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Pan Kapitan Eustachy Borkowski, jeden z najpopularniejszych

i najbardziej tubianych przez oficeréw, Kapitanéw Polskiej Ma-

rynarki Handl. ofiarowat naszej Redakcji ostatnie swoje zdjecie
wraz z autografem.

P. Kapitanowi w tym miejscu sktadamy serdeczne podziekowanie

REDA KCJA
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LUDWIK ZABROCKI
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Poczqgtki zeglugi u Stowian

Jest rzeczg dowiedziong, iz zegluga w swoich po-
czatkach jest u wszystkich narodéw wytworem rodzi-
mym, nie noszacym na sobie z zasady zadnych obcych
wptywdédw. Tak byto u Egipcjan, ktérzy, nie posiada-
jac drzewa, budowali pierwsze todzie z papyrusu, tak

byto u Szumeréw w Mezopotamii, ktédrzy pierwsze
swoje statki wyplatali z wikliny, nadajgc im ksztatt
koszy. Podobnie ma sie rzecz u Ariéw. Pierwsze

poczatki na wodzie ,stawiaty” ludy te chyba w swej
dawnej ojczyznie, w Azji centralnej, skad przybyty
dopiero p6zniej do Europy. Byta to, rzecz jasna, ze-
gluga uprawiana na wodach $rédladowych. Morze
w kazdym badZz razie ujrzeli z catg pewnoscig dopie-
ro w Europie. Tak sie miata rzecz z wszystkimi lu-
dami aryjskimi, a wiec Celtami, Grekami, Germana-
mi. Podobnie byto i z nami, Stowianami.

Stowianie przybyli do Europy razem z resztg na-

rodow czy plemion aryjskich. Osiedlili sie oni we-
dtug’ wszelkiego prawdopodobienstwa w dorzeczu
Odry i Wisty. Na tych obszarach nalezy szukaé ich

praojczyzny w Europie. Poglad ten, wygtoszony przez
uczonego poznanskiego prof. Rudnickiego, wydaje sie
najwiecej uzasadnionym i jak dotychczas nie spotkat
sie z przekonywujgcymi kontrargumentami. Tu wiec,
nad morzem Battyckim, po rzekach i jeziorach a po6-
Zzniej takze na morzu rozwijali Slowdanie dziedzic-
two praindoeuropejskie w zegludze, nie ulegajac, jak
sie p6zniej przekonamy, takze i w tym czasie zadnym
obcym wptywom.

Najstarszym ,statkiem", na ktéorym cztowiek
uprawiat pierwszg zegluge w okolicach, ktére obfito-
waty w las — a ten chyba w Europie w tym czasie
pokrywat prawie cato$¢ obszar6w — byt prosty pien.
Na pniu takim odbywat pierwsze swe ,rejsy" pier-
wotny cztowiek. Pd6zniej dopiero nastepuje gtadzenie
i ztobienie pnia. Takim pierwotnym u nas pniem nie-
ztobionym a pdzniej takze zlobionym to nasze dzi-
siejsze jeszcze czo6tno. Nalezy je potaczyé z litew-
skim kelmas — ,pieA drzewny". Do dzisiejszego
dnia w gwarach polskich cz6ino oznacza zawsze t6dz
z jednego pnia drgzong, co oznaczatoby zachowanie
starego stanu rzeczy. Taki stan przynajmniej zasta-
tem w moich badaniach na Pomorzu, a z relacyj ust-
nych uczniéw Szkoty Morskiej, pochodzgcych z catej
Polski, miatem sposobnos$¢ stwierdzié, iz stan taki mo-
zna mniejwiecej przyja¢ dla catego obszaru jezyko-
wego polskiego.

Druga nazwg stowianska, oznaczajgcg pierwotnag
nasza t6dz, byta czesto spotykana w pézniejszych za-
piskach z zakresu zeglugi wislanej komiega Ilub
komiega, odpowiadajgca ruskiej postaci kom jaga.
co oznaczato ,t6dka z kloca wyrobiona”. Kom w do-
wijajiskirn ozngczat ,kloc",

To sa nasze najstarsze rodzime statki. Pdzniej-
szym statkiem, niewatpliwie wiekszym, byta juz té6dz.
Briickner prébowat wywie$¢ nazwe te, a wiec co za
tym i idzie — samag rzecz, z niemieckiego. Niemozli-
wos¢ takiego wywodu wykazat ostatnio prof. Rudnic-
ki w Stavia Occidentalis t. 14. Nazwa, jak i rzecz sa-
ma, jest pochodzenia rodzimego. Faktem jest, iz
t6dz dzisiaj w gwarach oznacza ,statek ' wiekszy, zro-
biony z kilku desek, odwrotnie, jak juz zaznaczytem,
czo6tno to jeszcze ciggle mata i6dz, najczesciej ztobio-
na z jednego pnia. Wydaje mi sie rzeczg mozliwg
wywiedzenie nazwy tej od iody, todygi - ,badylu,
pnia". Innymi stowy, ,46dz", dawniejsze ,iodzia" by-
toby to czé6ino zrobione z kilku pni, t6d, z tym, ze
dawni' czéitno stanowitoby tu sama podstawe, czyli
inutatis matandis pdzniejszy kil. Taka bowiem dro-
ge rozwoju przebywa stare cz6ino u wszystkich naro-
déw zeglarskich. W ten sposéb t6dz bytaby dalszym
ciggiem i naszego starego cz6ina, ktéremu dodawano
dobudéwki burtowe. Wydaje mi sie, ze w kazdym
badZz razie raczej t6dZ pochodzi od todygi anizeli od-
wrotnie, jak to zdaje sie podsuwaé¢ Briickner w swo-
im Stowniku etymologicznym.

Mamy wiec do czynienia z trzema ,statkami" sto-

wianskimi z czaséw przedhistorycznych. Wszystkie
one sg pochodzenia rodzimego. Instrumentem, za po-
mocg ktérego poruszano te trzy rodzaje ,statkéw",

byto rodzime nasze takze wiosto, pochodzace od
,wiezé". Steru zapewne ,statki" le nie posiadaty —
zresztg w tych czasach wogdie dzisiejszego sposobu
sterowania nie znano. Jako ster stuzyto jedno czy
dwa specjalne wiosta umieszczone tradycyjnie, po-
czagwszy od starego Egiptu, po prawej stronie statku
na rufie — stad dzisiaj sterburta -- ,prawa strona
statku".

To, co powyzej méwiliSmy o ,statkach", dotyczy-
to raczej zeglugi S$rodlagdowej, chociaz z catg pewno-
$cig Stow ianie nad brzegiem Battyku wypuszczali sie
na morze i to bardzo daleko! Przeciez okres histo-
ryczny przewagi stowianskiej na Battyku musiat po-
przedzi¢ okres chyba diugiego podboju zywiotu mor-
skiego. Niestety okres ten nie pozostawat nam pra-
wie zadnych pomnikéw. Wszystko odziedziczyli lg-
dowi Niemcy, ktérzy od nas uczyli sie zeglugi na Bat-
tyku. Wydaje mi sie, ze wielkie stocznie hanzeatyc-
ki-e w Gdansku i Lubece niewatpliwie czerpaty takze
ze starej tradycji stowianskiej. Niestety morskie sto-
wnictwo Riigian, Weletow zagineto, moze dalsze ba-
dania wynotujg co$ /. réznych dokumentéw hanzea-
tyckich. Na to trzeba jednakze jeszcze poczekac.

Polskimi] nazwami statkéw morskich byty: ok rei
i korab, o czym w nastepnym numerze,
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M/s ,Batory’ w lodowatym pancerzu.

TADEUSZ MEISSNER kpt.

Z polskim weglem do Szwecji

Dopiero w niedziele po zakotwiczeniu n.a redzie
Skutskor mogliSmy zobaczy¢, jak wyglagda dziéb stat-
ku — na morzu byto to niemozliwe z powodu fali,
zalewajagcej stale bak i przedni szkafut.

Pod kotwicami i na przedniej stewie, na burtach
i relingu léd siegat grubos$ci niemal pét metra. Na
poktadzie baku, na windzie kotwicznej, na pachot-

kach cumowniczych i tafncuchach warstwa lodu byta
jeszcze grubsza.
Zle sie wyrazitem: po zakotwiczeniu. Przyszli-

§my na miejsce kotwiczne, ale kotwy ruszy¢ nie byto
mozna. Zamarzta w kinzie ,na beton" i nie miata
najmniejszej ochoty wysunaé sie ze swego ulubione-
go miejsca. ,Stary" zastopowat pare minut przed
4-ta rano, akurat pod koniec mojej wachty. Natych-
miast wzieliSmy sie do ragbania lodu. Nie byto to
bynajmniej tatwe, bo do rédznych szczelin, zagtebien,

wgieé, trybow itd. nie mozna sie byto dostaé¢ przy
pomocy tomu i kilofa, aby nic uszkodzi¢ mechani-
zmoéw. RozpaliliSmy przeto na baku wielki ogien ze

starych naoliwionych szmat., odpadkéw bawetnianych
i strzepéw* brezentdw oblanych suto nafta.

Teraz ,Katowice" wygladajg zaiste bardzo ma-
lowniczo. Caty statek wzdiuz burt na poktadzie, na
lukach, na nadbudéwkach, na masztach i wantach

Pokryty jest ISnigca warstwa lodu, pokarbowang fan-
tastycznie w dziwne niesamowite ksztatty. Ze scho-
dow wiodacych na bak i spardek zwieszajg sie dtugie

biate brody, jakby rozwiane wichrem. Miedzy pre-
tami poreczy na dziobie — drobna delikatna koronka
brukselska, albo misterna teneryfka w przedziwnych
deseniach. Z wantéw i lin zwieszajg sie ciezkie oki-
Seie biatych winogron, podiuznych jak muskatele,
czesto ukryte wsrdéd fantastycznych stylizowanych
lisci lub tez ciezkie gatezie kanaryjskich banandw.
Ws$réd tego wszystkiego czerwone plomienie ognia,
roztozonego na baku, na windach i na kluzach kot-
wicznych. Z innego statku wygladaliSmy zapewne
jak jakas$ fantastyczna ptywajgca pochodnia. Ale
i z mostku naszych ,Katowic" widok byt naprawde
wspaniaty.

Stabe podmuchy wiatru dryfujg nas powoli
w kierunku ladu i zganiajg do zatoki coraz wiecej
kry. Mimo to martwa fala jest jeszcze do$¢ duza.
Wida¢ jednak, ze powoli opuszczaja ja sity, ze nie-
dtugo ulegnie w walce z mrozem, ktoéry powoli bie-
rze w posiadanie zatoke i okuwa jg lodem ze spokoj-
nym lecz stanowczym uporem. Kawatki miekkiego,
lepkiego lodu wygladaja, jak wielkie owalne cekiny,
rzucone niedbale jedne na drugie w kilku warstwach.
Na poéinoc od statku widaé¢ jeszcze gdzieniegdzie po-
tacie czystej, ciezko falujgcej wody niepokrytej kra.
Blask naszego ognia odbija sie w niej krwawo i rzu-
ca wesote drgajace plamy na mate czerwone domki
z biatymi masztami, na ciemno zielone $wierki wy-
sepki Limo, od ktdérej stoimy o niespetna 100 metrow
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.. Jpokryty jest I$nigcq warstwqg lodu

i na pyszny biaty $nieg, puszysty jak piana i skrzacy
sitf milionami iskier.

Byto juz dobrze po 6smej, gdy nasza prawa kot-
wica, przypieczona porzadnie ogniem zdecydowala
sie na zimng kapiel i z pluskiem i rumorem wywle-
kanego tancucha skoczyta do wody.

Podnies$lismy flage pilotowg i zostawiwszy jedne-
go marynarza na pokiadzie, poszliSmy na dobrze za-
stuzone $niadanie.

O dziewigtej wréciliSmy do pracy. Teraz byto
juz nieco tatwiej. Trzeba byto ,odmrozi¢" i urucho-
mi¢ cztery windy tadunkowe, stojagce na szkafucie
i jedng tadunkowa na rufie. Wprawdzie i tu trzeba
byto walczy¢ z lodem, lecz okazat sie on przeciwni-
kiem o wiele stabszym, niz ten na baku. Zatowatem
bardzo, ze nie mam aparatu fotograficznego. Do-
prawdy zal byto niszczy¢ te upiekszenia lodowe, nie'
uwieczniwszy ich wprzédy na kliszy. Do wieczora,
uruchomilismy wszystkie windy i odbiliSmy wszy-
stkie kliny przy- lukach. Na brezentach na samych
lukach zostata jeszcze gruba warstwa lodu.

Juz dobrze po zachodzie stoica zjawit sie na
statku pilot. Okazato sig, ze przy naszym zanurze-
niu ,,Katowice" nie moga wej$s¢ do Skatshtir z powo-
du niskiego stanu wody w porcie. SiedzieliSmy
w wodzie cate % stopy za gieboko. Stary wystat list
przez pilota do odbiorcy tadunku i zdecydowat sie
czeka¢ na jego dyspozycje do nastepnego rana.

Piekny byl wschod stonca tego poranka. Wopra-
wdzie wstato ono dopiero przed dziewiata, ale to nie
zmienia postaci rzeczy. Na wschéd nas w odlegtosci
okoto y2 mili morskiej lezy osada Furuyik. Na pra-
wym jej skrzydle dymig lekko trzy wysmukie komi-
ny — to fabryka celulozy, jak i wiekszo$¢ domow
osady fabrycznej za ciemno-zielong $ciang $wierko-
wego lasu. Na brzegu morza przed lasem, przysy-
pane suto nieskazitelnie biatmy $niegiem, podobnie,
jak na wysepce Limo widnieje kilkanascie czerwo-

nych drewnianych domkéw z biatymi oknami i ta-
kimz masztami do podnoszenia bander w dni Sw-ig-
tcczne.

Juz na % godziny przed wschodem stofAca niebo

nad wschodnim widnokregiem poczeto rézowieé¢. ROz
ten byt tak delikatny, jak na pyszczku malenkiego
zdrowego dziecka. Stopniowo przechodzit w matowe
blade ztoto, potem w jasny mleczno popielaty odcien

PRACA
tak delikatny, jak szata wschodniej tancerki i kon-
czyt czystym jasnym biekitem.

W u cy wiatr zmienit kierunek i odegnat gdzie$
ciezkie Parniste cekiny lodu. Powierzchnia zatoki
byta jednym wielkim i gtadkim zwierciadtem. Cie-
niutka tafla lodu odbijata w sobie niebo z gasngcymi
gwiazdami i caty krajobraz bez najmniejszej skazy.
Podniostem z poktadu grudke lodu i rzucitem na za-
marznieta powierzchnie zatoki. Grudka $lizgata sie
lekko i szybko, wreszcie zatrzymata samotnie o Kil-
kadziesigf metrow od statku.

Nagle nad ciemnym lasem, przyprészonym gdzie
niegdzie $niegiem, ukazal sie waski pasek radosnego
goragcego ziota. Pasek ten rést stopniowo w coraz
szerszy i szerszy, az wreszcie z poza S$Swierkéw wy-
nurzyt sie czerwony rabek ognistej kuli stofica. Ko-
lory nieba zmienity sije niemal nagle, przechodzac
wszystkie odcienie barw, a niebu zawtérowata Ilu-
strzana powierzchnia zatoki.

Dla tego jednego wschodu stonca warto byto
przyptynaé¢ do Skutskar...

* | *

Ale kapitan nie bawit sie w ogladanie malowni-
czych wschodéw — widziat ich zapewne w swym zy-
ciu marynarza zbyt duzo, by sie nimi jeszcze teraz
przejmowac¢. Jego mys$lg bylo odda¢ jak najpredzej
tadunek i wraca¢ do Gdyni, aby statek nie prézno-
wat. Trzeba sie byto spieszyé, bo wejscie do portéw
p6inocnych byto niemal z kazda godzing coraz bar-
dziej utrudnione, a jeszcze setki ton wegla czekaty
w Gdyni na transport do tych portéw.

Podnies$liSmy kotwice i ruszyliSmy w  kierunku
Giifle, nieco wiekszego portu, potozonego o 6 mil od
Skutskar. Tam komendant postanowit skomunikowaé
sie z naszym maklerem, wzglednie wprost z odbior-
cg i zadecydowaé ostatecznie, gdzie bedziemy sie roz-
tadowywac.

Bytem zajety z marynarzami przy ragbaniu lodu
na tylnym szkafucie i odkrywaniem Ilukéw, tak, iz
nie zauwazytem nawet, kiedy ruszyliSmy z miejsca.
Pracie mieliSmy nietatwg, cho¢ postepowata szybciej,
niz uruchamianie wind dnia poprzedniego. Najgor-
sze byto wybijanie klinéw, do ktérych bronita do-
stepu gruba warstwa lodu. Pdzniej zwijanie sztyw-
nych jak blacha brezentéow tez kosztowato wiele cza-
su i duzo potamanych paznokci i pokaleczonych dtoni.

Statek sunagt lekko, tamigc bez trudu cienkg sko-
rupe lodu, ktérego odpryski $lizgaty sie daleko od
burt ,Katowic" po gtadkiej I$nigcej tafli. Chwilami,
gdy ustawat stukot kilofow i tomoéw i terkot wind,
puszczonych na ,wolny bieg", stycha¢ bylo szelest
kruszgcego sie lodu przy burcie, podobny tudzaco
do szelestu przesypywanego ziarna pszenicy. Za na-
mi szeroka tasmg niezamarznietej wody znaczyt sie
kilwater.

W 5 kwadranse po opuszczeniu redy Skutskar
zakotwiczyliSmy u wejscia do cies$niny, w gtebi kto-
rej lezato Gafie. Znowu flaga pilotowa zostata wcig-
gnieta do gory i rozpoczeliSmy oczekiwanie, nie za-
przestajagc jednak walki z lodem na poktadzie.
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Koto potudnia zjawit sie pilot. Zabrat depesze
,starego™ i umowit sie z nim, ze podniesieniem odpo-
wiedniej flagi na maszcie sygnatowym w porcie da
nam znaé, czy wytadowywaé bedziemy w Giifle, czy
tez wrécimy do Skutskar. Zrobito sie juz zupetnie
ciemno a odpowiedzi nie byto. Wreszcie, gdy juz
zjedliSmy kolacje, przybit do nas ponownie statek
pilotowy. Okazato sig, ze do portu wej$s¢ nie moze-
my, gdyz i tu jest zbyt niski stan wody dla zanu-
rzenia ,Katowic". W dziehn widzieliSmy na farwate-
rze duzy motorowiec szwedzki, ktéry wchodzac do
portu utknat na mieliznie. Sciggato go kilka silnych
holownikéw przez kilkanascie godzin, narazie jednak
bez pomys$inego wyniku.

,Stary" postanowit wlraca¢ do Skutskar jeszcze
tego wieczora i to natychmiast. Zamowitem wiec
W maszynie pare na winde i poszedtem na bak wraz
z bosmanem, aby podnie$¢ kotwice.

W Skutskar maja przyholowa¢ lichtugi, na ktore
wytaduje sie cze$¢ wegla na redzie. Gdy statek wyj-
dzie nieco z wody, wejdziemy do portu.

Rzeczywiscie, nazajutrz przyciaggnieto obiecane
barki, byto juz jednak zupeinie ciemno, po 4-ej pp.
gdy zacumowali$my je wzdtuz burt. Wkrotce potem
z wielkich tadowni statku zaczeto wygarniaé czarne
diamenty i sypa¢ do szwedzkich lichtug. Praca ta
trwata dos¢ diugo, przez catg noc do nastepnego rana.

W $rod(e przybyt holownik i w jego asy$cie we-
szliSmy do zupetnie zamarznietego portu.

Maty, .ale o bardzo silnej maszynie holownik uwi-
jat sie zwawo, wyrebujac nam ofiarnie droge swym
kadtubem ws$réd grubych zwatdéw lodu, o ktéore ka-
leczyt niemitosiernie swe stalowe boki. Po jego
dwugodzinnej pracy podaliSmy mu hol z rufy ,Ka-
towic". Zaczat nas ciagna¢ ku czerniejagcej w kacie
portu przystani weglowej. Po diugich mozotach
przycumowatem rufe, Antek zakotwiczyt dziéb. Ka-
pitan naglit z robotg sadzac, ze uda mu sie jeszcze
wroci¢ na pierwsze $Swieto Bozego Narodzenia wie-
czorem do Gdyni.

ZaczeliSmy natychmiast wytadowywanie w szyb-
kim tempie ze wszystkich czterech tadowni.

Oficer stuzbowy pilnowat, by nie zamarzty win-
dy, gdy w porze positkéw przestawano na chwile
pracowaé¢, by $wiatto i para byty zawsze na czas, by
cumy i tancuch kotwiczny byty nalezycie obciggnie-
te, aby statek nie odszedt od brzegu. Poza tym po-
prawiono mapy, ksigzki, robiono raporty i wykazy,
sprawdzano inwentarz i rozchéd materiatléw okreto-
wych, co trzeba byto przeprowadzi¢ specjalnie skru-
pulatnie na dzieAn 31 grudnia.

W pigtek koto 10-ej wieczorem zerwat sie nagle
silny péinocny wiatr. Poniewaz z przednich tadowni
wytadowywano na lichtugi, wiec 16d dokota statku
byt potamany. ,Katowdce" juz niemal prézne i bar-
dzo wynurzone z wody stawiaty duzy opér wiatrowi
i dziob statku zaczal dryfowaé. Rufa trzymata sie
dobrze na stalowych cumach, ktére natychmiast zo-
staty podwojone, ale mimo to statek odszedt od molo.
Musiano zaprzesta¢ wytadowania na przeszto 2 go-
dziny. Wiatr napedzit mase grubej kry miedzy bur-
te ,Katowic" a molo tuk, ze o przyciggnieciu statku
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do brzegu nie mogto by¢é mowy. ChcieliSmy pocigg-
nagé¢ sie bardziej w tyt, ale za rufg mieliSmy tafle
lodu grubg na 40 cm i précz tego matg gtebokosé.
Trzeba wiec byto zrezygnowa¢ z wytadowania do
wagonow i poprzesta¢ na lichtugach. Praqge te ukon-
czono dopiero wf sobote o 6 rano. Jeszcze pracowano
w przednich tadowniach, gdy zamykalismy juz tylne.
Po ciemku szto to dosy¢ powoli, tym bardziej, ze luki
powmarzaty w $nieg a zrolowane brezenty,
zniete na kamien, nie dawaty sie rozwina¢,
twarde stalowe sprezyny.

zamar-
niczym

,Stary" zdecydowatl sie wyjs¢ w morze z otwar-
tymi lukami. O 6ésmej oddatem cumy z rufy, na ba-
ku wybrano kotwice. Maty holownik torowal nam
droge ku wyjsciu z portu. Do godziny 12 w potudnie
przeszliSmy przez port i dotarliSmy do wyjscia, to
znaczy przebyliSmy okoto 300 m. Ale od 12 — ani
rusz. jeszcze po6ttorej godziny pracowata maszyna
to catg naprzéd, to calg w tyt i nie posunelismy sie
nawet o 1 metr w pozadanym Kkierunku, zuzywszy
nadaremnie sporo wegla. Po drugiej stronie falochro-
nu, w zatoce, przed wejsciem do portu nie byto wta-
$ciwie lodu. Na powierzchni morza lezat tylko gru-
by niemal na % metra materac z ciezkiej lepkiej,
ziarnistej masy, utworzonej z lodowej kaszy i $niegu,
elastyczny do tego stopnia, ze lekko falowat.

Nasz holownik petzt przez, ten materac jak mréw -
ka przez, smote, wreszcie utkngt. Po bezowocnych
prébach przebicia sie dalej dziobem obrécit sie ku
wyjsciu rufg i poczat lodowa pierzyne szarpac¢ swa
Srubg. Poleciaty strzepy $niegu i mokrego lodu, jak-
by kto$ przed elektrycznym wentylatorem rozprut
puchowa poduszke. Ale mimo to holownik posuwat
sie zaledwie po centymetrze. Ziarnista, mokra i cie-
zka masa oblegata go coraz silniej, Sciskata i lepita
sie do niego tamujac ruchy. W dodatku farwater
utworzony z takim trudem zamykat sie natychmiast
przed dziobem cofajagcego sie wolniutko holownika.
Gdy po godzinnej pracy holownik chciat wréci¢ do
nas, musiatl przez te kilkanascie metrow przebijaé sie
od nowa.

Nie byto innej rady — trzeba byto wré6ci¢ do
portu. Tym razem holowniki zaciggnety nas w prze-
ciwlegty koniec portu. Trwato to znoéw przeszio 2
godziny. Wreszcie oddawszy obie kotwice, zacumo-
walismy rufe na palach. ,Stary" wystat lakoniczng
depesze do Gdyni: ,Zamarztem".

Wieczorem kapitan zaprosit nas na wilile do swe-
go salonu. Zwykle matoméwny, aczkolwiek zawsze
uprzejmy, tym razem moéwit niemal bez przerwy.
Stuchali$my go z zaciekawieniem, bo miat tez co opo-
wiadaé, zwiaszcza o swych przygodach w koloniach
niemieckich podczas wojny $wiatowej. Mowit réw-
niez o ,rodzinie okretowej" i o tych, ktérzy bedac
obecnie na ladzie, nie maja swojej wilii i marzyliby
o takiej sytuacji, w jakiej jesteSmy teraz na ,Kato-
wicach" aczkolwiek z dala od swych bliskich.

W pierwsze $wieto rano Skutskar i sasiednie
Harna$ wygladaty bardzo uroczy$cie. W porcie ci-
sza, miedzy olbrzymimi stosami drzewa, gdzie zwykle
uwija sie mndstwo robotnikéw — teraz ani zywej
duszy. Czerwone domki w’esolo u$miechajg sie do
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ciemno zielonych $wierkdw i bieli $niegu, na ktérym
niskie stonce ktadzie r6zowe blaski i skrzy sie tysig-
cami iskier. Cala zatoka zamarzta, jest 18 C nizej
zera. Na widnokregu wida¢ sylwetke parowca da-
zacego na potudnie. Od strony fabryki celulozy nie
dochodzg zadne odgtosy, cisza na zwrotnicach kole-
jowych i wsérod wagonow i tylko z wielkiego komina
unosi sie slaby dymek dajac znaé, ze w fabryce kto$
jednak czuwa.

Dopiero po drugim S$wiecie w nocy wiatr zmienit
kierunek na potudniowo-wschodni i odegnal zwaly
kry. ,Materac" przed wejsciem do portu jest znacz-
nie mniej zbity. Kolo 10 rano od molo odrywa sie

KRZYZANOWSKI URBAN

Ostatnie

Kiedy$, — w neptunowych annatach, historja zrobi
taka mniej wiecej krotka wzmianke: w pdznym okre-
sie parowym, zwanym roéwniez okresem wczesno-
elektrycznym, na battyckiem jeziorku, ukazata si¢ do-
tad niespotykana, polska bandera.

Co tam dalej napisza, trudno przewidzie¢, ale
zwazywszy — ze wedtug ostatnich badan naukowych,
Neptun jest Anglosasem nordyckiego pochodzenia,
wielce dla Stowian nietaskawym, musimy sie mocno
trzymac, aby owe zapiski jako tako wypadty.

Faktem jest niezaprzeczonym, ze ukazanie si¢ na-
szej bandery zeszto sie chronologicznie z ostatecznem
wyeliminowaniem znaczenia zaglowcow. Nasze po-
kolenie weszto juz do marynarki o zmechanizowanym
napedzie nie znajac zupetnie jej dawnych, archaicz-
nych form. Za naszych czaséw rozpowszechnity sie
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zielony holownik i opuszcza port, udajgc siie na wy-
wiad.

Po dwdch godzinach farwater do wolnego zwier-
ciadta zatoki jest utorowany. Od godziny podnosi-
my pare, bo widzagc postepy holownika ,stary" po-
stanowit natychmiast ponowi¢ proby opuszczenia
portu. O 1-szej pp. podnosimy kotwice a w 2 godzi-
ny pozniej jesteSmy na morzu. Kry wprawdzie duzo,
tak ze nie mozna wypusci¢ logu, lecz ,Katowice"
razno mkng na potudnie ku odlegtej Gdyni. Statek
kotysze sie miarowo na leniwej martwej fali. Do-
stojna samotnos$¢ drogi uszlachetnia pospolite cele je-
go pielgrzymstwa.

zaglowce

wspoltczesne $rodki tacznosci. Radjo skrocito odle-
gtosci, a tgcznie ze zmechanizowaniem sity napedo-
wej statkéw i przetadunku w portach, nadato mary-
narkom handlowym nowe warunki pracy i nowy spo-
séb bytowania ludzi, ktore my witasnie, na naszym od-
cinku tworzymy.

Tym ciekawsze sg echa, jakie dobiegajg nas z ma-
rynarki dni minionych, z tej marynarki, ktorej my
juz nie znamy, a co do ktérej krgza tylko wdesci ba-
tamutne, podane zwykle w ckliwym sosie obowigzu-
jacym wobec pieknych pomnikéw przesztosci, o kto6-
rych — jak o zmartych mowi sie ze wzniostym pa-
tosem.

W roku ubiegtym, ukazato sie wk Francji funda-

mentalne, z gorg piecset stron liczace dzieto jednego
z ostatnich kapitanéw zaglowcowych. Les derniers
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grands voiliei-s* kapitana Lacroix, to prawdziwa ency-
klopedia o ostatnich Zzaglowcach, jakie zbudowano
i eksploatowano w Europie.

Podziwia¢ nalezy rozlegto$¢ horyzontéw niemal
siedemdziesiecioletniego starca, ktéry spedziwszy na
morzu szmat zycia, po zakotwiczeniu si¢ w nantej-
skim Kapitanacie Portu — zasiadt do pisania.

Marynarz po mieczu i po kadzieli, w ktérego ro-
dzinie oprécz handlowych kapitanéw bywali i kapi-
tanowie korsarscy, zbrojni — oprécz wspomnieA 0so-

bistych w znajomo$¢ literatury przedmiotu, mocno
zro$niety z tradycjag rodzinnego Nantes, ongi$ jedne-
go z najaktywniejszych portow francuskich, daje

nam Lacroix obszerny i peiny obraz nieistniejacej

juz epoki.

Zatogi, porty, armatorzy, polityka subwencyjna
Francji i jej echa parlamentarno-prasowe, frachty,
koszty asekuracji i kalkulacja handlowa poszczegél-
nych podrézy, ba — nawet ilo§¢ metréw kwadrato-

wych zagli przypadajaca na cztonka zatogi przy ma-
newrach, wszystko to znajduje w autorze swkgo wni-
kliwego komentatora i petnego sentymentu piewce.
Polskiego czytelnika uderza przedewszystkiem
zro$niecie sie autora z rodzinnem miastem. Cho¢ mé6-
wi o zaglowcach wogéle, wraca ciggle do rodzinnego
Nantes, jego armatoréw, konstruktoréw', stoczni i ma-
rynarzy. Jest w takimze stopniu patrjota francuskim
co i nantejskim, a sprzedaz statku do Havru lub Mar-

sylji traktuje niemal jako zdrade.
Rys to nam — Polakom, zupetnie obcy., swego ro-
dzaju szczatkowy unikat obyczajowy, korzeniami

tkwigcy gteboko w mrokach.

Po roku 1893 wybudowano dla armatoréw' nan-
tejskich 147 zaglowcéw, wykorzystujac uchwalong
w tyinze roku ustawe o subwencjach.

Subwencje przyznane armatorom, braty za pod-
stawe wymiarowga tonaz brutto i ilos¢ przebytych mil.

Dato to oczywiscie wystarczajgcy bodziec do bu-
dowania zaglowcéw o mozliw ie duzym tonazu brutto,
liczacym czesto powyzej 3000 tonu DW, projektowa-
nych specjalnie do zgarniania subwencji.

W roku 1900, Francja posiadata juz zgérg 300000
tonn zaglowcoéw.

Interesujace sg zwierzenia autora,
niedomoéwien.

czesto peine

Zatogi ptywaty na dwie wachty, ale oficeréw by-
wato i po trzech, szczeg6lnie na wiekszych statkach.
Jezeli pogoda zezwalata, stuzbowa wachta, po za ster-
nikiem, drzemata sobie po katach.

Do roku 1893 istniat tylko jeden dyplom kapita-
na zeglugi wielkiej, utworzony w r. 1825. Wiec je-
szcze W koncu XTX wieku, dla zaokretowania w cha-
rakterze zastepcy kapitana, wystarczato... osiemnascie
ukonczonych lat i dwa lata pitywania w zegludze
wielkiej. Natomiast edykt krolewski, wprowadzajacy
obowigzkowe egzaminy dla o6wczesnych patronéw,
datuje sie we Francji z 1584 r. Dzi$ juz wyjatkiem
sa panstwa, nie posiadajace aktéw prawnych, regu-
lujacych petnienie obowigzkéw' oficerskich. Jednym
z takich panstw jest Bugarja, a bodajze i Turcja.

9 4aLIIS tacroix, Capitaine an Long Cours. — Les der-
n”s 370ii0ders. Histoire de Long-Courriers Nantais de
layj a 19811 Patris J. Pey.ronnct et Cie, Editeurs.
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Jeszcze w roku 1926, po zderzeniu sie tureckiego
parowca ,Boz Kourt“ z francuskim parowcem ,Lotus",
wyszto na jaw7 ze kapitan () tureckiego statku nie
posiadat zadnego dyplomu.

Mimo tego, sad karny w Konstantynopolu skazat
oficera wachtowego z ,Lotusa"™ na dwa miesigce i 20
dni wiezienia. Niedyplotnowany kapitan turecki do-
stal az cztery miesigce wiezienia i 33 funty kary.
Sprawa narobita wiele szumu Wl zainteresowanych
sferach, gdyz byt to pierwszy wypadek pociagnigecia
do odpowiedzialno$ci karnej przez obcy sad, za wy-
padek zdarzony na petnem morzu. Rzad francuski,
opierajgc sie na dotychczasowych zwyczajach, od-
mowit tureckiemu sgdowi kompetencji sgdzenia fran-
cuskiego citoyena, i sprawa powedrowata az do Try-
bunatu Haskiego. Tu nastgpita sensacja. Trybunat
Haski uznal, ze skazanie i aresztowanie francuskiego
oficera w wyzej nakre$lonych okolicznosciach, nie
stanowi zadnego gwattu prawa miedzynarodowego.

Rzecz cata jest doktadnie opisana w publikacjach
Miedzynarodowego Biura Pracy, a raz poruszona —
po latach doprowadzita do opracowTania projektu mie-
dzynarodowej konwencji, o ktérej = miejmy nadzie-
je. poinformuje nas kompetentnie kol. Wojtas, jezeli
tylko projekt nie utkngt gdzie$ w kuluarach miedzy-
narodowych instancji.

Wré6émy jednak do polnej
kpt. Lacroix.

Tak prosta dzi§ czynno$é zaciggania marynarzy,
wr koncu XIX wieku stanowita caty niebezpieczny

erudycji opowiedci

problem. Po wielomiesiecznej podr6zy, po okrazeniu
Cap Horn, zaloga — o ile jej nie wytrzebita febra,
szkorbut lub beri-beri, poprostu uciekata przy naj-

blizszej okazji, nierzadko zostawiajgac rzeczy i zaro-
bione pienigdze. Lacroix, opisujac nie bez sentymen-
tu piekne omasztowania, $migte kadtuby i biate za-
gle ostatnich niedobitk6w nantejskich, objektywnie
opisu je i wypadki odsytania catych zalég do szpitala.

Cé6z miat jednak robi¢ w obcym porcie kapitan,
ktoremu zatoga po angielsku wyniosta sie na brzeg?

Jedynem wyjsciem z sytuacji byta instytucja
,handlarzy ludzi", typéw zwykle z pod ciemnej gwia-
zdy, ktérzy przed samym odjazdem statku, dostar-
czali potrzebng ilo$¢ ludzi po cenie 25—30 doi. od oso-
by. Ta prowizja, wyptacana razem z trzymiesieczng
pensja, zwata sie ,bloody money".

Marynarze, a czesto zupetnie zwyczajne taziki,
trzezwieli dopiero w morzu, i czekali najblizszego
portu, azeby uciec ze statku... pod opieke nowego
posrednika, wtasciciela hoteliku i knajpy, jednym sto-
wem — nowego handlarza ludzi.

Na przetomie XIX i XX wieku, porty amerykan-
skie byty pod terrorem owych handlarzy, z ktérych
niektérzy dorabiali sie pokaznych fortunek.

W Europie, stosunki byty bardziej ucywilizowa-
ne, ale przeciez i nasza, powstata w tej epoce ustawa,
zawiera caty szereg przepiséw7 wywodzacych sie z at-
mosfery kontraktéw podpisywanych w portowych
zautkach, i dajagcych mozno$é stosowania przymusu
wykonania umowy o0 najem pracy.

Lacroix opisuje czesciej obstugiwane przez za-
glowce porty i poszczegdlne trasy, nie szczedzi row-
niez i wzmianek historycznych. Szerzej rozwodzi
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sie nad wyspa Pitcairn, na ktérej schronita sie po
ucieczce z Tahiti, cze$¢ zbuntowanej zatogi z angiel-
skiego sloopu wojennego ,,Bountyll

Byt niedawno wyswietlany $wietny film amery-
kanski, peten pierwszorzednie uchwyconych szczeg6-
tow obyczajowych, film o romantycznych buntowni-
kach z ,Bounty". Roito sile na ekranie od pieknych
Tahitanek, ktére przystojni buntownicy eksploatowali
ile sit starczyto, okrutny dowédca straszyt publicznos¢
i zatoge, marynarze peinili obowigzki nawet po
$mierci, dekorujac wdziecznie reje. Film musiat za-
dowoli¢ zaréwno historyka, jak i mitosnika egzoty-
zmu, czy sex-appealu. Szczeg6lnie $wdetng obyczajowo
byta scena, w ktérej kpt. Blight, z dziennikiem w re-
ku, odczytuje winnym czy tez juz skazanym — zapis
dokonany — ze wyrokowanie i egzekutywa nalezg do
Urzedu Morskiego, badz innych wtadz panstwowych.
Analogja musiata uderzy¢ kazdego, kto choé¢ raz asy-
stowat przy takim obrzadku.

Film objechat caty $wiat, budzac wszedzie po-
dziw petnem ekspresji oddaniem szczeg6téw obyczajo-
wych, witasciwym marynarce kohnca XVIII wieku. Do-
piero powineta mu sie noga... w Warszawie, wielce
morskim miescie. Na lamach ,Szkwatu" objechano
na catego twoércow filmu, zarzucajgc im ani mniej
ani wiecej, tylko fatszowanie historji na ekranie.
Recenzent stangt w obronie uczué¢ narodowych An-
glikéw, zadras$nietych przez wytwdrnie M. G. M.

Szcze$liwa Anglja, ze posiada takich rycerzy, bro-
nigcych w Warszawie morskiego honoru Queen of the
waves, ale jak widia¢ na powyzszym przyktadzie, mi-
to$¢ ku morzu u rozmaitych ludziospodzagtych elom-
koidéw, dochodzi nierzadko do $miesznoSci.

Z dzieta Lacroix, moznaby wybraé¢ dziesiatki, je-
§li nie setki charakterystycznych szczegétéw”, z kt6-
rych kazdy mogtby stanowi¢ materjat do catej roz-
prawy.

Oto jeden z nich wybrany na chybit — trafit.

W roku 1902, na uroczysto$ci spuszczania statku,
nantejski armator wzniést w rece swego kapitana na-
stepujgcy toast:

»A teraz kapitanie, ten statek jest twoim, wszy-
stko zostawdamy twojemu uznaniu".

Armator bywat wtedy jeszcze osobg fizyczna,
a nie spotka akcyjnag, w tradycji zyty stare formuty
konosamentéw, gdzie kapitan byt jedynym po Bogu
panem statku, armator powierzat jego pieczy znacz-
ng cze$¢ swego majatku i losy handlowrej wyprawy,
inne wiec byly stosunki i zwyczaje.

Wspétczesny przedstawiciel armatora, a wiec za-
zwyczaj anonimowego kapitatu, taki mogiby wzniesé
toast.

Oto kapitanie, maszyna do pisania i sto siedem-
dziesiat trzy rodzaje blankietéw do Ubezpieczlni Spo-
tecznej, witadz skarbowych, celnych, fiskalnych, de-
wizowych, policyjnych, konsularnych, tadunkowych,
maklerskich, druczki remontowe, wyzywieniowe, in-

ogdlny PRACA
wentarzowe, materjatowe, S$wiadectwa moralnosci,
btagonadioznosti i szczepienia ospy zatogi, Swiadec-

twa deratyzacji, fumigacji, dewiacji, wmlnej burty,
nie liczac pomniejszych certyfikatow. W razie pow-
stania jakichkolwiek watpliwo$ci prosimy komuniko-
wac sie natychmiast z Naszg Dyrekcjg, lub (szeptem),
dzwoni¢ wprost 15-19 do Fangrata.

Ale nie poddawajmy zto$liwych sugestji ewentu-
alnemu historykowi naszego pokolenia, ktéry z pe-
wnoscig znajdzie w nim wiele cech wazkich, a god-
nych podkreé$lenia, i wré¢my do naszych ozaglonych
barandéw.

Godna podkreslenia
Lacroix.

jest postawa psychiczna

Cechuje jg duzy objektywizm i bezsprzeczny en-
tuzjazm w stosunku do opisywanego przedmiotu. To
byli prawdziwi mezczyzni, wota z emfazg, ale okazu-
je sie, ze po wielomiesiecznej podr6zy, ci prawdziwi
mezczyzni nie wychodzili czesto na brzeg, bo statki
nierzadko stawaty zakotwiczone na otwartych redach.
Wiec jak to tam byto naprawde, poczyna $ledzi¢ na-
wet najmniej podejrzliwy czytelnik? Co to za ludzie
zdolni byli spedzi¢ w brudnych norach po 200 dni
W morzu?

Autor odpowiedzi wprost nie daje.

Nie dajg jej rowniez zadne pamietniki.

Trzeba ja dopiero wytuskiwaé¢ z ,bajecznych ka-
rjer" jakie otworzyty sie przed miodymi ludZmi po
uchwaleniu ustawmy subwencyjnej. | trzeba uwzgled-
ni¢ wiek autora. Lacroix pisze o zaglowcach, wi-
dzianych przez pryzmat wtasnej miodosci. Pisze
o sprawach, wspobtczesnych jego preznym mie$niom,

bujnej czuprynie i zatlogach — postusznych jego
rozkazom.

To ma swo6j walor niematy.

My wszyscy obserwujemy podobne zjawisko
wséréd naszej starszej generacji. Razity nas owe —
u nas iv Ropicie, — u nas w Hapagu; razity ciepte
wspamietywanie dawnych, ,dobrych przedwojennych
czasow", ktore przeciez byty latami niewoli, i w umy-

§le dzisiejszych trzydziestolatkéw, w zadnym wypad-
ku nie zastugiwaty na serdeczne wspominki.

Dzi$ dopiero, przekroczywszy nieco trzydziestke,
co pod naszg banderg uchodzi za wiek wielce statecz-
ny, poczynamy nieco rozumieé¢ poprzednia generacje.

Oni poprostu — wracajg ciaggle do wspomnien
mtodosci — co jest czysto ludzkie, a zty los tylko im
zdarzyt, ze spedzali jag pod obcymi banderami.

Wydaje sie, ze znaczna cze$¢ entuzjazmu autora
,Ostatnich wielkich zaglowcow"”, mozna potozy¢ na
karb analogicznego sprzezenia wtasnej mtodosci, z od-
powiedniemu dla danej epoki objektami.

Grubo przed trzydziestka dowodzit wielkim za-
glowcem, byto to w epoce, kiedy jako kapitan posia-
da! znaczng swobode, wiec i jego podzwonne ostatnim
subsydjowanyin zaglowcom i spedzonej na nich mio-
dosci — ma wszelkie cechy wzniostego nekrologu.
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Wesota fala

Siedzac przy starym odbiorniku radiowym da-
remnie usitowatem przywota¢ piskliwe moce Kkilku
najrozmaitszych gatek, aby zagtuszy¢, wzglednie wy-
ptoszy¢ z zasiegu stotecznej anteny nadawczej, ra-
diostacje gdynska, pracujaca na fali 1SO metréw.
Zamiast muzyki polskiego kompozytora, wykonanej
na niemieckim fortepianie w hebrajskiej interpreta-
cji. zalewaty mnie nowinki z otwartego morza i zwy-
kta, najpospolitsza, nagta krew.

W pewnym momencie zelektryzowany zostatem
wiadomoscig, ze na Battyku tonie statek i ze nadat
S. O. S. do Gdyni z prosba o holownik ratowniczy...

Eter kosmiczny wypetniajgcy portowe
powietrze prowadzi polityke bardzo impe-
rialistyczng i absolutnie nie respektuje dtu-
gosci fal, odmierzonych pracowicie przez ma-
drych ludzi, dla zapewnienia tadu w wielkim,
przestrzennym panstwie.

tatwo dojs¢ do tak epokowego odkrycia,
gdy zamiast elektritu, krztusi sie w pokoju
..Philips mtodszy" lub co$ w tym rodzaju.

1 wiasnie z tego powodu posiadacze naj-
nowszego typu odbiornikéw nie sg, w gruncie
rzeczy szczeSliwymi podstuchiwaczami fal
eteru. Bo céz to za frajda skakac¢ z Aten do Liz-
bony czy New Jorku, gdy nie sg zdolni, nie
szukajac napawac sie rozkosznymi odgtosami
pogwarki, ptynacej na fali mniej wiecej 180
mtr. ponad wodami zatoki w gigb battyckiego
oceanu.

Stujezyczna hydra mowy, potykajac sie
0 wykoslawiony akcent, usituje nasladowac
seemandw z Hamburga i sailoréw z nad Ta-
mizy. Nie ja jestem w ich skorze i nie mnie
boli ta operacja, bez usypiania, nad ojczystym

jezykiem. ,Krajowe" narzecze przeplatane
czortami, cholerami i musujace piankg sar-
mackiego gniewu z powodu, ze ss. ,,Z0kw",

czy ss. ,,Antylopa", nie chce z jednej fali ze-
§lizgna¢ sie na inng jest wcale poprawne
1 doskonale harmonizuje z goraczkowym try-
bem pracy wielkiego portu.

Przyczajona o kilka mil na SE konkuren-
cja nadstawia chytrze ucha i wyciagga nieod-
powiednie wnioski, skoro nawet S. O. S.-y nie
do niej bezposrednio skierowane podejmuje
sie zatatwia¢ szybko i skutecznie. Ale stacja
krajowa ma duzo stusznej dumy i oznajmia
ozieble (bylo okoto —15°C), ze jej port ma
urzadzenia ratownicze wcale nie gorsze. Wzy-
wa najsilniejszy holownik ratowniczy ss.
»Z0fw". Z razu brzmienie gtosu spokojne; za
chwile przyspieszone i lekko niecierpliwe, a
jeszcze za chwile obtok pianki wyzej wspom-
nianej i ,cholera" w catej swej okazatosci,
weciska sie w stuchawki czy gtosnik adresata
(nasuwa sie przypuszczenie, ze portowy eter
kosmiczny posiada jakie$ niezbadane witasci-
wosci usypiajace). Skutek prawie natych-

miastowy. Krotka pertraktacja. Stacja krajo-
wa naktania ss. ,Zotwia" do podjecia akcji
ratunkowej, podaje pozycje tych. Kktorych
morze do biesiadnego stotu z nimfami zapra-
sza i gdy opornie jako$ idzie, rzuca na szale
atut niezawodny — zawodowg ambicje. Do
wspotpracy wprzegnieto telefon. Dzwoniono
tu, dzwoniono tam, a ss. Zo6tw" wychodzit z
zalozenia, ze to.. za daleko. A konkurencja
uwazata, ze to nawet blisko. Krajan z radio-
stacji przeszedt z rozpaczy i rezygnacji na
damska modulacje gtosu. Przez telefon poda-
no pozycje, przez radio powtérzono ja, a Ss.
»Z0tw" bit sie twardymi myslami po twardej
skorupie. Ustyszat wreszcie propozycje... a
wiasnie, ze zupeinie przyzwoitg i wcale nie
anatomicznej natury. Ot, po prostu, zeby juz
sam porozumiat sie z konkurencjg o ile uwa-
za, ze tego rodzaju praca nie odpowiada mu...

Ach! o mato nie opuscitem we wspomnie-
niu z tej wesotej audycji bardzo charaktery-
stycznego zwrotu: ,trzeba ich przeciez rato-
wac". Konkluzja stuszna, bo o ile mnie pa-
mie¢ nie myli S. O. S, nie jest bynajmniej od-
miang przyprawy kuchennej, lecz tym ma-
gicznym zakleciem, ktore w samej swej isto-
cie wyklucza debaty na temat odlegtosci.

Gdy glebiej sie wniknie w tajniki kun-
sztu ratowniczego mozna dojs¢ do wniosku,
ze W gruncie rzeczy nie sa tu winne osoby,
lecz jedynie sam ss. ,Zotw" - tajdak, ladaco,
ktéry boi sie fali i nieprzyzwoite ‘tamance
i wygibasy urzadza przy troche niespokoj-
nym morzu. Statek ratowniczy musi by¢
zdolny do zeglugi, sea worthy — jak to mo-
wig Anglicy.

Z ksiegi Neptuna

AWARIA — wypadek statku wyklucza-
jacy obecno$¢ oséb winnych. (Wina jest
zawsze strona przeciwna).

BALWAN — pewna aktywnos$¢ wody w
niczym nie przypominajaca ludzi.

BOJA HEL N. — obiekt zmieniajacy
bezustannie swoje potozenie.

CUMOWANIE — ceremoniat o efekcie
wybitnie stuchowym. Obecno$¢é pici nadob-
nej niewskazana.

MARKA LADUNKOWA — stale zarze-
wie konfliktu z wiadzami portowymi.

MOLO — budowla odporna na mole.

PLOTKARSTWO — cecha wspdélna ko-
bietom i marynarzom.

PRACA NA PAROWCU
farbg pomystdw kapitana i
cera.

ROWNIK — fikcyjna granica dwdch pot-
kul, a w rzeczywistosci usankcjonowane
miejsce porachunkéw osobistych.

— podlewanie
pierwszego ofi-
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PRACA

Zagmatwana terminologia

Jak wazng jest rzeczg S$ciste, a nie dwuznaczne
operowanie terminologig prawniczg wogbéle, uwazani
za zbedne w tym miejscu wyjasnia¢. Niektore dzie-
dziny prawa sa zreszta o tyle w szcze$liwszej sytua-
cji, ze wprowadzenie jednolitych kodekséw usuneto
do pewnego stopnia mozliwo$¢ samowolnego tworze-
nia okreslen w dziedzinach objetych tymi kodeksami.

W dziedzinie prawa morskiego sprawa przed.sta-
wia sie niestety mniej szczeSliwie. Tu terminologia
przedstawia sie¢ wrecz chaotycznie. Utrudnia to oczy-
wiscie znalezienie wspélnego jezyka w kwestiach
tak skomplikowanych, jakie czesto nasuwa dziedzi-
na prawa morskiego, ktdrej jezyk powinien by¢é réw-
niez mozliwie ,klasyczny" a nie ,gwarowy". Dla zi-
lustrowania obecnego stanu rzeczy podaje ponizej
kilka przyktadow:

| tak pragne zwré6ci¢ uwage na brak dotychczas
jednolitej terminologii je$li chodzi o osoby biorgce
udziat w przewozie morskim. Niemiecki ,Befrachter",
angielski ,charterer", ,Freighter", francuski ,affrt-
teur" przyjeto sie u nas réznie okreslaé. W literatu-
rze prawniczej spotyka sie: najemca, zafrachtowuja-
cy, wysytajacy i czarterujacy; natomiast praktyka
sktonna jest postugiwaé sie frachtujgcym i czarteru-

jacym.

Niemiecki ,Yerfrachter", angielski ,shipownei
scarrier”, francuski ,freteur * sa znowu reprezento-
wani w literaturze jako wynajmujacy, wyfrachtowu-
jacy i przewoznik. Zycie codzienne natomiast chet-
nie postuguje sie tu ,armatorem”.

Dalej niemiecki ,Ablader", angielski ,shipper",
francuski ,chargeur" okre$lani sag w literaturze jako
tadujacy i zatadowca Praktyka natomiast, analogicz-
nie jak w poprzednim wypadku, woli postugiwac sig
normalnym okreéleniem zawodowym tej osoby, uzy-
wa wiec spedytor, wzglednie ekspedytor.

Dokument stwierdzajgcy umowe przewozowsg,
niemiecka ,charterpartie”, ktéra zreszta i w angiel-
skim i francuskim brzmi prawie identycznie bo
,Charterparty” i ,Chart©-partie® — ma w litcrata-
rze swo6j odpowiednik w umowie o przew6z, certer-
partii i czarterpartii. W praktyce chodzi o popular-
ny ,czarter".

Gorzej jeszcze z dziedzing ubezpieczen morskich,
gdzie wobec pomieszania termindw wog6le nie mozna
byto zorientowaé sh w ubezpieczycielach, ubezpiecza-
jacych, ubezpieczajacych sie i ubezpieczonych, bo po-
jecie ubezpieczajgcego naprzyktad spotykato sie w li-
teraturze prawa jako okre$lajagce zgota dwie o-dmiin-
ne osoby, bo dwéch kontrahentow umowy ubezpiecze-
niowej. Wprawdzie napotyka sie tu na pewne trudno-
§ci natury jezykowej, ktére prawdopodobnie spowo-
dowaty to zamieszanie. W kazdym razie praktyka
starata sie tu stusznie wybrngé¢ z tych trudnos$ci wypro-
wadzajagc np. do polskiego ttumaczenia A. D. S-6w
tzw. ,,0g6élnych niemieckich warunkéw ubezpieczen

morskich", okre$lenia takie, jak ,zaktad ubezpieczen"
jako odpowiednik niemieckieg; ,Yersicherer", ubez-
pieczajacy za$ dla niem. ,Versicherungsnehmer®. W
ten spos6b pomieszanie obydwéch tych pojeé jest zu-
petnie wykluczone, rzecz niewatpliwie wazna dla
praktyki ubezpieczeniowej.

Sg réwniez pewne trudnosci odno$nie znanego po
angielsku ,generat average adjustment”. Sg w uzy-
ciu pewne spolonizowane odmiany jak dyspasz, dys-
pasza i dyspacza. Réwniez i tu przyjmuje sie jednak
coraz wiecej polskie ,rozliczenie awarii wsp6lnej".
Analogiczne sg trudno$ci z okre$leniem ,po polsku”,
osoby trudnigcej sie zawodowo rozliczaniem awarii
wspo6lnych. Pochodzenie terminu ,awaria wspo6lna”
— zostato wytlumaczone w pierwszym naszym
podreczniku prawa morskiego insp. P. Szkoty Mor-
skiej Dr Majewskiego, gdzie mianowicie czytamy, ze
wywodzi sie 011 od p. Klejnota redaktora ,Zeglarza
Polskiego", ktéry termin ten wprowadzit w miejsce
,awarii wielkiej". Inny autor niewiadomo jak prze-
ttumaczyt okres$lenie ,kwijt sternika™ (niemiecka
»Steuersmannsurkunde"”, angielski ,mate‘s receipt").

Kazdemu plywajacemu jest rzeczg znang, ze nie-

mieckie popularne okres$lenie ,steuermann” — to po
polsku tzw. szturman, w kazdym razie oficer na stat-
ku: i wiadoma jest rzecza, ze wtitasnie oficer tadun-

kowy stwierdza swym podpisem odbi6ér tadunku na
.kwicie", na podstawie czego wypisuje sie po6zniej
konosament. Przy ttumaczeniu owej ,Steuermannsur-

kunde" sugerowano sie¢ widocznie ,Steuermannem"”
w znaczeniu sternika. Co ma jednak sternik do ta-
dunku’ Mimo to jednak okres$lenie to przyjeto sie
niemal powszechnie. W stosunku do innego terminu

mianowicie ,roli zaciggowej" praktyka wykazata juz
znacznie wiecej krytycyzmu. Przyjmujacy sie ,spis

zatogi”, jakkolwiek mniej odpowiada niemieckie]j
»Musterrolle” — jest terminem nietylko bardziej
polskim ale i jasno okre$lajagcym charakter i role,

jaka dokument ten spetnia.

Niektére znowu okre$lenia, chociaz odpowiadaja
wszelkim wymagom polsko$ci — jak np. czesto spo-
tykane w literaturze pojecie ,wyprawy" w miejsce
,podrézy" — nie wydaja sie by¢ odpowiednie dla
handlowego prawa morskiego; ,wyprawa"” to co$
raczej z jachtingu lub ekspedycji naukowej.

Mam wrazenie, ze tych kilka przyktadéw narazie
wystarczy, aby znalezé usprawiedliwienie dla tytutu.
Nie podejmujac sie analizy ogélnego stownictwa
morskiego, ktoérg juz niejednokrotnie zresztg prze-
prowadzono — chciatbym jedynie dorzuci¢ jeszcze
pewne uwagi, ktére nasuwajg sie¢ na margi-
ginesie naszej terminologii prawa morskiego. Narzu-
ca sie bowiem miedzy innymi spostrzezenie, ze roz-
dzwiek jaki zapanowat pomiedzy literaturg prawa
morskiego, a praktyka jest w pewnej mierze nie do
unikniecia. Jakkolwiek nie jestem skionny odmoéwié
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racji bytu pewnym codziennym skrétom w mowie po-
tocznej, jak ,armatora” w miejsce ,przewoznika",
czy ,spedytora” w miejsce ,zatadowcy", to jednak
wydaje sie byé rzecza bardzo wskazang, aby prze-
strzegano jednolitej naukowej terminologii przynaj-
mniej w pracach dotyczacych zagadniein morskich.
Zarzut, ze przestrzeganie jednolitej, naukowej termi-
nologii — wymaga istnienia takowej — jest pozornie
tylko btednym kotem. Terminologia ta bowiem juz
istnieje, pomimo pesymistycznego krytycyzmu z ja-
kim przystagpitem do analizy obecnego stanu rzeczy.
W chaosie okre$len, tym samym poje¢ (bo naukowe
okre$lenia sg jak wzory matematyczne) przebijaja
sie juz na szczes$cie coraz bardziej udatne terminy.
Tak np. okreslenie ,przewoznik", — ,zatadowca" ,li-
niowa przewozowa" czy tez ,charterpartia® — wyda-
ja sie by¢ zupeinie odpowiednimi i szeroko zostaty
juz zastosowane w podreczniku prawa morskiego Dr
W. Sowinskiego.

Wzruszajagcemu na to ramionami praktykowi na-
lezy odpowiedzie¢, ze ,armator" jakkolwiek w wiek-
szosci wypadkow jest ,przewoznikiem" to jednak nie
zawsze i nie koniecznie — i z tego witasnie wzgledu
istnieje potrzeba wprowadzenia szerszych poje¢ jak
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np. ,przewoznika" ktérymi to pojeciami moznaby juz
bez ryzyka popeinienia naukowych nieScistosci, ope-
rowa¢. jak formuitka matematyczng.

O wartosci takiego okre$lenia decydowaé¢ powin-
ny szereg kryteriow: 1) nauka prawa, a wiec pewne
konstrukcyjne wymogi teorii prawa jak np. w po-
przednim przyktadzie; 2) polsko$¢ danego okres$lenia,
a wdec jego udatno$¢ pod wzgledem jezykowym.
3) trzecim kryterium i to jakkolwiek ,the last bul
not least"” powinna by¢ okoliczno$¢, ze nawet polskie
prawo morskie jest przede wszystkim prawem mie-
dzynarodowym, bo z istoty swej stosowanym w pta-
szczyznie miedzynarodowej.

Wydaje sie, ze kryteria ad 2) i ad 3) pozostaja
z sobg w pewnej sprzecznosci. Przypuszczam jednak,
ze mozliwy jest tu pewien umiarkowany kompromis,
a co wiecej nawet konieczny.

Uwagi krytyczne na jakie pozwolitem sobie w
tym miejscu — sg przede wszystkim w-yrazem pew-
nych wtasnych spostrzezen, ktére nasunety sie pisza-
cemu oddawna i majg na celu chociazby poruszyé
kwestie, ktdra w jego mniemaniu zaczyna urasta¢ do
problemu.

,Unia celna polsko-gdanska"

W kotach mniej prawnie uswiadomionych oby-
wateli spotkac¢ sie nieraz mozna z supozycja, jakoby
Wolne Miasto Gdansk byto zwigzane unia celng z
Polska.

Mniemanie takie jest z gruntu falszywe. Postara-
my sie nizej wyjasni¢ dla czego poglad ten jest bile-
dny i jakie sg istotne podstawy prawne stosunkow
celnych miedzy W. M. Gdanskiem a Polska.

Podkres$li¢ nalezy, ze unia celna moze by¢ tylko
wynikiem umowy zawartej pomiedzy pafnstwami su-
werennymi. Wolne Miasto Gdansk nigdy nie byto
i nie jest panstwem, a zatym nie byto i nie jest w
moznoéci wigzania sie unig z Polska, ktéra jest pan-
stwem suwerennym.

Pamieta¢ nalezy, ze prawne powstanie i podsta-
wy istnienia W. M. Gdanska wyptywaja przede wszy-
stkim z postanowien Traktatu Wersalskiego (28. VI.
1919). Polska wystepowata jako strona przy podpi-
sywaniu tego traktatu, W. M. Gdansk za$ wowczas
jeszcze nie istniejgce, nie mogto wystepowaé¢ w cha-
rakterze sygnatariusza. Postanowienia Traktatu Wer-
salskiego sa wynikiem zgodnych decyzji sygnata-
riuszy, ktérzy jedynie i wylgcznie sa wtadni zmie-
nia¢ dyspozycje traktatu. Gdansk za$ nie miat zad-
nego wptywu na postanowienia traktatu, ktérego
dziatania rozciggaja sie¢ na Wolne Miasto i sg dla
mego wigzgce. Gdansk nie posiada zadnych wpty-
wow na zmiane tych dyspozycyj co jest najlepszym
dowodem, ze nie posiada on suwerennos$ci.l

i, Makowski — Prawo Miedzynarodowe, wyd. 1922.
11HBU. Te%oi: — Prawno-Panstwowe potozenie W. M. Gdan-
ska, wyd. 1923.

Dalszymi tytutami prawnymi ustroju Wolnego
Miasta, poza wspomnianym juz traktatem wersal-
skim, ale juz pochodzenia wtérnego sg umowy pol-

sko-gdanskie, oraz szereg postanowien Wysokiego
Komisarza Ligi Narodéw lub Rady Ligi Narodow.
Te ostatnie sg raczej charakteru interpretacyjnego,
wyjasniajacego poszczegbélne postanowienia traktatu

i wymienionych umow.

Artykuty 100—108 Traktatu Wersalskiego sg ge-
netyczng podstawg wszelkich prawnych stosunkéw
Wolnego Miasta: wewnetrznych, z Polskg i z Liga
Narodow.

Z pos$rod nich niezwykle wazny artykut 104-ty
przewiduje zawarcie przez Polske i W. M. Gdansk
umowy, ktéra miataby na celu, poza szeregiem in-
nych postanowien, ustali¢ takze fakt witaczenia tery-
torium W. M. Gdanska do polskiego obszaru celnego.

W wykonaniu tego artykutu nastgpito 9 listopa-
da 1920 r. podpisanie Konwencji Polsko-Gdanskiej,
tzw. Konwencji Paryskiej. (Opubl. w Dz. U. R. P. z
1921 r. Nr 13, poz. 117).

Artykuty t3—18 tej Konwencji wyraznie wzmian-
kujg, miedzy innymi postanowieniami, ze W. M
Gdansk jest cze$cig obszaru celnego, poddanego cel-
nemu prawodawstwu polskiemu. Gdanskie urzedy
celne sa coprawda administrowane przez funkcjona-
riuszy gdanskich, jednak dziataja one w wykonaniu
polecenn i pod kontrolg celnych wtadz polskich. Wy-
razem tej kontroli sg chociazby mianowania przez
wtadze polskie inspektorow celnych, lub obowigzek
Gdanskiego Zarzadu Celnego zdawania polskim wta-
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rachunkéw z wptywéw osiggnietych
przez Zarzad. Jak wiec z tego widaé — celne wta-
dze gdanskie sg tylko wykonawcami zarzadzen pol-
skich wtadz celnych, na podlegtym im obszarze.
Chociaz postanowienia Traktatu  Wersalskiego

(Ilzom celnym

wyraznie stwierdzajg catkowita swobode Polski w
regulowaniu obrotéw réznymi towarami w przywozie
i wywozie ich z terytorium Wolnego Miasta, w za-
leznosci tylko od potrzeb i intereséw Rzplitej — je-
dnakze Rzad Polski czul sie prawdopodobnie zmu-
szony do ustlepstw, gdy w zawartej dn. 24 pazdzier-
nika 1921 r., fzw7 Umowie Warszawskiej, wyrazit
zgode na uwzglednianie intereséow W. M. Gdanska,
a czasami nawet na zasieganie jego opinii przy usta-
laniu taryf celnych.

Nie mozna nie zaznaczy¢, ze obie wymienione
umowy, tak jak i szereg innych uméw polsko-gdan-
skich nie byty nigdy ratyfikowane, jako umowy nie
majgce charakteru miedzynarodowego, gdyz taki
charakter majg tylko umowy zawierane pomiedzy
pafstw ami suwerennymi.

STEFAN GORAZDOWSKI kpt. z. w.

PRAC A

Na koniec warto wspomnie¢, ze chociaz co do
prawnego charakteru W. M. Gdanska istniejg rozne
tezy, zaprzeczajgce pogladowi, ze W. M. Gdansk pod-
legte jest polskiej suwerennosci (jak np. dr. G. Le-
vesque,2 lub caty szereg prawnikéw Wolnego Mia-
sta Gdanska, stanowisko ktérych jest az nadto zro-
zumiate ze wzgledéw politycznych) to jednak wtas-
nie tylko poglad o braku suwerennos$ci W. Miasta,
poglad zreszta utwierdzony wywodami takich praw-
nikéw jak prof. J. Makowski, prof. A de Lapradelle,
prof. W. Schuking i wielu innych — jest pogladem
stusznym.3

A zatym supozycje o rzekomej ,unii celnej pot-
sko-gdanskiej“ przypisa¢ nalezy jedynie zupetnemu

pomieszaniu poje¢ i catkow itej nieznajomosci stanu
rzeczy.

s) G. Levesque: La situation international de Dantzig,
Paris 1924.

*)J. Makowski: Zagadnienie panstwowos$ci Gdanska,

A. de Laipradblle: Messager Polonais 1925 r. — Schuckiing W.
und H. Wehlberg: Die Satzung des V6Jkerhundes, Berlin 1924.
Zbiér dokumentéw urzedowych, dotyczacych stos. W. M.
deahska do Polski, wyr. Kom, Generalnego' Rziplitej w Gdan-
sku.

Artykut 16

Najczestszym tlumaczeniem przekroczenia szyb-
kosci ,umiarkowanej" jest to, ze statek szedt tak
wolno, jak tylko to byto mozliwe, ze gdyby prébowat
iS¢ wolniej — nie stuchat by steru lub maszyny nie
mogty by pracowaé. Odpowiedzi na tego rodzaju
usprawiedliwienia udzielit, podczas rozprawy statku
,.[rrawaddy"” J. Hannen, ktéry powiedziat, ze jezeli
parowiec jest tak skonstruowany, ze nie moze chodzié
z szybkos$cig umiarkowang, to uprawia zegluge na

witasne ryzyko. Podczas rozprawy statku ,Resolu-
tion“ J. Butt orzekt: ,niemoznos$¢ sterowania przy
szybkosci ,umiarkowanej" nie jest okolicznoscig

szczeg6lng w znaczeniu Art. 271 ktéry zezwala na od-
stapienie od przepiséw pod tym warunkiem".

Z podanych na wstepie okres$len szybkos$ci ,umiar-
kowanej", wynika, ze dozwolona szybko$¢ statku we
mgle zalezy przede wszystkim od widzialnosci, wzgle-
dnie gestosci mglty. Wynika stad. ze przy pewnej
glestosei mgty szybkos$¢ ,umiarkowana" zmaleje do
zera, czyli statek zatrzyma sie w miejscu lub rzuci
kotwice i nie bedzie mdgt dalej zeglowaé. Wydaje
sie wiec, ze jezeli mgta jest tak gesta, iz jeden statek
nie moze spostrzec drugiego na odlegto$¢ wystarcza-
jacg dla unikniecia zderzenia, to zaden statek nie po-
winien posuwaé sie po wodzie z wyjatkiem wypad-
kéw usprawiedliwionych wyzszg koniecznoscig.

Nalezy ponadto zwrdci¢ uwage, ze szybkos$¢
Lumiarkowana", podobnie zresztg jak kazda inna,
moze by¢ mierzona w stosunku do wody i w stosunku

* Art. 27 niniejszych

przeipiséw winna by¢ zwrdcona szczeg6lna uwaga na wszelkie
niebezpieczenstwa zeglugi i zderzenia oraiz na wszelkie szcze-
g6lne okolicznosci, ktére beda wymagaty odstagpienia od pod-
wyzszych przepiséw, niezbednego dla unikniecia, bezposrednio
grozacego niebezpieczenstwa".

»Przy stosowaniu i wyjaénianiu

Tak wiec, jezeli zderza sie dwa statki, z kto-
brana
Ina-

do dna.
rych kazdy byt w ruchu, to pod uwage bedzie
szybko$¢ kazdego statku w stosunku do wody.
czej rzecz sie przedstawia, jezeli statek bedacy w ru-
chu zderzy sie ze statkiem stojacym na kotwicy.
W tym wypadku nie decyduje szybko$¢ statku w7 sto-
sunku do wody, ktéra moze by¢ nawet bardzo malta,
lecz rzeczywista szybko$é pradu, szczeg6lnie w tych
miejscach, w ktérych mozna sie spodziewa¢ spotkania
ze statkami zakotwiczonymi, i uwzgledniaé¢ jg przy
ocenie szybkos$ci ,umiarkowanej".

Pierwszy ustep omawianego artykutu obowigzuje
.kazdy statek". Wynika stad, ze réwniez statki za-
glowe podobnie jak i parowe, sg obowigzane iS¢ szyb-
koscig ,,umiarkowang". W sprawie statku ,lItinerant”,
Dr Lushington orzekt, ze ,niewatpliwym obowigzkiem
kapitana statku idacego podczas gestej mgty, jest
najwyzsza czujno$¢ i staranno$¢ o zapewnienie stat-
kowi bezpieczenstwa, nawet gdyby przedsiewziete
$rodki ostroznos$ci miaty spowodowaé¢ zwloke w pod-
rézy". Nie mniej zaglow iec ,lItinerant", podobnie jak
i zaglowiec ,Ebenezer" nie zostaty uznane winnymi
zderzenia jakkolwiek obydwa szty pod peinymi za-
glami. Takie same orzeczenia wydano w sprawach
brygu idacego pod petnymi zaglami z szybkoscig 5
weztéw, duzego, cijezko zatadowanego barku idacego
z szybkoscig réwniez 5-ciu weztéw i zaglowca idace-
go we mgle z szybkoscig 4-ech weztow.

W catym jednak szeregu innych wypadkéw uzna-
no statki zaglow® winnymi zderzenia wskutek prze-
kroczenia szybko$ci ,umiarkowanej". Tak na przy-
ktad bark ,Zadok", ktéry szedt w Kanale Angielskim
pod petnymi zaglami z szybko$cig ponad 5 weztdw,
zaglowiec ,,Pepperell”, ktéry szedt z szybkos$cig 6JA
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wezta podczas ciemnej nocy, kiedy inne statki byty
widoczne na odlegto$¢ zaledwie 100—200 m, zaglowiec
»Victoria“, ktéry szedt z szybkoscig 6 weztéw podczas
ciemnej, chmurnej nocy — zostaty uznane winnymi
zderzenia wskutek przekroczenia szybkosci ,umiarko-
wanej". Wreszcie szkuner ,Beta", ktéry w nocy,
podczas gestej mgty zderzyt sie w Kanale Angielskim,
rowniez przekroczyt granice szybkos$ci ,umiarkowa-
nej". Wprawdzie szybko$¢ jego nie zostata stwier-
dzona doktadnie, lecz ustalono, ze szedt pod petnymi
zaglami i z szybko$cia wieksza niz to byto potrzebne
do sterowania. Na koniec w sprawie zaglowca ,Za-
dok" wuznano, ze jezeli zaglowiec znajduje sie¢ w po-
blizu innego statku, lecz nie widzi go skutkiem mgty,
to obowigzkiem kapitana jest postawié¢ ludzi na bra-
sach i szotach oraz znajdowaé sie w poblizu sterni-
ka od momentu ujrzenia tego statku. Z zasadniczych
orzeczen, odnos$nie statkéw zaglowych, nalezy wy-
mieni¢ orzeczenie wydane w sprawie zaglowca ,Atti-
la“, w ktérym powiedziano, ze zaglowiec przyprowa-
dzajagcy ostro do wiatru ze wzgledu na bezpieczen-
stwo, nawet podczas bardzo gestej mgty, jest w zu-
petnosci uspraw iedliwiony.

5) Drugi ustep omawianego artykutu odnosi
jedynie do parowcoéw i wyznacza ich obowiazki,
w wypadku gdy stysza sygnat mgtowy innego statku
.mniej wiecej w przéd od swego trawersu".

Nalezy tu zda¢ sobie sprawe z faktu, ze podczas
mgiy gtos przebywa droge na og6t w sposéb bardzo
niejednolity. Niezaleznie od kierunku wiatru odkry-
to w rozmaitych kierunkach i na rozmaitych odlegto-
§ciach od miejsca nadawania sygnatu obszary, w kté-
rych sygnat ten nie byt w ogdle styszany, przy czym
obszary te znajdowaty sie w niektérych wypadkach
w bezpos$redniej bliskosci zrédta gtosu.

W zwigzku z powyzszym trzeba pamietac, ze:

1 Sygnatly mgtowe sa styszane na bardzo réznych
odlegtosciach. Dlatego tez, gdy sygnatu nie stycha¢,
nie znaczy to, ze obserwator znajduje sie poza gra-
nica jego styszalnosci. | odwrotnie, jezeli, sygnat jest
ledwo dostyszalny, nie znaczy to, ze odlegto$¢ od nie-
go jest wielka, a jezeli sygnat jest dobrze styszany,
nie znaczy to, ze odlegto$¢ od niego jest mata.

2. Jezeli sygnat przestat by¢ styszanym, nie zna-
czy to, ze przerwano jego nadawanie i to wtedy na-
wet, gdy obserwator znajduje sie w bezpoS$redniej
bliskosci zrédta gtosu.

3. Odlegto$¢ odj sygnatu i natezenie gtosu w jed-
nym wypadku, nie moze by¢ w praktyce jakgkolwiek
podstawg dla oceny odlegto$ci od Zrédta gtosu w in-
nym wypadku.

4. Kierunek, z ktérego nadchodzi sygnat mgto-
wy nie zawsze jest kierunkiem, w ktérym znajduje
sie statek. Wynika stad, ze jakkolwiek sygnat migo-
wy jest styszany z tytu trawersu, statek nadajacy ten
sygnat moze znajdowaé sie w przéd od trawersu.
Tak na przyktad statek ,Bremen" (w r. 1931) styszac
dwukrotnie sygnat mgtowy innego statku z tytu tra-
wersu, dochodzgcy za kazdym razem z tego samego
kierunku, nie zatrzymat maszyn, skutkiem czego spo-
wodowat zderzenie. Podczas rozprawy uznano, ze
odpowiedzialno$¢ za wynikte szkody powinien po-
nie$¢ statek ,Bremen", poniewaz namiar sygnatu
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mgtowego nie ulegat zmianie, co wskazywato na ist-
nienie niebezpieczenstwa zderzenia.

6) Odnosnie stwierdzenia pozycji styszanego stat-
ku, nalezy przyja¢ za zasadie, Zze pozycja ta nie moze
byé¢ tak diugo stwierdzona, jak diugo styszany statek
nie jest widoczny. Pozycja okre$lona przy pomocy
przyblizonego namiaru sygnatu i prawdopodobnej od-
legtosci obliczonej z natezenia gtosu, jest zupetnie
nieiriiarodajna i w zadnym wypadku nie moze uspra-
wiedliwi¢ manewr6w sprzecznych z postanowieniami
Art. 16 tub przez ten artykut nieprzewidzianych.

Doda¢ tu jeszcze nalezy, ze pod okre$leniem ,po-
zycja styszanego statku" powinno sie rozumieé nie
tylko miejsce znajdowania sie drugiego statku w7 sto-
sunku do miejsca znajdowania sie statku wiasnego,
lecz réwniez i jego przyblizony kurs w stosunku do
kursu wtasnego. Znajomo$¢ przyblizonego kursu wi-
dzianego we mgle statku jest jedynym niemal momen-
tem, ktéry moze usprawiedliwi¢ zmiane kursu wta-
snego. Podobnie, podczas rozprawy statku ,Wear"
stwierdzono, ze na og6t zmiana kursu witasnego wsku-
tek spostrzezenia wke mgle innego statku, ktérego
przyblizony kurs nie jest znany, jest ze wszystkich

signanewrdéw mozliwych, manewrem najgorszym.

7) Jezeli parowiec idgcy wke mgle ustyszy sygnat
innego statku z kierunku znajdujacego sae w przéd
od trawersu, ma obowigzek... ,zeglowa¢ ostroznie".
Okres$lenie to, jak widaé, jest bardzo og6lne i w za-
sadzie moze by¢ interpretowane w sposéb dowolny.
Intencjg tego okreslenia jest nakazanie takiego spo-
sobu zeglugi, ktéry sprowadzit by niebezpieczenstwo
zderzenia do minimum. Wydaje sie wiec, ze okres$le-

nie ,zeglowaé ostroznie" oznacza: i$¢ szybkoscig
umiarkowana, zachowujac szczegblne $rodki ostrozno-
Sci, czyli zwiekszajac przede wszystkim czujnos$é
i uwage.

Odnos$nie zmian kursu wke mgle, w wypadkach,
w ktérych drugi statek nie jest widoczny, nalezy
stwierdzi¢, ze przepisy nie zabraniajg w sposéb bez-
posredni dokonywania takich zmian. Posrednio na-
tomiast, mozna zrozumieé, ze skoro przepisy nie po-
stanawiajg sygnatéw oznaczajgcych zmiany kursu we
mgle, to zmiany te nie sg dozwmlone2 Argument ten
jednak nie jest wystarczajgco silny, tym bardziej, ze
w7 szeregu wypadkéw uznano te zmiany za wtasciwe,
a nawet konieczne. Nalezy stwierdzi¢, ze na ogol
dokonywanie zmian kursu we mgle, gdy drugi sta-
tek nie jest widoczny, jest ,ztg praktyka morska"
(bad scamanship). Nie wyklucza to jednak mozliwo-
$ci, ze w7 pewnych specjalnych okolicznoséciach, doko-
nanie zmiany kursu w takiej sytuacji moze byé w zu-
petnosci usprawiedliwione. Jezeli natomiast pozycja
drugiego statku zostata stwierdzona, dokonywanie
zmian kursu we mgle nie zostatlo uznane za ,ztg prak-
tyke morska". Z powyzszego wynika, ze jezeli zde-
rzenie nastgpito wskutek zmiany kursu we mgle, to

dokonanie tej zmiany byto ,ztg praktykg morska";
jezeli natomiast zderzenie nie nastgpito, to dokona-
nie tej zmiany nie byto ,ztg praktyka morska*.

W dalszym ciggu mozna wyprow7dzi¢ og6lng zasade,
ze statek bedzie uznany winnym zderzenia, jezeli

1) Sygnaty, oznaczajgce zmiany kursu i przepisane w
Art. 28 obowiazujg tylko statki widlzace sie¢ nawzajem.
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zmiana kursu przyczynita sie w jakimkolwiek badz
stopniu do zderzenia, i nie bedzie uznany winnym,
jezeli zmiana kursu we mgle nie przyczynita sie
w zadnym stopniu do zderzenia, nawet, gdyby doko-
nanie tej zmiany byto ,ztg praktyka morska".

8) Z kolei nalezy zastanowi¢ sie nad pojeciem
.hiebezpieczenstwa zderzenia". Przepisy bowiem po-
dajg jedynie sposéb, w jaki mozna stwierdzi¢ jego
istnienie, lecz nie wyjasniajg istoty zjawiska. Jest
rzeczg oczywistg, ze zadna definicja ani nawet opis
nie wyczerpuje tematu. Wprawdzie prébowano okre-

§lic ,niebezpieczenstwo zderzenia" jako ,mozliwos¢",
»prawdopodobienstwo", .fzeczywiste prawdopodo-
bieAstwo" itp. lecz w skutku uznano, ze ,niebezpie-

czenstwu) zderzenia” moze by¢ stwierdzone jedynie
dla kazdego wypadku indywidualnie, zaleznie od oko-

licznosci i tylko na podstawie doswiadczenia mor-
skiego.

Tak wiec i tu ustawodawca musiat pozostawic
wykonawcom swych norm pewng swobode i jeszcze
raz odwota¢ sie do ich praktyki morskiej i dobrej

woli.

Przechodzac do omdwienia obowigzkéw, jakie na-
ktada Art. 16 na parowce idace we mgle, nalezy
stwierdzi¢, ze pierwszym obowigzkiem parowca, kté-
ry ustyszat sygnat innego statku z kierunku znajdu-
jacego sie w przéd od trawersu — jest zatrzyma¢
maszyny. Ponadto nalezy zwré6ci¢ uwage, ze Art.
23 nakazuje nie tylko zatrzymaé¢ maszyny, lecz ,w ra-
zie koniecznosci... da¢ wstecz", przy czym niewatpli-
wie konieczno$é ta zachodzi przede wszystkim wtedy,

gdy sygnat mgtowy innego statku jest styszany
w bezpos$redniej bliskosci statku wiasnego. Druga
koniecznos$ciag tego rodzaju, whnikajaca z praktyki,

jest ustyszenie przez parowiec sygnatu mglowego za-
glowca. Nalezy przypuszczaé z duza dozg prawdo-
podobienstwa, ze artykut nakazujgcy parowcowi
przerzucanie maszyny na ,catg wstecz" w wypadkach
ustyszenia pierwszego sygnatu mgtowego zaglowca,
bytby tylko potwierdzeniem praktyki i nie wprowa-
dzit by nic nowego. Wynika stad, ze obowigzek
przerzucania maszyny w razie konieczno$ci na ,calg
wstecz" jest rownie silny jak i obowigzek jej zatrzy-
mania. Chodzi tylko o to, by doktadnie zdawa¢ sobie
sprawe, kiedy taka konieczno$¢ zachodzi.

O ile obowigzek przerzucania maszyny na ,calg
wstecz" jest uzalezniony od szczegélnych okoliczno-
$ci, o tyle obowigzek zatrzymywania maszyny nie
moze podlega¢ zadnej dyskusji, jezeli pozycja stysza-
nego statku nie jest stwierdzona. Tak na przyktad
parowiec ,Britannia" zostat uznany winnym zderze-
nia. poniewaz nie zatrzymat maszyn, tlumaczac sie
tym, ze statek nadajacy sygnaty mgtowe wydawat
siie znajdowa¢ w znacznej odlegtosci i w kierunku
okoto 4 rumbéw w lewd od dziobu. Parowiec ,Star
of New Zealand" réwniez zostat uznany winnym zde-
rzenia, wskutek nio zatrzymania maszyn, jakkolwiek
ttumaczyt sie tym, ze tadunek dynamitu znajdujacy
sie na rufie stwarzat w razie zderzenia powazne nie-
bezpieczenstwo dla obydwu statkéw. Wreszcie iiolowl-
nik ,Challenge", ktéry nie zatrzymat maszyn, ponie-
waz miat statek na holu, réwniez zostat uznany win-
nym zderzenia.

PRACA

Parowiec moze nie zatrzymywaé maszyny tylko
wtedy, gdy pozycja drugiego statku jest mu znana.
Pak na przyktad parowiec ..Hare", ktéry idac w dét
kanatu Manchester ustyszat sygnaty mgilowe innego
statku i nie zatrzymat maszyn, nie zostat uznany win-
nym zderzenia, poniewaz stwierdzono, ze statek ten
powinien i$§¢ wtasciwg strong kanatu, co bylo dosta-
teczng podstawg dla stwierdzenia jego pozycji. Jed-
nym z ciekawszych wypadkéw tego rodzaju jest zde-
rzenie statkéw ,Orawia" i ,Nereus". ,Nereus" zo-
baczyt ,,Orawie” w odlegtosci okoto 5-ch mil, idaca
takim kursem, ze obydwa statki mijaty sie swobodnie
lewymi burtami. Wkroétce po tym rozdzielita je ta-
wica mgty. Przed wejsciem w mgte ,Nereus”, idacy
z szybkos$cig okoto 8-iu weztéw, zmniejszyt szybkosé
na ,matg wprzod". Styszac nastepnie sygnat ,Orawii”
oznaczajacy zmiane kursu w lewo, ,Nereus" réwniez
zmienit kurs w lewo nie zatrzymujac maszyny.
W nastepnym momencie nastgpito zderzenie. Z opi-
sanego manewru ,Nereus" zostat usprawiedliwiony,
poniewaz uznano, ze pozycja ,Orawii" byta mu do-
statecznie znana w my$l postanowien Art. 16.

obowigzkiem parowca jest ,ze-
niebezpieczenstwo zderze-

z kolei
dopoki

Drugim
glowa¢ ostroznie,
nia nie minie".

Na konkretnym przyktadzie wykonanie poszcze-
gélnych obowiazkéw wyglagda nastepujgco: parowiec
A, idac podczas mgty, ustyszat pierwszy sygnat mgto-
wy statku B, dochodzacy z kierunku znajdujacego sie
W/ przéd od trawersu. Pierwszg czynnosScig w tej sy-
tuacji bedzie zatrzymanie maszyny. Jezeli pozycja
styszanego statku nie Jest znana i jezeli nie grozi
niebezpieczenstwo bezpos$rednie, nakazujgce przerzu-
ci¢ maszynie na ,catg wstecz", parowiec A moze po-
suwaé sie dalej przy zastopowanej maszynie, az do
chwili, w ktérej zatrzyma sie catkowicie. Jezeli oko-
licznosci na io pozwalajg, moze nastepnie uruchomia¢
maszyne od czasu do czasu, by nadaé¢ statkowi takg
szybkos$¢, przy ktérej bedzie mozliwe utrzymanie
wtasciwego kursu. Ten stan rzeczy powinien by¢ za-
chowany dotad, dokad statek B. ktéry nadawat syg-
naty mgtowe, oddali sie luli wejdzie w zakres widzial-

nosci parowca A. Jezeli statek B oddali sie, paro-
wiec A moze kontynuowaé¢ podréz idac szybkoscig
umiarkowang. W przeciwnym wypadku, to znaczy,

gdy parowiec A stwierdzi pozycje i przyblizony kurs
statku B, powinien wykona¢ witasciwe manewry w7 ce-
lu unikniecia zderzenia.

Na zakonczenie nalezy stwierdzi¢, ze przepisy nie
postanawiajg obowigzkéw statku, ktéry widzi przed
sobg tawice mgty, jakkolwiek sam nie jest jeszcze
we mgle. Niewatpliwie praktyka morska nakazuje
w podobnych okoliczno$ciach zawczasu zmniejszyé
szybko$¢ i rozpocza¢ nadawanie wtasciwych sygna-
téw mgtowych. Nie wykonanie tych obowigzkéw nie
jest wprawdzie ztamaniem przepiséw, lecz z calg pe-
wnos$cig jest zaniedbaniem, powodujagcym catkowita
odpowiedzialno$¢ za wynikte stad konsekwencje.
W mys$l tej zasady na przyktad parowiec ,Harton"
zostat uznany winnym zderzenia, poniewaz wszedt
w mgte z szybkoscig 8 weztéwl, ktéra w danych oko-
liczno$ciach nic byta szybkoscig ,,umiarkowang".
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S. s ,Warszawa"

przed

Dnia 26 grudnia 1938 roku nastgpito w Kanale
kiioAskim zderzenie miedzy polskim statkiem ,War-
szawa a niemieckim s/s ,Christian Russ“. Ten osta-
tni ciezko zatadowany tadunkiem pokiadowym drze-
wa posiadat znaczny przegteb na dziéb, co jak wia-
domo bardzo utrudnia sterowanie, zwtaszcza w was-
kim kanale i przy niewielkiej gtebokos$ci pod dnem.

Zatoga sktadajgca sie z szesnasto, siedemnasto
letnich chtopcéw (tzw. zaloga ,o0szczednos$ciowa") nie
mato musiata sie przyczyni¢ do powstania samego
wypadku zderzenia. Nic mniej powazng okolicznos-
ciag, ktéra mogta wptynaé ujemnie na sprawnosé
przewodéw sterowych, byt fakt, ze statek przeszedt
silny, cztery dni trwajgcy sztorm i wptynat do ka-
natu pod grubag powtoka lodu. Najwiekszym jednak
zarzutem z jakim spotkat sie statek niemiecki, jest
to, ze zaniedbat uprzedzi¢ o faktycznym stanie rze-
czy, odpowiednim sygnatem, zblizajgcy sie s/s ,War-
szawa", co obowigzuje w7 mys$l postanowien § 34 See-
wasserstrassenordnung z roku 1927, i § 41 Betriebs-
ordnung des Kieler Kanals.

W zwiagzku z tym odbyta sie dnia 9 stycznia 1939
r. rozprawa przed lzbg Morska w Gdyni.

Rozprawie przewodniczyt sedzia Michnik; jako
tawnicy zasiedli kapitanowie: Kpt. Z. W. Gorski, Kpt.
Z AV. Szworc, Kpt. Z. W. Niewiarowicz oraz Kpi. mar.
woj. Kossakowski. W roli oskarzyciela wystepowat
delegat Ministerstwa P. i It. Kpt. Z W. Maciejewicz.

Pierwszy, po zaprzysiezeniu
~Warszawa" p. Cw.

zeznaje kpt. s/s

Dnia 26 grudnia 1958 r. o godz. 4.40 s/s ,Warsza-
wa" wyszedt zc szluzy w7 Bruusbiitel z pilotem i ster-
nikami kanatowymi na burcie. Panowat staby potu-
dniowo-zachodni wiatr dochodzacy do sity 2. Wi-
dzialno$¢ b. dobra. Wachte petnit 1 oficer; na baku
postawiono marynarza na ,oku". Poniewaz jeszcze
p.zed wejsciem do szluzy kapitan spedzit kilka go-
dzin na mostku na silnym mrozie, przeto po zakon-
czeniu manewr6w7udat sie do kabiny, aby sie ogrza¢.
Schodzac z mostku polecit 1 oficerowi, aby na wy-
padek spotkania statkéw mijalnyeh, wzglednie nie-
jasnej sytuacji, natychmiast powiadomit go. Okoto
godz. 6-lej starszy oficer wywotat kapitana na mo-

stek. Kapitan wybiegt natychmiast i zauwazyt po
prawej stronie kanatu prawie na poprzek stojacy
statek, ktory okazat sie statkiem ,Christian Russ".

Niema] w tym samym momencie dany byt sygnat
gwizdkiem — 5 krétkie dZzwieki w odpowiedzi na ta-
kiz sygnat statku niemieckiego. Maszyna pracowata
juz wtedy ,catg wstecz". Pilot rzucit na Irak komen-
oe ,let go anker", kapitan powtoérzyt po polsku ,rzu-
cie kotwice". Marynarz podbiegt natychmiast do ha-
mulca, — kotwicy nie zdazyt jednak rzucié¢, ponie-
waz w tym momencie nastgpito zderzenie.

lzbg Morskg w Gdyni

Od chwili ukazania sie kapitana na mostku do
zderzenia mogto uptynaé najwyzej D/2 minuty.

Na skutek zderzenia s/s ,Warszawa" doznal wgie-
cia 19 ptyt i kilku szpant. Na jednej ptycie z prawej
burty powstat otwér o Srednicy okoto % metra.

Po kolizji statek niemiecki osiadt na mieliznie
u brzegu kanatu, a s/s ,Warszawa" cofnagt sie. Zau-
wazono jednocze$nie, ze na s/s ,Christian Russ" wy-
bucht pozar. Jak sie pézniej okazato zostat on spo-
wodowany przewrdceniem sie piecyka naftowego,
znajdujgcego sie w kubryku. Poza jednym przypu-
szczeniem. ze piecyk mogt przewr6ci¢ sie od wstrza-
su spowulowanego uderzeniem, istnieje inne — zZe
uczynit to ktéry$ zewybiegajacych marynarzy.

Na s/s ,,Christian Russ" nie byto wody, wobec
czego kapitan tego statku zwrocit sie o pomoc w7 ga-
szeniu pozaru. Poniewaz ,Warszawie" nie zagrazato
zadne niebezpieczenstwo, przystagpiono natychmiast
do akcji ratunkowej. Rzucono lewa kotwice i przy-
blizono sie do niemieckiego statku mozliwie najbli-
zej. Pozar gaszono z poktadu ,Warszawy" tak diugo,

dopoki statki utrzymywaty siie w niewielkiej od
siebie odlegtosci. Gdy jednak poczeto dryfowaé co-
raz wiecej, zaszta konieczno$¢ polgczenia szesciu

szlauchéw i podania ich za posrednictwem rzutki na
statek niemiecki. W miedzyczasie zadepeszowano po
hotowr.ik pozarniczo - ratowniczy, ktéry przybyt po
godzinie. Wdéwczas s/s ,Warszawa" podniést kotwice
i udat sie do Fleusburga. Tu komisja, ztozona z in-
spektora kanatowego i rzeczoznawcy przestuchata
Swiadk6éw?7 i spisata protokdt. Udzielita nastepnie po-
zwolenia kontynuowania podr6zy do Gdyni.

Nastepnie zeznaje roéwniez pod przysiega | oficer

p. kpt. L.
Stwierdzit on mianowicie, Zze sternicy na s/s ..War-
szawa" sterowali dobrze.

Juz w czasie postoju w szluzie objgt wachte i %i-
dziat trzy statki idgce kontr kursem. Dwa z nich mi-
nat czysto i bez trudnos$ci. Trzeci natomiast pokazat
W/ nieznacznej juz odlegtosci oba Swiatta burtowe.
Wydato mu sie to niejasne i natychmiast powiadomit
kapitana. Z wachty przy tym nic schodzit, gdyz po-
mieszcenie kapitanskie znajduje sie na poktadzie
mostkowym i przylega bezposrednio do kabiny na-
wigacyjnej. Powiadamiajgc kapitana przez drzwi
moégt w dalszym ciggu swobodnie $ledzi¢ przebieg
sytuacji. Pilot jeszcze przed zawiadomieniem Kkapi-
tana dat komende ,stop". Z chwilg gdy kapitan uka-
zat sie na mostku statek niemiecki wykonat nagle i
szybko zwrot, tak ze prawie zupetnie zagrodzit soba
kanat. Poprzednio statek nie wykazywat niedoktad-
noéci w sterowaniu. W 1ly2 minuty po przybyciu ka-
pitana na mostek nastgpito zderzenie. Tuz przed ko-
lizjg statek niemiecki dat trzy krotkie gwizdki. Zad-
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nych innych sygnatéw nic dawat. Dalszy cigg zeznan
potwierdza to, co oznajmit uprzednio kapitan.

Mtodszy marynarz p. W. objat wachte na ,oku*
0 godz. 6-tej. Na jego stuzbie wyminieto dwa statki
czysto i bez trudno$ci. W pewnym momencie zauwa-
zyt on oba $wiatta pozycyjne trzeciego statku w od-
legtosci mniej wiecej 150 metr. W tym samym pra-
wie czasie ustyszat sygnaty gwizkiem, ktdre nastagpi-
ty jeden po drugim, najpierw na statku niemieckim,
potem polskim. Na komende podang z mostku przez
pilota i kapitana: ,rzuci¢ kotwice", podbiegt natych-
miast do hamulca kotwicznego, aby manewr wy-
konac.

Il mechanik p. S. stwierdzit, ze wszystkie pole-
cenia podawane z mostku zostaty $cis$le wykonane i
zapisane w dzienniku maszynowym. Poza zderzeniem
zadnych innych okoliczno$ci nie zaobserwowat. Po
kolizji brat czynny udziat w gaszeniu pozaru na s/s
,Christian Russ".

Na zakonczenie zabral jeszcze raz gtos p. kpt.
Cw. i odpowiedziat na kilka pytadn zadanych mu
przez Wysokag lzbe. Miedzy innymi udowodnit ze s/s
~Warszawa" znajdowal sie na przepisowej stronie
kanatu i ze wykonywanie jakiegokolwiek innego ma-
newru poza ,catg wstecz" grozitoby zatopieniem nie-
mieckiego statku.

P. kpt. Maciejewicz nie dopatrzyt sie winy s/s
~Warszawa" i podkre$lit, ze odpowiedzialno$¢ spada
catkowicie na strone przeciwng. Za niedopatrzenie
uznat nieobecno$é¢ na mostku marynarza, ktéryby w
kazdej chwili mégt zastagpi¢ na sterze sternika Niem-
ca. Postawit rowniez wniosek, aby lzba Morska po-
wstrzymata sije z wydaniem orzeczenia do czasu roz-
prawy w Hamburgu.

Po dituzszej naradzie Sad wydat nastepujace orze-
czenie: W dniu 26 grudnia 1958 r. o godz. 6.20 na
22 kilometrze nastgpito zderzenie miedzy statkiem
polskim s/s ,Warszawa" idacym z Brunsbiitel do TTol-
tenau, ze statkiem niemieckim ,Christian Russ" zda-
zajagcym kontrkursem.

Z przebiegu manewr6w stwierdzono, ze dowdédz-
twu) s/s ,Warszawa" nie ponosi winy zderzenia oraz,

BOHDAN KORODZIEJEWSKI kpt. i. m.

I"11ACA

ze zachowanie sie dowoddztwa s/s
zderzeniu byto bez zarzutu.
A *

,Warszawa" po

W spraw ie tej odbyta sie réwniez rozprawa przed
niemiecka lzbg Morskag w Brunsbuttetkoog, ktéra
wydata nastepujace orzeczenie:

Zatadowany drzewem i znajdujgcy sie w drodze
z Bergen do Ostendy parowiec niemiecki ,Christian
Russ" zderzyt sie 26 grudnia 1958 r. w Kanale Kiion-
skim / polskim parowcem ,Warszawa", ktory zata-
dowany drobnica byt w drodze z T.e Havre do Gdyni.

Obydwa statki poniosty znaczne uszkodzenia,
przy czym szacuje si¢ szkody te po stronie s/s ..War-
szawa" na 10.000 R. M., natomiast po stronie s/s
,Christian Russ" na 40.000 do 50.000 R. M.

Wypadek nalezy przypisaé temu, ze s/s ..Chri-
stian Russ" nagle skrecit w lewo, zrazu powoli, p6z-
niej szybciej i wreszcie uderzyt w s/s ,Warszawa".
Przez co spowodowany zostat nagty skret W\T lewo,
nie udato sie ustali¢.

S/s ,Warszawa" niewatpliwie nie ponosi winy
wypadku. Jakiegokolwiek przewinienia po stronie s/s
,Christian lluss" nie udato sie réwniez stwierdzic.
Zarzadzenia kapitana ,,Christian Russ" oraz energicz-
na akcja ratownicza ze strony s/s ,Warszawa" s3
szczeg6lnie godne podkreslenia.

W ustnych motywach podal przewodniczacy, ze
przyczyn gwattownego skretu s/s ,,Christian Russ"
nie udato sie wyjasni¢. W kazdym razie uchodzi, zda-
niem tzby za pewne, ze statek w zadnym wypadku
nie zblizyt sie zanadto do skarpy. Czy pézniej rufa
sie za bardzo zblizyta i wywotata zjawisko odepchnie-
cia od skarpy — réwniez nic udato sie stwierdzi¢,
jest w kazdym razie mozliwym.

Tzba Morska jest poza tym zdania, ze mtody i sto-
sunkowa niedoswiadczony chiopiec okretowy, ktéry
stat na sterze, popetnit jakis$ btad, i ze to jest bezpo-
Srednig przyczynag zboczenia w lewo s/s ,,Christian
Russ".

Mimo tego jednak nie udato sie stwierdzi¢ prze-
winienia po stronic statku niemieckiego ,Christian
Russ".

Manipulacja tadunkiem w portach

ze szczegolnym uwzglednieniem New Yorku

Koszt taboru transportowego w dobie obecnej
jest bardzo duzy. Nie ulega najmniejszej watpliwo-
$ci, ze wydajnos$¢ jego réwniez bardzo wzrosta. Zw ie-
kszyta sie szybko$¢ i te wiasnie szybko$¢ okazato sie
koniecznym wykorzysta¢ do maksimum w odniesie-
niu nie tylko do posuwu statku, ale takze do okresu
zatadowania i wytadowania.

Szybkie za — i wytadowanie statku lezy nie tyl-
ko w interesie armatora, ale takze w interesie portu.
Do obowigzku, oczywiscie zwierzchno$ci portowych,
nalezy doktadne przeprowadzenie analizy nad sposo-

bem wykorzystania nabrzeza i podniesienia jego wy-
dajnosci. W tym celu odbywaja sie specjalne kongre-
sy zeglugowe, gdzie przedstawiciele réznych krajow
majag mozno$¢ wypowiedzenia swoich fachowych
uwag i po szczeg6téw ym przedyskutowaniu przed-
miotu dochodzg do konkretnych postanowien. | tak
up. 15 miedzynarodowy kongres, ktéry odbyt siie w
Londynie w lipeti 1958 roku powzigt dwie rezolucje,
ktorych tekst w streszczeniu brzmi: 1) tadunki ma-
sowe (bulk cargo) korzystniej jest tadowa¢ urzadze-
niami portowymi; nie znaczy to jednakze aby statki
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przeznaczone do przewozu tego rodzaju tadunkéw nie
miaty mie¢ witasnych urzadzen tadunkowych, i 2)
wyekwipowanie portéw nie da si¢ uogd6lni¢, bowiem
te muszg by¢ dostosowane do szczegdlnych wiasciwo-
§ci kazdego portu. Zalecane jest jednakze, zeby por-
ty w miare moznos$ci byty wyposazone w mechanicz-
ny sprzet tadunkowy.

Niemozliwym jest wyszczeg6lnienie wszystkich
rodzajow tadunkédw, do manipulacji ktérymi jest
zmuszony port i statek. Nalezy zrobi¢ podziat na
dwie zasadnicze grupy, a wiec: tadunek masowy
(bulk cargo), to jest tadunek bez opakowania, jak:
wegiel, wszelkiego rodzaju rudy, zboze, drzewo, ka-
mienie, piasek itp., i drobnice (generat cargo) tj. ta-
dunek bez opakowania.

Pierwszy rodzaj tadunkéw przyjmuje sie zazwy-
czaj bezposrednio z wagonéw ze strony ladu lub z
tichtug (beriinek) od strony wody. Drugi za$, tzn.
drobnice, dostarcza.sie na statki przez magazyn. Po-
mimo, ze tadowanie tego rodzaju wymaga podwdjnej
manipulacji, bo z wagonu, samochodu, furmanki, czy
innego $rodka przewozowego do magazynu, a potem
z magazynu na statek, to jednakze, po doktadnym
zestawieniu kosztéw, ktére wynikajg z optat za prze-
stojowe (ktérych powodem moga by¢ przeszkody at-
mosferyczne jak $nieg lub deszcz, nieporozumienia
wynikte z powodu wadliwego zatadowania wbrew in-
strukcjom oficera tadunkowego, a co za tym idzie
ktopotliwe szukanie tadunku przy zdawaniu), dojdzie-
my do przekonania, ze drobnica niemal zawsze powin-
na by¢ tadowana na statki z magazynu, gdzie jest
moznos$¢ i czas na doktadne posegregowanie towaréw
na partie, zanotowanie ewentualnych uszkodzer opa-
kowania i potem, gdy statek jest juz przy nabrzezu
i czeka, mozemy bez najmniejszej zwioki przystapic
do pracy, chociazby na wszystkie tadownie jedno-
cze$nie, jezeli zachodzi tego potrzeba.

Statki linii regularnych, ktérych rozmieszczenie
tadowni jest juz znane stewedorowi maja zw-ykle
przygotowany tadunek w magazynie, naprzeciwko

poszczeg6lnych otworéw lukowych, do ktédrych ta-
dunek ma by¢ przyjety. Przygotowanie takie, bardzo
utatwia liczenie i stwierdzenie stanu opakowania, co
jest bardzo wazne dla statku.

tadowanie z magazynu odbywa siie przy pomocy
urzadzen mechanicznych portowych (kranéw, kon-
wojeréw) lub okretowych, w zaleznos$ci od odlegtosci
jaka dzieli statek i magazyn. Odlegto$¢ ta, odgrywa,
bardzo powazng role, w7 szybkosci tadowania. Nie za-
wsze jednak moze by¢ ona mata. Jezeli dany port
przyjmuje towar z reguty w Kkilku indywidualnych
konsygnacjach, przeznaczonych do bezpos$redniej
przesytki, wprost ze statku kolejg, to zachodzi ko-
nieczno$¢ przeprowadzenia toréw kolejowych z bocz-
nicami, na skraju nabrzeza, co tym samym oddala
magazyn od burty statku.

Spotyka sie w niektérych portach, ze tory kole-
jowe uktadane sg za hangarem tranzytowym tak, ze
tadunek ze statku taduje sie windami okretowymi na
mate platformy, ktére recznie lub przy pomocy woz-
kow motorowych, przeciggane sg na druga
strone hangaru do wagonéw7 stojacych bezposrednio
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przy rampie magazynowej. Znacznie wiekszg spraw-
no$¢ w tym wypadku, otrzymuje sie przy zastosowa-
niu konwojera pasowego z napedem elektrycznym,
lub rynien tadunkowych sktadajgcych sie z szeregu
walcéw, zrobionych z rurek stalowych, ktérych kon-
ce ujete sg w tozyska kulkowe, dla zmniejszenia
tarcia.

W tym ostatnim wypadku, koniecznym jest wy-
tworzenie odpowiedniego nachylenia, bowiem ryn-
ny, dziatajg na zasadzie sity ciezkosci. Kat nachyle-
nia rynny nie musi byé duzy, gdyz tarcie jest sto-
sunkowo niewielkie. Przyrzad taki, jest bardzo po-
zyteczny wr/ kazdym magazynie, bo nie wymaga zad-
nych specjalnych rusztowan ani filarow, moze by¢
ustawiony na kazdej podstawie np.: skrzyniach, pa-
kach itp., pozatym ze wzgledu na swg niewielkg dtu-
go$¢ poszczeg6lnych odcinkéw rynny (25 — 3 m.),
ktére moga by¢ tak ztgczone, ze mozna obstuzyé kaz-
dg cze$¢ hangaru.

W portach europejskich, wyekwipowanie w me-
chaniczne przyrzady tadunkowe jest o wiele boga-
tsze, niz w Ameryce Péinocnej. Nie znaczy to jed-
nak, zeby tam manipulacja tadunkiem, byta mniej
sprawng i szybkag. W Ameryce Pétnocnej kréluje me-
toda dwuramienna (burtoing).

Biore za przyktad New York, jako typowy i naj-
wybitniejszy port, stosujacy te metode. Tiumaczenia
nalezy szuka¢ moze w tym, ze nabrzeza w New Yor-
ku sa zupetnie inaczej skonstruowane. Sa to bowiem
pomosty, ustawione na stupach drewnianych, prze-
waznie w prostopadtym kierunku do rzeki. Na pomo-
stach tych znajduja sie duze, pietrowe, réwniez dre-
wniane magazyny.

Konstrukcja tego rodzaju nic moze utrzymac¢ du-
zego skupionego ciezaru dzwigéw nadbrzeznych, tym
bardziej, ze dno rzeki jest muliste. Wzdtuz rzeki
North-River, gdzie zatrzymuja sie najwieksze linio-
wce $wiata, nic mozna dosiegng¢ twardej ziemi slupa-
mi dtugosci 26 metrow.

Metoda dwuramienna jednakze, przy takim za-
stosowaniu, jak w New-Yorku ma tez bardzo duze
zalety. Odlegto$¢ pomiedzy $ciang hangaru i krawe-
dzig samego pomostu wynosi ca 2 m. plus odbijacze,
szeroko$¢ ktérych wynosi réwniez ca 2 m., czyli od-
legto$¢ burty statku do magazynu jest zaledwie 4 me-
try. Z pietra magazynu podaje sie wygodne, szerokie,
kryte trapy na statek dla ruchu pasazerskiego, z dol-
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nego pietra za$, naprzeciwko poszczeg6lnych tadow-
ni, podaje sie duze manilowe siatki i zam-ocowuje sie
przy burcie statku. Nie moze wiec by¢ najmniejszej
obawy, ze jaka$ cze$¢ tadunku, przy zerwaniu sie
liny, lub wyslizgnieciu sie z liiwu (ciggu), wpadnie do
wody. Jezeli pada deszcz lub $nieg, wtedy nad tado-
wnig podnosi sie specjalnie uszyly z ptétna zaglowe-
go, z silnymi likami namiot, z waskim wycieciem na
miejsce w ktorym przebiega staléwka windy tadun-
kowej (rener). Praoy sie nie przerywa i tadunek nie-
mal wecale nie jest narazony na zmokniecie. Mnigj
wiecej trzy metry ponad hangarem, wzdtuz jego bo-

cznej S$ciany od strony wody,
szyne zelazng, opartg na przedtuzeniu filarbw ma-
gazynu Stuzy ona do.zmocowania blokéw wielokraz-
kéw. Jest to bardzo prosty, ale wygodny zarazem spo-
s6b, bowiem szyna taka daje nieskoficzong ilosé
punktéw, w ktorych mozna blok przymocowaé. Ma-
gazyn natomiast jest wyposazony w windy elektrycz-
ne, przewaznie przenosne. Wystarczy wiec, zeby sta-
lek posiadat na tadownie jedng winde i jeden baum
(wystrzat), a mozna juz zastosowa¢ metode dwura-
mienng, a jezeli ma po trzy windy i trzy baumy na
luk, moze pracowa¢ tg sama metodg réwnocze$nie na
obydwie strony, to znaczy od strony wody i ladu.
Uzywajagc do metody tej trawersu (szyny) magazy-
nu. jesteSmy w stanie, przedtuzy¢ bardzo zasieg, w
przeciwienstwie do pracy dwoma baumami, zasieg
ktérych jest stosunkowo nie duzy. Moga np. pomie-
dzy statkami i magazynem przebiega¢ dwa tory ko-
lejowe. a bedziemy w stanie podawa¢ tadunek w sa-

widzi sie przewaznie

PRA CA
me drzwi magazynu. Jako ujemng strone tej meto-
dy, nalezy przyja¢ to, ze przy jej zastosowa-

niu, kazdy hiw idacy ze statku mozna potozyé¢ tylko
w jednym miejscu, to jest w tym, gdzie spada pion
od punktu zaczepienia bloku na szynie magazynu.
Dzwigiem za$, mozemy potozyé go niemal w miej-
scu dowolnym. Jest wiec obawa, ze stosujgc metode
amerykanska, moze sie wytworzy¢é zator w miejscu
odbioru, jezeli za$ ,lad“ zdazy odbiera¢ tak predko
jak podaje statek, wytadunek powinien postepowac
bardzo sprawnie. Tak tez jest w praktyce. Zator nie
wytwarza sie. bowiem poszczeg6lne hiwy zostaja
utozone na wozkach z platformami, ktdre stale za-
biera maty bardzo szybki traktor elektryczny, lid)
benzynowy.

Jezeli na podtodze magazynu zostata ztozona du-
za parotonowa skrzynia, woéwczas podchodzi podob-
ny traktor, ale z dzwigiem, ktéry unosi jg i umiesz-
cza w zadanym miejscu.

Istnieje jeszcze odmiana systemu amerykanskie-
go, ktdéra stosuje sie bardzo czesto. Polega ona na
tym ze do obydwu reneréw dotaczone sg 3 metrowe
konce manilowe z hakami. Z tadowni wycigga jedna
lina. Gdy hiw jest juz nad krawedzig luku, wéwczas
weztem sztopcrowym przymocowuje sie drugg, kto-
ra zaczyna pracowa¢; gdy ta dojdzie do potozenia
pionowego, zwalnia sie pierwszg ling i opuszcza do
tadowni po nastepng partie tadunku. Stosu jagc te me-
tode, zyskuje sie na czasie okoto 40%, ale wymaga
ona zgranej i wyszkolonej obstugi.

New-York ma w zamian statych dzwigéw nabrzcz-
nych bardzo bogato wyposazone magazyny w sprzet
pomocniczy, stuzacy do odbioru i rozmieszczenia ta-
dunku. Poza tym na bardzo powazng mcage, zastu-
gujg duze, otwarte lub kryte platformy-pontony,
znacznie wygodniejsze od europejskich berlinek.
ktére dostarczajg tadunek masowy od strony wody.
Na takich samych pontonach, dostarczane sg samo-
loty przeznaczone jako transport statkiem. W tym
ostatnim wypadku, przychodzi diwig plywajacy,
ktory ustawia samolot na poktadzie w dowolnym
miejscu.

Dzwigi plywajace w Ameryce Po6inocnej sa chet-
nie uzywane. Nos$no$¢ ich jest nieraz bardzo duza.
bo przekracza nawet 100 ton. Podobnie rozpowszech-
nione sa, ptywajgce elewatory zbozowe.

Wszystkie te urzadzenia stuza jako rekompensa-
ta za brak dzwigéw nabrzeznych, wybudowania kt6-
rych warunki geograficzne, czy tez zwyczaj portowy,
kazaty zaprzestaé.
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Pomiary na przekroju Gdynia— Hel

Pomiary dokonywane na przekroju Gdynia —
biel majg na celu wyjasnienie warunkéw termie/-
nych wody morskiej oraz zasolenia nie tylko na po-

it w Gdyni przy boi wejsSciowej
3

2) na zatoce

4

5 na otwartym Battyku

Pomiar) wykonywano nu powierzchni morza oraz
na gtebokosciach 5, 10, 20, 30. 40 i 30 metréw w ter-
minach co dziesie¢ dni: I-go, Il-go i 21-go kazdego
miesigca, a w razie niemozno$ci dokonania pomiaréw
w ustalonym terminie w najblizszy mozliwy dzien.

Do pomiaréw' gtebinowych Obserwatorium posia-
da czerpacze Pettersona, model Laboratoire Hydro-
graphigue w Kopenhadze, termometr); obracalne Ne-
gretti-Zambra. Do pomiaréw kierunku i szybkosci
pradéw powierzchniowych i gtebinowych — prado-
mierz Eck.maua. Do pomiaréw przezroczystosci wi-
dy — dysk Seechiego, skale Foreta-Ule — do ozna-
czania koloru wody.

Profil temperatury i zasolenia

Laboratorium chemiczne jest zaopatrzone w nie-
zbedne przyrzady, szkto i odczynniki i wykonuje
analizy na chlor, tlen. i wyznaczenia koncentracji jo-
néw wodorowych.

Spostrzezenia dokonywane bvI\ z pokitadu statku
badawczego ,Kwa”, nalezagcego do Morskiego Insty-
tutu Rybackiego, ktéry zawsze z uprzejma gotowo-
§cig wspierat wszystkie, poczynania Obserwatorium
Morskiego.

Nalezy réwniez podkres$li¢ nadzwyczaj zyczliwy
stosunek miedzy Stacjg Morskag w Helu i Gdyni, a Ob-
serwatorium Morskim, jaki wywigzat sie w wyniku
dtugoletniej wspotpracy obu lustytucyj w dziedzinie
badan morskich.

Nie wchodzac w gtebszg analize wynikéw pomia-
réw' przeprowadzonych na przekroju Gdynia — Hel,
co wymaga wiekszej ilosci materiatu obserwacyjnego
i bedzie tematem specjalnego opracowania w zwig-

wierzchni, lecz i na réznych gtebokosciach. Do po-
miaréw tych ustanowiono pie¢ punktéw pomiarowych,

;j=54"32'.2 X=18°36' gleb. 12 mtr.
1= 54°3V  }= 15°38 22

= 54J35,7 /= 1842’ 40

;= 54°57" 7= 18°46' 50
i—54°37"  Z= 18"52 60

zku / wyjasnieniem korelacji czynnikéw meteorolo-
gicznych i hydrologicznych na wodach terytorialnych
polskich, wspominani o nich tylko dla uzupetnienia
obrazu prac Dziatu Hydrologicznego Obserwatorium.

Dla przyktadu podaje dwa charakterystyczne
profile pionowe na omawianym przekroju; pierwszy
z dnia 10. Y- 1933 (rys. I), a.drugi z dnia 21. \ Il. 1033
(rys. 2). Na wykresach oznaczono izotermy linig cig-
gta a izohaliny linig kreskowanag.

Na wykresie z 10. V. uwydatnia sie obszar chtod-
niejszej wody, potozony na giebokosci od 20 do 30
metréw. Na wykresie z 21. VIl wystepuje obszar wo-
dy mniej stonej na gtebokosci 10 — 20 metrow w za-

na przekroju Gdynia-Hel w dniu 10.V. 1933.

tocc, a nu zewnetrznej stronie Helu odwrotnie — wo-
dy bardziej stonej na gtebokosciach od 8 do 41
metrow.

Na gtebokos$ciach daja sie zauwazy¢é bardzo duze
wahauia temperatury i zasolenia, o czym tez miatem
mozno$¢ wspomnie¢ wyzej; np. na stacji czwartej, na
gtebokosci 41 metréw' 2-go lipca 1933 roku zaobserwo-
wano temperature 10,2°, 12 lipca 54° a 21 lipca 164°
W zasoleniu ustalone zostaty wahania od 557°/00 do
7,16°/co. Wskazane wahania niewatpliwie zwigzane sg
z kierunkiem poprzedzajacym pomiar wiatréw', ktdére
sg czynnikami warunkujgcymi uktad temperatury
i zasolenia w gtebszych partiach zatoki Gdanskiej.

Prady przy polskim wybrzezu Battyku zalezg
catkowicie od wiatru. Szybko$¢ pradu, osigga czesto
bardzo znaczne warto$ci: 23. VIII. 1933 zmierzono
szybkos$¢ praciu na powierzchni morza 140 metr/sek.
tj. 53 kilometrow na godzine; na gtebokosci 40 me-



56 Dziat poktadowy

trow szybko$¢ praciu wynosita jeszcze 95 metr/sek.
czyli 5.5 km/godz. Widzimy wiec, ze szybko$ci pra-
déw na powierzchni i przenikanie ich w gigb moga
by¢ bardzo duze i majg znaczenie ilietylko teoretycz-
ne, lecz i praktyczne, szczeg6lnie dla statkéw wcho-
dzacych podczas mgty do zatoki. Znaczenie to jest
tym wieksze, ze i kierunek i szybko$¢ pradéw sa bar-
dzo zmienne i zaleza od wiatréw panujgcych przed-
tym.

Przezroczysto$¢ wody w zatoce, wyznaczona za-
pomocag widzialnosci dysku Secchiego wykazuje wa-

Prolil temperatury zasolenia

hania w granicach od 10 do 28 metréw, zaleznie od
miejsca pomiaru, kierunku pradu, warunkéw atmo-
sferycznych i pory roku.

Zestawienie powyzsze przedstawia stan prac hy-
drologicznych Obserwatorium Morskiego w Gdyui
przy koncu .19%5 roku oraz podaje w najogélniejszym
zarysie wyniki pomiaré6w dokonanych od czasu zain-

M H M

Battyckie tygodnie

Zgodnie z uchwatg VI
Hydrologicznej zalecajagca organizacje corocznie az
do przysztej Konferencji w okresie zimowym tzw.
.BALTYCKICH TYGODNI LODOWYCH®% (Baltische
Eiswochen), state Biuro Konferencyj w Rydze zwrd-
cito sie z proshag do swych Kurator6w w poszcze-
gélnych panstwach, aby =zainicjowaé w biezacym
okresie zimowym zorganizowanie trzech tego rodzaju
tygodni, mianowicie w okresie 28. I. — 5. 1., 18. Il
- 24 1.0 I Nl — 17. 1l. w celu otrzymania bliz-
szych i wg. jednolitego wzoru zebranych danych o
/lodzeniu Battyku w poczatku, Srodku i koncu zimy
1959 roku.

Battyckiej Konferencji

Formularze obserwacyj lodowych dla statkéw
i dzienniki lodowe dla stacyj brzegowych opracowa-
no wg. wzoru zesztorocznego ustanowionego przez
Dyrektora G. Granquist‘@; réwniez bez zmiany po-
zostajg wskazowki dla prowadzacych obserwacje. '

Wskazéwki dla prowadzgcych Obserwacje Lodowe

podczas Tygodni Battyckich: 28. I. — 5. Il., 18—24 II.
11—17 111, 1939 r.
Zadaniem obserwacyj jest zebranie, we wszyst-

kich Panstwach Battyckich jednocze$nie i wg. jed-
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stalowania si¢ Oddziatu Morskiego P. I. M. w porcie
GdynAskim. Wyniki te przedstawiajg juz pewien po-
zytywny dorobek, gdyz dajg pojecie o warto$ciach
i przebiegu elementéw hydrologicznych na wodach
polskich Battyku, przedstawiajgcych dotychczas zu-
petnie niezbadang dziedzine.

Program pomiaréw i badan morskich nieustannie
sie rozwija, obejmujac nowe zagadnienia, wysuwa-
ne na czoto przez organizacje miedzynarodowe i z te-
go punktu widzenia okres miniony moze by¢ rozpa-
trywany jako okres organizacji i utrwalania zasadni-

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

czych
P. I

podstaw
M. na morzu.
Pomiary i opracowanie

Obserwatorium

pracy Morskiego

wynikéw wykonywane
byty pod kierownictwem wyzej podpisanego; udziat
brali pp. dr B. Cynk, j. Przysiecki i F. Podhorodecki.
Analizy wody morskiej wykonywata mag. chem. mag.

farm. I Chrzanowska. Rysunki: p. A Szczawinski.
lodowe
nego wzoru, dokonywanych spostrzezen o zasiegu

i rodzaju lodéw na wodach catego Battyku, — co po-
zwoli na utworzenie petnego obrazu o panujacych na
tym morzu stosunkach lodowych.

Dla tego wiiec koniecznym jest oprécz, zapisywa-
nia (mozliwie doktadnego) nie tylko samej obecnosci
lodéw, ale tez i notatek gdzie 16d sie znajduje, jakie-
go jest rodzaju i gdzie rozciggaja si¢ wolne od lodu
przestrzenie wody.

Nalezy rozréznia¢ nastepujace rodzaje lodu:
) KASZA LODOWA — (nieregularne brytki lodo-
we, zbitego $niegu lub igiet lodowych),

2) LOD TALERZOWY — (brytki lodowe, talerzowe-
go ksztattu),

5) SRYZ, lub POWLOKA LODOWA — (cienka po-
wioka lodowa, tworzgca sie na spokojnej wodzie,
gdzieniegdzie poprzerywana),

4) LOD NIEBIESKI — cienki $wiezo utworzony léd
(szczeg6lnie nic popekany, o grubo$ci nie pozwa-
lajgcej na chodzenie, lecz jednak utrzymujacy
drobne kamienie),
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5) STALA POWLOKA LODOWA —
popekana), umozliwiajgca chodzenie
po niej),

) KRA — (kra dryfujaca),

7) ZBITA KRA LODOWA —
czaj ze zmarznietych
kry),

8) PAK LODOWI — tzw. ,l6d dryfujacy"” powstaty
ze zwartych mas kry powpedzanej wiatrem je-
dna na druga,

n ZWARTY PAK LODOWY — powstaty z silnie
zmarznietych ze sobg zwaléw paku lodowego,
10) WALY PAKU LODOWEGO (tzw. ,Hummock")
powstate pod wptywem parcia zwartych mas pa-
ku lodowego, na krawedzi, pél lodowych, lub

statego lodu,

11) ZWARTE POLACIE WALOW PAKU LODOWE-

GO, — powstate przez nagromadzenie wiekszych
mas whaléw paku,

(grubsza, nie
i jezdzenie

(powstajgca zazwy-
poszczeg6lnych odtaméw

12) Dryfujgce pole lodowe,
13) Dryfujacy pak lodowy.
Przy notowaniach ,Otwartych przestrzeni wod-

nych" nalezy odréznia¢ nastepujace okreslenia:
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1) Waskie szczeliny wodne, zazwyczaj utworzone w

statym lodzie,

2) Tzw. ,,Strémungslécher" to zn. otwory w pokry-
wie lodowej, powstajgce pod wpitywem dziata-
nia pradow’,

5 ,Dziury" w statej powtoce lodowej,

4) ,Przerigble” pomiedzy réznymi rodzajami lodu
(term. miedzynar.: ,potynje"),

5) Zamkniete dookota ,zatoki
statych polach lodowych,
dzie,

wodne" zazwyczaj w
lub w dryfujgcym lo-

6) Otwarte zalewy w lodach dryfujgcych
ku lodowym,

lub w pa-

7) Wolne przestrzenie od lodéw, rozciggajace sie od
pozycji obserwacji az po linie widnokregu.

Dalsze uwagi dotycza badZ sposobu dokonywa-
nia doktadniejszych spostrzezen, badz opisu dzienni-
kow7 spostrzezen z wskazéwkami co do wypetniania
poszceg6lnych rubryk.

Doktadniejsze informacje, instrukcje oraz wszel-
kie potrzebne formularze dla dokonywania spostrze-
zen lodowych otrzymaé¢ mozna w Oddziale Morskim
P. £+ M. — Obserwatorium Morskie wz Gdyni.

Obrona przeciwlotnicza i1 przeciwgazowa
na statkach

1. ANALIZA ZAGROZENIA LOTNICZEGO

W poprzednim artykule oméwiono w7 ogo6lnych za-
rysach potrzebe organizacji o.p.l.g. wskazujac na wa-
zne dw7a czynniki, to znaczy lotnictwo i gazy bojowe,
ktére w b. Wojnie Swiatowej odegraly dominujaca
role, jak réwniez nie pozostang bez wpitywu na za-
gadnienia wojny przysztosci.

W niniejszymi artykule omdéwimy znaczenie pier-
wszego z wyzej wspomnianych czphnikéw tj. lotni-
ctwra.

Lotnictwo jako takie dostarcza nowych mozliwo-
§ci w dziedzinie walki, dajagc do dyspozycji narzedzia
operacyjne do dalekich wypadéw i wyczyn6w7 bojo-
wych ponadi i poza liniami frontow morskich i lgdo-
wych. Lotnictwo. nawet gdy jest stabsze, moze zna-
lez¢ zawsze okazje do ataku, korzystajac ze swekj
ruch liwosci.

Cechg niebezpieczenstwa lotniczego jest to. ze
ataki lotnicze mogg by¢ wykonane nawet przed ofi-
cjalnym wypowiedzeniem wojny, stuzagc do wykona-
nia niebezpiecznego zaskoczenia. Celem tego zasko-
czenia bedzie, przez bombardowanie lotnicze, prze-
szkodzenie przeciwnikowi w mobilizacji jego sil
zbrojnych, utrudnienie i op6znienie jej, a zatym wy-
granie czasu dla wtasnych dziatan wojennych.

Jednoczes$nie z akcja przeciw koncentracji, moze
lotnictw? atakowaé i osiedla ludzkie, stosujgc wszy-
stkie dostepne sobie $rodki dziatania. Pozary7 gazy
i bomby bedg mie¢ ogromni wptyw7 na wole narodu

do prowadzenia walki, doprowadzajagc go do zatama-
nia ducha. Nie nalezy jednak wyolbrzymia¢ tych
skutkow, gdyz zalezg one catkowicie od tezyzny umy-
stowej i moralnej przeciwnika.

Rozerwanie sie 46 kgr, bomby napetnionej fosforem

Napady bombardujagce moga by¢é wykonane za-
rowno w dzieA, jak i w nocy. Napady dzienne sto-
sowane sg zasadniczo tam. gdzie tatwiejsze jest za
skoczenie. Noc utrudnia obserwacje i akcje obrony
przeciwlotniczej, sprzyja wiec napadom lotniczym,
umozliwia bowiem rzucanie bomb z wysokos$ci o wie-
le nizszej, anizeli jest to mozliwym podczas dnia. Na
podstawie mozliwosci technicznych. istniejacych
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w obecnej chwili samolotéw wojskowych, mozna
przyjaé, ze zasieg, to znaczy diugo$¢ drogi, jakg mo-
ze odby¢ ptatowiec, wynosi przecietnie 1000 km.
Uwzgledniajgc zasadniczo potrzebe powrotu na wita-
sne lotnisko po wykonaniu lotu, mozemy przyjaé, ze

praktyczny zasieg lotnictwa wynosi przecietnie
500 km.
Do przewozenia $rodkéw niszczgcych lotnictwo

moze sie postugiwaé¢ samolotami lub sterowcami. Ka-
zda z tych maszyn ma swe zalety i wady, jednak do-
Swiadczenia Wojny Swiatowej wykazaty, ze steréwce
znacznie mniej nadajg sie do uzycia w charakterze
Srodka bojowego, a to ze wzgledu na znaczne udo-
skonalenia w dziedzinie obrony przeciwlotniczej.
Ogromne straty, ktoére steréwce poniosty w poczat-
kowym okresie Wojny Swiatowej, spowodowaty cat-
kowite wycofanie ich z uzycia do celéw wojennych.
Pozostaje wiec jedyny wtasciwy $rodek, ktéry bedzie
uzywany do napadéw lotniczych, tj. samolot bom-
bardujacy.

Celem atakéw lotniczych, jak juz zaznaczylismy,
beda najwazniejsze centra przemystowe, wezty kole-
jowe, oraz bazy ladowe i morskie. Wobec tego, ze
nie bedziemy zajmowali sie zagadnieniem wnetrza
kraju, przeto omawia¢ bedziemy zagadnienia morskie.

Lotnictwo, ktore bedzie walczy¢, bedzie miato do
wyboru dwa objekty; jednostki pilywajace i porty.
Pierwszy jest naog6l trudniejszy, gdyz jako cel ru-
chomy jest bardziej nieuchwytny. Drugi objekt ata-
kéw lotnictwa — porty, jest bezwzglednie celem tat-
wiejszym jako punkt o statym i wiadomym miejscu,
co jest bardzo wazne, bowiem nawet przy zlej wi-
docznosci ptatowiec jest zdolny trafi¢, korzystajac
ze swych instrumentéw nawigacyjnych, czy tez z ra-
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diogoniometrii. Ponadto atak portu daje moznosé
uszkodzenia lub zniszczenia statkéw w nim sie znaj-
dujgcych. Dalej nalezy sobie uzmystowi¢, ze kazda
bomba, nietrafiajagca w statek znajdujgcy sie w por-
cie, nie zawsze jest zmarnowana. Gdy padnie na ma-
gazyn lub naw#®t na dom mieszkalny, jest posrednio
ciosem wymierzonym we flote, badz materialnym
badz moralnym. Sadzi¢ nalezy, ze w przysziej woj-
nie lotnictwo bezwzglednie chetniej bedzie atakowato
porty niz. jednostki ptywajgce.

Wojna Swiatowa data w tym kierunku juz pewne
doswiadczenie. Atakéw na okpety wojenne, czy tez
statki handlowe znajdujgce sie w morzu, byto bardzo
niewiele. Natomiast ataki na porty byly rzeczag nie-
mal codzienng. Takie porty, jak Wenecja, Monfalco-
ne, Ostenda, Zeebriigge, Dunkierka, Bocca di Cattaro
— byty bombardowane stale. Na port w Dunkierce

dokonano 175 napaddéw lotniczych, rzucono 5000 kg
bomb. Jak ciezkie byty te ataki, opisuje bar-
wnie dr Hunke w swym dziele p.t. ,,Zagrozenie po-
wietrzne i obrona przeciwlotnicza": ,Miasto Dun-

kierka byto prawie opuszczone przez ludno$¢ cywil-
na, przewazna cze$¢ warsztatow zamknieta, nocna
praca w dokach okaetowych zostata zaniechana. Pod-
czas nocy o sprzyjajacych warunkach atmosferycz-
nych oprézniano caty port z okretéw i statkéw. Git6-
wng baze lotniczg zwinieto, a sprawno$¢ obstugi spa-
dla do 50% normalnie. Mimo tych zarzadzen wséréd
ludnos$ci cywilnej byto 196 zabitych i 269 rannych,
wsérod wojska 248 zabitych i 613 rannych".

Widzimy wiec choéby z teg'o krotkiego przegladu,
ze zagrozenie portu przez lotnictwo byto bardzo duze,
a w wojnie przysztosSci bedzie jeszcze wigksze, bo-
wiem mozliwosci lotnictwa wzrosty ogromnie.

,Zegluga Polska" S. A. oraz Polsko-Brytyjskie Tow. Okretowe S. A.

.Zegluga Polska" S. A.w Gdyni, zatozona w roku
1926. eksploatuje nastepujace dziaty: 1) Linie regu-
larne, 2) Zegluge nieregularng, 3) Zegluge przybrzez-
ng, 4) Holowniki i ratownictwo morskie, oraz 5) Ma-
gazyny przetadunkowe w porcie gdynskim.

Przedsiebiorstwo utrzymuje 9 linii regularnych

z Gdyni/Gdanska do: 1) Antwerpii, 2) Rotterdamu.
3) Hamburga, Gandawy, 4) Tallinna, Kotki, Tiipuri,
Helsinek i innych portéw Potudniowo-Wschodniej

Finlandii, 5 Turku, Mantyluoto, Vaasa i innych por-
tow7 Zachodniej Finlandia, 6) Stockholmu i sgsiednich
portéw Wschodniej Szwecji, 7) Malmo, Goteborg, i
innych portow Zachodniej Szwecji, 8) Rygi. Libawy,

Ktajpedy, 9) portéw7 Lewantu i $rédziemnomorskich.

Na liniach regularnych Przedsiebiorstwo utrzy-
muje komunikacji." wiasnym,, statkami towarowo-pa-
sazerskimi oraz towarowymi- s/s ,Cieszyn", s/s
.Slask", s/s ,Hel", s/s ,Puck", s/s ,Chorzéw?, s/s
,Tczew", m/s Lechistan"”, m/s ,Lewant". m/s ,,Oksy-
wie", m/s ,Rozewie".

Zywh dziatalno$é objawia Przedsiebiorstwo obec-
nie w rozwoju linii regularnych do portéw Lewantu
i $rodziemnomorskich, na ktérych wstawito niektdre

statki zeglugi regularnej. Statki te przewoza prze-
waznie drobnice i owoce potudniowe.

W zegludze nieregularnej eksploatuje Przedsie-
biorstwa 6 statkéw mianowicie: s/s ,,Wilno", s/s ,Ka-
towice, s/s ,Torun", s/s ,Krakéw", s/s ,Poznan", s/s
»Wista".

Zegluga przybrzezna utrzymuje regularng komu-
nikacje z miejscowo$ciami letniskowo-kapielowymi
naszego wybrzeza statkami: s/s ,Gdynia". ,Gdansk".
»Wanda", ,Jadwiga".

W dziale holowniczo-ratowniczym eksploatuje
.Zegluga Polska"™ 6 holownikéw morskich, przystoso-
wanych do stuzby ratowniczej na morzu.

Obecnie flota przedsiebiorstwa obejmuje 16 stat-
kéw towarowo-pasazerskich i towarowych o tacznej
pojemnosci 25500 BRT. 4 statki zeglugi przybrzeznej
o tacznej pojemnosci 1700 BRT. oraz 6 holownikow
o tacznej sile maszyn 2575 KM — razem 26 jedno-
stek ptywajacych.

Zegluga Polska dazy stale do powiekszenia i uno-
wocze$nienia swego tonazu. Ostatnio zamoéwito Przed-
siebiorstwo w Stoczni Gdynskiej statek towarowTy o
pojemnosci 1250 BRT.



NA MORZU

Magazyny przetadunkowe w porcie gdynskim to
ostatni dziat eksploatacyjny Przedsiebiorstwa. Ob-
stugujg one rocznie stale wzrastajacy obrot towaro-
wy na liniach regularnych Zeglugi Polskiej.

W czasie Il tat swojej dziatalnosci tj. do roku
1957 wiacznie statki Spotki przewiozty ogétem: okoto
6 milionéw ton towaréw, w czym statki zeglugi nie-

regularnej 4525527 ton, siatki zeglugi regularnej
1509.244 ton. Przewéz pasazeréw statkami zeglugi
przybrzeznej w tym czasokresie wynosi 1.568.974

0s06b.

Polsko Brytyjskie Tow. Okretowe S. A. w Gdyni,
zatozone w roku 1929 utrzymuje regularng komnni
kacje z Gdyni/Gdanhska do 1) Londynu, 2) MullTi, 5)
Le Havre wiasnymi statkami: s/s ,Warszawa", s/s
..Lublin , s/s ,Lwoéw", s/s ,Lech". Otatnio nabyio To-
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warzystwo nowy statek s/s ,Lida" o pojemnosci 1587
BRT, przystosowany specjalnie do przewozu drze-
wa i kursujacy do portéw Zachodniej Anglii. Flota
taczna Polsko Brytyjskiego Tow. Okretowego obcj
muje wiec tgcznie 5 jednostek, przystosowanych Jo
zeglugi dalekomorskiej o tacznej pojemnosci  8.253
BRT.

W ub. miesigcu zaméwito Towarzystwo na jednej
ze stoczni holenderskich nowy statek towarowo-pasa-
zerski o pojemnosci okoto 2.500 BRT, ktérego eks-
ploatacjle rozpocznie w roku 1940.

W czasie 10 lat dziatalno$ci tj. do roku 1957 wia-
cznie przewiozto Towarzystwo zeglugowe na swych
liniach regularnych .ogétem 800.520 ton towardw,

49.459 pasazeréw i emigrantéw, oraz 2.976 koni.
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Motoryzacja polskiej

Problem motoryzacji naszej floty handlowej
znajduje sie obecnie w fazie dalekiej do jego roz-
wigzania. Przystepujagc do tego tematu nalezy roz-
wazy¢ czy zmotoryzowanie floty daje korzys$ci go-
spodarce narodowej, w jakim stopniu wptywa ono
na ekonomiczno$¢ eksploatacji tonazu oraz co stoi
na przeszkodzie przeprowadzeniu motoryzacji w
jak najszerszym zakresie.

Na wstepie trzeba zaznaczy¢, ze Polska stojac
na progu rozbudowy swej marynarki handlowej po-
siada wszystkie dane po temu, by korzystajac z re-
zultatow doswiadczen obcych armatoréw z poszcze-
golnymi rodzajami napedu statkbw morskich, zasto-
sowata w swej flocie taki typ napedu, ktéry z pun-

ktu widzenia interesow gospodarki narodowej jest
najkorzystniejszy.
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dwu-suwowe zainsta-
od 1921

Poréwnanie mocy silnikéw cztero i

lowanych na statkach powyzej 1,000 t, r. b.
do 1937 roku.

silniki cztero-suwowe

1 silniki dwu-suwowe.

Zalety napedu motorowego jednostek plywajg-
cych sa niezaprzeczalne i dowodzenie jego wyzszo-
§ci nad napedem parowym jest zgota zbiedne. Prak-
tyka wykazuje, ze towarzystwa zeglugowe same do-
brze sobie zdajg sprawe z korzys$ci, jakie daje po-
siadanie motorowcéw, a w rezultacie osiggnieta w
roku 1935 przewaga statkbw motorowych, znajduja-
cych sie w budowie na wszystkich stoczniach $wia-
ta nad parowcami stale zwieksza sie na korzys$¢
silnikbw wewnetrznego spalania.

Jesli poréwnamy tonaz statkdw, ktoérych budowe
rozpoczeto w ciagli ostatnich 12 miesiecy (od paz-
dziernika 1957 r. — do pazdziernika 1938 r.), zoba-
czymy, ze tonaz motorowcoéw wynosi 1.670.690 tns
i prawie dwmkrotnie przew#dzsza parowce o0 tonazu
931.801 tns.
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marynarki handlowe]j

Cyfry te dowodzg niezbicie, ze znajdujemy sie
W erze supremacji motorowcéw, a maszyna parowa
jako $rodek napedu statkbw7 morskich, staje siie
przestarzaty.

Do niedawna szerokie stosowanie silnikow wew-
netrznego spalania na statkach byto hamowane bra-
kiem zaufania armatoréw, ktérzy nie byli zupetnie
przekonani co do ich niezawodnos$ci. Ostatnie lata,
w ktérych metalurgia poczynita duze postepy, przy-
niosty znaczne ulepszenia motorow, ktorych ekono-
miczno$¢, niezawodno$¢ i zajmowanie matej prze-
strzeni, przewazyty szale na korzys$¢ silnikbw spa-
linowych.

Interes gospodarki narodowej nakazuje stosowa-
nie do napedu statkow morskich takich maszyn, ktd-
rych whdajnos¢ i ekonomiczno$¢ stworzytaby wa-
runki, w ktorych statki nasze mogtyby skutecznie
konkurowa¢ z obcymi towarzystwami okretowymi.
Sa to wzgledy, ktére nakazywatyby przeprowadzic
motoryzacje marynarki handlowej w jak najszer-
szym zakresie.

Z drugiej strony Polska jest jednym z najwiek-
szych w S$wiecie producentow wegla, a porty pol-
skiego obszaru celnego posiadajg najtanszy w/ Swie-
cie wegiel bunkrowy.

A wiec racje ekonomiczne jak roéwniez wzgjedy
obronnosci pafAstwa nie pozwalajg na catkowite
przejscie do napedu motorowego.

Wyzej wymienione elementy wskazujg po ja-

kiej linii powinna p6js¢ motoryzacja naszej floty.

Statki uprawiajgce zegluge po Battyku i morzu
Pétnocnym oraz do atlantyckich portéw Anglii.
Francji i Hiszpanii powinny posiada¢ naped paro-

wy oraz takg pojemno$¢ bunkréw, by zapas polskie-
go wegla wystarczat im na podréz w/ obie strony,
przez co uniknie sie kosztowmego bunkrowania za
granica.

Natomiast wszystkie statki dalekobiezne obstu-
gujace Ameryke, porty bliskiego i dalekiego Wscho-
du oraz Afryke winny posiada¢ naped motorowy,
gdyz po 1) motorowte posiadajg wiekszy promien
dziatania, a po 2) rozpieto$¢ cen oleju pednego w
roznych punktach Swiata jest. stosunkowo nieznaczna.

Zagadnienie typu silnika, ktéry nalezatoby sto-
sowa¢ na naszych motorowcach jest bardzo obszerne
i wymaga osobnego omowienia. Zaznaczymy ogolnie,
ze motory czterosuwowe, ktdre zaczeto szeroko sto-
sowa¢ po wojnie Swiatowej, w roku 1952 znalazty sie
na nowozbiidowanych motorowcach w mniejszosci
ustepujac pierwszenstwa silnikom dwusuwowym.

W roku 1937 zainstalowane w S$wiatowym bu-
downictwie okretow®dm silniki czterosuwowe miaty
moc ca 113.000 MKe wobec ca 673.000 MKe zainstalo-
wanych silnikéw dwusuwowych.
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Silnik spalinowy znajduje sie dopiero na poczat-
ku swego rozwoju i dzi$ trudno jest przewidzie¢ ja-
ki jego typ okaze sie najbardziej przydatnym $rod-
kiem transportu morskiego.

Mozna jedynie wyrazi¢ zyczenie pod adresem
czynnikéw miarodajnych, by na nowobudowanych
motorowcach nie stosowano zbyt wielu réznych ty-
péw silnikéw, gdyz utrudnia to specjalizacje mecha-
nikom oraz pocigga za sobag trudnos$ci przy przesu-
nieciach personalnych.

Przystepujac do omoéwienia zagadnienia doboru
personelu dla motorowcéw trzeba na wstepie zazna-
czy¢, ze zaloga maszynowa jest tu znacznie mniej-
sza niz na parowcach, co szczegdlnie uwidacznia sie
na statkach o duzej mocy maszyn. Mimo swej nie-
liczebno$ci personel motorowca musi sprosta¢ du-
zym zadaniom, gdyz oprdécz obstugi i remontéw me-
chanizméw i silnikéw wr morzu i porcie przeprowa-
dza on rdédwniez t. zwu Continuus survey polegajacy
na przygotowywaniu poszczeg6élnych czesci instala-
cji maszynowej do przegladéw towarzystwa klasyfi-

kacyjnego. Przeglady te odbywajg sie stale i sg tak
roztozone, ze po 4 latach cykl siie zamyka, tj. Sur-
vey jest wykonany i maszyna otrzymuje klase na
nastepne 4 lata.

Przysparza to duzo roboty personelowi, ktéry

précz biezacych remontéw ma jeszcze stale te prze-
glady i wykonuje je przewaznie witasnymi sitami w
przeciwienstwie do parowca, gdzie klase robi sie
raz na 4 lata i w tym celu wycofuje sie statek z ru-
chu stawiajagc go na stocznie.

Jesli chodzi o przygotowanie odpowiednich kadr
przysztych mechanikéw dla motorowcéw, pragniemy
zwr6ci¢ uwage na konieczno$¢ diuzszej praktyki
stuchaczy Panstwowoj Szkoty Morskiej na silnikach
spalinowych, oraz umozliwienia im odbycia prakty-
ki na stoczniach i fabrykach wytwarzajgcych mo-
tory okretowe.
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linowe sg maszynami bardziej skomplikowanymi
niz maszyny parowe i tym samym wymagajg od
swej obstugi wiekszej starannos$ci i doktadno$ci.

Nalezy réwniez mieé¢ na uwadze, ze silniki spali-
nowe rozwijajg sie w szybkim tempie i technika
czyni tu stule olbrzymie postepy.

Mechanik winien stale $ledzi¢ za jej postepem,
a wiiec musi zna¢ obce jezyki i posiada¢ dostateczne
Srodki na prenumerate obcych czasopism fachowych.

Celem wunikniecia dodatkowego obcigzenia bud-
zetu, towarzystwa zeglugowe powinny, w swoim wta-
snym dobrze zrozumianym interesie dotozy¢ staran,
aby biblioteka okretowa byta obficie zaopatrzona
w nowosci.

Na zakonczenie pragnatbym zwréci¢ uwage na-
szych sfer zeglugowych na ciekawe wyniki w za-
stosowaniu napedu Diesel-elektryczqgego  statkéw,
ktoére obserw-ujemy obecnie w Niemczech. Niedawno
zbudowane liniowce t-wsa Hapag E/s Wuppertal
i E/s Patria wyposazone w tego rodzaju napedy pra-
cujg z powodzeniem na linii australijskiej. Duzy
statek pasazerski dla ,Krafl clurch Freude* o wy-
pornosci 25.000 ton posiada réw niez naped Diesel-
elektryczny.

Naped ten usuwa najpowazniejsze wady nape-
du motorowego i znacznie podnosi stopien niezawod-
nosci, gdyz instalacja jest rozbita na kilka zupetnie
niezaleznie dziatajagcych zespotéw. Olbrzymie zna-
czenie posiada rowniez tatwo$s¢ manewrdow przy tym
napedzie-

Niemniej interesujgce sg wyniki osiggniete przez
szwedzkie T-wo Asea stosujgce elektromagnetyczne
sprzegta poslizgowe.

Ustalajagc program motoryzacji
ki czynniki miarodajne nie
ostatnich zdobyczy techniki,
razacych dysproporcji

naszej marynar-
powinny zlekcewazy¢
przez co uniknie sie
miedzy naszymi mozliwoscia-

Sprawa doboru mechanikéw na motorowce won- mi a osiggnieciami w dziedzinie napedu jednostek
na by¢ przeprowadzona planowo, gdyz silniki spa-  morskich.
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BRUNON PASZEK

PRACA

Jak powstat pierwszy silnik Diesel a

Rozw6j motorowej floty handlowej Swiadczy wy-
mownie o wysokich zaletach silnikéw spalinowych.
Norwegia, kraj armatoréw, posiada juz w swoim to-
nazu okoto 70% motorowcow, ktére finansowo prze-
konaty wtascicieli okretéw o swej wyzszos$ci nad
statkami o napedzie parowym. W $lady Norwegéw
idg inne narody morskie. Z prawdziwg radoscig wi-
tamy kazdy nowy polski motorowiec, bo widzimy w
nim zrozumienie przez armatora potrzeby zasilenia
i odnowienia naszego tonazu okretowego.

Motory, ktére stale zmieniajag swoje oblicze wy-
magaja szczeg6lnie duzo uwagi i ustawicznego $le-
dzenia ich rozwoju. Oprécz nowoczesnych konstruk-
cji omawiaé¢ bedziemy silniki juz stosowane w naszej

marynarce handlowej dzielac sie¢ zdobytymi wiado-
mosciami z oficerami technicznymi, niemajgcymi
okazji do zdobycia praktyki motorowej. Omawiajgc

poszczegélne typy silnikéw i ich prace na statkach
damy niewatpliwie réwniez duzo pozytecznego mate-
riatu dla zastosowania w polskiej produkcji silnikéw
spalinowych.

Prace te uwazamy jako wstepng do przyszitych
artykutéw o motorach Diesel‘a, przy czym zaznacza-
my, ze artykut ten zostat opracowany na podstawie
materiatu nadestanego przez fabryke maszyn M. A. N.
(Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg), za co sktada-
my Dyrekcji M.A.N. szczere podziekowanie.

Troska o sprawne dziatanie maszyny jest gtow-
nym zadaniem naszego zawodu. Wynika stad zagad-
nienie racjonalnego wykorzystania paliwa. Nie ule-
ga watpliwosci, ze ekonomiczno zuzycie materiatu
pednego nie zalezy wytacznie od dobrych rozwigzan
konstruktoréw, lecz rowniez od teoretycznego i prak-
tycznego wyszkolenia obstugi. Szkota data nam za-
sady, od nas zalezy jak najzreczniejsze ich zastoso-
wanie w praktyce.

JesteSmy Swiadkami rozwoju wspdtczesnego na-
pedu okretowego, a chcac podotaé zadaniu, musimy
kroczy¢ z postepem techniki naszego dziatu. Dalsze
rozwazania bedg dla nas wiecej zrozumiate, o ile
uprzytomnimy sobie niektére wazne wydarzenia z
historii rozwoju techniki. Konieczno$¢ za$ racjonal-
nego wykorzystania paliwa, nabiera witasciwego
oSwietlania przy uSwiadomieniu sobie trudnosci, z
jakimi walczy od wiekow rozum ludzki, wydzierajac
dla cywilizacji energie zawartag w przyrodzie. Jed-
nym z fragmentéw tej walki jest praca twdrcza wiel-
kiego wynalazcy, inzyniera Rudolfa DieseTa, od ktd-
rego pochodzi nazwa najpopularniejszego silnika na
Swiecie.

Wynalezienie maszyny parowej dato poczatek
wykorzystaniu zapasdw energii zamagazynowanej w
ziemi, w postaci poktadéw wegla — wegiel stat sie
chlebem powszednim kottdéw. Po pierwszych bada-

niach ,kamienia morskiego" (pierwsza nazwa wegla
w Anglii) idg dalsze rozwazania nad cieptem utajo-
nym pary i zamiang ciepta na prace. Siedemnaste

i osiemnaste stulecie byto okresem twérczosci i wy-

nalazczosci w tej dziedzinie. Dagzono do coraz wiek-
szego wykorzystania energii cieplnej. Wazng data
jest rok 1887, w ktorym Robert Fulton czyni pier-
wsze préby z maszyng parowag na statku. Nie moze-
my jednak poming¢ daty bezwzglednie wiecej waz-
nej w historii rozwoju techniki, cho¢ duzo wczesniej-
szej, a mianowicie roku 1824, roku tworczosci Car-
not‘a. Carnot byt to nadzwyczaj zdolny miody Fran-
cuz, oficer-inzynier. ktéory w 20 lat po epokowym
wynalazku Watt‘a udawadnia w swoich teoretycz-
nych rozwazaniach, zc sprawno$¢ silnika zalezy je-
dynie od ro6znicy temperatury ogniska i chtodnicy,
to znaczy: (inz. K. Bielski Termodynamika) im nizsza
jest temperatura chtodnicy, a wyzsza ogniska, tym
lepsza bedzie sprawnos$¢ silnika.

Lecz od teorii do praktyki byto jeszcze bardzo
daleko. To tez duzo czasu uptyneto, zanim wzoruja-
cy sie na teorii obiegu Carnota, rodak jego, Lenair,
w roku 1860 wybudowat silnik gazowy. Wysoka ce-
na gazu i wielkie zuzycie, spowodowane biednym
rozwigzaniem konstrukcyjnym, przesunety silnik ten

w historii do kategorii préb bez praktycznego zna-
czenia.

Dalsze wynalazki poczynit Otto w roku 1876
przez wprowadzenie zasady cztero-suwu i zwieksze-

nie kompresji. Wiemy, ze dziatanie silnika tego sy-
stemu polega na sprezaniu powietrza przez tlok i za-
palaniu w odpowiednim czasie mieszanki gazu z po-
wietrzem, ktérej wybuch powoduje ruch roboczy
ttoka.

W kilka lat pdzniej pojawiajg sie silniki, w ktd-
rych wybuchy nastepujg za kazdym obrotem korby,
sg to lak zwane motory dwu-suwovre.

Pierwsze zastosowanie paliwa ptynnego (benzy-
ny) miato miejsce w Ameryce w roku 1888, gdzie dla
silnika systemu Otta zastosowano specjalny przy-
rzad, zamieniajacy paliwo ptynne na pare.

Nafta, najwazniejszy poboczny ciezkopalny skita-
dnik ropy, znalazta rowniez zastosowanie w silni-
kach Otta. O ile jednak zamiana tatwopalnych pty-
néw na pare nie przedstawiata trudnosci, o tyle
chcac zamieni¢ nafte na pape, musiano wpierw pod-
grzewac tzw. gazniki. Uzyskang w ten spos6b pare

nafty, zmieszang z cieptym powietrzem, dostarczano
do cylindra. Ten skomplikowany proces utrudniat
szybki rozwd6j silnikow pedzonych naftg.

Gaz stosowano tylko dla motoréw o wiekszej mo-
cy i to tam, gdzie cena jego byta niska, to znaczy w
okolicach wielkich piecéw i gazowni.

Paliwa tatwopalne, jak benzyna, benzol i spiry-
tus, podlegaty wysokim optatom sktadowym i prze-
wozowym, dlatego tez wysoka ich cena odstraszata

chetnych przed budowa wiekszych silnikéw.

Jak widzimy, twoérczo$¢ badaczy w tym okresie
byta bardzo réznorodna i dazyta do usprawnienia
pracy silnika, jakkolwiek zawsze jeszcze pozosta-

wata daleka praktycznym rozwigzaniom idei Carnot‘a.
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Dopiero Rudolf Diesel doszedt
rozwazah praw termodynamiki
lata poSwiecit badaniu

droga dtugolet-
do pomysinych
przyczyn

nich
rezultatéw. Miode

Pierwszy Diesel (150/400) Rok 189 3 (nieuruchomiony)

zbyt matej sprawnos$ci cieplnej maszyny parowej
(—10%) oraz odkryciu tanszego paliwa dla silni-
kéw. | tak po 14 latach znojnej pracy znalaz} roz-
wigzanie pierwszego jak i drugiego problemu, wska-
zujac droge do dalszych ulepszehA i odkry¢.

W dniu 28 lutego 1892 roku zgtosit do opatento-
wania swo6j wynalazek, ktéry opublikowano 16 stycz-
nia 1893 roku. Caty $wiat techniczny nie moégt wow-

czas zrozumieé¢ $miatych pomystéw DieseFa, ktdre

gtosity, ze silnik jego konstrukcji powinien praco-
waé wedtug og6lnie znanej dzisiaj zasady: spre-
zanie powietrza uzyskane ruchem ttoka, jest do-
prowadzane do tego stopnia, ze temperatura pod-
nosi sie powyzej granicy potrzebnej do zapa-
lenia paliwa wprowadzonego do cylindra. Wy-

nalazca podkres$lit przy tym wyraznie, ze zapton pa-
liwa powinien nastapi¢ bez dodatkowego cis$nienia
czy tez sztucznego podwyzszania temperatury i spo-
wodowaé ruch roboczy ttoka. Rewelacjg byt rowniez
projekt zastosowania pytu weglowego.

Widzac wielka przyszto$¢ swego silnika, Diesel,
jeszcze przed ogtoszeniem patentu, zwrécit sie do
kilku fabryk maszyn, proszac o zrealizowanie jego
pomystéw. Spotkat sie jednak ze stanowcza odmowa,
bo zadna z tych firm nie widziata technicznych nio-
zliwoéci rozwigzania teoretycznych obliczen Diesel‘a
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Najbardziej obrazowo przedstawia te odmowe list
wystosowany do wynalazcy przez 6wczesng dyrekcje
fabryki maszyn w Augsburgu, ktéry podajemy w
dostownym ttumaczeniu: ,Z przykro$cig donosimy,
ze nie mozemy sie zobowigzaé do wykonania zapro-
jektowanego przez Pana motoru. Prace te doktadnie
przejrzelismy i stwierdzamy tak wielkie trudnosci
konstrukcyjne, ze rozwigzanie tego problemu pozo-
staje dla nas niemozliwe”.. Dalszy cigg listu moéwi
o mozliwosci udzielenia pomocy wynalazcy z chwilg,
gdyby opracowat konstrukcje nowego silnika.

Jak z powyzszego widzimy, ciezkag musiata by¢
praca tworcza DieseFa ws$réd niezrozumienia i bra-
ku zaufania $wiata technicznego dla jego idei. Zadna
jednak krytyka nie mogta zachwia¢ silnej woli doj-
Scia do celu. To tez wkrotce ukazuje sie broszurka
pod tytutem: ,Teoria i konstrukcja racjonalnego sil-
nika cieplnego dla zastgpienia maszyn parowych i
dotychczas znanych silnikéw”, w ktérej autor rze-
czowo uzasadnia wiekszg sprawno$¢ swego motoru,
zaznaczajac, ze rozwigzania nic szukal w ulepszeniu
konstrukcji, a tylko w samej zasadzie zamiany cie-
lita na prace. Rroszurie skrytykowali bardzo ostro
,napét uswiadomieni fachowcy”. Diesel jednak zu-
petnie pewny swoich rozumowan, napisat list do iu-

Pierwszy Diesel w hali dosSwiadczen

zyi.iera Jozefa KrumpeTa, Owczesnego kierownika
dziatu budowy maszyn parowych fabryki w Augs-
burgu, w ktérym czytamy stowa gtebokiej wiary w
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zwyciestwo: poparcie mojej prosby bedzie ozna-
czato dojscie do celu, ktéry da sie bezwzglednie osig-

gna¢, a chwilowa strata czasu i wielko$¢ poniesio-
nego trudu bedg znikome w poréwnaniu z naszym
zwyciestwem"... Z takim przekonaniem, majac po-

palcie gto$nych rzeczoznawcéw w osobach profeso-
row Lindego i Schrétera Wyzszej Szkotly Technicz-

nej w Monachium oraz radcy Zeimerz Drezna,
jak roéwniez zachecony przyrzeczong poprzednio
wspoétpraca, zaproponowatl fabryce w Augburgu po

raz drugi realizacje swego wynalazku.

Ciekawy dokument, przedstawiajgcy charaktery-
styczng argumentacje przyjecia propozycji Rudolfa
DieseTa, pozostawit w archiwach fabryki M.A.N. wy-
mieniony wyzej inz. j. Krumper. W jego wspomnie-
niach czytamy pomiedzy innymi:

»W tym samym rokn (pazdz. 1892 r.) przystepu-

je inzynier Rudolf Diesel do zrealizowania swoich
mys$li tj. skonstruowania silnika, ktéry przez spala-

nie pytu weglowego wprost w cylindrze osiaggnie
najlepsza sprawno$¢ termiczng przy réwnoczesnie
najekonomiczniejszym zuzyciu paliwa". W dalszym

ciggu swoich wspomnien inz. Krumper pisze, ze przez
zastosowanie pytu weglowego w cylindrze zostatyby
usuniete kotty, a tym samym maszyny parowe. Po-
niewaz problem wiekszego wykorzystania ciepta by1

Pierwszy Diesel (150/400) w przekroju
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przedmiotem dtugoletnich rozwazah, wiec mimo spo-
dziewanych trudnosci (wysoka temperatura i ci$nie-
nie), Krumper radzi dyrekcji wykonaé¢ silnik do-
Swiadczalny, tym bardziej, ze zamiast pytu weglowe-
go miano zastosowac nafte.

Diesel z wielkg rado$cig przyjat aprobate fabry-
ki wrl Augsburgu, i nie czekajgc na podpisanie umo-
juz w pazdzierniku

wy, rozpoczat prace wstepne
1892 r. Po pieciu tygodniach od daty ogtoszenia pa-
tentu. tj. 21 lutego 1893 roku nastgpito zawarcie dwu-

stronnej umowy, mocg ktérej wymieniona fabryka
zobowigzata sie do wykonania motoru dos$wiadczal-
nego o sile conajmniej 4 KM i to w< czasie sze$ciu
miesi/ecy od dostarczenia rysunkoéw’.

Dalszym zwyciestwem Diesela byto przekonani.'
dyrekcji fabryki Krupp‘a w Essen i zawarcie z nig
umowy w dniu 10 kwietnia 1893 r.
pier-
skto-

W tym czasie w Augsburgu przygotowano
wsze rysunki konstrukcyjno-montazowe, ktore
nity wynalazce do zastosowania pewnych zmian i no-
wych projektowo Natychmiast po wykonczeniu dru-
giego kompletu rysunkowo przystgpity wspdélnie obie
fabryki (Augsburska i Krupp‘a) do wykonania moto-
ru i pomimo licznych trudnos$ci wybudowano po
pieciu miesigcach pierwszy silnik o nastepujgcych
zasadniczych wymiarach: projektowana moc 5 KM.

skok ttoka 400 mm. $rednica cylindra
130 mm. Przewidujac trudnos$ci pier-
wszych zaptonéw przystosowano sil-
nik tylko do spalania ptynno-lekkopal-
nych materiatéw. Celem przeprowa-
dzenia obserwacji sprezania poczatko-

wego j uregulowania poszczeg6lnych
czeéci, zastosowano naped pasowy od
fabrycznych przektadni transmisyj-
nych.

W lipcu 1895 roku rozpoczeto pier-
wsze badania kompresji, otrzymujac

18 atmosfer cis$nienia, przy czym zau-

wazono w diagramach duzg strate

pracy. Przez przebudowe wentyli, tto-

ka i lepsze jego wuszczelnienie w cy-

lindrze osiggnieto poczatkowo 22, a w

koncu 24 atm. Przy takiej kompresji
postanowiono przeprowadzié¢ proby z
bezposrednim wtryskiem paliwa, kto-

ry nastgpi¢ miat przy pomocy osob-

nego meclianizmu. Dostarczona do cy-

lindla bcnzyna spowodowata natych-
miastowy wy-

A A N ja buch mieszan-
mm w \ ki, ktérej silu
A byta tak wiel-

| / ka, ze uszko-
dzita indyka-

tor, uniemozli-
wiajagc doktad-
ne zdjecia dia-
gramy. Wska-
zywata ona 80
atm. jednak rze-
czywiste cisnie-
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niebyto przypuszczalnie znacznie wigeksze. Trzydzicsto-
oSmiodniowe proby przekonaty wynalazce, ze przy
tej samej konstrukcji, niemozliwos$cig bedzie otrzy-
manie samoczynnego biegu silnika.

Po przebudowie (220,400) w roku 1896

Protokdtujagc w czasie badahn wszystkie spostrze-
zenia przygotowywat Diesel réwnocze$nie projekty
do nowych rysunkéw. Zmieniono zupetnie konstruk-
cje tloka zastosowano oddzielne wentyle (ssacy i wy-
dechowy) i ulepszono wtrysk paliwa. Poprzednie pré-
by wykazaty, ze proces spalania odbywa sie skutecz-
nie ponizej 50 atm., wobec czego postanowiono nie
przekraczaé¢ tego cisnienia. Jednak konieczno$é¢ prze-
prowadzania badan zaptonéw przy wyzszej kompre-
sji i réznych paliwach, sktonity konstruktoréw do
zastosowania materiatbw o wytrzymatosci 90 atm.
Przygotowano réwniez silnik na ewentualng koniecz-
no$¢ chtodzenia woda pokrywy i $cianki cylindra,
umozliwiajgc jednak dogodne badanie wptywu chto-
dzenia na proces spalania.

Dnia 18 stycznia 1894 roku rozpoczeto proby z
przebudowanym w7 ten sposéb silnikiem. Dla usta-
lenia wtasciwego dziatania wentyli i wysokos$ci spre-
zania wstepnego zastosowano i tym razem naped
transmisyjny. Juz podczas pierwszych préb uregulo-
wania bezpo$redniego wtrysku paliwa dla réznych
biegéw7 silnika napotkano na bardzo wielkie trudno-
§ci, ktdre usungt sam wynalazca stosujac wtrysk za
pomoca sprezonego powietrza, dostarczonego przez
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oddzielnie pedzony kompresor.
bierania nadmiaru powietrza
cylindrze kompresji
wigzania.

Dnia 17 lutego 1894 r. otrzymano jednominuto-
wy, wolny bieg silnika. Dalsze préby z dostarcza-
niem paliwa w postaci gazu nie wykazaly lepszej
pracy motoru i zamiast upro$ci¢c — skomplikowaty
jego urzadzenie.

Zamiar Dieseka, po-
z odbywajgcej sie w
nie znalazt praktycznego roz-

Wtrysk paliwa za pomocag spnezonego powietrza
jak réwniez wyniki z pézniejszych badan diagram,
a szczegdlnie linii spalania przy zmiennym ci$nieniu
i czasie trwania wytryskéw dla réznych mocy silni-
ka, staty sie fundamentem w rozwoju motoréw Dic-
sel‘a.

Z problemem zastosowania ciezkiego paliwa i
dalszych ulepszen w kierunku uzytecznosci silnika
wytonita sie kwestia jego powtdrnej przebudowy. W
tym celu zwiekszono $rednice cylindra do 220 mm.
zostawiajagc ten sam skok titoka. Z dotychczasowego
urzadzenia chtodniczego sporzadzonego z blachy zre-
zygnowano, wykonujac nowy korpus cylindra z ka-
natami dla przeptywu wody chitodzacej.

Pierwszy Diesel z roku 1897 (250 400 — 20 KMe)

(Muzeum Niemieckie W Monachium)
Dnia 26 marca 1895 r. rozpoczeto dalsze proby,
ktére wykazaty wielkie znaczenie dokonanych po-
przednio zmian. Wtryskujgc za pomocg sprezonego
powietrza benzyne, a pézniej nafte otrzymano diuz-
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szy bieg silnika. Po dwo6ch miesigcach przeprowa-
dzono pierwsze nieoficjalne préby hamulcowe, kt6-
re wykazaty, 16,6-% sprawnos$¢ silnika przy zuzyciu
382 gr./KMh. nafty. 7. protok6téw wynika, ze z doko-
nanych licznych zmian konstrukcyjnych najwazniej-
szym ulepszeniem byto wbudowanie do silnika kom-
presora, napedzanego przez ten sam silnik, tworzgac
przez to samodzielng maszyne napedowa.

W styczniu roku 1896 zakorficzono préby z tym
dwukrotnie przebudowanym silnikiem, postanawiajgc
jednocze$nie wykona¢ rysunki dla nowego motoru o
$rednicy cylindra 250 mm, skoku ttoka 400 mm., kté-
ry dawatby moc 20 KM. juz po miesigcu przysta-
piono do prac warsztatowych w czasie ktérych nasu-
neta sie watpliwo$é, czy dla uzyskania wymaganej
mocy silnika ilo§¢ powietrza zassanego przez tlok
bedzie wystarczajgca. Rysunki oddano z powrotem

Pierws2y Diesel dostarczony fabryce zapatek w Kempton

(1897/1898 - 60 KMe)
do biura konstrukcyjnego, gdzie z wielkim pos$pie-
chem uwzgledniono nowe pomysty. Zakryto dno cy-
lindra. W ten sposéb przestrzen pod ttokiem stata
sie zbiornikiem powietrza, ktére w czasie ruchu
ttoka na dét przepychane byto do komory kompre-
syjnej (nad ttok). Lecz ta przezorno$¢ okazata sie
zbyteczna, a przy dalszych prébach naw7t szkodliwa.
Powrécono do poprzedniej konstrukcji (bez dodatko-
wego doptywu powietrza), ktéra wykazata w czasie
préb hamulcowych znacznie wieksza spraw nos$¢ ter-
miczng. W czasie badan wstepnych korzystano réw-
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niez z napedu transmisyjnego,
wadzenia doktadnych obserwacji nad mechanicznym
zuzyciem tracych sie powierzchni. W grudniu posta-
nowiono jeszcze raz zmieni¢ niektore drobne czesci
w mechanizmie dostarczajagcym paliwo do cylindra.
0 wielkim znaczeniu tych napoz6r matych ulepszen
przekonano sie w czasie préb styczniowych w roku
1897, podczas ktoérych uzyskano réwny bieg silnika
1 dotychczas najekonomiczniejsze zuzycie paliwa,
przy réwnocze$nie bardzo znacznym wzrosécie spraw-
nosci termicznej.

Dnia 17 lutego 1897 r. tj. po trzech latach od uzy-
skania jednominutowego biegu pierwszego motoru,
przeprowadzit profesor Schrbter oficjalne préby ha-
mulcowe, ktére wykazaty, przy zuzyciu 235 gr. KMh.
nafty, 25% sprawno$¢ silnika. Dla DieseFa byt to
dzien wielkiej radosci i triumfu jego dzieta nad
wszystkimi dotychczas znanymi maszynami.

Rezultat przeprowadzonych badan nabrat tak
wielkiego rozgtosu, ze z calego $wiata przyjezdzali
zainteresowani do Augsburga celem naocznego prze-
konania sie i wykupienia licencji. Diesel zawart
duzo korzystnych transakcji, lecz jego rado$é¢ oka-
zata sie jednak przedwczesng. Podczas pracy pierw-
szego silnika dostarczonego fabryce w Kempton (An-

a to celem przepro-

glia) miat Diesel okazje przekonania sie, (z przemo-
wy dyrektora fabryki MAN), ze... ,istnieje duza réz-
nica pomiedzy starannie pielegnowanym silnikiem

doswiadczalnym, a kolosalnymi wymaganiami moto-
row dla praktycznego zastosowania". Ciggto$¢ pracy
przeszta mozliwosci eksploatacyjne silnika i juz w
krétce wyszty na jaw wszystkie niedociagniecia i
wady konstrukcyjne. Byty one tak wielkie, ze zadecy-
dowaty ostatecznie o niemoznos$ci praktycznego za-
stosowania nowego motoru. Dalsze nastepstwa nie
daty na siebie dtugo czekaé. Likwidacji ulegty wszel-
kie kontrakty na budowe silnikéw spalinowych, do
ktérych stracono zaufanie, a konstruktorzy staneli
bezradni wobec nowego zagadnienia, nie majgc pod-
staw do rozwigzania tajemniczej niewiadomej. Pesy-
mizmowi nie poddat sie jedynie sam Rudolf Diesel.
1 tylko zdobytym doswiadczeniem i dalsza niezmor-
dowang pracg przy finansowej pomocy fabryki w
Augsburgu, mogt usungé nagromadzone trudnosci, z
ktéorymi rozpoczat walke od poczatku. A zmagania
te byty duze, bo wyprzedzit swoim genjalnym po-
mystem oO6wmzesny $wiat techniczny o prawie pot wie-
ku (niski poziom metalurgii). Dowodem na to twier-
dzenie byt fakt niemozliwo$ci zastosowania woéwczas
bezposredniego wtrysku paliwa. Dopiero gdy po 20
latach silnik bezsprezarkowy wykazat wyzsze zalety,
zrozumiano dazenia DieseFa. Inna znéw koncepcja,
ktéra jeszcze obecnie czeka na catkowite rozwigza-
nie to zastosowanie pytu weglowego. Diesel bowiem
twierdzit, ze silnik jego konstrukcji powinien réwniez,
dobrze pracowa¢ pytem weglowym, gazem czy nafts.
Juz od dawna trwajg prace dos$wiadczalne Wwrl tym
kierunku, a wiara konstruktorow w mozliwos$¢ za-
stosowania tego materiatu napedowego nie stabnie
i by¢ moze w niedalekiej przysztosci bedziemy $wiad-
kami budowy (na wieksza skale) nowych silnikéw
DieseFa przystoswanych do spalania najtafnszego pa-
liwa, jakim jest pyt weglowy.
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Nowy motorowiec ,Polbrytu

W grudniu r. uh. zostat zaméwiony przez Polsko-
Brytyjskie Towarzystwo Okretowe S. A. nowy mo-
torowiec pasazersko - towarowy dla linii Gdynia—
Londyn—Le Havre. Budowa zostata powierzona sto-
czni holenderskiej ]. C. Smit-Werf ,De Noord“ w
Alblasserdam kolo Rotterdamu, ktéra ukonczy budo-
we w marcu 1940 r.

Opracowanie planéw statku poprzedzity wszech-
stronne studia najodpowiedniejszego typu statku dla
danej trasy i spetnienia stawianych mu zadan. Kwe-
stje wyboru napedu, wielkos$ci statku i jego szybko-
kosci, majgce wptyw bezposredni na cene budowy i
p6zniejsze koszty eksploatacji statku zostaty rozwa-
zone, poczym zostat opracowany zasadniczy projekt
statku.

Plan ogo6lny statku zostat opracowany przez ,Pol-
bryt* przy czym uwzgledniono szereg do$wiadczen
z praktyki dotychczasowej. Stocznia rozwigzata plan
ten w szczego6tach i wykona rysunki warsztatowe do
budowy. Ro6wnocze$nie przestudiowana zostata kwe-
stia ksztattu kadtuba i jego oporu, by uzyskaé¢ naj-
mniejsza wymagang moc silnika. Zastosowany zostat
kadtub ,Maierform", ktérego zalety beda potwier-
dzone przez préby modelu statku w basenie do$wiad-
czalnym. Préby te odbedg sie niebawem we Wiedniu.

Dane techniczne projektu
pujace:

motorowca sg naste-

Dtugo$¢ catkowita 94.80 m.
Dtugos$¢ miedzy pionami 87.00 m.
Szeroko$¢ na wregach 15.50 m.
Wysoko$¢ do pokt. gérnego 9.25 m.
Zanurzenie z tadunkiem 4.85 m.
Noénos¢ catkowita okoto 1475 t.
Pojemnos$¢é tadowni razem 90000 stép3
w tym chtodzonych 60000

Sybkos§¢ na prébach z petnym tadunkiem 14 we-
ztow.

Statek bedzie zbudowany pod specjalnym nad-
zorem i w/g najwyzszej klasy Lloyds Register of
Shipping z wzmocnieniem przeciwlodowym.

Motorowiec bedzie mial nowoczesng sylwetke
dziob wychylony i zaokraglony i rufe krgzownicza.
Przy nadbudéwkach poktadowych zastosowano czes-
ciowo ksztatty optywowe. 2 maszty z o$Smioma zdra-
wiami oraz 7 wind elektrycznych obstuguje 5 luki
tadunkowe i osobny luk bagazowy. Winda kotwiczna,
kabestan manewrowy na rufie oraz maszyna stero-
wa bedg réowniez elektryczne. tadownie chtodzone be-
da zaopatrzone w specjalne wentylatory elektryczne.

Pomieszczenia pasaierskie obejmujg trzy klasy:
klasa kabinowa — 14 t6zek — kabiny 2-osobo-
wre, salon jadalnia z barem. Biezaca ciepta
i zimna woda.

zamienna turystyczna — 52 t6zek, kabiny
2-osobow-e, jadalnia i bar; klasa ta moze
by¢ potaczona z kl. kabinowg lub Ill-cig,
a takze moze by¢é uzyta samodzielnie. Bie-
zagca woda w kabinach.

klasa

klasa trzecia — emigrancka — 222 t6zek — kabi-
ny 4- i 6-cio osobowe i jadalnie. Jedna sek-
cja tej klasy moze by¢ rozebrana i zamie-
niona na tadownie zapasowg. Osobne umy-
walnie i natryski. Pomieszczenia pod po-
ktadem goérnym zaopatrzone bedg w elek-
tryczng wentylacje wyciggowg. Ogrzewanie

wszystkich pomieszczen centralne — wodne.
Pomieszczenia oficeréw i zatogi.
Pomieszczenia kapitana i oficerow' na mostku i

poktadzie todziowym, — oficeréw mechanikéw oraz
mesa oficerska na $rédokreciu obok szybu maszyno-

wni. Zatoga oraz stuzba hotelowa — na rufie. Prze-
widziano dla zatogi kabiny 2- i 3-osobowe, o0sobne
mesy, umywalnie, natryski i wszelkie nowoczesne
urzadzenia.

Urzadzenia bezpieczenstwa.

Statek zaopatrzony bedzie wc wszelkie urzadze-
nia bezpieczenstwa przewidziane przez najnowsze
przepisy, todzie ratunkowe w liczbie 6-ciu umiesz-
czone bedg na patentowanych zérawikach typu ,Schat
gravity davits“, oraz zaopatrzone w ptozy burtowe
»Schat".

Dwie grodzie przeciwpozarowe przedzielajg mie-
dzypo.ktad pasazerski na trzy czeéci. W pomieszcze-
niach wszedzie wbudowane beda detektory pozarowe
i zarazem samoczynny system gaszenia Sprinkler,
za$ w tadowniach zastosowano gaszenie dwutlenkiem
wegla. Poza tym odpowiednie rurociggi, weze wodne,
gasnice itp.

Naped i urzadzenia maszynowe.

Silnik gtéwny systemu Stork-Hesselman bedzie
zbudowany w holenderskiej fabryce maszyn Stork w
Hengelo jako dwusuwowy Diesel, pojedynczego dzia-
tania.

Silnik ten bedzie 5-cio cylindrowy, krzyzulcowy,
o $rednicy cylindra 610 mm i skoku 1150 mm. Roz-
wija on 1900 KMe przy 115 obrotach na minute przy
Srednim ci$nieniu w cylindrze, 4,4 kg/cm2 Moc ta
moze by¢ powiekszona do 2100 KMe.

Silnik ten ma mie¢ specjalne zalety, gdyz jest
wolno-obrotowy przy niskim ci$nieniu, za$§ konstruk-
cja jego jest nader prosta i mocna. Na szczegdlng
uwage zastugujga specjalne chromo-hartowane Kko-
szulki cylindréw o twardo$ci ponad 200 BrennelPa.
Sg one opatentowane przez fabryke Stork i beda po
raz pierwszy zastosowane na polskim statku.

tozysko oporowe MichelPa.

Naped maszyn pomocniczych za pomocg trzech
silnikéw DiesePa. ktére napedzajg generatory po 120
KW. Ponadto przewidziano zesp6t ratowniczy na 15
KW z zapasowg sprezarka.

Instalacja chtodnicza o napedzie elektrycznym i
wydajnosci okoto 100.000 kcal./g.

Jak z tego krdtkiego opisu wynika, zamdéwiony
motorowiec zostal wszechstronnie opracowany jako
statek nowoczesny, o duzych mozliwosciach eksploa-
tacyjnych, ktéry bedzie nowym uzupetnieniem wy-
sokiej klasy do floty ,Polbrytu”. LT
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Jak usungC uszkodzenia w radio-odbiornikach?

Po zbadaniu stuchawek przystepujemy do kon-
troli baterii anodowej, lub o ile odbiornik jest zasi-
lany z sieci, zrodta pradu z rozdzielnika anodowego.

Badania przeprowadzamy woltomierzem. Nalezy
jednak pamieta¢ o zalgczeniu baterii anodowej do
aparatu, bowiem bateria zuzyta nie obcigzona, ma
napiecie dostateczne jednak po zataczeniu jej do
aparatu, napiecie natychmiast spada do zera.

Po upewnieniu sie, zc napiecie baterii anodowej
jest wystarczajgce, a pomimo to odbiornik nie dzia-
ta, badamy przewody doprowadzajgce prad do apa-
ratu. Mierzymy napiecie przy odbiorniku. W wypad-
ku stwierdzenia, ze jeden z przewodéw nie doprowa-
dza pradu do odbiornika lub gdy wskazéwka wolto-
mierza przy poruszaniu przewodem zachowoju sie
niespokojnie, mozemy by¢ przekonani, ze wtasnie ten
przewdd jest uszkodzony. Chcac odnalezé miejsce
przerwane postepujemy tak samo jak przy badaniu
sznura od stuchawek (patrz ,,Praca na Morzu" Nr 1
str. 26).

Czje.sto, ochrona gumowa jest nie uszkodzona na-
tomiast sam drut przegryziony siarczkami miedzi.
Sg to skutki ujemnego dziatania na miedZz siarki,
ktorg uzywa sie przy wulkanizacji przewodéw. Szcze-
g6lnie duzo kiopotu sprawiajg obstudze przewody o
drutach nie ocynkowanych.

Do wyszukania uszkodzonego przewodu stuzg
nam réwniez, stuchawki. Postugujemy sie nimi w na-
stepujacy sposob: 4tgczymy w szereg stuchawki,
przew6d, anodéwke i aparat. Rys. 2. Przy zamyka-

niu obwodu powinnismy ustysze¢ wyrazny trzask,
ktérego sita zalezy od napiecia baterii anodowej.

O ile chcemy odnalez¢ przerwane miejsce za po-
mocg stuchawek, wystarczy obwdd zamknaé i prze-
wod przeciggna¢é miedzy palcami. Dotykajace sie
przerwane druty w przewodzie powodujg charakte-
rystyczne trzaski w stuchawkach. Tym samym réw-
niez sposobem mozemy wykry¢ zie potlaczenia w za-

ciskach, wtyczkach oraz wszelkich potaczeniach lu-
towanych.
Stuchawkami postugujemy sie zwilaszcza woéwczas,

gdv mamy do czynienia / pragdem o matym napieciu.
(C. d. n)

Radio, pelengator radiowy oraz pomoc lekarska na morzu
S. S. ,Westerland* odebrat S. O. S. od statku Poniewaz S. S. ,,Westeiland“ miat na poktadzie
»Manchester Producer*4 Kapitan angielski wzywat lekarza — oba statki zmienity kurs i za pomocg ra-
pomocy lekarskiej lub udzielenia porady jak ratowa¢ dio pelengatoiow spotkaty sie po 8 godz. Palacza
palacza, ktéremu szkio przecieto tetnice. uratowano. felefunken.
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elektryczne statki w niemieckiej

marynarce handlowej

Nowe

Towarzystwo okretowe Hapag (Hamburg — Ame-
ryku) dazy w przys$pieszonym tempie do odnowienia
swego tonazu. Oprécz turbo zespotéw, najwieksze
uznanie zdobyty sobie statki z napedem Diesel-elek-
trycznym. Pierwszy elektryczny liniowiec Hapag'a
E. S. ,Wuppertal”, wykazat w ciggu dwuch ostatnich
lat pracy nadzwyczajne cechy zeglugowe.

W sierpniu 1938 r. rozpoczat stuzbe dla HapagTi
nowy statek elektryczny, ,Patria”, a juz wrz grudniu
tego samego roku wykonczyta stocznia Blohm & Yoss
w Hamburgu E. S. ,,Osorno", ktéry przeznaczono do
obstugiwania portéw zachodniego wybrzeza Potud-
niowej AmeryKki.

E. S. ,Osorno" otrzymuje naped od synchronicz-
nego motoru pradu tr6jfazowego o mocy 7070 KM,
122 obr/min. dla rozruchu asynchronicznego. Silnik
ton zasilajg trzy generatory pradu tréjfazowego,
(kazdy 2000 KYA, 3750 V, 244 obr/min., 48,8 Hz) pota-

czone bezpos$rednio z o$mio-cylindrowymi, dwusu-
wowymi silnikami jednostronnego dziatania  syst.
M. A. N. Podczas jazdy portowej wigczony jest do

gtéwnej szyny zbiorczej napedu pomocniczego jeden
z gtéwnych generatoréw. Z tej szyny rozdzielony zo-
staje prad do wszystkich pomocniczych mechaniz-
moéw, do przetwornicy wzbudzajgcej oraz do réznych
statkowych odbiornikéw pradu. Po wyjsciu w morze
taczy sie obie szyny (zbiorczg gtdwnego silnika z
gtéwng szyng zbiorczg mechanizméw pomocniczych)
przez co uzyskuje sie potgczong moc trzech pradnic.
W poicie zasilajg sie¢ dwa generatory (180 KYA)
potaczone bezposrednio z silnikami DieseFa. Jeden
z nich stuzy jednoczes$nie jako agregat awaryjny.
Dla os$wietleniai innych odbiornikéw pradu, dla
ktérych potrzebny jestprad o stalym napieciu wbu-
dowano transformator regulujacy (90 KVA).
Ta sama stocznia wodowata wrI grudniu statek
siostrzany o nazwie E. S. ,Huascarna". B. P.
E. Z T. 48. 1938.

Spawanie elektryczne w zastosowaniu
do naprawy kotia wodnorurkowego

Spawanie elektryczno w kostrukcji  kottéw nie
znalazto szerszego zastosowania, natomiast spawanie
w naprawach kottdw stosuje sie coraz czesciej.

lypowym przyktadem jest zastosow anie spawa-
hla ")» duzym angielskim statku pasazerskim przy
naprawie S$ciany sitowej kotta wodnorurkowego sy-
stemu Yarrow.

W jednym z kolektoréw- na $cianie sitowej po-
miedzy rurkami zauwazono kilka zarysowali. Po ba-
daniu metalograficznym stwierdzono, ze szkode da
sie usungé za pomoca spawania.

Z punktu widzenia spawacza praca ta nie byta
tatwa do wykonania, a to z powodu matej odlegto-
§ci pomiedzy rurkmi Il m/m i trudnej pozycji pod-
czas spawania. Oczyszczanie miejsc peknietych z

grubej warstwy osadu zajeto bardzo duzo czasu. Po-
za tym wszystkie rysy znajdowaty sie na stosunko-
wo niewielkiej przestrzeni, ktdra podgrzana miata
tendencje do dalszych pekniec.

Po usunigciu rurek w miejscu zagrozonym, przy-
stagpiono do spawania z zewnetrznej i wewnetrznej
strony kolektora. Po wykonaniu tej pracy starannie
oczyszczono miejsce spawane, a wyciekto spoiny
przez rysy do otworéw rurkowych, spitowano. Na-
stepnie zrobiono zdjecie fotograficzne promieniami
X, Fotografia nie wykazata zadnego btedu wykona-
nej pracy. Dla wszelkiej jednak pewnos$ci przyspa-
wano ptyte od strony ogniowej.

W obecnosci przedstawiciela Lloydu poddano ko-
cio) prdbie hydraulicznej. Kociot, ktéry byt zbudo-
wany na cis$nienie 24 Atm. poddano prébie 38 Atni.
Proba wypadta dobrze. Przy dalszych periodycznych

inspekcjach réwniez nie spostrzezono zadnych wy-
nikéw ztego spawania. M. St.
The Marine Engineer, December, 1938.

Prgqd zmienny na statkach

Werft, Reederei, Hafen podaje artykut na temat
zastosowania na statkach pragdu zmiennego o napie-
ciu 220 V. Przy doktadnym wykonaniu instalacji
elektrycznej i wyszkolonej obstudze prad zmienny
nic jest niebezpieczniejszy od statego. Nie nalezy
natomiast stosowa¢ pragdu zmiennego do oS$wietlenia
statku, wentylacji kabin, ogrzewania i wszedzie tam
gdzie moze by¢ narazona na porazenie uiewyszkolo-
na obstuga poktadowa, hotelowa i pasazerowie. Przy
zastosowaniu odpowiednich transformatorow7 mozna
tatwo uzyska¢ napiecie 40 V. (dla lamp przeno$nych,
wentylatorow itp.)

Dla tankowcoéw7 pozostawia sie napilecie 110 Y
i dwubiegunowe odizolowanie przewodow? B. P.

Werft, Reederei, Hafen 19. 1938.

Hydrauliczne windy poktadowe

Na rynku angielskim ukazaty sie windy hydrau-
liczne, produkcji firmy Flyland Ltd. Winda model
2-ton podnosi w ciggu minuty tadunek dwuch ton na.
wysokos¢ 100 stoép (30,40 metr.)

Winda poruszana jest za pomoca specjalnego mo-
toru hydraulicznego. Cisnienie hydrauliczne wytwa-
rzaja pompy, ktére moga by¢ dotgczone do jakie-
gokolwiek mechanizmu pomocniczego w maszynowni.

Précz tego ta sama firma wyprodukowata dla
poruszania tych wind pompy cisnieniowe, napedzane
za pomocg motoru elektrycznego. Pompy t motor
znajduja sie na jednej podstawie i pracujg potgczo-
ne bezposrednio. W zaleznos$ci od zapotrzebowania
cisnienia hydraulicznego na poktadzie, kazda z pomp
moze by¢ oddzielnie zalgczona za pomocag sprzegta
zaciskowego.

Rurociag cisnieniowy prowadzi sie rownie tatwo
jak kable elektryczne. M. St

The Marine Engineer, Noyember, 1938,
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Wypadek podczas dokowania

Elektryczny statek ,Patria™ ulegt podczas doko-

wania ciekawemu wypadkowi.

Podczas podrézy prébnej na dolnej Elbie, z po-
wodu wadliwej obstugi steru, E. S. ,Patria" osiadt
na mieliznie. W nastepstwie tej awarii wprowadzono
statek do doku Nr 5 stoczni, ktéra statek ten wybu-
dowata, tz. Deutsche Werft. Dopuszczalne obcigze-
nie tego doku jest 14000 ton. Zanurzenie E. S. ,Pa-
trii" podczas dokowania wynosito na dziobie 5.13 m.,
a na rufie 6.55 m. Ciezar wtasny statku wraz z bun-
krem i wodg stodkg — 13900 ton.

Dokowanie odbywalo sie poczatkowo w zupet-
nym porzadku, lecz podczas oprdézniania balastéw
doku odczuwano wstrzgsy tak doku jak i statku. Po
pewnym czasie dok zaczat sie pochylaé wraz z stat-
kiem na prawgag burte. Pomimo natychmiastowego za-
trzymania pomp przechyt stawat sie coraz wigkszy.
Otwarcie zaworéw lewej burty nie wstrzymato prze-
chytu, ktéry zwiekszyt sie do tego stopnia, ze zawo-
ry wpustowe nie mogty spetniaé¢ juz swego zadania.
Aparaty kontrolne wskazywaty, ze w balastach 9
i 12 (prawa burta) woda gwattownie przybywata. Po-
niewaz przechyt doszedt do 30° dalsze przebywanie
zatogi i pracownikéw stoczniowych na doku i statku
potagczone byto z wielkim niebezpieczenstwem. Roz-
kaz opuszczenia doku i statku wykonano do$¢ szyb-
ko. Nie uniknieto jednak paniki. Niektérzy robotni-
cy wyskakiwali z doku do wody i pomimo natych-
miastowego uzycia todzi ratunkowych jeden z nich
utonat.

W miedzyczasie podpory burtowe odpadty i E. S
,Patria" wuderzyt burtag o S$ciane doku, co jeszcze
wiecej pogorszyto sytuacje.

Wielkim szczesciem byto to. ze wypadek wyda-
rzyt sie podczas odptywu. Niski poziom wody pozwo-
lit oprzeé¢ sie pochylonej stronie doku o dno rzeki co
wstrzymato dalsze przechylanie doku. Poniewaz za
kilka godzin miatl nastgpi¢ przyptyw, ktéry napewno
przewrécitby dok wraz ze statkiem, przeto przystgpio-
no do natychmiastowej akcji ratowniczej. Podczas
gdy kilka holownikéw przytrzymywato dok przed
ewentualnym dalszym przechylaniem sie, wypalono
w lewej burcie doku otwory przez ktére holowniki
portowej strazy pozarnej napetniaty balasty woda.
W miare icli napetniania dok przyjmowat potozenie
normalne. Po czterech godzinach prace zakornczono
i E. S. ,Patria" bez przeszkéd wyptynat z doku.

Podczas rozprawy w lzbie Morskiej stwierdzono,

ze z powodu silnego wiatru podczas dokowania, sta-
tek zostat lekko przechylony i przesuniety na prawg
bnrtie, co skolei spowodowato niejednakowe roztoze-

nie sit ciezaru statku na dno doku podczas jego wy-
nurzania sie. Naskutek tego, podpory denne prawej
burty obcigzone silniej wgniotty dno do balastow 9
i 10 przez ktére dostawata sie woda powodujgc wy-
zej opisany wypadek.

E. S. ,Patria” wyszedt z tego wypadku bez uszko-
dzen. B. P.

,Der Deutsche Seemann" Nr 2 (1958 r.)
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Jednodniéwka ,U STERE", wydana staraniem
Bratniej Pomocy uczniéw Panstwowej Szkoty Mor-
skiej w Gdyni, zajmuje w rzedzie tego rodzaju wy-
dawnictw bezwatpienia czotowe miejsce. Zastuzenie
tez zdobyta sobie bardzo przychylne przyjecie za-
rowno prasy, jak i starszych kolegéw i wszystkich
tych, ktérzy z uwaga $ledza wszelkie twércze prze-
jawy zycia na odcinku morskim. Jednodniowke czy-
ta sie, dzieki starannemu doborowi tematéw (od po-
waznych, wyrazajacych gtebokie przywigzanie do
przysztego trudnego fachu — do petnej humoru i
beztroski satyry) z prawdziwga przyjemnoscig. W tek-
§cie duzo tadnych i efektownie utozonych fotografii
i karykatur.

Na uwage zastuguje fakt,
Kwiatkowski ofiarowat autorowi
kutu 50 ztotych.

ze p.
najlepszego

wicepremier
arty-

Ostatni numer (z 15 stycznia 1939 r.) ,Biuletynu"
Izby Przemystowo Handlowej w Gdyni przynosi bar-
dzo interesujacy materiat z dziedziny handlu i tran-
sportu morskiego. Na tres¢ numeru sktadajg sie na-
stepujace artykuty: ,Rok 1938 w obrotach zamors-
kich portu gdynskiego" autora Z T, ,Miedzynarodo-
wa zegluga morska w roku 1938“ p. T. S, ,Mhkler
okretowy w $wietle prawa celnego i prawa przemy-
stowego” Dr B. Kasprowicza oraz szereg ciekawych
wiadomosci, a wiec: ,Wiadomos$ci z Gdyni", ,,Z kra-
jow' Battycko - Skandynawskich", ,Wiadomos$ci mor-
skie", ,,Wiadomos$ci celne, eksportowe i importowe",
»Przemyst i handel rybny na wybrzezu", oraz kro-
nike zagraniczna. Duzo miejsca poswiecono réwniez
na omoéwienie wydawnictw fachowych.

*

Numer 5 ,Morskich Wiadomos$ci Technicznych”
podaje na pierwszym miejscu referat inz. B. Nagor-
skiego, wygtoszony podczas zjazdu Inzynieréw Por-
towych Panstw Battyckich i Skandynawskich pt. ,,U-
rzgdzenia Portu Gdanskiego". Nastpnie w kolejnosci
idg artykuty: ,O zastosowaniu minii otowianej jako
farby gruntowej do podwodnej czesci kadtubéw okre-
towych"™ — Br. Schliemanna, ,Miedzynarodowa kon-
ferencja inzynier6w budownictwa okretowego" —
Londyn 1938 — inz. G. Niemca, wiadomos$ci technicz-
ne, oraz kronika ,Stowarzyszenia Technikéw Okre-
towych Polskich".

Nowe Towarzystwo Okretowe
Jak dowiedzieliSmy sie u zrédta, nowe Tow. Okr.

powstaje pod nazwa ,Battycka Spdtka Okretowa"
Sp. z 0. O.
Spoélnikami Firmy s w wiekszo$ci absolwenci

Panstwowej Szkoty Morskiej i wybitni znawcy pro-
blemu morskiego. Daje to rekojmie, ze nowa placéw-
ka rozwinie sie szybko i stanowi¢ bedzie jeszcze je-
den wielki krok naprzéd w rozwoju Polskiej Mary-
narki Handlowej. Kierownikiem przedsiebiorstwa be-
dzie p. Tadeusz Olszowski.

Kapitat zaktadowy Spoétki wynosi 200 tys. ztotych.

Dwa statki o pojemnosci ca 2.000 ton kazdy, kté-
rych kupno postanowiono na luty b. r. zarejstro-
wane bedag w Gdansku.
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Notatki

Zakonczenie rozprawy , TczewaX w Gdansku

W dniu li stycznia 1959 zakohczona zostata roz-
prawa ,Tczewa" przed lzbg Morskag w Gdansku. Na
podstawie zebranego materialu dowodowego, po
wydobyciu statku z dna kanatu, lzba orzekta, ze wi-
ne za spowodowanie wypadku ponosi Kpt. W. W gre
wchodzity trzy zasadnicze zarzuty: 1) zmiana sztau-
planu, 2) przyjmowanie tadunku wtedy, gdy statek
juz posiadat rownowage chwiejng oraz 3) nakaz wy-
pompowywania balastu.

Z rozprawy przed lzbg Morskg w Gdyni podamy
szczegbtowe sprawozdanie.

S/s ,Polonia”, po wycofaniu z linii palestynskiej
zostata sprzedana za p6t milona ztotych nabywcy z
Anglii. Anglicy z kolei zawarli tranzakcjle z Wtocha-
mi i ,Polonia"” pod wtoskg banderg odptyneta juz z
Gdanska wr swoja, kto wde czy ostatnig podréz.

* ?

»Piotr Wielki" liniowiec rosyjski, ktory zatonat
w roku 1920 na skutek napotkania miny, zostat wy-
doityty z polecenia rzadu sowieckiego.
* *
*
S/s ,Lenna" parowiec estofiski przewrdcit sne’ i
zatongt koto Borkum. Zaloga zostata uratowana przez
statek niemiecki ,Pioneer".

Izbha Morska w Gdyni postanowita na
posiedzeniu swym z dnia 11. I. 39 odroczy¢
przeprowadzenie rozprawy w sprawie uto-
niecia abs. P. Szkoty Morskiej Sudolskiego,
— praktykanta maszynowego na s/s ,Lech",
a to z uwagi na toczace sie w tej sprawie
dochodzenie sadow®.

Janusz Sudolski

Absolwent Panstw. Szkoly Morskiej

Dnia 30. XI. 1938 r. na wysokos$ci wyspy
Bornholm zginat $miercig marynarza $p. Ja-
nusz Sudolski, absolwent Panstwowej Szkoty
Morskiej, cztonek Zwigzku Oficeréw Pols-7
kiej Marynarki Handlowej. W zmartym stra-
ciliSmy cenionego kolege. Cze$¢ Jego pa-
mieci.

Notatki 71

Ss ,Fjord" parowiec norweski znalazt sie w
wielkim niebezpieczenstwie na Atlantyku z powodu
przesypania tadunku zboza. Udato mu sie jednak
szcze$liwie dotrze¢ do Glasgow z 18° przechytem.

Grecki s/s ,,Mount Kytlene" rozpadt sie na poét-
nocnym Atlantyku na dwie cze$ci. Zatloga jednak
zdotata sie uratowaé, poniewaz obie cze$ci utrzymy-
waty sie na powierzchni przez diuzszy czas.

Radiotelegrafista, ktéry znajdowat sie na przed-

nim ,kawatku" zdotat nada¢ SOS. i przywota¢ pomoc.

Zadziwiajgcym jest fakt, ze zanim przyszedt ra-
tunek obie ,porcje" statku zdotaty odptyngé od sie-
bie n,a odlegto$¢ okoto 6 mil.

S/s ,Mount Kyltene" odbywat podr6z pod bala-
stem. Pogoda byta dos$¢ burzliwm.

Od momentu zauwazenia pierwszych
tamania sie statku do zupetnego
uptynaé 10 do 15 minut.

objawoéw
rozpadniecia mogto

,Soumen Joutsen" fiAski zaglowiec szkolny zo-
stat z ciezkiej opresji w zatoce biskajskiej wyrato-
wany przez wojenny okret francuski, ktéry odholo-
watl go do Berdeaux. (The Nautical Magazine — sty-
czen 1939).



MPORT EKSPORT

Stowarzyszenie Kupcow

dla Handlu Kolonialnego

fia k o | Sp.z o0

Gdynia, ulica 10-go Lutego 21/23
Telefon 34-08

SPEC JALNOSC

Kawy surowe i palone -
herbata - korzenie

owoce potudniowe

..c7

JOZEF FETTER

Sp. Kom.
GDYNIA

IMPORT towaréw kolonialnych, owo-
cOow suszonych i $wiezych
z krajow potudniowych

EKSPORT n

TELEFON: Import 29-87

Eksport 29-11

C heyrolet-
PEIL

SI. MARLEWSKI |

Abrahama 27 i
12-41 i 21-55 j

Gdynia, ul.
Telefon

GDYNIA

Telefon 35-48 Telegr. ,OCAGO”

Maklerstwo OKkretowe
Agenci
Johnson Lnie, Stockholm.

Regularna Komunikacja O kretow a do:
Brazylii, Urugwaju, Argentyny
oraz do Zach. Wybrzeza Ameryki Potudniowej

A

HIPOLIT

ROZKOWSKI

FABRYKA WEDLIN
I KONSERW MIESNYCH

GDYNIA

UL. SWIETOJANSKA 21 - TEL 26-05

Papier, galanterie piSmienne, przybory biurowe
w wielkim wyborze =z fabryk chrzescijanskich
poleca

ADAM TOMASZEWSKI
GDYNIA, ul. Swietojariska 44 tel. 10-55

FILIA
ul. 10 Lutego 31 telefon 36 - 90

DRUKARNIA
u. Kasprowicza 16 Telefon 10-70

Dosfawa do biur i urzedéw.



'Z AKLtAD

K. SCH

PORTOWA 9
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LLE

TELEFON 22-62

N

Krawiec Przedsiebiorstw Zeglugowych
Specjalista wszelkich munduréw marynarki handiowej
Sklad czapek i

oznak wojskowych i marynarki.

Drelichy. Galanteria.

Spieszne obstalunki munduréw
wykonuje sie w ciggu 24 godzin

V4 [ ]

Z1017

ofiare

.BERGTRAN S”

Towarzystwo Zeglugowe

Sp. z 0. 0. GDYNIA ul. Portowa 15. - Telefon nr 39-21
S. A. GDANSK Langermarkt - Telefon 225-41

Agenci Lloydu, Maklerstwo okretowe,
Ekspedycja, Bunkrowanie, Agenciawa-
ryjni, Stauerka, Frachtowanie statkow.

Regularne linie okretowe 2z Gdyni i Gdanska do:
portow battyckich, Szwecji, Norwegii, Holandii, Bel-
gii, Francji, Portugalii, Hiszpanii, Italii, — portéw
Lewantu, portéw Morza Czarnego, Marokka, portow
Gulfu, (Zatoki meksykanskiej) Ameryki Potudniowej,
Afryki Potudniowej i Australii.

Specjalne linie okretowe dla
importu uwocdéw poiudn.

w o O. N,

Gzy jestes

juz czt

onkiem



POLSKAROB

Polsko - Skandynawskie Polnisclii-Skandinavisclie
Towarzystwo Transportowe S. A. Transport-llandelsgesellchaft m. b. H.
GDYNIA GDANSK
Tel. Dyrekcja i Biuro Gtéwne 29-71 Brotbankengasse 45-48

Ekspedycja i Maklerka 29-81 Telephone: 269 -90
Skrét telegraficzny "POLSKAROB” 269 - 96

Code: Scotts I0tli, The Boe Code,
Rudolf Mosse

/ Ekspedycja — Maklerka
Zegluga — Stacja bunkrowa

Wiasna stacja bunkrowa w Amsterdamie 1 Rotterdamie:
»N. Y. Nederlandsclie Steenkolen Handelmastsctiappij“,
(adres telegraficzny L1IGUSTRUM, Amsterdam) Rotterdam

Przedstawicielstwo Koncernu ,,ROBUR’
Zwigzek Kopaln Goérnoslagskich

Spétka Komandytowa
KATOWICE,

Miesieczny przetadunek ca. 500.000 ton wegta

s. s. ,Robur 111 — 2.850 ton D. W.
s. s. ,Robur IvV*“ — 3.000 ton D. W.
s. s. ,,Robur Y« — 3.000 ton D. W.
s.s. ,Robur VI* — 3.300 ton D. W.
statek bunkrowy S. s. ,Robur yits — 1.100 ton D. W.
s. s. ,,Robur VIII“ — 4.300 ton D. W.



