi dyplomatami ulegl znacznemu polepszeniu. Jak moz-
na bylo sie tego spodziewac, i tym razem alianci wysuneli zadanie przejecia pod
swoje flagi morskiego frachtu Norwegoéw. Owe roszczenia strona norweska kate-
gorycznie odrzucila, a nastepnie zdecydowala si¢ zwolac posiedzenie rzadu i nara-
dzi¢ si¢ w sprawie projektu zarekwirowania przez norweskie wtadze rodzimej floty
handlowe;j®.

Wieczorem 15 kwietnia, rowniez w Otta, w celu omdwienia przyszlosci nor-
weskiej floty handlowej, a w szczegélnosci jej tankowcéw, H. Koht spotkat si¢ ze
znawcami problematyki morskiego frachtu, to jest zatrudnionym w Nordyckim
Towarzystwie Armatoréw (Nordisk Skibsrederiforening — NSR) prawnikiem Pete-
rem Simonsenem oraz z pracujacym dla spotki armatorskiej Leif Hoegh & Co A/S
Oslo, O. Gogstadem. Wkroétce P. Simonsen wystal do Londynu podpisany przez
H. Kohta telegram (byt on pierwszym tego typu dokumentem informujacym prze-
bywajacych w Londynie Norwegéw, iz ich rzad nadal pelni swoje obowiazki®),
ktéry przedstawial podzial administracyjny norweskiego frachtu morskiego oraz
ilustrowal ogromne problemy w komunikacji, z jakimi po dniu 9 kwietnia sta-
le zmagal si¢ rzad norweski”. Jedyne skierowane do norweskich zatog instrukcje
nadchodzily wéwczas z Londynu badz z Waszyngtonu®. Nalezy dodac, ze nie wy-
jasniono w nim dokfadnie, jaka instytucje powinni zatozy¢ E. A. Colban iI. Hysing
Olsen. Poza tym telegram odstonil wadliwa ekspertyz¢ norweskich wtadz o mor-
skiej polityce, dzieki czemu P. Simonsen i O. Gogstad zdecydowali si¢ stuzy¢ po-
mocg swemu rzagdowi”.
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Podobnie jak norweski minister spraw zagranicznych, zaréwno O. Gogstad,
jak i P. Simonsen posiadali interesy dotyczace tankowcdow, ktore wigzaly sie jed-
noczesnie z pozostalg czgscig floty handlowej, a takze z ich krajem. Wszelako réz-
nica pomiedzy nimi a H. Kohtem polegata na tym, ze mieli oni o wiele lepsze
rozeznanie w sytuacji, w jakiej znalazt si¢ norweski tonaz. I tak, przygotowany
przezen projekt zorganizowania administracji norweskiego frachtu morskiego ba-
zowal na popartej wieloletnim doswiadczeniem intuicji. Jak sie pozniej okazalo,
administracja norweskiego frachtu morskiego juz latem 1940 r. zostala podzielona
pomiedzy Londyn oraz Nowy Jork. Natomiast cale owo przedsiewzigcie bylo na
tyle funkcjonalne i praktyczne, ze postuzylo Holendrom za wzér do organizacji
wlasnej floty handlowej*.

W dniu 16 kwietnia ani E. A. Colban i I. Hysing Olsen, ani Brytyjczycy nie
byli sklonni do porzucenia planéw centralizacji wladz norweskich w Londynie®.
Zgodnie z powyzsza linig szly réwniez gtéwne norweskie zagraniczne placowki,
ktore pelnily wéwczas funkcje najwazniejszych posrednikéw. Przez krotki czas
odgrywaly one gléwna role w kreowaniu norweskiej polityki zeglugowej pomie-
dzy rzagdem brytyjskim a gabinetem J. Nygaardsvolda. Natomiast w dniach 16-18
IV 1940 r., usadowiwszy si¢ pewnie w Sztokholmie, tamtejsze przedstawicielstwo
wladz norweskich dokonalo ogromnego wysitku, aby bezposrednio skontaktowac
sie ze swoim rzadem. Plany, ktére zdecydowala si¢ wowczas przedstawi¢ norwe-
ska placowka w Szwecji, dotyczyly przekonania rady panstwowej o tym, ze po-
myst centralizacji norweskiej floty handlowej stanowi jedyna stuszng droge, ktéra
rozwigze administracyjne problemy norweskiego frachtu morskiego. Trudnosci
z podtrzymaniem regularnego pofaczenia na linii Sztokholm - norweski rzad
zmusily tychze dyplomatéw do podjecia dziatan na wlasnag reke i odpowiedzial-
nos¢. W kolejnych dniach po 9 kwietnia omawiane przedstawicielstwo wzmoc-
nifo si¢ o przybylych z Norwegii Jensa Bulla, Christophera Smitha, Carl Joachim
Hambro, J. L. Mowinckela, a takze cze$¢ norweskich armatordéw!'®.

Poczawszy od 12 kwietnia, norweska placéwka w stolicy Szwecji otrzymywa-
fa od E. A. Colbana liczne telegramy. Najwazniejszy z nich, ten z dnia 17 kwiet-
nia, mocno krytykowal pomyst podzialu zarzadzania flota handlowa pomiedzy
Londyn i Nowy Jork, co réwniez negowal sygnowany przez H. Kohta telegram'.
W dokumencie tym szef norweskiego MSZ podkreslit konieczno$¢ ustanowienia
w Londynie biura kontrolujgcego norweski fracht morski. Pomoc finansowa dla
statkow, o ktérej rozmawiali juz E. A. Colban i I. Hysing Olsen, miafa zosta¢ za-
gwarantowana ze strony Brytyjczykow, ale wylacznie w przypadku, gdy ich kon-
trola zostalaby skupiona w stolicy Anglii. Z tych wzgledéw zaznaczono, ze podzie-
lenie administrowania norweskim frachtem morskim pomiedzy Londyn i Nowy
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Jork nie jest dobrym pomystem, gdyz poglebi tylko chaos. Zasugerowano takze, by
pewne prawa w zarzadzaniu norweska flota handlowg otrzymat E. A. Colban'®.

Z uwagi na presje wywierang przez Brytyjczykéw wobec norweskich delega-
tow przebywajacych w szwedzkiej stolicy wystanemu do Sztokholmu szefowi Mi-
nisterstwa Gospodarki Wojennej, C. ]. Hambro, wladze panstwowe Norwegii zle-
city niezwloczne rozwigzanie problemu norweskiego frachtu morskiego. W dniu
18 kwietnia, a wiec dzien po swoim przyjezdzie, C. J. Hambro otrzymat list od
brytyjskiego delegata w Sztokholmie, ktory doktadnie okreglat ,,[...] punkt widze-
nia J. K. M. [...], jaki powinien by¢ zrealizowany wobec norweskiej floty handlo-
wej” 1. Dopiero wowczas zrozumiano, ze konieczno$cia jest jak najszybsze wyda-
nie odpowiedniego dokumentu precyzujacego zarzadzanie norweskim frachtem
morskim. W calym tym po$piechu na odpowiedzialnych za to zadanie wybrano
ludzi niedostatecznie biegtych i powierzchownie obeznanych z zagadnieniem nor-
weskiej floty handlowej. I tak pos$rdéd negocjatoréw znalazl si¢ wspomniany juz
Ch. Smith, a takze profesorowie Frede Castberg i Wilhelm Keilhau. W rozmowach
uczestniczyl réwniez J. L. Mowinckel oraz armatorzy Sigvald Bergesen i Erling
H. Samuelsen'*.

Powyzszy komitet nie pracowat swobodnie, bez Zadnych naciskéw. Brytyjczycy
bowiem niejednokrotnie przysylali kolejne aide-mémoire, w ktérych do znudzenia
dawali jasno do zrozumienia, iz podzielenie kontroli floty handlowej pomiedzy
Londyn a Nowy Jork jest przez nich nie do zaakceptowania. Powotywali si¢ takze
na mozliwos¢ doprowadzenia w ten sposob do chaosu. W zamian Londyn zadat
takze, by norweski rzad udzielit E. A. Colbanowi potrzebnego mu petnomocni-
ctwa do kontrolowania norweskiej floty handlowej. W jednym z wielu przestanych
dokumentéw zaznaczono, co nastepuje: ,Dlatego wazne sa dwie kwestie — mowito
aide-mémoire — (1) przyznanie Colbanowi prawa kontroli nad norweska flota, lub
(2) przyznanie Colbanowi prawa do zarekwirowania tejze floty™%.

W rezultacie podjetych w szwedzkiej stolicy norwesko-brytyjskich rozméw
norwescy dyplomaci zalecili swojemu rzagdowi podjecie koniecznych decyzji umoz-
liwiajacych zrealizowanie pierwszego z wymienionych w brytyjskim aide-mémoire
punktow'.

Tego samego dnia, 18 IV 1940 r., wyznaczona w Sztokholmie komisja nakre-
$lifa zalozenia projektu przysztego rozporzadzenia tymczasowego dotyczacego
organizacji norweskiej floty handlowej. Proponowano w nim, aby kontrole i pra-
wo zarzadzania calg norweska flota handlowa przejeta przez Ministerstwo Spraw
Zagranicznych przekaza¢ E. A. Colbanowi. Norweski dyplomata mialby réwniez
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otrzymac¢ pelnomocnictwo do pelnienia tej kontroli i do zarzadzania wszystkimi
norweskimi statkami oraz ich biezagcymi i wygasajacymi kontraktami'”.

Nadto komisja ta uwazala, ze to wlasnie rzad norweski powinien zarekwirowa¢
krajowg flote handlowa. Jej zdanie podzielal m.in. przebywajacy w Waszyngtonie
brytyjski dyplomata, ktory 13 IV 1940 r. po skonsultowaniu si¢ z Amerykanami
przedstawil w tej sprawie swoje stanowisko'®. Przyczyn takiego obrotu spraw po-
nownie nalezy si¢ doszukiwa¢ w obawie zarekwirowania przez Trzecia Rzesze cu-
mujacych w neutralnych portach norweskich statkéw'®. Projekt sztokholmskiego
komitetu, ktéry zostal przygotowany pod naciskiem Brytyjczykow, E. A. Colbana
oraz I. Hysing Olsena, przestano 18 kwietnia do ministra spraw zagranicznych
H. Kohta'"".

Juz nastepnego dnia sprawe zarekwirowania norweskiej floty handlowej pod-
niesiono posrdd cztonkow gabinetu szefa norweskiego MSZ na spotkaniu w nor-
weskiej miejscowosci Sandbu w Vaga. Réwniez tego samego dnia''! dyplomata
brytyjski oraz francuski podali do wiadomosci H. Kohtowi, ze ich rzady zycza so-
bie, by wzia¢ w posiadanie calos¢ norweskiej floty handlowej. Oczywiscie H. Koht
utrzymywal, iz takie rozwigzanie problemu norweskiego frachtu nie wchodzi w ra-
chube, a sprawiedliwszym posunigciem byloby to, aby wlasnie jego rzad przejat
we wladanie cato$¢ norweskiego frachtu morskiego. Nalezy doda¢, ze norweski
minister spraw zagranicznych kontaktowal si¢ takze z czlonkami swojego rzadu.
Na przyklad rozmawial telefonicznie z ministrem transportu i zeglugi H. T. Lie,
ktéry wowczas przebywal w Stugufliten. Owe rozmowy szybko zrodzity owoce
w postaci wydania rezolucji, mocg ktorej rzad bral w posiadanie wszystkie statki
norweskie powyzej 500 BRT"'%.

Nastepnego dnia, 20 kwietnia, we wspomnianej juz miejscowosci Stuguflaten
H. T. Lie wyznaczyl komisje, ktorej powierzyt zadanie przygotowania tymczaso-
wego rozporzadzenia rekwirujacego flote handlowa. W jej sktad wchodzil doktor
prawa Arnold Reested, dziennikarz oraz ekonomista Ole Colbjornsen, adwokat
C. A. Stang, a takze W. Keihlau'"?, ktéry notabene mial tylko dwa dni, by przyby¢
ze Sztokholmu do Stuguflaten. Nazajutrz do komitetu dotaczyli cztonkowie rzadu,
posrod ktorych znalazt sie rowniez H. Koht. Natomiast wieczorem, réwniez tego
samego dnia, przybyt krol Haakon VII. W ten sposob 22 kwietnia mogta si¢ zebra¢
petna komisja'*.

Wydany woéwczas czteropunktowy dokument, ktéry w historiografii przyje-
to okresla¢ si¢ jako Tymczasowe rozporzadzenie ze Stuguflaten lub Tymczasowe
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rozporzadzenie o norweskim frachcie podczas wojny, jak chce tego John Oskar
Egeland'", sporzadzono juz 20 IV 1940 r., natomiast w dwa dni pdzniej zostat za-
twierdzony i nieco zmieniony przez obradujaca rade panstwa''®.

Wedlug tegoz dokumentu'” wszystkie statki norweskie przekraczajace 500
BRT zostaly zarekwirowane'', by mogly w ten sposéb wesprze¢ dzialania wo-
jenne, a takze norweskie, brytyjskie oraz francuskie wiadze'”®. Ponadto, zgodnie
z uprzednio zawartymi kontraktami, rzad Norwegii przytaczyl sie do zobowigzan
armatoréw i ich prawnych kredytobiorcéw. Dla wprowadzenia niniejszego zarza-
dzenia w zycie norweskie Ministerstwo Transportu zapowiedzialo umieszczenie
w angielskiej stolicy specjalnego biura zeglugowego, ktéremu przewodzi¢ mial dy-
rektor norweskiej floty handlowe;j'*.

Nalezy wyraznie zaznaczy¢, iz rozporzadzenie to nie stanowito o upanstwo-
wieniu norweskiego frachtu morskiego, lecz zostato sporzadzone po uprzednich
konsultacjach z norweskimi armatorami, w dodatku na ich wyrazne zyczenie'*'.
Nadto wydarzenia, jakie zaszly w dniach 20-22 IV 1940 r., ostatecznie wprowadzi-
ty norweski tonaz do alianckiej stuzby'*.

Do powyzszego dokumentu dofaczono takze nieco diuzsze niz Tymczasowe
rozporzadzenie ze Stuguflaten, ,wyjasnienie”. I tak informuje ono, ze w dniu 9 IV
1940 r. w miejscowos$ci Elverum na czas toczacej si¢ wojny rzad norweski przy-
znal sobie ,wladz¢ absolutng” w podejmowaniu wszelkich decyzji. Zaznaczono
réwniez ogromne znaczenie floty handlowej dla zabezpieczenia dostaw i wsparcia
dziatann wojennych Norwegii, wobec czego uznano, ze rzad winien zarzadza¢ ca-
tym tonazem norweskim, jaki wowczas kursowal na morzach. Co sig¢ tyczy rzadow
brytyjskiego i francuskiego, podkreslono, iz Zadaly one, by tonaz, ktérego nie po-
trzebuje Norwegia, zostal oddany do ich dyspozycji. Morski fracht, jaki mogtby sie
im przyda¢, stanowily zaréwno statki handlowe, pasazerskie, fodzie wielorybnicze
i statki wielorybnicze, a w szczegolnosci te zdolne do przetworstwa. Aby przyspie-
szy¢ wprowadzanie tych zasad, zdecydowano, ze powstanie odrebny dyrektoriat
floty handlowej z siedzibg w Londynie. Ustalono poza tym, ze warunki rekwirowa-
nia statkéw oglosza konsulaty lub panstwowe wtadze. Co wigcej, norweskie Mini-
sterstwo Spraw Zagranicznych zobowigzalo si¢ wyda¢ dalsze niezbedne instrukcje

dla norweskich konsulatow'?.
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Wyplaty dla armatoréw mialy by¢ uiszczane na wolnych obszarach raz na
miesigc badz naliczane za ilo$¢ odbytych rejséw. Natomiast armatorom z okupo-
wanych obszaréw gwarantowano wszystkie przystugujace im wyplaty uiszczane
w ciggu trzech miesiecy po tym, jak obszary te zostalyby wyzwolone. Rzad norwe-
ski zobowigzat si¢ ponadto gromadzi¢ statki dla armatoréw z zajetych przez Niem-
cy terytoriow, a takze wzia¢ je w depozyt na nazwiska ich wiascicieli w Norweskim
Banku (Norges Bank). Ubezpieczenia dla armatoréw na wolnych obszarach miano
wyplaci¢ po oplaceniu ubezpieczen armatoréw ze stref okupowanych. Wkrotce
norweskie Ministerstwo Transportu zobowigzalo si¢ wyda¢ tymczasowe rozporza-
dzenie zawierajace powyzsze postulaty'*.

Po pewnym czasie w Stuguflaten zjawit sie utrzymujacy staty kontakt z H. T. Lie
Q. Lorentzen. Wyznaczono go na przyszlego dyrektora nowego biura w Londynie.
Wszak istniala tu alternatywa zastgpienia @. Lorentzena przez I. Hysing Olsena,
ale powatpiewano, czy zechce on pelni¢ powierzong mu funkcje'®.

Wkrétce @. Lorentzen udat si¢ na brytyjskim okrecie wojennym z Andalsnes
do Londynu. Wyposazono go w odpowiednie dokumenty, to jest Tymczasowe roz-
porzadzenie ze Stuguflaten, pozwolenie na zawarcie uméw z rzadami brytyjskim
oraz francuskim dotyczacych czarteru norweskiego frachtu morskiego i zgodnych
z treécig sporzadzonego tymczasowego rozporzadzenia, a ponadto w upowaznie-
nie do zerwania wszystkich kontraktéw oraz do podjecia dalszych krokéw uta-
twiajacych zalozenie nowego biura zeglugowego'*.

Ko .

Opisane wyzej wydarzenia dowodza, iz nie jedynie brak sprawnego potaczenia
spowodowal aktywne dzialania norweskich armatoréow. Oprocz zabezpieczenia
norweskiej floty handlowej przed zakusami Trzeciej Rzeszy miano tu na uwadze
powstrzymanie zapedow Brytyjczykéw. Najlepszym rozwigzaniem wydawalo sig
zalozenie organizacji, ktora przejetaby wszystkie zeglugowe interesy Norwegii.
Ow problem przedstawiat sie na tyle istotnie, iz nie zwlekano z przyjazdem pan-
stwowych wladz, a wszelkie kroki podejmowano na wlasng odpowiedzialnos¢. Tak
wiec wdniu 13 IV 1940 r. pojawila si¢ koncepcja zalozenia zeglugowej organizacji,
ktdra ostatecznie powstata w niespetna dwa tygodnie pdzniej. Tym sposobem Bry-
tyjczycy utracili mozliwos¢ szybkiego przejecia norweskiego frachtu morskiego,
dla Norwegéw za$ pojawila si¢ szansa zapewnienia sobie godziwych warunkéw
czarteru.

W kolejnych dniach po 9 IV 1940 r. istotna rola, jaka odgrywata Wielka Bry-
tania w norweskiej zegludze, potwierdzila si¢ ponownie. Wystarczy wymienic¢
nastawienie norweskiego rzadu, E. A. Colbana, I. Hysing Olsena oraz dzialaczy
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Norweskiego Zwigzku Marynarzy w Londynie, ktérzy opowiadali si¢ tylko i wy-
facznie za wspodlpraca z Anglia. Ten nadrzedny cel niezmiernie utatwil stworzenie
nowych struktur administracyjnych, zalozenie centrali norweskiej floty handlowe;
w Londynie, a co najwazniejsze — bezposrednie podporzadkowanie norweskiego
frachtu morskiego rzadowi J. Nygaardsvolda. By¢ moze pewne watpliwosci mogly
dotyczy¢ nielicznych kapitanow statkow, ale propozycje ubezpieczen, poswiadczo-
ne w dodatku przez I. Hysing Olsena, niewatpliwie je rozwialy.

Mimo ze z calego pospiechu wynikia niedokladnos¢ kwietniowego dokumen-
tu, zasadniczy cel, to jest przejecie przez panstwo norweskie rodzimej floty han-
dlowej, ktora miata pokry¢ wydatki emigracyjnego rzadu Norwegii, zostal zreali-
zowany. Droga ta osiggnieto jeszcze dwa sukcesy — ostatecznie zagwarantowano
norweskiej flocie handlowej jej narodows flage, jak i zdotano stworzy¢ tzw. front
zewnetrzny, w sktad ktérego wchodzili krol, norweskie sity zbrojne oraz norweska
flota handlowa.

Tymczasowe rozporzadzenie ze Stuguflaten, mimo ze pdzniej poprawione, za-
stuguje na wigksza uwage. Byt to bowiem jeden z pierwszych dokumentéw, ktory
zwiastowal nowe czasy w polityce zagranicznej Norwegii, a wigc zerwanie ze sta-
tusem neutralnosci, ktéra w dniu niemieckiej agresji zawiodla na calej linii. Poza
tym dokument ten pokazal, ze w dominujacym wéwczas w norweskiej polityce
Ministerstwie Spraw Zagranicznych wielka, jesli nie najwieksza, role odgrywata
norweska flota handlowa.

Przedstawione wydarzenia maja doniosle znaczenie, cho¢ sa powszechnie nie-
doceniane i w niewielkim stopniu znane. Dzieki nim norweska flota handlowa
zapisala si¢ zlotymi zgloskami w historii drugiej wojny $wiatowej. Méwiac o tym
wkladzie norweskiego frachtu morskiego, mozna przytoczy¢ stowa szefa Admira-
licji Stanéw Zjednoczonych, admirala Emoryego S. Landa, ktéry juz w grudniu
1941 r. stwierdzit: ,Wydaje mi si¢, Ze w jakiej$ publikacji angielskiej stwierdzono,
ze norweska flota handlowa byla warta dla sprawy alianckiej tyle co milion Zot-
nierzy. Pragne podkresli¢, ze to zadna przesada. Jestescie warci wigcej niz milion
zolnierzy!”'?’.
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DAS PROBLEM DER NORWEGISCHEN HANDELSFLOTTE
IN DER ZEIT DER DEUTSCHEN INVASION NACH NORWEGEN

Zusammenfassung

Schliisselbegriffe: 1I. Weltkrieg; Norwegen; Seefahrtsorganisationen; norwegische Handels-
flotte; Politik Grofbritanniens gegeniiber Norwegen

Die zu Beginn des II. Weltkrieges 4,8 Mio BRT umfassende norwegische Handels-
flotte stand im weltweiten Vergleich auf Rang vier. Im Moment des deutschen Angriffs
auf Norwegen bemiihten sich gar vier Akteure darum, die norwegische Handelsflotte zum
eigenen Nutzen festzusetzen. Zu ihnen zihlten: die norwegische Regierung, die britische
Regierung, eine Gruppe norwegischer Diplomaten, die aufSerhalb Norwegens aktiv waren,
vor allem die in London oder Stockholm verweilenden, sowie die Regierung des Dritten
Reiches. Keine geringe Bedeutung fiir die im Zweiten Weltkrieg kimpfenden Staaten besaf3
der Umstand, dass die Norweger iiber eine ansehnliche Tonnage an Tankern verfiigten,
welche sich zudem durch eine in den anderen Landern nicht anzutreffende Modernitat
auszeichneten. Seitens der Norweger erwarb sich Erik Andreas Colban, ein norwegischer
Diplomat in London, die grofiten Verdienste darum, die heimische Flotte vor den Begehr-
lichkeiten der Briten und Deutschen zu schiitzen. Kurze Zeit spiter schloss sich ihm der
norwegische Reeder Ingolf Hysing Olsen an. Beide strebten danach, die norwegische Flag-
ge fiir die heimischen Schiffe zu erhalten und eine norwegische Schiftfahrtsorganisation zu
griinden, welche die Rolle einer Zentrale fiir die norwegische Seefracht spielen sollte. Am
26. April 1940 wurde schliefilich eine solche Einrichtung unter dem Namen Norwegian
Shipping and Trade Mission gegriindet, auch als Nortraship bekannt. Zur gleichen Zeit
unternahm die vor den deutschen Truppen in die nérdlichen Landesteile ausweichende
norwegische Regierung wesentliche Schritte zugunsten der norwegischen Seefracht. Thre
Aktivitaten wurde gekront durch den Erlass der Vorlaufigen Verordnung der Stuguflaten,
aufgrund derer sie alle norwegischen Schiffe tiber 500 BRT requirierte. Zudem traf sie die
Entscheidung, in London eine norwegische Schiftffahrtsorganisation mit dem Reeder @i-
vind Lorentzen als Direktor zu griinden. Schon bald begab sich @. Lorentz, ausgestattet mit
regierungsamtlichen Instruktionen und Vollmachten, gemeinsam mit seinem Stab nach
London, wo er auf die bereits prosperierende Nortraship traf.
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THE PROBLEM OF THE NORWEGIAN MERCHANT SHIPPING
DURING THE GERMAN INVASION OF NORWAY

Summary

Key words: World War II; Norway, navigational organizations; the Norwegian merchant
shipping; Great Britains policy towards Norway

The Norwegian merchant shipping, which at the beginning of World War II measured
4.8 million GRT, occupied the fourth place in the world ranking. When the Germans in-
vaded Norway as many as four bodies attempted to keep the Norwegian merchant ship-
ping for their own use. They were: the Norwegian government, the British government,
a group of Norwegian diplomats conducting activities outside Norway (particularly diplo-
mats residing in London and Stockholm), and the authorities of the Third Reich. The fact
that Norway possessed a significant tonnage of modern tankers was of great importance
to countries fighting in WWIL Erik Andreas Colban, a Norwegian diplomat in London,
made the greatest effort to protect the Norwegian merchant shipping against the British
and Germans. A Norwegian shipowner, Ingolf Hysing Olsen, joined him and both of them
started a very close cooperation with the British authorities. Both E. A. Colban and I. Hys-
ing Olsen worked to guarantee the Norwegian flag for native ships and to establish the
Norwegian navigational organization which would play the role of headquarters for the
Norwegian sea freight. Eventually, on 26 April 1940 such a sea association was set up and
it was called the Norwegian Shipping and Trade Mission, known also as Nortraship. At the
same time, the Norwegian government, escaping to the north of Norway, started signifi-
cant actions in favour of the Norwegian freight, which led to issuing The Temporary Order
of Stuguflat, thanks to which the Norwegian government commandeered all Norwegian
ships with the cargo capacity over 500 GRT, and it decided to establish a Norwegian navi-
gational organization in London with @ivind Lorentz as its head. @ivind Lorentz, who
had all the governments instructions and letters of authorization, went together with his
staff to London, where he found Nortraship already thriving.



