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LUDWIK ZABROCKI

Poczqtki żeglugi u Słowian
Jes t  rzeczą  dow iedzioną , iż żeg luga  w sw oich p o ­

c zą tk ac h  je s t  u w szy s tk ich  narodów  w y tw o re m  ro d z i­
m ym , n ie  noszący m  na  sobie z z a sad y  ż ad n y ch  obcych  
w pływ ów . T a k  by ło  u E g ip c jan ,  k tó rzy ,  nie p o s iad a ­
ją c  d rzew a ,  b u d o w a l i  p ie rw sze  łodzie z p a p y ru s u ,  tak  
by ło  u S zum eró w  w M ezopotamii,  k tó r z y  p ie rw sze  
sw o je  s ta tk i  w y p la ta l i  z w ik l in y ,  n a d a ją c  im k sz ta ł t  
koszy. P o d o bn ie  m a  się rzecz u Ariów. P ie rw sze  
p ocz ą tk i  na  w odzie  „ s taw ia ły "  lu d y  te  c h y b a  w  swej 
d a w n e j  o jczyźnie ,  w  A z ji  c e n tr a ln e j ,  sk ąd  p rz y b y ły  
d o p ie ro  p óźn ie j  do E u rop y .  B y ła  to, rzecz ja sn a ,  że ­
g luga  u p ra w ia n a  n a  w o d ach  ś ród lądow ych . M orze 
w k a ż d y m  b ąd ź  raz ie  u j r z e l i  z ca łą  pew n ośc ią  d o p ie ­
ro w  Europ ie .  T a k  się m ia ła  rzecz  z w szys tk im i lu ­
dam i a ry jsk im i ,  a  w ięc  C eltam i,  G rek am i ,  G e r m a n a ­
mi. P od ob n ie  b y ło  i z nami, S łow ianam i.

S łow ian ie  p rz y b y l i  do E u ro p y  razem  z re sz tą  n a ­
rodów  czy p lem ion  a ry j sk ic h .  O sied l i l i  się oni w e­
dług’ w szelk iego  p ra w d o p o d o b ie ń s tw a  w dorzeczu  
O d r y  i Wisły. Na ty ch  ob szarach  n a le ż y  szukać  ich 
p ra o jc z y z n y  w  E urop ie .  P og ląd  ten, w ygłoszony  p rzez  
uczonego p o zn ańsk iego  prof. R udn ick iego ,  w y d a je  się 
n a jw ię c e j  u za sa d n io n y m  i j a k  do tych czas  n ie  spo tka ł 
się z p rz e k o n y w u ją c y m i  k o n t r a rg u m e n ta m i .  T u  więc, 
n a d  m o rzem  B a łty ck im , po rzek ac h  i j e z io ra c h  a p ó ­
źn ie j  ta k ż e  na m orzu  roz w ija l i  Slowdanie dz iedz ic ­
tw o  p ra in d o e u ro p e j s k ie  w żegludze, n ie  u leg a jąc ,  j a k  
się p ó źn ie j  p rz e k o n a m y ,  tak że  i w  ty m  czasie żad n y m  
ob cym  w pływ om .

N a js ta r s z y m  „s ta tk iem ",  n a  k tó r y m  człow iek 
u p ra w ia ł  p ie rw szą  żeg lugę w  okolicach, k tó re  ob f i to ­
w a ły  wr las — a ten  c h y b a  w  E u ro p ie  w ty m  czasie 
p o k ry w a ł  p r a w ie  całość obsza rów  — by ł  p ro s ty  pień. 
Na p n iu  ta k im  o d b y w a ł  p ie rw sze  swe „ re j sy "  p ie r ­
w o tn y  człowiek. P ó źn ie j  dop ie ro  n a s t ę p u je  g ładzen ie  
i ż łob ien ie  pn ia .  T a k im  p ie rw o tn y m  u nas p n iem  nie- 
ż łob ionym  a p ó źn ie j  ta k ż e  ż łob io ny m  to nasze  dzi­
s ie jsze  jeszcze  c z ó ł n o .  N a leż y  j e  p o łączyć  z l i t e w ­
skim k e l m a s  — „pień  d rzew n y " .  Do dzis ie jszego 
d n ia  w g w a ra c h  po lsk ich  czółno oznacza  zaw sze  łódź 
z jed neg o  p n ia  d rążon ą ,  co oznacza łob y  zach ow an ie  
s ta reg o  s tan u  rzeczy. T a k i  stan p r z y n a jm n ie j  z a s ta ­
łem w moich b ad a n ia c h  na P om orzu ,  a z r e l a c y j  u s t ­
nych uczn iów  Szkoły  M orskiej ,  po chodzących  z ca łe j  
Polski, m ia łem  sposobność s tw ierdzić ,  iż s tan  tak i  m o­
żna m n ie jw ię c e j  p r z y j ą ć  dla ca łego  obszaru  j ę z y k o ­
wego polskiego.

D ru g ą  nazw ą słow iańską ,  ozn acza jącą  p ie rw o tn ą  
naszą  łódź, b y ła  często sp o ty k a n a  w  p ó źn ie jszych  z a ­
p iskach  z z ak resu  żeglug i w iś lane j  k o m i ę g a  l ub 
k o m i e g a ,  od po w ia d a ją ca  ru s k ie j  postaci kom jaga. 
co oznaczało  „ łó dk a  z kloca w yrob iona" .  K o m w do- 
wjajiskirn oznącząt „kloc",

To są nasze  n a js ta r s z e  rodz im e s ta tk i .  P ó ź n ie j ­
szym  s ta tk iem , n iew ą tp l iw ie  w iększym , b y ła  ju ż  ł ó d ź .  
B r i ick n e r  p ró b o w a ł  w y w ieść  nazw ę  tę, a  w ięc co za 
ty m  i idzie — sam ą  rzecz, z n iem ieck iego . N iem ożl i­
wość tak iego  w y w od u  w y k a z a ł  osta tn io  prof. R u d n ic ­
ki w S łav ia  O cc iden ta l is  t. 14. N azw a, j a k  i rzecz sa ­
ma, j e s t  pochodzenia  rodzimego. F a k te m  jes t ,  iż 
łódź dz is ia j  w g w a ra c h  oznacza  „ s ta tek  ' w iększy , z ro ­
b iony  z k i lk u  desek , odw rotn ie ,  j a k  ju ż  zaznaczyłem , 
czółno to  jeszcze  ciąg le  m a ła  iódź, n a jcz ę śc ie j  ż łob io­
na z jed neg o  pnia. W y d a je  mi się rzeczą  m ożliw ą 
w yw ied zęn ie  nazw y  te j  od iody, łodygi -  „bady lu ,  
pnia" . In n y m i  słowy, „łódź", d aw n ie js z e  „iodzia" b y ­
łoby  to czółno z rob ione  z k i lk u  pni, łód, z  tym , że 
daw ni '  czółno s tan ow iłob y  tu  sa m ą  po ds taw ę, czyli 
inutatis  m a ta n d is  późn ie jszy  kil. T a k ą  b o w iem  d ro ­
gę ro zw o ju  p rz e b y w a  s ta re  czółno u w szy s tk ic h  n a r o ­
dów  żeg la rsk ich .  W te n  sposób łódź b y łab y  dalszym  
ciąg iem  i naszego s ta rego  czółna, k tó r e m u  dodaw an o  
do b u d ó w k i b u r to w e .  W y d a je  m i się, że  w k ażd y m  
bądź  raz ie  ra c z e j  łódź pochodz i od łodyg i aniże li od ­
w rotn ie ,  j a k  to z d a je  się p od su w a ć  B ri ic k n e r  w  sw o­
im S łow niku  e tym ologicznym .

M am y w ięc do czyn ien ia  z t r z em a  „ s ta tk am i"  sło­
w iańsk im i z czasów p rz ed h is to ry czn y ch .  W szys tk ie  
one są p o ch od zen ia  rodzimego. In s tru m e n tem , za p o ­
m ocą k tó reg o  p o ru szan o  te  t r z y  ro d z a je  „s ta tków ", 
b y ło  rodzim e n asze  ta k ż e  w i o s ł o ,  pochodzące  od 
„wieźć". S te ru  zap e w n e  „ s ta tk i"  le  n ie  po s iad a ły  — 
z resz tą  w ty c h  czasach w ogóie  dz is ie jszego  sposobu 
s te ro w an ia  nie znano. Jak o  s te r  s łuży ło  je d n o  czy 
dw a sp ec ja ln e  wiosła um ieszczone t r a d y c y jn ie ,  po­
cząw szy od s ta reg o  E giptu , po p r a w e j  s t ro n ie  s ta tk u  
n a  ru f ie  — stąd dzis ia j  s t e r b u r t a  - - „p ra w a  s trona  
s ta tku" .

To, co p o w y że j  m ów il iśm y  o „ s ta tkach " ,  d o ty c z y ­
ło racze j żeglugi ś ró d lądo w ej ,  chociaż z ca łą  p e w n o ­
ścią Słow ianie nad  brzeg iem  B a ł ty k u  w ypuszcza li  się 
na  m orze  i to ba rdzo  d a leko!  P rzecież  ok res  h is to ­
ry c z n y  p rzew ag i  s ło w iań sk ie j  na B a ł ty k u  m us ia ł  po­
przedzić  o k res  ch y b a  d ługiego p o d bo ju  żyw io łu  m o r ­
skiego. N ie s te ty  okres  ten n ie  pozostawał nam p r a ­
wie żadny ch  pom ników . W szys tko  odziedz iczy li  lą ­
dowi  N iem cy, k tó rz y  od nas uczyli się żeg lug i na  B ał­
tyku .  W y d a je  mi się, że w ie lk ie  stocznie  h anzea ty c -  
ki-e w G d a ń sk u  i L ubece  n ie w ą tp l iw ie  c z e rp a ły  tak że  
ze s t a r e j  t r a d y c j i  s łow iańsk ie j .  N ie s te ty  m o rsk ie  sło­
w nic tw o  Riigian, W ele tów  zaginęło, może dalsze  b a ­
d an ia  w y n o tu ją  coś /. różnych d o k u m en tó w  hanzea-  
tyck ich .  Na to trz e b a  je d n a k ż e  jeszcze  poczekać.

Polskimi] n azw am i s ta tkó w  m orsk ich  b y ły :  o k  r ę i  
i k o r a b ,  o czym  w n as tęp n y m  num erze ,
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M/s „Batory’ w lodowatym pancerzu.

TADEUSZ MEISSNER kpt.

Z polskim węglem do Szwecji
D o p ie ro  w n iedz ie lę  po z ako tw iczen iu  n.a redz ie  

S k u ts k o r  m ogl iśm y  zobaczyć, j a k  w y g lą d a  dziób s t a t ­
k u  — n a  m o rz u  by ło  to n iem ożliw e  z p o w od u  fali, 
z a le w a ją c e j  s ta le  b a k  i p r z e d n i  szkafut.

P o d  k o tw ic am i i n a  p r z e d n ie j  s tewie, n a  b u r ta c h  
i re l in g u  lód sięgał g ru b o śc i  n iem al pó ł m e t ra .  N a 
p ok ład z ie  bak u ,  n a  w in dz ie  k o tw iczn e j ,  n a  p a c h o ł­
kach cum ow niczych  i łańcu chach  w a rs tw a  lodu by ła  
jeszcze  grubsza .

Z le się w y ra z i ł e m :  po zakotw iczen iu . P rz y s z l i ­
śm y  n a  m ie jsce  ko tw iczne ,  a le  k o tw y  ru szyć  n ie  b y ło  
m ożna. Z a m arz ła  w k lnz ie  „na  be to n "  i  n ie  m ia ła  
n a jm n ie j s z e j  ocho ty  w y su n ą ć  się ze swego u lu b io n e ­
go m ie jsca .  „S ta ry "  zas top ow ał p a rę  m in u t  p rzed  
4-tą rano ,  a k u r a t  pod k o n iec  m o je j  w ach ty .  N a ty c h ­
m ias t  w zię l iśm y  się do r ą b a n ia  lodu. N ie  b y ło  to 
b y n a jm n ie j  ła tw e ,  bo do różnych  szczelin, zagłęb ień , 
wgięć, t r y b ó w  itd. n ie  m o żna  się by ło  dostać  p rzy  
pom ocy  łom u i kilofa, a b y  n ic  uszkodz ić  m e c h a n i ­
zmów. R ozpa li l i śm y  p rz e to  n a  b a k u  w ie lk i  ogień ze 
s t a ry c h  nao liw ionych  szmat., o dp ad k ó w  b a w e łn ia n y c h  
i strzępów* b rezen tó w  o b lan y ch  suto naftą .

T e ra z  „K atow ice"  w y g lą d a ją  za is te  b a rd zo  m a ­
lowniczo. C a ły  s t a te k  w zdłuż  b u r t  n a  pok ładz ie ,  na  
lukach ,  n a  n a d b u d ó w k a c h ,  na m asz tach  i w a n ta c h  
P o k ry ty  j e s t  lśn iącą  w a r s tw ą  lodu, p o k a rb o w a n ą  f a n ­
ta s ty czn ie  w  dz iw ne  n ie sam o w ite  ksz ta ł ty .  Ze scho ­
dów  w iod ących  n a  b a k  i sp a rd e k  z w iesza ją  się d ług ie

b ia łe  b rod y ,  j a k b y  ro zw ia n e  w ich rem . M iędzy  p r ę ­
ta m i  p o ręczy  n a  dz iob ie  — d ro b n a  d e l ik a tn a  k o ro n k a  
b ru k s e lsk a ,  albo m is t e rn a  te n e r y fk a  w  p rz e d z iw n y c h  
desen iach . Z w a n tó w  i lin  zw ie sz a ją  się c iężk ie  oki- 
śeie b ia łych  w inogron ,  p o d łu żn y ch  j a k  m usk a te le ,  
często u k r y t e  w śró d  fa n ta s ty c z n y c h  s ty l iz o w an y ch  
liści lub też  ciężk ie  ga łęz ie  k a n a r y j s k i c h  b an anó w . 
W śród tego w szystk iego  cz e rw o n e  p łom ien ie  ognia, 
rozłożonego n a  b aku ,  n a  w in d ac h  i n a  k lu z a c h  k o t ­
wicznych. Z innego  s ta tk u  w y g lą d a l i śm y  zap ew n e  
j a k  j a k a ś  fa n ta s ty c z n a  p ły w a ją c a  pochodnia .  Ale 
i z m o s tk u  n a szych  „K atow ic"  w id o k  b y ł  n a p ra w d ę  
w span ia ły .

S łabe  p o d m u c h y  w ia t r u  d r y f u j ą  nas pow oli  
w  k ie r u n k u  lądu  i z g a n ia ją  do za to k i  coraz  w ięce j  
k ry .  Mimo to m a r tw a  fa la  j e s t  je szcze  dość  duża. 
W idać  je d n a k ,  że pow oli  op uszcza ją  j ą  siły, że n ie ­
długo u leg n ie  w w alce  z m rozem , k tó r y  pow oli  b ie ­
rze  w  p os iad an ie  za to kę  i ok u w a  j ą  lodem  ze s p o k o j ­
n ym  lecz s tan ow czy m  upo rem . K a w a łk i  m iękkiego , 
lepk ieg o  lodu w y g lą d a ją ,  j a k  w ie lk ie  o w a ln e  cek iny ,  
rzucone n ie d b a le  je d n e  n a  d ru g ie  w  k i lk u  w ars tw a ch .  
N a pó łnoc  od s t a tk u  w idać  jeszcze  gdz ien iegdz ie  p o ­
łac ie  czys te j ,  ciężko fa lu ją c e j  w ody  n ie p o k r y te j  k rą .  
B lask  naszego  ognia  o d b i ja  się w  n ie j  k rw a w o  i r z u ­
ca wesołe d r g a j ą c e  p la m y  n a  m a łe  cze rw on e  d om ki 
z b ia ły m i  m asztam i,  n a  c iem no z ie lone  św ie rk i  w y ­
sepk i  Limo, od k tó r e j  s to im y  o n ie sp e łn a  100 metrów
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. . J pokryły jest lśniqcq warstwq lodu

i n a  p y sz n y  b ia ły  śnieg, p u szy s ty  j a k  p ia n a  i sk rzą cy  
sitj m i l io n am i isk ier .

Było już d o b rze  po ósm ej,  g d y  n asza  p ra w a  ko t­
wica, p rzy p ie c z o n a  p o rz ą d n ie  ogn iem  zdecy do w ała  
się n a  z im ną  k ą p ie l  i z p lu s k ie m  i ru m o re m  w y w le ­
kanego  ła ń c u c h a  skoczy ła  do wody.

P o d n ieś l iśm y  f lagę  p i lo tow ą  i zos taw iw szy  j e d n e ­
go m a r y n a r z a  n a  pok ładz ie ,  poszl iśm y na  d o b rz e  z a ­
służone śn iadanie .

O d z ie w ią te j  w ró c i l iśm y  do p ra cy .  T e raz  było  
ju ż  n ieco ła tw ie j .  T rz e b a  by ło  „odm rozić" i u ru c h o ­
mić cz te ry  w in d y  ład un ko w e ,  s to jące  n a  szkafucie  
i j e d n ą  ła d u n k o w ą  n a  ruf ie .  W p ra w d z ie  i tu  trz eb a  
by ło  w alczyć  z lodem, lecz o k a za ł  się on p rz e c iw n i­
kiem  o w ie le  s łabszym , niż ten n a  b aku .  Żałowałem 
bardzo ,  że nie m a m  a p a ra tu  fo tograficznego . D o ­
p ra w d y  żal b y ło  n iszczyć te u p ięk szen ia  lodowe, nie' 
u w ieczn iw szy  ich w p rzó d y  na  kliszy. D o  wieczora, 
u ru c h o m il iśm y  w szy s tk ie  w in d y  i odb il iśm y  w sz y ­
s tk ie  k l in y  przy- lukach .  N a b re z e n ta c h  n a  sam y ch  
lu k a c h  zos ta ła  je szcze  g ru b a  w a rs tw a  lodu.

Już  dob rze  po  zachodzie  słońca z jaw ił  się na  
s t a tk u  pilot. O k a z a ło  się, że p r z y  na szy m  z a n u rz e ­
niu „K atow ice"  n ie  mogą w e jść  do S ka tsh łi r  z p o w o ­
du  nisk iego  s ta n u  w ody w porc ie .  S iedzie liśm y 
w w odzie  ca łe  %  s topy  za głęboko. S ta ry  w y s ła ł  list 
p rzez  p i lo ta  do o d b io rc y  ład u n k u  i zd ecyd ow ał się 
czekać  na  jego  d y sp o z y c je  do nas tęp n e g o  rana .

P ięk ny  by ł w schód  słońca tego p o ra n k a .  W p r a ­
wdzie w sta ło  ono dop ie ro  p rz e d  dz iew ią tą ,  a le  to nie 
zm ien ia  postac i  rzeczy. N a  w schód  nas w odległości 
około  y 2 m ili  m o r sk ie j  leży  osada  F u ru y ik .  N a p r a ­
w ym  je j  sk r z y d le  d y m ią  lek ko  t r z y  w y sm u k łe  ko m i­
ny — to f a b r y k a  celulozy, j a k  i w iększość  dom ów  
o sad y  fa b ry c z n e j  za c iem no-z ie loną  śc ian ą  ś w ie rk o ­
wego lasu. N a b rzeg u  m o rza  p rzed  lasem, p r z y s y ­
p an e  su to  n ie s k a z i te ln ie  b ia łm y  śniegiem , podobnie,  
j a k  n a  w ysepce  L im o w id n ie je  k i lk an aśc ie  cze rw o ­
nych  d re w n ia n y c h  domków  z b ia ły m i  o k n a m i  i ta- 
kimż m asz tam i do podn oszen ia  b a n d e r  w dn i  św-ią- 
tcczne.

Już  n a  %  godz iny  p rz e d  w sch od em  słońca n iebo 
nad w schodn im  w id n o k rę g ie m  poczęło różowieć. Róż 
ten  b y ł  t a k  d e l ik a tn y ,  j a k  n a  py szczku  m a le ń k ieg o  
zd ro w ego  dziecka. S topniow o p rzecho dz i ł  w  m a to w e  
b lade  złoto, po tem  w ja s n y  m leczno p o p ie la ty  odcień

tak  d e l ik a tn y ,  j a k  sza ta  w sch o d n ie j  ta n c e rk i  i k o ń ­
czył czy s ty m  ja s n y m  b łęk i tem .

W u cy w ia t r  zmien ił  k ie r u n e k  i odegn a ł  gdzieś 
c iężkie  Parn is te  c ek in y  lodu. P ow ie rzch n ia  zatoki 
by ła  j e d n y m  w ie lk im  i g ład k im  zw ierc iad łem . C ie ­
n iu tka  ta f la  lodu o d b i ja ła  w sobie  niebo z g a sn ącym i 
gw iazd am i i ca ły  k r a jo b r a z  bez n a jm n ie j s z e j  skazy. 
Podnios łem  z p o k ład u  g ru d k ę  lodu i rzuc i łem  na  za ­
m a rzn ię tą  p o w ie rzchn ię  zatoki. G r u d k a  ś l izgała  się 
lekko  i szybko, w reszc ie  z a t r z y m a ła  sam o tn ie  o k i !- 
k ad z ie s ią f  m e t ró w  od s ta tku .

N ag le  nad  c ie m n y m  lasem, p rzy p ró sz o n y m  gdzie 
n iegdz ie  śniegiem , u k a z a ł  się w ą sk i  p a se k  radosnego  
g o rącego  złota. P a s e k  te n  rós ł s topniow o w coraz  
szerszy  i szerszy, aż w reszcie  z poza  św ie rk ó w  w y ­
n u rz y ł  się c ze rw o n y  r ą b e k  ogn is te j  ku li  słońca. Ko­
lory  n ie b a  zm ien iły  siję n iem al  nagle, p rzech od ząc  
w szys tk ie  odc ien ie  b a rw ,  a  n iebu  z a w tó ro w a ła  lu ­
s t rza n a  p o w ie rzch n ia  zatoki.

Dla tego je d n e g o  w schodu  słońca w a r to  było 
p rz y p ły n ą ć  do S kutskar . . .

* i *

Ale k a p i t a n  n ie  baw ił  się w o g ląd an ie  m a lo w n i­
czych w schodów  — w idz ia ł  ich z a p ew n e  w sw ym  ż y ­
ciu m a r y n a r z a  z b y t  dużo, b y  się n im i jeszcze  te raz  
p rze jm ow ać .  Jego m y ś lą  by ło  o dd ać  j a k  n a jp r ę d z e j  
ł a d u n e k  i w ra c a ć  do G dyni,  a b y  s t a te k  n ie  p ró żn o ­
wał. T rz e b a  się b y ło  spieszyć, bo w e jśc ie  do portów 
p ó łno cny ch  b y ło  n iem al  z k aż d ą  godziną  coraz  b a r ­
dzie j  u tru d n io n e ,  a  jeszcze  se tk i  ton  w ęg la  czekały  
w G d y n i  n a  t r a n s p o r t  do ty c h  portów .

Podn ieś liśm y  k o tw icę  i ru s z y l iś m y  w k ie ru n k u  
Giifle, n ieco  w iększego  p o r tu ,  położonego  o 6 m il  od 
S k u tsk a r .  T am  k o m e n d a n t  po s ta n o w i ł  sko m u n ik o w ać  
się z n a szy m  m a k le rem , w zg lęd n ie  w p ro s t  z o d b io r ­
cą i zad ec y d o w ać  osta teczn ie ,  gdzie  b ę d z ie m y  się ro z ­
ładow yw ać .

B y łem  z a ję ty  z m a r y n a rz a m i  p rzy  r ą b a n iu  lodu 
n a  ty ln y m  szka fu c ie  i o d k ry w a n ie m  luków, tak , iż 
nie z a u w aży łe m  naw et ,  k ied y  ru szy l iśm y  z miejsca. 
Pracię m ie liśm y n ie ła tw ą ,  choć po s tęp o w a ła  szybcie j ,  
niż u ru c h a m ia n ie  wind d n ia  poprzedniego .  N a jg o r ­
sze b y ło  w y b i ja n ie  k linów, do  k tó r y c h  b ro n i ła  do ­
stępu  g ru b a  w a rs tw a  lodu. P ó źn ie j  z w i ja n ie  sz ty w ­
n ych  j a k  b lach a  b re z e n tó w  też kosztowało  w ie le  cza ­
su i dużo p o ła m a n y c h  p a zn o k c i  i p ok a le c zo n y ch  dłoni.

S ta tek  su ną ł  lekko , łam iąc  b ez  t r u d u  c ie n k ą  sk o ­
rupę  lodu, k tó r e g o  o d p ry s k i  ś l izgały  się d a lek o  od 
b u r t  „K atow ic"  po g ład k ie j  l śn iące j  tafli . C hw ilam i,  
gdy  u s ta w a ł  s tu k o t  k ilo fów  i łom ów  i t e r k o t  wind, 
p u szczon ych  n a  „ w o ln y  bieg", s ły chać  b y ło  szelest 
k ru szące g o  się lodu  p rzy  b urc ie ,  po d o b n y  łudząco  
do sze lestu  p rz e s y p y w a n e g o  z ia rn a  pszen icy . Za n a ­
m i sze rok ą  ta śm ą  n ie z a m a rz n ię te j  w ody zn aczy ł  się 
k ilw ater .

W 5 k w a d ra n s e  po opuszczen iu  r e d y  S k u ts k a r  
z a ko tw iczy liśm y  u w ejśc ia  do c ieśniny, w g łęb i k tó ­
rej leżało Gafie. Znow u f laga  p ilo tow a zosta ła  w c ią ­
g n ię ta  do gó ry  i rozpoczęl iśm y oczek iw an ie ,  n ie  z a ­
p rz e s ta ją c  j e d n a k  w a lk i  z lodem na pok ładz ie .
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Koło p o łu d n ia  z ja w ił  się pilot. Z ab ra ł  depeszę  
„s ta rego"  i um ów ił  się z nim, że p o d n ies ien iem  od p o ­
w iedn ie j  f lag i  n a  m aszcie  sy g n a ło w y m  w p o rc ie  da  
n am  znać, czy w y ła d o w y w a ć  bę d z ie m y  w Giifle, czy 
też  w ró c im y  do S k u tsk a r .  Zrobiło  się ju ż  zupe łn ie  
ciem no a odpow iedz i n ie  było. W reszcie, g d y  ju ż  
z je d l iśm y  ko lac ję ,  p rz y b i ł  do nas  p o n o w n ie  s ta te k  
p ilo tow y. O k a za ło  się, że do p o r tu  w e jść  n ie  m o że­
my, gd yż  i tu  j e s t  z b y t  n is k i  s tan  w ody  d la  z a n u ­
rzen ia  „Katowic". W dzień  w idzie l iśm y n a  fa rw a te -  
rze d u ży  m o to ro w iec  szwedzki,  k tó r y  w chodząc  do 
p o r tu  u tk n ą ł  na mieliźnie. Ściągało go k i lk a  s i lnych  
holowników p rzez  k i lk a n a śc ie  godzin, n a ra z ie  j e d n a k  
bez p o m y ś ln ego  w y n ik u .

„S ta ry "  pos tan ow ił  wTracać  do S k u ts k a r  jeszcze 
tego w ieczo ra  i to n a tych m ias t .  Zam ów iłem  więc 
w m a szy n ie  p a rę  n a  w indę  i poszed łem  n a  b a k  w raz  
z bosm anem , a b y  pod n ieść  kotwicę.

W S k u ts k a r  m a j ą  p rz y h o lo w a ć  Iichtugi, n a  k tó r e  
w y ła d u je  się część w ęg la  n a  redzie. G d y  s t a te k  w y j ­
dzie  nieco z  wody, w e jd z ie m y  do portu .

Rzeczywiście ,  n a z a j u t r z  p rz y c ią g n ię to  ob iecane  
ba rk i ,  b y ło  ju ż  j e d n a k  zu pe łn ie  ciemno, po 4-ej pp. 
gdy  zac um o w al iśm y  je  w zdłuż  b u r t .  W k ró tc e  po tem  
z w ie lk ich  ład o w n i  s t a tk u  zaczęto  w y g a rn ia ć  cza rn e  
d ia m e n ty  i syp ać  do szw edzk ich  lichtug. P r a c a  ta  
t r w a ła  dość długo, p rz e z  ca łą  noc do n a s tęp n eg o  rana .

W środ(ę p r z y b y ł  h o lo w n ik  i w jego  asyśc ie  w e ­
szliśmy do z u p e łn ie  zam a rzn ię teg o  portu .

Mały, .ale o b a rd zo  s i lne j  m a szy n ie  h o lo w n ik  u w i­
ja ł  się żw awo, w y r ę b u ją c  n a m  o f ia rn ie  d rogę  sw ym  
k a d łu b e m  w śró d  g ru b y c h  zw ałów  lodu, o k tó r e  k a ­
leczył n iem iło s ie rn ie  sw e s ta low e boki. Po jego  
dw ug o d z in n e j  p r a c y  po d a l i śm y  m u  hol z ru f y  „ K a ­
towic". Zaczął nas  c iągnąć  k u  c ze rn ie jąc e j  w  kąc ie  
p o r tu  p r z y s ta n i  w ęg low ej.  Po d ług ich  m ozołach  
p rz y c u m o w a łe m  rufę ,  A n te k  zako tw ic zy ł  dziób. K a ­
p i tan  nag li ł  z ro b o tą  sądząc, że u d a  m u  się jeszcze 
w rócić  n a  p ie rw sze  św ię to  Bożego N a ro d z e n ia  w ie ­
czorem do G dyni.

Z aczęliśm y n a ty c h m ia s t  w y ła d o w y w a n ie  w szy b ­
kim  tem p ie  ze w szy s tk ich  cz te rec h  ładow ni.

O fice r  s łu żbo w y  p ilnow ał,  by  n ie  z am a rz ły  w in ­
dy, g d y  w  p o rze  posi łków  p rz e s ta w a n o  n a  chw ilę  
pracow ać ,  b y  św iat ło  i p a r a  b y ły  zaw sze  n a  czas, by  
cu m y  i łań cu c h  k o tw iczn y  b y ły  n a leż y c ie  o b c iąg n ię ­
te, a b y  s t a te k  n ie  odszed ł od b rzegu .  Poza ty m  p o ­
p ra w io n o  m a p y ,  książk i,  rob iono  r a p o r ty  i w y k azy ,  
sp r aw d z an o  in w e n ta r z  i  rozchód  m a te r ia łó w  o k rę to ­
wych, co t r z e b a  b y ło  p rz e p ro w a d z ić  spec ja ln ie  s k r u ­
p u la tn ie  n a  dz ień  31 g rud n ia .

W p ią te k  koło 10-ej w ieczorem  z e rw a ł  się n a g le  
s i lny  pó łn ocn y  w ia tr .  P o n iew aż  z  p r z e d n ic h  łado w n i 
w y ła d o w y w a n o  n a  l ichtugi,  w ięc  lód d o k o ła  s t a tk u  
by ł  p o łam an y .  „Katowdce" ju ż  n iem al p ró żn e  i b a r ­
dzo w y n u rz o n e  z w o d y  s taw ia ły  du ży  opór w ia t ro w i  
i dziób s t a tk u  zaczął  d ry fow ać .  R u fa  t r z y m a ła  się 
d o b rz e  n a  s ta lo w ych  cum ach ,  k tó r e  n a ty c h m ia s t  zo­
s ta ły  po dw o jon e ,  a le  m im o to  s t a te k  odszedł od molo. 
M usiano zap rze s tać  w y ła d o w a n ia  n a  przesz ło  2 go­
dziny. W ia t r  n ap ęd z i ł  m asę  g r u b e j  k r y  m ięd zy  b u r ­
tę „K atow ic"  a  molo tuk, że o p rzyc ią g n ięc iu  s ta tk u

do b rz e g u  nie mogło b y ć  m ow y. C hc ie l iśm y  p o c iąg ­
n ąć  się b a rd z ie j  w tył, a le  za  r u f ą  m ie l iśm y  taflę 
lodu g ru b ą  n a  40 cm i p rócz  tego m a łą  głębokość. 
T rz e b a  w ięc  by ło  z re zyg no w ać  z w y ła d o w a n ia  do 
w agonów  i p o p rze s tać  n a  l ich tugach .  P raqę  tę u k o ń ­
czono dop ie ro  wf sobotę o 6 rano .  Jeszcze p raco w an o  
w p rzed n ich  ład ow n iach ,  g d y  zam y k a l iś m y  ju ż  ty lne . 
Po c iem ku  szło to dosyć  powoli, ty m  b a rd z ie j ,  że luk i 
p o w m a rz a ły  w śnieg  a z ro lo w a n e  b re z e n ty ,  z a m a r ­
zn ię te  n a  kam ień ,  nie d a w a ły  się rozw inąć , niczym 
tw a rd e  s ta lo w e  sp rężyn y .

„ S ta ry "  zd ecyd ow ał się w y jść  w m orze  z o tw a r ­
ty m i lukam i.  O  ó sm ej odd a łem  cu m y  z ru fy ,  na  b a ­
k u  wry b ra n o  kotw icę . M ały  h o lo w n ik  to ro w a ł n a m  
drogę k u  w y jśc iu  z po r tu .  Do godziny  12 w po łu dn ie  
p rzesz l iśm y  p rzez  p o r t  i d o ta r l i śm y  do w yjśc ia ,  to 
znaczy  p rz e b y l iśm y  około 300 m. A le  od 12 —  ani 
rusz. jeszcze  p ó ł to re j  godziny  p ra c o w a ła  m aszy n a  
to ca łą  nap rzód ,  to c a łą  w  ty ł  i n ie  p o su n ę l iśm y  się 
n a w e t  o 1 m e t r  w p o ż ą d a n y m  k ie ru n k u ,  zużyw szy  
n a d a re m n ie  sporo  węgla. Po d ru g ie j  s t ron ie  f a lo ch ro ­
nu, w' zatoce, p rz e d  w e jśc iem  do p o r tu  n ie  by ło  w ła ­
śc iw ie  lodu. N a p o w ie rzch n i  m o rz a  leżał ty lko  g r u ­
by  n iem al n a  %  m e t r a  m a te ra c  z c iężk ie j  lepk ie j ,  
z ia rn is te j  m asy , u tw o rz o n e j  z lodo w ej  k a sz y  i śniegu, 
e la s ty c zn y  do tego s topnia ,  że lek k o  falował.

N asz h o lo w n ik  pełz ł  przez, te n  m a te r a c  j a k  mrów ­
k a  przez, smołę, w reszc ie  u tk n ą ł .  Po b ezow ocnych  
p ró b a c h  p rzeb ic ia  się da le j  dz iobem  obróci ł  się ku 
w y jśc iu  ru f ą  i począł lodow ą p ie r z y n ę  s z a rp ać  sw ą 
ś rubą .  P o lec ia ły  s t rz ęp y  śn iegu  i m ok rego  lodu, j a k ­
b y  k toś p rz e d  e le k t ry c z n y m  w e n ty la to re m  rozp ru ł  
p u ch o w ą  poduszkę.  Ale m im o to h o lo w n ik  posu w ał  
się z a le d w ie  po cen tym etrze .  Z ia rn is ta ,  m o k r a  i  c ię­
żka  m asa  ob leg a ła  go coraz  s i ln iej,  śc iska ła  i lep i ła  
się do n iego ta m u ją c  ru ch y .  W d o d a tk u  f a r w a te r  
u tw o rz o n y  z ta k im  t r u d e m  z a m y k a ł  się n a ty c h m ia s t  
p rz e d  dziobem  co fa jącego  się w o ln iu tk o  ho low nika .  
G d y  po g o dz inn e j  p r a c y  h o lo w n ik  chcia ł w róc ić  do 
nas, m u s ia ł  p rzez  te  k i lk an aśc ie  m e t ró w  p rz e b i ja ć  się 
od nowa.

N ie  b y ło  in n e j  r a d y  — t rze b a  b y ło  w róc ić  do 
p o r tu .  T y m  ra z e m  h o lo w n ik i  z ac iąg nę ły  nas w p r z e ­
c iw leg ły  k o n iec  p o r tu .  T rw a ło  to znów  przeszło  2 
godziny. W reszcie  oddaw szy  obie  kotw ice , zacu m o ­
w a liśm y  ru fę  na pa lach .  „S ta ry "  w y s ła ł  lakon iczną  
depeszę  do  G d y n i :  „Zam arzłem ".

W ieczo rem  k a p i ta n  zapros ił  n as  n a  wili|ę do sw e ­
go salonu. Z w y k le  m a łom ó w n y ,  aczk o lw iek  zaw sze 
u p rz e jm y ,  ty m  raz em  m ów ił n iem a l  bez  p rze rw y .  
S łuch a l iśm y  go z. zac iek aw ien iem , bo m ia ł  też  co opo­
w iadać ,  zw łaszcza  o sw y c h  p rzy g o d ac h  w k o lon iach  
n ie m ieck ich  podczas w o jn y  św ia to w e j .  Mówił ró w ­
nież o „ rod z in ie  o k rę to w e j"  i o tych ,  k tó r z y  b ędąc  
ob ecn ie  n a  lądzie ,  n ie  m a j ą  s w o je j  w ili i  i m a rz y l ib y  
o ta k i e j  sy tu ac j i ,  w  j a k i e j  je s te śm y  te r a z  n a  „K a to ­
w icach"  aczk o lw iek  z d a la  od sw ych  bliskich.

W p ie rw sze  św ię to  ran o  S k u ts k a r  i sąs iednie  
H a rn a ś  w y g lą d a ły  b a rd z o  uroczyście . W po rc ie  ci­
sza, m ięd zy  o lb rzy m im i s tosam i d rzew a ,  gdzie  zw y k le  
u w i ja  się m nó s tw o  ro b o tn ik ó w  — te r a z  an i  ży w e j  
duszy. C ze rw o n e  dom ki w^esoło u śm ie c h a ją  się do



40 Dział ogólny P U  A C  A

ciemno zielonych świerków i bieli śniegu, na którym 
niskie słońce kładzie różowe blaski i skrzy  się tys ią­
cami iskier. Cala zatoka zamarzła, jest  18° C niżej 
zera. Na w idnokręgu widać sylwetkę parowca d ą ­
żącego na południe. Od strony fabryki celulozy nie 
dochodzą żadne odgłosy, cisza na zwrotnicach kole­
jowych i wśród wagonów i tylko z wielkiego komina 
unosi się slaby dym ek dając  znać, że w fabryce ktoś 
jednak  czuwa.

Dopiero po drugim święcie w nocy wiatr  zmienił 
k ie runek  na południowo-wschodni i odegnal zwały 
kry. „Materac" p rzed  wejściem do portu  jest znacz­
nie mniej zbity. Kolo 10 rano od molo odrywa się

zielony holownik i opuszcza port,  uda jąc  siię na w y­
wiad.

Po dwóch godzinach farw ater  do wolnego zwier­
ciadła zatoki jes t  utorowany. Od godziny podnosi­
my parę, bo widząc postępy holownika „stary" po­
stanowił natychm iast ponowić próby opuszczenia 
portu. O 1-szej pp. podnosimy kotwice a w 2 godzi­
ny  później jesteśmy na morzu. Kry wprawdzie dużo, 
tak  że nie można wypuścić logu, lecz „Katowice" 
raźno m kną na południe ku  odległej Gdyni. Statek 
kołysze się miarowo na leniwej m artw ej fali. D o­
stojna samotność drogi uszlachetnia pospolite cele j e ­
go pielgrzymstwa.

KRZYŻANOW SKI URBAN

Ostatnie żaglowce
Kiedyś, — w neptunowych annałach, h istorja  zrobi 

taką m niej więcej k ró tką  wzmiankę: w późnym okre­
sie parowym, zwanym również okresem wczesno- 
elektrycznym, na battyckiem jeziorku, ukazała się do­
tąd niespotykana, polska bandera.

Co tam dalej napiszą, trudno przewidzieć, ale 
zważywszy — że według ostatnich badań  naukowych, 
Neptun jest Anglosasem nordyckiego pochodzenia, 
wielce dla Słowian niełaskawym, musimy się mocno 
trzymać, aby  owe zapiski jako  tako wypadły.

F aktem  jest  niezaprzeczonym, że ukazanie się na ­
szej bandery  zeszło się chronologicznie z ostatecznem 
wyeliminowaniem znaczenia żaglowców. Nasze po­
kolenie weszło już do m a ry n a rk i  o zmechanizowanym 
napędzie nie znając zupełnie je j  dawnych, archaicz­
nych form. Za naszych czasów rozpowszechniły się

współczesne środki łączności. Radjo  skróciło odle­
głości, a łącznie ze zmechanizowaniem siły napędo­
wej statków i prze ładunku w portach, nadało m a ry ­
narkom handlowym nowe w arunk i  p racy  i nowy spo­
sób bytow ania  ludzi, k tóre  my właśnie, na naszym od­
cinku tworzymy.

Tym ciekawsze są echa, jakie dobiegają nas z m a­
rynark i  dni minionych, z tej m arynark i ,  k tó re j  my 
już nie znamy, a co do której k rążą  tylko wdeści b a ­
łamutne, podane zwykle w ckliwym sosie obowiązu­
jącym wobec p ięknych pomników przeszłości, o któ­
rych — jak o zm arłych mówi się ze wzniosłym p a ­
tosem.

W roku ubiegłym, ukazało się wTe F ranc j i  funda­
mentalne, z górą pięćset stron liczące dzieło jednego 
z ostatnich kapitanów  żaglowcowych. Les derniers



N A  M O R Z U Dział ogólny 41

g ran d s  voiliei-s‘ k a p i t a n a  L acro ix ,  to p ra w d z iw a  e n c y ­
k loped ia  o os ta tn ich  żaglow cach, j a k i e  zbudo w an o  
i ek sp lo a to w an o  w Europ ie .

P o dz iw iać  n a leż y  rozległość h o ry z o n tó w  n iem al 
s iedem dzies ięc io le tn iego  s ta rca ,  k tó r y  spędziw szy  na 
morzu szm at życia, po zak o tw iczen iu  się w n a n te j -  
skim K ap i ta n a c ie  P o r tu  — zas iad ł do p isania .

M a r y n a rz  po m ieczu  i po kądz ie li ,  w k tó rego  ro ­
dzin ie  oprócz  h a n d lo w y c h  k a p i ta n ó w  b y w a l i  i k a p i ­
tan o w ie  ko rsa rsc y ,  z b ro jn i  — oprócz  w sp om nień  oso­
b is tych w zn a jo m ość  l i t e r a tu r y  p rzedm io tu ,  mocno 
z ro śn ię ty  z t r a d y c j ą  rodz in neg o  N antes ,  ongiś j e d n e ­
go z n a ja k ty w n ie j s z y c h  p o r tó w  f ran cusk ich ,  d a je  
nam  L acro ix  o b sze rn y  i p e łn y  o b ra z  n ie i s tn ie jące j  
ju ż  epoki.

Załogi, p o r ty ,  a rm a to rz y ,  p o l i ty k a  s u b w e n c y jn a  
F ra n c j i  i j e j  echa  p a r la m e n ta rn o -p ra so w e ,  f rach ty ,  
kosz ty  a s e k u r a c j i  i k a lk u la c ja  h an d lo w a  poszczegól­
nych p odróży ,  b a  — n a w e t  ilość m etrów  k w a d r a to ­
w ych żagli p r z y p a d a ją c a  n a  cz łonka załogi p r z y  m a ­
new rach ,  w szy s tko  to  z n a jd u j e  w  a u to rz e  sw7ego w n i­
k liw ego  k o m e n ta to r a  i pe łneg o  s e n ty m e n tu  p iewcę.

P o lsk iego  czy te ln ik a  u d e rz a  p rzed ew szy s tk iem  
zrośnięc ie  się a u to ra  z rod z inn em  m iastem . C hoć  m ó ­
wi o żag low cach  wogóle, w ra c a  c iągle  do rodz innego  
N antes ,  jego  a rm a to ró w ,  konstruk to rów ',  s toczni i m a ­
ry n a rz y .  Jes t w' ta k im ż e  s topn iu  p a t r jo t ą  f r a n c u sk im  
co i nan te jsk im ,  a  sp rzed aż  s t a tk u  do H a v ru  lub  M ar- 
sy l j i  t r a k tu j e  n iem al ja k o  zdradę .

R ys to nam  — Polakom , zup e łn ie  obcy.,  swego ro ­
d za ju  szczą tk ow y  u n ik a t  o b ycza jow y ,  k o rz en iam i 
tk w ią c y  g łęboko w  m rokach .

Po ro k u  1893 w y b u d o w a n o  d la  a rm atorów ' nan- 
te j sk ich  147 żaglowców, w y k o rz y s tu ją c  u ch w a lo n ą  
w ty inże  ro k u  u s taw ę  o su b w en c jach .

S u b w e n c je  p r z y z n a n e  a rm a to ro m , b r a ł y  za p o d ­
s taw ę w y m ia ro w ą  tonaż  b ru t to  i ilość p rz e b y ty c h  mil.

D a ło  to oczyw iście  w y s ta r c z a ją c y  bodziec  do b u ­
do w an ia  żag low ców  o możliw ie d u ż y m  to n ażu  b ru t to ,  
l iczącym  często p o w y ż e j  3000 to n u  D W , p r o j e k to w a ­
nych sp ec ja ln ie  do z g a rn ia n ia  subw encji .

W  ro k u  1900, F r a n c j a  po s ia d a ła  ju ż  zgórą  300000 
łonn żaglowców.

In te re s u ją c e  są zw ie rzen ia  a u to ra ,  często p e łne  
n iedom ów ień .

Załogi p ły w a ły  n a  dw ie  w ach ty ,  a le  o f icerów  b y ­
w ało  i po trzech ,  szczególnie  na  w ięk szy ch  s ta tkach .  
Jeżeli pogoda  zezw ala ła ,  s łużbow a w ach ta ,  po za s t e r ­
n ikiem, d rz e m a ła  sobie po kątach .

D o ro k u  1893 is tn ia ł  ty lk o  jeden  d yp lo m  k a p i t a ­
na żeg lug i w ie lk ie j ,  u tw o rzo n y  w r. 1825. W ięc  j e ­
szcze w' końcu XTX w ieku ,  d la  z a o k rę to w a n ia  w c h a ­
ra k t e r z e  zas tępcy  k a p i ta n a ,  w ystarczało .. .  osiem naście  
uk oń czon ych  la t  i d w a  la ta  p ły w a n ia  w  żeg ludze  
w ie lk ie j .  N a to m ias t  e d y k t  k ró lew sk i ,  w p ro w a d z a ją c y  
o bow iązkow e  eg zam iny  dla ó w czesnych  p a tro nó w , 
d a tu j e  się w e F r a n c j i  z 1584 r. Dziś ju ż  w y ją tk ie m  
są p ań s tw a ,  n ie  p o s ia d a ją c e  a k tó w  p ra w n y c h ,  r e g u ­
lu jących  pe łn ien ie  obowiązków ' oficerskich . Jedn ym  
z tak ich  p a ń s tw  je s t  B u g a r ja ,  a b o d a jż e  i T u rc ja .

9  4-auis Ł a c ro ix , C a p i ta in e  a n  L o n g  C o u rs . — L es d e r-
• , r a n ^ s 37oii0ders. H is to ir e  d e  L o n g - C o u r r ie r s  N  a n t  a is de  

la y j a 19811. Patris J .  P e y .ro n n c t e t  C ie, E d i te u r s .

Jeszcze wr roku  1926, po zderzen iu  się tu reck ieg o  
p a ro w c a  „Boz K o u r t“ z fran cu sk im  p a ro w cem  „Lotus", 
w yszło  na jaw7, że k ap i tan  (!) tu re ck ie g o  s ta tku  nie 
p os iada ł  ż ad neg o  d yp lom u.

Mimo tego, sąd  k a r n y  w K o n s tan ty no po lu  skazał 
o f ice ra  w ach to w eg o  z „L o tusa"  na  d w a  m ies iące  i 20 
dn i  w ięzienia .  N ied y p lo tn o w an y  k a p i ta n  tu re c k i  d o ­
s ta ł aż c z te ry  m ies iące  w ięz ien ia  i 33 fu n ty  k a ry .  
S p ra w a  n a ro b i ła  w ie le  szum u wT z a in te re so w an y ch  
sferach, gdyż  b y ł  to p ie rw szy  w y p a d e k  poc iągnięcia  
do odpow iedz ia lnośc i  k a r n e j  p rzez  ob cy  sąd, za w y ­
p ad ek  z d a rzo n y  na p e łn e m  morzu. Rząd f rancusk i ,  
o p ie r a ją c  się n a  d o ty c hczasow ych  z w y cza jach ,  o d ­
mówił tu r e c k ie m u  sądow i k o m p e te n c j i  sąd zen ia  f r a n ­
cusk iego  c itoyena ,  i sp ra w a  p o w ę d ro w a ła  aż do T r y ­
b u n a łu  H ask iego . Tu n a s tą p i ł a  sensac ja .  T r y b u n a ł  
H ask i  uznał,  że sk azan ie  i a re sz to w a n ie  f ran cu sk ieg o  
o f ice ra  w  w y że j  n a k re ś lo n y c h  okolicznościach, nie 
s tan o w i żadnego  gw a łtu  p r a w a  m iędzynarodow ego .

Rzecz ca ła  je s t  d o k ła d n ie  op isana  w p u b l ik a c ja c h  
M iędzy naro do w eg o  B iu ra  P racy ,  a r a z  p o ru szo n a  — 
po la tac h  d o p ro w ad z i ła  do  opracowTan ia  p ro j e k tu  m ię ­
d z y n a ro d o w e j  k o n w en c ji ,  o k tó r e j  ■— m ie jm y  n a d z ie ­
ję. p o in fo rm u je  nas k o m p e te n tn ie  kol.  W ojtas ,  jeże li 
ty lk o  p r o j e k t  n ie  u tk n ą ł  gdzieś w k u lu a r a c h  m ię d z y ­
na ro do w y ch  ins tanc j i .

W ró ć m y  je d n a k  do po lne j e ru d y c j i  opowieści 
kpt. Lacroix.

T a k  p ro s ta  dziś czynność  zac iąg an ia  m a r y n a rz y ,  
wr końcu XIX w ieku  s tan ow iła  ca ły  n iebezp ieczny  
p rob lem . Po w ie lom ies ięcznej podróży ,  po ok rążen iu  
C ap  H orn , za łoga  — o ile  j e j  n ie  w y t rz e b i ła  feb ra ,  
s z k o rb u t  lub  ber i -ber i ,  po p ro s tu  u c ie k a ła  p rz y  n a j ­
bliższej okazji ,  n ie rz a d k o  zo s ta w ia ją c  rzeczy  i z a ro ­
b ione  p ien iądze . Lacro ix ,  o p is u ją c  n ie  bez  s e n ty m e n ­
tu p ię k n e  om asz tow an ia ,  śm ig łe  k a d łu b y  i b ia łe  ż a ­
gle os ta tn ich  n ie d o b i tk ó w  n an te jsk ich ,  o b je k ty w n ie  
opisu je i w y p a d k i  o d sy łan ia  c a łych  załóg do  szpita la .

Cóż m ia ł  j e d n a k  robić w o b cy m  p orc ie  k ap itan ,  
k tó rem u  załoga po ang ie lsku  w y n io s ła  się na  brzeg?

J e d y n e m  w yjśc iem  z sy tu a c j i  b y ła  in s ty tu c ja  
„ h a n d la rz y  ludzi", ty p ó w  zw y k le  z pod  c iem n e j  g w ia ­
zdy, k tó rz y  p rz e d  sam y m  od jazd e m  s ta tk u ,  d o s t a r ­
czali p o t r z e b n ą  ilość ludzi po cen ie  25— 30 doi. od oso­
by. T a  p ro w iz ja ,  w y p ła c a n a  razem  z t r zy m ies ięczn ą  
pe n s ją ,  zw a ła  się „b loody  money".

M ary n a rze ,  a często z u p e łn ie  z w y c z a jn e  łaziki, 
trzeźw ie l i  dop ie ro  w m orzu ,  i czeka l i  na jb l iższego  
p o r tu ,  a ż e b y  uciec ze statku...  pod op iekę  now ego 
p o ś redn ik a ,  w łaśc ic ie la  h o te l ik u  i k n a jp y ,  j e d n y m  sło­
w em — now ego h a n d la r z a  ludzi.

N a p rze łom ie  XIX i XX w ieku ,  p o r ty  a m e r y k a ń ­
skie  b y ły  pod  t e r ro re m  ow ych  h a n d la r z y ,  z k tó ry ch  
n ie k tó rz y  d o ra b ia l i  się p o k a ź n y c h  fo r tun ek .

W  E urop ie ,  s tosunk i b y ły  b a rd z i e j  u cy w il izo w a ­
ne, a le  p rzec ież  i nasza, p o w sta ła  w t e j  epoce us taw a , 
z a w ie ra  ca ły  szereg  przepisów7 w y w o d ząc y c h  się z a t ­
m o sfe ry  k o n t r a k tó w  p o d p is y w a n y c h  w  p o r to w y ch  
zau łkach ,  i d a ją c y c h  możność s tosow ania  p rz y m u su  
w y k o n a n ia  u m o w y  o n a je m  p racy .

L ac ro ix  op isu je  częściej o b s łu g iw a n e  przez  ż a ­
g low ce p o r ty  i poszczególne tr a sy ,  n ie  szczędzi rów- 
nież i w zm ian e k  h is to ryczn yc h .  Szerzej rozwodzi
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się nad  w y sp ą  P itcairn , na  k tó r e j  sch ro n iła  się po 
ucieczce z T ahiti ,  część z b u n to w a n e j  za łog i z an g ie l ­
sk iego  sloopu w o jen n e g o  „ B o u n ty 11.

B y ł n ied aw n o  w y św ie t l a n y  św ie tn y  fi lm a m e r y ­
kań sk i ,  p e łen  p ie rw szo rzęd n ie  u ch w y c o n y ch  szczegó­
łów  o b y c za jo w y ch ,  fi lm o ro m a n ty c z n y c h  b u n to w n i­
k ach  z „B ounty" . Roiło si|ę n a  e k r a n ie  od p ię k n y c h  
T a h i ta n e k ,  k tó r e  p rz y s to jn i  b u n to w n ic y  ek sp lo a to w a li  
ile  sił s ta rczy ło ,  o k r u t n y  dow ódca  s t ra sz y ł  publiczność  
i załogę, m a r y n a rz e  pe łn i l i  o bow iązk i  n a w e t  po 
śm ierc i ,  d e k o ru j ą c  w dzięczn ie  re je .  F i lm  m u s ia ł  z a ­
dow olić  z a rów n o  h is to ry k a ,  j a k  i m i ło śn ik a  egzoty- 
zmu, czy sex -appea lu .  Szczególnie  śwdetną o by cza jow o  
b y ła  scena, w  k tó r e j  kpt.  Blight, z d z ie n n ik iem  w r ę ­
ku, o d c z y tu je  w in n y m  czy też  ju ż  sk azan y m  — zapis 
d o k o n a n y  — że w y ro k o w a n ie  i eg z e k u ty w a  n a leżą  do 
U rz ę d u  M orskiego, b ąd ź  in n y c h  w ła d z  p ań s tw o w y ch .  
A n a lo g ja  m u s ia ła  u d e rz y ć  każdego , k to  choć raz  a s y ­
s tow ał p r z y  ta k im  o b rządk u .

F ilm  o b je c h a ł  ca ły  świat ,  b u d z ą c  w szędz ie  p o ­
dz iw  p e łnem  e k sp re s j i  o d d an iem  szczegółów o b y c z a jo ­
w ych , w ła śc iw y m  m a r y n a r c e  k o ń ca  XVIII w iek u .  D o ­
p ie ro  po w in ę ła  m u  się noga... w  W arszaw ie ,  w ielce 
m o rsk im  mieście. N a lam ach  „ S zkw ału "  o b jec h a n o  
na całego tw ó rc ó w  fi lmu, z a rz u c a ją c  im an i m nie j  
an i  w ięcej ,  ty lk o  fa łszow an ie  h is to r j i  n a  ek ran ie .  
R ecen zen t  s tan ą ł  w  o b ro n ie  uczuć n a ro d o w y c h  A n ­
glików, z a d ra ś n ię ty c h  p rzez  w y tw ó rn ię  M. G. M.

Szczęśliwa A ng lja ,  że posiada  ta k ic h  ryce rzy ,  b r o ­
niących w W arsza w ie  m o rsk iego  h o no ru  Q u e e n  of th e  
waves, a le  j a k  widiać na p ow y ższy m  p rzy k ład z ie ,  m i­
łość ku  m orzu  u ro zm aity ch  ludz iospodżag łych  elom- 
koidów, dochodzi n ie rz a d k o  do śmieszności.

Z dzieła  L acro ix ,  m o żnab y  w y b ra ć  dzies ią tk i ,  j e ­
śli nie se tk i  c h a ra k te ry s ty c z n y c h  szczegółów^, z k tó ­
ry ch  k a ż d y  m ó g łb y  s tano w ić  m a t e r j a ł  do c a łe j  r o z ­
p raw y .

O to  je d e n  z nich w y b r a n y  na c h y b ił  — trafił .
W  ro ku  1902, na u roczys tośc i  sp uszczan ia  s ta tku ,  

n a n te j sk i  a rm a to r  w zniósł w ręce  swego k a p i t a n a  n a ­
s t ę p u ją c y  toas t:

„A te raz  k a p i tan ie ,  ten  s t a te k  je s t  twoim , w sz y ­
stko  zostawdam y tw o je m u  uznan iu" .

A rm a to r  b y w a ł  w te d y  jeszcze  o sobą  f izyczną, 
a n ie  spó łką  a k c y jn ą ,  w  t r a d y c j i  ży ły  s t a re  fo rm u ły  
konosam entów , gdzie  k a p i t a n  b y ł  j e d y n y m  po Bogu 
p an e m  s ta tk u ,  a rm a to r  po w ie rza ł  jego  pieczy znacz­
ną  część swego m a ją tk u  i losy handlowre j  w y p ra w y ,  
inn e  w ięc  b y ły  s tosunk i  i zw yczaje .

W spó łczesny  p rzed s taw ic ie l  a rm a to ra ,  a w ięc za ­
zw y cza j  anon im ow ego  k a p i ta łu ,  tak i  m ó g łb y  wznieść 
toast.

O to  k ap i tan ie ,  m asz y n a  do p isan ia  i sto s iedem ­
d z ies ią t  t r z y  ro d z a je  b la n k ie tó w  do U bezp iecz ln i  Spo­
łecznej,  w ładz  sk a rb o w y ch ,  ce lnych , f iska lny ch ,  d e ­
w izow ych, p o l icy jn y c h ,  k o n su la rn y c h ,  ład un k o w y ch ,  
m ak le rsk ich ,  d ru c z k i  rem ontow e, w yży w ien iow e , in ­

w en ta rzo w e ,  m a te r ja ło w e ,  św iad ec tw a  m oralności ,  
b łagonad iożn os t i  i szczep ien ia  ospy  załogi, św iad ec ­
tw a  d e ra ty z a c j i ,  fum igac j i ,  dew iac j i ,  wmlnej b u r ty ,  
n ie  licząc p o m n ie js zy ch  c e r ty f ik a tó w .  W  ra z ie  pow- 
s ta n ia  j a k ic h k o lw ie k  w ątp l iw o śc i  p ro s im y  k o m u n ik o ­
wać się n a ty c h m ia s t  z N aszą  D y re k c ją ,  lu b  (szeptem), 
dzw onić  w p ro s t  15-19 do  F a n g ra ta .

A le  n ie  p o d d a w a jm y  z łoś liw ych  su g es t j i  e w e n tu ­
a ln e m u  h is to ry k o w i  naszego  p oko len ia ,  k tó r y  z pe- 
w nośc ią  zn a jd z ie  w  n im  w iele  cech w ażkich , a god­
n y ch  po d k re ś le n ia ,  i w ró ć m y  do naszych  ożag lonych  
b a ra n ó w .

G o d n a  p o d k re ś le n ia  je s t  p o s ta w a  psych iczna  
Lacroix.

C e c h u je  j ą  du ży  o b je k ty w iz m  i b ez sp rzeczny  e n ­
tu z ja z m  w  s to su n k u  do o p isy w an ego  p rzed m io tu .  To 
byli  p ra w d z iw i  mężczyźni,  w oła  z emfazą, a le  o k a z u ­
j e  się, że po  w ie lom ies ięczne j  po dróży ,  ci p ra w d z iw i  
m ężczyźn i  n ie  w ychodz il i  często n a  brzeg , bo s ta tk i  
n ie r z a d k o  s ta w a ły  zak o tw iczon e  n a  o tw a r ty c h  redach .  
Więc j a k  to ta m  b y ło  n a p ra w d ę ,  poczyna  śledzić  n a ­
wet n a jm n ie j  p o d e j r z l iw y  czy te ln ik ?  Co to za ludzie  
zdolni b y l i  spędzić  w  b ru d n y c h  n o rach  po 200 dni 
w' m o rzu ?

A u to r  odpow iedzi w pro s t  n ie  da je .
Nie d a j ą  j e j  rów n ież  żadn e  pam ię tn ik i .

T rz eb a  j ą  do p ie ro  w y łu sk iw a ć  z „b a je c z n y c h  ka- 
r j e r "  j a k i e  o tw o rz y ły  się p rze d  m ło dy m i ludźm i po 
u ch w a le n iu  ustawmy s u b w e n c y jn e j .  I t r z e b a  u w zg lęd ­
nić w iek  au to ra .  L ac ro ix  pisze o żaglow cach, w i­
dz iany ch  przez p ry z m a t  w ła sn e j  młodości. Pisze 
o sp raw ach ,  w spó łczesnych  jeg o  p rę ż n y m  mięśniom, 
b u jn e j  c z u p ry n ie  i za łogach  — pos łu szny ch  jego 
rozkazom .

To m a  sw ój w a lo r  n iem ały .
My w szyscy  o b s e rw u je m y  podobne  z jaw isko  

w śró d  n a sze j  s ta rsze j  g e n e rac j i .  R az iły  nas owe — 
u nas iv Ropicie, — u nas w H a p a g u ;  raz i ły  ciepłe 
w sp am ię ty w an ie  d aw n y ch ,  „d o b ry c h  p rz e d w o je n n y c h  
czasów", k tó r e  p rzecież  b y ły  la ta m i niewoli , i w u m y ­
śle dz is ie jszych  trzy d z ie s to la tk ó w , w żad n y m  w y p a d ­
ku nie  za s łu g iw a ły  n a  se rd eczne  w spom inki.

Dziś dopiero , p rzek ro cz y w szy  nieco t r z yd z ies tk ę ,  
co pod n aszą  b a n d e r ą  uchodzi za w iek  w ie lce  s ta tecz ­
ny, p o cz y n a m y  nieco rozum ieć  p o p rz e d n ią  gen e rac ję .

O n i p op ro s tu  — w r a c a j ą  c iągle  do w spom nień  
młodości — co je s t  czysto  ludzk ie ,  a zły los ty lk o  im 
zdarzy ł ,  że spędza l i  j ą  pod o b c y m i b a n d e ra m i.

W y d a je  się, że zn aczn a  część en tu z ja z m u  au to ra  
„O s ta tn ich  w ie lk ich  żaglow ców ", m ożna  położyć na 
k a r b  an a log icznego  sp rzężen ia  w ła sn e j  młodości, z o d ­
pow iedniem u d la  d a n e j  epok i ob jek tam i .

G ru b o  p rzed  t r z y d z ie s tk ą  dow odził w ie lk im  ża­
glowcem, b y ło  to w epoce, k ie d y  j a k o  k a p i t a n  p o s ia ­
da! znaczn ą  swobodę, w ięc  i jego  p o dzw on ne  osta tn im  
su b s y d jo w an y in  żag low com  i spęd zon e j  na  nich mło­
dości — m a w sze lk ie  cechy  w zniosłego n ekro logu .
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Wesoła fala
Siedząc p rzy  s ta rym  odbiorniku radiowym d a ­

remnie usiłowałem przywołać piskliwe moce kilku 
najrozmaitszych gałek, aby zagłuszyć, względnie w y­
płoszyć z zasięgu stołecznej anteny nadawczej, ra ­
diostację gdyńską, p racu jącą  na fali ISO metrów. 
Zamiast m uzyki polskiego kompozytora, w ykonanej 
na niemieckim fortepianie w heb ra jsk ie j  in te rp re ta ­
cji. zalewały mnie nowinki z otwartego morza i zw y­
kła, najpospolitsza, nagła krew.

W pewnym  momencie zelektryzowany zostałem 
wiadomością, że na  B ałtyku tonie sta tek  i że nadał
S. O. S. do Gdyni z prośbą o holownik ratowniczy...

Eter kosmiczny w ypełniający portowe 
powietrze prow adzi politykę bardzo impe­
rialistyczną i absolutnie nie respektuje d łu­
gości fal, odmierzonych pracowicie przez m ą­
drych ludzi, dla zapewnienia ładu w wielkim, 
przestrzennym  państwie.

Ł atw o dojść do tak  epokowego odkrycia, 
gdy zam iast e lek tritu , k rz tu si się w  pokoju  
..Philips m łodszy" lub  coś w  tym  rodzaju .

1 właśnie z tego powodu posiadacze n a j­
nowszego typu odbiorników nie są, w gruncie 
rzeczy szczęśliwymi podsłuchiwaczami fal 
eteru. Bo cóż to za frajda skakać z Aten do Liz­
bony czy New Jorku, gdy nie są zdolni, nie 
szukając napaw ać się rozkosznymi odgłosami 
pogwarki, płynącej na fali mniej więcej 180 
mtr. ponad wodami zatoki w głąb bałtyckiego 
oceanu.

Stujęzyczna h y d ra  mowy, p o ty k a jąc  się
0 wykoślawiony akcent, usiłuje naśladować 
seemanów z H am burga i sailorów z nad T a­
mizy. Nie ja  jestem w ich skórze i nie mnie 
boli ta operacja, bez usypiania, nad ojczystym 
językiem. „Krajowe" narzecze przeplatane 
czortami, cholerami i m usujące p ianką sar­
mackiego gniewu z powodu, że ss. „Żółw", 
czy ss. „Antylopa", nie chce z jednej fali ze­
ślizgnąć się na inną jest wcale popraw ne
1 doskonale harm onizuje z gorączkowym try ­
bem pracy wielkiego portu.

Przyczajona o k ilka mil na SE konkuren­
cja nadstaw ia chytrze ucha i wyciąga nieod­
powiednie wnioski, skoro naw et S. O. S.-y nie 
do niej bezpośrednio skierowane podejm uje 
się załatw iać szybko i skutecznie. Ale stacja 
krajow a ma dużo słusznej dum y i oznajmia 
ozięble (było około —15°C), że jej port ma 
urządzenia ratownicze wcale nie gorsze. Wzy­
wa najsilniejszy holownik ratow niczy ss. 
„Zofw". Z razu brzmienie głosu spokojne; za 
chwilę przyspieszone i lekko niecierpliwe, a 
jeszcze za chwilę obłok pianki wyżej wspom­
nianej i „cholera" w całej swej okazałości, 
wciska się w słuchaw ki czy głośnik adresata 
(nasuwa się przypuszczenie, że portowy eter 
kosmiczny posiada jakieś niezbadane w łaści­
wości usypiające). Skutek praw ie natych­

miastowy. K rótka pertrak tacja. Stacja k ra jo ­
wa nakłania ss. „Żółwia" do podjęcia akcji 
ratunkow ej, podaje pozycję tych. których 
morze do biesiadnego stołu z nimfami zap ra­
sza i gdy opornie jakoś idzie, rzuca na szalę 
a tu t niezawodny — zawodową ambicję. Do 
w spółpracy wprzęgnięto telefon. Dzwoniono 
tu, dzwoniono tam, a ss. Żółw" wychodził z 
założenia, że to... za daleko. A konkurencja 
uważała, że to naw et blisko. K rajan  z radio­
stacji przeszedł z rozpaczy i rezygnacji na 
dam ską modulację głosu. Przez telefon poda­
no pozycję, przez radio powtórzono ją, a ss. 
„Żółw" bił się tw ardym i myślami po tw ardej 
skorupie. Usłyszał wreszcie propozycję... a 
właśnie, że zupełnie przyzw oitą i wcale nie 
anatomicznej natury . Ot, po prostu, żeby już 
sam porozumiał się z konkurencją o ile uw a­
ża, że tego rodzaju praca nie odpowiada mu...

Ach! o mało nie opuściłem we wspomnie­
niu z tej wesołej audycji bardzo charaktery- 
stycznego zwrotu: „trzeba ich przecież ra to ­
wać". K onkluzja słuszna, bo o ile mnie pa­
mięć nie myli S. O. S, nie jest bynajm niej od ­
mianą p rzypraw y kuchennej, lecz tym  m a­
gicznym zaklęciem, k tóre w samej swej isto­
cie w yklucza debaty na tem at odległości.

G dy głębiej się w niknie w tajniki k u n ­
sztu ratowniczego można dojść do wniosku, 
że w gruncie rzeczy nie są tu  winne osoby, 
lecz jedynie sam ss. „Żółw" - łajdak, ladaco, 
k tó ry  boi się fali i nieprzyzwoite łamańce 
i w ygibasy urządza przy  trochę niespokoj­
nym morzu. Statek ratowniczy musi być 
zdolny do żeglugi, sea w orthy — jak to mó­
w ią Anglicy.

Z  k s ię g i  N e p tu n a

AWARIA — w ypadek statku w yklucza­
jący obecność osób winnych. (Wina jest 
zawsze strona przeciwna).

BAŁWAN — pew na aktyw ność wody w 
niczym nie przypom inająca ludzi.

BOJA HEL N. — obiekt zm ieniający 
bezustannie swoje położenie.

CUMOWANIE — ceremoniał o efekcie 
w ybitnie słuchowym. Obecność płci nadob­
nej niewskazana.

MARKA ŁADUNKOWA — stałe zarze­
wie konfliktu z władzami portowymi.

MOLO — budowla odporna na mole.
PLOTKARSTW O — cecha wspólna k o ­

bietom i marynarzom.
PRACA NA PAROW CU — podlewanie 

farbą pomysłów kap itana i pierwszego ofi­
cera.

RÓWNIK — fikcyjna granica dwóch p ó ł­
kul, a w rzeczywistości usankcjonowane 
miejsce porachunków  osobistych.
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Zagmatwana
Ja k  w a ż n ą  je s t  rzeczą  ścisłe, a  n ie  d w u zn aczne  

o p e ro w an ie  te rm ino lo g ią  p ra w n ic z ą  wogóle, uważani 
za zb ędn e  w ty m  m ie jscu  w y ja śn iać .  N ie k tó re  d z ie ­
dz iny  p r a w a  są z re sz tą  o ty le  w szczęśliwszej s y t u a ­
cji , że w p ro w a d z en ie  je d n o l i ty c h  k o d e k só w  usunę ło  
do  pew neg o  s topn ia  m ożliw ość sam ow olnego  tw o rz e ­
nia o k re ś le ń  w dz iedz inach  o b ję ty c h  ty m i kodeksam i.

W dz iedz in ie  p r a w a  m orsk iego  sp ra w a  przed.sta- 
w ia  się n ie s te ty  m n ie j  szczęśliwie. Tu te rm ino log ia  
p rz e d s ta w ia  się w ręcz  chao tyczn ie .  U t ru d n ia  to oczy­
w iście  zna lez ien ie  w spó lnego  ję z y k a  w k w e s t ia ch  
t a k  sko m p lik o w an y ch ,  j a k i e  często  n a su w a  d z iedz i­
n a  p r a w a  m orsk iego ,  k tó r e j  j ę z y k  p o w in ie n  b y ć  ró w ­
nież m ożliw ie  „ k la sy c zn y "  a nie „gw arow y" .  D la  zi­
lu s t ro w a n ia  obecneg o  s tanu  rzeczy  p o d a ję  pon iże j  
k i lk a  p rz y k ła d ó w :

I t a k  p ra g n ę  zw róc ić  u w ag ę  na b r a k  d o tychczas  
je d n o l i t e j  te rm in o lo g i i  jeś li chodzi o osoby b iorące  
ud z ia ł  w  p rzew o z ie  m orsk im . N iem ieck i  „B efrach te r" ,  
ang ie lsk i  „ c h a r te re r " ,  „F re ig h te r " ,  f r a n c u sk i  „aff r t  - 
t e u r "  p rz y ję ło  się u  nas różn ie  okreś lać .  W  l i t e r a tu ­
rze p ra w n ic z e j  sp o ty k a  się: n a je m ca ,  z a f ra c h to w u ją -  
cy, w y s y ła j ą c y  i c z a r t e ru j ą c y ;  n a to m ia s t  p r a k t y k a  
sk ło n na  je s t  pos ług iw ać  się f r a c h tu j ą c y m  i c z a r t e r u ­
jący m .

N iem iec k i  „Y e rf rac h te r" ,  ang ie lsk i  „ sh ipow nei 
„ ca r r ie r" ,  f r a n c u sk i  „ f r e te u r  ‘ są znow u re p r e z e n to ­
w ani w  l i t e r a tu r z e  ja k o  w y n a jm u ją c y ,  w y fra ch to w u -  
j ą c y  i p rzew oźn ik .  Życie codz ienne  n a to m ias t  c h ę t ­
nie p o s łu g u je  się tu  „a rm a to rem " .

D a le j  n iem ieck i  „A b lad e r" ,  ang ie lsk i  „sh ipper" ,  
f r an cu sk i  „ c h a rg e u r "  o k re ś la n i  są w  l i te r a tu r z e  ja k o  
ł a d u ją c y  i za ładow ca P r a k t y k a  na tom ias t ,  a n a lo g ic z ­
nie j a k  w p o p rzed n im  w y p a d k u ,  w o li  pos ług iw ać  się 
n o rm a ln y m  o k reś len iem  zaw o do w ym  te j  osoby , u ż y ­
wa w ięc  sp ed y to r ,  w zg lęd n ie  ek sp e d y to r .

D o k u m e n t  s tw ie rd z a ją c y  um o w ę przew ozow ą, 
n iem iecka  „ c h a r te rp a r t ie " ,  k tó r a  z resz tą  i w  a n g ie l ­
sk im  i f r a n c u sk im  b rz m i  p r a w ie  ide n ty cz n ie  bo 
„ C h a r t e r p a r t y "  i „C har t© -par t ie "  — m a  w  l i tc r a ta -  
rze sw ó j od po w ied n ik  w  um ow ie  o przew óz, c e r te r -  
p a r t i i  i c z a r te rp a r t i i .  W  p ra k t y c e  chodzi o p o p u la r ­
n y  „czarte r" .

G o rze j  jeszcze  z dz iedz iną  ubezp ieczeń  m orsk ich ,  
gdzie  w obec  p om ieszan ia  te rm in ów  w ogóle  n ie  m ożna  
było  zo r ien tow ać  sh w  u bezp ieczyc ie lach ,  u b ez p ie cza ­
jący ch ,  u b e z p ie c z a ją c y c h  się i u bezp ie czonych ,  bo p o ­
jęc ie  ub ez p ie c za jące g o  n a p rz y k ła d  spo ty k a ło  się w l i ­
te r a tu r z e  p r a w a  ja k o  o k re ś la ją c e  zgoła dw ie  o-dmi in ­
ne  osoby, bo dw óch  k o n t r a h e n tó w  u m o w y  u bezp iecze ­
n iow ej.  W p ra w d z ie  n a p o ty k a  się tu  na  p e w n e  t r u d n o ­
ści n a tu r y  ję z y k o w e j ,  k tó r e  p ra w d o p o d o b n ie  spow o­
do w a ły  to  zam ieszan ie .  W  k a ż d y m  razie  p r a k t y k a  
s t a ra ła  się tu  s łuszn ie  w y b rn ą ć  z ty ch  tru d n o śc i  wypro­
w a d z a ją c  np. do po lsk iego  t łu m aczen ia  A. D. S-ów 
tzw. „O g ó lny ch  n iem ieck ich  w a ru n k ó w  ubezpieczeń

terminologia
m orsk ich" ,  o k re ś le n ia  tak ie ,  j a k  „zak ład  ubezpieczeń"  
j a k o  o d po w iedn ik  n iem ieck ieg  j  „Y ers iche re r" ,  u b e z ­
p ie c z a ją c y  zaś d la  niem. „ V e rs ic h e ru n g sn e h m e r“. W 
ten  sposób pom ieszan ie  obydw óch  ty ch  p o jęć  jes t  zu ­
pe łn ie  w yk lu czon e ,  rzecz n iew ą tp l iw ie  w aż n a  dla 
p r a k t y k i  u bezp ieczen iow ej .

Są rów n ież  p e w n e  tru d n o śc i  odnośn ie  znanego  po 
a n g ie lsk u  „g en e ra ł  a v e ra g e  a d ju s tm e n t" .  Są w u ż y ­
ciu p e w n e  spo lon izow ane  od m ian y  j a k  dyspasz , d y s ­
pasza i dyspacza .  R ów nież  i tu  p r z y j m u j e  się je d n a k  
coraz  w ięce j  po lsk ie  „ rozl iczen ie  aw a r i i  w spólnej" .  
A nalog iczne są t ru dn ośc i  z ok re ś len ie m  „po po lsku", 
osoby t r u d n ią c e j  się zaw odow o rozl iczan iem  aw ari i  
w spólnych . Pochodzen ie  te rm in u  „ a w a r ia  w spólna"  
— zostało w y t łu m ac zo n e  w p ie rw sz y m  naszym  
p o d rę c z n ik u  p r a w a  m orsk iego  insp. P. Szkoły  M or­
sk ie j  D r  M ajew sk iego ,  gdzie  m iano w ic ie  czy tam y ,  że 
w yw odzi się 011 od p. K le jn o ta  r e d a k to ra  „Żeglarza 
Polskiego", k tó r y  te r m in  ten  w prow adz i ł  w  m ie jsce  
„a w a r i i  w ie lk ie j" .  I n n y  a u to r  n iew iadom o j a k  p r z e ­
t łu m aczy ł  o k re ś len ie  „kwijt s t e rn ik a "  (n iem iecka  
„ S te u e r sm a n n su rk u n d e " ,  ang ie lsk i  „ m a te ‘s receipt") .

K aż d e m u  p ły w a ją c e m u  je s t  rzeczą znaną ,  że n ie ­
m ieck ie  p o p u la r n e  o k re ś len ie  „ s te u e rm a n n "  — to po 
p o lsku  tzw. sz tu rm an ,  w k a żd y m  raz ie  oficer n a  s t a t ­
k u :  i w iad o m ą  je s t  rzeczą, że w łaśn ie  oficer ł a d u n ­
kow y s tw ie rd za  sw ym  podp isem  odb ió r  ła d u n k u  na 
„kw icie" ,  n a  p od s taw ie  czego w y p is u je  się późnie j  
konosam ent.  P r z y  t łum a czen iu  o w e j  „S te u e rm a n n s u r -  
k u n d e "  su g e ro w an o  się w idocznie  „ S te u e rm a n n em "  
w znaczen iu  s te rn ik a .  Co ma j e d n a k  s te rn ik  do ł a ­
d u n k u ’ Mimo to je d n a k  o k re ś len ie  to p rz y ję ło  się 
n iem al pow szechnie .  W s to su n k u  do innego  te rm in u  
m ianow ic ie  „ro li z a c iągo w ej"  p r a k t y k a  w y k a z a ła  już  
zn aczn ie  w ię ce j  k ry ty c y z m u .  P r z y j m u j ą c y  się „spis 
załogi", j a k k o lw ie k  m n ie j  od pow iada  n iem ieck ie j  
„M u s te rro l le "  — je s t  t e rm in e m  n ie ty lk o  b a rdz ie j  
po lsk im  ale  i ja sn o  o k re ś la ją c y m  c h a r a k t e r  i rolę, 
j a k ą  d o k u m e n t  ten  spełnia.

N ie k tó re  znow u okreś len ia ,  chociaż o d p o w ia d a ją  
w sze lk im  w y m ag o m  polskości — j a k  np. często spo­
ty k a n e  w l i te r a tu r z e  p o jęc ie  „ w y p ra w y "  w m ie jsce  
„p od róży "  — nie  w y d a ją  się b y ć  odpow ied n ie  dla 
han d low ego  p r a w a  m orsk iego ;  „ w y p ra w a "  to coś 
racze j  z j a c h t in g u  lub  e k sp e d y c j i  n au k o w e j .

M am  w rażen ie ,  że ty c h  k i lk a  p rz y k ła d ó w  n a ra z ie  
w ys ta rcz y ,  a b y  znaleźć  u sp raw ied l iw ie n ie  d la  ty tu łu .  
Nie p o d e jm u ją c  się an a l izy  ogólnego s łow nic tw a  
m orsk iego , k tó r ą  ju ż  n ie je d n o k ro tn ie  z resz tą  p r z e ­
p ro w adzo no  — chc ia łb y m  je d y n ie  dorzuc ić  jeszcze 
p ew n e  uw agi,  k tó re  n a s u w a ją  się n a  m arg i-  
g ines ie  naszej te rm in o log i i  p r a w a  morsk iego . N a r z u ­
ca  się bo w iem  m ięd zy  in n y m i spostrzeżen ie ,  że roz- 
d źw ię k  j a k i  z ap an o w a ł  pom iędzy  l i t e r a tu r ą  p ra w a  
morsk iego , a p r a k t y k ą  je s t  w  p e w n e j  m ie rze  n ie  do 
un ikn ięc ia .  J a k k o lw ie k  nie je s tem  sk ło nn y  odm ów ić
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r a c j i  b y tu  p e w n y m  co dz ien ny m  sk ró to m  w m ow ie  p o ­
toczne j,  j a k  „ a rm a to r a "  w m ie js ce  „p rzew oźn ika" ,  
czy „ sp ed y to ra "  w m ie jsce  „za ładow cy",  to je d n a k  
w y d a je  się b y ć  rzeczą  bardzo  w sk azan ą ,  a b y  p r z e ­
s trzeg ano  jed n o l i t e j  n a u k o w e j  te rm in o log i i  p r z y n a j ­
m n ie j  w  p ra c a c h  d o tyczący ch  zag ad n ień  m orsk ich .  
Zarzut,  że p rz e s t r z e g a n ie  je d n o l i te j ,  n a u k o w e j  t e r m i ­
nologii — w y m a g a  is tn ien ia  ta k o w e j  — jes t  p ozorn ie  
ty lk o  b łę d n y m  kołem . T erm in o lo g ia  ta  bow iem  już  
is tn ie je ,  pom im o p e sy m is ty czneg o  k ry ty c y z m u  z j a ­
kim p rz y s tą p i ł e m  do ana l izy  obecnego  s tan u  rzeczy. 
W chaosie  ok reś leń ,  tym  sam y m  p o ję ć  (bo n a u k o w e  
o k re ś len ia  są j a k  w zory  m a tem a ty cz n e )  p r z e b i j a j ą  
się ju ż  n a  szczęście coraz  b a rd z ie j  u d a tn e  te rm in y .  
T a k  np. o k re ś len ie  „p rzew oźn ik" ,  — „za ładow ca"  „li­
niowa p rzew o zo w a"  czy też „ c h a r t e rp a r t i a "  — w y d a ­
j ą  się b y ć  zup e łn ie  o dpow iedn im i i sz e rok o  zosta ły  
ju ż  zas tosow ane  w p od ręcz n ik u  p ra w a  m orsk iego  D r  
W. Sowińskiego.

W zruszającemu na to ramionami p rak tykow i na­
leży odpowiedzieć, że „arm ator"  jakko lw iek  w więk­
szości w ypadków  jest „przewoźnikiem" to je d n ak  nie 
zawsze i nie koniecznie — i z tego właśnie względu 
istnieje potrzeba wprowadzenia szerszych pojęć jak

MARIUSZ HRYNIEWICZ-MOCZULSK1

np. „p rzew o źn ik a"  k tó r y m i  to p o jęc iam i  m o żn ab y  już  
bez  ry z y k a  p op e łn ien ia  n a u k o w y c h  nieścisłości, o p e ­
rować. j a k  fo rm u łk ą  m a tem a ty czn ą .

O  w ar to śc i  tak iego  o k re ś le n ia  d ec y d o w a ć  p o w in ­
n y  szereg  k ry t e r ió w :  1) n a u k a  p ra w a ,  a  w ięc  p ew n e  
k o n s t r u k c y jn e  w y m o g i teo r i i  p r a w a  j a k  np. w p o ­
p rz e d n im  p rz y k ła d z ie ;  2) po lskość  danego  okreś len ia ,  
a  wdęc jego  u d a tn o ść  pod w zględem  języ ko w y m .
3) t r z ec im  k r y t e r iu m  i to j a k k o lw ie k  „ the  las t bul 
no t leas t"  p o w in n a  b y ć  okoliczność, że n a w e t  po lsk ie  
p r a w o  m o rsk ie  je s t  p rz e d e  w szys tk im  p ra w e m  m ię ­
d zy n a ro d o w y m , bo z is to ty  sw ej s to so w an ym  w p ła ­
szczyźnie  m ięd zy n a ro d o w e j .

W y d a je  się, że k r y t e r i a  ad 2) i ad  3) p ozosta ją  
z sobą w p e w n e j  sprzeczności. P rzy p u szc zam  jed n ak ,  
że m ożliw y  je s t  tu  p ew ie n  u m ia rk o w a n y  ko m p ro m is ,  
a co w ięcej n a w e t  konieczny .

U w ag i k ry ty c z n e  n a  ja k i e  pozw oliłem  sobie w 
ty m  m ie jscu  — są p rz e d e  w szy s tk im  w-yrazem p e w ­
n y c h  w ła sn y c h  spostrzeżeń , k tó r e  n a su n ę ły  się p is zą ­
cemu o d d a w n a  i m a ją  n a  celu chociażby  p o ru szy ć  
kw estię ,  k tó r a  w jego  m n ie m an iu  zaczyn a  u ra s ta ć  do 
p rob lem u.

„Unia celna polsko-gdańska"
W kołach m niej p raw nie  uświadomionych oby­

wateli spotkać się nieraz można z supozycją, jakoby  
Wolne Miasto Gdańsk było związane unią celną z 
Polską.

M n iem an ie  ta k ie  je s t  z g ru n tu  fa łszyw e. P o s t a r a ­
m y  się n iże j w y ja ś n ić  d la  czego pogląd  te n  je s t  b łę ­
d n y  i j a k i e  są is to tne  p o d s ta w y  p ra w n e  s to sun kó w  
celnych  m iędzy  W. M. G d a ń sk ie m  a Polską.

P o d k re ś l ić  n a leży ,  że  un ia  ce lna  może by ć  ty lko  
w y n ik iem  u m o w y  z a w a r te j  p o m ięd zy  p a ń s tw a m i  su ­
w eren ny m i.  W olne  Miasto G d a ń sk  n ig d y  n ie  było  
i n ie  je s t  p ańs tw em , a z a ty m  nie b y ło  i n ie  je s t  w 
m ożności w ią z a n ia  się u n ią  z Polską, k tó r a  j e s t  p a ń ­
stwem  su w e ren n y m .

P a m ię tać  n a leż y ,  że p r a w n e  p o w stan ie  i p o d s t a ­
wy is tn ien ia  W. M. G d a ń sk a  w y p ły w a ją  p rz e d e  w sz y ­
s tk im  z p o s tan o w ień  T r a k t a tu  W e rsa lsk iego  (28. VI. 
1919). P o lsk a  w y s tęp o w a ła  j a k o  s t ro n a  p r z y  p o d p i­
sy w an iu  tego t r a k ta tu ,  W. M. G d a ń sk  zaś w ówczas 
jeszcze  n ie  is tn ie jące ,  nie mogło w y s tę p o w a ć  w  c h a ­
ra k te rz e  syg n a ta r iu sza .  P o s tan o w ie n ia  T r a k ta tu  W e r ­
sa lsk iego  są w y n ik ie m  zgod ny ch  d e c y z j i  s y g n a ta ­
riuszy, k tó rz y  j e d y n ie  i w y łączn ie  są w ła d n i  zm ie ­
niać d y sp o zy c je  t r a k ta tu .  G d a ń sk  zaś n ie  m ia ł ż a d ­
nego w p ły w u  n a  p o s tan o w ien ia  t r a k ta tu ,  k tó rego  
dz ia łan ia  ro z c ią g a ją  się na  W o ln e  Miasto i są  d la  
mego wiążące. G d a ń sk  n ie  pos iad a  ż a d n y c h  w p ły ­
w ów  n a  zm ianę  ty ch  d y sp o z y c y j  co j e s t  n a j le p sz y m  
dow odem , że n ie  p o s iad a  on suw erenn ośc i .1

i ;  M ak o w sk i —  P ra w o  M ię d z y n a ro d o w e , w y d . 1922. 
IIHBU. T eg o ż : — P r a w n o -P a ń s tw o w e  p o ło ż e n ie  W . M. G d a ń ­
sk a , w y  di. 1923.

D alszy m i ty tu ła m i  p r a w n y m i  u s t ro ju  W olnego 
M iasta, poza  w sp o m n ian y m  ju ż  t r a k ta t e m  w e r s a l ­
skim, a le  ju ż  p o cho dzen ia  w tó rn ego  są um ow y pol- 
sko-gdańsk ie ,  o raz  szereg  p o s tan o w ień  W ysok iego  
K o m isa rza  Ligi N aro d ó w  lub  R a d y  Ligi N arodów . 
T e  o s ta tn ie  są ra c z e j  c h a r a k t e r u  in te rp re ta c y jn e g o ,  
w y ja śn ia ją c e g o  poszczególne  po s tano w ien ia  t r a k t a t u  
i w y m ien io n y ch  umów.

A r ty k u ł y  100— 108 T ra k ta tu  W ersa lsk ieg o  są g e ­
ne tycz ną  p o d s taw ą  w sze lk ich  p r a w n y c h  s to sun kó w  
W olnego M iasta :  w e w n ę t rzn y ch ,  z P o lsk ą  i z Ligą 
N arodów .

Z pośród  n ich  n ie z w y k le  w ażn y  a r t y k u ł  104-ty 
p rz e w id u je  z a w arc ie  p rzez  Po lskę  i  W. M. G d ań sk  
um ow y, k tó r a  m ia ła b y  n a  celu, poza  szereg iem  in ­
n y ch  p os tanow ień ,  us ta l ić  tak że  fak t  w łączen ia  t e r y ­
to r ium  W. M. G d a ń sk a  do po lsk iego  o b sza ru  celnego.

W  w y k o n an iu  tego a r t y k u łu  nas tąp i ło  9 l i s to p a ­
da  1920 r. p o dp isan ie  K onw encji  P o lsk o -G d ańsk ie j ,  
tzw. K o n w e n c j i  P a ry s k ie j .  (Opubl. w  Dz. U. R. P. z 
1921 r. N r  13, poz. 117).

A r ty k u ły  t3— 18 te j  K o n w e n c j i  w y ra ź n ie  w z m ia n ­
ku ją ,  m ięd zy  in n y m i  po s tano w ien iam i,  że W. M. 
G d a ń sk  je s t  częścią o b sza ru  celnego, pod dan ego  ce l­
n em u  p ra w o d a w s tw u  polsk iem u. G d ań sk ie  u rz ę d y  
ce lne  są c o p ra w d a  a d m in is t ro w a n e  p rzez  f u n k c jo n a ­
riuszy  gdańsk ich ,  j e d n a k  d z ia ła ją  one  w  w y k o n a n iu  
poleceń i pod k o n t ro lą  c e lny c h  w ła d z  polskich. W y ­
razem  te j  k o n tro l i  są ch oc ia żby  m ia n o w a n ia  p rzez  
w ładze  po lsk ie  in sp ek to ró w  celnych , lub  obow iązek  
G dańsk iego  Z a rządu  C elnego  z d a w a n ia  po lsk im  wła-
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(Izom ce ln y m  ra c h u n k ó w  z w p ły w ó w  osiągnię tych  
p rzez  Zarząd. J ak  w ięc  z tego w id a ć  — ce lne  w ła ­
dze g d ań sk ie  są ty lk o  w y k o n aw c am i z a rząd ze ń  p o l­
skich  w ła d z  ce lnych , na  p o d leg ły m  im  obszarze.

C hociaż  p os tan ow ien ia  T rak ta tu  W ersa lsk ieg o

w y ra ź n ie  s tw ie rd z a ją  ca łk o w itą  sw obodę P o lsk i  w 
reg u lo w an iu  o b ro tów  ró żn y m i to w a ra m i  w p rzy w o z ie  
i w yw o z ie  ich z t e r y to r iu m  W olnego Miasta, w z a ­
leżności ty lk o  od p o trze b  i in te re só w  R z p l i te j  — j e ­
d n a k ż e  R ząd  Po lsk i czul się p ra w d o p o d o b n ie  z m u ­
szony do ust|ępstw, g d y  w z a w a r te j  dn. 24 p a ź d z ie r ­
n ik a  1921 r., fzw7. Umowie W a rsza w sk ie j ,  w y raz i ł
zgodę n a  u w zg lęd n ia n ie  in te re só w  W. M. G dań sk a ,  
a czasam i n a w e t  na zas ięgan ie  jego  opinii p rzy  u s ta ­
l aniu t a r y f  celnych.

Nie m ożna  nie zaznaczyć, że obie w y m ie n io n e  
um ow y, ta k  j a k  i sze reg  in ny ch  um ó w  p o lsko-gdań-  
skich nie b y ły  n igdy  r a ty f ik o w a n e ,  ja k o  u m o w y  nie 
m a ją c e  c h a r a k t e r u  m ięd zy naro do w eg o ,  gdyż  taki 
c h a r a k t e r  m a j ą  ty lk o  u m o w y  za w ie ra n e  pom iędzy  
państw  ami su w e ren n y m i.

N a  k o n iec  w a r to  w spom nieć ,  że  chociaż co do 
p ra w n e g o  c h a r a k t e r u  W. M. G d a ń sk a  is tn ie ją  różne  
tezy , z a p rz e c z a ją c e  poglądow i, że W. M. G d a ń sk  p o d ­
ległe  je s t  p o ls k ie j  su w ere n n o śc i  ( jak  np. dr.  G. Le- 
vesque,2 lu b  ca ły  szereg  p ra w n ik ó w  W olnego M ia­
sta G d ań sk a ,  s tano w isk o  k tó r y c h  j e s t  aż n ad to  z ro ­
zum ia łe  ze w zg lędów  po li tycznych) to j e d n a k  w ła ś ­
n ie  ty lk o  pog ląd  o b r a k u  su w erenn ośc i  W. Miasta, 
pog ląd  z resz tą  u tw ie rd z o n y  w y w o d a m i tak ic h  p ra w ­
nikó w  j a k  prof. J. M akow ski ,  prof .  A de L ap rade l le ,  
prof. W. S ch u k in g  i w ielu  innych  — jes t  p og lądem  
s łusznym .3

A z a ty m  su p o zy c je  o r z e k o m e j  „un ii  c e ln e j  poł- 
s k o -g d a ń sk ie j“ p rz y p i sa ć  n a leży  j e d y n ie  zu p e łne m u  
pom ieszan iu  p o jęć  i całkow itej n iezna jom o śc i  s tanu  
rzeczy.

s) G . L e v e s q u e :  L a  s i tu a t io n  in te r n a t io n a l  d e  D a n tz ig , 
P a r is  1924.

*)' J .  M a k o w s k i:  Z a g a d n ie n ie  p a ń s tw o w o ś c i G d a ń sk a ,
A. d e  L a ip rad b lle : M essa g e r  P o lo n a is  1925 r .  —  S ch u ck iin g  W . 
u n d  H . W ehlberg : D ie  S a tz u n g  d e s  V 6 Jk e rh u n d e s , B e r l in  1924. 
Z b ió r  d o k u m e n tó w  u rz ę d o w y c h , d o ty c z ą c y c h  s to s .  W . M. 
G d a ń sk a  do P o ls k i ,  w y r .  K o m , G e n e ra ln e g o ' R zip lite j w  G d a ń ­
sk u .

STEFAN GORAZDOW SKI kpt. ż. w.

Artykuł 16
N ajczęs tszy m  tłu m acz en ie m  p rz e k ro c z e n ia  s zy b ­

kości „ u m ia rk o w a n e j"  je s t  to, że s ta te k  szedł tak  
wolno, j a k  ty lk o  to by ło  możliwe, że g d y b y  p ró bo w ał 
iść w o ln ie j  —- nie s łucha ł by s te ru  lub m a s z y n y  nie 
m og ły  by  pracow ać .  O dpow iedz i  na tego ro d z a ju  
u sp ra w ie d l iw ie n ia  udzielił ,  podczas  ro z p r a w y  s ta tk u  
,.[r r a w a d d y "  J. H a n n e n ,  k tó r y  pow iedzia ł ,  że  jeże li  
p a ro w iec  je s t  t a k  sk o n s tru o w an y ,  że nie może chodzić 
z szybkośc ią  u m ia rk o w a n ą ,  to u p ra w ia  żeg lugę  na 
w łasne  ryzyko .  P odczas  ro z p ra w y  s ta tk u  „Resolu- 
t ion “ J. B utt o rzek ł :  „n iem ożność  s te ro w a n ia  p rz y  
szybkości „ u m ia rk o w a n e j"  nie je s t  okolicznością  
szczególną w znaczen iu  Art. 271. k tó r y  zezw a la  na o d ­
s tąp ien ie  od przepisów pod  ty m  w aru n k iem " .

Z p o d a n y c h  n a  w stęp ie  ok reś leń  szybkości „ u m ia r ­
kow an e j" ,  w yn ik a ,  że dozw olona szybkość  s t a tk u  we 
m gle  za leży  p rz e d e  w szys tk im  od widzialności , w zg lę ­
d n ie  gęstości mgły. W y n ik a  stąd. że p rz y  pew nej
g]ęstośei m g ły  szybkość  „ u m ia rk o w a n a "  z m a le je  do 
zera ,  czyli s ta tek  z a t r z y m a  się w m ie jscu  lub  rzuci 
ko tw icę  i n ie  będz ie  mógł d a le j  żeglować. W y d a je  
się więc, że jeże li  m gła  j e s t  t a k  gęsta, iż je d e n  s ta tek  
nie m oże spos trzec  d ru g iego  n a  odległość w y s ta r c z a ­
ją c ą  d la  u n ikn ięc ia  zderzen ia ,  to żaden  s ta tek  nie p o ­
w in ien  po suw ać  się po  w odzie  z w y ją tk i e m  w y p a d ­
ków u sp ra w ie d l iw io n y c h  w yższą  koniecznością .

N ależy  p o n ad to  zw rócić  uw agę, że szybkość 
„ u m ia rk o w a n a " ,  pod ob n ie  z resz tą  j a k  k a ż d a  inna, 
może b y ć  m ie rzo n a  w s to su n ku  do w ody i w s to su n k u

*) A rt .  2i7. „ P rz y  s to s o w a n iu  i w y ja ś n ia n iu  n in ie js z y c h  
p rze ip isów  w in n a  b y ć  z w ró c o n a  szc z eg ó ln a  u w a g a  n a  w sz e lk ie  
n ie b e z p ie c z e ń s tw a  ż e g lu g i i z d e rz e n ia  oraiz n a  w sz e lk ie  sz c z e ­
g ó ln e  o k o lic z n o śc i, k tó r e  b ę d ą  w y m a g a ły  o d s tą p ie n ia  od  pod­
w y ż sz y  ch  p rz e p isó w , n ie z b ę d n e g o  d la  u n ik n ię c ia , b e z p o ś re d n io  
g ro ż ą ce g o  n ie b e z p ie c z e ń s tw a " .

do dna. T ak  więc, jeże l i  zde rzą  się dw a s ta tk i ,  z k tó ­
rych k a ż d y  b y ł  w ruch u ,  to pod u w a g ę  będzie  b ra n a  
szybkość  każdego  s ta tk u  w  s to su n k u  do  wody. In a ­
czej  rzecz się p rz ed s ta w ia ,  je że l i  s t a te k  b ę d ą c y  w  r u ­
chu zderzy  się ze s ta tk iem  s to ją c y m  n a  ko tw icy . 
W ty m  w y p a d k u  nie d e c y d u je  szybkość  s t a tk u  w7 s to ­
s unku  do wody, k tó r a  może b y ć  n a w e t  b a rd z o  m ała, 
lecz rz eczyw is ta  szybkość  p rą d u ,  szczególnie  w ty ch  
m ie jscach ,  w k tó r y c h  m ożna się spodz iew ać  sp o tk an ia  
ze s ta tk a m i zako tw iczonym i,  i u w zg lęd n ia ć  j ą  p rzy  
ocenie  szybkośc i „u m ia rk o w a n e j" .

P ie rw szy  u s tęp  oma wian ego a r t y k u łu  o b o w iązu je  
„k ażd y  s ta tek" .  W y n ik a  stąd, że rów n ież  s ta tk i  ż a ­
glow e po d o b n ie  j a k  i p a ro w e ,  są obow iązane  iść s z y b ­
kością „u m ia rk o w a n ą " .  W  sp raw ie  s t a tk u  „ I t in e ran t" ,  
D r  L u sh in g to n  orzekł ,  że „n ie w ą tp l iw y m  obow iązk iem  
k a p i t a n a  s t a tk u  idącego  podczas gęs te j  mgły , jes t  
n a jw y ż sz a  czu jność  i s t a ran n o ść  o za p e w n ien ie  s t a t ­
kowi  bezp ieczeństw a ,  n a w e t  g d y b y  p rzeds ięw zię te  
ś rodk i ostrożności m ia ły  spow odow ać  zw lokę w p o d ­
róży". Nie m n ie j  żaglow iec „ I t in e ra n t" ,  p odobn ie  ja k  
i żaglow iec „E b en ez e r"  n ie  zos ta ły  u zn a n e  w inn ym i 
zderzen ia  j a k k o lw ie k  o b y d w a  szły p od  p e łny m i ża ­
glami. T ak ie  sam e o rzeczen ia  w y d an o  w sp ra w ac h  
b ry g u  idącego pod p e łn y m i żag lam i z szybkośc ią  5 
węzłów, dużego, cijężko za ład ow aneg o  b a r k u  idącego 
z szybkośc ią  rów nież  5-ciu w ęz łów  i żaglow ca idące­
go we m gle  z szybk ośc ią  4-ech węzłów.

W ca ły m  je d n a k  szeregu  in ny ch  w y pad kó w  u zn a ­
no s ta tk i  żaglowTe w in n y m i  zde rzen ia  w sk u te k  p r z e ­
kroczen ia  szybkości „ u m ia rk o w a n e j" .  T a k  n a  p r z y ­
k ład  b a r k  „Zadok", k tó r y  szedł w  K an a le  A ng ie lsk im  
pod p e łn y m i  żag la m i z szybkośc ią  pon ad  5 węzłów, 
żaglow iec „P ep pere l l" ,  k tó r y  szedł z szybkośc ią  6JA
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w ęzła podczas  c iem n e j  nocy, k ie d y  inn e  s t a tk i  b y ły  
w idoczne  n a  odległość za ledw ie  100—200 m, żag low iec  
„V ic to r ia“, k tó r y  szedł z szybkośc ią  6 w ęzłów  podczas 
c iem nej,  c h m u r n e j  nocy  — zosta ły  u z n a n e  w in n y m i 
zd e rzen ia  w s k u te k  p rz e k ro c z e n ia  szybkości „ u m ia rk o ­
w anej" .  W reszc ie  sz k u n e r  „Beta" ,  k tó r y  w nocy, 
podczas g ę s te j  m g ły  zde rzy ł  się w K a n a le  A ngie lsk im , 
rów nież  p rz ek ro czy ł  g ran icę  szybkośc i „ u m ia rk o w a ­
nej". W p ra w d z ie  szybkość  jego  nie zos ta ła  s tw ie r ­
dzona  dok ładn ie ,  lecz  us ta lono ,  że  szedł po d  p e łn y m i  
żag lam i i z szybkośc ią  w iększą  niż to by ło  p o trz e b n e  
do s te ro w an ia .  N a  k o n iec  w  sp ra w ie  żag low ca  „Za- 
dok" uznano , że jeże li  żag low iec  z n a jd u je  się w p o ­
bliżu innego  s ta tku ,  lecz n ie  w idzi go sk u tk ie m  mgły , 
to o bow iązk iem  k a p i t a n a  je s t  pos taw ić  ludzi n a  b r a ­
sach i szo tach  o raz  z n a jd o w a ć  się w pobliżu  s t e rn i ­
k a  od m o m en tu  u j r z e n ia  tego s ta tk u .  Z zasadn iczych  
o rzeczeń, odnośn ie  s ta tk ó w  żag low ych ,  n a le ż y  w y ­
mienić o rzeczen ie  w y d a n e  w sp ra w ie  żag low ca  „Atti- 
l a “, w  k tó r y m  pow iedziano , że żag low iec  p r z y p r o w a ­
d z a ją c y  ostro  do w ia t r u  ze w zg lędu  na  b ezp ie czeń ­
stwo, n a w e t  podczas  b a rd z o  gęste j  mgły , je s t  w z u ­
pełności uspraw  ied l iw iony .

5) D ru g i  ustęp  om aw ian ego  a r t y k u łu  odnosi się 
j e d y n ie  do p a ro w có w  i w y z n a c z a  ich obow iązk i,  
w  w y p a d k u  g dy  słyszą  sy g n a ł  m g łow y  innego  s ta tk u  
„m n ie j  w ięce j w  p rzó d  od  swego t r a w ersu " .

N a leży  tu  zdać  sobie sp raw ę  z fak tu ,  że podczas 
m giy  głos p rz e b y w a  d rogę  n a  ogół w sposób b a rd zo  
n ie jed no li ty .  N ieza leżn ie  od k ie r u n k u  w ia t r u  o d k r y ­
to w ro zm a ity ch  k ie r u n k a c h  i na  ro zm a i ty ch  od le g ło ­
ściach od m ie js ca  n a d a w a n ia  sy g n a łu  obszary ,  w k tó ­
rych  sy g n a ł  ten  n ie  b y ł  w  ogóle s łyszany ,  p r z y  czym  
o b sza ry  te z n a jd o w a ły  się w  n ie k tó ry c h  w y p a d k a c h  
w b e z p o ś red n ie j  b liskości ź ró d ła  głosu.

W związku z powyższym trzeba pamiętać, że:
1. S y g na ły  m głow e są s łyszane  n a  b a rd z o  ró żn ych  

odległościach. D la tego  też, g d y  sy g n a łu  n ie  słychać, 
n ie  znaczy  to, że o b se rw a to r  z n a jd u j e  się po za  g r a ­
nicą jego  słyszalności. I odw ro tn ie ,  jeżeli, sy g n a ł  je s t  
ledw o dosłysza lny ,  n ie  znaczy  to, że odległość od n ie ­
go j e s t  w ie lka ,  a  je że l i  sy g n a ł  je s t  d o b rze  s łyszany ,  
nie znaczy  to, że odległość od n iego je s t  m ała.

2. Jeżeli sy g n a ł  p rz e s ta ł  b y ć  s ły szan ym , n ie  z n a ­
czy to, że  p r z e r w a n o  jeg o  n a d a w a n ie  i to  w te d y  n a ­
wet, gdy  o b se rw a to r  z n a jd u j e  się w b e z p o ś red n ie j  
bliskości ź ró d ła  głosu.

3. O dleg łość  odj sy g n a łu  i n a tęż en ie  głosu w j e d ­
nym  w y p a d k u ,  n ie  może być  w p r a k ty c e  ja k ą k o lw ie k  
p o d s taw ą  d la  o c e n y  odległości od ź ród ła  głosu w in ­
nym w y p ad k u .

4. K ie ru n e k ,  z k tó reg o  nad chodz i  sy g n a ł  m g ło ­
w y  nie zaw sze  j e s t  k ie ru n k ie m ,  w k tó r y m  z n a jd u je  
sie s ta tek .  W y n ik a  stąd, że j a k k o lw ie k  sy g n a ł  młgo- 
w y  je s t  s ły szany  z ty łu  t r a w e r su ,  s t a te k  n a d a ją c y  ten  
sy g n a ł  może zn a jd o w ać  się w  p rzó d  od t r a w e rsu .  
Tak na p rz y k ła d  s t a te k  „B rem e n"  (w r. 1931) s łysząc 
d w u k ro tn ie  sy g n a ł  m g ło w y  innego  s t a tk u  z ty łu  t r a ­
wersu , docho dzący  za k a ż d y m  ra z e m  z tego sam ego 
k ie ru n k u ,  n ie  z a t r z y m a ł  m aszyn ,  s k u tk ie m  czego spo­
w odow ał zderzen ie .  Podczas  ro z p ra w y  uznano ,  że 
odpow iedz ia lność  za  w y n ik łe  szkody  po w in ien  p o ­
nieść s ta tek  „B rem en",  p o n iew aż  n a m ia r  sygn a łu

m głowego n ie  u lega ł zm ianie ,  co w sk a z y w a ło  na  i s t ­
n ien ie  n ieb ez p ieczeń s tw a  zderzen ia .

6) O d no śn ie  s tw ie rd z en ia  p ozy c ji  s łyszanego  s ta t ­
ku, n a leż y  p r z y ją ć  za zasadię, że  p o z y c ja  t a  n ie  może 
być  t a k  d ługo  s tw ie rdzo ną ,  j a k  d ługo  s ły szany  s ta te k  
nie j e s t  w idoczny . P o z y c ja  o k re ś lo n a  p rz y  pom ocy 
p rzyb l iżon ego  n a m ia ru  sy g n a łu  i  p ra w d o p o d o b n e j  o d ­
ległości ob liczonej z n a tę ż e n ia  głosu, j e s t  zupe łn ie  
n ie i r i ia roda jna  i w  żad n y m  w y p a d k u  n ie  może u s p r a ­
w ied liw ić  m a n e w ró w  sp rzeczny ch  z p o s ta no w ien iam i 
Art. 16 łub  p rzez  ten  a r t y k u ł  n iep rzew idz iany ch .

D o dać  tu  jeszcze  na leży ,  że pod o k re ś len ie m  „po­
z y c ja  s łyszanego  s ta tk u "  p o w in n o  się rozum ieć  nie 
ty lk o  m ie jsce  z n a jd o w a n ia  się d ru g iego  s ta tk u  w7 s to ­
s unku  do m ie js ca  z n a jd o w a n ia  się s t a tk u  w łasnego, 
lecz ró w n ież  i jeg o  p rz y b l iż o n y  k u r s  w s to su n k u  do 
k u r s u  w łasnego. Zna jom ość  p rzyb l iżo neg o  k u r s u  w i­
d z ianego  we m gle  s t a tk u  j e s t  j e d y n y m  n iem al  m o m e n ­
tem, k tó r y  m oże  u sp raw ied l iw ić  z m ian ę  k u r s u  w ła ­
snego. Podobnie ,  podczas ro z p r a w y  s ta tk u  „W ear"  
s tw ierdzono ,  że na  ogół z m ia n a  k u r s u  w łasnego  w s k u ­
te k  spos trzeżen ia  w7e m gle  innego  s ta tku ,  k tó reg o  
p rz y b l iż o n y  k u r s  nie j e s t  znan y ,  j e s t  ze w szy s tk ich  
m a n e w ró w  m ożliw ych , m a n e w re m  na jg o rsz y m .

7) Jeżeli p a ro w ie c  idący  w7e m gle  us ły szy  syg n a ł  
innego s ta tk u  z k ie ru n k u  z n a jd u j ą c e g o  sąę w  przód 
od t r a w e r su ,  m a  obowiązek...  „żeg low ać ostrożnie".  
O k re ś le n ie  to, j a k  w idać, jest b a rd zo  ogólne  i w  za ­
sadzie  m oże  by ć  in te rp re to w a n e  w  sposób dow olny. 
In te n c ją  tego o k re ś len ia  je s t  n a k a z a n ie  tak ieg o  spo­
sobu żeglugi, k tó r y  sp row ad z i ł  b y  n iebezp ieczeństw o  
zd e rzen ia  do m in im u m . W y d a je  się więc, że o k re ś le ­
nie  „żeg low ać os t rożn ie"  oznacza: iść szybkośc ią
u m ia rk o w a n ą ,  z a c h o w u ją c  szczególne ś ro d k i  o s t ro żno ­
ści, czyli z w ię k sz a ją c  p rz e d e  w szys tk im  czu jność  
i uw agę.

O dn o śn ie  zm ian  k u r s u  w7e mgle, w  w y p a d k a c h ,  
w k tó r y c h  d ru g i  s t a te k  n ie  j e s t  w idoczny ,  na leży  
s tw ierdzić ,  że p rz e p isy  n ie  z a b ra n i a ją  w sposób b e z ­
p ośredn i  d o k o n y w a n ia  ta k ich  zmian. P ośredn io  n a ­
tom iast,  m ożna  z rozum ieć , że skoro  p rzep isy  nie p o ­
s t a n a w ia ją  sy g na łów  o zn acza jąc y c h  zm ian y  k u r s u  we 
mgle, to zm ia n y  te  n ie  są dozwmlone2. A rg u m e n t  ten  
j e d n a k  nie  je s t  w y s ta r c z a ją c o  silny, ty m  b a rd z ie j ,  że 
w7 szeregu  w y p a d k ó w  u znan o  te  zm ia n y  za w łaściwe, 
a  n a w e t  konieczne . N a leży  s tw ierdzić ,  że  na  ogól 
d o k o n y w a n ie  zm ian  k u r s u  we mgle, gdy  d ru g i  s t a ­
te k  nie j e s t  w idoczny ,  je s t  „złą p r a k t y k ą  m o rsk ą"  
(bad scam ansh ip ) .  N ie  w y k lu cz a  to j e d n a k  możliwo- 
ści, że w7 p e w n y c h  s p e c ja ln y c h  okolicznościach, d o k o ­
n an ie  zm ian y  k u r s u  w ta k ie j  s y tu a c j i  m oże b y ć  w  z u ­
pełności u sp raw ied liw ion e .  Jeżeli n a to m ias t  po zyc ja  
d ru g iego  s t a tk u  zosta ła  s tw ie rd zon a ,  d o k o n y w a n ie  
zm ian  k u r s u  w e mgle n ie  zostało u z n a n e  za „złą p r a k ­
ty k ę  m orską" .  Z po w yższego  w yn ik a ,  że  je że l i  zd e ­
rzen ie  n a s tąp i ło  w s k u te k  zm ian y  k u r s u  w e mgle, to 
do ko n an ie  t e j  zm ian y  by ło  „złą p r a k t y k ą  m o rsk ą" ;  
jeże li  n a to m ia s t  zd e rzen ie  n ie  nas tąp iło ,  to d o k o n a ­
nie te j  zm ian y  nie by ło  „złą p r a k t y k ą  m o rsk ą  “. 
W d a ls zy m  ciągu m oż n a  wyprow7adz ić  ogólną  zasadę, 
że  s t a te k  będz ie  u z n a n y  w in n y m  zderzen ia ,  jeże li

! ) S y g n a ły , o z n a c z a ją c e  z m ia n y  k u r s u  i  p rz e p is a n e  w 
A rt. 28 o b o w ią z u ją  ty lk o  s ta t k i  w idlzące s ię  n a w z a je m .
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zm iana  k u rs u  p rz y c z y n i ła  się w  j a k im k o lw ie k  bąd ź  
s to pn iu  do zderzen ia ,  i n ie  będzie  u z n a n y  w innym , 
je że l i  zm ian a  k u r s u  we m g le  nie p rz y c z y n i ła  się 
w ż a d n y m  s topniu  do zderzen ia ,  naw e t ,  g d y b y  d o k o ­
n an ie  te j  zm ian y  było  „złą p r a k t y k ą  m orską" .

8) Z ko le i  n a le ż y  zas tano w ić  się n ad  po jęc iem  
„n ieb ezp ieczeń s tw a  zderzen ia" .  P rz ep isy  bow iem  p o ­
d a ją  j e d y n ie  sposób, w j a k i  m ożna  s tw ierdz ić  jego  
is tnienie , lecz n ie  w y ja ś n i a ją  is to ty  z jaw iska .  Jest 
rzeczą  oczyw istą ,  że ż ad n a  d e f in ic ja  an i  n a w e t  opis 
nie  w y c z e rp u je  tem a tu .  W p ra w d z ie  p ró b o w an o  o k r e ­
ślić „n iebezp ieczeństw o  zd e rzen ia"  j a k o  „możliwość", 
„p raw d op od ob ieńs tw o " ,  „ rzeczyw is te  p ra w d o p o d o ­
b ień s tw o "  itp. lecz w s k u tk u  uznano, że „ n iebezp ie ­
czeństwu) z d e rzen ia"  może b yć  s tw ie rdzo ne  je d y n ie  
d la  k ażd ego  w y p a d k u  in d y w id u a ln ie ,  za leżn ie  od o k o ­
liczności i ty lko  n a  p od s taw ie  do św iadczen ia  m o r ­
skiego.

T a k  więc i tu  u s ta w o d a w c a  m u s ia ł  pozostaw ić  
w y k o n aw co m  sw ych  n o rm  p e w n ą  sw obodę i jeszcze  
raz  odw ołać  się do ich p r a k ty k i  m o r sk ie j  i d o b re j  
woli.

P rze ch o d zą c  d o  om ów ien ia  obow iązków , j a k i e  n a ­
k łada  Art. 16 n a  p a ro w c e  id ące  we mgle, n a leż y  
s tw ierdzić ,  że p ie rw szy m  obow iązk iem  p a ro w ca ,  k tó ­
ry us ły sza ł  sygn a ł  innego s ta tk u  z k ie r u n k u  z n a jd u ­
ją c e g o  się w  p rz ó d  od t r a w e r s u  — je s t  z a t r z y m a ć  
m a s z y n y .  P o n a d to  n a leży  zw rócić  uwagę, że Art. 
23 n a k a z u je  n ie  ty lk o  z a t r z y m a ć  m aszyn y ,  lecz „w r a ­
zie konieczności. ..  dać  wstecz", p rz y  czym n ie w ą tp l i ­
w ie  konieczność  ta  zachodzi p rz e d e  w szy s tk im  w tedy ,  
gdy  sy g n a ł  m głow y innego s ta tk u  je s t  s łyszany  
w b e z p o ś re d n ie j  b liskości s ta tk u  w łasnego. D ru g ą  
koniecznością  tego rod za ju ,  w7y n ik a j ą c ą  z p ra k ty k i ,  
j e s t  us łyszen ie  p rzez  p a ro w iec  sy g n a łu  m glow ego ża ­
glowca. N ależy  p rzy p u szcz ać  z d u ż ą  dozą  p ra w d o ­
podob ieńs tw a ,  że a r t y k u ł  n a k a z u ją c y  p a ro w co w i 
p r z e rz u c a n ie  m a s z y n y  na  „całą  w stecz" w w y p a d k a c h  
u s łyszen ia  p ie rw szego  sy g n a łu  m głow ego  żaglowca, 
b y łb y  ty lk o  p o tw ie rd z en ie m  p r a k t y k i  i n ie  w p ro w a ­
dził b y  nic nowego. W y n ik a  stąd, że obow iązek  
p rz e rz u c a n ia  m a sz y n y  w raz ie  konieczności n a  „całą  
w stecz" je s t  ró w n ie  s i lny  jak  i o b o w iązek  j e j  z a t r z y ­
mania. Chodzi ty lk o  o to, b y  d o k ła d n ie  zdaw ać  sobie 
sp raw ę , k ied y  tak a  kon ieczność  zachodzi.

O  ile ob ow iązek  p rz e rz u c a n ia  m a s z y n y  na  „całą  
w stecz" je s t  u za leżn io ny  od szczególnych  o ko liczno­
ści, o ty le  o b o w iązek  z a t r z y m y w a n ia  m a sz y n y  nie 
może p od legać  ż a d n e j  d y sk u s j i ,  jeże li  p o z y c ja  s ły sza ­
nego s ta tk u  n ie  j e s t  s tw ierdzona .  T a k  na  p rz y k ła d  
p a ro w iec  „ B r i t a n n ia "  został u z n a n y  w in n y m  z d e rz e ­
nia. p on iew aż  nie z a t r z y m a ł  m aszyn ,  t łu m acz ąc  się 
tym , że s t a te k  n a d a ją c y  sy g n a ły  m głow e w y d a w a ł  
si|ę zn a jd o w ać  w zna czn e j  odległości i w  k ie ru n k u  
około 4 rum bów  w lew7o od dziobu. P a ro w ie c  „S ta r  
of N ew  Z ea land"  rów nież  został u z n a n y  w in n y m  z d e ­
rzenia ,  w s k u te k  nio z a t r z y m a n ia  m aszyn ,  j a k k o lw ie k  
t łu m acz y ł  się tym , że ła d u n e k  d y n a m i tu  z n a jd u ją c y  
się na  ru f ie  s tw a rz a ł  w raz ie  zd e rzen ia  p ow ażn e  n ie ­
bezp ieczeństw o  d la  o b y d w u  sta tków . W reszc ie  iiolow1- 
nik „C hallenge" ,  k tó ry  n ie  z a t r z y m a ł  m aszyn ,  p o n ie ­
w aż m ia ł s ta te k  na holu, ró w n ież  został u z n a n y  w in ­
nym  zderzen ia .

P a ro w iec  może n ie  z a t r z y m y w a ć  m a sz y n y  ty lko  
w tedy , gdy  p o z y c ja  d ru g ieg o  s ta tk u  je s t  m u znana. 
Pak n a  p rz y k ła d  p a ro w ie c  . .Hare", k tó ry  idąc  w dół 
k an a łu  M an ch es te r  us łysza ł  sy g n a ły  m głow e innego  
s ta tk u  i n ie  z a t r z y m a ł  m aszyn ,  nie został u z n a n y  w in ­
nym zderzen ia ,  pon iew aż  s tw ierdzono ,  że s ta tek  ten 
p ow in ien  iść w łaśc iw ą  s t ro n ą  k ana łu ,  co b y ło  d o s ta ­
teczną p o d s ta w ą  d la  s tw ie rd z en ia  jego  pozycji .  J e d ­
nym  z c iek a w szy ch  w y p a d k ó w  tego ro d z a ju  je s t  zd e ­
rzenie  s ta tk ó w  „ O ra w ia "  i „N ereus" . „N ereus"  zo­
baczył „O raw ie"  w  odległości około 5-ch mil,  idącą  
ta k im  k u rsem , że o b y d w a  s ta tk i  m i ja ły  się sw obodnie  
lew y m i b u r ta m i .  W k ró tc e  po ty m  rozdzie li ła  j e  ł a ­
wica mgły . P rz e d  w ejśc iem  w mgłę „N ereus" ,  idący  
z szyb ko śc ią  około 8-iu węzłów, zm n ie jszy ł  szybkość  
n a  „m ałą  w przód" .  S łysząc  n a s tęp n ie  sygn a ł  „O raw ii"  
o zn ac za jąc y  zm ianę  k u r s u  w  lewo, „N ereus"  rów nież  
zm ien ił  k u r s  w lewo n ie  z a t r z y m u ją c  m aszyny .  
W n a s tę p n y m  m om en c ie  n a s tąp i ło  zderzen ie .  Z op i­
sanego  m a n e w ru  „N ereus"  zosta ł  u sp raw ied liw ion y ,  
p on iew aż  uznano ,  że p o z y c ja  „O raw i i"  b y ła  mu do ­
s ta teczn ie  z n a n a  w  m yśl p o s tan o w ień  Art. 16.

D ru g im  z kolei ob ow iązk iem  p a ro w c a  je s t  „że­
glow ać ostrożnie ,  d opók i  n iebezp ieczeństw o  z d e rz e ­
nia n ie  minie" .

Na k o n k re tn y m  p rz y k ła d z ie  w y k o n a n ie  poszcze­
gó lnych  obow iązków  w y g ląd a  n a s tęp u jąc o :  p a ro w iec  
A, idąc podczas mgły , u s ły sza ł  p ie rw s z y  sy g n a ł  m g ło ­
w y  s ta tk u  B, dochodzący  z k ie r u n k u  z n a jd u ją c e g o  się 
w7 p rz ó d  od t r aw ersu .  P ie rw szą  czynnośc ią  w tej sy- 
tu a c j i  będz ie  z a t r z y m a n ie  m aszy ny .  Jeżeli pozycja  
s łyszanego  s ta tk u  n ie  Jes t z n a n a  i je ż e l i  n ie  grozi 
n iebezp ieczeństw o  bezpośredn ie ,  n a k a z u ją c e  p r z e r z u ­
cić maszynię n a  „ca tą  wstecz", p a ro w ie c  A może p o ­
suw ać  się d a le j  p rz y  z a s to p o w an e j  m aszyn ie ,  aż do 
chwili, w k tó r e j  z a t r z y m a  się całkow icie .  Jeżeli o k o ­
liczności n a  io  p o z w a la ją ,  m o że  n a s tę p n ie  u ru ch o m iać  
m aszynę  od czasu do czasu, b y  n a d a ć  s ta tk o w i  t a k ą  
szybkość, p r z y  k tó re j  będz ie  m ożliw e u t r z y m a n ie  
w łaśc iw ego  k ursu .  Ten s tan  rzeczy  po w in ien  b y ć  z a ­
c h o w a n y  dotąd , d o k ą d  s t a te k  B. k tó r y  n a d a w a ł  sy g ­
na ły  mgłowe, oddali  się luli w e jd z ie  w  z ak re s  w id z ia l ­
ności p a ro w c a  A. Jeżeli s ta tek  B oddali  się, p a r o ­
w iec A m oże  k o n ty n u o w a ć  p odróż  idąc  szybkośc ią  
u m ia rk o w a n ą .  W  p rz e c iw n y m  w y p a d k u ,  to znaczy, 
g d y  p a ro w ie c  A s tw ie rd z i  p ozy c ję  i p r z y b l iż o n y  k u rs  
s t a tk u  B, pow in ien  w y k o n a ć  w łaśc iw e m a n e w ry  w7 ce­
lu u n ik n ię c ia  zderzen ia .

N a zakoń czen ie  n a leż y  s tw ierdzić ,  że p rzep isy  nie 
p o s ta n a w ia ją  obow iązków  s ta tk u ,  k tó r y  widzi p rzed 
sobą ław icę  mgły , jak k o lw iek  sam  nie je s t  jeszcze  
we mgle. N iew ą tp l iw ie  p r a k t y k a  m o rs k a  n a k a z u je  
w  p o d o b n y ch  okolicznościach zaw czasu  zm nie jszyć  
szybkość  i rozpocząć n a d a w a n ie  w łaśc iw ych  s y g n a ­
łów mgłow ych . Nie w y k o n a n ie  ty ch  ob ow iązków  nie 
jest w p raw d z ie  z łam an iem  przep isów , lecz z ca łą  p e ­
w nością  je s t  z an ie db an iem , p o w o d u ją c y m  ca łko w itą  
o dpow iedz ia lność  za w y n ik łe  s tąd  k o n sekw enc je .  
W m yśl te j z a sady  na  p rz y k ła d  p a ro w iec  „H ar to n "  
został u z n a n y  w in n y m  zderzen ia ,  pon iew aż  wszedł 
w m głę z szybkośc ią  8 węzłów1, k tó r a  w d a n y c h  o k o ­
licznościach nic b y ła  szybkośc ią  „ u m ia rk o w an ą" .
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B. G.

S. s. „Warszawa"
przed lzbq Morskq w Gdyni

D n ia  26 g ru d n ia  1938 ro k u  n a s tąp i ło  w K an a le  
k i io ń sk im  zde rzen ie  m iędzy  p o lsk im  s ta tk iem  „ W a r ­
szaw a a n iem ieck im  s/s „C h r is t ian  R uss“. Ten  o s ta ­
tni ciężko z a ła d o w an y  ła d u n k ie m  p o k ła d o w y m  d rz e ­
w a p osiada ł  z n aczn y  p rzeg łęb  na  dziób, co j a k  w ia ­
domo b a rd z o  u t r u d n ia  s te row an ie ,  zw łaszcza w  w ą s ­
kim k a n a le  i p rz y  n ie w ie lk ie j  g łębokości pod  dnem.

Załoga sk ła d a ją c a  się z szesnasto, s iedem nasto  
le tn ich  ch łopców  (tzw. za łoga  „oszczędnościowa") nie 
mało m u s ia ła  się p rz y c z y n ić  do p o w s ta n ia  sam ego 
w y p a d k u  zderzen ia .  Nic m n ie j  p o w a ż n ą  okolicznoś­
cią, k tó r a  m ogła  w p ły n ą ć  u je m n ie  n a  sp raw no ść  
p rzew o d ó w  s te ro w y ch ,  b y ł  fak t ,  że s t a te k  p rzeszed ł  
silny, c z te ry  d n i  t r w a j ą c y  sz to rm  i w p ły n ą ł  do k a ­
nału pod  g r u b ą  p o w ło k ą  lodu. N a jw ię k sz y m  je d n a k  
z a rzu tem  z j a k im  sp o tk a ł  się s t a te k  n iem ieck i ,  j e s t  
to, że z a n ie d b a ł  u p rzed z ić  o fa k ty c z n y m  s tan ie  r z e ­
czy, odpow ied n im  sygna łem , zb l iż a ją c y  się s/s „ W a r ­
szawa", co o bo w iązu je  w7 m yśl po s tan o w ień  § 34 See- 
w asse rs t ra s se n o rd n u n g  z ro k u  1927, i § 41 B etr iebs-  
o rd n u n g  des K ie le r  Kanals.

W zw ią zk u  z ty m  o d b y ła  się d n ia  9 s tyczn ia  1939 
r. r o z p ra w a  p rze d  Izbą  M orsk ą  w G dyni.

R o zp raw ie  p rz ew o d n iczy ł  sędzia  M ichn ik ; ja k o  
ław n ic y  zas ied l i  k a p i ta n o w ie :  Kpt. Ż. W. G órsk i ,  Kpt. 
Ż. AV. Sżworc, Kpt. Ż. W. N iew ia ro w icz  o raz  Kpi. m ar .  
woj. K ossakow ski.  W  roli o sk a rży c ie la  w y s tę p o w a ł  
de lega t  M in is te rs tw a  P. i Ił. Kpt. Ż. W. M aciejew icz.

P ie rw szy ,  po  zap rzy s ięż en iu  z ez n a je  kp t.  s/s 
„ W arsza w a "  p. Ćw.

D n ia  26 g ru d n ia  1958 r. o  godz. 4.40 s/s „W a rs z a ­
wa" w yszed ł  zc szluzy w7 B ru usb i i te l  z p i lo tem  i s t e r ­
n i kami  k a n a ło w y m i na burc ie .  P a n o w a ł  s łab y  p o łu ­
dn iow o-zachodn i w ia t r  d ochodzący  do siły 2. W i­
dzia lność  b. dobra .  W ach tę  pe łn i ł  1 oficer; n a  b a k u  
postaw iono  m a r y n a r z a  n a  „oku". P o n iew aż  jeszcze 
p .zed  w e jśc iem  do sz luzy k a p i t a n  spędził k i lk a  go ­
dzin na  m ostku  n a  s i lny m  mrozie ,  p rze to  po z a k o ń ­
czeniu m anew rów 7 u d a ł  się do k a b in y ,  a b y  się ogrzać. 
Schodząc  z m o s tk u  polec i ł 1 oficerowi, a b y  n a  w y ­
padek  sp o tk an ia  s ta tk ó w  m i ja ln y e h ,  w zg lęd n ie  n ie ­
ja sn e j  sy tuac j i ,  n a ty c h m ia s t  p ow iad om ił  go. O koło  
godz. 6-1 e j  s ta rsz y  oficer w y w o ła ł  k a p i t a n a  na m o ­
stek. K ap i tan  w yb ieg ł n a ty c h m ia s t  i z au w aży ł  po 
p ra w e j  s t ro n ie  k a n a łu  p raw ie  na  p o p rz ek  s to ją cy  
s ta tek ,  k tó ry  ok aza ł  się s ta tk iem  „ C h r is t ian  Russ". 
Niema] w tym  sam y m  m o m en c ie  d a n y  b y ł  syg n a ł  
gw izd k iem  — 5 k ró tk ie  dź w ięk i  w odpow iedzi n a  ta- 
kiż sy g n a ł  s t a tk u  n iem ieck iego . M aszyna  p ra c o w a ła  
już w ted y  „całą  wstecz". P ilot rzuci ł  na  Irak k om en-  
oę „le t  go a n k e r" ,  k a p i t a n  p o w tó rzy ł  po po lsku  „ rz u ­
cie kotwicę". M a r y n a rz  podbieg ł n a ty c h m ia s t  do h a ­
mulca, — k o tw icy  n ie  zdąży ł  je d n a k  rzucić, p o n ie ­
w aż w ty m  m o m en c ie  n as tą p i ło  zderzen ie .

O d chw ili u k a z a n ia  się k a p i t a n a  na  m o s tk u  do 
z d e rzen ia  mogło u p ły n ą ć  n a jw y ż e j  D/2  m inu ty .

N a sk u te k  zde rzen ia  s/s „W arsz aw a "  dozna ł wgię- 
cia 19 p ły t  i k i lk u  szpant.  N a  je d n e j  p łyc ie  z p ra w e j  
b u r t y  po w s ta ł  o tw ór  o ś r ed n icy  około %  m e tra .

Po ko liz j i  s t a te k  n iem ieck i  osiadł n a  m ie liźn ie  
u  b rz e g u  k a n a łu ,  a s/s „ W arsz aw a"  cofnął się. Z au ­
ważono jednocześn ie ,  że n a  s/s „C h r is t ia n  Russ" w y ­
b uch ł  pożar.  J a k  się pó źn ie j  okaza ło  został on spo­
w od o w an y  p rz ew ró c en ie m  się p iecy k a  naftowego, 
zn a jd u ją c e g o  się w  k u b ry k u .  Poza j e d n y m  p r z y p u ­
szczeniem. że p ie c y k  mógł p rzew róc ić  się od w s t r z ą ­
su spowulowanego u d e rzen iem , i s tn ie je  inne  — że 
u czyn ił  to k tó ry ś  z • w y b ie g a ją c y c h  m a ry n a rz y .

Na s/s „ C h r is t ia n  Russ" n ie  by ło  wody, w obec  
czego k a p i t a n  tego s ta tk u  zw róc ił  się o pomoc w7 g a ­
szeniu pożaru .  P o n iew aż  „W arszaw ie"  nie zag raża ło  
żad n e  n iebezp ieczeństw o , p rz y s tą p io n o  n a ty c h m ia s t  
do a k c j i  r a tu n k o w e j .  R zucono  lew ą  k o tw icę  i p r z y ­
bliżono się do n iem ieck iego  s ta tk u  m ożliw ie  n a jb l i ­
żej.  P o ż a r  gaszono z p o k ła d u  „W a rs z a w y "  ta k  długo, 
d opók i  s t a tk i  u t r z y m y w a ły  siię w n iew ie lk ie j  od 
s ieb ie  odległości. G dy  j e d n a k  poczęło d ry fo w a ć  co­
raz  w ięcej,  zasz ła  konieczność  po łączen ia  sześciu 
sz lauchów  i p o d a n ia  ich za po ś red n ic tw e m  rz u tk i  na 
s ta tek  n iem ieck i .  W  m iędzyczas ie  zadepeszow ano  po 
hołow r.ik  p ożarn iczo  - ra to w n iczy ,  k tó r y  p rz y b y ł  po 
godzinie. W ów czas  s/s „ W arszaw a"  podniós ł ko tw icę  
i u d a ł  się do F leu sb u rg a .  Tu kom isja ,  z łożona z in ­
sp e k to ra  k an a ło w eg o  i rzeczozn aw cy  p rzes łuch a ła  
świadków7 i sp isa ła  p ro tokół.  U dzie li ła  n a s tę p n ie  p o ­
zwolenia  k o n ty n u o w a n ia  p o d róży  do Gdyni.

Następnie zeznaje również pod przysięgą I oficer 
p. kpt. L.

Stw ierdz i ł  on m ianowicie ,  że s te rn ic y  na  s/s . .W ar­
szaw a" s te ro w a l i  dobrze.

Już w czasie  pos to ju  w szluzie o b ją ł  w ach tę  i \% i - 
dz ia ł t r zy  s t a tk i  id ące  k o n t r  k u rsem . Dw a z nich m i­
nął czysto  i bez  t rudności .  T rzec i  n a to m ias t  po kaza ł  
w7 n iezn a c zn e j  ju ż  odleg łośc i  oba  św ia t ła  bu r tow e .  
W y d a ło  mu się to n ie ja sn e  i n a ty c h m ia s t  pow iadom ił 
k ap i ta n a .  Z w a c h ty  p rzy  ty m  nic schodził, gdyż  po- 
mieszcenie  k a p i t a ń sk ie  z n a jd u j e  się na pok ład z ie  
m o s tko w y m  i p rz y le g a  b ezpośredn io  do k a b in y  n a ­
w ig acy jn e j .  P o w ia d a m ia ją c  k a p i t a n a  p rzez  drzwi 
m ógł w da lszy m  ciągu sw obodn ie  śledzić  p rzeb ieg  
sy tuac j i .  P ilo t jeszcze  p rzed  za w iad om ien iem  k a p i ­
ta n a  da ł  k om endę  „stop". Z chw ilą  g d y  k a p i t a n  u k a ­
zał się na  m o s tk u  s ta te k  n iem ieck i  w y k o n a ł  n ag le  i 
szybko  zw rot,  tak  że p ra w ie  zupe łn ie  zagrodz ił  sobą 
kana ł.  P o p rzed n io  s t a te k  n ie  w y k a z y w a ł  n ie d o k ła d ­
ności w s te row an iu .  W 1 y2 m in u ty  po p rz y b y c iu  k a ­
p i tan a  na m os tek  n a s tąp i ło  zderzen ie .  Tuż p rz ed  k o ­
liz ją  s t a te k  n iem ieck i da ł  t r z y  k ró tk ie  gwizdki. Żad­
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nych in ny ch  syg n a łó w  nic daw ał.  D a lsz y  c iąg  zeznań  
p o tw ie rd z a  to, co o zn a jm ił  u p rzed n io  ka p itan .

Młodszy m a r y n a r z  p. W. o b ją ł  w ach tę  n a  „ o k u “ 
o godz. 6-tej.  N a  jego  s łużb ie  w y m in ię to  d w a  s ta tk i  
czysto  i bez trudnośc i.  W  p e w n y m  m om en c ie  z a u w a ­
żył on o ba  św ia t ła  p o z y c y jn e  t r z ec ieg o  s ta tk u  w od­
ległości m n ie j  w ięce j  150 m etr .  W  ty m  sam y m  p r a ­
wie czasie u s ły sza ł  sy g n a ły  gw izk iem , k tó r e  n a s t ą p i ­
ły  je d e n  po d rug im , n a jp i e rw  na  s t a tk u  niem ieck im , 
p o tem  polskim . N a k o m en d ę  p o d a n ą  z m o s tk u  p rzez  
p i lo ta  i k a p i t a n a :  „ rzuc ić  ko tw icę" , p od b ieg ł  n a ty c h ­
m ias t  do h a m u lc a  ko tw icznego, a b y  m a n e w r  w y ­
konać.

II m e c h a n ik  p. S. s tw ierdził ,  że w sz y s tk ie  p o le ­
cen ia  p o d a w a n e  z m o s tk u  zosta ły  ściśle w y k o n a n e  i 
z ap is an e  w dz ie n n ik u  m a szy n ow y m . Poza  z de rzen iem  
ża d n y c h  innych  okoliczności n ie  zaobserw ow ał.  Po 
ko liz ji  b r a ł  c z y n n y  ud z ia ł  w  g aszen iu  p o ż a ru  na s/s 
„ C h r is t ian  Russ".

N a  zak oń czen ie  z a b ra ł  jeszcze  raz  głos p. kpt. 
Ćw. i o dpow iedz ia ł  na  k i lk a  p y ta ń  z a d a n y c h  mu 
p rzez  W y so k ą  Izbę. M iędzy  in n y m i  u d o w o dn ił  że s/s 
„ W arsza w a"  zn a jd o w a ł  się n a  p rzep iso w e j  s tron ie  
k a n a łu  i że w y k o n y w a n ie  ja k i e g o k o lw ie k  innego m a­
n e w ru  po za  „całą  w stecz"  g roz i łoby  za top ien iem  n ie ­
m ieck iego  s ta tku .

P. kp t.  M acie jew icz  n ie  d o p a tr z y ł  się w in y  s/s 
„W a rs z a w a "  i podkreś l i ł ,  że odpow iedz ia lność  spad a  
ca łkow ic ie  na  s t ro nę  p rzec iw ną .  Za n ie d o p a t rz en ie  
u zna ł  n ieobecność  n a  m o s tk u  m a r y n a rz a ,  k tó r y b y  w 
k a ż d e j  chw ili  m óg ł zas tąp ić  n a  s te rze  s t e rn ik a  N ie m ­
ca. P os taw i ł  rów n ież  w niosek , a b y  Izba M orsk a  p o ­
w strzy m a ła  siję z w y d a n ie m  orzeczen ia  do czasu ro z ­
p r a w y  w  H a m b u rg u .

Po  d łuższe j  n a ra d z ie  Sąd w y da ł  n a s tę p u ją c e  o rz e ­
czenie: W  dniu  26 g ru d n ia  1958 r. o godz. 6.20 na
22 k i lo m e trze  n a s tąp i ło  zd e rzen ie  m ięd zy  s ta tk iem  
p o lsk im  s/s „ W arsza w a "  idący m  z B ru n sb i i te l  do TTol- 
tenau ,  ze s ta tk iem  n iem ieck im  „C hris t ian  R uss" z d ą ­
ż a ją c y m  k o n trk u rse m .

Z p rze b ie g u  m a n e w ró w  s tw ierdzono ,  że do w ó dz­
twu) s/s „ W arsz aw a "  nie ponosi  w in y  z de rzen ia  oraz,
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że zacho w an ie  się d o w ó d z tw a  s/s „ W arszaw a"  po 
zde rzen iu  by ło  bez  zarzu tu .

Ą: *

W spraw ie te j  o d by ła  się rów nież  ro z p ra w a  p rzed  
n ie m ie c k ą  Iz b ą  M o rsk ą  wr B ru n sb u t te łk o o g ,  k tó r a  
w y d a ła  n a s tę p u ją c e  orzeczen ie :

Z a ła d o w an y  d rzew em  i z n a jd u j ą c y  się w drodze  
z B ergen  do  O s te n d y  p a ro w iec  n iem ieck i  „ C h r is t ian  
R uss" zde rzy ł  się 26 g ru d n ia  1958 r. w  K a n a le  Kiioń- 
sk im  /  po lsk im  p a ro w cem  „ W arszaw a" ,  k tó r y  za ła ­
d o w an y  d ro b n ic ą  by ł  w d rodze  z T.e H a v re  do G dyni.

O b y d w a  s ta tk i  pon ios ły  zn aczn e  uszkodzenia ,  
p r z y  czy m  szacu je  się szkody  te po s t ro n ie  s/s . .W ar­
szaw a" na 10.000 R. M., n a to m ias t  po s t ro n ie  s/s 
„C h r is t ian  R uss" n a  40.000 do 50.000 R. M.

W y p a d e k  n a leż y  p rz y p isać  tem u, że s/s . .C hri­
st ian R uss"  n ag le  sk ręc i ł  w lewo, z razu  powoli, póź­
nie j szy bc ie j  i w reszcie  u d e rz y ł  w s/s „W arszaw a" .  
P rzez  co sp o w o do w an y  został n ag ły  sk rę t  \\T lewo, 
nie uda ło  się ustalić.

S/s „ W arsza w a "  n iew ą tp l iw ie  nie ponosi  w iny  
w y p ad k u .  J ak ieg o k o lw iek  p rz e w in ie n ia  po s t ron ie  s/s 
„ C h r is t ia n  lluss" n ie  uda ło  się ró w n ież  stwierdzić . 
Z arządzen ia  k a p i t a n a  „ C h ris t ian  Russ" o raz  en e rg icz ­
na a k c j a  ra to w n icza  ze s t ro n y  s/s „ W a rs z a w a "  są 
szczególnie  godne  p od k reś len ia .

W  u s tn y c h  m o ty w a c h  p od a ł  p rzew odn iczący ,  że 
p rzy cz y n  gw a łtow n eg o  sk rę tu  s/s „ C h r is t ia n  R uss" 
nie u da ło  się w y jaśn ić .  W k a ż d y m  raz ie  uchodzi, zd a ­
niem łzby  za pew ne ,  że s ta te k  w  ż a d n y m  w y p a d k u  
nie zb liży ł się z an ad to  do sk a rp y .  Czy  p ó ź n ie j  ru fa  
się za b a rd zo  zb liży ła  i w y w o ła ła  z jaw isk o  o d e p c h n ię ­
cia od s k a r p y  — rów nież  nic u da ło  się s tw ierdzić ,  
je s t  w  k a ż d y m  raz ie  m ożliw ym .

Tzba M orska  je s t  poza ty m  zdania ,  że m łod y  i. s to­
su n k o w a  n iedo św iad czon y  chłopiec  o k rę to w y ,  k tó r y  
s ta ł n a  sterze , pope łn i ł  j a k i ś  b łąd ,  i że to j e s t  b e z p o ­
ś r e d n ią  p rz y c z y n ą  zboczenia  w lew o s/s „C h ris t ian  
Russ".

Mimo tego j e d n a k  nie u d a ło  się s tw ierdz ić  p r z e ­
win ien ia  po s t ro n ic  s ta tku  n iem ieck iego  „C h r is t ian  
Russ".

Manipulacja ładunkiem w portach
ze szczególnym uwzględnieniem N ew  Yorku

Koszt tab o ru  t r a n sp o r to w e g o  w d ob ie  o becne j 
je s t  b a rd z o  duży. Nie u lega  n a jm n ie j s z e j  w ą tp l iw o ­
ści, że w y d a jn o ść  jeg o  rów nież  b a rd zo  wzrosła .  Zw ię­
kszy ła  się szybkość  i tę w łaśn ie  szybkość  okaza ło  się 
ko n iecznym  w y k o rz y s ta ć  do m a k s im u m  w o d n ie s ie ­
niu nie ty lk o  do posuw u s ta tk u ,  ale tak że  do o k resu  
za ła d o w an ia  i w y łado w an ia .

S zyb k ie  za — i w y ła d o w a n ie  s t a tk u  leży  nie  t y l ­
ko w in te res ie  a rm a to ra ,  a le  ta k ż e  w in te re s ie  po rtu .  
Do obow iązku ,  oczyw iście  zw ierzchności po rtow ych ,  
należy  d o k ład n e  p rz e p ro w a d z e n ie  an a l izy  nad  sposo­

bem w y k o rz y s ta n ia  n a b rz e ż a  i podn ies ien ia  jego  w y ­
dajności .  W ty m  celu o d b y w a ją  się sp e c ja ln e  k o n g re ­
sy żeglugow e, gdzie  p rzed s taw ic ie le  różn ych  k ra jó w  
m a j ą  możność w y p o w ie d z en ia  swoich fachow ych  
u w ag  i po szczegółów ym  p rz e d y s k u to w a n iu  p rz e d ­
miotu  dochodzą  do k o n k re tn y c h  postanow ień .  I ta k  
up. 15 m ię d z y n a ro d o w y  kongres ,  k tó r y  o db y ł  siię w 
L ond yn ie  w lipeti 1958 ro k u  pow zią ł  dw ie  rezo lucje ,  
k tó r y c h  te k s t  w  s tre szczen iu  b rzm i:  1) ła d u n k i  m a ­
sow e (bu lk  cargo) k o rz y s tn ie j  j e s t  ład o w ać  u rz ą d z e ­
niami p o r to w y m i;  nie z n aczy  to je d n a k ż e  a b y  s ta tk i
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p rzezn aczon e  do p rzew o zu  tego ro d z a ju  ł a d u n k ó w  n ie  
m ia ły  m ieć  w ła sn y ch  u rz ą d z e ń  ład u n k o w y c h ,  i  2) 
w y ek w ip o w a n ie  p o r tó w  n ie  d a  się uogólnić, bow iem  
te m uszą  być dostosow ane  do szczególnych  w łaśc iw o ­
ści każdego  portu .  Z a lecane  je s t  je d n a k ż e ,  żeb y  p o r ­
ty  w m ia rę  możności b y ły  w y p o sażo ne  w m ech a n ic z ­
ny sp rzę t  ład u n k o w y .

N iem oż l iw ym  je s t  w yszczegó ln ien ie  w szystk ich  
rod za jó w  ład u n k ó w , do m a n ip u la c j i  k tó r y m i  je s t  
zm uszony  p o r t  i s ta tek .  N a leży  zrob ić  podz ia ł  n a  
d w ie  zasadn icze  g ru p y ,  a  więc: ł a d u n e k  m aso w y
(bulk  cargo), to je s t  ła d u n e k  bez  o p ak o w an ia ,  j a k :  
węgiel, w szelkiego ro d z a ju  ru d y ,  zboże, d rzew o, k a ­
mienie, p ia s e k  itp., i d robn icę  (genera ł  cargo) tj. ł a ­
d u n e k  bez opako w an ia .

P ie rw sz y  ro d za j  ładunków  p r z y j m u j e  się z a z w y ­
czaj b ezp ośred n io  z w agonów  ze s t ro n y  lądu  lub  z 
ł ich tu g  (beriinek) od s t ro n y  wody. D ru g i  zaś, tzn. 
d robnicę ,  d o s ta rc z a .s ię  n a  s ta tk i  p rzez  m ag azyn .  P o ­
mimo, że  ła d o w an ie  tego ro d z a ju  w y m a g a  p o d w ó jn e j  
m an ip u lac j i ,  bo z w agonu , sam ochodu, fu rm a n k i ,  czy 
innego  ś ro d k a  p rzew ozo w ego  do m ag az y n u ,  a po tem  
z m a g a z y n u  n a  s ta tek ,  to je d n a k ż e ,  po  d o k ła d n y m  
zes taw ien iu  kosztów, k tó r e  w y n ik a j ą  z op ła t  za  p r z e ­
s to jow e (k tó ry ch  pow od em  m o gą  b y ć  p rze sz k o d y  a t ­
m o sfe ry czne  j a k  śn ieg  lu b  deszcz, n iep o ro zu m ien ia  
w y n ik łe  z p o w o du  w ad liw eg o  za ła d o w a n ia  w b re w  in ­
s t ru k c jo m  oficera  ładun ko w eg o ,  a co za ty m  idzie 
k ło p o t l iw e  szu kan ie  ła d u n k u  p rz y  zdaw an iu ) ,  d o jd z ie ­
my do p rz e k o n a n ia ,  ż e  d ro b n ic a  n ie m a l  zaw sze  p o w in ­
n a  być  ła d o w a n a  na s ta tk i  z m a g az y n u ,  gdzie  je s t  
możność i czas n a  d o k ła d n e  p o seg reg o w a n ie  to w aró w  
n a  p a r t ie ,  z an o to w an ie  e w e n tu a ln y c h  uszko dzeń  o p a ­
k o w an ia  i po tem , gdy  s ta te k  j e s t  ju ż  p r z y  n a b rz eżu  
i czeka, m ożem y bez  n a jm n ie j s z e j  zw łok i p rz y s tą p ić  
do p rac y ,  choc iażby  na w sz y s tk ie  ład o w n ie  je d n o ­
cześnie, je ż e l i  zachodz i tego po trzeba .

S ta tk i  linii r e g u la rn y c h ,  k tó ry c h  rozm ieszczenie  
ład ow n i j e s t  ju ż  z n a n e  s tew ed o ro w i m a j ą  zw-ykle 
p r z y g o to w a n y  ła d u n e k  w  m agaz yn ie ,  n ap rzec iw k o  
poszczegó lnych  o tw orów  lu ko w y ch ,  do k tó r y c h  ł a ­
d u n e k  m a  b y ć  p r z y ję ty .  P rz y g o to w a n ie  tak ie ,  b a rd zo  
u ła tw ia  liczenie  i s tw ie rd ze n ie  s tanu  o p ako w an ia ,  co 
je s t  b a rd zo  w ażn e  d la  s ta tku .

Ł a d o w a n ie  z m a g a z y n u  o d b y w a  siię p r z y  pom ocy 
u rz ą d z e ń  m e c h a n iczn y c h  p o r to w y c h  (kranów , kon- 
w ojerów ) lu b  o k rę to w y ch ,  w  zależności  od odległości 
j a k a  dzieli  s t a te k  i m ag azyn .  O dleg łość  ta, o d g ryw a ,  
b a rd z o  p o w ażn ą  rolę, w7 szybkośc i ład ow an ia .  N ie  za ­
w sze  j e d n a k  m oże  b yć  o n a  m ała .  Jeże l i  d a n y  p o r t  
p r z y j m u j e  to w a r  z r e g u ły  w k i lk u  in d y w id u a ln y c h  
k o n sy g n ac jac h ,  p rz ezn aczo n y ch  do b e z p o ś red n ie j  
p rze sy łk i ,  w p ro s t  ze s t a tk u  ko le ją ,  to zachodzi k o ­
nieczność p rz e p ro w a d z e n ia  to ró w  k o le jo w y c h  z bocz­
nicami, n a  s k r a ju  n ab rzeż a ,  co ty m  sam y m  odda la  
m a g az y n  od b u r t y  s ta tku .

S p o ty k a  się w  n ie k tó ry c h  po r tach ,  że to r y  k o le ­
jo w e  u k ła d a n e  są  za h a n g a re m  t r a n z y to w y m  tak ,  że 
ła d u n e k  ze s t a tk u  ł a d u je  się w in d am i o k rę to w y m i  na  
m a łe  p la t fo rm y ,  k tó r e  ręczn ie  lu b  p r z y  pom ocy  w óz­
ków  m o to ro w y ch ,  p rz e c ią g a n e  są n a  d ru g ą  
s tron ę  h a n g a ru  do wagonów7, s to jący ch  bezp ośredn io

przy  ra m p ie  m a g az y n o w e j .  Z nacznie  w ię k szą  s p r a w ­
ność w  ty m  w y p a d k u ,  o t r z y m u je  się p rzy  zas tosow a­
n iu  k o n w o je ra  pasow ego  z n a p ę d e m  e lek t ry c z n y m , 
lub ry n ie n  ł a d u n k o w y c h  s k ła d a ją c y c h  się z szeregu 
walców, z rob ion ych  z r u r e k  s ta low ych ,  k tó r y c h  k o ń ­
ce u ję t e  są w łożyska  k u lkow e, d la  zm nie jszen ia  
ta rcia .

W tym  os ta tn im  w y p ad k u ,  k on iecz nym  je s t  w y ­
tw orzen ie  odpow iedn iego  nach y len ia ,  bow iem  r y n ­
ny, d z ia ła ją  na  zasadzie  sity ciężkości.  K ąt  n a c h y le ­
nia r y n n y  n ie  m us i być duży, gdyż  ta rc ie  j e s t  s to­
sunkow o n iew ielk ie .  P rz y rz ą d  tak i ,  je s t  b a rd zo  po­
ży teczny  w7 k a ż d y m  m ag azy n ie ,  bo nie w y m a g a  ż ad ­
nych s p e c ja ln y c h  ru sz to w ań  an i f i la rów , może b y ć  
u s taw ion y  na  każd e j  p od s taw ie  np.: sk rzy n iach ,  p a ­
kach  itp., p o z a ty m  ze w zg lędu  n a  sw ą  n iew ie lk ą  d łu ­
gość poszczegó lnych  odc ink ów  r y n n y  (2.5 — 3 m.), 
k tó r e  m ogą  b y ć  tak  złączone, że m ożna  obsłużyć  k a ż ­
dą  część h an g a ru .

W  p o r ta c h  eu ro p e jsk ic h ,  w y e k w ip o w a n ie  w m e ­
ch an iczne  p r z y r z ą d y  ła d u n k o w e  je s t  o w ie le  b o g a ­
tsze, niż w A m e ry c e  P ó łnocne j .  N ie  znaczy  to  j e d ­
nak, żeb y  ta m  m a n ip u la c j a  ład u n k ie m ,  b y ła  m n ie j  
sp r a w n ą  i szybką .  W  A m e ry c e  P ó łno cne j  k r ó l u je  m e ­
toda  d w u ra m ie n n a  (burtoing).

B iorę  za p rz y k ła d  N ew  York, jak o  ty p o w y  i n a j ­
w y b i tn ie j s z y  por t ,  s to su ją cy  tę m etodę. T łu m aczen ia  
n a leż y  szu kać  może w  tym , że n a b rz e ż a  w  N ew  Y or­
k u  są zu p e łn ie  in acz e j  sk o n s truo w an e .  Są to bow iem  
pom osty , u s ta w io n e  n a  s łu pach  d rew n ian y c h ,  p r z e ­
w ażnie  w p ro s to p a d ły m  k ie r u n k u  do rzeki.  N a  p om o­
s tach  ty c h  z n a jd u j ą  się duże, p ię t ro w e ,  rów n ież  d r e ­
w n iane  m a g az yn y .

K o n s t r u k c ja  tego ro d z a ju  n ic  m oże u t r z y m a ć  d u ­
żego skup ionego  c ięża ru  dźw igów  n ad b rze żn y ch ,  ty m  
b a rd z ie  j ,  że dno  rz e k i  je s t  mu listę. W zdłuż  rz ek i  
N o rth -R ive r ,  gdzie  z a t r z y m u ją  się n a jw ię k s z e  l in io ­
wce św ia ta ,  nic m ożn a  dosięgnąć  t w a r d e j  z iem i s lu p a ­
mi d ługośc i  26 m etrów .

M etoda  d w u ra m ie n n a  je d n ak ż e ,  p r z y  ta k im  za ­
stosow aniu , j a k  w N ew -Y ork u  m a  też b a rd z o  duże 
zale ty . O dleg łość  p o m ięd zy  śc ian ą  h a n g a r u  i k r a w ę ­
d z ią  sam ego pom ostu  w y n o s i  ca 2 m. p lu s  odbijacze , 
szerokość  k tó r y c h  w y no s i  ró w n ież  ca  2 m., czy li  o d ­
ległość b u r ty  s t a tk u  do m a g a z y n u  j e s t  za ledw ie  4 m e ­
try .  Z p ię t r a  m a g a z y n u  p o d a je  się w ygodne ,  szerokie ,  
k r y t e  t r a p y  n a  s t a te k  d la  ru c h u  pasaże rsk iego ,  z dol-
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nego pię tra  zaś, naprzeciwko poszczególnych ładow­
ni, podaje się duże manilowe siatki i zam-ocowuje się 
przy burcie statku. Nie może więc być najm nie jsze j 
obawy, że jakaś  część ładunku, przy zerwaniu się 
liny, lub wyślizgnięciu się z liiwu (ciągu), wpadnie do 
wody. Jeżeli pada deszcz lub śnieg, w tedy nad łado­
wnią podnosi się specjalnie uszyły z płótna żaglowe­
go, z silnymi likami namiot, z wąskim wycięciem na 
miejsce w którym przebiega stalówka windy ładun ­
kowej (rener). Praoy się nie przeryw a i ładunek  nie­
mal wcale nie jest narażony na zmoknięcie. Mniej 
więcej trzy  m etry  ponad hangarem, wzdłuż jego bo­

cznej ściany od strony wody, widzi się przeważnie 
szynę żelazną, opartą  na przedłużeniu filarów m a­
gazynu Służy ona do.zmocowania bloków wielokrąż­
ków. Jest to bardzo prosty, ale wygodny zarazem spo­
sób, bowiem szyna taka  daje  nieskończoną ilość 
punktów, w których można blok przymocować. Ma­
gazyn natomiast jest  wyposażony w windy elek trycz­
ne, przeważnie przenośne. Wystarczy w ięc, żeby sta- 
lek posiadał na ładownię jedną  windę i jeden  baum 
(wystrzał), a można już  zastosować metodę dwura- 
mienną, a jeżeli ma po trzy windy i trzy  baum y na 
luk, może pracować tą  samą metodą równocześnie na 
obydwie strony, to znaczy od s trony wody i lądu. 
Używając do metody tej trawersu  (szyny) m agazy­
nu. jesteśmy w stanie, przedłużyć bardzo zasięg, w 
przeciwieństwie do pracy dwoma baumami, zasięg 
których jest stosunkowo nie duży. Mogą np. pom ię­
dzy statkami i magazynem przebiegać dwa tory  ko­
lejowe. a będziemy w stanie podawać ładunek w sa­

me drzwi magazynu. Jako u jem ną stronę tej meto­
dy, należy p rzy jąć  to, że przy  je j  zastosowa­
niu, każdy hiw idący ze statku można położyć tylko 
w jednym  miejscu, to jest w tym, gdzie spada pion 
od punktu  zaczepienia bloku na szynie magazynu. 
Dźwigiem zaś, możemy położyć go niemal w m ie j­
scu dowolnym. Jest więc obawa, że stosując metodę 
am erykańską ,  może się wytworzyć zator w miejscu 
odbioru, jeżeli zaś „ląd“ zdąży odbierać tak  prędko 
ja k  podaje  statek, wyładunek powinien postępować 
bardzo sprawnie. Tak też jest w praktyce. Zator nie 
w ytw arza się. bowiem poszczególne hiwy zostają 
ułożone na wózkach z pla tformami, które stale za­
biera mały bardzo szybki t rak to r  elektryczny, lid) 
benzynowy.

Jeżeli n a  podłodze  m ag a z y n u  zos ta ła  z łożona d u ­
ża p a ro to n o w a  sk rzy n ia ,  wówczas podchodzi po d o b ­
ny t r a k to r ,  a le  z dźwigiem , k tó r y  unosi j ą  i um iesz­
cza w ż ą d a n y m  m iejscu .

I s tn ie je  jeszcze  o d m ia n a  sys tem u a m e r y k a ń s k ie ­
go, k tó r ą  s to su je  się b a rd zo  często. P o lega  o n a  na 
ty m  że do obydw u ren e ró w  d o łączone  są 3 m e t ro w e  
końce  m an i lo w e  z h ak am i.  Z ład o w n i  w y c iąg a  je d n a  
lina. G d y  h iw  je s t  ju ż  n a d  k ra w ę d z ią  luku ,  w ówczas 
węzłem sz top c row y m  p rz y m o c o w u je  się d rug ą ,  k tó ­
ra  z aczy na  p raco w ać ;  g dy  ta do jd z ie  do po łożenia  
p ionowego, zw a ln ia  się p ie rw szą  linę i opuszcza  do 
łado w n i po  n a s tę p n ą  p a r t ię  ła d u n k u .  Stosu jąc tę m e ­
todę, z y s k u je  się n a  czasie około  40%, a le  w ym ag a  
ona zg ra n e j  i w yszko lone j obsługi.

New-York ma w zamian stałych dźwigów nabrzcż- 
nych bardzo bogato wyposażone m agazyny w sprzęt 
pomocniczy, służący do odbioru i rozmieszczenia ła ­
dunku. Poza tym na bardzo poważną mcagę, zasłu­
gują  duże, o tw arte  lub k ry te  platformy-pontony, 
znacznie wygodniejsze od europejskich berlinek. 
które dostarczają ładunek  masowy od strony wody. 
Na takich samych pontonach, dostarczane są samo­
loty przeznaczone jako  transport statkiem. W tym 
ostatnim wypadku, przychodzi dźwig pływający, 
k tóry  ustawia samolot na pokładzie w  dowolnym 
miejscu.

Dźwigi pl ywające w Ameryce Północnej są chęt­
nie używane. Nośność ich jes t  nieraz bardzo duża. 
bo p rzekracza  nawet 100 ton. Podobnie rozpowszech­
nione są, p ływ ające e lew ato ry  zbożowe.

Wszystkie te urządzenia służą jako  rekom pensa­
ta za b ra k  dźwigów nabrzeżnych, w ybudow ania  k tó­
rych w arunki geograficzne, czy też zwyczaj portowy, 
kazały zaprzestać.
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KPT. ST. DŁUSKI
K ie ro w n ik  O b s e rw a to r iu m  M o rsk ie go

Pomiary na przekroju Gdynia— Hel
Pomiary dokonyw ane na p rzek ro ju  G dynia  — wierzchni, lecz i na różnych głębokościach. Do po­

biel m a ją  na celu w yjaśn ien ie  w arunków  term ie/-  miarów tych ustanowiono pięć punktów pomiarowych, 
nych wody morskiej oraz zasolenia nie ty lko  na  po ­

ił w Gdyni przy  boi wejściowej ;j=54"32 '.2  X=18°36' głęb. 12 mtr.
3)
2) na  zatoce
4)
5) na o tw artym  Bałtyku

Pomiar) w ykonyw ano nu powierzchni morza oraz 
na głębokościach 5, 10, 20, 30. 40 i 30 metrów w te r ­
minach co dziesięć dni: I-go, ll-go i 21-go każdego 
miesiąca, a w razie niemożności dokonania  pomiarów 
w ustalonym term inie  w najbliższy możliwy dzień.

Do pomiarów' głębinowych O bserw atorium  posia­
da czerpacze Pettersona, model Labora to ire  Hydro- 
g raph iąue  w Kopenhadze, termometr); obracalne Ne- 
gretti-Zambra. Do pomiarów k ierunku i szybkości 
prądów powierzchniowych i głębinowych — prądo- 
mierz Eck.maua. Do pomiarów przezroczystości w i ­
dy — dysk Seechiego, skalę Foreła-Ule — do ozna­
czania koloru wody.

; =  54° 3 V }, =  1S° 38'
; =  54J 35',7 /, =  18“ 42'
; =  54°57' Z =  18° 46'
i — 54° 37' Z =  18" 52'

22

40
50
60

zku /  w yjaśn ien iem  korelacji czynników meteorolo­
gicznych i hydrologicznych na wodach tery toria lnych  
polskich, wspominani o nich ty lko dla uzupełnienia 
obrazu p rac  Działu Hydrologicznego Obserwatorium.

D la  p rzyk ładu  podaję  dw a charak te rys tyczne  
profile pionowe na omawianym przek ro ju ;  pierwszy 
z dnia 10. Y- 1933 (rys. I), a .d ru g i  z dnia 21. \  II. 1033 
(rys. 2). Na w ykresach  oznaczono izotermy linią cią­
głą a izohaliny linią kreskowaną.

Na w ykresie  z 10. V. u w ydatn ia  się obszar chłod­
niejszej wody, położony na głębokości od 20 do 30 
metrów. Na w ykresie  z 21. VII w ystępu je  obszar wo­
dy m niej słonej na głębokości 10 — 20 metrów w za-

Profil temperatury i zasolenia na przekroju G dyn ia -H e l w dniu 1 0. V. 1 933.

Laboratorium chemiczne jest zaopatrzone w nie­
zbędne przyrządy , szkło i odczynniki i w ykonuje 
analizy na chlor, tlen. i wyznaczenia koncentracji jo­
nów wodorowych.

Spostrzeżenia dokonyw ane bvl\  z pokładu statku 
badawczego „Kwa”, należącego do Morskiego Ins ty­
t ut u Rybackiego, który zawsze z uprzejm ą gotowo­
ścią wspierał wszystkie, poczynania O bserw atorium  
Morskiego.

Należy również podkreślić nadzwyczaj życzliwy 
stosunek między S tacją  Morską w Helu i Gdyni, a O b ­
serwatorium Morskim, jak i  wywiązał się w wyniku 
d ługoletniej współpracy obu lus ty tucyj w dziedzinie 
badań  morskich.

Nie wchodząc w głębszą analizę wyników pomia­
rów' przeprowadzonych na przekro ju  G dynia  — Hel, 
co w ym aga większej ilości m ateria łu  obserwacyjnego 
i będzie tem atem specjalnego opracowania w zwią-

tocc, a nu zew nętrznej stronie Helu odwrotnie — wo­
dy bardzie j  słonej na głębokościach od 8 do 4(1 
metrów.

Na głębokościach d a ją  się zauważyć bardzo duże 
wahauia te m pera tu ry  i zasolenia, o czym też miałem 
możność wspomnieć w yżej; np. na stacji czwartej , na 
głębokości 4(1 metrów' 2-go lipca 1933 roku zaobserwo­
wano tem pera tu rę  10,2°, 12 lipca 5,4° a 21 lipca 16,4°. 
W zasoleniu ustalone zostały w ahania  od 5,57°/oo do 
7,:l6°/oo. Wskazane wahania niewątpliwie związane są 
z. k ierunkiem  poprzedzającym pomiar wiatrów', k tóre 
są czynnikami w arun ku jący m i układ tem pera tu ry  
i zasolenia w głębszych partiach zatoki Gdańskiej .

Prądy  przy polskim wybrzeżu Bałtyku zależą 
całkowicie od wiatru. Szybkość prądu, osiąga często 
bardzo znaczne wartości: 23. VIII.  1933 zmierzono 
szybkość prąciu na powierzchni morza 140 metr/sek. 
tj. 5,3 kilometrów na godzinę; na głębokości 40 me­
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t ró w  szybkość  prąciu w yn o s i ła  jeszcze  95 m etr /sek .  
czyli 5.5 km/godz. W id z im y  więc, że szybkości p r ą ­
dów  na  p o w ie rzchn i  i p rz e n ik a n ie  ich w g łąb  m ogą 
być b a rd z o  duże  i m a ją  znaczen ie  i l ie ty lko  te o re ty c z ­
ne, lecz i p ra k ty c z n e ,  szczególnie d la  s ta tk ó w  w ch o ­
d zą cy ch  podczas m gły  do zatoki. Z naczen ie  to jes t  
ty m  większe, że i k ie ru n e k  i szybkość  p rą d ó w  są b a r ­
dzo zm ien ne  i za leżą  od w ia trów  p a n u ją c y c h  p rzed-  
tym.

Przezroczy s to ść  wody w zatoce, w y zn acz o n a  za- 
pom ocą  w idzia lności dy sk u  Secchiego w y k a z u je  w a -

s ta lo w an ia  się O d dz ia łu  M orsk iego  P. I. M. w porc ie  
G d yń sk im . W y n ik i  te  p r z e d s ta w ia ją  już  p ew ien  p o ­
z y ty w n y  dorobek ,  gdyż  d a ją  p o jęc ie  o w artośc iach  
i p rz e b ie g u  elem entów  hy d ro lo g ic zn y c h  na  w odach  
po lsk ich  B a łty k u ,  p rz e d s ta w ia ją c y c h  do tych czas  z u ­
pełn ie  n ie z b a d a n ą  dziedzinę.

P ro g r a m  p o m ia ró w  i b a d a ń  m o rsk ich  n ieu s tan n ie  
się rozw ija ,  o b e jm u ją c  n ow e zagadn ien ia ,  w y s u w a ­
ne n a  czoło p rzez  o rg a n izac je  m ięd z y n a ro d o w e  i z t e ­
go p u n k tu  w idzen ia  o k res  m in ion y  może b y ć  ro z p a ­
t r y wa n y  j a k o  o k re s  o rg an izac j i  i u t r w a la n ia  zasadn i-

Prolil temperatury zasolenia

h a n ia  w g ra n ic a c h  od 10 do 28 m e tró w , za leżn ie  od 
m ie js ca  p o m ia ru ,  k ie r u n k u  p rądu ,  w a ru n k ó w  a tm o ­
s f e ry cz n y ch  i p o ry  roku .

Zestawienie powyższe przedstawia stan p rac  h y ­
drologicznych O bserw atorium  Morskiego w Gdyui 
p rzy  końcu .1.955 roku oraz podaje w najogólniejszym 
zarysie wyniki pomiarów dokonanych od czasu zain-

— na przekroju Gdynia -  Hel w dniu 21. VII, 1933 r.

czych podstaw pracy Obserwatorium Morskiego 
P. I. M. na morzu.

Pomiary i opracowanie wyników wykonywane 
były pod k ierownictwem wyżej podpisanego; udział 
brali pp. d r  B. Cynk, j. Przysiecki i F. Podhorodecki. 
Analizy wody morskie j wykonywała mag. chem. mag. 
farm. Ił. Chrzanowska. Rysunki: p. A. Szczawiński.

M H. M-

Bałtyckie tygodnie lodowe

Zgodnie  z u c hw ałą  VI B ałtyck ie j  K on fe renc j i  
H y d ro lo g iczn e j  za le ca jącą  o rg an izac ję  coroczn ie  aż 
do p rz y s z łe j  K o n fe re n c j i  w o k re s ie  z im ow ym  tzw. 
..BAŁTYCKICH TYGODNI LODOW YCH*1 (B altische  
Eisw ochen), sta łe  B iu ro  K o n fe re n c y j  w R yd ze  z w ró ­
ciło się z p ro śb ą  do sw y c h  K u ra to ró w  w poszcze­
g ó ln y ch  pań s tw ac h ,  a b y  z a in ic jo w ać  w bieżącym  
ok res ie  z im ow ym  zo rg an izo w an ie  trzech  tego ro d za ju  
tygodni ,  m ian o w ic ie  w o k re s ie  28. I. — 5. II., 18. II. 
-  24. 11.. i II. III. — 17. III. w celu o t r z y m a n ia  b l iż ­

szych i wg. je d n o l i teg o  w zo ru  z e b ra n y c h  d a n y c h  o 
/ lo d zen iu  B a ł ty k u  w począ tku ,  ś rod ku  i k oń cu  zim y 
1959 roku .

Form ularze o b se rw a c y j  lodow ych  d la  statków  
i dziennik i lodowe d la  s tacy j  brzegow ych  o p ra c o w a ­
no wg. w zo ru  zeszłorocznego  u s tanow ionego  p rzez  
D y r e k to r a  G. G ra n q u is t ‘a; ró w n ież  bez zm ia n y  p o ­
zo s ta ją  w sk azó w k i dla  p ro w a d z ą c y c h  o b se rw ac je .  ' 
W skazów ki dla prow adzących O bserw acje Lodowe 
podczas T ygodni B ałtyck ich: 28. I. — 5. II., 18—24 II.

11— 17 III. 1939 r.
Z adan iem  o b s e rw a c y j  j e s t  z eb ran ie ,  w e  w sz y s t ­

kich P a ń s tw ac h  B a łty ck ich  jed n ocz eśn ie  i wg. j e d ­

nego wzoru, d o k o n y w a n y c h  spostrzeżeń o zasięgu 
i ro d z a ju  lodów  n a  w odach  całego B a ł ty k u ,  — co po­
zwol i  na  u tw o rz e n ie  p e łnego  o b razu  o p a n u ją c y c h  na 
ty m  m orzu  s to su n k a ch  lodowych.

D la  tego wiięc ko n ieczny m  je s t  oprócz, z a p is y w a ­
nia (możliwie dokładnego) nie ty lk o  sam ej obecności 
lodów , a le  też  i n o ta te k  gdzie lód się znajduje, ja k ie ­
go je s t  rodzaju  i gdzie rozciągają się w olne od lodu  
przestrzenie w ody.

N ależy  rozróżn iać  n a s tę p u ją c e  ro d z a je  lodu:

1) KASZA L O D O W A  — (n ie reg u la rn e  b ry łk i  lodo­
we, zbitego śniegu  lub  igieł lodowych),

2) LÓD TALERZO W Y  — (b ry łk i  lodowe, ta le rz o w e ­
go k sz ta łtu ) ,

5) ŚRYŻ, lub P O W Ł O K A  L O D O W A  — (c ienka po­
w łoka  lodowa, tw o rzą ca  się na  sp o k o jn e j  wodzie, 
gdz ien iegdz ie  p o p rz e ry w a n a ) ,

4) LÓD NIEBIESKI — c ienk i św ieżo u tw orzo ny  lód 
(szczególnie n ic  p o p ę k a n y ,  o g rubośc i  n ie  p o zw a­
la ją c e j  n a  chodzenie ,  lecz je d n a k  u t r z y m u ją c y  
d ro b n e  kam ien ie) ,
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5) STAŁA P O W Ł O K A  L O D O W A  — (grubsza, nie  
p op ękan a) ,  u m o ż l iw ia ją ca  ch odzen ie  i je żd żen ie  
po niej),

ń) KRA — (k ra  d ry fu ją c a ) ,
7) ZBITA K RA  L O D O W A  — (p o w sta jąca  z a z w y ­

czaj ze z m arzn ię ty c h  poszczegó lnych  od łam ów  
kry ) ,

8) PAK L O D O W I  — tzw. „ lód d ry f u ją c y "  pow sta ły  
ze z w a r ty c h  m as  k r y  p o w p ę d z a n e j  w ia t re m  j e ­
dna n a  d rug ą ,

ń) ZW ARTY PA K  L O D O W Y  — p o w s ta ły  z silnie 
zm a rz n ię ty c h  ze sobą  zw ałów  p ak u  lodowego,

10) WAŁY P A K U  L O D O W E G O  (tzw. „H um m ock") 
p o w s ta łe  pod  w p ły w e m  p a rc ia  z w a r ty c h  m as  p a ­
ku lodowego, n a  k raw ęd z i ,  pól lodowych, lub 
sta łego  lodu,

11) Z W A R T E  P O Ł A C IE  WAŁÓW PA K U  L O D O W E ­
GO, — p o w sta łe  p rzez  n a g ro m a d z e n ie  w ięk sz y c h  
m as w7alów  pak u ,

12) D ry fu jące  pole lodowe,
13) D r y f u j ą c y  p a k  lodowy.

P rzy  n o to w an ia c h  „ O tw a r ty c h  p rz e s t r z e n i  w o d­
nych"  n a leż y  odróżn iać  n a s tę p u ją c e  o k reś len ia :

1) W ą sk ie  szczeliny wodne, zazw ycza j u tw o rzon e  w 
s ta ły m  lodzie,

2) Tzw. „S tró m un gs lóch e r"  to zn. o tw ory  w p o k r y ­
wie lodow ej,  p o w s ta ją c e  pod w p ły w em  d z ia ła ­
n ia  prądów',

5) „ D z iu ry "  w s ta łe j  pow łoce  lodowej,
4) „Przerięble" pom ięd zy  różn ym i rod za ja m i lodu 

(term. m iędzy nar . :  „po łyn je") ,
5) Z am k n ię te  dooko ła  „za toki w odne"  zazw ycza j  w 

s ta łych  polach lodow ych, lub  w d ry f u ją c y m  lo­
dzie,

6) O tw a r te  z a le w y  w lodach d ry f u ją c y c h  lub  w p a ­
k u  lodow ym ,

7) W olne p rz e s t rz e n ie  od lodów, ro zc iąg a jące  się od 
p o z y c ji  o bse rw ac j i  aż po linię w idnokręgu .

D alsze  uw ag i  do ty czą  b ą d ź  sposobu d o k o n y w a ­
nia d o k ła d n ie js z y c h  spostrzeżeń , b ąd ź  opisu  d z ie n n i­
ków7 sp os trzeżeń  z w sk a zó w k am i co do w y p e łn ia n ia  
poszcegó lnych  ru b r y k .

D o k ła d n ie j s z e  in fo rm ac je ,  in s t ru k c je  o raz  w szel­
kie  p o t r z e b n e  fo rm u la rz e  dla d o k o n y w a n ia  spo s t rze ­
żeń lodo w ych  o t r z y m a ć  m o żna  w O dd z ia le  M orsk im  
P. ł. M. — O b s e rw a to r iu m  M orsk ie  w7 G dyni.

Rotm. T, KOPACZYŃSKI rei o p.l.g.

O brona przeciwlotnicza i przeciwgazowa 
na statkach

II. ANALIZA Z AG R OŻENIA  L O T N IC Z E G O

W poprzednim ar tyku le  omówiono w7 ogólnych za­
rysach potrzebę organizacji o.p.l.g. wskazując  na wa­
żne dw7a czynniki, to znaczy lotnictwo i gazy bojowe, 
które w b. W ojnie Światowej odegrały dominującą 
rolę, j a k  również nie pozostaną bez wTpływu na za­
gadnienia w ojny  przyszłości.

W niniejszymi ar tyku le  omówimy znaczenie p ie r ­
wszego z w yżej wspomnianych czphników tj. lotni- 
ctwra.

Lotnictwo jako  takie dostarcza nowych możliwo­
ści w dziedzinie walki, da jąc  do dyspozycji  narzędzia 
operacy jne  do dalekich wypadów i wyczynów7 bojo­
wych ponadi i poza liniami frontów morskich i lądo­
wych. Lotnictwo. nawet gdy jest słabsze, może zna­
leźć zawsze okazję do ataku, korzysta jąc  ze sw7ej 
ruch liwości.

Cechą niebezpieczeństwa lotniczego jest to. że 
a tak i  lotnicze mogą być wykonane nawet przed ofi­
c ja lnym  wypowiedzeniem wojny, służąc do wykona- 
nia niebezpiecznego zaskoczenia. Celem tego zasko­
czenia będzie, przez bombardowanie lotnicze, prze­
szkodzenie przeciwnikowi w mobilizacji jego sil 
zbrojnych, u trudnienie i opóźnienie je j ,  a zatym w y­
granie czasu dla w łasnych działań wojennych.

Jednocześnie z a k c ją  przeciw koncentracji,  może 
lotnictw7o atakować i osiedla ludzkie, stosując wszy­
stkie dostępne sobie środki działania. Pożary7, gazy 
i bomby będą mieć ogromni wptyw7 na wolę narodu

do prowadzenia walki, doprowadzając go do za łam a­
nia ducha. Nie należy jednak  w yolbrzym iać tych 
skutków, gdyż zależą one całkowicie od tężyzny u m y ­
słowej i m oralnej przeciwnika.

Rozerwanie się 46 kgr, bomby napełnionej fosforem

N ap a d y  b o m b a r d u ją c e  mogą b y ć  w y k o n a n e  z a ­
rów no  w dzień, j a k  i w nocy. N a p a d y  dz ien ne  s to ­
sow ane  są  zasadniczo  tam. gdzie ła tw ie jsze  je s t  za 
skoczenie. Noc u tr u d n ia  o b se rw a c ję  i a k c ję  o b ro ny  
p rzec iw lo tn icze j,  s p r z y ja  w ięc n ap ado m  lotniczym, 
umożliw ia bow iem  rzu ca n ie  bom b z w ysokości o wie- 
le n iższej, an iże li  je s t  to m ożliw ym  podczas dnia. Na 
p ods taw ie  możliwości techn icznych .  is tn ie jący ch
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w ob ecne j  chw ili  sam olo tów  w o jsk ow y ch ,  m ożna 
p rz y ją ć ,  że zasięg, to zn aczy  d ługość  drogi, j a k ą  m o ­
że odb yć  p ła tow iec , w ynosi  p rzec ię tn ie  1000 km. 
U w zg lędn ia jąc  zasadn iczo  p o trz eb ę  p o w ro tu  na  w ła ­
sne lo tn isko  po  w y k o n a n iu  lotu, m ożem y p rz y ją ć ,  że 
p ra k ty c z n y  zasięg  lo tn ic tw a  w ynosi p rzec ię tn ie  
500 km.

D o p rz ew o ż en ia  ś rodków  niszczących lotnictwo 
może się posłu g iw ać  sam olo tam i lu b  s terow cam i.  K a ­
żda z tych m aszyn  m a  swe za le ty  i w ady ,  j e d n a k  do ­
św iad czen ia  W o jn y  św ia to w e j  w y k a z a ły ,  że s te rów ce  
znaczn ie  m n ie j  n a d a ją  się do użyc ia  w c h a ra k te rz e  
ś ro d k a  bo jow ego, a to ze w zględu  na  znaczne  udo­
sk o n a len ia  w d z iedz in ie  o b ro n y  p rzec iw lo tn icze j .  
O g ro m n e  s t ra ty ,  k tó r e  s te ró w ce  ponios ły  w p o c zą t­
ko w y m  ok re s ie  W o jn y  Św ia tow ej,  sp ow od ow ały  c a ł ­
kow ite  w y co fan ie  ich  z uży c ia  do ce lów  w o jen n y ch .  
P ozosta je  w ięc je d y n y  w łaśc iw y  środek ,  k tó r y  będz ie  
u ż y w a n y  do n a p a d ó w  lo tn iczych , tj . sam olo t b o m ­
b a rd u ją c y .

C elem  a ta k ó w  lo tn iczych ,  j a k  ju ż  zaznaczy liśm y , 
b ę d ą  n a jw a ż n ie js z e  c e n t r a  p rzem ysło w e , w ęz ły  k o le ­
jow e, o ra z  b az y  ląd ow e  i m orsk ie .  W obec  tego, że 
nie b ęd z ie m y  za jm o w a l i  się z a g ad n ien iem  w n ę t rz a  
k r a ju ,  p rz e to  o m aw iać  b ęd z iem y  zag ad n ien ia  m orsk ie .

L otnic tw o, k tó r e  będ z ie  walczyć , b ę dz ie  m iało  do 
w y b o ru  d w a  o b je k ty ;  j e d n o s tk i  p ły w a ją c e  i po rty .  
P ie rw szy  j e s t  naogó l t r u d n ie js z y ,  gdyż  ja k o  cel r u ­
cho m y  je s t  b a rd z i e j  n ie u c h w y tn y .  D ru g i  o b je k t  a t a ­
ków  lo tn ic tw a  — porty ,  je s t  b ezw z g lęd n ie  ce lem  ł a t ­
w ie jszym  ja k o  p u n k t  o s ta ły m  i w iad o m y m  m iejscu , 
co je s t  b a rd z o  w ażne, bow iem  n a w e t  p rz y  z le j w i­
doczności p ła to w iec  j e s t  z do lny  trafić ,  k o rz y s ta ją c  
ze sw ych  in s t ru m e n tó w  n a w ig a c y jn y c h ,  czy też z ra-

diogoniom etri i .  Ponad to  a t a k  p o r tu  d a je  możność 
u szkodzen ia  lub  zn iszczen ia  s ta tk ó w  w nim  się z n a j ­
d u jący c h .  D a le j  n a le ż y  sobie uzm ysłow ić , że każda 
bomba, n ie t r a f ia ją c a  w s ta te k  z n a jd u ją c y  się w p o r ­
cie, nie  zaw sze  je s t  zm a rn o w an a .  G dy  p a d n ie  na  m a ­
g azy n  lub  naw7et n a  dom  m ieszk a lny ,  j e s t  p ośred n io  
ciosem w y m ie rz o n y m  we flotę, bądź  m a te r i a ln y m  
bądź  m o ra ln y m . Sądzić należy , że w  p rz y s z łe j  w o j ­
nie lo tn ic tw o b ezw zg lędn ie  c h ę tn ie j  będzie  a tak ow ało  
p o r ty  niż. jed n o s tk i  p ły w a ją c e .

W o jn a  Św ia tow a d a ła  w ty m  k ie ru n k u  ju ż  p ew n e  
dośw iadczenie .  A ta k ó w  na  okpęty  w o jenn e ,  czy też 
s ta tk i  h an d lo w e  z n a jd u j ą c e  się w  m orzu , by ło  b a rd zo  
niewiele .  N atom ias t  a ta k i  na  p o r ty  b y ły  rzeczą  n ie ­
mal codzienną. T ak ie  p or ty ,  j a k  W en ec ja ,  Monfalco- 
ne, O s tend a ,  Zeebriigge, D u n k ie rk a ,  Bocca di C a t t a ro  
— b y ły  b o m b a rd o w a n e  s tale. Na p o r t  w  D u n k ie rc e  
dokon ano  175 n a p a d ó w  lo tn iczych , rzucono  5000 kg 
bomb. Jak  c iężkie  b y ły  te a tak i ,  o p isu je  b a r ­
wnie d r  H u n k e  w sw ym  dziele  p.t. „Zagrożenie  p o ­
w ie t r z n e  i o b ro n a  p rzec iw lo tn icza" :  „Miasto D u n ­
k ie rk a  b y ło  p ra w ie  opuszczone p rzez  ludność  c y w il ­
ną, p rz e w a ż n a  część w a rsz ta tó w  z am kn ię ta ,  nocna 
p ra c a  w  do k ach  ok ąę to w y ch  zos ta ła  zan iechan a .  P o d ­
czas no cy  o s p r z y ja ją c y c h  w a ru n k a c h  a tm o sfe ry cz ­
nych  opróżn ian o  ca ły  p o r t  z o k rę tó w  i s ta tków . G łó ­
w ną  bazę  lo tn iczą  zw inięto , a  sp raw n o ść  obsługi sp a ­
dla do 50% n o rm aln ie .  Mimo tych  za rząd zeń  w śród  
ludności c y w iln e j  by ło  196 z a b i ty ch  i 269 ran n y ch ,  
w śród w o jsk a  248 zab ity ch  i 613 ran n y c h " .

W idz im y  w ięc  ch oćb y  z teg’o k ró tk ieg o  p rzeg lądu ,  
że zag rożen ie  p o r tu  p rzez  lo tn ic tw o  by ło  b a rd z o  duże, 
a w  w o jn ie  przysz łośc i  będz ie  jeszcze  większe, bo ­
wiem  możliwości lo tn ic tw a  w zrosły  ogrom nie.

„Żegluga Polska" S. A. oraz Polsko-Brytyjskie Tow. O krę tow e S. A.

„Żegluga  Po lska"  S. A. w G dyn i ,  za łożona  w rok u  
1926. e k sp lo a tu je  n a s tę p u ją c e  dz ia ły :  1) Linie r e g u ­
larne , 2) Żeglugę n ie r e g u la rn ą ,  3) Żeglugę p rz y b r z e ż ­
ną, 4) H o low n ik i  i ra to w n ic tw o  m orsk ie ,  o raz  5) M a­
g a z y n y  p rz e ła d u n k o w e  w porc ie  gdyńsk im .

P rzed s ięb io rs tw o  u t r z y m u j e  9 linii r e g u la rn y c h  
z G d y n i /G d a ń sk a  do: 1) A n tw erp ii ,  2) R o tte rd am u .
3) H a m b u rg a ,  G an d aw y ,  4) T a l l inn a ,  Kotki,  T i ip u r i ,  
H e ls in ek  i in n y c h  p o r tó w  P o łu d n iow o-W sch od n ie j  
F in land ii ,  5) T u rk u ,  M an ty lu o to ,  V aasa  i in n y c h  p o r ­
tów7 Z ach od n ie j  F inlandia ,  6) S tockho lm u i sąs iednich  
p o r tó w  W sch od n ie j  Szwecji,  7) Malmo, G óteborg ,  i 
in n y c h  po r tó w  Z ach od n ie j  Szwecji,  8) Rygi. L ibawy, 
K ła jp e d y ,  9) portów7 L e w a n tu  i ś ródz iem nom orsk ich .

N a liniach r e g u la rn y c h  P rzed s ięb io rs tw o  u t r z y ­
m u je  komunikacji. '  własnym,, s ta tk a m i to w arow o-p a -  
saże rsk im i o raz  tow arow ym i-  s/s „C ieszyn" ,  s/s 
„Śląsk", s/s „Hel", s/s „Puck" ,  s/s „Chorzów7", s/s 
„Tczew", m/s Lech is tan" ,  m/s „L ew ant" .  m/s „ O k s y ­
wie", m/s „Rozewie".

Żyw7ą dz ia ła lność  o b ja w ia  P rzed s ięb io r s tw o  ob ec ­
n ie  w ro z w o ju  l in ii  r e g u la rn y c h  do p o r tó w  L e w a n tu  
i ś ródz iem nom orsk ich ,  n a  k tó r y c h  w staw iło  n iek tó re

s ta tk i  żeg lug i  reg u la rn e j .  S ta tk i  te  p rzew ożą  p rz e ­
w ażnie  d ro bn icę  i owoce po łudniow e.

W  żegludze  n ie r e g u la rn e j  e k sp lo a tu je  P rz e d s ię ­
b io rs tw a  6 s ta tk ó w  m ianow ic ie :  s/s „W ilno", s/s „K a ­
towice, s/s „T oruń" ,  s/s „K raków " ,  s/s „Poznań" ,  s/s 
„Wisła".

Żegluga  p rz y b r z e ż n a  u t r z y m u j e  r e g u la r n ą  k o m u ­
n ik a c ję  z m ie jscow ośc iam i le tn isk o w o -k ąp ie lo w y m i 
naszego  w y b rze ża  s t a tk a m i:  s/s „G dyn ia" .  „G dańsk" .  
„W anda" ,  „Jadw iga" .

W  dzia le  ho low n iczo - ra tow n iczym  ek sp lo a tu je  
„Żegluga P o lska"  6 h o lo w n ik ów  m orsk ich ,  p rzy s to so ­
w anych  do s łużby  ra to w n ic z e j  na morzu.

O b ecn ie  flota p rz ed s ięb io rs tw a  o b e jm u je  16 s ta t ­
ków to w a ro w o -p a sa że r sk ich  i to w a ro w y c h  o łączne j 
p o jem n o śc i  25,500 BRT. 4 s ta tk i  żeglug i p rz y b rz e ż n e j  
o łąc z n e j  po jem nośc i 1700 BRT. o raz  6 h o low ników  
o łączn e j  sile m aszy n  2575 KM — razem  26 j e d n o ­
s tek  p ły w a ją c y c h .

Ż egluga P o lsk a  dąży  s ta le  do pow iększen ia  i u n o ­
w ocześn ien ia  swego tonażu . O s ta tn io  zam ów iło  P rz e d ­
s ięb io rs tw o  w Stoczni G d y ń s k ie j  s t a te k  towarowTy o 
p o jem no śc i  1250 BRT.
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Magazyny przeładunkowe w porcie gdyńskim to 
ostatni dział eksploatacyjny Przedsiębiorstwa. Ob­
sługują one rocznie stale wzrastający obrót towaro­
wy na liniach regularnych Żeglugi Polskiej.

W czasie II łat swojej działalności tj. do roku 
1957 włącznie statki Spółki przewiozły ogółem: około 
6 milionów ton towarów, w czym statki żeglugi nie­
regularnej 4525.527 ton, siatki żeglugi regularnej 
1509.244 ton. Przewóz pasażerów statkami żeglugi 
przybrzeżnej w tym czasokresie wynosi 1.568.974 
osób.

Polsko Brytyjskie Tow. Okrętowe S. A. w Gdyni, 
założone w roku 1929 utrzymuje regularną komnni 
kację z Gdyni/Gdańska do I) Londynu, 2) MulITi, 5) 
Le Havre własnymi statkami: s/s „Warszawa", s/s
..Lublin , s/s „Lwów", s/s „Lech". Otatnio nabyło To­

warzystwo nowy statek s/s „Lida" o pojemności 1.587 
BRT, przystosowany specjalnie do przewozu drze­
wa i kursujący do portów Zachodniej Anglii. Flota 
łączna Polsko Brytyjskiego Tow. Okrętowego obcj 
muje więc łącznie 5 jednostek, przystosowanych Jo 
żeglugi dalekomorskiej o łącznej pojemności 8.253 
BRT.

W ub. miesiącu zamówiło Towarzystwo na jednej 
ze stoczni holenderskich nowy statek towarowo-pasa- 
żerski o pojemności około 2.500 BRT, którego eks- 
ploatacj|ę rozpocznie w roku 1940.

W czasie 10 lat działalności tj. do roku 1957 włą­
cznie przewiozło Towarzystwo żeglugowe na swych 
liniach regularnych . ogółem 800.520 ton towarów, 
49.459 pasażerów i emigrantów, oraz 2.976 koni.
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Motoryzacja polskiej
Problem motoryzacji naszej floty handlowej 

zna jdu je  się obecnie w fazie dalekie j do jego roz­
wiązania. P rzystępując  do tego tem atu  należy roz­
ważyć czy zmotoryzowanie floty daje  korzyści go­
spodarce narodowej, w jak im  stopniu wpływa ono 
na ekonomiczność eksploatacji tonażu oraz co stoi 
na przeszkodzie przeprowadzeniu motoryzacji w 
ja k  najszerszym zakresie.

Na wstępie trzeba zaznaczyć, że Polska stojąc 
na progu rozbudowy swej m a ry n a rk i  handlowej po­
siada wszystkie dane po temu, by korzysta jąc  z re ­
zultatów doświadczeń obcych arm atorów  z poszcze­
gólnymi rodzajami napędu statków morskich, zasto­
sowała w swej flocie taki typ napędu, k tó ry  z p u n ­
ktu widzenia interesów gospodarki narodowej jest 
najkorzystniejszy.
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Porównanie mocy silników cztero i dwu-suwowe zainsta­
lowanych na statkach powyżej 1,000 t, r. b. od 1921 

do 1937 roku.

—  - —  - —  silniki cztero-suwowe 
■ silniki dwu-suwowe.

Z ale ty  n a p ę d u  m oto row ego  je d n o s te k  p ł y w a j ą ­
cych  są n iez a p rzecza ln e  i dow odzen ie  jego  w yższo­
ści n ad  n a p ę d e m  p a ro w y m  je s t  zgoła zbiędne. P r a k ­
ty k a  w y k a z u je ,  że to w a rz y s tw a  żeglugow e sam e do­
brze  sobie z d a ją  sp raw ę  z korzyści,  j a k i e  d a je  p o ­
s iadan ie  m otorow ców, a  w rezu l tac ie  os iągn ię ta  w 
roku 1935 p rz e w a g a  s ta tk ó w  m oto row ych ,  z n a j d u j ą ­
cych  się w b u d o w ie  n a  w szy s tk ich  stoczn iach  św ia ­
ta  n a d  p a ro w c a m i s ta le  zw iększa  się n a  korzyść  
silników w e w nę trzn ego  spalan ia .

Jeśli p o ró w n a m y  tonaż  s ta tków , k tó r y c h  bud ow ę  
rozpoczęto w  ciągli o s ta tn ich  12 m iesięcy  (od p a ź ­
d z ie rn ik a  1957 r. — do p a ź d z ie rn ik a  1938 r.), zob a ­
czymy, że tonaż  m oto row ców  w ynosi 1.670.690 tns 
i p ra w ie  dw mkrotnie  przew7yższa p a ro w c e  o tonażu  
931.801 tns.

marynarki handlowej
Cyfry  te dowodzą niezbicie, że zna jdu jem y się 

w erze supremacji motorowców, a maszyna parowa 
jako  środek napędu statków7 morskich, s taje siię 
przestarzałą.

Do niedawna szerokie stosowanie silników wew­
nętrznego spalania na s ta tkach było hamowane b ra ­
kiem zaufania armatorów, którzy nie byli zupełnie 
przekonani co do ich niezawodności. Ostatnie lata, 
w których m etalurgia poczyniła duże postępy, p rzy­
niosły znaczne ulepszenia motorów, k tórych ekono­
miczność, niezawodność i zajmowanie małej p rze­
strzeni, przeważyły szalę na korzyść silników spa­
linowych.

Interes gospodarki narodowej nakazu je  stosowa­
nie do napędu statków morskich takich maszyn, k tó ­
rych w7ydajność i ekonomiczność stworzyłaby w a­
runki, w których statki nasze mogłyby skutecznie 
konkurować z obcymi towarzystwami okrętowymi. 
Są to względy, k tóre  nakazyw ałyby  przeprowadzić 
motoryzację m aryna rk i  handlowej w ja k  na jsze r ­
szym zakresie.

Z drugiej s trony Polska jest jednym  z na jw ięk­
szych w świecie producentów węgla, a porty  pol­
skiego obszaru celnego posiadają najtańszy w7 świę­
cie węgiel bunkrowy.

A więc rac je  ekonomiczne j a k  również wzgjędy 
obronności państw a nie pozwalają na całkowite 
przejście do napędu motorowego.

Wyżej wymienione elementy w skazują po j a ­
kiej linii powinna pójść motoryzacja naszej floty.

Statki upraw ia jące  żeglugę po Bałtyku i morzu 
Północnym oraz do atlantyckich  portów Anglii. 
F ranc j i  i Hiszpanii powinny posiadać napęd paro ­
wy oraz taką pojemność bunkrów, by zapas polskie­
go węgla wystarczał im na podróż w7 obie strony, 
przez co uniknie się kosztowmego bunkrowania  za 
granicą.

Natomiast wszystkie statki dalekobieżne obsłu­
gujące Amerykę, porty  bliskiego i dalekiego Wscho­
du oraz Afrykę winny posiadać napęd motorowy, 
gdyż po 1) motorow7ce posiadają większy promień 
działania, a po 2) rozpiętość cen oleju pędnego w 
różnych punktach  świata jest. stosunkowo nieznaczna.

Zagadnienie typu silnika, k tóry  należałoby sto­
sować n a  naszych motorowcach jest bardzo obszerne 
i wym aga osobnego omówienia. Zaznaczymy ogólnie, 
że motory czterosuwowe, które zaczęto szeroko sto­
sować po wojnie światowej, w roku 1952 znalazły się 
na nowozbiidowanych motorowcach w mniejszości 
ustępując  pierwszeństwa silnikom dwusuwowym.

W  roku 1937 zainstalowane w światowym bu ­
downictwie okrętow7ym silniki czterosuwowe miały 
moc ca 113.000 MKe wobec ca 673.000 MKe zainstalo­
wanych silników dwusuwowych.
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Siln ik  sp a l ino w y  z n a jd u j e  się do p ie ro  n a  p o czą t­
ku  sw ego ro z w o ju  i dziś t r u d n o  je s t  p rzew id z ieć  j a ­
ki jego  ty p  o każe  się n a jb a r d z ie j  p r z y d a tn y m  ś ro d ­
kiem t r a n s p o r tu  m orskiego.

M ożna j e d y n ie  w y raz ić  życzen ie  pod  a d re s e m  
czy n n ik ó w  m ia ro d a jn y c h ,  b y  n a  n o w o b u d o w an y c h  
m oto row cach  n ie  s tosow ano z b y t  w ie lu  ró żn y c h  t y ­
pów siln ików , gdyż u t r u d n ia  to sp e c ja l iz ac ję  m e c h a ­
n ikom  oraz  pociąga  za sobą tru d n o śc i  p r z y  p rz e s u ­
nięciach p e rso n a ln y ch .

P rz y s tę p u ją c  do om ó w ien ia  z a g a d n ie n ia  d ob o ru  
p e rso n e lu  d la  m oto row ców  t r z e b a  n a  w stęp ie  z a z n a ­
czyć, że załoga m aszy n o w a  je s t  tu  znaczn ie  m n ie j ­
sza niż  n a  pa ro w c ach ,  co szczególnie  uw id aczn ia  się 
n a  s ta tk a c h  o d u ż e j  m ocy  m aszyn .  Mimo sw e j  nie- 
l iczebności p e rso n e l  m o to ro w ca  m u s i  sp ro s tać  d u ­
żym  zadaniom , gdyż  oprócz  o bsług i i rem o n tó w  m e­
chan izm ów  i s i ln ików  wr m o rzu  i po rc ie  p r z e p r o w a ­
dza on rów nież  t. zwu C o n t in u u s  su rv e y  p o leg a jąc y  
na p rz y g o to w y w a n iu  poszczegó lnych  części in s ta la ­
c j i  m a s z y n o w e j  do p rze g ląd ó w  to w a rz y s tw a  k la s y f i ­
kacy jnego .  P rz e g lą d y  te  o d b y w a ją  się s ta le  i  są tak  
rozłożone, że po 4 la tach  c y k l  siię z am y k a ,  tj . Sur- 
vey je s t  w y k o n a n y  i m a szy n a  o t r z y m u je  k lasę na 
n a s tęp n e  4 lata.

P rz y s p a rz a  to dużo rob o ty  persone low i,  k tó ry  
prócz b ieżących  re m o n tó w  m a  jeszcze  s ta le  te  p r z e ­
g ląd y  i w y k o n u je  j e  p rz e w a ż n ie  w ła sn y m i  si łam i w' 
p rzec iw ień s tw ie  do p a ro w ca ,  gdzie k lasę  rob i się 
raz  n a  4 l a t a  i w  ty m  ce lu  w y c o fu je  się s ta te k  z r u ­
chu  s ta w ia ją c  go n a  stocznię.

Jeśli chodzi o p rz y g o to w a n ie  o d p ow ied n ich  k a d r  
p rzysz łych  m e c h a n ik ó w  d la  m oto row ców , p ra g n ie m y  
zw rócić  u w a g ę  n a  kon ieczność  d łuższe j  p r a k t y k i  
s łuchaczy  P a ń s tw o w o j  Szkoły  M o rsk ie j  na s i ln ikach  
spa l inow ych , o raz  um oż l iw ien ia  im  o d b y c ia  p r a k t y ­
ki n a  stoczn iach  i f a b r y k a c h  w y tw a rz a ją c y c h  m o ­
to ry  okrę tow e.

S p ra w a  d o b o ru  m e c h a n ik ó w  na m oto ro w ce  won­
na b yć  p rz e p ro w a d z o n a  p lanow o, gdyż  si ln ik i sp a ­

linowe są maszynami bardziej skomplikowanymi 
niż maszyny parow e i tym samym wym agają  od 
swej obsługi większej staranności i dokładności.

Należy również mieć na uwadze, że silniki spali- 
nowe rozw ija ją  się w szybkim tempie i technika 
czyni tu stule olbrzymie postępy.

Mechanik winien stale śledzić za je j  postępem, 
a wiięc musi znać obce języki i posiadać dostateczne 
środki na prenum era tę  obcych czasopism fachowych.

Celem uniknięcia dodatkowego obciążenia bud ­
żetu, towarzystwa żeglugowe powinny, w swoim wła­
snym dobrze zrozumianym interesie dołożyć starań, 
aby biblioteka okrętowa była obficie zaopatrzona 
w nowości.

Na zakończenie p ragnąłbym  zwrócić uwagę n a ­
szych sfer żeglugowych na ciekawe wyniki w za­
stosowaniu napędu Diesel-elektryczqego statków, 
które obserw-ujemy obecnie w Niemczech. Niedawno 
zbudowane liniowce t-wsa Hapag E/s W uppertal 
i E/s P a tr ia  wyposażone w tego rodzaju  napędy p r a ­
cują z powodzeniem na linii aus tra lijsk ie j .  Duży 
s ta tek  pasażerski dla „Krafl clurch F reude“ o w y­
porności 25.000 ton posiada rów nież napęd Diesel- 
elektryczny.

Napęd ten usuwa najpoważniejsze w ady n apę­
du motorowego i znacznie podnosi stopień niezawod­
ności, gdyż insta lacja  je s t  rozbita  na k ilka  zupełnie 
niezależnie działających zespołów. O lbrzym ie zna­
czenie posiada również łatwość manewrów przy  tym 
napędzie-

Niemniej in te resu jące  są wyniki osiągnięte przez 
szwedzkie T-wo Asea stosujące elektromagnetyczne 
sprzęgła poślizgowe.

Ustalając program  m otoryzacji naszej m a ry n a r ­
ki czynniki m ia rodajne  nie powinny zlekceważyć 
ostatnich zdobyczy techniki, przez co uniknie się 
rażących dysproporc ji  między naszymi możliwościa­
mi a osiągnięciami w dziedzinie napędu jednostek 
morskich.
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BRUNON PASZEK

Jak powstał pierwszy silnik Diesel a
Rozwój m otorow ej flo ty  handlow ej św iadczy w y ­

m ow nie o w ysokich  zaletach siln ików  spalinow ych. 
N orw egia, kraj arm atorów, posiada ju ż  w sw oim  to­
nażu około 70% m otorow ców , które finansow o prze­
konały  w łaścic ie li okrętów  o sw ej w yższości nad 
statkam i o napędzie parow ym . W ślady  N orw egów  
idą inne narody m orskie. Z praw dziw ą radością w i­
tam y każdy now y polski m otorow iec, bo w idzim y w 
nim zrozum ienie przez armatora potrzeby zasilen ia  
i odnow ienia naszego tonażu okrętow ego.

M otory, które sta le  zm ien iają  sw oje ob licze w y ­
m agają szczególn ie  dużo uwagi i ustaw icznego ś le ­
dzenia ich rozw oju. Oprócz now oczesnych konstruk­
cji om aw iać będziem y siln ik i ju ż stosow ane w naszej 
m arynarce handlow ej dzieląc się zdobytym i w iado­
m ościam i z oficeram i technicznym i, niem ającym i 
okazji do zdobycia p raktyk i m otorow ej. O m aw iając  
poszczególne typ y  siln ików  i ich pracę na statkach  
dam y n iew ątp liw ie rów nież dużo pożytecznego m ate­
riału dla zastosow ania w polsk iej produkcji siln ików  
spalinow ych .

P racę tę uw ażam y jako w stępną do przyszłych  
artykułów  o motorach D ie se l‘a, przy czym  zaznacza­
m y, że artyk u ł ten został opracow any na podstaw ie  
m ateriału  nadesłanego przez fabrykę m aszyn M. A. N. 
(M aschinenfabrik A ugsburg-N iirnberg), za co sk łada­
my D yrek cji M.A.N. szczere podziękow anie.

Troska o sprawne działanie maszyny jes t  głów­
nym zadaniem naszego zawodu. W ynika stąd zagad­
nienie racjonalnego wykorzystania paliwa. Nie ule­
ga wątpliwości, że ekonomiczno zużycie m ateriału 
pędnego nie zależy wyłącznie od dobrych rozwiązań 
konstruktorów, lecz również od teoretycznego i p r a k ­
tycznego wyszkolenia obsługi. Szkoła dała nam za­
sady, od nas zależy ja k  najzręczniejsze ich zastoso­
wanie w praktyce.

Jesteśmy świadkami rozwoju współczesnego n a ­
pędu okrętowego, a chcąc podołać zadaniu, musimy 
kroczyć z postępem techniki naszego działu. Dalsze 
rozważania będą dla nas więcej zrozumiałe, o ile 
uprzytom nimy sobie n iektóre ważne w ydarzenia z 
historii rozwoju techniki. Konieczność zaś rac jonal­
nego w ykorzystania paliwa, nabiera właściwego 
oświetlania p rzy  uświadomieniu sobie trudności, z 
jakim i walczy od wieków rozum ludzki, w ydzierając 
dla cywilizacji energię zawartą w przyrodzie. Jed­
nym z fragmentów te j walki jest praca  twórcza wiel­
kiego wynalazcy, inżyniera Rudolfa DieseTa, od k tó ­
rego pochodzi nazwa najpopularnie jszego silnika na 
ś wiecie.

Wynalezienie m aszyny parowej dało początek 
wykorzystan iu  zapasów energii za magazynowanej w 
ziemi, w postaci pokładów węgla — węgiel stał się 
chlebem powszednim kotłów. Po pierwszych b ada­
niach „kamienia morskiego" (pierwsza nazwa wręgla 
w Anglii) idą dalsze rozważania nad ciepłem u ta jo ­
nym pary  i zamianą ciepła na pracę. Siedemnaste 
i osiemnaste stulecie było okresem twórczości i wy­

nalazczości w tej dziedzinie. Dążono do coraz w ięk­
szego w ykorzystan ia  energii cieplnej.  Ważną datą 
jest rok 1887, w którym Robert Fulton czyni p ie r­
wsze próby z maszyną parową na statku. Nie może­
my je d n ak  pominąć daty  bezwzględnie więcej waż­
nej  w historii rozwoju techniki, choć dużo wcześniej­
szej, a mianowicie roku 1824, roku twórczości Car- 
not‘a. Carnot był to nadzwyczaj zdolny młody F ran­
cuz, oficer-inżynier. k tóry  w 20 lat po epokowym 
wynalazku W att‘a udawadnia w  swoich teoretycz­
nych rozważaniach, żc sprawność silnika zależy j e ­
dynie od różnicy tem pera tu ry  ogniska i chłodnicy, 
to znaczy: (inż. K. Bielski Termodynamika) im niższa 
jest tem pera tu ra  chłodnicy, a wyższa ogniska, tym 
lepsza będzie sprawność silnika.

Lecz od teorii do p rak tyk i  było jeszcze bardzo 
daleko. To też dużo czasu upłynęło, zanim w zoru ją­
cy się na  teorii obiegu C a rn o ta ,  rodak jego, Lenoir, 
w roku 1860 wybudował silnik gazowy. Wysoka ce­
na gazu i wielkie zużycie, spowodowane błędnym 
rozwiązaniem konstrukcyjnym , przesunęły silnik ten 
w historii do kategorii prób bez praktycznego zna­
czenia.

D alsze  w y n a la z k i  poczynił O tto  w roku 1876 
p rzez w p ro w ad zen ie  zasady  cz te ro -su w u  i zw ięk sze ­
nie k om pres ji .  W iem y, że dz ia łan ie  s i ln ika  tego s y ­
s tem u polega  n a  sp rężan iu  p ow ie trza  p rzez  t lo k  i za­
p a lan iu  w odpow ied n im  czasie  m ieszan k i  gazu z po ­
w ie trzem , k tó r e j  w yb uch  p o w o d u je  ru ch  roboczy 
tłoka.

W kilka lat później pojawiają  się silniki, w k tó­
rych w ybuchy nas tępu ją  za każdym obrotem korby, 
są to lak zwane motory dwu-suwovre.

P ie rw sze  zas tosow an ie  pa l iw a  p ły n n e g o  (b en zy ­
ny) m ia ło  m ie jsce  w  A m ery ce  w ro k u  1888, gdzie dla 
s i ln ik a  sys tem u O t ta  zastosow ano sp ec ja ln y  p rz y ­
rząd, z a m ie n ia ją c y  paliw o p ły n n e  n a  parę.

Nafta, najważniejszy  poboczny ciężkopalny skła­
dnik ropy, znalazła również zastosowanie w silni­
kach Otta. O ile je d n ak  zamiana ła twopalnych p ły ­
nów na parę nie przedstawiała trudności, o tyle 
chcąc zamienić naftę na papę, musiano wpierw pod­
grzewać tzw. gaźniki. U zyskaną w ten sposób parę 
nafty, zmieszaną z ciepłym powietrzem, dostarczano 
do cylindra. Ten skomplikowany proces utrudniał 
szybki rozwój silników pędzonych naftą.

Gaz stosowano ty lko dla motorów o większej mo­
cy i to tam, gdzie cena jego była niska, to znaczy w 
okolicach wielkich pieców i gazowni.

Paliwa łatwopalne, jak benzyna, benzol i sp iry ­
tus, podlegały wysokim opłatom składowym i p rze ­
wozowym, dlatego też wysoka ich cena odstraszała 
chętnych przed budową w i ę k s z y c h  silników.

Jak  widzimy, twórczość badaczy w tym okresie 
była bardzo różnorodna i dążyła do usprawnienia 
p racy  silnika, jakko lw iek  zawsze jeszcze pozosta­
wała daleka p rak tycznym  rozwiązaniom idei C arno t‘a.
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D o pie ro  R udo lf  D iese l  doszedł d ro g ą  d łu g o le t­
nich ro zw ażań  p ra w  te r m o d y n a m ik i  do p o m y ś ln y ch  
rezu l ta tów . Młode la ta  pośw ięci ł  b ad an iu  p rz y c z y n

N a jb a r d z i e j  ob razow o  p rz e d s ta w ia  tę odm ow ę list 
w y s to so w an y  do w y n a la z c y  p rzez  ów czesną  d y re k c j ę  
f a b r y k i  m aszy n  w  A ug sb u rg u ,  k tó r y  p o d a je m y  w 
do s łow n ym  t łu m a czen iu :  „Z p rz y k ro śc ią  donosimy,
że nie m o żem y  się zobow iązać  do w y k o n a n ia  z a p ro ­
jek to w ane go  p rzez  P a n a  m otoru . P racę  tę d ok ła d n ie  
p rz e j rz e l i śm y  i s tw ie rd zam y  t a k  w ie lk ie  t rudnośc i  
k o n s t ru k c y jn e ,  że ro z w iązan ie  tego p ro b le m u  pozo­
s ta je  d la  nas n iem oż liw e”... D a lszy  ciąg listu  m ów i 
o możliwości u d z ie len ia  pom ocy w y n a la z c y  z chwilą, 
g d y b y  op raco w a ł  k o n s t ru k c ję  now ego silnika.

J a k  z pow yższego w idz im y, c iężką  m u s ia ła  b y ć  
p ra c a  tw órcza  D ieseFa w śród  n iez rozu m ien ia  i b r a ­
ku zau fan ia  św ia ta  techn icznego  dla jego  idei. Żadna 
j e d n a k  k r y t y k a  n ie  m ogła  zachw iać  s i lne j  woli d o j ­
ścia do celu. To też w k ró tc e  u k a z u je  się b ro s z u rk a  
pod ty tu łe m :  „T eo r ia  i k o n s t ru k c ja  r a c jo n a ln e g o  s i l­
n ika  ciep lnego  d la  z a s tąp ien ia  m a szy n  p a ro w y c h  i 
d o tychczas  zn a n y c h  s i ln ik ów ”, w k tó r e j  a u to r  r z e ­
czowo u z a sa d n ia  w iększą  sp raw n ość  swego m otoru ,  
zaznacza jąc ,  że ro zw iązan ia  nic sz u k a ł  w  u lepszen iu  
k o n s t ru k c j i ,  a ty lko  w  sam ej zasadz ie  zam ian y  c ie ­
liła n a  p racę .  Rrosżurię s k ry ty k o w a l i  ba rdzo  ostro 
„napó ł  u św iadom ien i  fa cho w cy ”. Diesel j e d n a k  zu ­
pełn ie  p e w n y  sw oich rozum ow ań, nap isa ł  list do iu-

Pierwszy Diesel (1 5 0 /4 0 0 ) Rok 189 3 (nieuruchomiony)

zb y t  m a łe j  sp raw no śc i  c iep ln e j  m a s z y n y  p a ro w e j  
(h— 10%) oraz  o d k ry c iu  tańszego  p a l iw a  d la  s i ln i­
ków. I  t a k  po 14 la tach  z n o jn e j  p r a c y  zn a laz ł  ro z ­
w iązan ie  p ie rw szego  j a k  i  d rug iego  p ro b le m u ,  w s k a ­
zu jąc  drogę  do d a lszych  u lep szeń  i odkryć .

W dn iu  28 lu tego  1892 ro k u  zgłosił do o p a te n to ­
w an ia  sw ój w y n a la z e k ,  k tó r y  o p u b liko w ano  16 s tycz ­
nia 1893 roku .  C a ły  św ia t  techn iczny  n ie  mógł w ó w ­
czas z rozum ieć  śm ia ły ch  pomysłów DieseFa, k tó re  
głosiły, że si ln ik  jego  k o n s t r u k c j i  po w in ien  p ra c o ­
w ać w ed łu g  ogólnie  z n a n e j  dz is ia j  zasad y :  s p r ę ­
żanie  p o w ie trza  u zy sk a n e  ru c h e m  tłoka, je s t  do ­
p ro w a d z an e  do tego s topnia ,  że t e m p e r a t u r a  p od­
nosi się p o w y ż e j  g ra n ic y  p o t r z e b n e j  do z a p a ­
len ia  p a l iw a  w p row ad zon ego  do cy l in d ra .  W y ­
nalazca po d k re ś l i ł  p rz y  ty m  w y raźn ie ,  że zap łon  p a ­
l iw a  po w in ien  n a s tą p ić  bez  do da tko w eg o  ciśn ien ia  
czy też sztucznego  p o d w y ższan ia  te m p e r a tu r y  i spo­
w odow ać ru c h  roboczy  tłoka . R e w e la c ją  b y ł  rów nież  
p ro j e k t  zas tosow an ia  p y łu  węglowego.

W idząc  w ie lk ą  przysz łość  swego s i ln ika, D iesel, 
je szcze  p rz e d  og łoszen iem  p a te n tu ,  zw róc ił  się do 
k i lk u  f a b r y k  m aszyn ,  p ro sząc  o z re a l izo w an ie  jego 
pom ysłów . S p o tka ł  się j e d n a k  ze s tanow czą  odm ow ą, 
bo ża d n a  z ty c h  f i rm  n ie  w idz ia ła  tec h n icz n y ch  nio- 
żliwości roz w iąza n ia  teo re ty c z n y c h  obliczeń D ie se l‘a.

Pierwszy Diesel w hali doświadczeń

ży i . ie ra  Józefa  K ru m p eT a ,  ów czesnego k ie ro w n ik a  
dz ia łu  b ud o w y  m aszy n  p a ro w y c h  f a b r y k i  w A u g s­
burgu ,  w  k tó r y m  cz y ta m y  słowa g łęb o k ie j  w ia ry  w
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zw ycięs tw o:  p o p a rc ie  m o je j  p ro śb y  będz ie  o zn a ­
czało do jśc ie  do celu, k tó ry  da  się b ezw zg lędn ie  os ią ­
gnąć, a  chw ilow a s t r a ta  czasu i w ie lkość  ponies io­
nego t r u d u  b ę d ą  zn ikom e w p o ró w n an iu  z naszym  
zwycięstwem ".. .  Z tak im  p rzek o n a n ie m , m a ją c  p o ­
p a lc ie  g łośnych  rzeczoznaw ców  w osobach p ro feso ­
rów  L indego  i S c h ró te r ‘a  W yższe j  Szkoły  T echn icz ­
ne j  w M o nach ium  oraz  r ad cy  Z e i m e r z  D rezna ,  
j a k  rów nież  zach ęcony  p rz y rze czo n ą  poprzed n io  
w spó łp racą ,  z ap ro p o n o w a ł  fa b ry c e  w A u g b u rg u  po 
raz d rug i  re a l iz a c ję  swego w yn a lazk u .

C ie k a w y  d o k u m en t ,  p r z e d s ta w ia ją c y  c h a r a k t e r y ­
s ty czn ą  a rg u m e n ta c ję  p r z y ję c ia  p ro p o zy c j i  R udolfa  
DieseTa, pozostaw ił  w a rc h iw a c h  f a b r y k i  M.A.N. w y ­
m ien io ny  w y ż e j  inż. j. K ru m p e r .  W jego  w sp om nie ­
niach c z y ta m y  p o m ięd zy  in n y m i:

„W  ty m  sa m y m  rokn (paźdz. 1892 r.) p r z y s tę p u ­
je  in ż y n ie r  R udo lf  D iese l  do z rea l izo w an ia  swoich 
m yś li  tj .  sk o n s t ru o w a n ia  s i ln ika, k tó r y  p rzez  sp a la ­
nie p y łu  w ęglow ego w p ro s t  w cy l in d rze  osiągnie  
n a j lep szą  sp raw n ość  te rm iczn ą  przy  rów nocześn ie  
n a je k o n o m ic z n ie js z y m  zużyciu  paliwa" . W dalszym  
ciągu swoich w sp om nień  inż. K ru m p e r  pisze, że przez 
zas tosow an ie  py łu  w ęglow ego w cy l in d rze  zos ta łyby  
u su n ię te  ko tły ,  a  ty m  sam ym  m a szy n y  p a ro w e .  Po­
n iew aż  p ro b lem  w iększego  w y k o rz y s ta n ia  ciepła  by 1

p rz ed m io tem  d łu go le tn ich  rozw ażań ,  wrięc mimo sp o ­
d z iew an y c h  tru dn ośc i  (w ysoka te m p e r a tu r a  i c iśn ie ­
nie), K r u m p e r  radzi d y r e k c j i  w y k o n a ć  s i ln ik  do ­
św iadcza lny ,  ty m  b a rd z ie j ,  że zam ias t  p y łu  w ęg low e­
go m iano  zas tosow ać  naftę.

D iese l  z w ie lk ą  rad ośc ią  p rz y ją ł  a p ro b a tę  f a b r y ­
ki wT A u g sbu rgu ,  i n ie  c z e k a ją c  na p o dp isan ie  um o ­
wy, rozpoczą ł p ra c e  w s tęp n e  ju ż  w p aźd z ie rn iku  
1892 r. Po p ięc iu  ty g o d n iach  od d a ty  ogłoszenia  p a ­
ten tu .  tj .  21 lu tego  1893 ro k u  nas tąp i ło  zaw arc ie  d w u ­
s t ro n n e j  um ow y, m ocą k tó r e j  w y m ien io n a  fa b r y k a  
zobow iąza ła  się do w y k o n a n ia  m o to ru  do św iad cza l­
nego o sile c o n a jm n ie j  4 KM i to w* czasie sześciu 
miesi/ęcy od d o s ta rczen ia  rysunków ’.

D a lszy m  zw y c ięs tw em  D ie s e l a  by ło  p rzeko nan i . '  
d y r e k c j i  f a b r y k i  K ru p p ‘a w  E ssen  i zaw arc ie  z n ią  
u m o w y  w  d n iu  10 k w ie tn ia  1893 r.

W  ty m  czasie w  A u g sb u rg u  p rz y g o to w an o  p ie r ­
wsze ry s u n k i  k o n s t ru k c y jn o -m o n ta ż o w e ,  k tó re  sk ło ­
n iły  w yn a lazcę  do zas tosow an ia  p e w n y c h  zmian i no ­
wych projektowo N a ty c h m ia s t  po w y k o ń c zen iu  d r u ­
giego ko m p le tu  rysunkowo p rz y s tą p i ły  w sp ó ln ie  obie 
f a b r y k i  (A u g sb u rska  i K ru p p ‘a) do w y k o n a n ia  m oto­
ru i pom im o licznych  tru d n o śc i  w y b u d o w a n o  po 
p ięc iu  m ies iącach  p ie rw szy  s i ln ik  o  n a s tę p u ją c y c h  
zasad n iczy ch  w y m ia ra c h :  p ro j e k to w a n a  moc 5 KM.

skok  t łok a  400 mm. ś re d n ica  cy l in d ra  
130 mm. P rz e w id u ją c  t ru dn ośc i  p i e r ­
wszych zap łonów  p rz y s to so w an o  s i l ­
n ik  ty lk o  do sp a lan ia  p ły n n o - lek k o p a l -  
n y ch  m a te r ia łów . C elem  p r z e p r o w a ­
dzen ia  ob se rw a c j i  sp rę żan ia  p o cz ą tk o ­
wego j u r e g u lo w a n ia  poszczególnych  
części, zas tosow ano napęd pasow y od 
fa b ry c z n y c h  p rz e k ła d n i  t r a n s m is y j ­
nych.

W  l ipcu  1895 ro k u  rozpoczęto  p ie r ­
wsze b ad an ia  k o m p res j i ,  o t r z y m u ją c  
18 a tm o sfe r  c iśnienia ,  p rz y  czym z a u ­
w ażono w d ia g ra m a c h  d u ż ą  s t ra tę  
p racy .  P rzez  p r z e b u d o w ę  w en ty l i ,  t ło ­
k a  i lepsze jeg o  u szcze ln ien ie  wr c y ­
lindrze  osiągnię to  począ tkow o 22, a w 
końcu 24 atm. P rz y  ta k i e j  k o m p re s j i  
po s tanow iono  p rzep ro w ad z ić  p ró b y  z 
bezp o śred n im  w try s k ie m  pa l iw a ,  k tó ­
ry  n as tą p ić  m ia ł  p rzy  pom ocy osob- 

meclianizmu. D o s ta rczo n a  do cy- 
b cn zy n a  spow odow ała  n a ty c h ­

m ia s to w y  w y ­
buch m ie sz a n ­
ki, k tó r e j  silu 
b y ła  t a k  w ie l­
ka, że u szk o ­
dziła  in d y k a ­
tor, u n iem oż li­
w ia ją c  d o k ła d ­
ne zd jęc ia  d ia ­
gram y. W s k a ­
z y w ała  ona 80 
atm. jednak rze ­
czywiste ciśnie-

n ego 
li nd la
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Pierwszy Diesel (1 5 0 /4 0 0 ) w przekroju
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n ie b y ł o  p rz y p u szc za ln ie  znaczn ie  większe. T rzydz ics to -  
ośm iodn iow e p ró b y  p rz e k o n a ły  w y n a laz cę ,  że  p rzy  
t e j  sam e j  k o n s t ru k c j i ,  n iem ożliw ośc ią  b ę dz ie  o t r z y ­
m a n ie  sam oczynnego  b iegu  si lnika.

Po przebudowie (22 0 ,40 0 ) w roku 1896

P ro to k ó łu ją c  w czasie  b a d a ń  w sz y s tk ie  spo s trze ­
żen ia  p rz y g o to w y w a ł  D iese l  ró w nocześn ie  p r o j e k ty  
do n o w y c h  ry su n k ó w . Zmieniono  z u p e łn ie  k o n s t r u k ­
c ję  t ło k a  zas tosow ano  oddz ie lne  w e n ty le  (ssący i w y ­
dechow y) i  u lepszono w t ry s k  pa l iw a .  P o p rz e d n ie  p r ó ­
by w y k aza ły ,  że proces s p a la n ia  o d b y w a  się sk u te cz ­
nie pon iże j  50 atm ., w o bec  czego po s tanow iono  nie 
p r z e k ra c z a ć  tego ciśnienia .  J e d n a k  konieczność  p r z e ­
p ro w a d z a n ia  b a d a ń  zap łonów  p rz y  w y ższe j  k o m p r e ­
sji i ró ż n y c h  p a l iw ac h ,  sk łon i ły  k o n s t ru k to r ó w  do 
zas tosow an ia  m a te r ia łó w  o w y trz y m a ło śc i  90 atm. 
P rzy g o tow an o  rów n ież  s i ln ik  n a  e w e n tu a ln ą  ko n iecz ­
ność ch łodzen ia  w od ą  p o k ry w y  i śc ian k i  cy l in d ra ,  
u m o ż l iw ia jąc  j e d n a k  do godne  b a d a n ie  w p ły w u  c h ło ­
dzen ia  n a  p roces  spa lan ia .

D n ia  18 s tyczn ia  1894 ro k u  rozpoczęto  p r ó b y  z 
p rz e b u d o w a n y m  w7 ten  sposób s i ln ik iem . D la  u s ta ­
lenia w łaśc iw ego  d z ia łan ia  w e n ty l i  i w ysokości s p r ę ­
żan ia  w s tępnego  zas tosow ano  i ty m  razem  n apęd  
t r a n sm isy jn y .  Już podczas  p ie rw szy ch  p ró b  u re g u lo ­
w an ia  b ezpo śred n iego  w tr y s k u  p a l iw a  d la  różn ych  
biegów7 s i ln ika  n a p o tk a n o  n a  b a rd zo  w ie lk ie  t r u d n o ­
ści, k tó r e  u s u n ą ł  sam  w y n a la z c a  s to su jąc  w t r y s k  za 
pomocą sp rężonego  pow ie trza ,  d os ta rczonego  p rzez

oddzie ln ie  pęd zo n y  kom p reso r .  Z am ia r  D ieseka ,  p o ­
b ie r a n ia  n a d m ia ru  p o w ie trz a  z. o d b y w a ją c e j  się w 
cy l in d rze  k o m p re s j i  n ie  zna laz ł  p r a k ty c z n e g o  ro z ­
w iązan ia .

D n ia  17 lutego 1894 r. o t r z y m a n o  je d n o m in u to ­
wy, w o ln y  b ieg  si lnika. D a lsze  p ró b y  z d o s ta rc z a ­
niem  p a l iw a  w pos tac i  gazu nie w y k a z a ły  lepsze j  
p r a c y  m o to ru  i  zam ia s t  up rośc ić  —  sk o m p lik o w a ły  
je g o  u rządzen ie .

W tr y s k  p a l iw a  za pom ocą  spnężonego p o w ie trza  
j a k  ró w n ież  w y n ik i  z p óź n ie jszy ch  b a d a ń  d iag ram , 
a szczególnie  linii spa lan ia  p rz y  z m ien n y m  ciśnieniu  
i czasie t r w a n ia  w y t ry s k ó w  d la  ró żny ch  mocy s i ln i­
ka, s ta ły  się fu n d a m e n te m  w ro zw o ju  m o to ró w  Dic- 
se l‘a.

Z p ro b le m e m  zas tosow an ia  c iężkiego p a l iw a  i 
da lszych  u lepszeń  w k ie r u n k u  uży tecznośc i s i ln ika  
w y ło n iła  się k w es t ia  jego  p o w tó rn e j  p rz eb u d o w y .  W 
ty m  celu zw iększono  ś redn icę  c y l in d ra  do 220 mm. 
zo s ta w ia ją c  ten  sam  sk o k  tłoka. Z do tychczasow ego  
u rz ą d z e n ia  ch łodniczego sp orządzonego  z b la c h y  z r e ­
zygnow ano, w y k o n u ją c  n o w y  k o rp u s  c y l in d ra  z k a ­
n a łam i d la  p rz e p ły w u  w ody chłodzącej.

Pierwszy Diesel z roku 1897 (25 0  40 0  —  20 KMe)
(M u z e u m  N ie m ie c k ie  W M o n a c h iu m )

D n ia  26 m a rc a  1895 r. rozpoczęto  dalsze  p rób y ,  
k tó re  w y k a z a ły  w ie lk ie  znaczen ie  do k o n an y ch  po­
przedn io  zmian. W tr y s k u ją c  za pom ocą  sprężonego  
p ow ie trza  ben zyn ę ,  a p óźn ie j  naftę  o t r z y m a n o  d łu ż ­
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szy b ieg  s i ln ika . Po dw ó ch  m ies iącach  p r z e p r o w a ­
dzono p ie rw sze  n ieo f ic ja lne  p ró b y  h am ulcow e , k tó ­
re  w y k a z a ły ,  16,6-% sp raw n ość  s i ln ik a  p r z y  zużyciu  
382 gr./KMh. na f ty .  7. p ro to k ó łó w  w y n ik a ,  że z d o k o ­
n any ch  licznych zm ian  k o n s t r u k c y jn y c h  n a jw a ż n ie j ­
szym  u lepszen iem  by ło  w b u d o w a n ie  do s i ln ika  k o m ­
preso ra ,  nap ędz an eg o  p rzez  ten  sam  silnik, tw orząc  
przez to sam o dz ie lną  m aszy nę  n apędow ą.

W s tyczn iu  roku  1896 zakończono  p ró b y  z ty m  
d w u k ro tn ie  p r z e b u d o w a n y m  siln ik iem , p o s ta n a w ia ją c  
jed no cześn ie  w y k o n a ć  r y s u n k i  d la  now ego m o to ru  o 
ś r ed n icy  c y l in d ra  250 mm, sk o k u  t ło k a  400 mm., k tó ­
ry d a w a łb y  moc 20 KM. ju ż  po m ies iącu  p r z y s t ą ­
piono do p ra c  w a rsz ta to w y c h  w czasie k tó r y c h  n a s u ­
nęła  się w ątp liw ość , czy d la  u z y sk a n ia  w y m a g a n e j  
mocy s i ln ika  ilość p o w ie trz a  zassanego  p rz ez  t łok  
będzie  w y s ta rcza ją ca .  R y su n k i  oddano  z p o w ro tem

Pierws2y Diesel dostarczony fabryce zapałek w Kempton 
(1 8 9 7 /1 8 9 8  -  60 KMe)

do b iu r a  k o n s t ru k c y jn e g o ,  gdzie  z w ie lk im  p o śp ie ­
chem  uw zg lęd n ion o  now e pom ysły .  Z a k ry to  dno  c y ­
lindra. W  ten  sposób p rz e s t rz e ń  pod  t łok iem  s ta ła  
się zb io rn ik ie m  pow ie trza ,  k tó r e  w  czasie ru c h u  
t łoka  n a  dół p r z e p y c h a n e  b y ło  do k om o ry  k o m p re -  
s y jn e j  (nad tłok). Lecz ta p rzezo rn ość  o k aza ła  się 
zby teczną ,  a  p r z y  da lszy ch  p ró b ac h  naw7et szkodliw ą. 
Pow rócono do p o p rz e d n ie j  k o n s t ru k c j i  (bez d o d a tk o ­
wego d o p ły w u  pow ie trza) ,  k tó r a  w y k a z a ła  w czasie 
p ró b  h a m u lc o w y c h  zn aczn ie  w ięk szą  spraw ność t e r ­
miczną. W  czasie b a d a ń  w s tęp ny ch  k o rzy s ta n o  rów­

nież z n a p ę d u  t r a n sm isy jn eg o ,  a  to ce lem  p rz e p r o ­
w ad zen ia  d o k ła d n y c h  o b se rw a c j i  n a d  m ech a n iczn y m  
zużyc iem  t r ą c y c h  się pow ierzchn i .  W g ru d n iu  p o s ta ­
nowiono jeszcze  raz  zm ien ić  n ie k tó re  d ro b n e  części 
w m ech an izm ie  d o s ta rc z a ją c y m  p a liw o  do cy lind ra .
0  w ie lk im  znaczen iu  ty c h  n ap o zó r  m a ły c h  u lepszeń  
p rz e k o n a n o  się w' czasie p ró b  s tyczn io w y ch  w ro k u  
I897, podczas k tó ry ch  u z y sk a n o  ró w n y  b ieg  s i ln ika
1 do tych czas  n a jek o n o m iczn ie js ze  zu życ ie  paliw a,  
p rz y  rów nocześn ie  b a rd z o  zn aczn y m  w zrośc ie  s p r a w ­
ności te rm iczne j .

D n ia  17 lu tego  1897 r. tj . po trz e ch  la tach  od u z y ­
sk an ia  je d n o m in u to w eg o  b iegu  p ie rw szego  m otoru ,  
p rzep ro w a d z i ł  p ro feso r  S c h rb te r  o f ic ja ln e  p ró b y  h a ­
m ulcowe, k tó r e  w y k a z a ły ,  p r z y  zużyc iu  235 gr. KMh. 
nafty ,  25% sp raw n ość  s i ln ika. D la  D ieseF a  b y ł  to 
dzień  w ie lk ie j  radośc i i t r iu m fu  je g o  dzie ła  n a d  
w szystk im i do tychcz as  z n a n y m i m aszynam i.

R ezu lta t  p rz e p ro w a d z o n y c h  b a d a ń  n a b ra ł  ta k  
w ie lk iego  rozgłosu, że z całego św ia ta  p rz y je ż d ż a l i  
z a in te reso w an i  do A u g sb u rg a  ce lem  naocznego  p r z e ­
k o n an ia  się i w y k u p ie n ia  l icencji .  D iese l  z a w ar ł  
dużo k o rz y s tn y c h  t r a n sa k c j i ,  lecz jego radość  o k a ­
za ła  się j e d n a k  p rzedw czesn ą .  Podczas p ra c y  p ie r w ­
szego s i ln ik a  d os ta rczonego  f a b r y c e  w  K em p to n  (An­
glia) miał  Diesel o k a z ję  p r z e k o n a n ia  się, (z p rz e m o ­
w y d y r e k t o r a  f a b r y k i  MAN), że... „ is tn ie je  d u ża  ró ż ­
n ica  p o m ięd zy  s t a r a n n ie  p ie lęg n o w a n y m  s i ln ik iem  
d ośw iadcza lnym , a ko lo sa ln y m i w y m a g a n ia m i  m o to ­
rów d la  p ra k ty c z n e g o  zastosow ania" .  C iągłość p r a c y  
p rzesz ła  możliwości e k s p lo a ta c y jn e  s i ln ika  i ju ż  w 
k ró tce  w ysz ły  n a  j a w  w szy s tk ie  n iedoc iąg n ięc ia  i 
w a d y  k o n s t ru k c y jn e .  B y ły  one ta k  w ielkie ,  że z a d e c y ­
d o w a ły  o s ta teczn ie  o n iem ożności p ra k ty c z n e g o  za ­
s tosow an ia  nowego m otoru .  D a lsze  n a s tę p s tw a  nie 
d a ły  n a  siebie d ługo  czekać. L ik w id a c j i  u leg ły  w sze l­
kie k o n t r a k ty  n a  b ud o w ę  s i ln ików  spa l inow ych ,  do 
k tó ry c h  s t racono  zaufan ie ,  a k o n s t ru k to r z y  stanęli  
b e z ra d n i  w obec  now ego zagad n ien ia ,  nie m a ją c  p o d ­
s taw  do ro z w ią zan ia  t a j e m n ic z e j  n iew iad om ej.  P e s y ­
m izm ow i n ie  podda ł  się je d y n ie  sam  R udo lf  Diesel. 
1 ty lk o  zd o b y ty m  d o św iad czen iem  i d a lszą  n ie z m o r ­
d o w a n ą  p ra c ą  p rzy  f in a n so w e j  pom ocy  f a b r y k i  w 
A u g sb u rg u ,  mógł u su n ąć  n a g ro m a d z o n e  t rudnośc i ,  z 
k tó r y m i  rozpoczą ł w a lk ę  od początku .  A zm ag an ia  
te  b y ły  duże, bo w y p rz ed z i ł  sw oim  g e n ja ln y m  p o ­
m y s łem  ówmzesny św iat te ch n iczny  o p r a w ie  pół w ie ­
k u  (niski poziom m eta lu rg i i ) .  D o w od em  na  to tw ie r ­
d zen ie  b y ł  f a k t  n iem ożliwości zas to sow an ia  w ówczas 
bezp ośred n iego  w t r y s k u  pa l iw a .  D o p ie ro  gdy  po 20 
la ta c h  s i ln ik  b e z sp rę ż a rk o w y  w y k a z a ł  w y ższe  zale ty , 
z rozum ian o  d ążen ia  D ieseFa. In n a  znów  kon cepc ja ,  
k tó r a  jeszcze  o becn ie  czeka  n a  ca łko w ite  ro zw iąz a ­
nie to  zas to sow an ie  p y łu  węglowego. D iese l  bow iem  
tw ierdz ił ,  że s i ln ik  jego  k o n s t ru k c j i  po w in ien  również, 
d o b rze  p ra c o w a ć  p y łe m  w ęg low ym , gazem  czy naftą .  
Już  od d a w n a  t r w a j ą  p ra c e  dośw iadcza ln e  wT tym  
k ie ru n k u ,  a w ia r a  k o n s t ru k to ró w  w możliwość za ­
s tosow an ia  tego m a te r ia łu  nap ędo w eg o  n ie  s łabn ie  
i b y ć  może w n ie d a le k ie j  p rzysz łośc i  bę d z ie m y  św iad ­
k am i b u d o w y  (na w iększą  skalę) n o w ych  si ln ików  
D ieseFa p rz y s to sw a n y c h  do sp a lan ia  na j tań sz eg o  p a ­
liwa, ja k im  je s t  p y ł  w ęglow y.
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Nowy motorowiec „Polbrytu
W g ru d n iu  r. uh. został zam ó w ion y  p rzez  Polsko- 

B ry ty j s k ie  T o w arzy s tw o  O k rę to w e  S. A. n ow y  m o ­
to row iec  p asaże r sk o  - to w a ro w y  d la  l in ii  G d y n ia — 
L o n d y n — Le H av re .  B udow a zos ta ła  p ow ie rzo n a  s to ­
czni h o le n d e r sk ie j  ]. C. S m it-W erf  „D e N o o rd “ w 
A lb la s se rd am  kolo R o t te rd am u ,  k tó r a  uk o ń c zy  b u d o ­
wę w m a r c u  1940 r.

O p ra c o w a n ie  p la n ó w  s ta tk u  p oprzedz i ły  w szech­
s t ro n n e  s tu d ia  n a jo d p o w ied n ie js zeg o  ty p u  s ta tk u  dla 
d an e j  t r a sy  i sp e łn ien ia  s t a w ia n y c h  m u  zadań . Kwe- 
s t je  w y b o ru  nap ęd u ,  w ielkości s t a tk u  i jeg o  szybko- 
kości, m a ją c e  w p ły w  b ezpośredn i  n a  cenę b u d ow y  i 
p óźn ie jsze  k o sz ty  e k sp lo a tac j i  s t a tk u  zosta ły  ro z w a ­
żone, p oczym  został o p ra c o w a n y  zasadn iczy  p ro j e k t  
s ta tku .

P la n  ogó lny  s ta tk u  został o p ra c o w a n y  p rz ez  „Pol- 
b r y t “ p rz y  czym  uw zg lędn iono  szereg  dośw iadczeń  
z p r a k t y k i  d o tychczasow ej .  S tocznia  rozw iąza ła  p lan  
ten  w  szczegółach i w yk o n a  r y s u n k i  w a rsz ta to w e  do 
budow y. R ów nocześn ie  p r z e s tu d io w a n a  zosta ła  k w e ­
stia  k sz ta ł tu  k a d łu b a  i j e g o  oporu , by u z y sk a ć  n a j ­
m n ie js zą  w y m a g a n ą  m oc s iln ika . Z astosow any  został 
k ad łu b  „M aierfo rm ",  k tó rego  za le ty  b ę d ą  p o tw ie r ­
dzone p rzez  p r ó b y  m od e lu  s t a tk u  w b a se n ie  d o św iad ­
czalnym . P r ó b y  te  o d b ę d ą  się n ie b a w e m  we W iedniu .

D ane techniczne projektu m oto ro w ca  są n a s tę ­
p u ją c e :

D ługość  ca łk o w ita  94.80 m.
D ługość  m ięd zy  p io n am i 87.00 m.
Szerokość  n a  w rę g ach  15.50 m.
W ysokość  do  pokł. gó rn ego  9.25 m.
Z an u rze n ie  z ła d u n k ie m  4.85 m.
Nośność c a łk o w ita  około 1475 t.
P o jem no ść  ła d o w n i  razem  .. 90000 stóp3

w' ty m  ch łodzonych  „ 60000 „
Sybkość  na p ró b a c h  z p e łn y m  ła d u n k ie m  14 w ę ­

złów.
S ta te k  będz ie  zbu d o w an y  pod sp e c ja ln y m  n a d ­

zorem  i w /g  n a jw y ż sz e j  k la s y  L loyds  R eg is te r  of 
S h ipp ing  z w zm o cn ien iem  przec iw lo do w ym .

M otorow iec  będz ie  m iał now oczesną  sy lw e tk ę  
dziób w y c h y lo n y  i z a o k rą g lo n y  i ru fę  k rążow niczą .  
P rz y  nad b u d ó w k a ch  p o k ład o w y ch  zas tosow ano  częś­
ciowo k sz ta ł ty  op ływ ow e. 2 m asz ty  z ośm iom a żóra-  
w iam i o raz  7 w in d  e le k t ry c z n y c h  o b s łu g u je  5 luk i 
ład u n k o w e  i o sobny  luk  bagażow y. W in d a  ko tw iczna , 
k a b e s ta n  m a n e w ro w y  n a  ru f ie  o raz  m a s z y n a  s te ro ­
wa b ę d ą  rów nież  e lek try c zn e .  Ł ad ow n ie  ch łodzone b ę ­
d ą  zao p a t rzo n e  w  s p e c ja ln e  w e n ty la to ry  e lek tryczn e .

Pomieszczenia pasażerskie o b e jm u ją  t r z y  k la sy :
k la sa  k a b in o w a  — 14 łóżek  — k a b in y  2-osobo- 

wre, salon j a d a ln ia  z b a rem . B ieżąca  ciepła  
i z im na  woda.

k la sa  zam ie n n a  tu r y s ty c z n a  — 52 łóżek, k a b in y  
2-osobow-e, j a d a ln ia  i b a r ;  k la sa  ta  może 
b yć  p o łączona  z kl. k a b in o w ą  lub  Ill-c ią ,  
a  tak że  m oże b y ć  u ż y ta  sam odzieln ie .  B ie ­
żąca w od a  w  kab in ach .

k lasa  t rzec ia  — e m ig ra n c k a  — 222 łóżek — k a b i ­
ny 4- i 6-cio osobow e i jad a ln ie .  J ed n a  s e k ­
c ja  te j  k la sy  może być  ro z e b r a n a  i z a m ie ­
n iona n a  ładow nię  zapasow ą. O sob ne  u m y ­
w aln ie  i n a t ry sk i .  Pom ieszczen ia  p od  p o ­
k ład em  g ó rn y m  z a o p a t rz o n e  b ęd ą  w e le k ­
t ry c z n ą  w e n ty la c ję  w yciągow ą. O g rzew an ie  
w szy s tk ich  pomieszczeń c e n t r a ln e  — wodne.

Pom ieszczen ia  oficerów  i załogi.

Pom ieszczen ia  k a p i t a n a  i oficerów' n a  m os tku  i 
p ok ład z ie  łodziowym , — oficerów m ec h a n ik ó w  oraz  
m esa  o f ice rsk a  na ś ró d o k ręc iu  obok  szy bu  m a s z y n o ­
wni. Załoga oraz  s łużba  h o te lo w a  — n a  rufie. P rze ­
w idziano d la  załogi k a b in y  2- i 3-osobowe, osobne 
mesy, u m y w aln ie ,  n a t r y s k i  i w sze lk ie  now oczesne  
u rządzen ia .

U rządzenia bezpieczeństw a.
S ta tek  za op a trzo ny  będ z ie  w c w sze lk ie  u rz ą d z e ­

nia b ezp ieczeń s tw a  p rz ew id z ia n e  p rzez  n a jn o w sze  
przep isy ,  Łodzie r a tu n k o w e  w liczbie 6-ciu u m ie sz ­
czone b ęd ą  n a  p a te n to w a n y c h  ż ó raw ik ach  ty p u  „Schat 
g ra v i ty  d av i t s“, oraz  zao pa trzo ne  w p łozy  b u r to w e  
„Schat".

D w ie  g rodzie  p rzec iw p o ż a ro w e  p rz e d z ie la j ą  mię- 
dzypo.kład p a saże r sk i  na t r z y  części. W  pom ieszcze­
niach wszędzie  w b u d o w a n e  b ę d ą  d e te k to ry  p o ża ro w e  
i z a raz em  sam oczy nn y  sys tem  gaszen ia  S p r in k le r ,  
zaś w ładow niach  zastosow ano gaszen ie  d w u tlen k ie m  
węgla. Poza  ty m  odpo w iedn ie  ru roc iąg i ,  węże  wodne, 
gaśn ice  itp.

Napęd i urządzenia m aszynow e.
Siln ik  g łó w n y  sy s tem u  S to rk -H esse lm an  będzie  

zb u d o w a n y  w h o le n d e r sk ie j  f a b ry c e  m aszy n  S to rk  w 
H engelo  j a k o  d w usuw ow y  Diesel, p o jed yń czeg o  d z ia ­
łania .

S iln ik  ten  będz ie  5-cio cy l in d ro w y ,  k rzyżu lcow y ,  
o ś red n icy  c y l in d ra  610 m m  i sko ku  1150 mm. Roz­
w ija  on 1900 KMe p rz y  115 o b ro tach  n a  m in u tę  p rzy  
ś r e d n im  c iśn ien iu  w cy lind rze ,  4,4 kg /cm 2. Moc ta 
m oże by ć  p ow ięk szo na  do 2100 KMe.

S iln ik  ten  m a  m ieć sp ec ja ln e  za le ty ,  gdyż  je s t  
w o lno -o b ro tow y  p rzy  n isk im  ciśnieniu , zaś k o n s t r u k ­
c ja  jeg o  j e s t  n a d e r  p ro s ta  i m ocna. N a  szczególną 
uw agę  za s łu g u ją  sp ec ja ln e  c h ro m o -h a r to w a n e  k o ­
szu lk i  cy l in d ró w  o tw ardośc i p o n ad  200 B rennelPa.  
Są one  o p a te n to w a n e  p rzez  f a b r y k ę  S to rk  i b ę d ą  po 
raz  p ie rw szy  zas tosow ane  n a  po lsk im  s ta tku .

Ł ożysko  oporow e MichelPa.
N apęd  m aszy n  pom ocniczych  za pom ocą  trzech  

s i ln ików  D iesePa. k tó r e  n a p ę d z a j ą  g e n e ra to ry  po 120 

KW. Ponad to  p rz ew idz ian o  zespół ra to w n iczy  na  15 
KW z za pasow ą  sp ręża rk ą .

In s ta la c ja  ch łodn icza  o napęd z ie  e le k t ry c z n y m  i 
w y d a jn o śc i  około 100.000 kcal./g.

J a k  z tego k ró tk ie g o  opisu  w y n ik a ,  zam ów iony  
m oto row iec  został w szech s t ro nn ie  o p ra c o w a n y  ja k o  
s ta te k  now oczesny , o d u ży ch  m ożliw ościach  e k sp lo a ­
ta c y jn y c h ,  k tó r y  będz ie  n o w y m  u zup e łn ien iem  w y ­
sokie j  k la sy  do floty „P o lb ry tu " .  LT.
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Jak usunqć uszkodzenia w radio-odbiornikach?
i i .

Po zb ad an iu  s łu c h a w e k  p rz y s tę p u je m y  do k o n ­
tro li  b a te r i i  ano do w ej,  lub  o ile o d b io rn ik  je s t  zas i­
l an y  z sieci, ź ród ła  p rą d u  z ro zd z ie ln ik a  anodowego.

B a d a n ia  p rz e p ro w a d z a m y  w oltom ierzem . N a leży  
j e d n a k  p a m ię ta ć  o za łączen iu  b a te r i i  an o d o w e j  do 
a p a ra tu ,  bow iem  b a te r ia  z u ż y ta  n ie  obciążona, m a  
na p ięc ie  d o s ta teczn e  j e d n a k  po za łączen iu  j e j  do 
a p a ra tu ,  n ap ięc ie  n a ty c h m ia s t  sp a d a  do zera.

Po u p ew n ien iu  się, żc nap ięc ie  b a te r i i  an o d o w e j  
j e s t  w y s ta rc z a ją c e ,  a pom im o to o d b io rn ik  n ie  d z ia ­
ła, b a d a m y  p rz e w o d y  d o p ro w a d z a ją c e  p rąd  do a p a ­
ra tu .  M ie rz y m y  nap ięc ie  p rz y  od b io rn ik u .  W w y p a d ­
k u  s tw ie rdzen ia ,  że je d e n  z p rz ew o d ó w  n ie  d o p ro w a ­
d za  p r ą d u  do o d b io rn ik a  lub  gdy  w sk a z ó w k a  w o lto ­
m ie rza  p rz y  p o ruszan iu  p rze w o d em  zacho w o j u się 
n iespo ko jn ie ,  m o żem y  b y ć  p rz e k o n a n i ,  że w łaśn ie  ten  
p rzew ód  j e s t  uszkodzony .  C h cąc  od na leźć  m ie jsce  
p rz e r w a n e  p o s tę p u je m y  ta k  sam o j a k  p r z y  b a d a n iu  
s z n u ra  od s łu c h a w e k  (p a t rz  „ P ra c a  na M orzu" N r  1. 
str .  26).

Czję.sto, o ch ron a  g u m o w a  je s t  n ie  u szko d zo n a  n a ­
to m ias t  sam  d r u t  p rz e g ry z io n y  s ia rczkam i miedzi. 
Są to  sk u tk i  u je m n e g o  d z ia łan ia  n a  m iedź  s ia rk i,  
k tó r ą  u ż y w a  się p r z y  w u lk a n iz a c j i  p rzew odów . Szcze­
gó ln ie  dużo k łopo tu  s p r a w ia ją  o bsłudze  p rz e w o d y  o 
d ru ta c h  n ie  o cy n k o w an y ch .

Do w y sz u k a n ia  uszkodzonego  p rzew o du  służą 
nam  również, s łuchaw ki.  P o s łu g u je m y  się n im i w n a ­
s tę p u ją c y  sposób: łą c z y m y  w  szereg s łuchaw ki,
p rzew ód, a no dó w k ę  i ap a ra t .  Rys. 2. P rz y  z a m y k a ­

n iu  ob w o d u  p o w in n iśm y  usłyszeć  w y ra ź n y  t rzask ,  
k tó reg o  siła za leży  od nap ięc ia  b a te r i i  anodow ej.

O  ile chcem y od na leźć  p r z e r w a n e  m ie jsce  za p o ­
mocą s łu chaw ek , w y s ta rc z y  obw ód  z a m k n ą ć  i p r z e ­
wód p rzec iąg n ą ć  m iędzy  palcam i. D o ty k a ją c e  się 
p rz e r w a n e  d r u t y  w p rzew o d z ie  p o w o d u ją  c h a r a k t e ­
ry s ty czn e  t r z a s k i  w s łu chaw k ach .  T y m  sam y m  ró w ­
nież sposobem  m ożem y  w y k ry ć  złe połączenia  w za ­
c iskach, w ty cz k ach  o raz  w szelk ich  po łączen iach  lu ­
tow anych .

S łu ch aw k am i p o s łu g u je m y  się zw łaszcza wówczas, 
g dv  m a m y  do c zyn ien ia  /  p r ą d e m  o m a ły m  napięc iu .

(C. d. n.)

Radio, pelengator radiowy oraz pomoc lekarska na morzu
S. S. „ W e s te r l a n d “ o d e b ra ł  S. O. S. od s ta tk u  Poniew aż S. S. „ W e s te i l a n d “ miał na pokładz ie

„M an ches te r  Producer*4. K a p i ta n  angie lsk i  w zy w a ł lek a rza  — oba s ta tk i  zm ien iły  k u r s  i za pomocą ra-
pom ocy  le k a r s k ie j  lub u dz ie len ia  p o ra d y  j a k  ra to w ać  dio p e len g a to io w  spo tk a ły  się po 8 godz. P a lacza  
palacza, k tó rem u  szkło p rzec ię ło  tę tn icę . u ra to w ano .  fe le fu nk en .
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Przegląd prasy
N o w e  e lek tryczne  statki w n iem ieck ie j  

m a ry n a rc e  hand low ej
T o w arz y s tw o  o k rę to w e  H a p a g  (H am b u rg  — A m e­

ryku) dąży  w p rz y śp ie szo n y m  tem p ie  do od no w ien ia  
swego tonażu. O p ró c z  tu r b o  zespołów, n a jw ię k s z e  
uzn an ie  zd o by ły  sobie  s ta tk i  z n a p ę d e m  D iese l -e lek -  
try c zn y m . P ie rw szy  e le k t ry c z n y  lin iow iec  H a p a g 'a  
E. S. „W u p p e r ta l" ,  w y k a z a ł  w c iągu  d w u ch  os ta tn ich  
la t  p r a c y  n a d z w y c z a jn e  cech y  żeglugow e.

W s ie rp n iu  1938 r. rozpoczął służbę  d la  HapagTi 
n ow y  s ta te k  e le k t ry c z n y ,  „P a tr ia " ,  a  ju ż  w7 g ru d n iu  
tego sam ego ro k u  w y k o ń c z y ła  s tocznia  B lohm  & Yoss 
w H a m b u rg u  E. S. „O sorno", k tó r y  p rzeznaczo no  do 
o b s łu g iw an ia  p o r tó w  zachodniego  w y b rz e ż a  P o łu d ­
n iow ej A m ery k i .

E. S. „O sorno"  o t r z y m u je  n a p ę d  od sy n ch ro n icz ­
nego m oto ru  p rą d u  t ró j faz o w eg o  o m ocy  7070 KM, 
122 obr/m in . dla ro z ru c h u  asy nchron icznego .  S iln ik  
ton za s i la ją  t r z y  g e n e ra to ry  p r ą d u  tró jfazow ego ,  
(każdy  2000 KYA, 3750 V, 244 obr/min .,  48,8 Hz) p o łą ­
czone bezpo średn io  z ośm io-cy l ind row ym i,  d w u s u ­
w owym i s i ln ikam i je d n o s tro n n e g o  dz ia łan ia  syst. 
M. A. N. Podczas ja z d y  p o r to w e j  w łączony  je s t  do 
g łów ne j  szyny  zb io rcze j napędu  pomocniczego  je d e n  
z g łów nych  g ene ra to ró w .  Z t e j  szy ny  rozdz ie lony  zo­
s ta je  p rą d  do w szystk ich  pom ocniczych m e c h a n iz ­
mów, do p rze tw o rn icy  w z b u d z a ją c e j  o raz  do ró żny ch  
s ta tk o w y ch  o d b io rn ik ó w  prądu .  Po w y jśc iu  w  m orze  
łączy  się obie szy ny  (zbiorczą g łów nego  s i ln ik a  z 
g łów ną  szyną  zb io rczą  m echan izm ów  pomocniczych) 
p rzez  co u z y s k u je  się po łączoną  m oc trzech  p rądn ic .

W  po ic ie  z a s i la ją  sieć dwa g e n e ra to ry  (180 KYA) 
połączone bezpośred n io  z s i ln ik am i DieseFa. Jeden  
z nich służy jednocześn ie  ja k o  a g re g a t  a w a ry jn y .

D la  o św ie t len ia  i innych  o db io rn ik ó w  p rą d u ,  dla
k tó ry c h  p o t r z e b n y  j e s t  p rą d  o s ta ły m  nap ięc iu  w b u ­
dow ano  t r a n s fo r m a to r  r e g u lu ją c y  (90 KVA).

T a  sam a stocznia w od o w a ła  wT g ru d n iu  s ta te k  
s io s trzany  o n azw ie  E. S. „H u asca rn a" .  B. P.

E. Z. T. 48. 1938.

S p a w a n ie  e lek tryczne  w z a s to so w a n iu  
do n a p r a w y  kot ła  w o d n o ru rk o w e g o
Spawanie elektryczno w kostrukcji kotłów nie 

znalazło szerszego zastosowania, natomiast spawanie 
w napraw ach  kotłów stosu je się coraz częściej.

I yp o w y m  p rz y k ła d e m  je s t  zastosow an ie  sp aw a  - 
hla ')» du ży m  a n g ie lsk im  s ta tk u  p a saże r sk im  p rzy  
n a p ra w ie  śc iany  s i tow ej k o t ła  w o d n o ru rk o w e g o  s y ­
stemu Yarrow.

W  je d n y m  z kolektorów- n a  śc ian ie  s i tow ej po­
między r u r k a m i  zauw ażo no  k i lk a  zarysowali.  Po b a ­
dan iu  m e ta lo g ra f iczn y m  s tw ierdzono ,  że szkodę da 
się u su nąć  za pomocą spaw an ia .

Z punk tu  widzenia spawacza praca ta  nie była 
łatwa do wykonania, a to z powodu małej odległo­
ści pomiędzy rurkm i II m/m i trudnej pozycji pod­
czas spawania. Oczyszczanie miejsc pękniętych z

g rubej  warstwy osadu zajęło bardzo dużo czasu. Po­
za tym wszystkie rysy  znajdowały  się na stosunko­
wo niewielkiej przestrzeni, która podgrzana miała 
tendencję do dalszych pęknięć.

Po usunięciu ru re k  w miejscu zagrożonym, p rz y ­
stąpiono do spawania z zew nętrzne j i wewnętrznej 
s trony kolektora. Po wykonaniu  tej p racy  s tarannie 
oczyszczono miejsce spawane, a wyciekło spoiny 
przez rysy  do otworów rurkowych, spiłowano. N a­
stępnie zrobiono zdjęcie fotograficzne promieniami 
X, Fotografia nie w ykazała żadnego błędu w ykona­
nej pracy. D la  wszelkiej jednak  pewności przyspa- 
wano płytę od strony ogniowej.

W obecności przedstawiciela Lloydu poddano ko­
cio) p róbie hydraulicznej.  Kocioł, k tó ry  był zbudo­
wany na ciśnienie 24 Atm. poddano próbie 38 Atni. 
P róba w ypadła  dobrze. P rzy  dalszych periodycznych 
inspekcjach również nie spostrzeżono żadnych w y­
ników złego spawania. M. St.

The Marinę Engineer, December, 1938.

Prqd  zm ie n n y  na statkach

Werft, Reederei, Hafen podaje  a r ty k u ł  na temat 
zastosowania na s ta tkach p rądu  zmiennego o nap ię­
ciu 220 V. P rzy  dokładnym  w ykonaniu  instalacji 
e lek trycznej i wyszkolonej obsłudze prąd  zmienny 
nic jest niebezpieczniejszy od stałego. Nie należy 
natomiast stosować prądu zmiennego do oświetlenia 
statku, w enty lac ji  kabin, ogrzewania i wszędzie tam 
gdzie może być narażona na porażenie uiewyszkolo­
na obsługa pokładowa, hotelowa i pasażerowie. Przy 
zastosowaniu odpowiednich transformatorów7 można 
łatwo uzyskać napięcie 40 V. (dla lamp przenośnych, 
wentylatorów itp.)

Dla tankowców7 pozostawia się napi|ęcie 110 Y 
i dwubiegunowe odizolowanie przewodów7. B. P.

Werft,  Reederei,  Hafen 19. 1938.

H y d ra u l ic z n e  w in d y  p o k ła d o w e
Na rynku  angielskim ukazały  się w indy h y d ra u ­

liczne, p rodukcji  f irm y F ly land  Ltd. W inda model 
2-ton podnosi w  ciągu m inuty  ładunek  dwuch ton na. 
wysokość 100 stóp (30,40 metr.)

Winda poruszana jes t za pomocą specjalnego mo­
toru hydraulicznego. Ciśnienie hydrau liczne w y tw a­
rza ją  pompy, które mogą być dołączone do ja k ie ­
gokolwiek mechanizmu pomocniczego w maszynowni.

Prócz tego ta sama firma w yprodukowała dla 
poruszania tych wind pompy ciśnieniowe, napędzane 
za pomocą motoru elektrycznego. Pompy t motor 
zn a jdu ją  się na  jednej podstawie i p racu ją  połączo­
ne bezpośrednio. W zależności od zapotrzebowania 
ciśnienia hydraulicznego na pokładzie, każda z pomp 
może być oddzielnie załączona za pomocą sprzęgła 
zaciskowego.

Rurociąg ciśnieniowy prowadzi się równie łatwo 
ja k  kable elektryczne. M. St.

The Marinę Engineer, Noyembęr, 1938,
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W y p a d e k  p o d cza s  dokow an ia

E le k t ry c z n y  s ta te k  „ P a t r ia "  uległ podczas d o k o ­
w an ia  c ie k a w e m u  w yp adk ow i.

Podczas p o d ró ż y  p ró b n e j  na  d o ln e j  Elbie, z p o ­
wodu w a d l iw e j  obsługi s te ru ,  E. S. „ P a t r ia "  osiadł 
n a  mieliźnie .  W  n as tęp s tw ie  t e j  aw a r i i  w p row adzo no  
s ta te k  do dok u  N r  5 stoczni,  k tó r a  s t a te k  te n  w y b u ­
dow ała , tz. D e u tsc h e  Werft.  D o p u szcza lne  obc iąże­
nie tego doku je s t  14000 ton. Z an u rzen ie  E. S. „ P a ­
t r i i"  podczas d o k o w an ia  w ynosiło  na dz iobie  5.13 m., 
a  na ru f ie  6.55 m. C ięża r  w ła sn y  s t a tk u  w ra z  z b u n ­
k re m  i w od ą  s łodką  — 13900 ton.

D o k o w an ie  o d by w ało  się p oczą tkow o w z u p e ł­
n y m  p o rz ąd k u ,  lecz podczas o p ró żn ian ia  balastów 
d o k u  o dczuw ano  w strząsy  ta k  dok u  j a k  i s ta tku .  Po 
p e w n y m  czasie d ok  zaczął się p o ch y lać  w ra z  z s t a t ­
k iem na p r a w ą  bu r tę .  Pomimo n a ty c h m ias to w e g o  za ­
t r z y m a n ia  pom p p rz e c h y ł  s taw a ł  się co raz  w iększy. 
O tw a rc ie  zaw o ró w  le w e j  b u r t y  nie w s tr z y m a ło  p r z e ­
chyłu , k tó r y  zw iększy ł się do tego s topnia , że zaw o­
ry w p u s to w e  nie m og ły  spe łn iać  już swego zadania .  
A p a ra ty  k o n t ro ln e  w sk az y w a ły ,  że w b a la s ta c h  9 
i 12 (p raw a  b u r ta )  w o d a  g w a łto w n ie  p rz y b y w a ła .  P o ­
n iew aż p rz e c h y ł  doszedł do 30° da lsze  p rz e b y w a n ie  
załogi i p ra c o w n ik ó w  s toczn iow ych  n a  d o k u  i  s ta tk u  
połączone by ło  z w ie lk im  n iebezp ieczeństw em . Roz­
kaz opuszczen ia  doku i s t a tk u  w y k o n a n o  dość sz y b ­
ko. Nie u n ik n ię to  j e d n a k  pan ik i .  N ie k tó rz y  ro b o tn i­
cy w y s k a k iw a l i  z doku do w ody i pom im o n a ty c h ­
m iastowego uży c ia  łodzi r a tu n k o w y c h  je d e n  z n ich  
utonął.

W  m iędzyczas ie  p o d po ry  b u r to w e  o d p ad ły  i E. S. 
„ P a t r ia "  u d e rz y ł  b u r t ą  o śc ianę  doku, co jeszcze 
w ięce j  p ogorszy ło  sy tuac ję .

W ie lk im  szczęściem b y ło  to. że w y p a d e k  w y d a ­
rzył się podczas odpływ u. Niski poziom w ody  pozwo- 
lił op rzeć  się p o ch y lo n e j  s t ro n ie  doku o dno rze k i  co 
w s trz y m a ło  da lsze  p rz e c h y la n ie  doku. P o n iew aż  za 
k i lka  godzin  m ia ł  nas tąp ić  p rz y p ły w ,  k tó r y  na pew no  
p rz e w ró c i łb y  d o k  w ra z  ze s ta tk iem , prze to  p rz y s tą p io ­
no do n a ty c h m ia s to w e j  a k c j i  ra tow n icze j .  Podczas 
g dy  k i lk a  ho low ników  p rz y t rz y m y w a ło  dok p rzed  
e w e n tu a ln y m  d a lszym  p rzech y lan iem  się, w y pa lon o  
w lew e j  b u rc ie  doku o tw o ry  p rzez  k tó r e  h o low nik i 
p o r to w e j  s t raży  p o ż a rn e j  n a p e łn ia ły  b a la s ty  wodą. 
W m ia rę  icli n ap e łn ia n ia  dok  p rz y jm o w a ł  położen ie  
norm alne .  Po cz te rech  godzinach  p ra c e  zakończono  
i E. S. „ P a t r ia "  bez p rzeszkó d  w y p ły n ą ł  z doku.

Podczas ro z p ra w y  w Izbie  M orsk ie j  s tw ierdzono, 
że z pow od u  silnego w ia t ru  podczas doko w an ia ,  s ta ­
tek  został lek ko  p rzech y lo n y  i p rz e s u n ię ty  na p ra w ą  
bnrtię, co skolei spow odow ało  n ie je d n a k o w e  rozłoże­
nie sił c iężaru  s t a tk u  na  dno  doku  podczas  je g o  w y ­
n u rz a n ia  się. N a s k u te k  tego, p o d p o ry  d e n n e  p ra w e j  
b u r ty  obciążone s i ln ie j w gn io tły  d no  do b a la s tó w  9 
i 10 p rzez k tó re  do s taw a ła  się woda p o w o d u ją c  w y ­
żej op isany  w ypad ek .

E. S. „ P a tr ia "  w yszedł z tego w y p a d k u  bez  u sz k o ­
dzeń. B. P.

„D e r  D eu tsch e  S eem ann "  N r 2 (1958 r.)

W Y D A W N I C T W A
Je d n o d n ió w k a  „U STER E", w y d a n a  s ta ra n ie m  

B ra tn ie j  P om ocy  uczniów P a ń s tw o w e j  Szko ły  M o r­
sk ie j  w  G dyn i ,  z a jm u je  w rzędz ie  tego ro d z a ju  w y ­
d aw n ic tw  b ez w ą tp ie n ia  czołowe m iejsce . Zasłużenie  
też zdob y ła  sobie b a rd zo  p rz y c h y ln e  p r z y ję c ie  z a ­
rów no p ra s y ,  j a k  i s ta rszy ch  ko legó w  i w szy s tk ich  
tych, k tó r z y  z u w ag ą  ś ledzą  w sze lk ie  tw ó rcze  p r z e ­
ja w y  życ ia  n a  o d c in k u  m orsk im . Jedn o d n ió w k ę  czy­
ta  się, dz ięk i s t a r a n n e m u  dob o ro w i tem a tó w  (od p o ­
w ażnych ,  w y ra ż a ją c y c h  g łębok ie  p rz y w ią z a n ie  do 
przyszłego  tru d n e g o  fachu — do p e łn e j  h u m o ru  i 
b ez tro sk i  sa ty ry )  z p ra w d z iw ą  p rzy jem n o śc ią .  W  t e k ­
ście dużo ła d n y c h  i e fek to w n ie  u łożon ych  fo tografi i  
i k a r y k a tu r .

N a  uw ag ę  z a s łu g u je  fak t ,  że p. w icep re m ie r  
K w ia tk o w sk i  o f ia ro w a ł  au to ro w i  na j lep szeg o  a r t y ­
kuł u 50 złotych.

O s ta tn i  n u m e r  (z 15 s tyczn ia  1939 r.) „B iu le ty n u "  
Izby P rzem ysło w o  H an d lo w e j  w  G d y n i  p rzy n o s i  b a r ­
dzo in t e r e s u j ą c y  m a te r ia ł  z dz iedz iny  h a n d lu  i t r a n ­
spor tu  morsk iego . N a tre ść  n u m e r u  s k ł a d a ją  się n a ­
s tęp u jące  a r t y k u ły :  „Rok 1938 w o b ro tac h  zam o rs ­
kich p o r tu  gd yń sk iego "  a u to r a  Z. T„ „M ięd zy n a ro d o ­
wa żeg luga  m o r sk a  w ro ku  1938“ p. T. S„ „M hkler 
o k rę to w y  w św ie t le  p r a w a  celnego i p r a w a  p r z e m y ­
słowego" D r  B. K asp row icza  o raz  szereg  c iek a w y ch  
wiadomości, a w ięc: „W iadom ości z G dyn i" ,  „Z k r a ­
jów' B a łtyck o  - S k a n d y n a w sk ich " ,  „W iadom ości m o r ­
skie", „W iadom ości celne, e k sp o r to w e  i im portow e" ,  
„P rzem y s ł  i h an d e l  r y b n y  n a  w y b rzeż u " ,  o raz  k r o ­
nikę zagran iczną .  D użo  m ie js ca  pośw ięcono  rów nież  
na om ów ien ie  w y d aw n ic tw  fachow ych .

❖ *

N u m e r  5 „Morskich  W iadom ości T ech n iczny ch"  
p o d a je  n a  p ie rw sz y m  m ie jscu  r e f e r a t  inż. B. N a g ó r ­
skiego, w yg łoszony  podczas z ja z d u  In ż y n ie ró w  P o r ­
tow ych  P a ń s tw  B a łtyck ich  i S k a n d y n a w sk ic h  pt. „U- 
r z ąd ze n ia  P o r tu  G dańsk iego" .  N as tp n ie  w ko le jnośc i  
idą a r t y k u ły :  „O  zas to sow an iu  m in ii  o ło w iane j  ja k o  
fa r b y  g ru n to w e j  do p o d w o d n e j  części k a d łu b ó w  o k r ę ­
to w y ch"  — Br. S ch liem anna ,  „M iędzy naro do w a  k o n ­
fe ren c ja  in żyn ie rów  b u d o w n ic tw a  ok rę tow ego "  — 
L o n d y n  1938 — inż. G. N iem ca , w iadom ośc i tech n icz ­
ne, o raz  k ro n ik a  „S tow arzyszen ia  T e ch n ik ó w  O k r ę ­
tow ych  Polskich".

N o w e  T o w a rz y s tw o  O k r ę to w e
Jak  d ow iedz ie liśm y  się u ź ród ła ,  now e Tow. O kr. 

p o w s ta je  pod n a z w ą  „B ałtycka  Spó łka  O k rę to w a "  
Sp. z o. o.

S pó ln ik am i F i r m y  są w  w iększości  abso lw enci 
P a ń s tw o w e j  Szkoły  M o rsk ie j  i w y b i tn i  zn aw cy  p ro ­
b le m u  morsk iego . D a je  to ręk o jm ię ,  że  n o w a  p la c ó w ­
k a  rozw in ie  się szybko  i s tano w ić  będ z ie  jeszcze  j e ­
d en  w ie lk i  k ro k  n a p rz ó d  w  ro z w o ju  P o lsk ie j  M a r y ­
n a rk i  H an d lo w e j .  K ie ro w n ik ie m  p rz ed s ięb io rs tw a  b ę ­
dzie p. T ad eusz  Olszowski.

K ap i ta ł  z a k ła d o w y  Spółk i w y no s i  200 tys. złotych.
D w a  s ta tk i  o p o jem n ośc i  ca  2.000 ton  k ażdy ,  k tó ­

ry c h  k u p n o  p os tanow iono  na  lu ty  b. r. z a re js t ro -  
w a n e  b ęd ą  w  G d ańsku .
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Notatki
Zakończenie rozprawy „Tczewa1* w Gdańsku
W  d n iu  l i  s tyczn ia  1959 zako ńczo na  zos ta ła  ro z ­

p ra w a  „T czew a" p rz e d  Izbą  M o rską  w G d ań sk u .  Na 
p ods taw ie  zeb ran eg o  m a te r ia łu  dow odowego, po 
w y d o b y c iu  s t a tk u  z dn a  k an a łu ,  Izba o rzek ła ,  że w i­
nę za spow od ow an ie  w y p a d k u  ponosi Kpt. W. W  grę  
w chodziły  t r z y  zasadn icze  z a rz u ty :  1) zm ian a  sztau- 
planu , 2) p r z y jm o w a n ie  ła d u n k u  w ted y ,  gdy  s ta tek  
już  posiada ł ró w n o w ag ę  ch w ie jn ą  o raz  3) n a k a z  w y ­
p o m p o w y w a n ia  ba las tu .

Z ro z p r a w y  p rz e d  Izb ą  M orską  w G d y n i  p od am y  
szczegółowe sp raw ozdan ie .

❖ ❖
S/s „Polonia",  po w y co fan iu  z linii p a le s ty ń sk ie j  

zosta ła  sp rz e d a n a  za pół m i lona  z ło tych  n a b y w c y  z 
Anglii. A ng licy  z ko le i  z a w a r l i  t ranzakc j |ę  z W ło ch a ­
mi i „Po lon ia"  p od  w łoską  b a n d e rą  o d p ły n ę ła  ju ż  z 
G d a ń sk a  w7 sw o ją ,  k to  w7ie czy o s ta tn ią  podróż.

* ? ❖
„P io tr  W ie lk i"  l in iow iec  ro sy jsk i ,  k tó r y  za toną ł 

w  ro k u  1920 n a  sk u te k  n a p o tk a n ia  m iny , został w y ­
doiły ty  z po lecen ia  r z ą d u  sowieckiego.

* ** . . . . .
S/s „L enn a"  p a ro w ie c  es tońsk i p rzew róc i ł  snę i

za to ną ł  koło  B orkum . Załoga zosta ła  u r a to w a n a  p rzez  
s ta tek  n iem ieck i  „P ioneer" .

Izba M orska  w G d yn i  p o s tan ow iła  na  
pos iedzen iu  sw ym  z d n ia  11. I. 39 o d ro czy ć  
p rz e p ro w a d z e n ie  ro z p r a w y  w sp ra w ie  u to ­
n ięcia abs. P. Szkoły  M orsk ie j  Sudolskiego, 
— p r a k t y k a n t a  m aszynow ego  n a  s/s „Lech", 
a  to z uw ag i  n a  toczące się w te j  sp raw ie  
dochodzen ie  sadow7e.

s. ł
Janusz Sudolski
Absolwent Państw. Szkoły Morskiej

D n ia  30. XI. 1938 r. n a  w ysokości w yspy  
B orn ho lm  zginął śm ierc ią  m a r y n a r z a  śp. J a ­
nusz Sudolski,  ab so lw e n t  P ań s tw o w e j  Szkoły 
M orsk ie j ,  cz ło ne k  Związku O ficerów  P o ls -7 
k ie j  M a r y n a r k i  H an d lo w e j .  W z m a r ły m  s t r a ­
c il iśm y cenionego  kolegę. Cześć Jego p a ­
mięci.

S s  „ F jo rd "  pa ro w ie c  no rw esk i  zn a laz ł  się w 
w ie lk im  n iebez p ieczeńs tw ie  na A t la n ty k u  z pow odu 
p rz e s y p a n ia  ła d u n k u  zboża. U dało  m u  się j e d n a k  
szczęśliwie do trzeć  do G lasgow  z 18° p rzechy łem .

G reck i  s/s „M ount K y ł len e"  rozpadł się na  p ó ł­
nocnym  A t la n ty k u  n a  dw ie  części. Załoga j e d n a k  
zdo ła ła  się u ra to w ać ,  pon iew aż  obie części u t r z y m y ­
w ały  się n a  po w ie rzch n i  p rzez  d łuższy  czas.

R ad io te leg ra f is ta ,  k tó r y  z n a jd o w a ł  się n a  p r z e d ­
nim „ k a w a łk u "  zdołał n a d a ć  SOS. i p rzy w o ła ć  pomoc.

Z a d z iw ia ją cy m  je s t  fak t ,  że zan im  p rzy szed ł  r a ­
tu n e k  obie „p o rc je "  s ta tk u  zdo ła ły  o d p ły n ą ć  od s ie­
bie n,a odległość około  6 mil.

S/s „M ount K y lłene"  o d b y w a ł  p odróż  pod b a l a ­
stem. P ogoda  b y ła  dość burzliwm.

Od m o m en tu  zau w aże n ia  p ie rw szy ch  ob jaw ów  
ła m a n ia  się s t a tk u  do zupe łnego  roz p a d n ięc ia  mogło 
u p ły n ąć  10 do 15 minut.

„Soum en Jou tsen "  f ińsk i żaglow iec szko lny  zo­
stał z c ięż k ie j  op re s j i  w zatoce b i s k a j s k i e j  w y r a to ­
w any  p rzez  w o je n n y  o k rę t  f ran cu sk i ,  k tó r y  odholo- 
wał go do B erd eau x .  (The N au tica l  M agaz ine  — s ty ­
czeń 1939).



M P O R T EKSPORT

Stow arzyszen ie  K u p có w  

dla Handlu K o lo n ia ln eg o

„ f i a k o l ” . Sp. z o. o.
Gdynia, ulica 10-go Lutego 21/23

Telefon 3 4 - 0 8

S P E C  J A L N O S C

K a w y  surowe i palone - 

h e r b a t a  - k o r z e n i e  

o w o c e  p o ł u d n i o w e

. :c7

JÓZEF FETTER
Sp. Kom.

G D Y N I A

I M P O R T  towarów kolonialnych, owo­
ców suszonych i świeżych 
z k r a j ó w  p o ł u d n i o w y c h

EKSPORT n

TELEFON: Import 29-87  
Eksport 29 -1 1

C heyrolet-
!

PEIL

ST. MARLEWSKI j
G dyn ia ,  ul. A b ra h a m a  27  i 
T e l e f o n  1 2 - 4 1  i 2 1 - 5 5  j

G D Y N I A
Telefon 35-48 Telegr. „O CA G O ”

M aklerstwo O krętow e
A g e n c i

Johnson Lnie, Stockholm.
Regularna Komunikacja O k r ę to w a  do: 

Brazylii,  Urugwaju, Argentyny 
oraz do Zach. W ybrzeża A m eryki Południowej

H I P O L I T

RÓŻKOWSKI
F A B R Y K A  W Ę D L I N

I K O N SER W  MIĘSNYCH

A
G DY NIA

UL. ŚWIĘTOJAŃSKA 21 -  TEL 26 -0 5

Papier, galanterię piśmiennę, przybory b i u r o w e  
w wielkim w y b o r z e  z fabryk chrześcijańskich 
poleca

ADAM T O M A S ZEW SK I
GDYNIA, ul. Świętojańska 44 tel. 10-55 
F I L I A

ul. 10 Lutego 31 telefon 36 - 90

D R U K A R N I A
ul. K a s p r o w i c z a  16 Telefon 1 0 - 7 0  

D o s f a w a  d o  b i u r  i u r z ę d ó w .



■ ' Z A K Ł A D  K R A W I E C K I

K. S C H N E L L E R
PORTOWA 9 TELEFON 22-62

Krawiec Przedsiębiorstw Żeglugowych 

Specjalista wszelkich mundurów marynarki handiowej 

Skład czapek i oznak wojskowych i marynarki. 

D r e l i c h y .  G a l a n t e r i a .

5 Spieszne obstalunki mundurów J
l  wykonuje się w ciągu 24 godzin J

„ B E R G T R A N  S”
Towarzystwo Żeglugowe
Sp. z o. o. GDYNIA ul. Portowa 15. - Telefon nr 39-21
S. A. G D A Ń S K  L a n g e r m a r k t  - Telefon 225-41

A genci L loydu, M aklerstw o okrętow e,
E kspedyc ja , B unkrow anie, A genci aw a ­
ry jn i, S tauerka , F rach tow an ie  statków .

Regularne linie okrętowe z Gdyni i Gdańska do:
portów bałtyckich, Szwecji, Norwegii, Holandii, Bel­
gii, Francji, Portugalii, Hiszpanii, Italii, — portów 
Lewantu, portów Morza Czarnego, Marokka, portów 
Gulfu, (Zatoki meksykańskiej) Ameryki Południowej, 
Afryki Południowej i Australii.

Specjalne linie okretowe dla 
importu u w o c ó w  poiudn.

Z ł ó ż  

o f ia r ę

na F. O. N.

Gzy jesteś

już członkiem
2 .  o n .  J L ?



P O L S K A R O B
P o l s k o  - S k a n d y n a w s k i e  P o 1 n i s c li - S k a n d i n a v i s c li e
Towarzystwo Transportowe S. A.

G D Y N I A
Tel. Dyrekcja i Biuro Główne 29-71 
Ekspedycja i Maklerka 29-81

Skrót telegraficzny "POLSKAROB”
C o d ę :  Scotts lOtli, The Boe Code,

Rudolf Mosse

/ E k s p e d y c j a  — M a k l e r k a
Żegluga — Stacja bunkrow a

Własna stacja bunkrowa w Amsterdamie i Rotterdamie: 
„N. Y. Nederlandsclie Steenkolen Handelmastscłiappij“, 
(adres telegraficzny L 1 G U S T R U M , A m s te rd a m )  Rotterdam

Przedstawicielstwo Koncernu „ R O B U R ’ 
Z w i ą z e k  K o p a l ń  G ó r n o ś l ą s k i c h

Spółka Komandytowa

K A T O W I C E ,  

Miesięczny przeładunek ca. 500.000 ton węgła

Transport-llandelsgesellchaft m. b. H.

G D A Ń S K
B r o tb a n k e n g a s s e  45-48 

Telephone: 269 - 90
269 - 96

s. s. „Robur 111“ — 2.850 ton D. W.
s. s. „Robur IV“ — 3.000 ton D. W.
s. s. „Robur Y “ — 3.000 ton D. W.
s. s. „Robur VI“ — 3.300 ton D. W.

Statek b u n k ro w y  S. S. „Robur y i t s — 1.100 ton D. W.
s. s. „Robur VIII“ — 4.300 ton D. W.


