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MIESIECZNIK OFICEROW POLSKIEI MARYNARKI HANDLOWE]
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ANDRZEJ WACHOWIAK

Cztonek Rady Gtéwnej L. M. K.

GDYNIA, MARZEC 1939

Nr 3

ldea — jako podstawa czynu morskiego

Materialny byt Panstwa jest skutkiem idei nie-
podlegtosci, jaka tkwita gteboko w duszy Narodu.
Bez tej idei, jaka rozbudzona w momencie wtasci-
wym przerodzita sie w onezny czyn, nie bytoby wol-
nej Polski.

Kiedy przed dziewietnastu laty niepodlegta Pol-

ska brata w posiadanie wybrzeze Battyku ciezko
i mozolnie wywalczone na Konferencji Pokojowej
— niewielu w Polsce zdawato sobie sprawe, ze po-

chéd Polski do morza, poza wolnoscig jakag nidst lu-
dowi Kaszubskiemu, ma réwniez swoje wiekowe
przestanki ideowe i swojg gteboka tres¢ ideowg dla
przysztosci catego narodu polskiego. Bowiem tylko
Twércy i Wodzowie niepodlegtej Polski walczac o
Battyk przeniknieci byli ideg morska, zdawali sobie
sprawe ze znaczenia morza dla rozwoju Narodu i ro-
zumieli tragedie Polski przedrozbiorowej, ktérg fala
germanska od Battyku odparta. SpoteczeAstwu, jako
catosci, sprawy morskie byty tak dalece obce, ze
odzyskaniem Battyku umiato sie zaledwie tak entu-
zjazmowaé, jak dzi$ wybudowaniem jeszcze jednego
okretu wojennego.

Dlatego poczatki pracy polskiej na morzu szty
tak opornie, dlatego pierwsze lata niepodlegtosci zo-
staty nad morzem prawie ze zmarnowane, dlatego
Gdansk w poczatkach odgrywat tak niewspoimiernie
wielkg role w naszym zyciu, zeSmy robili wszystko
co chciat, dlatego nie mielisSmy nie tylko programu
morskiego, ale nawet jasnego sgadu o potrzebach
morskich Polski na najblizsze lata, dlatego polskie
zycie gospodarcze z takim trudem zaczeto przesta-
wiaé swoje interesy na drogi morskie.

Przyznajemy, ze i dzi§ nie mamy jeszcze wyraz-
nego, na dziesigtki lat naprz6d przewidujacego pro-
gramu morskiego — ale to nie jest juz ani straszne
ani decydujagce. Mamy natomiast petng $wiadomos¢,
ze posiadanie Battyku znaczy dla Polski byé¢, albo
nie by¢. PrzestawiliSmy zycie gospodarcze na drogi
morskie, wybudowalismy Gdynie z jej najbardziej
na Battyku nowoczesnym i najsprawniejszym por-
tem, mamy flote handlowg i port rybacki w Wtady-
stawowie, mamy catkiem zadowalajgce zaczatki wiel-
kiej floty Wojennej, mamy dwie witasne, z kazdym
dniem doskonalgce sie stocznie okretowe, mamy
pokazne zastepy doskonatych fachowcéw morskich,

ale co najwazniejsze, mamy wtasng, polskg, przez
miliony Polakéw wyznawang idee morskg, mamy
nasz wiasny ,$wiatopoglad4 morski. Obudzenie, ozy-
wienie, urealnienie tej idei jest wynikiem dwudzie-
stoletniej pracy propagandowej Ligi Morskiej i Ko-
lonialnej.

Dzi$§ kazde dziecko polskie jak z prawdami kate-
chizmu zapoznaje sie z zasadami polskiej idei mor-
skiej. Wie dzi§ caty Nar6d, ze morze daje Polsce naj-
tansza i jedyng niekrepowang droge na $wiat, a wilec
do rynkéw zbytu i do baz surowcowych, kazdy ro-
zumie dzi§, ze wymiana i handel dajg prace — i ze
tylko praca prowadzi do dobrobytu. Ale dalej rozu-
miemy dzi§, ze w przeludniajgcej sie OjczyZznie mu-
sielibySmy sie dusi¢, gdyby nie morze, otwierajgce
nam droge do terenéw emigracyjnych i witasnych
kolonii.

I wiecej dzi§ rozumiemy. Dzisiaj wiemy juz, ze
od ujscia polskiej Wisty pod groza kleski ani na
krok cofngé¢ sie nam nie wolno, jak wiemy réwniez,
ze Battyk musi by¢ polskim morzem.

Idea morska musi nas przerobi¢ na naréd morski.
Flota handlowa polska musi przejg¢ prace wykony-
wang dla Polski w 95 czy wiecej procentach przez
floty obce, polscy eksploratorzy musza jezdzi¢ po
wszystkich morzach i lagdach Swiata, zdobywaé¢ fakto-
rio dla Polski i polskiemu osadnictwu zamorskiemu
torowa¢ droge. Musimy jak Anglicy, jak Francuzi
czy Witosi przerwac¢ ponizajacy Polakéw system emi-

gracji po prage najemng — na wyzysk czy ponie-
wierke. a wysytaé¢ ludzi w $wiat dla podboju i zdo-
byczy.

Whpierw jednak trzeba przerobi¢ nasz charakter
ladowcéw na twardy charakter ludzi morskich.

W dziewietnastu latach idea morska zrobita du-
ze postepy. Wierze nieztomnie, ze bedziemy w tej
idei krzepli dalej, ze z latami i wprawa nabierzemy
hartu, woli i zdecydowania, jakich trzeba do rzagdze-
nia zywiotem morskim. Wierze nieztomnie, ze bu-
dujgc wytrwale Flote Wojenng zapewnimy sobie pa-
nowanie na polskim morzu i obrone naszych intere-
sow morskich. Wierze tez, ze gdy to nastapi, na cele
catkiem bliskie i osiggalne, ktérych dzi$ jeszcze doj-
rze¢ nie umiemy, patrze¢ bedziemy trzezwo i po me.
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sku, ze odno$nie pewnych spraw, o ktérych sie dzi$
trudno mys$li, méwié¢ bedziemy jasno i otwarcie.
Polska idea morska jest najblizszg idei niepod-
legtosci. Bowiem, tak jak w idei niepodlegtosci
nie moze w idei morskiej by¢ nic z dyfensywnosci.

KRZYZANOWSKI URBAN

PRAC A

nic miekkiego, albo kom-
promisowego.

Ildea morska jest ideg miodych i silnych. Jest
ideg ofensywng, ideg bojowag czy podbojowa i dlate-
go jest ideg twdrcza, jest ideg czynu.

potowicznego czy stabego,

My 1 wybory

Ostatnie wybory do naszych lzb Ustawo-
dawczych i wybory do Rady Miejskiej miasta
Gdyni, odbyty sie bez udziatu kilkutysiecznej
arupy obywateli zatrudnionych na statkach
handlowych i rybackich. Obowigzujgca or-
dynacja wyborcza z dnia 8 lipca 1935 roku
nie daje nam zadnych mozliwosci wykorzy-
stania wyborczych uprawnied, uprawnien, —
nabierajacych wspdiczes$nie cech obowigzkdéw
obywatelskich. Juz sam dzien niedzielny, w
ktorym z reguty odbywajag sie gltosowania do
cial ustawodawczych i rad miejskich, a w kt6-
rym statki, w znakomitej wiekszosci znajdu-
ja sie po za granicami Parnstwa, w morzu lub
w portach zagranicznych, z natury rzeczy
sprowadza do zera udziat w wyborach pra-
cujacych na morzu obywateli.

Dekret Prezydenta Rzeczypospolitej roz-
wigzujagcy poprzedni Sejm i Senat, oraz po-
szczegblne oSwiadczenia, wykazujace noweli-
zacje Ordynacji Wyborczej jako jedno z za-
dan obradujgcych obecnie Izb, stwarzajg wy-
jatkowag mozliwos¢ uwzglednienia stusznych
postidatéw tych obywateli, ktérzy przy opra-
cowywaniu poprzednich aktow prawnych,
zostali catkowicie pominieci.

Szczeg6lnie aktualnem jest zapoznanie sie
z odno$nem ustawodawstwem w/ obcych panh-
stwach morskich.

W Norwegji, obowigzuje ustawa z dnia
17 grudnia 1920 roku. ktora postanawia, ze
poza granicami panstwa, upowaznionymi do
zbierania glosow sg konsulowie oraz kapita-

nowie statkéw. W gtosowaniu na statkach
moga braé udziat rdwniez i pasazerowie.
Ustawa (art. 20 i art. 25) daje szczegdtowe

przepisy o powotywaniu asesoréw przy akcie
gtosowania, sporzadzaniu protokétéw i t d.

W Trzeciej Rzeszy, w ktorej prawo wy-
borcze nabrato wyraznych cech obowigzku
wyborczego, glosowanie zatdg okretowych do
Reichstagu odbywa sie w tymze samym dniu
co i w catej Rzeszy, a kapitanowie statkow
majg obowigzek przesytania ztozonych gto-
sow najblizszemu konsulatowi niemieckiemu.

W Szwecji i Danji. gtosy nieobecnych w
kraju, moga by¢ przesytane w drodze kores-
pondencji, przyczem w Danji, gtosowanie ko-
respondencyjne moze odbywac sie tak w wy-
borach do parlamentu, jak i rad komunalnych.
W Anglji 1 Holandji, nieobecni w dniu wybo-
réw, moga sktadac¢ gtosy per procura, ale tyl-
ko do parlamentu.

W Anglji, prawo prokury wyborczej, mo-
ze by¢ udzielone tylko krewnemu. We Fran-
cji, sprawa znajduje sie juz w stadjum opra-
cowywania, natomiast w Belgji, zagadnienie
nie gvysz%o jeszcze poza ramy dyskusji praw-
nych.

Warto zapoznac sie z projektem francus-
kiej ustawy, ktéra w danej chwili, stanowi
przedmiot studjow parlamentarnej komisji
powszech nego glosowan ia.

W przeciwienstwie do systemu przyjete-
go w Niemczech, gdzie kazdy statek stanowi
oddzielny punkt zbiorczy gtoséw swej zatogi,
francuski projekt przyjmuje zasade, glosowa-
nia per procura dla tych wszystkich, ktorzy
z racji petnienia obowigzkéw zawodowych,
moga lub muszg, w7 dniu glosowania znajdo-
wac sie poza miejscem stalego zamieszkania.

Oprécz zatég statkow morskich, projeki
przewiduje analogiczny tryb postepowania
wy borczego dla kolejarzy, zaldég statkéw ze-
glugi érgdladowej, podrézujacych handlow-
cow i t. d.

Projekt uwzglednia zar6wno gtosowania
do parlamentu jak i rad miejskich. Prawo u-
dzielania prokury wyborczej dokonuje sie bez
zadnych opfat. Sklada je sie we wdasciwem
merostwie, w obecnosci udzielajgcego proku-
ry i jego mandatarjusza. Mandatarjusz musi
sam réwniez by¢ wyborca w tymze okregu.
Prokura moze opiewaé tylko dla okreSlonego
aktu wyborczego, i w pewnych warunkach
moze by¢é cofnietq. Jedna osoba nie moze o-
trzymac wiecej niz jednag prokure.

lak wr skrécie wygladaja gtowne dane
projektu, znajdujgcego sie na warsztacie fran-
cuskiej legistatywy.

Nie wdajac sie. wf proroctwa, z analizy
istniejgcego uktadu stosunkéw politycznych
w Polsce, wnioskowm¢ mozna, ze przyszia or-
dynacja wyborcza na dtuzszy okres czasu u-
stali spos6b wptywania obywateli na sktad
naszych Izb Ustawodawczych.

Jest wirec rzecza nieposledniej wagi, aby
lak szybko rozrastajacy sie dziat pracy jakim
jest nasza Marynarka Handlowa, znalazt na-
lezyte uwzglednienie w przepisach nowej Or-
dynacji Wyborczej i stworzyt dla nas prak-
tyczne mozliwos$ci udziatlu w wyborach, tak
do obu Izb jak i do Rady7 Miejskiej miasta
Gdymi.
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Marcowa pogoda

Dr LUDWIK ZABROCKI

Korab | okret

Notatki

Starszg nazwg stowianskag od okretu jest ko-
ra b. Nazwe te spotykamy we wszystkich jezykach
stowianskich, jest ona notowana nawet w jezyku sta-
locerkiew noslow inAskim a wiec musiata byé¢ zywa

N wieku! W cerkiewnym brzmiata korab.
w innych jezykach stowianskich brzmi nastepu-
jaco: rosyjski kombi’ matoruski korabel,
butgarski ko6 rab. serbski korab. czeski korah
i bardzo ~ciekawa posta¢ w tuzyckim koérabje,
co oznacza ,Gorippe" (,Schiffsrippen™). Profesor

mekner w swoim Stowniku etymologicznym wywo.
fzi nazwe te z greckiego ,karabion, karab os"
co oznacza ,p loion, Schiff stal ek“. Trudno-
§ci ego rodzaju pozyczki ogélnostowhanskiej z grec-
'ilego sa bardzo wielkie. Ze stanowiska jezykowego
posta¢ korab w stowianskim nie moze kontynuo-
waé greckiego korabiom gdyz choéby juz samo b
w czasie zetkniecia sie Stowian z Grekami wyma-
wiane byto w greckim jakow! Briickner, przytaczajac
wyzej wymienione trudnos$ci, ucieka sie do posred-
nictW| trackiego, co rzecz jasna, nie posiada zadnej
sity dowodowej. Nic ma na to poprostu zadnych da-
nych. Wydaje mi sie tedy7 rzeczg stuszng poszukiwa-
nie M'6dtostow u rodzimego dla pierwszego morskiego
| 1 27°""an- Na mozliwo$¢ pochodzenia stowian-
skiego korabia wskazat ostatnio prof. Rudnicki w
cytowanym juz raz czasopi$mie Slavia Occidentalis.

etymologiczne

Na sir. 232 1L X\ . tgczy prof. Rudnicki nazwe korab
/ nazwag koryt o. W ten spos6b pierwiastek k or- w7
korylojesttym samym pierwiastkiem, co 1 w7k or-
ab. Mamy7 jedynie w jednym i drugim wypadku do
czynienia z réznymi sufiksami. Sufiks -b oznacza
tutaj rzecz wiekszg od zwikiego koi-y ta. Zga-
dza sie to doskonale z samg istotg statku ,korabia”.
Wiemy dobrze przeciez, ze Stowianie wtasnie wiek-
szy ,statek” nazywali korabiem. Takie korabie pty-
waty niewatpliwie takze na Battyku we wczesnymi
Sredniowieczu, jak lo zresztg posrednio lojalnie
stwierdza uczony niemiecki Schmidt, méwigc w7 swo-
jej ksigzce: ,,Geschichte des Wclthandels" o zegludze
stowianskiej na Battyku w tych czasach, w ktérych to
Niemcy jeszcze z daleka siali od morza a handlem
prawie zupetnie sie nie zajmowali (op. cit. str. 27 i
31). Omawiajagc mianowacie tenze Schmidt handel i
zegluge weczesnego S$redniowiecza wywodzi na wyzej
cytowanej stronie 27 dostownie: ,.I)ie Slawen jenseits
der Elbe langs der siidlichen Ufer der Osisee w-and-
teu sieli gleichfalls der Schiffnrt zii. mul ebenso un-
ternalimen die Bewohner des hdchsten Nordens, die
Warager, wcite Streifziigc ins innere Russland hi-
nein". Wobec powyzszego stwierdzenia zdanie
prof. Bruckner w Stowniku etymologicznym (str. 378)
jakoby: W razacym przeciwienstwie do Niemcdw,
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Stowianin lagdowiec, nie miat Zzadnych rodzimych
nazw marynarskich”, musi dosy¢ dziwnie wygladac.

Stowianie uprawiajac na Baltyku we wczesnym
Sredniowieczu zegluge, musieli posiada¢ takze statki
morskie, a co za tym idzie, wtasng niewatpliwie termi-
nologie marynarskg. Wobec tego, ze ko r a 1) nie ozna-
cza zasdniczo statku $rédlagdowego, mniejszego, wyda-
je sie rzecza samg przez sie zrozumiata, iz krab oz-
nacza statek wielki, innymi stowy statek morski. Naz-
wa korab jest moim zdaniem pochodzenia rodzimego,
co stusznie jako pierwszy podniést prof. Rudnicki.
Zgodno$¢ z greckim korabion jest przypadkowa,
majgca po cze$ci swe zrédto w pierwotnym wspélnym
pierwastku, oznaczajgcym +6dz prvmitywng. Pier-
wiastek kro wyzej wspomnianym znaczeniu wycho.

TADEUSZ MEISSNER, lept. z. w.

Dziat ogéiny
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dzi nawet poza jezyki aryjskie, np. w egipskim ma-
my takze pierwiastek k r oznaczajacy #46dz!
PéZniejszag nazwg na statek jest okret. Czy wy -
raz ten powstat dopiero, jak chce Briickner, w XVI
wieku, wydaje sie rzeczg watpliwg. Bruckner bo-
wiem wywodzi okret od ,krecenia”, czyli bytby to
statek o statym juz sterze, ktérym krecono ,6w o-
kret". Sposéb umieszczenia statlego steru, tak jak to
dzisiaj obserwujemy przy naszych statkach, datuje
sie od hanzeatyckich kog. W tym wypadku, o ile wy-
woéd etedSiologiczny Brucknera bytby stuszny, wyraz
ten musial powsta¢ wcze$niej anizeli w XVI wieku.
Jedno jest tutaj tylko pewrne, a mianowicie, ze okret
to czysto polska nazwa, S$ciste jej pochodzenie za to
nalezy podda¢ dalszym badaniom jezykowym.

Cole dAfrigue

najlepsza linia T-wa Chargeurs Reunis

Inzynier Nicolo zamkngwszy starannie drzwi z
drobniutkiej siatki miedzianej przeciw  moskitom.
wzigt latarnie naftowag z rgk czarnego stuzacego i

zwrdcit sie uprzejmie do swych gosci:

— Prosze i$¢ za mng gdyz obecnie p6jdziemy in-
ng droga, plaza jest pod wodg z powodu przyptywu
i musimy nieco enadtozyé, ale zato cze$¢ drogi odbe-
dziemy koleja.

— Kolejg? — zdziwi! sic Marek, ktéry postepo-
wat tuz za inzynierem. Za nim szed} pierwszy porucz-
nik Bertin i asystent Maurice. Reszte gosci naczelne-
go dyrektora robo6t publicznych w Pointe Noire zao-
piekowat sie gubernator Jamet.

— Tak koleja — odpart wesoto p. Nicolo. — Za-

raz ja pan zobaczy. — Niech pan nie sadzi, ze tylko
port gdynski ma koleje.
Jestem daleki od takich przypuszczen tym
bardziej, ze port gdynAski niema jeszcze kolei, a przy-
najmniej niema ich dla ruchu pasazerskiego, zwta-
szcza na kazde zawotanie prywatnych zupéznionych
gosci.

Rozmowa ta miata miejsce 15 lutego 1926 roku.
gdy port Kongo Francuskiego — Pointe Noire — ist-
niat dopiero na planach konstruktoréw, podobnie zre-
szta, jak wowczas dzisiejsza Gdynia.

— Niech pan sobie tylko nie wyobraza — podjat
po chwili milczenia przerwang rozmowe inz. Nicolo

ze bedzie to jaka$ Lux-torpeda, lub Nord-Express.
Zreszta sami panowie zaraz zobaczycie i ocenicie na-
szg kolej.

Szli gesiego przez waska S$ciezyne wsréd wyso-
kich zaro$li, rozbrzmiewajgcych melodyjnym bzyka-
niem tysiecY owadéw podzwrotnikowych i szumem
sfalowanych silnym wichrem traw.

— Do Aniota! Skad tyle komaréw przy tak sil-
nym wietrze — pomys$lat Marek, opedzajagc sie od
dotkliwie kasajacych, natretnych moskitow. Twarz
szyje i rece miatl juz w bablach, ktdre swedzity go
niemitosiernie i ktédre drapat do krwi. Koiej w
Point Noire... — snut przerwang my$l — przeciez nio-

dalej, jak godzinge temu inz. Nicolo powiedziat mu.
ze witasnie ,Adrar” przywi6zt pierwsze podwozia i
pierwsze kotty do lokomotyw, Zze jutro zaczng mon-
towaé pierwszy kilometr szyn na przygotowanym to-
rze a pierwsza partie tych szyn wytadowano nie da-
lej jak 5 dni temu z tegoz ,Adraru”, na ktérym Ma-
rek od grudnia zesztego roku byl asystentem pokta-
dowym.

—No, zobaczymy te kolej — zdecydowal w mysli
— w kazdym razie ten inz. Nicolo musi byé bardzo
dzielnym i madrym cztowiekiem. Majgc 27 lat jest
naczelnym dyrektorem robdt publicznych wr liowobu-
dujgcym sie porcie. Trzeba mu przyznaé, ze jest bar-
dzo mity i sympatyczny i opowiada mase ciekawych
rzeczy. A ta jego siostra, tez jest mila i doskonale
tafczy. No i panna Margot tez dobrze tanczy i jest
tadna, nie moéwiac juz o pani Ferryyon. Jutrzejszy
..bal" w Ministerstwie Rob6t Publicznych moze by¢
bardzo mity... — A bodaj was gazy trujace wydusity
- pomys$lat o moskitach. uderzajgc sie gtosno dionig
po karku i czole. Z tytu dochodzity go gtosy Bertina
i Maurice‘a, ktérzy gtosno kleli po francusku... — Je-
zeli nie zawiodg tancerze i orkiestra z ,Adraru" —
jak powiedziat p. Nicolo. — Bedzie tylko cztery pary,
ale mimo tego bedzie to bal. Pierwszy w Pointe Noi-
re, na granicy Atlantyku i puszczy Kongo Francus-
kiego...

—Czy duzo jest tutaj rekindw? — zwréci! sie do
inzyniera, przypomniawszy sobie jego obietnice na
wieczorng kapiel w Atlantyku dnia nastepnego przed
balem.

— O mnoéstwo — odpart Nicolo — ale nigdy nie
przychodza na przybé6j na ptytkag wode. W kazdym
razie odptywac¢ dalej jak 100 m od brzegu jest nie-
bezpiecznie. Koto statku nie radze sie panom kapac
stanowczo. Mam nadzieje, ze w Gdyni ich niema —
zazartowal.

- W morzu nie, ale na
wiedzig? zartem Marok.

ladzie bywajg — odpo-
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— To tak jak we Francji. Ale oto i nasza kolej,
jakze sie panom podoba?

Inzynier zatrzymat sie i podniést, okopcong la-
tarnie do gory. Przed trzema oficerami stal na nieco
koSlawo utozonych szynach maty wagonik z tawka
posrodku i z baldachimem z wyptowiatego ptétna.

— Prenez place messieurs! — rzekt inzynier, czy-
nigc jednoczes$nie lewg dionig uprzejmy gest zapro-
szenia. — A teraz zaraz zjawri sie lokomotywa... —
To moéwigc postawit latarnie na ziemi, i przytozyw-
szy obie dtonie do ust zawotal gtosno: — N-nini. hal-
lu N-nini!

Wkrétce /. mrokéw czarnej
siedem jeszcze bardziej czarnych ciat. W nikiym
Swietle latarni oficerowie ,Adraru“ ujrzeli na bio-
drach murzynéw nedzne opaski ze starych workow.

— Niestety nie mam swoich dobrych wio$larzy —
izekl Nicolo. Masa robotnikow zachorowato ostatnio
na szkorbut lub beri-beri i wioslarzy wzigtem na in-
struktoréw. (i murzyni zaledwie przed dwoma tygo-
dniami przybyli z Oubnngui Chnri. ze $Srodka Afryki.

1 zupetnie dzicy i nie rozumiejg nic po francusku,
t hociaz przybyli lii drogg morska z trudem przyzwy-
czaitem ich do widoku oceanu, a céz dopiero do pracy
ni nim. Ale z ..pagayami“» umiejg sie juz jako tako
obchodzi¢. Tylko ich szef sternik N-nini jest zzyty z
morzem. Jest to stary marynarz z ,Casamance"”. Cala
ta ekipa spetnia rowniez funkcje lokomotywy na-
szego pociggu, jezeli mozna sig¢ tak wyrazic.

nocy wynurzyto sie

Oficerowie zajmij miejsca na taweczce wagonika.
Trzej murzyni na rozkaz N-nini zaczeli pcha¢ wago-
nik, ktéry wkrotce nabrat nieztej szybkosci. Czterej
pozostali biegli z tvlu. N-nini co chwlia gto$no zache-
cat pchajacych do szybszego biegu.
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—Pracujemy w bardzo ciezkich warunkach —
podjat inzynier. — To sg moi najlepsi i najinteligen-
tniejsi ludzie z ostatniej partii, jakg otrzymatem.
Niema jednak o tym mowy, zeby ktéry z nich zbli-
zyt sie np. do kranu parowego, lub do betoniarki.
Kazdej maszyny bojg sie panicznie i muszg sie dtugo
przyzwyczaja¢ do widoku podobnego ,smoka". Boja
sie nawet roweru, lub todzi motorowej. Jezeli nauczy
sie ich czego$ np. choéby pchania natadowanego wa-
gonu, to owszem, potrafig to robi¢, ale nic poza tym.
Jesli na torze bedzie lezata belka, to nie domys$lg sie
nigdy, ze mozna zrzuci¢ ja z szyn i jecha¢ dalej. Be-
da pchali wagonik z uporem, cho¢ bedzie stat w miej-
scu. Gdybys$my tu mieli robotnikéw europejskich,
lub choéby tylko Krumanéw,' Pointe Noire za 10 lat
doréwnatby Dakarowi, a za 20 lat bytby 2 razy wie-
kszy od niego...

Oficerowie ,Adraru” z zaciekawieniem stuchali
opowiadania miodego dyrektora, przerywajagc mu
czasem okrzykiem zdziwienia, jakim$ pytaniem, lub
gtosnym przeklenstwem pod adresem dokuczliwych
moskitow. Po kilkunastu minutach biegu wagonik
zatrzymat sie na rozstajnych drogach — jedna z nich
prowadzita na lagune, druga na bedace w budowie
molo. Tutaj nastgpita przesiadka, gdyz tor ,pasazer-
ski" nie taczyt sie z ,roboczym". — Tym razem wa-
gonik byt mniej komfortowy, brakowato mu nie tylko
ptéciennego daszku, ale i tawki, wiec trzeba byto

staé. N-nini zmieni! lokomotywe tj. murzyni ktérzy
dotychczas pchali wagonik biegli teraz luzem — i
odwrotnie. Skonczyty sie zaro$la i trawa wsrod kto-

rych biegi tor ,pasazerski”. Wiatr dat silnie i zamiast
bzykania owad6éw stychaé¢ byto potezny szum oceanu.
Z wagonika mozna byto juz dojrze¢ biate grzywy
wielkich batwanéw, ktére z rykiem rozptaszczalv

Tutaj przyboj byt nieco mniejszy
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sie na piaszczystej plazy i z toskotem rozbijaty o
skate Fetysza, u konca ktérej rozpoczeto budowe
molo.

< — Mam wrazenie, ze fala jest bardzo duza, wido-

cznie w poblizu przeszedt doldrum. Moze panowie
nie bedg .ryzykowali powrotu na statek, a zanocujga
u mnie, gdyz nie wiem czy moja zatoga da sobie rade
z tg falg i wiatrem — proponuje uprzejmie inz. Ni-
cole. Ale Bertin protestuje energicznie.

Obiecatem starszemu oficerowi, ze wrécimy
dzisiaj. Jutro wytadunek od rana, duzo pracy, musi-
my wraca¢ stanowczo, gdyz wszyscy trzej bedziemy
potrzebni.

Nicolo nalegat .jeszcze przez chwilg, ale ustgpit.
Wkrétce wagonik zatrzymat sie w poblizu skaty Fe-
tysza. Opodal czernita sie na plazy duza t6dZ be/po-
ktadowa. Tutaj przybd6j byt nieco mniejszy* gdyz tuk
plazy zastoniety byt nieco skalg wystepujacg w mo-
rze i tworzaca niewielki pdtwysep.

Oficerowie poczeli si¢ zegna¢ z inzynierem a
tymczasem N-nini ze swga zaloga wzigt sie do $ciaga-
nia todzi z piasku.. W niespetna 5 minut szalupa ko-
tysata sie juz na fali. Berlin. Maurice i Marek zape-
wniwszy mitego gospodarza, Zze nnpewno przybeda
na jutrzejszy ,wielki bal“, zdjawszy obuwie i zaka-
sawszy spodnie dobrneli do todzi, ktdérg trzymali
czarni, stojacy po kolana w wodzie. Szalupa obcigzo-
na ludzmi siadta kilem na dnie- Na rozkaz N-nini
murzyni zaczeli jg $cigga¢ i spycha¢ z mielizny, nie
szto im to jednak zbyt skitadnie. Wreszcie kil todzi
spetzt z piasku. Murzyni poczeli biec szybciej, a gdy
woda siegata im do pasa pouwiesznli sie u burt i za-
czeli gramoli¢ do $rodka. Trwato to do$¢ diugo, tak
iz sternik mimo wysitkéw nie mégt utrzymac todzi
do fali, ktéra obrucila szalupe, kilka razy uniosta
lekko i uderzyta o piaszczyste dno wybrzez. Bertin
i Marek chwycit za pagaye i zaczeli wiostowaé. Mau-
rice pomagat wygramoli¢ sie murzynom, ktérzy nic
okazywali zbyt wiele odwagi i zreczno$ci. Wreszcie
szalupa wzieta kurs na nikle Swiatetka ,.Adraru”,
zakotwiczonego o jakie$ dwie mile od brzegu. Deszcz,
ktéry zaczat mzy¢, gdy zegnali sie z inzynierem, sta-
wat sie coraz ulewniejszy.

— Dobrze ze pada — zauwazyt Marek, oddawszy
swg pagaye murzynowi. — Tak czy owak zmoknie-
my do cna, a ta nadciggajgca elewa zbije moze nieco
fale. Inaczej watpie mocno, aby$my z tg zatoga do-
ptyneli do ,Adraru”. Popatrzcie na te batwany za
skatg Fetysza...

— T ja tak sadze — odpart Bertin niepewnie. —
Jak pan mySsli, Marek, mozeby zawr6cié?

— O nie — zaprotestowat gorgco Polak. — Trze-
ba sie bylo zdecydowaé¢ na to 10 minut temu, gdy nas
zatrzymywat Nicolo. Teraz musim> prédbowaé, choé
jestem prawie pewien, ze do ,Adraru®“ dzi§ nie do-
ptyniemy.

W tej chwil' t6dz, wysuneta sie z poza kryjacej
ja dotychczas skaty Fetysza i grzebien wielkiej fali
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Poczatek przyptywu

wSslizgnat sie do $rodka, moczac oficeréw do reszty,
a czarnej zatodze napedzajgc porcje strachu.

— Aliez, allez. en route! Go sonk! Ooo souk. Ooo
soulc... komenderowat N-nini. Murzyni przy$pie-
szyli tempu te przebieraniu pagérami, ale przezornie
nie siedzieli juz na burtach tylko kleczeli wewnatrz
todzi. Uderzenia pagayi o wode byty przeto krotsze
i stabsze.

Szalupa podskakiwata wysoko na grzbietach fali
i zarywata sie gteboko w wielkich bruzdach miedzy
nimi. Co chwila rozpedzony, biaty, fosforyzujacy i
syczacy grzebien zatamywat sie nad gtowami ptyna-
cych i z toskotem wpadat do todzi. Na rozkaz N-nini
jeden 7. murzynéw odtozyt pagaye i zaczat wylewaéd
wode jaka$ duzg blaszanka po konserwach. Wow-
czas Marek wzigt wiosto sterowe od N-nini i postat
go na wolng pagaye. Okazato sie jednak, ze lekka to-
patke drewniang zabrata fala, ktéra akurat przewa-
lita sije przez szalupe. Wiostowato zatem tylko 5-ciu lu-
dzi. Wkrétce trzech z nich zostato zmienionych przez
Bertiica, Maurice‘a i czarnego sternika. Zluzowani
przy pagayacli réwniez zaczeli czerpa¢ wode, dwdch
hetmami korkowymi Francuzéw i jeden rekami. Ma-
rek robit nadludzkie wysitki, aby utrzymac¢ 46dz
mniej wiecej dziobem do fali. Pomimo iz ,pagaya-
rzc* pracowali zawziecie, posuwano sie naprzéd bar-
dzo powoli. Tymczasem deszcz zmienit sie w ulewe
i zastonit zupetnie widnokrag i $wiatta ,,Adraru”.
Marek nie przejmowat sie tym zbytnio. Przeciwnie
nawet — byl zadowolony. Wiedzial, ze jeSli ulewa
potrwa diuzej uspokoi nieco faje, a przynajmniej
najniebezpieczniejsze dla szalupy grzywacze. Wie-
dziat réwniez, ze je$li wiatr sie wzmoze, to wydryfu-
je ich na wschéd na lad. gdzie§ w poblizu misji ka-
tolickiej. Pomimo, iz bat sie nieco przejscia przez
przybéj u samego brzegu — bat sie nie ze wzgledu
na siebie, a na towarzyszy, ktérzy nie Dyli Swietny-
mi ptywakami, nie moéwiac juz o 6-ciu murzynach z
Oubangui Chari, ktérzy nie umieli ptywac¢ zupeinie
— byl jednak rad z tej przygody.

(C. d. n)
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Zimowa ,perspektywa"

OLD SEAMAN

Mare nostrum

Fragment powiesci, ktora nie bedzie nagrodzonq na zadnym konkursie

lelek Kagkolewski byt marynarzem. Marynarskos¢
bita z kazdego szczeg6tu jego postaci i ubioru, z kaz-
dego ruchu, ba — z kazdego nawet typowo marynar-
skiego spluniecia przez zeby.

Wysoki, szczupty, barczysty — a wiotki w bio-
drach, zo smagtg twarzg i ptowag czupryng nordyka,
miat w sobie co$ z Wikinga - zdobywcy, jaka$ pry-
mitywng zaborczo$¢, ktéra w sezonie letnim zniewa-
lata letniczki na Helu, w Jastarni i innych naszych
Kolonialnych posiadtosciach.

Do tu duzo gada¢, zejman byt i tyle.

W ruchach miat niewystowiony urok. w oczach
upojng bezdnie morskich gtebin. Sylwetka lekko
chwiata sie na boki, nogi czasami gubity rytm. niby
czutac jeszcze pod stopami ruchome deski poktadu,
lekki rozkrok dodawat szyku i czynit z Felka oka-
zowego, typowego zejmana.

Patrz, patrz — jak marynarze chodza, styszal cze-
sto na ulicy, co napawato iego pier$ szlachetng duma.

Az raz. kiedy szedt Portowg, doleciato go z za
rogu:

.Te, lelek, nie podrzynaj zejmana, bo juz letni-
czki wyjechali*.

Byta to Lysa Manka. Uwaga jej nie byta pozba-
wiona stusznosci. Byt pazdziernik, w Gdyni zostali

sami swoi ludzie i wkasciwie nie byto po co zgrywaé
sie, bo widowni nic byto.

Ale Felkowi tak juz zejmanstwo weszto w krew,
zmysty i przyzwyczajenia, tak dalece w jego jazni
zginelty nedzne, szczuro-lgdowe pierwiastki, ze czul
sie zejmanem kazdag fibrg, kazdym nerwem emano-
watl z siebie porywy nieznanej dali oceanow, i czut
sie cztonkiem wielkiego spoteczenstwa, ktorego o0j-
czyzng sg wszystkie bezkresne morza, oceany, zatoki,
ciesniny i wogole ten caty wielki przestwor, ktory
sie rozcigga hen daleko, daleko, daleeeekoooo, za He-
lem, a nawet jeszcze dalej, bo za Rozewiem.

Felek, poczuwszy w swej zejmanskiej piersi do-
ktadnie takie wtasnie uczucia jak je powyzej opisano
szedt dalej Portowg; szedt swym cudnym, niemal ta-
necznym krokiem, jakim ongi$ chodzili wielcy zegla-
rze Lorda Nelsona, a ktéorym dzisiaj chodzi juz tylko
Felek Kakoleszczak i jego koledzy.

Ulica Portowa, w potowie zabudowana wielko-
miej.skiemi kamienicami, tu i owdzie przetykana par-
kanami, ogrédkami i chatupkami, kiepskg byta de-
koracjg dla stylowej sylwetki Felka.

Chciatoby sie zobaczy¢ go samotnego na sterze
fregaty, albo jak z nozem w zebach skacze w czasie
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abordazu na poktad zatadowanej ztotem hiszpanskiej
galeony, jak $miga po tycli masztach, zaglach, fokach,
grotach, bumsztokach, flaksztakach, kotwicach i
cholera zresztg wie jak sie tam te wszystkie ichnie
kawatki wogdle nazywaja.

Byty to jednak tylko inteligenckie skojarzenia do
neptuniej postaci Felka, powstajgce w wyobrazniach
tasych morskiego kolorytu marynistow.

Gtupia przygoda z tysg Mankag nieco go speszy-
ta. jako ze kilka innych dziewczyn z pod Bergenske-
go wszystko to styszato, ale prawdziwi marynarze
majg wole silng i charaktery granitowe, o czem Fe-
lek dobrze wiedziat.

Wiec Felek poszedt dalej swym krokiem zejman-

slcim, razem z silng wolg i charakterem, uksztattowa-
nym w licznych sztormach i burzach.
Manczyne ,Letniczki juz wyjechali”, utkwito

mu mocniej w pamieci, niz pierwsza zaczepka dziew-
czyny.

Rzeczywiscie, letniczki juz wyjechali, skonstatowat
smetnie. Skonczyty sie dobre czasy, kiedy Felki
czuty sie dobrze na wybrzezu. Skohczvl sie sezon,
ustaty ttumne procesje wycieczek, tasych na opowie-
$ci morskie, styszane bezposrednio z ust trzymajacych
w zebach krdtka, pekatg fa jke.

lak.
Zaraz w czerwcu przydarzyta mu sie niezgorsza

sezon zejmanski nie byt zty dla Felka.

siksa. Ze Lwowa byta. Taka niby nic, ale madra
strasznie, a pofczochy, to nosita conajmniei dziesie-
cioztotowe. Wtasnie te ponczochy najwiecej wziety

Felka, ktory wiele sobie obiecywat po dalszym ciggu
toalety panny Jasi. Chodzili juz tak ze dwa dni po
Gdyni. Panna Jasia kochata morze strasznie, niemal
tak jak Felek, o wszystko pytata, i wiele cennych a
doswiadczonych objasnien Folkowych nawet zapisy-
wata w $licznym, safianowym notesiku.

A wie pan, dlaczego pan nosi trz\
nierzu. pytata kiedy$ Jasia.

Felek wiedzial o morzu dostownie wszystko co
prawdziwy wilk morski wiedzie¢ powinien, ale o kot-
nierzu jako$ nic nie umiat zalaé.

paski na kot-

A ja wiem, odrzekta Jasia, rada ze moze naresz-
cie czem$ zaimponowaé¢ Felkowi.

To taka tradycja. Rozpoczeli ja ci marynarze lor-
da Nelsona, ktérzy byli pod Kopenhaga, Abukirem
i Trafalgarem. O Kopenhadze Felek co$ nie co$ wie-
dziat. bo miat znajomka, ktérego przyjaciel byt bra-
tem jednego takiego co miat do Kopenhagi pojechac.

Byt whec z Kopenhaga niejako za pan brat, i nawet
poprzedniego dnia kw ieciscie opowiadat. (.. $my tyl-
ko wyszli za Hel, a tu stary do mnie: sterniku, ste-

ruj okretem do Kopenhagi. A ja nic, tylko — tak jest
do Kopenhagi, i steruje. Fala w lewo, a ja go sterem
w7/ prawo, a kompas nic — tylko sie kreci na Nord.
1tak my po dwéch dniach do Kopenhagi i dojechali).

O Abukirze, Felek nic pewnego nie wiedziat,
czy to blisko, czy daleko, ale co do Trafalgaru, to
mial zupetnie pewne wiadomos$ci, bo nie dalej jak
tydzien temu byl w Sopotach w kinie ,Trafalgar".
Nawet jeszcze miat bilet i z dumg pokazat go pannie
Jasi, na dowo6d ze tez ma moralne prawo kontynuo-
wania tradycji zeglarskiej. Panienka $miata sie
dtugo i serdecznie. Dopiero widzac nieszcze$liwg mi-
ne Felkowga, spowazniata i wygtosita caly wyktad o
Lordzie Nelsonie z ktérego Felek nic nic zapamietat.
Rychto sie z nig pozegnal, nagle sobie przypominajac
ze ma ,psa“, czyli hundewache, wiec musi i$¢. Pan-
na Jasia chciata sie koniecznie dowiedzie¢ o istocie
tego ,,psa“. juz wyciggata notesik i chciata zapisywac
ale pies wida¢ byt bardzo nerwowy, bo Felek pozeg-
nat sie i uciekt.

Potem miat jedng dyrektoréw g z Katowic.

Chwycit jg Felek na swojg tatubwke. Bo w mie-
dzynarodowym S$wieeie zejmanskim. hen. na dalekich
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oceanach, leedy stonce krwawo zachodzi w szmaragdo-
wa - seledynowe tonie, na catym Obtuzu, w Matym
Kacku a nawet i w Chylonii. Felek zuanv bvt ze
swojej tatuéwki

Z dumg mawiat o niej po zejmansku: To jedyne
- czego przepi¢ nie moge. Pozatcm — wszystko.

W tym miejscu, Felek zwykle robil retoryczng
przerwe, ktéra nawet najmniej domys$inego stuchacza
zniewalata moralnie do postawienia kolejki.

Ale fakt, tatu6wka byta niczego: kiedys tam, je-
den taki vpec, Konkol z Oh-tuza, dwa tygodnie dzgal
Felka, nim go przyozdobit stawnym wezem. Waz miat

gtowke akurat na kostce lewej dioni, biegt potem
wzdtuz catej reki. po topatce wskakiwal na plecy,
dwukrotnie opasywat Felkowi brzuch, by wreszcie

gdzie$ zging¢ tajemniczo. Waz kosztowal 25 zk. zvwa
forsg i dwa litry czys$ciochy.

Byto to dwa lata temu. na poczatku zejmanskiej
kariery Felka. Po6zniej Konkol w7/ opowiadaniach
zwfat sie zwykte O (oncoy, z Obtoza byto czasami
Oslo. u czasami Osaka, 4 zamiast 25 zt. Felek mawiat
z naciskiem.

Kosztowato i funtéw, lo jed\ne
pi¢ nie moge. Pozatem — wszystko.

Waz byt wcale niezgorszym wabieni, szczegélnie
na starsze panie. Dyrektorowa miata ucieche z tvm
wezem, oj miata!

Jak jej sie podobat i lelek i wqz. ze nie — t\lko
musiat jej swoje przygody opowiadac.

Wiec Felek, podniecony w swej zawodowej am-
bicji. robit co mogt, byle przekonaé¢ swoja dyrekto-
rowg, zc cudze chwalicie, swego nie znacie. Dyrekto-
rowa chciata go wzigé¢ catkiem na stajenke, i gdzie$
milutko w Katowicach zainstalowaé¢, byle mie¢ stale
pod neka dzielnego zeglarza. Ale, zefmanska natura
lelka za nic nie data si¢ oderwa¢ od morza, a wtas-
ciwie, to znudzity mu sie ciggle opowiadania. 7. samg
dyrektorowa, (tez jej Jasia bylo. a Felka nazywala
Fedig), szto jeszcze wytrzymaé¢. Brunetka, nieco po
czterdziestce, ale wygladata na trzydzieSci p e¢. A co
za jedwabie! Felkowi oczy wytazity do takich cudow
opakowania.

Jasi Nr 2 podstawit oo miesigcu Staska Gatgzke,

— czego prze-

a sam zwial, méwiac znéw* ze ma psig wachte i idzie
w morze.
We wrze$niu, rozpoczety sie ciezkie czasy dla

Felka i innych przedstawicieli

Hel Jastarnia i Jurata opustoszaty, dyrektoro-
wi uciekty z nad morza, frajerzy z forsa, ktérzy za
honor liczyli sobie zala¢ sie w towarzystwie morskich
synkéw — gdzie$ poznikali, stowem bryndza na catej
linii.

Byto ciezko, naprawde ciezko.

Z ledwoscig pieniedzy na waédke wystarczato, a
o zagryzce lepszej, to marzyé¢ tylko byto mozna.

Z poczatkiem wrze$nia skonczyty sie koniaki i
wisniaki, trzeba byto chlapa¢ zwyczajng czyscioche.

Ale zejman pi¢ musi.

Promienie tropikalnego stonca, prostopadle pada-
jac na gtowy, dziwy czynig w ludzkich moézgo-
wnicach.

rasowego zejmanstwa.

Zar. stopiwszy sie w jedng cato$¢ z fosforyzuja-
cem morzem, budzi w ludziach pozadanie bezkresu,
rownikowe czady opalizujg przed oczyma urzeczone-
iiii zjawami, w ustach czu¢ pozadanie stonosci ocea-
néw. oczy wypatrujg na Portowej atlantyckich prze-
strzeni, krew szumi, spleen, zwany po polsku chandrg,
dtawi zejmanskie gardta, pier§ dysze.

W takich pozadaniach, jedynym lekarstwem jest
wadda.
Pijg tedy zeglarze mérz nieznanych i statkéw

niebytych, pija kundy zyjace z bujania letnikéw, ze-
glarze z wurojenia, szczurotapy, trebacze, tapiduchy.
marynarze in spe. marynarze — co nawet na Hel



na morzu

tylko kolejg jezdzili, pija zmanierowane szczeniaki,
snoby, pija byczki rozbrykane co jeszcze roboty nie
widziaty, pijg ci. co nigdy za robote sie nie wezmg
i skoriczg na tym od czego zaczeli, — na piciu, pije
parszywy pomiot parszywej literatury ktora im wma-
wia, ze pi¢ muszg bo sa marynarzami, pija wykolejo-
ne pot i éwiercinteligenty, pijg kundy i beach-com-
mery zawodowe, co juz morze waédki wypili, ale mo-
rze — to tylko z jastarnieAskiej plazy widzieli,

kil tego i Felek. Wiadomo — zejman.

( zasami zdarzato sie ze pijat z marynarzami, ta-
kimi ze statkéw. Ale po pewnej fatalnej przygodzie,
unikat ich Felek jak djabet Swieconej wody, chowa-
jac doznany dyshonor na dnie swojej przepascistej
zejmanskiej duszy.

Byto to w dawnym Kuracyjnym, kiedy dobrze juz
zagazowani zeglarze, po tygodniowym byczeniu sie
na plazy, z szumem przyszli zje$¢ i wypié co sie da.
Orkiestra data tusz na przybycie morskiego bractwa,
a potem ucieli La Palome, co jest takie morskie tan-
go, ze nic. — tylko sie cztowiek czuje jak ten Ko-
lumb _przv_ odkrywaniu Ameryki, zwtaszcza gdy i ko-

bita jest juz sktonng do odkrywania tego i owego.
/, miejsca poszli tanczyé¢, a gdy po bisowaniu
nastapita przerwa, Felek z Manhka obejrzeli sie za
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stolikiem. Petno byto letnikéw, dziewuch
stoliki wszystkie zajete.

Dopiero po chwili Manka spostrzegta, ze w kacie
jest jeden stolik prawie pusty, bo tylko zajety przez
jakiego$ cywila. Felek tam jak w dym. Siadt nie py-
tajac. Wiadomo, zejman na ladzie fantazje ma szero-
ka. Dopiero siadtszy, — zoczyt typa przy stoliku.
Takie lo byto jakie$ ni to — ni owo, ani chudy ani
gruby, ani duzy — ani maty. zegarek na reku. wiecz-
ne piéro w kieszeni, geba nijaka i piwko na stoliku.

Szczur ladowy, przemkneto Felkowi, wiec zawotat
gromko. Panie starszy, whisky and soda. | protekcjo-
nalnie do typa przy stoliku. Bo widzi pan, my rajze
wielkg zrobili, a sztorm byl taki, ze nam do komina
wachv sie nalato. Od samej Ameryki dmuchato i dmu-
chato! Teraz my tu obla¢ przyszli i zabawié¢ sie.

Typ poruszyt sie troche z niedbatej obojetnosci,
co$. jakbv  zainteresowanie przemkneto po bladej
twarzy.

To pan z podrozy wrécit, wycedzit grzecznie.

Nie z podrézy, a z rajzy, buchnat Felek. Podroze
to pan robisz z babcig naokoto stotu, a my zejmani
to nic — tylko rajzujem mme

ile chcac,

Windy nie chcq pracowac
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Recepta ,Zdobywtis Oceanitis”

Jak sie nie trudno domysle¢ nic z medycyng nie
ma wspolnego. Jest mieszaning ale nie chemiczna.
Sktad prosty. Bierze sie kawatek Gerbaulta, Slocuma
i innych wielkich zeglarzy, zakrapia wodg ze
wszystkich oceandw zaczerpnietg i zamiast zakle¢ z
ksiegi czarodziejskiej, odczytuje sie urywki z Don Ki-
szota. 1z tego wszystkiego powstaje cudownie udu-
chowiony potworek z nazwg poskromiciela zywio-
téw. Az serce ros$nie, gdy widzi sie jak duch rycerza
z Manchy zrecznym kraulem przeptywa stulecia nie-
strudzony, nabiera miodzienczej werwy i pobijg re-
kordy naszej wspdtczesnej pomystowosci. Zonanizo-
wany, do granic wytrzymatosci koncept wibdczegi po
morzach w matym pudle, bez grosza w kieszeni i do-
Swiadczenia w tepetynie, przezywa swoOj renesans.
Tu trzej bezrobotni bracia, tam ,ekipa" organiza-
cyjna, gdzieniegdzie samotny lunatyk. A wszystkie
te Antki, Wtadki, Janki dazg TCilwaterem Gerlbauta,
Slocuma, Andrewsa, po stawie i.. majatek. Zaopa-
trzyli sie zapewne w kilka szydetek, zeby w czasie
wolnym od rzygania dzierzga¢ misterne i subtelne ni-
ci tradycji, rozwiane po wierzchotkach spienionych
fal.

Zegluja bez narady z rozsadkiem stodkowodni ze-
glarze z jezior i rzek, z gtebokim przekonaniem, ze
jedynym warunkiem wyruszenia w dalekie morze,
to odpowiednio mocno sklecona skrzynia (ktéra nazy-
wa sie wzuio$le jachtem), i kilka brytow zaglowego
ptétna. Pierwiastek idealistyczny zostat wyelimino-
wany. Prawie wszyscy korzystajag z bardzo wygod-
nego szablonu zebraniny dla ,dobra sprawy". Roz-
bijaja .namioty" w pierwszym porcie, gdzie mozna
przychwyci¢ polskiego konsula. Przedstawicielom mo-
carstw zaprzyjaznionych sktada sie wizvtv i tam
witasnie nastepuje poczatek improwizacji bohaterstwa
i... kompromitacji (ale bezptatny remont tez co$ zna-
czy).

Nastepny etap korespondencija...
WSZYSCY...

CzytaliSmy ja

Utartym trybem gnebig Polonie zagraniczng od-
czyty. Wyciska sie rodakom lzy. dolary i podpisy.
Znowu recital wymowy poswiecony zebractwu; try-
umfalny powrdt do kraju (na parowcu), wtasna ksigz-
ka bogato ilustrowang, niekiedy odznaczenie. Nie-

jednego ze strachu i z powodu morskiej choroby
lekki szat ogarniat i blizszy byt domu wariatow, niz
stawy, ale i takie fakty potrafili zrecznie ztozy¢ do
grobu (tajemnicy) i szantazowaé (los). A gdy z bie-
giem czasu emulsja, wedtug recepty ,,Zdobywtis Oce-
anitis" sporzadzona, zwietrzeje, opar pozostaje przez
dtugi czas. Przybiera legendarne ksztatty i za uciu-
tane pienigzki zyje szczeSliwie jaknajdalej od mu-
rza, ktérego stuprocentowe umitowanie jest u takich
panéw najczystszg teorig.

Z ksiegi Neptuna

DZIENNIK OKREIOWY — Wzér do poda-
wania wymijajacych odpowiedzi.

KAJKA — Dekoracyjny instrument nautycz-
ny jachtsmendw.

JONASZ — Bezpos$rednia przyczyna niepo-
wodzen statkowych (postaé nie biblijna i
nic cieszaca sie sympatig kapitana).

KOMPAS W PLYNIE
gowych pijakéw.

— Ostatecznoéé nato-

KUCHNIA OKRETOWA - Laboratorium

odziedziczone po Borgiach.

PRACA NA ZAGLOWCU — monotonne
skrobanie drzewa i ktécie ptdtna w oczeki-
waniu przejawdw ztego humoru kapitana.
(Wowczas przepedza sie wiatr z jednej
strony zagla na druga).

S. 0. S. — Smetna Ocena Sytuacji.

SIAIECZNOSC Wiasciwos$é spotykana
nawet u statkdw mtodych.

WILK MORSKI — Popularna nazwa urazu
psychicznego. Chorego poznaje sie po
chwiejnym i kotyszacym chodzie, fajce
w buzi, pluciu przez zeby i wielu innych
przykrych dla otoczenia oznakach.

ZEJMAN — Odmiana wilka morskiego w ta-
godniejszej formie. Idee fixe na punkcie
wszechstronnego opanowania kunsztu ze-
glarskiego.



Na mohzu

SKORPION

Pamietnik Kapitana Zeglugi
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Dzikie]

z Rozkoszy Nieprzytomej

Wiem, ze kazdy przyzwoity cztowiek od-
czuwa wstret i dostaje morskiej choroby na
widok przydtugawych wstepoéw. Nie doty-
czy to recenzentow, ktérzy we wstepie szuka-
D rzeczy zasadniczych i zaleznie oct tego, jak
sie tokowanie udato snujg misterng koronke
intrygi.

Dziato sie to bardzo dawno. Nie tak, ze-
by tego nie pamieta¢, z drugiej strony trzeba
iyio dtugo szperac, zeby to wszystko z ,zej-
mans kisty“ wydoby¢.

Zegluga ,.dzika" trwa od czaséw niepa-
mietnych, ,z rozkoszy nieprzytomna" — to
na ytek powojenny. Catos¢ data jednak

wspaniate rezultaty, o czym bedziemy mogli
j.K Przekonaé, odczytujagc poroste homarami i
rewetkami papyrusy (nie myli¢ z papiero-

sami). Uprasza sie pozatem nie polega¢ zbyt-
iikt13 sc's > P°dawanych przez autora.
Czerwiec. Kapitanem zostatem w sposdb

bardzo dowcipny. Otartem sie o gardemari-
ny..., ale stop. A pierwszej osobie to dosy¢
ryzykowne. Niechaj to bedzie On. Potem
wojenna zawierucha, wszystko sie pogmatwa-
to, poplatato. papiery zgingty. Ale znalezli sie
ludzie. Od kieliszka do kieliszka, gadu, gadu
i Swiadkowie sg. Poswiadczyli, poreczyli, tam
gdzie trzeba przysiegli, ot i wszystko.

Miato sie nie udac? Tez co$! Kolega
liotr na lokomotywie pét zycia przejezdzit,
troche palaczem poptywat, a jaki szykowny,
gdy tropikalne ubranie natozy i naramienniki
z trzema ztotymi paskami. Nic tylko glowe

z lewa na prawo przektada i patrzy jak sie
ztoto w stoncu pyszni.

Oficeréw miat madrych, wiec z nawiga-
cja spok6j. Statek zatadowac tez umieli. Pi-
loty wprowadzat i wyprowadzat. Kapitan
moégt sie oddawac¢ romantycznej kontempla-
cji. Jedno go tylko bolato. Mogt glowg ryzy-
kowac¢ ze Polaris prostopadle na biegun zer-
W  AleTSdzie Swieci Wezylator i Kolham-
P a, wie gwiazdy pierwszej wielkosci?

rzyznawat, ze wie gdzie je kaprys wszech-
Swiata ulokowatl, ale w ktérym miejscu? -
sJ SI" Przyzna¢ do takiej ignorancji, gdy
miode szczeniaki chichocza...

Pierwszy wyjazd z portu odbyt sie wias-
nie pod znakiem Wezylatora i Kolnambury.

a mostku trzech oficeréw ciggneto sznur oct
syreny. Zamiast dzwiekdéw, podrzucane para
s rumienie wody, opadty na zebrane tlumy.

ymacniwanie chustkami ustato, a po chwili
7 Plj'wszymi przeklenstwami przyfrunety na
mostek ciezkie przedmioty. Szty jak fala za

alg i coraz skuteczniej opieraty sie o co$

trwatego. Zanim spadty cumy jeden mary-
narz lezat nieprzytomny, z wyrazem blogim
na twarzy, dwaj inni wykonywali ostatnie ru-
chy gimnastyczne przed wedréwka w zaswia-
ty. Straz portowa, usitujagcg powstrzymac
zachwyt publiczno$ci, zmuszono do wylgdo-
wania po drugiej stronie basenu. Podnieco-
ny ttum wrzeszczal przyjaznie ,bodaj was
mielizna zatrzymata" i spluwat po marynar-
sko na spieniong Srubami powierzchnie.

Podr6z zapowiadata sie wspaniate.

Po czterech godzinach trawers Helu ude-
rzyt oficera wachtowego w kostke i ztamat
dwa zebra Stabo$¢ ciosu nalezy przypisac
temu, ze Hel byt oddalony od statku na stabg
widzialno$é przez dobrg zeisowska lornetke.
Lekcewazac sobie ewentualne dalsze ztosliwo-
§ci polskich latarnin, zachowywano brawurowhb
nikty dystans 25 mil morskich od brzegu.

Stonice Swiecito przez caiy dzien obojetnie,
morze wyto z zachwytu, a statek miat mine za-
graniczng. Kapitan czuwatl osobiscie nad pra-
widtowoscig nawigacji. Pelengowano wszyst-
kie Swiatta spotykanych statkéw, fosforyzu-
jace batwany i wschodzgcego Jowisza. Co
15 minut mierzono temperature wody i bada-
no kierunek posuwania sie lali. Oba te czyn-
niki dawaly bez wyliczenia idealne koto po-
zycyjne.  Zaburzenia magnetyczne wogole
pod uwage nie byty brane, powodowaly bo-
wiem zaledwie 30 stopniowe wahania rozy
kompasowej. Zyro me d/ialalo, poniewaz co
cenniejsze (platynowe) czesci przewalutowa-
no w karze ,Union", w ktdrym nigdy pomimo
reklamy, nie mozna spotka¢ przedstawicieli
egzotycznego klanu.

Dla zwiekszenia statecznoS$ci statku prze-
sunieto tadunek ciezszy ku gérze. Wpityneto
io rowniez na wzrost niezatapialnosci. Radio-
telegrafista podawat jednak na wszelki wipa-
dek S. O. S, a marynarz z baku krzyczat co
pét godziny ,,$wiatta sie pala".

Kotysanie statku wzrastato z godziny na
godzine, co niewymownie ucieszyto kapitana,
gdyz byt to jedyny znak, ze statek posuwa sie
w dobrym kierunku. Wszystkim sie zdawato
nawet, ze wyraznie odczuwajg rezonans fali
battycko - skagerackiej; a jeden, o niezwykle
czutym uchu towit wyraznie wptyw oceanu
Atlantyckiego na wirowe prady przydenne
Battyku i smak sardynek.

Zamiast wypadkow zapisywano w dzien-
niku okretowym — dowcipy, a w uwagach
kapitana nieprzyzwoite piosenki. Pasazerom
urzadzono praktyczng lekcje bicia w dzwony
i repetycje przeprowadzono do biatego S$witu.

O wschodzie stonca otucha wstgpita w
serca...
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.Czerpat’ fale obficie

Artykut 15

Gt.

Poniewaz w poprzednich numerach niniejszego
pisma zostat omoéwiony artykut 16 miedzynarodowych
przepiséw zapobiegajacych zderzeniu statkéw, stusz-
nym bedzie, jezeli rozpatrze art. 15 tychze przepi-
séw, stwarzajagc w ten sposéb pewnego rodzaju catosé
nawigacji we mgle, bo tak art. 15 jak i art. 16
o nawigacji we mgle traktujg.

Art. 15.

Wszystkie sygnaty nakazane niniejszym artyku-
tem statkom w czasie mgty, powinny by¢ robione:

1) Na parowcach za pomocg gwizdka lub syreny.

2) Na zaglowcach i statkach holowanych za po-
moca rogu sygnalowego.

Stowla ,dzwiek diugi” uzyte w niniejszym arty-
kule oznaczajg dzwiek trwajacy od 4—6 sekund.

Parowiec powinien by¢ zabezpieczony w dosta-
tecznej sity gwizdek lub syrene, dziatajacg za pomo-
cg pary lub inaczej, i tak umieszczone, by dzwiek
nic moégt by¢ tamowany jakabadz przeszkoda, tub w
dostatecznej sity rdég sygnatowy, dziatajagcy za po-
mocag sity mechanicznej, takze w dostatecznej wiel-
kosci dzwmn. zaglowiec od 20 ton gross i wyzej po-
winien by¢é zaopatrzony w rég sygnatowy i dzwon.

W czasie mgty, padajgcego $niegu, oparéw lub silne-
go deszczu — czy to w dzien, czy wnocy — sygnaty
opisywane w niniejszym artykule powinny by¢ ro-
bione nastepujgco:

A. Parowiec w ruchu powinien dawaé z przer-
wami nie wiekszymi nad 2 minuty jeden dzwiek
dtugi.

B. Parowiec w ruchu, ktéry zatrzymat swe ma-
szyny i nie posuwa sie naprzod, powinien dawa z
przerwami nie wigkszymi nad 2 minuty — dwa dtu-
gie dzwieki z przerwami miedzy nimi okoto sekundy.

C. Zaglowiec w ruchu daje z przerwami nie wie-
kszymi nad jednag minute, jeden dzwiek — gdy pty-
nie prawym halsem, dwa dzwieki — gdy ptynie le-
wym halsem i trzy dzwieki — gdy ptynie petnym
wiatrem (fordewind).

D. Statek stojacy na kotwicy dzwoni w dzwon
okoto pieciu sekund z przerwami nie wiekszymi nad
min utie.

E. Statek holujacy, statek zajety uktadaniem lub
podnoszeniem podwmdnego kabla i statek w ruchu,
ktéry nie moze da¢ drogi zblizajagcemu sie statkowd,
gdyz nie odpowiada za swe ruchy, powinny zamiast
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sygnatéw nakazywanych przez A i C  niniejszego
artykutu i z przerwami nie wiekszymi nad dwie mi-
nuty, podawac trzy dzwieki jeden za drugim, mia-
nowicie: jeden dzwiek dtugi, za ktérym nastepuja
dwa dzwieki krdtkie. Statek holowany moze dawaé
taki sygnat lecz nie ma prawa dawaé¢ innych sygna-
tow'. Zaglowce i todzie powyzej 20 ton gross nie sg
obowigzane dawaé¢ wyzej opisanych sygnatdw, lecz
jesli ich nie daja, to powinny dawac¢ jaki badz inny
dzwiekowy sygnat, z przerwami nie wiekszymi nad
minute".

Zbednym jest poSwiecanie wiekszej uwagi same-
mu sprzetowi stuzacemu do nadawania sygnatow
mgtowych, gdyz tak gwizdek, syrena, jak i dzwon
okretowy sg instalowane na statku podzcas budowy
na stoczni, pod kontrolg inspektora Lloydhi — od-
powiadajg wiec wymogom przepisow. Rzecza per-
sonelu statkowego jest wutrzymanie tego sprzetu w
stanie kazdorazowej uzywalno$ci. Odnos$nie do rogu
sygnatowego trzeba pamietaé, iz przepisy wymagaja,
aby dziatat za pomocg sity mechanicznej, a nie ust.
Za nie przestrzeganie powyzszego zostaty uznane win-
nymi statki: ,Love Bird", ,Euergy", ,Catalonia”,
.Bolivia“ i ,Niagara". Zdarza si¢ jednak, ze statek
zaopatrzony w roég sygnatowy dziatajagcy mechanicz-
nie, nie moze tego rogu uzywa¢ z powodu uszkodze-
nia, przy czym, je$li uszkodzenie powstato nie na
skutek zaniedbania ze strony zatogi, uzywanie rogu
sygnatowmgo dziatajacego za pomocg ust w takim
wypadku jest dozwolone i w mysl prawa angielskie-
go Sect. 419/4/ of the Merchant Shipping Act. 1894
traktowane jako ,konieczne odstepstwo" (departure)
od przepiséw miedzynarodowych.

Omawiany artykul obowigzuje w czasie mgty,
padajgcego $niegu, oparach lub silnego deszczu, albo
innymi stow?, w czasie ograniczonej widzialnosci —
identycznie wiec, jak art. 16. Poniewaz sprawa ta
byta poruszana w art. 16, nie bede jej powtarzat.

Z kolei pozostanie omoéwié¢ same sygnaty nakazy-
wane paragrafami A, B, C, 1), E.

A.
sie do parowca w ruchu. Stow7d ,parowiec” w mysl
przepiséw oznacza statek poruszany maszyng (wszy-
stko jedno maszyng parowga, czy motorem). Przy
czym kazdy statek, ktory jest pod parg, obojetnie
czy niesie w tej chwali zagle, uznaje si¢ za parowiec.
Przez okres$lenie statek ,w ruchu" rozumiemy kazdy
statek, ktoéry nie stoi na kotwicy, nie jest przycumo-
wany do brzegu albo nie znajduje sie na mieliznie.
| tak statek przycumowany ,longside" innego statku,
ktory jest przycumowany do brzegu, beczki, albo in-
nego statego objektu — nie jest ,w7 ruchu". Statek
wybierajgcy kotwice jest ,w ruchu" z chwalg, kiedy
kotwica przestata trzymaé¢. Holownik czekajacy na
zatrudnienie i dryfujagcy w morzu, albo przycumowa-
ny ,longside" do statku i pomagajgcy przy wybiera-
niu kotwicy — holujagcy statek w strone kotwicy
jest ,w ruchu" itp.

Sygnatem dla parowca w ruchu jest jeden dZzwiek
dtugi z przerwami nic wiekszymi nad dwie minuty.
Jako dzwiek diugi przepisy kazg rozumieé¢ dzwiek
trwajgcy od 4—6 sekund, przerwy miedzy poszcze-

Sygnaty przepisane tym paragrafem odnoszéek znajduje sie juz zdecydowanie na
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gélnymi dzwiekami, jezeli nie moga by¢ diuzsze nad
dwie minuty, to moga by¢ jednak krotsze.

B. Przegladajac rozprawy sadowe wypadkéw w
czasie mgty tatwo stwierdzié, ze sygnaty nakazane
pod B. sg naogdl czesciej btednie rozumiane, niz kté-
rekolwiek inne. Nierzadko sie zdarza, ze sygnat
dwoéch diugich dzw iekéw zostaje nadawany natychmiast
po zatrzymaniu maszyn, albo je$li nie zaraz, to wte-
dy, kiedy statek ma bieg naprzéd, co oczywiscie jest
jaskrawym dowodem braku znajomos$ci przepisow,
ktére przeciez wyraznie moéwig ,... parowiec w ruchu,
ktéry zatrzymat swe maszyny i nie posuwa sie na-
przéd, powdnien dawa¢ z przerwami nie wiekszymi
nad dwie minuty — dwa dtugie dzwieki z przerwami
miedzy nimi okoto sekundy.

Aby wiec statek mial prawo do podawania sy-
gnatu — dwo6ch diugich dZzwiekéw, musi mie¢ zatrzy-
mane maszyny i nie posuwaé sie naprzéd. Prawda,
ze w nocy trudno jest na pelnym morzu ocenié, czy
statek ma jeszcze bieg naprzéd, czy nie i tu trzeba
byé uwaznym; niezgodnie z przepisami podany sy-
gnat w wypadku ewentualnej awarii moze zdecydo-
waé¢ o przyznaniu nam catkowitej winy. Trzeba pa-
mieta¢, iz moment, w ktédrym statek stracit sterowa-
nie nie jest momentem od ktérego wolno nam poda-
waé sygnat — dwéch diugich dzwiekéw. W ten spo-
s6b postapity statki: ,,Matiana”, ,Kaiscr Wilhelm 11"
..Marcel"™ i na rozprawach sgdowych zostaly uznane
jako winne.

C. Ten punkt dotyczy sygnatéow dla zaglowcéw.
Sygnaty te powinny by¢ nadawane rogiem sygnato-
wym, przy czym ilo$¢ dzwiekdw, z ktérych skitada
sie sygnat jest uzalezniony od halsu, jakim Zaglowiec
ptynie. A wiec zaglowiec ptynacy prawym halsem —

podaje jeden dzwiek, lewym halsem — dwa dzwiegki,
petnym wiatrem — trzy dzwieki.
W wypadku, kiedy zaglowiec robi zwrot, albo

innymi stowy przechodzi na inny hals, zmiana sygnatu
co do halsu moze nastapi¢ dopiero wtedy, kiedy sta-
innym halsie,
a nie w momencie rozpoczecia zwrotu. Za nieprze-
strzeganie powyzszego zostat uznany winnym zagto-
wiec ,,Constancia”.

D. ,Statek stojacy na kotwicy dzwoni w dzwon
okoto 5 sekund z przerwami nie wiekszymi nad mi-
nute. Wtasciwe znaczenie przywigzane do stéw ..sta-
tek stojgcy na kotwicy" jest przeciwstawiane do
..statek w ruchu" i jest takze odr6zniane od ,statek
przycumowany do brzegu"”, albo ,na mieliznie".

Szereg najrozmaitszych wypadkéw, ktorych epi-
logiem byty rozprawy sadowe, wyjawit okolicznosci,
w ktérych statki nie sa uwazane za bedace ,na ko-
twicy" w znaczeniu omawianego paragrafu".

I tak nie jest ,na kotwicy" statek, ktéry ma ko-
twice na gruncie, a kotwica nie trzyma jeszcze, albo
statek, ktéry posuwa sie dragujgc kotwica, albo sta-
tek stojacy na samym tancuchu kotwicznym, od kt6-

rego kotwica jest odczepiona. Pod stowami ,statek
na kotwicy" nalezy wiec rozumie¢ statek, ktérego
kotwica rzeczywiscie trzyma, albo innymi stowy
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efektownie
znaczona.

spetnia zadanie, do ktérego jest prze-

Sam sygnal nakazywany pod C nie wymaga ob-
jasnien, trzeba tylko dodaé, ze bicie w dzwon powin-
no byé robione szybko: w angielskim okres$la sie to
stowami ,rapidly".

Wszedzie tam, gdzie mys$l przepiséw obowig-
zuje dzwon, na statkach tureckich moze byé¢ uzywa-
ny beben, albo gong na mniejszych statkach, jeSli
taki sprzet jest w wuzyciu. W czasie rozpraw sado-
wych wytonita sie kwestia, czy parowiec stojagcy na
kotwicy moze w pewnych okoliczno$ciach uzywaé
syreny okretowej do nadawania sygnatéow?

Ot6z w specyficznych warunkach atmosferycz-
nych zblizajacy sie statek moze nie widzie¢ statku
zakotwiczonego podczas, gdy sam jest widziany z
dolnych poktadéw7 tego ostatniego. W takich wyjat-
kowych okolicznosciach, jesli zblizajagcy sie statek
nie styszy dzwonu statku zakotwiczonego i trzyma
na niego kurs —e podanie szeregu nieskoordynowa-
nych dzwiekéw syreny okretowej celem zwré6cenia
uwagi, moze bvé w mys$l art. 27 uznane za zgodne z
przepisami.

li- Sygnat trzech dzwiekéw, a mianowicie: jeden
dzwiek diugi za ktorym nastepujg dwa dzwieki krot-
kie, przepisany niniejszym paragrafem obowigzuje:
statek holujgcy, statek zajety uktadaniem Ilub pod-
noszeniem podwodnego kabla i statek w ruchu, kté-
ry nie moze da¢ drogi zblizajagcemu sie statkowi,
gdyz nie odpowiada za swe ruchy. Pod stowami ,sta-
iek holujacy" nalezy rozumie¢ nietylko holownik
t. zn. statek specjalnie do holowania przeznaczony,
lecz kazdy statek, ktory jest w danej chwili holowa-
niem innego statku zajety.

WITOLD KARPOWICZ, kpt. i. w.
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Odnos$nie sygnatéw statku holowanego przepisy
moéwiag, ze moze on podawaé taki sygnal jak statek
holujgcy, ale. nie ma prawa podawa¢ innych sygna-
téw7 Sprawa jest jasna wtedy, jesli statek holujacy
ma jeden obiekt na tioln, jesli natomiast ma ich wie-
cej, zachodzi pytanie, czy prawo do podawania ta-
kiego sygnatu majag wszystkie statki holowane, czy
tez tylko ostatni. Kwestia powyzsza byta kilkakro-
tnie dyskutowana podczas rozpraw sadowych w A-
meryce — nic konkretnego jednak nie ustalono. Sa-

dy angielskie nie przywigzujg do tego specjalnej
wagi. Je$li holownik jest ,na ustugach" jakiego$
statku i chociaz przycumowany do niego w rzeczy-

wisto$ci nie holuje — nie jest obowdaznny podawac
sygnatéw nakazanych pod E, i jeSli statek do kto-
rego jest przycumowany takie sygnaly podaje, z
punktu widzenia ,good Scamanship” dobrze zrobi,
jesli nie bedzie podawat zadnych sygnatéw, dopoéki
nie odejdzie na niezalezny Kkurs. ,Sargasso” (1912)
P. 19

Pod stowami ,statek zajety uktadaniem lub pod-
noszeniem podwodnego kabla" nalezy rozumieé¢ kaz-
dy statek, ktéry taka czynno$ciag jest zajety.

Statkiem, ktéry nie odpowiada za swe ruchy jest
statek, ktéry posiada np.: uszkodzenie steru, maszy-
ny, statek, ktory zgubit Srube, albo zaglowiec kté-
ry straci! zagle podczas sztormu itp. — inaczej kaz-
dy statek, ktoéry nie jest w stanie manewrowaé tak,
jak w mySl przepiséw powinien.

Zaglowiec i todzie ponizej 20 ton gross nie sg
obowigzane dawa¢ sygnatéow’ nakazanych art. 15 lecz
postepujac w my$l przepiséw winny dawaé¢ inny
dzwiekowy sygnal z przerwami nie wiekszymi nad
minute. O sygnatach mgtowych dla statkéw rybac-
kich powyzej 20 ton gross traktuje art. 9 — § I

Stow pare w sprawie artykutu 16%)

Nawigzujagc do ,Artykutu 16“ p. kpt. Gorazdow-
skiego, chciatbym jeszcze raz podkres$li¢ na dobitnym
przyktadzie wykazywang juz przez Niego réznorod-
no$¢ i przeeiwstawno$¢ orzeczen lzb Morskich, wy-
nikajacych z interpretacji powyzszego artykutu, a to
tym bardziej, iz cytowane przeze mnie orzeczenie
jest wyraznym kontrprzyktadem.

Jest nim sprawa pewnego niemieckiego holowni-
ka, idagcego z dwoma lichtugami, ktory w gestej
mgle zderzyt sie z holenderskim motorowcem. | oto
Izba Morska w Bremerhayen w wyroku swym z dn.
30. X. 38 staneta na stanowisku, iz kapitan holowni-
ka nie ponosi winy za zderzenie, pomimo iz maszy-
ny swej nie zatrzymat i posuwat sie po ustyszeniu
sygnatu nadal ,matg naprzéd".

Orzekajac powyzsze lzba staneta na przeciwnym
niz w wypadku z hol. ,Challenge” punkcie widzenia
i opierajac sie na zdaniu ,jezeli okolicznosci na to

pozwalajg", uznata iz niebezpieczenstwo wkrecenia
holu w $rube uprawnia do dalszego posuwania sie
naprzéd, acz przy zredukowanej do minimum szyb-
kosci. A to tym bardziej, iz w razie zatrzymania
maszyny mogtoby nastagpi¢ poza tym zderzenie mie-
dzy poszczegélnymi jednostkami ,holowniczego po-
ciggu".

*) W N-rze 2 na str. 46 szpalta prawa, wiersz 8
od gbéry w7 Art. 16 zostalo opuszczone przez nieuwage
jedno zdanie, ktére niniejszym, przepraszajac autora
— podajemy:

Zamiast: ... lecz rzeczywista szybko$¢ pradu
szczeg6lnie w7 tych .miejscach itd. , powinno by¢:
.lecz rzeczywista szybko$¢ w stosunku do dna.

Z tego wzgledu nalezy zwréci¢ uwage na szybkos$é
pradu szczegdlnie w tych miejscach . Red.
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Rozprawa awarii s/s ,Slgsk’

Dnia 1 lutego 1939 r. odbyta siie przed Izbg Mor-
ska w Gdyni rozprawa w zwigzku ze zderzeniem we
mgle s/s ,Slask” ze stojacym na kotwicy s/s ,Kschen-

burg“. lzbie przewodniczyt sedzia s. 0. Speichert tawni-
kami byli: Kpt. z. w. Gorski, kpt. z. w. Karpowicz,
kpt. z. w. Gottschalk i kpi. mar. woj. Umecki.

W roli oskarzyciela wystepowat delegat Min. P. i Il.
kpt. z. w. Maciejewicz. Po otworzeniu sesji przysta-
piono do przestuchania kapitana statku ,Slask" p. Z
Zeznania jego brzmig nastepujgco: S/s ,Slask” szedt z
Helsingforsu do Viborga i jak zwykle przyjat pilo-
ta przy wyspie Kuiskieri o godzinie 6.45. Panowat
staby zmienny wiatr, widzialno$¢ byta bardzo dobra.
Po przyjeciu pilota i wobec dobrej widzialnosci ka-
pitan zeszedt do kabiny. Na wachcie stal | oficer.
O godzinie 8.22 przyszedt z polecenia IlIl oficera ste-
ward i o$wiadczyt, ze widzialno$¢ pogarsza sie. W
tym samym czasie kapitan ustyszat dzwiek telegra-
fu i pierwszy sygnat mgtowy. Natychmiast wiec wy-
szedt na poktad (statek szedt juz z szybkosScig pot na-
przéd) a stwierdziwszy, ze widzialno$¢ zaczyna sie co-
raz bardziej psu¢, przeszedt mniej wiecej po 2 mi-
nutach biegu, na ,matg". Statek znalazt sie w smudze
mgty, ktéra przesuwata sie pomiedzy dwoma wyspa-
mi nad cie$ning. Na mostek dobiegi staby dzwiek
dzwonu z dziobu i w odpowiedzi na to, jako natych-

miastowa reakcja, nastgpito zatrzymanie maszyny.
Po uptywie zaledwie sekund zobaczono zarys stat-
ku. Kapitan Z. wykonat manewr ,cata wstecz" i po-

tozyt ster prawo na burte w celu wyminigcia s/s
,Eschenburg” za rufg. Wszystkim na mostku wyda-
wato sie, ze s/s ,Slask" tatwo zawréci i przejdzie le-
wag burtg. Odlegto$¢ szacujg wszyscy (oficer, pilot
jak rowniez pilot z s/s ,Eschenburg”) zgodnie na 100
metréw. Po kilku sekundach s/s ,Slask" uderzyt w
tylne zaoblenie rufy wyrzadzajgc sobie i statkowi
niemieckiemu szkode. W momencie zderzenia ,Slask"

posiadat bardzo matg szybko$é, pomimo tego pare
wreg zostato zgietych i dwie ptyty przeciete. Na s/s
,Eschenburg" zostato zerwane poszycie na rufie. Sta-

tek ten byt budowany w roku 1909 i grubo$¢ poszy-
cia wynosita 9 mm. S/s ,Slask" przesunat sie po u-
derzeniu mniej wiecej na p6t diugoséci; w momencie
gdy mingt statek stojacy na kotwicy widzialno$¢ po-
prawita sie. Nie ulega najmniejszej watpliwos$ci, ze
byta to mgta idaca smugami i ze statek stat w ta-
kiej smudze. Kapitana Z zaintrygowato to, ze usty-
szat dZzwiek dzwonu dopiero na bardzo krétko przed
zderzeniem i ze dzwiek dzwonu byt bardzo staby.
Gdy po potudniu oba statki spotkaty sie w Yiborgu,
poszedt na s/s ,Eschenburg obejrze¢ dzwon i stwier-
dzit ze byt on pekniety, cze$¢ dzwonu odtrgcona, nic
miatl serca i nie bylo najmniejszych $ladéw aby na
nim dzwoniono. Drugi oficer tego statku, spytany
czy podczas mgty postugiwano si¢ dzwonem na dzio-
bie zpoczatku nie chciat odpowiada¢, lecz p6zniej
orzycisniety do mani przyznat, ze nie. Uzywano na-

tomiast dzwonu pomocniczego o $rednicy 23 cm. u-
mieszczonego na mostku. Dzwon miat bardzo nieko-
rzystne potozenie. Przymocowany byt na zewnetrz-
nej $cianie sterowki, a poniewaz na lewym noku
mostku znajduje sie¢ budka ochronna, a tuz za nig sza-
lupa, jasnym jest, ze stabe dzwieki sg ttumione tuz
przy zrodle dzwieku i nie moga siie rozchodzi¢ pro-
mienisto wokoto, tym wiecej, ze dzwon umocowany
byt na wysokos$ci mniejszej (okoto 40 cm.) niz wyso-
kos$¢ steréwki i budki. Jest to niedopuszczalne przez
§ 7 przepiséw' bezpieczenstwa. Gtos jego byt ttumio-
ny przez szalupe. Kapitan s/s ,,Eschenburg” nie za-
przeczyt réwniez, ze dzwoniono na tym dzwonie. Wo-
bec tego kapitan Z zwrécit sie do inspektora nawiga-
cyjnego tamtejszego Urzedu Morskiego z prosbg o
wydanie zaswiadczenia, ze dzwon na baku nie byt w
porzagdku i zaswiadczenie takie otrzymat. ~Wiado-
mem jest, ze syrena i dzwon statku powinny sie znaj-
dowaé w stanie zdolnym do uzytku, oraz ze dzwon
musi by¢ umieszczony na takiej wysokos$ci, aby gtos
jego rozchodzit sie swobodnie we wszystkich kierun-
kach. Dowodem tego, ze dzwon nie byt w porzgdku
jest i to, ze s/s ,Eschenburg" zainstalowal wkrotce
po wypadku nowy dzwon. O fakcie tym doniést
przedstawiciel asekuracji Tow. Okr. ,Zeglugi Pol-
skiej" na prosbe kapitana Z, ktéry przewidziat taka
mozliwo$¢. Na zapytanie Sadu czemu kapitan Z przy-
pisuje przyczyne kolizji kpt. Z odpowiedziat, ze zto-
zyty sie na to sita wyzsza (mgta, ktéra nadeszta dosé
raptownie smugami” oraz to ze s/s ,Eschenburg" nie
miat odpowiedniego dzwonu i postugiwat sie dzwo-
nem pomocniczym, ustawionym na nieodpowiednim
miejscu. Kpt. Z wtracit réwniez, ze gdy zapytywat
kpt. niemieckiego statku o dzwon, to wida¢ byto, ze
kwestia ta byta dla niego nieprzyjemna i bardzo nie-
chetnie na ten temat moéwit.

Drugi zkolei zeznaje 3 oficer p. G. por. z m. O
godz. 8 rano przyjat wachte od I-go oficera. Na stat-
ku byt juz pilot przyjety wcze$niej. O godz. 8.05
widzialno$¢ dos$¢ dobra, wiatr zmienny o sile 1. 8.18
trawers Kunin Saari widzialno$¢ jeszcze dobra. W
tym miejscu nastepuje bardzo ostry zakret. Tuz za
tym zakretem zobaczyt smuge mgty i zmniejszyt szyb-
ko$¢ na ,,po6t'. Na mostku byt wtedy steward, ktore-
go postat, aby zawiadomit kapitana i poprosit go na
mostek. Roéwnocze$nie postawi! marynarza ,na oku".
Kapitan przyszedt natychmiast. Sygnaty mgtowe
gwizdkiem nadawane byto co minuta przez siedem se-
kund. We mgte wjechat s/s ,Slask” z szybkoscia
zmniejszong na ,matg". Byta to godzina 820. W
chwile potem ustyszat bardzo staby dzwiek dzwonu
i dlatego przypuszczat, ze statek, ktéry go nadawat
musi byé do$¢ daleko. Byta to godzina 8.22. Po-
niewaz kapitan znajdujacy sie na mostku ustyszat
rowniez ten dzwiek, maszyny zastopowano. Mary-
narz z baku oznajmit, ze widziat statek, co spostrze-
zono réwniez na mostku i natychmiast wykonano
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manewr ,cata wstecz". Na szereg pytan zadanych
przez Sad odpowiadat kolejno, ze nie byt z kapitanem
na s/s ,Eschenburg”, poniewaz miat zatrudnienie
przy tadunku, ze miedzy ustyszeniem dzwonu, a zo-
baczeniem statku uptynety zaledwie sekundy, ze
szybkos$é przy Srednim biegu waha sie od 7 do 9 we-
ztéw, ze tatwo porozumiewat sie z pilotem po angiel-
sku. Odnos$nie pytania kto dawat polecenia do ma-
szyny kapitan czy pilot, wyjasnienia udzielit p. kpt.
Z. Zaznaczyt on mianowicie, ze w takiej chwili, gdzie
kazda sekunda jest droga, za raczke telegrafu chwy-
ta ten, kto jest blizej. Komendy za$ wychodzg od ka-
pitana.

| mechanik p. S. zeznat, ze wszystkie zapiski robit
w maszynowi oraz to, ze od momentu zatrzymania
maszyny do manewru ,petna wstecz" uptyneto mniej
niz jedna minuta czasu. Po tym zeznaniu nastepuje

odczyanie wyroku oraz motywoéw sadu w Lubece.
Przedstawiaja sie one nastepujaco:
»Niemiecki statek ,Eschenburg" doznal uszko-

dzenia. gdy stal dnia 19. iO. 38 r. w gestej mgle na
kotwicy przy Kiningskansaari, przez zderzenie sie
z polskim statkiem ,Slask”. Powodem wypadku jest
zachowanie sie polskiego statku. Kierownik statku
»Eschenburg , kpt. Schutze nie ponosi zadnej winy".
S/s ,,Eschenburg” musial spowodu gestej mgty
stang¢ na kotwicy. Miejsce kotwiczne umozliwiato
wolne przejscie dla statkdw idacych tak z prawej jak
i z lewej strony. Statek ,Eschenburg" dawat przepi-
sowa sygnaty dzwonem. Przy podchodzeniu polskie-
go statku ,Slgsk podawano, celem unikniecia kolizji,
sygnaty ostrzegawcze syreng parowg. Sygnal ten
polegat na podawaniu szeregu krétkich tonéw. O po-
myleniu tego sygnatu z jakimkolwiek innym nie mo-
ze by¢ mowy. Z powodu stosunkowo wielkiej szyb-
kosci nadchodzacego statku niemozliwym byt jaki-
kolwiek manewr statku ,Eschenburg" celem zejscia
z drogi. Nalezato by sprawdzié¢ czy statek ,Slask"
rzeczywiscie znajdowat sie w odlegtosci 500 metrow
jak zeznat kpt. Schutze — w chwili gdy zostat spo-
strzezony z mostku s/s ,Eschenburg”. Prawdopodo-
bnie statek polski posuwal sie w tak gestej mgle, za
szybko, a gtéwnie po zwréceniu mu uwagi gwizdkiem
na obecnos$¢ innego statku. Przy takim stanie rzeczy
kpt. Schutze™ winy przypisa¢ nie mozna, a raczej wi-
ne przypisa¢ nalezy wytgcznie kierownictwu statku
»e s Wydanie jednak wyroku w tej sprawie nie
m w kompetencji Izby Morskiej."

Apihinowi Z zadat Sad pytanie czy styszat
hWwizi Kapitan Z przyznat, ze tak, lecz byto to
juz pézno i p() wykonaniu manewru »Cata
AN ttlcz. /| prawo na burt. W sprawie wyroku Izby

- oisUej w Lubece zaznaczyt, ze zupeinie nie byta
poc niesiona kwestia dzwonu. Mgta byta warstwicowm,
co pokrywato by sie z jego punktem widzenia. Poza
>m z poktadu statku ,Eschenburg” mogli zauwazy¢
s>krotke ,$lagska" wczesniej, poniewaz s/s ,Eschen-
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burg" znajdowat sie w smudze mgty, ,Slask"” nato-
miast w powietrzu bardziej przejrzystym. Twierdze-
nie jednak, ze byto 500 nr. odlegtosci jest nierealne,
gdyz zaréwno wszyscy $wradkowie z s/s ,Slask” jak
i pilot s/s ,,Eschenburg"” okre$lajg jg na 100 m. Kapi-
tan Schutze jest odosobniony w swym twierdzeniu.
W Finlandii sagdu nie byto, a w Lubece nikt interesu
polskiego armatora nie bronit.

Z kolei zabrat gtos kpt. Maciejewicz.

W § 16, 17 i 24 przepis6w nie ma nigdzie wyraznie
mowy jaki dzwon musi by¢ na statku, jednakze w
komentarzach angielskich zupetnie wyraZznie jest po-
wiedziane, ze dzwon musi by¢é dzwonem okretowym,
a w kazdym Kkraju sa inne przepisy inspekcji okre-
towej, ktére okre$lajg jakim ten dzwon by¢ musi.
Czym wiekszy statek, tym inspekcja bedzie wyma-
gata silniejszego dzwonu, a miejsce jego musi by¢ ta-
kie, zeby dzwiek rozchodzit sie promienisto we wszy-
stkich kierunkach. Pierwszy warunek nie byt spet-
niony, poniewaz dzwon ten nie byt dzwonem okre-
towym, czego najlepszym dowodem jest to, ze po 'wy-
padku zostat zmieniony. Ze wszystkich zeznahA wy-
nika, ze mgta byta tego rodzaju, jaka bywra na fif-
skich wodach. Kilka minut jest i znéw7 w ciggu pa-
'uU minut nie ma jej wcale. W takich warunkach
trudno zmniejszy¢ szybko$¢ i czesto nie ma czasu,
aby statek zdazyt zmniejszy¢ szybko$¢ w celu unik-
niecia zderzenia. 8§ 16 moéwi, ze gdy statek wejdzie
we mgte, musi zmniejszy¢ szybo$é i uzyé S$rodkow
ostrzegawczych. S/s ,Slask” wykonat wszystko co do
niego nalezato. Kapitan wyszedt na mostek, zmniej-
szyt bieg, ,,oko" byto wystawione, odpowiednie sygna-

ty dawano. § 27 moéwi, ze statek musi podjaé wszel-
kie $rodki aby zapobiec zderzeniu. ROéwniez i ten
paragraf zostal wykonany. Statek zrobit manewr,

ktéry nie udat sie jednak z powodu zbyt matej od-
legtosci dzielgcej oba statki. Gdyby kapitan nie za-
trzymal maszyny na czas, to ponositby odpowiedzial-
nos¢. Nadto nie ulega watpliwosci, ze s/s ,Echen*
burg" mégt go wczes$niej zobaczyé, bo znajdowat sie
we mgle.

Na pytanie Sadu jakie byty rozmowy z kapita-
nem s/s ,Eschenburg" po awarii kapitan Z. zeznal co
nastepuje:

Oba statki przyszty w tym samym czasie do Yibor-
ga. Poniew7az kpt. Z. juz uprzednio byt zaintrygowa-
ny bardzo stabym dzwiekiem dzwonu, chciat przeto
stwierdzi¢ jak ten dzwon wyglada i skad wyptywa
stabo$¢ jego tonu. Obejrzat rufe. poszedt na dzidb
i stwierdzit, ze cze$¢ dzwonu byta odtragcona, a we-
wnatrz brakowato serca. Sadzac, ze dzwoniono na
nim za pomocag miotka, starat sie zobaczy¢ Slady ude-
rzen. Sladéw takich nie byto, wobec czego tatwo na-
brat pewnosci, ze dzwon nie byt uzywany. Byt poza
tym stary i pokryty $niedzia, H# Oficer z s/s ,Eschen-
burg”, ktéry poczatkowo nie chciat udzieli¢ informa-
cji, przyznat w koncu ze tym dzwonem nie postugiwa-
10 sie. Kapitan S., ktéry nadszedt w miedzyczasie
potwierdzit informacje Il oficera i dodat, Zze podawa-
no sygnaty dzwonem na mostku. Na proshe kpt. Z
inspektor nawigacyjny tamtejszego Urzedu Morskie-
go wystawal tego samego dnia zasSwiadczenie, ze
dzwon na dziobie byt rozbity.
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Wymiar dzwonu na mostku byt zdjety juz w pe-
wien czas po wypadku i wynosit 20 cm. wys. i 25 cm.
Srednicy. Kpt. Z. trudno byto okresli¢, czy dzwiek
jego mogt by¢ przyjety za sygnal mniejszego statku.
Statek stojacy na kotwicy nie mial podniesionej kuli.
Pierwszy zwr6cit na to uwage Il oficer przy mijaniu
statku. Kpt. Maciejewicz wtracit, ze przepisy mie-
dzynarodowe nic o kuli nie méwig. Kula nie jest k<
nieczna. Tylko niektére panstwa maja ten przepis

Po tym o$wiadczeniu Sad udaje sie na narade.

ORZECZENIE.
W dniu 19 pazdziernika 1958 r. uderzyt s/s ,Slask
wiasno$é ,Zeglugi Polskiej* w Gdyni we mgle w p:

P11IACA

blizu latarni Kuningskanssari niemiecki s/s ,Esclien-
burg®, stojacy na kotwicy w rufe, przy czyni obydwa
statki odniosty uszkodzenia.

Gtoéwng przyczyng tej awarii byty pasma mgty.
a nadto przyczynity sie: ustawienie sie na kotwicy
s/s ,Eschenburg"”, na drodze przeznaczonej dla ruchu
statkow mniejwiecej wr $rodku farwateru oraz nada-
wanie sygnatéw mgtowych na s/s ,,Eschenburg" stabo
styszalnym dzwonem. Kierownictwo s/s ,Slask" za-
stoswalo wszelkie, okoliczno$ciami sprawy wyma-
gane $rodki otroznosci.

W tym stanie rzeczy lzba Morska stwierdza, ze
kierownictwo s/s ,Slagsk" nie ponosi winy awarii.

Efekt bocznej fali
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Rozprawa zatoniecia s/s ,Tczew’

Budzgca od diuzszego czasu giebokie zaintereso-

wanie spo}eczeﬁstwa gdynskiego sprawa wypadku
7 “ZCW?"’ w i>c,rcle Gdansk, doczekata sie na trzy-
dniowej rozprawie 14, 15 i 16 lutego 1959 r. wszech-

stronnego i wyczerpujacego rozwiazania.

Juz sama obecno$¢ mec. Szurleja, wystepujacego
w charakterze obroncy kpt. W. rzucata charaktery-
styczne Swiatto na istote catej sprawy i mogta budzié
przypuszczenia na temat jej emocjonalnego przebie-

Tio sprawy rowniez niezwykie ze wzgledu na
sporadyczny charakter wypadku, spowodowato, ze sa-
la rozpraw byta zapetniona.

Sesja rozpoczeta sie dnia 14 lutego o godzinie 9-ej

Dbie Morskiej przewodniczyt sedziaS. O. Spei-
£ ert,jako tawnicy zajeli miejsca: kpt. z. w. Gérski,
I j ."e Dtuski, kpt. z. w. Niewiarowicz, insp. Tar-
Ca 1|\raz kpt. z. w. Karpowicz.
.- dg )&ch powotano pp. kpt. z. wi. Rusieckiego
i mz. G|e+ Zi

i. «™ rol|i oskarzyciela — staty delegat Min. P. i H.
kpt. z. w. Maciejewicz.

<s, ir?efi rozpoczeciem przestuchania $wiadkéw mec.
".ur eJ.Postawi! wniosek, aby por. mar. woj. Unie-
iowslci wystapit w roli rzeczoznawcy. Po krdtkiej
luiiadzie lzba wniosku nie przyjeta, uznata bowiem,
zc walitikacje rzeczoznawcow powotanych przez Nig
fii, n'>wari°*ciowe- Por. Uniechowskiemu pozwolo-
no wystepowaé w towarzystwie kpt.

i . ®&nania kpt. W Komandor w st. sp. rozpoczyna
, . I>0cama ogolnej charakterystyki statku i jego wta-
Sciwosci. Silnie podkre$lona zostata taka wada kou-

rukcyjna, jak staty przechyt statku na lewg burte
poa balastem oraz zaznaczono, ze podczas stuzby pod
polskg banderg wbudowano na statek dynamo,
przeprowadzono centralne ogrzewanie i skonstruowa-
ne skrzynie drewniang na wegiel (10 ton) przy luku

S/s ,Tczew w lodach w r,

bunkrowym. Wszystko to zdaniem kpt. W. mogto
wptynaé na zmniejszenie sie statecznos$ci statku. Pla-
néw stateczno$ci statek nie posiadat, byty natomiast
przyktadowe tablice stateczno$ci. Jeszcze podczas
pobytu w doku t. j. w czwartek, dnia 1 grudnia 1938
roku kpt. W. otrzymat doktadng instrukcje od
przedstawiciela P. A. M.-u p. F. jak i do jakich por-
tow wedtug kolejnosci tadowmé.

Kpt. sporzadzit doktadny plan tadunku i wreczyt
I. oficerowi, ktory z kolei przerysowat go i oddat p. F.
Przy wreczaniu planu |I. ofic. kapitan polecit tadowac
rurv cienkie, jako ciezsze na spdéd, a grubsze wyzej.
Na rurach miaty byé pouktadane blachy, a na nie do-
piero reszta tadunku. Taki byt poczatkowy zamiar.
W miedzyczasie podczas tadowania rur nastgpita
przerwa i przyszta wiadomomos$é, ze tadunek blachy
moze nie nadejs¢. Wkrotce wiadomo$¢ ta potwier-
dza sie wobec tego pierwotny plan tadowania ulegt
zmianie. W sobote wiecz6r przeciagnieto sie na
Weiehselbahnhof i po dokonczeniu tadowania  rur
przyjeto sode. W niedziele rano przeholowano statek
z powrotem do basenu amunicyjnego. Tegoz dnia na-
stepuje z powodu deszczu przerwa w tadowaniu, a
kpt. W. sporzadza wyliczenie stateczno$ci na podsta-
wie wzoru Normana; otrzymat poczatkowg wysokosé
metacentryczng 16 cm. przy | balansie pustym.

W poniedziatek | oficer otrzymat od P. A. M-u wia-
domos¢, ze tadunek blachy nadejdzie. P. A. M. ktadt
duzy nacisk na to, aby ten tadunek zabraé. Woéwczas
kpt. zdecydowat zabra¢ 100 ton kainitu mniej; z P. A.
M-em jednak nie porozumiewat sie. Wobec powaznie
zmienionej sytuacji w rozmieszczeniu tadunku kpt.
W. (jak zeznaje) postanowit wytadowaé cze$¢ kainitu
i w to miejsce utozyé blache. Taka instrukcje wy-
dat, w formie zarzadzenia, pierwszemu oficerowi pod-
czas rozmowy przy drugim luku. Pokazywat nastep-
nie jak najlepiej te kwestie rozwigza¢. Miata by¢

1929 - Dostarczanie zywnos$ci samolotem
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zrobiona studnia, aby umozliwi¢ tadowanie wedtug
pierwotnie sporzagdzonego planu (Swiadkiem rozmo-
wy kapitana z pierwszym oficerem miat by¢ ml. mar.
D. zajety w tym czasie liczeniem tadunku). Zatado-
wano jednak inaczej, gdyz rozkaz kapitana nie zo-
stat wykonany. Wydajgc zarzadzenie tadunkowe Kkpt.
udat sie do kabiny poniewaz miat duzo biezgcych
spraw do zatatwienia; darzyt pozatem zaufaniem |I.
oficera R. jako ofic. przystanego przez inspektorat
firmy i diugoletniego kapitana na statkach, zeglugi
przybrzeznej. Nie byt nawet w stanie przypuscic,
zebyr 1. oficer mégt zrobi¢ co innego, wbrew praktyce
i temu co kapitan ,kiedykolwiek w ksigzkach prze-
czytat". Gdy zapytat p. R. czy dat grube rury na
gére — ten mu odpowiedziat — tak jest. Przy koncu
tadowania nie zwrécit na to uwagi. Dopiero, gdy sta-
tek po katastrofie wydobyto z dna —= spostrzegt nie-
doktadno$¢ tadowania. Na zapytanie, zadane w tej
sprawie I. oficerowi otrzymat odpowiedz, ze rury ta-
dowano wedtug kolejnosci podstawiania wagonoéw.
Podczas tadowania blachy i kninitu, utrzyma) sie
przechyt na prawg burte. Obawy pierwszego oficera
na temat tadunku ograniczaty sie jedynie do wyraze-
nia przypuszczenia, ze w Abo mogta by zajs¢ koniecz-
no$¢ wytadowania i zatadowania jednej partii tadun-
ku. Tu potwierdza sie stuszno$¢ koncepcji kpt —
zrobienia studni. Wspominajgc o telefonicznej roz-
mowie I. oficera z P. A. M.-em, uwypukla jeden frag-
ment rozmowy dotyczacy jakoby obietnicy czy przy-
rzeczenia zabrania wrl Gdyni tadunku poktadowego
rur.

Przechylenie si¢ statku na prawo byto dla kapita-
na czyms$ niezrozumiatym i zaniepokoito go. Wiedziat
on, ze statek jest czuty i to skionito go do wydania
polecenia napetnienia balastu Ni. - dla wyrédwnania
przechytu, przy réwnoczesnym wytadowaniu tadun-
ku. Byta to godzina 16-ta. W godzine pdzniej kpt.
W. widziat sie z pierwszym oficerem i dowiedziat sie
od -niego, ze studnie¢ zrobiono i pierwszy hiw bla-
chy iuz zatadowano.

O godzinie 20-tej statek przechylit sie tak znacz-
nie, ze zaniepokojony kapitan wyszedt na mostek i tu
stwierdzit, ze jest 8 st. przechytu. Zauwazyt pierw-
szego oficera i zapytat go, czy tanki sa petne. Drugi
prawy, jak sie okazato zostat z polecenia pierwszego
oficera podpompow-any dla wyréwnania przechytu.
Kpt. W. kazat natychmiast napetni¢ tank, n wodzac,
ze blachy zatadowano za wysoko zarzadzit wytadowa-
nie icli. aby unikng¢ niebezpieczenstwa, grozgcego
statkowi. Zdazyt pouczyé¢ pierwszego oficera ze tak
robi¢ nie wolno. Pierwszy oficer pobiegt natychmiast
wykona¢ zarzadzenie, byto juz jednak za p6zno. Sia-
tek powrécit do potozenia réwnowagi, utrzymat sie w
niej okoto minuty i wolno nachylit w strone przeciw-
ng. Od przechylenia do katastrofy uptyneto 1 i pot
do 2 minut. Gdy statek opart sie o kran, groza sytu-
acji nie ulegata watpliwosci. Ostrzegt wiec za posred-
nictwem tuby zatoge, ktéra znajdowata sie w maszy-
nie. Wiadomo$¢ przyjat asystent H. Statek prze-
chylat sie coraz wiecej, a w momencie, kiedy Kkpt. nic
mogt juz utrzymaé sie — zeszedt po kranie. Gdy
byt na ladzie, komin opart sie o wagon. Na nabrzezu
skonstatowano, ze brakuje asystenta i jednego pala-
cza. Kucharz ratowat sie skokiem do basenu. Pod-
trzymujgc swoje pierwotne twierdzenia, ze przyczyng

wypadku byto zte i niezgodne z zasadami praktyki
morskiej tadowanie, kpt. W. zacytowat szereg pogto-
sek, jakie kursowaty na temat zlej statecznosci

»TCzewa" i nie dziwit sie wcale, ze poprzedni kapita-
nowie nic sktadali meldunkéw, gdyz on sam nie zro-
bitby tego ,aby sie nie kompromitowac".

Po przerwie zeznaje pierwszy oficer R. Plan za-
tadowania statku robit razem z kpt. i od niego dostat

piagtek instrukcje dotyczaca kolejno$ci portéw’ za-
tadunku. Rury miaty by¢ tadowane na spdd, na nich
blacha, a jeszcze wyzej kainit i reszta tadunku. Jak
tadowaé¢ rury kpt. nie moéwit. Nie wspominat tym sa-
mym o roztozeniu ciefszych na dole, a grubych wy-

PRACA

zej. Dostat od kpt. plan odrecznie rysowany. Przed-
stawi¢ go nie moze, poniewaz podczas wypadku zo-
stawit go w kabinie. Pan F. przyni6ést wiadomosé,
ze blacha nie nadejdzie wogdle i z listy zatadunko-
wej wykres$lit te pozycje. Dta zatadowania sody prze-
holowano na Weichselbahnhof, a po zatadowaniu
workéw nastgpito powtérne przeholowanie do basenu
amunicyjnego. W sobote okoto potudnia podczas ta-
dowania nadeszta wiadomo$¢, ze ‘tadunek blachy
jednak przyjdzie. Pierwszy oficer oSwiadczyt, ze ta-
dunku blachy przyjagé nic moze i zameldowat o tym
kapitanowi. Kapitan mial o$wiadczyé, ze idzie za-
dzwoni¢ i jak pierwkzy oficer przypuszcza, porozu-
mie¢ sie z P. A. M-em. Gdy wrdcit, polecit blache ta-

Prace nad wydobyciem Tczewa

dowaé. W czasie rozmowy z kapitanem na temat za-
tadowania kainitu i blachy pierwszy oficer ostrzegat
kpt. ze statek jest niespokojny. Twierdzit réwniez, ze
nie otrzymat polecenia wytadowania sody. Kpt. wy-
chodzit na poktad bardzo czesto i $ledzit przebieg
tadowania. Widziat rowniez w jaki sposéb tadowane
sg blachy. O godzinie 17.30. kiedy statek miat silny
przechyt na prawo prosit kapitana o przerwanie ta-
dowania ze wzgledu na niebezpieczenstwo, jakie gro-
zito statkowi. Ustyszat odpowiedZ, ze blachy mu-
szg by¢ zabrane. Po przerwie na kolacje przechyt
wzrdst do 8 stopni pomimo, ze tadowano na lewg stro-
ne. Zarzadzeniem kpt. przystagpiono do wypompowa-
nia drugiego prawego balastu. Po 13 min. pracy pom-
pe zatrzymano. Statek byt wtedy bliski normalnego
potozenia. W pozycji pionowej zatrzymat sie jednak

zaledwie 4 minuty i przechylit sie na lewo. Byta to
‘'od/ina 20-ta. Furman wywotat ludzi z luku. a pier-
yyszy oficer pobiegt ku wejsciu do maszyny i
ostrzegt przebywajgcych tam ludzi. W maszynie
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nie widziat nikogo. Na lad zeskoczyt wtedy,
mostek zaczat sie tamaé. Kapitan zeszedt po kra-
nie i policzyt zatogie, zwrécit sie nastepnie do
zebranych na kai oficerow mechanikéw' i prosit,
aby nic nie méwi¢ o tym, ze drugi tank byt
"ogoble ruszany. Jeszcze podczas kolacji kapitan nie
zdaw-at sobie sprawy jakie niebezpieczenstwo zagra-
za statkowi i nie zdradzat niepokoju. Przeciwnie, byt
w doskonatlym nastroju i wygtaszat teorie na temat
niepalenia papieros6w. Watpliwos$ci pierwszego ofi-
cera co do stateczno$ci statku usungt twierdzeniem,
ze zrobit niedawno obliczenia, ktére daty gwarancje,
ze statek jest tadowany prawidtowo. Kapitan W. na-
wet nie zwrécit uwagi na to. ze zanurzenie statku nie
podawato $cisle -rzvjetego tadunku, a réznica wyra-
zata sie cyfrag 60 ton.

Z kolei zeznaje TI of. szyper |. Zeznania niecie-
kawe i $wiadczace o braku orientacji w sprawach
tadunkowych i zainteresowania statkiem. Kilka dni
postoju spedzit na pracy kancelaryjnej z kpt. W.

I}. mech. maszynista C. zeznaje, ze w poniedzia-
1in * " fz%il wypadku byt na statku. Podczas
stuzby od 12 do 18-ej otrzymat od kpt. polecenie na-
petnienia drugich tankéw. Lewy napetnit caly. a pra-
wego nie dopompowat, poniewaz uwazat, ze statek i
tak ma przechyt na prawo izc to mogtoby wptynaé na
powiekszenie go. W prawym tanku mogto by¢ oko-

kiedy

° 1 17 ton wody. (Pojemno$¢ tankéw 20 ton).
i Rodzinie 18-ej oddal stuzbe T mech. i asysten-
own Na lad nie schodzit, poniewaz do odjazdu po-

zostato zaledwie 2 godziny czasu. Twierdzi, ze styszat,
jak kapitan dawat pierwszemu oficerowi polecenie
w\ pompowania drugiego prawego tanku. Rozkaz wy-
konatl pierwszy oficer osobiscie.

i Prz.'sieea zeznaje przedstawiciel ..Zeglugi
| otskiej p. insp. Z. Pierwszy oficer R. zostal wyzmu
<zoni Tna swoje stanowisko po porozumieniu z gtow-
"1 ,i'IsPek(oratern i Urzedem Morskim. Ten ostatni
udzieli! swojej zgody po 24 godz. na ter podstawie,
zc ustawa o stanowiskach oficersk. na statkach nic nie
wspomina o tym, szyprowi nie wolno powierzaé
tak odpowiedzialnych stanowisk. Wedtug opinii insp.

pan R. m;Bt dostateczne kwalifikacje, aby zosta¢
I. oficerem. Ryl szereg lat kapitanem zeglugi przv-
brzeznej a przez dwa lata TT. oficerem na trampach
1 statkach drobnicowych.

O skrzyni na Wiegiel nic nie wie i sadzi, ze byta
zrobiona na statku wtasnymi $rodkami. (Kpt W nn-
twierdza to). Na statku byty przyktadowe plany sta-
bilizacyjne, wykreséw mc byto. Od czasu, kiedy jest
na lagdzie me pamieta, aby ,.Tczew” mial jakikolwiek

ni , ch°ciaz od 1951 roku przewozi drobnice
wniosee' 2V ng 'Vla-Z "N, ktdérego Erzesluchano na
wniostk moc. Szurleja stwierdza = po przysiega, zc

Myszgl wyraznie, poniewaz byt w tym czasie w ta-
.iowni, jak kot. wydawat pierwszemu oficerowi po-

1 cenie wyjecia workéw z sodg i kainitu i tadowanie
M t(U miejsce blachy.

ka iMedzfl"i,V lla,'VlwrZa :lastepuje krotka polemi-

locenie tAl-i  w 4 n@n t-szvm oficerem, czy po-
wwe -J Istotnie miato miejsce. Kpt. W. zapytat
na pis$mipl 'I"“meheie czy I. oficer moze przedstawicé
eodpowiedziat *?yman® O niego polecenia. T oficer

> L ofi“ rem "ic
u G zas7/Im rozprawy zeznawali $wiadkowie:
pilot p ; Tn dySp?ne”ta linii rop., p. F. ekspedient,
tak i form T robotnicy portowi. Zaréwno p. G
lirzyiec i M>F twierdzenie, zc studnia dla
niei ten'l-vV'Cr NV| 2z)l,dowana i ze przyjeto do
danv vnzl-tU ¢ -IP natomiast, czy byt wy-

Sa zdania aZz " vric’a tadunku potozonego nn rurach,
zata mInp ze wydobycie tej partii workow- ktéra'le-
waz nirvV |, llami )V1° rzeczg nader trudng, ponie-
llszkéd zen;n' 'pLle°ol'r°niCio i +tadunek ulegt by
ciekawep-n P 7Josta!l Swiadkowie nie wniesli nic.
katastrofy kT""tarzajg jedynie szczegb6le przebiegu

Big,rngggO Xn"iacrgz}p;%'W‘ z zeznaniami $wiadkéw z

Dziat pokiadowy 95

W trzecim dniu zeznaje ponownie, tym razem pod
przysiega, maszynista C. Odrazu chwyta si¢ uchem
sprzeczno$ci w szczeg6tach zeznania z dni poprzed-
nich. Nie ma mowy o tvm. zeby styszal, jak kapitan
dawat polecenie wypompowania drugiego tanku, a
twierdzenie, ze od godziny 18-ej do chwili katastrofy
nie wychodzi! z salonu i kabiny na poktad, stoi w
wyraznej, z poprzednim os$wiadczeniem, niezgodzie.
Bo jak sam przyznat, niemozliwym jest ustysze¢ co-
kolwiek w7 salonie, gdy sie rozmawia na mostku. "Mec.
Szurlej nie omieszkat tej sytuacji wykorzystac.

tawnicy i delegat Ministerstwa zadali $wiad-
kom szereg pytan, ktdrych rezultatem jest oskarze-
nie |3. kpt. Maciejewicza, przemowienie mec. Szurleja
i orzeczenie Tzby Morskiej.

Przemowienie delegata Ministerstwa
$lu i Handlu kpt. Maciejewicza.

Wysoka lzbo.

W dniu 5 grudnia r. ub. zatongt przy molo w ba-
senie Westerplatte w porcie Gdansk przechylajac sie
na lewg burte ocumownny pi*zy nabrzezu tg sama le-
wh burta, polski statek ,Tczew" nalezagcy do S. A.
.Zegluga Polska". W wypadku tym utracito zycic 2
ludzi: asystent masz. §. p. llelinski i palacz §. p. Stol-
pe, ktérzy petnili obowigzki w7 przedziale maszyno-
wym i choé jak wynika z dochodzenia wyszli z ma-
szynowni, jednak- nie mogli wzarlednie nie zdazyli
wydostaé¢ sie na nabrzeze. Na podstawie art. 4 Usta-
wy o0 lzbach Morskich obowigzkiem lzby jest prze-
prowadzi¢ dochodzenie w celu ustalenia przyczyny
wypadku, oraz wszystkich okolicznosci, a w szcze-
golnosci:

1) Czv kpt. lub jego pomocnik spowodowali wy-
padek, wzglednie jego nastepstwa dziataniami swymi,
lub zaniedbaniem dziatan.

2) Czy przvczvng wypadku, wzglednie jego na-
stepstwu, byty braki i wady w/budowie, braki wypty-
wajgce z whasciwosci statku, braki i wady wyekwipo-
wania lub zatadowania, albo obsadzenie go nieodpo-
wiedniag zatoga.

Na podstawie dochodzenia dowodowego ustalono
z calg oczywistoscig ze: wypadek przewrdcenia sic
spowodowany zostal przez utrate statecznosci w/ pota-
czeniu z dziataniem wody w niecatkowicie napetnio-
nym zbiorniku balastowym Nr 2, oraz w zbiorniku na
wode dla kottéw7 Utrata stateczno$ci za$ nastapita nn
skutek nieodpowiedniego rozmieszczenia tadunku.

Na podstawie logicznego rozumowrania liczy¢é na-
lezy, ze aczkolwiek nieszczesliwy wypadek pociggnat
za sobg az dwra zycia ludzkie, to w7 razie gdyby sta-
tek w podobny sposdb zatadowany, zdazyt wyjs¢ w
morze, nawet nieznaczna fala mogta spowodowaé wy-
wrocenie sic statku, co w nastepstwie pociggneto by
jeszcze wiekszg liczbe ofiar.

Zatadowanie statku zostato dokonane w sposéb
nieodpowiedni. Poza t>m statek zostal nawet przeta-
dowany. Wypadek spowodowany zostat przez brak
decyzji kapitana, ktory jako jedyna osoba odpowie-
dzialna ze swego stanowiska stuzbowegol), miat dc-

1) N'a Dedietawie 8§ 51J, 5113 | 514 ksiegi 4 Niem Kod.
Handi. obow. n)a zifsmdach R. P.

cydowac¢ o sposobie zatadowania statku i w tym wy-
padku obowigzany byt przyjecia blachy odmoéwic
i wyjs¢ wZ morze z petnym tankiem pierwszym (a nic
wypompowaé¢ go). Najciezszy tadunek blachy zostat
umieszczony tak wysoko, ze przyczyna katastrofy sta-
ta sie jasna.

W toku dochodzenia kapitan opiera! swoje zezna-

Przemy-

nia na nastepujacych, majacych usprawiedliwi¢ go
dziataniach:

1 Poczatkowo sporzadzony plan zatadowan
miat by¢ wykonany, nic zrobiono iednak tego
poniewaz, blacha nic nadeszta. Jesli  kapitan
statku nic wiedziat iak i kiedy zaladowaé rury,
jak przyjeto sode, to jest wydal polecenie wy-

konania takiego zlecenia trzeba interwencji nie star-
szego oficera, lecz energicznego dziatania kapitana po
uprzednim porozumieniu z armatorem, a w kazdym
razie z gtobwnym biurem P. A M. w Gdansku. Jak ze-
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S/s ,Tczew" po ustawieniu na dnie kanatu

znali Swiadkowie, zrobienie studni musiato zajaé 4
godziny; ten czas musiat statek pozosta¢ bez dalszego
zatadunku. Wyjscie w morze nastapito by znacznie
p6zniej. Robienie studni i tadowanie statku pozba-

wionego wody w balascie Nr t mogto juz spowodo-
wacé katastrofe.
2. Drugi punkt obrony kapitana, ze rozkaz od-

pompowania tankéw zostal wydany przez pierwszego
oficera, a p. kapitan W. wtasnie ten rozkaz anulowat,
zadnymi zeznaniami $wiadkéw nie zostat potwierdzo-
ny; odwrotnie jak widzimy z tre$ci raportu, rozkaz
musiat wyjs¢ od kapitana.

3. Po trzecie p. kpt. W. usprawiedliwia si¢ tym,
ze plan zatadowania, ktéry my widzieliSmy na stole
uznaje za niedorzeczny i niefachowy. Plan wedtug
ktérego kapitan nie mogt kaza¢ statku zatadowaé. A
jednak plan ten zostat wykonany i o umieszczeniu
blach nad rurami kapitan nie wiedzie¢ nie mégt, po-
niewaz widziano go i na mostku i na poktadzie i na
lagdzie. Wobec tego jako kapitan musiat widzie¢ i
wiedzie¢ co na statku sie dzieje, jak sie przyjmuje
tadunek i jak sag wykonywane rozkazy.

4. Jezeli Wysoka lzba chce zatrzymaé uwage nad
o$wiadczeniem pana kapitana, ze oficerowie na statku
zmieniali sie zbyt czesto, ze byli nieodpowiedni i ma-
to fachowi, to tym bardziej kiedy otrzymat nowego
starszego oficera, a nie polegat zbytnio na drugim,
musiat wiekszg uwage zwracaé na to, co na statku sie
dzieje, Swiadomy tego, ze odpowiedzialno$¢ za wszyst-
ko ponosi w pierwszym rzedzie kapitan.

5. Kapitan o$wiadcza réwniez, ze wedtug dyspo-
zycji cienkie rury miaty by¢ tadowane na doét, a gru-
be do goéry. tadowanie szto na dwie tadownie; do
kazdego luku tadowano dwie partie rur. Czy byta
mozliwo$¢ sortowania tadunku, gdy tadunek przycho-
dzit na wmgonach i jak zw-ykle tadowano go wedtug
kolejnosci podstawiania?

6. Natomiast wiarogodnymi sg zeznania kapitana,

ze probowat dokonaé obliczen statecznos$ci. Tymcza-
sem zte zatadowanie byto tatwo stwierdzi¢ zwykiym
sposobem, znanym marynarzom i formanom i co

stwierdzit jeden ze $wiadkéw. Wydaje sie, ze obli-
czenia te, jezeli byty robione, to albo bez Zadnej
gwarancji, ze sg zgodne z faktycznym stanem rzeczy,
albo w ztym mniemaniu, Zze blacha znajduje sie na

dnie. W kazdym razie obliczenie nie odpowiadato
faktycznemu stanowi rzeczy. Co do czestego prze-
tadowywaniu statku, o czym wspominat kapitan, czy-
nit réwniez Zle, bo wbrew widocznym znakom na
burcie, dopuszczatl sie juz niejednokrotnie uchyhien
przeciwko swoim obowigzkom. Jesli dziatat majac na
wzgledzie dobro swego armatora, to jednak wdedziat,
ze tamie przepisy i z calg $wiadomoscig bierze na
siebie odpowiedzialno$¢ za przetadowanie statku.

7. Zatrzymujac sie przy poruszonej przez kpt.
sprawie, ze ,Tczew" nie byt przystosowany do tadun-
kéw drobnicowych i ze wypadki raptownych przechy-
tow statku byty znane, lecz tylko innym, chce zwrécié
uwage Wysokiej lzby na nastepujace fakty: kapitan
W. ptywat na statku juz rok i w przeciggu tego czasu
musiat poznaé¢ wtasciwos$ci statku. Wedtug wyjasnien
Swiadka pewien kapitan, ktéry bezposrednio po ob-
jeciu statku nie mogt znaé¢ jego wiasciwosci, odmoéwit
przyjecia tadunku ze wzgledu na zbyt matg poczat-
kowy wysoko$¢ metacentryczng. Tym bardziej mu-
siat o tym statku wiedzie¢ cokolwiek wiecej kapitan
W., ktéry w polskiej marynarce handlowej ptywat
13 lat. Zwracam rdéwniez uwage, ze na statku zostata
zbudowana skrzynia na wegiel. Inicjatorem tej bu-
dowy byt sam kapitan. Skrzynia w niematym stopniu
zawazyta na utrate stateczno$ci. Statek nie mégt spa-
lic catego wegla ktéry do niej witadowano i cho¢ ka-
pitan twierdzi, ze w chwili wypadku skrzynia byta
pusta, zwykte obliczenie wskazuje na to, ze wegiel je-
szcze musiat by¢. Stwierdzono to zresztg w dzied wy-
dobycia statku. Poczatkowo liczytem, ze skrzynia zo-
stata kapitanowi narzucona, lecz okazuje sie, ze on
sam kazat jag zbudowaé. Art. 32 Rozporzadzenia Pre-
zydenta Reczypospolitej z dnia 24 listopada 1930 roku
0 bezpieczeAstwie statk6w morskich, naktada na ka-
pitana obowiazek zgtoszenia do Inspekcji zmian, kt6-
re by mogty wptyngé na stan bezpieczeAstwa statku.

8. W sprawie wypompowania wody z pierwszego
tanku balastowego i na to konto przyjecia wiekszej
ilosci tadunku, dopatruje sie réwniez btedu kapitana.

9. W sprawie obowigzku kapitang statku wzgle-
dem zatogi dochodzenie lzby nie mogto ustali¢ z do-
stateczng pewnos$cig czy kapitan zawiadomit ludzi
znajdujacych sie na stuzbie w maszynie o zblizajgcej
sie katastrofie, czy dat tym ludziom mozno$¢ ratun-
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kul'i czy ta mozno$é ratunku jeszcze istniata. Reasu-
m wjjgc wszystkie wywody w sprawie roli jalcg kapitan

stdtku odegral wI sprawife awarii zatomigcia sfs
»Tczew", stawiam przed Wysoka |Izbg nastepujace
whnioski.

a) Kapitan statku ..Tczew", komandor \c st. sp..
hpt. z. wt. W. uchybit obowigzkom cigzagcym na nim,
jako na kierowniku statku przez dopuszczenie clo nie-
prawidtowego zatadowania statku, pozbawienie go
niezbednego obalastowania w postaci balastu tanku
Nr 1 jak réwniez zupetnie niedopuszczalne manewro-
wanie tankiem balastow ym Nr 2. co byto przyczyng
wypadku.

b) Ze wzgledu na okoliczno$ci, ze podobne uchy-
bienie przeciw obowigzkom kierownika statku (wy-
kroczenia przeciw 88 511 i 514 Ks. 4 Niem. Kod. Han-
dlowego obow. w Polsce), pociggneto za sobg ofia-
, V. w ludziach i ze wzgledu na to, ze w niedawno
przeprowadzonej przez Wysoka lzbe rozprawie zanie-
dbania obowigzkéw podczas wypadku osadzenia stat-
ku Tczew" na mieliznie, kapitan W. zostal uznany
winnym, stawdam na podstawie art. 25 Ustawy z dnia
8 marca 1925 r. o Tzbach zorskich, wniosek o pozba-
wienie o. kapitana z w. W. prawa wykonywania za-
wodu. Poniewaz podobne przewinienia wskazu ig na
niezdolno$¢ kpt. W. do petnienia samodzielnego kiero-
wniczego stanowiska. Wniosek pozbawienia wykony-
wania zawodu kapitana miat by na celu uniemozli-
wienie mu wwkonywania obowigzkéw samodzielnego
kierownika statku.

W sprawie pomocnikéw kapitana,

w r ?zyvPerl kK R-Dochodzenie prow adzone przez

'$>  '7be ustalito nnsteouigce wykroczenie: T ofi-
cei z wtasnej inicjatywy dopuscit sie manewrowania
mnikiem celem wyr6wnania statku. Cho¢ Kkapitan
I i 'V--.» , ' ' cho¢ jako nowy oficer nie powinien
" ilZ a( " podobny sposob” bez. uprzedniego za-
meldowania o tym kapitanowi.

M. oficer , szyper | klasy J. Stawiam przed Wy-
sokg lIzba rowniez wniosek 0 przyznanie pewnego
uchybienia obowigzkom stubowym," poniewaz wvfas-
mto sie z dostateczng oczywistoScia, ze oficer ten
prze>awiat zbyt mate zainteresowanie stuzbg i obo-
wigzkami oficera statku handlowego. Bedac'w stuz-
bie nie wiedziatl nawet jaki tadunek i gdzie tadowa-
no. lakie zlecenia wydal kapitan i pierwszy oficer.
(Miejsce gdzie wedtug wskazéwek tego oficera tado-

wano sode nad rurami z burt. zajmowal kainit i w
tym dniu nie tam nie tadowano.

T mech Z nie uchybit w

stuzbowym. niczym obowigzkom
.. Przechodze do punktu 2 art. 4 o Tzbach mor
fikich..

Przyjmujac, ze wypadek zatoniecia  statku

« czew 1 ofiary ludzkie jakie za soba ten wypadek
pociggnat, musi w konsekwencji pociggnaé za sobg
n ff5w 11?, pl;zez armatoréw, kapitanow i Tnspek-
Je i Wiadze Portowe wszystkich przepiséw tyczacych
w\ 'onywania kontroli nad wykonywaniem Ustawy o
r zpieczenstwie statkbw morskich —stawiam wniosek,
zen Wysoka Izba w wydanym orzeczeniu zwrécita
uwage na konieczno$¢ zaopatrzenia statkdw (nie tylko
pasazerskich) w mozliwie najwiekszg ilos¢ danych,
<0 }czacych statecznosci statku i aby S$ciSle przestrze-
gane byty przepisy o wolnej burcie.’

Przy obsadzaniu stanowisk na statkach drobni-
cowych, nawet w zegludze matej, powinno sie dobie-
iac ludzi o petnych kwalifikacjach naukowych.

P°zadanym rowniez jest. zeby Inspekcja Okreto-

a na podstawie posiadanych informacji, moghi w
niektorych wypadkach zapewni¢ statkom  wieksze
zpieczenstwo. przez zaznaczenie w ,Swiadectwie
ezpieczenstwa" warunkéw specjalnych, zachowanie
gll?gr},Ch uwaza sie za konieczne przy odlivwanin ze-
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Mec. Szurlej.

Wysoka Izbo!

Jezeli chodzi o odpowiedzialno$¢ formalna, to nie
potrzeba zadnych rozpraw', tylko wzigé odpowiednig
ustawe, popatrze¢ jakg odpowiedzialno$¢ ma kapitan
i wyda¢ wyrok: 011 jest za wszystko odpowiedzialny
wobec tego na podstawie 88 nalezy go uznaé¢ winnym.

Celem jednak rozprawy jest odpowiedzie¢ kto
jest winien, nie kto formalnie odpowiada. Jakimi
Srodkami dojs¢ do osadzenia — rzecz bardzo prosta.
Najpierw, ze jest taka ustawa, po tym iz tak orzekli
biegli.

Nie wszystko co jest przyczyng, jest przyczyna
gléwna.

To orzeiadowanie statku nie iest przyczyna, ktdra
spowodowato katastrofe. Powiedzieli panowie, Ze we-
dtug planéw mozna byto ostatecznie jecha¢ w morze.
Ma sie szcze$cie, wegla ubywa i wszystko jest w po-
rzadku.

Ten statek byt od samego poczatku chory, miat
..Geburtsfehler". a jego wtasciciwosci trudno okreslic.
Najlepsze okre$lenie dane byto przez p. kpt. R : bvit
to statek kaprys$ny..." Znacznie tatwiet da¢ sobie rade
z okre$leniem: bvt to statek ziv. To bvt tego rodzaju
statek, ktéry moze sie przewréci¢ nawet wtedy gdy
mewa usigdzie na rei. To bvt statek, o ktéorym nie
wiadomo kiedy i w ktérg strone sie przechyli, ktory

(Wedtug stenogi. red.)

nie moégt braé¢ ani zboza ani drzewa, a wegla, ktdry
bvio mu najlepiej bra¢ — nie wozit. Jezeli wiec sta-
tek tadunku przyja¢ nie moze. bo sie przewraca, a za-

toga ktoéra sie przysyta iest nieodpowiednia — taki
statek powinien ptywaé bez tadunku i bez ludzi A ta-
kie statki kupuje sie dzieciom na Boze Narodzenie.

Oprécz tych wad z urodzenia nagromadzito sie
mase garbow i narosli, ale nie bviv one uwzglednio-
ne przez Inspekcie ,Zeglugi”. Dodano dynamo maszy-
nowe, $rube i szereg innych rzeczy. Czy ,Zegluga"
zainteresowata sie tym. co sie na statku zmienito?
Nie, nawet nie dostarczono planéw. Nie mozna wie-
dzie¢ na czym bind polega: niewiadomo czy byty do-
reczone i czy zginety, dlaczego ich nie ma. To prze-
ciez nie utatwiato nikomu zadania. Takim wtasdnie
statkiem musial dowodzi¢ kapitan. Jesli komu$ po-
leca sie tanczy¢ wséréd mieczéw, to nie to samo co ta-
niec na dancingowej sali. Tu nie mozna mysle¢ tylko
o ksigzkowe! odpowiedzialno$ci kapitana, ale trzeba
wzigé pod uwage wszystko. Wina musi bvé poszuki-
wana od samego poczatku i musi bvé powiedziane co

jest wina i co jest przyczyng tej winy: czvin iest od-
powiedzialno$¢. Jezeli kto§ postawi przed drzwiami
cenna waze. a ja pchne te drzwi i waze rozbije, to

oczywiscie ze ia ja stitukiem, ale winien jest len. kto
ja tam postawit.

Chce prosi¢, zeby Tzbn Morska wzieta pod uwa-
ge przyczyne katastrofy jaka tkwi w okrecie, w jego
kapwsénos$ci — bez winy kapitana.

Wysoka T/ba moze powiedzie¢, ze kopita” mogt
sie nie zgodzi¢ na pitywanie na tvm statku. To iest
tatwo powiedzieé, ale rozkazu trzeba stuchaé. K»p:t-in
dopomina sie o plany i jezeli mu nie (laig to nie mo-
ze powiedzieé: skoro mi nie dacie utanéw to zegnam
was. Kto tak postepuje w zyciu, kto? Na to trzeba
mie¢ kilkaset, albo kilka tysiecy renty rocznie.

Wyglada tutaj tak, jakby najwazniejszg rzecza
byto zatadowanie blachy. Ona nic byta zadnym fe-
nomenem, byta tylko fragmentem, a dopiero kata-
strofa wysuneta jg na pierwsze miejsce.

Nie weditug paragraféw patrzmy na te sprawe,
ale zobaczmy jak to w rzeczywisto$ci sie przedstawia.
Chyba na k.iikn godzin przed odejsciem statku kapi-
tan ma nietylko zatadowanie go. Blacha wedtug pier-
wszego planu byta i bylo uwzglednione to. gdzie ma
bvé zatadowana. Ale blacha nadeszta po zmienionych
planach i wtedy wystarczyt rozkaz kapitana, zeby
wyjaé worki i w to miejsce zatadowaé blache. Prze-
tadowanie byto trudne, ale trudno$¢ ta ograniczata sie
tylko do zuzycia kilku godzin czasu; nie byto jed-
nak niemozliwos$ci i dlatego, ze byto trudne, nie mo-
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zna kapitanowi odmawiaé¢ racji, ze wydat taki rozkaz;
przyznajemy, ze byt to rozkaz trudny.

Jak optycznie sprawa dla kapitana W. sie przed-
stawia? Kapitan W. siedzi niejako na tawie oskarzo-
nych, podczas gdy p. R.iinni—-na sali. Jezeli sie otwo-
rzy ksigzki, to tak samo kapitan jak i wszyscy ludzie,
ktérzy byli na statku sa jednakowo odpowiedzialni
a lzba Morska ma uzgodni¢ kto ma racje. Jezeli p. R.
mowi ze wykonywat rozkazy to obaj sg zaintereso-
wani i jednemu jak i drugiemu zalezy na tym, zeby
sprawa wyszta dla niego dobrze.

Sprawdzianem s3: logika i psychologia.

Mnie sie zdaje, ze nie potrzebuje ttumaczy¢, iz
cato$¢ zeznan kpt. W. odbiega daleko od ptynnosci
zeznan | of. | to jest jego ujemna stateczno$é zycio-
wa, to jest jego nieszczescie, bo jezeli nawet stawia
sie dobre argumenty, ale moéwi sie jgkajgoo — wy-
glada to zawsze troszke nieprawdopodobnie. A jak
wyglada w rzeczywisto$ci zeznanie p. R.P

Raz zeznawat, ze wykonywat tylko rozkazy kapi-
tana, po tym powiedziat ze na wiasng reke odméwit
przyjecia blachy, liste uktadali wspdlnie. Wiec czy
dziatali wspdlnie, czy moze | of. jest czynnikiem nad-
rzednym nad kapitanem? Dlaczego nie przyjat bla-
chy skoro miat inny rozkaz? Jezeli | of. widzi prze-
chyt statku i moéwi ze trzeba przerwac¢ tadowanie, a
potem siada do obiadu i nic juz o tej sprawie nie
wspomina, to jak rozumie¢ to? Niewiadomo co sadzi¢,
czy byt samodzielny, ktéry odméwit przyjecia bla-
chy, czy byt réwnorzedny, ktéry naradzat sie z kpt.,
czy tez byt tym, ktory spetnial rozkazy.

Tu widzimy ten brak zaufania do jego wiaro-
godnosci.

Po tym jest jedno bardzo wazne odezwanie sie
w tej sprawie biegtego p. G. Powiedziat 011 mianowi-
cie do kpt. R., Ze manewrowanie tankami to jest bar-
dzo wazna inicjatywa, a p. R. zeznaje, ze kazat wy-
pompowac¢ tanki. Moéwi wtedy kiedy mu wygodnie,
ze wykonywat tylko rozkazy, wtedy kiedy mu wygo-
dnie, ze sie naradzali i jeszcze mdéwi, ze sam wyda-
wat rozkazy. Kpt. W. moéwi, natomiast przez caly czas
jednakowo i niczego nie ukrywa.

P. R. ma Swiadka C. Chce tylko stwierdzi¢ fakt.
Na szczescie protokét prowadzony jest w ten sposéb, ze
jeszcze takiej doktadnos$ci nigdv nie wddziatem, cho-
ciaz wystepowatem juz przed wszystkimi sadami
Rzeczypospolitej. Od godz. 6-te.j do 8-ej p. C. siedzi
w messie, od p6t do 7-ej do 8-ej widzi kpt. raz jeden
i. samego. Prosze poréwna¢ to z zeznaniem wczoraj-
szym: ,Kpt. dat rozkaz wypompowania drugiego pra-
wego balastu okoto godziny 7,30“. Kapitana nie wi-
dziat od godziny 7-ej, widziat go samego, wiec jak
moégt styszeé¢ rozkaz? Wypompowanie musiato nastg-
pi¢ przed sama katastrofg i musiato by¢ wykonane w
tym celu, zeby wyréwnaé¢ przechyt. Tamto zeznanie
logicznie sie trzyma. Jezeli pompowanie byto przed
samg katastrofg, to rozkaz mégt byé. dany tylko na
15 min. przed tym. Ja uwazam, ze p. C. dzisiaj moze
zrozumiat troszke wiekszg swojg odpowiedzialnos$é,
nie moéwigc juz o wyczerpaniu fizycznym. Dzi$ juz
te dane nie byty takie S$ciste, dzisiaj moégt juz nie
wiedzie¢ i nie pamieta¢ co méwit 2 dni temu.

Druga rzecz wyglada zupetnie na nieprawdziwag.
P. C. w chwili katastrofy stoi na pomoscie; jest
grudzien, zimno, zmoczony wodg i w pantoflach cze-
ka, zeby ich odwiezli do jakiego$ budynku. W takich
samych warunkach jest kpt. W. i inni. Przed chwila
zatongt statek, a wrnim dwécli ludzi, wszyscy sg cal-
kowicie pod wrazeniem katastrofy, a p. C. chce nam
wmoéwi¢, ze kpt. proponowat, zeby lepiej nie moéwié
o tankach. Czy jest to mozliwe, zeby ludzie w Kkilka
minut po wypadku mowili o tankach? Jest to druga
nieprawda. Mnie sie zdaje, ze sg prawdy takie, ktore
sg silniejsze od rzeczywisto$ci, jeszcze powiem, ze
cztowiek uczciwy nie moze uderzy¢ dziecka. Gdy pa-
trzymy przez okno i widzimy cztowieka, to mozemy
sie myli¢, ale to, ze cztowiek uczciwy nie uderzy
dziecka nie myli nas.
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jezeli bedziemy bada¢ prawdziwo$¢ zeznan p. C.r
to dojdziemy do wniosku, ze w wielu wypadkach sag
one sprzeczne. Mnie sie zdaje, ze wypréznienie pra-
wego tanku nie bylo rzeczg istotng. Gdyby nawet tak
bvto, gdyby nawet p. kpt. po katastrofie co$ o tym
wspominat, to jest bardzo nierycerskie oskarzaé¢ ge
teraz. Panowie nie sg takze bez winy, jak wynika z
o$wiaidezenia p. delegata. Nie mozna po tym stawiaé
argumentoéw oskarzajacych; co innego .jest wazne w
tym wypadku. Nieprawda sama wychodzi na jaw, bo
raport bytby brzmiat inaczej, a przy pisaniu nie by-
to zadnych sugestii i raport zgadza sie z prawdag. To
byto sugerowanie, to byto oskarzenie.

Przypusémy nawet, ze w chwili niebezpieczenstwa
jaki$ niezdarny rozkaz zostat wydany, powiedzmy ze
sie kpt. zapomniatl i kazat otworzy¢ prawy tank.
Istota jednak jest w samym zatadowaniu. Musze sie
trzymac tego, co powiedzieli biegli; z biegtymi wal-
ka nawet dla fachowcoéw jest daremna. Istota rzeczy
polega na zatadowaniu.

Pan D. powiedziat,

ze kpt. wydat polecenie wy-

tadowania workéw, a zatadowania blachy; wszyscy
to potwierdzili. Od p. D. wiemy, ze jak kpt. bedzie
moégt, to blache zataduje. Znaczy, ze kpt. blachg sie

interesowat, ze kazat zrobi¢ studnie. | ten moment
uwazam za zasadniczy. Byt rozkaz robienia studni
i blacha miata i$¢ do studni. Gdyby byty trudnosci,
to trzeba byto zameldowania ze strony | of. Ale
ustysze odpowiedz, ze tu znowu kapitan odpowiada,
bo mégt dopatrzeé.

Trzeba pamieta¢ o zasadzie proporcji
porcji. Przed katastrofg wszyskto jest niewazne, a
dopiero po katastrofie. Musimy pamieta¢ o tym, ze
za 4 godziny miat byé¢ odjazd; o zatadowaniu blachy
byta mowa przed tym, wile,e wystarczyt tylko rozkaz
kpt. Czy kpt. musi byé przy wszystkim? Nie, nie
moze by¢ przy wszystkim. Ma clo zatatwienia sprawy
biurowe, swoje prywatne, dla ktérych wolno m;t
przeciez wyj$¢ na lad, a icykonanie rozkazu mdgt
powierzy¢ | of.

Jest zarzut, ze p. kpt. W. nie zbadat przesztosci
p. R. kim jest i czy sie na tym wszystkim zna. Sa-
dze, ze nie byto to jego wielkim obowigzkiem, a sko-
ro popatrzyt na p. R, to moégt stwierdzi¢, ze jest
to cztowiek starszy, wiec widocznie doswiadczony.
Przeznaczony byt zresztg przez ,Zegluge Polskg", a
do armatoréw trzeba mieé¢ zaufanie. Gdyl.iv byto tak.
ze kapitan sam dobieratby sobie zatoge, to wdéwczas
byta by to wina kapitana, ale tu zatoge przeznacza
.Zegluga”. Daje p. C., p. R. i innych, ktérzy dopie-
ro od krétkiego czasu sa na swoich stanowiskach,
wiec gdyby p. W. przeegzaminowat icli i nie zechciat
mie¢ u siebie na statku, bo $p. S. byt dopiero kilka
mies. palaczem, $p. H. wroécit z dtugiego urlopu, p. R.
jest nieodpowiedni, a p. D. za mitodym praktykiem
i sie na ten dziwny okret nie nadajg, to w ,Zegludze"

i dyspro-

odpowiedzieliby mu, Zze on tez jest na tym statku
niepotrzebny. To jest okret-widmo — niech sam
ptywa. Ale jak kapitan moze powiedzie¢, ze ci lu-

dzie nie nadaia sie na statek, skoro przeznaczyty ich
osoby doswiadczone i znawcy.

Czy martwe przedmioty nie majg sowjej duszy?
Nalezy tylko przeczyta¢é Conrada ktéry moéwi, ze
kazdy okret ma swoje oblicze. Nie sg to przedmioty
martwe; tam sg tego rodzaju przemiany, ktérych nikt
przewidzie¢ nie moze. Chociaz to nie sg przedmioty
martwe, my duszy okretu, samolotu czy samochodu
zrozumie¢ nie mozemy tak, jak rozumiemy dusze
ludzka. Maszyne znamy dopiero sto lat. a dusze ludz-
ka od wiekéw. To tez nie znajgc pierwszej przyczy-
ny, nie znamy i konsekwencji. | to jest pierwsza przy-
czyna katastrofy. )

Drug*a przyczyng jest to, ze ,Zegluga"” nie dala
odpowiednich ludzi.

Dzisiaj prawdopodobnie ,Tczew" jest juz wyre-
montowany, ale kto bez ,gesiej skorki" péjdzie nn
ten statek piltywacé? Obsadzanie stanowisk na ,Tcze-



NA MORZU

ewie" ludZmi niedo$wiadczonymi byto bardzo ryzyko-
wne. To nie jest tylko sprawa o zatoniecie statku, to
jest sprawa karna, poniewaz zgineto dwéch ludzi.

Ale dlaczego cata odpowiedzialno$¢ za to, oo sie sta-
to na tym straszliwym okrecie ktas¢ na barki tego
jednego cztowieka, ktéry jest jej pytkiem, cztowie-
ka, ktéry nie moze sobie daé¢ rady z tlumacze-
niem sie. Czyz tylko dlatego ten jeden cztowiek ma
eodpowiadac?

Raczej znalez¢é wine w postepowaniu
i w okriecie. O co Wysoka lzbe prosze.

.Zeglugi"”

ORZECZENIE.

W dniu 5 grudnia 1938 r. brat s. s. ,Tczew" w ba-
senie amunicyjnym portu gdanskiego tadunek. Sta-
tek ten jest wiasnoscig ,Zeglugi Polskiej" S. A. w7
Gdyni i pozostawat pod kierownictwem Kkapitana ze-
glugi  wielkiej A. W. S. s. ,Tczew", ktory
w7 trakcie zatadowania przechylit sie na okoto

'8 stopni w prawga strone, wyprostowat sie nastepnie
— byto to okoto godziny 20 — i po wyprostowaniu
rzucit sie na lew7g strone, opierajagc sie mostkiem
o dzwig, a po peknieciu rufowej stalowoj cumy i po
ztamaniu nadbudéwki, wywrécit sie i zatongt, przy
czym asystent maszynowy W. IT. i palacz J. S. row?
niez utoneli.

Wypadek ten spowodowato nieprawidtowe zata-
dowanie statku, ktére doprowadzito do ujemnej sta-
tecznosci, przy czym czeSciowe odpompowanie dru-
giego prawego tanku przy pustvm pierwszym — ka-
tastrofe przys$pieszyto.

Nieprawidtowe tadowanie polegato na przyjeciu

ton ciezkiej blachy na uprzednio zatadowany

WITOLD KARPOWICZ Kpt.
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lzejszy towar jak rury i kainit oraz okoto 6 ton we-
gta w skrzyni bunkrowej na poktadzie szalupowym.

Poniewaz przyjecie blachy nastgpito z polecenia
kapitana, a powyzsze tadowanie odbywato sie zgod-
nie z jego wolg i za jego wiedzg, ponosi on wytagcz-
ng wine wypadku.

Odnos$nie do osoby drugiego mechanika C.
Izba Morska zarzuca mu, ze nie wykonat S$ci-
§le rozkazu kierownictwa statku co do napetnienia
drugiego prawego tanku, a mimo to nie zameldowat
natychmiast kierownictwu statku o przyczynach
ktére go do tego skionity, przez co wykazat brak
dyscypliny. Nie miato to jednak istotnego zwigzku
przyczynowego z wypadkiem.

Brakéw w budowie statku przewéd sadowy nie
wykazat, a jedynie zmniejszong stateczno$¢ Statku
przy lekkich tadunkach, ktéra byta wiadoma tak ar-
matorowi jak i kapitanowi, a ktdéra zostata jeszcze
pomniejszona przez pobudowanie wspomnianej
skrzyni na bunkier o pojemnos$ci 10 ton, przy czym
o wykonaniu tej nadbudéwki armator zaniechat u-
wiadomi¢ inspekcje okuetowg Urzedu Morskiego.

Nadto wustalit przewoéd brak dostarczenia przez
armatora kierownictwu statku odpowiednich doku-
mentéw7, dotyczacych stateczno$ci statku.

Jakkolwiek obsada stanowisk oficerskich na sta-
tku byta zgodna w brzmieniu przepiséw ustawy, lzba
Morska zauwaza, ze specjalne wtasciwoscis. s. ,Tczew?
zalecatly obsadzenie stanowiska starszego oficera, do
ktérego z zakresu czynno$ci nalezy takze zatadunek,
oficerem o petnych kwalifikacjach.

W uwzglednieniu catoksztattu wynikéw7 rozpra-
wy lzba Morska postanowita pozbawié¢ kapitana ze-
glugi wielkiej A. W. prawa wykonywania zawodu
kapitana statku.

Zasady manewrowania w porcie.

Piszagc artykut niniejszy, mam zamiar przede
wszystkim przyj$s¢ z pomocg tym wszystkim mtod-
szym oficerom poktadowym, ktoérzy nie zawsze sg do-
statecznie zorientowani w zawitych arkanach tego
-specjalnego dziatu zeglugi. Zresztg jest to dziat, kté-
rego nie da sie opanowaé w szkole i ktéry sie po-
znaje przewaznie dopiero w7 ciezkich i przykrych
okolicznos$ciach, a nieraz i na wtasnej sko6rze. Poza
tym rzeczy7 tycli teoretycznie opanowaé prawie nie
-eposéb, gdyz trzeba, aby weszty one niejako w natég,
w krew — staty sie poprostu czym$ instynktownym.
Reasumujgc — chce podaé¢ tylko gtéwne wytyczne,
nie wchodzagc w zbytnie szczegéty, gdyz, czyniac to,
zadalbym cios we wtasng logike.

Do zasadniczych wiec elementéw manewrowania
w porcie nalezy zaliczy¢ nastepujace:

1) Szybko$¢ i sterownos$¢ statku,

2) Ewentualna pomoc holownika,

3 lrzygotowanie do dobicia samego

takze kotwic, lin i rzutek.

4) Ewentualne rzucenie kotwicy,

5) Podawanie lin.

A teraz przejdzmy do kazdego z nich kolejno:

statku, a

Rp,, nalezy réwnocze$nie pamieta¢ i o tym, ze sta-
tek z zatrzymang maszyng przewaznie b. zle steruje,
szczegblnie za$ gdy ma wiatr z tytu, albo jest troche
bardziej ,nawietrzny"” lub ,odwietrzny". Nalezy wiec
utrzymywaé taka szybko$¢, azeby w ciggu catej
drogi az do miejsca dobicia mozna byto w kazdej

chwili da¢ do pomocy steru nie tylko ,matg", ale
takze ,catg naprzéd” i to bez uciekania sie w na-
stepstwie do zbyt diugiego ,catg wstecz", co przy

normalnej, tj. prawoskretnej $rubie prowadzi w na-
stepstwie do zbyt silnego nieraz zarzucenia dziobu
w prawo (przy7lewoskretnej w lewo), a w rezultacie
do popsucia catego manewru.

Poza tym trzeba braé¢ pod uwage i inercje statku,
ktéra zalezy przede wszystkim od jeg*o wielkosci i
stopnia zatadowania, a takze site i rodzaj maszyny.
Co do sity7 to oczywiscie sprawa jasna, co za$ do
rodzaju, to specjalnie nalezy by¢ ostroznym przy
turbinach starego typu (,Yorwarts immer — riick-
warts nimmer" — jak powiadat madj stary7 znajomy
z czasow7 ,pilotowych"), ktére na wstecznym biega
maja zwykle moc b. staba, a takze przy starszych
motorach, ktére b. czesto wogdle zawodzg. Poza tyim

1) Wiec, pomijajac optakane nieraz skutki nadoba te tymy maszyn w7 stosunku do normalnej paro-

miernej szybko$ci w porcie w postaci zrywania przez
wy tworzong fale cudzych cum oraz mozliwos$ci koli-
zji z innymi statkami. a szczegdlnie wszelkiego ro-
dzaju statkami o stabym napedzie, krzyzujgcymi ka-
nat przewozami, statkami obracajagcymi sie w kanale

wej wymagajg znacznie dtuzszego okresu czasu przy
przejsciu z biegu przedniego na wsteczny.

A teraz pare stéw o sterownosci. Poza normal-
nym wiec wptywem na sterowno$¢, o ktérym wspom-
niatem wyzej, w7 porcie nalezy zwraca¢ uwage jesz-
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cze na pare rzeczy, a mianowicie wysoko$¢ nad dnem,
prady, przerwy miedzy magazynami i krg lodowas.
Pierwsze, to rzecz znana og6lnie, ze statek ptynacy

tuz nad dnem Zlesteruje: odnosi sie to jednak tylko
do statkéw o b. wielkim zanurzeniu lub doportow
0 b. niskim stanie wody. Druga, to prady, ktore

szczegblnie w portach, potozonych na rzekach stano-
wig nieraz b. wielkie niebezpieczeAstwo. Jednak na-
wet w takich portach, ktére sa witasciwie wolne
od pradow jak Gdynia, tez sie nalezyliczy¢
z jego wptywami, szczeg6lnie za$§ przy dobi-
janiu do brzegu i to specjalnie do jego rogu, gdy
dziéb statku jest juz schowany za nabrzeze, a rufa
wigz jeszcze jest wystawiona na dziatanie pradu.
To samo mozna powiedzie¢ i o dziataniu wiatru z
przerw miedzy magazynami, gdy raz wystawiony jest
na wiatr dziéb tylko, raz. znéw rufa. No i wreszcie
czwarte to kra, uderzenia o ktorag nieraz nieoczeki-
wanie odrzucajg dziéb w prawo lub w lewo, powo-
dujgc nie rzadko narzucenie statku na nabrzeze lub
na inne statki. Nalezy wiec w krze lodowej posuwac
sie z do$¢ wielka ostroznoscia.

Wreszcie na zakofczenie pare stéw o niektdérych
momentach sterownos$ci statku, do$¢ mato naogél zna-
nych. Sg to: wptyw roztozenia tadunku i wptyw pra-
déw S$ruby. O tych rzeczach jednak chce napisa¢ ob-
szerniej w przyszto$ci, narazio za$ ogranicze sie do

meritum, iz statek z tadunkiem, roztozonym bDblizej
dziobu i rufy steruje znacznie gorzej, anizeli przy
roztozeniu go blizej $rodka statku, oraz ze przy

daniu wstecz na statku o proporcjonalnie stabej ma-
szynie ster steruje, jak na biegu przednim az do
chwili zatrzymania sie statku, przy maszynie za$ sil-
nej wptyw pradu wstecznego b. predko niweluje
wptyw pradu od posuwania sie statku i woéwczas ster
nalezy przektada¢ odwrotnie prawie natychmiast.

2) Holownik bierze sie
albo w miare nakazu przepis6w portowych, uzalez-
niajac przewaznie ten obowdazek od wielkos$ci stat-
ku. Oczywiscie zasadniczym bedzie wypadek pierw-
szy, zresztg drugi przewaznie z nim sie pokrywa.

Pomimo jednak, ze holownik oddaje nam nieraz
nieocenione wprost ustugi — nie mniej trzeba sie
naog6t trzymaé¢ zawsze starej i wyprébowanej za-
sady: ,Nigdy nie bo6j sie kotwicy — zawsze boj sie
holownika". Wyptywa za$§ to z tej prostej przyczyny,
ze holownik jest tez statkiem, a cuddéw na S$wiecie
nie ma. Nie zawsze przeto jest on w stanie tak ma-
newrowaé, aby zsynchronizowa¢ swoje manewry z
naszymi, nieliczenie sie za$ z jego mozliwosciami lub
nieuwaga b. czesto moze doprowadzié¢ cto b. niemitych

nastepstw. Podczas gdy umiejetnie rzucona kotwica
(oczywiscie w odpowiednim miejscu, t. zn. wolnym
od kabli, tancuchdéw itd.) w potaczeniu ze sterem

1 maszyng oddaje nam statek w normalnych warun-
kach catkowicie do naszej dyspozycji.

Przy uzywaniu holownikéw w warunkach normal-
nych podaje sie hol z reguty z dziobu, gdyz holownik
stuzy¢é ma nam prawie wytgcznie jako dodatek do
steru. Poza tym stuzy on tez czeSciowo jako sita po-
ciggowa i witasnie w tym kierunku nalezy zwracaé
pilng uwage, aby holownik nie rozpedzal nam za-
radto statku i na diuzszy czas przed dojsciem do
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miejsca przeznaczenia przestal holowaé¢ wogéle, co
winno sie objawia¢ w zwisajagcym zlekka holu. Szcze-
g6lng za$ uwage nalezy zwraca¢ na to przy przeho-
lowywaniu statku bez maszyny przez dwa holowni-
ki i zawczasu dawa¢ sygnat tylnemu holownikowi.
aby miat czas przed rozpoczeciem przytrzymywania
jeszcze samemu sie wykreci¢. O tym nie wolno za-
pominaé¢ nigdy, pamietajagc wogé6le o tej podstawej
zasadzie wspdtpracy, iz holownik musi mie¢ zawsze
czas. pewien do przygotowania sie do manewru, w prze-
ciwnym bowiem razie, tj. gdy Zzadamy pomocy w
ostatniej chwili, b. czesto zamiast pomédz — moze
nam jedynie przy swoim wykrecaniu zaszkodzi¢ i to
nieraz do$¢ powaznie. Poza tym nalezy pamietac
przy dobijaniu lewag burtg (lub prawa przy lewo-
skretnej S$rubie), iz aby uchroni¢ dziéb przed odrzu-
ceniem w prawo, a tym samym rufe przed narzuce-
niem na nabrzeze podczas pracy wstecz maszyng —
nie nalezy podchodzi¢ zbyt blisko nabrzeza, gdyz
holownik, nie mogac ciggng¢ w kierunku prostopa-
dtym mato nam wodwczas pomaga, a odwrotnie —
jeszcze nam rozpedza statek dalej.

3) Przygotowanie statku do dobicia to rzecz tak
jasna, ze... b. czesto o niej sie zapomina. Nalezy wiec
0 niej pamietaé, a poza tym pilnowaé szczeg6lnie
trzech rzeczy: trapu, aby byt przyklapniety tam,
gdzie dzwigi sa umieszczone zbyt blisko lub gdy sie-
nie ma pewnoSci, iz sg odsuniete dostatecznie; ko-
twicy, aby byta nieco popuszczona w wypadku skion-
nosci do zacinania sie w kiuzie lub w czasie mrozéw
1 szaleli przy odpychajacym wietrze, do wszaklowa*
nia w razie potrzeby staléwki dodatkowej.

4) Przy rzucaniu kotwicy podczas podchodzenia
do nabrzeza nalezy zawsze pamieta¢ o tym, aby nie
wypuszczaé odrazu zbyt wiele tancucha. Z jednej
strony nie nalezy czyni¢ tak dlatego, ze przy szarp-

albo w miare potrzebynieciu rufa poleci na nabrzeze, z drugiej za$, iz przy

popuszczeniu zbyt wielkiej ilosci tancucha nie moz-
na bedzie kotwicy wybra¢, nie moéwiac juz o tym-
iz czasem wogdble tego ‘tancucha moze zabrakngé.
Rzuca sie wiec z reguty tylko tyle, aby kotwica do-
stata dna, a nastepnie dopiero popuszcza sie tafAcuch
do 10—15 sazni na windzie, w zalezno$ci od wielko-
§ci statku, sity wiatru i rodzaju dna przy nabrzezu.

A teraz rzecz b. wazna, o ktorej niestety nie za-
wsze chcg wszyscy pamietaé. Oto, ze kotwica trzy-
ma jedynie woéwczas, gdy tancuch jest naciaggniety.
Nie nalezy wiec maszynag na wstecz pracowaé az do
zluzowania sile tancucha, a jedynie do chwili wstrzy-
mania sie¢ statku, chyba ze luzujemy go maszyng ce-
lowo dla tatwiejszego podciggniecia dziobu do na-
brzeza. Szczegdlnie za$ nalezy na tancuch zwraca¢
uwage przy tak czestym manewrze, jak dobijanie
przy przyciskajagcym wietrze z holownikiem z rufy,
gdyz holownik przy swej pracy ma tendencje prze-
waznie do odcigganiu statku wstecz, a tym samym
do zluzowywania tancucha. W wypadkach takich
nalezy wiec pilnie uwaza¢ i w miare potrzeby na-
tychmiast pomagaé¢ sobie maszyna.

5) Podawanie lin moze odbywa¢ sie dwojako: al-
bo przy pomocy rzutki, albo przy pomocy todzi cu-
mowniczej, przy- czym w drugim wypadku, o ile sta-
tek znajduje sile do$¢ daleko od nabrzeza, nalezy bez-
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wzglednie da¢ pewien zapas iiny do todzi. Gdy ta
odbije, winno sie popuszcza¢ line bez zatrzymania,
przy czym szybko$¢ togo popuszczania nalezy zsyn-
chronizowaé¢ z posuwaniem sie todzi, tj. tak, aby z
jednej strony tina sie nie naciggata, co hamuje bieg
todzi, 7 drugiej za$, aby nie uktadata sie na dnie, co
odrazu hamuje dalsze wycigganie si¢ liny.

Co do kolejnosci podawania lin, to jako pierwsza,
za wyjatkiem nadzwyczajnych wypadkéw, podaje sie
z reguly szpring przedni. | tu oficer na dziobie wi-
nien zawsze pamieta¢ o zasadzie, iz o ile rufa nie le-
ci zbytnio na brzeg i nie grozi z dziobu bezpos$red-
nie niebezpieczenstwo — nie wolno bez specjalnego
rozkazu szpringu tego przytrzymywaé¢, a nalezy go
stale trzymaé¢ \\r stanie luznym. Jedno bomem jego
szarpnigcie odrazu odrzuca rufe i caly manewr jest
popsuty, szczegdlnie za$, gdy sie podchodzi bez ko-
twicy.

Poza tym szpring zaleca sie podawac¢ nie z boku,
a z dziobu, to za$ w tym celu, aby go mozna w ka-
zdej chwili przetozy¢é na winde. | dopiero po podej-
§ciu blizko nabrzeza podaje sie szpring z boku, za$
szpring prowizoryczny przeklada siie na line przednia.

Nastepng ling, szczeg6lnie gdy jest rzucona ko-
twica, ma by¢ zasadniczo lina przednia; tylna, jako
elingg, podaje si¢ jedynie podczas silnie odrzucaja-
cego wiatru. Czyni sie za$ to dlatego, ze zarbéwno
kotwica jak i szpring ciagng statek wstecz, nalezy

ATAIR
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wiec je zréwnowazy¢, a poza tym przy wietrze przy-
ciskajgcym nie nalezy liny tydnej bra¢ z daleka wo-
gble, azeby mieé¢ az do chwili ztozenia sie u nabrze-
za stale czystg Srube.

Wreszcie co do liny tylnej nalezy uwazaé¢ za
kardynalng zasade, iz ze strony zewnetrznej podaje
sie¢ jag dopiero po ocumowaniii catego statku, gdyz

przy podawaniu jej zdaleka, a szczegdlnie przy co-

faniu sie maszynag wstecz, taka lina bardzo czesto
bywa w rezultacie nakrecona na S$rube.
Reasumujac wszystko powyzsze nalezy szcze-

golnie:

I) nie rozpedza¢ statku i pilnowaé, aby nic roz-
pedzat go holownik, 2) nie podchodzi¢ z holownikiem
zbyt blisko nabrzeza, 3) mie¢ wyklarowane kotwice,
liny7, rzutki i odbijaeze, a takze burty, 4) nie wypu-
szcza¢ zbyt duzo taricucha i zwraca¢ uwage, czv jest
naciggniety, 5) nic przytrzymywa¢ bez potrzeby
szpringu, a naodwr6t trzymaé¢ go stale mozliwie
luzno i 6) nic podawac¢ z rufy zbyt wcze$nie zewne-
trznej liny.

Na zakonczenie chciatbym przestrzec przed nad-
uzywaniem kotwicy ze wzgledu na interes portu,
gdyz dragowanie nig stwarza nieréwnosci dna, a
czesto dragowanie w Kkierunku nabrzezy tworzy w
ich poblizu w krétkim stosunkowo czasie przybrzez-
ne mielizny.

Kapitan - mechanik

(Artykut dyskusyjny?

Korzystajagc z goscinnych tamoéw nowo zatozone-
go naszego miesiecznika ,Praca na morzu", zamie-
rzam podda¢ pod szerszg dyskusje kolegéw, ,czyn-
nikéw kompetentnych™ i stron zainteresowanych nie-

ktére ,,dobrze przewatkowane"™ w messach oficerskich
tematy.

Aby na przebieg ewentualnej dyskusji moja
skiomna autorska osoba, jako taka, nie miata mimo-
wolnego wptywu — ukryje sie pod pseudonimem.

Jednym z najciekawszych tematéw bezsprzecznie
bedzie bardzo popularny wséréd braci mechanicznej
»Kapitan - mechanik". Biore wiec ten temat na pier-
wszy ogien, lecz moze nieco w innym ujeciu, ktore
cos$kolwiek rozczaruje ambicje i przy¢mi marzenia,

io chodzi bowiem o tytulty — postaramy sie o tres¢.

Stawiam teze: kierownikiem statku — kapitan-

mechanik.

Znaczy7 to. ze kierownik statku moze sie ,wywo-
dzie tak z nawigacy jnego, jak i mechanicznego fa-
chu. Znaczy to, ze kazdy starszy oficer, czy starszy
mechanik jednakowo, — dopiero stojagc u szczytu
variery, powinien przed osiggnieciem takowego
ztozy¢ odnos$ny egzamin z drugiego fachu.

M artykule tym absolutnie nie wchodze w pro-
biam, drobiazgowo$¢ czy ogélno$¢ charakteru samego
egzaminu. Nie poruszam roéwniez kwestii, jak on ma

by% sktadany, wobec kogo i czy nie byto by celowym
zawczasu jeszcze poczyni¢ pewne zmiany w pro-
gramie Szkoty Morskiej itd. Chciatbym jedynie pod-
da¢ pod dyskusje potrzebe i cclow7s$¢ projektowanej
zmiany.

Mam odwage twierdzi¢, ze tak kapitan jak i star-
szy mechanik w obecnych warunkach nie sg j nie
moga by¢ dostatecznie wyzyskani ze swych zdolnosci,
nabytego doswiadczenia i nawet cliieci do pracy. Tyl-
ko w wyjatkowych wypadkach, zwigzanych prawie
zawsze mniej lub wiecej bezposrednio z niebezpie-
czenstwem statku, lub gdy juz zaistniala awaria na
poktadzie czy w maszynach. — osoby te dajg ze sie-
bie wszystko. Natomiast mam pewno$¢, ze kazdy ka-
pitan w normalnych warunkach poradzit by ,,dowo-
dzi¢" eskadra, ztozong minimum z trzech réwnole-
gtych statkéw, a funkcje starszego mechanika pozwo-
lity by mu byé zwierzchnikiem maszyn tychze jedno-
stek. Jest to niestety fizycznie niewykonalne.

Nie neguje bynajmniej odpowiedzialnosci i zna-
czenia wykonywanej przez kazdego z nich pracy,
lecz twierdze stanowczo, ze gdyby na lagdzie przy

rozwoju prywatnej firmy wytonity si¢ na dwuch od-
cinkach funkcje obecnie peinione przez kapitana i
starszego mechanika, nigdy by nie obsadzono tych
funkcyj przez dwéch najwyzej ptatnych urzednikoéw,
tylko dwa odcinki zlgczonoby w jeden.
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Oddajmy i my te wysokie i odpowiedzialne, wy-
ptywajace w wiekszos$ci z zaufania armatora czynno-
$ci w jedne wszechfachowe rece.

Popatrzmy teraz jakie tego bedg pos$rednie i bez-
posrednie dodatnie skutki.

t. Przyszli kaptani morza wstepujg do Szkoty
Morskiej na dwa jej wydziaty z jednakowym zaso-
bem ogdélnej maturalnej wiedzy. Po czterech latach
pobytu w Alma Maris opuszczaja jej mury z réwno-
legta fachowag wiedzg i praktyka, zamierzajgc niesé
stuzbe w tvm samym Neptunowym orszaku. Zdawa-
to by sie, ze przyszte ,tytuty i zaszczyty" i ,brzecza-
ce uznanie" chociaz teoretycznie powinny by¢ roz-
dawane jednakowo ,hojng" reka. Jednak tak nie jest.
Godto ,,$ruby okretowej" jest poczatkowo w pozycji
benjaminkéw. ..Kotwica podgza wolniej ale ma wie-
kszy rozmach — tak ze w koncu ,bierze ,$rube
lusadawia sie na szczeblu nigdy dla tej ostatniej nie-
doscignionym. W zwigzku z tym mamy wieczne wza-
jemne nieporozumienia. Bo dzieje sie podwdjna nie-
sprawiedliwo$¢, raz skierowana ostrzem do nawiga-
toré6w, potem do mechanikéw'. Taryfa ptac oficer-
skiego dziatu mechanicznego jest sztucznie podwyz-
szong, bv stepi¢ przyszitg krzywde, ze starszy mecha-
nik nigdy pensji kapitana nie otrzyma. Ta material-
na krzywda zniknie, gdy ptace i stanowiska zréwna-
my. jak brzmig: 1 oficer — 1 mechanik. 2 oficer —
2 mechanik itd. Do wynagrodzenia kapitanskiego be-
dzie nieco trudniejsza droga, lecz jednakowo dla obu
stron otwarta.

2. Usuniecie wymienionej dotychczasowej
malii materialnej nie bedzie réwniez, obojetnym ar-

matorowi. Mowa bedzie o statkach 3-waehtowych w
obu dziatach. Poniewaz nowy uszczuplony | mecha-
nik bedzie osobiscie stal normalng wachte, stanowi-

ska asystentdw zostang zniesione. Zrbéwnanie uposa-
zen z nawigatorami obnizy pobory poszczeg6lnych
stanowisk w maszynach. Wszystko razem daje w kon-
sekwencji oszczedno$¢ ca. 680 zI miesiecznie na sta-
tek. Sume te proponuje wcieli¢ w zasadnicze pobory,
jak nastepuje (wszelkie dotychczasowe dodatki pozo-
stajg bez zmian):

Dotychczasowe pobory zasad- proponowane:
nicze:

Kapitan 800 zI i000 zl

1 oficer 520 ,, 600

2 oficer 340 . 400

3 oficer-asystent 200 . 250

I mechanik 700 .. 600

2 mechanik 480 . 400

3 mechanik 340 . 250

Asystent maszynow v 220 . —
3.600 zt 3.500 zt

Na tej koncepcji zyskajg finansowo:

a) armatorzy 100 zl miesiecznie na statek,

b) kapitanowie - mechanicy 200 zt (po ztozeniu
egzaminu mechan.)

c¢) kapitanowie - mechanicy 300 zt (po ztozeniu
egzaminu nawigac.)
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d) 1-si oficerowie 80 zt miesiecz. do pensji zasadn.
e) 2-dzy oficerowie 60 zt miesiecz. do pensji zas.
f) 3-ci oficerowie 50 zI miesiecz. do pensji zasadn.
gj 1-i mechanicy 120 zl miesiecz. do pensji zas.
h) 2-dzy mechanicy 60 zt miesiecz. do pensji zas.
i) 3-ci mechanicy 30 zl miesiecz. do pensji zas.
Trzy ostatnie punkty wymagajg wyjasnienia.
W resorcie maszynowym funkcje starszego mechani-
ka przechodza do kompetencji kapitana-mechanika.
Pozostate trzy stanowiska maja wobec tego swoje
obowiagzki zmniejszone i jakby obnizone: 1 mechanik
rozdziela roboty, prowadzi remouly. jest gospodarzem
maszyn i petni czynno$ci nalezgce uprzednio do 2-go

mechanika. Praca ta dotychczas byta ptatng w wy-
sokos$ci 480 ztotych, a obecnie 600 ztotych. Czyli no-
wy nazwijmy ,uszczuplony” | mechanik (ktérego

stanowisko zajeta osoba uprzednio tytutowana 2 me-
chanikiem), zyskat 120 zilotych miesiecznie. W ten
sam sposéb 2 mechanik zyska! 60 ztotych miesiecznie
do pensji, zasadniczej, a 3-ci 30 ztotych.

Sadze, ze stusznym  jest przydzielenie Iwiej
cze$ci oszczednos$ci kierownikom statkéw, albowiem
na nich obecnie spoczywa niepodzielna wtadza, petnia
i bezposrednio$¢ odpowiedzialnosci, leli stanowisko
bedzie ciggtym celem, do ktérego od teraz majg je-
dnakowo dazy¢é wszyscy oficerowie na statku.

3. W ten tez spos6b zostanie usunieta krzywda
moralna, ktdra sie dziata dotychczas, gdy wielolet-
ni starsi mechanicy spotykali na zastepstwach urlo-
powych mitodych kapitanéw, ktérych musieli stuchac,
podlegajac im w pewnych punktach, a ktérych je-

anoszcze pamietali jako marynarzy (absolwentéw) w po-

przednim ptywaniu na jednym statku.

4. W ten réwniez spos6b zostanie usuujety czesto
bardzo szkodliwy a zawsze wyczuwalny dualizm wta-
dzy.

Na zakonczenie pragne zapewni¢, ze w zupetnosci
zdaje sobie sprawe z doniostosci, ogromu i skompli-
kowania poruszonego tematu, catkowite przeprowa-
dzenie ktérego wymaga czasu, zmian w ustawodaw-
stwie, moze nawet w szkolnictwie morskim; ze to
zaczepia o interesy asekuraccji etc.

Totez nie przewiduje zadnych rychtych zmian,
tembardziej, ze przy najpomyS$lniejszym nawet wy-
niku dyskusji, musimy pamietaé, ze obecnie nie po-
siadamy dwufachowych kapitanéw-mechanikéw kan-
dydatéw na tego rodzaju kierownikéw statkéw. Do-
piero mtodsze pokolenie, wiedzgc, ze przed ostatnim
progiem karjerowego szczebla czeka go egzamin z
drugiego fachu, — podczas catej swojej fachowej
pracy, poczawszy od Szkoty Morskiej, —e bedzie sig
interesowato tym drugim fachem; nie bedzie zasko-
czone przed egzaminem i da dobrych kandydatéw.
Ewentualne ztozenie egzaminu przez obecnych kapi-
tanéw czy starszych mechanikéw tez da element, kté-
rym moznaby stopniowo obsadza¢ nowonabywane lub
budowane statki. Tak czy inaczej musi by¢ okres
przejsciowy, podczas ktédrego zadne zmniejszenie
funkcyj, lub, co z tego mogtoby wynikaé, obnizanie
poboréw miejsca mie¢ nie moze i nie powinno.

Podkre$lam jeszcze raz, ze przedmiotem dysku-
sji jest tylko potrzeba i celowo$¢ projektowanej
zmiany, a nie sposéb jak ja przeprowadzic.
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Przewiduje ewentualny zarzut, ze, jezeli to co
proponuje jest Ameryka, to takowa dawno by byta
odkryta przez obce marynarki o starych, dawno wy-
robionych tradycjach i doswiadczeniach. O wyczer-
pujacag odpowiedZz postaram.sie, gdy zarzut ten fak-
tycznie bedzie istnial. Nadmieniam tu tylko Zze, gdy-
bySmy we wszystkich dziedzinach chcieli szuka¢ i
tylko wzoréw zagranicznych, — Zzycie nasze i wszel-
kie mitode poczynania budowaliby$im w sposéb wy-

Listy do
Wi ielce Szanowna Redakcjo!

Pragne kilkoma fragmentami z zycia oficera na
polskim statku uzasadni¢ cel mojego listu do WPandéw.

Znacie mnie Panowie, bo jestem absolwentem
Szkoty Morskiej w Tczewie i juz mineto réowno dzie-
sig¢ lat odkad ptywam na naszych trampach po roz-
maitych morzach i zawijam do portéw rozmitych kra-
jowe W ciggu tego czasu stwierdzitem pocieszajacy
objaw, ze ..zagranica" nietylko przetamata zapore
ignorancji zapoznajac sie z naszag piekng banderg, ale,
szczeg6lnie w krajach Skandynawskich, o ktérych tu
bede pisat, okazujg wielkie zainteresowanie i uwage
dla naszych statkéw, ludzi i wszystkiego co z tym
zwigzane. Czy jest jaki$ egzotyzm i urok w biato-
czenionej banderze z ortem, czy tez ludzie ci pragna
drogg bezposrednich rozméw z Polakami zaspokoié
pragnienie wiadomos$ci o kraju nowym dla nich?

Rozmawiatem z owymi ludzmi, z setkami owych
ludzi i stwierdzitem, ze pocigga ich i jedno i drugie.
Historia naszej wiekowej walki o niepodlegtos$¢, cho-
ciaz stabym echem dochodzita do nich na péinoc, zje-

dnata nam ich sympatie, stad Zrodio ciekawosci o
Polsce i Polakach.

A my — oficerowie marynarki handlowej
stajemy wobec nich z wielkim zasobem sl6u
i brakiem prymitywnych $rodkéw, ktéreby zilu-

strowaty piekno naszego kraju, naszej wiekowej kul-
tury, oraz obecnego tempa i rozwoju bogactwa na-
rodowego. Radzimy sobie domowym sposobem, roz-
dajemy im widokéwki, czasem broszury okazyjnie
-w pudle w rece z ,,Orbisu™, czy dworca gdynskiego,
odrywamy znaczki polskie z listow od najdrozszych

(mtodziez skandynawska — zapaleni filatelisci) i cze-
stujemy ,czym chata bogata".

W tym jest nasza diuna, aby w miare sil i $rod-
kowy okazaé¢ sie zblizonymi do ,historycznych
Robimy to wszyscy, nie uczeni, nie agitowani
aby wtasnie tak czyni¢, gdyz chcemy, aby imie Polski
przodowato tam, gdzie jest ,ptywajgca czgstka Rze-
czypospolitej™.

Pola-

ku" ®

A ilez emocji i mitych wrazen przezywamy, gdy
Przypadek zrzadzi, ze spotykamy sie z braémi stowia-
nami spod flagi butgarskiej Ilub jugostawianskiej.
Wizyty i rewizyty trwaja od spotkania do rozstania,
a podziw i szacunek ws$réd opanowanych Skandyna-
woéw wywotuje owa wylewista i nieokietznana pod
wptywem trunkéw szlachetnych natura. Rezultat jest
fen, ze mamy duzo ich zachecajgcych prospektéw,
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bitnie pasywny. Poza tym chce wskazaé, ze mamy u
siebie bliziutko namacalny przykitad juz dokonanego
ztgczenia dwufachowos$ci w jednej osobie. Tym real-
nym przyktadem jest Inspektorat Zeglugi Polskiej,
gdzie jeden wspélny inspektor ma w kazdym dziale
jednofachowych doradcéw- w osobach vice-inspekto-
réow. Analogja na statku: dwufachowy kapitan-me-
ehanik i jego doradcy 1 oficer i 1 mechanik.

Redakcji

pism ilustrowanych o charakterze propagandowym
i tatwym sposobem poznajemy historyczng i wspo6t-
czesng Butgarie czy Jugostawie.

Coé6z, kiedy my nadal stosujemy wyrywanie co
najpiekniejszych fragmentéw z pism ilustrowanych...
teraz co rejs kupuje ,Swiatowid” i inne dobrze wy-
dano czasopisma polskie i kolekcjonuje jako ,rezer-
we". A moéwig.- ze iacy Niemcy, czy bolszewicy, to
nawet witasne drukarnie majg na statkach.

Ostatnio w matym szwedzkim porcie spotkalismy
tadny litewski statek. Wtedy dopiero odczuliSmy
jak trudno jest zwalcza¢ ,,gotymi rekami" zaktamang
do niedawna polityke, wszczepiajagcg wrogie uczucia w
sgsiednim narodzie z ktérym tgaczy nas tak bogata
przeszto$¢ historyczna. Ale i tu znalezliSmy potwier-
dzenie, ze dusza ludzka jest jak giebokie morze —
zte wiatry moga tylko wzburzyé powierzchnie, ale
gtebia pozostanie tajemnicza i nieprzejrzana. Z uczu-
ciem wielkiej satysfakcji pisze, ze Polak Litwin
dwa bratanki i do zgody i do szklanki. Z braku in-
nych ofiarowatem im (kapitanowi, jego zonie i pa-
sazerce mili. kochani ludzie, dobrze rozmoéwi-
lismy sie po polsku) ,,Prace na Morzu" t. j. to,
co mi byto najdrozsze.

Jasny wniosek wyptywa z tych chaotycznie na-
rzuconych wrazen miedzy jednym a drugim tran-
sportem polskiego wegla do Skandynawii. Wiecej
propagandy j jeszcze raz propagandy, ktéra napew-
no nie rozczaruje turysty do piekna krajobrazu pol-
skiego, ktéra napewno wywota uznanie dla pracy i
wysitku jaki podejmuje w odrodzonej Ojczyznie,
wzbudzi zaufanie i zacheci obcego kupca i przemy-
stowca do nawigzania stosunkéw z nami. Wydziaty
propagandy powinny skorzystaé z naszych jednostek
ptywajacych, ktére docierajg obecnie do wszystkich
zakatkéw Swiata. Tam kapitanowie i oficerowie
majg pole do popisu, o ile majg odpowiedni ma-
teriat.

Mamy przeciez tadne kolorowe plakaty, broszury
ilustrowane i t. d,, np. w Urzedzie Morskim w Gdym
tez jest pieknie ilustrowany i w kilku jezykach wy-
dany opis Gdyni i jej rozwoju —e wyczerpujaco.

Warto I>y o tym pomysleé.

tacze wyrazy szacunku

Malmé, w lutym 1537 r.
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Obrona przeciwlotnicza i przeciwgazowa na statkach

TT. SRODKI UZYWANE DO NAPADOW LOTNI-
CZYCH | ICH DZIALANIE.

W ostatnim artykule przeprowadziliSmy analize
zagrozenia lotniczego, wskazujagc na wiasciwosci cha-
rakteryzujace cele i zadania lotnictwa bombarduja-
cego. W niniejszym artykule rozpatrzymy $rodki lot-
nictwa bombardujgcego, uzywane do napadéw i ich
dziatanie.

Rozrézniamy trzy grupy $rodkéw uzywanych do
napadéw lotniczych:

W czasie wojny Swiatowej znalazta ona szerokie
zastosowanie. Do tego celu stuzyly specjalne baloniki
propagandowe. Kazdy balonik unosit okoto 1000 ulo-
tek, uwigzanych do lontu, ktéry przed wypuszczeniem
zapalano. Balonik taki mogt sie utrzymaé w powie-
trzu do 36 godzin. Przy sprzyjajacym wietrze ulotki
dolatywaty 250 km w gtgb kraju.

W Rosji Sowieckiej zbudowano w tym celu w lip-
cu 1934 r. najwiekszy w $wiecie samolot lgdowy pod
nazwa ,Maksim Gorkij". Najciekawsze byty urzgdze-

1) Srodki, przeznaczone do moralnego i materiafia wewnetrzne samolotu dla celow agitacji sktada-

nego niszczenia przeciwnika, $rodki propagandy,
srodki wybuchowe, $rodki zapalajace, gazy bojowe,
ogien broni maszynowej, desanty lotnicze.

2) Srodki pomocnicze utatwiajagce wykonanie na-
padu — dymy przestaniajace i Srodki oSwietlajace.

3) Srodki, ktére nie byly dotychczas stosowane,
lecz mogg by¢ zastosowane w przysziej wojnie, np.
bakterie chorobotworcze.

Srodki wyzej wymienione posiadaja swoisty so-
bie tylko wtasciwy charakter dziatania, uzupetniajac
sie nawzajem. Nic wszystkie zostaty wyprébowane
podczas wojny $wiatowej, jednak trzeba sje liczy¢ z
tym, ze dzisiejszy stan rozwoju lotnictwa pozwoli na
szerokie i skuteczne uzycie wszystkich tu wymienio-
nych narzedzi walki.

Wobec powyzszego, przygotowujac obrone prze-
ciwlotnicza, nie mozna zbagatelizowaé zadnego z nich.

Srodki propagandy.

Srodki i sposoby zwalczania ducha obronnosci
przeciwnika sa réznorodne, dostosowane do poziomu
kultury duchowej i jego wtasciwosci psychicznych.

Wojna psychiczna nie ustaje nigdy i jest prowa-
dzong zaréwno w czasie pokoju jak i podczas wojny.

Podstawowym i powszechnym S$rodkiem wojny
psychologicznej byta i jest propaganda.

Obecnie propaganda jako broA wojenna stanowi
niezbedna i podstawowga cze$¢ sktadowg wojny i przy-
czynia sie do skuteczniejszego zwalczania nieprzyja-
ciela. Wywotuje ona takie nastroje, ktére moga zta-
maé¢ ducha obronnoéci i odebra¢ cheé¢ dalszego oporu.

jace sie z instalacji i laborato-

rium fotograficznego.

radiowych, drukarni

srodki wybuchowe

Do $rodkéw wybuchowych zaliczyé nalezy bom-
by kruszagce. Ciezar tych bomb przecietnie waha sje
w granicach od 10 — 1000 kg. Bomby te sg S$rodkiem,
ktéry byt uzywany najczesciej w wielkiej wojnie.
Bomba kruszaca jest grozng tak dla statkéw znajdu-
jacych sie w obrebie portu, jak i dla budynkéw znaj-
dujacymi) sie tamze. Bomby te zaopatrzone sg w za-
palniki o dziataniu natychmiastowym lub ze zwitoka
od 0,5 sek. do kilku godzin. Bomba kruszgca zawiera
okoto 50% materiatlu wybuchowego, efekt jej wiec
bedzie duzy, gdy upadnie w poblizu statku, ktérego
burty sa stosunkowo delikatne. Bomba 1000 kilowa
(w promieniu 50 m) dziata destrukcyjnie na spoisto$é
muréw, trzeba wiec przypus$cié, ze i nity kadtuba
statku na tej odlegtosci réwniez nie opra sie fali de-
tonacyjnej.

Dziatanie bomb na zabudowania portowe wptyng
rowniez w duzej mierze destrukcyjnie.

Jak wykazaty doswiadczenia, sita wyzej omawia-
nych bomb jest tak wielkg, ze burzy nawet dom nor-
malnie zbudowany, wybuchajagc w jego wnetrzu.

Dr. Hunke w swoim dziele (Zagrozenie powietrz-
ne i obrona przeciwlotnicza) podaje, ze 1000-kg-owy
tadunek wybuchowy zgniecie z 50 m odlegtosci caty
blok domodw.

Witasciwosci charakterystyczne
kruszgcych podaje w przyblizeniu

bomb lotniczych
ponizsza tabela

w/g mjr. dypl. Krélikiewicza ,Obrona przeciwlot-
nicza":
Zawartos$¢ Promien Przebija Rozsadza Wymaga
Bomba materiatu  igtgbokos¢ ~ Wiasnym beton schronu
i ..Ciezarem X
wagi wybucho- leja beton w promie- betono-
wego w ziemi o grubosci niu wego
10 kg 7 kg 1,00 m 0.— m 010 m 020 m
50 .. 25, 3.50 ,, 0.10 ,, 0.25 ,, 0.50 ,,
100 ,, 50 ,, 6.00 ,, 025 0.60 ,, 100 ,
300 ,, 150 ,, 10.00 ,, 050 , 125 , 2.00 ,,
500 ,, 300 ,, 12.00 ., 1.00 ., 2.40 ., 350 ,
1000 ., 650 ,, 18.00 ,, 150 . 3.00 ,, 450 ,.

Bomby odtamkowe o wadze 1- 40 kg stosuje sie
do bombardowania nieostonietych zywych sit nie-
przyjacielskich i jego Srodkéw technicznych (artyle-
rii, oddziatdw zmotoryzowanych itp.). Bomba eksplo-
duje na powierzchni ziemi, dajgc 800 — 1300 odtam-
kowy o skutecznym dziataniu w promieniu do 400 m.
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Razenie odtamkami 12-kilowej bomby w odlegtosci
np. 10 m od miejsca jej wybuchu, wynosi 100%, przy
30 m 43%, 63 m — 18%. Odtamki o najwiek-
szej szybkosci, wazgce 10 — 12 kg w bezpoSredniej
bliskosci od miejsca wybuchu, mogg przebija¢ piyty
pancerne do 13 mm, bale drewniane do 13 cm i do
4.3 cm mur z cegty.

Jak wida¢ z tycli krétkich przyktadéw, bomby te
moga by¢ réwniez grozne dla baz, portu jak i posz-
czeg6lnych statkow.

Oprécz bomb wyzej omawianych, lotnictwo w
czasie wojny Swiatowej uzywato jako drugiego $rod-
ka do napadoéw $rodkéw zapalajacych w bombach
zapalajgcych. Najwazniejszymi bombami s3: fosforo-
wa bomba zapalajaca i bomba zapalajaca (elektron).

Materiatem zapalajagcym (zapalnikiem) bomb fo-
sforowych jest mieszanina metalotermiczna. tadunek
wybuchowy powoduje rozrzucenie palacego sie fos-
foru na znaczng odlegto$¢. Bombe (elektron) wyna-
lezli Niemcy podczas wojny $wiatowej, lecz nie byta
w czasie wojny uzywana. Zapat uskutecznia sie tak
samo jak w bombie fosforowej, wskutek czego zapa-
la sie tadunek termitu, ktéry znowu ogrzewa czerep
bomby, wykonany z ,elektronull na temperature za-
ptonienia, stapia go i zapala. Termit jest najniebez-
pieczniejszym zapalnikiem nowoczesnych bomb za-
palajagcych. Temperatura dochodzi od 2—3 tys. stopni.

Przewaga bomby elektronowej nad bombga fosfo-
rowg polega w niezawodnym zapaleniu gtad-
ich ptaszczyzn drewnianych, poziomych i pionowych,
ktéic® znacznie trudniej zapali¢ mozna, niz to sie
og6lnie przypuszcza. Czas palenia sie bomby elektro-
nowej jest znacznie diuzszy niz bomby fosforowej,
poza tym wywigzywanie sie ciepta z ptynnego me-
talu jest intensywniejsze niz z fosforu, a tym samym

zapalenie pewniejsze (Rumpf ..Brandbomben*
str. 152).

Bomby wyzej omawiane spowodowa¢ moga zni-
szczenie i straty materialne nie mniejsze niz spowo-
dowane bombami burzacymi.

Skuteczno$é¢ tych bomb polega przede wszystkim
na tym, ze sg mate i lekkie. Ciezar ich waha si¢ od
-0 gr. do 35 kg.

Putkownik Vauthier powiedziat ,ze ze wszyst-
kich $rodkéw niszczacych, jakimi rozporzadzajg sa-

W porcie gdanskim
W&kUje kilka~slanowisk

pilotow morskich

W arunki przyjecia:
dyf)lom kapitana zeglugi wielkiej,
t ptywania po ukonczonym
18 roku zycia, znajomosc jezyka
niemieckiego w stowie i piSmie.

Zgtoszenia
zzyciorysem i odpisami Swiadectw
Br Jmu e Polska,,Delega Cga Rady
rég Wodnych w Gdansku
Neugarten 28/29
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moloty, najstraszniejszym jest ,ogienll Jako dowod
podaje, ze miasto Reims wiecej ucierpiato od Kkilku
bombardowan pociskami zapalajgcymi niz od bom-

bardowania pociskami wybuchowymi w ciggu catej
wojny.
Samolot, majacy na swym pokiadzie Kkilkaset

sztuk takich bomb. $miato moze ,skropi¢ll budynki
portowe i znajdujace si¢ w porcie statki, takim ,ogni-
stym deszczemIl Niech tylko 10% bomb bedzie sku-
tecznych. to przy nalocie wybuchnie jednocze$nie w
porcie kilkadziesigt pozaréw, powodujgc nieobliczal-
ne szkody.

Niematg rewelacjg w czasie wojny bylo uzycie
torped rzucanych przez lotnikéw. W r. 1916 Niemcy
w wielkiej tajemnicy budowali we Flenzburgu duze
wodnoptatowce zdolne nies¢ torpede. Takie wodnopta-
towce - torpedowce miaty wykonywaé w grupie za-
danie zwyktych torpedowcéw, 1j. atak torpedowy w
ten sposéb, ze zblizywszy sie z nienacka do celu, wy-
rzucaty torpedy. Udana préba bojowa miata miejsce
jesienig w r. 1917. kiedy to Niemcy w ten sposéb
storpedowali torpedowiec rosyjski w Moonsuudzie,
a 9 listopada tegoz roku zatopili duzy parowiec han-
dlowy.

Wydawniclwa

Naktadem Instytutu Wydawniczego Panstwowej
Szkotv Morskiej w Gdyni — ukazata sie ksigzka p.
kpt. Stefana Gorazdowskiego pt. Kompas bagkowy
Sperry. Obejmuje ona bardzo szczeg6towe omdwienie
samej teorii kompasu bagkowego, jego konstrukcji,
dziatania i co jest nic mniej wazne obstugi. Najle-
piej moze scharakteryzujg to wudatne i bardzo
potrzebne wydawnictwo, przedmowgag kpt. Leddclio-
wskiego. wyktadowcy nawigacji technicznej w P.
Szkole Morskiej.

.Z wielka radoscig nalezy powitaé
prace z dziedziny nauki, techniki lub wiedzy mor-
skiej. $wiadczacg o zywotno$ci naszych aspiracyj
morskich oraz aktywnosci pionieréw irlei morza. Kaz-
da taka praca jest jakby cegietkg do fundamentu
na ktérym opiera sie nasz dorobek morski.

Szczegblnie mitym objawem jest fakt, ze praca
taka wychodzi z pod piéra bytego ucznia Panstwo-
wej Szkoty Morskiej, Swiadczac o tym, ze praca na-
ukowa nie konczy sie z chwilg otrzymania $wiadec-
twa ukonczenia Szkoly i opuszczenia jej muréw,
lecz ze absolwenci Szkoty umiejg samodzielnie roz-
szerza¢ i uzupetnia¢ nabyte wiadomosci, dotrzymu-
jac kroku szybkiemu rozkrojowi nauki i techniki.

Jezeli ksigzka ta wykaze — jak zresztg wszyst-
kie prawie prace fachowe morskie — pewne niedo-
ciggniecia czy to w nieskrystalizowanej jeszcze ter-
minologii, czy tez w stylu, to jest ona w kazdym ra-
zie owocem gruntownej znajomosci przedmiotu oraz
sumiennie opracowanego i przemyslanego tematu.
Wyktad jest jasny i zrozumiaty.

Wprowadzenie na naszych nowych motorowcach
pasazerskich kompasu bagkowego systemu Sperry
spowodokrato sitg faktu wprowadzenie znajomosci te-
go kompasu do programu Panstwowej Szkoty Mor-
skiej i dlatego, jako wyktadowca nawigacji technicz-
nej, uwazam prace p. kpt. Gorazdowskiego za odpo-
wiedni podrecznik dla uczgcej sie miodziezy, a dla
oficeréw nawigacyjnych, majgacych do czynienia z
kompasem Sperry, praca ta powinna by¢ niezbed-
nym drogowskazem.

Wyrazam nadzieje,
zainteresowanych
jakie zastuguje,*

kazdg nowa

ze ksigzka ta spotka sie w
sferach z takim przyjeciem, na

A. Ledo6chowski.
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. Panu mz. Kazimierzowi

| b. dtugoletniemu profesorowi
\ Szkotu Morskdiej w Tczewie

INZ. WITOLD KOMOCKI

Budujmy silniki

Jednym /e sposobdw zrealizowania budowy ma-
szyn okretowych w kraju jest zainteresowanie mia-
rodajnych czynnikéw nowoczesnym pogladem na te
sprawe. Polega on na zaopatrzeniu statku w odpo-
wiednig dla jego pojemnosci i szybkos$ci ilos¢ seryj-
nych silnikéw spalinowych, z ktérych kazdy obraca
pradnice. Pradnice dajag prad pedzacy motory elek-
tryczne, obracajgce skolei waty Srubowe statku.

Zastanowmy sie. jak sie ta sprawa przedstawia
obecnie.

1 Budujgc silnik spalinowy dla obecnie uzywa-
nych urzadzen napedowych na statku. najczesSciej
przystosowujemy jego obroty do obrotéw S$ruby okre-
towej, gdyz. jest ona w tym wypadku zitgczona bez-
posrednio watem S$rubowym z silnikiem. Na skutek
tego silnik ma przewaznie okoto I(M obrotéw na mi-

nute, czyli jest wolnoobrotowy — przez to duzy, cie-
zki i drogi.
2. Tego rodzaju silnik musi by¢ tak zbudowany,

zeby mogt sie obraca¢ w jedng i drugg strone, dla
nadania statkowi biegu naprzéd i wstecz. Urzadzenie
takie znacznie komplikuje silnik.

3. Poniewaz statki buduja si¢ rozmaitej wielkosci
i posiadajg rozmaitg szybkos$¢, wiec do kazdego stat-
ku konstruuje sie specjalny silnik, a wiec nie moze
*by¢ stosowana masowa ich produkcja.

4. Na wypadek zepsucia sie jakiej$ chocby na-
wet drobnej czesci silnika, nalezy go zatrzymaé, by
uszkodzenie wusungé. JeSli wiec statek posiada tylko
jeden silnik, a bywa tak najczes$ciej, to zatrzymanie
silnika w wielu wypadkach moze sta¢ sie bardzo
grozne dla statku.

5 Po pewnym czasie pracy silnik wymaga grun-
townej naprawy — powoduje to w omawianym syste-
mie diuzsze unieruchomienie statku.

6. Silnik pracuje ekonomicznie, gdy pracuje przy
obcigzeniu, do ktérego zostat zbudowany. Wierny jed-
nak. ze statek niezawsze idzie swg ekonomiczng szyb-
koscig. Gdy musi i$¢ wolniej lub szybciej, silnik
wowczas pracuje zuzywajac znacznie wiecej paliwa
niz normalnie.

Oto sg ujemne strony tego napedu. Dodatnig jest
bezposrednie potaczenie silnika z walem $ruby okre-
towej. bowiem kazda przektadnia pochtania czesé
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Bielskiemu
Panstwowej
i (idyni,

> dniu 4 marca.
najserdeczniejsze zyczenia |
sktacla

zji Imienin

Redakcja

okretowe w Kkraju

pracy silnika, a mianowicie: trybowa od 2-r-3%, S$li-
makowa od 6-4-10% i elektryczna od 13-4-15%.

Pierwsze trzy punkty udowadniajag, ze silniki w
obecnie stosowanym systemie napedowym sg duze,
ciezkie, skomplikowane i nie mogg by¢ produkowane
masowo. Wszystko to powoduje ich ogromny koszt
i oddala mozliwo$¢ budowy w kraju w nieskonczo-
nos¢.

Jakie plusy da nam
tryczng przektadniag?

Przy powzieciu decyzji budowania takich siléw ni
na statkach, nalezatoby zastanowi¢ sie gruntownie
nad typem silnika najlepiej nadajgcego sie do tego
celu.

Wazny tu jest system i jego moc. Przewodnig
invéla tego wyboru musi byé jego przydatno$¢ na
wszystkie uzywane u nas statki. Na matych statkach
stawiato by sie 2 takie silniki z elektryczng przekta-
dnig. na nieco wiekszych — 3, na duzych 6 czy 8 itd.

Przejdzmy teraz do analizy, ktérg przeprowadzi-
my, jak poprzednio.

1 Silnik posiada znacznie wiecej obrotéw niz
Sruba okretowa (gdyz obraca pradnice), bedzie wiec
mniejszy i lzejszy (objeto$¢ i waga na 1 KM).

2. Znacznie prostrzy w budowie i obstudze, gdyz
bedzie sie obracatl tylko w jedng strone. Bieg statku

sitownia okretowa z elek-

naprzéd i wstecz bardzo tatwo uskutecznia motor
elektryczny obracajgcy Srube.

3. Jak juz byto powiedziane wyzej, bedzie budo-
wany tylko jeden typ silnika.

4. Zatrzymanie czesci silnikéw nie jest grozne
dla statku, gdyz pozostate beda dawaty bieg.

5. Naprawy silnikow przeprowadza sie¢ kolejno

jednego po drugim przez zatoge statku w czasie pty-

wania. Odpada wiec diuzszy postoj i koszt stoczni.
fi. Silniki pracujg tylko ekonomicznie, gdyz dla
otrzymania réznych szybkos$ci statku uruchamiamy

lub zatrzymujemy cze$¢ silnikéw, zachowujac u pra-
cujacych motoréw normalng ilo$¢ obrotow.

Trzy pierwsze punkty wykazuja, ze silnik ten be-
dzie lekki, maty (w stosunku do 1 KM) i prosty. Ob-
nizy to wybitnie jego iszt. Je$li zdecydujemy sie
budowaé¢ na naszych statkach sitownie z elektryczng
przektadnig, to stworzymy konieczno$¢ masowej
produkcji takich seryjnych silnikéw, co jeszcze w
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wiekszym stopniu obnizy ich koszt. Niewatpliwie sil-
niki te znajdg rowniez wielkie zastosowanie nietylko
na morzu, ale i w przemysle, elektrowniach.

Tylko w ten sposéb mozemy zrealizowaé¢ budowe
silniké6w u siebie pomimo tego, ze proponowany na-
ped statk6w jest drozszy w budowie (pradnice i mo-
tory elektryczne).

Jednak cechy dodatnie, o ktérych juz bvla mo-
wa. wymienione w punktach 5 i 6 przemawiajg zde-
cydowanie na jego korzys$é.

Jeszcze nie tak dawno posiadanie wtasnej stoczni
wydawato sie nam dalekim marzeniem, obecnie ma-
my dwie stocznie. Stocznia Mar. Wojennej doskonale
wyposazona w nowoczesne obrabiarki i maszyny be-
dzie budowaé¢ szybko i tanio. Nalezy tez. spodziewad
sie, ze bedzie budowata statki nie tylko na potrzeby

OLGIERD OKOLO-KUtAK

M/s ,Basarabia

Flota handlowa naszej sojuszniczki Rumunii po-
wiekszyta sie wr roku ubiegtym o dwie nowe jedno-
stki, ktére $miato mogag by¢ chlubag firmy ktdéra je
zbudowata. Sa to motorowce M/S Transilvania i M/S
Basarabia zbudowane w Danii przez firme Burmeister
i Wain.

Statki tc utrzymujg komunikacje na linii Kon-
stantza—porty Bliskiego Wschodu, zawijajac do na-
stepujacych portéw: Istambut, Piraeus, Huifa i Alek-

sandria. Ciekawe, ze budowa kazdej z tych jedno-
stek trwata tylko nieco wiecej niz rok (13—14 mie-
siecy).

M/S Basarabia podczas prob rozwineta maksy-
malng szybko$¢ 25.7 wezta bijac tym Swiatowy rekord
motorowca, ktéry dotad posiadat M/S Prins Albert,
atek-prom, kursujacy na linii Dover—Ostenda

Rostawdenie na linie Konstantza— Bliski Wschéd
"ci dwu siostrzanych motorowcéw wyposazonych
w luksusowe kabiny i salony pasazerskie jak réw-
niez chtodzone tadownie dla przewozu ftatwo psujg-
c>ch sie towaréw oraz nowoczesno urzadzenia prze-
tadunkowe (dzwigi elektryczne) stworzyto na tej linii
nowe warunki konkurencji, ktérych widomym a nie-
mi zystnym dla nas objawem bvtn wycofanie S. S
Polonii.

m” 0 catkowite uznanie dla inicjatywy, rozsad-
nej kalkulacji i zdolno$ci przewidywania na dalsza
nie ¢ rumunskich sfer zeglugowych, powinnismy wy-
riggnac z tej ich ostatniej inwestycji nauke dla sio-

>no.iJasSn: ,n, siQ sta.ip- ze kopuwmnie tak zwanych linii
s ugowych, a wiec starych jednostek morskich
Uz z siecig agentur jest nierentowne i nie wytrzy-
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Mar. Woj. Stocznia Gdynska oparta o Wspdlnote In-
teresow rokuje tez wspaniaty rozwdj u przysztosci.

Nalezy jeszcze zdoby¢ sie na krajowe wyposaze-
nie' techniczne statkéw. Sadze, ze nie trzeba nikogo
przekonywa¢ jak wazkimi byty by te posuniecia go-
spodarcze. zwtaszcza przy obecnej koniukturze wr
Europie. Na wypadek za$ wojny, budowa silnikéw
w kraju stanie sie niezbedng.

Przy realizacji tych zamierzen czeka nas moc
trudnosci, ale posiadamy wybitnie zdolnych, z ogrom-
nym dosSwiadczeniem konstruktoréw (prof. Eberman
i inni) i organizatorow w tym fachu z dtugoletniag
praktyka zagraniczna, oraz przemyst, ktéry potrafi
odpowiednio nastawi¢ swg produkcije.

Fundusze muszg sie na to znalez¢
niewatpliwie.

i znajdg sie

najszybszy motorowiec Swiata

muje préby zycia. Przestarzaly tonaz, ktoéry zamor-
tyzowat sie swemu pierwszemu wtascicielowi, po paru
latach nie posiada juz swej zdolnosci konkurencyj-
nej, a przy tym eksploatacja jego z powodu nieeko-
nomicznosci maszyn wymagajgcych statego i coraz
kosztowniejszego remontu — staje sie niecelowa.

Co do sieci agentur nabywanych wraz z linig,
trzeba stwierdzié¢, ze ich lojalno$¢ wzgledem nabywcy
pozostawia nieraz wiele do zyczenia, tern wiecej, ze
dawny witasciciel linii przewaznie uruchamia na tej
samej trasie nowoczeé$niejsze jednostki, ktore sku-
tecznie konkurujg przy pomocy tychze samych agen-
tow- ze starymi jednostkami linii poprzednio ,wyku-
pionej".

PozostawiaT ¢ na uboczu te niewesote, a praw-
dziwe refleksje przyjrzyjmy sie nowym rumunskim
liniowcom i zdajmy sobie sprawe z tego, w czym lezy
ich atrakcyjnos$¢ i przewaga nad konkurencja.

Przekréj dwusuwowego silnika pomocniczego B & W
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M/S Transilvania i M/S Basarabia sg to statki
pasazersko-towarowe o nastepujacych gtownych wy-
miarach:

Dtugos$é catkowita — 432 stép i 6 cali:

Diugo$¢ miedzy pionami — 403 stop;

Szeroko$¢ — 57 stép i 9 cali;

Gtowny silnik dwusuwowy jednostronnego dziatania
syst. Burmeister,. & Wain

Zanurzenie — 30 stép i 3 cale;
Tonaz brutto m 6.672,31 tns.
Tonaz netto — 3.917,54 tns.

Pojemno$¢ tadowni — 100.000 stép3

Pojemnos$é bunkréw — ca 800 tns.

Pasazeréw | klasy — 80 osob:

Pasazeréw J[ klasy —e 100 os6b;

Pasazerow IIl klasy — 230 oséb.

Statek posiada pomieszczenia pasazerskie ume-
blowane i ozdobione w stylu bedacym mieszaning

nowoczesnosci ze stylem wschodnim. Posiada on ob-
szerne salony, bary i palarnie. Pomieszczenia pasazer-
skie sa wvposazone w duze okna i liczne wmntylatory
umozliwiajgce odbvcie przyjemnej podrézy w roz-
nych strefach klimatycznych, ktére statek przebywa.
Kuchnie sg cze$ciowo elektryczne, a cze$ciowo opa-
lane ptynnym paliwem.
Zatoga statku sktada sie ze 120
czonych w dwu-osobowych kabinach.
Urzadzenia przetadunkowe sktadajg sie z
dzwigéw elektrycznych wybudowanych przez
Titan w Kopenhadze oraz wind elcktr. syst. Thrige.
Statek posiada 8 todzi ratunkowych oraz jedng
motoréwke z motorem svst. Penta. Statek jest réw-
niez zaopatrzony w radio-pelengator i echo-sonde.
/. urzadzen przeciw-pozaréwnych trzeba wymieni¢ in-
stalacje OOs oraz szereg grodzi ognioszczelnych.
Na poktadzie szalupowym znajduje sie awaryjny
generator zasilajacy w razie potrzeby radiostacje,
sie¢ oSwietleniowg i pompy awaryjne.

ludzi rozmiesz-

4-ch
firme
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Motory mieszczg sie w dwuch maszynowniach.
W przedniej Sa silniki pomocnicze, pompy i kotty
opalane ptynnym paliwem, w tylnej za$ sg motory
gtowne oraz ich pompy.

Statek otrzymuje naped od dwuch 12-to cylin-
drowych silnikéw syst. Burmeister & Wain. Sg to
silniki dwu-suwowe jednostronnego dziatania, typu
1262-YF-115 rozwijajace moc 14.400 KMi t. f. ca 11.500
KMe.

Trzy sze$¢io-cylindrowe silniki pomocnicze syst.
B & W s3 to jednostronnie dziatajgce dwu-suwy ty-
pu 622-YH-37. Kazdy z nich ma moc 360 KMe przy
400 obr./min. i jest potaczony z pradnicg 220 V o mocy
240 Kw.

Wszystkie pompy posiadajg naped elektryczny.

Ttoki gtéwnych silnikéw sg chtodzone oliwg, a
gtowice cylindréw tak motoréw gtéwnych jak i po-
mocniczych chtodzi stodka woda.

W przedniej cze$ci pomocniczej motorowni znaj-
duja sie dw7a zbiorniki rozchodowe, z ktérych kazdy
zawiera olej pedny wystarczajacy na 12 godzin ru-
chu. Wydajno$¢ pomp statku jest nastepujaca:

Pompa ptynnego paliwa (Oil transfer) — 50
lon/godz.
Pompa balastowa — 200 ton/godz.

Dwie pompy sanitarno-zenzowe —m40 ton/godz.

Cztery pompy wody stodkiej po 10 ton/godz.

W maszynowni znajduje sie rowniez awaryjna
pompa zenzowa.

Jednokierunkowy system ptukania cylindrow w silnikach
dwusuwowych syst. B & W

Dwie elektryczne sprezarki o wydajno$ci 5 metr.3
kazda, dostarczajg S$cisSnionego powietrza do dwdch
zbiornikéw rozruchowych.

Statek posiada 4 kotty syst. Lamont‘a z tego dwa
na gazy spalinowe i dwa opalane ptynnym paliwem.

Sruby napedowe sg odlane ze specjalnego bron-
zu i posiadajg profile specjalnie zaprojektowane w
celu unikniecia wibracji.
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Spostrzezenia | uwagi

Tempo  eksploatacyjne  statkow handlowych
«"ezrosto.' Czas trwania podrézy morskich, skrocit sie
do potowy i wiecej. Postoje statkéw w portach ogra-
niczajg. sie czesto do kilku godzin. Statki, ktére nie
nadazajg w wyscigu pracy na morzu, sg powoli wy-
cofywane z obiegu.

Nowoczesny statek handlowy, tak diobnicowy.
jak i dla tadunkéw masowych, poza ekonomiczng
szybkoscig, ktéra obecnie waha sie W\Tgranicach od 10
do 15 weztdw, tadowni przystosowanych do tatwego
i predkiego za i wytadowania, powinien roéwniez po-
siada¢ wszelkie urzadzenia nicutrudniajace jego eks-
ploatacji.

Bardzo waznymi czynnikami utrudniajacymi pra-
ce statku handlowego, sa wszelkiego rodzaju skompli-
kowane naprawy urzgdzen technicznych.

W Polskiej Marynarce Handlowej jest naogo6t
piz\jete, ze zatoga statku musi bardzo czesto sama
pi/oprowadza¢ powazne remonty, ktére zasadniczo
powinny bye wykonywane W czasie dorocznego doko-
wania — przez personel stoczniowy. Ze wzgledow eks-
ploatacyjnych postoje w doku trwajg bardzo krétko,
w stosunku do wymaganych napraw, ktore zatoga ma
pi zcpi owadzie korzystajagc z urzadzen stoczniow ych.
Jiisiu wiec, ze remonty to n-ie moga by¢ catkowicie
-dokonane w tak krotkim czasie,, a zatem przecig-
gajg sie catoroczng kampanie.

Robigc wiec pobiezny przeglad statku, poczawszy
od kottowy a skonczywszy na urzadzeniach nawigacyj-
ne cli. mozna przyj$¢ do przekonania, ze wiele niedo-
ciagnie¢ uniknetoby sie przez lepszy dozér, lub zmia-
ne niektdrych drobnych urzadzen, nie podnoszac pra-
wie wcale kosztéw budowy.

Przy stosowaniu przegrzewaczy pary w Kkotlacli,
powinno sie zwTFéci¢ uwage, aby segmenty przegrze-
wacza byty tak umieszczone w ptomieniéwkach, by
nie przeszkadzaty w ich walcowaniu, gdy zajdzie tego
kon ieczno$¢.

Stosowanie cyrkulatorow Hotehlala daje dobre
wyniki. Poza rownomierng pracg catego  korpusu
kotta osigga sie jeszcze to, ze w takim kotle tworzy
*ie duzo mniej kamienia kottowego, przylegajgcego
do komér zwrotnych i ptomieniowek. Jeden ze stat-
kéw naszej marynarki handlowej posiada dwa kotty,
z ktorych jeden tylko ma wyzej wspomniany cyr-
kulatoi. RoOznica pomiedzy tymi kottami jest widocz-
na i to nie tylko w czasie czyszczenia kottow, lecz
rowniez poci wzgledem znieksztatcen. Podczas gdy
ociol pierwszy z cyrkulatorem posiada znieksztat-
cenia minimalne, trudno dostrzegalne, to drugi po-
siada je zupetnie dobrze widoczne. Chcac utrzymacé
mjociol bez cyrkulatora w .takim stanie, w jakim znaj-
("je sie pierwszy, trzeba duzo wiecej wiozy¢ pracy
W postaci uszczelnienia $ciggaczy, szwow i walcowa-
nia rurek,

, Konieczno$¢ izolowania kotta i to nie tylko od
S»'T, lecz réwniez od spodu walczaka, daje poza pod-

we/szeniem spdiczynnika wydajnosci kotta, moznos¢

lepszej konserwacji tanku tz. ,suchej komory".
Sciany suchej komory znajdujacej sic; pod kottami,
poci wptywem temperatury, resztek wody i powie-
trza. podlegajg szybszemu procesowi rdzewienia, niz
wtedy, gdy sie jeden czynnik, a przede wszystkim
temperature, wyeliminuje.

Rozgraniczenie maszynowni i kottowni powinno
by¢ na tyle szczelne, aby kurz z wegla nic zanieczy-
szczat maszynowni. O ile to rozgraniczenie siega tyl-
ko do wysokos$ci podtogi w maszynowni, nie rozgra-
niczajac zenzy kottowej od maszynowej, to powinno
sie w tym wypadku na tej granicy postawi¢ kilku-
nastocentymetrowy prég, chronigc w ten sposdb
zen/e maszynowa od zanieczyszczen zenzy kotto-
wej.

Wszystkie urzadzenia techniczne powinny byé ob-
mys$lane w ten sposob, aby naprawy ich nie przed-
stawiaty duzej trudnosci i aby dawaly catkowity
pewnosc.

Zdarza sie czesto, ze chcac dokonac jakiej$ na-
prawe. np. wymieni¢ cze$¢ rurociggu, znajdujgcego
sie w zenz.ie, trzeba przed tym kilkanascie rur rozkre-
ci¢, aby wreszcie pocig¢é na kawatki rure uszkodzo-
ng i innymi kawatkami jg zastgpi¢. Praca nie przed-
stawiata by tak wielkiej trudno$ci, gdyby rurocigg
byt przeprowadzony planowo i z mys$lag o przysztych

naprawach. Nietylko z rurociggami w zenzie jest
duzo klopotu. ROwniez takie same trudnos$ci przed-
stawiajg i mechanizmy pomocnicze. Chcac np. na-

prawi¢ siedzenie gniazdka w skrzynce ssgeo-ttoczacej
pix\ pompie zasilajacej kotle, trzeba catg pompe ro-
zebraé, poniewaz korpus cylindréw wodnych i skrzyn-
ka tworzag jeden odlew, gdy tymczasem skrzynka mo-
gta. by by¢ przy morowaiui tylko do cvliudrow za po-
mocg Srub.

laki remont zabiera wiele czasu, podczas ktdrego
statek pozbawiony jest bardzo waznego mechanizmu,
czesto niezastgpionego innym.

Brak dostepu, przy remontach mechanizmow i
wszelkich urzadzen technicznych, przedstawia jedng
z najwiekszych trudnos$ci wlpracy. Nie chodzi tu w
icj chwili o ogo6lny brak miejsca w maszynowni, lecz
tylko o wnde konstrukcyjng, o brak poczucia rzeczy-
wisto$ci u konstruktora.

Widziatem np. rlynamomaszyne,
ciggna¢ korbe, trzeba byto robi¢ to przy pomocy
miotka i uszczelninka, gdyz na klucz zwryktego roz-
miaru miejsca nie byto. Do tego trzeba doda¢, ze ta
dynnmomaszyna jest otwarta.

Widziatem rowniez dynamomaszyne karierowa,
gdzie wtazy do kartem sg tak rozmieszczone, zc. moz-
na pracowac¢ tylko jednag reka, w dodatku nie pa-
trzagc na nia.

Czesto duzo trudnosSci sprawiajg kotnierze zawo-
row irur. W wiekszosci wypadkow sg one stanow-
czo za cienkie i ilos¢ otwordw na Sruby za mata. Do
przymocowania zawmni powinno stuzy¢ najmniej piec
Srub i grubo$¢ kotnierza przystosowana do ich wy-

gdzie chcac do-
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trzymatosci, gdyz taki koinierz o ile jest z bronzu
lub mosigdzu, przez nieré6wne dokrecanie moze sie
zgigé. Aby jednak réwno dokreci¢ taki kotnierz, po-
trzebna jest wieksza ilo$¢ $rub niz 3 lub 4.

Czesto zdarza sie, ze zawo6r przymocowany do
korpusu kotta za pomocg 4 $rub, mimo zmienianych
uszczelnien zaréwno przez stocznig, jak i wtasnymi si-
lami, po pewnym czasie znowu wykazuje nieszczel-
nosc¢.

Zawory na statkach powinny by¢ jaknajmniej
r6znorodne i to zar6wno pary $wiezej, jak i pary od-
lotowej. Zyskuje sie wtedy to, ze w razie uszkodze-
nia takiego zaworu, mozna z tatwos$cig zamieni¢ ca-
ty lub jaka$ jego czes¢.

Laczenie rur, a szczeg6lnie miedzianych, o ile nie
sg taczone za pomocg kotinierzy, powodujg duzo kito-
potu. Ogdlnie stosuje sie taczenie rur za pomocg stoz-
ka i gniazdka, skrecanych nakretkg. Sposdéb ten jest
bardzo dobry, o ile posiada sie dostateczny zapas
stozkéw i gniazdek z juz przyspawanymi rurkami;
o ile za$ takich sie nie posiada, to duzo lepiej stoso-
waé taczenie rurek za pomocag ptaskich koinierzy,
rowniez skrecanych nakretkg. Taki kotnierz mozna
z tatwoscig wyklepa¢, podczas gdy stozek i gniazdko
zawsze trzeba mieé gotowe.

Stosowanie kompensatoréw tukowych, o ile_ruro-
ciggi poprowadzone sa na diuzszej przestrzeni i w
miejscu gdzie para tatwo sie skrapla, jak np. ruro-
ciggi od wind, nie daje dostatecznych wynikéw/, po-
niewmz takie kompensatory stale pekajg. Lepsze od
nich sg dtawnice mimo, ze i one nie dajg catkowitej
gwarancji, dajg jednak pewno$¢, zc bedg pracowaty
przez diuzszy okres czasu.

Przeprowadzenie rurociggu parowego po pokta-
dzie jest bardzo niekorzystne, gdyz w/ wypadku, kie-
dy fala zalewa poktad, moze sie zdarzyé, ze winda
kotwiczna nic bedzie mogta pracowaé, poniewaz pa-
ra w rurociggu skropli sie. Najlepiej wiec rurociagi
parow7? od wind przeprowadza¢ wysoko pod koming-
sami tadowni.

Roéwniez windy powinny by¢ przystosowane do
tempa pracy statku. Zdarza sie, ze windami wytado-
wuje sie nawet tadunki masowe. Winda pracuje od
rana do nocy. Taka winda szybko sie wypracowuje,
a wypracowuja sie szczegdlnie opaski mimosrodowe.
O ile wiec trzon mimosérodowy z opaskag tworzg jed-
ng cato$¢, to regulacja suwakéw przedstawia dos¢
znaczne trudno$ci szczeg6lnie, gdy samego suwaka
nie mozna przesuwaé¢ na trzonie suwakowym.

Zaréwno windy, jak i wszelkie rurociggi czy to
parowe czy tez wodne, powinny mie¢ dobrze rozmie-
szczono kraniki odwadniajgce, ktoére umozliwity by
odptyw zebranej w rurociggu wody nazewnatrz,
chronigc je przed zamarznieciem. Dla statkow pty-
wajagcych w7 zimie po morzach, na ktédrych panuje
temperatura ponizej zera, mozna by stosowaé¢ dla od-
wadniania wind — urzgdzenia parow7. Jest to dobry
Srodek utatwiajacy pozbycie sie skorupy lodowej,
pokrywajgcej winde.

Sg statki, na ktérych balasty dziobowe napetnia-
ja sie dwa razy dituzej, niz trzy razy wieksze bala-
sty rufowe. To samo jest z ich wypompowaniem. Co
do pompy balastowej, to powinna by¢é na tyle silna.
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aby mogta juz w sze$¢ godzin, wszystkie, bez wzgle-
du na ich wielko$¢ balasty wypompowaé. Pompa ba-
lastowg moze by¢ zwykty Worthington, musi jednak
mie¢ ttoki wodne skitadane, przynajmniej z dwoma
pierscieniami. Dopdéki pompa bez sktadanych tlokéw’
i bez pierscieni jest nowa, dopéty opréznia balasty do-
skonale, lecz juz po kilku latach pracy wymaga prze-
taczania cylindréw i zmiany tlokéw. Chcac wiec
unikng¢ tej kosztownej naprawy, lepiej jest odrazu
stosowacé ttoki sktadane.

Roéwniez urzadzenia poktadowe wymagajag pew-
nego rodzaju ulepszenia. O$wietlenie poktadu powin-
no by¢ przystosowane catkowicie do za i wytadowa-
nia statku bez stosowania stonc, ktérych powinno sie
uzywaé jako $rodkéw7 pomocniczych. W tym celu
nalezato by na pewnej wysokosci masztu zainstalo-
waé lampe elektryczng odpowiedniej mocy, zapalana
i kierowana z pokitadu. Takie umieszczenie lampy
daje prawie peing gwarancje bezpieczenstwa ludzi w/
czasie zamykania i otwierania fadowni.

Z tych samych powodéw bezpieczenstwa, jak row -
niez dla sprawniejszego cumowania, powinna znajdo-
waé sie taka sama lampa elektryczna na rufie, oSwie-
tlajgca wytgcznie tyt statku.

Dla statkéw, ktére czesto robiag przeciagania, do-
brze jest stosowa¢ dla lin stalowych hamulce zacis-
kowe.

Przecigganie statku przy stosowaniu hamulcéw
zaciskowych odbywa sie w czasie duzo kroétszym
i daje mozno$¢ predkiego zahamowania statku pod-
czas jego ruchu, unikajac w ten sposéb czesto bar-
dzo powaznych awvarii.

Dla porozumienia sie ,mostku z maszyng" po-
wszechnie stosuje sie telegraf tancuchowy, uzupetnia-
ny przy pomocy tuby glosowej. Takie uzupetnienie
nie jest jednak dostateczne, poniewaz tuby gtosowe
robi sie zwykle z rur zelaznych, ktére po pewnym
czasie rdzewieja i zapychajg sie. Najlepszym wiec
uzupetnieniem, poza tubag glosow7s jest telefon, ktore-
go przewody poprowadzone sg W sposéb ‘tatwy do
skontrolowania.

W celu usprawnienia zeglugi powinno si¢ stoso-
waé¢ radiopelengatory, jak réwniez sondy, badZ to
akustyczne, badz tez optyczne. Koszt takiej instalacji
zwraca sie czesto po jednej podroézy, np. unika sie
dtugich postojow na kotwicy w czasie mgty.

Przekaznik logowy na mostku daje tak samo bar-
dzo powazne korzysci. Na statkach towarowych,
gdzie ilo$¢ zatogi jest ograniczona, a ktéra w morzu
przeprowadza jego konserwacje, kazde wystanie ,,po
log“ opéznia wykonanie powierzonej pracy.

W reszcie trzeba zwréci¢ uwage na pomieszczenia
zatogi i oficeréw. Powinny byé one wigodne i przy-
stosowane catkowicie do wypoczynku nietylko fizycz-
nego lecz i umystowego. Biezaca woda, dobra wen-
tylacja, $cieki, oswietlenie i umeblowanie, sktadaja
sie na cato$¢ potrzeb wtasciciela.

Poniew7az nasza flota handlowa rozbudowuje sie.
przeto nalezy skorzystaé¢ ze spostrzezen ludzi ptywa-
jacych na morzu, by unikngé w ten sposéb spoty-
kanych niedomagali na statkach starych i nie powta-
rza¢ ich przy budowie nowych.
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Echo — sondy

I. Sondy dZwiekowe.

W zegludze morskiej rozpowszechniajg sie coraz
wiecej aparaty do mierzenia gtebokosci, oparte na
zasadach hydroakustyki. Aparaty te, tzw. echo-sondy,
w zalezno$ci od rodzaju wytwarzanych fal dzielg sile

na:

1) sondy dzwiekowe,

2) sondy ultradzwiekowe.

Echo-sondy, mimo skomplikowanej budowy, sa
proste w uruchamianiu i obstudze, gdy dziatajg do-
brze. Natomiast, kiedy po kilku latach pracy zaczy-

najg zawodzi¢, kontrola i naprawa wymagajg dokta-
dnej znajomoéci technicznej.

Zasada dziatania echo-sondy polega na wystaniu
z dolnej czesci kadtuba przez Zrédto dzwieku fal
dzwiekowych, ktére w zetknieciu sie z dnem morza
przeksztatcajg sie w t. zw. echo powrotne, i wymie-
rzeniu czasu t od chwili wystania dzwieku do po-

wrotu jego echa; a wtedy gieboko$¢ 1 znajdziemy ze
wzoru:

mgdzie v — szybkosci fal dzwiekowych w wodzie.

Szybkos$¢ rozchodzenia sie fal dzwiekowych i ul-
tra dzwiekowych w wodzie jest jednakowa, zaleznie
-od sprezystosci i gestosci osrodka, okoto 4.5 razy wie-
ksza od szybkos$ci w powietrzu; w wodzie morskiej
o0 ciezarze gat. 1026 i przy temperaturze 15° C
v — 1480 m/sek.

W sondach dzwiekowych stosuje
fale o czestotliwos$ci drgan, wynoszacej
sow/sek., co odpowiada dtugosci fali ok.

sie normalnie
1050 okre-
15 mir.

Syilkjievpoili  leaAuai

Ddalr
Do b o\,

Ponizej rozpatrzone zostang zasady budowy, dzia-

tania i wuzycia angielskiej echo-sondy dzwiekowej,
"yrabianej przez The Submarine Signal Company
Ltd. London.

W sondzie tej do wytworzenia dzwieku stuzy tzw.
»dzwon* (rys. ). od ktérego wychodzg ostre i silne
dZzwieki podwodne. Echo powrotne tych dzwiekéw od-
bierane jest przez ,hydrofonl, ktéry przemienia je
w impulsy elektryczne. Owe stabe impulsy przecho-
dza do ,,amplifikatora"™, gdzie podlegaja wzmocnieniu
i z kolei zostajg przekazane do ,indykatoral'dla prze-
tworzenia na wybtysk Swietlny: miejsce na odpowie-

dniej skuli, w ktérym ukaze sie btysk, oznacza gte-
bokoé¢ dna.

»,Dzwonll (rys. 2) w budowie swej zawiera elek-
tromagnes, ktory, gdy przepu$ci sie przez niego prad
elektryczny, przyciggnie do siebie tiok i naciggnio
sprezyne, opartg na ttoku. Kiedy prad zostanie przer-
wany. naciggnieta sprezyna wypchnie silnie tlok.
uderzajgc nim w stalowag membrane. W ten sposéb
energia elektryczna poprzez. energile uderzeniowa
zamienia sie w odpowiedniej sity fale gtosowg. Elek-
tromagnes razem z tlokiem i sprezyng umieszczono

sg w7/ wodoszczelnej skrzynce, ktérej dno stanowi
stalowa membrana. Cato$¢ za$ zawieszona jest na
sprezynie w specjalnym niewielkim zbiorniku, wy-

petnionym wodg, umieszczonym w podwdjnym dnie
i bolcami przymocowanym do poszycia statku. W ten
sposéb fale dzwiekowe przez poszycie przechodza do
otaczajgcej je wody.

Fale dzwiekowe echa powrotnego trafiajg po-
przez wode z powrotem do poszycia, ktére stanowi
jedna ze $cian przymocowanego don drugiego zbior-
nika, zawierajgcego w7 sobie ,hydrofonyll (rys. 5).
Zbiornik ten jest réwniez wodoszczelny, lecz wypet-
niony stodkg woda, w7 ktérej zawieszone sg 2 hydro-
fony. Hydrofon taki jest zwykiym mikrofonem zna-
nego weglowo - ziarnistego typu, uzywanego w ra-
diotelegrafii. a specjalnie wskazanego do odbierania
sygnatéw7 podwodnych. Fale gtosowe powodujg drga-
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nia hydrofonowe membrany, zmienajac op6r elek-
tryczny wegla ziarnistego, przez co wytwarzajg i
przekazujg impulsy w przeptywajgcym przez hydro-
fon pradzie elektrycznym.

Impulsy elektryczne odprowadzone zostajg prze-
wodami do ,amplifikatorall umieszczonego wraz z
indykatorem w kabinie nawigacyjnej lub sterowni.

Amplifikator ten jr;st zwykiym dwulampowym wzma-
cniaczem, jaki ma zastosowanie w radiofonii i dla-
tego nie wymaga dtuzszych omoéwien. Jedyna rb6znica
polega na tym, ze w jeden z jego obwodéw witaczo-
ny jest dodatkowy opdr zmienny, przez regulacje
ktérego mozemy sie pozbywaé reakcyj, wywotanych
przez poboczne ,zabtgkane" stabe dZwieki, zaktdca-
jace przejrzysto$¢ odbioru. Jest to tzw. ,eliminatoril

Wzmocnione impulsy elektryczne przechodza clo
»indykatorall (rys. 4), gdzie zapalajg w krotkim wy-
btysku rurke neonowg. Na urzadzenie indykatora
sktada sie okragty, ptaski pierscien z biato - mato-
wego szkta, na ktérego obwodzie wykalibrowano po-
dziatke gtebokoSciowa. Pierscien ten jest nieruchomo
osadzony w skrzynce instrumentu. Tuz za nim znaj-
duje sie ruchoma obracajgca sie tarcza z wycietg w
poblizu krawedzi naprzeciw wyskalowanego pierscie-
nia waskag szpara, za ktorg osadzona jest rurka neo-
nowa. Dalej do tytu znajduje sie przymocowany do
tarczy watek z dwoma pierScieniami skontaktowany-
mi oddzielnie z przeciwlegtymi kohAcami rurki neono-
wej; po pier$cieniach tych $lizgajg sie 2 szczotki we-
glowe, potagczone z przewodami wyprowadzenia z
amplifikatora. Poza pier$cieniami na konAcu watka
umocowane sg w jednej linii 3 garby (ksiuki), spet-
niajace role witacznikéw: 2-obwodéw elektr. ,dzwo-
nu", trzeci — bateryj amplifikatora. Watek ten jest
obracany za pomocag specjalnego motoru elektr., za-
silanego z sieci okretowej. Z chwilg uruchomienia
motoru i obracania sie watu z przymocowang don
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tarczg dzieki 2-m pierwszym garbom nastepuje row-
noczesne zsynchronizowanie z obrotem tarczy i rur-
ki neonowej witaczenie obwodéw elektr. ,dzwonu",
czyli jego uderzenia.

Przy indykatorze znajduje sie ,dostrajaczil hy-
droforni. Sktada sie on z kondensatora i oporu zmien-
nego, za pomocg ktérego mozemy nastawi¢ hydrofoir
na najsilniejszy odbidr, zalezny od temperatury wo-
dy, stonosci wody i gtebokosci dna. Znajduje sie tir
rowniez ,przetagcznikll hydrofondw. Zasadniczo w je-
dnorazowej operacji uzywany jest jeden hydrofon.
Przetagcznik ten stuzy do przechodzenia z jednego
hydroforni na drugi w razie uszkodzenia bedacego w
uzyciu.

Spos6b uzycia i wspotdziataniell (rys. t). Dla
uruchomienia sondy dzwiekowej:

1) nastawia sie dostrajacz hydroforni na ,zero"

i obraca sie gatke eliminatora w strone przeciwng

ruchowi wskazéwek zegara (lewa) tak daleko,

jak to jest mozliwe,

wiacza sie wigcznik pradu z sieci

uruchomienia motorku elektr.,

3) sprawdza sie na woltomierzu, czy jest prad,

4) przystepuje sie do zestrojenia nu wystarczajgca
silne wyblyslci; w tym celu obraca sie gatke do-
strajacza w kierunku zgodnym z ruchem wskaz6-
wek zegara (w prawg) tak diugo, az wybtyski be-
dg dobre,

5 o ile przy pomocy dostrajacza nie mozna ich
otrzyma¢, trzaba jeszcze obracaé¢ gatke eliminatora
rowniez tak diugo, az wybtyski bedg dos$¢ silne,

6) w razie zakiécen od ,zabigkanych" dzwiekdw

2

~

okretowej dla

nalezy cofa¢ gatke eliminatora w lewo, a gdy doj-
dzie do konca i zaktécenia nie zniknety, nalezy
jeszcze wycofywac gatke dostrajacza. (Ruchy w le-
wo zwiekszajg opor elektr., ruchy w prawo zmniej-

szaja).
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Dzwiegki, wydane przez dzwon rozchodzg sie ze
stalg szybkoscig. Cze$¢ wedruje rownolegle wzdtuz
dna statku, trafiajac bezposrednio do zbiornika z hy-
drofonami, wywotuje impulsy elektryczne, ktére po
wzmocnieniu napiecia w amplifikatorze przechodzg
przez rurke neonowa, wywotujac krotkotrwaty wy-
btysk. Czas uderzenia dzwonu i szybko$¢ obrotowa
tarczy indykatora sg tak zsynchronizowane, Zze wy-
btysk ten pokazuje na skali gitebokosciowej ,zero“
i odpowiada potozeniu najnizszej cze$ci kilu. Inna
cze$¢ dzwiekéw idzie do dna morskiego, odbija sie
i trafia echem do hydrofonu o moment pézniej. Stad
znang droga i przeksztatceniem powoduje w rurce
neonowej drugi, pézniejszy wybtysk. W tym czasie
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miedzy jednym a drugim btyskiem tarcza z rurka
neonowg przekrecita sie o pewien dystans od pozycji
..zero". Odlegtos¢ ta zalezna jest od wielkos$ci czasu,
potrzebnego na przebycie drogi od dzwonu do dna
i z powrotem do hydrofonu tj. od gtebokosci dna
morskiego. Im gtebiej tym dtuzej bedzie trwat po-
wrét echa i dystans miedzy wybtyskami bedzie wie-
kszy.

Tak wiec jasnym jest, ze szybko$¢ obrotowa tar-
czy indykatora, przystosowana do szybkos$ci rozcho-
dzenia sile dZzwiekéw w wodzie morskiej i wiadoma
odlegto$¢ miedzy dzwonem a zbiornikiem hydrofo-
néw wystarczajg do wyskalowania podziatki od razu
w jednostkach pomiarowych.

Przeglad prasy

Dwadziescia siedem lat postepu

W konhcu 1911 roku
Swiecie oceaniczny motorowiec.
dia“ witasno$¢ T-wa East Asiatic Co. Obecnie towa-
rzystwo to uruchomito na tej samej linii nowy sta-
tek o tej samej nazwie. Ciekawe jest poréwnanie
tych dwéch jednostek, gdyz do pewnego stopnia iln-

wykonczono pierwszy na
Byt to m. s. ,Selan-

Nowa ,Selandia”

struje ono postep jaki miat miejsce w dziedzinie bu-
dowy morskich silnikéw Diesla na przestrzeni 27 lat.

Pionierski motorowiec miat dwa o$miocylindro-
" e czterosuwowe silniki jednostronnego dziatania o
mocy 2.500 KMi. Nowa ,Selandia” wyposazona jest

jeden pieeiocylindrowy dwusuwowy silnik dwu-
stronnego dziatania o mocy 7.300 KMi lub 6.000 KMe.

Widzrni) wiec, ze przy zwiekszeniu mocy prawie
trzykrotnym ilo$¢ cylindrow zmniejszono z 16 do 5
Przy czym ciezar na KMe zmniejszyt sie z 550 Ibs
do 135 nJS_ Mimo potrojenia mocy motorownia no-
wego statku jest zaledwie o 2 stopy wyzsza niz moto-
rownia starej ,Selandii".

Szybko$¢ nowej ,Selandii” przy peinym tadunku
Wynosi 15‘4 wezta. Statek pionierski rozwijat 1072
wezta przy czym uwazano go w owych czasach za
jednostke wysokiej klasy.

Zuzycie paliwa spadto z ca 0.41 Ibs na KMe do
d-35 Ibs na KMe. Wreszcie ciekawg jest sprawa czy
motorowce majg posiada¢ kominy czy tez nie. Ot6z
n°Wa ,Selandia" tak jak i jej imienniczka z przed

27 lat kominéw nie posiadajg. Na nowym statku spa-
liny odprowadza si¢ dwoma rurami wydechowymi
idgcymi wzdtuz masztu.

Kiedy stara ,Selandia” udata sie w swa pierwszg
podréz sagdzono powszechnie, ze jedng z cech charak-
terystycznych statkéw z napedem motorowym bedzie
brak komina. Jednak w ostatnich latach powstata
tendencja budowania motorowcow z kominami i tyl-
ko niewielu armatoréw buduje dzi§ statki bezkomi-
nowe.

Nawet T-wo East Asiatic Co., ktére byto pro-
motorem ,mody" bezkominowej posiada szereg pa-

sazerskich motorowcow zaopatrzonych w kominy.
(The Motor Ship. XII. 1938).

0. K

Podwojne dno
ptynnego paliwa

statku jako bunkier

Na niektérych statkach uzywa sie podwodjnego
dna nictylko jako zbiornikéw balastowych, gdyz stu-
zy on do magazynowania ptynnego paliwa.

Osigga sie przez to duze zwiekszenie tadownosci
statku oraz znaczng pojemno$¢ bunkréw. Przy na-
petnianiu olejem pednym ianku, w ktérym poprze-
dnio byta woda istnieje zawsze niebezpieczenstwo
utworzenia sie emulsji, ktéra powstaje z potgczenia
resztek wody z paliwem.

Catkowite usuniecie
bunkrowaniem jest niemozliwe,
stanie jej warstwa ponizej wylotu

wody ze zbiornika przed
gdyz zawsze pozo-
rury ssacej.

W pewnych warunkach woda ta moze sie dostac
wraz z paliwem do pompy i utworzy emulsje prak-
tycznie niemozliwg do rozbicia ani przez odstawianie
ani przez przepuszczanie przez wirdwke. Emulsja ta
jest oczywiscie bardzo niepozadana, gdyz powoduje

ona zaburzenia w systemie paliwowryin, filtrach pa-
liwa, pompach i zaworach paliwowych oraz moze
spowodowaé¢ nienormalne zuzywanie sie koszulek

roboczych cylindréw i pierécieni na (lokach.
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Doswiadczenie pokazuje, ze tylko niewielka ilo$¢
emulsji dostaje sie do pompy jezeli, pobiera sie pali-
wo ze zbiornika, ktéry przez diluzszy czas nie byl
ruszany i gdzie paliwo i woda tworzg osobne war-
stwy.

Przy pobieraniu paliwa z tanku, do ktérego nie-
dawno je zabunkrowano i gdzie pomieszato sie ono
z resztkami wody, tworzy sie mieszanina, ktérej nie
mozna rozdzieli¢. Stwierdzono przy tym, ze emulsja
jest zupetnie niemozliwa do rozbicia, je$li w tanku
uprzednio znajdowata sie woda rzeczna lub zamu-
lona.

W celu
emulsji trzeba:

unikniecia mozliwosSci tworzenia sie

1 Przy bunkrowaniu do tanku, w ktérym po-
przednio byta woda (nie koniecznie napuszczana,
gdyz woda zbiera sie w tankach roéwniez wskutek
kondensacji atmosferycznej — pocenia si¢) nalezy
pozwoli¢ paliwu przynajmniej kilka godzin odsta¢
sie i oddzieli¢ od wody, a dopiero potem mozna pom-
powaé¢ je do tankéw dziennych, lub do separowania.

2. Na statkach gdzie magazynuje sie paliwo w
podwéjnym dnie mozna napuszcza¢ je wodg tylko
w razie nieuniknionej konieczno$ci i woéwczas uzy-
waé tylko czystej wody morskiej.

Przeglad prasy
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dzenia, co dowodzi duzej trwato$ci, przydatnosci i
nieznacznych kosztéw konserwacji takiego urzadze-
nia.

Ryzyko wojny i nowe klauzule
ubezpieczeniowe.

Na zebraniu Lloydlu w grudniu 1950 roku rozpa-
trzono sytuacje ryzyka wojny z powodu rewolucji wr
Brazylii. W zwiagzku z tym rozpisano okélniki do to-
warzystw ubezpieczeniowych w ktérych przedstawio-
no im pewne propozycje ograniczenia przy pokryciu
ryzyka wojny. Sprawe te rozpatrywano w ,Lloyd‘s
Underwriters Asociationl, ,The Institute of London
Underwriters® i ,,The International Marine Insurance
IJnion“. Ale dopiero na konferencji tego ostatniego
towarzystwa, odbytej w Londynie w roku 1934 po-
wzieto rezolucje z konkretnymi propozycjami warun-
kéw ryzyka wojny. Odtad kampania postepowata
szybko naprz6d. Zostata ona materialnie poparta w
roku 1933 przez konflikt wtosko-abisynski, ktéry spo-
wodowat zastosowanie przez asekuratoréow t. zw. ,48
hours clausel oraz obliczenie stawek ubezpieczenio-
wych od dnia do dnia (day to day). Utworzono spe-
cjalny komitet towarzystw Lloyd‘u oraz przedstawi-

cieli towarzystw zainteresowanych celem ustalenia
nowych warunkéw ryzyka wojny.
Porozumienie na poczatku 1937 roku spowodo-

wato, ze towarzystwa asekuracyjne wprowadzity na
rynku w Hull pewng podwyzke sktadek, co zostato
podtrzymane przez drugie porozumienie w maju te-

goz roku, a nawet podwyzszono premie ryzyk, kto-
5. Wyloty rur ssacych winny znajdowaé sie mofeI nie dawaty tow. as. wyjatkowo korzystnych re-
zultatéow.

zliwie najdalej od grodzi i arkuszy pionowych, gdyz
przez to uniknie sie podnoszenia i opadania pozio-
mu wody przy wzdtuznych i poprzecznych Kkotysa-
niach sie statku.

4. Na nowobudowanych statkach
od stoczni postawienia do kazdego tanku osobnej
recznej pompy, ktérej rurka ssgca musi mieé wy-
lot znajdujacy sie nizej wylotu gtéwnej rury ssacej.

Majac na uwadze wyjagtkowe znaczenie, jakie po-
siada czysto$¢ oleju pednego, ktoéry nie powinien
wcale zawieraé¢ domieszki wody, trzeba projektujac
nowy statek przeznaczyé osobne przedziaty dla oleju
bunkrowego, a inne jako zbiorniki balastu wodnego,
przez co osiggnie sie bezpieczenstwo i pewno$¢ ruchu
statku.

(The Motor Skip X. 1938).
0. K.

Ogrzewanie statkéw elektrycznoscia

Pod tym tytutem wygtoszono odczyt w Institu-
tion of Electrical Engineers dnia 24 listopada 1938 r.
Prelegent dowodzit, ze jest to najtanszy sposéb ogrze-
wania jednostki ptywajacej. Jednoczes$nie stwierdzit
on, ze budujgc nowy statek jest znacznie taniej i ta-
twiej przeprowadzi¢ sie¢ elektrycznego ogrzewania
i zainstalowa¢ grzejniki niz instalacje parowg i ru-
rociagi.

Autor niestety nie podat dokitadnych cyfr wyka-
zujacych, ze koszta eksploatacyjne elektrycznego
urzadzenia do ogrzewania sa nizsze niz parowego,
przytoczyt jednak przykiad duzej instalacji elektry-
cznego ogrzewania, gdzie w ciggu pieciu lat eksploa-
tacji wymieniono na nowe zaledwie 1°/o catego urzg-

trzeba zadaé

Wszystkie pozostate ryzyka musza by¢é odtad od-
nawiane z pewng podwyzka premii, zaleznie od wy-
sokos$ci szkod poniesionych przez statek lub cate flote
armatora w ostatnich latach.

W wypadku gdy w pewnym ryzyku armator wy-
kazat powazne zadania, towarzystwo ma prawo zasto-
sowaé¢ maksymalne podwyzszenie premii.

W styczniu 1938 r. zostaly uzupetnione ,the In-

stitute Warranties” nowym paragrafem zw. ,Klauzu-
le Polskiego Weglall (the Polish Coal Warranties),
ktéore gwarantujg, ze polski wegiel nie moze by¢

przewieziony poza granice potudniowg od Bordeaux,
za wyjatkiem tadunkéw przeznaczonych dla Euro-
py. W kazdym innym wypadku towr. as. ma prawo
pobra¢ dodatkowga premije ubezpieczeniowa. Powo-
dem tych klauzul byty wypadki samozapalania sie
polskiego wegta w drodze do Ameryki Potudniowej.

W lipcu ub. roku granica potudniowa dla polskich
statkow zostata przesunieta do Cape Finisteree.
(Lloyd‘s List and Shipping Gazette, grudzieA 1938).

Tankowiec o tonazu 16,000 ton
catkowicie spawany.

Firma Broedrene Olsen w Stavanger obstalowata
na stoczni Kockum w Malmd tankowiec 0 tonazu
16.000 DW ktoéry bedzie catkowicie spawany. Bedzie
on miat szybko$é 14v2 wezta. Termin dostawy 2lh
lata. Gtéwne wymiary statku sg nastepujace: diu-
gos$¢ 500 stop, szeroko$é 63 st., zanurzenie 29 st. 6 cali.

Tankowiec zostanie wyposazony w o$miocylin-
drowy dwusuwowy silnik dwustronnego dziatania

syst. Kockum — M.A.N. o mocy 6.500 KMi.
Koszt statku wynosi 4,000,000 koron t. zn. £ 12
10 s za tone d. w. c
(The Motor Ship XI. 1938).
0. K
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Notatki

Ms ,,Morska Wola"

Dnia 12 lutego b. r. przybyt do Gdyni pierwszy,
z dwoéch zakupionych przez Linie Gdynia Ameryka
motorowcéw, m/s ,Rio Negro“, noszacy teraz nazwe
.Morska Wola" Drugi blizniaczy statek ,Rio Padro".
ktéory ma przyjs¢ niebawem nazwany zostanie ,Sta-
lowa Wola".

Nowe nasze motorowce noszg nazwy os$rodka fa-

brycznego Stalow® Wola w Centralnym Okregu
Przemystowym i osiedla polskiego Morska Wola w
Paranie dla zadokumentowania +tgczno$ci pomiedzy
przemystem a ideg kolonizacyjng Polski.
Podniesienie bandery polskiej na m/s ,Morska
Wola" odbyto sie dn. 22 lutego b. r.
Statek zostat wybudowany w stoczni F. Kruppa

Germaniawerft Kiel w roku t>24 i

100 A. | British Lloyds.

posiada klase

Gtéwne wymiary statku sg nastepujace:

Dtugo$¢ miedzy pionami 306’ 51U
Zanurzenie 21’ 3347
Szerokos$¢ 47’ 67"
Deadweight 4330 ton.

M/s ,Morska Wola" wstuzbie Tow. Gdynia—

Ameryka obstugiwaé¢ bedzie linie potudniowo - ame-
rykanskg i przeznaczony jest dla tadunkéw drobni-
cowych .jak drzewo, stéd, skdry, zelazo itp.

Statek podzielony jest na 3 tadowni, w ktdérych
miedzy 2 a 3 i 4 a 3 tadownig znajdujag sie rozbie-
rane drewniane szoty, co umozliwia tadowanie szyn
i rur o znacznych dtugosciach.

Urzadzenia tadunkowe sktadajg sie z
elektrycznych, obstugujgcych | - 20 tonowy i
5 tonowych bumoéw tadunkowych,
ci™ ©° napC]Ju statku stuzy 1 czterosuwowy, jedno-

ronnego dziatania, 6 cylindrowy silnik Krupga ty-
pu sprezarkowego. 0 cyt. 630 ,,m. spok 1000 mm.,
obroty 120/min.

Moc silnika 1900 I. K. M. daje szybko$¢ 10 we-
zlow. Motory Kruppa budowane od szeregu lat zna-
ne sa ze swych =zalet konstrukcyjnych i pewnosci
pracy.

Prad dla napedzania wind. o$wietlenia i ogrzewa-
nia wytwarzany jest przez 3 agregatory silnikowe
tacznej wydajnosci 250 KW o napieciu 220 Y dla
sity, transformowany na 110 Y dla Swiatta.

Zatoga statku sktada sie z okoto 30 ludzi.

W dniu 22. Il. br. odbyta sie uroczysto$¢ podnie-
sienia bandery polskiej na M/S .Morska Wola". Dy-
rektor naczelny GAL. p. Aleksander Leszczynski, wy-
gtosit przy tej okazji nastepujace przemoéwienie:

»Skromna dzisiejsza uroczysto$¢ jest zapoczatko-
waniem tegorocznego programu inwestycyjnego, kté-
ry flocie GAL-u przysporzy sze$¢ jednostek trans-
atlantyckich. W catoksztalcie wspomnianego progra-
mu nabycie i uruchomienie motorowca ,Morska Wo-
la stanowi zaledwie drobng pozycje, ale wazng dla
tego. ze statek ten zamienia czarterowany tonaz na
wtasny, polski. Pozwole sobie zaznaczyé¢, ze jest to
jednoczes$nie objawem dodatnim we wspélnych na-
szych wysitkach zmierzajgcych do roztadowania bez-

10 wind
10 _

robocia, albowiem m/s ,Morska Wola" zatrudni
48 ludzi.

Niebawem ,Stalowka Wola" zatrudni takg samg
liczbe Przyjda po tym ,Sobieski” i ,,Chrobry", ktére
zatrudnig po dwustu kilkudziesigeciu ludzi. Przed
uptywem roku bedg uruchomione dwa motorowce
rac towe ,t6dz i ,Bielsko", ktére #acznie zatru-

ma jeszcze kilkadziesigt oséb. Robimy dzi§ zatym

skromny, lecz dobry poczatek na odcinku tak zywo
.zagcym polskich marynarzy. Uruchomienie wy-

mienionych powyzej sze$ciu statkéw bedzie miato

ponad to powazne znaczenie ze wzgledéw czysto go-

spodarczych, ws$rdéd ktérych zmniejszenie odptywu
iz bedzie stanowi¢ do$¢ powazng pozycje.
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Konczac, zycze kapitanowi i zatodze ,Morskiej
Woli" wszelkiej pomy$lno$ci w pracy na powierzo-

nych im posterunkach.

Pomys$inych wiatréow!"

Kapitanem m/s ,Morska Wola" zostat p.
Mieszkowski, starszym mechanikiem p. Herman.
Winkler.

Jerzy
I of.

M/s ,,Chrobry™

Na stoczni duniskiej w Nanskov wodowano w
dniu 23 bm. najnowszy motorowiec GAL‘Uu m/s ,,Chro-
bry". Statek ten przybedzie do Gdyni w czerwcu br.

S/s ,,Narocz"

Jak dowiadujemy sie, nowo zatozone towarzy-
stwo Battycka Spoétka Okretowa Sp. z o. o, Gdynia,
zakupita ostatnio w Anglii statek o wielko$ci 2550
TDW, ktory otrzymat nazwe ,Narocz". SS. ,Narocz"
jest statkiem jednopoktadowym o typie samotrymu-
jacym, 4 luki i 4 tadownie, budowany przez stocznie
W. Gray & Co. Ltd.. West - Hartlepool, i bedzie
eksploatowany gtéwnie w trampingu na Morzu Bat-
tyckim i Péinocnym.

Battycka Spoéitka Okretowa Sp. z o. o. prowadzi
pertraktacje w sprawie zakupienia drugiego statku
o podobnej wielkosci i podobnego typu.

SS. ,Narocz" zostat przejety przez Battycka Spot-
ke Okretowg w porcie Barry-Dock (Anglia) dnia 22
bm. w potudnie i odptyngt w dniu 23 bm. z tego
portu do Antwerpii, skad przybedzie do Gdyni z ta-
dunkiem tomasyny.

Nowe statki Hapagu

Niemieckie towarzystwo zeglugowe Hapag zamoéwi-
to ostatnio na stoczni Deutsche Werft trzy siostrzane
statki towarowe kazdy pojemnosci 9.420 ton DW. Be-
dg one wyposazone w naped Diesel-elektryczny i be-
dg rozwijaty szybko$é¢ 16%2 wezta. Giéwne wymiary
tych statkéw sg nastepujgce:

Dtugos¢ 480 stop 8“
Szerokosc¢ 62 stop 8“
Zanurzenie 26 stop 1¢
Moc maszyn 8.000 KMe
Szybko$¢ robocza 16V2wiezta
Kazdy statek bedzie posiadatl trzy dwusuwowe

silniki syst. M.A.N. typu bezkrzyzulcowego potgczo-
ne z pradnicami dostarczajagcymi pradu do synchro-
nicznego motoru napedowego.

Ta sama stocznia buduje réwniez dla Hapagu
dwa towarowe statki o pojemnos$ci 5.420 ton, ktérych
szybko$¢ bedzie wynosita 13 weztéw. Do napedu tych
statkbw bedg uzyte motory syst. M.A.N.

Poza tym T-wo Hapag obstalowato dwa statki
towarowo - pasazerskie o tonazu ca 2000 ton na
stoczni Lindenau w Klajpedzie.

Statek szkolny ,Dar Pomorza" opuscit dn. 14 bi-
tego port Santiago de Cuba i udat siie w podréz po-
wrotng do kraju. Zostatlo mu do przebycia okoto 55
tys. mil morskich. Jedynym portem, do ktérego za-
winie podczas tego diugiego przebiegu bedzie Ko-
penhaga. Post6j ograniczy sie jednak tylko do kilku
godzin. Jest to czas potrzebny do zabrania czesci za-
pasowych do motoru. W Kopenhadze ,Dar Pomorza"
spodziewany jest | kwietnia: w Gdyni okoto 3-go.

Wedtug ostatnio nadestanej depeszy dowiaduje-
my sie. ze na statku jest wszystko w porzadku.
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ZAOPATRYWANIE O KRETOW
1 PLACOWEK dyplom atycznych

K. TURZYNSKI

GDYNIA, SWIETOJANSKA 32

TELEFON

15-9 3 Ptaszcze, ubrania, kape-
lusze, krawaty, wszelka
bielizne i gatanterie poleca
w najwigekszym wyborze

UWAGA:

ceny niskie lecz scisle state

B BADZIAG

ZAKLADY MECHANICZNO -

PRZEMYSLOWE
GDYNIA,
UL. ZEROMSKIEGO TEL. n-55
ykonuja wszelkie prace — slusarskie  kowalskie

tokarskie — szlifierskie. Spawanie elektryczne
i aittogeniczne.

Specjalno$¢ — naprawa statkéw i kutréw rybackich

X DO 4=

uilCIK-
C heyrolet-

O piel |

ST. MARLEWSKI;

Abrahama 27
12-41 i 21-55

Gdynia, ul.
Telefon

Papier, galanterie piSmienng,
w wielkim wyborze
poleca

ADAM TOMASZEWSKI

GDYNIA, ul. Swietojaniska 44 tel. 10-55
FILIA

przybory biurowe
z fabryk chrzescijanskich

ul. 10 Lutego 31 telefon 36-90
DRUKARNIA
u. Kasprowicza 16 Telefon 10-70

Dostawa do biur i urzedoéw.

Punkt zborny
Foto - Amatoréw

w G dyni

o
,FOTC)-ELITE"

ul. Starowiejska_,'7

W. Mikotajczyk

Gdynia, Swietojariska 32

Telefon 15-59

Btawaty
"[Galanteria
~|[Kontekeja

t
J



ZAKLEAD KRAWIECKI

K. SCHNELLER

PORTOWA 9 TELEFON 22-62

Krawiec Przedsiebiorstw Zeglugowych
Specjalista wszelkich munduréw marynarki handlowej
Sktad czapek i oznak wojskowych i marynarki.

Drelichy. Galanteria.

Spieszne obstalunki munduréw
wykonuje sie w ciqggu 24 godzin

A BU IN<

STANISLAW S$MIGIEL
ZAKLAD DEKORACYJNO MALARSKI
Gdynia, Starowiejska 19, tel. 22-94

Wykonuje wszelkie prace w zakres
malarstwa wchodzagce.
Specjalnos$c¢: Konserwacja
1 malowanie statkow.

+BERGTRANS”

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, Agenci awa-
ryjni, Stauerka, Frachtowanie statkow.

Regularne linie okretowe z Gdyni i Gdariska do:
portéw battyckich, Szwecji, Norwegii, Holandii, Bel-
gii, Francji, Portugalii, Hiszpanii, Italii, — portéw

Lewantu, portéw Morza Czarnego, Marokka, portéw
Gulfu, (Zatoki meksykanskiej) Ameryki Potudniowej,
Afryki Potudniowej i Australii.

Specjalne linie okretowe dla
importu owoco6w poiudn.

L bandera’

Towarzystwo Transportowe
Sp. z oo
Gdynia, Swietojanska 19 tel. 39-36

"‘hl

Ekspedycja
Maklerstwo

- ><<

C I e n i e n
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MAGAZYN NOWOSCI DLA
P AN I:I I N KOWA PAN, KONFEKCJA WYTWOR-
- NIA BIELIZNY. WYPRAWY.

GDYNIA, UL. IQLUTEGO 27 TELEFON 18-70 o]
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TOL. KAROB

Polsko -Skandynawskie Polnisch-Skandillavisclie
Towarzystwo Transportowe S. A. Transport-Handelsgesellchaft m b. H.
GDYNIA GDANSK
Tel. Dyrekcja i Biuro Gtdwne 29-71 Brotbankenga&se 45-48

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

Code: Scotts iOih, The Boe Code,
Rudolf Mosse

Ekspedy cja — Maklerka
Zegluga — Stacja bunkrowa

Wiasna stacja bunkrowa w Amsterdamie i Rotterdamie:
»N. V. Nederlandsclie Steenkolen Handelmastschappij*,
(adres telegraficzny L1GUSTRUM, Amsterdam) Rotterdam

Przedstawicielstwo Koncernu ,ROBUR
Zwigz ek Kopaln GoérnosSlaskich

Spotka Komandytowa
KATOWICE

Miesieczny przetadunek ca. 500.000 ton wegla

s.s. ,,Robur 111 — 2.850 ton D. W.
s. s. ,,Robur IvV* — 3.000 ton D. W.
s. s. ,,Robur V¢ — 5.000 ton D. W.
s.s. ,Robur YT‘ — 3.300 ton D. W.
Statek bunkrowy S. s. ,,Robur YII* — 1100 ton D. W.
s. s. ,,Robur VII4 — 4.300 ton D. W.



