GDYNIA
KWIECIEN 1939

MIESIECZNIK MORSKI



ZAKLADY GRAFICZNE
ALFONS SZCZUK A

GDYNIA, - SW. PIOTRA 12 - TEL. 36-36

WYKONUJA DRUKI JEDNO | WIELO-
BARWNE, KONOSAMENTY, CHARTERY,
ROZKLADY JAZDY —INTROLIGATORNIA
OPRAWIA WSZELK. RODZAJU KSIAZKI.

SPECJALNOSC: DRUK DZIEL - BROSZUR - JEDNODNIOWEK

MAGAZYN NOWOSCI DLA
P. ANFLINKOWA s
NIA BIELIZNY. WYPRAWY.
PONCZOCHY—REKAWICZWKI
GDYNIA, UL. 10 LUTEGO 27 TELEFON 1I8-70 trykotaze it p

P> ire O k o c im

wiasC. HELENA JAKUBOWSKA GDYNIA, UL. 10 LUTEGO

ZAKLADY PRZEMYStU THUSZCZOWEGO | OLEJARSKIEGO

~UNION" S. A GDYNIA

Wyrob thuszczow i olejow ro-
slinnych z nasion egzotycznycli
I krajowych a mianowicie

palmowego - kokosowego - konopnego - rzepakowego - Inianego -

POKOST - EKSPORT MAKUCHOW
UTWARDZALNIA OLEJOW CIEKLYCH

Adres dla listéw: Gdynia, skrz. poczt, 125
Adres dla depesz: Olejarnia Gdynia Adres dla przesytek wagonowych: GDYNIA - PORT CENTRALNY bocznica witauia

Telefon: 29-41 Centrala Telefon: 29-41 Centrala



PRACA NA MORZU

MIESIECZNIK OFICEROW POLSKIEJ] MARYNARKI HANDLOWE]

Rok 1. GDYNIA, KWIECIEN 1939 Nr 4
Urodzit sie dn. 28. Gimnazjum konczy
. 1895 r. w Zmigro- w Samborze. W roku
dzie, pow. Jasielski. 1913 studiuje na U-

Bierze czynny udziat
w legionach. Rok 1918
spedza na froncie bu-

niwersytecie Lwow-
skim. Przerywa stu-

dia z powodu wojny i
kowinskim i wtoskim. B .
. konczy dopiero po
Po powrocie z frontu N _
. . kampanii bolszewic-
wioskiego w listopa-

dzie 1918 r. wstepuje
do armii polskiej.

kiej. Uzyskuje sto-
pien dra filozofii. W

Przez caly czas prze- r. 1923 obejmuje sta-
bywa na froncie ma- nowisko profesora P.
topolskim, petnigc o- Szkoty Morskiej i jej
bowigzki dowodcy przez 16 lat oddaje

dworca Lwoéw - Pod- swag prace, energie i

zamcze, Kamieniec .
entuzjazm.

Podolski i Ztoczow.
Od roku 1937 byt

Inspektorem P. Szk.

Odznaczony Meda-
lem Niepodlegtosci,
Ztotym Krzyzem Za- Morsk. i tu dal sie
stugi i Srebrnym Wa- pozna¢ jako wybitny

wrzynem Akademic- wychowawca i przy-

S. p. Dr Aleksy Majewski

kim. Inspektor Panstwowej Szkoly Morskiej jaciel mtodziezy.

Serdeczny zal, gorgca fza, ktérej nie sposéb byto utrzymac pod rozdrganymi powieka-

mi i westchnienie gtebokie. Nad grobem cichego, szlachetnego i niezmordowanego

w pracy, Wychowawcy i Nauczyciela pokoleA polskich marynarzy, najdostojniej
przemawiata cisza.

W obliczu $mierci i nieSmiertelnej posréd nas pamieci Zmartego, stowne rozpamie-
tywania dziejow, tego tak krotkiego, a jakzesz wspaniatego i ogromnego w dorobku
tworczym zycia — nie brzmiatly by peilnig przezywanego wzruszenia.

Wi elkiego Pedagoga i najserdeczniejszego Przyjaciela, zegnamy w peinej Swiadomo-
§ci, jak wielkg i niepowetowang poniesliSmy strate.

.ZEGNAJ NAM, PANIE INSPEKTORZE!1l
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ANDRZEJ WACHOWIAK

Dziat og6lny

PRACA

Rola Gdyni w polityce morskie] Polski

Wszystko czego Naréd nasz dokonat nad morzeni
i na morzu jest dzietem polskiej polityki morskiej.
W szczeg6lnosci zatem dzieleni tej polityki jest Gdy-
nia — port i miasto — flota wojenna, handlowa i ry-
backa oraz pracujace dla naszych potrzeb morskich
stocznie okretowe i rybackie jak i inne warsztaty.
Dzietem tej polityki jest Wtadystawowo oraz sze-
reg innych mniej znanych urzadzen morskich, szkét
i przeré6znych inwestycji pomocniczych sktadaja-
cych sie razem na polskie dzieto morskie.

Gdynia w poczatkach dziatania naszej polityki
morskiej jako mata wioska odgrywata w niej jedy-
nie role bierng.

Role czynnag w polityce morskiej zaczeta Gdynia
odgrywaé¢ od mniej wiecej 1928 roku, a wiec przed

jedenastu laty, kiedy za inicjatywa panstwowa za-
czeta nad morzem dziataé roéwniez incjatywa pry-
watna.

Polityka morska nie byta by nigdy w Polsce do-
czekata sie znaczenia i wagi czy miejsca w hierar-
chii potrzeb jakie zajmuje, gdyby w Narodzie nie
dziataty sity pchajgce Panstwo w kierunku morza.
Mys$le tu przede wszystkim o Lidze Morskiej i Ko-
lonialnej, ktérej zastugg po wieczne czasy zostanie
rozbudzenie w Narodzie pedu do morza i wiary, ze
niepodlegto$¢é Polski dia sie utrzymac¢ jedynie w opar-
ciu o morze. Poza Ligg Morska dziataty na rzecz mo-
rza, a zatem i na rzecz ustalenia jasnych zasad dla
polityki morskiej, tc organizacje gospodarcze w kra-
ju, ktére jedynie w oparciu o morze widziaty mozli-
wos$¢ rozwoju zycia gospodarczego, a wiec organiza-
cje producentéw — eksporteréw, jak i importeréw
surowca.

Jednak rola tych czynnikéw w polityce morskiej,
cho¢ w poczatkach naszej pracy na morzu tak po-
trzebna, pozyteczna i wazna, z natury rzeczy nie
moze by¢é rolg decydujacg czy nawet pierwszorzed-
ng, bowiem w miare rozwoju Gdyni punkt ciezkosci
tak inicjatywy jak i wykonania tej polityki coraz
bardziej przesuwa sie do morza, coraz wiecej uzalez-
nia sie decyzje od opinii Gdyni skupiajgcej w swym
$Srodowisku ludzi pracy na morzu.

Jest zupeinie naturalne i zrozumiate, ze kazdy
osrodek zycia ludzkiego nabiera z biegiem czasu w
mniejszym lub wiekszym stopniu cech specyficznych
wyptywajacych z jego warunkéw bytu, ze nastawia
sie w kierunku zjawisk budzacych najbardziej jego
zainteresowanie i wole, ze specjalizuje sie. O gérni-
ctwie wiedzg najlepiej Slazacy, o wiékiennictwie to-
dzianie, o nafcie Borystaw — a o morzu Gdynianie.

Jest zatem i zrozumiate i stuszne, aby w polityce
morskiej Gdynia odgrywata role aktywng, a nawet,
aby te polityke ksztattowata. Jest to nawet Konieczne.

Jesli Rzeczpospolita przedrozbiorowa,
wielkiego programu morskiego nigdy nie zrealizo-
wata, to pomiedzy innymi gtdéwnie z tej przyczyny,
ze nad Battykiem nie miata polskiego, naprawde jej
oddanego i wiernego miasta, ze nie miata naprawde
polskiego $rodowiska, zajmujgcego sie pracag na mo-
rzu i zyjacego z morza. Gdahsk jak jest teraz tak
byt i dawniej portem Polski — ale tak samo kiedy$
Polske w potrzebie morskiej opuscit, a nawet z wro-
giem Polski sie przeciw Polsce sprzymierzyt jak wol-
nej juz Polsce chciat odcigé dowéz amunicji w jej
potrzebie bolszewickiej.

niestety,

Politycznie zatem i gospodarczo moze Polska po-
lega¢ jedynie na Gdyni. Stwierdzenie te) podstawo-
wej dla polskiej polityki morskiej prawdy jest waz-
ne z tego wzgledu, zeby prawde te respektowaé. Bez
uznania bowiem i respektowania tej prawdy Gdynia
nie bytaby w stanie odegra¢ roli jaka w interesie
Panstwa odgrywa¢ powinna, a przede wszystkim nie
mogtaby ksztattowa¢ polityki morskiej, a tym mniej
mogtaby wptywaé na te polityke decydujaco.

To, ze Gdynia po dzien dzisiejszy jest prowincja
— dos$¢ gtucha, ze jej organizacje gospodarcze dos¢
liczne i na miare prowincjonalng ekskluzywne i od
lat w pierwotnych formach swych kostniejagce nie
przejawiajg $miatej inicjatywy a ograniczajg sie do
opiniowania, tj. rozszerzania wzgl. obcinania inicja-
tywy rzadowej, to, ze wielu dziatajagcych w Gdyni
przedsiebiorcéw' nawet statej siedziby czy mieszka-
nia nie przeniosto z Gdanska do Gdyni jest, niestety,
zdaje sie dowodem na niedostatecznie jasne oparcie
polskiej polityki morskiej o Gdynie. Niemniej i fakt
dalszego trwania przy sztywnej centralizacji w spra-
wach morskich, fakt uzaleznienia kazdej decyzji od
wtadz centralnych jest bodaj réwniez dowodem nie-
dostatecznego uwzglednienia Gdyni w polityce mor-
skiej.

Réwniez nie do$¢ Sciste i jasne rozgraniczenie
rél Gdanska i Gdyni w polskim gospodarstwie na-
rodowym, jak i pewffle zlekcewazenie intereséw Gdy-
ni w rozdziale sum na dalsze inwestycje wywotuje
dezorientacje co do istotnych celéw polskiej polityki
morskiej i wptywa oczywiscie hamujaco na aktyw-
niejszg role Gdyni w tej polityce. Punkt ciezkosci
polityki morskiej przesuwajacej sie sitg rzeczy, jak
wyzej powiedziatem, nad morze musi tu jeszcze do-
czekaé¢ sie wyraznego sprecyzowania supremacji
Gdyni.

Ideatem bytoby aby obydwa porty polskie w
harmonijnej wspétpracy wptywy na polityke morska
w interesie Panstwa mogty dzieli¢c. Niestety, jest to
niemozliwe i niepozgdane w obecnych warunkach
ktére przeciwnie, nakazujag zdrowemu rozsgdkowi
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odda¢ Gdyni integralny wptyw na te
wzgledéw poprzednio wytuszczonych.

politykag ze

Aby Gdynia role swojg w polityce morskiej mo-
gta z pozytkiem wypetnié, aby odcigzy¢ byta w sta-
nie nadrzedny os$rodek dyspozycji w tej polityce ja-
kim jest Ministerstwo P. i H., muszg te czynniki
gdynskie jakie czujag sie powotane do ksztattowania
polityki morskiej obmys$le¢ wielkoduszny plan reor-
ganizacji, wzgl. organizacji nowej instytucji majacej
byé¢ wyrazem icli jednolitej opinii. Trzeba bowiem
odrézni¢ wptywanie na polityke i ustawodawstwo
morskie z punktu widzenia intereséw branzowych,
od wptywu z punktu widzenia intereséw zycia gos-
podarczego catego kraju czy intereséw Panstwa. Rola
Gdyni dotychczas zaznaczata sie gtdwnie wpltywem
na polityke morskg z punktu widzenia intereséw
branzowycli, a wiec bywato tak, ze pewne projekty
warszawskie dogadzaly armatorom a nie podobaly
sie spedytorom itd. Przyznaé¢ natomiast wypada, ze

tych sprawach nieraz do$¢ waznych odczuwato sie
dodatni, tagodzacy ostrosci i konflikty wpityw nie-
ktéorych zrzeszen jak np. Rady Interesantéw Portu
w Gdyni. Poza nig oddziatujg na polityke tzw. Rada
Portowa oraz lIzba Przemystowo - Handlowa przez
komisje morskg. Nie mozna przeto méwi¢ o braku
Srodowisk w Gdyni wspéidziatajacych przy wytycza-
niu kierunku polityki morskiej, natomiast, co nie u-
lega watpliwosci, wszystkie te Srodowiska sg wobec
petnego scentralizowania spraw dotyczacych morza
jedynie organami doradczymi i w tej sytuacji nie
czesto probuja, liczac sie z niepowodzeniem tych
prob. wysuwaé¢ witasne, na diuzszg mete obliczone
projekty czy pomysty. W obecnej sytuacji zatem
brak istotnie w Gdyni organu, ktéry by miat szersze
uprawnienia i ktérego skitad poza ludZmi obeznanymi
z portem obejmowatby tez ludzi nauki, polityki,
przedstawicieli miasta i wybitnych ideowcéw mor-
skich. Przeciez wr tym czasie gdy Gdynia byta w po-
lityce morskiej jedynie strong bierng ci ludzie two-
rzyli polskg mysl, polskg idee, a zatem polskag poli-
tyke morskg. Niedocenianie ich udziatu albo niedo-
puszczanie ich do wspétpracy nad rozwojem polskiej
polityki morskiej jest btedem taktycznym, ktéry mu-
si sie zems$ci¢ na polityce morskiej wciskajac jg w
ramy cia$niejszego pojecia gospodarczego zamiast
stworzyé jej szerokie ramy polityczno - gospodarcze.

Przed laty moéwito sie o stworzeniu specjalnej
Izby Handlowej Morskiej, wedruje gdzie$§ po biurach
ministerialnych projekt komercjalizacji portu, bytly
pomysty $ciSlejszego zwigzania miasta i portu przez
unie administracyjng, byto wreszcie duzo pomystow’
innych opartych mniej lub wiecej o wzory admini-
stracyjne zaczerpniete z praktyki innych portéw czy
miast portowych. Nie stato sie na razie nic ztego, ze
projekty te nie sg jeszcze zrealizowane. Nabywamy
coraz wiecej praktyki czy doswiadczenia i z ich je-
dynie zrodzi¢ sie moze forma odpowiadajgca najle-
piej potrzebom rozwojowym miasta Gdyni, portu
gdynskiego i polityce morskiej Polski. Zle jednak
byto by, gdybySmy na chwile przestali mys$le¢ o dal-
szej przysztosci i morskie dzieto Polski uwazaé¢ chcie-
li, clio¢ przejsciowo, za co$ skonczonego czy ukonh-
czeniu bliskiego. JesteSmy w7 pracy nad morzem i na
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morzu w poczatkach. Poszty tc poczatki dobrze i
gtadko dzigeki entuzjazmowi i radosci tworzenia ce-
chujacej miode narody w odniesieniu do nowych
dziedzin pracy, w odniesieniu do rzeczy nowych i nie-
znanych. Ale zycie co dnia stawia nam nowe proble-
my do rozwigzywania, a na odcinku morskim bedzie
ich coraz wiecej im wieksze postepy w Narodzie po-
czyni idea morska.

Zresztag mys$l jakg tu poruszam na innym odcin-
ku zostata juz zrealizowana. Mys$le mianowicie o Po-
morskiej Radzie Gospodarczej powotanej do zycia w
zwigzku ze zmiang granic administracyjnych woje-
woédztwa. Nikt nie boi sie o konkurencje tej Rady z
istniejacymi juz organami samorzadu gospodarczego
— a zatem takze nowa organizacja majaca za zada-
nie wytyczenie kierunkéw polskiej polityce morskiej
nie zagraza w niczym istniejgcym juz organom.

Z pewnoscig nie mamy dla pracy nad morzeni i
na morzu nadmiaru ludzi. Handel zamorski, zegluga,
przemyst morski — wszystko to jest w zaczagtkach.
Sity ludzkie $cierajg sie w pracy morskiej stosunko-
wo szybko, je$li uwzgledni¢ wszechstronne wymaga-
nia jakie praca ta ludziom stawia, a przyrostu czy
przyptywu sit wszechstronnie przygotowanych nie
mamy.

Z dwoch portéw polskich, z ktérych wiasciwie
tylko Gdynia daje nowym sitom peing swobode roz-
winiecia ich zdolnosci, nie mozna wydobyé dostate-
cznej ilosci materiatu ludzkiego potrzebnego do wy-
konania przysztych zadan polskiej polityki morskiej.
Potrzeba wiec szerszego rozmachu, szerszych hory-
zontéw, potrzeba wzbogacenia Polski w ludzi zbie-
rajacych doswiadczenia w pracy morskiej w7 innych
Ssrodowiskach catego $wiata.

W tych problemach, tak bardzo dla polskiej po-
lityki morskiej istotnych, decydujacy glos powinna
mie¢ Gdynia. Aby jednak glos ten byt styszany,
stuchany i respektowali) musi sie Gdynia zdoby¢ na
organizacje nowg, stojacag poza podejrzeniem, zZe jest
gtosnikiem takich czy innych intereséw grupowych
czy branzowych. Musi to by¢ glos niezalezny i maja-
cy na wzgledzie wytacznie przyszto$¢ Polski na mo-
rzu - - wtedy z pewnoscig bedzie gtosem chetnie stu-
chanym. Tylko wtedy odegra Gdynia w polskiej po-
lityce morskiej role jakg odgrywa¢ powinna.
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TADEUSZ MEISSNER, kpt. i. w.
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Cote d'Afrique

najlepsza linia T-wa Chargeurs Reunis

— Dobrze, ze nie dryfuje nas na zachdéd tyko na
wschéd — tadnie bySmy wygladali bez zywnosci, bez
stodkiej wody, bez mapy i kompasu gdzie$ na ocea-
nie. Ladowaliby$my chyba w Brazylii. Cho¢ z dru-
giej strony wiatr od lgdu nie podniéstby takiej fali...
— Et que pensez vous de Cote d‘Afrique? mr. Ber-
tin — konczy Marek, zadajgc pierwszemu poruczni-
kowi pytanie, z ktérym tenze zwyk}l zwracaé sie do
Polaka, gdy byt w dobrym humorze i gdy spotykato
ich co$ niezwyktego.

— La meilleure ligne, mr. Marek — odpowiada
zwyktymi stowami Marka, Bertin.

— Oo souk, ooo souk, ooo souk, a la gody! —
to N-nini zacheca calg zaloge do wiostowania. Ale
zmeczone dionie ledwo zaciskaja sie dokota cienkich
ragczek pagai. Z wyjatkiem pierwszego porucznika,
Marka i N-nini cata zatoga az kuli sie ze strachu
nie wytgczajac Maurice‘a. Coraz trudniej utrzymacd
szalupe na kursie. Coraz cze$ciej fala wdziera sie

do $rodka. Woda siega juz do potowy wysokosci
burty, pomimo, Ze murzyni nie przestajg jej czer-
pac.

Bertin dla dodania otuchy Maurice.owi, Kktory
przedstawia zatosny widok, trzesac sie jak galareta
—mzaczyna nucié: ,,Pour naviguer sur un chargeur
il fant toujours une bonne humeur..”. Ale Maurice
wypuszcza pagaye z reki, ktérg natychmiast unosi
fala, i siada na dnie todzi po pas w wodzie, trzyma-
jac sie kurczowo burty.

Marek, ktéry od chwili, gdy wysuneli s% poza
skate Fetysza objgt faktyczne dowddztwo nad catg
zalogg, pomimo obecnoséci dwoéch starszych Francu-
z6w — zdaje sobie doktadnie sprawe, iz trzeba daé
za wygrang i lgdowaé. Ale gdzie i jak? Nie wida¢
latarni na bedagcym w budowie molo, nic wida¢ brze-
gu ani widnokregu. Niema mowy, zeby mogli scho-
wacé sie za skate Fetysza. Wprawdzie ulewa sie skon-
czyta i wida¢ nieco na prawo przed dziobem todzi
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dalekie $wiatta ,,Adraru”, lecz $wiatto na molo zni-
kto zalane widocznie deszczem, lub zgaszone wi-
chrem.

Bede wiec lgdowaé¢ na otwartej plazy — kombi-

nuje Marek. —

— t6dZz péjdzie oczywiscie w drzazgi przy zet-
knieciu sie z ladem. Przybdj u samego brzegu jest
zbyt stromy... Acha nadchodzi szkwat... N-nini, N-ni-

ni — wrzeszczy na cale gardlo — powiedz swym
czarnym towarzyszom niech prawa burta wiostuje
mocniej, sam tez siadaj na prawo!

W tej chwili olbrzymia fala podbita tak gwat-

townie dzob todzi, ze Marek, stojacy na tylnej taw-
ce przy wiosle sterowym, zachwial sie i o mato nie
rungt za burte. Nie puscit jednak wiosta z reki.
Szarpnagt sie catym ciatem w kierunku dziobu i u-

padl na siedzacego na dnie todzi Maurice‘a.

— Co sie stato? — zawotat przerazony Francuz
— Nic, nic — uspokoit go kolega — chciatem sie
przekona¢ czy jeszcze nie umarte$ ze strachu.

Tymczasem t6dz staneta bokiem do fali i dryfo-
wata szybko z wiatrem.

— Dobrze, ze to na gtebokiej wodzie — pomy-

$lat Marek. Jes$li nas tak obréci na przyboju, to sie
wykopyrtniemy, jak nic. Kilkoma silnymi uderze-
niami wiosta znéw ustawi! szalupe dziobem na wiatr.

— Berlin, Hallo Bertin! — starat sie
cze¢ wiatr — bedziemy lgdowaé¢ na plazy.

przekrzy-

— Gdy panu powiem obréci pan wszystkich wio-
§larzy twarzg do rufy i niech wtedy wiostujg z ca-
tej sity. Ta t6dZz ma ksztatty welbotu, rufa i dziéb
sg jednakowe. Pan bedzie sterowat, podam panu
wiosto.

Niech pan stara sie utrzymaé szalupe prostopa-
dle do grzebieni fal. Wida¢ je dobrze — prawda? Sg
biate, jak mleko. Jak wejdziecie na przybdj gdzie
fala ma ruch sunacy, postepowy — to nie pozwoli¢,
zeby szalupa staneta bokiem do grzywacza, bo wy-
wréci. A murzyni niech wtedy wiostujg z catych sit
Najlepiej ptynagé w pianie grzebienia z jego wtasng
szybkos$cig. Jezeli nie dacie sie wyprzedzié, to szalupa
tylko raz uderzy o dno. | wtedy skaczcie za burte —
bedzie juz ptytko i jako$ sie wygramolicie na sucliy
brzeg, jeSli wam odrazu nie potamie kosSci. To jedy-
ny sposéb przej$cia przyboju. Ja wam nic nie pomo-
ge, a lgdowanie wptaw jest pewniejsze, wiec jak wej-
dziemy na przybéj wyskocze i doptyne do brzegu.
Jezeli fala was bardzo pottucze to przynajmniej bede
w-as mégt wyciggac, albo sprowadze pomoc z misji
bo mydle, ze wyladujemy gdzie$ niedaleko niej.

— Mais yous-etes fou, Marek. — Pan nie dopty-
nie do brzegu i utopi sie...

— A nie pamieta pan — oo Souk, oo souk, a la
gody! — nie pamieta pan, Ze to samo mi pan prze-
powiedziat, gdy przechodzitem wptaw przez przyboj
w Grand-Bassan na Cote d‘lvoire? No i co?

— Tak ale to byt dzien —

— Quelle difference? — jeden diabet.

Wrzeszczeli z catych sit, aby sie stysze¢ nawza-
jem. N-nini zdaje sie zrozumiat co méwdli, gdyz wtra-
cit sie do rozmowy:

Dziat ogdlny i2i

— Lieutenent ya bon, ya raison, Lieutenet plon-
ger et nager et chercher lauménier si autre officier
et noir blesse.

— Cho¢ wiostowali stale na wiatr lagd zblizat
sie do$¢ szybko. Potezny toskot przyboju zagtuszat
juz wycie wiatru. £6dZ mniej podskakiwata do géry,
a za to kazdy grzywacz spychat ja teraz po kilkadzie-
sigt metré6w ku brzegowi. Od czasu do czasu rozpe-
dzony, syczacy grzebien przewalat sie przez szalupe
i cata zaloga przestawata woéwczas wiostowaé chwy-
tajgc sie oburacz burty.

— No, czas na mnie — zawyrokowat Marek, gdy
w odlegtosci jakich$ 400 m za rufg zobaczyt szeroki
pas piaszczystej plazy a za nim sylwetke kilku palm
kokosowych.

—N-nini bierz wiosto ode mnie. Starajcie sie
trzymac¢ jeszcze 5 minuty przeciw fali, zebym magt
odptynaé. Potem dasz wiosto porucznikowi i catym
gazem do brzegu. Ale je$li wam zycic mite pagaye
muszg $miga¢ jak nogi antylopy gonionej przez lwa
i +6dZ musi i§¢ prostopadle do fali.

— Au reyoir, a bientét, a terre.

Nie czekajac na odpowiedZ jednym szarpnieciem
zdart z siebie biatg kurtke mundurowg oblepiajaca
ciato i ptytkim startowym skokiem $mignagt za burte.
Ledwie wynurzyt gtowe =z wody dla zaczerpniecia
powietrza, dwumetrowej wysoko$ci grzywacz prze-
walit sie przez niego.

— Hm... stona jest woda Atlantyku, a szum ta-
migcej sie nad gtowa fali przyspiesza bicie serca —
przemkneto mu przez mysl, gdy znéw znalazt sie na
powierzchni. Przypomniato mu sie zdanie inz. Nicolo,
ze rekiny nie lubig przyboju. — A przeciez to jest
najwspanialsza przyjemno$¢, najlepsze ptywanie w
przyboju... Ciekaw jestem...

Nie miat czasu na dokonczenie mySli: brzeg byt
tuz, tuz Marek byt rzeczywiscie doskonatym pilywa-
kiem, lecz z takim przybojem nie spotykat sie jeszcze
i pomys$lne wylgdowanie stanowito tu niebyte trud-
no$é. Trzymetrowej wysoko$ci batwany, kottujgc sie
w nieopisany spos6b, wpadaty z szalong szybkoscig
na twardg plaze i w utamku sekundy rozptaszczaty
sie¢ na ubitym piasku. Z brzegu wygladato to jakby
pionowa $ciana wody narastajgca stopniowo, lecz
szybko, nagle zapadata si¢ pod ziemie, aby w kilka-
nascie sekund znowu wyrosnagé w ten sam sposéb i
w ten sam sposéb opasé.

Byto niemal niepodobienstwem, aby cztowiek
spadajacy z wierzchotka takiej fali, zrzucony z jej
grzbietu, jak z konia, ktédry nagle zatrzymat sie w
galopie, wyszedt z tej opresji cato.

Gdy Marek w pewnym momencie dotkngt stopa-
mi dna, nagtym skretem tutowia obrécit sie twarzg
do oceanu. Fala ciggneta go w tyt na brzeg. Nie o-
pieral sie, czekat spokojnie na nadciggajacy z pote-
znym hukiem i sykiem grzywacz. Niespetna metr
dzielito go od kottujagcego sie watu wody, gdy dat
nagle nurka i przywart catg diugoscig ciata do dua.
Fala pociagneta go z szybkos$cig ku brzegowi, ale
Marek trzymat sie dna, niczem rozpedzony pociag
szyn, szorujac dionmi, piersiami i brzuchem po pia-
sku. Manewr ten byt dobrze obliczony i wykonany.
Gdy batwan rozwscieczony fortelem plywaka, roz-



122

ptaszczyt sie w bezsilnej ztoSci na plazy, Marek, kt6-
ry niby zreczny zawodnik bokserski, znurkowawszy
zrobit szybki unik przed miazdzacym uderzeniem bru-
talnej piesci gdéry wodnej, teraz stal juz wyprosto-
wany na brzegu, majagc wode zaledwie po Kkostki,
ktorej biata piana stuzalczo lizata mu stopy.

— Cétc d‘Afrique — najlepsza linia Towarzystwa
Chargeurs Reunis — pomys$lat wesoto, wycierajac
oczy i twarz ze stonej wody, ktdrg caty ociekat.

OLD JURIST
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— A teraz nalezy zobaczyé, co dzieje sie z my-
mi towarzyszami przygéd. — Przetartszy oczy mo-
krymi dtormi jgt wpatrywaé sie w nieprzeliczone za-
stepy biatych grzebieni fal, ktére niby niezmordo-
wane linie tyralierskie szty do ataku na niezdobyte
pozycje brzegu i konaly u jego stop. Noc byta nadal
zupetnie ciemna, bezksiezycowa. Po niebie pedzity
ciiezkie czarne chmury.

(C. d. n)

Swiety Mikotaj przy pracy

Z nowym rokiem 1939, Swiety Mikotaj zgotowat
nielada gwiazdke ptywajacemu po morzu narodowi.

Spodziewano sie wprawdzie nowej Ustawy Ze-
glarskiej, lub conajmniej Rozporzadzenia o stanowi-
skach oficerskich, ale zagadniety, — Swiety Mikotaj
odburkiwat, ze o takich gtupstwach to jeszcze nie
ma ani stychu. ani widu.

Pukajcie — a bedzie wam otworzono, dodawat tu
i 6wdzie po statkach.

r tylko na ,Bydgoszczy”, o ktorej nawet po cu-
kierniach méwiono, ze jest najmniej skonsolidowana,
wyrwato sie pdtgebkiem Swietemu.

Nie wam. to waszym dzieciom. Albo i wnukom.

A potem juz tylko w ponurym nastroju rozdawat
podarki.

Temu przekaz do nbczpieczalni
temu po6t dnia wolnego, 6wdzie rocznik
lub bilet do kiua na morski film.

spotecznej, tam-
»Szkwatu"

Dopiero po wyjsciu Swietego, w kacie spostrze-
zono jeszcze jeden podarek, ktdrego snaé niebieski
postaniec nie chciat wprost wreczad.

zrozumiano wtedy $wietomikotajska markot-
nos¢.
Byl to bowiem dar od Rady Miejskiej.

A zawierat trzyprocentowy podatek komunalny.

Psioczono po statkach ile wlezie. Dostato sie na-
wet i Swietemu Mikotajowi. Na ,Ptocku” wymyslono
nowga zapraw ke do wodki, ktérg tez zaraz nazwano
.podatkowka". na cze$¢ nowozdarzoncj okazji. Ban-
kiet trwat trzy dni.

I tylko na ,Helu", ktéry od wielu lat zaliczat sie

do elity intelektualnej marynarki handlowej, po wy-
czerpujacej dyskusji ktéra zakonczyta referat i ko-
referat w sprawach podatkowych, jednogto$nie wy-
razono che¢ jaknujrzadszego zawijania do portu w
Gdyni, ktéry bedac macierzystym — budzi tylko
abominacje do stowa macierz.

!
Rada Miejska miasta Gdyni, na posiedzeniu dn.
21 Listopada 1958 r. jako powiatowy zwigzek samo-
rzadowy, ustalita pobieranie 3% dodatku do pan-
stwowego podatku dochodowego réwniez i od tych
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swoich obywateli, ktérzy nie posiadajg mieszkan na
ladzie i mieszkajg na statkach.

Formalng podstawa jest tutaj jakoby art. 24 Usta-
wy o panstwowym podatku dochodowym, ktéry mé-
wi: (Dz. U. R. P. z r. 1936 Nr 2 poz. 6)

»,Do stawek panstwowego podatku dochodowego
nie moga by¢ ustanawiane dodatki na rzecz zwigzkow
samorzagdowych. Na obszarze jednak wojewo6dztwo
poznanskiego, pomorskiego i goérnoslaskiej czesci wo-
jewodztwa Slaskiego, gminy i powiatowe zwigzki sa-
morzagdowe mogg pobiera¢, na podstawie uchwat or-
gandéw stanowigcych, dodatki do panstwowego podat-
ku dochodowego".

Nie ulega watpliwosci, ze intencjg ustawodawcy
byto opodatkowanie obywateli, mieszkajgcych na te-

renie gmin trzech wyzej wyszczeg6lnionych woje-
wodztw'.
Plywajacym nalezy sie tutaj male wyjasnienie.

jak wynika z zacytowanego ustepu ustawy, trzypro-
centowy podatek komunalny nie jest bynajmniej
uwarunkowany posiadaniem witasnego mieszkania na
ladzie. Nie jest to podatek mieszkaniowy. Podatku
mieszkaniowego nb. bardzo niewielkiego, Gdynia je-
szcze nie ptlaci, korzystajac z ulg przyznanym nowym
domom.

Natomiast podatek 6w ptacg wszyscy zarabiaja-
cy powyzej 400 zl choéby nawet byli w Gdyni tylko
sublokatorami.

Nie ma wiec mowy o zadnem opodatkowaniu ka-
bin okretowych, jak to sie czesto styszy na statkach.

Niemniej istniejg powazne zarzuty jakie posta-
wi¢ mozna faktowi $ciggania podatku od os6b maja-
cych mieszkania na statkach.

Wezmy przypadek najjaskrawszy.

D Mamy statek, zwacy sie ss. Lida, ktérego por-
tem macierzystym jest Gdansk, a wiec miejscowos¢,
— jak dotychczas — wedtug posiadanych przez re-

Dziat ogdiny
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dakcje danych,
znajdujaca sie

do Gdyni jeszcze
z calg pewnosciag

nie witaczona, i
po za obrebem

trzech wspomnianych wojewédztw, $ciaganie przez
Gdynie podatku od ludzi majgcych mieszkanie na
statku, ktory formalnie — nie ma z Gdynig nic

wspolnego, jest nie tylko krzyczacym nonsensem, ale
poprostu zamachem na niemal suwerenne prawa
W. M. Gdanska i Rady Portu i Drég Wodnych.

Czy Komisja Spraw Zagranicznych Wysokiej
Rady Miejskiej, dobrze rzecz rozpatrzyta?

Przeciez tu mozliwy jest konflikt miedzynarodo-
wy, odwotania do Genowy, przebudzenie Wysokiego
Komisarzal!

A w kazdym razie zjawisko skomplikowane.

Municypalno$¢ jednego miasta, opodatkowuje
obywateli zameldowanych i mieszkajagcych w Kkabi-
nach statku immatrykulowanego w innem mieScie.

Do listy statkéw przypisanych do Gdanska, do-
szedt jeszcze i ss. Naroez. Cytowana powyzej usta-
wa moéwi wyraznie:

. gminy i powiatowe zwigzki samorzagdowe mo-
ga pobieraé¢, na podstawie uchwat organéw stano-
wigcych...

Nalezy tutaj rozrézni¢ miasto
Gdynie. Sg to dwie rzeczy rozne.

Nie sposéb kwestionowaé kompetencji Rady
Miejskiej w stosunku do miasta Gdyni. Natomiast, —
czy gdynska Rada Miejska jest organem stanowig-
cym dla portu gdynskiego, wydaje sie wiecej niz
watpliwem.

Gdynie i port

Istnieje Rozporzadzenie Dyrektora Urzedu Mor-
skiego z dnia 3 paZzdziernika 1930 r. ktére okresla

granice portu i podaje obszar, na ktérym rozporza-
dzenie obowigzuje.

Obszar ten, jest wylagczony z miasta Gdyni i pod-
dany policyjno - portowej wiadzy Kapitanatu Portu.



124

Przebywanie na terenie portowym, zamieszkiwanie,
zarobkowy przewéz os6b w porcie, itd. wszystko to
uzaleznione jest od zezwolenia Kapitanatu Portu,
wzglednie Urzedu Morskiego, jako samodzielnej jed-
nostki administracyjnej. Doda¢ jeszcze nalezy ze
port posiada witasng elektrownie, straz pozarng, czy-
$ci nabrzeza we wiasnym zakresie itd.

Nie ulega zatem watpliwosci, ze mamy tu do czy-
nienia z obszarem $cis$le wyodrebnionym z miasta
Gdyni, zaréwno formalnie jak i gospodarczo.

Czy wobec powyzszego, gdynska Rada Miejska
jest wiltasciwym organem stanowigcym dla wytgczo-
nego z gminy, a nalezacego do panstwa portu gdyn-
skiego?

Poszczeg6lne instancje skarbowe — moéwig ze
tak.

Rozporzagdzenie Dyrektora Urzedu Morskiego,
wydaje sie méwi¢ — ze nie.

Pewnem jest natomiast, ze statki zupetnie nie za-
chodza do miasta Gdyni, poprzestajagc na postoju
w Porcie.

Wypadki zachodzenia statkéw do miasta, sg nam,
jak dotychczas —e zupetnie nieznane, co jest znacz-
uem uproszczeniem sytuacji.

Sg jeszcze i inne argumenty, natury moralnej.

Statek w porcie, (ale w miescie!) macierzystym,
spedza bardzo niewielki okres swego zycia. Maxi-
rnum do 20%, przecietnie znacznie nizej od 10%. Sag
za$ statki ktore catemi miesigcami nie zachodzg do
Gdyni, jak M. S. Pitsudski, lub S.S. Wista. S.S. Po-
lonia, cho¢ Gdynia byta jej portem macierzystym,
dobre kilka lat spedzita miedzy Constanza a por-
tami wschodniego Srédziemnomorza.

A z faktu $ciggania podatku komunalnego z lo-
katoréw' kabin okretowych, moznaby mniemaé¢ ze
statki te sg dalej na obszarze wojewddztw: poznan-
skiego, pomorskiego... itd.

Z punktu widzenia miasta Gdyni, marynarze s3

dla miasta czystym zarobkiem, tak jak i turysci.

Dziat ogoélny
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Nie cigzac na gdynskim rynku pracy, znakomita
wiekszo$¢ swych zarobkéw zostawiaja w Gdyni, nic
w zamian od miasta nie otrzymujac.

Port gdynski nie jest dzietem miasta Gdyni. Nie-
zrozumiale sg zatem uroszczenia miasta do tej grupy
obywateli, ktéra mieszka i pracuje po za terenem
gminy.

Nie sposéb tu pomingé uwage, ze Rada Miejska
dokonata operacji na rachunek, ale w/ nieobecnosci
zainteresowanych.
ordynacje wyborcze nie daja
wziecia udzialu w

lub gdynskiej ra-

Jak dotychczas,
marynarzom zadnych moznoSci
wyborach do lzb ustawodawczych
dy miejskiej.

Nominacje, wbrew spodziewaniem, nie przynio-
sty pozgadanej korektory bytych gdynskich rad miej-
skich.

Nie zatroszczyta sie oto municypalno$¢ Gdyni,
tak pochopnie obecnie siggajgca po nowe dochody.

A szkoda wielka.

Z ust radnych, wybranych gtosami marynarzy,
mogtaby sie kazda Rada Miejska dowiedzie¢ wiele
ciekawych rzeczy. Jest np. caty szereg krajow, w
ktéorych nie tylko gminy, ale i panstwo rezygnuje
| opodatkowania marynarzy, uwazajgc ze wplywa-
jace do kraju frachty i wiekszo$¢ zarobkéw mary-
narzy, sa juz dostatecznym wpltywem wynikajgcym
z uprawiania shippingu.

Zdatoby sie wiec troche ducha morskiego,naszym
Radom Miejskim. Sprawa podatku komunalnego jest
typowym sporem interpretacyjnym.

Jak wiadomo, ostatnie stowo w zagadnieniach in-
terpretacji ustaw, nalezy do sadow.

Bytoby rzeczg wielce nieprzystojng i zjawiskiem
gorszagcem, gdyby po wtasciwe orzeczenie interpre-
tacyjne co do charakteru statkéw, rozumianych ja-
ko miejsce zamieszkania, — trzeba byto chodzi¢ az
do Sadu.
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Mare nostrum

Fragment powiesci, ktéra nie bedzie nagrodzona na zadnym konkursie

Rurka gadajaca, szprachrorg po polsku zwana,
wybrzuszyta sie gwattownie w swej gumowej czesci,
wydajac wreszcie z gebki ponury, chrapliwy S$wist.

Pewno co$ naprawde waznego, skoro zdecydowat
sie przerwa¢ drzemke, przemkneto Tnddy‘emu przez
glowe.

No. co jest tam nowego na waszym gotebniku?
Co? Swiatto zgasto? Dzieki Bogu.

Nareszcie dynamo sobie cho¢ zdziebko odzipnie.
Magnesy gorace, szczotki iskrzg, stale pracuje ponad

sity.

Co? Jak? Na maszcie?

Nic nie szkodzi. Kolumb bez. zadnych $wiatet je-
chat i nawet Ameryke po drodze odkryt. BadZz za
Kolumba.

/reperowac¢? Teraz, po nocy? A naftusia to pies?

Dzieki S$wiattej radzie, ktéra rurka powedrowata
z maszyny az do gotebnika, sytuacja zostata na razie
opanowana.
~ Kryzys rozpoczat sig na nowo od samego $niada-
nia.

Na porzadku dziennym, staneta sprawa wynale-
zienia czynnika kompetentnego w dziedzinie Swiatet
nawigacyjnych. Maszyna twierdzita ze to nalezy do
Radio, poktad utrzymywat ze do maszyny.

W rezultacie, okoto potudnia o tyle uzgodniono
stanowiska, ze jednak i Radjo tez od czasu do czasu
powinien wykaza¢ sie jakim$ przebojem technicz-
nym.

Ale Radjo wczes$nie przewachat co sie $wieci.

Stacje mam w Kkapitalnym remoncie. Czyszcza
iskiernik.
Rzeczywiscie, na stoliku miat kilka S$rubek, z

ktérych usitowat utozyé krzyzéwke dla majacego
niebawem ukaza¢ sie miesiecznika radiotelegrafistow,
pod tytutem: ,Wytrwatoscig i Pracg".

A potem bede robi¢ kwartalne zestawienie ra-
portéw, ktére musze z najblizszego portu wystaé¢ do
Burcau International de T. S. F. w Paryzu.

Przettumaczone to na jezyk codzienny, oznacza-
to. ze Radjo wyzszym jest ponad sprawy S$wiatet
nawigacyjnych, i nie zyczy sobie by mu macono bto-
gi spokdj w czasie trawienia $niadania.

Sprawa masztowej lampy, catym ciezarem zwa-
lita sie na spocone i zaoliwione barki maszyny.

Trzeba tam bedzie jednak dla Swietego spokoju
kogo$ posta¢, zadecydowat wreszcie chief.

Ale kogo?

Moze by tak — Kuperka?

Kuperek — cztowiek stateczny, fachowiec dobry,
prawdziwg podpora maszyny. Niech sobie zarobi te
nadgodzine.

Nim jeszcze wydano rozkaz, przylecial Kuperek
z erozwianym wiosem. Dzieci mam dwoje, zone mam
— zawodzit ponuro, matke staruszke, teSciowe na
karku, gdzie ja sie bede pchat tyli metry do Pana
Boga.

t spadne jeszcze z tego cholerskiego masztu, dzie-
ci sirotami bodom a zona wdowom.

Ostatnie stowa powiedziat z takim rozdzieraja-
cym, dogtebnym spazmem, ze nie sposéb byto chiopa
na pewng $mieré¢ skazywad.

Wiec chyba Dziabas?

Ale on tego nie potrafi. Toz to tuman.

A Kacprzak wazy 95 kg. Brzuszysko ma ogrom-
ne. Jeszcze si¢ maszt zegnie, i dopiero bedzie grubszy
skandal z Dyrekcja, raporty, pisanina, $wiadkowie,
sady, asekuracja i inne Lloydy.

Woboc powyzszego, niech pan kaze przyjs¢ asy-
stentowi.

Cztowiek mtody, $miaty, gibki, z wyzszem moli-
kiem wyksztatceniem. Robota wr sam raz dla niego.
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Nadgodzin wprawdzie nie ma, ale niech mu pan
powie, ze o takiem jego poswieceniu, napisze spe-
cjalny raport do Dyrekcji. Nie bedzie potrzebowat
z awansem czekaé¢ na $mier¢ trzeciego.

Zawezwany do konsylium asystent, zgtosit sie od
razu z lekarskiem zaswiadczeniem, stwierdzajgcem
ze cierpi na chorobe wysoko$ciowg w silnym stopniu.

Ja nawet jak sie z celandréw patrze na korby,
to uczuwam zawr6t gtowy, w stopniu uniemozliwia-
igcvm  Jakagkolwiek prace, zadeklarowat powaznie
i poszedt do kabiny, uwazajac sprawe za zakonczonag.

Sytuacja sie komplikowata.

Wybér bvt coraz mniejszy. Nawet za dwie nad-
godziny nie byto amatoréw wtazenia na maszt.

A mozeby — Pazdziorek?
Rzeczywiscie, dlaczego bv nie Pazdziorek!

Rzemie$lnik dobry, ambitna sztuka. Ten sie ma-
sztu nie zleknie Wiec dawaé¢ tu Pazdziorka! Cala
nadzieja w Pazdziorku.

Przywotany Pazdziorek. wystuchawszy wznioste-
go przemoéwienia chiefa, odpowiedziat réwniez cata
przemowa, ktéra ze wzgledu na konieczno$é zbiera-
nia materiatéw do historii naszej marynarki handlo-
wej, cytuje sie tutaj w catosci:

»Ja tam za malne nie jestem wyuczony i po ma-
sztach chodzi¢ nie bede.

Do tego sie nie godzitem. Rzemies$lnik jestem, w
Wabrzeznie u dobrego mistrza w terminie bytem,
egzamin zdatem, $lusarz jestem dyplomowany, pa-
pier swoéj mam.

Niech poktadowe zdejmom 2z masztu ten Kkram.

to moge zrobi¢ w try miga, czemn nie.

A jak na ,Pitsudskiem* za palacza ptywatem, to
tam sam starszy oficer no lampe poszedt i na sam
dét mnie do kottowni lampe przyniést. To my ja
zrobili*.

Ostatni ustep Pazdziorkowej nrzemowy. doda-
tnio Swiadczyt o iego buinei wyobrazni, wiec chief,
z grozng ming. odestal Pazdziorka na kubryk. tern
bardziej, ze jego speech wniést do sprawy bezsprze-
cznie nowe elementy, wymagajace rewizji stanowi-
ska maszyny w sprawie masztowej lampy.

Ale. popatrz pan. popatrz, co za fenomenalne wy-
czucie prawnej strony catego incydentu, co za zdro-
wy samorodny, chtopski rozum. Kanclerska gtowa,
fen Pazdziorek!

T rzeczywiscie.

Jezeli nawet uznamy, ze instalacja oSwietleniowa
nalezy do maszyny, co jak panom wiadomo, — w
Swietle badan najwiekszych autorytetow- morsko -
prawniczych, iak np. admirata, dr. jur. lorda of Bel-
licoe lub prof. Pirelli‘ego. — nie zostato jeszcze w
dostatecznej mierze wysSwietlone, to w-cale z tego
nie wynika, zebySmy musieli naszemi, ze tak rzekne
— maszynowemi sitami, zdejmowaé lampe ze szczytu
masztu.

Wymaga to nalezycie wyspecjalizowanego per-
sonelu, ktdrym oczywiscie, rozporzadza tylko pokitad.

Niech pan o tern powiadomi
Tylko oficjalnie i $cisle stuzbowo.
Swiadkach.

Bo to z nimi zawsze trzeba ostroznie. Niby to
wszystko dobrze — dobrze, niby Kiziu - miziu, a kaz-
dy z nich w naftalinie trzyma gotowe ubranko z
czterema paskami i choruje na normalna, hyperka-
pitannskg megalomanje.

starszego oficera.
I najlepiej przy

Sprawa charakteru

wego.

nabrata poprostu prestizo-

Obie strony zacielty sie w uporze, i nic popuscic
nie chciaty,

Satyra

PRACA

W poufnych, nieoficjalnych pertraktacjach, star-
szy zgodzit sie wreszcie daé¢ bosmansztul i jednego
cztowieka do pomocy, wyraZznie jednak zaznaczajac,
ze na maszt musi i$¢ kto$ z maszyny.

Zezochtapy ciemne, prymitywniaki, nurniki, po-
krzykiwat groznie, i w-reszcie po demonstracyjnem
zerwaniu rokowan przez maszyne, oddat sprawe do

rozpatrzenia kapitanowi.

Maszyna nie tracita pewnosci
szu.

Starego szanowano.

Nie dlatego — ze byt kapitanem.

Bron Boze. Raczej wprost przeciwnie.

i bojowego animu-

Szanow-ano go dlatego, ze stary rozpoczynat kar-
iere zyciowag jako mechanik, a na zta. (tj. pokiado-
wa droge), w-vstapit tylko w chwili dtugotrwatei. po-
zatowania godnej depresji psychicznej i moralnego
upadku, walnie wsipomozonej przykrym kociokwi-
kiem no diuzszem bankietowaniu w latach jeszcze
niemal chiopiecych.

Wiec w maszynie, w petni — acz z ubolewaniem
oc-eniajac zyciowe faux-pas starego, traktowano go
jak swoiaka. z wyrozumiato$ciag odnoszac sie do jego
mizernej specjalnos$ci morskiej, bedacej — jak siie
wvzef rzekto, tylko skutkiem pozatowania godnego
btedu mitodosci.

1 statlo sie — ze maszyna zwyciezyta.

Na catej linii. Od a do zet!

Stary, tak powiedziat starszemu:

»Spadnie jaki taki czarny smoluch z masztu, to
00 pan wtedy powie w sadzie?

Pierwszy zarzut, jaki panu lIzba postawi, to be-
dzie wiasnie postanie na maszt nieodpowiedniego
cztowieka.

A niech ich tam diabli wezmg! PoSlij pan swo-

jego cztowieka po tc lampe i koniec".
Lampe zreperowat wreszcie Pazdziorek. za jedng,
wbrew umowie zbiorowej zapisanag po6inadgodzine.

Potem cata maszyna wylegta na pokiad, by ga-
pi¢ sie jak bosmana podciggali na maszt.

Przygadywali mu szpetnie, a to zebv sie ogonem
masztu trzymat, ze za pawjana na statku jest. ze
pewno go ojciec na gatezi robit, i wiele innych, mi-
lutkich ro6znosci.

Maszynowy sanhedryn, na wieczornej odprawie
u chiefa, z dumg i godnoscig $w-iecit odniesiong wik-
torie.

Bo to widzi pan. zawsze na nich trzeba mie¢ oko
1 wszystko formalnie zatatwiac.

A wie pan panie, czemu to my teraz tak kiepsko
jezdzimy ?

Bo im dewiacja nawalita.

2?27
No. méj panie przeciez jak taki Stiopa. swoj
dziew-ie¢dziesieciokilowy zezwtok o kompas oprze,

to i caly kompas o pare stopni przechyla sie.

Teraz pan rozumie, ze te ciemniaki maja krzywa
dewiacje.

Trzeba tam bedzie kiedy, w chwilach wolnych
od zaie¢ stuzbowych — ale nie pd6zniej, posta¢ jakie-
go sprytniejszego trymera z sewastopolskim klu-
czem, zeby im te dewiacje oporzadzit, albo i wogole
generalny remont kompasowi zrobit.

Bo maszyna panie, to na statku —m na wszystko
musi mie¢ oko.

T na tadunek, i na kompas, bo inaczej to marnie
bedzie z tg naszag marynarkg handlows.

Najwiekszg ucieche inial jednak Pazdziorek.

Na nastepnym statku, bedzie opowiadaé, jak to
na ,Jastarni’* sam kapitan na maszt skikal. zeby je-
mu, Pazdziorkowi, lampe przynies¢ do remontu.

Ale niech opowiada.

Przeciez kazdy musi mie¢ w zyciu troche radosci
i zadowolenia,
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G. A P

(Gdynska Agencja Pantoflowa)

Pierwsi ,pionierscy”" plotkarze starannie cemen-
towali doskonaty material budowlany (Patacu Plot-
ki) wbrew zasadzie Tak Budowano Ongi$ z myslg o
ciezkiej sytuacji, w jakiej sie moga znalez¢ przy-
szte, mniej uswiadomione pokolenia.

1 dlatego cata ta historia nosi wyrazne pietno
niebezpiecznej zabawy pirotechnikéw - amatorow.

Dla dobra sprawy, czy dla czyjego$ Swietego spo-
koju. mozna by przeciez co$ nieco$ pomina¢, zapom-
nie¢, przemilczeé...

Poc6z do gdynskiego ciasta, w ktérym sterczag tuk
smakowite rodzynki, jak: koszmarna poczta, bume-
rangi i hiperbole ulicy Portowej, statystyka wene-
rologéw, judaizacja portu itp. dosypywaé wysuszone
koryntki, wyssane pracowitymi ludzkimi jezyczkami.

Ale c6z kiedy od czasu do czasu rozsypuja sie
archiwmlne teki i z pozoétktych szpargatéw (rok 1929)
wytazg czerwdbne ze wstydu niedyskrecje...

Ambasada Jego Kroélewskiej Mosci, Witadcy Sie-
dmiu Mérz, zyje w/ blogim przeSwiadczeniu, ze ma
prawo ingerencji w naszej polityce, czy gospodarce
na wybrzezu (z zakresu bezpieczenstwa nawigacyj-
nego) na podstawie relacji jakiego$ anglo-saskiego
tumana, ktérego kompetencje nawigacyjne koncza
ssie akurat w tym miejscu, gdzie zaczyna sie zmiana
kurséw przy wymijaniu helskiego cypla.

Brak latarn!

. 2 D'tn_projektem nowej
dwnh iuujjjS.

G.A.P. — donosi: Zwotano konferencje w stolicy
metropolitalnej w sprawie os$wietlenia wybrzeza.
Ponury “nastréj towarzyszyt obradom. Momentéw
rozczulajgcych jednak nie brakowato. Miedzy inny-
mi dyplomatyczna oferta i bardzo stona jednocze-
$nie, polecajgca wysokogatunkowe produkty, fabry-
kowane na wypadek mgty i ewentualnych dalszych
wizyt zeglarzy spod znaku Wielkiego Matota.

lampv musiata byé¢ za-

G.A.P. — donosi: Zwotano konferencje w stolicy
nadmorskiej w sprawie os$wietlenia wybrzeza. Pod-
czas obrad czerpano pomysty z rogu obfitosci. Dwa

najlepsze: zakotwiczenie statku latarniowego bez ob-
stugi i otoczenie cypla rurkag neonowa — upadly. Za-
akceptowano to, co i obecnie jest nikomu niepotrze-
bne — Szwedzkag Goérke.

Autor Impresji Falistych jest zdania, ze ta fajer-
werkowa legenda jest ostatecznie zakonczong i do
praw_ autorskich G.A.P.-u nie rosci najmniejszej pre-
tensji.

Eksperymentowanie na wewnetrznych wodach
naszego portu posiada niemniej kapitalng historyjke.

Nie jeden sobie napewno przypomina owe wesote
momenty z beczkami cumowniczymi ustawionymi
vis_a-vis roburowskiej kai.

To byty prawdziwe beczki $miechu. Ucieche
miaty stocznie przy naprawianiu potamanych S$rub.
rado$ciag wybuchata gawiedZ na nabrzezu zgromadzo-
na, gdy taka czerwieniutenka, okraglutka beczutka
postusznie na cumie pod burte statku podpetzata, za-
dowolenia nie ukrywali marynarze, gdy jaki$ statek
dobroczynca zerwat ostatnig z tancucha i w ciemng
noc za tamacz przetransportowat.

G.A.P. wycigga z kronik wiadomosci, ze jednak
najzywiotowiej objawiali pogodny nastréj ci, ktérzy
za fachowe porady otrzymali kilka tysiecy ztotych —
jako jednodniowa diete. Szwedzki a moze holender-
ski patent jakkolwiek podty, okazat sie bardzo kosz-
towny.

G.A.P. w odroéznieniu
chadza frontowymi schodami.
ni zachowuja dyskretny dystans od
bajan...

od pokrewnych sobie —
Kuluary magla i pral-
inteligenckich

Do tego trzeba mieé¢ teoretyczne przygotowanie.
Trzeba wiedzieé, ze wiatr péinocny zyje w doskona-
lej komitywie z portowymi holownikami, ze od skut-
kéw wschodniego (ma sie podobno nazywaé oficjalnie
»gdynska bora") witos bieleje zatogom na statkach,
i to, ze ,okrety widma" przestalty by¢ niezdrowym
wytworem fantazji beletrystow.

.Latajacego Holendra™ poczyna sie na sztaplu
fatdzistej togi, pichci w stodkim strumieniu kraso-
moéwczej patoki, a egzorcyzmuje teatralng mimika
i gestykulacjg. Dusza statku z etykietg ,,Conrads pa-
tent”, podana w wykwintnym sosie a la Andersen —
Grimm — wienczy dzieto. Sadowanie (kto woli —
moze by¢é nawet wodowanie, jako ze mowa ptynna;
statku dzieki fenomenalnemu poczuciu humoru i wy-
sokiej kulturze widzéw, odbywa sie wedtug ceremo-
niatu, przewidzianego powaga miejsca i chwili.

G.A.P. jest naog6l b. tajemniczy. Taki P.A.T. np.
ma $cisty kontakt ze stuchaczami, ktérzy zgéry wszy-
stko wiedzg czego sie¢ mozna po nim spodziewac...

Chwilami od-nosi sie wrazenie, ze ma ,humory-
styczne pretensje™ przynalezenia do tej samej grupy
symbolicznego abecadta co F.I.S. Nie doréwnuje mit
jednak bezwatpienia ogromem symboliki (mowa caiy
czas 0 G.A.P.-ie).

Nie smuémy sie jednak. Gdynski humor jest juz
w7 pieluszkach. Narazie opowiada bajeczki zastysza-
ne od niani, ale tylko patrzeé¢, jak mu zamiast szma-
tek listkami t6zeczko wysciela...

Z ksiegi Neptuna

BOSAK — Marynarz chodzacy boso

BUNKIER — Ratowanie domowego budzetu (niestety
tylko w obcych flotach).

HORYZONT — Propagandowy banat branzy
mujgcej morze.

rekla-

1IZBA MORSKA — Grono

KOREK SZALUPOWY —
chwilach niebezpiecznych
palcem)

MAJTEK — Rzeczownik, ktéry w liczbie mnogiej
traci swoje romantyczne brzmienie

ludzi dobrej wmoli

Pojecie abstrakcyjne (w
nalezy postugiw;aé sie

PRZETAK — Sprzet kuchenny nie ustepujacy spoi-
stoscig szalupie okretowej

REKIN —
nazwe zawdziecza pewnej grupie
kujacej port)

(podobno
zamiesz-

Ryba takoma i stale zerujgca
ludzi



128 Dziat poktadowy

STEFAN GORAZDOWSKI, kpt z. w.

I''RACA

Artykut 27 }

miedzynarodowych przepisbw o0 zapobieganiu zderzeniom na morzu

»Przy stosowaniu i wyjasnianiu niniejszych przepiséw winna by¢

zwrocona szczeg6lna uwaga na

wszelkie niebezpieczenstwa zeglugi i zderzenia oraz na wszelkie szczeg6lne okolicznos$ci, ktére bedg wy-
magaty odstapienia od powyzszych przepiséw, niezbednego dla unikniecia bezposSredniego niebezpieczen-

stwa'.

Wyzej przytoczony artykut, jak widaé, pozwala
w pewnych szczegélnych okolicznosciach na odstgpie-
nie od przepiséw. Nalezy przeto uznaé, ze omawiany
artykut ma znaczenie zasadnicze, co niewatpliwie
predestynuje go do szczegdtowego omoéwienia i prze-
dyskutowania. Przemawia za tym réwniez fakt. ze
wieloletnia praktyka Tzb Morskich starych, zeglar-
skich narodéw, wykazata pewng sktonno$¢ maryna-
rzy do zbyt pochopnego i tylko w bardzo nielicznych

wypadkach stusznego powotywania si¢ na postano-
wienia Art. 27-go.
Aby unikng¢ jakichkolwiek nieporozumien, na

wstepie nalezy stwierdzi¢, ze Art. 27-my w zadnym
wypadku nie jest. ani nie moze by¢ ,ucieczkag grzesz-
nych", wzglednie jakimkolwiek usprawiedliwieniem
naruszania przepis6w wskutek zaniedbania. Z catym
naciskiem nalezy podkres$li¢, ze artykut ten ma za za-
danie, podobnie zresztg jak i calo$¢ przepiséw, za-
pobieganie zderzeniom. Jest to jego intencjg i na-
czelnym wskazaniem dla wykonawcéw jego postano-
wien.

Pierwszym  okres$leniem, zwracajagcym uwage
czytelnika, jest zwrot od powyzszych przepisow",
(ang. above rules). Zastanawiajagc si¢ nad znaczeniem
stowa ,powyzszych"” mozna tatwo dojs¢ do przekona-
nia, ze Art. 27-my odnosi sie tylko do przepiséw bez-
posrednio go poprzedzajacych, to znaczy do przepi-
s6w o wymijaniu sie statkébw. Gdyby bowiem Art. 27-

my miat odnosi¢ sie do catoSci przepiséw, to uzyte
by raczej wyrazu ,niniejszych" zamiast ,powyz-
szych" Okazuje sie jednak, ze stowo ,niniejszych"

prawdopodobnie nastreczyto bv jeszcze wieksze tru-
dnosci interpretacyjne, w ten bowiem sposob Art. 27-
my mogt by odnosi¢ sie rowniez do siebie, co mogto
by wprowadzi¢ zupeitna dezorientacje co do obo-

wigzywania lub nieobowigzywania przepiséw, jako ca-
toSci. Tak wiec pozostawiono w tek$cie stowo ,po-
wyzszych", a dla rozwiania wszelkich watpliwosci co
do artykutéw, ktérych stowo to dotyczy, przeprowa-
dzono podczas wielu rozpraw szereg wyczerpujacych
dyskusji, ktére wyjasnity sprawe w sposéb niewat-
pliwy. Uznano mianowicie, ze Art. 27-my ma zasto-
sowanie do przepisow, jako catosci. Innymi stowy, w
szczeg6lnych okoliczno$ciach mozna naruszyé zaréwno
przepisy o wymijaniu sie statkdw, jak i przepisy o
Swiattach lub sygnatach.

Niewatpliwie, Art. 27-my najcze$ciej znajdzie w
praktyce zastosowanie w odniesieniu do przepisow
o wymijania sie statkéw, one bowiem przewaznie de-
cydujg o uniknieciu ,bezposredniego niebezpieczen-
stwa". Nalezy jednak pamieta¢, ze — przyktadowo
rzecz bioragc — parowiec stojacy na kotwicy we
mgle, ma prawo uzy¢ syreny w celu zwr6cenia uwa-
gi innego statku, ktéry idac wprost na niego praw-
dopodobnie nie styszy bicia w dzwon. Warunkiem
jednak takiego naruszenia przepis6w jest istnienie
rzeczywiscie wyjatkowych okolicznosci. Nalezy tu
zwro6ci¢ szczeg6lng uwage na ,wyjatkowos$c¢" wzgled-
nie ,niezwyktos¢" takich okolicznosci, bowiem w
praktyce zachodzg one bardzo rzadko i tylko mary-
narz o duzym dos$wiadczeniu morskim jest w stanie
stwierdzi¢, czy dane okoliczno$ci upowazniajag go do

naruszenia przepisow, zwtaszcza je$li chodzi o uzy-
cie sygnatéw lub Swiatet nie przewidzianych przez
przepisy. Podczas rozprawy statku ,,Oregon™ podkre-
$§lono ponadto, ze w podobnych sytuacjach nalezy

*) Artykut ten zostat opracowany na podstawie nastepu-
jacych zrédet: Marsden’s Cotlisdons at See, — Smith, The Law
Relating to the Rule of th,e Road at Sea, — L. Dor, Revue de
Droit Maritime Comipare.
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wystrzegaé siie dziatania natychmiastowego lub odru-
chowego. Uznano, ze oficer wachtowy, jes$li chodzi
0 naruszenie przepiséw, nie ma obowigzku dziatania
natychmiastowego. Orzeczenie to dowodzi, ze naru-
szenie przepisow jest krokiem tak ryzykownym i nie-
bezpiecznym, iz nawet bardzo doswiadczony mary-
narz powinien spokojnie rozwazy¢ sytuacje i powziac
wtasciwg decyzje z calg $wiadomoscia wykonywane-
go dziatania.

Dalszg kwestiag wymagajagcag omoéwienia, jest py-
tanie, w jakich okoliczno$ciach mozna przepisy na-
ruszyé?

Wyliczenie lub $ciste zdefiniowanie tych okolicz-
nosci jest oczywiscie niemozliwe. Czy sytuacja, w ja-
kiej znalazt sie statek, upowazniata go do naruszenia
przepis6w, mozna orzec tylko po szczegétowym i in-
dywidualnym rozpatrzeniu wszystkich okolicznosci,
ktore miaty lub mogty mieé¢ wptyw na przebieg wy-

padku. Okre$lenia, wymieniane nieskonczong ilos¢
razy podczas catego szeregu rozpraw, sg tylko okre-
$leniami og6lnymi i w zadnym wypadku nie zastu-

gujag na miano definicji. Tak wiec podczas rozprawy
statku ,,Benares" uznano, ze przepisy mogag by¢ na-
ruszone tylko wtedy, gdy naruszenie to jest ,jednym
1tylko jednym" sposobem unikniecia zderzenia. Z o-
kreSlenia tego wynika dalej, ze jezeli mozna unikngé
zderzenia w spos6b dwojaki, a mianowicie zgodny al-
bo niezgodny z przepisami, to istnieje niewatpliwy
obowigzek zachowania sie w mys$l przepiséw. Innymi
stowy, jezeli mozna unikngé zderzenia postepujac
zgodnie z przepisami, to Art. 27-my nie ma zastoso-
wania. Podczas innej rozprawy uznano, ze przepisy
moga by¢ naruszone tylko wtedy, gdy ich przestrze-
ganie prowadzi w sposéb oczywisty do zderzenia.
Pozostate okre$lenia w zasadzie nie r6znig sie niczym,
bowiem sprowadzajg sie zgodnie do podstawowej in-
tencji przepiséw, ktorg jest zapobieganie zderzeniom.

_ Niezaleznie od tego, ktdére okreslenie uzna sie za
najlepsze, nalezy podkresli¢, ze Art. 27-my nie moze
mie¢ zastosowania, ani nie moze mie¢ jakiegokolwiek

wptywu na stosowanie przepisow, jezeli przez ich
przestrzeganie mozna unikng¢ zderzenia. Orzeczenie,
wydane w sprawie statku ,Khedive", jest potwier-

dzeniem tego stanowiska i jakkolwiek byto wydane
w r. 1880, do dnia dzisiejszego czesto jest powotywa-
ne. Przebieg wypadku byt nastepujacy:

Parowiec ,Khedive*, wskutek niezgodnego zprze-
pisami manewru innego statku, znalazt sie w obliczu
niebezpieczenstwa zderzenia. W odpowiedzi na ten
manewr, ,Khedive“ zatrzyma! maszyny, lecz nie
przerzucit ich natychmiast na ,catg wstecz", uczynit
w , w*m dopiero bezpos$rednio przed zderzeniem.
Wskutek tego lzba Lordow uznata, ze oficer wachto-
wy s/s ,Khediye"” nie wykazat dostatecznej ostrozno-
§ci i zwyktej praktyki morskiej, oraz naruszyt prze-
pisy.1 Innymi stowy, Izba Lordéw uznata, ze w da-
nej sytuacji Art. 27-my nie miat zastosowania, ponie-
waz mozna byto unikngé zderzenia przestrzegajac
przepiséw, $cisle moéwigc Art. 23-go. Fakt, ze niebez-
pieczenstwo zderzenia powstato z winy drugiego stat-
ku, okazat sie nieistotny wobec faktu, ze samo zde-
rzenie nastgpito z winy statku ,Khediye". RoOwnie
nieistotnym okazat sie fakt, ze niebezpieczenstwo
zderzenia powstato nagle, i ze nie mogto by¢ przez
nikogo przewidziane, bowiem drugi statek zachowat
sie w spos6b nigdzie niepraktykowany. Od tego bo-
wiem znajduje sie oficer wachtowy na mostku, by

) Prawdopodobnie uznano, ze oficer wachtowy naruszyt
Art. 23-ci, ktéry brzmi nastepujgco:

.Kazdy parowiec, ktéry w my$l niniejszych przepiséw
obowigzany jest do ustgpienia z drogi drugiemu statkowi, po-
winien zblizajac sie do niego zmniejszy¢ w razie koniecznos$ci
szybko$¢, zatrzymaé sie lub daé¢ wstecz".

Naruszenie tego artykutu polegato, na tym, Zze koniecz-
no$¢ nakazywata ,da¢ wstecz", przy czym konieczno$¢ ta pow-
stata nie bezpo$rednio przed zderzeniem, lecz nieco wczesniej,
a mianowicie jednocze$nie z powstaniem niebezpieczenstwa
zderzenia.
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manewrowaé¢ statkiem zgodnie z przepisami nietylko
podczas zeglugi ,bez wrazen", ale réwniez w chwi-
lach grozacego niebezpieczenstwa.

Jak widaé, obowiazek przestrzegania przepisow
zostat podkre$lony bardzo silnie. Oticer s/s ,Khedi-
ye" zostat uznany winnym zderzenia, poniewaz maégt
go unikngé¢ postepujac w my$l przepiséw, a okolicz-
nosci, jakkolwiek istotnie do$¢ niezwykle, nie ode-
graty zadnej roli.

Jednym z podstawowych warunkéw bezpieczen-
stwa zeglugi jest, by przepisy byty przestrzegane po-
wszechnie, to znaczy zawsze i przez wszystkie stat-
ki. Podczas jednej z rozpraw powiedziano, ze oba-
wa, iz spotkany statek nie bedzie przestrzega! prze-
piséw, w zadnym wypadku nie moze usprawiedliwié
ich naruszenia. Niewatpliwie, nic nie spowoduje
zderzenia tak tatwo, jak na przyktad przypuszczenie
statku obowigzanego do zachowania kursu i szybko-
$ci, ze spotkany statek nie ustapi z drogi. Kierujac
sie bowiem tym przypuszczeniem, statek taki sam
ustgpi z drogi, oo niezawodnie prowadzi conajmniej
do ogélnej dezorientacji, podczas ktdérej o zderzenie
nie trudno. A odpowiedzialno$¢ za takie zderzenie za-
wsze poniesie ten statek, ktdry naruszyt przepisy.

innej znowu rozprawy uznano, ze ,ko-
usprawiedliwiajaca naruszenie przepiséw
nie moze by¢ przypuszczalna lub prawdopodobna,
lecz musi by¢ stwierdzona i niewatpliwa. Orzecze-
nie to jest wazne, naktada bowiem na kapitana wzgle-
dnie oficera wachtowego obowigzek przestrzegania
przepisow niemal do ostatniej chwili. Rozpoznanie
momentu, od ktdrego mozna uw7aza¢ konieczno$¢ na-
ruszenia przepiséw za stwierdzong i niewatpliwg, nie
jest rzeczg latw7. Z drugiej strony za wczesne lub
za p6zne odsatpienie od przepisbw moze by¢ tatwo
poczytane za naruszenie przepisow w pierwszym wy-
padku lub za zaniedbanie w drugim wypadku. Po-
nadto podczas rozprawy statku ,Khedive" powiedzia-
no, ze przepisy muszg by¢ przestrzegane nawet
wtedy, gdy z punktu widzenia praktyki morskiej wy-
daje sie, iz lepiej bytoby icli nie przestrzegaé, btano-
wisko to na pierwszy rzut oka wydaje sie nieco
niezrozumiate, nie podobna jednak odmoéwi¢ mu
stusznosci. Bowiem przepisy dziataja najsilniej
wtedy, gdy istnieje niebezpieczenstwo zderzenia,
i im wieksze jest to niebezpieczenstwo, tym wie-
kszy jest obowigzek przestrzegania przepiséw. Wszak

Podczas
niecznosé",

jesli nie ma niebezpieczenstwa zderzenia, to teore-
tycznie nie obowigzuja zadne przepisy, a nabieraja
one mocy obowigzujgcej dopiero od chwili poprze-

dzajgcej moment powstania tego niebezpieczenstwu.
Wreszcie zadaniem przepiséw jest wskazanie kapi-
tanowi sposobu postepowania wtasnie w trudnych sy-
tuacjach, a nie wtedy, gdy na widnokregu nie wida¢
zadnego statku. Nie po to istniejg przepisy, by
w chwilach niebezpieczeAstwa pozostawi¢ kapitana
samemu sobie, lecz po to, by wskazaé¢ mu wtasciwy
i bezpieczny spos6b postepowania.

Jak z powyzszego wynika, stwierdzenie okolicz-
nosci pozwalajagcych na naruszenie przepisow, wzgle-
dnie na zastosowanie Art. 27-go jest niezmiernie tru-
dne. Bowiem z jednej strony istnieje niewatpliwy
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obowigzek przestrzegania przepisow a z drugiej stro-
ny wzrastajace niebezpieczeAstwo zderzenia, ktére
w pewnej chwili moze stworzy¢é rownie niewatpliwy
obowigzek naruszenia tych przepiséw. Art. 27-my
wymaga wiec od os6b odpowiedzialnych za bezpie-
czefstwo zeglugi, umiejetno$ci rozpoznania tego mo-
mentu i zareagowania tak, by zderzenie nie nastapito.

MoéwiliSmy na wstepie, ze przepisy moga by¢ na-
ruszone wtedy, gdy przestrzeganie ich spowoduje lub
przyczyni sie¢ do zderzenia. Innymi stowy, w7 takich
okolicznosSciach powstaje obowigzek naruszenia prze-
piséw, ktory jest réwnie silny, jak obowigzek prze-

strzegania ich w okoliczno$ciach zwyktych. Podczas
jednej z rozpraw powiedziano miedzy innymi, ze
Art. 27-my ma zastosowanie tylko wtedy, gdy nie-

bezpieczeAstwo zderzenia powstato nagle i jest nie-
watpliwe, a ponadto, ze naruszenie przepiséw nie po-
winno byé wieksze, niz jest to konieczno dla uniknie-
cia zderzenia. Wreszcie nalezy zwr6ci¢ uwage, ze
orzecznictwo angielskie staneto na stanowisku, iz
przestrzeganie przepiséw nie moze byé okolicznoscia
tagodzaca wtedy, gdy mozna byto uniknagé zderzenia,
postepujac w my$l zasad dobrej praktyki morskiej,
nawet wbrew przenisrtm. Jezeli bowiem jeden sta-
tek, przez zaniedbanie swych obowigzkéw’, stwarza
niebezpieczenstwo dla drugiego statku, to drugi sta-
tek nie moze zachowa¢, sie wobec tego niebezpieczen-
stwa biernie nawet wtedy, gdy powstato ono wytgcz-
nie z winy statku pierwszego. Szczeg6lnie dobitnie
ujat omawiang zasade Dr Lushington: ,Mozna i trze-
ba naruszy¢ przepis, jezeli, widzi sie jasno i nabiera
sie przekonania, ze przestrzeganie tego przepisu do-
prowadzi do zderzenia, a naruszenie go, zderzeniu
zapobiegnie".2

Przechodzac do przyktadowego wyjasnienia posta-
nowied omawianego artykutu, nalezy po krotce wy-

mieni¢ kilka bardziej charakterystycznych wypad-
kow:

Bark ,lda", idagc ostro pod wiatr prawym chwy-
tem, zderzyt sie z barkiem ,Wasa", ktéry podczas

wykonywania zwrotu przez dziéb stat w linii wiatru

2) Marden’s Collisions at Sea, str. 416:You may depart
and you must depart, from a rule if you see with perfect
clearneiss, almost amounting to a certainity fhat adhering to
the rule will bring about a collision and violating a rule will

avoidit.
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na lewym chwycie, lecz nie nabrat jeszcze szybkosci,
co uniemozliwito mu ustgpienie z drogi w mysl prze-
piséw7 Uznano, ze winnym zderzenia byt bark
»lda", poniewaz nie uczynit nic, by zapobiec zderze-
niu, jakkolwiek lezato to w jego mocy.

Zaglowiec ,,Commerce” zostal uznany winnym,
poniewmz nie uczynit nic, by zapobiec zderzeniu z
zaglowcem idgcym swobodnym wiatrem.

Szkuner ,Rosalie”™ zostat uznany winnym, ponie-
waz nie uczynit nic, by zapobiec zderzeniu z zaglow7
cem stojagcym w dryfie na lewym chwycie.3

Zaglowiec ,Lady Anne", idac ostro pod wiatr pra-

wym chwytem, zderzyt sie z zaglowcem idgcym
ostro pod wiatr lewym chwytem. Winnym uznano
zaglowiec ,Lady Anne", poniewaz udowodniono, ze

madgt on unikngé zderzenia przez potozenie w ostat-
niej chwili steru na burte i popuszczeniu foka-szotéw.

Zaglowiec moze by¢ réwniez uznany winnym
zderzenia z parowcem, jesli nie uczynit nic, by temu
zderzeniu zapobiec, chociaz dziatanie takie leznio
w jego mocy. Uznano, ze przestrzeganie litery pra-
wda w takich sytuacjach nie moze by¢é w zadnym wy-

padku wystarczajgcym usprawiedliwieniem. Tak na
przykitad zaglowiec ,Sunnyside™, idagc swobodnym
wiatrem, zobaczyt biate $wiatto masztowe i zielone

Swiatto burtowe parowca, ktéry znajdowat sie w
znacznej odlegtosci, mniej wiecej % rumba w lewo
od dziobu. Swiatta te nalezaty do holownika, dryfu-
jacego z wiatrem z szybkos$cig okoto 1% mili na go-
dzine, w oczekiwaniu na przybycie statku. ,Sunny-
side”™ zachowat kurs tak diugo, ze potozenie steru na
biirtie w ostatniej chwili okazato sie sp6znione. Win-
nymi zderzenia uznano obydwa statki w réwnej mie-
rze: holownik za nie ustgpienie z drogi, zaglowiec za
zbyt p6zno dokonang zmiane kursu.

Zaglowiec ,Zadok™ zostat uznany winnym zde-
rzenia z parowcem podczas mgty, poniewaz miedzy
innymi nie miat na brasach ludzi, gotowych do na-
tychmiastowego manewrowania zaglami.

(c. d. n)

A zaglowiec lezacy w dryfie jest statkiem ,w ruchu";
jako taki ma obowigzek przestrzegania przepiséw w catej
rozciggtosci. Wynika stad, ze zaglowiec lezacy w dryfie na
lewym chwycie ma obowigzek ustgpienia drogi zaglowcowi
idagcemu ostro pod wiatr prawym chwytem.
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Z lzby Morskie]

Mam zaszczyt podziekowa¢ m tym miejscu m
Panu Przewodniczacemu

imieniu Redakcji
Izby Morskiej, Sedziemu Sadu Okregowego

Wiestawowi Speichertowi za udostepnienie mi uzasadnien do orzeczen

lzby Morskiej w celu opracowania streszczen

tychze i regularnego

umieszczania ich na lamach naszego pisma.

I
Uszkodzenie kabla przez rzucenie kotwicy.

W dniu 6. Il. 1938 r. okoto godz. 850 wchodzit
do basenu potudniowego statek witoski ,Ernani“, za-
mierzajcie przycumowac sie u nabrzeza $laskiego. Sta-
tek byt pod balastem, kierunek wiatru SSO o sile 4.

W odlegtosci okoto 10 metréw po przejsciu wej-
§cia do basenu potudniowego, liczagc od dziobu, rzu-
cono na zarzadzenie pilota prawg kotwice, celem od-
rzucenia rufy od gtowicy wejsciowej. Przy podno-
szeniu kotwicy stwierdzono na niej koniec uszkodzo-
nego kabla, ktéry biegnie w tym miejscu miedzy gto-

wicami wejsciowymi basenu potudniowego.
Na podstawie przeprowadzonej rozprawy lzba
nie stwierdzita przewinienia kierownictwa statku.

Zwazywszy bowiem kierunek wiatru z SSO o sile 4.
mozliwo$¢ rzucenia rufy na gtowice wejsciowg — z
czym kierownictwo statku liczy¢é sie musiato —
uwzgledniajac dalej diugo$¢ statku (146 m.), stosun-
kowo niewielkg przestrzen basenu, nastepnie okolicz-
no$¢, ze statek byt pod balastem — rzucenie kotwicy
w odlegtosci 10 m od wejscia podyktowane byto po-
wyzszymi warunkami.

Kierownictwo statku wykazato poza tym dosta-
teczng przezorno$¢ wchodzac z dwoma holownikami,
majac w dodatku na poktadzie pilota, obeznanego z
portem gdynskim. Wiedziato rowniez o lezacym w
wejsciu kablu, jakotez i o tym, ze kabel uktada sie
zwykle w ksztatcie wezownicy. Niemniej w okolicz-
nosciach w jakich statek wchodzit — okazato sie ko-
niecznym rzuci¢ kotwiqe niedaleko linii kablowej i
Izba nie miata dostatecznych podstaw dla stwierdze-
nia jakiegokolwiek niedbalstwa po stronie kierow-
nictwa statku.

1.

Lekkomy$lne manewrowanie w porcie bez pary.

W dniu 12. 12. 1938 r. odbywato sie holowanie
statku greckiego ,Kalloppi'* od falochronu szwedz-
kiego do basenu weglowego, nabrzeze péinocne Skar-
bopolu.

Kierunek wiatru byt poczatkowo S, potem SSO.
o sile 7, w porywach do 9.

Statek stal od kilku dni przy falochronie szwedz-
kim i oczekiwal na tadunek. Holowanie odbywato
sie bez pary na statku pod balastem, z dwoma holo-
wnikami — po jednym z dziobu i rufy, przyczem z
dziobu podano podwdéjng manile, a z rufy specjalng
linie holowniczg, kombinowang Il17* caléwke.

Przed przystapieniem do holowania zaréwno ka-

Mgr Pr. B. Wojtas.

pitan jak i pilot stwierdzili pekniecie szpryngu na
statku, w czasie gdy stal przy szwedzkim nabrzezu.

Gdy w trakcie holowania przy podchodzeniu do
Skarbopolu statek zaczat dryfowaé, pilot dat rozkaz
holownikowi z rufy, ciaggng¢ w kierunku SO dla
wstrzymywania statku. Holownik dla pomozenia so-
bie przy wykonywaniu powyzszego manewru — rzu-
cit kotwice. W chwdle potym gdy statek znalazt sie na
potowie dtugosci pirsu Skarbopolu, pekt hol rufowy.

Ze statku rzucono kotwige. Nie powstrzymato to
jednak zdryfowania rufy na stojagcy przy nabrzezu
statek szwedzki, ktoéry =zostat powaznie uszkodzony.

Jak wynika z motywoéw Izba Morska dopatruje
sie¢ przewinienia ze strony Kkierownictwa statku K.
przede wszystkim w tym, ze w okoliczno$ciach w ja-
kich odbywato sie holowanie, kapitan nie zabezpie-
czy! sie na wypadek pekniecia holu, przyczem stan
pogody musieli sobie uswiadomi¢ zaréwno kapitan jak
i pilot, gdyz widzieli pekniecie szpringu przed przy-
stagpieniem do holowania. Warunki atmosferyczne
utrudniaty poza tym manewr, zwtaszcza, ze holowa-
nie miato sie odbywaé¢ w kierunku nabrzeza holen-
derskiego, a wiec przy wietrze z rufy i to w pory-
wach dochodzacych do 9. Poniewaz statek byt poza
tern pod balastem, to albo nalezato podnie$¢ pare
dla maszyn gtéwnych na statku, albo zabezpieczyé
sie conajmniej 2 holownikami z rufy, a ostatecznie
conajmniej dodatkowym holem.

Wzgledy oszczedno$ciowe jakimi kierowTat sie ka-
pitan przy zrezygnowaniu z podniesienia pary na
statku, nie sa dostateczng podstawg dla wuniewin-
nienia, a nawet ztagodzenia winy Kkierownictwa w
porébwnaniu z wymogami bezpieczefstwa ruchu w
porcie, zwitaszcza ws$réd tak niekorzystnych wa-
runkow.

Kapitan decydujgc sie na holowanie bez pary,
powinien by}t przynajmniej zabezpieczy¢ sie w inny
sposéb na wypadek pekniecia holu rufowego.

Jakkolwiek lzba Morska nie przesadza skuteczno-
§ci podanych wyzej przyktadowo $rodkéw, to jednak
Swiadczytyby przynajmniej o staranno$ci po stronie
kierownictwa statku.

Nie usprawiedliwia rowniez dostatecznie kierow-
nictwa, ewentualne nieostrozne manewrowanie na
holowniku, ktéry by¢ moze przyczynit sie do peknie-
cia holu rufowego przez gwattowne szarpniecie, na-
skutek rzuconej kotwicy, zwtaszcza ze rozkazy wy-
dawane byty ze statku.
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O wykazaniu dostatecznej starannos$ci nie $wiad-
czy réwniez zdaniem #tzby — podanie pojedynczego
1zw. kombinowanego holu z rufy.

Niewykonanie wzglednie wadliwe wykonanie rozkazu
przez maszyne.

W dniu 15 XIl. 1938 r. wchodzit statek ,Lublin"
— okoto 5 rano do portu gdanskiego, celem przycu-
mowania lewag burta przy Rampe Mitte w Kanale
Portowym. W tym celu obrécono statek przy Hafen-
werkstatte. Wiatr byt SO, o sile 5—4, przy stabym
wychodzacym pradzie. Statek szedt poza tym pod ba-
lastem. Po obréceniu, majac wiatr i prad z soba,
zmniejszono bieg, a przy Ankerspeieher zatrzyma-
no maszyne zupetnie. Po przejSciu okoto 50 m. za
Wolterstrasse, pilot dal telegrafem ,catg wstecz".
Rozkaz ten przyszed} po uprzednim zatrzymaniu ma-
szyny przez okoto 4 minuty. Réwnoczes$nie pilot wy-
dal stojagcemu na sterze marynarzowi rozkaz potoze-
nia steru lewo na burte. Statek znajdowat sie wow-
czas mniejwiecej w odlegtosci 100 m. od przycumo-
wanego nieco dalej statku holenderskiego ,Jeanette".
Kiedy stojacy na sterze marynarz zwr6cit uwage na
to, ze ster zle stucha, pilot po sprawdzeniu telegrafu,
ponowit rozkaz do maszyny ,cala wstecz". Widzac
jednak, ze statek nabiera szybkosci, kazal ster po-
tozy¢ na S$rodek i rzucit obydwie kotwice. Tuz po
rzuceniu kotw ic podano do maszyn ponownie ,calg
wstecz", przy czym powtérzono to przez tube. Mimo
to nie udato sie zatrzymac statku, ktory uderzyt dzio-
bem w lewag burte statku ,Jeanette”, kdry skolei
uszkodzit stojgcg za nim barke. W nastepstwie tego
barka wkrotce zatoneta.

W uzasadnieniu swym lIzba Morska dopatruje sie
przewinienia Il mechanika w tym, Zze prawidtowy
manewr kierownictwa statku, albo wykonat odwrot-
nie, albo nie dal maszynie catej mocy przy manewrze
.cata wstecz", tak jak tego nalezatlo sie spodziewact.

Nie ulega watpliwos$ci, ze rozkaz ,cala wstecz"
zostat odebrany i zrozumiany w maszynie, o czym
Swiadczyty zapiski w dzienniku maszynowym i odpo-
wiedzi na telegrafie maszyny. Przeprowadzone do-
wody nie wykazaty jednak z dostateczng pewnos$cig
w jaki sposéb maszyna wykonata w rzeczywistosci
rozkaz ,catg wstecz". Z zeznan Ill-mech. wynika, ze
zdawat sobie sprawe z mozliwos$ci omytki, bo spraw-
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dzat on (wedtug jego twierdzen) prace maszyny nie
tylko na stawidle, ale i na wale. Bedacy réwniez w
maszynie jralacz, nie potwierdzit tego jednak jakoby
maszyna pracowata ,catg wstecz", gdyz zajety byi
odbieraniem rozkazéw przy telegrafie i wypisywa-
niem ich na tablicy; nie udowodnili tego réwniez
dwaj cumownicy gdanscy, ktérzy znajdowali sie na
brzegu przy dobijaniu i twierdzili, ze Sruba obracata
sie w prawo (statek ma S$rube prawoskretng). Zezna-
nia tych ostatnich przyjeta lzba z wielkg ostrozno$-

cig, gdyz przy panujgcych woéwczas ciemnosciach,
(pomimo stabego o$wietlenia brzegu), prace S$ruby
mozna byto dostrzec niewatpliwie z wielkg trud-
noscig, zwtaszcza, ze wystawata bardzo mato, a cu-
mownicy ci byli do$¢ znacznie oddaleni od rufy
statku.

Okolicznos¢, ze statek zamiast zatrzymac sig w
rzeczywisto$ci nabierat wiekszej szybkosci i to do
rngo stopnia, ze trzeba byto rzuci¢ obie kotwice, nie
Swiadczy jeszcze zdaniem Izby niezbhicie o tym, ze
maszyna w rzeczywistosci pracowata ,catg naprzéd"
zamiast wBtecz. Jak ze stanu faktycznego wynika, pa-
nowat wéwczas wiatr SO o sile 3—4, prad ze statkiem,
ktore to elementy dodawaty sie przy dobijaniu stat-
ku do nabrzeza. Ze dziatanie ich nie byto mato sku-
teczne, $wiadczy o tym fakt posuwania sie w dél ka-
natu przez kilka minut bez maszyny. Z dokonanych
obliczen matematycznych lzba ustalita, ze szybkos¢
ta byta dos$¢ znaczna i jakkolwiek z catym krytycyz-
mem przyjmuje tego rodzaju obliczenia po wypadku,
jednak sktonna jest przyjaé, ze szybkos$¢ ta w czasie
posuwania sie bez maszyny wynosita olcolo 5 weztow.

Jesli sie nawet przyjmie, ze w tnaszynie wyko-
nano manewr wstecz, wéwczas niezatrzymanie sie
statku mogto polega¢ jedynie na niedostatecznym

i nienatychmiastowym wykonaniu manewru ,cata
wstecz".
Z zeznah Ill-mechanika wynika, ze rzeczywiscie

po 4 minutach postoju maszyny, gdy przyszedt roz-
kaz ,cata wstecz", zaczety, po wykonaniu tego mane-
wru, ttuc wentyle w maszynie, wobec czego nie dal
on odrazu catej mocy wstecz. Za powyzszym przypu-
szczeniem przemawia poza tym zeznanie kapitana
i zapiski w dzienniku okretowym wg. ktérych odczu-
to dopiero po pewnym czasie wsteczng prace maszy-
ny na mostku, oraz fakt, ze bezposrednie uszkodze-
nia obydwu statkébw byty stosunkowo nieznaczne.
W kazdym razie nawet wykonanie manewru ,calg
wstecz" w rzeczywisto$ci nie moze stanowi¢ podstawy
do uniewinnienia Ill. mech. jezeli manewru tego nie
wykonat przez danie peinej mocy maszynie na czas

Nalezato wiec przyja¢ wige Ill-mech. i w jednym
i w drugim wypadku za udowodniong.

Odnos$nie I-mech., ktérego wdwczas nic byto w
maszynie — lzba Morska zarzuca mu, ze w czasie
tak waznych manewrdw, zastepstwo swe powierzyt
Ill-mechanikowi, zwtaszcza, ze poza nim znajdowat
sie w maszynie jedynie palacz.

Jakkolwiek manewry zarzadzone z mostku byty
prawidtowe, lzba uwaza za wtasciwe wskazaé Kkie-
rownictwu statku, ze po dtuzszym postoju, tak jak to
miato miejsce wr danym wypadku, nalezy sie liczyé
na mostku z tym, Zze maszyna nie odrazu jest zdolna
wydaé petnie swej mocy.
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Manewry statkiem

Manewrowanie statkiem, zwtaszcza jednoSrubo-
wyin, nie jest rzeczag tak prostg i tatwg, jak to sie zda-
je wielu osobom, ktére tej czynnosci nie wykonywaty.
Tylko duze doSwiadczenie pozwoli opanowaé to, umie-
jetno$¢ nalezycie. Manewr moze by¢ tylko wtedy
dobrze wykonany, kiedy wi#asciwosci statku, jak
sterowno$¢, zwrotno$¢, sprawno$é pracy maszyny, jej
moc, wptyw obrotéw $ruby na zwrotno$é i t. p. bedg
w kazdym momencie manewru nalezycie i bez btedu
ocenione i skoordynowane z dziataniem czynnikow
zewnetrznych, jak kierunek i sita wiatru oraz pradu,
jak rowniez warunki terenu.

Czesto, zwtaszcza w nocy te czynniki mzewnetrzne*
oraz ich wptyw sa niedostrzegalne, nie méwiac juz o
trudnosciach w ocenie odlegtoéci i przestrzeni.

Kapitan po objeciu statku nie powinien zaniedba¢
zadnej okazji, ktéra pozwoli mu wyrobi¢ sobie zda-
nie o sterownosci i zwrotnoééi statku w prawo i w le-
wo, zaréwno przy biegach naprzéd, wstecz, jak i
..stop w stanie pustym i zatadowanym, przy r6znych
dyferentach, przy pogodzie wietrznej, jak i ciszy.
lowinien poznaé¢ witasciwoéci maszyny podczas ma-
newru. czesto bowiem awarie spowodowane sg prze-
cenianiem mozliwo$ci wykonywania komend z most-

ku przez maszyne. Manewrujagcy mechanik musi
natychmiast informowaé¢ kapitana o wszelkich naj-
drobniejszych nawet defektach maszyny, zauwazo-

nych podczas manewréw, spadku ci$nienia pary itp..
jak roéwniez odwrotnie, mostek powinien np. gdy sia-
tek idzie pod czeSciowo wytgczonymi kottami, dacé
maszynie do$¢ czasu na podniesienie pary przed roz-
poczeciem intensywniejszych manewrow.

Przypomne réwniez cenne zlecenia kapitana W.
K. w jego ,Zasadach manewrowania w porcie", dru-
kowanych w nr 3 ..Pracy na Morzu".

W artykule tym nie bede wchodzit w szczegoét
ani teoretyczne rozwazania, bedace przedmiotem
kursu ,wiedzy okretowej" lub teorii okretu: przed-
miot potraktuje ze strony praktycznej, doswiadczal-
nej. Mowi¢ bede ciaggle o typie statku najwiecej
rozpowszechnionym w naszej marynarce handlowej,
t. zn. o statku jedno$rubowym z propelerem prawo-
skretnym. / nadbudéwka maszynowg na $rédokreciu.

ZWROTNOSC.

Zwrotno$¢ takiego statku zalezy od nastepu jacych
czynnikow:

1 Ksztatt kadtuba, a wiec stosunek diugosci do sze-
rokosci, forma dziobu i rufy, ksztatt kiléw, gtow-
nego i bocznych.

2. Zagtebienie i dyferent,
i jego zatozenia.

3. Sita i rodzaj maszyny.

4. Konstrukcja steru i jego reakcja.

3. Prad miejscowy (niewywotany przez manewrujacy
statek).

6. Opér wody na $rube w ruchu.

7. Prady wywotane manewrami statku
a) prad optywowy,

b) prad wywotany obrotami S$ruby.

8. Kierunek i sita wiatru.

Wptyw czynnikéw wymienionych pod f. 2. 3 i 4
jest powszechnie znany, omoéwienie ich jest zbytecz-
ne. Czynnika pod 5 omawia¢ nie bede. poniewaz na
pradzie statki manewrujg zazwyczaj przy pomocv
holownikéw. Zanalizuje wiec pozostate czynniki.

uzaleznione od obcigzenia
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A. Reakcja oporu wody na Srube w ruchu (sita A).

Obracajgce sie skrzydto $ruby napotyka na wiek-
szy opo6r wody w dolnej potowie swego obrotu, kiedy
zanurza sie glebiej, za§ na mniejszy op6r w goérnej
potowie swego obrotu, blizej powierzchni wody.
Zwtaszcza, gdy $ruba nie jest catkowicie pograzona
w wodzie i skrzydto Sruby w gérnej potowie sw-ego
obrotu wynurza si(e z wody cze$ciowo, réznica tych
oporéw jest do$¢ znaczna. W rezultacie przy obro-
tach naprzéd, rufa zarzuca w/ prawo, dziéb za$
skreca w lewo. To zawracanie statku jest najwieksze
podczas pierwszych obrotéw, kiedy statek dotychczas
stojacy, zaczyna posuwaé sie naprzéd; w miare jak
statek nabiera szybkoS$ci, zarzucanie rufy w prawo
zanika stopniowo (wskutek przeciwdziatania powsta-
jacego wowczas pragdu optywowego, o czym nizej).

Oczywiscie, kiedy S$ruba pracuje wstecz, opisane
wyzej opory powodu jg zarzucanie rufy w lewo, dziéb
zawraca W prawo.

B. Reakcja pradu optywowego (Sita B).

Prad optywowy jest to prad powstajacy z tylng
stewg na skutek ruchu postepowego statku na-
przéd. Jest on niezalezny od pradu powstajgcego
wskutek obrotéw S$ruby, powstaje nu rédwniez przv
zastopowanej maszynie, kiedy statek posuwa sie na-
przéd. Moznaby go réwniez nazwa¢ pradem kilwate-
rowym 1lula nurtowym. Wskutek  ksztattu rufy
prad optywowy jest silniejszy blizej powierzchni wib-
dy, w gtebi za$ stabszy. Na skutek tego obracajace
sie skrzydto Sruby napotyka na wiekszy opér wody
w gornej fazie swego obrotu, blizej powierzchni, za$
stabszy op6r w dolnych warstwach pradu optywo-
wego ktére przecina w dolnej fazie obrotu. W re-
zultacie rufa ma tendencje do zarzucenia w lewo,
dziéb za$ w7 prawo. Sita pradu optywowego wzra-
sta wraz z szybko$cig statku; statek stojacy lub idacy
w tyt, pradu optywowego nie wywotuje.

C. Reakcja pradéw wywotanych obrotami $ruby
(Sita C).

Pracujgca naprzéd Sruba wcigga czasteczki wody
z przodu, whprowadza je w ruch obrotowy wokoto
watu, po czym wyrzuca w tvi; czasteczki wyrzucone
ku tytowi posiadajg ruch obrotowy w kierunku obro-
tow S$ruby i droga czasteczki tworzy spirale, rodzaj
korkociggu. MoglibySmy wifec prad ten nazwac spi-
ralnym. wirowym lub obrotowym. Przy maszynie
pracujacej naprzdéd i sterze potozonym na zero, czga-
steczki wody uderzajg w prawg ptaszczyzne steru w
jego dolnej cze$ci, podczas gdy z lewej strony pa-
dajag na jego goérng cze$¢. Poniewaz dolna powierz-
chnia zanurzonego steru jest wieksza od go6rnej (po-
wyzej watu), wiec na jego dolng cze$¢ (tzn. na prawa
strong) dziata wieksza sita niz na gorng cze$¢ (lewa
strone), wskutek czego rufa zarzuca w lewo, dziéh
za$ skneca w prawo. Jak widzimy, reakcja ta zalezy

od ksztattu steru oraz zagtebienia rufy. Gdy rufa
zanurzona jest pivtko, zwilaszcza gdv S$ruba i goérna
cze$¢ steru wystaje nad powierzchnie wody, parcie
wirujacych czasteczek na lewa powierzchnie steru
jest minimalne, statek posiada wowczas wieksza
zwrotno$¢ w prawo.

Gdy $ruba pracuje wstecz (w lewo), wyrzuca-

ne przez nig ku przodowi czasteczki wody wirujgc
w lewo. uderzajg w prawg strone zanurzonej czeSci
rufy. Na lewg strone tej cz/eSci rufy nie ma napom
tych czgsteczek wody; w7 rezultacie rufa zarzuca w
lewo, dziéb skreca w prawo.

D. Reakcja steru (Sita D).

Reakcja steru jest skutkiem dziatania naporu
wody na jego ptaszczyzne, mianowicie: a) pradu opty-
wowego (tylko przy mchu naprzéd), b) pradu whwTo-
lanego obrotami $ruby (przy ruchu $ruby naprzéd —
pradu wyrzucanego przez $rube wstecz, za$ przy ru-
chu $ruby wstecz — pradu wcigganego przez nig z ty-
lu), naporu wody powstajacego przy ruchu postepo-

PRACA

wym statku wstecz (niezaleznie od pragdu wcigganego
przez $rube). Jesli chodzi o prad optywowy, to re-
akcja jego na wychylony ster zwieksza sie wraz ze
wzrostem szybko$ci; przy statku stojagcym bez ruchu
rowna jest zeru. Dziatanie pragdu wywotanego obro-
tami S$ruby na ster wzrasta wraz ze zwiekszeniem
obrotéw S$ruby, niezaleznie od szybko$ci statku. Np.
gdy na statku idacym peing szybko$cig naprzéd po-
stawimy maszyne na ,maty“, dziatanie tego pradu
na wychylony ster bedzie niewielkie; znacznie wiek-
sze bedzie jego dziatanie na ster przy maszynie pra-
cujacej ,.petng naprzod", kiedy statek posuwa sie je-
szcze powoli.

Napér wody na ptaszczyzne steru spowodowany
ruchem statku w ty4, zarzucaé bedzie rufe w kierun-
ku wychylenia steru tym wiecej, im szybciej statek

idzie wstecz (oczywiscie przy zastopowanej maszy-
nie).

Zanalizujmy dalej wspdélne dziatanie tych czte-
rech sit (A, B, C, D).
1 Statek stoi, Sruba rusza naprzéd (po czym statek

idzie naprzdd), ster na zero; poczatkowo wystepuje
tylko sita A zwracajgca statek w lewo, podczas gdv
sita B=zero; stopniowo, gdy statek otrzymuje ruch
postepowy naprzéd, powstaje sita B, poczatkowo
mniejsza od sity A lecz stale wzrastajgca wraz ze
wzrostem szybkos$ci, wreszcie sita B  przewyzsza
malejgcg stale sitje A, wskutek czego statek zaczy-

na zawraca¢ w prawo. Jednocze$nie powstaje sita
C, zarzucajgca statek (wspoélnie z sitg B) w pra-
wo. W rezultacie statek posiada tendencje do za-
wracania w prawo.

Decydujacg jest jednak w tym wypadku sita
1) (tzn. reakcja steru): ster potozony naprzykiad w
lewo, wywotuje natychmiastowe dziatanie sity D,
ktéra, bedac wiekszg od sumy sit B i C, zaw rdci
statek w kierunku wychylenia steru.

2. Statek posuwa sie naprzéd, Sruba stoi.

Jesti ster lezy na zero, zadna z sil (A. B, C, D)
nie dziata, statek nic zmienia kierunku. Gdy wy-
chylimy, nastepuje czeSciowe dziatanie sity D.
mianowicie jedynie dziatanie pradu optywowego na
ster, wskutek czego sterowno$¢ statku jest bar-
dzo staba.

'5 Statek posuwa sie naprzdd, Sruba pracuje wstecz.

a) Ster lezy na zero:

Poczatkowo sile A, ktéra powinna zarzucié
dziéb w prawo, przeciwdziata sita B. posiadajaca
tendencje do zawracania statku u lewo. Sita C roz-
ktada sie na diwie cze$ci: jedna wywierajgc napor
na dolng cze$¢ steru (lewa strone) usituje zawrocic
statek w lewo, przeciwdziata jej jednak druga
czie$¢ sity C, napierajagca na prawg strone zanu-
rzonej rufy; ta ostatnia cze$¢ sity C przewaza, w/
rezultacie statek zawraca w prawo.

W miare, jak statek traci szybko$¢, wzrasta
sita A jednocze$nie z zanikiem sity B (ta ostatnia
wskutek stabngcego pradu optywowego). Wyrzu-
cany przez $rube ku przodowi prad, ktéry dotych-
czas wskutek ruchu statku naprz6d pozostawat cze-
sciowo za rufg, dziatajac na lew?n powierzchnie
steru, teraz, przy mniejszej szybkos$ci kierowany
jest coraz wiecej ku przodowi, zmniejszajgc stale
napér na lewg strone steru, i jednocze$nie zwiek-
szajac nano6r na prawg strone zanurzonej czesci ru-
fy. W rezultacie statek coraz szybciej zawraca w
praw.

Gdy statek zatrzyma sie, sita A osigga maksimum,
sita B = zeru, za$ sita C dziata prawie wytacznie na
prawg strone rufy; zwieksza sie wigc zwrotno$¢ stat-
ku w7 prawo.

b) Ster lezy w prawo.

Poczatkowo, gdy statek ma duzg szybko$¢, a
co zatym idzie —silny prad optywowy, — dziatanie
tego pradu na prawg powierzchnie steru jest wiek-

sze, niz dziatanie pradu wcigganego z tylu przez
Srube na lew7 powierzchnie; reakcja steru zwiek-
sza zatem zwrotno$¢ statku w prawo. W miare jak

szybko$¢ pradu optywowego spada, zmniejsza sie
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rowniez sterowno$¢ statku w  prawo. Jeszcze
przed zatrzymaniem sie statku wskutek kontrakcji
pradu wyrzucanego przez $rube ku przodowi,
szybko$¢ pradu optywowego osigga zero, nie wy-
wierajagc zadnego napor i na prawg powierzchnieg
steru, natomiast na jego lewg powierzchnie uderza
prad wciagany przez $rube z tytu, przeciwdziata-
jac tendencji do zawracania w prawo. Poniewaz
jednak sity zawracajgce statek w prawo (wzrasta-
jaca sita A i ta cze$¢ sity C, ktéra uderza w pra-
wga strone zanurzonej czesci rufy) dominujg, statek
zawraca W prawo.

cj Ster lezy w lewo.

Poczatkowo, gdy statek ma duzg szybkos$¢, a
wiec i silny prad optywowy, dziatanie tego pradu
na lewg powierzchnig steru jest wieksze, niz dzia-
tanie pradu wciaganego z tytu (przez $rube) na pra-
wg powierzchnie; reakcja steru przeciwdziata za-
tem sitom zawracajacym statek w7 prawo, mimo to
jest ona tak mata, ze statek przewaznie skreca w
prawo. Ze zmniejszeniem sie szybkosci (a wiec i
szybkosci pradu optywowego) zmniejsza sie dzia-
tanie steru w lewo. Gdy napdr pradu optywowego
na lewa powierzchnie steru ustanie (wskutek kon-
trakcji pradu wyrzucanego przez $rube ku przodo-
wi, jeszcze przed zatrzymaniem sie statku), napor
pradu wcigganego przez $Srube z tytu na prawg po-
wierzchnie steru zwieksza zwrotno$¢ statku w
prawo (gtéwna przyczyna jest prad rzucany przez
Srube na prawga strone zanurzonej czysci rufy).

Dlatego pamieta¢ nalezy, ze jezeli chcemy,
idac naprzéd, natychmiast zatrzymaé statek nie
zmieniajac jego kursu, nalezy naprzéd potozy¢ ster
w lewo na burte i dlaé maszynie bieg naprzéd
(najlepiej ,petny7) i dopiero wtedy, gdy statek
zacznie zawraca¢ w lewo, przerzuci¢ maszyne na
catg wstecz. Biednym jest mniemanie, ze samo
przetozenie steru w7 lewro na burte przy jednoczes-
nym postawieniu maszyny na ,catg wstecz" po-
wstrzyma statek od zawracania w prawo; jezeli
statek mial wtedy duzg szybkos$é, to wskutek re-
akcji pradu optywowego (sita B) na ster, statek po-
czatkowo utrzytna sie na kursie, moze nawet za-
wréci w/ lewo, przy dtuzszej jednak pracy ,cata
wstecz", niewatpliwie sita C zadecyduje, powodu-
jac szybkie zawracanie statku w7 prawo. W tym
wypadku, jesli okolicznos$ci nie pozwalajg uprzed-
nio da¢ maszynie bieg naprz6d, przy sterze w7 lewD
na burte, trzeba natomiast da¢ odrazu ,peing
wstecz", nalezy woéwczas rzuci¢ lew7y kotwice, kto-
ra czeSciowd, a czasem catkowicie powatrzyma
statek od zawracania w7 prawo.

4. Statek stoi, $ruba rusza wtocz (po czym statek
idzie wstecz), ster na zero:

Sita A zarzuca dziéb w prawo; sita ta dziata
stale, nawet gdy statek nabiera szybkos$ci wstecz,
bowiem statek idacy wstecz nie whtwarza pradu
optywowego wokoto Sruby, a wiec sita B= zero.
Réwniez sita C zarzuca dziob w prawo, zatem
dziatajg tylko dwie sity (A i C) i obie wr jednym
kierunku.

Jesli teraz potozymy ster w lewo, zwiekszy sie
zwrotno$¢ statku w prawo (dziéb w prawo): ster
potozony w prawo przeciwdziata sitom A oraz C.
jednak w stopniu tak nieznacznym, Ze nie powstrzy-
ma statku od zawracania w prawo, chyba Ze zasto-
pujemy maszyne: jezeli statek posiada wodwczas
do$¢ szybki bieg whktecz, ster w7 prawo powstrzyma
statek od zawracania w prawo, a po diuzszej chw7-
li, gdy statek wyjdzie z pragdéw wywotanych obro-
tami $ruby, spowoduje zawracanie w lewo.

5 Statek idzie wstecz, $ruba naprzoéd.

(Przyjmiemy, ze statek wyszedt juz z obszaru
wody zruszonej obrotami $ruby, gdy ta pracuje
whktecz. wprowadzata statek w ruch postepowy w
tyt). Jezeli ster lezy na zero, sita A zwraca dziéb
w lewo, sita B= zero, sita C zwraca dziéb w prawo;
statek ulegnie wiekszej z obu sit (A lub C). Je-
zeli potozymy ster na prawo, natychmiast statek
ulegnie dziataniu steru: na prawg jego powierzch-

nie zacznie dziata¢ prad wyrzucony przez Srube,
wywotujgc tendencje do zawracania statku w pra-
wo, jednocze$nie jednak nap6r wody na lews
ptaszczyzne steru zredukuje czeSciowo reakcje pra-
du na prawg ptaszczyzne, ta ostatnia bedzie Je-
dnak wieksza, statek w rezultacie zacznie zawra-
ca¢ w prawo.

Podobne zjawisko zaobserwujemy kiadac ster |
potozenia zerowego na lewo, statek zacznie zawracac
w lewo.

Rozwazania powyzsze nie wyczerpujg problemu,
na ktéry moga mie¢ wptyw inne, niemozliwe do prze-
dyskutowania lub nieprzewidziane okolicznosci.

Cyrkulacja.

Jak widaé¢ z powyzszego, statek ze Srubg prawo-
skretng, manewrujacy przy bezwietrznej pogodzie,
na wodzie bez pradu miejscowego, tatwiej zawraca
W prawo niz w lewo.

1. Najmniejszg cyrkulacje w prawo oraz najwieksze
bezpieczeAstwo manewru osiggngé mozna poste-
pujac jak nastepuje: (patrz rysunek 1)

Manewr nalezy rozpoczaé¢ przy mozliwie naj-
wolniejszym ruchu poczatkowym statku, kladac
ster w prawo na burte i dajgc maszynie ,pét”,
wzglednie catg ,naprzéd™ (w punkcie a): kiedy
statek zacznie zawmaeaé W/ prawo i osiggnie dosta-
teczng szybko$¢, nalezy daé¢ maszynie peiny bieg
wstecz (punkcie b), trzymajac jednak nadal ster
w prawo na burte (pamietamy bowiem, ze tak diu-
go jak istnieje jeszcze prad oplywow?d, tzn. jak
dtugo statek posuwa sie naprzéd, statek stucha ste-
ru). Na chwiie przed zatrzymaniem sie statku po-
tozyé ster na zero (w punkcie c), z chwilg zatrzy-
mania sie (punkt d) — w lewo na burte i praco-
waé nadal maszyna wstecz tak diugo, jak dtugo
statek zawraca w prawo; woéwczas (punkt e) prze-
tozy¢ ster w prawo na burte, dajgac jednocze$nie
maszynga ,calg naprzoéd". Statek zawraca¢ bedzie
nadal w prawo i w chwili zatrzymania sie (punkt f)
znajduje sie przewaznie juz na takim kursie, ze
dalsza praca ,,cata naprzéd" ze sterem w7 prawo na
burte, skieruje go w7 zgdanym Kkierunku (K). Gdy-
by jednak to nie wystarczyto, powtérzy¢ manewry
WA/zej opisane. Nie nalezy zbyt czesto przerzucaé
maszyny z biegu naprzéd na wstecz, ani odwrotnie,
pamietajac, ze najkorzystniejsze sity zawracajace
statek w prawo osiggajg swe maksymum, gdy sta-
tek posiada dostateczng szybko$¢ zaréwno naprzéd,
jak i wstecz. Poza tym zbyt czieste manewry wpty-
wajg ujemnie na sprawnos$¢ pracy maszyny i bez-
pieczenstwo statku.

2. Dla wykonania cyrkulacji w lewo, trzeba miee
znacznie wiecej wolnej przestrzeni, niz dla cyrku-
lacji w prawo. Zamierzajac wykona¢ cyrkulacje w
lew?o (bez kotwicy), najkorzystniej bedzie poste-
powa¢ jak nastepuje:
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Podobnie jak w poprzednim wypadku, manewr
nalezy rozpoczaé gdy statek posiada mozliwie ma-
ta szybkos$é. Kiadzie sie ster w lewo na burte, da-
jac jednoczes$nie ,mala“ lub ,petng naprzéd" i gdy
statek zacznie zawraca¢ w lewo lecz jeszcze nie
nabierze zbyt wielkiej szybkos$ci, przerzuci¢ ma-
szyne na ,calg wstecz" (zostawiajgc ciggle ster w
lewo na burcie) i pozwoli¢ jej pracowaé¢ wstecz tak
dtugo, dopoki statek zawraca jeszcze w lewo; z
chwilg gdy zawracanie w lewo zaczyna zanika¢,
da¢ znowu ,catg" lub ..p6t naprzéd"”, gdv statek na-
bierze znowu rozpedu do skrecania w7 lewo, prze-
rzuci¢ maszyne na ,catg wstecz" itd. dopoki statek
nie wykona zgdanej cyrkulacji. Z braku miejsca
nalezy rzuci¢ lewg kotwicige, potozy¢ ster w lewo
na burte i pracowaé¢ maszyng ,matg" lub ,p6t na-
prz6d"; wypuszczony tancuch winien mie¢ taka
dtugos¢, aby przy ,matej naprzéd", kotwica trzy-
mata, za$ przy ,pot" dragowata; im wdecej bedzie
tanicucha w wodzie, tym mniejsza bedzie cyrkula-
cja.

3. Wykonanie cyrkulacji w prawo przy silniejszym
wietrze z praw7j burty wymaga zastosowania in-
nych manewrdéw, niz przy pogodzie bezwietrznej.
Przewaznie dziéb statku, wskutek mniejszego za-
gtebienia niz rufa, oraz wiekszej od niej wyniosto-
$ci, stanowd wiekszy op6r dla wiatru, dlatego opor-
nie zawraca na wiatr. Im wiekszy jest kat miedzy
ptaszczyzng nawietrznej burty, a kierunkiem wia-
tru, tym trudniej statek zawraca. Opér wiatru mo-
zna pokona¢, jesli statek, przy sterze potozonym w
prawo, posiada szybki ruch naprzéd oraz duze o-
broty naprzéd. Przerzuca¢ maszyne na bieg wstecz-
ny mozna tylko wtedy, gdy statek szybko zawraca
w7/ prawo a dziéb lezy blisko do wiatru; gdy zawra-
canie to jest powolne, przerzucenie maszyny na
wsteczny bieg spowoduje prawie natychmiastowg
utrate tendencji do zawracania w prawo. Przy
dalszej pracy wstecz, statek nie tylko nie zawrdci
na wiatr lecz przeciwnie, dziéb zawraca¢ bidzie
w lewo z wiatrem; niezaleznie od tego statek be-
dzie dryfowatl z wiatrem.

Pamietajac o tym (jesli dysponujemy dostate-
czng przestrzenig)) cyrkulacje w prawo na wiatr
wykonamy jak nastepuje: przy sterze ,prawo na

PRACA

burte” damy ,petng naprzéd” (przy stabym wie-
trze ,po6t") i pracowaé bedziemy tak diugo, dopoki
kurs statku nie przetnie linii wiatru pod katem
okoto 2 rumbéw7; wéwczas damy ,peing wstecz",
dziéb przejdzie niebaw em linie wiatru, wezmie.wiatr
z lewej strony i wdedy wiatr pomagaé¢ bedzie w
zawracaniu w prawo; dalej postepowaé jak w7 cyr-
kulacji przy bezwietrznej pogodzie. W ograniczo-
nej przestrzeni cyrkulacje wykonaé trzeba na
prawej kotwicy; podnoszac ja nalezy uwazaé, aby
dzidb nie stracit wiatru z lewej strony i nie nabrat
z prawej.

. Cyrkulacje w lewo na wiatr wykona¢ mozna tyl-

ko na lew#j kotwicy.

. Cyrkulacja w7 prawo z wiatrem odbywa si¢ w na-

stepujacy sposob: ster w prawo na burte i ,matg"
lub ,p6t naprzéd”, po czym ,petng wstecz" w ta-
kim momencie, aby w7 chwili, gdy rufa przetnie
linie wiatru, statek nie posiadat juz ruchu na-
przéd (moze naw7t. woéwczas posuwaé sie wstecz),
a to dlatego, ze dalszg cze$¢ cyrkulacji wykona¢
mozna tylko na biegu naprzéd. Nalezy wiec uprze-
dnio straci¢ szybko$¢. W ograniczonej przestrzeni
rzuci¢ prawa kotwice, gdy rufa przeszta Imie wia-
tru i dalszg cyrkulacje wykona¢ z kotwica.

. Cyrkulacja wr lewo / wiatrem ma przebieg naste-

pujacy: ster w7 lewo na burte, ,mata” lub ,pét na-
przéd", po czym ,cata wstecz"; statek chetnie za-
wraca¢ bedzie zwiatrem w lewo, zaréwno przy pra-
cy maszyny naprzod, jak i wstecz, dopoki rufa nie
przejdzie linii wiatru. W tym morhencie nalezy
pozby¢ sie szybkosci, od tej chwili bowiem trzeba
pracowa¢ tylko ,naprzéd" . (ze sterem w lewo na
burte). Bieg wsteczny zepsuje manewr. W fazie
koniecznoséci rzuci¢ lewg kotwice. Je$li przed roz-
poczeciem cyrkulacji w lewo z wiatrem zdecydo-
wani jesteémy na wykonanie jej z pomocg kotwi-
cy, najlepiej jest rzuci¢ jg dopiero po przejsciu
linii wiatru przez rufe; gdyby$my rzucili lewg
kotwice wrfcze$niej, gdy wiatr dmie jeszcze z pra-
wej burty, kotwica wstrzyma.dryfowanie dziobu
w tew7o (z wiatrem), statek dostanie tendencje do
skrecania w prawo, wskutek czego rufa pdjdzie na
wiatr bardzo opornie. (C. d. n)
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Refrakcja 1 miraze

Wszelkie prawa tlumacza zastrzezone.

Widzialno$¢. Widzialno$¢ na morzu jest dla ma-
rynarzy. dziedzing bardzo ciekawg i wazng. Brak wi-
dzialnosci wynika z réznych przyczyn i zmusza czesto
do przedsigbrania $rodkéw ostroznosci. Najwazniej-
szym zjawiskiem, powodujacym zlg widzialno$¢ jest
prawdopodobnie mgta, jako zjawisko najbardziej roz-
powszechnione, najbardziej utrudniajgce widzialno$é
i wystepujgce niezaleznie, od pory roku. Opary i
sztormy tez zajmujg swe miejsce wérdd trudnosci na-
wigacyjnych, a refrakcja astronomiczna i miraze,
ktére na morzu wystepujg cze$ciej, anizeli moznaby
przypuszczaé, stawiajg marynarzy w klopotliwej sy-
tuacji.

Artykut niniejszy dotyczy zjawiska refrakcji
ziemskiej, tak w odniesieniu do wyjatkowo dobrej
widzialnosci, spowodowanej czasami przez refrak-
cje. — z jej zwodniczymi,’a czesto niebezpiecznymi
skutkami — jak i w odniesieniu do mirazy z réznymi
ich optycznymi znieksztalceniami, ktére przedsta-

wiajg oczom obserwatora obrazy niepewne lub od-
wrooone.
Refrakcja astronomiczna. Refrakcja astrono-

miczna polega na odchylaniu promieni Swietlnych od
kierunku prostego, podczas ich przebiegu przez
warstwy powietrza. Wynika ona z nieréwnej ge-
sto$ci powietrza. Gdyby atmosfera na catej swej wy-
sokosci miata te sama gesto$é, promienie stoneczne po
wejsciu do niej dazytyby ku ziemi po linii prostej,
lecz poniewaz gesto$¢ jej wzrasta w miare zblizania
sie do powierzchni ziemi, wszystkie promienie za wy-
jatkiem prostopadtych, stale cho¢ nieznacznie sg za-
tamywane, t. zn. zbaczajg od linii prostej podczas
swej drogi kn ziemi. Gdyby wzrost gestosci powie-
trza byt regularny, refrakcja bytaby réwniez regu-
larna, lecz poniewaz powietrze, a zwtaszcza w poblizu
powierzchni kuli ziemskiej, ulega nieregularnym i
czesto bardzo gwaltownym zmianom gestosci, przeto
promienie $Swietlne, przecinajgce takie ro6znorodne
warstwy, zatamujg sie mniej lub wiecej, nieregular-
nie. W stosunku do jakiegokolwiek punktu na po-
wierzchni ziemi refrakcja wzrasta od zenitu ku pta-
szczyznie horyzontu.

Chociaz refrakcja astronomiczna wystepuje stale,
oko ludzkie nie zwraca zwykle na nig uwagi, ponie-
\'.a* z, regulty nie zachodzg w niej zadne nieprawi-
dtowosci. Pomimo to nalezy uwzgledniaé¢ jg przy
wszystkich obliczeniach tak astronomicznych jak i na-
wigacyjnych, wymagajacych matematycznej doktad-
Q;/)céjcii w okre$laniu wysokosci ciat niebieskich i po-

Astronomicznie byta refrakcja znana od stuleci,
o.iawia sie w mruganiu gwiazd i w tym, ze ston-
ce i ksiezyc przy wschodzie lub zachodzie pojawiaja
sle Pozornie dla oka w jednym wypadku ponad wi-
dnokregiem. W innym pozostajg jeszcze nad nim w
momencie, gdy ciata te geometryczne znajdujg sie juz
Pod nim. Skutek refrakcji ziemskiej, dzieki ktéremu
wygiecie sie promieni $Swietlnych w atmosferze powo-
duje uniesienie przedmiotéw do wyzszego poziomu
niz w rzeczywisto$ci sie zna jduja, jest oczywiscie ztu-
dzeniom optycznym. Zjawisko to wystepuje zawsze
umiarkowanie za wyjatkiem tych wypadkéw, gdy
dz.igki znacznemu rozgrzaniu si¢ powietrza przy po-
wierzchni, gesto$¢ jego jest mniejsza niz warstw,
znajdujacych sie nad nim. Przy takich nienormalnych
warunkach wystepuje nienormalna refrakcja i obser-
watorzy moga by¢ czasami Swiadkami nadzwyczajne-
go wprost zachodu lub wschodu stonca, i ksiezyca.

Mozemy tu przytoczyé pare przyktadéw
zjawisk.

Swietny przyktad zachodu stofica, znieksztalcone-
go przez refrakcje, podaje opis nadestany z angiel-
skiego s. s. ,Balranald™ i ogtoszony wrl ,Maring Ob-
server“ (wydanym przez angielski MetooroJogical Of-
fice) w kwietniu 1928 r. Statek zblizat sie do Capc-
towii, deszcz zaciemniat widnokrag. ZaobserwrowT®no
zachéd storica o godzinie 18.10 t. zn. o 5 minut pdz-
niej niz wynosit -wiasciwy czas zachodu dla tego
dnia (10. 4. 27.)) i miejsca. O godzinie 18.17 ukaza-
to sie nagle duze czerwone storice, a dolna jego kra-
wedz znajdowata sie o 15° ponad widnokregiem.
Stonce to, ktére ukazato sie dzieki refrakcji, zaszto o
godzinie 1821 tj. o 16 minut p6zniej od wtasciwego
czasu zachodu.

podobnych

Gdy angielski s. s. ,,Darrow* znajdowat sie na wy-
soko$ci. Cape Finisterre 15 czerwca 1924 r. widnokrag
wygladat zamglony. Z chwilg gdy stohAce zanurzyto
sie w pasie opardw, zrobito sie owalne, poczem przy-
bierato inne Kksztatty, posiadajgce czasami jakby
rogi. ,,Gdy dotkneto gestszego pasa (dolna krawedz
znajdowata sie na wysokosci jednego promienia tar-
czy stonecznej ponad widnokregiem) — pisze trzeci
oficer Dayid, obserwujagcy to zjawisko — pojawita sie
jasna, pozioma smuga i pozostata tak dilugo, jak storice
chowato sie W niej, az gérna jego krawedz znikneta
catkowicie. Wodwczas pas ten znikngt, stonce ukaza-
to sie na nowo majac normalny swoj okragly ksztait,
u dolna jego krawedz dotykata dopiero widnokregu
i w dalszym ciaggu zachodzito bez zadnych deforma-
cyj.

Czasami przy zachodzie, storice przybiera nienor-
malne i $mieszne ksztatty. W chwili, gdy angielski
s. s. ,,Celtic" mijal statek latarniowy Boston o za-
chodzie storica w dniu 4 lipna 1926 r, stonce ,,upodo
bnito sie do ogromnego, rozpalonego do czerwonoSci
nita zanurzajacego sie powoli w oceanie. '

Zamglenie, ktorego powodem jest refrakcja. W ca-
Ici atmosferze tam, gdzie pomiedzy poszczegdlnymi
warstwami powietrza, czy to lezacymi obok siebie,
czy jedna nad druga, istniejg wyraZznie réznigce sie
warunki temperatury, wilgotnosci lub gestosci, jak
réwniez tam gdzie mieszajg sie smugi lub warstwy
powietrza o réznej gestosci, powodujace mniejsze lilii
wieksze uktadanie sie powietrza pasami, powietrze
atmosfery moze ulec zaburzeniom. Podobne warunki
powodujg nieregularne zmiany w zalamywaniu pro-
mieni $Swietlnych, o czym juz wspominaliémy, co znéw
objawia sie pod postacig najréznorodniejszych oso-
bliwych zjawisk. Rodzaj tych nieregularnosci zostat
dobrze ujety w pigtym wydaniu Z r. 1929 Instrukcji
dla morskich obserwatoréw meteorologicznych, wy-
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danych przez Weather Bureau, z ktérych przytacza
my nastepujacy wyjatek:
Jest stwierdzone, ze atmosfera, moéwigc o0gol-
nie, jest tak utozona warstwami, iz w miare wzno-
szenia sie wystepujg mniej lub wiecej gwattowne
zmiany temperatury, sktadu jej i gestosci, co wpiy-
wa znéw na jej sktonno$é¢ zatamywania promieni.
Poniewaz jedna warstwa unosi sie nad druga, po-
wstajg falc, ktére powodujg ze swej strony falo-
wanie sgsiednich warstw. Zdarza si¢ czesto, ze po-
szczegblne warstwy nagrzewajg sie nieréwnomier-
nie z powodu réznorodnej zawartosSci pary wod
nej i z tego powodu wytwarzaja, tak we dnie jak
i w nocy, niezliczone pionowe prady konwekcyjne,
wystepujace na réznych poziomach, kazda po-
szczeg6lna warstwa rézni sie oczywiscie gestosciag
od otaczajacego ja powietrza. W tych okolicznos-
ciach atmosfera optyczna jest tak roéznorodna, ze
do$¢ jasna gwiazda, wysytajgca przez nig promie-
nie $wietlne, wywotuje na ziemi jakby pasiasty
wzor, sktadajacy sie z paséw Swiatta i cieni.
Patrzac przez powietrze, tworzace mieszanine
warstw- 6 nieréwnej temperaturze i réznej zawarto-
$ci wilgotnos$ci, otrzymuje sie mniejwiecej podobne
wrazenie jak podczas patrzenia przez surowe szkio
okienne, tj. wrazenie pewnego zaé¢mienia widzianych
przez nie przedmiotéw. Niejednolito$¢ powietrza
w-ywotuje jakby optyczng lekkg, a czasami nawet
gesta, mgte, bardzo podobng do prawdziwej, a gestos¢
jej zalezy od charakteru i natezenia wpltywéw, wy-
wotujgcych to zaburzenie.

Pojawienie sie na widnokregu tawicy gestych o-

paréw  (zjawiska te czes$ciej wystepuja na brze-
gach) nie wywotanych czastkami pytu Ilub wilgoci,
wynika z duzych zaburzehA refrakcji astronomicznej

i czesto wystepuje w towarzystwie wyraznie zaryso-
wanych mirazy.

Odwrotne zmiany temperatury i wplyw tego zja-
wiska na refrakcje. Nalezy pokrétce zapoznaé sie ze
zjawiskiem odwrotnej, anizeli ma to zwykle miejsce
w normalnych warunkach zmiany temperatury w
atmosferze, poniewaz zjawisko to ma wpityw na re-
frakcje i kilkakrotnie bedziemy sie z nim spotyka¢ w
dalszym ciggu niniejszego artykutu.

Normalnie temperatura spada w miare wznosze-
nia sie nad powierzchnig morza. Jednakze zmiany
temperatury, wystepujace ze wznoszeniem sie do go6-

ry, nie sg bynajmniej regularne, a czasami mozna
spotka¢ sie na pewnej, nieduzej odlegtosci z lokal-
nym podnoszeniem si¢ temperatury, idacym w pa-

rze ze wzrostem wysokos$ci. Zjawisko to nazywa sie
odwrotng zmiang temperatury.

Najprostszym przykiadem zjawiska, w ktérym
moze przejawi¢ sie podobna odwrotno$¢ zmiany tem-
peratury, jest wypadek, gdy ciepty wiatr wieje po-
nad znacznie chtodniejsza powierzchnig wody. War-
stwa powietrza, znajdujgca sie bezpos$rednio nad wo-
dag ochtadza sie na skutek zetkniecia z nig i przez to
staje sie zimniejsza niz lezace nad nig warstwy cie-
ptego powietrza. Jednocze$nie powstaje przytem nie-
normalna réznica w gesto$ci warstw, stad wynika nie-
prawidtowe zalamywanie promieni S$wietlnych, kté-
re moze wywota¢ osobliwe zmiany miejscowe refrak-
cji. widoczne w postaci mirazy.

Zbyt duza widzialno$¢, jako skutek refrakcji. Nie-
normalnie duza widzialno$¢ jest powodowana wiekszg
od normalnej refrakcjg i moze jej towarzyszy¢ zja-
wisko mirazu. Zakres normalnej widzialnosci z ja-
kiegokolwiek punktu na poziomie morza, niezaleznie
od tego do jakiego stopnia moze by¢ powietrze po-
zbawione zawartos$ci czasteczek pytu i pary wodnej,
jest ograniczony do kilku mil, lecz w-zrasta ze wzno-
szeniem sje oka nad poziom morza lub z wysokoscig
przedmiotéw, przyczem zmienia sie oczywiscie nieco
ze zmiang szerokosci geograficznej. Zakres widzial-
nosci jest ujety w tablicach widzialnosci, obliczonych
z uwzglednieniem normalnie wystepujacej refrakcji.
Jest oczywistem. zc kazdy wypadek zwiekszonej wi-
dzialnoséci jest wynikiem nienormalnej refrakcji.

Dzial poktadowy
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W ten spos6b naprzyktad, na statku z nadbudoéw-
ki, wzniesionej 40 stép ponad poziom morza, widaé
przy normalnych warunkach przedmioty, potozone
na powierzchni morza, z odlegtosci 7,27 mili; jezeli zo-
baczymy je z odlegtoéci 15 lub 20 mil, nie ulega wat-
pliwosci, ze mamy wodwczas do czynienia z nienor-
malnymi warunkami refrakcji. Jezeli wysokosé
przedmiotu widzianego wynosi 100 stép, to przy tej
samej wysokos$ci ocznej co poprzednio otrzymamy za-
sieg widzialnosci réwny prawie 19 milom, dodajac
warto$ci tablicowe 11,5 mili i 7,27 mili, i przy normal-
nych warunkach refrakcji, nie powinniS§my go ujrzeé
z wiekszej odlegtosci. W tym wypadku widzialno$é
20 mil lub wiecej jest nadmierng. Normalna widzial-
no$¢ 19—20 mil moze zwiekszy¢ sie przy nadmier-
nej refrakcji podwojnie, a nawet wiecej, i w wypad-
ku, gdy zjawisko to ma miejsce, pozorna pozycja stat-
ku moze tak sie rézni¢ od rzeczywistej, ze ma sje wra-

zenie, iz statek jest szereg mil zniesiony od swego
kursu.
Czesto spotyka sie w raportach nadsytanych

przez marynarzy wzmianki, ze zjawisko nadmiernej
widzialno$ci wystepuje na Morzu Czerwonym i w po-
blizu innych cieptych ladéw. Kapitan Lecky w
»Wrinkles" specjalnie wymienia Morze Czerwone i
Zatoke Perska jako wody. gdzie ,widnokrag bardzo
tatwo przesuwa sie dzieki cieptym wiatrom, wieja-
cym z palacych pustyn, skutkiem czego refrakcja za
dnia jest zwykle wieksza niz podajg tablice".
Kapitan Lecky omawia w pewnym stopniu
wzgledno$é pozycji wysp Zebayir iHanish, oddalonych
od siebie okoto 70 mil na Morzu Czerwonym, ktéra
przy obserwacjach porannych i popotudniowych rézni
sie 0 7 do 8 mil od rzeczywistej, co spowodowane jest

nienormalng refrakcja wprowadzajagca do obliczen
nadmierny btad obserwacji.
Przyktady podobnej refrakcji mozemy réwniez

spotka¢ w znacznie wiekszych szerokos$ciach geogra-
ficznych i w warunkach temperatury zupetnie nie
zblizonych do warunkéw tropikalnych. Angielski
s. s. ,Port Sydney" stwierdzit w dniu 28 lipca 1926 r.
przy temperaturze powietrza i wody 15° C, w pobli-
zu latarni Bishop Rock, réznice 6 mil pomiedzy praw-
dziwg i pozornag pozycja.

Bardzo interesujacy i doktadny opis podobnego
przesuniecia nadestal do Weather Bureau angielski
tankowiec ,,Iroguois™ z podrézy z Bowling w Szkocji
do Baytown, Tex.:

23 lutego 1934 r. Pozycja o godz. 6.15 rano szer.
25° 58 N i dtug. 78° 11 W. O godz. 6.23 w odleg-
tosci 1 i 3/4 mili od latarni Sandy Cay zmieniono
kurs na S 86,5 W prawdziwy, aby przejs¢ w odleg-
tosci 2 mil na trawersie boi wrakowej Glama. O
godz._ 9.28 gdy boja Glama znajdowata sie na tra-
wersie w odlegtosci 3/4 mili, ujrzano latarnie Re-
becca Shoal w odlegtosci 24.5 mili (najwiekszy za-
sieg teo-o Swiatta dla wysokos$ci ocznej 50 stép wy-
nosi 17,43 mili). Prawdziwy peleng latarni wynosi
N 495 W, a wykreé$lony na mapie wskazywat, ze
statek powinien znajdowaé¢ si¢ na wschéd od boi

Glama, ktdra byta niezaprzeczenie na trawersie.
Temperatura powietrza 22° C, temperatura wody
22° C. Swiadkami tego zjawiska byli kapitan

Barrons, 2-gi oficer Poppleton i 3-ci oficer Drew,
autor raportu. Poprawka kompasu zostata okre$lo-
na przy pomocy stonica, tak ze pelengi nie mogty
podlegaé¢ btedowi, wynikajgcemu / niedoktadnosci
catkowitej poprawki.

W raporcie kapitana W. E. Sommervilla z angiel-
skiego s. s. ,Baron Jedburgh" spotykamy przyktad
jeszcze bardziej nienormalnej refrakcji. Statek pod-
chodzit do zatoki Spencera, na potudniowym wybrze-
zu Australji, w dniu 9 stycznia 1927 r. w godzinach
popotudniowych. W tym czasie nad potudniowg
Australia przechodzita fala upatéwl Widnokrag na
morzu wykazywat podejrzane objawy nadmiernej
refrakcji, a obserwacja popotudniowa dala pozycje
statku przesunietg o 10 mil naprzéd od rzeczywistej.
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Refrakcja wzrosta jeszcze w ciggu dnia i gdy o godz.
23.25 ujrzano $wiatto latarni na wyspie Neptuna z od-
legtosci 57 mil tj. ,,0 34 mile ponad normalny jej za-
sieg dla wysokos$ci ocznej réwnej 42 stopom", pozy-
cja statku wypadta o te wtasnie roznicie na wschoéd od
pozycji zliczonej.

Podobne a czasami nawet jeszcze dziwniejsze wa-
runki spotyka sie bezwatpienia we wszystkich czes-
ciach kuli ziemskiej tak na lgdzie jak i na morzu.
Ogo6lnie biorgc wiemy, ze zjawiska tego rodzaju wy-
stepujg czesto w okolicach podbiegunowych, zwta-
szcza woOwczas, gdy przewazajg ciepte i wzglednie
stabe wiatry potudniowe, wiejgce ponad zimng po-
wierzchnig lodéw, lub gdy wiejg bardzo zimne wia-
try nad otwartymi wodami, oraz ze czesto to zjawisko
nadmiernej widzialnosci wystepuje w towarzystwie
takiej lub innej formy wyraznego mirazu. Na Wiel-
kiej Ptaszczyznie Alaski, nad stepami Syberji i nad
pustynig Mongolskg czyste powietrze w potgczeniu z
refrakcjg pozwala czesto widzie¢ przedmioty ze znacz-
nie wiekszej odlegtosci, niz pozwala na to krzywizna
kuli ziemskiej przy normalnych warunkach atmo-
sferycznych. Te same warunki zblizaja pozornie
znacznie i wyolbrzymiaja widoczne przedmioty. W
ksigzce ,,Across Mongolian Plains™ Rov Chapman
Andrews przytacza, ze pewnego razu. gdy zona jego
znajdowata sie w7 duzej odlegtosci od obozu, postaé
jej wydiuzona do tego stopnia, ze przyjeto ja po-
czatkowo za stup telegraficzny, ukazata sie zupeinie
blisko. Wystepow7anie zjawiska nadmiernej widzial-
nosci nie jest bezwatpienia zwigzane z pewnymi oko-
licami, chociaz w niektérych specjalnie sprzyjaja-
cych temu miejscowo$ciach wystepuje znacznie
czesciej, zaleznie oczywiscie od biezgcych warunkéw
atmosferycznych i ich statosci.

Nadmierng widzialno$¢ nie z reguty, chociaz
czesto, wystepujacag w7 towarzystwie zastugujgcych na
uwage mirazy, spotyka sie podczas tagodnej pogody
bezposrednio poprzedzajgcej gwattowne nadejsScie ar-
gentynskich pampero, i z tego powodu mozna ja u-
whzaé za czestego zwiastuna tych zimnych potudnio-
wo-zachodnich wiatrow.

W zatoce LyonAskiej przed samym nadej$ciem bo-
ry tj. pétnocno-zachodniego sztormu, powietrze staje
sie bardzo przejrzyste, a refrakcja nad powierzchnig
wody powieksza sie do tego stopnia, ze mozna widzieé
lad ze znacznie wigkszej odlegto$ci niz normalnie.
Te same atmosferyczne warunki przewazajg u potu-
dniowych wybrzezy Australii, wy stepujac po przejséciu
wiatru zwanego ,Southerly Burster", przyczem wi-
dzialno$¢ zwieksza sie ponad normalng o 10 lub wie-
cej mil. W tych samych okolicznosciach, zwtaszcza
w lecie, przy wysokiej temperaturze i przewazajacych
lekkich wschodnich wiatrach luli ciszach wystepuja
podobne warunki widzialnosci. WodAwczas $wiatta na
wyspie Kanguréow, zwykle widoczne na 1() do 26 mil.
odkrywaja sie na odlegtosci 70 lub wiecej mil.

W miesigcach zimowych w poblizu wysp Zielo-
nego Przylagdka statki napotykajg do$¢ czesto lad za-
stoniety gestymi, suchymi oparami, lecz w7 lecie pod-
czas sezonu, w ktérym spotyka sie tornado, po ulew-

nych deszczach wystepuje nadmierna widzialnos¢,
spowodowana nienormalng refrakcja.
Mozemy tu przytoczy¢ kilka przyktadéw nad-

miernej, czasami wprost nadzwyczajnej widzialnosci.
Starszy oficer Koch z amerykanskiego s. s. ,,Santa
Marta" doniést o napotkaniu takiej przejrzystosci
powietrza rankiem 27 sierpnia 1932 r., ze mozna byto
widzie¢ anrv wysp Kuby i Haiti z odlegtosci 70 mil.
Angielski s. s. ,Wangaratta™ doniést, ze w/ dniu
IS wrze$nia 1925 r. w potudnie, podczas podchodze-
nia do Table Bay w7Potudniowej Afrvce ujrzano z od-
legtosci 90 mil lad, ktory wydawat sie by¢ odalony
nie wiecej niz na (0 mil. Wkrétce potem miato miej-
sce inne zjawisko atmosferyczne. Lad zniknat, jakby
zostat zakryty przez pas oparéw — nie byta to jednak
warstwa prawdziwych oparéw, jedynie pas powietrza,
ktéry pod tym katem nie przepuszczal promieni Swie-
tinych. Z angielskiego m. s. ..Glenbank"™ na wysoko$-
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ci wybrzezy Urugwaju w7 dniu IS wrze$nia 1930 r.
przy lekkim potudniowo-zachodnim wietrze i baro-
metrze 3042 cale (775 mm) zauwazono lad. potozony
koto Point det Palmas z odlegto$ci 100 mil.

W dniu 7 marca 1930 r. w godzinach popotudnio-
wych angielski m. s. ,,Sylvafield“ napotkat na Morzu
Czarnym niezwykle warunki atmosferyczne, rozcigga-
jace sie ponad catym morzem. Wybrzeze Anatolii
wida¢ byto w kierunku potudniowym z odlegtosci 55
mil, jednoczes$nie na poinocy wida¢ byto zupetnie
wyraznie brzegi Krymu z odlegtosci 95 mil. ‘lernpe-
raturg powietrza wynosita 41° F (5°C), a temperatura
wody 44,5° F (7° C).

Jest zupetnie zrozumiate, ze przy pomys$inych wa-
runkach mozna z wysoko potozonego wierzchotka gor-
skiego objagé wzrokiem gingce w oddaleniu, nizej po-
tozone, obszary na 100 lub wiecej mil. Lecz, gty ma
to miejsce w odniesieniu do lagdu widzianego w morzu
z poktadu statku, wydaje sie wprost graniczy¢ z nie-
mozliwoscig. Jednakze podobne zjawiska mozna po-
prze¢ spotkanymi przyktadami.

W dniu 5 czerwca (929 r,, o zachodzie stonica, an-
gielski s. s. ,,Glanshane" znajdowat si¢ wr dolnej cze-
$ci Zatoki Bengalskiej na szer. 5°55‘N i dtug. 95°37°E.
Wiat staby pétnocno - zachodni wiatr, a temperatura
powietrza i wody wynosita 85"F (29,5° C). Wkrdtce
po zachodzie stoica, mniej wiecej dwa rumby na pé6it-
noc od miejsca, w ktérym zaszto stonce, ukazat sie
nad widnokregiem miraz przedstawiajacy duzag wyspe
z trzema szczytami gérskimi. W kilka minut pézniej
4° nad widnokregiem pojawit sie czerwony blask po-
dobny do stonca Swiecacego przez chmury cirrus.
Wzieto peleng wyspy, z ktérego mozna bylo wy-
wnioskowa¢, ze widziang w mirazu wyspa byta Great
Nicobar Tsland, oddalona o 150 mil. Ukazanie sie ston-
ca nalezy przypisa¢ bez watpienia tej samej przy-
czynie oo i pojawienie sie wyspy lj. nadmiernej re-
frakcji i pozornemu rozcigganiu sie przedmiotow?7
wzwyz. Wkrétce po pojawieniu sie. oba obrazy roz-
wiaty sie i o godz. 18.40 warunki powrécity pozornie
do normalnych.

W dniu 23 listopada 1925 r. okoto godziny 10 rano
angielski s. s. ..Desna" ujrzat masyw wyspy Tene-
ryfy, nalezacej do grupy Wysp Kanaryjskich, z od-
legtosci 153 mil. Podczas lata rzadko mozna w7 tych
okolicach ujrze¢ lad z odlegtosci wiekszej niz 20 mil.
lecz na poczatku zimy przed deszczami i po nich. cze-
sto mozna go zobaczvé z wiekszej odlegtosci. Jednak-
ze przytoczony przyktad wskazuje na mozliwo$¢ ist-
nienia znacznie wiekszego zasiegu widzialnosci, wy-
kraczajagcego poza zwykie rozmiary.

Pomimo wspomnianego ograniczenia widzialnosci
w7 sgsiedztwie tych wysp w miesigcach letnich, dun-
ski s. s. ,.Nevada“ doniést o spotkanej tam tak wy-
jatkowej widzialnosci okoto potudnia 17 lipca 1932 r..
ze ,Teneryfa i inne wyspy, choé¢ niewyraznie, lecz
hviv widzialne z odlegtosci 90 i 160 mil morskich".
Wiatr w tym czasie byt poéinocno - zachodni sity 4.
pogoda jasna i tadna.

Komandor C. L. Gamer z U. S. Coasi Geodetic
Survey w artykule zatytutowanym ,Seeing Things at
a Distance", ktéry ukazat sie w7 ,Scientific Monthly"
w styczniu 1933 r., podaje przyktad whjagtkowo nad-
zwyczajnej widzialno$ci. Pisze mianowicie, ze w lecie
1911 r. gdy LI S. S. ,,Explorer” znajdowat sie u wy-
brzezy Alaski, obserwowano przez 50 minut dobrze
wiidoczne, $niegiem pokryte, géry. Po zidentyfikowa-
niu ich przy pomocy pelengéw stwierdzono, ze byty
to Fairweather Mountains, odlegte w tym momencie
o 350 mil. Najwyzszy ich szczyt znajdowat sie 7’ nad

widnokregiem. Przy normalnych warunkach atmo-
sferycznych — pisze komandor Garner — ..krzywi-
zna kuli ziemskiej zakrytaby te goéry w7 odlegtosci
okoto 150 mil".

Warunki, wywotujace nadmierng refrakcje, wy-
stepujg réwnie czesto w nocy jak i za dnia i jest

stwierdzone, ze najwiekszg refrakcje spotykamy w
porze nocnej. Jesteémy w posiadaniu wielu raportéw?7
donoszacych o zaobserwowaniu w nocy nadmiernego
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wywyzszania sie odlegtych Swiatet i
miotéw. Przytoczymy tu kilka z nich:

W dniu Il pazdziernika 1931 r. o godz. 2-ej rano
amerykanski s. s. ,E. J. Sadler* ujrzat Swiatlo Nan-
tucket z odlegto$ci 63 mil. Sam statek latarniowy zo-
baczono dopiero okoto 8:30, w ktérym to czasie wa-

innych przed-

runki atmosferyczne byty juz zupetnie normalne.
Niebo przez caty czas byto bezchmurne.
W nocy | listopada 1928 r. widziano zupetnie

wyraznie z poktadu angielskiego s. s. ,,Deseado” wy-
btyski latarni St. \ incent z odlegto$ci 75 mil, a w no-
cy 8 stycznia 1932 r. zauwazono z angielskiego s. s.
.Samala“ $wiatto latarni Lizard z odlegtosci 71 mil.

W raporcie angielskiego m. s. ,Siverwillow*, (ka-
pitan C. S. C. Cherry, drugi oficer T. G. Hyem). od-
noszacym sie do warunkéw pogody w/ podr6zy z No-
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wego Orleanu do Capetown, znajdujemy nastepujace
sprawozdanie, odnoszgce sie do refrakcji nocnej:

O godz. 19:45 czasu okretowego w dniu Il li-
stopada 1932 r. przy barometrze 29.82 cali (757,5
mm), lekkim wietrze potudniowo - wschodnim,
niebie cze$ciowo zachmurzonym, w7 czasie podcho-
dzenia do Capetown w potudniowej Afryce, zoba-

czono zupetnie wyraznie S$wiatto latarni Green
Point  (szer. 33°54°S i diug. 18°24°E) z odlegtosci
72 mil (zasieg latarni, podany na mapie 15 mil).
Wkrétce po tym ukazato sie Swiatto latarni na

Robbin Isiand w odlegto$ci 60 mil wystepu jace w
potréjnym odbiciu. Po 50 minutach znikneto i nie
ukazato sie p6zniej, az dopiero w granicach swego
normalnego zasiegu.

Mozliwosci zmniejszenia zuzycia wegla na statkach

Starszemu mechanikowi powierza sie gospodarke
materiatami pednymi, ktérych koszt, szczegélnie na
statkach towarowych, stanowi jedng z wiekszych
pozycji w ogd6lnej gospodarce statku. Zysk ze znacz-
nej oszczedno$ci moze by¢ rozmaicie wykorzystany
dla powiekszenia wydajnosci eksploatacyjnej statku,
a to w formie bezpos$redniego zmniejszenia kosztéw
eksploatacji, przez zwiekszenie zasiegu statku, przez
wyeliminowanie lub zmniejszenie ilosci bunkru za-
kapowanego po bardzo wysokich cenach w odle-
gtych portach, przez zatadowanie wiekszej ilosci ta-
dunku i wreszcie, przez zwiekszenie szybkos$ci stat-
ku. przy utrzymaniu dawnego zuzycia lia mile.

Zakupowanie lub budowanie statkéw o nowocze-
snych wtasciwoséciach technicznych oraz przerabia-
nie istniejgcych urzadzen w kierunku zmniejszenia
zuzycia paliwa, lezy w reku armatora: mechanik mo-
ze najwyzej poczyni¢ obserwacje i obliczenia i prze-
dtozy¢ armatorowi projekt zmodernizowania istnie-
jacego urzadzenia. Ani konstruktor jednak, ani me-
chanik nie moze zrobi¢ i urzeczywistni¢ takiego wy-
nalazku, ktéry by jak za dotknieciem rézdzki czaro-
dziejskiej zmniejszyt zuzycie o kilkadziesigt pro-
cent. Powazne zmniejszenie zuzycia paliwa moze by¢
osiggniete przede wszystkim przez zastosowanie ca-
tego szeregu przerdbek, atakujgcych poszczegdlne
cze$ci statku i maszynerii, niemniej duze zmniejsze-
nie rozchodu wegla zalezy od starszego mechanika,
ktéry winien bacznie obserwowaé catoksztatt gospo-
darki paliwem, prowadzac $cistag ewidencje i kon-
trole, zwracajac uwage na ewentualne nieekonomicz-
ne jego zuzywanie.

Istnieje jeszcze, jak poézniej zobaczymy, caty
szereg mozliwosci wychodzgacych poza obreb prze-
dziatébw7 maszynowych, nie nalezgcych do bezposred-
nich kompetencji starszego mechanika, jego oficerow
i zatogi.

Artykut niniejszy nie ma na celu podania obli-
czen, kosztéw i kalkulacji i nawet opisowo nie za-
mierza wyczerpaé tematu, ktédry stanowitby juz caty
.podrecznik do oszczedzania wegla”. Chce w nim
posegregowaé i og6lnie, w mniejszym lub wiekszym
stopniu, poruszy¢ wszystkie czynniki wptywajace na
zmniejszenie zuzycia, stwarzajac jakoby ramy do
p6zniejszego wypetnienia ich szczegétowymi pracami
napisanymi badz to przez moich kolegéw, badz prze-
ze mnie. Nie chciatbym zrobi¢ ztej przystugi Redak-

cji odstreczajac kolegéw, ktoérzy Zamierzali lub juz
napisali cokolwiek na omawiany temat. Powtarzam,
ze nie mam zamiaru wypetni¢ wszystkich ,rubryk”

wiasnymi artykutami, a przy tym przekonany jestem,
ze czym wiecej napiszemy wspdlnie na jednym i
tym samym odcinku, tym warto$ciowszy zbierzemy
materiat. Podajac wiecej przyktadéw i wyliczen z

lub zaszlyszanej praktyki, oddamy tym wie-
sobie

wiasnej
kszg przystuge naszym miodszym kolegom i
nawzajem.

Zaznaczajac wyszczegblnienie musze zaznaczyé,
ze moi koledzy nie znajdg w nim jedynyeli
dwéch sposobow, jakie zdotaliSmy podpatrzyé.u wie-
kszo$ci naszych starych ,cziféow", a mianowicie prze-
palania popiotu oraz zbieranie kawateczkéw wegla
na poktadzie, aby je oobiscie a ostentacyjnie wrzii-
ci¢ do bunkru. Nie umieszczam rowniez dwu sposo-
béw wynalezionych przez sprytne miode pokolenie.
Sposoby te na szczesScie wymarty bezpowrotnie, choé
znakomicie zmniejszaty zuzycie wegla na KiM/godzi-
ne. Sg to: podkopy do tadowni oraz dosypywanie do
bunkru paru chwytakéw wegla przeznaczonego do

tadowni, a zdobytego za cene 10-litrowej banki spi-
rytusu 96'%.
Zaczynajac pisaé nie spodziewalem sie, ze wy-

szczeg6lnienie bedzie tak duze, a jednak:

Dziat 1 Czynniki

1) Przerébki konstrukcji statku
a) przerébka dziobu
b) przerébka rufy
c) przerobka steru
d) zmiana $ruby.
2) Przerébki kottow i stuzgcych im urzadzen
a) wbudowanie przegrzewacza pary
» wbudowanie, przerébka lub dodanie podgrze-
waczy wody zasilajacej
c¢) wbudowanie cyrkulatora wody w7 kottach
d) wbudowanie wydmuchiwaczy sadzy
e) przerébka na sztuczny cigg z podgrzaniem po-
wietrza
lj dodatkowe izolowanie kottéw7 i rur
gj inne przerébki np. na pyt weglowy.

5) Przerébki maszyn
a) dobudowanie turbiny pary odlotowej
b) ,lencyfikowanie" cylindra wysokiego cis$nienia
c¢) zmiana piers$cieni suwakéw cylindrycznych na
patentowe
d) zmiana pierscieni
e) zmiana wielotarczowego
na jednotarczowe.
4) Przerébki mechanizméw7 pomocniczych
a) zmiana starych mechanizméw pomocniczych
na now e
I wbudowanie zaworu
maszynki sterowej.

zalezne wytgcznie od armatora.

ttokowych na patentowe
tozyska oporowego

oszczedno$ciowego ‘do

5 Odpowiednio czeste malowanie dna
6) Wymiana rurek kottowych pokrytych kamieniem
7) Kontraktowanie dobrego gatunku wegla.
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Dziat Il. Czynniki zalezne od armatora, kapitana
i innych.

8) Przenurzenie statku (trym).
9) Najkrétsza droga od portu do portu.
10) Szybko$¢ ekonomiczna.

Dziat Ill. Czynniki zalezne od kapitana i jego ludzi.
11) Dobre sterowanie.

Dziat IV. Czynniki zalezne od armatora i mechanika.

12) Remonty
a) remont doroczny
1)) remonty podczas postojow.
15) Czyszczenie kottow
a) czas i kredyty
mechaniczne
b) materiaty chemiczne, filtracyjne itp.
14) Dostateczna ilo$¢ i jako$¢ rusztow.
15) Dobér oficeré6w i nizszego personelu
wego.

na periodyczne czyszczenie

maszyno-

Dziat V. Czynniki zalezne od starszego mechanika

i zatogi masz.

16) Nalezyta kontrola przy przyjmowaniu bunkru.
1?) Czyszczenie kottow.
a) mechaniczne
b) chemiczne
c) inne sposoby
d) szumowanie.
18) Odpowiednie spalanie
a) badanie spalania
b) ustalenie najlepszego sposobu dla danego we-
gla
c) pomiary i regulacja ciagu
d) ustalenie wysokos$ci progu.
19) Czyszczenie rurek od sadzy
a) szczotkami
13) para
c) retardery (makarony).
20) Organizacja i dyscyplina czyszczenia ogni
a) w porcie
b) w morzu.
21) Cyrkulacja wody.

22) Utrzymanie izolacji na kottach, rurach, maszy-
nach i mechanizmach.

25) Utrzymanie wysokiej temperatury przegrzanej
pary.

24) Utrzymanie wysokiej teperatury wody zasilajgcej

25) Unikanie zaoiiwienia kottéw, troska o filtry.

26) Regulacja rozdziatu pary i stata kontrola.

27) Racjonalne zmniejszanie obrotéw przy szybkosci
ekonomicznej.

28) Utrzymanie szczelno$ci suwakow

29) Utrzymanie ruchomych czesci
rzadku.

50) Utrzymywanie dobrej prézni.

51) Utrzymywanie wysokiej temperatury kondensatu

52) Utrzymywanie mechanizméw pomocniczych w
porzadku.

55) Racjonalna gospodarka mechanizmami
czymi.

54) Ekonomiczne ogrzewanie statku.

55) Stata kontrola zuzycia paliwa.

56) Wychowanie oficeréw i zalogi w duchu oszczed-
nosci paliwa.

i thokéw.
maszyny Ww po-

pomocni-

Azeby podkresli¢ wspomniany poprzednio cha-
rakter artykutu, a mianowicie ,wolne rubryki" do
wypetnienia, przechodze do wyszczeg6lnionych punk-
téw niezaleznie od ich kolejnosci i niewyczerpujac
materiatu. Chcac zainteresowaé nawigatoréw i wcig-
gna¢ ich do wspoétpracy, zaczynam od punktow, w
ktérych oszczedzanie paliw*a zalezy WI najwiekszym
stopniu albo wytgcznie od nich.

* *

Dziat techniczny

Przenurzenie (trym).

(Mozliwo$¢ zmniejszenia zuzycia wegla na statkach.

Dziat TT. pkt. 8).

Kazdy statek ma swoje idywidualne przeuurze-
nie, przy ktéorym najlepiej sie posuwa i steruje.
Szczegdblnie dotyczy to statkdw nowoczesnych, wy-
budowanych na zasadzie préb w kanale doswiadczal-
nym. gdzie ksztatt statku zostat uformowany bardzo
subtelnie przy pewnym z goéry okre$lonym przenurze-
niu tadownym i pustym. Praktyka, a wuec szereg po-
drézy przy réznych przenurzeniach, poprawi wyniki
doswiadczen teoretycznych i wykaze jakie przenn-
rzcnia sa najdogodniejsze dla eksploatowanego stat-
ku. Trzeba zada¢ sobie trudu poczynienia i zestawie-
nia obserwacji z wielu nieraz podrézy przy podob-
nych warunkach i nastepnie, W miare moznosci,
przestrzegaé odpowiedniego zatadowania statku i u-
trzymania przenurzenia w diugich podrézach przez
wyréwnanie balastami.

Zmniejszenie szybkosci lub zwiekszenie zuzycia
paliwa dla tej samej szybko$ci, przy zmienionym
przenurzeniu. nalezy titumaczyé sobie zwiekszeniem
oporu zmienionego ksztattu bryty zanurzonej czesci
statku, w stosunku do masy wody oraz zmienionym
nachyleniem 1linji osi $ruby do poziomu, kiedy
rzut wywieranej przez Srube sity na plaszczyzne
pozioma, skraca siig, czyli wypadkowa lej sity maleje.

Posrednie zmniejszenie szybkosci lub zwieksze-
nie zuzycia paliwa, wystepuje wtedy, kiedy statek
przy niedogodnym przenurzeniu, traci dobrag sterow-
no$¢. Straty spowodowane ztym sterowaniem opisu-
jemy osobno.

Najkiélsza droga od portu do portu
(Mozliwosci zmniejszenia zuzycia wegla na statkach

Dziat U. pkt. 9)

Pozycja ta nic wymaga wyjasnien. Cata niemal
nauka i praktyka nawigatora zdgza w tym Kkierunku,
aby najkrétszg droga przeby¢é odlegto$¢ od portu
wyjécia do portu przeznaczenia, zuzywajac mniej
czasu i paliwa i zmniejszajac wszystkie bez wyjatku
koszty eksploatacji. To wszystko co kiedykolwiek
byto i bedzie napisane w dziedzinie nawigacji Wwd-
petni te rubryke, ktoérej wtasciwie nie mozna nazwacé
wolng. Pozostaje jednak okoliczno$é, dla  ktorej
punkt ten umy$lnie zamie$citem w rzedzie czynni-
kéw7 zaleznych nie tylko od nawigatora, ale i od ar-
matora. A mianowicie chodzi tu o przyrzady nauty-
czne, jakie nawigator otrzymuje od wtasciciela stat-
ku dla najlepszego przebycia drogi. Technika przy-
rzadéw nawigacyjnych wszystkich rodzai stale sie
rozwija, dajagc coraz wiecej odmian nowych urzadzen
i witasnie krytyczne przedstawienie ich wydajnosci
na tamach ,Pracy na Morzu" bedzie wypetnieniem
tematu. Pod stowem ,krytyczne" rozumiem takie po-
dejscie do kosztownego aparatu, ktéry wykazat by,
na ile len aparat, nie liczac oczywiscie korzysci zwie-
kszenia bezpieczenistwa, optacit by sie w sensie wy-
eliminowania ewentualno$ci natozenia drogi.

Ciekawe bedg artykuty nawigator6w7 na taniat
stopnia odchylenia drogi przebytej od kursu teore-
tycznego w7 zaleznos$ci od warunkéw nawigacji, od
koniecznoséci zwiekszenia bezpieczeAstwa (mgta, lo-
dy), jak réwniez od rodzaju przyrzadéw, n p. poréw-
nanie miedzy kompasem bgkowym a magnetycznym,
szczeg6lnie w niekorzystnych dla tego ostatniego wa-
runkach. Wyliczenie natozonych mil i spalonego pa-
liwa bytoby bardzo charakterystyczne.

Niezaleznie od kwestii samej oszczednos$ci warto
nadmieni¢ i to, ze mechanik wylicza sie ze zuzycia
paliwa na KM/godzing, na dobe, na 1000 obrotéw ma-
szyny, lub nawet na mile z logu, (albo i ze zliczenia),
niemniej zwiekszone zuzycie na przebytym odcinku,
szczeg6lnie niedostatecznie wykazane w7 catoksztat-
cie raportéw z podrézy, obcigza jego konto paliwa.

(Cigg dalszy nastapi).
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PRAC A

statecznosci

statkbw handlowych

Sprawa przepiséw, ktédre by nalezycie i jedno-
cze$nie zyciowo zabezpieczaly stateczno$é statkéw
handlowych nie tylko w porcie na spokojnej wodzie,
ale rowniez w morzu podczas fali i wiatru, nie jest
bynajmniej tatwg do rozwigzania ze wzgledu na réz-
norodno$¢ i zmienno$¢ zatadowania, specjalne wa-
runki pracy, w ktédrych znajduje sie statek handlowy
podczas tadowania i wytadowywania w portach, brak
jeszcze naukowego uzasadnienia niektorych zjawisk
zwigznych ze stateczno$cig statku znajdujgcego sie
pod wptywem fal itp. Do$¢ zaznaczyé, ze np. w Niem-
czech sprawga tg zajmuje sie obecnie az osiem zainte-

resowanych stowarzyszeA i instytucji miedzy inny-
mi: Schiffbauteohnische Gesellschaft, See-Berufsge-
nossenschaft, Germanischer Lloyd, Schiffbau-Ver-

suchsanstalt w Hamburgu, Nautisches-Yerein itd.

Dlatego tez i ujecie artykutu 8, dotyczgcego sta-
teczno$ci statk6w w miedzynarodowej konwencji o
bezpieczenstwie zycia na morzu, podpisanej w/ Lon-
dynie 31. V. 1929 r., jest bardzo og6lne i krotkie, a
mianowicie: ,Kazdy nowy statek pasazerski po ukon-
czeniu budowy winien by¢ poddany prébie statecz-
nosci, przy czym nalezy okre$li¢ sktadniki tej sta-
teczno$ci. Personel, ktéremu powierzono obstuge stat-
ku, winien otrzyma¢ w tej sprawie wszelkie informa-
cje, jakie sg niezbedne do -wiasciwego prowadzenia
statku".

Nalezy zaznaczyé, ze pod ,nowym statkiem pasa-
zerskim", jak whjasnia art. 4-tej konwencji, nalezy
rozumieé¢ statek, ,ktérego stepka zostata zatozona
I lipca 1931 r. lub pézniej, wzglednie taki statek, kté-
ry zostat przerobiony w7 tym czasie lub pdézniej w ce-
lu uzywania go do stuzby pasazerskiej" i ze prze-
pisy konwencji odnoszg sie tylko do ,statkow uzywa-
nych do podrézy miedzynarodowych".

Poza tym w protokéle koncowym Petnomocnicy
Rzadéw postanowili w odniesieniu do stateczno$ci co
nastepuje: ,Konferencja rozwazata konieczno$¢ i mo-
zliwo$¢ zastosowania w praktyce przepiséw o state-
czno$ci i doszta do przekonania, ze obecnie mozli-
wym jest przyjagé w7 praktyce jedynie ogélne prze-
pisy, zawarte w art. 8 dla préb stateczno$ci nowych
statkéw pasazerskich. Konferencja pragnie jednak
zwréci¢ uwage uktadajgcych sie Rzagdéw na to. iz
pozadanym jest, aby kazda Wtadza Administracyjna
zbadata sprawe stateczno$ci réznych krajowych ty-
pow statkow dla réznych rodzajow zeglugi oraz, aby
Uktadajgce sie Rzady dokonaty miedzy sobg wymia-
ny informacji wr tej sprawie".

wraz z przepisami
liniach tadunkowych

Postanowienia wymienione
miedzynarodowej konwencji o

z dnia 5 lipca 1950 r., réwniez przyjetej i ratyfiko-
wanej przez Polske, posunety naprzéd spraw® za-
bezpieczenia statecznosci statkow handlowych, a

przede wszystkim pasazerskich, jednak jej jeszcze
ostatecznie nie zatatwity. PanAstwa morskie prowadzg
w dalszym ciggu studia specjalne, majace nu celu
mozliwie najlepsze rozwigzanie zagadnienia nalezytej
statecznoséci statk6w handlowych nie tylko od strony
teoretycznej, ale i zyciowej, tj. przede wszystkim w
sposéb dostepny dla kapitanéw wzgl. dla starszych
oficer6bw w warunkach ich codziennej pracy zawo-
dowej.

Dotychczas najwiecej w tym Kkierunku zdziataty
zdaje sie — Niemcy. Wydane tam w ostatnich latach
przepisy o, stateczno$ci, odnoszgce sie do wszelkich

statkébw morskich z wyjatkiem tylko lichtug, mozna

stre$ci¢ nastepujgco:

1) Dla wszystkich nowych statkéw oraz starych,
ktéorych przebudowa mogta wptyngé na wielkosé
statecznosci, powinny by¢é wykonane wykresy
statecznos$ci (Reed‘a) dla najwazniejszych wypad-
kow zatadowania i zanurzenia, dostarczone kapi-
tanowi statku i objasnione. Armator obowia-
zany jest zwréci¢ uwage kapitanowi statku na
specjalne witasciwosci stateczno$ci jego statku.

2) Statek powinien by¢ tak zatadowany, aby posia-
dat wystarczajgcag stateczno$¢. W szczeg6lnosci
tadunek poktadowy powinien by¢ tylko taki, ze-
by statek réwniez podczas podrézy nie mégt
otrzyma¢ znaczniejszego przechytu z powodu nie-
wystarczajgcej stateczno$ci, przy czym nalezy
zwhoci¢ szczegblng uwage na niebezpieczenstwo
zwiekszenia wagi tadunku pokitadowego wskutek
wichlaniania wody, a w zimie wskutek oblodze-
nia. (Schiffssieherheits - Vorschriften, Stabilitat).

Jak widzimy w Niemczech wprowadzony zostat
obowigzek posiadania wykres6w statecznos$ci dla
wszystkich statkéw handlowych, co upraszcza znacz-
nie zadanie kapitandéw, sprawdzenie statecznosci
statku przed wyjsciem z portu, ewent. podczas po-
drézy, oraz czyni praktykowane dotychczas mozolne
i przyblizone okres$lenie wysokos$ci metacentrycznej
za pomoca momentéw, prawde Ze niepotrzebnym. Ten
ostatni sposéb do niedawna ogo6lnie zalecany kapita-
nom statk6w okazat sie w praktyce trudny do wy-
konania, gdyz jest rzecza prawie ze niemozliwa, aby
kapitan byt w stanie doktadnie okres$li¢ potozenie
Srodkéw ciezkosci i S$cista wage stale zmieniajacych
sie partii tadunku, paliwa itp., bez czego rezultat
obliczen moze da¢ wyniki wrecz katastrofalne dla
statku. Odnosi sie to przede wszystkim do statkéw,
przewozacych tadunki mieszane. Zresztg sposob ten,
jak rowniez spos6b praktycznego okre$lenia wysoko-
§ci metacentrycznych za pomoca przechytu, dajg moz-
no$¢ otrzymania jedynie poczatkowej statecznos$ci
tj. przy nachyleniach m. w. do 5 stopni. O statecz-
nosci przy wiekszych katach nachylen statku na pod-
stawie otrzymanych w ten sposéb poczatkowych wy-
sokos$ci metacentrycznych mozna sadzi¢ tylko w
przyblizeniu, opierajgc sie na normach przecietnych,
jak np., ze mate towarowce przy petnym tadunku
wymagajg, aby metaeentryezna wysoko$¢ wynosita
okoto 75 cm., a puste przy petnym obalastowaniu —

nr. w. podwdjnie; natomiast duze statki ocean, wy-
magajg tylko 25—50 cm przy petnym tadunku i ok.
50—60 cm. w balascie itp.

Obowigzek posiadania na statku wykreséw sta-

tecznos$ci dla gtéwnych zatadowan statku przerzuca,
wtasciwie, obowigzek obliczania statecznos$ci z kapi-
tana na stocznie, ktéra ma mozno$¢ zrobienia podob-
nych obliczeA i lepiej i doktadniej. Kapitan otrzy-
muje juz gotowe rezultaty, ktére powinien tylko u-
mie¢ wykorzysta¢ nalezycie w/ rozmaitych warun-
kach pracy swego statku.

Artykut niniejszy przeznaczony jest gtownie dla
oficerbw marynarki handlowej o petnych kwalifika-
cjach, a wiec nie ma na celu zapoznawania ogé6tu
czytelnikéw z podstawowymi zasadami teorii okre-
tul Natomiast krdtkie przypomnienie w jaki spo-
s6b otrzymuje sie wykres stateczno$ci (Reed*a), o
ktérym stale tu mowa, utatwi nalezyte zrozumienie
opisywanej metody.
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NA MORZU

Z rysunku Nr 1 mamy dla statku wyprowadzo-
nego z potozenia réwnowagi:

Mp = P.GZ = P.MG. sin a
gdzie Mp = moment pary wyréwnujacej statek

+P = wypor statku

—P = waga statku

GZ = ramie pary wyréwnujacej

MG = wysoko$é metacentryczna

M — metacentrum poprzeczne

a — kat nachylenia statku

G — drodek ciezkosci statku

F — $rodek wyporu

F’* — $rodek wyporu po nachyleniu statku.
P —
Rys. 1

Dokad moment pary wyréwnujacej jest dodatni,
dotad statek posiada jeszcze dazenie do podnoszenia
sie. Ujemny moment powoduje przewrdcenie sie stat-
ku. Moment pary wyréwnujgcej jest zmienny, gdyz
wielko$¢ ramienia pary GZ = MG. sin a jest zalezna
od zmieniajagcego sie kata nachylenia o i wysokosci
metacentrycznej MG, ktéra jest réwniez wielkoScia
zmienng, bo chociaz $rodek ciezkosci statku G przy
nachyleniach nie powinien sie przesuwa¢, jednak
metacentrum poprzeczne M zmienia swoje potozenie
przy nachylaniu sie statku i tylko do 5 stopni prak-
tycznie mozna przyjmowaé, ze pozostaje na swym
poczatkowym miejscu.

Aby méc sadzi¢ o statecznos$ci statku przy roz-
maitych katach nachylen wiekszych od 5° postepu-
jemy nastepujaco:

Znajdujemy potozenie $rodka wyporu F przy
rozmaitych katach nachylenia np. co 5° co jest
rzeczg najtrudniejsza, i majagc potozenie $rodka
ciezkosci G, ktére uwaza za niezmienne, obliczamy

dla tych nachylen wielko$ci GZ = MG. sin a. Naste-
pnie rysujemy w prostokagtnym uktadzie osi wspo6t-
rzednych krzywga, ktérej odciete bedg przedstawiaty
katy nachylen statku, a rzedne — wielko$ci od-
powiednich ramion GZ. Krzywa ta nazywa sie
wykresem statecznosci, albo wykresem Reod‘a. Po
wielkosci ramion GZ sadzimy o statecznosci, kto-
rg statek posiada przy danym kacie nachylenia.
Punkt przeciecia sie wykresu z osig odpietych daje
kat, przy ktorym statek traci zupetnie statecznos$¢.
Jezeli kapitan posiada na statku szereg takich wy-
kreséw dla wazniejszych sposobdéw zatadowan wzgl.
obalastowan statku, to tatwo mu sie orientowaé co
do stateczno$ci w poszczegdlnych wypadkach bez
specjalnych obliczen.

Podajemy ponizej zaczerpniety z art. G. Buchs-
bauma ,Ladeluken und Stabilitat" (Jahrbuch der
Schiffbautechnischen Gesellschaft rok 1938), komplet
podobnych wykreséw stateczno$ci, dla statku moto-
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przeznaczonego dla przewozenia
tak jak sie on obecnie wy-

rowego wiekszego,
tadunkéw mieszanych,

konuje na stoczniach i dorecza' kapitanom statkow.
Gitéwne wymiary tegostatku sa:
dfugos¢ L —e 124 m
szeroko$¢ B — 16.0m
boczna wyz. Il — 81m

Przy badaniu podanych wykreséw statecznosci

nie trzeba zapominaé, ze przede wszystkim przebieg
pierwszej czeSci tych krzywych m. w. do 25° nachy-
len statku jest najwazniejszy, gdyz on wtasnie wska-
zuje czy statek posiada dostateczng skionno$¢ opie-
rania sie silniejszym nachyleniom, czy tez nie.

Na og6t ustalono, ze dla statkéw zatadowanych
wielko§¢ ramienia pary wyréwnujgcej przy wymie-
nionym kacie 25°. powinna wynosi¢ ok. 30 — 40 cm.
przy tendencji dalszego wzrastania z katem nachyle-
nia. A wiec np. w wypadku Nr 7 nie mozemy uwa-
zne statku jako zupetnie bezpiecznego i podczas sil-
nej fali trzeba zwraca¢ baczng uwage, aby rozkoty-
sanie poprzeczne w zadnym wypadku nie dochodzito
40° gdyz, jak to wida¢ z wykresu, za ta granicag sta-
teczno$¢ statku spada.

Za podstawe wykresdéw stateczno$ci przyjeto dla
wymienionego statku tadunek jednolity, tj. tadunek,
przy ktérym statek, majgc zapetnione tadownie, po-
siada zanurzenie normalne do wodnicy tadunkowej
G. W. L. Przy tym zatozeniu $rodki ciezkos$ci tadun-
kéw w poszczeg6lnych tadowniach znajdujg sie w
Srodku objetosci kazdej tadowni. W danym wypadku
takie teoretyczne zatadowanie bedzie najblizsze rze-
czywisto$ci, gdyz statek przeznaczony jest dla tadun-
ku mieszanego. Przewozenia tadunkoéw lzejszych od
jednolitego, jak drzewa, bawetny itp., przy ktdrych
cze$¢ tadunku, nie mieszczacg sie w tadowniach, trze-
ba bra¢ na poktad, tutaj sie nie przewiduje, gdyz
inaczej obowigzkowo byt by zrobiony wykres statecz-
nosci dla takiego zatadowania. Natomiast, gdyby ta-
dunek byt ciezszy od jednolitego, to nie trudno zro-
zumie¢, ze stateczno$¢ bedzie wieksza od wskazanej
na wykresach, gdyz ogélny $rodek ciezkosci statku
przesunie sie na dot.

Ilo§¢ wykreséw statecznos$ci w rozmaitych wy-
padkach obcigzenia statku sitag rzeczy musi by¢ ogra-
niczona, a wiec oosiadajgc nawet tak starannie opra-
cowane dane, jak w przytoczonej tablicy, moze sie
zdarzyé, ze obcigzenie statku, a wiec i wykres sta-
tecznos$ci, beda siie réznity od najbardziej odpowied-
nich dla danego wypadku. Wtedy dla przeprowadze-
nia poprawki musimy wiedzie¢ na. jaka wielko$¢
zmieni si¢ wysoko$¢ metacentryczna od dodania wzgl.
zdjecia 100-u ton ciezar6w w ro6znych miejscach
statku, np. w naszej tablicy: na spodzie statku, w
tadowniach, na drugim poktadzie i na gtéwnym po-
ktadzie. Dane te znajduja sie w ostatnich 4-ch ru-
brykach.

Wezmy dla przyktadu, ze w wypadku obcigzenia
Nr 4 przy wysokosci metacentrycznej MG = 132 m
mamy zatadowaé¢ na gtéwnym poktadzie tj. na wy-
sokosci 9 m nad stepka jeszcze dodatkowo 450 ton.
Pytanie jak wptynie to na wysoko$¢ metacentryczng
i stateczno$§¢? W ostatniej rubryce odnajdujemy, ze
od dodania w wymienionym miejscu 100 ton wyso-
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ko§¢ metacentryczna zmniejszy sie na 0,13 m. Ale u
nas jest 450 ton, wiec zmniejszenie bedzie 0,13
ni X 45 = 058 m. i nowa wysoko$s¢ metacentryczna
MG wyniesie 1,32 m — 0,58 m = 0,74 m. Wlasciwie,
powinno sie zaraz poprawi¢ w zwigzku ze zmiang
wysoko$ci metacentrycznej, odnos$ny wykres statecz-
nos$ci znanym nam sposobem z kursu teorii okretéow.
Odktadamy wiec na rzednych wykresu Nr 4 odpo-
wiadajgcych: 10° 20° 30° itd. w dét od krzywiej wiel-
ko$ci: 0.58 sin 10°, 0,58 sin 20°, 0,58 sin 50 itd. i tg-
czymy otrzymane punkty krzywa (rys. 4). Bedzie to

nachylenia
Rys. 4

juz nowy wykres, dla zmienionego o 450 ton, obcig-
zenia statku, ktéry daje nam zupeiny obraz statecz-
nosci.

Jezeli statek jest mniejszy i nie ma tak znacznej
ilosci zbiornikéw balastow#ch, paliwa itd., jak wy-
mieniony motorowiec, to oczywiscie i komplet wy-
kreséw bedzie mniejszy. Na przyktad dla statku ry-
backiego o dtugosci L = 50 m, B = 83 m i wyzy bo-
cznej H = 4,65 m, wykresy robi sie tylko dla 4-ch
wypadkow:

1) dla statku pustego bez urzadzen rybotédwczych,

2) dla statku catkowicie wyekwipowanego przed
wyjésciem w podr6z, to jest z petnym zapasem

wegla, whbdy, prowiantu itd. oraz urzgdzeniem
rybotéwczym
3) statku z peitnym tadunkiem zitowionych ryb,

szykujagcego sie do powrotu, a wdec przy u-

AN STEPIEN

PRACA

wzglednieniu
i prowiantu

spalonego wegla, zuzytej wody

4) statku w koncu powrotnej podrézy do portu
ojczystego, tj. réwniez z petnym tadunkiem
ryb itd., ale bez wegla i z pozostatoscig tylko
niewielkiej ilosci wody i prowiantu.

Jezeli z géry wiadomo jakie tadunki masowe be-
dzie przew7zit dany statek, np. wegiel, zboze, kopne,
drzewo itd., to kapitan wzgl. armator powinni na sto-
czni zazada¢ wykonania wykresdw statecznosci dla
tych tadunkow.

Dawno juz przeszty czasy statkdw, ktére nazy-
wano ,holydays ships“, gdyz mogty wyptywaé na mo-
rze tylko przy dpbrej pogodzie, i, jak wykazaty osta-
tnie badania, niebezpieczenstwo przewré6cenia sie
statku wskutek braku stateczno$ci w obecnych cza-
sach zagraza jedynie mniejszym motorowcom i Za-
glowcom o pojemnos$ci 200 — 500 t. r. br., o ile biorag
one tadunek poktadowy.

Natomiast wszelkie inne statki handlowe mozna
uwazat za bezpieczne, oczywiscie w zalozeniu, ze sa
wiasciwie zatadowane wzgl. oibalastowane i dla tego
niedopuszczalnym jest, aby .bez wiedzy kapitana,
ktéry ponosi odpowiedzialno$¢ za bezpieczernstwo
statku, mechanicy okretowi samowolnie przepompo-
wywali wzgl. oprézniali zbiorniki dla wody lub pa-
liwa, nie moéwiagc juz o pozostawieniu tak zwanych
wolnych powierzchni, tj. czesciowo napetnionych
zbiornikéw, co bardzo ujemnie wptywa na statecz-
no$¢ statku.

Réwniez niedopuszczalng rzeczg jest, aby arma-
tor lub makler wywierali jakgkolwiek presje na ka-
pitana co do sposobu zatadowania wzgl. ilosci tadun-
ku przyjmowanego na statek.

Wreszcie zaré6wno armator, jak i kapitan powin-
ni pamieta¢, ze pierwszy ponosi odpowiedzialno$¢ za
doreczenie wszelkich niezbednych danych, dotyczg-
cych statecznosci statku, drugi za$ odpowiedzialny
jest za nalezyte zatadowanie i zwigzang z tym sta-
teczno$¢ statku zaréwno w porcie, jak i na morzu.

Echo — sondy

(Ciag

11. SONDY ULTRADZWIEKOWE, (RADIO-SONDY)

Fala gtosowa posiada takg czestotliwo$é, ktora
czyni ja dla ucha ludzkiego styszalng. Przecietne
ucho ludzkie odbiera 20—20.000 drgan./sek., specjal-
nie czute 16—24.000, zwierzeta jeszcze wiecej. Fale
dzwdekowe, o tej samej charakterystyce co fale gto-
sowe, lecz czestotliwos$ci drgan przekraczajgcej 30.000
okr./sek., zupetnie nie styszalne — to tzw. fale ultra-
dzwiekowe, (pozadzwiekowe). W sondach ultradzwie-
kowych stosowane sg drgania o 30.000—40.000 okr./sek.,
odpowiadajace dtugosci fali ok. 3—5 cm.

dalszy).

Fale gtosowe rozchodzg sie sferycznie, (i'ys. ’)e
Przy nieré6wnym dnie i bocznych wzniesieniach wy-

btyski Swietlne w sondzie dZzwdekowej bedg niezde-
cydowane i ,zamazane", a indykator pokaza¢ moze
mylng, (mniejszg), gtebokos¢. Przy falach ultra

dzwiekowych nie ma tej niedogodnosci, gdyz rozcho-
dzg sie one tylko W nadanym kierunku w ksztatcie
ostrego stozka i, odbiwszy sie od dna, wracajg po tej
samej drodze w przeciwnym, kierunku.

Jedng z bardziej znanych i rozpowszechnionych
metod wytwarzania ultradZzwieku jest metoda oparta
na piezoelektrycznych witasciwos$ciach mineratow.
Klasycznym mineratem piezoelektrycznym jest kwarc
albo bezwodnik krzemowy (Si O2. Charakterystycz-
na wtasciwo$é ta polega na tym, ze, o ile kwarc pod-
dajemy naciskowi, $cianki jego elektryzujg sie czyli
otrzymujg tadunki elektryczne przeciwnego znaku, jak
w zwyklym kondensatorze. Wtasciwos$¢ ta jest odwra-
calna. Jezeli ptytke kwarcowg wystawimy na dziata-
nie elektr., tj. jedng $cianke tadowaé¢ bedziemy elektry-
cznoscig dodatnig, a drugg — ujemng, ptytka ulegnie
deformacji, tj. rozszerzy sie. Na powyzszej metodzie
oparta jest budowa sond francuskich syst. Langeyin-
Florissona. W s-ondzie tej fale elektromagnetyczne
wysokiego napiecia i wielkiej czestotliwos$ci, wytwa-
rzane w ,aparaturze nadawczej", analogicznej do ra-
diotelegraficznych aparatow nadawczych, ulegaja
przeksztatceniu w wibracje ultradZzwiekowe o takiej
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samej formie i czestotliwo$ci. Proces tej transfor-
macji zachodzi w przyrzadzie, bedagcym odpowiedni-
kiem ,,dzwonu'" sondy dzwiekowej, a zwanym tutaj
»prozektorem™. Pi'ozektor wysyta emisje fal ultra-
dzwiekowych do dna morskiego, skad echem powrot-
nym ta sama drogg wraca do prozektora, ktéry teraz
w procesie odwrotnym zamienia fale ultradzwiekowe
w drgania elektryczne wysokiej czestotliwos$ci. Drga-
nia te wzmocnione w ,amplifikatorze* przekazane zo-
stajg do ,indykatora4 gdzie, przetworzone ha wy-
btysk Swietlny, pokazujag na odpowiedniej skali gte-
bokos$¢ dna.

W ,aparacie nadawczymd (rys. 6) obwo6d Zrddia
pradu, ktérym jest bateria B. normalnie jest zdm-
klliety, t.zn. przez obwéd po wiaczeniu baterii ptynie
prad staty od plusa, baterii przez uzwojenie pierwot-
ne transformatora T i przez Sprezynke S do minusa
baterii, nie Wywotujagc wzbudzenia we wtérrtym
uzwojeniu transformatora T. Jezeli uruchomimy
przerywacz, czyli obrécimy jego tarczie tak. ze spre-
zynka S zeskoczy za wystep na tarczy, przerwie sig
obwod pradu. Zanikajace pole magnetyczne w uzwo-
jeniu pierwotnym transformatora T wzbudzi impuls
pradu w uzwojeniu wtérnym. Samoindukcja uzw7-
jenia pierwotnego taduje kondensator K. ktory roz-
tadowujac sie. daje nowy impuls wrl transformatorze;
od tego impulsu samoindukcja znéw taduje konden-
sator i t.d. proces sie powtarza, stabngc stopniowo
i dajac drgania pradu gasngce. Te drgania w nastep-
nym obwodzie drgajgcym, skitadajgcym sie z kon-
densatora K1 cewki pierwotnej samoindukcyjnej
transformatora T1 i iskiernika talerzowego | — zo-
stajg silnie wzmocnione. Dalej przez indukcyjng
cewke wtérng transformatora T1 przechodzg do pro-
zektora.

.Prozektor# w zasadzie swej jest ptaskim kon-
densatorem. ktérego dwie stalowe oktadki (rys. 6) od-
izolowane sg miedzy sobg specjalng ptytkg kwarco-
wa. Na oktadki te przychodza oscylujgce roznice po-
tencjatdw7 elektrycznych z aparatu nadawczego.
Drgania pradu oscylujgcego powodujg kolejne zmia-
ny grubosci ptytki. Plytka kwarcowa posiada zna-
ng nam wtasciwos$¢ piezoelektryczng: w czasie wzra-
stania pragdu w oktadkach grubieje, a w czasie zani-

kania powraca do swego normalnego stanu. Czesto-
iliwos¢ tych zmian réwna sie czestotliwosci drgan
pradu w kondensatorze (w oktadkach stalowych).

Otrzymane w ten spos6b wibracje ptytki kwarcowej
udzielajg sie oktadkom kondensatora i przechodzg
dalej do otaczajgcej dolng okiadke wody. Wymiary7
powierzchni nadawczej prozektora i czestotliwosé
wibracji sa tak dobrane, by energia w postaci ultra-
dZzwieku nadana wodzie byta skupiona w waskim pe-
ku, ktérego o$ jest prostopaditg do powierzchni na-
dawczej prozektora. Otrzymujemy w ten spos6b
kierunkowg emisje ultradzwieku.

Odwracalno$¢ zjawiska piezoelektrycznego po-
zwala prozektorowi transformowa¢ drgania ultra-
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dzwiekowe echa powrotnego w drgania elektryczne
o wysokiej czestotliwosci w oktadkach kondensatora,
wiaczonych w obwdéd zamkniety. Obwdéd zamyka sie
w aparaturze odbiorczej po tych samych przewodach,
przez ktore nastgpito wystanie drgan elektf.

Odbiornik jeSt zwykiym radiowym wzmacniaczem
— ,amplifikatOrem4 —, sktadajgcym sie z 8-Irtiu lamp
katodowych. Drgania elektryczne o wysokiej cze-
stotliwosci j prozektora zostajg tutaj tak silnie wzmo-
cnione, ze mogg stuzy¢ do zapalenia lampki w in-
dykatorze.

~Indykator4 (rys. 7) skiada sie z dwoch cylin-
dréw?7 z ktérych mniejszy znajdujacy sie wewnatrz,
wiekszego ma na swo6jCj jfdwierzehni waska, spiral-
ng szczeling; wiekszy, zewnetrzny przeciety jeSt pro-'
stg szczeling podtuzng i posiada umieszczong wzdiuz
szczeliny podziatke gtebokosciowg. Cylinder we*
wnetrzny ze szparg spiralng wprawiany jest w/ po-
wolny ruch obrotow?d za pomocg motorka elektrycz-
nego, zasilanego z sieci okretowej. Uruchomienie cy-
lindra jest tak urzadzone, ze nastepuje réwmoczes$nie
z uruchomieniem przerywacza. Od chwili zeskoku
sprezynki z przerywacza do nastepnego zeskoku za-
chodzi petny cykl sondowania wigcznie z wybtyskiem
matej lampki zarowej indykatora, umieszczonej wre-
whnatrz Cylindra ze szparg spiralna.

Sposéb uzycia i wspétdziatanie. Po wigczeniu do
sieci okretowej i uruchomieniu sondy nalezy zestroic
aparat na najsilniejszy odbiér, zalezny od stami Wo-
dy. Zestrajaczem jest tutaj zwykty kondensator ob-
rotowy ,K*“ (rys. 6), umieszczony w obwodzie ptO-

ora,

W chwili rdzpo&zeéia sondowania nastepuje przer
w/anie obwodu zrédta pradu, wytworzenie drgan elek-
tromagnetycznych i emisja ultradzwieku. W tym sa-
mym momencie Cze$¢ drgahn elektromagnetycznych
przed dojsciem do prozektora oddziela sie i trafia
bezposrednio do ainplifikatora, a dalej® do zaréw ni
indykatora, gdzie nastepuje wybtysk. Miejsce, w kto-
rym on sie Ukaze, tj. miejsce przeciecia sie obu szpar
cylindréw, oznaczone jest na podzialce ,zero".

Szazelina spiralna.
tocylinct rze. obrada-
ni/rn.

}-

Szézalina. jitono”cz
bCylindrzg statym.

Rys. 7

Druga cze$¢ energii elektrycznej, wystana do
prozektora i wyemitow-aiia w postaci ultradzwieku,
odbija sie echem od dna morskiego, wraca do prozek-
tora, przemienia sirg z powrotem w energie elektrycz-
na i wzmocniona w/ amplifikatorze daje drugi wy-
btysk lampki indykatora. Ten drugi whyblysk, za-
leznie od gtebokosci, nastepuje o pewien moment
p6ézniej po wybtysku ,zerowym", a z powodu obra-
cania sie cylindra wewnetrznego ze szparg spiralna
wypadnie na podiuznej szczelinie nieruchomego cy-
lindra nizej. Odlegto$¢ miedzy tymi punktami przy
zsynchronizowanym ruchu obrotowym wewnetrznego
cylindra indykatora z uruchomieniem przerywacza i
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szybkoscia ultradZzwieku w wodzie morskie] tatwo
oznaczy¢ miarg gtebokosSci. Na podziatce indykato-
ra wyskalowane sg jednostki pomiarowe i od razu od-
czytuje sie gtebokosé.

Przy pomiarach dna morskiego w urzadzenie indy-
katora witgczony jest przyrzad samopiszacy, ktory,
przy statku bedacym w jednostajnym ruchu, kresli
ksztatt dna morskiego na przebywanej przez statek
drodze.

Poza wyzej opisang sonda ultradzwiekowg sy-
stem Langevin - FlorissoiTa w zegludze morskiej roz-
powszechnione sg rdéwniez ultradZzwiekowe sondy
niemieckiej firmy ,Atlas - Werke*, w ktérych wy-
twarzanie fal ultradzwiekowych w prozektorze od-
bywa sie na innej metodzie, zwanej metodag magne-
to - strykcyjna.

Zjawisko magneto - strykcji polega na tej wia-
snoséci niektérych metali, (specjalnie niklu) ze zrobio-
na z nich ptytka, umieszczona we wnetrzu cewki, za-
silanej pradem zmiennym, $ciska sie i rozszerza, czy-
li podlega drganiu o tej samej czestotliwosci, jaka
posiada prad, przeptywajacy przez cewke.

Magneto-strykcja jest roéwniez zjawiskii m od-
wracalnym, tj. o ile ptytka metalowa podlegaé¢ be-
dzie drganiom, udzielonym jej z zewnatrz, woéwczas
w otaczajacej ja cewce, wigczonej w obwod zamknie-
ty, powstanie prad zmienny o czestotliwosci réwnej
drganiom ptytki.

W sondzie, wyrabianej przez ,,Atlas - Werke“, za-
stosowane sg dwa prozektory zupetnie identyczne, z
ktérych jeden spetnia role nadawczego, a drugi od-
biorczego.

Rys. 8

Prozektor taki (rys. 8) sklada sie nie z jednej
piytki, lecz wiekszej iloSci natozonych na siebie pty-
tek niklowych, przylegajacych do membrany i oto-
czonych uzwojeniem cewkowym. Wszystko to umie-
szczone jest w wodoszczelnej skrzynce i tylko jedna
powierzchnia membrany styka sife z woda.

Z chwilg przepuszczenia przez cewke pradu
zmiennego o wysokiej czestotliwosci, czyli z chwilg
znalezienia si¢ ptytek niklowych w polu dziatania
drgan elektrycznych, powstajg w ptytkach drgania
mechaniczne, ktére za posrednictwem membrany
przekazane zostang wodzie w postaci, fal ultradZzwie-
kowych, o tej samej czestotliwosci. Fale ultradzwie-
kowe, odbite od dna, pochwycone zostajg przez pro-
zektor odbiorczy, w ktérym drgania wody, oddziatu-
jac poprzez membrane na piytki niklowe, wywotuja
w otaczajacym ptytki uzwojeniu prad zmienny o cze-
stotliwosci zgodnej / drganiami ptytek.

Drgania te podobng droga, jak w sondzie syst. Laii-
gevin - Florissou‘a, wzmocnione i przekazane na in-
dykator pozwalajg bezposrednio odczyta¢ glebokosc.

Taka sonda ultradzwiekowa dowolnego systemu,
dzieki kierunkowemu rozchodzeniu sie fal, z prozek-

Dziat techniczny
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torem obrotowym i wysuwalnym, zwréconym swa
powierzchnig w przéd statku — staje sie aparatem,
uzywanym na statkach do szukania obecnos$ci i okre-
$lenia odlegtosci innego statku, plynacego we mgle,
lub gér lodowych, ptynacych w< mgle i w nocy.

Zainstalowana na ladzie, czy na statku latarnio-
wym, jest stacjg mglowg, podajagcg po nawigzaniu
tacznosci radiotelegraficznej pozycje zdezorientowa-
nym statkom.

We flotach wojennych aparaty te znalazty sze-
rokie zastosowanie, jako aparaty podstuchowe, (do
wykrywania nieprzyjacielskich okretéw nad- i pod-
wodnych), oraz jako aparaty, stuzace do dyskretnej
sygnalizacji podwodnej za pomocag sygnatéw Morse‘a

Kierunkowo$¢ emisji fal ultradZwiekowych jest
przyczyna, z powodu ktdérej echo-sonda ultradzwie-
kowa nie moze byé uzywana w czasie kotysania sie
statku, poniewaz strumief echa moze nie natrafi¢ na
prozektor.

Sferyczne rozchodzenie sie fal dzwiekowych umo-
zliwia robienie pomiaréw echo-sondg dzwiekowg réow-
niez w czasie kotysania sie statku. Jednak odbior
taki nie jest zupeinie doktadny. Przy kotysaniu po-
przecznym réznice, w obserwacji wynoszg ok. 2 mtr,
a przy wzdiuznym ok. 4 mtr. Przy silnym kotysa-
niu, kiedy statek ulega wstrzagsom sondowanie dzwie-
kowe jest niemozliwe z powodu zaktécehA i odbioru
wielu réznych, lecz réwnej sity biyskéw, wywota-
nych uderzeniami i wibracjg kadtuba.

Pierwszymi echo-sondami
dzwiekowe. Rozw6j ich zostat powstrzymany przez
ukazanie sie sond ultradZzwiekowych. Wyzszoscig
lycti sond nad dzwiekowymi jest precyzyjno$¢ po-
miaréw, czyli zdecydowany wybtysk $wietlny — pod-
czas gdy przy zwyklym dzwieku zachodzag czesto nie-
regularne odlreia, echa wzajemnie sie tlumigce, od-
gtosy ,zbigkane", utrudniajagce odczytywanie pomia-
row’— oraz dyskretna kierunkowo$¢ emisji ultra-
dZzwieku, ktéra zabezpiecza statek przed podstuchem,
co jest szczegblnie wazne dla okretéw wojennych.

morskimi byty sondy

Koszty instalacji i eksploatacji, (obstuga bateryj-
na i akumulatorowa aparatury nadawczej i 4-rokrot-
nie wiekszego amplifikatora lampkowego), sondy ul-
tradZzwiekowej sa natomiast duzo wieksze.

Z powyzszych przyczyn sondy ultradzwiekowe
wyparty zupeinie sondy dzwiekowe we flotach wo-

jennych. a we flotach handlowych stosuje sie jeszcze
sondy dzwiekowe.

GASNICE

POLSKI KNOCK-OUT

WARSZAWA TREBACKA 13
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Przebudowa silnikow sprezarkowych
na bezsprezarkowe

Zagadnienie doprowadzenia paliwa do cylindréow
silnika byto do niedawna problemem, ktérego tech-
nika nie mogta zadawalajgco rozwigzaé. Szeroko sto-
sowane przez szereg lat silniki sprezarkowe posia-
daly tak powazne wady, ze technika wspétczesna nie
ustawata w dazeniach zastgpienia powietrznego
wstrzyka paliwa innym, ktéry okazat by sie lepszym.

Z chwilg kiedy metalurgia i technika obroébki
metali stanety na wysokos$ci zadania i potrafiono wy-
produkowaé¢ pompki paliwowe dostatecznie, wytrzy-
mate i precyzyjne, mechaniczne doprowadzenie pali-
wa zajeto nalezne mu miejsce prawie catkowicie wy-
pierajac silniki sprezarkowe.

Silniki te posiadaly szereg wad
a mianowicie:

a) zmniejszenie mocy silnika wobec koniecznosci

zaopatrzenia go w sprezarke,

b) pogorszenie warunkéw spalania w cylindrze
silnika wskutek chtodzenia komory spalania
powietrzem rozpylajagcym paliwo,

c) znaczna wrazliwo$¢ silnika na gatunek oleju
pednego i konieczno$¢ zmiany regulacji pier-
§cieni rozpylaczy przy przejsciu na inny
niz dotychczas gatunek paliwa,

d) bliska granica dopuszczalnego
silnika.

i niedogodnosci

przecigzania
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Rys. 1

Silniki bezsprezarkowe wad powyzszych niepo-
siadajg, przy czym précz znacznej oszczednosci pali-
wa majag zalete niezmiernie wazng w trakcji mor-
skiej a mianowicie mozna je okresowo przecigza¢ w/
znacznie wiekszych granicach niz silniki sprezarko-
we.

Niedawno opatentowana pompka paliwowa syst.
Archatowa wprowadza w uzycie do ttoczenia paliwa
ci$nienia gazéwr wewnatrz cylindra silnika.

Szereg stoczni w zrozumieniu wielkich korzysci,
ktére diaje mechaniczne doprowadzenie paliwa roz-
poczeto przebudowe istniejgcych silnikow sprezar-
kowych. Inicjatywa ta spotkata sie z zywym uzna-
niem armatoréw posiadajgcych motorowce budowa-
ne w latach kiedy silniki z powietrznym doprowa-
dzeniem paliwa bytly szeroko stosowane.

j. A. Johansson na tamach pisma The Motor Sliip
(styczen, 1939) podaje rezultaty i opisuje spos6b prze-
budowy silnikéw sprezarkowych na bezsprezarkowe
stosowany przez stocznie Eriksberga w Goéteborgu.
Artykut jego podajemy w streszczeniu.

System Eriksberga  przerébki powietrznego
wstrzyku paliwa na mechaniczny, oparty jest na za-
sadzie hydraulicznej, przy czym medium, przez ktdre
przenosi sie ciSnienie jest zwykte ptynne paliwo (olej
dies lowy).

Rysunek | pokazuje zasade dziatania. Pompa hy-
drauliczna zazwyczaj potgczona z wykorbieniem walu
sprezarki pobiera paliwo ze zbiornika rozchodowego
i tloczy jo do gtéwnego przewodu posiadajacego od-
gatezienia do poszczeg6lnych pompek paliwowych.

Kiedy ttoczek (5) pompki paliwowej znajduje sie
w potozenie A (rys. 1). ttoczone paliw® zbiera sie w
zbiorniku tadowanym $ci$nionym powietrzem (aku-
mulatorze), ktérego wiekszy cylinder jest potaczony
z butlg $ciSnionego powietrza. Stosunek powierzchni
akumulatora wynoszacy 42:23 daje odpowiednie cis-
nienie watrzyku jesli utrzymuje sie w zbiorniku cis$-
nienie powietrza od 20 do 23 atm.

W potozeniu B (rys. 1) cylinder (8 pompki
wstrzykowej jest juz napeiniony paliwrem przez da-
wng pompke paliwowg, ktoéra po przerébce dziata ja-
ko pompka tadujgca. Kiedy ttoczek (5 poruszany
krzywka otwiera wlot do wigekszego cylindra pompki
wstrzykowej, ttok rézniczkowy (15) wstrzykuje pali-
um znajdujgce sie w cylindrze (8 do cylindra silni-
ka przez zaw6r paliwowy. Stosunek powierzchni ttoka
rézniczkowego wynosi 10:1. Jezeli np. ci$nienie w
butli powietrznej wynosi 25 atm., ci$nienie wstrzyku
bedzie 420 at.

W potozeniu A (rys. 1) Kkiedy wystep krzywki
przeszedt rolke znajdujacg sie na koncu drazka:
popychacza potaczonego z ttoczkiem (5), ten ostatni
wskutek cisnienia oleju pednego (gérna cze$¢ jest
mniejszej $rednicy niz dolna) przesuwa sie na dot,
otwierajac potaczenie cylindra (12 z rurg zwrotng 15)
idagcg z powrotem do tanku rozchodowego. Paliwo
wtloczone do cylindra (8) przesuwa ttoczek réznicz-
kowy wdét i olej pedny z cylindra (12) wlkaca dn
zbiornika rozchodowego. Wyzej opisany cykl powta-
rza sie przy kazdym obrocie watu krzywkowego.

Butla $ciSnionego powietrza jest potgczona ze
zbiornikiem powietrza rozruchowego oraz z jedng
butla powietrza wstrzykowego. Po przerébce butle
powietrza wstrzykowego gtéwnego silnika przewaz-
nie uzywa sie do silnikéw pomocniczych.

W normalnych warunkach pracy silnika powie-
trze uzupeiniajgce nieznaczne przesgczanie sie przez
pierécienie uszczelniajace ttok akumulatora pobiera
sie ze zbiornikéw powietrza rozruchowego. Mozna
takze wyréwnac ci$nienie powietrza w7 akumulatorze
taczac go z zapasowg butlg powietrza wstrzykowego.
Moze to sie okaza¢ konieczne przy manewrach kiedy
ci$nienie powietrza rozruchowego spadnie nizej
22—20 atm.

Charakterystyczng cechg opisanej instalacji jesf
lo, ze ci$nienie wstrzyku moze zmieniaé wr szerokich
granicach przez regulacje ci$nienia w zbiorniku Sci-
$nionego powietrza.

W cciii uzyskania najodpowiedniejszego cis$nie-
nia wstrzyku przy danym paliwie i obcigzeniu me-
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chanik ustawia rgczki manewrowe w punkcie, ktéry
w przyblizeniu daje zadang moc i nastepnie zmienia
ci$nienie powietrza, az do chwili uzyskania najwiek-
szych obrotéw co jest zazwyczaj rdwnoznaczne z
osiggnieciem najlepszego spalania.

W szystkie tloczki i nurniki (oprécz powietrzne-
go tioka w akumulatorze) pracujg w oleju pednym,
a wiec mogag by¢ hartowane i bez pierscieni uszczel-
niajacych. Stwierdzono takze, ze praktycznie niema

zadnego dodatkowego nacisku i obcigzenia walu
krzywkowego przez pompki paliwowe.
A wiec ten sposéb przerébki specjalnie nadaje

sie do silnikéw Diesla, ktérych wat krzywkowy i je-
go potaczenia sg zbyt stabe na to, by je dodatkowo
obcigza¢ napedem pompek paliwowych mechanicznie
sterowanych.

Przyrzad manewrowy i urzadzenie do zmiany
biegéw silnika sprezarkowego pozostaja po przerdb-
ce bez zmiany i kierowanie silnika pozostaje zupet-
nie takie same jak przed przebudowsg.

Dozowanie paliwa wstrzykiwanego przez, pompki
paliwowe osigga sie ustawianiem raczek manewro-
wycli w odpowiednie wyciiecie istniejacego sektora.

Dawna butla powietrza wstrzykowego po prze-
rébce spetnia role receivra powietrza dla akumu-
latora powietrznego.

Rozpylacze chtodzi sie przez odgatezienie rury
powrotnej (15) do zaworéw paliwowych. Wentylek
niezwrotny znajdujacy sie na rurze powrotnej zape-
wnia nieprzerwany przeptyw oleju przez przestrze-
nie chtodzone.

Stocznia Eriksberga Dosiada urzadzenie dos$wiad-
czalne, w ktérym wyprébowuje sie kazdg pompke
paliwowa, zawér paliwowy i akumulator powietrzny
zanim wmontuje sie je na statek. Pozwala to zau-
wazy¢ i usungé najdrobniejsze usterki mogace by¢
w tych czesciach, ktdrych obrébka wymaga wysokiej
precyzji. W ten sposéb po przebudowie silnika z
wstrzyku powietrznego na mechaniczny wykluczone
sg jakiekolwiek niedoktadnosci lub biedy i pierwsza
proba silnika daje odrazu zadawalajgce rezultaty.
Redukuje to do minimum czas potrzebny na przebu-
dowe.

Na rys. 2 widzimy wmontowang mechaniczng
pompke paliwowa sterowang przez drgzek-popychacz.

Wykresy indykatora wykazujg wzrost $redniego
ci$nienia w cylindrze silnika po przebudowie do
6.64 atm.

Stocznia przerobita juz 1 instalacje
morskie o tgcznej mocy 10.000 KMe.

ladowg i 4

Przeglad prasy

Praca

Oszczigdno$¢ paliwa spowodowana przebudowg
silnika wynosi 10% na KM. Mozna spodziewaé sie
jeszcze wiekszej oszczedno$ci na przebyta mile, gdvz

Rys. 2

silnik po przerébce posiada wiekszy zapas mocy tak.
ze wptyw zlej pogody, wiatru i wysokiej fali mniej
oddziatywa na szybko$¢ statku.

Wysokoprezna maszyna okretowa systemu W. Salge

Pomys$ine rezultaty, otrzymane po wprowadzeniu
na statki wysokich cisnien pary, byty dotychczas,
z matymi wyjagtkami, wykorzystywane na duzych
i szybkich statkach z napedem turbinowym. Jednak-
ze przede wszystkim musiata by byé wprowadzona
oszczedno$¢ paliwa na duzej ilosci statkéw matych
i $rednich, napedzanych jeszcze do dzisiaj maszyna-
mi ttokowymi. Azeby przydatno$¢ wysokopreznych
kottow dla tego rodzaju statkéw udowodnié, zaopa-
trzono statek towarowy ,Altair” Niemieckiego Tow.
Okretowego Argo w Bremen w urzadzenia opisane
ponizej. Statek ma pojemnos$¢ 2400 t. br. i szybkos¢
12 wezidw.

Kociot wykonany przez Ottensener Eisenwerk
A. G. jest kottem podwdjnym systemu Schmidt-llart-
mann dajgcym 6350—8250 kg/godz. pary o ci$nieniu
52 atm. i temperaturze za przegrzewaczem 475 st. C.
Kociot sktada sie z dwoéch podwdjnych systemow:
pierwotnego i wtornego. Para wytwarzana w syste-
mach pierwotnych o ci$nieniu 88—100 atm. przechodzi
do systeméw wtérnych kotta, gdzie powstaje cisnie-
nie robocze; po przejsciu przez przegrzewacz lezacy
pomiedzy obydwmma systemami, para uzyskuje tem-
perature okoto 475 st. C. Ciag sztuczny 500 mm stu-

pa wody uzyskuje sile za pomocg elektrycznie nape-
dzanej dmuchawy i dodatkowego wyciggu. Kociot
zaopatrzony jest w palniki o mocy 500—700 kg/godz.
paliwa. Podczas wielotygodniowych préb warszta-
towych uzyskano przy 11.65-krotnej odparowalnosci,
sprawno$¢ réwna 82.41%. a w ruchu na statku na-
wet 86%.

Maszyna gtéwna jest poczwdérnego rozprezenia
o $rednicach cylindréw 310, 415, 630 i 1150 mm oraz
skoku 1000 nim. Moc maszyny wynosi 1500—1800 IHP.

przy 90—98 obr/min. Dla cylindréw WC Il-go SC
wykonano specjalny rodzaj zaworéw rozrzadczych.
ktérych sterowanie i sprezyny znajdujg sie zdala

od zaworéw. Zawory sa jak zwykle w maszynach
LENZ'a sterowane za pomocg watu noskowego poru-
szanego za pomoca jarzma Kluga, przy czym dla
dwoéch cylindréow przewidziany jest jeden mimosrod.

Nowoscig jest wiaczenie mechanizméw pomocni-
czych do gtéwnego obiegu pary, co wykonano celem
zwiekszenia ogdélnej ekonomii instalacji. Para po-
stepujaca z podgrzewacza o ci$nieniu 52 atm. i tem-
peraturze 475 st. C. skierowuje sie do ochtadzacza
pary i do wymieniacza ciepta, wbudowanego w $ro-
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dek maszyny gtéwnej, (przechodzi rurkami) skad
przy cisnieniu 50 atm. i temperaturze 380 st. C. do cvi.
WC i I-go cyk SC. Po czym, jako para chilodzaca,
przeptywa przez wymieniacz ciepta (pomiedzy rur-
kami) i po podniesieniu sie jej temperatury o 70—75
st. (*. skierowana jest do li-go cyl. SC, nastepnie do
cyk NO i w koncu do skraplacza. Schemat drogi.

ktéora odbywa para w maszynie przedstawiony jest
na rysunku.

Z wymieniacza ciepta cze$¢ pary o cisnieniu 7.5
atm. i temp. 250 st. C. odprowadzona jest do zbior-
ka parv pomocniczej, skad otrzymujg pare pompy
chtodzgca i skroplinowa oraz dynamo. Para odloto-
wa z pomp skierowana jest do podgrzewacza #-go
stopnia, przy czym jej ilos¢ jest w miare potrzeby au-
iomatycznie uzupeiniana para pobierang z przedwlo-
towych zaworéw do cyl. NC. Odlot od dynamoma-
szyny skierowany jest do skraplacza. Pompy zasila-
jace pracuja parg mokrg o cis$nieniu 52 atm. przy-
czyni icb odlot o nadci$nieniu 3.2 ata skierowany jest
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do drugiego stopnia podgrzewacza wody. Temp. pod-
grzanej wody zasilajgcej wynosi 125 st. C. Dla
smoczkéw parowych, wytwarzajgcych préznie, dopro-
wadzona jest para o ci$nieniu zredukowanym do 15
atm. i 280 st. C. pobierana z ochladzacza pary, (ktéry
pare o ci$nieniu 52 atm. ochtadza z 475 do 325 st. C.j.
W podobne sposéb mozna zasilaé réwniez pompy i

wlot pary z kotta
wymieniacz ciepta
do zbiornika pary
pomocniczej
pobieranie pary
dla pogrzewacza

wylot pary do
skraplacza

dynamo zredukowana parg o tym samym ci$nieniu i
temperaturze.

Cato$¢ maszyny jest nadzwyczaj prosta i. przejrzy-
sta, jest ona bardzo podobna do zwykiej maszyny
Lenz'a. Zuzycie pary przy mocy 1300 1KM wynosi
okoto 5 kg/IKM/godz., zuzycie patiwa 0,4 kg/IKM/godz.
Dalsze zmniejszenie zuzycia paliwa na tego rodzaju
statkach mozna uzyskaé¢ przez zastosowanie nisko-
preznej turbiny pary odlotowej, jak réwniez, przel,
catkowite zelektryfikowanie mechanizméw pomoc-
niczych.

1939.
A. S

Werft-Reederei-Hafen. 1 1l

Notatki

Komisja Kwalifikacyjna pod przewodnictwem
dyr. Urzedu Morskiego inz. kegowskiego przyznata
wlI marcu br. dyplomy nastepujgcym oficerom:

Kapitana zeglugi wielkiej: Czestawowi Abramo-
wskiemu i Januszowi Garbowieckiemu.

Kapitana zeglugi matej: Kazimierzowi Jurkiew i-
czowi, Wtadystawowi Latkowskiemu, Jerzemu Nie-
rojewskiemu, Janowi Starzyckiemu, Jerzemu Ossow-
skiemu i Czestawowi Zawadzie.

Porucznika zeglugi wielkiej: J6zefowi Bonieckie-
mu. ktucjanowi Mastoszc. Janowi Mrozowickiemu.
Wadimowi Taniewskiemu.

Henrykowi Friedber-
Wesotowskie-

matej:
i Bogdanowi

Porucznika zeglugi
gowi, Henrykowi Krupce
mu.

Mechanika pierwszej
mu. Bolestawowi Szozdzie
mu.

Gruszeckie-
Tarchalskie-

klasy: Janowi
i Bogdanowi

Garstce,
Step-

klasy: Zbigniewowi
i Tadeuszowi

Mechanika drugiej
«Stefanowi Kamienobrodzkiemu
kowskiemu.

Mechanika trzeciej klasy:

* *

Janowi Nowakowi.

Naprawde warto wiedzie¢ i pamieta¢ o tym, ze
rozgtod$nia torunska nadaje dwa razy w miesigcu au-
dycje marynarskie.

W pierwszy i
sigca o godz. 22.

Kazdy ptywajacy, ktory zupeinie stusznie, zacho-
wuje odpowiedni dystans od wszelkiego rodzaju

trzeci poniedziatek kazdego mie-

»kompozycji" morskich, przedstawiajacych sobg te-
ren $cierania sie wielkiego entuzjazmu z jeszcze wie-
kszym nonsensem — dozna przy gips$niku mitego
rozczarowania.

Wyczué¢ nie trudno, przemawiaja

ze ci, ktorzy

do nas, robig to naprawde ze szczerej sympatii i co
najwazniejsze, robig to umiejetnie i z petnym zrozu-
mieniem ludzi morza.

Zostata zadzierzgnieta wiez miedzy lgdem i mo-
rzem i trzeba ja koniecznie zacie$nié.

Dlatego marynarze, ktérzy tak bardzo pisaé¢ li-
stow- nic lubig, (oprécz do zony) mogli by w tym
wypadku napisa¢ stow7 kilka do Redukcji prACY

NA MORZU na temat, co pragneli by ustysze¢, i jaki.
wedtug icli zdania, charakter muszg mieé¢ tego rodza-
ju audycje.

O ile nam wiadomo, sg juz poczynione starania,
aby podawanie przebiegéw meteorologicznych doszto

do skutku.

Zatrudniony w7 Linii Gdynia—Ameryka oficer-
mechanik f klasy, p. Jerzy Wactaw Perzanowski,
zdeponowat w7 Administracji ,Kuriera Battyckiego"
trzy obligacje 50-ztotowe 6-procentow ej Pozyczki Na-
rodowej wraz. z kuponami zatgczajagc do tego krotki
list tre$ci nastepujacej:

,Zamiast kwiatdbw- na trumne nieodzatowanej
pamieci $p. dr prof. Aleksego Majewskiego —
cztowieka, ktdry przez cate swoje zycie wpajat
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w nas mito$§¢ Ojczyzny, o ktérag w latach 1918—
1920 walczyt, sktadam swoéj skromny dar, pro-
szac wszystkich kolegéw - oficeréw Polskiej Ma-
rynarki Handlowej, uczniow zmartego przed-
wcze$nie Wychowawcy, do sktadania ofiar na

Rtm. T. KOPACZYNSKI, Ref. 0. p. I. g

G. PRACA

wzmozenie sit obronnych kraju — jako najwiek-

szg cze$¢ dda Jego Pamieci i Jego Pracy".

Zdeponowane przez p. Perzanowskiego obligacje
przekazane zostaly do K. K. O. miasta Gdyni na kon-
to Funduszu Obrony Narodowej.

Obrona przeciwlotnicza i przeciwgazowa na statkach

(Ciag dalszy).

Gazy bojowe

Dalszym sposobem walki jest uzycie gazéw czy
to w postaci bomb gazowych czy tez zraszania, wzgl.
wytwarzania sztucznych mgiet. Walka przy pomocy
bomb gazowych ma duze niezaprzeczone zalety dla
napastnikow, tj. korzystny stosunek ciezaru napet-
nienia, do cilezaru skorupy pocisku i zapewniong sku-
teczno$é. nawet bez doktadnego trafienia celu.

Bombardowanie gazowe wymaga jednak sprzyja-
jacych warunkéw atmosferycznych. Bombardowanie
gazami lotnymi jest mato prawdopodobne podczas
pogody stonecznej, a czasem najbardziej odpowiada-
jacym do bombardowania, to noce. Bomby gazowe sg
w réznych wielkosciach od 5—1000 kg — moga by¢
i wieksze. Bomba gazowa zawiera 40—50% gazu, w
przeciwienstwie do granatu artyleryjskiego, Kktory
tylko w 12%-ach ciezaru wtasnego moze zawieraé
materiat bojowy. Bomby mate do 50 kg sg tadowane
gazami trwatymi, natomiast wieksze od 100 kg gaza-
mi lotnymi.

Bomby gazowe wybuchajg stabo, mata ilo$¢ od-
tamkéw, a w miejscu wybuchu tworzy sie nieduzy
lej. W zaleznos$ci od zawartego gazu bojowego (lotny
lub trwaty) w bombie po wybuchu utworzy sie obtok
gazowy lub plama chemiczna.

Dla przyktadu weZmy bombe tonowag zawiera-
jacg 500—600 kg gazu i zastanéwmy sie, jakie dzia-
tanie tej masy gazu bylo by w porcie. Wedtug pik.
Blocha ,Wojna chemiczna", gdyby taka bomba wpa-
dta do wnetrza jakiego$ budynku, to koncentracja
gazéw byta by tak silng, ze nawet osoby posia-
dajgce maski — zginety by. Gdyby ta sama bomba
upadta na ulice, to utworzyta by obtok o pojemnosci
100.000 m3 (ok. 35 m wysokos$ci, 30 m szerokoSci i
100 m dtugosci). Obtok gazu petzajgcego przenosit by
sie przy pomys$lnym wietrze z miejsca na miejsce
i byl by na przestrzeni wiekszej niz kilometr groz-
nym dla ludzi.

Dziatanie gazu duszacego (fosgenu) byto przy-
padkiem wyprébowane na mieszkaficach Hamburga,
wskutek wypadku, ktéry wydarzyt sie 21 maja
1928 r. w wytworni chemicznej Dr Stolzenberga. Oto
z powodu nieszczelno$ci rezerwoaru ulotnito sie 8 m!
fosgenu, ktéry wiatr pedzit z szybkos$cig 2—6 m/sek.
Mimo deszczu i rozpraszania fali przez straz ogniowga
hydrantami, dwa dni po wypadku jeszcze kilka o0séb
zostato zatrutych w odlegtosci 18 km od fabryki. We-

dtug Fl. Engelharda skutki dziatania przedstawiaty

sie nastepujaco:

Odlegtosé: Miejsce: Skutki i objawy:
150 ni Hafenkanal 2 wypadki $miertelne
300 ,, Miiggenburgerstr. 3 wypadki $miertelne

rowniez zwierz, i ptaki

2000 ,, Nieder-Georgswer- 6 wyp. S$mierteln., 30

der i Wilhelmsburg ciezko, a 50 lekko za-
trutych.

7 000 ,, Okoto 131 lekko zatrut.

14000 ,, Fischbecker HeideOstatnia granica wyczu-

li al nosci.
Catkowity skutek przedstawiat sie cyfrowo we-
dtug publikacji dyrektora szpitala w Hamburgu prof.
lteglera nastepujgco: z 300 os6b dotknietych gazem

zmarto 10 oséb,
uzdrowiono.

Wypadek ten jest jaskrawym przyktadem, jak
gazy moga sparalizowaé¢ na dtugi przecigg czasu pra-
ce w porcie i jakie moga spowodowaé straty w ob-
studze.

Nie mniej wazne sg -bomby gazowo - odtamko-
we 0 ciezarze 12—24 kg, zawierajgce domieszke gazu
bojowego.

Najskuteczniejszym gazem do walki
iperytowe o wrndze od 12 — 150 kg, gdyz piyn ten
(zraco-parzacy) jest najtrwalszym i trudnym do
zneutralizowania, a wiec spowoduje najwieksze za-
burzenia pracy portu.

Précz bomb zrzucanych z samolotéw, lotnictwo
moze uzy¢ rozpryskiwaezy tub aparatéw opylajgcych.

Rozpryskiwacze albo opryskiwacze sg to zbior-
niki zawierajgce do 500 kg cieczy bojow®j, wbudo-
wane w samolot. Zraszanie wykonywa sie z lotu przy-
ziemnego, tj. koszgcego. Dobre wyniki osiggnieto z
wysokos$ci do 200 m. Zrasza¢ mozna podczas pogody
pochmurnej i ciszy lub przy wietrze do 3 m/sek.

Doswiadczenia z rozpryskiwaczem dokonane w Sta-
nach Zjednoczonych A. P. datly nastepujace wyniki:

Samolot przy szybkos$ci 161 km/godz. z wysokosci
90 m w ciggu 15 sekund opryskat przestrzefn 915 m
dtugosci i 350 m szerokosci,, Na rozstawionych tar-
czach wyobrazajacych ludzi naturalnej wielko$ci na-
liczono 600.000 drobnych kropelek ptynu. Zaznaczy¢
nalezy, ze rozpryskiwacze sg przeznaczone do bezpo-
$redniego zrasizania zywej sity przeciwnika, gdyz
dziatanie zroszonego terenu jest o wiele stabsze.

Podobnie jak rozpryskiwanie odbywa sie i opyla-
nie. Do tego stuza opylaeze - skrzynie zawierajace
25 — 500 kg proszku trujgcego, z dysza ttoczacg po-
wietrze do skrzyni i z rurg wylotowag dlo wyrzucania
proszku na zewnatrz,

Do opylania nadajg sie tylko
stanie statym.

Wykorzystanie tego $rodka w przysztej wojnie
nie jest wykluczone, lecz mniej prawdopodobne od
zraszania z rozpryskiwaezy.

Ogien broni maszynowej.

Uzycie broni poktadowej samolotéw — karabi-
néw maszynowych i niewielkich dziatek, do ataku na
port, nie nalezy przewidywa¢, gdyz byto by to mato
skuteczne i ryzykowne, poniewaz atak taki musi sie
odbywaé na matych wysokosciach. Je$li wiec lotni-
ctwo na taki lot zdecyduje sie, bezsprzecznie bedzie
wholato uzy¢ bomb wybuchowych, gdyz celno$é¢ ich w
takich warunkach bedzie dawala o wiele wiekszy
efekt niz ostrzeliwanie pociskami mato kalibrowymi.
Mozliwe jest uzycie lekkiego lotnictwa, lecz jedynie
do sparalizowania akcji $§rodkéw obrony przeciwlot-
niczej ogniem swych karabinéw maszynowych, aby
wywalczy¢ lepsze warunki pracy dla wtasciwego ata-
ku na port, przeprowadzonego przez lotnictwo ciez-
kie. Charakterystyczne jest przewidywanie przysziej
wojny przez jednego z autoréw niemieckich, ktory
uwaza, ze atak na obiekt broniony musi by¢ poprze-
dzony przez fale lotnictwa szturmowego, ktére zde-
moralizuje i rozprészy ogniem swej broni maszyno-
wej obstuge Srodkéw obrony przeciwlotniczej.

czyli 3,3%, a 290 czyli 96,7% os6b

beda bomby

gazy bojowe w
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B. URBAN

DOSTAWY OKRETOWE
(SHIP - CHANDLER)

GDYNIA
PORTOWA 4

TELEFONY:
36-45, 46-45, 34-40
Adr, telegr. URBAN

Zaopatrywanie okretow:
Wszelkie towary tranzy-

towe i z wolnego handlu

Przedstawicielstwa;

Paknnki (Beldama Londyn)
Farby Hbvelinga Hamburg
Oleje Dick‘a Hamburg

MARIAN MAGER

Wytwérnia Stempli i Szyldow

Maszyny do pisania ,,Royal-Orga"
Kasy rejestracyjne , National"

Maszyny do frankowania ,,System™

Gdynia, Pl. Kaszubski 19, tel. 14-64

TeeOee o

KAZIMIERZ KOPCZYNSKI

GDYNIA, UL. ANT. ABRAHAMA 24
SUKNA MUNDUROWE
DLA MARYNARKI WOJENNEJ
Il HANDLOWE]

KRAWIECKIE
ORDERY

DODATKI
OzZDOBY WOJSKOWE -

TOWARZYSTWO EKSPEDYCYJNE
I AGENTURA MORSKA

FERDYNAND PROWE

SP. Z OCR. ODP. W GDYNI
UL. STARO WIEJSKA N, 7

MAKLERSTWO
EKSPEDYCJA
FRACHTOWANIE

HIPOLIT A

«ROZKOWSKI n

FABRYKA WEDLIN *

I KONSERW MIESNYCH *d J
<
GDYNIA +
UL. SWIETOJANSKA 21 - TEL 26-05 0‘

WARSZAWSKIE TOWARZYSTWO TRANSPORTOWE

SPOLKA Z O. O.

GDYNIA. UL. SWIETOJANSKA Nr 9
Telefon 29 46-9 Adr. tel. ,,Wartrans"

ODDZIAL w KATOWICACH - ul. Kopernika 13

Ekspedycja
Miedzynarodowa
SPECJALNOSC:

Magazynowanie
Clenie

Masowe transporty

GDANSK, HUNDEGASSE Nr 117
Telefon 229-51 Adr. tel. ,,Wartrans"

EKSPOZYTURA ur BOGUMINIE

Frachtowanie
Asekuracja
Fachowy dziat ekspedycji baweiny



RECZNE GASNICE
MORSKIE

wszystkich typow

skuteczne
niezawodne
bezpieczne
trwate

GENERATORY PIANOWE
i ODKAZAJACE (,P. G.*)

poleca

MI -R A

ZJEDN. WYTWORNIE GASNICZE

W WARSZAWIE
ul. Wspolna 5a

TEODOR
ROZKOWSKI

iSHIPCHANDLER

G DY NI A
UL. SWIETOJANSKA isa
IELEIONY : i3-i5, 35- 16

33-17, 19~49

ROK ZALOZENIA i8Sh

FABRYKA KONSERW
Il PRZETWOR OW
M I E S N Y CH
SKEAD TRANZYT.

MEA T PACKERS
AND MEAT CONSER-
VES. B ON D E D
WAREHOUSE

0

ySm u it
Gdyma, iISLwerKosciuszki 15 tel. 1181

Specjalnos$¢

ZAKLAD

SP. z o, oO.

IMakIerzy Okretowi I

GDYNIA — GDANSK

ANTWERPIA

ROTHERT
KILACZYCKI

Wytworny Pan ubiera sie
w Salollle K rawlecii lll
M ecner

mullctiry

KRAW IECKI

1JOZEF ARMKNECHT

a

i

GDYNIA,

UL. SWIETOJANSKA 15a TEL.

O SPECJALNOSC:

O OO % %>

MUNDURY | PLASZCZE
MARYNARKI
WOJENNEJ HANDLOWE]
WYKONUJE SZYBKO | POD GWARANCIJA
DOBREGO KROJU Z WLASNYCH
| POWIERZONYCH MATERIALOW.

OFICEROW

- 53

= O

Oo<< k> p =



Buick- !

RUMMEL CHIYIROILET- ]

| BURTON O pel |
2:o0 ST, MARLEWSKI

M AKLERZY ]
_ Gdynia, ul. Abrahama 27 n
IAGENCI OKRETOWI Telefon 12-41 i 21-55 {

FRACHTOWANIE

Papier, galanterie piSmienna, przy-

G DY N I A . o
bory biurowe w wielkim wyborze

UL. SWIETOJANSKA 3 z fabryk chrzescijariskich poleca

TEL. 15-10, 27-77, 27-78 ADAM TOMASZEWSKI

GDA N S K GDYNIA, ul. Swietojanska 44 tel. 10-55
FILIA

HUNDEGASSE 20
TEL. 215-89, 218-89

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

Dostawa do biur i urzedow.

K. TURZYNSKI W. Mikotajczyk

GDYNIA, SWIETOJANSKA 32 . Lo .,
: Gdynia, Swietojanska 32
TELEFON Telefon 15-59
15-9 3 Plaszcze, ubrania, kape-
lusze, krawaty, wszelkg

bielizne i galanterie poleca

w najwiekszym wyborze B+awaty
UWAGA - Galanteria
' _ ] Konfekcja
ceny niskie lecz SciSle state
PEPIIEP000000000000<
ZAKEADY MECHANICZNO -
PRZEMYSLOWE NAJSTARSZY ZAKLAD KRAWIECKI
GDYNIA, w GDYNI
ul. Zeromskiego 22 tel. i1-55 o
SPECJALNOSC:

Wykonujg wszelkie prace — s'lusarskie — kowalskie

MUNDURY MARYNARSKIE

tokarskie — szlifierskie. Spawanie elektryczne

1 autogemczne. 2 -
UL SWIETOJANSKA 78 TEL. 18-49

Specjalno$¢é — naprawa statkéw 1 kutréow rykackick



K R AW Il E C K I

NELLER

TELEFON 22-62

Z A Kt . A D

K SC

PORTOWA 9

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

Drelichy. Galanteria.

Spieszne obsfalunki munduréw
wykonuje sie w ciggu 24 godzin

H AAMIM4

STANISLEAW SMIGIEL
ZAKLAD DEKORACYJNO MALARSKI
Gdynia, Starowiejska 19, tel. 22-94

W ykonuje wszelkie prace w zakres
malarstwa wchodzgce.

Specjalnos$¢: Konserwacja

i malowanie statkow.

Artykuty Pirotechniczne

wszelkiego rodzaju

di¢i celow widowiskowych
sygnalizacji morskiej

szkolenia oplg itp

wyrabia

Spotka Akcyjna

K A T O W | C E
ul. Dworcowa 13 — tel. 339-81

. B ERGTRANS"”
Towarzystwo Zeglugowe

Sp. i 0. 0. GDYNIA ul. Portowa 15. - Telefon nr 39-21
S.A. GDANSK Langermarkt - Telefon 225-41
Agenci Lloydu, Maklerstwo okretowe,

Ekspedycja, Bunkrowanie, Agenciawa-
ryjni, Stauerka, Frachtowanie statkéw.

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

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

Specjalne linie okretowe dla
importu uwocnhnw potudn.

HURT!

Drogeria Portowa

wlasc.: MARIAN DEUTSCH

DETAL.

Gdynia, Plac Kaszubski 13
Telefon 17 - 95

Zapewnia: uczciwg obstuge
i dobrg jako$¢ towarow

Dostawa na statki, do biur i urzedow

Spotka Akcyjna
Fabryk Metalowych

-1"™ NORBLIN,
B-tia BUCH i T. WERNER

Zarzqd w Warszawie, ulica Zelazna 51
TELEFON - Centrala 5-69-90 - Skrzynka pocztowa Nr 617

Magazyny fabryczne:

w WARSZAWIE: ul. Bracka 16, telefon 618-81
ul. Marszatkowska 127, tel.630-82
w £ODZI: ul. Piotrkowska 102a
w KRAKOWIE: Rynek Gt. Nr 41 Linia A-B
w GDYNI: ul. Swietojafiska 53

Wykonywa na zamoéwienie:

Blache handlowa, miedziang i mosiezng, jak
rowniez blache paleniskowg do kottéw pa-
rowych.

Druty miedziane, mosiezne, aluminiowe
i krzemo-bronzowe do telefonow, telegrafow
i tramwajowe ,,Trolley“.

Rury miedziane, mosiezne i aluminiowe cia-
gnione bez szwu, systemu Manesmanna.
Prety i szyny miedziane, mosiezne i alu-
miniowe.

Kable-Linki miedziane gole.

Przedst. J. Antczak, Poznan, Ratajczaka 16.

Poteco gotowe na sktadzie:

Platery: Sztuciec z biatego metalu, grubo sre-
brzony, gtadki i stylowy. o .
Galanterie: kosze, etazery, cukiernice, lich-
tarze |(tjp. . o

Przedmioty kos$cielne. )
Urzadzenia dla Restauracji i Hoteli.

Przedstawiciel na Poznanskie i Pomorze:
Wactaw Kielczewski, Poznan. Dabrowskiego 27a



TOLSKAROB™

Polsko - Skandynawskie

Towarzystwo Transportowe S. A.

GDYNIA

Tet. Dyrekcja i Biuro Gtowne 29-71
Ekspedycja i Maklerka 29-81
Skrot telegraficzny "POLSKAROB”

Code: Scotts 10th, The Boe Code,
Rudolf Mosse

Polniscli-Skandinayische
Transport-Handelsgesellchaft m. b. H.

GDANSK

Brotbiinkengasse 45-48

Telephone: 269-90
269-96

Ekspedycja — Maklerka
Zegluga — Stacja bunkrowa

Wiasna stacja bunkrowa w Amsterdamie i Rotterdamie:
»N. Y. Nederlandsche Steenkolen Handelmastschappij*,
(adres telegraficzny LIGUSTRUM, Amsterdam) Rotterdam

Przedstawicielstwo Koncernu
Zwigzek Kopaln

~ROBUR
Gornoslagskich

Spétka Komandytowa

K AT OW I CE

Miesieczny przetadunek ca. 500.000 ton wegla

,Robur 111
,Robur IV*
,Robur V*
,Robur VI“
. ,,Robur VII*
.,Robur VI1I*

Statek bunkrowy

o 00 n o
00 n o

— 2.850 ton D. W.
— 3.000 ton D. W.
— 3.000 ton D. W.
— 3.300 ton D. W.
— 1.100 ton D. W.
— 4.300 ton D. W.



