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G d y  padły słow a: s i l n i ,  z w a r c i  i g o t o w i  - przekonał się św iat cały, 
że nie są to ani hasła, ani programy, lecz kipiąca sw ą tężyzną charakterystyka  
polskiego narodu. Nasza niesforna słowiańska natura przez dwadzieścia lat nie­
podległości, szukała swego moralnego sensu i zgodnie z tradycją tych czasów, które 
nas staw iały w obliczu doniosłych momentów dziejowych odnalazła go w zdecydo­
wanej, jasnej i konkretnej postaci.

G d y  trzeszczą stropy podtrzym ywane słabym rusztowaniem pokoju, a świat, 
bladym strachem okryty, ściera się w wielkim  młynie dyplomatycznych know ań  
i przetargów, czekam y pełni zewnętrznego spokoju i wewnętrznego napięcia na 
chwilę, która pozwoli podjąć pracę nad wym ianą zbutwiałych słupów na Łabie 
i Sali, stłumienia buty do szczętu bez powtarzania procedury hołdów, oswobodzenia 
poniewieranej moralnie wielkiej rzeszy rodaków, żyjących w hańbiącej niewoli na 
okupowanej prastarej słowiańskiej ziemi.

Spotęgow aliśm y nasze siły duchowe i fizyczne, spotęgować pow inniśm y  
akcent naszych wypowiedzi. W  naszym  narodowym  słow nictw ie takie wyrazy, jak  
obrona czy defenzywa, pow inny być zastąpione innymi, obrazującymi naprawdę na­
stroje chwili i potrzebę dziejowych przeobrażeń.

Z, szeregów zbankrutowanego pacyfizm u, który w obecnych czasach jest rów ­
noznaczny z pozwoleniem nałożenia sobie kajdan i rezygnacją z niezależnego bytu, 
musimy przejść na tradycyjny szlak dziejowy Chrobrego, Batorego i Wielkiego 
M arszałka. M usim y stąpać takim krokiem  marszowym, aby rytm naszego pochodu 
usłyszeli ci, którzy nas teraz chcą zastraszyć sw ym i podkutym i butami.

J u ż  słychać daleko poza granicam i Polski nasz pochód zwycięski. Słow a  
przetapiają się w śpiż armat, w arkot silników, w groźny brzęk oręża rozstawionych 
na rubieżach Rzeczypospolitej żołnierzy. I  w tym marszu zbliżam y się do pierwszego 
etapu. Pierwszy przystanek dla zaczerpnięcia jeszcze szerszego oddechu, wyznaczo­
ny na dzień 5 maja, będzie jednocześnie selekcją tych, którzy naprawdę nadają się 
do spełnienia historycznego posłannictwa polskiego narodu. M usim y umieć po męsku  
spojrzeć nie tylko we własne serca, sumienia i kieszenie, ale mocą ducha pociąg­
nąć innych za sobą.

N iech a j każdy wyrobi sobie świadomość, że nie ma takiej daty, która by 
określiła ostatecznie granicę ofiarności dla Państwa i że o tym nie wolno nam  
zapomnieć.  —
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Na straży . . .

T. E.

Gdańsk — pori polski
„W sto licy  polskiego P o m o rza  s n u ją  się ty lk o  

m a r y  p o lsk ie j  przeszłości".
Słow a te o G d a ń sk u  nap isa ł  A n ton i  C h o łon iew ­

ski w  je d n y m  z w a rszaw sk ich  czasopism  w rok u  1912.
B y ły  to s łowa g łęb o k ie j  boleści,  lecz b y n a jm n ie j  

nie  rezy g n a c j i .  P rzec iw nie .  Zasłużony  p rz e d w o je n n y  
p ro p a g a to r  ide i  po lsk iego  m o rz a  w idz ia ł  w śród  tych 
g dań sk ich  m a r  przeszłości d rogę  w przyszłość.

„P rzysz łość  G d a ń sk a  — pisał — nie j e s t  b y n a j ­
m n ie j  p rzesądzona .  Mimo h a ła ś l iw ego  p a tr io ty zm u  
p ru s k ie j  b iu ro k ra c j i ,  ż y je  ta m  w  g łęb i świadom ość, 
iż sam a  n a tu r a  zw iąza ła  to m ias to  z Polską, n a  k tó ­
re j  zbożu  w y ro s ła  d a w n a  jego  po tęga  i bogactwo. 
O  zasob ne j  i ś w ie tn e j  p rzesz łośc i wciąż m ów ią  p o m ­
niki, p r z y p o m in a ją c e  p o lsk ie  czasy.

A ni n ow e kosza ry ,  a n i  fo rso w n e  po m n aża n ie  a r ­
mii u rzęd n icze j ,  an i  w a rs z ta ty  państw ow e, n ie  mogą 
zas tąp ić  m ias tu  odc ięc ia  go od w łaśc iw ych  ź róde ł ż y ­
w o tn o śc i. Wobec p o tęg i  życia  bezs i lne  są te  d ro b n e  
sz tuczne  środki.  Tu w sz y s tk o  w oła  o o rgan iczne j ,  ści­
słej zależności  od po lsk iego  po łudn ia ,  od m azo w iec ­
kich  i  s an d o m ie rsk ic h  łanów.

Ta za leżność is tn ia ła  p rz ed  w iekam i,  i s tn ie je  
dziś, is tn ieć  będz ie  zawsze. Nic n ie  zdoła  je j  zm ie­
nić — i h is to r ia  n ie j e d n ą  jeszcze  z a jm u ją c ą  n u tę  
może w y g rać  n a ty m  m otyw ie" .

N adz ie ja ,  w y raż o n a  p rzed  27 la ty  w ty ch  p ię k ­
n y c h  s łowach zaczjęła się sp e łn iać  w cześn ie j  z p e w ­
nością, niż  w ów czas m ożn a  b y ło  przypuszczać .  S y m ­
fon ia  d z ie jów  p ow róc i ła  do b ru t a ln i e  p rz e rw a n e g o  
p ra s ta reg o ,  odw iecznego  m o ty w u  łączności G d a ń sk a  
z Polską. O d rod zon a  R zeczpospo lita  s tan ę ła  u w ró t  
d a w n e j  s to licy  sw o jego  Pom orza .  P rzez  t r a k t a t  po ­
k o ju  G d a ń sk  o sw obodzony  został z pod  w ładzy  p a ń ­
s tw o w e j  N iemiec. D o sam ego G d a ń sk a  m iędzy  m a ry  
p o ls k ie j  p rzesz łości z aw ita ła  ta k ż e  p o lsk a  ż y w a  rze ­
czywistość.

N ie s te ty  j e d n a k  n a k a z  d z ie jo w y  co do G d a ń sk a  
n ie  zna laz ł  w ro k u  1918 pe łn ego  u rzeczyw is tn ien ia .  
Z am ias t  h a r m o n i jn e j  m elod ii  z g rz y ta ją  w ciąż  d y so ­
nanse. Toczy się n a d a l  w  n o w e j  fazie  s t a ro d a w n a  
w a lk a  o p ię k n y  gród, s t rzeg ący  u jś c ia  W is ły  do m o­
rza, —• w a lk a  przeciw  zaborczości g e rm ań sk ie j .

P rzesz ło  sześć wieków' ju ż  u p ły n ę ło  od czasu, gdy  
w a lk ę  tę n a m  w ytoczono. Z drada ,  r a b u n e k  i rzeź  — 
ta k i  b y ł  te j  w a lk i  początek. N aów czas  m ia ł G d a ń sk  
za sobą ju ż  ty s iąc  la t h is to ry czn ie  s tw ie rd zo n e j  c zy ­
sto s łow iańsk ie j  przeszłości . B oje  z n iem ieck im  n a ­
jeźdźcą ro z g ry w a ły  się d a lek o  n a  zachód  od n iego i 
t u t a j  n ig d y  p rzez  owe ty s iąc  la t  n ie  doc ie ra ły .  
G d a ń sk  na leża ł  do w ie lk iego  p a ń s tw a  Bolesławów7. 
P óźn ie j ,  b y ł  stolicą p om orsk ich  k s iąż ą t  z rod u  G ry -  
fitów, od k tó r y c h  pochodzi h e rb  naszego Pom orza
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i z iem i K aszubów : G ryf .  D op ie ro  za p a n o w a n ia  o s ta t ­
n ich  G ryf i tów , d o k ład n ie  począw szy  od ro k u  1255, 
a w ięc da lek o  p ó ź n ie j  niż do in n y c h  części Polski, 
zac zyn a  n a p ły w a ć  do G d a ń sk a  i o sied lać  się tam  
s topniow o spo ko jn y ,  p r a c o w ity  k u p ie c k o  ■- m iesz­
czańsk i  żyw ioł n iem ieck i .  W ten  sposób w ow ym  
czasie g dy  n ic  ty lk o  W rocław , Lignica, Poznań ,  lecz 
K rak ó w , P łock , S an do m ie rz  są m ias tam i o ludności 
w  w ie lk im  p rocen c ie  n ie m ieck ie j  i r z ąd zą  się n iem ie c ­
kim i p ra w am i ,  G d a ń sk  zac h o w u je  c h a r a k t e r  p r a s t a ­
rego  lech ick iego  m ias ta ,  j a k  G n iezno  czy K ruszw ica .  
J a s n ą  je s t  rzeczą , że c a łk o w ita  a sy m i la c ja  n a p ły w o ­
wego m ieszczańsk iego  żyw io łu  n iem ieck iego  m usia ła  
by  tam  n a s tąp ić  d a lek o  szybc ie j  niż  w  in n y ch  g rod ach  
Polski. 1 t a k  s ta ło  b y  się n iec hy bn ie ,  g d y b y  nie t r a ­
g iczne p rze c iw n e  z rządzen ie  h is tori i ,  g d y b y  n ie  z d r a ­
dz ieck ie  u d e rz e n ie  w plecy, z a d a n e  z b ó jec k im i  m ie ­
czam i i sz ty le tam i  K rzyżaków .

O s ta tn i  k s ią żę ta  pom orscy  p rz e k a z u ją  P om orze  
G d a ń sk ie  P rzem ysław ow i.  S ta je  się ono w te n  sposób, 
obok  W ielkopolsk i,  k o leb ką  z jed n o c zen ia  pańs tw a ,  
k tó r e  w śród  c iężkich  zm ag ań  i b o jó w  p rz e p ro w a d z a  
W ła d y s ła w  Ł ok ie tek .

K rz y ż a c y  p o d ąża ją  na  pom oc Ł o k ie tk o w i  przeciw 
d y b iący m  na  P om orze  B ran d e rb u rc z y k o m .  W czasie 
g d y  Ł o k ie te k  za ję ty  je s t  w a lk ą  o K rak ów , K rzyżacy  
z a jm u ją  G d a ń sk  j a k o  sp rzy m ie rzeń cy .  B ra n d e n b u r -  
czycy  z o s ta ją  rozproszen i,  lecz K rz y ż a c y  z o s ta ją  w 
G d ańsku ,  t o  j e s t  p ie rw szy  n iem ieck i  „ ty tu ł  p r a w n y "  
do p o s ia d a n ia  G d ań sk a .  „ T y tu ł  p r a w n y "  n ie  zd o b y ­
czy n aw e t,  lecz popros tu  k ra d z ie ż y  — i to  k rad z ie ży  
n a jp o d le js z e j  j a k a  by ć  m oże — po w ejśc iu  w  dom 
w ro l i  p rz y ja c ie la .  1 z a raz  po tem  n a s tę p u je  s tw o rze ­
nie  d ru g ie g o  „ ty tu łu  praw nego".  T y tu łe m  ty m  je s t  
m aso w a  rzeź  b e zb ro n n y ch ,  śm iało  rzec  m o żna  n a jo ­
h y d n ie j s z a  j a k ą  z n a ją  dz ie je ,  w ie lek roć  o h y d n ie j s z a  
niż n a js ła w n ie j s z e  w  h is to r i i  p r z y k ła d y  Nocy Św. 
B a r t ło m ie ja  lu b  N ieszpór  S y cy li jsk ich .  Noc Św. B a r ­
t ło m ie ju  b y ła  w y b u c h e m  n iep o cz y ta ln eg o  f a n a ty z m u  
re l ig i jnego .  N ie szpo ry  S y cy l i jsk ie  b y ły  a k t e m  roz­
p aczy  p rzec iw  prześ ladow com . Rzeź d o k o n a n a  przez  
K rz y ż a k ó w  w G d a ń sk u  w d n iu  w ie lk iego  j a r m a r k u  
i odpustu ,  n a  Św. D o m in ik a  w 1508 ro k u ,  b y l  to a k t  
z im n e j  p re m e d y ta c j i .  Ryl to je d y n y  sposób, jak im  
p ie rw s i  n iem ieccy  w ładcy  n a d  Wisłą mogli zg e rm a-  
n izow ać  p r a s t a r y  lech ick i  G dańsk .  10.000 ludności 
po m o rsk ie j ,  mężczyźni,  ko b ie ty ,  dziec i zos ta ły  be- 
s t ja l sk o  w c iągu  je d n e g o  d n ia  w y m o rd o w an e ,  s ie­
d z iby  ich  z z iem ią  z rów nane ,  n ie d o b i tk i  z m ia s ta  
w ygnane .  S tu lec ia  n ie  z a ta r ły  w śród  naszego  lu du  
p om o rsk ieg o  i za t r zeć  n ie  m og ą  s tra sz l iw eg o  w sp om ­
n ien ia  d n ia  Św. D o m in ik a .  Ś p ie w a ją  o n im  w ciąż ż a ­
łobę bo lesn e  ludow e pieśn i k a szu bsk ie ,  s k a rż ą  się 
i B ogu i  h is to r i i ,  że  p o p ły n ę ła  k r w ią  Racluni woda, 
N ie ty lk o  j e d n a k  K aszub i  p o w in n i  o ty m  dn iu  p a m ię ­
tać, p o w in n a  o n im  p a m ię ta ć  ca la  P o lsk a  i  rzucać  to 
w spo m n ien ie  w  tw a rz  N iem com , ile  ra z y  m ów ią  o 
sw y ch  „ ty tu ła c h  p ra w n y c h "  do w ła d a n ia  G dańsk iem .

Ro n a  tem  też, n a  te j  k ra d z ie ż y  i n a  rzezi, kończą  
się n iem iec k ie  „ ty tu ły  p r a w n e "  do G d ań sk a .

S k u tk ie m  rzez i  n a  Św. D o m in ik a  G d a ń sk  pod  
p an o w a n ie m  k rz y ż a c k im  s ta je  się m ias tem  o lu d n o ­
ści n iem ieck ie j .  N a ty c h m ia s t  j e d n a k  za czyn a  się ro z ­
w ijać  p ro ces  n ie s ły c h a n ie  c h a ra k te ry s ty c z n y .  W szy­
s tk ie  zn aczne  m ia s ta  w ów czesny m  P a ń s tw ie  Polskim  
są ró w n ie ż  ludnościow o niem ieck ie ,  p rz e w a ż a ją c o  lub 
n a w e t  całkow icie .  N ap ły w o w y  j e d n a k  żyw io ł m iesz­
czańsk i  w  m ia s ta ch  Po lsk i  odnosi  się o d razu  z w zo ro ­
w ą  lo ja lnośc ią ,  p o tem  z co raz  g łębszym  p rz y w ią z a ­
n iem  do p ań s tw a ,  z iem i i n a ro d u ,  w śró d  k tó reg o  zn a ­
lazł gościnę i d ob rob y t .  S zyb ko  p o lon izu je  się całkow i­
cie tak ,  że  z d aw n ego  po chodzen ia  n iem ieck iego  nie p o ­
zos ta je  an i  ś lad u  poza  nazw isk am i.  W G d a ń sk u  n a ­
tom ias t  m ięd zy  osadn iczą  lu dn ośc ią  n iem iecką ,  a  n ie ­
m ieck im  p a ń s tw e m  K rz y ż a k ó w  n iezw łocznie  z a ry s o ­
w u je  się konfl ik t ,  k tó r y  w c iągu la t  k ilku dz ies ięc iu  
p rzech od z i  w  n ienaw iść . W y m o rd o w an ie  ty s ięcy ,  n a ­
s tę p n ie  da lsze  b e zus tann e ,  bez li to sne  p rześ lado w an ie ,

tęp ien ie  i w y n a ra d a w ia n ie  rd z e n n e j  ludnośc i  p o m o r­
sko - k a sz u b s k ie j  n a  nic się n ie  p r z y d a je  K rzyżakom . 
N ow a  ludn ość  n iem iecka ,  z ch w ilą  gdy  ty lk o  z tą  
s t a rą  lech icką  z iem ią  się zw iązała ,  z a czy n a  o d w racać  
się od łu p iesk ich  i d e sp o ty cz n y ch  rządów- teu tońsk ic li  
ry c e r z y  lub  ra c z e j  rozbójników-. Rozumie, że  G d a ń sk  
i P o m o rze  G d a ń sk ie  b ez  Polski,  w  o d e rw a n iu  o d  P o l ­
ski, is tn ieć  i  ro z w ija ć  się n ie  może, może ty lko  c ie r ­
pieć i zam ierać . Rozumie, że ty lk o  w  zespo len iu  się 
z P o lsk ą  j e s t  d la  G d a ń sk a  życie  i szczęście, a w oder-  
w a n iu  od Po lsk i  ty lk o  po w olne  ko nan ie .  To też za ­
czy na  się żyw io łow y  pęd n iem iec k ie j  ludności G d a ń ­
ska  do zespo len ia  się z Po lską . • , G — — i

Po w ik to r i i  g ru n w a ld z k ie j  G d a ń sk  z a m y k a  b r a ­
my p rz ed  p o w ra c a ją c y m i  z p o la  k lę sk i  w o jsk am i 
K rzyżak ów . D e leg ac ja  w ładz  m ie js k ic h  w y ru sz a  do 
obozu k ró la  Ja g ie ł ły  i  o d d a je  m ias to  pod  jeg o  p a n o ­
wanie. Lecz p ie rw s z y  p o k ó j  to ru ń sk i  w- r. 1411 pozo­
s taw ia  G d a ń sk  p r z y  K rzy żak ach .  N a s tę p u je  o k ru tn a  
zemsta,  tym  razem  na w łasnych  w sp ó łrod akach ,  zem ­
sta g o d n a  K rzy żack ich  t r a d y c y j .  K rzy żac y  n ie  m o ­
gą  ju ż  oczyw iście  w y m o rd o w a ć  m asow o n iem ieck ie j  
ludności G d ań sk a ,  n ie  dlatego, a b y  n ie  chcieli, lecz 
po p ro s tu  d latego, że nie m ie l i  b y  ju ż  j e j  czem z a s tą ­
pić. Z w a b ia ją  ted y  n a  zam e k  swego w ielk iego  m i­
strza  p rzy jac ie l sk im ,  se rd eczn y m  zap ro szen iem  sze­
fów m ias ta ,  b u rm is t rz ó w  i r a d n y ch ,  tam  ich z d ra ­
dziecko m o rd u ją ,  t r z y m a j ą  ich t r u p y  p rzez  k i lka  dn i  
na  zam ku , w reszc ie  ob iec u ją  j e  w y d ać  rozpacz l iw ie  
b ła g a ją c y m  rodzinom, a gdy  zrozpaczone  ro d z iny  i 
t łu m y  ludnośc i  g ro m ad zą  si|ę na ż a ło b n ą  uroczystość, 
w rz u c a ją  t r u p y  do m ie jsk ich  dołów k loacznych .

Je d n a k  la ta  p a n o w a n ia  i te r o ru  k rzyż ack ieg o  
nad  G d a ń sk ie m  są ju ż  policzone. R ozpoczyna  się, 
tzw. t r z y n a s to le tn ia  w o jn a  K az im ie rza  Jag ie l loń czy ­
ka o osw obodzenie  Pom orza .  M ieszczaństw o G d a ń ­
skie  p rzy g o to w a ło  z b ro jn e  pow stan ie ,  w yrzuc iło  
K rz y ż a k ó w  z G d ańska ,  ich z a m e k  z ró w n a ło  z ziemią. 
W ystaw iło  ca łą  zac iężną  a rm ię  n a  rzecz  Polski. P rzez  
ca ły  czas w o jn y  n ie  szczędziło k rw i,  pośw ięceń, w ie l ­
kich o f ia r  p ien iężny ch ,  a b y  ty lk o  doprow adz ić  do 
up rag n io n eg o  w y n ik u ,  do p o łączen ia  się z Po lską

W o jn a  t r z y n a s to le tn ia  spe łn i ła  to m arzen ie .  Roz­
począł się p rzeszło  t r z y s ta  lat t r w a j ą c y  o k res  w sp a ­
niałego rozkw itu  G d ań sk a  pod b e r łe m  R zeczpospo­
litej.

P ro p a g a n d a  n ie m ie c k a  w ys i la  się, aby  ca ły  ten  
o k res  d z ie jo w y  zasadniczo  sfałszować. Głosi, że 
G d a ń sk  b y ł  po łączony  z P o lsk ą  ty lk o  u n ią  p e r s o n a l ­
ną w osobie  w spó lnego  m o n a rc h y ,  że n ie  w-chodził w 
sk lad  Rzeczpospolite j ,  a j e d y n ie  podlegał k ró lom  
polskim.

Jeś li  to  fa łszers tw o  z n a jd u j e  j a k ą k o lw ie k  w ia rę  
n a  św-iecie, dz ie je  się to ty lk o  w sk u te k  zupe łn ie  n ie ­
zna jo m ośc i  e le m e n ta r n y c h  fak tó w  h is to ryczn ych .  
G d a ń sk  po w ró c ił  do P o lsk i  z pod zab o ru  k rz y ż a c ­
k iego bez żad n y c h  za s t rzeżeń  a n i  też w a ru n k ó w . P o l ­
ska  m og ła  m u  n a d a ć  ta k i  u s t ró j  i ta k ie  p ra w a ,  j a k i e  
sam a  ty lk o  u w a ż a ła  za stosowne. I t a k  też uczyniła .  
P r z y w i l e je  K az im ie rza  Jag ie llończyku ,  k tó re  s ta ły  
się p o d s ta w ą  s tano w isk a  G d a ń sk a  w R zeczpospoli­
te j ,  t a k  sam o j a k  w szy s tk ie  p rz y w i le je  i fa w o ry  p ó ź ­
n ie jsze , nosi ły  zaw sze c h a r a k t e r  j e d n o s t ro n n y c h  aktów- 
n iczem  n ie o g ran ic zo n e j  su w eren n o śc i  P o lsk i  w  sto­
s u n k u  do je d n e g o  z m ias t  polsk iego  p ańs tw a .  B yły  
w y ra z e m  laski,  w s p a n ia ło m y ś ln e j  n a g ro d y  d la  g d a ń ­
skiego m ieszczań s tw a  za s p e c ja ln e  zas ług i i  w ierność  
d la  w spó lne j o jc zy z n y  — Rzeczpospolite j .  B y ły  
ta k ż e  w-yrazem czysto  w ew-nętrznej koniecznośc i p a ń ­
s tw o w ej ó w czesne j  Polski. Mieszczański,  o p ie r a ją c y  
się n a  h a n d lu ,  m o r sk i  p o r to w y  G d a ń sk  m us ia ł  mieć 
n aów czas  n ieodzow nie  in n e  w a ru n k i  b y tu  i u s t ro ju  
niż pozosta łe  sz lacheckie ,  ro ln icze  k o n ty n e n ta ln e ,  
n ie s te ty  żadneg o  is to tn eg o  z rozu m ien ia  m o rza  i spraw  
m orsk ich  n ie  w y k a z u ją c e  części d a w n e j  Rzeczpos­
po li te j .
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G d a ń sk  pos iada ł  w R zeczpospo lite j  o g rom nie  
u p rz y w il io w an ą ,  z udz ie lnośc ią  w n iek tó ry c h  p u n k ­
tach  g ran icząc ą  pozyc ję ,  lecz p o zy c ja  ta w y n ik a ła  
ty lk o  z w lasnow olnego  u zn an ia  Polski. S p ra w y  g d a ń ­
skie  b y ły  to s p r a w y  w e w n ę t rz n e  P a ń s tw a  Polskiego. 
G d a ń sk  n ie  b y ł  z P o lsk ą  z łączony, lecz byI do Pol­
ski w cie lony .  D ow odów  te j  n ie w ą tp l iw e j  p r a w d y  h i­
s to ry czn e j  m ożn a  b y  m nożyć  bez  liku. Dość już. by ło  
b y  w y m ien ić  d ru zgo czący  fak t ,  że na p rz y k ła d  za 
czasów  Z y g m u n ta  A u g u s ta  P o lska  p rz e p ro w a d z a ła  
n a jz u p e łn ie j  sam o w ładn ie  r e g u la c ję  czysto  w e w n ę ­
t rz n y ch  sp raw  ju ż  nie ty lk o  m ias ta ,  lecz sam ego m ie­
szczańs tw a  gdańsk iego ,  r e f o rm u ją c  t r a d y c y jn y  u k ła d  
trz ech  o rdynków ' na  rzecz szerok ich  m as  ludności, 
a  na  n iek o rzy ść  p a t r y c ja tu .  C a ła  la sp r a w a  n a l e ­
żen ia  G d a ń sk a  do Polski b y ła  z resz tą  n a jz u p e łn ie j  
j a s n a  i p rzez  nikogo nic negow ana ,  dopóki nie 
zaczęła  j e j  m ąc ić  i z a k ła m y w a ć  p o ro zb io ro w a  p ro ­
p ag a n d a  n iem iecka .  Sam G dańsk ,  sino n iem iec­
k ie  m ieszczańs tw o g d ań sk ie  s ta ło  zawsze na tym 
s tanow isku ,  że w raz  z ca łym  miastem  na leży  ono, 
że je s t  w cie lone  do Polski. I p o d k re ś la ło  io z n ac i­
skiem  n iem ieck ie  m ieszczańs tw o  G d a ń sk a  n ie  ty lko  
w  o k resach  św ie tności i p o tę g i  Rzeczpospolite j .  
P o w ta rz a ło  to  n iez łom nie  n a w e t  w tedy ,  g dy  z d a ­
w ać  się mogło, że R zeczpospo li ta  wali się w g ruzy ,  że 
je s t  bezn ad z ie jn ie  zgubioną.

P a m ię ta ć  tu  t r z e b a  p rz e d e  w szys tk im  o tej w sp a ­
n ia le j  k a rc ie  j a k ą  d a w n y  G d a ń sk  zapisał w swej 
his to ri i  za czasów  naszego  d z ie jow ego  „po topu"  za 
J a n a  K az im ierza ,  za czasów n a ja z d u  K aro la  G u s ta ­
wa. Jeszcze zanim  obrona  C zęs toch ow y  d a ła  hasło  
do o trząśn ię c ia  się całego narodu ,  G d ań sk  b y ł  tą  j e ­
d y n ą  w y sp ą  w śró d  ow ego po topu ,  k tó ra  p rzez  ca ły  
czas s trasz l iw ego  n a jaz d u  b ro n i ła  się n iez łom nie  
przec iw  d ru zgoczące j po tę d z e  i p rzew ad ze  szw edz­
kiego n a jez d n ik a .  Karol G u s taw  oblega! gdańszczan 
i kusił  ich do zd rad y .  P ow oływ ał się na  wspólność 
ew ang ie l ick iego  w yzn an ia ,  ob iecyw ał jeszcze  ba rd z ie j  
u p rzy w i l io w a n ą  p o zy c ję  niż tę, k tó r ą  G d ańsk  miał 
w Polsce. W  piśmie, p o d p isany m  p rzez  Rajców, ła w ­
ników' i Radę Stu, czyli t r z y  s tan y  m ias ta  G d ań sk a  
udzie lono  p o tężne m u  wladc-y o d p ra w y ,  p e łn e j  d u m y  
i p ro s to ty  zarazem .

„N ie ch a j  je n o  zw aży  Jego K ró lew sk a  Mość 
Szw edzka — pisali p rzed s taw ic ie le  m ieszczańs tw a  
gdańsk ieg o  — że skoro  sam  ew ang ieR ck ie j  jest w ia ry ,  
nie może p rz e to  dopuścić, a b y  im (tj. gdańszczanom ) 
przeszkodzono  w  d o p e łn ien iu  tego, co wszak w szy ­
stk im  ch rześc i jano m  n a k a z u j e  Ewangelia . . .  N iech a j  
tak że  rozw aży, że b u rz a  oo spad la  na Jana  K azim ie­
rza, P a n a  ze wszech m ia r  ła sk aw eg o  i miłościwego, 
jako  też  n a  Jego p a ń s tw a  i dz ie rżaw y , m oże k iedy  i d o t ­
k n ąć  sam ego K a ro la  G us taw a . A jeże l i  w te d y  se n a ­
to row ie  Jego a lbo p oddan i ,  a lbo  miasto j a k i e  z n ie za ­
ch w ianą  s ta łością  będz ie  t r z y m a ło  p r z y  p ra w y m  Iki­
nu. nie dość się zw rócić  ż a d n y m  d arem , żadn ym  ma- 
m idłem , zali będz ie  m óg ł sam K ró l  zaprzeczyć , że 
to cn o tą  c h w a le b n ą  jes t  wr p o d d a n y c h  i zaszczy tną  
n aw e t  w  n iep rz y ja c io łach ?"

I ośw iadczal i  p rzed s taw ic ie le  gdańsk iego  m iesz ­
czańs tw a  K ró lo w i szw edzk iem u dosłownie, że „ p rz y ­
jąć Jego w a ru n k ó w  n ie  d o zw ala  im w ierność  K ró low i 
sw em u Najmiłościw  szemu, od Boga sam ego przez 
w o ln ą  e le k c ję  im d an em u ,  P a n u  sw em u p raw em u ,  
k tó rem u  b y ć  posłuszni zobowiązali się p rzys ięgą .  
W ierność tę przechow ali n iezachw ian ie w  ciągu lat 
d w u s t u  od czasu jak zostali do R zeczypospolitej w cie­
leni".

D o słow nie :  „od czasu j a k  zostali wcieleni do 
Rzeczypospolite j" .  I na  tym  stanow isku  n ie za ch w ia ­
n e j  w ierności dla R zeczpospolite j  i w cie len ia  do 
Rzeczpospolite j ,  a c ie  na  s tano w isk u  w y fan taz jo w a -  
n e j  p rzez  p ru s k ą  p ro p a g a n d ę  unii  p e rs o n a ln e j ,  stał 
d aw n y  G d a ń sk  zawsze, is to tn ie  n iezachw ian ie .  Mógł, 
na  w zó r  in n y ch  uprzyw iliow an ych  „ k ró le w ią t"  Rzecz­
pospo lite j ,  b u n to w a ć  się w łaśn ie  p rz e c iw  królowi,

jeśli te n  kró l ,  j a k  n a  p r z y k ła d  B a to ry  n ie  p odoba ł m u  
się i je ś l i  chcia ł  mieć w s w o je j  Polsce k ró la  innego, 
mógł znow uż t a k  j a k  inn e  u przyw dliow ane  „k ró le ­
w ięta"  chcieć n a rz u c a ć  Polsce sw oje  w idzimisię, lecz
0 o d e rw a n iu  się od Rzeczpospolite j ,  o o d e rw a n iu  
się od Po lsk i nie po m y ś la ł  n igdy.

Tej sw o je j  n iez a ch w ian e j  w ierności w e w c ie le ­
niu do R zeczpospolite j dochow ał d a w n y  G dańsk ,  
dochow ało  d a w n e  n iem ieck ie  m ieszczańs tw o gdańsk ie ,  
aż do końca, aż n a w e t  poza  grób  p o lsk ie j  n iepod le ­
głości pa  ństwow ej.

Broniło się rozpaczliw ie i obroniło  G d a ń sk  dla 
Polski, g dy  w yc iąga ł  po n iego przy  p ie rw szy m  roz ­
biorze swą d ra p ie ż n ą  łapę  p ru sk i  F r y d e r y k  Wielki. 
P rzez  dw adzieśc ia  k i lk a  la t  m u s ia ły  w tedy  w alczyć  
P ru s y  n a jo h y d n ie js z y m i  sposobami, s to su jąc  b lo k adę  
głodową, g rożąc  p ozb aw ien iem  w ody do picia, — m u ­
siały w alczyć a b y  zd ruzg o tać  h e ro iczny  opór n ie ­
m ieck iego  m ieszczańs tw a  gdańsk iego  p rzec iw  o d e r ­
w aniu  G d ań sk a  od Polski. D o p ie ro  po d ru g im  ro z ­
bio rze  m ias to  m usia ło  się p od dać  p rzed  n a s tę p u ją c ą  
siłą  w o jsk ow ą , a  i to jeszcze  w o s ta tn ie j  chw ili  p ró ­
bow ało  się b ron ić  d e sp e ra c k o  i w ys ła ło  bolesne  pis­
mo do W arsz aw y ,  ttóm acząc  się, że u leg ło  p rzem ocy
1 że nie ono P olskę, a Polska .je opuściła. I p o te m  
jeszcze  na kon g res  w iedeńsk i w ysła ło  m ieszczaństw o 
g d ań sk ie  swego p rzeds taw ic ie la ,  a b y  ta m  s ta ra ł  się 
za w sze lką  cenę p rzep ro w a d z ić  p o w ró t  G d ań sk a  do 
p ro je k to w a n e g o  P ań s tw a  Polskiego.

Taki b v ł  G d a ń sk  jeszcze  na sto la t  p rzed  w o jn ą  
św ia tow ą. P rzez  czas s tu le tn ie j  nasze j n iew oli  o d m ie ­
niono n am  d u ch a  tego m iasta ,  nie do poznania .  P rze ­
de w szy s tk im  z łam an o  i zd ruzg o tano  d a w n y  G dańsk ,  
m im o sw7ej ludności językow o i rasow o n ie m ieck ie j  
t a k  g łęb ok o  do P o lsk i  p rz y w ią z a n y  i t a k  szczerze 
do niej w cie lony . Po ty m  zaczęto  tw orzy ć  na  jego 
m ie js ce  n o w y  G dańsk ,  sprusaczony .  W  o s ta tn im  o k r e ­
sie R zeczpospo l i te j  w sp a n ia le  k w i tn ą c y  G dańsk ,  
m etropo lia  m o rsk a  B a łty k u ,  liczył 80.000 m ie sz k a ń ­
ców'. by ł  m ias tem  w iększym  niż ów czesna  W arszaw a , 
nie m ów iąc  ju ż  o n ie zm ie rn y m  bogactw ie . W roku  
1819 liczył mieszkańców7 ty lk o  49.000. Do ro k u  1860 
b y ł  nęd zn y m  u pośledzonym  m ias teczk iem  p o w ia to ­
wym , p o d p o rz ą d k o w a n y m  a d m in is t r a c y jn ie  K ró le w ­
cowi, pozb aw ion ym  szkól w yższych , a n a w e t  kolei. 
G ała  p o li tyk a  gospodarcza  Prus, cała ro zbu do w a  ich 
linii w odnych  i że laznych  b y ła  n a s taw io n a  na to. 
a b y  port  gd ańsk i  możliw ie n a jb a r d z ie j  upośledzić 
na korzy ść  innych  p o r tó w  n iem ieck ich .  Późnie j  na 
c m e n ta rz y s k a  d a w n y c h  t r a d y c j i  d a w n eg o  d u c h a  i 
d a w n e j  św ietności,  w drożono  fo rso w ne  k sz ta ł to w a­
nie ty po w o  prusk iego , b iu ro k ra ty c z n o  - g a rn izo n o w e­
go m ia s ta  o tę p y m  h a k a ty s ty c z n y m  szowinizmie.

D zieło  to  zdołano  d o p row adz ić  ju ż  b a rd zo  d a ­
leko, gdy  w ojna  św ia to w a  znów  k a r t ę  dziejów7 o d ­
wróciła.

N ie  o dw ró c i ła  j e j  w szak że  w ten  sposób, a b y  to 
dzieło sztucznego  sp ru saczen ia  G d a ń sk a  m o żn a  by ło  
szybko  i ła tw o  nap raw ić .

K o n fe re n c ja  p o k o jo w a  p a ry s k a  m ia ła  po pros tu  
w łączyć  G d a ń sk  do Po lsk i z zas t rzeże n ie m  d la  n ie ­
go p ew n e j  au to n o m icz n e j  pozycji .  W  o s ta tn ie j  chw ili 
n ie  dopuścił do tego L loyd  G eorge , a  P o lska  z n a j-  
d ow ała  się w ówczas w tak ic h  w a ru n k a c h ,  że n ie  m o ­
gła sw vch interesów' n a leżyc ie  obronić .  Z ała tw iono 
sp raw ę  kom prom isow o, połowicznie. U s tanow iono  
w olne miasto  w ścisłe j łączności z Polską, lecz pod 
och ro ną  Ligi N arodów , z kom isa rze m  Ligi j a k o  a r b i ­
t r em  m iędzy  P o lsk ą  i G dań sk iem , z k o n s ty tu c ją  o p r a ­
cow aną  p rzez  m ie jso w y ch  przeds taw ic ie l i ,  czyli p rzez  
now v sp ru saczo ny  G dańsk .  Lecz po ty m  jeszcze  i p r a ­
wni Polski,  w y n ik a ją c e  z t r a k ta tu  w ersa lsk iego ,  zo­
s ta ły  uszczup lone  na  m ocy  k o n w e n c j i  z G dańsk iem , 
na rzu co n e j  nam  przez  R adę A m b asad o ró w  w roku 
1920. gdy  znowu z n a jd o w a l iśm y  się w k ry ty c z n y c h  
w a ru n k a c h  os łab ien i w o jn ą  bolszew icką .
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Zarząd  G d a ń sk a  zn a laz ł  się w rę k a c h  h a k a ty -  
s ty czny ch  p ru s k ic h  e lem en tów , b ęd ących  n iew o ln i­
czym i n a rzędz iam i n iem ieck iego  nac jo na lizm u . K om i­
sarze  Ligi N arodów  w p ie rw s z y m  o k re s ie  is tn ien ia  
wolnego m ias ta  sy s te m a ty c z n ie  s taw a l i  po s t ro n ie  t e ­
go p ru sk ieg o  za rządu  p rzec iw  Polsce. P ra w a  Polski 
do G d a ń sk a  i w G dań sk u  b y ły  i są wciąż przez, n a ­
c jo n a l is ty c zn e  p ru s k ie  S en a ty  zw a lczane  i s z y k a n o w a ­
ne, ludność  po lska  jest sy s tem a ty c zn ie  upośledzoną, 
często p rze ś lad o w an a ,  jest gnębiona.  pozbaw iona  
pracy .

G d ań sk  sta je się idea lny m  m ie jscem  o pa rc ia  i p o ­
lem do dz ik ich  brew e ry j  d la  k an d yd a tó w  na now e 
k rzyżactw To — hit le row ców .

To je s t  j ed n a  c iem na  s tron a  m edalu , lecz jes t 
t a k ż e  s t ron a  d rug a ,  p ię k n a  i radosna...  Jest to z n a k o ­
m ite ,  m im o o k ru tn y c h  p o w o je n n y c h  w a ru n k ó w  i k r y ­
zysów, odro d zen ie  się p o z y c j i  G d a ń sk a  na  B a łty ku ,  
dzięki łączności z Polską. Jes t  to, dz ięk i te j  łą czno ­
ści z P o lską ,  c z te ro k ro tn y ,  w  p o ró w n a n iu  z n a jp o m y ­
ś ln ie jszy m i la tam i zaboru  p ru sk ieg o  i w ciąż z w ię k ­
sza ją cy  się w zros t  ob ro tu  tow aro w eg o  w porc ie  g d a ń ­
skim. Są to sk an d a l ic z n e  b a n k ru c tw a  i k a ta s t ro f a ln e  
n a  k a żd y m  k ro k u  sk u tk i  u p ie r a n ia  się S ena tów  G d a ń ­
skich  p rzv  w iązan iu  in te re só w  G d ań sk a  z in te resam i 
Rzeszy N iem ieck ie j .  Jest to p o tężn ie js za  niż w szy s t­
kie sz tuczki g w a ł ty  i zaślepienia  sita n iem o ż liw e j  do 
z łam an ia  konieczności dz ie jow e j ,  silą p rzy ro d zen ia ,  
k tó r a  s tanowi, że G dańsk ,  bez  w zględu na to ja k ie  
b y ły  losy  i k lęsk i p rze jśc iow e, jest j e d n y m  z n a jc e n ­
n ie jszych  m ias t  polskich, ż.c G d a ń sk  bez  Polski i Po l­
sk a  bez, G d ań sk a  is tn ieć  i ro z w ijać  się n ie  może.

G dańsk przed półtora wiekiem, mimo swej n ie­
mieckiej ludności i autonomicznej, prawie udzielnej 
pozycji, by) miastem polskim, potężnie i głęboko / 
Rzeczpospolitą zrośniętym. Byłby się niechybnie 
szybko, całkowicie i bez reszty spolonizował, tak  .jak 
i inne miasta Polski, początkowo również niemieckie, 
gdybv ówczesne społeczeństwo polskie rozumiało na ­
leżycie potrzebę i konieczność morza, obrony m or­
skiej, żeglugi, handlu morskiego, łączności ze św ia­
tem przez morza. Niestety wówczas nie rozumieliśmy 
tego.

Dziś na szczęście  jest już inaczej. Pęd spo łeczeń­
s tw a  po lsk iego  do morza, k tó reg o  ta k  w sp an ia ły m  
w y razem  je s t  G dy n ia ,  m us i wciąż w zras tać  i p o tęż ­
nieć. T ą  d roga  w łaśn ie  n a p ra w im y  w szys tk ie  nasze 
dz ie jow e  b łęd y  co do G d ań sk a .  O d ep c h n ie m y  raz  na 
zaw sze zm orę  p ru s a c tw a  od tego p ra s ta re g o  lechic- 
k iego grodu. G dy n ia  to n ie  żadna k o n k u re n c j a  dla 
G d ańska ,  jak  p ró b u je  w m aw iać  h a k a ty s ty c z n a  p ro ­
pag and a .  D w a  p o r ty  m o rsk ie  d la  35 m ilionowego i 
po tężn ie  ludnością  w z ra s ta ją ceg o  p ańs tw a  Polskiego 
to  nie dosyć, lecz za mało. G d y n ia  nam  G d ań sk a  nie 
zastąpi,  a ty lk o  może b yć  jego  u zupe łn ien iem . Lecz 
G d yn ia ,  j a k o  dowód po lsk iego  z rozum ien ia  m orza i 
polsk iego  pędu  do m orza , je s t  w y ro k iem  śm ierc i  na 
p ru sa c tw o  w  G d ańsku ,  i na  p ru s k ie  n a  G d a ń sk  a p e ­
ty ty .  Jes t  św iadec tw em , że ro zu m ie jąc  konieczność  
morza, n ie  szczędząc dla te j  konieczności ż ad ­
nych poświęceń ani ofiar, p o tęg u jąc  wciąż pęd do 
morza, w y zw o l im y  G d ań sk  od prusaków- całkow icie ,  
uczy n im y  go n iew zru szen ie  p o lsk im  i nic  s t rac im y  
go ju ż  nigdy.

. polskiego wybrzeża
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M ieczysław  Dukalski

Podróż »Daru Pomorza«

Dnia 15-go w rześn ia  1958 r. „ D a r  P o m o rza"  
od k o tw iczy ł z redv  G d y n i  u d a ją c  się w sw ój zw y k ły  
zim ow y r e j s  ćw iczeb ny  pod do w ó dz tw em  kpt. ż. w. 
K ons tan tego  K ow alsk iego . T eg o ro czna  podróż  o b e j ­
mowała porty .  C asab lanca ,  F r .  Mnrocco, Las Palm as,  
w y sp y  K a n a ry js k ie ,  Mindello , C a p  Yerele, B arbados ,  
InrMe Zachodnie,  M a r ty n ik a ,  M ay agu ez  — P orto  Rico, 
C a r ta g e n a  w C o lum b ii  (Am. Połudn.) , K ingston  na  
Jam aice  i jako  o s ta tn i  już p o r t  San tiago  de C u b a  na 
Cubie.

Do C a s a b la n k i  „ D a r  P o m o rza"  p rz y b y ł  6-go p a ź ­
d z ie rn ik a ,  p rzv  p o m y ś ln y c h  p rzez  ca łą  p ra w ie  drogę 
w ia trach .  Koło w y b rze ży  H iszpanii  cala za łoga  p r z e ­
ży ła  w ie lk ie  i n ie za p o m n ian e  chw ile  z a jm o w a n ia  Za­
olzia p rzez  n asze  w o jska .  P o b y t  w  C a sa b lan c e  p rz e ­
szedł szybko  i wesoło. D ow ództw o  s ta tk u  zo rgan izo ­
wało dla uczn iów  i załogi ca ło dn iow ą  w ycieczkę  do 
Fezu, R a b a tu  i M eknes . W m ias tach  tych. po łożonych  
k i lk a d z ie s ią t  k ilom etrów  w g łębi lądu uczn iow ie  
mieli możność zw iedzenia  dz ie ln ic  czysto  a rab sk ich ,  
kosza r  p u łk u  Legii C u d zoz iem sk ie j  (gdzie złożono 
p rzed  p o m n ik iem  po leg ły ch  w ien iec  w im ien iu  do­
w ództw a i załogi s ta tk u ) ,  hodowli s t ru s i  i w ie lu  c e n ­
nych  z a b y tk ó w  a rch i tek to n iczn y ch .  N aszy m  p rz e w o ­
d n ik iem  i o p ie k u n em  by ł  p. inż. E u s ta c h y  J el.ski — 
tam  m ieszk a jąc y .  W tym  m iejscu  ch c ia łby m  p o d k r e ­
ślić jego  n iezm o rd o w an ą  p ra c ę  po łożoną w celu 
u p rz y je m n ie n ia  po by tu  załodze w porcie. N as tę p n y m

n aszym  por tem  by ło  Las Palmas. Las P a lm a s  w raz  
z c a ły m  a rch ip e lag iem  z n a jd o w a ł  się pod  w ładzą  
gen. F ranco .  P o b y t  ta m  b y ł  k ró tk i  i n iezap om n ian y .  
N owością  i p e w n ą  a t r a k c j ą  d la  załogi b y ła  w a r ta  
p r z y  t r a p ie  złożona z fa lang is tów  i m a r y n a r z y  h isz ­
pańsk ich . pe łn iących  służbę p rzez  ca ły  czas naszego 
t a m  pobytu . W  porc ie  i m ieśc ie  s tan  w o jenn y .  Na 
u licach  dużo w o jsk a .  P r z y k r e  w ra ż e n ie  rob ią  liczni 
ra n n i  i ka lecy ,  gdyż  w y sp y  K a n a r y j s k ie  podczas 
w o jn y  d om ow ej spe łn ia ły  rolę s tac ji  d la  u zd row ień -  
ców . K o b ie ty  u b ra n e  przew ażn ie  na czarno. W  m ieś­
cie pe łno  p lakatów7 i liaset m a lo w a n y c h  na m a ra c h  
i p ło tach , o treśc i  p a t r io ty c z n e j .  N a ulicach p o rząd ek  
i czystość. D ro ż y zn a  duża. N ędzy  na mieśc ie  n ie  w i­
dać. ale w odległości k ilku  k i lo m e tró w  od m ias ta  w i­
dz ie l iśm y ludzi m ie szk a ją cy ch  w ja m a c h  i g ro tach.

Z Las P a lm as  uda liśm y  się do Mindello. Postó j  
k ró tk i ,  bo ty lko  jed no dn io w y .  S p o tka l iśm y  siię tam  
ze szk o lny m  o k rę te m  w o je n n e j  m a r y n a r k i  p o r tu g a l ­
sk ie j .  P ortu  w łaśc iw ie  tu nie ma, je s t  ty lk o  je d n o  
molo. W sz y s tk ie  s ia tk i  m usza  s taw ać  dość da leko  
n a  redzie. Sam o miasto  m a lu tk ie  i ciche. M ieszkańcy  
p rzew a żn ie  m u rzy n i .  G apo V ere lv  s ły ną  z b r a k u  d e ­
szczu. d la tego  c iek aw ie  na ty m  tle  w y g lą d a  e k s p e r y ­
m e n ta ln y  p om ysł g u b e rn a to ra ,  zasad zen ia  na  w y s ­
pach kilku  m ilionów  drzew , a b y  w7 ten sposób śc iąg ­
nąć  ch m u ry .

Gdzieś ko ło  l i s to pad a  rzuc i l iśm y  kotw icę na  r e ­
dzie Bridgetow n, stolicy w y sep k i  B arbados .  C a ły  ten 
e ta p  podróży  z C a s a b la n k i  do B arb ad o s  p rz e p ły n ę ­
l iśm y  p rz y  c u d n e j  pogodzie  i na ogół p o m y ś lny ch  
w ia trach .  Na B a rb ado s  p r z y k r a  n iespodz ianka .  
D eszcz le je  s t ru m ie n iam i bez p rze rw y .  N a s t ro je  na 
p ok ład z ie  m inorow e. M ieliśm y tu p rz e p ro w a d z ać  ćw i­
czenia szaIupou7c, a tym czasem  ze szkolen ia  nici. 
T ra f i l i śm y  tu na kon iec  p o ry  deszczow ej.  C a łe  szczę­
ście że po k i lku  dn iach  u k a z a ło  się słońce, k tó r e  nas 
ju ż  n ie  opuszczało  aż do Culby. P ra ca  i ćw iczen ia  p o ­
szły n o rm a ln y m  try b em .

Samo miasto  n iec iekaw e. W yspa  posiada  śl iczne 
p laże , k tó r e  też często nas  gościły. Pos tó j  n a  B a r ­
bados  t r w a ł  dw a tygodnie .  Z B a rb ad o s  pożeglow aliś- 
m y  n a  P o r to  Riko, z a t r z y m u ją c  się na jeden  dzień 
na  M ar tyn ice ,  a b y  od w iedz ić  n a szy ch  s ta ry c h  i d o ­
b ry ch  zn a jo m ych .  W  M ay egu ez  na  P o r to  R iko n ie ­
spodzianki i to p rzem iłe .  Społeczeństw o tego m ias ta  
i w ładze  o k a z a ły  n am  diużo serdeczności.  P rz y ję to  
nas  n a d  w y ra z  se rdeczn ie  i żywiołowo. C a ły  ten  p o ­
stó j spraw ił  n iem ało  k łopo tu  I oficerow i. W szelkie  
p ra ce  d ia b l i  w7zięli o d razu .  S ta tek  n a  t rzec i  dz ień  
p rzy cu m o w an o  do m ola  i zaczęły  siię n ie p rz e rw a n y m  
ciąg iem  w izy ty ,  zab aw y , w ycieczk i ,  hale. K a p i ta n  
i załoga zostali, h o n o ro w y m i o b y w a te la m i  miasta .  
T rz eb a  p rzyzn ać ,  że H iszpan ie  podbil i  nasze  serca 
sw ą gościnnością  o tw a r to śc ią  i rado śc ią  życia. To 
też  od M ay egu ez  poczta  nasza  spęczn ia ła  d w u k ro tn ie .  
N ie je d e n  z n a szy ch  chłopców7 z a d u rz y ł  się tam  po 
uszy. Z ża lem  też  opuszcza l iśm y  por t ,  u d a ją c  się do 
C a r tn g e n y .  Znowu p rzy cu m o w a n o  n as  do n adb rzeża ,  
lecz ca łe  szczęście  w tym . że m ias to  od p o r tu  o d le ­
głe jest o p a rę  k ilom etrów . I tu j e d n a k  sporo  osób 
odw iedziło  nasz  sta tek .

A oprócz gości d a ły  n a m  się d o b rze  we zn ak i  c de  
ro je  moskitów . Do c iek a w y ch  f r a g m e n tó w  postoju  
n a le ż y  sp o tk an ie  ze szko lnym  k rą żo w n ik iem  n ie ­
m ieck im  „Schlesien", na  k tó re g o  p ok ład z ie  p ły w a ją  
kad ec i  m a r y n a r k i  w o je n n e j .  W izy tow a liśm y  się w za­
jem nie.  S to su nk i  j e d n a k  n ie  w ych od z iły  poza ram v  
z w y k ły c h  uprze jm ośc i .  P rzed  p o m n ik iem  b o h a te r a  n a ­
rod ow eg o  b o d a j  ca łe j  A m e ry k i  P o łu d n io w e j  g e n e ra ­
ła B olivara  (Cała  A m e ry k a  P ołudn .  p r z y z n a je  się
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do niego) z łoży l iśm y  wieniec . Zrobiło  to n iem ałe  w r a ­
żen ie  w mieście. Święta Bożego N a ro d z e n ia  spędz i­
l iśm y w C a r tag e n ie .  W iec ze rza  w ig i l i jn a  p o d a n a  
b y ła  na  pokładzie .  P r z y  w sp ó ln y m  stole zas iad ł nasz 
konsul.  T u  a t r a k c j ą  p o s to ju  b y ła  w y c iec zk a  do 
poblisk iego  m ias teczka ,  gdzie  o d b y w a ją  siję co p e ­
w ien czas b e z k rw a w e  w alk i b yków . Muszę zaznaczyć, 
że w y g ląd a ło  to n iec iekaw ie ,  gdyż  sp ra c o w a n e  ca ło ­
ty g o d n io w ą  o rk ą  b y k i  n ie  m ia ły  n a jm n ie j s z e j  ocho­
ty  do w alk i.  N o w y  Rok sp ędz i l i śm y  w m orzu ,  p r / y  
a k o m p a n ia m e n c ie  k ró tk ie g o  a le  si lnego sz torm u. P a ­
rę dni po p ie rw szy m  p rz y b y l i ś m y  na Jam aieę ,  gdzie 
s ta l iśm y  ca le  t r z y  tygodn ie .  Na redz ie  K ingston  sp o t­
k a l iśm y  się znów z k rą ż o w n ik ie m  „S ch les ien“. T u ­
te j sz y  pos tó j  ca łkow ic ie  b y ł  .w y z y sk a n y  n a  szkolen ie  
uczni i j u n g ó w  w  żeg lo w an iu  na. sza lupach  i w iosło­
w aniu . P ogoda  i w ia t ry  ca ły  czas p om yś lne ,  choć n ie ­
co za silne. P o s tó j  u ro zm aic i ła  w yc ieczk a  do St. A n ­
tonio n a  d ru g ą  s tro nę  w yspy .  P o jech a l iśm y  k o le ją  
W y c ieczk a  ładna .  Śliczne okolice  gó rsk ie  i p rze ło m y  
skalne , m nós tw o  tuneli.

Z Ja m a ik i  po p ły n ę l iśm y  do S antiago  de Cuba. 
..Rejs" ten t rw a ł  n ieca łe  dw a dni.  I tu postó j  b y ł  d łu ­
gi, bo t r zy ty g o d n io w y ,  p ośw ięcony  ca łkow ic ie  na 
p rzyg o to w an ie  s t a tk u  do o s ta tn iego  e ta p u  podróży  — 
t r a w e r s a ty  A t la n ty k u .  P racę  po k lh d o w ą  .„umlilajty" 
nam  ciągle  w ycieczk i in s ty tu tó w  żeńsk ich  i męskich , 
k tó r e  co chw ila  p rzy b i ja ły '  do t r a p ó w  ze śpiewem  
i n ie m n ie j  h a ła ś l iw ie  d o m a g a ły  się w puszczenia  na 
pokład . Po  k i lku  dn iach  j e d n a k  skończy ła  siję ich 
. .laba" i ż a d n e  p ro śby ,  ani Izy n ic  p om agały .  Pod­
czas p r a c y  n ikogo  n ie  w pu szczano  n a  b u r tę .  D u żym  
u p rz y je m n ie n ie m  p o s to ju  b y ły  wrycieczki sza lupow e 
u rz ą d z a n e  p rzez  uczn iów  n a  b rzeg  i do b a se n ó w  k ą ­
p ie lowych. W  S an iiago  o d b y ły  się też r e g a ty  mię- 
dzy  w ach tow e, w y k a z u ją c  d u żą  zaciętość i w ie lką  
u m ie ję tn o ść  w iośla rską .

D n ia  14 lu tego  opu śc i l iśm y  C ubę, u d a ją c  się do 
G dyni.  W p a rę  dn i później p rz e p ły n ą w s z y  w po­
p rz ek  a rc h ip e la g  b a h a m s k i  w y p ły n ę l i śm y  na ..czyste" 
wody. Pogoda i w ia t r y  naogól pom yślne .  Do 
E u ro p y  w ra c a l i śm y  ra z e m  z b e lg i js k im  . .M erka to ­
rom". W yśc ig  nasz  t r w a ł  aż do sam ego k an a łu ,  gdzie  
„ M e rk a to r"  w szedł p rzed  n a m i na m otorach .

N a  A t la n ty k u  doszła  n a s  w iadom ość  o zajęc iu  
C zecho s łow ac j i  p r z e z  N iem cy , o raz  o n a p rę ż o n e j  sy ­
tu a c j i  po l i ty czn e j .  E u ro p a  że g n a ła  nas  i w i ta ła  g ro ź ­
b ą  wrnjny.

D n ia  26 m a r c a  stanieliśmy n a  red z ie  K openhag i,  
gdzie p rz y b y ł  na s ta tek  dyr.  Szkoły  M o rsk ie j  Kpt.

Kosko. W K op en h ad ze  s ta l iśm y  cz te ry  dni,  czek a jąc  
aż  śc iekn ie  sza le jący  na B a ł ty k u  sz torm  z O stu . B a ł­
ty k  „ p rzesk oczy liśm y "  na  m o to rach ,  nie z a t r z y m y ­
w ani s łab y m  w ia t r e m  w schodnim .

D n ia  I k w ie tn ia  p rz y  p ię k n e j  s łoneczne j  pogo­
dzie  w jazd  do p o r tu  G dyn i ,  i cu m o w an ie  w basen ie  
wolnocłow ym.

»Ciekaw sza« praca

Tadeusz Meissner, kpt. ż. w.

Cóte d'Afrique
najlepsza linia T-wa Chargeurs Reunis

i i i .

-  C zy żb y  się ■wywrócili? — pom y ś la ł  — to było 
by bardizo smutne...  C zem uż n ie  zgodził się n a  n a ­
ty c h m ia s to w y  od w ró t ,  j a k  chcia ł B ertin .  A le  p ow ró t  
bez w a lk i?  — to n ie  leżało w  jego  c h a ra k te rz e ,  było  
sp rzeczne z jego n a tu rą ,  nie  mógł się n a  to zgodzić. 
Trzeba by ło  racze j n ie  rozp o czyn ać  tego w a r iack iego  
P rzeds ięw zięc ia  w ta k im  tow arzys tw ie .  Ale na to 
znów nie zgodził się B ertin .

M inęła  m inu ta ,  może dw ie  — nic. M a re k  począł 
'sc w zdłuż  w y b rz e ż a  na p o łu d n ie  w k ie r u n k u  Poin tę  
Noire.

— Przecież  żyw ych  czy u m ar ły ch ,  ca łyc h  czy p o ­
łam an ych  fa la  musi w y rzu c ić  n a  b rzeg  — k o m b in o ­
wał.

- P ra w d a ;  p ros ił  N -nini,  żeby  się jeszcze  przez  
p a rę  m in u t  t r z y m a l i  p rzec iw  fali,  ale...

W te j  chw ili  spos trzeg ł .jakąś c iem n ą  p lam ę  w y ­
soko pod n ies ion ą  na  grzb iec ie  piędzącego ba łw an a .  
B y ła  n a jw y ż e j  o 100 m od b rzegu ,  lecz znaczn ie  na 
po łu dn ie  od m ie jsca  jego  lądow ania . Zaczął biec, nie 
miał n a jm n ie j s z e j  w ątpliwości,  iż j e s t  to łódź z j e ­
go tow arzyszam i.  T e raz  i c iem na  p la m a  n a b ra ł a  s z y b ­
kości i w aliła  p ro s to  na b rzeg  j a k b y  ch c ia ła  w y p r z e ­
dzić M a rk a  w w yścigu do tego sam ego p u n k tu .  P l a ­
ma jeszcze  raz  się z a t r zy m a ła ,  z a p a d ła  w dół, znikła 
mu z oczu. — jeże l i  te ra z  nie w y rżn ę l i  o dno, — 
w szystko  będz ie  o k e y  — p ym yś la ł .  W  chw ilę  po tym  
znów u j r z a ł  łódź n a  szczycie fali; pędziła  j a k  to r p e ­
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dowiec. M are k  też g n a ł  ile  m u  sił s ta rczy ło  w n o ­
gach i t ch u  w  piersi.  Nie w id z ia ł  m o m en tu ,  gdy sza­
lu p a  w p a d ła  n a  brzeg , bo p o tk n ą ł  się i upad ł.  Był 
j e d n a k  n a  ty le  blisko, iż pom im o łosko tu  fal, u s ły ­
szał t r z a sk  p ę k a ją c e g o  d rz e w a  i ja k ie ś  k r z y k i  ludzi. 
N im  zdąży ł  p o w stać  i dobiec do m ie jsca  w y lą d o w a ­
n ia  ro zb i tk ó w  o s ta tn i  m u r z y n  z załogi w y g rz e b a ł  się 
z w o dy  m ocno p o tu r b o w a n y  i po tłuczony .  F a la  p r z e ­
w róciła  go k i lk a  r a z y  i c iągnę ła  tu r l a j ą c  po p iasku .  
O  ra to w a n iu  p o t r z a s k a n e j  s za lu p y  n ik t  oczyw iście  
nie m yśla ł .  Zostaw il i  j ą  na  p a s tw ę  ro zh u k an eg o  m o­
rza, p rze d  k tó reg o  g n iew em  sam i uszli cało.

— E t  cpie p en sez  vous de C ó te  d ‘A fr iq u e ?  — b y ­
ły p ie rw sze  s łowa B er t in a ,  k tó r y  po liczyw szy  całą 
załogę dop ie ro  te ra z  spos trzeg ł s to jącego  opodal 
M arka .

-  Zawsze to samo: la m e i l le u re  ligne, m o n s ie u r  
Bertin .  — W yląd o w a l iśc ie  cudow nie , a m y ś la łem  już, 
że w as  p rzew ró c i ło  na  p rz y b o ju .  Mogło b y ć  dużo 
g o rze j  — b rz m ia ła  odpowiedź.

— Ja  ob aw ia łe m  się o pana .  M am  w rażen ie ,  że 
je d n a k  b e zp ieczn ie j  j e s t  ląd ow ać  sza lu p ą  n a w e t  dla 
na j lep szeg o  p ły w a k a .  Ci m u r z y n i  z w y ją tk i e m  N-ni- 
ni n ie  g rzeszą  odwagą. O bieca łem , że p o ro z b i jam  im 
głow y wiosłem, je ś l i  n ie  b ę d ą  m n ie  słuchać. W ątpię  
a b y  m n ie  z rozum iel i,  a le  poskutkow ało .. .

* *

Cóte d'Afrique

- T rzeb a  by ło  j e d n a k  coś przeds ięw ziąć .  Nie 
mogli p rzecież  b ezczyn n ie  czekać  n iew iadom o n a  co. 
M aur ice  s iedzia ł na p ia s k u  z g łow ą w tu lo n ą  m iędzy  
k o la n a  i chw ilam i ro zc ie ra ł  p lecy. H u m o r  w raca !  
m u  pow li i w t rą c a ł  czasem  dow cipn e  uw ag i,  a le  w 
n a ra d a c h  B er t ina ,  M a rk a  i N -n in i  n ie  b r a ł  w łaści-  
w ie  udzia łu . Mieli dw ie  rzeczy  do w y b o ru :  a lbo w r ó ­
cić do  P o in tę  Noire ,  do k tó r e g o  b y ło  zap ew n e  około 
3 i pól mil m orsk ich ,  a lbo  u d a ć  się do m is j i  ka to l ic ­
k ie j ,  k tó r a  w e d łu g  N -n in i  m og ła  si|ę z n a jd o w ać  m n ie j  
w ięce j  o pó ł mili  od m ie js ca  ich ląd ow an ia .  Po 
k r ó t k ie j  n a ra d z ie  pos tan ow il i  iść do P o in tę  Noire, 
a b y  m ożliw ie  j a k  n a jp r ę d z e j  sk o m u n ik o w ać  się ze 
s ta tk iem , n a  k tó r y m  p ra w d o p o d o b n ie  n ie p o k o ją  się 
o n ieo b ec n y ch  oficerów. J e d n a k  g d y  d e c y z ja  z a p a ­
dła okaza ło  się, że M au r ice  je s t  t a k  po tłuczony ,  iż
0 w ła sn y c h  si lach  iść n ie  może, a m u r z y n i  t a k  p rz e ­
rażeni ,  że nie chcą  ru szy ć  z m ie jsca .  N ie  pom ogły  
p ro ś b y  i g ro ź b y  ich szefa N-nini.  O św iadczy li ,  że do 
r a n a  nie ru szą  się nigdzie. P o n iew aż  w szy scy  cza rn i
1 b ia l i  d y g o ta l i  z z im na, a  może je szcze  i z wrrażen ia ,  
zm ien iono  decyz ję .  M a r e k  m ia ł iść do Porte  Noire ,  
a B e r t in  i N -n in i  m ie li  o d szu k ać  m is ję  k a to l ic k ą  i 
p os ta rać  się tam  o g o rącą  k aw ę  i rum.

W  n ie sp e łn a  5 m in u t  po w y ru s z e n iu  M are k  n a ­
tk n ą ł  się n a  g ru p ę  lud z i  id ących  nap rzec iw . P o  b i a ­
ły m  u b ra n iu  pozna ł  w śró d  n ich  e u ro p e jc z y k a .  O k a ­
zało się iż b y ł  to k a p i t a n  p o r tu  F e r r y v o n  z ośm iom a 
m u rzy nam i.

In ż y n ie r  Nicolo po żegn aw szy  się z o f ice ram i „A- 
d r a r u “ d ługo  je szcze  s ta ł n a  b rz e g u  i p a t r z a ł  n a  od­
d a la j ą c ą  się szalupę. W k ró tc e  j a k o  zn a w c a  m ie js c o ­
w y ch  w a ru n k ó w  p rz y s z e d ł  do w niosku ,  że sza lup a  z 
jeg o  p rz y ja c ió łm i  w  żad en  sposób nie  d o trze  do 
„ A d r a r u 11. Jednocześn ie  zau w aży ł ,  że zgasła  l a t a rn ia  
n a  molo i w y o b ra z i ł  sobie d o sk on a le  sy tu a c ję  w j a ­
k ie j  zna leź li  się jego  n ie d a w n i  goście i załoga. Z a­
w iadom ił w ięc  o w szy s tk ie m  k a p i t a n a  po r tu ,  a  sam 
w rócił  do domu po rum , nosze, środki o p a tru n k o w e ,  
l a t a rn ię  i ludzi.

B e r t in a  i N -n in i  dogonił  w k ró tc e  je d e n  z m u r z y ­
nów' F e r r y c o n a ,  a w  pó ł godz iny  p ó ź n ie j  nadszed ł 
inż. Nicolo ze sw ą e k s p e d y c ją  r a tu n k o w ą .  M au r ice 'a  
ułożono n a  noszach, k a żd em u  z ro b o tn ik ó w  z a a p l ik o ­
w ano p o żą d n ą  p o rc ję  c h in in y  i ruszono  w  k i e r u n ­
ku P o in tę  Noire ,  o p o w ia d a ją c  sobie w ra ż e n ia  z p r z y ­
gód. W k ró tc e  znów  lu n ą ł  u le w n y  deszcz, za to  wiat." 
uc ich ł n iem al zupełnie .  D n ia ło  już , gdy  ca ła  e s k a p a ­
da z na laz ła  się u stóp sk a ły  Fe tysza .

Nicolo zap ra sza ł  ro zb i tkó w  do siebie, F c r r y c o n  
do siebie. Podczas g d y  B e r t in  w zd rag a ł  siię z p r z y ­
jęc iem  ty ch  zaprosili , M arek  p rzez  lo rn e tk ę  k a p i t a n a  
portu  obserwow-ał od leg ły  „ A d r a r “.

— C a y  est — zaw oła ł  nag le  — na  „ A d ra rz e 11 sp u ­
szczają  r e d e t t e ,  to n ap ew n o  po  nas.

R zeczyw iśc ie  w k ró tc e  w szyscy  u j r z e l i  j a k  j a k a ś  
n ie w ie lk a  c z a rn a  sylwre tk a  o d e rw a ła  się od k a d łu b a  
ko łyszącego  się silnie na  boki s t a tk u  i rvzięła k u rs  
p ros to  n a  ska łę  Fe tysza .

C h w i lam i g inę ła  w  g łęb o k ie j  b ru źd z ie  w odnej,  
to znów  u k a z y w a ła  się na  szczycie fali o c z e k u jąc y m  
n a  b rzeg u  oficerom. G d y  w reszc ie  po k w a d ra n s ie  
b osm an  T o ub lan  rzuci ł  ko tw icę , i duża  sza lupa  m o ­
to row a  z a t r z y m a ła  się o k i lk ad z ie s ią t  m e t ró w  od p la ­
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ży, ro zb i tko w ie  dow iedzie li  się, iż „V ed e tte“ w y s ia n o  
w łaśn ie  po nich.

— F a la  je s t  z b y t  duża, s t a te k  ko łysze  się b a rdzo  
na  bok i i dziś ro z ła d o w y w a n ia  nie będz ie  — ry cza ł  
p rzez  m egafon  T oub lan .  — C zy  p an o w ie  w ró cą  na 
s ta te k  zaraz?

— Zaraz, z a raz  — o d k rz y k n ą ł  B ertin .
„ Y ed e tte"  m ia ła  j e d n a k  z b y t  du że  za n u rz e n ie

aby  p rz y  t e j  fa l i  pod e jść  b l iże j  do b rzegu .  M usiano 
w ięc M a u r ice ‘a p rz e t ra n s p o r to w a ć  na  sza lupę o k r ę ­
tow ą na  m a łe j  p ła s k o d e n n e j  lodzi. B e r t in  i M arek ,  
pożegnaw-szy się se rd eczn ie  i p o dz ięko w aw szy  in ż y ­
n ie row i Nicolo i k a p i t a n o w i  F e r ry y o n ,  d o b rn ę l i  do 
m o to ró w k i  po szy ję  w  wodzie.

N a  „ A d ra rz e "  d os tan ie  się n a  p o k ład  n ie  p r z e d ­
s taw ia ło  d la  obu o f ice rów  ż a d n e j  t rudnośc i ,  choć s t a ­
tek  k ład  się n a  b ok i  po 30°. T y lk o  M au r ice ‘a  t r z e b a  
by ło  w y w in d o w ać  razem  z szalupą.

S ta rszy  oficer k a p i t a n  F la n d in  p rz e ra z i ł  się, gdy  
zobaczy ł swoich ofice rów  o b d a r ty ch ,  bez bu tów , oc ie­
k a ją c y c h  w od ą  i k rw ią .  Ale gd y  B e r t in  opow iad a ł  
m u ich no cną  przygodię śm iał się se rdeczn ie  i posłał 
ich n a ty c h m ia s t  do łóżek.

— N ie  w y ła d o w u je m y  dziś z pow odu  z b y t  w ie l ­
k ie j  fali, m ożec ie  p rz e to  iść spać, ty m  b a rd z ie j ,  że 
w ieczo rem  czeka nas  „w ie lk i  bal" .

P ięć godzin  do o b iadu  p rze sp a l i  j e d n y m  tchem. 
M are k  po p rz e b u d z e n iu  się i d o p ro w ad ze n iu  sw e j

osoby do s tanu  „używ alności" ,  j a k  zwry k ł  m aw iać ,  
poczuł w ilczy  ape ty t .  B er t in  też po że ra ł  d an ia  ni- 
czem zg łodn ia ły  k ro k o d y l .

O 2 pp. ocean  u spoko i ł  się na  ty le ,  iż rozpoczęto  
w y ład o w y w a n ie  że la z n y ch  p o d k ła d ó w  kolejowrych. 
L o k o m o ty w y  m u s ia ły  czekać  aż zn ik n ie  m a r tw a  fala.

G dy  po  o d p raw ie n iu  na  ląd o zachodzie  słońca 
o s ta tn ich  sza lup  z p o d k ład a m i kolejowyymi, B ertin ,  
M arek ,  L a m b a r r e  i F o u c h e r  p r z e b r a l i  się w now e 
m u n d u ry ,  y ed e tta  czeka ła  ju ż  n a  nich u t r ap u .  N a ­
w et „ s ta ry "  t j .  k a p i t a n  Vesvalt ,  zap roszony  listow nie  
n a  „w ie lk i  b a l"  p rz e z  inż. Nicolo czeka ł ju ż  w sza ­
lupie. T y lk o  b ie d n y  M a u r ice  po s tęk iw a ł  w  łóżku, 
m ia ł  j e d n a k  w sz y s tk ie  kości całe.

G d y  nas i  zn a jo m i schodzili po t r a p ie  kpt. F l a n ­
din  p rz ech ad za ł  się po sp a rd e k u  z rę k o m a  sk rz y ż o ­
w a n y m i z ty łu  i  śp iew ał swTą u lu b io n ą  M arie-M argot.  
co b y ło  u n iego dow odem  śwdetnego h um oru .

— O czym  p a n  m yśli  M are k ?  — z a g ad n ą ł  B ertin ,  
g d y  v ed e t te  pędz iła  w k i e r u n k u  sk a ły  F e tysza ,  w zn o ­
sząc się le k k o  i o p a d a ją c  n a  d łu g ie j  m a r tw e j  fali.

— Myślę, co biędzie dziś czerwieńsze: ruda  b ro ­
da, wstążka legii honorowej, czy nos gubernatora 
Jamet.

B er t in  u śm iechn ą ł  się.
— Et cpie pensez vous de Cóte d ‘Afrique?
— L a  m e i l l e u re  ligne, m o n s ieu r  B e r t in  — b rz m ia ­

ła wesoła odpowiedź.

Stanisław Zadrożny

Szeroki świat zabiły deskami
Może n ie p o t rz e b n ie  się w trącam . Św iat w ie lk ich  

w yruszeń  i m a ły c h  co d z ien ny ch  t ro sk  życ ia  p o k ła d o ­
wego n a  s t a tk ac h  j e s t  m i w p ra w d z ie  z rozum ia ły ,  lecz 
jed n o cz e śn ie  da lek i .  Jes tem  z lądu. A je ś l i  w s łu c h u ­
ją c  się w' r y tm  m o r s k ie j  p ra c y  — d o zn a ję  rado śc i  — 
to d latego, że je s tem  młody.

W szys tko  w ty m  m o rsk im  św iecie  szumi m ło ­
dością.

Stąd  p ły n ie  ła tw ość  w za jem n eg o  z rozu m ien ia  się, 
z rozum ienia  w ie lk ich  i m a łych  sp raw , d o sk on a łych  
i n iedoskona łych .

T a k a  ju ż  w łaśc iwość  m ło dy ch  tw orów , że dużo 
lam jeszcze  n iedoskonałośc i ,  b rak ó w . Podo bn ie  i z 
o rg a n iz a c ją  p ra c y  i życia  n a  s ta tk a c h  polskich.

W p raw d z ie  ludzie  n a  lądzie  m ó w ią  o ty m  w sz y ­
stk im  w sam y ch  su p e r la ty w a c h ,  o p e r u j ą  sam ym i 
„ n a j “ — z a c h ły s tu ją  się e fe k to w n y m i zw rotam i.

— Bo to p an ie  d o b ro d z ie ju  — „polsk ie  m orze"  
„ tężyzna" ,  „ p rz e k u w a n ie  p sy ch ik i"  — „p ie rśc ień  r z u ­
cony w s iną  dal..." T a k ie  słowa j a k  n a r k o t y k  u s y p ia ­
ją ,  s tw a r z a ją  b łogostan . I b y ły  d o b re  i n a  m ie jscu  
w łaśn ie  w o k re s ie  owego p ie r śc ie n ia  w ow y m  m iodo­
w ym  ok re s ie  po zaś lub inach .  A le  czas leci. C zas m a 
sw o je  p ra w a .  T rz e b a  się szanow ać.  P o r y w  se n ty m e n ­
tu b y ł  p o trzeb n y .  Bo w szy s tk o  co z uczuc ia  w y ra s t a  
j e s t  t rw a łe .  A le  te r a z  n a leż y  j e d n a k  m y ś leć  rów nież  
o n a jm n ie j s z y c h  drob iazgach .  Je s t  ich  wiele. A  n a j ­

w ażn ie jsze  z nich to tak ie ,  k tó r e  w ią żą  się z życiem 
i p r a c ą  ludzi na  morzu.

W spom nę o j e d n e j  z ty c h  po trzeb ,  może nie 
n a jw a ż n ie js z e j ,  lecz w ażne j .  C hodz i o rad io  n a  s t a t ­
ku. N ie  to w k ab in ie  rad io te leg ra f i s ty ,  lecz zw y k ły  
rad ioo db io rn ik ,  p o z w a la ją c y  s łuchać  a u d y c y j  ra d io ­
wych.

Przecież  je s t  na k a ż d y m  s ta tk u  o d b io rn ik  r a d io ­
t y  — ktoś odpowie. T ak ,  a le  n a  w ie lu  s ta tk a c h  n ie ­
s te ty  ty lk o  w  k a b in ie  k ap i tan a .  N a in n ych  w  k a b i ­
nie k a p i t a n a  i w m esie  o ficersk ie j .

M a ry n a rz  w ra c a ją c y  po p ra c y  z w a c h ty  do ku- 
b ry k u  — ż y je  częs tokroć  t a k  j a k  w o k re s ie  p ie r w o t ­
ne j  żeglugi p e łen  u ro k u  i ro m an ty zm u .

Ale ro m an ty zm  czasu w spółczesnego  w y ra ż a  się 
przecież  zupe łn ie  in ny m i w a r to śc iam i w ie lk ich  zdo­
by czy  techn iczn ych ,  u ja r z m ia ją c y c h  m oce n a tu r y ,  
p rzes trzeń .  D o ty c h  w a r to śc i  n a leż y  radio. N a leży  
j e  udostępn ić  w łaśn ie  ty m  ludziom, p ra c u ją c y m  w 
osam otn ien iu ,  w  o d e  rw an i  u  od  zb io row ego  życia.

T a k a  m a ła  g ra ją c a  i m ów iąca  s k r z y n k a  w k u -  
b r y k u  m a r y n a r s k im  — co za cza ro d z ie jsk ie  z ja w i ­
sko. To ju ż  n ie ty lk o  ro z ry w k a ,  p rz y je m n o ść  —  to 
nauczyc ie l ,  d o ra d c a  a co n a jw a ż n ie js z e  s ta ły  i n a j ­
szybszy  in fo rm ato r .

C złow iek  n a lądz ie  m a  do d y sp o z y c j i  salę t e a ­
tr a ln ą ,  czy k on ce r to w ą ,  m a  gaze tę  — m a r y n a r z  je s t  
ty ch  rzeczy  pozbaw iony .
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W o k re s ie  p o d ró ży  rad io  m u s i  m u  j e  zastąpić .  
N ie p o t r z e b a  ju ż  w t e j  cli w ili  u daw ad n ia ć ,  czym  

je s t  rad io  w życiu  j e d n o s tk i  spo łeczeństw a,  na ro d u .

N a szerokim św iecie

W y p a d k i  o b ecn e  są n a j l e p s z y m  w y ra z e m  p ro p a g a n ­
d y  rad ia .

W iadom o, że rad io  to r u je  drogię książce, g a z e ­
cie. Jeś li  w czasie p o k o ju  je s t  n ieo cen ion ym  i n s t r u ­
m en te m  w y cho w aw czy m  — to  w  czasie  w o jn y  s ta je  
sit; j e d n y m  z n ie zm ie rn ie  w a żn y ch  czynników  o b ro n ­
nych. Jes t n a rz ę d z ia m i  tego ro d z a ju  j a k :  m a s k a
przec iw gazow a, schron. S tan ow i n ie ja k o  ich u z u p e ł ­
nienie.

Ale od b ieg łem  od is to ty  zagad n ien ia ,  od sp ra w y  
zao p a t rze n ia  s ta tk ó w  rad ioo d b io rn ik am i .  1 nie kab in  
k ap i tań sk ich ,  n ie  sa lonów  p asaże rsk ich ,  lecz k u b ry -  
k  ó w ni a r  y na  r  sk ich .

Nie n a leż y  się k ie ro w a ć  w ty m  w y p a d k u  w zg lę ­
d a m i oszczędnościow ymi, k a lk u la c y jn y m i .  T a  i n w e ­
s ty c ja  n apew u o  się s to k ro tn ie  op łac i  —- bez  w zględu  
nu to. czy s ta te k  s t a ry  czy nowy, czy m n ie j ,  a lbo 
w ięce j r en to w n y .

N a jw ię k sz ą  w  ty m  w y p a d k u  ko rzy śc ią  a rm a to ra ,  
zysk iem  b ezsp rze czn y m  będ z ie  zadow olen ie  m a r y ­
na rza ,  jego  św iadom ość, że o n im  p a m ię ta ją .

S p raw a  rad io fo n iz a c j i  s ta tk ó w  w in na  b y ć  u w a ­
żan a  za s ta łą  in w e s ty c ję  n a  s ta tku .  Już  w sp e c y f ik a ­
cji p r z y  p ro j e k to w a n iu  s t a tk u  w in n a  b y ć  p rz e w i­
d z ian a  tak , j a k  k a ż d y  in n y  szczegół in s ta l a c y jn y  k o ­
n iecz ny  d la  życ ia  ludzi n a  s ta tku .

N ie  n a le ż y  o t e j  sp ra w ie  an i  zapom inać ,  an i  j e j  
odkładać .

M orze i w sze lk ie  oznak i  jego  is tn ien ia  o k re ś la  
się p o jęc ia m i :  szeroki,  o tw a r ty  świat .

N iechże  więc rzeczyw is tość  życ ia  lud z i  w ty m  
św iecie  n ie  d o rzu ca  z łośliwego ok reś len ia ,  że te n  sze­
roki św ia t  w ja k im  ż y je  m a r y n a r z  je s t  zab ity  d e s ­
kami.

Old Seam an

Mare nosłrum
Fragment powieści, która nie bądzie nagrodzoną na żadnym konkursie
Był k to  z w as w  B ay le?
B yliśm y, by l i śm y  ile chcąc, o d rzek ła  g rom k o  

mesa.
No to  pos łucha jc ie .  O p o w iem  w am  his to r ię  d łu gą  

a rzew ną ,  z łezką  i p o in tą  w  środ ku ,  z l icznym i d y ­
g re s ja m i  w e w szys tk ich  k ie r u n k a c h ,  — ot popros ili  
— w spó łczesną  o pow ieść  S in d b ad a  — Żeglarza.

A n a  „K iernozi" ,  p ły w a ł  k to  z was?
Mesa aż z a rech o ta ła  zg odnym  c h ó re m  po tak iw ań . 

N a w e t  Jou jou ,  m esb o y  i z ak a ła  m esy  w je d n e j  oso­
bie, w y ch y l i ł  z p a n t r y  f r a n c o w a tą  tw a rzy czk ę ,  rów - 
nież go tów  za p ew n iać  o p ły w a n iu  na „Kiernozi".

B u jd a  moi panow ie. G dzie  tam  ta k im  p a ta łach om  
jak  w y  — do p ły w a n ia  n a  „Kiernozi".  A le  n iech  
i t a k  będzie . Jou jou ,  n a le j  n a m  tego k o n ia k u ,  i n ie 
p o d s łu c h u j  co się m ów i w mesie.

„K ie rn oz ia"  b y ł  to  s t a te k  p rzedn i .  T e raz ,  po w o j­
nie. ju ż  stocznie  tak ich  bu dow ać  nie  p o tra f ią .  C h o ­
dził w p ra w d z ie  ty lk o  7-mil p rz y  d o b re j  pogodzie, 
a le  nam  to w ys ta rcza ło  w zupełności. K o m p a n ja  ps io ­
czyła że to mało, a le  k to  by  ini tam  dogodził .

W D y re k c j i  s ta te k  b y ł  s ta le  n a  c z a rn e j  liście.
In s p e k to r  tec h n iczn y  k lą ł  — że za dużo b u n k ru  

pali ,  a w y dz ia ł  f r a c h to w y  o rzek ł ,  że się n ie  re n tu je ,  
iro na  w ęgie l  je s t  za m ały ,  n a  d ro b n icę  za  d u ż y  i nie 
ma m jędzy  pokładowe Wogóle, p ow iad a l i  — s ta te k  
jest do niczego, a załoga jeszcze  p o w in n a  do p łacać  
do p ływ an ia .  N a jw ię c e j  n ien aw idz il i  „K iernoz ię"  w 
b u c h a ł te r j i ,  bo r a p o r ty  kasow e  p isy w a n e  b y ły  n ie ­
czy te ln ie  i n ic z n ich  n ie  mogli zrozum ieć.

Jou jou .  k ie l iszk i puste.
P ie rw szy  ro k  pod rodzim ą b a n d e rą ,  s t a te k  p ły ­

wał fo r tu n n ie  i dosyć  wesoło. R ozb il iśm y  raz  śluzę 
w H olten au ,  a d w a  ra z y  w A n tw e rp j i .  Z derzeń  w m o­
rzu b y ło  też dwa. Jedno  z la ta rn io w ce m  n a  E lb ie  
i raz  gdzieś  tam  w skórach. Jeżeli n ie liczyć z g u b ie ­
nia ś ru b y  w lodach, to w łaśc iw ie  w iększych  a w a r j i  
nie  było, i ty lk o  w y ją tk o w e j  złośliwości sądów  p r z y ­
pisać na leży ,  że się w ty m  p ie rw s z y m  ro k u  dwóch 
k ap itan ów  na am e n  w ykończy ło .  Zalega, b a rd zo  so­
bie je d n ak  ta k ie  p ły w a n ie  chw aliła .
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Po każdej  lepszej awarji ,  a sekurac ja  fundowała im 
nowe gracięta, a że zdarzało się to k ilka razy do 
roku, ubierali się wszyscy ja k  p rzedwojenni h rab io­
wie i jeszcze coś nie coś mogli wynieść do domu, 
głównie Kuracyjnego. Był taki kiedyś w Gdyni, ale 
było to dawno, bardzo dawno temu, jeszcze przed 
kryzysem.

Frachtów  miała „Kiernozia" mnóstwo. Czego się 
tam nie woziło! B anany z Kamerunu, słowo daję! 
Jabłka i gruszki z Kanady, pomarańcze z Sycyiji, 
kaw ior z Astrachania, bawełnę z M eksyku; ostatecz­
nie puścili nas je d n ak  na węgiel, bo okazało się że 
to daje  najm nie jszy  deficyt,  a ty  Joujou nie gap się. 
tylko nalej nam jeszcze koniaku.

Rozpoczęła się tedy Skandynaw1 ja. Zgodnie z t r a ­
d y c ją  statku, pływało się nam dalej niezgorzej,  po­
wodzenie mieliśmy na każdem polu zawodowej dzia­
łalności. Wiadomo wam wszystkim, że dla współczes­
nego żeglarza, S kandynaw ia  przedstaw ia  największe 
możliwości zorganizowania całego szeregu miłych i 
higjenicznych ognisk domowych. Nie mówię oczy­
wiście o ogniskach domowych na beton, ale o takiem 
— a la fourchette. Tylko proszię was bardzo, bądźcie 
dyskretni,  bo znów cała Gdynia zatrzęsie się od n ie­
uzasadnionych plotek i podejrzeń.

Nie będę wTas nudzić naszemi przewagami że- 
glarskiemi, znacie je wszyscy z legendy lub tradycji.

Wiecie, że w Soderkóping witano nas zawrsze or­
kiestrą, Nykoping budował b ram y tryum falne  na 
nasz przyjazd, a  w jak im ś tam jeszcze Kópingu, co 
podróż T>odejmow7ano nas bankietem na ratuszu.

W Ósterkóping mieliśmy naw et m ały  konflikt,  
szczęśliwie jednak  zażegnany.

Ale nie z celnikami, ani z policją. Z władzami ży­
liśmy wszędzie na ja k  najlepszej stopie, a u celni­
ków, „Kiernozia" miała nawet poufne zniżki w abo­
namencie.

Chodziło o to, że pracowniczki. głównie umysło­
we. tłum nie opuszczały wszystkie b iu ra  i ha jd a  na 
..Kiernozię".

Handel, przemysł, giełda i finanse, wszystko to 
zamierało w Ósterkóping z chwilą p rzy jazdu  „Kier­
nozi" do portu. Pamiętam, jedna  k as je rk a  z dużej 
firmy, b londynka, ogromnie kobieca, przez dwa dni 
i t rzy  noce z rzędu robiła nam koktajle ,  spełniając 
w7 wolnych chwilach inne chrześcijańskie obowiązki.

Przyszedł w7reszcie sam dy rek to r  Rady Portu z 
in terwencją. Spojono go ja k  robaczka. Obiecałem 
tylko, że w każdym biurze  zostawać się będzie jedna 
dyżurna. Żebv to niby nie podcinać egzystencji firm 
w7 zaprzyjaźnionym  porcie. Więcej zrobić nie mogliś­
my, bo przecież staropolska gościnność to nie pies. 
Ostatnie tyczy się i ciebie, Joujou.

Nie rozumiesz o co chodzi?
N ale j nam koniaku, i słuchaj uważnie dalszego 

ciągu opowieści, abyś mógł wznioślejsze momenty 
odpowiednio ilustrować.

Cale wybrzeże, leżało już  — proszę Panów, u 
naszych stóp.

Od Bergen aż do Wiborga, czuliśmy się wszędzie 
ja k  u siebie w domu.

Nie zdobyte było ty lko Bavle.
Uciech było wszjędzie co niemiara, a w Barie nic. 

Ot, dwa kina, parę  kafejek, w7 lecie folketspark, a 
dalej — ani rusz.

P rzewidziana już  naw et była nagroda dla p ierw ­
szej froken k tó ra  stąpnie na statek. Nagroda oczy­
wiście przechodnia, k tóraby  służyć mogła i innym 
frekwentantkom.

Zaw7zinali się wszyscy.
Radjo, kruczy brunet,  smagły jak  cygan, godzi­

nami spacerow7ał po mieście na wabia — i nic.
S tary, ongiś brunet,  też na swój sposób kusił pło­

wowłose nordyczki — i nic.
Mesboy, wyciągał aż na  luk patefon i grywał co 

najlepsze, żydowińskie tango — wszystko jednak  
bez skutku.

Trwało to dobre parę miesięcy. Melancholja po­
czynała już ogarniać nawet na jbardz ie j  granitowo 
odporne charaktery .

WT mesie przebąkiwano o kupnie dwóch ta lji  
k a r t  i zorganizowaniu rozgrywek bridżowych. S y tua­
cja byłą groźną. Należało chwytać się najbardzie j 
heroicznych środków, aby tylko mesę odwieść od 
złych nałogów.

Joujou, nosisz zaszczytny ty tu ł mesboya żeglugi 
wielkiej, ale zupełnie nie wczuwasz się w d ram atycz­
ny ciężar gatunkowy odtwarzanego w7 te j chwili mo­
mentu.

Co, nie rozumiesz o co chodzi?
To bardzo dobrze. Mesboy w7cale nie jest po to 

— aby  wszystko rozumieć.
Więc nie rozumuj, tylko nalej koniaku, sm arka­

czu.
Wszystko ma swój koniec proszę panów, w7ięc i 

nasza zła passa w7 Bavle skończyła się.
Początek zrobiła sta ra  wiara, jeszcze ta z pod 

Cuszymy.
Stary, wstydliwie sję uśmiechając przy  obiedzie, 

zapowiedział stewardowi, że pewno na kolację się 
spóźni i że przyjdzie w towarzystwie.

S teward — psycholog w7yciągnąt z zasromanego 
staruszka dalsze zeznania o zakąskach, które miały 
być przyzwoite, bo to będą lepsi państwo.

Trochę wódek, ale nie dużo. Wina też. Wszystko 
to zamrozić. Tort przyniosą z miasta o czw7arte j.  Ka­
raluchom w salonie sprawić taki popęd, żeby w cza­
sie kolacji nie biegały ani po suficie, ani po obrusie.
0  pluskwrach dyspozycji nie było, gdyż według le­
gendy „Kiernozia" była wolną od te j plagi. Pow ta­
rzam — według legendy.

Panów oficerów7 zaprosić na ósmą. Wieść — lo­
tem błyskaw icy obiegła statek. Ot, s tary  lis!

Brzytwy i żyletki poszły w7 ruch. Zrobiliśmy się 
na piękno. Z ubran iam i kłopotów w7iększych nie b y ­
ło, s ta tek  był — ja k  się wyżej rzekło, dosyć zamoż­
ny. Wyszło tylko na jaw, że Bodzio ma dwa lewe 
półbuty, w tern jeden  bez obcasa. Nie mógł dojść w 
żaden sposób, ja k  powstał ten dziwny komplet.  Do­
piero wspólnemi siłami odtworzyliśmy mu jego osta- 
ni powrót z b a ru  „Tabarin", k tó ry  się odbył na l ę ­
kach kolektyw u złożonego z kelnerów, fordanserów
1 mixera. Uradzono, że będzie oficerem służbowo - 
komplementacyjnym, i jako  tak i wystąpi w7 m undu­
rze i sztormowych butach  z cholewami.

Goście przyjechali  pun k t  ósma.
Starsza, poważna p a ra  i dwie panienki - ślicz­

notki.
Byli to Andersonowie.
Zaczęło sję zupełnie niewinnie. Dla podniesienia 

nastro ju , jako  nadw7orny speaker, palnąłem mówkę, 
kończąc ją  skol, co wszyscy p rzy ję li  z aplauzem, gdyż 
po skol nic się więcej nie mówi, ty lko popija  się.

Młodsza Anderson, Margot, wzniosła również to­
ast i zakończyła go nie skol — ty lko skolski, co m ia­
ło być czysto po polsku.

Przed chwilą, wytłomaczyłem Margot że nazwi­
ska lepszych Polaków kończą się na ski, więc w7 ten 
sposób, szwedzkie skol przetłumaczyła sobie na skol­
ski.

Było ślicznie i wesoło. P anienki tańczyły lekko, 
m am an nieco ciężej, ale można było wytrzymać. O- 
koło jedenastej, s teward zawezwał do pomocy mes­
boya i poczęli robić wódki z drugiego baniaka. Szla­
chetne trunk i by ły  już  wypite, odchodziły własne fa­
brykaty ,  rozrabiane herbac ianą  esencją.

Maman Anderson tańczyła j a k  piórko. Margot i 
Linea niby bóstwa.

Stary  siedział z Andersonem. Pogadywali sobie 
poważnie, gęsto pociągając wermut, wydatnie wzmo­
cniony spirytusem.

Joujou, powinieneś wyczuć że zbliżamy się do 
kulminacyjnego punk tu  opowieści.

Co to znaczy?
Znaczy, że powinieneś napełnić kieliszki, mój do 

pełna, a reszcie panów do połowy.
Dobrze po północy, Anderson, Gósta Anderson — 

uniósł się z nad stołu, i dzierżąc w prawicy kielich 
werm utu, rozpoczął wielki speech.
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Posłałem Margot na kanapkę, i z kielichem w7 
dłoni, wmieszany w biesiadników, słuchałem ander- 
sonowej przemowy.

Gósta mówił o Wazach, o Częstochowie, o królu 
Gustawie i Czarneckim, o „Kiernozi" i o naszym 
węglu. Mówił długo i pięknie. W zakończeniu orzekł 
kwieciście, że to wszystko co było — to właściwie 
nic nie bvło, a dopiero on, Gósta Anderson, b u r ­
mistrz w Biivle, za in ic ju je  nową erę stosunków.

Był najwyższy czas owacją przerw ać mowę, bo 
steward zameldował, że wódki z trzeciego baniaka są 
już dobrze zamrożone.

Potem były  śpiewy chóralne, repliki różnych 
mówców, ktoś nawet tańczył trepaka,  ale kto — nie 
pomnę, zdaje mi się tylko, że mam an Anderson.

Z Bodzia, ja k  zaw7sze wylazła wschodnia, cuch­
nąca dziegciem natura . Nie wytrzymał. W ykorzy­
stał chwilę ciszy i zaryczał solo „Wołga, Wołga, mat' 
radnaja" . Bardzo się ten kawałek polskiego folkloru 
gościom podobał. Potem śpiewaliśmy już „Wołgę" 
chóralnie.

Nie będę panów nużyć szczegółami.
Dość, że następnego dnia, ogrodnik m iejski zna­

lazł mię śpiącego w7 budce dla łabędzi i burm istrzów - 
skiem autem odwiózł na „Kiernozię".

F ak t ten jest dokładnie stwierdzony i rzeczowo 
udowodniony, mimo to — istnieje k ilka kłamliwych 
wersji tego brzemiennego w skutki zdarzenia.

Nie chcę polemizować ze wszystkimi oszczercami, 
zaznaczam więc ogólnie, że uporczywie krążąca po­
głoska jakobym  wrócił galopa na wózku nocnego 
kiełbaskarza, jes t  z gruntu fałszywą i pozbawioną 
rzeczowych podstaw.

Dalszy bieg zdarzeń rozpoczął się dopiero dwa 
dni później. Sytuacja była poważną i zapowiadała 
konsekwencje.

W czasie bankietu, Gósta Anderson, napiwszy się 
polskiej wódzi, nabra ł polskich manier  i otworzył się 
przed naszym starym, niby rasowy mużyk z Po­
wołża.

Gósta chorował na przerost ambicji, miat kom­
pleks męża stanu. Chciał przejść do historii, a już eo­
na jm n ie j  dostać się do Almanachu Gotajskiego. W 
Bavle, cała p lu tokrac ja  miała ty tu ły  konsulów.

Taki Peter Bengtson, był konsulem meksykańskim, 
Carlson reprezentow ał Sjam, Johnson był podwój­
nym konsulem, boliwijskim, i panamskim. O- 
drzwia ich kamienic zdobne by ły  herbam i zagranicz­
nych potencji, a na całe rodziny spływał strumień 
dyplomatycznego splendoru.

On zaś, Gósta Anderson, burm istrz  miasta, na ­
czelnik straży ogniowej, pocztmistrz i kapitan  portu 
w jednej  osobie, nic jest jeszcze konsulem. W szyst­
kie potencje ja k b y  o nim zapomniały.

Tu zabłysła i dojrzała  intryga.
Mam twarz lorda i m aniery  charge d‘affaires, 

j a k  to zresztą widzicie, więc bez trudu  wmówiono w 
zalanego Góstę, że mam ogromne stosunki w naszym 
MSZ, ciotkę jedną  hrab inę  a drugą ministrową, i że 
szczeniak dla mnie w yjednać jak iś  order  lub tytnł 
konsula honorowego.

Jak  wynikło z zeznań wia rogodnych świadków, 
w odpowiedzi na przemowę Gósty — zapewniłem go 
o wdrożeniu s ta rań  o konsula t honorowy.

Proszę panów, od owego pamiętnego, h istorycz­
nego bankie tu  na „Kiernozi", minęło już  pięć lat.

Gósta czeka.
T rzykro tn ie  już  zmieniałem ministra na Wierz­

bowej, bo częściej nie w ypada za względu na naszą 
znaną mocarstwTowość. D yrek to rów  D epartam entu  O- 
gólnego zmieniałem częściej. Dwóch posłałem na 
em ery turę ,  jeden  zginął w w ypadku lotniczym i j e ­
dnego awansowałem. Coś jednak  trzeba zrobić z Gó- 
stą. Wiecznie czekać nie może, a  wreszcie — może 
nas ubiec jakaś  potencja i efekt stracony. Niech 
więc odpowiednie czynniki m iarodajne wezmą pod 
uwmgę niniejszą sytuację, bo sprawa Gósty Anderso­
na, nab iera  znaczenia prestiżowego. Gósta czeka. Gó­
sta Anderson, Biivle, H a t tm akaregatan  25, dom w ła­
sny. Maman Anderson chce być fru konsul. Margot

i Linea też nie chcą być gorsze od tych piegowatych 
Carlson czy Ericson.

Dzięki naszym usilnym staraniom, polonifilskie 
tendencje w rodzinie Andersonów nie kończą się na 
papie.

Wprost przeciwnie, im dalej od pnia ojczystego, 
tern sympatie są gorętsze i bardz ie j bezpośrednie.

Teraz  rozumiecie Panowie, że Gósta powinien zo­
stać konsulem.

Jakby  to było pięknie w dnie uroczystych świąt. 
Gósta jest w Biivle p rim us in ter  pares. Może wiele.

Więc w ratuszu — gala. Gmach straży ogniowej, 
tonie w powodzi festonów. Strażacy w hełmach pod­
noszą ogólny nastrój. Poczta i K apitana t Portu aż 
dyszą świętem. A w domu Gósty, na H a ttm aka rega­
tan, z masztu spływa ogromna bandera, którą Margot 
osobiście wciągnęła.

Panowie, ostatni raz byłem w Bavle pól roku 
temu, gdyż dzięki intrygom w kom panii  przeniesio­
no mię z „Kiernozi", odryw ając  od ukochanego w ar­
sztatu pracy  w Bavle.

Andersonowie byli u mnie na kolacji: Margot też 
była, ale znacznie później.

Piliśmy z Góstą. Nastró j by 1 je d n ak  minorowy.
Czy byłeś w Warszawie, spyta! mię Gósta na sa­

mym wstępie.
Aby udobruchać staruszka, barw nie  opowiedzia­

łem o wystawnym obiedzie o Wujostwa, i o jego na­
zwisku, które jest na pierwszym miejscu listy pro­
jektowanych konsulów honorowych.

Trzeba będzie je d n ak  jakoś zaspokoić konsu la r­
ne sny Andersona, tern bardziej,  że w międzyczasie 
i on i jego miasto, stały się ośrodkiem zainteresowa­
nia całego kraju .

Joujou, ckłopysiu zloty, teraz już  napraw dę do­
bijam  do szczytowego punk tu  całego opowiadania, 
więc uczcij godnie tę chwilę, i nalej nam koniaku, 
ale do tych większych kieliszków, od wina.

Co, nie ma już  koniaku?
Smarkaczu, ja k  śmiesz meldować coś podobnego!
Kiedyś, j a k  ja  byłem mesboyem, to łeb by mi 

urw ali  za takie psucie nastroju. Widzicie Panowie, 
j a k  przez te wszystkie umowy zbiorowe giną stare, 
dobre tradycje, którym patronował jeszcze Lord Nel­
son i Yasco de Gama. Obowiązkiem wszystkich św ia­
tłych jednostek  jes t stać na slraży starodawnego oby­
czaju, a  ty  Joujou — idź do mnie do kabiny i p rzy ­
nieś nową butelkę, ty lko po drodze nie pociągaj so­
bie, bo zaznaczyłem poziom na naklejce.

Panowie, teraz wam wygłoszę cały w ykład na 
temat zagadnień dynam izm u ludnościowego i p rob le­
mów populacyjnych. Wiem że nic z niego nie zrozu­
miecie, ale nikt nie jes t prorokiem między swymi.

Joujou, dlaczego ci się ta k  ręka trzęsie przy n a ­
lewaniu?

Przecież ciebie na koniak nie prosiłem sm arka­
czu I

Wiecie z pewnością co to jest przyrost natura lny, 
bo każdy z was ma w te j m a te r i j i  większe lub m nie j­
sze grzechy na  sumieniu. Otóż w Skandynaw ii ,  z tym 
przyrostem jest bardzo, ale to bardzo kiepsko. Ja ­
kieś tam mizerne siedem promillów rocznie. A znane 
wam wszystkim Bihde, w ostatnich latach wykazało 
p rzyrost trzykro tn ie  większy. Była nawet w Bavle 
komisja statystyczna, była wycieczka lekarzy, była 
delegacja Ligi Narodów, aby zbadać na  miejscu ten 
fenomen demograficzny.

Mędrkowali,  badali, pisali i nic nie wynaleźli.
Stwierdzili tylko, że młode pokolenie jest zdro­

we, ju rn e  i pyskate. Policja nawet twierdzi,  że nig­
dy tyle szyb kam ieniami nie wybijano, co w ostat­
nich latach.

I dawno zaobserwowaliście ten żywiołowy p rzy ­
rost, pytam Góstę?

— Z górą od pięciu lat. A przyczyny nie znamy.
Zatkało mię. Joujou, nalej nam wszystkim, wszy­

stkim do pełna!
Panowie, zdradzę wam tajemnicę, k tórej  nie zna 

ani Is ty tn t Statystyczny, an i  Liga Narodów, ani no­
table bavlijscv.
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Te 14 promille, to my — my „Kiernozia". Z du ­
rną myślę o tych „ludziach z „Kiernozii", chciałbym 
jeszcze dzisiaj pieścić wzrokiem tych bojowników. 
To oni, oni — dzielni pracownicy morza, m a js try  n ie­
zrównane — a chłop w chłopa ja k  dęby.

Wzruszenie mię ogarnia, duma pierś mi zalewa, 
a w gardle czuję ściskanie. Zaprawdę, mówię Wam 
Panowie, że wielka jest radość z dobrze spełnionego 
obowiązku, k tó ry  urósł w wielkie dzieło.

Teraz rozumiecie wszyscy, a  nawet i ty  Joujou, 
że Gósta Anderson musi być konsulem. Wezwałem 
Góstę jeszcze raz do cierpliwości, zapewniłem o m u­
rowanej pozycji mego w u ja  — pułkownika. Gósta 
był cierpliwy, wiięc cierpliwie wypiliśmy wTe tro je  
butelkę Hennessy.

Wyszedł jednak  poważnie rozżalony, i gdyby nie 
pełna harmonja. ja k ą  później osiągnąłem z Margot, 
nasze interesy w B a \le  by łyby  narażone na szwank.

Panowie, od pól roku — m oja  noga nie postała 
w Biiv]e. ale wierzcie mi. że ziarna zasiane przeze 
mnie — kiełkują. Tak mi pisała Margot.

Ale nie bójcie się o nią. W tym miesiącu wycho­
dzi za mąż za jednego z Petersonów. P isujem y teraz 
do siebie po francusku, gdyż Margot, jako  przyszła 
konsulów na, uczy się francuskiego.

B. G.

Pierwsza nasza jaskółka kolonialna — m urzynek  
Sambo, poznawszy „biały" ląd gruntownie od ulicy 
Portowej, a m niej rzetelnie od strony urządzeń so­
cjalnych, powędrował z łezką w oku i kacenjamerem, 
do „ jąd ra  ciemności".

Sambo powierzchownie zetknął się ze wszystkimi 
cudeńkami portowymi. I z rozkoszami Amora i ucie­
chami Bach usa i z groźną miną Temidy. Szczerząc 
zęby oznajmiał radośnie, że taki w ianuszek mitolo­
giczny je s t  idealną ozdóbką dla jego czarnej d u ­
szyczki. Zwłaszcza, że nie zawarł bliższej znajomości 
ze sztuką Eskulapa.

Pyton, kobra, tyg rys  z Esznapuru, wielki czaro­
dziej plemienia ZUSów — m iały posmak tandeciny 
straszakowej (w stylu totalistycznej agresji) w po­
równaniu z tym co mu opowiadano, p rzy  każde j  nie­
ma] okazji na tem at „Instytucji K tóra Leczy".

Widział Sambo n ie jedną p rak ty k ę  Szamanów w 
dżungli i uwmżał za objaw  zupełnie normalny, że 
targi o wysokość honorarium poprzedzały ceremo­
nialne tańce uzdrów ieńczo. Dlatego nie mógł się n a ­
dziwić, dlaczego białoskóra nac ja  tak  bardzo nie­
życzliwie jest usposobiona dla sw7oich białych czaro­
wników. C zaru ją  przecież wspaniale. Póki człowiek 
zdrowy, w yczarow ują znakomitą część pensji, a gdy 
zachoruje, sugestią uśm ierca ją  choroby. Pan w k i­
tlu cyrku lu je  po firmamencie medycznym niczem 
kometa w przestworzach, n a  p rzekór  wszystkim ekli- 
ptykom i prawTom okresowości. Upodabnia się do 
ogoniastego zjawiska i p rze jm u je  wszelkie jego ce­
chy. Zjawia się nie punktualnie , t rw a  krótko, lawi­
ru je  niedbale i grozi następstwami. Właśnie nas tęp­
stwami...

Spadnij kolego z masztu i kosteczki porozklejaj,  
a będziesz pewien, że najpóźnie j za godzinę i 20 mi­
nut kare tka  przyjedzie (wypadek na s/s „Balzak"). 
Duszyczki zeszplajsować nie zdążą, chyba że makler

A bstrahując  od p ierw iastka osobistego, chcę — 
Wysoka Meso — rzucić przed Twoje quorum myśl 
nową.

Oto Bavle sta je  się z roku na rok coraz to b a r ­
dziej polskie. Nie trudno obliczyć, kiedy będzie po­
siadać polską większość.

Niebawem stanie się ak tua lną  sprawa aneksji ca­
łego okręgu. T rudy  i wysiłki, dokonano przez je d ­
nostki, ożywione duchem pionierskim, nie mogą iść 
na marne.

Już dziś należałoby wysiać do Bavle jakiegoś ci­
chego agenta, k tóry  miałby pieczę nad tą przyszłą 
naszą posiadłością.

Czy musimy koniecznie pchać si|ę do Brazylji, 
Angoli lub Liberji?

Tę sprawę ja k  również i sprawę Gósty A nder­
sona, oddaję Wysokiej Mesie pod dalszą rozwagę, a 
sam idę spać.

Joujou, chłopulku, jeżeli w przeciągu pięciu minut 
usłyszysz jakiś  huk. to będzie znaczyć — że spadłem 
z trapu.

W takim wypadku, pośpieszysz mi z pomocą.
Kucharzowi daj do zrozumienia, że na obiad po­

winno być coś kwaśnego, np. zupa cytrynowa.
Obudź mię ju tro  o jedenastej ,  a resztę panów, 

za dziesięć siódma.

szybko się znajdzie i zagw aran tu je  zw7rot kosztów za 
sam ary tańską  przysługę.

A w takim Stockholmie m/s „Rozewie" musiał 
stać przed mostem podnoszonym przez 45 m inut ty l­
ko z te j  przyczyny, że z miasta  wysłano ambulans 
po chorego i obawiano się, aby s ta tk i  nie by ły  p rze­
szkodą w  szybkim dostarczeniu pac jen ta  do szpitala. 
Dla ratow ania jednego życia w strzym uje  się całą że­
glugę na przeciąg 45 minut.

Sambo, choć mu bardzo dobrze było u nas, p rag ­
nął poznać Szwedów. Tych dziwnych ludzi, którzy  
prohibicję t r a k tu ją  niepoważnie, zato w kwestii ży­
cia i zdrowia ludzkiego nie pozw alają  sobie nigdy 
na średniowieczne prak tyk i .  I to ci Szwedzi, którzy  
ku ltu ra ln ie  są młodsi od nas i dłużej od nas posłu­
giwali się paluszkami jako  uniw ersalnym  sztućcem.

Było publiczną tajemnicą, że m urzynek  czul 
ogromną predy lekcję  do morza i już krok jeden 
dzielił go od fata lnego postanowienia. Dowiedział 
się je d n ak  w porę, że m arynarzom  zabrania siię cho­
rować pod grozą złego humoru „Instytucji K tóra Le­
czy" (strasznie pogniewała się na m aryna rza  L. za 
to, że spadł z komina. K are tka  zabrała  go wprawdzie, 
ale okazało się w szpitalu, że brakowało jakiegoś 
papierka. M arynarz  piechotą dowlókł się do sta tku 
i jako  „zdolny" do p racy  przeleżał w7 łóżku od Gdy­
ni do New-Yorku).

Gdy je d n ak  znajdzie się tak i  lekkom yślny m a­
rynarz, k tó ry  zachoruje, a  łu t szczęścia mu dopisze, 
to znaczy przedstaw ią  go do zbadania t. zw7. komisji, 
niech na  wszelki w ypadek  zawrze znajomość z pew7- 
nym  b. silnym matem, ab y  utorował mu drogę do 
uzdrawiającego sezamu. Bo tak i w poczekalni oby­
czaj panuje,  że nic tego wcześniej się bada, kto 
przyszedł pierwszy, ale tych k tórzy  potraf ią  rozwi­
nąć większą inicjatyw7ę ramion, pięści i nóg.

A niech Pan  Bóg broni tego, kto ma zamiar po­
szczycić siię reum atyzm em  lub bólami newralgiczny-

SAMBO
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mi np. w czaszce. Zajrzą mu w oko i jako  makie- 
ran ta  przekażą do specjalistycznego leczenia. Specja­
lista (neurolog’), k tó ry  ta k  wspaniale daje  sobie ra ­
dę z w aria tam i -— robi z człowieka idiotę i w ambit 
w b ija  powiedzeniem, że to niby luksusowa choroba. 
Nie każdego stać na nią, a na jm n ie j  „Instytucję 
K tóra Leczy" — żeby leczyć. Zwłaszcza gdy nie po­
siada odpowiednich lekarstw. (A w Szwecji i lekar ­
stwo jest  i leczenie nie za luksus, a za obowiązek 
uważają).

Gdy proszki nie pomogą można połknąć... eybul- 
ginę... N apraw dę nie męskie t rak tow anie  sprawy.

Uwaga. Wszyscy gruźlicy pici męskiej p rzeby ­
wający  w sanatoriach. Śmierć na  morzu jest  b a r ­
dziej rom antyczna niż w szpitalnym łóżku. Zapa­
miętajcie hasło: „Lecz się w szpitalu um iera j  na o- 
kręcie". W stępujcie wr szeregi m a ry n a rk i  handlowej. 
Płuca, jeżeli kto ma — mile widziane. Władze le k a r ­
skie są ta k  zapatrzone w oczy i uszy, że na pozosta­
łe „drobiazgi" nie zw7raca się uwagi.

Przy  ew entualnych  trudnościach powołać się na 
w ypadek z dn. 15. 4. 1938 r., k tó ry  powinien stać się 
precedensem dla przyszłych 4-ro dniowych żeglarzy. 
(Mł. mar. S. zaokrętował w Gdyni dn. 12. 4. 58, umarł 
w Stockholmie dn. 15. 4. 38 r. Lekarze w liczbie 
trzech stwierdzili, że chory byl w stadium dłuższego 
konania. Posiadał przew lek łą  tuberkuiozę płuc, a sa­
me płuca nie p rzekracza ły  dosłownie wielkości pię­
ści).

 oOo-
Wszystkiemu jest winien Sambo. Przysłał n ieda­

wno list z zawiadomieniem, że otwiera w Afryce „In­
sty tucję Która Leczy", a po roku, gdy się wzbogaci, 
przyjedzie do nas budować domy...

Z k s ięg i N e p tu n a
i.

Kaper, celnik, m akler  biuro,
Forman, sztauplan, załadunek,
Nie ma czasu na  frasunek,
Gdy ci w brzuchu wiercą dziurę.

Znowu biuro, klarowanie,
Cło, kaperstwo, odbijanie, 
Tempo, tempo, że nie chwycisz 
Chwili by  wziąć czyste gacie.

Wachta, łóżko, pędzel, szczotka, 
Meisel, bor, lub szpleisowanie 
Nuda w rytm ie kołowrotka 
To —• współczesne żeglowanie...

Praca na morzu
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Stefan Gorazdowski, kpt. ż. w.

Artykuł 27
m iędzynarodowych przepisów o zapobieganiu zderzeniom na morzu

(Ciąg dalszy).

D w a żaglowce A i B zbliżały się do siebie, p rze­
cinając sobie kursy. Żaglowiec A szedł o-stro pod 
w iatr  lewym chwytem, a żaglowiec B swobodnym 
wiatrem praw ym  chwytem. Żaglowiec B, wbrew 
przepisom, nie ustąpił z drogi, a żaglowiec A poło­
żył ster na naw ie trzną burtę  dopiero bezpośrednio 
przed zderzeniem. W pierwszej instancji  uznano, że 
obydwa sta tki zawiniły w równej mierze: B — po- 
niew-aż nie ustąpił z drogi, A — ponieważ uparcie 
zachowywał kurs, jakko lw iek  mógł przewidzieć, że 
żaglowiec B nie ustąpi z drogi. W drugiej jednak  
instacji uznano, że żaglowiec A nie zawinił, zacho­
w ując kurs.

Dwa żaglowce idąc ostro pod wiatr  przeciwnymi 
chw ytam i przecinały  sobie kurs. Żaglowiec idący le­
wym chwytem nie mógł wykonać zwrotu przez dziób 
w obawie zderzenia z trzecim sta tkiem i nie mógł 
popuścić się z w iatrem  w skutek obecności skał pod­
wodnych z p raw ej burty . Mógł przeto jedyn ie  za­
chować kurs, co doprowadziło do zderzenia. Izba 
Morska uznała, że żaglowiec, k tó ry  szedł p raw ym  
chw ytem  powinien był ustąpić z drogi, bowiem ża­

glowiec do tego ustąpienia obowiązany — nie był w 
stanie zastosować się do przepisów.

Dw a inne żaglowce, szły ostro pod wiatr  tymi 
samymi chwytami. Żaglowiec podwietrzny został w 
pewnym momencie zmuszony przez żaglowiec trzeci 
do wykonania zwrotu przez dziób. Natomiast żaglo­
wiec nawietrzny, nie zw ażając na ten manewr, za­
chował kurs  i spowodował zderzenie ze statkiem 
podwietrznym. Izba Morska uznała, że w yżej opisane 
okoliczności były  „szczególne1* w znaczeniu Art. 27- 
go i nak łada ły  na żaglowiec naw ietrzny obowiązek 
wykonania zwrotu przez dziób, jeżeli uczynił to ża­
glowiec podwietrzny.

Holownik, będąc dopędzanym przez drugi statek, 
został zmuszony do zmiany kursu przez sta tek  trzeci. 
W skutek zmiany kursu, dokonanej przez holownik, 
s ta tek  dopędzający zderzył się ze statkiem przez ten 
holownik holowanym. Izba Morska uznała, że całko­
witą odpowiedzialność za powstałe w skutek zderze­
nia szkody powinien ponieść statek, k tóry był dopę­
dzający m.

Na podstawie całego szeregu innych orzeczeń 
można wyciągnąć nas tępujące  wnioski:

T raw ler  parowy, obciążony trałem może skutecz­
nie powołać się na Art. 27-my, jeżeli zderzenie n a ­
stąpiło skutkiem tego, że nie zastosowano takich 
środków, jak ie  przedsięwziął by  parowiec, celem 
uniknięcia zderzenia z żaglowcem.

Żaden sta tek  nie ma obowiązku wykonyw ania  
manewrów dla niego niebezpiecznych. Zatem statek 
nie ma obowiązku przestrzegania przepisów, jeżeli 
na przyk ład  w ym aga ją  one zmiany kursu  w lew-o, 
skoro w ten sposób s ta tek  osiądzie na mieliźnie lub 
zderzy się z innym statkiem. W takich w ypadkach 
Art. 27-my usprawiedliwi naruszenie przepisów i nie 
obciąży sta tku odpowiedzialnością. Należy jednak  
pamiętać, że w podobnych sy tuacjach Art. 27-my 
może odnosić sie do obydwu statków lub tylko do 
jednego z nićli. Tak  więc w w yżej podanym p rzy k ła ­
dzie Art. 27-my usprawiedliwi naruszenie ar tykułu , 
wymagającego zmiany kursu w lewo od jednego s ta t­
ku. Jeżeli teraz drugi statek nie może uniknąć zde­
rzenia przestrzegając przepisów, to ma obowiązek je  
naruszyć tak. by kolizja nie nastąpiła, a Art. 27-my 
u sprawiedliwo to naruszenie.

Jeżeli Adm iralicja  wyda zarządzenie zabran ia­
jące  wszystkim statkom noszenia przepisowych świa­
teł, lecz, pozwalające na pokazywanie ich w w ypad ­
kach koniecznych w celu uniknięcia zderzenia, to 
Art. 27-my może usprawiedliwić naruszenie p rzep i­
sów. zakazujących noszenie tych świateł.

Jeżeli sta tek  jes t uszkodzony lub nie może z j a ­
k iegokolwiek powodu manewrować sterem, to powi­
nien w właściwym czasie przedsięwziąć środki ostro­
żności i s tarać się przestrzegać przepisy w g ran i­
cach możliwości. Jeżeli statek może przypuszczać, że 
sta tek  spotkany nie jest w stanie przestrzegać p rze ­
pisów- w skutek  uszkodzenia, lub sta tek  spotkany jest 
żaglowcem leżącym w dryfie, to ma obowiązek do­
kładnego obserwowania statku spotkanego i w ykona­
nia we właściwym czasie takiego manewru, k tó ry  by 
uniemożliwił zderzenie.

Statek, k tó ry  naruszy ł przepisy w celu un ikn ię­
cia bezpośredniego niebezpieczeństwa, musi udowod­
nić, że przestrzeganie przepisów- spowodow-ało by, 
względnie mogło by  przyczynić si|ę do zderzenia, 
oraz że wykonany  m anew r był m anewrem  właści­
wym. Jak  z powyższego wynika, obowiązek takiego 
sta tku jest trudny, gdyż zazwyczaj sam fak t zderze­
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nia jest dowodem, że albo przepisy zostały niepo­
trzebnie naruszone, albo w ykonany  m anew r nie był 
właściwym, względnie jedno i drugie. Podzcas roz­
praw y sta tków „Kitano M aru“ i „Otranto" (1951 r.), 
statek, k tó ry  w myśl przepisów powinien byt zacho- 
wać k u rs  i szybkość został usprawiedliwiony z n a ­
ruszenia tego obowiązku, lecz uznano go winnym  wy­
konania niewłaściwego manewru, polegającego na 
położeniu steru w prawo na burtę,  co zostało wyko­
nane zgodnie z postanowieniami przepisów. Uznano 
dalej, że w danej sy tuacj i  statek ten nie powinien 
przestrzegać przepisów, lecz powinien przerzucić ma­
szynę na całą wstecz i położyć ster w lewo na burtę. 
Bowiem nie wystarczy wykazać, że przestrzeganie 
przepisów zwiększyło by  niebezpieczeństwo zderze­
nia, zamiast je  zmniejszyć. Należy udowodnić, że 
przestrzeganie przepisów doprowadziło by n iew ątp li­
wie do zderzenia, k tórem u można było zapobiec wy- 
wyłącznie przez naruszenie przepisów.

W całym szeregu w ypadków  naruszenie przepi­
sów nie zostało usprawiedliwione. Tak więc holow­
nik, ho lu jący  ciężki s ta tek  pod silny w iatr  i pod sil­
ny p rąd  odpływowy nie został usprawiedliw iony z 
naruszenia przepisu, wym agającego od niego u s tą ­
pienia z drogi żaglowcowi. Podobnie parowiec o po­
jemności 1.556 BRT. holujący uszkodzony parowiec 
o pojemności 1.495 BRT na holu niemal ćwierć mili 
długim, został uznany winnym zderzenia, ponieważ 
stwierdzono, że okoliczności te nie upoważniały go 
do nieustąpienia z drogi żaglowcowi.

Dwa porowce zbliżające się krzyżującym i k u r ­
sami do sta tku pilotowego, m a ją  obowiązek p rze­
strzegania przepisów. Fakt,  że obydwa parow ce zbli­
ża ją  się do jednego statku nie upoważnia parowca, 
mającego drugi sta tek  ze swej p raw ej b u r ty  do za­
niedbania obowiązku ustąpienia mu z drogi w razie 
potrzeby. W tvch je d n ak  okolicznościach statek d r u ­
gi, jeżeli może przypuszczać, że pierwszy ma zamiar 
p rzy jąć  pilota, może być usprawiedliw iony na mocy 
Art. 27-go z naruszenia obowiązku zachowania k u r ­
su i szybkości.

leżeli żaglowiec idący ostro pod wiatr  przed 
dziobem parow ca wrykona zwrot wobec prawdopo­
dobieństwa wejścia na mieliznię, to Art. 27-my może 
usprawiedliwić go, gdyż w zasadzie żaglowiec taki 
ma obowiązek zachowania kursu.

Jeżeli żaglowiec idący ostro pod w ia tr  musi w 
celu uniknięcia zderzenia położyć ster na bur tę  pod- 
w ietrzną albo nawietrzną, to powinien raczej stanąć 
w linii wiatru, by  w ten sposób zmniejszyć swą szyb­
kość. i jeżeli naw et zderzenie nas tąpi —to powstałe 
szkody nie będą tak  wielkie.

Jakkolw iek n ie jednokro tn ie  wystarczy, by  dla 
uniknięcia zderzenia ty lko jeden  sta tek  przepisany 
m anew r  wykonał, to jednak  praw o  wymaga, by  m a­
new r ten w ykonały  obydwa statki.  Statek, k tó ry  n a ­
ruszył przepisy, nie może być usprawiedliwiony na 
te j  podstawie, że zderzenie nie miało bv miejsca, 
gdyby d ru g i  statek przepisów przestrzegał W takim 
wypadku Art. 27-my nie jest usprawiedliwieniem n a ­
ruszenia przepisów dla żadnego statku. Jeżeli zatem 
zderzą się dwa statki,  k tóre szły wprost na siebie, 
to obydwa zostaną również .wtedy uznane winnymi 
zderzenia, gdy przestrzeganie przepisów tylko przez 
jeden z nieb zapobiegło by  zderzeniu.

Na zakończenie należy omówić w ypadki zderzeń 
pomiędzy sta tkami handlowymi, a okrętami w ojen­
nymi, idącymi w eskadrach. Zachodzi tu bowiem kw e­
stia, czy zbliżanie się eskadry  okrętów wojennych 
z p raw ej  b u r ty  parowca, lub z któregokolwdek bądź 
k ie runku  odnośnie żaglowca, jest  „okolicznością 
szczególną'* w rozumieniu Art. 27-go, która by zmu­
szała względnie upoważniała statek handlowy do n a­
ruszenia przepisów. Ścisłej odpowiedzi na io pytanie 
nie można podać, bowiem w każdym rozpatryw anym  
w ypadku pierwszorzędną roję odgryvvały okoliczno­
ści towarzyszące zderzeniu. Jest to jeden z wielu 
wypadków, w k tórych  decydować musi morskie do­
świadczenie kapitana, w granicach obowiązujących 
przepisów', a nie sucha litera prawa. Poniżej w ym ie­

nimy kilka wypadków, k tóre  mogą jedynie być 
przykładem, ja k  tego rodzaju  zderzenia były rozpa­
trywane, i jak ie  zapadły orzeczenia.

Tak  więc, podczas rozprawy okrętu  „Sans Pu- 
reil“ uznano, że holownik holu jący  sta tek  popełnił 
zaniedbanie przez zachowanie kursu, jakko lw iek  flo­
ta  sk ładająca  się z trzydziestu okrętów wojennych 
przecinała mu kurs  z lewa na prawo. W tym jednak  
wypadku zaniedbanie to nie przyczyniło się do zde­
rzenia.

O krę t  „Melampus“, idąc w eskadrze, zderzył się 
z parowcem, k tó ry  zbliżył się z jego p raw ej bu r ty  
przecinając ku rs  eskadry. W innym zderzenia został 
uznany  okręt „Melampns", ponieważ nie przedsię­
wziął właściwych kroków celem ustąpienia parowco­
wi z drogi.

Żaglowiec zbliżał si|ę do eskadry  sk ładające j się 
z ośmiu okrętów wojennych, idących w dwóch ko lum ­
nach, po cztery okręty  w każdej. Żaglowiec ten skie­
rował się w ten sposób, by  przejść pomiędzy trzecim 
i czw artym  okrętem lewej kolumny, za co został 
uznany winnym zderzenia, bowiem obowiązkiem j e ­
go było zachować kurs.

Parowiec „Etna" w skutek  zlej obserwacji zna­
lazł się pomiędzy dwoma kolumnami torpedowców, 
k tóre  przecinały mu kurs  z lewa na prawo. Podczas 
rozprawy uznano, że s/s „Etna" naruszył Art. 27-my, 
ponieważ nie ustąpił z drogi, natomiast torpedowiec 
,.Wear“ został uznany winnym, ponieważ nie p rzed­
sięwziął we właściwym czasie żadnych kroków w ce­
lu ustąpienia mu z drogi.

Podczas rozpraw y sta tku  „Colstrop" uznano, że 
obowiązkiem sta tku zbliżającego się do floty to rpe­
dowców, sk ładające j  się z 20 okrętów idących je d ­
nym kursem  w trzech kolumnach i zamierzających 
wziąć parowiec pomijędzy lewą i środkową kolumnę 
— jest ustąpienie z drogi.

O krę t  „King Alfred" zderzył się w sposób iden­
tyczny, j a k  „Melampns", o k tórym  by ła  mowa wyżej. 
Podczas rozpraw y uznano, że nie jest ztą p rak ty k ą  
m orską ze s trony sta tku handlowego, przestrzeganie 
przepisów międzynarodowych. Z orzeczenia tego mo­
żna wysnuć dalszy  wniosek, że w razie b rak u  p rze­
pisów miejscowych lub specjalnych, dotyczących 
ok rę tów  wojennych idących w eskadrach, należy 
przestrzegać przepisów międzynarodowych. Wnio­
sku tego nie należy je d n ak  uogólniać, bowiem decy­
du jący  wpływ na orzeczenie będą zawsze miały oko­
liczności towarzyszące wypadkowi, k tórych  nie moż­
na przewidzieć.

Na zakończenie należy podkreślić, że praktyczne 
stosowanie w yżej podanych ogólnych z.asid powinno 
odbywać się z najw iększą ostrożnością, bowiem teo­
ria, że nie należy ściśle przestrzegać przepisów, lecz 
należy unikać zderzenia — niejednokro tn ie  okazała 
się zawodną. W ydaje  się, że je d y n ą  słuszną i n a j ­
bezpieczniejszą zasadą jest unikać zderzenia prze­
strzegając przepisów . Natomiast Art. 27-my ma za 
zadanie usprawiedliwić naruszenie przepisów, jeżeli 
ich stosowanie spowodowało by niewątpliwie zderze­
nie lub gdyby  ich przestrzeganie nie było możliwe.
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B. W.

Z Izby Morskiej
W numerze 2 „Pracy na morzu" podane zostało 

sprawozdanie z rozprawy przeprowadzonej przez Iz­
bę w związku ze zderzeniem się s/s „W arszawa" z 
s/s „Christian  Russ" a w  num erze 3 z rozprawy s/s 
„Śląsk". Obecnie podajem y m otyw y jakim i k ierow a­
ła siię Izba przy  wydaniu orzeczeń.

Z derzenie w  K anale K ilońskim .
Jak z wydanego orzeczenia Izby Morskiej w yn i­

ka, Izba powodowała się nas tępującym i m oty­
wami: w m yśl przepisów o ruchu w Kanale Kiloń­
skim s/s „W arszawa" był statkiem, k tó ry  miał prawo 
drogi, I rzeczywiście s/s „W arszawa" trzym ał się 
przez cały czas przepisowej p raw ej strony kanału, 
idąc z szybkością 15 km na godz. — a więc nieprze- 
k raczającą  tzw. szybkości kanałowej. Zarządzenia 
w ydane tuż przed kolizją by ły  również bez zarzutu, 
w szczególności zmniejszenie biegu maszyny na „m a­
łą naprzód" przy m ijan iu  przewozu pod Hohenhorn 
i zobaczeniu idących kon trkursem  statków. Gdy s/s 
„Christian  Russ" zboczył z kursu  w odległości około 
250 m.. dowództwo s/s „W arszawa" również zareago­
wało wystarczająco ostrożnym w danych okolicznoś­
ciach manewrem, mianowicie za trzym aniem  maszy- 
ny, tym bardziej,  że pewne zboczenie z kursu  w 
k ie runku  środkowej linii kanału  ma zwykle miejsce 
przy  m ijaniu  się statków w tym kanale a to celem 
uniknięcia zepchnięcia od brzegu, względnie w yrzu ­
ceniu na  brzeg. Gdy później okazało się, że zbocze­
nie to nie miało na celu zbliżenia się jedynie  do 
środkowej linii kanału  celem lepszego wyminięcia 
się, natomiast wskazywało na n ieprawidłowe s tero­
wanie na s/s „Christian Russ", gdy s ta tek  ten znalazł 
się nawet na południowej stronie kana łu  — wówczas 
dano rozkaz maszynie „całą wstecz" i rzucenia ko­
twicy, ozna jm iając  to 3 k ró tk im i gwizdkami.

Kapitanowi, k tóry  nie znajdował się przez cały 
czas na samym mostku, lecz po odeumowaniu w 
Brunsbiittel udał się do swej kab iny  dla odpoczynku 
i rozgrzania się, nie można z tego powodu robić za­
rzutu, gdyż przed tym polecił on I oficerowi, k tóry  
był w tedy na wachcie, aby na w ypadek  m ijan ia  s ta t­
ków o głębszym zanurzeniu i w razie n ie jasnej  sy­
tuacji, wywołał go na pokład. I oficer polecenie to 
zresztą w ykonał właśnie w momencie, gdy sy tuacja  
stała się w yraźnie niejasna, wobec zboczenia z k u r ­
su s/s „Christian Russ". Zmienił on ku rs  nietylko w 
k ie runku  środkowej linii kanału, ale i południowej 
strony, zagradzając  tym samym drogę s/s „W arsza­
wie". Zarzut ten odpada tym bardziej, że na statku 
znajdował się nie tylko pilot, ale i s te rn ik  kanałowy, 
który  stał w tym  czasie na sterze.

Po komendzie „całą wstecz" i oznajmieniu tego 
3 krótkim i gwizdkami tuż po takim samym sygnale 
z s/s „Christian Russ" kazano rzucić kotwicę, k tóry  
to rozkaz pozostał jednak  n iewykonany  z powodu 
krótkiego przeciągu czasu w jak im  nastąpiła kolizja.

Ew-entualny manewr zwracający s/s „Warszawa" 
w lewTo celem przejścia za rufą statku niemieckiego

nie w ydaje  się być dostatecznie pewnym, a to z uw a­
gi na  sygnał 3 kró tk ie  gwizdki ze strony s/s „C hri­
stian Russ", b ra k  miejsca i w ystarcza jącej  szybko­
ści wT momencie tuż przed kolizją. Również i w za­
niechaniu tego m anew ru  Izba Morska, ja k  z orzecze­
nia wynika, nie dopatru je  się żadnego przewinienia 
po stronie dowództwa s/s „Warszawa".

Na szczególne podkreślenie zasługuje energiczna 
i skuteczna akc ja  ra tunkow a ze strony polskiego 
statku „W arszawa" k iedy to po kolizji wybuchł po­
żar na  sta tku niemieckim; na s ta tku  tym bowiem 
gaszenie pożaru było znacznie u trudnione na skutek 
drzewa załadowanego na pokładzie i  pozamarzania 
przewodów pożarniczych. Zarówno bezpośrednie ga­
szenie pożaru ze s ta tku  s/s „W arszawa" ja k  i udzie­
lenie wężów pożarniczych statkowi niemieckiemu 
później, gdy w skutek  dryfowania s/s „W arszawa" 
oddaliła się zanadto, aby skutecznie zwalczyć pożar, 
pośredniczenie poza tym  w przesłaniu  depeszy w zy­
w ające j pomocy specjalnego s ta tku  ratowniczo - po­
żarniczego i asystowanie statkowi niemieckiemu do 
chwili jego przybycia  — stanowi akc ję  nie tylko bez 
zarzutu, lecz godną podkreślenia jako  wzorowe za­
chowanie się w analogicznych sytuacjach.

Mgła, n iew łaściw y  dzwon oraz stan ięcie  na kotw icy  
w  pośrodku farw ateru.

Motywy Tzby Morskiej p rzy  wydaniu orzeczenia 
w sprawie s/s „Śląsk" i s/s „Eschenburg" by ły  nas tę­
pujące: przyczyną zderzenia była przede wszystkim 
smuga mgły, słabe i zbyt późne usłyszenie dzwonu 
na s/s „Eschenburg" oraz ustawienie się sta tku nie­
mieckiego mniejw ięcej w środku farwateru .

Jakkolw iek Izba w motywach swych uwzględniła 
fakt. że świadkowie z s/s „Eschenburg" nie zostali 
słuchani przed tu te jszą  Izbą, k tórych  to zeznania n ie­
wątpliwie mogły by przyczynić się do wyjaśnienia 
kwestii z dzwonem zwłaszcza, to je d n ak  oparto się 
p rzede wszystkim na wdarygodnych zeznaniach ka­
p itana s/s „Śląska", powtórzonych pod przysięgą, że 
dzwon n a  sta tku niemieckim nie był właściwy.

Udał się on mianowicie po przybyciu  do Yiipurii 
na  wspomniany statek niemiecki i to w asyście in ­
spektora z Urzędu Morskiego, gdzie stwierzdili, że 
właściwy dzwon kotwiczny nie był używ any przed 
zderzeniem. Uderzono natomiast w dzwon zna jdu jący  
się na mostku i służący do w ybijan ia  godzin wachto­
wych i będący o znacznie mniejszych rozmiarach. 
Dzwon ten poza tym  znajdował się w miejscu skąd 
rozchodzenie się dźwięku jest znacznie u trudnione a 
to z powodu zna jdu jące j  się na te j  samej wysokości 
co dzwon szalupy. Powyższe zostało stwierdzone 
nie ty lko przez kap i tana  s/s „Śląsk", ale również 
przez wsipomnanego wyżej inspektora  Urzędu Mors­
kiego w Vipurii, k tó ry  potwierdził to pisemnym za­
świadczeniem. Z tego też powodu Izba p rzy ję ła  fakt 
ten za ustalony ponad wszelką w7ątpliwość i uważa.
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że przyczynił się on w znacznej mierze do kolizji, 
zważywszy, że przez wcześniejsze w ykonanie m ane­
wru „prawo na burtę"  można było uniknąć nawet 
otarc ia  się o m/s „Eschenburg". Manewr ten nie zo­
stał je d n ak  w czas wykonany  nasku tek  właśnie zbyt 
późneg-o ułyszenia dzwonu z m/s „Eschenburg".

Smuga mgły była niew tąpliwie bardzo gęsta sko­
ro zmusiła statek niemiecki do rzucenia kotwicy. Zda­
niem Izby — obrano je d n a k  niewłaściwe miejsce dla 
stanięcia na kotwicy, bo w pośrodku samego farwate- 
ru a to tym bardziej, że kierownictwo sta tku  nie­
mieckiego miało do dyspozycji jedyn ie  słabo słysza­
ny dzwon o niewielkich rozmiarach. Również i ta 
okoliczność przyczyniła  się do wypadku.

Jak z dalszych motywów wynika. Izba p rzy ję ła  
poza tym za ustalone, że gwizdki z s/s „Eschenburg" 
tuż przed kolizją zwróciły uwagę kierownictwu 
s/s „Śląsk". Nie zdołały one jednak  zapobiec kolizji, 
gdyż i one były  słabo słyszalne i nadane zostały 
zbyt późno.

To też Izba opiera jąc siję na  całokształcie rozpra­
wy doszła do przekonania, że kierownictwo s/s „Śląsk" 
dołożyło wszelkiej staranności, jak ie j  wym agały  da­
ne okoliczności.

W szczególności zmniejszyło ono szybkość przy  
wchodzeniu w pasmo mgły z „pól" do „małej", co 
zdaniem Izby jest szybkością um iarkowaną w zrozu­
mieniu a r tyku łu  16 przepisów praw a drogi. N atych­
miastowe za trzym anie m aszyny p rzy  usłyszeniu 
dzwonu było zarządzeniem również całkowicie zgod­

nym z przepisami p raw a  d.rogi. Również „całą wrstecz‘‘ 
i s ter  „prawo na  burtę" , skoro tylko zauważono syl­
wetkę sta tku niemieckiego, należy uważać za m ane­
w ry  właściwe i prawidłowe.

Oko było  poza tym  obsadzone w należytym  m o ­
mencie, mianowicie wtedy gdy widzialność zaczęta 
się pogarszać i wtenczas też zawezwano kap itana  na  
mostek.

Ponieważ na sta tku był poza tym pilot i kapitan  
był dostatecznie obeznany z miejscowymi w a ru n k a ­
mi, gdyż p ływa na linii te j  od roku, Izba nie czyni 
kapitanow i zarzutów7, że nie stal ciągle na  mostku. 
Nie miało to zresztą wpływu na  przebieg awarii,  gdyż 
w momencie, gdy widzialność zaczęła się pogarszać, 
zawezwano go i zjawił się na mostku.

W illis Edwin Hurt. U. S. W eather Bureau 
Tłum. Jan Strzembosz, kpt. ż. w.

Refrakcja i miraże
Wszelkie praw a tłumacza zastrzeżone.

R odzaj nadm iernej refrakcji, w ystęp u jący  w postaci 
m iraży.

P ochodzenie term inu miraż. Mirażem nazywamy 
zjawisko występujące przy  rak n ie regu larne j  re frak ­
cji, że przedmioty, ukazu jące  się naszym oczom, u le ­
ga ją  zniekształceniu, przesunięciu na inne miejsce 
lub innej zmianie wyglądu. Nazwa ta  jest pocho­
dzenia francuskiego — spojrzeć lid) p rzejrzeć się w 
lustrze — i poraź pierwszy użył je j  m a tem atyk  Mor­
gę w opisie tego rodzaju zjawiska, ogłoszonym w 
r. 1800 przy om awianiu  mirażu widzianego w czasie 
w ypraw y Napoleona do Egiptu w r. 1798.

T erm inologia m iraży. Poszczególne formy re f ra k ­
cji  ziemskiej, w ystępujące  w postaci miraży, m ają  
swoje określone nazwy. Najpospolitsze rodzaje tego 
zjawiska, tak  na lądzie ja k  i na morzu, znane są pod 
nazwą „wywyższania się" („looming") przedmiotów, 
o czem byta już mowa w poprzednio przytoczonych 
przykładach, oraz „górnych" i „dolnych miraży". 
Poza tym w ystępu ją  również stosunkowo czięsto róż­
ne kombinacje wyżej wspomnianych rodzajów re ­
frakcji, wywołujące dziwne zniekształcenia widzia­
nych obiektów, i nieco rzadziej rodzaje re frakc ji  
znane pod nazwą „obniżania się" („sinking") p rzed­
miotów7 — przeciwne zjawisko do „wywyższania się" 
oraz zjawisko „bocznych miraży".

„W yw yższan ie s ię“ przedm iotów . Jest to nadm ier­
ne pozorne podnoszenie się obiektów ponad widno- 
krąg. Zjawisko to jest bardzo pospolite na morzu, 
zwłaszcza w- średnich i dużych szerokościach geogra­

ficznych i objawia się w pokazywaniu się odległych 
obiektów, k tóre  w wielu w ypadkach  mogą znajdować 
się w momencie obserwacji  poniżej normalnego w i­
dnokręgu. Zjawisko to występuje  w dw ojak ie j  formie. 
W jednym w ypadku obiekt, k tórym  może być odleg 'y  
ląd lub statek, pozornie zwiększa swą wysokość, za­
chowując inne wym iary ; w drugim wypadku dany 
przedmiot ukazu je  się powiększony i znacznie p rzy ­
bliżony do miejsca obserwacji.

Zjawisko to jest wywołane w arunkam i atmosfe­
rycznymi, w ystępującym i w postaci nadmiernego 
zmniejszenia się gęstości powietrza w m iarę unosze­
nia się nad powierzchnią ziemi i bardz ie j w ygiętą ku 
ziemi niż normalnie k rzyw izną promieni świetlnych. 
Im gwałtowniej zmniejsza się ze wzniesieniem gę­
stość powietrza, tym bardziej n ienatu ra ln ie  wygląda 
to zjawisko i tym większe w yw ołuje wrażenie Jeżeli 
na małych wysokościach stopień zmniejszania się gę­
stości powietrza jes t nierównomierny, kształt obiek­
tów ulegających „wywyższaniu" zostaje zniekształ­
cony, przy  czvm widzialne przedmioty mogą ulegać 
różnym wgięciom, spłaszczeniom, robić się cieńsze 
lub wyciągać się w spiczastej formie. W ten sposób 
odległy, okrąg ły  szczyt wyspy może ulec w yw yż­
szeniu w7 swej n a tu ra lne j  formie, lub ukazać się zu­
pełnie płaskim wierzchołkiem, albo zniekształcony 
wierzchołek może wydać się znacznie bliższym niż 
podstawa wyspy.

„O bniżanie s ię“ przedm iotów , jeżeli chodzi o ro­
dzaj refrakcji ,  jest przeciwieństwem „wywyższania
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się“. P rzy  z jaw isku tym krzyw izna promieni świetl­
nych  może być na  ty le  mniejsza, że obiekty, k tóre  
p rzy  norm alnym  zasięgu widzialności, powinny być 
widziane nad widnokręgiem, zostają ta k  obniżone 
optycznie, że ich wcale nie widać.

„G órny m iraż“ w ystępuje  wówczas, gdy gdzieś 
u  góry ma miejsce pozorne odbijan ie  się przedmiotów 
w warstwie powietrza posiadające j m niej lub więcej 
ch a rak te r  lustra, tak  że nad powietrzem widać do ty ­
k a jąc y  lub p raw ie  do tyka jący  go odbity  i odwróco­
ny jego obraz.

Górny miraż pojawia się p rzy  w arunkach  atmo­
sferycznych. p rzy  k tórych  w odległości k ilkunastu  
stóp nad wodą ma miejsce wyraźnie w ystępujące z ja ­
wisko odwrotnych zmian tem peratury .  To zjawisko 
•odwrotnych zmian tem pera tu ry  w yw ołu je  n ienorm al­
ną zmianę gęstości i m nie j  lub więcej n ienorm alną 
refrakcję .  Na morzu podczas występowania tego z ja ­
wiska, można zobaczyć statek, zna jdu jący  się n o r­
malnie na wodzie, a nad nim jego odwrócony obraz, 
p rzy  czym wierzchołki masztów7 i koniec komina obu 
obrazów schodzą się lub mało im do tego brakuje .

W związku z tego rodzaju mirażem mogą w y­
stępowano różne kom plikacje zjawiska. Statek może 
b y ć  tak oddalony, że jes t niewidoczny nad norm al­
nym widnokręgiem, lecz re f rak c ja  może go unieść 
na tyle, że częściowo robi się widoczny. W dalszym 
ciągu wzdłuż linii na jostrze jsze j zmiany gęstości i po­
nad nią może ukazać się odwrócony obraz statku, a 
ponad nim drugi obraz nieodwrócony. Oba te obra­
zy mogą się p raw ie  stykać na swych liniach wodnych, 
a rozdzielać je  może wąski pas, k tó ry  wskazywał by 
na obecność dalszej linii n ie jednos ta jne j  gęstości.

P rzy  tego rodzaju  zjawisku mogą występować 
wszelkiego rodzaju nieprawidłowości w prądach  po­
wietrznych — falowanie granic pomiędzy warstwami 
pow ietrza  o różnych gęstościach, przeciekanie ję zy ­
ków powietrza z jednej w arstw y do drugiej itd. — 
skutk iem  czego miraż zamiast być cudnym, dobrze 
zarysowanym zjawiskiem, s ta je  .się widziadłem o dzi­
wnych i powoli zm ieniających się kształtach, częslo 
n ieprzypom inających w niczem przedmiotów, których 
jest odbiciem.

„D olny m iraż“. Dolny miraż, w przeciwieństwie 
do górnego, ukazu je  obraz odbitego przedmiotu po­
niżej samego przedmiotu, nie zaś ja k  w górnym m i­
raż u  — powyżej. Zjawisko to w ystępuje  jedynie 
wówczas, gdv w arstw a powietrza, leżąca nad samą 
powierzchnią ziemi, nagrzeje  siię do tego stopnia, że 
na sku tek  rozszerzania się gęstość je j  będzie m nie j­
sza niż w arstw y powietrza, leżącej bezpośrednio nad 
nią. N ienormalne te  warunki ukazu ją  często obserwa­
torowi bardzo ciekawe, nie trw ające długo, zjawisko, 
a jeżeli znalazłby się kto w tych w arunkach  a tm o­
sferycznych na pustyni, mógłby u jrzeć  powierzchnię 
wody na tle piasku w pew nej odległości od siebie. 
Jeżeli warunki, powodujące ukazanie się mirażu, w y­
stąp ią  dość rozlegle, a w niezbyt dużej odległości po 
za w idnokręgiem będzie znajdować się jakaś oaza 
lub miasto, obserwator będzie mógł je  ujrzeć, jakby  
znajdowały  się na drugim brzegu widzianego obsza­
ru wodnego.Jeżeli jednocześnie wystąpią jeszcze b a r ­
dziej skomplikowane warunki, obraz takiego miasta 
lu b  drzew oazy może wystąpić w7 dwóch odbiciach: 
zwykłym i odw7róconym.

Rys. 2 przedstawia zjawisko mirażu pustynnego 
w edług Loomis‘a ze starego drzeworytu.

W tym  w ypadku  widziany obraz wody jest tylko 
skrzącą się powierzchnią w arstw y powietrza, którą 
prof. W. J. Hum phreys z U. S. W eather  Bureau słusz­
n ie  nazwał „obrazem oddalonej niskiej chmury".

W w ypadku  górnego mirażu ukazujące się w ten 
sposób przedmioty po jaw ia ją  się ponad w idnokrę­
giem tak, jak b y  odbite przez dolną powierzchnię od­
b i ja ją c e j  płaszczyzny, zna jdu jące j  się w górze. Przy 
dolnym mirażu ukaz u ją  się ja k b y  rzucone w dół w7 
obręb widnokręgu, tak  ja k  widziane z ponad odb ija ­
ją ce j  płaszczyzny, między okiem obserwatora i po­
w ierzchnią  ziemi.

Rys. 2

Zjawisko, które można spotkać w7 cichv, ciepły, 
słoneczny dzień nad b rukow aną drogą, biegnącą 
w7 pagórkow atej okolicy, jest pospoli tą formą re f ra k ­
cji, w ystępu jącą  .jako dojny miraż. Patrząc w tym 
w ypadku wzdłuż drogi, w k ie runku  wznoszenia się 
je j ,  można czasami ujrzeć coś w7 rodzaju  stawu z wo­
dą, znajdującego się ak u ra t  nieco ponad poziomem 
górnej części drogi. Zjawisko to znika ze zmianą k ą ­
ta widzialności. Widziana sadzawka jest jedynie 
„obrazem niskiego nieba" w7 bardzo cienkiej warstw ie 
powietrza, przylegającego do powierzchni ziemi, k tó ­
re jest znacznie cieplejsze od leżącej nad nim n a ­
stępnej warstwy.

Doi n y miraż jest znacznie rzadziej spotykany na 
morzu niż na lądzie, ponieważ na morzu rzadko w y­
stępuje  konieczny w arunek  dla wywołania tego z ja ­
wiska, ob jaw ia jący  się w formie nagrzanej powierz­
chni powietrza, a w ystępu jący  przy silnej operacji 
słoneczne i. połączonej z promieniowaniem gorącej 
powierzchni ziemi.

Jeżeli zjawisko dolnego mirażu spotyka się nad 
wodą. będzie to prawdopodobnie miało miejsce częś­
ciej w7 cieśninach łub innych wąskich basenach m or­
skich, ciągnących się wzdłuż nagrzanych wybrzeży. 
W w ypadkach wystąpienia zjawiska dolnego mirażu 
pokazu je  się on m nie j  lub wuęcej w towarzystwie 
górnego mirażu, ponieważ wdele obrazów widzianych 
wówczas zalicza się do typu miraży górnych.

Pojawienie się dolnego mirażu na morzu można p o 7- 
nać po obecności nisko leżącej w arstwy powietrza, k ór> 
z oddalenia jest tak  nieprzejrzysta , że robi wrażenie 
gęstych oparów lub ławicy mgły. Zjawisko to często 
przyjm u je się właśnie za mgły lub opary. Taka w a r ­
stwa powietrza, zwykłe kilka stóp gruba, spoczywa 
na powierzchni wody i przesuwa widnokrąg, a jeżeli 
p rądy  powietrza poruszają ją. to w idnokrąg w tym 
miejscu robi się ja k b y  ponacinany i zniekształcony. 
Jeżeli teraz statek znajdzie się w takim po­
łożeniu, że z jednej  strony będzie miał pobliski 
ląd, a od s trony morza będą widoczne w różnych 
k ierunkach  i w różnych odległościach inne statki, 
może być świadkiem bardzo ciekawego zjawiska. 
Z daleka statki mogą wyglądać zupełnie normalnie, 
gdy tym czasem z bliska mogą być częściowo nie­
widoczne, rozdzielone, zniekształcone lub odwrócone 
m asztami do dołu. Wygląd linii brzegowej może być 
silni e zmieniony, z wyniosłościami powiększonymi 
i zniekształconymi, a czasami z podstawami wzgórz 
wyniesionymi pozornie ponad ich wierzchołki.  O sta­
tnio wspomniane zjawdsko zaobserwowano na wyso­
kości południowych w ybrzeży Australii w godzinach 
popołudniowych dnia 15 listopada- 1927 r. z angiel­
skiego s. s. „Changte". W tym w ypadku plaża na d u ­
żej przestrzeni była „tak wyniesiona ponad widno­
krąg, że robiła wrażenie, ja k b y  znajdowała się nad 
skalistym brzegiem, a nie poniżej niego".
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„Boczny m iraż“. Czasami można zaobserwować 
miraż, graniczący z boku ze skalistym grzbietem lub 
ścianą. Jeżeli zjawisko jest widziane ze statku, z n a j ­
dującego się w pobliżu lądu, to pojaw ia  się wów­
czas, gdy powietrze przelegające do tego rodzaju 
brzegu jest odmiennej gęstości — cieplejsze lub zim­
niejsze — niż powietrze zna jdu jące  się w niewielkiej 
odległości od niego. Podobne w arunk i mogą w y­
wołać po jawien ie  się odwróconego w k ie runku  obra­
zu przedmiotu, a wzdłuż niego — jego odbicia lu s trza­
nego. Przebieg tego zjawiska naś laduje  zasadniczo 
zjawisko górnego mirażu z podniesionym i odwróco­
nym obrazem.

„Fata m organa“ i „L atający H olender14. Nie mo­
żna zakończyć omawiania różnych rodzajów miraży 
bez wspomnienia o F ata  morganie, która łączy w so­
bie dolny miraż z górnym, wywyższanie, powiększa­
nie i pomnażanie przedmiotów. Zjawisko to p o ja ­
wia się czasami w cieśninie Messyńskiej, gdzie w y­
s tępuje  w swej najp iękniejszej  formie zniekształca­
jąc  i. zamieniając skalisty brzeg i domy w wieże 
i bloki. Przyczyną tego zjawiska są bez wątpienia 
zmienne w7arunki dolnej w arstwy powietrza, w yw o­
łujące nadzwyczaj n ieregularną refrakcję.

Legenda o „Latającym Holendrze", b łąkającym  
się w7 okolicach P rzy lądka  D obre j  Nadziei, została 
uwieczniona i oparta  na ukazyw aniu  się miraży, 
p rzedstaw ia jących  po jaw ia jące  się i znikające  statki, 
ja k b y  na skutek czarów. W edług podań m a ry n a r ­
skich pojawienie się tego rodzaju mirażu statku 
b rano  za uprzedzenie o nadchodzącej burzy. Jak 
chmury, t rąby  wodne i inne zjawiska, występujące 
w naturze, tak k ap rysy  i cuda m iraży w pływ ały  swe­
go czasu do tego stopnia na  wyobraźnię ła twowier­
nych, że świdkowie ich przypisywali im n ad n a tu ra l ­
ne działanie, a opowiadania o nich bv łv  podawane 
z ust do ust jako  legendy. W ten sposób fata morga- 
na ze swymi domami i wzgórzami zniekształconymi 
lub przeobrażonymi w zamki stała siię w legendzie 
zaczarowanym zamkiem Morgana le Fey.

Miraż o w yg ląd zie  w spaniałym  i w zbudzającym  
grozę. Obserwacjom miraży towarzyszy zwykle pe­
wne uczucie podziwu i grozy, a czasami n iektóre mi­
raże odznaczają się cechami, nadającym i im wygląd 
praw dziw ej wspaniałości j d ram atycznej mocy. Do 
te j  kategorii można zaliczyć zjawisko, k tó re  miało 
miejsce w pobliżu Chicago III, w dniu 20 grudnia 
190Ó r. w cichv i ciepły dzień, j a k  opisuje to „Mon- 
th ly  W eather  Review“ z tego miesiąca. Świadkowie 
zjaw iska patrząc  na jezioro Michigan mogli dokład­

nie widzieć odległą o 50—40 mil, normalnie niewi­
doczną, linię przeciwnego brzegu, spowitą w blado 
niebieskim świetle. Zjawisko to pojawiło siię powoli 
i majestatycznie, a po upływie godziny zniknęło z tą 
samą wspaniałością, k tó ra  towarzyszyła jego p o ja ­
wieniu się.

Badacze k ra in  podbiegunowych opisywali p o ja ­
wienie się miraży wzdłuż brzegów i k raw ędzi pól 
lodowych. W zjawiskach tych kon tu ry  oddalonych 
lądów i lodów były  tak zniekształcone, że pa t rząc  
na  nie przez lunetę miało się wrażenie, że ogląda się 
ru iny  miast i fortyfikacji .  W  innych znów w ypadkach  
masy lądu i lodu po jaw iały  się ja k b y  oderwane od 
swych podstaw i rzucone w powietrze, gdzie wisiały 
zawieszone w dziwnym nieładzie.

George William Curtis  opisując miraże pus tynne  
w swej książce podróżniczej „The H owadji in Syria" 
wspomniał o nadzwyczaj n iena tu ra lnym  mirażu, ja k i  
ukazał się pod postacią „obszaru wody, zamarzniętej 
w formie przezroczystego, niebieskiego lodu". „Wi­
dok robił tym większe wrażenie — pisał — że ist­
n iała świadomość złudzenia, k tórem u się pod­
legało. I nigdy w swej odwiecznej siedzibie a lp e j­
skiej,  ani podczas kró tk ich  i ja rzących się dni w No­
wej Anglii, zima nie w ydawała się pełniejszą i b a r ­
dziej oczywistą".

W kwietniowym „Yachtinghi" z r. 1932 spotyka­
my w a r ty k u le  Talm an‘a „The Magie Called Mirage" 
opis jednego z n a jb ard z ie j  osobliwych miraży. Z ja­
wisko to oglądano w listopadzie 1882 r. z pokładu 
b razy li jsk ie j  fregaty „P arnahyba"  podczas żeglugi 
wzdłuż w ybrzeża Patagonii. W godzinach popołudnio­
wych przy podnoszącej się tem pera tu rze  pow ietrze 
zrobiło się nadzw yczaj przezroczyste, pobliskie b rze ­
gi p rzy ję ły  przesadne kształty, morze i niebo zlały 
się w je d n ą  całość.

„W pew7nym  momencie odbity  obraz wzgórz 
przeistoczył się ja k b y  w regu la rny  szyk okrętów  
wrojennych odbywających strzelanie ar ty lery jsk ie .  
Odbicie promieni słonecznych w ystrze liw ujących  
w7 różnych k ie runkach  robiło wrażenie b łysków 
pochodzących od strzałów armatnich. Zdawało się 
ja k b y  „P arnahyba"  została przeniesiona w k ra inę  
baśni. Chwilami miało się wrażenie, że statek 
wspina się po stoku p łynne j  góry, ubie lonej p ianą 
morską, to znów że ześlizguje się ze stromych po­
chyłości strasznych przepaści. W idnokręgu nie 
było widać i pomimo tego, że byliśmy pewni n a ­
szej pozycji, ostrożność nakazyw ała  położyć się 
w dryf".

Antoni Zieliński, kpt. ż. w.

Manewry statkiem
(Ciąg dalszy).

M anew ry portow e.
M anewry na wodzie spokojnej,  bez prądów i przy 

pogodzie bezw ietrznej nie p rzedstaw ia ją  większych 
trudności, nie biędę więc o nich pisać.

W iatr  o sile do 3 p rzy  pustym  sta tku i sile do 
5 przy  sta tku załadowanym nie w yw iera  prak tycznie  
wpływu na m anew ry , s ta tek  w tych w arunkach  na- 
ogół słucha steru i maszyny; natomiast w ia t r  s ilniej­
szy powodu je dryfowanie statku i odbiera  mu częś­
ciowo zwrotność. W tych w arunkach  ster i maszyna 
nie w ysta rcza ją  i wówczas należy uciec się do po­
mocy kotwicy. O roli kotwicy pisał w Nr 1 „Pracy 
na morzu" p. B. B. oraz w Nr 3 kpt. W. K. w sposób 
bardzo ja sny  i zwięzły. Powtarzanie ich uwag jest 
zbyteczne. Dodam tylko uwagę, że cumowanie z wia­
trem (przy wietrze z rufy), zwłaszcza silnym, jest 
zawsze niepewne, czasem bardzo ryzykowne. Statek 
słucha steru tylko przy pracy „naprzód" maszyną. 
P rzy  „stop" lub p rzy  pracy  „wstecz" ulega na tych ­

miast działaniu wiatru ; lepiej jest więc w ykonać 
zwrot na kotwicy i cumować dziobem na wiatr.

Aby zanalizować bliżej w pływ wiatru, koniecz­
nym  jest uczynić to na konkretnych  przykładach .  
Ogólne rozważania na ten temat okazały  by się n ie ­
wystarcza jące  dla praktycznego użytku. Opiszę więc 
pew ną ilość typowych manewrów cumowania i odeu- 
mowania przy  pogodzie w ietrznej;  p rzyk łady  te, 
posiadając duże podobieństwo do większości m ane­
wrów w porcie, mogą znaleźć — przy  uwzględnieniu 
specjalnych w arunków  miejsca i czasu — szerokie 
zastosowanie. D la większej jasności, aby  uniknąć po­
w tarzan ia  się m anew ry  wykonywać będziemy w b a ­
senie o formie prostokątnej,  w k tórym  szczytowe n a­
brzeże jes t północnym, dolne — południowym, p r a ­
we — wschodnim, lewe — zachodnim; basen posiada 
wejście z południa. M anew rujem y statkiem pustym 
p rzy  wietrze o sile powyżej 3, lub załadowanym p rzy  
wietrze o sile powyżej 5. Inne statki przy nabrzeżu
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.znajdu ją  się w takiej odległości od miejsca przy  - 
lub odcumowania, że nie k rę p u ją  naszych ruchów.

CUMOW ANIE.
I. W iatr Nord.
Przycumować lewą bu r tą  do nabrzeża zachod­

niego:
a) Zbliżać się do nabrzeża z szybkością około 

XU pe łnej szybkości statku, s te ru jąc  na punk t położo-

N a b rz e ż e  p ó łn o c n e

"d

ad

N a b rz e ż e  p o łu d n io w e

Rys. 2

my powyżej miejsca przycumowania dziobu; jest to 
zapas  na dryf. W odległości 2—3 długości s ta tku  od 
nabrzeża p rzy jąć  kurs,  tworzący z linią nabrzeża kąt 
30°—50° (przy słabszym wietrze mniejszy kąt, przy  
■silniejszym wietrze — większy) i rzucić p raw ą  ko ­
twicę, da jąc  łańcuchowi taką  długość, aby kotwica 
mogła dragować przy „m ałej naprzód" (jeśli w iatr  
słabszy), na jw yżej zaś „pół naprzód" (jeśli w ialr  jest  
silniejszy). S ta tek  uzyska wówczas tendencję do 
zw racn ia  w prawo. Aby u trzym ać go na kursie, na­
leży dać bieg naprzód maszyną, lecz ty lko tyle, ile 
po trzeba  do uzyskania  sterowności; te raz  sterować 
n a  miejsce, gdzie ma być przycum ow any dziób. Ko­
twica ham uje  dryfow anie dziobu, ham uje  bieg s ta t­
ku, umożliwiając pracę m aszyny naprzód i w skutek 
tego sterowność do osta tn ie j chwili bez obawy roz­
pędzenia statku. Dzięki te j  pomocy dziób przyłoży 
łagodnie do nabrzeża, w razie potrzeby, bezpośrednio 
p rzed  złożeniem dziobu, zastopować lub dać „wstecz" 
lecz ty lko tyle, aby  stracić rozpęd lecz przy  tym nie 
■spowodować zluzowania łańcucha, inaczej dziób szyb­
ko zd ryfu je  na nabrzeże. Należy uważać aby dziób 
przyłożył policzkiem (zaobleniem), nigdy stewą, k tó ­
ra  może uszkodzić nabrzeże. Jeszcze przed przyłoże­
niem dziobu, gdy ty lko odległość pozwala, podać 
m ocny szpryng dziobowy, początkowo iuzując w sta­
nie nieco wyprężonym, a z chwilą gdy dziób położył 
się na nabrzeże, szpryng zahamować. W iatr  będzie 
dryfow ać rufę na nabrzeże. Aby zmniejszyć ten d ryf

położyć ster w lewo i dać maszynie taki bieg n a ­
przód, aby rufa  łagodnie przyłożyła z wiatrem do 
nabrzeża.

Kotwicę po przycumowaniu wybrać.
Jak  wspomniałem, kotwicę rzucić należy w od­

ległości 2—3 długości sta tku od nabrzeża. Jest to t i 
minimalna odległość na k tó re j  możemy dość wcześnie 
uregulować długość wypuszczonego łańcucha i n a j ­
mniejszą szybkość przy jak ie j  sta tek  straci d ryfow a­
nie i uzyska sterowność. Nie zapominajmy, że ko­
twica ty lko w tedy spełni swą rolę, gdy łańcuch b ę­
dzie stale wyprężony.

Przycumować p raw ą bu r tą  do nabrzeża zachod­
niego:

b) Należy zarezerwować sobie ja k  najwięcej m ie j ­
sca na cyrku lac ję  w lewo, k ie ru jąc  początkowo sta ­
tek  j a k  n a jd a le j  od nabrz. zachodniego i najbliżej 
do północnego i w ykonu jąc  cyrku lac ję  w lewo na 
lewej kotwicy lub bez. Należy liczyć się z tym, że 
przy silnym wietrze statek będzie bardzo opornie 
zawracał na  kotwicy rufą  na w iatr  i uczyni to do­
piero p rzy  biegu na „pół", a może „pełnej naprzód"; 
z chwilą zastopowania sta tek  zacznie skręcać w p ra ­
wo. Stosownie do siły w iatru  należy więc wyluzować 
taką  długość łańcucha, aby całą cyrkulację  można 
było w ykonać tylko na biegu „naprzód", nie rozpę­
dzając statku, lecz również nie odbiera jąc mu ruchu 
postępowego naprzód. Do miejsca cumowania zbliżać 
się należy pod ja k  najm nie jszym  kątem, t. zn. rufę 
zbliżyć na ta k ą  odległość do nabrzeża, aby można z 
niej sięgnąć rzutką ; jeżeli zbliżymy się pod tak  roz­
wartym  kątem, że z rufy nie możemy sięgnąć rzutką, 
nie usiłu jm y podawać liny rufowej za pośrednictwem 
lodzi cumowniczej.  Czynność ta t rw a zbyt długo, w 
tym czasie nie będziemy mogli pracować śrubą, s ta ­
tek zaś, a zwłaszcza rufa dryfować będzie od nabrze­
ża i m anew r okaże się niebezpiecznym lub niewyko­
nalnym. W takim w ypadku  lepiej jest  oprzeć policzek 
dziobu o nabrzeże (przy wspólnym działaniu maszy­
ny, steru, łańcucha i szpryngu), zahamować szpryng 
i, k ładąc ster w lewo na bur tę  oraz p racu jąc  m aszy­
ną naprzód, złożyć najprzód rufę na nabrzeże, po 
czym podać rufowe liny.

Niemożliwym jest omówienie wszystkich sy tua­
cji. w jakich może znaleźć się sta tek  cum ujący z w ia­
trem (rufą na w iatr); jest  to m anew r na ogół ry zy ­
kowny, zwłaszcza gdy w iatr  jest silny i. miejsce cu­
mowania krótkie. Lepiej jest cumować z holownikiem 
lub złożyć dziób lewTą stroną na nabrzeże, po czym 
obrócić sta tek  na dziobowym szpryngu op iera jąc  
stewę przednią o nabrzeże i p racu jąc  maszyną n a­
przód ze sterem „lewo na burtę".

bl) Jeśli b rak  przestrzeni nie pozwala wykonać 
cy rku lac ji  w lewo, można w ykonać ią w p r a ­
wdo (bez kotwicy) na wysokości i j a k  najbliżej m ie j­
sca cumowania. Gdy statek znajdzie się na kursie 
m niejw ięcej SSE, pójść wstecz ja k  n a jda le j  na pół­
noc od miejsca cumowania (statek, idąc wstecz, u s ta ­
wi się w linii wiatru), w tedy zatrzymać statek, rzu ­
cić lewą kotwicę i podchodzić do nabrzeża ja k  w 
przykładzie I b. Jest to m anew r również ryzykowny.

Przycumować p raw ą  b u r tą  do nabrzeża wschod­
niego:

c) Manew^r podobny do opisanego pod I a, przy 
czym w yrazy „prawy-a“ należy zastąpić wyrazami 
„lewy-a“.

Przycumować lew'ą b u r tą  do nabrzeża wschod- 
n iego:

d) W ykonać cyrku lac ję  w prawo bez kotwicy 
ja k  na jw ięcej na północ od miejsca cumowania. Gdy 
sta tek  znajdzie się na kursie  bliskim SE, rzucić p r a ­
wą kotwicę i manew rować j a k  pod I b: przy  silnym 
wietrze lub ograniczonej przestrzeni m anew r ten mo­
że okazać się n iewykonalnym  i lepiej będzie złożyć 
dziób p raw ą stroną na nabrzeże' i wówczas obrócić 
sta tek  na przednie j stewie.
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II. W iatr East.

N a b rz e ż e  p ó łn o c n e

III. W iatr South.

N a b rz e ż e  p ó łn o c n e

2wo4

b4o
a

N a b rz e ż e  p o łu d n io w e

Rys. 3

Przycumować lewą b u r tą  do nabrzeża zachodnie­
go: a) postępować j a k  pod I a.

Przycumować lewą b u r tą  do nabrzeża zachodnie- 
niego:

b) W ykonać cy rku lac ję  w lewo na lewej ko­
twicy lub bez n ie j na jda le j  na wschód i północ od 
miejsca cumowania. Gdy statek znajdzie siię na k u r ­
sie zbliżonym do WSW, rzucić lewą kotwicę i cumo­
wać ja k  w przykładzie I c.

P rzycumować praw ą b u r tą  do nabrzeża wschod­
niego:

c) Z uwagi na dryf  sterować początkowo poniżej 
m iejsca cumowania; w odległości 2—3 długości s ta t­
ku  od nabrzeża rzucić lewą kotwicę, po czym stero­
wać więcej w lewo; złożyć policzek dziobu na n a ­
brzeże, zahamować szpryng i kładąc ster w lewo na 
burtę  oraz p racu jąc  maszyną naprzód, złożyć rufę 
na  nabrzeże, po czym podać cumy z rufy. Nie poda­
wać liny z ru fy  dopóki nie m a pewności, że rzu tka  
z rufy  dosięgnie nabrzeża; un ikać pomocy łodzi cu­
mowniczej z rufy. Jeżeli dziób zdryfował i nie moż­
na złożyć go na nabrzeże, podać długi dziobowy 
szpryng (ewentualnie za pośrednictwem łodzi cumo­
wniczej). Luzując  jednocześnie tyle  łańcucha, aby  
kotwica zatrzym ała  s ta tek  p rzy  „małej naprzód", po­
łożyć ster w lewo na burtę  i przez zwdększanie lub 
zmniejszanie biegów m aszyny naprzód  a jednocześ­
nie hamowanie lub luzowanie szpryngu możemy dać 
s tatkowi boczny ruch na wiatr  (w prawo), składając 
go policzkiem dziobu na  nabrzeże, lub zbliżając go 
w położeniu równoległym do nabrzeża (na kursie  
Nord) na taką odległość, z ja k ie j  będziemy mogli 
podać linę z rufy  bez obawy w plą tan ia  w śrubę.

P rzycumować lewą b u r tą  do nabrzeża wschod­
niego:

3
O'

0-0

N a h rz e ż e  po łu d n iio w e

Rys. 4

d) W ykonać cyrku lac ję  w prawo na p raw ej ko­
twicy na Nord od miejsca cumowania, po czym ma- 
newrować podobnie jak w przykładzie II c.

Przycumować lewą b u r tą  do nabrzeża zachod­
niego:

a) Postępować podobnie j a k  w przykładzie 1 b, 
lecz z pomocą p raw ej  kotwicy; przy silnym w ietrze 
m anew r niepewny.

Przycumować p raw ą  b u r tą  do nabrzeża zachod­
niego:

b) W ykonać cyrku lac ję  w lewm na lewej kotwi­
cy, po czym manewrować podobnie ja k  pod T c.

Przycumować p raw ą  b u r tą  do nabrzeża wschod­
niego:

c) Na lew ej kotwicy manewrować podobnie j a k  
pok III a; przy silnym wietrze m anew r niepewny.

Przycumować lewą b u r tą  do nabrzeża wschod­
niego:

d) W ykonać cy rku lac ję  na p raw ej kotwicy, po 
czym m anew rować ja k  w przykładzie T a.

W iatr W est.
Przycumować lewą b u r tą  do nabrzeża zachod­

niego :
a) Manewr podobny jak pod II c, lecz przy po­

mocy praw ej kotwicy.
Przycumować p raw ą  b u r tą  do nabrzeża zachod­

niego:
b) Po wrykonaniu  cy rku lac j i  w lewo na lewej ko­

twicy, m anewrować ja k  pod II c.
Przycumować p ra w ą  b u r tą  do nabrzeża wschod­

niego :
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c) Manewrować j a k  pod II a, lecz p rzy  pomocy 
lewej kotwicy.

Przycumować lewą b u r tą  do nabrzeża wschod­
niego:

d) Pierwszą część cyrku lac ji  w prawo wykonać 
bez kotwicy, dopóki rufa  nie przejdzie linii w iatru ; 
wówczas rzucić praw ą kotwicę i postępować dalej 
j a k  w przykładzie II a.

N a b rz e ż e  p ó łn o c n e

N a b rz e ż e  p ó łn o c n e
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N a b rz e ż e  p o łu d n io w e

Rys. 5 

ODCUMOWANIE.
I. W iatr  Nord.
Odcumować lewą b u r tą  od nabrzeża zachodniego:
a) Podać z przednie j lewej k luzy (najbliższej do 

stewy) szpryng o długości około 3U długości statku, 
w ybrać  go na windzie; oddać cumy z rufy, położyć 
ster w lew7o na bu r tę  i pracować maszyną początko- 
wo b. wolno naprzód, potem „małą naprzód", a  jeśli 
szpryng, w inda i nabrzeże są dostatecznie mocne — 
„pół naprzód", oddając  jednocześnie ,  przednie liny. 
Kiedy statek znajdzie się pod kątem  około 6 rumbów 
do nabrzeża, dać „pół wstecz" lub „całą wstecz", ster 
w7 prawo na bur tę  i szybko w ybierać  szpryng. Gdy 
sta tek  nabierze rozpędu do zawracania w lewo 
i szpryng utworzy z linią d iam etra lną  s ta tku  kąt 
równy około 3 rumbom, oddać szpryng i zastopować 
maszynę. Dzięki temu, że m aszyna pracowała w ięk­
sza szybkością wstecz („pół" lub „całą" zamiast „m a­
łą"), s ta tek  będzie miał dostateczny rozpęd w 
oddalania się od nabrzeża i jednocześnie zawra- 
niu w7 lewo (zresztą w7 tym wypadku pomagać mu 
będzie w zawracaniu wiatr  z p raw ej bur ty );  po od­
daniu szpryngu nie należy więcej pracować maszyną 
wstecz, aby prąd w yrzucany  przez śrubę ku przodo­
wi, nie przeciwdziałał zawracaniu sta tku w lewo. W 
dalszym ciągu m anew ru  położyć ster w lewo na b u r ­
tę i jednocześnie dać „pełną naprzód" w chwili, gdy 
s ta tek  znajdzie się w7 takim położeniu, że m anew r 
ten okaże się w ystarcza jącym  do minięcia nabrzeża 
w bezpiecznej odległości.

21W
er
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N a b rz e ż e  p o łu d n io w e

Rys. 6

al) Inny  sposób odeumowania posiada n as tęp u ją ­
cy przebieg:

Na szpryngu przednim odrzucić rufę pod kąfem 
około 4 rumbów, oddając jednocześnie przednie cu­
my: wówczas pójść „pełną wstecz" ze sterem w lewo 
na bu r tę ;  sta tek  zacznie zawracać w prawo. Później 
w ykonać cyrku lac ję  w prawo. Manewr ten uda się 
ty lko p rzy  słabszym wietrze: przy  silniejszym wie­
trze (naogół powyżej 3—4 jeśli sta tek  pusty, lub po­
wyżej 5 gdy statek załadowany), po odrzuceniu rufy, 
k iedy s ta tek  posuwa się wstecz, napór w iatru  na p r a ­
wą stronę będzie przeciwdziałał zawracaniu  w p r a ­
wo i sta tek  pójdzie po linii prostej wstecz, d ry fu jąc  
jednocześnie na nabrzeże, lub zacznie zawracać w 
lewo. Niemożliwem jest zanalizować wszystkie sy tua­
cje w jak ich  znaleźć się może statek, idący dalej 
wstecz. W większości wypadków lepiej jes t zrezygno­
wać z cy rkulacji  w prawo. Jeśli m am y dość wolnej 
przestrzeni za rufą  i z p raw ej strony, zastopować lub 
(gdy s ta tek  zna jdu je  się jeszcze zbyt blisko nabrze­
ża) zmniejszyć bieg wsteczny na „małą", po‘ożyć ster 
w prawo na burtę  i pozwolić aby wiatr  obrócił s ta ­
tek w lewo, co można przyśpieszyć da jąc naprzemian 
bieg „naprzód" ze sterem w lewo oraz „pełną wstecz".

(C. d. n.)
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Witold Urbanowicz
In ż . B ud. O k rę ió w  - SPIB O .

Opór i kształt
nowoczesnego okręlu

P r a c a  p o n iż sz a  j e s t  zaledlwlie k r ó tk im  p rz e g lą d e m  o s ią g n ię ć ,  do k tó r y c h  d o ­
sz li po  d łu g ic h  la ta c h  s tu d ió w  i d o ś w ia d c z e ń  lic zn i badaicize o p ły w u  i o p o ru  k a ­
d łu b a  o k rę to w e g o , zaitemi n ie  m o ż e  o n a  w y c z e rp a ć  te g o  ro z le g łe g o  te m a tu  ju ż  
c h o c ia ż b y  d la te g o , że  c ie m n o ś c i j a k i e  z a le g a ją  je sz c z e  tu  i ó w d z ie  tę  d z ie d z in ę  
wiiediZy niie z o s ta ły  do  d z iś  n a le ż y c ie  o ś w ie tlo n e . Z e s ta w iłe m  t u  w  sp o só b  ra c z e j  
en cy ik ło p ed y a z n y  s z e re g  z w ią z a n y c h  z e  s o b ą  d z ia łó w  w  k o le jn o ś c i  o d  w p ro w a d z e ­
n ia  te o re ty c z n e g o  do* o s ta tn ic h  u le p s z e ń  k o n s t r u k c y jn y c h ,  n ie  p rz e ła d o w u ją c  m a ­
t e r i a łu  m a te m a ty k ą  i w y w o d a m i in te re s u ją c y m ii tyJlko k o n s t r u k to r ó w .  S ą d z ę  j e d ­
n a k  , ż e  artyitouł t e n  d a  p o d s ta w o w y  m a te r i a ł  C ziy teM ikow i, p r a g n ą c e m u  d a le j  te n  
t e m a t  z g łę b ić  o ra z  p rz y c z y n ić  s ię  do* uporząidko*w ania  czę s to  z a g m a tw a n y c h  p o ję ć  
w  te j  m a te r i i .

Jest rzeczą pewną, że genialny Donald Mc Kay 
budu jąc  swe legendarne żaglowce ja k  „Flying Cloud" 
czy też „Lightning" nie robił badań teoretycznych 
opływu wody, ani nie holował kadłuba „Lightning" 
w basenie doświadczalnym. A je d n ak  ten „Clipper" 
osiągnął rekord  4*30 mil w 24 godziny w czasie swej 
pierwszej podróży. Bagatela — 18,2 węzłów średnio! 
— Nie jes t to jednak argum entem  przeciw dzisiej­
szemu rozwojowi podstaw teoretycznych w budowie 
okrętów. T rzeba  wziąć pod uwagę, że wtenczas była 
to w ięcej sz tuka niż wiedza ścisła i dlatego istnieli 
mistrzowie obdarzeni ta len tem  i in tu ic ją  niemal n ad ­
przyrodzoną, k tóra  obok zdobyczy doświadczeń, 
wskazyw ała im nieomylnie właściwe rozwiązanie 
problemu oporu w wodzie i szybkości. Było ich b a r ­
dzo niewielu, a nazwiska ich znane są j a k  nazwiska 
sławnych m alarzy  czy architektów.

Dziś miejsce podawanych z ojca na syna do­
świadczeń i ta jem nic  zajęła wiedza ścisła. Wzory 
empiryczne u s tę p u ją  miejsca wywodom m atem atycz­
nym, opartym  na systematycznie prowadzonych do­
świadczeniach. Konstruk torzy  w k łada ją  dużo pracy  
w udoskonalenie techniki na  podstawie p rac  badaczy 
i teoretyków. Dziś każdy, kto opanu je  ten rozległy 
i nie łatwy zakres  techniki może osiągnąć lepsze w y ­
niki niż Donald Mc Kay. Ale też i ram y życia roz­
szerzyły się znacznie. W alka konkurency jna  p rzy ­
brała niespotykane przedtem rozmiary i technika usi­
łu je  osiągnąć maksimum rentowności i minimum strat 
statku.

Poważnym czynnikiem rentowności jest szybkość, 
statku, z k tó rą  związana jest dale j  wydajność m a ­
szyn i zużycie materia łów  pędnych. Obok szybko­
ści muszą być zachowane dobre własności żeglarskie, 
co nie zawsze w parze  chodzi. Wszystkie te kry ter ia  
użyteczności statku będą  tematem dalszych rozwa­
żań i wszystkie one są w  poważnej części funkcją  
kształtu  jego części podwodnej.

A. P odstaw y teoretyczne.
Zjawiska opływu i oporu ośrodka występują  

w połączeniu z ruchem ośrodka gazowego lub p ły n ­
nego wokół jakiegoś ciała stałego, lub odwrotnie — 
ciała stałego w nieruchomym ośrodku. Badaniem 
tvch zjawisk za jm u je  siię zależnie od rodzaju  ośrodka 
ae rodynam ika lub hydrodynam ika.  Znajomość zasad 
te j  osta tn ie j jest w budownictwie okrętow ym  n a j ­
ważniejsza, aczkolwiek i  aerodynam ika  zna jdu je  swe 
zastosowanie. Dla uproszczenia zbadania zjawisk sto­
suje  się w hydrodynam ice pojęcie „cieczy idealnej", 
k tó ra  w odróżnieniu do cieczy p raw dziw ej jest zu­
pełnie nieściśliwa — je j  współczynniki ściskania ob­
jętościowego lub rozszerzalności pod wpływem te m ­
p e ra tu ry  są równe zeru. W związku z tym  ciecz ide­
alna nic ma lepkości, czyli własności powodującej 
tarc ie  wewnętrzne p rzy  przesuwaniu się różnych 
warstw^ tego p łynu względem siebie. Ma ona jednak, 
j a k  i ciecz prawdziwa, cijężar właściwy i gęstość.

Jest to więc określenie samego ośrodka — cieczy.
Musi być następnie określone pojięcie je j  ruchu 

czyli prądu. Otóż prąd składa się z ruchu cząsteczek

cieczy, które poruszać się mogą nie tylko prostoli­
n ijnie lecz i ruchem obrotowym  wokół pewnych osi 
i z określoną szybkością kątową — powstaje  wówczas* 
tzw. nić wirowa. Są to elementy  ruchu cieczy, k tóre  
w hydrodynam ice rozpadają  się jeszcze na cały sze­
reg rodzajów i pochodnych. Obliczenia rozmaitych* 
sit działa jących przy danych elementach ruchu lub' 
powodujących powstanie i zmiany tych elem entów  
są bardzo skomplikowane nawet przy uproszczonych* 
założeniach.

Reynolds przez liczne badania  stwierdził istnie­
nie dwóch zasadniczych ustro jów  ruchu cieczy, przy 
których cząsteczki tworzą liczne p rądy  równolegle- 
względnie wirowe. Prąd w pierwszym wypadku jest 
równom ierny i uporządkowany w swej strukturze- 
(laminar) — drugim zaś zawiera <>n szereg różnych: 
nici wirowych i n ie regularnych  systemów, powsta­
łych w skutek in te rfe rencji  itp. — jest  on w ielce nie­
regularny  w  swej s t ruk tu rze  (turbulent).

Jeżeli teraz p rąd  opływa jakieś ciało slate (lub- 
płynie wzdłuż ścian, r u ry  czy kanału), to mamy do* 
czynienia z szeregiem zmian w jego strukturze. 
P rand tl  ustanowił na podstawie badań  swoją teorię- 
w arstw y pogranicznej, k tórą  tworzy ciecz przylega­
jąca do powierzchni zanurzonego ciała stałego.

W pobliżu ścian szybkość p rądu  zmienia się sta­
le od wartości zerowej na samej ścianie do pełnej 
szybkości swobodnego p rądu  w odpowiedniej odle­
głości od ściany. Wszystko to zachodzi dzięki lepko­
ści cieczy, zatem nie stosuje się do wspomnianej cje— 
czv idealnej. Ciecz idealna pozbawiona jest lepkości, 
zatem i tarcia wewnętrznego. W skutek lego w ^cie­
czy ter działa ją  tylko ciśnienia prostopadłe do ścia­
ny ciała stałego. W cieczy praw dziwej lepkość powo­
da je tarcie w ew nętrzne pomiędlzy je j  warstw am i, 
wskutek czego obok ciśnieniu prostopadłego do ścia­
ny z jaw ia ją  sic sity styczne (równoległe) do n iej,  
powodujące ruchy obrotowe cząsteczek i pow stawa­
nie wTi rów.

Możemy zatem rozróżnić prz.y ruchu cieczy 
względem ciafa stałego trzy zasadnicze w arstwy:

a) warstwa zewnętrzna, gdzie lepkość nie ma 
prak tycznie  wielkiego wpływu na ruch cząste­
czek, zatem i b ra k  oporu,

b) warstwa p rzy legająca  do ściany gdzie lepkość 
w ystępuje  i powoduje zmniejszenie szybkości 
cząstek i  opór,

c) w arstw a wirowa utworzona przez  od ry w a ją ce  
się od ściany liczne nici wirowre, co pow oduje  
również powstanie oporu.

Poznaliśmy więc przyczynę i sposób powstawania 
oporu, którego doznaje porusza jące  się w cieczy (lub 
opływane przez ciecz) ciało stałe w sku tek  je j  lepko­
ści. Opór ten nazwano oporem tarc ia  chociaż słusz­
niej powinno się nazywać go oporem lepkości. Jest 
on tylko częścią całkowitego oporu tego ciała sta łe­
go, k tó re j  wielkość zależna jest od szybkości ruchu.

Następnym  rodzajem jest opór spowodowany 
przez geometryczny kształt ciała stałego.
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Tu należy najp ierw  rozpatrzyć wypadek, kiedy 
ciało to jes t całkowicie w cieczy pogrążone np. okręt 
podwodny w wodzie morskiej. Jest przy tym oboję­
tne czy ciało to porusza się, czy też p rąd  je  opływa.

Z nieograniczonego obszaru p rądu  oddzielamy ta ­
ką część w ew nątrz  k tó re j  ciało to nie zmienia zasad­
niczo ustro ju  prądu. Cząstki cieczy, które powinny 
przejść w pobliżu ciała muszą opływ ać je  po drogach 
wygiętych, przy  czym najbliższe cząsteczki p łyną  po 
drogach na jbardz ie j  krzywych. Drogi te zbliżają się 
do siebie najbardzie j obok najszerszej części okrętu  
— po tym znów się rozchodzą, a poza nim są znów 
równoległe jak na początku. W ten sposób tworzy 
się obraz linii opływu.

h/zrost
ciśnienia. 
/

Rys. 1

Siły działające wewnątrz p rądu  można określić 
W  poszczególnych p rzekro jach  całego pola prądu, 
przy czym widzimy, że przy  ruchu  jednosta jnym  cia­
ła, czy też cieczy, szybkość je j  cząsteczek nie zmie­
nia się w dowolnym punkcie przestrzeni. Już w n a ­
stępnym punkcie może ona być mniejsza lub większa, 
lecz pozostaje w każdym z nich zawsze ta  samu.
Wskutek tego może być tu zastosowany wzór Ber-
noulli‘ego.

—— +  -P- +  h =  —- + —  +  h, =  const................ (1)
7 2g V

gdzie
v — oznacza szybkość w danym  p rzekro ju  prądu

(a raczej jego cząstki „s trumyka").
p — ciśnienie w tymże przekro ju  (bez atmosfe­

rycznego),
h — wysokość na  jak ie j  zna jdu je  się cząstka 

cieczy.
vi pi — i In — odpowiednie wielkości w innym

przekroju .
7 — ciężar właściwy (tu ciężar 1 m.3) cieczy.
g — przyśpieszenie ziemskie =  9,81 m/sek.2
Wzór ten oznacza, że dla każdej cząstki cieczy, 

k tóra  ma ustaloną szybkość suma trzech członków: 
szybkości, odpow. ciśnienia i wysokości położenia — 
jest wielkością stałą. Zatem skoro szybkość spada — 
wzrasta ciśnienie i odwrotnie. Tuk więc w części 
dziobowej okrętu, gdzie linie opływu nieco rozcho­
dzą się, szybkość maleje, ciśnienie zaś wzrasta. Przy 
części środkowej okrętu linie opływu są ściśnięte — 
szybkość wzrasta, lecz w skutek  tego ciśnienie m ale­
je. Wreszcie przy rufie szybkość znów maleje, a 
wzrasta ciśniene. Z powyższego wzoru i przez pomia­
ry  szybkości można obliczyć ciśnienie w różnych 
p rzekro jach  wokół okrętu oraz ustalić jego przebieg 
(rys. 1) Na ry sunku  widać rozpowszechnienie szyb­
kości i ciśnienia w formie krzyw ych — które, odpo­

wiednio do miejsca wzdłuż okrętu, wznoszą się lub 
opada ją  względem swej podstawy.

Jak  w idać z tego, ciśnienie może nie tylko dojść 
do zera lecz być nawret ujemne, wówczas jednak  prąd 
traci swój równom ierny ustró j i rozbija się w wiry, 
k tóre  można często zaobserwować za rufą  statków
0 bardzo pełnym  lub niekorzystnym  kształcie kad łu ­
ba. Dla okrętu poruszającego się po powierzchni wo­
dy \vc wzorze Bernoulli‘ego p rzy jąć  możną ciśnienie 
p równe atmosferycznemu, czyli wielkości stałej. 
Wzór będzie miał wówTczas formę:

—- - +  h =  const.................. (21
-e

7, tego wzoru wynika, że przy zmianie szybkości 
zmieniać się będzie i wysokość na ja k ie j  cząstki się 
zna jdu ją .  Zatem w części dziobowej, gdzie szybkość 
jest mata — wzrośnie wysokość — nastąpi podnie­
sienie się wody. W części środkowej okrętu szyb­
kość jest duża, zatem woda obniży się niżej poziomu. 
Słowem powstaną fale.

Każdy okręt w ruchu wyw ołuje powstanie fal, 
im większą jest jego szybkość tym większe są fale. 
Dochodzimy więc do dalszych dwóch rodzajów oporu:

a) opór zależny od kształtu geometrycznego k a ­
dłuba, gdyż większe ciśnienie wzgl. w iry po­
wsta ją  im dłuższą i bardziej k rę tą  drogę opi­
sywać muszą cząstki wody w okół kadłuba.

b) Ópór w skutek powstania fał, gdyż na  ich w y­
tworzenie musi być zużytkowana energia po­
chodząca od samego okrętu, a którą w y tw arza­
ją  jego m aszyny napędowe.

Tak wijęc określiliśmy przyczyny powstawania 
oporu na podstawie doświadczeń w drodze h yd ro d y n a­
miki, k tóra  zjawiska te u jm uje  w formie najogó ln ie j­
szej. W odniesieniu zaś do szczególnego wypadku, j a ­
kim jest okręt porusza jący się na powierzchni wo­
dy. musimy ograniczyć dalsze wywody do specyficz­
nego ujęcia zagadnień oporu, jak ie  bywa stosowane, 
by z badań i obliczeń wyciągnąć realne korzyści dla 
jego konstrukcji i późniejszej eksploatacji.

B. Opór okrętu.
Nawiązując do poprzednio omówionych rodzajów 

oporu, jakiego doznaje ciało stałe opływane przez 
ciecz, musimy całkowity opór okrętu również podzie­
lić na analogiczne rodzaje, z k tórych każdy oblicza 
się odmienną metodą.

Opór całkowity okrętu, który  nazwiemy Ił dzie­
limy na:

1) Opór tarc ia  ltt (lub opór lepkości), k tóry  po­
wstaje wskutek pokonywania siły lepkości wo­
dy w warstwie pogranicznej i uw arunkow any 
działaniem te j  siły.

2) Opór kształtu Rk (lub opór wirów), k tó ry  po­
wsta je  w sku tek  odryw an ia  się wirów wod­
nych w' warstwie pogranicznej oraz powsta­
wania wirów w miejscach gdzie są nagle zała­
m ania i przerw y kształtu opływowego lub czę. 
ści występujące nazewnątrz. Opór kształtu jest 
również uw arunkow any  działaniem siły lep­
kości wody.

3) Opól- fal Rf wskutek ich powstawania. Ten ro­
dzaj oporu zna jdu je  swe uwarunkowanie w 
ciężarze wody.

Te trzy rodzaje oporu są hydrodynamiczne, m u­
simy wymienić jeszcze:

4) Opór powietrzny (aerodynamiczny) Rp . który 
w ystępuje  w nadw odnej czjęśei okrętu i który 
się oblicza osobno od trzech poprzednich ro­
dzajów.

Udział poszczególnych rodzajów oporu w całości 
oporu okrętu  zależny przede wszystkim od szybkości
1 długości okrętu. Stosunek szybkości do długości u jął 
William Froude w liczbie

(jest to tzw. liczba F roude‘a)
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tu v — oznacza szybkość w rn/sok.
L — długość sta tku na wodnicy w m. 
g — przyśpieszenie ziemskie 9.81 m/sek.-
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Rys. 2

Na rysunku  2 widać procentowy udział oporu 
tarc ia  i oporu kształtu  (tu obejm uje  on również i 
opór fal — gdyż w ystępu ją  one nierozdzielnie i d la ­
tego często zwane są razem „oporem pozostałym") w 
zależnych od różnych liczb F roude‘a. Statki powolne 
o stereotypowych w ym iarach frachtowce, mające tę 
liczbę od 0,1 — 0,25, m a ją  około 75% oporu tarcia, 
a resztę stanowi opór kształtu. Tu widać jak  ważny 
jest  dobry stan powierzchni podwodnej części statku. 
Z drugiej zaś strony nic należy stąd wnioskować, że 
wobec trzykro tn ie  mniejszego oporu kształtu, nie jest 
rzeczą ważną by  kształt kadłuba statku był j a k  n a j ­
lepszy. Błąd takiego poglądu polega na tym, że p rze /  
dobre opracowanie kształtu kad łuba o trzym ujem y 
całość oporu mniejszą, a  zatem i mniejsze udziały 
poszczególnych jego rodzajów. Dlatego przy  budowie 
najmniejszego i najskrom niejszego nawet statku, k a ­
dłub jego winien być specjalnie opracowany.

W dalszym ciągu przystąpimy do bliższego poz­
nania wyliczonych poprzednio rodzajów oporu.

są nieco przestarzałe  wobec, nowych kształtów k a ­
dłuba obecnie stosowanych. W ymienimy tu:

Wzór Normanda S— 1,52 L. T +  (0,374 +  0,85 o2) L. B.... (4)

Olsena S =  L . I? (1,22- -̂ +  0,46). (o -|- 0,765) ... (5)

L — długość okrętu  na wodnicy,
B — szerokość;
T — zanurzenie,
0 — współczynnik pcłnotliwości.
Istnie je też nowa dokładna metoda wynaleziona 

przez Chang Kia Jit („Werft. Reederei.  Hafcn" Wrze­
sień 1935).

Ogólnie stwierdzać należy, że dokładne obliczenie 
matem atyczne oporu ta rc ia  nie jest możliwe. Istnieje 
zbyt wiele czynników ja k  porastanie powierzchni, 
szwy poszycia, farba, rozmaite nierówności, stępki 
boczne i inne części wystające, których wpływ ująć 
trudno, wobec czego dodaje się do obliczonej wartości 
pewien je j  procent (dla średnich powoinieszyeh s ta t­
ków 5— 10%) jako  poprawkę, co również jeszcze nie 
wyczerpuje sprawy. Jedynie dokładne doświadczenia 
na modelach s tatków da ją  najściślejsze stosunkowo 
wyniki.

Opór kształtu.
1 tu również niemożliwe jest dokładne obliczenie 

oporu, który wynosi wg. doświadczeń około 10% opo­
ru całkowitego.

Główną przyczyną oporu kształtu jest niedosta­
teczne wydłużenie i zaostrzenie rufy okrętu, cô  d a ­
wało by dobre w arunk i odpływu cząstek wody. S ku t­
kiem niekorzystnego kształtu  rufy  powstaje tam niż­
sze ciśnienie nie równoważące się z odpowiednim 
ciśnieniem w części dziobowej, co powoduje powsta­
wanie dużych wirów. Praca zużyta na pokonanie 
oporu kształtu jest s tracona w formie energii k ine­
tycznej ruchu tych wirów, które stopniowo pozostają 
w tvle, unosząc z sobą otrzym aną żywą silę.

Opór tarcia.
Podwaliny teorii tarcia w wodzie położył Frondę, 

który przeprowadził systematyczne doświadczenia z 
szeregiem desek różnej długości podczas ruchu w wo­
dzie.

Celem tych doświadczeń było określenie:
a) p raw a zmiany oporu w zależności od zmiany 

szybkości,
b) różnic w oporze na jednostkę powierzchni w 

zależności od długości te j  powierzchni,
c) różnic w oporze w zależności od rodzaju po­

wierzchni.
Froude zastosował tc wyniki tych doświadczeń 

po odpow. popraw kach do statków7, przy czym w y ra ­
ził opór Rl wzorem:

Rt =    (31

gdzie
S — podwodna powierzchnia okrętu,
7 — ciężar właściwy wody.
v — szybkość okrętu,
A  — współczynnik.
Współczynnik jest bardzo zmienny, gdyż i 

szybkość wzdłuż bu r t  okrętu  nie jesl wszędzie je d n a ­
kowa. Jest on większy przy małych długościach okrę­
tów i m aleje  zależnie od w7zrostu długości. Wartość 
A wynosi dla średnich statków od 0,144 — 0,142.

Dla obliczenia powierzchni zanurzonej kadłuba 
istnieje szereg wzorów empirycznych, które jednak

Porównanie opływu różnych kształtów rys. 3

Nasuwa się tu wniosek, ż.e należało by zastosować 
kształt kroplowy jako  idealny. iMusimy tu jednak  
pamiętać, że poruszając się na granicy dwóch ośrod­
ków — wody i powietrza — okręt doznaje różnych 
rodzajów oporu. P rzy  kształcie kroplowym opór 
kształtu b y łb y  minimalny, natomiast olbrzym i byt by 
opór fal. Poza tym przy zbyt długim i wysmukłym 
kadłubie w zrasta  niepomiernie opór tarc ia  dalej 
okręt tak i jes t  stosunkowo za ciężki, źle m anew ru je  
i jest za drogi w budowie. Należy wijęc tu zawierać 
kompromisy i dlatego budowa kadłuba w kształcie 
kroplowym nie jest możliwa. Natomiast części o k rę ­
tu stale zna jdu jące  się w jednym  ośrodku budu je  się 
często w tym kształcie np. w7 wodzie stery, wspornice 
wałów, s te ry  wysokościowe okrętów  podwodnych, 
a w powietrzu kominy, cale nadbudów ki itp.
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Opór fal.
Opór ten wini011 być odróżniany od poprzednich, 

gdyż tu znaczenie ma ciężar wody — energia poten­
cjalna.

W ytwarzane przez okręt fale (mowa tu o falach, 
które nie maja nic wspólnego z falowaniem morza) 
podzielić można na dwa systemy: falc ukośne i po­
przeczne (rys. 4).

Rys. 4

Fale ukośne maja grzbiety prawie równoległe 
i są przesunięte względem siebie ku tyłowi. Środki 
tych fal leżą na niemal prostych liniach, rozchodzą­
cych się pod kątem 18"—20" od ku rsu  okriętu. Fale te 
pow sta ją  w pobliżu dziobnicy i przy  rufie okrętu, 
przy  czym te ostatnie są niższe. Największy wpływ 
na pow stawnie tych fal ma szybkość, a w małym 
•stopniu w ym iary  okrętu. P rzy  wzroście szybkości 
rozmiary fal powiększają się proporcjonalnie  do 
czw artej potęgi stosunku obu szybkości przy tym 
samym ukształtowaniu.

Fale poprzeczne również powstają  przy dziobie 
i rufie przy  czym k ie runek  ich jest prostopadły do 
kursu. Odległość między nimi pozostaje ta sama zaś 
wysokość ich m ale je  im większa sta je  się ich szero­
kość pomiędzy ramionami kąta 30" — 40" utworzone­
go przez fale ukośne.

Wielkość oporu fal zbadano głównie na  podsta­
wie doświadczeń. Przy niewielkich szybkościach jest 
on stosunkowo m ał\  i spowodowany bywa głównie 
przez fale ukośne. Im większa szybkość, tym w ięk­
szą rolę g ra ją  fale poprzeczne. Ogólnie wzrasta opór 
fal z czw artą  potęgą szybkości, zatem można go 
przedstawić w formie odpowiedniej krzywej (para­
boli). Krzywa ta (rys. 3) nie przebiega jednak  równo­

Rys. 5

miernie lecz ma wypukłości i zagłębienia wskazujące, 
że opór fal wzrasta wr pewnych zakresach szybkości 
więcej, wr innych maleje. Tłumaczy się to in te rfe ren­
cją systemów fal dziobowych i rufowych, głównie po­
przecznych. Tu w grę wchodzi również długość o k rę ­
tu. od k tóre j zależy rodzaj tej interferencji . Można 
zatem przez odpowiednie dobranie długości zyskać 
korzystne ukształtowanie się fal i mniejszy opór. Od 
pewnej szybkości krzywa oporu wznosi się mocno 
wskazując granicę ekonomicznośri okrętu.

Tworzenie się systemów fal powoduje nierówno 
mierny podział wyporności wzdłuż oknętu. Na dzio­
bie jej p rzybyw a więcej w skutek fali dziobowej, 
która byw a wyższa od rufowej. Powoduje to zmianę 
przegłębienia — okręt „siada" na rufę i to nieraz 
bardzo silnie p rzy  dużych szybkościach. Następuje 
przyrost oporu kształtu i inne komplikacje. Dlatego 
też okręty  szybkie m a ją  rufy krążownicze lub zupeł­
nie płaskie, jako dające większą wyporność dla 
zrównoważenia.

Opór aerodynamiczny.
Należy wspomnieć również, i o oporze powietrza, 

który  bywa niedoceniany. Ostatnio przy  ogólnym 
wzroście szybkości okrętów opór ten uznany został 
za dziedzinę, w której dużo jeszcze można poprawić. 
Częste są już badania modelów nadwodnych części 
okriętu w tu n e lu ' aerodynamicznym i coraz częściej 
po jaw ia ją  się okręty  opracowane pod tym względem.

Przy nieruchomym powietrzu opór jego wynosi 
około 2—3% całkowitego oporu statku. Wielkość ta 
wzrasta  silnie p rzy  wietrze, p rzy  czym opór jest n a j ­
większy k iedy wiatr  uderza pod kątem 25° — 30" od 
dziobu. Przy wietrze z przodu można opór ten okre­
ślić wzorem

RP -  c. F . V;.  (6)
gdzie

c _  współczynnik — 0 063 dla przeciętnych s ta t­
ków.

F — powierzchnia sylwetki nadwodnej c/ęści 
okrętu  z przodu wr m.2

vw — szybkość względna wiatru, czyli p rak tycz­
nie suma szybkości wiatru i okrętu  w m/sek.

Opór rośnie w ięc szybko przy w iększej szybkości 
wiatru lub okrętu, lub obu razem. Jest rzeczą stwier­
dzoną, że może on być poważnie zmniejszony przez 
zaokrąglenie z przodu nadbudów ek i ich zwężenie ku 
rufie, ich ustawienie .w formie stopni, nadanie opły­
wowego przekroju  kominom, innym częściom w ysta­
jącym itp.

Niestety często b rak  miejsca i względy eksploa­
tacy jne nie pozwalają na stosowanie tego w porzą- 
danym zakresie.

Powyższe wywody obejm ują  opór okrętu przy 
założeniu, że porusza się on po głębokiej i spokojnej 
wodzie.

O pór całkowity stanowi więc sumę opisanych 
wyżej jego rodzajów. Podkreślić należy raz jeszcze, 
że dokładne obliczenie oporu nie jest możliwe i d la­
tego doświadczenie oddaje tu olbrzymie usługi. Tech­
niku przeprowadzania doświadczeń na gotowych 
okrętach, a głównie z ich modelami stoi dziś wysoko 
i stanowi odrębną, skomplikowaną dziedzinę. Dopie­
ro współpraca doświadczeń i teorii daje  korzyści re ­
alne w formie nowych dróg w projektowaniu  kształ­
tu okrętu, nowych konstrukcyj i ulepszeń każdej 
jego części zanurzonej w wodzie, skoordynowania 
efektów kadłuba, śruby i steru oraz zastosowania 
wielu nowych urządzeń podnoszących ogólną spraw ­
ność napędu.

(d. c. n.)
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Jan  Stępień

Koiły wysokiego ciśnienia*1
I. W y so k ie  c iśn ien ia  i tem peratury a  sp raw n ość  term iczna

Poważna konkurenc ja  silników wewnętrznego 
spalania, a naw et zdystansowanie pod względem ilo­
ści w nowych konstrukcjach  ostatnich lat, ja k  to w y­
kazał kol. Około-Kulak, zmusiła konstruk torów  w y­
pieranego silnika parowego do obrony.

Po latach długiego zastoju rozwój silników paro ­
wych ruszył z miejsca. Szczególnie ostatnie dziesię­
ciolecie przyniosło iak wiele, że można mówić o do- 
pędzaniu i dotrzym ywaniu  kroku silnikom spalino­
wym.

Zasadnicze osiągnięcia dało przejście na drogę 
podnoszenia ciśnienia i tem pera tu ry  przegrzania p a ­
ry. Pociągnęło to z kolei za sobą przystosowanie 
maszyn do nowych warunków. W rezultacie powsta­
ły różnych systemów maszyny tłokowe, k tóre  p rze ję ­
ły od przeciwnika rozrząd zaworowy, kombinacje tych 
maszyn z tu rb iną  niskiego ciśnienia i udoskonalone 
na wysokie tem pera tu ry  i ciśnienia tu rb iny  parowe.

„Staruszka" maszyna tłokowa z rozrządem suwa­
kowym. p racu jąca  na parę nasyconą o ciśnieniu p rze­
ciętnie 12 atm. ma sprawność term iczną =  ok. 14%.

Maszyna tłokowa zaworowa, np. Lentza, p racu ­
jąca  na parę przegrzaną do 350° C i przecię tnym ciś­
nieniu ok. 15 atm. posiada sprawność termiczną 
=  ok. 21%.

D aw na tu rb ina  miała sprawność termiczną, n ie ­
wiele różniącą się od maszyny tłokowej =  ok. 13%.

Nowoczesna turb ina wysokiego ciśnienia z ko ­
dem  wysokiego ciśnienia na parę przegrzaną do 400" 
C i ciśnienie 30 atm. da je  sprawność termiczną 
=  ok. 25%.

A teoretyczne wyliczenia dla zespołu tu rb inow e­
go z kotłami wysokiego ciśnienia na parę  przegrzaną 
450° C i ciśnienie 80 atm. p rzew idują  sprawność t e r ­
miczną =  ok. 32%. co leży w granicach prak tyczne j  
osiągalności.

Wielkość ta zbliża się już do sprawności,  ja k ą  
da je  silnik spalinowy. Sprawność term iczna np. 4-ro- 
suwowego motoru Dieseba jednostronnego działania 
=  się ok. 35%.

Jak wiemy z termodynamiki,  (inż. K. Bielski 
..Turbiny parowe i wiadomości z termodynamiki"), 
sprawność termiczna teoretycznego silnika C a rn o fa  
dla idealnego gazu w yraża  się wzorem:

gdzie Ti oznacza tem peraturę  źródła ciepła, a Ts tern 
pera tu rę  chłodnicy.

Ts
Po przekształceniu vj =  1  ijr—

Wzór w tej postaci pokazuje jasno, że ze wzrostem 
tem pera tu ry  źródła ciepła w zrasta teoretyczna sp ra ­
wność termiczna.

Jaki w pływ na ekonomiczną wydajność ma w y­
sokie ciśnienie pary  i w ysoka tem peratura ,  najlepiej 
uwidacznia w ykres tem pera tu ra  — entropia T,S dla 
p a ry  wodnej (rys. I), gdzie linia a d oznacza linię 
wody; linia ai di — linię suchej p a ry  nasyconej;  li­
nie poziomie między nimi a ai, b bi. c c, itd. — en ­
tropię ciepła parow ania (utajonego): linie di ki, et 1,, 
c, ri — linie p a ry  przegrzanej;  a f igura b e et m — 
obieg Rankiiia dla idealnej maszyny parow ej bez

*) O p ra c o w u ją c  n in ie js z y  a r ty k u ł ,  k o rz y s ta łe m  z aza so p ism  
te c h n ic z n y  cfh: „ P rz e g lą d  M e c h a n ic z n y " , „Sh iipbm ld in jg  a n d  
S h ip p in g  R e c o rd " , „ W e rf t, R e e d e re i .  H a fe n " ;  D e r D e u tsc h e  
S eem a-nn" i  Lnydh.

s tra t ciepła między źródłem pary  a maszyną i bez 
s tra t  w samej maszynie, przez co rozprężenie pójdzie 
po adiabacie ei m do tem pera tu ry  wody w sk rap la ­
czu i zasilającej =  50° C.

T

R y s .  4

T em peratura  wrzenia zależna jes t ty lko od w y­
sokości ciśnienia i w zrasta ze wzrostem ciśnienia:

przy ciśnieniu 0,1 kg./cm2 — 41" C
1 kg,/cm2 —- 99,i" C
1 atm. — 100" c
5 kg./cm2 — 151" c

10 >> — 179" c
15 — 197" c

100 — 309,5”C
225 — 374" c

Ze wzrostem tem pera tu ry  parow ania  (wrzenia), 
a tym samym ze wzrostem ciśnienia, zmniejsza się 
ciepło parowania (utajone). Na p rzykład  przy tem pe­
ra tu rze  wrzenia 100° C, czyli p rzy  ciśnieniu 1 atm. 
ciepło parow ania  wynosi 536.5 kal., a przy tem pera ­
turze wrzenia 200° C, czyli przy  ciśnieniu 15,83 
kg./cm2. ciepło parow ania równa się 464,3 kal.

Na załączonym wykresie  linie entropii parowania 
a a,, b bi, c  ci, d di, i wyżej s ta ją  się coraz mniejsze, 
by  przeciąć się w punkcie krytycznym , k tó ry  odpo­
wiada ciśnieniu krytycznem u 225 kg./cm2. i tem pera ­
turze kry tycznej  574" C. W punkcie tym entropia p a ­
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rowania równa się zeru, a co za tym idzie, i ciepło 
parowania (utajone) równa się zeru; ciężary ga tu n ­
kowe wody i pary  zrównały się; nieskończenie małe 
przekroczenie tem pera tu ry  tego granicznego punktu  
spowoduje gwałtowną zamianę wszystkiej wody na 
parę nasyconą.

W obiegu R ankina przy tem pera tu rze  parowania 
150° C sprawność termiczna Tj przedstawi się stosun­
kiem pola, oznaczającego ciepło oddane na pracę w 
maszynie, do pola całkowitego ciepła, pobranego z 
kotła do maszyny:

  pole b e ei nr_____
ł pole 1) e ci es lis

Pole b m es ba oznacza ilość ciepła straconego, tj. od­
danego do skraplacza.

Przy zwiększeniu ciśnienia i podniesieniu tem pe­
ra tu ry  parowania np. do 200° C całe pole, dodanego 
w tym celu ciepła e d d u. zostanie oddane z po­
wrotem na pracę w obiegu R ankina li d di nu. a na­
tomiast pole ciepła, oddanego do skraplacza, będzie 
mniejsze w tym obiegu od pola ciepła w obiegu przy 
tem peraturze  parowania 150° C o pełne pole mi ni 
es d*. Czyli sprawność obiegu Rankina przy tem pe­
ra turze  parow anie  200° C

pole b d di nn_____
pole b d di da bs

będzie większa od sprawności przy tem peraturze  p a ­
lowania 150° C.

V  >  Ti
Aby parę suchą nasyconą przegrzać od 150° C do 

270" C, trzeba dodać ciepło, wyrażone polem figury 
ei li la ea. Stosunek w zwiększonym wycinku pola 
ciepła oddanego na pracę do całego ciepła, włożonego 
w przegrzanie

  pole m ei li I
1 pole e li la ea

jest większy niż odpowiedni stosunek pary  przy pa­
rze suchej nasyconej o temp. 150“ C.

r,2 >  r„
a zatem i ogólna sprawność termiczna obiegu Ranki­
na przy  parze przegrzanej będzie większa.

Sum ując powyższe rozważania nad obiegiem Ran­
kina na wrvkresie tem pera tu ra  - entropia T,S dla pa - 
iv wodnej, stwierdzamy, że zwiększenie współczyn­
nika spraw ności termicznej w silniku parowym przy 
podnoszeniu ciśnienia uzyskuje  się w postaci pod­
wyższonego pola ciepła, które jest całkowicie cie­
płem pracy  użytecznej, przy równoczesnym zm niej­
szeniu ilości ciepła, oddanego do skraplacza; a przy 
przegrzaniu pary  — przez podniesioną użyteczność 
w części, odnośnej przegrzania.

Poza tymi, w ynikającym i z zasad termodynamiki, 
korzyściami, stosowanie pary  przegrzanej wyklucza 
s traty  ciepła, jakie powstają przez porywanie z ko­
tła cząsteczek wody, które nie uczestniczą w obiegu; 
zapobiega spadkowi ciśnienia, jak ie  wyniknąć mogło 
by skutkiem przepływu przez przewody parowe; nie 
dopuszcza do skraplania na ściankach silnika; a w 
turb in ie  daje  mniejsze tarcie w dyszach i na łopat­
kach.

Przegrzanie pary  w maszynach tłokowych jest 
ograniczone. Stopień przegrzania w maszynach wen­
tylowych wynosi 300—380“ C. Wyższe tepera tu ry  
pozbawiają własności smarowniczych oliwę cylindro­
wą, która jest niezbędna do smarowania części we­
wnętrznych, (tłoki). W turbinach parowych względy 
te odpadają. Stąd też. turbiny parowe są p a r  exellen- 
(C maszynami wysokiego ciśnienia o dużym przegrza­
niu. Techniczne rozwiązanie wytrzymałości m a te r ia ­
łów na wysokie tem pera tu ry  i ciśnienia jest już zu­
pełnie opanowane i pozwala na stosowanie pary  o 
ciśnieniach, przekraczających 100 atm., i o przegrza­
niu do 500° C.

(c. d. n.)

Zbigniew Piskozub

Wodowanie statków na Stoczni 
Gdyńskiej

31 marca br. w godz. 12 — 14 odbyło się wodowa­
nie statku badawezo-inspekcY jnego zamówionego 
przez Ministerstwo Przemyślu i Handlu dla badaw ­
czych pływań personelu naukowego Stacji Morskiej 
w Gdyni.

S tatek ten budowany jest w/g najnowszych prze­
pisów Bureau "\ eritas dla klasy [. 3/3. FI. 1. PR. — ; e 
wzmocnieniem przeciw lodowym.

Długość całkowita . . . .  28,85 m
Długość między pionami 25,00 ..
Największa szerokość na wręgach 5.50 ..
Wysokość boczna do pokładu . 5 00 ..
Zanurzenie bez stępki w środku 2,20 ..
Zanurzenie bez stępki na rufie . 2.40 ..
Dziobnica w ykonana według formy Minera, rufa 

krążownicza, ster opływowy. Szybkość II węzłów 
uzvska się przy pomocy bezsprięża rkowego motoru 
dwu taktowego „Alpha 404 F “ najnowszej konstrukcji  
ze sprzęgłem naw rotnym  240/265 KMe, przy 375 obro­
tach/min. Najniższa ilość obrotów jest 150. Nośność 
użytkowa 25 ton. wyporność 136 ton.

Międzypoklad podzielony jest 5 grodziami wodo­
szczelnymi na 6 przedziałów, w k tórych  mieszczą się 
od rufy:

1) magazyn żagli, małą prowiantownia i pomie­
szczenie kapitana, bosmana i maszynisty.

2) maszynownia,
3) salon i pomieszczenie personelu naukowego,
4) chłodnia, skrzynia łańcuchowa i magazyn dla 

sieci,
5) pomieszczenie załogi stałej,
6) komora zderzeniowa.
W nadbudówce zna jdu je  się laboratorium, kuch­

nia. W. C'.. umywalnie, a na mostku kabina nawiga­
cy jna  i radiostacja. W podwójnym dnie rozmiesz­
czono 9 zbiorników na ropę, wodę użytkową i b i-  
last. W suchej komorze międzyzbioruikowej zmon­
towana będzie echo-sonda.

W maszynowni prócz wymienionego motoru głó­
wnego ustawione będą: zespól pomocniczy diesel - 
prądnica dla oświetlania 115 A 12 KW. sprzęgnięte 
ze sprężarka  o wydajności 20 m:l/godz. zassanego po­
wietrza przy  30 Atm. ciśnienia końcowego, e lek trycz­
na pompa wodna 14 ton/godz., pompa ropna, 5 butle 
powietrza po 100 L. przy 30 Atm., dwa zbiorniki ropne 
11,5 ton, dzienny zbiornik ropy 500 L, kociołek cen­
tralnego ogrzewania wodnego 2.5 in-’ powierzchni 
ogrzewalnej, chłodzarka na 4500 Kcal/godz.. i spe­
c ja lna  prądn ica  o układzie Leonarda "0 KW. sprzę- 
galna z wałem motoru głównego przez sprzęgło c ier­
ne o transm isji  klinowo-pa.sowej dla obsługi windy 
1 ralow o-sieciowej.
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Zapas ropy wystarczy na 230 godzin pracy moto­
rów dla zasięgu 2500 mil morskich.

Na pokładzie głównym rozmieszczono będą: zej- 
ściówka do pomieszczenia załogi stałej,  winda sie- 
ciowo-trałowa z motorem elektrycznym  o udźw igu 
5 ton. winda pomiarową w łasnej konstrukcj i  z moto­
rem clektr. -ł KW. dwa kozłv sieciowe, dwa pomosty 
pomiarowe i dw ie skrzynie na żywiec z bieżącą wo­
dą. a na rufie łódź ratunkowa, natomiast przy nad­
budówce naw igacyjnej t ra tw a ze zbiornikami po­
wietrznymi. Dwa maszty posiadać będą użaglenie 
Iugrowe, więc bezań, którego wysięgnik wynosić b ę ­
dzie łódź ratunkow ą za burtę, grot licz wysięgnika 
i t ró jką tny  fok na szfagu dziobowym. Na pokładzie 
pełengowym umieszczony będzie ref lektor  200 Watt. 
W laboratorium rozmieszczone będą  stoły, półki, szaf­
ki na słoje i przyrządy pomiarowe i rama do umoco­
wania butli Nansena do pobierania próbek dna.

Pomieszczenia mieszkalne w ykonane będą pól 
luksusowo. Oszalowanie ścian jako  też meble w y ­

konane będą w dębie zachowując natu ra lny  kolor 
drzewa. W salonie i pomieszczeniach personelu  na­
ukowego przewidziało się kanapy  z podnoszonymi 
oparciami dla uzyskania dodatkowych koji p o k ry ­
tych skóra lub najlepszymi wełnianymi pokryciami, 
podłogę wyłożoną gumą i okucia z antikorodalu. 
W skład tych pomieszczeń wchodzi jeszcze specjalna 
kabina lekarska  z wahliwymi ko.ja.mi dla chorych ry ­
baków z kutrów  i 1 ugrów.

Silna radiostacja  obsługiwana przez baterię ak u ­
mulatorów ma zapewnić łączność na fonię i grafie 
/  floty lą rybacką  i lądem.

Przewietrzanie pomieszczeń odbywać się będzie 
częściowo natu ra ln ie  a częściowo sztucznie przy  po­
mocy wysokosprawnego w enty la tora  ssącego.

Oddanie statku przewiduje się na czerwiec I r.
Zdjęcie przedstawia chwilę, gdy pływ ający kran 

Stoczni G dyńskie j unosi kadłub około 55 ton /  nad ­
brzeża. aby go następnie opuścić na wodę.

W kilka dni później tj. 4 kwietnia br. odbyło się 
wodowanie pogłębiarki ssącej dla D yrekcj i  Wodocią­
gów i Kanalizacji miasta stoi. Warszawy .

Pogłębiarka ta przeznaczona jest do pracy na 
osadniku wodociągowym przy Stacji Pomp Rzecz­
nych oraz na Wiśle dla usuwania gruntów takich jak  
żwir, piasek, namul miiękki i stwardniały.

Długość po pokładzie . . . .  25.00 m
Długość całkowita, od rufy do głów­

ki s m o k a   28,00 .,
S z e r o k o ś ć ....................................................6.00 ,.
Najw iększe wzniesienie stałych 

części  5.20 ..
Zanurzenie robocze . . . .  0.90 ,.
Na dziobie w rozwidleniu burt umocowana bę­

dzie przegubowa ru ra  ze smokiem, którego główkę 
można zmieniać stosownie do materia łu dna, a nva- 
nowicie: główka nożowa, z wodnymi dyszami rozpra­
szającymi, mechaniczny spulchniać/ i główka 'wle­
czona.

Głębokość czerpania przewidziana jest  w g ran i ­
cach 1 do 6 m. Zassany nam ul odprowadzony b ę­
dzie p ływ ającym  rurociągiem n a  odległość 500 m.

Do napędu mechanizmów i pomp służyć będzie 
agregat diesel-prądnica 250 KM 220 V względnie 
180 KW. Silnik natpędowy diesel typu okrętowego 
500/600 obrotów/min. Prócz tego w maszynowni 
umieszczone będą: agregat 5 KW 220 V dla oświetla­
nia, napędu mechanizmów" i ogrzewania, sprzężony 
z kompresorem 30 Atm., dwie pompy główne, dwie 
pompy d la  dławnic, jedna  pompa wody do picia i j e d ­
na pompa dla spulchniacza.

Zespól dwóch pomp głównych może przy usta­
wieniu szeregowym przy ciśnieniu 35 m słupa wodne­
go odprowadzić na godzinę 500 ton wody z gruntem.

Na zupełnie p łytkiej wodzie pogłębiarka ta będzie 
mogła wypłukiwać dla siebie kanał przejściowy. 
P rzesuwanie się /  miejsca na miejsce odbywać się 
będzie przy pomocy kilku kotwic pod wozowych.

Zdjęcie przed sławi,a moment przenoszenia pogłę­
biarki z nadbrzeża na wodę.
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Przegląd prasy
Budownictwo morskich silników Diesla 
w 1958 r.

Całkowita moc morskich silników Diesla zbudo­
w anych dla sta tków o tonażu 200.000 brt. wyniosła w 
1938 roku 1.119.000 K.VIi (w roku 1937 tylko 984.000 
KMi). Jest to najwyższa cyfra rocznej p rodukcji  sil­
ników na przestrzeni 8 lat, gdyż tylko w 1930 r. od­
nośna cyfra była wyższa i wynosiła 1.307.000 KMi.

Rozwój budownictwa silników Diesla nastąpi! 
we wszystkich krajach przy czym najbardzie j uw yda­
tni! sic w Holandii, gdzie roczna produkcja  z 54.000 
KMi w 1937 r. wzrosła do 135.000 KMi w roku 1938.

Na czole kra jów  budujących  morskie silniki D ie­
sla zna jdu je  sic Wielka Brytania (285 000 KMi), d ru ­
gie miejsce za jm ują  Niemcy (259.000 KMi).

Wiele w ytw órni silników rozwinęło w* omawia­
nym roku 100% swych zdolności p rodukcyjnych, a 
mimo lo w roku tvm wykończono zaledwie połowę 
silników, na budowę których zostały podpisane kon­
trak ty  przed I stycznia 1938 r. Zatem prawie połowa 
maszyn zna jdu je  siję jeszcze obecnie w budowie lak. 
że należy przypuszczać, że w 1939 roku budownictwo 
morskich silników Diesla utrzym a się na tym samym 
poziomie co w roku poprzednim. Nieznaczny spadek 
produkcji przewidziany na stoczniach angielskich 
zostanie w yrów nany przez stocznie kontynentu.

W ostatnich dwóch latach obserw ujem y stały po­
stęp w budowie dwusuwowych silników jednostron­
nego działania, które wynoszą obecnie 50% całkowi­
te j instalacji motorowców (III na 225 zbudowanych 
w 1938 r.). '

Rok ostatni przyniósł p rodukcię nowych modeli 
i modernizacje silników przestarzałych. Duże zain te­
resowanie budzi zna jdu jący  się obecnie w stadium 
prób dwustronnie działających silników dwusuwo­
wych syst. B. <k W. o mocy 1.100 KM (jeden cylinder). 
Jego charak terystyczną cechą jest to, że tłoki wv'o- 
towe są tej samej średnicy co tłoki główne silniki, 
eo całkowicie el iminuje górne i dolne pokryw y cy­
lindrów. Niewątpliw ie wkrótce pierwszy statek zosta­
nie wyposażony w ten silnik.

Poza tvm firma Burmeister & Wain opracowała 
nowy typ  jednostronnie działającego silnika dw usu­
wowego, a Gotaverken zbudowała nowy model także 
dwusuwowego silnika jednostronnego działania, ale 
typu krzyżulcowego.

Na wiosnę na pasażerskim liniowcu „O ranie" 
zainstalu je  się ulepszony model silnika sy st. Sulzer 
z kolumnami ze staliwa.

BezkrzyżuleowY silnik dwusuwowy jednostron­
nego działania syst. M. A. N. także uległ pewnym 
modyfikacjom.

Godnym uwagi jest fakt. że w ostatnim czasie 
nas tępuje standaryzacja silników, która szczególnie 
uwydatnia się w jednostronnie działających dwtisu- 
wTach. D a je  się to zauważyć w Niemczech gdzie oko­
ło 40 silników znajdujących się w budowie są syst. 
M. A. N. i posiada ia średnicę cylindra 520 mm., a 
skok tłoka 700 mm. Niewątpliwie taka sama ilość sil­
ników syst. B. & W. ma w ym iary :  średnica cyl. 500 
mm. a skok tłoka 900 mm.

Rozległa standaryzacja  silników Diesla s taje sip 
faktem dokonanym i powoduje ona w wielu w y p ad ­
kach zjawisko, że cena motorowca nie jest wyższa 
niż parowca te j  samej poiemności i szybkości.

W  standaryzacji  sa zainteresowani zarówno kon ­
s truk torzy  silników jak  i właściciele statków. Ci 
ostatni nie tylko dlatego, że w ten sposób obniża się 
cena motorowców, ale ważnym dla arm atora jest po­
siadanie statków, na k tórych przesunięcia personlno 
oficerów - mechaników nie pociągają za sobą t ru d ­
ności. gdyż wszystkie statki danego towarzystwa po­
siadają silniki jednego standaryzowanego typu.

Rozwój standaryzacji  silników przewidywany na 
najbliższą przyszłość niewątpliwie pociągnie za sobą

znaczne skutki w postaci jeszcze większego rozpo­
wszechnienia napędu motorowego.

W roku ubiegłym zbudowano kilka silników o 
dużej mocy. a mianowicie trzy silniki svst. Sulzer po 
12.500 KMe dla holenderskiego lini wen ..Oranje", 
oraz silniki po 12.000 KMe dla dwusiubowca ..Cape­
town Castle". Dotychczas silnik o nu [większej mocy 
(9.600 KMe) by i zbudowany przez firmę Burmeister 
& Wain i został zainstalowany na jednośrubowym 
statku towarowym.

Znaczne postępy poczynił również napęd sk łada­
jący  się z kilku szybkoobrotowych silników Diesla 
w połączeniu z przekładnią mechaniczną lub t ra n s ­
misją elektryczną. Trzeba zaznaczyć, że napęd D ie­
sel — elek tryczny  znalazł największe uznanie w 
t-wic Hapag. Inni arm atorzy niemieccy mimo przeko­
nania o zaletach silników szybkoobrotowych są zwo­
lennikami przekładni mechanicznych.

Zastosowanie przek ładni w połączeniu ze sprzę­
głem elek tro  - m agnetycznym syst. A. S. E. A. miało 
miejsce w kilku wypadkach, jednak największa in­
sta lacja tego rodzaju zna jdu je  się jeszcze do tych­
czas w budowie. Będzie to pasażerski liniowiec t-wa 
Rotterdam Llovd. k tórego moc maszyn wyniesie
32.000 KM.

Podział silników zainstalowanych w 1938 r. na 
poszczególne typy  widzimy na poniższej tabeli. (Nie 
uwzględniono statków małych i tych. k tóre  jeszcze 
nie odbyły prób).

I’vp silnika 
B & W 
M. A. N. 
Sulzer 
Doxford

Ilość statków 
83 
58 
14 
20

Ogólna moc KMe 
414.000 
313.800

90.000 
76.600

W 1937 roku ogólna moc silników syst. B & W 
zainstalowanych na statkach wynosiła 290.000 KMe, 
zatem rok ostatni przyniósł zwiększenie produkcji 
o 55%.

Silniki svst. M. A. N. osiągnęły w 1937 r. moc
240.000 KMe, a zatem tu wzrost p rodukcji  wynosi 
30%.

Podział na  dwusuwowe i czterosuwowe silniki w 
roku 1938 przedstawia się następująco:

Typ Ilość statków Og. moc KMi
Silniki czterosuw. jednost.  46 183.500
Silniki dwusuwowe jednostr. I I I  525.600
Silniki dwusuwowe dwustr. 66 489 600

Najpopularn ie jszym  tyoem silnika zainstalowa­
nego w 1938 roku jest jednostronnie działa jący sil­
nik dwusuwowy syst. B & W o średnicy cylindra 500 
mm i skoku 900 mm (26 statków). D rugie  mieisce zai- 
m uje  silnik dwustronnego działania syst. M. A. N. 
o średnicy cylindra 600 mm i skoku tłoka 1100 mm 
(21 statków).

R ozpatru jąc typy silników statków znajdujących 
się obecnie w budowie można przewidzieć dalszy spa­
dek ilości silników czterosuwowych.

Stosunek ilości silników7 jednostronnie i dw u­
stronnie działających pozostanie w roku 1959 bez po­
ważniejszych zmian.

The Motor Sliip. T. 1939
O. K.

Ładownie wyłożone b lachą niklową
Tow. Okr. ..Dolomite Marinę Corporatione" w 

Rochester N. Y. wybudowało statek, którego ładow­
nie wyłożono blachą niklową. M. S. „Dolomite 4" 
przeznaczono do przewożenia m ateria łów żrących i to 
przeważnie sody kaustycznej.  Blacha niklowa chroni 
ściany ładowni od u jemnego wpływ7u sody. przedłu­
żając okres pływalności statku.
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Arkusze b lachy pospawauo elektrycznie, p rzy ­
tw ierdzając je  do wręg również spawaniem elektr. 
punktow ym  (Punktschweisung). Waga zużytej do le ­
go celu blachy niklowej wynosi 27 ton, a d ru tu  ni­
klowego do spawania około Vs tony.

Statek ma 5 ładowni o następujących wymiarach: 
dl. 10.973 m s/er. 7.620 m i wys. 5.486 ifi.

Czyszczenie ładowni za pomocą pary  odbywa się 
po każdorazowym wyładowaniu i trwa przez sześć 
godzin.

M. S. „Dolomite 4" ma 5.500 ton wyporności.  D łu ­
gość 91.438 m., szerokość 15.208 m i wysokość 6.096 m. 
Napęd otrzym uje  od 2 motorów DiesTa każdy o mo­
cy 720 KM przy 600 obr/min.

Shipbiuldcr and Mar. Ing-biulder December 1958.

Dalekomorski holownik »>Neptunia«
We wrześniu r. ub. wybudowała stocznia Cochra- 

ne & Sons holownik, k tóry  jednocześnie jest s ta t­
kiem ratowniczym z urządzeniem przeciw pożaro­
wym. Jest to obecnie największy angielski holownik.

Dla celów holowniczych posiada na rufie nas tę­
pujące urządzenia: nowoczesną windę parow ą dwa 
kabestany  parowe, dwa duże polery  i silny hak po­
ciągowy. Przedni maszt ustawione przed mostkiem, 
natomiast rufowy z 5-cio tonowym wyciągiem za ko­
ni i nem.

Silna, krótkofalowa stacja radiowa da je  możność 
porozumiewania się na większe odległości.

Załoga statku składa się z kapitana, 2 oficerów 
pokładowych, 3 oficerów technicznych, 5 radiotele­
grafistów, 1 nu rka  i 10 pomocników.

Maszyna główna jest potrójnego rozprężenia o 
średnicy cylindrów': 475,775. 1500, skok tłoka 900 m/m.
0 mocy 2000 KM. Dwa kotły płomienno-rurkowe, d a ­
jące ciśnienie p a ry  15 atm. są opalane ropą naftową, 
którą dostarczają dwie pom py systemu „D uplex“. 
W tankach bunkrow ych można pomieścić 45(1 ton ro­
py, w ystarcza jącej na przebycie 8000 mil. Dla tak ie­
go samego rejonu pływania przystosowano zbiorniki 
wody do picia i zasilania koltów.

W budowane urządzenia chłodnicze umożliwiają 
p ływanie tego holownika również po wodach trop i­
kalnych.

Mechanizmy pomocnicze: pompa powietrzna i zen- 
zowa o trzym ują  napęd od maszyn\ głównej. Do za­
silania kotłów służą dwie pompy W eir‘a. Pompa od­
środkowa dostarcza wodę do chłodzenia skraplacza. 
Oprócz tego, zn a jdu ją  się w przedziale maszynowym
1 pompa balastowa, I pomocnicza zasilająca i 1 prze­
ciwpożarowa (ratownicza) o wydajności 400 ton/godz.

W ięcej ładunku, mniej paliw a
Na wystawie w Glasgow w pawilonie rządowym, 

pokazano ciekawą sta tystykę zużycia paliwa na mor­
skich sta tkach handlowych.

S tatys tyka ta wykazuje, że statki nowoczesne zu­
żyw ają około 50% paliwa mniej, niż statki tej samej 
wielkości i o tej samej szybkości, budowane 10 lub 
15 lat temu.

Dla danej wielkości statku handlowego i żąda­
nej szybkości stosuje się dzisiaj moc maszyn m nie j­
szą o 25|% do 26%, p rzy  jednoczesnym, 50% m nie j­
szym zużyciu paliwa na  KM/godz.

Jak wdęc widzimy, w budownictwie okrętowym 
i w konstrukcji  maszyn okrętowych, posunięto się do 
daleko idącej ekonomii.

Powyższe dane wzięto z badań, jakie przeprow a­
dzono nad sta tkami starym i i nowymi. W tym celu 
przy ję to  jako podstawę do badań  sześć statków h an ­
dlowych, zbudowanych w latach 1922—27. Tonaż tych 
statków wynosił od 8000 do 9000 ton DW, a szybkość 
ich od 9 cło 10 węzłów. Maszyny potrójnego rozprę­
żenia pracowały na parę nasyconą. Koiły typu szkoc­
kiego — opalane węglem.

Zaznaczyć przy tym należy, że cena i tony DW, 
w czasie kiedy były one budowane, należała do n a j ­
niższych.

W tym samym czasie poddano identycznym b a ­
daniom dwa statki w ybudowane w latach 1956 i 1937. 
Statki tc posiadały po 9000 ton DW.. szybkość nor­
malną (podróżną) od 9.5 do 10 mil, maszyny po tró j­
nego rozprężenia pracu jące  na parę przegrzaną. Ł a ­
downie unowocześnione. Koszt I tony DW w czasie 
ich budowy, należał do grupy wyższej, co pozwoliło 
osiągnąć ogólnie większą sprawność statku.

Ze względu na pogodę, różnorodność podróży itp. 
czynniki badania nad tymi s tatkami trw ały  przez 
cały rok.

W yniki tych badań są podane poniżej na tabeli 
gdzie dane dotyczące s tarych statków zna jdu ją się w 
kolumnie pod ,.S. S. 1924". a nowych pod ..S. S. 1957“.

D ane  S. S. 1924 S. S. 1937
Wyporność ton 11320 12290
Szybkość w węzłach 9.02 9.47
IKM 1703 1440
Zużycie węgla na dobę ton 29.85 17.97
Zużycie węgla na IKM/godz. Kg. 0.75 0.52
Ogólna sprawność statku 227 315
W ykorzystanie węgla 12.600% 25.195%

Z powyższego zestawienia wynika: „S. S. 1957“
przewożą o 1000 ton ładunku więcej przy  p raw ie  o 
V* mili większej szybkości i przy  mniejszym zuży­
ciu paliwa na dobę o prawie 12 ton. Gdyby więc 
..S. S. 1957“ zmniejszyły odpowiednio do starych s ta t­
ków swą szybkość i całkowitą wyporność, to zużycie 
paliwa równain bv się mniej więcej połowie zuży­
cia ,.S. S. 1924“.

Ogólna sprawność ,.S. S. 1957“, w odniesieniu do 
ładowni, śruby  okrętowej, steru i zmniejszonej mocy 
maszyn, jes t  większa p raw ie  o 28% niż „S. S. 1924“.

W arto  tu ta j  zaznaczyć, że kad łuby  i maszyny „S. 
S. 1937“ budow ane by ły  w czasie największego k r y ­
zysu 1951 — 1935 roku.

The M ariner  Engineer.

Pęknięcie rurociągu łączącego  king­
ston z pom pą cyrkulacyjną powodem 
zatonięcia statku

Jak donosi „Manchester G uardin  podczas posie­
dzenia Izby Morskiej u Newcastle w sprawie zato­
nięcia s/s „Quarrington Co u r t“, należącego do tow a­
rzystwa Court Line Lid. stwierdzono, że powodem k a ­
tastrofy było pęknięcie rury .  Statek odbywał podróż 
z K alkuty  do C harlestona z ładunkiem rudy  m anga­
nowej i juty. Gdy znajdował się na morzu Czarnym 
pękła ru ra  stanowiąca przewód wlotowy do pompy 
cyrkulacy jne j .  Pęknięcie nastąpiło między kingsto­
nem a pompą. Kingston nie udało się zamknąć, gdwż 
zaciął się zawór i w kró tk im  czasie przedział maszy­
nowy, a potem i międzypokłady zostały zalane. W re­
zultacie statek zatonął. Załoga w liczbie 54 osób zo­
stała uratowana.

Starszy mechanik podczas rozprawy oświadczył, 
że poddawał myśl założenia prowizorycznego plastra 
/  brezentu na otwór kingstonu, dla zatrzym ania do­
pływ n  wody, jednak nie zdążono lego wykonać.
i
Motorowiec dla przewozu owoców

Firm a Biorn Biórnstad w Oslo zamówiła na sto­
czni Kockum nowy statek dla przewozu owoców. To­
naż nowej jednostki wyniesie 3.800 ton DW, a szyb­
kość l7‘/2 węzła. Statek zostanie wyposażony w silni­
ki syst. Kockum-M.A.N. Długość sta tku wyniesie 
106,68 m, a szerokość 15,70 m. Będzie on posiadał 
chłodzone ładownie o kubatu rze  5664 mn. Termin do­
stawy — lipiec 1940 roku. Cena motorowca 3.570.000 
koron szw7edzkich.

(The Motor Ship. XII. 1938).
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Notatki
Najistotniejszym dowodem zrozumienia potrzeb 

naszej armii i zwycięskiej gotowości Państw a są ofia­
ry k tóre  składa cale społeczeństwo polskie. M aryna­
rze w tej tak  ważnej dziejów o chw ili za jęli godne 
p a t r i o t ó w7 stano wis k o.

W ostatnich tygodniach świat ludzi pracujących 
na morzu wydobył z siebie dożo. Oficerowie i za­
łoga wszystkich Iow. okrętowych, podpisali pożyczkę 
na sumę. znacznie przekracza jącą  przewidziane dla 
nich minima.

A niezależnie od tego popłynęły szerokim s t ł u ­
mieniem ofiary na F. O. N.

S/s Warszawa złożyła — 1074- zl. Robr IV — 500, 
Lublin — 532, Lewant — 218. Wilno — 301, Śląsk 
190, Katowice — 414. Poznań — 314, Lechistan — 570. 
oficerowie i piloci portu gdyńskiego — 503. wydział 
ratow niczo - holowniczy Żeglugi Polskiej — 2099, Ro­
bin- Ili ma na koncie — 1600 zł. P. Szkoła Morska 
1120, statek szkolny D ar  Pouorza 1120. W okresie 
trochę wcześniejszym m/s Batory ufundował ciężki 
karabin maszynowy a ostatnio złożył znowu — 4036 
złotych.

1 tak ciągnie się długi łańcuch ofiar poprzez 
wszystkie polskie statki. M arynarze ja k  zawsze do­
tychczas tak i teraz dają  dobry przykład tym, któ­
rzy pozornie dużą ale niewspółmiernie matą z ich 
dochodami sumą, chcą zamydlić społeczeństwu oczy.

Do bardzo częstych należy ofiara składana prze/, 
oficerów budź to w redakcji  czasopisma, bądź w K. 
K. O. lub bezpośrednio na konto F. O. N.-u. niezależ­
nie od akc-ji przeprowadzonej na statkach. Nie rzad­
kim zjawiskiem są bardzo wysokie sumy sięgające 
tysiąca złotych.

Rozważając te wszystkie szczere odruchy warto 
raz jeszcze zastanowić się nad możliwościami finan­
sowymi.

Złote zegarki,  s rebrne papierośnice, pierścionki 
i inna b iżuteria złożona razem na wzniosły cel, o 
wiele piękniej przyozdobią naszą godność narodową 
niż rozdrobnione w m artwych, błyskotkach ich obec­
nych posiadaczy.

W Redakcji  naszej złożył ofiarę na F. O. N .: 
Czesław7 Pawłowicz 1 ot. na s/s Robur Vł. srebrną 
papierośnicę pamiątkową i obligacje Pożyczki N aro­
dowej na sumę 250 zł.

Ofiara  przekazana została Obwodowi Morskiemu 
P. O. P.

Proszeni jesteśmy o umieszczenie następującego 
komunikatu.

„We czwartek  11 m aja  o godz.lS-tej n ad a je  Roz­
głośnia Pomorska słuchowisko Krzysztofa U rbanow i­
cza pt. „Lampa pozycyjna". Ciekawe ujęcie tematu, 
dobrze zobrazowane życie załogi, beztroski humor 
m aryna rzy  — będzie dla „szczurów lądowych" może 
nieco egzotyczne, wilki morskie słuchając poczują 
się w7 domu".

Pod pseudonimem Krzysztofa Urbanowicza, k ry ­
je się jeden z. bliskich współpracowników7 naszego 
wvdawnictw7a.

O d p ow ied zi R edakcji
P. K. C. w  G dyni — nie skorzystamy.
P. S. Ł. w G dyni — słabe, nie poparte  dowodami.
P. kpt. H. w  W arszaw ie — dziękujemy, zamie­

ścimy w najbliższym numerze.
P. inż. B. G. — Kraków — za miły list dziękuje­

my. Lemat proponowany odpowiada kierunkowi n a­
szego pisma. Oczekujemy rękopisu.

P. Z. Z. w L ublin ie — sądzimy, że pomylił się Pan 
w adresowaniu  koperty. Radzimy sprobowac w War­
szaw ie.

Listy d o  R ed ak c ji
Wielce Szanowna Redakcjo!

Piszę szczerze, że tylko dlatego zainteresowa­
łem się wzmianką o audycji  m arynarsk ie j,  ponieważ 
podana została przez „Praqę na morzu". Zaintereso­
wanie moje trwało niestety krótko. Krócej niż sam 
mogłem przypuszczać. A ty lko z tej prostej przyczy­
ny, że audycja ze względów „technicznych" była 
niemożliwą do wysłuchania.

Nie wiem czy to to ruńska  fala siedzi na włoskiej,  
czy może jesi odwrotnie, wiem je d n ak  napewno, że 
z przedziwnej kakofonii tonów nie potrafiłem pomi­
mo 15-to m inutowych zmagań, wyodrębnić choćby 
najdrobniejszego fragmentu. I zastanawiałem się czy 
naprawdę n ik t  o tym nic wie z. szanownej ..Radio­
fonii"? Czy może rozgłośnię toruńską t r a k tu je  się 
ja k  kopciuszka lub może jak bardzo podrzędne ogni­
wko w dźwięczącym łańcuszku. Szkoda, że tak  for­
tunnie pomyślana robota, m ająca  na  celu stworzenie 
choćby f ikcyjnego kon tak tu  ludzi morza z odległą 
Ojczyzną, mnsi pozostać de fakto w sferze nie w y ­
konanych zamierzeń. W rozmowie z kolegami mo­
głem stwierdzić, zgodność poglądów co do tego, że 
w inowajcy należ}7 szukać nie gdzie indziej, jak  ty l­
ko w7 „samodzierżnej" Warszawie. Jeżeli już zadecy­
dowano, że fala toruńska musi koniecznie owijać się 
włoskim m akaronem to niech p rzynajm nie j w prze r­
wach między sadzonkami, solistami i repertuarem  ku­
pieckim, znajdzie się kilka minut d la m arynarzy.  Przy - 
najmniej raz na tydzień. Tylko bez fragmentów powie­
ściowych nagrodzonych m arynistów i. bez wrażeń z 
M adagaskaru i sprawozdań sejmowej komisji m or­
skiej. Nudziarstw a trzeba się wystrzegać. Do m a ry ­
narzy należy podchodzić bez propagandy gdyż sami 
stanowią, jeżeli chodzi o morze, czynnik p ropagu ją ­
cy. T rzeba zdobyć si/ę na bezpośredniość nie w ym u­
szoną lecz p łynącą ze zrozumienia potrzeb, k tóre  na ­
gromadziły się podczas długiego okresu nieobecności 
w kraju.

Dalszymi uwagami podzielę .się wtedy, kiedy bę­
dę się mógł poszczycić wielkim, w moim pojęciu, 
sukcesem wysłuchania bez zakłóceń audycji m ary ­
narskiej.

Życząc rozgłośni toruńskie j wiel,e fcierpliiwościi, 
a warszaw skiej zwyżki notowań giełdy programowej 
i obfitych zbiorów n a  ar tystycznym  przednówku po­
zostaję z poważaniem

Opornik.

Kwiecień, w morzu.

Zasłona dym owa utworzona przez samolot
(p a trz  n a  s tro n ie  190)
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Rim. Kopaczyński, Ref. o. p. 1. g.

Obrona przeciwlotnicza 
i przeciwgazowa na statkach

D esanty  lotnicze.

Dotychczas nie do pomyślenia było  wysłanie od­
działu dywersy jnego  na głębokie tyły przeciwnika. 
Lotnictwo w swym dzisiejszym stanie technicznym 
pozwała na takie koncepcje. Trzeba się więc liczyć, 
że nie będzie trudnym  dla przeciwnika przewiezie­
nie droga powietrzną oddziału złożonego z ludzi od­
ważnych i zdecydowanych, celem zerwania linii ko­
lejowych, mostów lub przejazdów, prowadzących do 
bazy floty. Oprócz tego możliwe jest zniszczenie 
przez taki wypad źródła siły e lek trycznej lub ruro­
ciągu zaopatru jącego port w wodę lub m ateria ły  pę­
dne, gdy takie  z n a jd u ją  się w pew nym  oddaleniu od 
portu. Zrozumiałe jest, że podobna akcja dyw ersy jna 
może wprowadzić dużą niedokładność w działalności 
normalnej bazy. „Revue de Force Aerienne" z 1029 r. 
podaje opis ćwiczeń w Ameryce Północnej, które 
wykazały zupełną możliwość takich  przedsięwzięć. 
Poza tym w koloniach były te rzeczy wykonywane 
z pełnym sukcesem.

środki pom ocnicze.
Środki pomocnicze używane podczas napadów 

lotniczych, nie niszczą przeciwnika, lecz u ła tw iają  
wykonanie samego napadu. Do tego celu służą d y ­
my przesłaniające i środki oświetlające.

D ym y przesłaniające są to substancje stałe lub 
ciekłe, rozpylone w powietrzu w postaci drobnych 
zawiesinek (pyłki, kropelki). D ym y przesłaniające 
wytwarza przeciwnik w czasie napadu lotniczego ce­
lem obezwładnienia broniącego się. zm niejszając cel­
ność jego dział i karab inów  maszynowych przeciw­
lotniczych. Pod osłoną dymów lotnictwo n iep rzy ja­
cielskie; może bombardować i zraszać z wysokości 
niższych niż bez dymu.

Do w ytw arzania  dymów na ziemi służą bomby 
dymne, a ponad ziemią i wodami — fumatory liii) 
bomby - fumatory.

Bomby dym ne kalib ru  5 — 30 kg, ładowane cie­
czami dymotwórczymi lub fosgenu, w ytw arzające 
dym koloru białego.

Bomby fosforowe mogą wybuchać nie ty lko na 
pow ierzchni ziemi lecz i na  pewnej wysokości ponad 
ziemią.

Celem przedłużenia czasu działania bomb dym ­
nych, używka się lotniczych świec dymnych, Mała 
świeca lotnicza waży 5 kg. dymi w ciągu 4 minut, 
natomiast duża waży 18,4 kg i dymi w ciągu 12 minut.

F um atory  lotnicze są to zbiorniki z cieczami d y ­
motwórczymi. k tóre  w ytw arza ją  dym w płaszczyźnie 
pionowej lub poziomej. Budowa fumatorów ana lo ­
giczna do rozpryskiwaezy.

Samolot w ciągu I minuty może wytworzyć ko­
tarę dymną, wysokości 200 m, długości 1300—1700 m. 
grubość ko ta ry  I—3 m.

Bomby - fumatory, wagi 15,6 kg zaw ierają  3 li­
try cieczy dymotwórczej.

Środki oświetlające służą znowu lotnictwu w no­
cy do oświetlania te renu  nieprzyjacielskiego, przy 
zwiadach, bombardowaniu. Bomba oświetlająca o cię­
żarze 1—2 kg świeci od 1—1,5 minuty, o ciężarze 5—■ 
10 kg świeci 3—8 minut. Z wysokości 600—800 m 
oświetla dobrze teren o powierzchni ok. 1 km 2.

Środki bakteryjn e.
Użycie bak tery j  chorobotwórczych jako środka 

walki w celu spowodowania epidemii wśród ludzi 
i epozootji wśród zwierząt, może być rozpatryw ane 
z punk tu  widzenia ty lko możliwości, gdyż doświad­
czeń w skali bojow ej nie ma

Były pewne przygotowania stosowania tego 
środka przez n iektóre pańs tw a i o tym dowiadujemy 
się z pew nych danych z historii. Oto k ilka p rzyk ła ­
dów: D nia  5 paźtlz. 1916 r. rew izja  przeprowadzona 
w gmachu Poselstwa niem. w Bukareszcie, po wy- 
jeździe tegoż, spowodowanym wypowiedzeniem w oj­
ny przez Rumunię, w ykry ła  w ogrodzie zakopaną 
skrzynię, zaw ierającą  ampułki nosacizny i wąglika 
z. dokładną instrukcją  użycia ich. Jako drugi p rzy ­
kład: W r. 1.917 F rancuska  K w ate ra  Główna pismem
z cln. 26 m arca  1917 Nr 4567 powiadomiła swoje ar 
mie, że przy zatrzym anym  agencie niemieckim zna­
leziono materiał, za pomocą którego miał wywołać 
epidemię wśród koni kawalerii francuskiej.

Lotnictwo może rzucać bakterie: w rurkach
szklanych i bombach lub przy pomocy desantów.

Rzucane z samolotu bak ter ie  mogą być przenie­
sione do ustro ju : z wodą, pokarmami lub przez po- 
w ietrze.

Jak  widzimy są to pewne możliwości zastoso­
wania bak teri i  chorobotwórczych w przyszłej wojnie.

Z powyższych danych widać, że lotnictwo dyspo­
nuje potężnym arsenałem różnej broni. Jeśli jednak  
obrona przed lotnictwem będzie silną i dobrze p rze­
myślaną, kiedy każdy obywatel nauczy się bronić, 
to z góry można przewidzieć, że skutki napadów nie 
będą tak  groźne.

P rzed ru k  dozw olony 5V porozum ieniu  z redakcją . P ra w a  au to rów  zastrzeżone.

C e n a  o g ł o s z e ń :
1/1 strona  — 300,— zł, 1/2 str. — 150,— zt, 1/4 str. — 75,— zł, 1/8 str. — 40 zł.

A d r e s  R e d a k c j i  i A d m i n i s t r a c j i :  G dynia , P aństw ow a Szkoła M orska.

P r e n u m e r a t a :  rocznie — 18,— zł, półrocznie — 9,— zł. Cena num eru: 1,50 zł.

Konto P. K. O. 803 243.

W ydaw ca: Jan Stępień  — G dynia.
R edak tor odpow iedzialny za dział ogólny, pok ładow y  i sa ty rę  — Broni.slam Gubała — 
R edaktor odpow iedzialny za dział techniczny — Brunon Paszek

Odbito czcionkami Zakładów Graficznych Alfons Szczuka — Gdynia, ul. Św. Piotra 12 — Telefon 36-36
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wszystkich typów

skuteczne 

niezawodne 

bezpieczne 

trwałe

GENERATORY PIANOWE 
i ODKAŻAJĄCE („P. G.“ )

poleca

M I - R A
ZJEDN. W Y T W Ó R N I E  G A Ś N I C Z E  

W WARSZAWIE 
ul. W s pó l n a  3a

O

»GDYNIKA«

KORZYSTAJ 
Z POM OCY 
M A K L E R A  

U BEZPIECZEN IO W EG O  
JAK Z R A D C Y  
P R A W N E G O  
I L E K A R Z A  
D O M O W EGO

R O T H E R T  
KIŁACZYCKI

SP. z o, o.

Il Maklerzy Okrętowi ||

T

G D Y N I A  — G D A Ń S K  

A N T W E R P I A

o
*

M. Z. CEDRO
i S - K A

M aklerzy okrętowi

G D Y N I A
S T E F A N A  Ż E R O M S K I E G O  47 
T E L E F O N Y :  2 4 - 7 0  i 2 4 - 9 0  

Adr. tel. C  E S P O

V



T E O D O R
RÓ ŻK O W SK I

S H I P C H A N D L E R  

G D Y N I  A
UL. Ś W IĘT O JA Ń SK A  i3a 
T E L E F O N Y : i 3 - i5 ,  33--.fi 

„ 3 5 - 1 7 , 19-^9

ROK Z A Ł O Ż E N I A  i88fi

FABRYKA KO N SERW  
I P R Z E T W Ó R  Ó W  
M I Ę S N Y C H  
S K Ł A D  T R A N Z Y T .

M E A T  P A C K E R S  
AND MEAT CONSER- 
VES. B O N D E D 
W A R E H O U S E

C h iy ir o lie t -

O ipiel
ST. M A R L E W S K I

G dyn ia , ul. A b rah am a  27  
T e l e f o n  1 2 - 4 1  i 2 1 - 5 5

B. B A D Z I Ą G
Z A K Ł A D Y  M E C H A N I C Z N O  - 

P R Z E M Y S Ł O W E

G D Y N I A ,
UL. Ż ER O M SK IEG O  22 TEL. n - 5 5

W vkoy  KOIUIJFJ 

t o k a r s k i e

w s z e l k i e  p r a c e  —  s l u s a r s k i e  - k o w a l s k i e  

s z l i f  l e r s k i e .  S p a w a n i e  e l e k t r y c z n e  

1 a u t o g e m c r n e .

S p e c j a l n o ś ć  — n a p r a w a  s t a t k ó w  i k u t r ó w  r y k a c k i c k

♦
♦
♦
♦
♦
♦♦

♦
♦
♦
♦♦

i
i

Z A K Ł A D  K R A W I E C K I

! J Ó Z E F  A R M K N E C H T !
G D Y N I A ,

UL. ŚW IĘTO JA Ń SK A  15 a TEL. 2 2 - 5 3

SPECJALNOŚĆ:
MUNDURY I P Ł A S Z C Z E  
O F IC E R Ó W  M A RY N A RK I 
W O JE N N E JT  H A N D L O W E J  

W Y K O N U JE SZYBKO I P O D  G W A R A N C JĄ  
DOBREG O  K R O JU  Z W ŁA SN Y C H  
I P O W IE R Z O N Y C H  M A T E R IA Ł Ó W .

Punk t  z b o r n y  
Foto - Amatorów 

G dw y n

I
„FOTO-ELITE
ul. Starowiejska 7

P O Z N A N
C E N T R U M  M I A S T A  

Sw. M arcina 36 Telefon 20-09
Trzeci przystanek tramwaju 
od  d w o r c a  k o l e j o w e g o

H O T E L  C O N T I N E N T A L

Tani - U r z ą d z o n y  R a c j o n a l n i e  
N a j l e p s z a  O b s ł u g a

Papier, galanterię piśmienną, przy- 
bory b iurowe w wielkim w y b o r z e  
z fabryk chrześcijańskich p o l e c a

ADAM TOMASZEWSKI
G D Y N IA , ul. Świętojańska 4 4  tel. 10-55 

F I L I A
ul. 10 Lutego 31 telefon 36 - 90 

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

D o s t a w a  d o  b i u r  i u r z ę d ó w .
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K. S C H N E L L E R
PORTOWA 9 TELEFON 22-62

K ra w ie c  P rz e d s ię b io rs tw  Ż e g lu g o w y c h  

S p e c ja lis ta  w sze lk ich  m u n d u ró w  m a ry n a rk i h a n d lo w e j 

S k ła d  c z a p e k  i o z n a k  w o js k o w y c h  i m a ry n a rk i. 

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

Spieszne obsłalunki mundurów 
wykonuje się w ciągu 2 4  godzin 

a g a  a s a  sgsgggcH

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

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

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

Specjalne linie okretowe dla 
importu o w o c ó w  potudn,

P. ANFLINKOWA
GDYNIA, UL. 10 LUTEGO 27 TELEFON 18-70

MAGAZYN N O W O Ś C I D L A  
PAŃ, KONFEKCJA WYTWÓR­
NIA B IE L IZ N Y . W Y P R A W Y . 
POŃCZOCHY - RĘKAWICZKI 
T R Y K O T A Ż E  i t. p.

A It M f IM
S T A N IS Ł A W  Ś M IG IE L  

Z A K Ł A D  D E K O R A C Y J N O - M A L A R S K I  

G d y n ia ,  S t a r o w i e j s k a  19, łel. 2 2 -94

W y k  o n u j e  wszelkie prace w zakres 

m a l a r s t w a  w c h o d z q c e .  

S p e c j a l n o ś ć :  Konserwacja

i m a l o w a n i e  s t a t k ó w .

H U R T !  D E T A L !

Drogeria Portowa
właśc.: M A R IA N  D EU TSC H  

G d y n ia ,  P lac  K a s z u b s k i  13
Telefon 1 7 - 9 5

Zapewnia: u c z c i w ą  obsługę 
i dobrą jakość towarów

Dostawa na statki, do biur i urządów

K. T U R Z Y Ń S K I
G D Y N IA ,  ŚW IĘTOJAŃSKA 32

T E L E F O N

1 5 - 9 3 P łaszcze , u b ra n ia , k a p e ­

lusze, k ra w a ty . w s z e l k ą

b ie liz n ę  i g a ta n te r ię  p o le c a

w  n a jw iększym w y b o rz e

U W A G A :  

c e n y  n is k ie  lecz-śc iś le  s t a ł e

W. Mikołajczyk
G dynia, Św iętojańska 32 
T e l e f o n  1 5 - 5 9

B ł a w a t y
~\ G a l a n t e r i a

K o n f e k c j a

Z ł ó ż  o f i a r ę

na F .  O .  N .
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P o l s k o  - S k a n d y n a w s k i e  P o l n i s c h  - S k a n  d i n a v i s c h e

T ow arzystw o Transportow e S. A. Transport-H andelsgesellschaft m.b.H.

G D Y N I A  G D A Ń S K
Tel. Dyrekcja i Biuro Główne 29-71 B r o t b i i n k e n g a s s e  45-48
E kspedycja i M aklerka 29-81 Telephone: 269-90

Skrót telegraficzny "POLSKAROB” „  269 - 96
C o d e :  Scotts lOth, The Boe Code,

Rudolf Mosse

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

Własna stacja bunkrow a w Amsterdamie i Rotterdamie: 
„N. Y. Nederlandsche Steenkolen H andelm astschappij“, 
(adres telegraficzny L I G U S T R U M ,  A m s t e r d a m )  Rotterdam

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

Spółka K om andytow a

K A T O W I C E

Miesięczny przeładunek ca. 500.000 ton węgla

s. s. „Robur 111“ — 2.850 ton D. W.
s. s. „Robur IY “ — 3.000 ton D. W.
s. s. „Robur V“ — 3.000 ton D. W.
s. s. „Robur VI“ — 3.300 ton D. W.

Statek bunkrowy s. S. „Robur YII“ — 1.100 ton D. W.
s. s. „Robur VIII“ — 4.300 ton D. W.


