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Na mnajowy Walny Zazd Lig Morskig
| Kolonialngj w 1930 roku w Toruniu

Z catej Polski zjadg sie czotowi dziatacze
ligowi w dniach 20 i 21 maja w prastarym gro-
dzie Kopernika, aby imieniem milionowej rze-
szy ligowcéw na dalszy okres ustanowi¢ pro-
gram walki o upowszechnienie w narodzie
polskim idei morskiej.

Zjazd przypada na moment w dziejach no-
wej Polski podniosty i osobliwy, bo na czas
niemal uroczystego, rycerskiego nastroju ca-
tego narodu, na czas niemal ze koscielnej at-
mosfery w zyciu wewnetrznym Panstwa.
Przez kraj caty wobec zakusdw wrogich na
Swieto$¢ naszych praw do zycia i bytu po-
wiato wielkoscig i bohaterstwem.

Ale zjazd przypada tez na moment rzad-
ko spotykanej jasno$ci sytuacji, na moment
catkowitej jednomys$lnosci w odniesieniu do
problemoéw morskich Polski, Rzadu i catego
spoteczenstwa.

Dawno juz nie styszata Polska z ust re-
prezentanta Rzadu R. P. stéw tak prostych,
tak krdtkich a zarazem tak wazkich iz giebi
duszy narodu pochodzacych, jak stéw pana
ministra Becka o Gdansku, o Battyku i prasta-
rej ziemi pomorskiej.

Stowa te wzbudzity szczerg wdziecznos¢
dla Rzadu, i stanowig nie tylko zapowiedz re-
alizacji naszych tesknot i marzen o Polsce sil-
nej na morzu, ale sg zarazem potwierdzeniem

najwymowniejszym stusznosci idei morskiej
szerzonej przez L. M. i K., jak i zachetg do
tym wytrwalszej walki o nasze ,dominium

maris®.

Milionowa rzesza ligowa stuzbe dla idei
morskiej utozsamia ze stuzbg dla Panstwa w
najlepszym tego stowa znaczeniu, stuzbg w
pierwszej linii bojowej. W meskim oSwiadcze-
niu Rzadu R. P. ,,ze Polska ocl Battyku odep-
chngé sie nie da“ rzesza ligowa widzi podkres-
lenie potrzeby istnienia swej organizacji, wi-
dzi podkreslenie waznosci funkcyj jakie ta
organizacja ma spetniac.

f to szeregi nasze napetnia duma i zado-
woleniem.

Wszak to my z uporem wotamy o do-
zbrojenie Polski na morzu, wszak nasze to ba-
sior ,,budujmy okrety na wtasnych stoczniach'l]
wszak naszg zdobyczg jest okret podwodny
R. P. ,,Orzet'.wszak to Fundusz Obrony Mor-
skiej doprowadzit do zamdwienia dwéch pierw-
szych $cigaczy morskich! Wszak to Liga a nie
kto inny wota o zwiekszenie polskiej floty
handlowej, naszym jest hasto: ,,Polski towar —
polskim statkiem", naszg jest troska 0 rozwoj
rybactwa morskiego i o wychowanie morskie
miodziezy! Przeciez nie kto inny a L. M. i K.
wytworzyta skuteczny ped do morza wigzac
w sposOb trwaty kraj caty z wybrzezem i mo-
rzem, nie czyja inng a naszg zastuga jest po-
wolne ale systematyczne przeksztatcanie na-
rodu na nardd morski.

Dlatego majowa deklaracja Rzagdu R. P.
wzbudza w nas poza wdziecznoscig entuzjazm
i zadowolenie gtebokie. Czujemy jednak za-
razem. ze zdecydowana wola Rzadu R. P. do
bronienia naszych praw na Batyku, Gdanska
i ziemi pomorskiej naktada na nas obowigzki,
ze zmusza nas do jeszcze wiekszego, bardziej

po zoiniersku, twardziej pojmowanego wy-
sitku w przygotowaniu obrony na morskim
odcinku Polski. Rozumiemy, ze lizycznie

biorac szeregi nasze muszg sie sia¢ Scislejsze,
prezniejsze, bardziej niz dotagd zwarte, ze nie
starczy na czekajace nas zadania obecny mi-
lion cztonkdw ale, ze musi nas stang¢ do tej
pracy wiecej — jak najwiecej ludzi. Rozu-
miemy dalej, ze pod wzgledem ideowym musi-
my zasadnicze kanony polskiej prawdy mor-
skiej pogtebia¢, ze musimy dazy¢é do coraz
SciSlejszego wigzania ducha polskiego i pol-
skiej twdrczosci artystycznej i literackiej z
morzem, ze musimy przyspieszy¢ akcje two-
rzenia w Polsce cztowieka morskiego, ze mu-
simy ugruntowac, upowszechnié, spopularyzo-
waé, do godnosci obowigzku narodowego
wznie$¢ wiare, ze Polska musi by¢é mocar-
stwem morskim, ze Polska bez oparcia o mo-
rze istnie¢ nie moze.

Dopiero gdy pod wzgledem organizacyj-
nym zdobedziemy sie na nowy, meski wysi-
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lek, i wszystko co w spoteczenstwie tegie i
zdrowe wciggniemy do czynnej pracy ligowej,
gdy pod wzgledem ideowym obudzimy i upo-
wszechnimy w narodzie naszym wyznawanie
polskiej idei morskiej — dopiero wtedy otwo-
rzymy Polsce na jej morzu, na polskim Bat-
tyku, wszystkie mozliwosci.

A mozliwosci tych jest legion.

Kto chce wtada¢ Battykiem musi mie¢ in-
strument tego witadania — potezng flote wo-
jenng. Kto mowi o koloniach zamorskich mu-
si mie¢ nie tylko $rodki do ich eksploatacji,
a wiec flote handlowag — ale takze $rodki ich
obrony — znowu flote wojenna.

Kto mowi o udziale w wykorzystywaniu
bogactw mdrz — ten musi posiada¢ stosowng
flote rybackg. Kto te floty posiada moze sie
pokusi¢ o narzucenie innym swej polityki na
Battyku. W tym kierunku idziemy i pdjdzie-
my wytrwale. Nam Polakom nalezy sie miej-
sce przedniejsze w stofcu, bo zbyt diugo by-
liSmy w cieniu. Poniewaz jednak o kazde
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miejsce w Swiecie jest walka, wiec i nam lep-
szego miejsca bez walki nikt nie ustgpi.

Dlatego na walny zjazd Ligi Morskiej i
Kolonialnej nalezy przypomnie¢ dziataczom
ligowym, ze to co dotychczas mys$l i reka pol-
ska nad morzem i na morzu osiggneta stanowi
poczatek — poczatek piekny, dorobek wspa-
niaty, ale do panowania na Battyku nie wy-
starczajacy.

W pracy nad krzewieniem idei morskiej
nie moze by¢ przerwy ani wytchnienia. Wtas-
nie teraz, gdy zawistny sgsiad przerazony u-
macnianiem sie Polski na Battyku prébuje nas
od niego odepchngé, musimy tym bardziej sta-
ng¢ w obronie naszych praw do Battyku, a &'
poprzek planéw zaborczych wroga dazacych
do zepchniecia Polski do roli ,,kopciuszka”.

Nowa Polska ,kopciuszkiem” narodOAC
nie bedzie, i nie bedzie nim w szczeg6lnosci
na odcinku morskim pilnowanym przez milio-
nowg armie Ligi Morskiej i Kolonialnej.

Wspomnienia z dawnych lat

Dr Ludomir Zabilski

Oblicze narodowe Gdanska

W dzisiejszych czasach, kiedy to przychodza
chwile przetomowe dla miasta Gdanska, warto so-
bie uprzytomni¢ pewne ciekawe zjawiska z zakresu
zagadnien narodowos$ciowych tego miasta. Sg one
niezwykle interesujgce a nawet bardzo charaktery-
styczne ze wzgledu na ich odrebny specyficzny cha-
rakter.

Utarto sie powszechne mniemanie w Polsce
przedrozbiorowej a nawet i dzisiejszej, ze Gdansk
byt wprawdzie miastem nalezacym niewatpliwie do

Polski, lecz ludno$¢ jego byta i jest niemiecka. Po-
petniono ta kapitalny btgd. Mianowicie pomieszano
jezyk niemiecki ze $wiadomos$cig narodowg. Gdansk
tym czasem do wieku 19 i to conajmniej do powsta-
nia listopadowego w swojej masie wcale nie byt
niemiecki, nie posiadat on absolutnie niemieckiego
uswiadomienia narodowego! Ludno$¢ niemiecka za-
czyna sie usSwiadamiaé narodowo w Kkierunku Nie-
miec dopiero witasciwie w drugiej potowie XIX wie-
ku! Tak jest i tego nikt zmieni¢ nie jest w stanie!
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| jeszcze jedna niezwykle wazna rzecz, usSwiadomie-
nie narodowe niemieckie w Gdansku jest rzeczg do-
syé powierzchowng, nie zdotato ono dotrze¢ do ca-
tej masy kupcéw gdanskich, u ktérych zyje najjas-
niej i najtrwalej stara tradycja polska. Sami hitle-
rowcy zupetnie sie nie orientuja, ze masy gdanskie
to Niemcy bardzo powierzchowni, wiasciwie poiniem-
cy. Stan ten rzeczy jest faktem, tylko niestety nikt
z naukowcOw nim sie blizej nie zajat i nie ujawnit.
Przez przecigg dwu lat prowadze w tym kierunku
badania i musze stwierdzi¢, ze po wojnie Swiatowej
rozpoczat sie w Gdansku 1) powolny odwrot od niem-
czyzny, 2) powolne zblizenie sie do stanu psychiki
Hanzy, to znaczy checi S$cistego wspoétzycia z Pol-
ska. Tendencje te obecnie wcale nie upadty, odwrot-
nie dzi$ sa silniejsze, szybko dobiegajg pod wpty-
wem gwattownego nacjonalizmu pruskiego  hitle-
rowcow do swych ostatecznych granic, to znaczy che-
ci dobrowolnego przytgczenia si¢ do Polski. Ta wy-
razna decyzja czesci spoteczenstwa niemieckiego w
kierunku checi przytgczenia miasta do Polski zostata
spowodowana postawg obronng przeciw obcemu du-
chowi hitleryzmu. W Gdansku obserwujemy cieka-
we znowu zjawisko: cze$¢ ludnosci objawia che¢ po-
wrotu do Polski.

Ludno$¢ niemiecka, u ktérej mozna zaobserw'o-
waé wyzej wymienione tendencje rekrutuje sie, bio-
rac rzecz z punktu widzenia politycznego ze zwolen-
nikow dawnej partii centrowej, (tutaj tendencje sg
najsilniejsze), czesci zwolennikow dawnej partii so-
cjalistycznej oraz starego mieszczanstwa ewangielic-
kiego. Stosunkéw panujacych wsréod zwolennikow
dawnej partii komunistycznej nie znam i dlatego nie
moge o0 nich nic powiedzieé! Jezeli chodzi o przekroj
pod wzgledem struktury socjalnej i gospodarczej
ludnos$ci to stwierdzi¢ trzeba, iz trzon zwolennikéw
potgczenia sie z Polskg stanowia kupcy, dalej ida
rzemie$lnicy, przemystowcy, robotnicy a na ostatnim
koncu znajdziemy takze, chociaz procentowo naj-
mniej liczna, inteligencje. Elementy powyzsze tkwig
rzecz jasna dzisiaj w partii hitlerowskiej, gdyz sy-
stem uzaleznienia ludzi jest w Gdansku doprowadzo-
ny do niewatpliwej perfekcji.

Zastanowi¢ by sie obecnie nalezato naci silg po-
lityczng wspomnianych przeze mnie elementéw. Ot6z
trzeba wyraznie stwierdzié¢, ze stanowigc pokazng
ilos¢ gtoséw, bo dochodzacg wraz z Polakami do 40
moze nawet procent, pod wzgledem politycznym sta-
nowig warto$¢ matg, nie stanowig oni bowiem tak
pozadanego dla kazdego ruchu aktywu politycznego.
Aktyw' polityczny niewatpliwie nalezy do hitlerow-
cow, do ktorej to doktryny zaliczy¢ trzeba na tere-
nie Gdanska takze okoto 40% ludnosci. Ludnosci
opowiadajgcej sie po stronie Polski trzeba by przyjsc
z wydatng pomocga, inaczej stanowi¢ oni beda czyn-
nik staby a w ostatecznym razie udziatem ich stanie
sie tylko rozpacz i zal do Polski, ktéry juz dzisiaj
maja.

Fakty powyzsze nie sg rewelacja. Znajg je do-
brze wszyscy ci. ktorzy blizej sie stosunkom gdan-
skim przypatrzyli. Jedno jest pewne, a mianowicie
to, ze sg obsolutnie pewne.

Stan dzisiejszy w Gdansku jest wynikiem dtu-

giej historii. Przeszte dzieje Gdanska ttumaczag bez
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reszty taki stan a nie inny, jaki dzisiaj obserwuje-
my na terenie tego miasta pod wzgledem uswiado-
mienia narodowego. PrzejdZzmy wobec tego do krot-
kiego rysu historycznego powodow, ktore stworzyty
dzisiejszy stan.

Ot6z Gdansk, jak to wszystkim wiadomo do po-
towy trzynastego wieku byt miastem czysto polskim.
Kupiec, rzemie$lnik, marynarz, wszystko to byto
czysto polskie. Polskie tez byto budownictwo okreto-
wa, dopoki razem z Hanza nig zapozyczono ostatecz-
nie z romanskiego pochodzacych kog. W tym czasie,
kiedy inne miasta polskie byty formalnie zalane zy-
wiotem niemieckim Gdansk byt miastem czysto pol-
skim. O tym czesto si¢ zapomina. U nas niestety hi-
storia zajmowata sie wszystkim, tylko nie Polska
nadmorska. Dopiero zatozony przez prof. Rudnic-
kiego w Poznaniu Instytut Zachodnio - stowianski
stal sie pod tym wizgledem dla nauki polskiej i co za

tym idzie i Swiatopogladu polskiego okresem prze-
tomowym.
Fala germanska zaczyna dociera¢ do Gdanska

dopiero od czasu sprowadzenia Krzyzakow. Mimo to
Niemcy w XIIlI wieku byli w Gdansku elementem
nielicznym. Dopiero rzez Polakéw z roku 1308 wpro-
wadzita w stosunki ludno$Sciowe Gdanska zasadniczy
przewrot. Element niemiecki ogromnie sie wzmocnit.
Wraz z rozwojem Hanzy ktéra w XIV wieku jest
prawie juz zupeinie zgermanizowang wzmaga si¢ w
Gdansku i niemczyzna. llanzeaci zasadniczo dopusz-
czali do handlu morskiego w tym okresie tylko
Niemcow', to znaczy ludzi moéwdacych po niemiecku.
Stad tez pochodzi odsuwanie Polakéw od handlu

O zmierzchu...
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morskiego. Bylo to o tyle jeszcze wiecej umozliwio-
ne, ze polski stan kupiecki nie mogt liczy¢é na do-
ptyw szlachty do rzemiosta kupieckiego w Gdansku.
Fakty te spowodowaty dalszy wiadomy nam rozw0j
Gdanska. Zapyta¢ by sie nalezato, czy ci Niemcy
byli pod wzgledem narodowym us$wiadomieni. Spra-
we te nalezy rozstrzygngé na platformie ogdlnych
stosunkéw, ktére pod tym wzgledem panowaty w
Europie. Sredniowiecze nie zna mianowicie pafstw
narodowy, S$redniowiecze posiada panstwa stanowe.
Niemcy gdanscy skrystalizowanego pojecia swej
przynalezno$ci narodowej nie posiadali. Obok Niem-
cow, po najwiekszej czesci kupcéw, w ciggu catych
dziejéw zaznaczat sie silny naptyw Polakow z pobli-
skich wsi. Ostabiato to rzecz jasna tendencje nie-
mieckie. Cze$¢ ludnosci Gdanska, mowigca po nie-
miecku nie czuta sie wcale Niemcami i z nacjona-
listami niemieckimi, ktorymi w dziejach narodu nie-
mieckiego jako pierwBi byli Krzyzacy i Branden-
burczycy, toczyta zaciety boj az do upadku Rzecz-
pospolitej. Nie ulegta bowiem germanizacji ludnos$é
Gdanska takze i w XVI wieku, gdyz w tym czasie
rozluzniajg sie stosunki z upadajaca i germanizuja-
cg sie w sensie uSwiadomienia narodowego Hanzg,
a rozpoczynaja sie stosunki handlowe holendersko -
angielskie. Gdansk w ten sposob pozostat miastem
nadal stanowym, a ludno$¢ modwigca po niemiecku
nieuswiadomiona pod wzgledem narodowym.
Powinna jednakze ludnos$¢ ta spolszczyé sie Oko-
lice byty bowiem polskie, a okolice normalnie de-
cyduja o obliczu jezykowym miasta. W Gdansku
stato sie jednak inaczej. Ludno$¢ mowigca po nie-
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miecku ani sie nie zniemczyta ani nie spolszczyta.
Wptynety znowu na to specjalne warunki Gdanska.
Pierwszy to wzglad kulturalny. Ludnos¢ modwigca
jezykiem niemieckim gorowata kulturg, rzecz jasna,
nad otaczajacym ja ludem polskim. Szlachta na Po-
morzu byto po pierwsze nieliczna, a po drugie stro-
nigc od morza i kupiectwa pod wptywem Kkultury
ladowej szlachty z gtebi kraju, nie mogta wywrzeé
wyptywu na ludno$¢ ,,niemiecka” o kulturze morskiej.
Z chtopéw pochodzgca polska ludnos¢ miejska, ode-
pchnieta od handlu i cze$ciowo zeglugi takze nie mo-
gta wptynaé na spolszczenie sie ,Niemcow". Te fakty
moim zdaniem spowodowaty niespolszczenie sie w
sensie jezykowym ,Niemcdédw". Co wiecej w ciagu
dziejow zaznaczyt sie odwrotny proces, a mianowicie
przyjmowanie jezyka niemieckiego (nie germanizo-
wanie!) przez cze$¢ ludnosci polskiej.

Stan taki trwal az do wspomnianej juz wyzej
prawie potowy XIX wieku. W tym czasie nastapit
proces germanizacyjny w sensie uSwiadomienia na-
rodowego. Objat on catag mase dawnych ,Niemcow"
i dawnych Polakéw, mianowicie tych, ktérzy przejeli
jezyk niemiecki. Proces ten jednakze nie zostat ukon-
czony, przeszkodzita temu wielka wojna i pewnego
rodzaju powr6t Gdanska w granice Polski. Po woj-
nie Swiatowej odzyty stare tendencje. W ten sposdb
Gdansk rozpoczat historyczny nawro6t do Polski. Pro-
ces ten trwa. Na terenie Gdanska rozgrywa sie dra-
matyczna walka. Ale Polska potrafi walke te wygrac.
Przeciez czynniki, ktére w ciggu historii nie daty
nam polskiego Gdanska dzisiaj przestaty istnie¢. Gdy-
nia jest wrotami do polskiego Gdanska.



NA MORZU

Inz. W. Hubert, kpt. mar. ss.
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Polska zegluga norska za
Stanistana Augusta

Dzieje nam podaja, ze Polska w swym rozwoju
dazyta zawsze do uzyskania dostepu do morza. Ta-
kim naturalnym dostepem byto od zarania naszej hi-

storii wybrzeze battyckie; naturalnym dlatego, ze
prawieczne siedziby narodu polskiego znajdowaty
sie zawsze w dorzeczach Wisty i Warty, tj. rzek, dla

ktorych zlewiskiem jest Baltyk. W tym swoim pe-
dzie rozwojowym ku morzu Battyckiemu Polska na-
potykata i niestety napotyka dotagd na wszelkiego
rodzaju przeszkody, ktdre jednak zawsze predzej
czy pOzniej umiata zwalcza¢ i, oczywiscie, zawsze
zwyciesko pokona. W tych chwilach, kiedy owe prze-
szkody bywaty bardzo ciezkie, a na zwalczanie ich
brakowato sit w danym momencie dziejowym, wow-
czas wystepowato w Polsce dazenie do znalezienia
sobie drugiego ujscia morskiego. Owo dazenie wy-
stepowato i wtedy, kiedy eksploatacja przez Battyk
nie wystarczata i kiedy nalezato ja uzupetniac. W
tych obu wypadkach zycia polskiego: stabosci i nad-
miaru sil zywotnych wchodzito w rachube morze do-
datkowe, mianowucie: morze Czarne. Role zastepcza
spetniato ono za Kazimierza Wielkiego (przytgczenie
Rusi Czerwonej ze Lwowem i utracenie Pomorza
Nadwislanskiego z Gdanskiem) i za Stanistawa Au-
gusta (utrata Pomorza po I-ym rozbiorze), a role do-
petniajagca za Kazimierza Jagiellonczyka (shotdowa-
nie Motdawii z naddunajska Kilig i naddniestrzan-
skim Akermanem oraz odzyskanie Pomorza Nadwi-
Slanskiego — Prus Krélewskich i lenne przytgczenie
pruskiego terytorium zakonu Krzyzackiego — obec-
nych Prus Wschodnich) i w dobie obecnej (wspdt-
praca polsko - rumunska na Batkanach i stuprocen-
towe wyzyskanie Pomorza z Gdynig i Gdanskiem).
Przy tej roli zastepczej oraz przy tej roli dopetnia-
jacej morze Czarne, podobnie jak Battyckie, miewato
wuecej charakter statyczny, mianowicie w postaci
dazenia do uzyskania jego brzegéw, anizeli charak-
ter kinetyczny, tj. w checi wykorzystania jego szla-
kéw wodnych. Innymi stowy, wiecej myslato sie o
porcie, niz o zegludze. Zdarzato sie jednak naodw7ot
i takie zdarzenie miato miejsce za czaséw Stanistawa
Augusta (1764—1795 r.)

jak wiadomo, pierwsze pomys$ine proby reform
politycznych, spotecznych i gospodarczych, przedsie-
wziete przez krola Stanistawa i rodzine ksigzat Czar-

toryskich, zakonhczyty sie l-ym rozbiorem (1773 r.).
Rozbiér ten, poza doraznym skutkiem politycznym
w postaci ObCI(—;‘CIa terytorium Rzplitej o 29% (z

734000 km. kw7 na 520000 km. kw.), zaznaczyt sie w
dziedzinie gospodarczej trzema traktatami handlo-

wymi, ktére podpisata Polska z panstwami zaborczy-
mi, mianowicie: z cesarstwem niemieckim, witasciwie
Austrig (11. ITT. 1775 r.), z Prusami (17. IIl. 1775 r.)
i z Rosjg (15. ITT. 1775 r.). Te trzy traktaty handlowe

staraty sie uzalezni¢ polskie zycie gospodarcze od
kazdego z trzech panstw zaborczych. Najciezszym byt
traktat polsko-pruslci, ktory naktadat przede wszyst-
kim podwdjne cto na caty obrét handlowy Rzplitej,
idacy sptawem wislanym przez Gdansk (to cto wy-
nosito nominalnie 12% od wartos$ci towaréw, a fak-
tycznie m do 40%). Lepszym byt traktat polsko-au-
striacki, naktadajacy 0,4%—4% cta przywozowe,
tranzytowe i wywozowe. Najlepszym wreszcie —
traktat polsko-rosyjski, dajacy Rzplitej wolng zeglu-
ge na Dzwinie i wolng strefe w porcie ryskim.

Zatamanie sie polityczne i katastrofalny stan
gospodarczy wzbudzity w catym myslacym spoteczen-
stwie og6lne przekonanie, ze nalezy sie ratowac za
wszelka cene, a przede wszystkim zaprowadzi¢ tad
i porzadek w kraju oraz podnies¢ wytworczo$¢ w
panstwie. Rada Nieustajgca  pod kierunkiem

Stanistawa Augusta doprowadzita do jakiego takiego
porzadku zagadnienia administracyjne, sadowe i woj-
skowe, a jednocze$nie przy chetnej pomocy rzadu
kota posiadaczy ziemskich i bogatszego mieszczan-
stwa wziety sie do ulepszania istniejacych warszta-
tow pracy i otwierania nowych. Poniewaz bilans
panstwowy, 1776/7 r., zaznaczytl sie z jednej strony
bardzo niskim stanem pienieznym (warto$¢ wywozu
— 22096 000 zt, a przywozu — 48640000 zI), a Z dru-
giej — 120% saldem ujemnym, przeto zagadnienie
gospodarcze wysuneto sie na plan pierwszy.

Polska byta (i jest obecnie) krajem rolniczym.
Wytworczos$¢ rolnicza rozstrzygata wiec o jej dobro-
bycie. Przemyst zajmowat drugie miejsce. Handel
byt w reku posrednikow: drobny u Zydéw, duzy —
u Gdanszczan. Spoteczenstwo rozwineto dziatalnos¢
we wszystkich trzech kierunkach: ulepszajac rolni-
ctwo przez wprowadzenie czynszowania zamiast pan-
szczyzny, zaktadajagc wszelkiego rodzaju fabryki,
majace rugowaé przywo6z wyrobow obcych, i tworzac
wtasne polskie domy i spotki handlowe oraz banki.

Przy tej wytezonej pracy, ktora zawrzata miedzy
I-ym a fl-im rozbiorem, role sprawdzianu petnity
nasze bilanse handlowe z zagranica, ktore, zaczyna-

jac od 1784 r., z jednej strony siegaty do 120 000 000
zt, czasami nawet do 150000000 zI a z drugiej wh-
kazywaty zupeine zréwnowazenie, z niewielkim do-
datnim saldem na korzys$¢ Rzplitej.

Wywoéz polski w7 tym okresie skiadat sie:

1) ze zboza o przecietnej wart. rocznej 60000 000 zi

2) z Inu, konopi i pakut » » 20 000 000 zt
3) z drzewa i drewna " " 20 000 000 zt
4) z koni i bydta . " 10 000 000 zI
5) z ptétna i przedzy ” » 8 000 000 zt
6) z drobnych artykutow ” ” 2 000000 zt

Razem 120 000 000 zl

W przywozie
(wobec utraty salin Wieliczki

pierwsze miejsce zajmowata sol
na korzys¢ cesarstwa

niemieckiego), nastepnie metale, bawetna, jedwab
i sukna, potem wyroby galanteryjne, tzw. kramar-
szczyzna. korzenie, wina i ryby morskie, wreszcie

przedmioty zbytku. Dane dwczesne nie wyszczegol-
niajg niestety wartosci kazdej z grup przywozonych
towardw.J)

Obroty handlowe Rzplitej xv i1l w. odbywaty sie
drogg ladowag i morska. Podobnie, jak dzisiaj, obrét
morski gorowat nad lgdowym. Szedt on przewaznie
przez porty battyckie, a w mniejszej mierze — przez
czarnomorskie. Posréd portow battyckich prym trzy-
ma! polski jeszcze Gdansk, dalej — pruski Elblag
i Krolewiec, wreszcie kurlandzka Lipawa i rosyjska
Ryga, a miedzy czarnomorskimi — rosyjski Chersonh
przy ujsciu Dniepru i turecki Akerman przy ujsciu
Dniestru. Dostawa battycka miata wytgcznie charak-
ter ,fob“, natomiast czarnomorska zaczeta przecho-
dzi¢ na ,cif“. Objasni¢ sie to daje, jezeli weZmiemy
pod uwage, iz Polska floty handlowej na Battyku nie
utrzymywata wecale, a wzieta sie do niej natomiast
na Czarnym morzu.

Inicjatywe wr dziedzinie zatozenia polskiej zeglu-
gi morskiej na morzu Czarnym nalezy przypisaé
krélowi Stanistawowa Augustowi, do ktérego zwrd-
cil sie z ogdélnikowymi dos¢ propozycjami w tej mie-

% Patrz Korzon: ,Wewnetrzne dzieje Polski za Stanis-
tawa Augusta”, z ktérych sg wziete umieszczone tutaj dane
liczbowe.
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rze rzad rosyjski. Dziato sie to w 1782r. Geneza zwr6-
cenia sie rzadu petersburskiego byta nastepu jgca: Ro-
sja, dazac do uzyskania dostgpéw zaréwno do Atlan-
tyku przez Battyk, jak do morza Srédziemnego przez
Czarne, starata sie wszelkimi sitami podnie$¢ dobro-
byt na uzyskanych w drodze tryumfu wojennego
obszarach nadbrzeznych nad Battykiem i morzem
Czarnym, zwigzaC przez to te obszary $cisle z metro-
polig 1 wyzyska¢ catkowicie 6w diostep morski. Szty
tutaj w parze kolonizacja zaplecza i rozwdj portéw.
Sprawa battycka byta juz prawie catkowicie rozwig-

zana za Piotra Wielkiego (1682—1725 r.), a sprawe
czarnomorskg rozwigzywata Katarzyna Il (1762—=
1796 r.). Monarchini rosyjska miedzy I-yrn a Il-im

rozbiorem Polski zdazyta uzyska¢ na Turkach zrze-
czenie sie protektoratu nad Krymem i wolne przej-
Scie dla bandery rosyjskiej przez Bosfor i Dardanete
(traktat pokojowy w Kuczuk Kajnardzi 1774 r.). Zo-
stat zatozony woéwczas przy ujsSciu Dniepru wspom-
niany poprzednio port Cherson, do ktérego rzad ro-
syjski zaczat $cigga¢ zewszad kupcéw i armatorow,
wydajagc w 1782 r. ulgowe taryfy celne dla towardw,
wytadowywanych w tym porcie.

Jak byta mowa powyzej, taryfy celne, stosowane
przez Prusakdéw i pobierane podwdjnie: w Fordonie
nad Wista i w Neufahrwasser przy ujsciu Wisty,
utrudniaty w wysokim stopniu obroty przez Gdansk.
Poza tym zboze polskie z kreséw potudniowo-wschod-
nich (Bractawszczyzna, Wotyn i Podole) miato droge
zbyt dtuga do battyckich portdw, a szykany pruskie
podcinaty caty zysk z dtugiej, przewaznie® lgdowej
i dos¢ kosztownej dostawy ze stepoéw ukrainskich na
brzegi Battyku. Jednocze$nie le stepy czarnoziemne
byty najbogatszym w zboze spichrzem Rzplitej
i dotykaty morza Czarnego. Stanistaw August w lot
zrozumiat korzys$ci, zaiteresowal tym swego brata,
ks. prymasa Michata Poniatowskiego, oraz kanclerza
koronnego Okeckiego i dopomo6gt do utworzenia w
1782 r. towarzystwa akcyjnego pod nazwg Polskiej
Handlow Wschodnich Kompanii. Na czele przedsie-
biorstwa stangt jeden z najbogatszych i najzdolniej-
szych w sprawach handlowych magnatéow polskich,
starosta Prot Potocki.

Potocki, nie tracgc czasu, zatozyt siedzibe kom-
panii w Cherson” Nu schytku 1785 r. stanety tam
biuro, domy d,_ pracownikéw, sktady na towary
i warsztaty okretowe. Tabor zeglugowy “stanowito
pie¢ statkow: ,Jampol”, ,Podole", ,Polska , ,Swiety
Prot“ i ,Ukraina".2 Poniewaz towarzystwo byto pol-
skie, przeto zegluga odbywata sie pod polskg ban-
derg. Zbiory bander z X\TTI w., mianowicie: ,Atlas
schoiasticus et itinerarius" Koelera, wydany w No-
rymberdze w 1718 r., zachowaty nam wizerunek Ow-

czesnej polskiej bandery handlowej w postaci orla
biatego bez korony w czerwonym polu. Biorac jed-
nakze pod uwage, ze Turcy, chociaz uznawali swo-

bodng zegluge polskg na morzu Czarnym (traktaty:
konstantynopolitanski z 1577 r. i kartowicki z 1699 t.),
nie przepuszczali jednak bandery Rzplitej pizez cie-
$niny, w-ystarat sie Potocki u Katarzyny T o pozwo-
lenie na uzywanie w razie potrzeby rosyjskiej ban-

dery handlowej.

Na wiosne 1784 r. statki polskie, natadowane
zbozem oraz miodem, woskiem, suszonymi owocami,
odkotwiczyty z Chersonii i ruszyty na morze Sréd-
ziemne, do jego najwiekszego portu, jakim byta Mar-
sylia. Po drodze odwiedzity one Aleksandrie, gtow-
ny o$rodek morski Lewantu, a z Marsylii udaty sie
do Bajonny nad zatoka Biskajska. Przechodzac przez
Bosfor i Dardanete, statki spuszczaty bandere pol-
ska, a podnosity rosyjska.

Dziatalno$¢ kompanii wzrastata z kazdym ro-
kiem, a jej obroty zbozowe wynosity przecietnie
po 2.125 tasztow, czyli 81 000 hektolitrow, odpowiada-
jacych 5,700 ton, rocznie. Sejm 1784 r, doceniajac
w catej petni korzy$¢, osiggnieta z kompanii, udzie-

I>Patrz dir Amtoni J.
go na morzu Czarnym*'.

(Hollel ,Poczatek handlu polskie-
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lit jej znizki celnej, mianowicie: ograniczyt ctu wy-
wozowe na towary, idace na statkach Potockiego, do

1%, a przywozowe — do 4%. Szczegdlniej dobrze
poszty interesy kompanii podczas wojny rosyjsko-
iureckiej, 1787—1791 r., kiedy armia rosyjska na

Kaukazie i nad Dunajem opierata sie catkowicie na
polskim dowozie zbozowym i zywnos$ciowym.

Dow6z do Chersonii zboza polskiego odbywat sie
droga ladowa i wodng. Pierwsza prowadziia przez,
stepy ukrainskie, dtugos$¢ jej dochodzita do 500 km.
Druga odbywata sie sptawem na Dniestrze, a nastep-
nie drogg morskg od Akermanu do Chersonii. Dtu-
gos$¢ szlaku rzecznego wynosita 750 km., szlaku mor-
skiego — 200 km. Przewéz lagdowy odbywat sie na
dwu_ i czterokonnych wozach, a przew6z wodny —
na tzw. kaikach, szkutach i galarach.3 Zastugiwaty
na uwage pierwsze, budowane wedtug projektu pro-
motora zeglugi dniestrzanskiej, szambelana Waleria-
na Dzieduszyckiego. Kaik byt statkiem drewnianym,
majgcym poktad i zaopatrzonym w jeden maszt z
ozaglowaniem. Zanurzenie jego wynosito Li m. a
wolna burta miata 0,62 m., Dziéb i rufa byty bardzo

podniesione. Kaik miat wygodng kajute, napedu
udzielaty zasadniczo wiosta flisakéw i. w razie po-
mys$lnego wiatru, — niewielkie zagle na maszcie. Po-

jemnos$¢ netto byta przewidziana na 80 m. sze$¢, zbo-
za, tj. 27tn. rej., a no$nos$¢ — na 56 tn. Kaik miat wiec
znacznie wieksze zanurzenie od dwczesnych statkow
wislanych (szkut i galarow) oraz wyzsza wolng
burte. Wyptywato to z warunkdéw* nawigacyjnych na
Dniestrze, bedacym gtebsza i burzliwszg rzeka.
Przew6z wodny byt jednak tamany, mianowicie: mu-
siano przetadowywac¢ zboze ze statkbw rzecznych na
morskie i to sie dziato dwukrotnie. Pierwszy prze-
tadunek odbywat sie w Majaku, przy ujsciu Dnie-
stru. gdzie towar braty statki o ptaskim dnie
i bardzo matym zanurzeniu, mogace uprawia¢ zeglu-
ge w plytkim, a jednocze$Snie majacym dos¢ duza
fale limanie (zatoce) Dniestrzanskim. Drugi przeta-
dunek miat miejsce w Akermanie, na potudniowym
brzegu limanu, gdzie Rzplita miata wolng strefe
i gdzie czekaty juz statki morskie. Z przewozu lado-
wego korzystaty ziemie potnocno-wschodniej Bra-
ctawszczyzna i cata Kijow szczyzna. a z przewozu wo-
dnego — Podole i potdniowo - zachodnia Braclaw-
szczyzna. Sptaw wodny, tgcznie z postojami, trwat
14 dni, ziczego na witasciwg zegluge szto 6 dni.

Polska Handlow Wschodnich Kompania prowa-
dzita interesy do poczatkéw 1795 r. Podcieto jg ogél-
ne zatamanie sie gospodarcze kraju przed IT-im roz-
biorem, a po przegranej wojnie z Rosjg w 1792 r.
Obroty jej byty znaczne, dajac przecietnie 18000 000
zl rocznie. Za dwczesng miare zbozowg, tzw. korzec,
odpowiadajgcy 1,28 hektolitra, ptacono po 5 zl.

Jak widzimy z tego krotkiego opisu, polska ze-
gluga czarnomorska, cho¢ opierajagca sie o obcy port,
i korzystajaca z tranzytowego dowozu, dobrze wy-
wigzywata sie z zadan. Petnita ona role uzupetnia jaco-
zastepczg w stosunku do Battyku, lecz role te petnita
z catym zrozumieniem.

3) Patrz Walerian Wisdrzyeki:
nia sptawu d/niestirowego w 11780 r.“

»,Podréz dla doswiadlcze-
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Mare nostrum

Fragment powiesci, ktéra nie bedzie nagrodzong na zadnym konkursie

Czy to ty, Nika?

Nie, to nie ja. A kto mowi?

To ja, Buba. Nie poznajesz mnie?

Ach, Bubu$ najstodszy! Rzeczywiscie, nie pozna-
tam cie. Myslatam, ze to ta wydra Caca znow sie
do mnie dobija. Co u ciebie stychac¢?

W odpowiedzi, w gebke telefonu wzart sie gte-
boki, peten tragicznej ekspresji jek, jaki widdiobyc
moze z siebie tylko petnia ucisnionej kobiecosci.

Panig Nike az poderwato z tapezana.

Tragiczno$¢ gtosu, zdawata sie wrozy¢ jakie$
makabryczne nieszczeScia, conajmniej dziure w obru-
sie, lub plotke puszczong przez najserdeczniejszg
przyjaciotke.

Moéw Bubu, méw, btagam cie moéw.

Nika stata juz tylko na jednej nodze, drugg ner-
wowo tupata o dywan, i cisngc kurczowo stuchawke
do ucha, znosita niewystowione meki zaciekawionej
kobiety.

Stanowczo, Buba byta wyrafinowanag sadystka.

Zamiast mowi¢ o co chodzi, — szlochata spazma-
tkycznie, doprowadzajac tern do rozpaczy przyjaciol-
e.

W tej chwili, napiecie konwersacji byto tak wy
sokie. ze tylko dzieki zastosowaniu nowoczesnych
amerykanskich metod przy budowie Gdyni, przecig-
zony kabel wytrzymat wyzej okreSlone napiecie
emocjonalne.

Wreszcie, posréd tkan, pani Nika ustyszata stowo,
ktére zdawato sie byé przyczynag przeciekajacej
przez stuchawke rozpaczy:... Jasio...

Co Jasio, méw predko!

Ach Niko, Jasio wyjechat...

Nice spadt kamien z serca. Po widocznym na e-
ko spadku napiecia w kablu, pani Nika rowniez opa-
dta bezsilna na tapczan.

No to co. ze wyjechat? Od tego jest maz zeby
jezdzit. Moze ty wotataby$ za niego ptywac?

Ale dzisiaj jest taki sztormu, Nikus. U mnie na
wzgoérzu Pacha tak wyje, ze usiedzie¢ w domu trud-
no.

Pani Nika ziewneta.

Zanosito sie poczatkowo na pierwszorzedng sen-
sacje, ktorag obowigzek spoteczny nakazywatl natych-
miast rozgada¢ i roztelefonowa¢ na wszystkie strony.

A tu zamiast mitego dreszczyku nowosci, wilazto
zwyczajne, babskie gtedzenie, ktorego pani Nika fi-
zycznie nie znosita, jako niezaprzeczenie wyzszy typ
kobiecy.

No i co z tym sztormem, Buba?

Wieje strasznie, Niko, boje sie o Jasia. Wyje-
chat wczoraj rano do Oslo, a ja zapomniatam mu za-

pakowac¢ wetniane skarpetki. Ach, jakaz ja nie-
szcze$liwa!
Gtupia ge$, przemkneto w/ mysli pani Nicc.

Trzeba jg bedzie jako$ odzwyczai¢ od tej histerii.
Inaczej, bedg state telefoniczne, albo co gorsza —
osobiste wyptakiwania bélow po kazdym wyjezdzic¢
Jasia.

W pani Nice zawrzata zadza czynu. Tu trzeba
terapii konskiej. Im tylko taka moze by¢ skutecznag
w groznych wypadkach.

Stuchaj Bubu$, przyjdz do mnie. Musimy sie
przeciez jako$ moralnie podtrzymywa¢, my — kobie-
ty samotne i wiecznie opuszczone, stomiane wdowy
mezow-zeglarzy.

Ze stuchawki doleciat gtos bolesciw®. Nie moge,
Niko nie moge. Nie bytam u ondulacji, i wdosy mam
straszne.

No. to jednak nie jest tak Zle, skonstatowata so-
Ine Nika. Ta ge$ zachowuje jednak pewnie mini-
mum  kobiecosci.

A ty Nika, nie mogtaby¢ przyjsé¢ do mnie?

Telefon zamilczat na chwile, a wreszcie Buba
ustyszata:

Wiesz Bubu$, wyobraz sobie co za pech. W tej
nowej parze ponczoch mysiego koloru, pamietasz
Bubus$, kupowatysSmy razem, Keysery za siedem pigé-
dziesigt, — oczko puscito.

Oba gtosy zamarty na dtuzsza chwile.

Sytuacja byta naprawde ciezka, a co najgorsze,
nie wirokowata zadnej szybkiej poprawy.

Jednak obie ucisnione moralnie kobiecosci, jedna
z powodu Jasia, druga z racji nowycli ponczoch my-
siego koloru, pracowaty dalej wl milczeniu, co dosta-
tecznie charakteryzuje groze sytuacji.

Stuchaj Niko, zagadato niesmiato z telefonu, a
gdyby$ tak wilozyta od razu dwie pary ponczoch.
Ta druga tez moze by¢ troche dziurawa, byte tylko
nic w tym samym miejscu.

Przed sztormem
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Podczas sztormu

Masz nozki tak zgrabne, ze z pewnoscig nikt. tego
nie zauwazy.

Nika, chcac nic ehcac, zawotata. Wiesz Bubus,
Swietna mysl, ze tez od razu na tg mys$l nie wpadiam.
W rzeczywisto$ci pani Nika niejednokrotnie ratowa-
ta sie tym heroicznym sposobem, ale wobec nowej,
cho¢ juz serdecznej przyjaciotki, nie chciala sie tak
bez reszty moralnie obnazaé.

Obszczeka potem, i réb co chcesz,
stynkt samozachowawczy.

Wiec dobrze, Bubu$. Za matg godzinke jestem u-
ciebie, tylko btagam, nie rozpaczaj, — bo mnie roz-
dzierasz serce.

Obie panie, opadly na tapczany zmeczone, lecz
podekscytowane.

Pani Nika byta w ztym nastroju, bo wasciwie -
to chciata $ciggna¢ do siebie Bube, i na wiasnych
Smieciach stysze¢ co najSwiezsze gdynskie plotki. A
tak, trzeba sie wlec do tej egzaltowanej gesi. Cze-
g6z jednak nie zrobi kobiece, wspdtczujace serce.

Byto juz dobrze po obiedzie, z wieczorem co$ tak
czy tak trzeba byto zrobi¢, wiec w rezultacie, pani

szeptat in-

Nika zadecydowata, ze spotkanie z Bubg nie jest
najgorszym sposobem zabicia czasu.
Po godzinie, dwadziescia fordowskich pegazow

prychato rados$nie, czujgc sie podniesionemi na du-
chu, w stuzbie mitosci blizniego. Za jedne dwa zlo-
te. wytesknione spotkanie odbyto sie o caly kwa-
drans wczesniej.

Juz w przedpokoju, panie padty sobie w ramio-
na. Niku§ — wyrwato sie z zaci$nietej krtani, Bu-
bus — wyszeptaty krwawe wargi.

Tylko nie psuj mi ust, oprzytomniata pierwsza
Nika. Ta krdtka prosba, kierujgca uwage zrozpaczo-
nej Buby na praktyczng ochrone kobiecego exte-
rieuru pani Niki, skierowata obie panie do stotowego.

Dziat ogdlny
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No i jak ponczochy, Nika, — prawda, zatozytas
dwie pary. A mimo to, nézki masz jak sarenka.

Co do twojego Jasia, to nie masz sie o co ktopo-
ta¢, rzekta pani Nika.

W ten sposéb, dwie najwazniejsze kwestie dnia,
to jest mysich ponczochach, w ktérych oczko puscito, i
Jasia, ktory sztormuje gdzie$ tam w drodze do Oslo,
zostaly rownorzednie zaszeregowane w uroczej po-
gawedce. Pani Nika poprawita usta, zapalita papie-
rosa i siadtszy na fotelu, rozpoczeta speech, ktéry u
mtodocianej Buby miat zrobi¢ prawdziwg zone ze-
glarza.

Moja droga, jezeli bedziesz ciggle poptakiwac po
kazdym Jasiowym wyjezdzie, to w rezultacie znisz-
czysz sobie cere.

Krotka, efektowna przerwa w potoku wymowy,
utwierdzita panig Nike wrprzekonaniu o trafnosci n-
zytego argumentu.

A wierz mi — ze dla waszego szczeScia wiecej
jest potrzebna twoja cera niz jego skarpetki. Nie ma
czego$ — to sobie pozyczy od kolegi.

M6j Zvzio, kochany chtopiec, jak ptacit raty za
moje zesztoroczne karakuly, to przez calg zime po-
zyczal wszystko od kolegow. Nie powinnas zbyt
rozpieszczaé meza i przyzwyczaja¢ go do ciagtej o-
pieki. pomysl lepiej o swoim losie wiecznie opusz-
czonej mezatki.

On da sobie rade!

To oni teraz stale chodza do Oslo?

Buba, przygnieciona morskim  $Swiatopogladem
pani Niki, zdobyta sie zaledwie na potakniecie gtowa.

Masz szczeScie, Buba. Oslo nic jest grozne. Zy-
cze ci, aby two6j maz jaknajdtuzej jezdzit do Oslo.
To porzadne, ciche miasto; ot — taka poczciwa pro-
wincja. Sama bytam tam w zesztym roku, i spraw-
dzitam doktadnie ze nasze lamparty nudzg sie tam
wzorowo. Ale co za to nie wyrabiajg w Sztokhol-
mie lub Géteborgu — strach pomys$leé. A Norrkb-
ping, to poprostu Capna i Korynt catego Battyku.
Obrzydliwe miasto, postrach nas wszystkich.

Nawet moj Zyzio, ktéremu zagranicg wolno brac
tylko dwie korony zaliczki, w Norrkoping bierze
zwrvkle dziesie¢ koron, — a w Sztokholmie —e nieraz
i po pietnascie.

Rozumiesz teraz mo6j wstret do tych miast.

A twoj Jasio, ile bierze zagranicg zaliczek?

Buba, z rozszerzonemi oczyma sptoszonej gazelli,
wyraznie dawata pozna¢ catg osobg, jak obcg jest jej
instytucja zaliczek i zagranicznych rozrywek mor-
skiego narodu.

Co, nie wiesz ile on bierze zaliczek?

To straszne, ze jeszcze nie rozpoczetas wychowa-
nia swego meza.

Pamietaj, powinno mu starczy¢ dwie korony na
postoj.

Korona na kino, 25 ore na list do domu, reszta na
tramwaje.

lezeli wydaje wiecej — to tam nie jest co$ w po-
rzadku.

Ale przeciez pomysl Niko, oni*sg tam tacy _o-
puszczeni, samotni w obcem miescie, pozbawieni
wszelkiego kulturalnego kontaktu z zyciem umysto-
wem, oddaleni od wszystkiego — co jest im bliskie i
drogie. Przeciez to jest chyba obowiagzkiem zony dbac
0 utrzymanie swego meza w jakiej takie formie, wy-
rzucita z wysitkiem Buba.

Pani Nika, sttumiwszy wewnetrznie $miech, wy-
wotany widoczng emocjg Buby, z miejsca jg osadzita,
oszotamiajgc przyjaciotke.

Moja droga, przyznaj sie odraza, ze twoim dzi-
siejszym matzenskim ideatem jest niezupetnie oblas--
kawiony ladowy pan maz bég, wiadca i glowR rodzi-
ny w po gniecionej pyjamie i przydeptanych pan-
toflach, placzacy sie wiecznie po mieszkaniu, spraw-
dzajacy czy wymieciono kurz z pod szafy, niezado-
wolony z kazdego witosa w7 zupie i wscibiajgcy nos do
garnkow.

Nie, moja droga!
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Nasi mezowie, to zupeinie, ale to zupet-nie inny
typ pantoflarza. Oczywiscie, trzeba go umie¢ sobie
odpowiednio wychowa¢, zawsze krotko i w niepew-
nosci.

Dobry maz, odpowiednio przez zone wymustro-
wany, powinien w jednej osobie'tgczy¢ zalety meza
i przyjaciela domu.

A ktéry tego nie potrafi — ten sam sobie jest
winien.
Tu pani Nika zaciggneta sie mocniej papiero-

sem, i z mocg podkreslita:

Tak, bezwzglednie sam sobie jest winien.

Do domu powinien przychodzi¢ steskniony i
spragniony, wzorowo ogolony, peten najlepszych
checi, najlepiej z jaka$ mita oku drobnostka.

Pewno za te pozostate z dwoéch koron pieédzie-
sigt ore, przemkneto Bubie.

W takim wypadku, zona niezadowolona — to grob
matzenstwa. O przyjezdzie, powinien zawsze dom
powiadomi¢, — to nieodzowne. Tak — nieodzowne.

Pani Nika zmniejszyta nieco tempo wywodéw.
Widocznem byto, ze obraz meza idealnego tworzy
na podstawie co najwyzej dwoch, nawzajem dopet-
niajacych sie osobistosci.

Tak, Zyzio sam sobie jest winien, doszta do
wniosku Buba, ktora cho¢ poczatkujgca jako kobieta,
intuicyjnie wyczuwata w stowach pani Niki odgtosy
pod$swiadomych usprawiedliwien.

Rozumiesz jak trudne sg uogOlnienia, ale oni
wszyscy majag standartowe upodobania. Widzac
protestujgce ruchy rak Buby, pani Nika dorzucita
kilka typowo morskich indywidualistycznych prze-
bojow7. Alez oczywisScie, oczywiscie!

Jeden przepada za smazonemi kartoflami, to tez
przejaw7 osobowosci. Oczywiscie — zona musi mu
ich dostarczy¢. Inny robi stoliki pod kwiaty Ilub
lampy. Wszystko to trzeba jakos w mieszkaniu cier-
pie¢.

Wszyscy lubig ogrodnictwo. Kazda morska zo-
na powinna kupi¢ swemu mezowi polewaczke i zro-
bi¢ plantacje na balkonie. Niech solne polewaja.
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Dobrze jest rowniez zawiesi¢ barometr pod zegarem.
Tylko gwdézdz musi by¢ mocny, bo gtowa domu be-
dzie wen ciggle stukac. W czasie bytnosSci meza w
domu, nie sprowadzac¢ i nie przyjmowaé¢ zadnych go-
§ci — chyba ze sam zazada.

Bubo, cho¢ juz catkowicie uspokojona i peing
ztosliwostefc pod adresem pani Niki, stuchata jednak
z uwaga tych stéw, bedacych swego rodzaju synteza
przekonan frontem do morza stojacych pan.

A gdy przyjdzie do domu. to wtedy nic — tylko
Swieto — absolutne Swieto. Wszystko sie musi ,,na
nibv*“ — kreci¢ wokét jego osoby. Trzeba schlebiac
w drobnostkach, na wszystko sie zgadza¢. Oni sg ta-
co naiwni, tak nie znajg zycia; jak dzieci.

Kiedys$, $mieszyty mnie strasznie Zyziowe spra-
wozdania z podrézy. Opowiadat mi zawsze o kaz-
dej mgle, sztormie, reklamacji tadunku lub peknie-
tej linie. Z poczatku nudzito mnie to niestychanie i
nie mogtam zrozumie¢, po co Zyzio nudzi mnie temi
wszystkiemi szczegétami. Ale widzisz, oni sg tacy
bez reszty wkreceni w swoje kieraty, tak juz im le
wszystkie szpryngi, mgty i kursy weszty w zycie, ze
musisz pozwoli¢. Jasiowi zawsze pozwoli¢ sie wyga-
da¢é — a sama stucha¢ z uwaga i potakiwac.

Poznata$ juz pania Gige?

Wyobraz sobie, miata kiedy$ nieostrozno$¢ zasngé
w chwili. kiedv maz opowiadat jej mrozace krew w
zytach szczegoty awarji.

No i co, ico — zerwata sie z fotelu zdenerwo-
wana na nowo Buba.
No i nic. On tuz znalazt sobie inng, ktéra stu-

cha uwaznie i potakuje, a ona jest na razie bezro-
botng kandydatka do stanu matzenskiego.

Buba, uczuwszy w tej chwili przeszywajace |a
zimno, przysiegta sobie w duchu, z uwagg i z ser-
cem wystuchiwaé Jasiowych sprawozdahn z podrozy.

Tak — ciezkie jest zycie zony zeglarza, niskim
altem wyrzucita z siebie pani Nika, i calem ciatem
oddata sie tapczanowi.

Stuchaj Buba. a czy nie wiesz co grajg w Ki-
nach ?

Po sztormie
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Melodia kiszek

Gdy firma Bebeha w zawrotnym tancu boczkow,
baleronéw i dostaw tranzytowych nabrata tempa 60
tys. ztotych obrotu na miesigc — zainteresowata sie
prasa tajemnicg machabeuszowego powodzenia.

Nawet ci, ktérych natura obdarzyta mizernym
rozumem lub elastyczng uczciwos$cig zaczeli wnikaé
w istote dostawy prowiantu na statek. Nawet staby
obserwator pozbawiony subtelnego stuchu mégt wy-
towié¢ z powodzi szelestéw, towarzyszacych przesypy-
waniu kaszek i grzybéw, jeden najbardziej charak-
terystyczny — szelest banknotow.

Uktadaty sie owe réznobarwne papierki w diugie
relsy i biegty od Gdyni do Warszawy...

| przestato sie wszystkim zdawaé, ze to byt taki
sobie zwykty handelek, jakich tysigce w catej Polsce
od Karpat do Battyku i na poprzek. Zrzedty miny
naiwniakom, ktérzy zaaplikowali ,wschodni" za-
strzyk dla ozywienia handlu i eksportu nadmorskie-
go. gdy przekonali sie, ze w naszym przedsionku na
szeroki Swiat powstata rzeznia o uboju rytualnym
dla polskiej wytwdrczosci.

W magazynach wolnoctowych polecano bolsze-
wickie zapatki, lansowano $mierdzace sianko sowiec-
kiego monopolu tytuniowego, wyroby wédczanc za-
stapiono o 5 groszy tanszym paskudztwem zagranicz-
nym. spirytus tylko niemiecki i holenderski (takie
Swinstwo, ze nawet w Skandynawii nie mial powo-
dzenia), nawet polskie szproty importowano z zagra-
nicy.

Statki zarzucano zlezalym po wyjeciu z chtodni
miesem i $mierdzacymi jajami, it d., it d.

Cala ta epitafia nad btogostawionej pamieci be-
behg wigze sie mniej lub wiecej $cisSle z metodami
postepowania pewnych firm gdynskich.

I tak jedna, chociaz chrzescijanska pozbierata
wypedkow z zydowskiego podwdrka i rozpoczeta li-
ste swoich klarkéw od zyda. Utrzymuje poza tym
po jednym przedstawicielu narodowosci greckiej,
szwedzkiej, i norweskiej, a Polakowi powierza funk-
cje chtopca na posyiki.

Tnna, nazwrg swa sugeruje, ze nie tylko Gdynie,
ale i cate Baltackie morze zdolna jest zaopatrzyé.
Po co Battyk, wystarczyt by odosobniony kawatek
redv, zeby w niej topi¢ wszystkie neofickie meister-
sztvki. Nie sposob zliczy¢ ile tysiecy kilogramow
masta zostatlo w magazynie po zastosowaniu systemu
odttuszczenia wagi. Albo jaja. Male. a co dziesigte
z aromatem.

I jak mozna sie dziwi¢, ze od czasu do czasu kto$
wybuchnie i niewinnemu kucharzowi od trucicieli
nawymysla?

Z rejsu na rejs, z miesigca na miesigca i jeszcze
dalej w zotagdek — zatapia swe paznokietki anigma-
tyczna uczciwo$¢ spod znaku neofictwa i judy. A
skutek jest taki, ze sie przy biesiadzie podenerwo-

wacé nie mozna, bo zaraz cztowiek odczuwa potrzebe.,,
odejscia od stotu.

Po tym retrospektywnym rzucie historyczno-ga-
stronomicznym trzeba stwierdzi¢, ze duzo ostatnio
zmienito sie na lepsze, a $cisle bioragc od chwili usta-
nowienia zaprzysiezonego rzeczoznawcy przy odbio-
rze dostaw (na statkach pasazerskich).

To byt pomyst bardzo udatny i wytracit nieucz-
ciwym konkurentom bardzo powazng broh — ta-
pownictwo (pewna firma musiata z tego powodu zli-
kwidowaé swego meza zaufania, ktoremu ptacita
t 200 zt miesiecznie za szeroko rozgatezione znajo-
mosci na statkach).

Jeszcze tylko za granicg kontrola pod psem. T
dlatego na tych statkach, gdzie oficerowie nie maja
wgladu w sprawy zaprowiantowania zatogi, nie da sie
unikng¢ naduzyé.

Wymowa rachunku nie zawsze jest réwnoznacz-
na z usposobieniem zotadka. Bywaty podobno ta-
kie goliaty prowiantowe, ktére po 200 kg miesa pod
pachg w ,syntetycznej" paczuszce wnosity na burte
po drabinie.

Wtedy, gdy te sprawy byty bardzo aktualne mo-
wiono krotko, ze sg to urojenia wygtodzonego bra-
ctwa...

Do rzedu mato przekonywujgcych nalezy wer-
sja jakoby pewne tow. okr. miato swoj dziat zaopa-
trywania w Warszawie a wedliny, smalec i przetwo-
ry miesne kupow®lo w Poznaniu. Trudno uwierzy¢,
aby kalkulacja wypadta korzystniej od ofert miej-
scowych.

Dobrze jest robi¢ dosSwiadczenia, ale pod. warun-
kiem aby wszystkie pomysty zrodzone w gabinecie
przy biurku nie miaty charakteru suchej tabelki wy-
pracowanej z logarytmiczna S$cistoScia. Bo wowczas
rodzi sie pojecie jakiego$ biura, ktore jest niczym
innym jak gabinetem doSwiadczalnym nad wytrzy-
matoscig ludzkich kiszek. A zakatarzona ich melodia
jest nam dobrze znana.

Z ksiegi Neptuna

KAJA — miejsce, ktore jest przyczyna czestych ka-
jan kapitana przed armatorem.

KNAJPA — zaktad leczniczy wodoterapiczny.

| ODZ — sie cztowieku ze sie uratujesz.

MOSTEK — przestrzen zyciowa marynarza.

ODPOCZYNEK — anachronizm dwuwymiarowy (w
stosunku do miejsca i czasu).

SPIRYTUS — zréwnowazony parytet
Skandynawii.

monetarny w

ZAGLOWIEC — najsmuklejszy gatunek owiec,
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Historyczny szkic powstania przepisow
miedzynarodovwych

Jak w kazdej innej dziedzinie zycia tak i na mo-
rzu nie byto poczatkowo, zadnego obowigzujgcego
prawa, zadnych przepisdw, ktore, mowigc jezykiem
ladowym, regulowaty by ruch statkéw na sziakach
morskich. Byto to i niepotrzebne zwazywszy, =<
ilos¢ tych statkbw wyrazata sie bardzo matg cyfra
a co za tym idzie i niebezpieczenstwo zderzenia sie
byto minimalne. Taki stan rzeczy nic moégt jednak
trwa¢ zawsze, gdyz flota Swiatowa zwiekszata sie o
coraz to nowe jednostki, skutkiem czego zwiekszy-
ty sie tez i mozliwosci zderzenia miedzy statkami.
Aby ztemu zaradzi¢ kapitanowie statkow samorzut-
nie wprowadzajg najrozmaitsze $rodki ostroznosci w
nawigowaniu, f tak np. staje sie zwyczajem podaw7a-
nie sygnatow dzwiekowych w czasie mglty. Byly7 to
sygnaty7 bardzo prymitywne, nie okre$laty ani halsu
ktorym zaglowiec ptynat, ani nie pozwalaty wy-
wnioskowac czy statek jest w7 ruchu czy7 na kotwicy7,
chodzito noprostu o uprzedzenie innego statku o swej

obecno$ci. Nadawane za$s byty zapomocg sprzeta,
ktorv b\ 1 pod rekg. Pocztagkowo wigc ~dzw'oniono
miotkiem na kotwicy, bito w beben; pdéZniej dopie-

ro wch-odzi w uzycie rég sygnatowy i dzwon. Ze juz
wtedy zdawano sobie sprawe jak wazng rzeczag jest
podawanie sygnatéw dzwiekowych przez statki w
czasie mgty — Swiadczy najlepiej notatka sadu mor-
skiego z roku 1669, ktory to sad podczas jednej z roz-
praw zwraca uwage na konieczno$¢ podawania
wspomnianych sygnatow. Pr6cz wymienionego zwy-

czaju. istniato jeszcze caly szereg innych, wszystkie
za$ miaty na celu zwiekszenie bezpieczenstwa ze-
glugi na morzu.

Z czasem Jednak kiedy7 na morzu zaczeto sig ro-
bi¢ coraz ,ciasniej" owe zwyczaje staja sie niewy-
starczajace dla bezpieczenstwa zeglugi, a n:e wystar-
czaig primo dlatego, ze sa ogromnie r6znorodne juz
nietylko na statkach o odmiennych banderach, ale i
pod ta sama banderg ptywajacych, secundo: ze nie
obejmuja catoksztattu zagadnienia bezpieczenstwa ze-
glugi na morzu i wreszcie ze nie sg prawnie obowig-
zujace. Wobec faktu stale zwiekszajgcych sie koli-
zji miedzy statkami rodzi sie konieczno$¢ stworze-
nia przepiséw, ktére posiadaty by moc obowigzuja-
cg i bviv jednolite przynajmniej dla statkdw o tej
samej banderze.

Tak wiec w7 roku 1840 ukazujg sie w Anglii pier-
wsze przepisz7 co do burt, ktérymi powinny mijac
sie parowce. Ustaw7”a — yyydana przez Tondon Trini-
ty House, a uprawomocniona przez Admiralty Court.
W roku 1848 wychodza przepisy dotyczace Swiatet
nawigacyjnych dla parowcow. W tyin samym czasie
Francja réwniez wydaje przepisy dotyczace S$wiatet
nawigacyjnych. W Anglii za$ wchodzg jeszcze wr zy-
cie przepisy dla statkbw we mgle w czasie ruchu.

Witasciwy zragb do obecnych miedzynarodo-
wych przepiséw7 powstaje w roku 1863 i jest akcep-
towany przez Anglie i Francje, Przepisy te okazu-
ja sie jednak niewystarczajace, tak. ze w roku 1884
nastepuje ich uzupetnienie, a w roku 1890 przysta-
piono do opracowania zupeinie nowych. Starano sie
jeszcze o to, aby przepisy miaty charakter miedzy-
narodowy, a wiec aby obowigzywaty wszystkie stat-
ki bez wzgledu na bandere. Celu tego poczatkowi)
nic osiagnieto, gdyz nie wszystkie panstwa zgodzity
sie na uznanie tych przepiséw. Chodzito tu w pierw-
szym rzedzie o aprobate Stanéw  Zjednoczonych.
Czekano do roku (897 zanim to nastgpito i wtedy na
podstawie ,,Marchant Shipping Act® z roku 1894,
S 418 krdél angielski zarzadza utworzenie przepiséw
miedzynarodowych zapobiegajacych zderzeniu sie

statkbw na morzu. Przepisy te zostaly opracow7ne
wspdllnie przez Admiralicje i Bord of Trade i miaty
obowigzywac¢ wszystkie brytyjskie statki na wszyst-
kich wodach, obce za$ statki tylko wtedy, jezeli znaj-
dowaty sie one w granicach jurysdykcji sgdéw an-
gielskich.

Poza tym na mocy § 424 ,Merchant Shipping
Act“ 1894, krol miat prawo rozciggna¢ obowigzek
przestrzegania owych przepis6w i na te obce statki,
ktéorych rzady wyrazity na to swojg zgode. Dnia 13
pazdziernika 1910 obowigzek przestrzegania tych
przepisOw zostaje rozciggniety na nastepujace pan-
stwa: Argentyna, Austro - Wegry, Belgia, Brazylia,
Butgaria, Cliiii, Chiny, Costa Rica, Dania, Ecpiador,
Egipt, Francja. Niemcy, Grecja, Gwatemala. Wtochy,
Rosja, Siam. Hiszpania, Szwecja, Turcja, Stany Zje-
dnoczone i Yenezuella, z zastrzezeniem, ze w odnie-
sieniu do Chin przepisy bedg obowigzywa¢ tylko
statki obcych typow, ze par. 9 nie bedzie sie stoso-
wat do chinskich i siamskich statkbw oraz czesciowi,

do statkéw holenderskich i rosyjskich: oraz, ze nie-
ktore punkty par. 13 nie bedag przestrzegane przez
pilotowe statki szkockie, oraz statki tureckie.

Przepisy powyzsze, zwane przepisami z roku
1910 z nielicznymi zmianami obowigzujg do dzisiaj.
Wspomniane zmiany zachodzity w7/ miare, jak kon-
czyto sie panow7anie zaglowca na morzu, a miejsce
jego zajmowat parowiec. | wreszcie kiedy parowiec
stal sie podstawg zeglugi morskiej, kiedy ilos¢ mil
morskich  przebytych na dobe nieproporcjonalnie
wzrosta, kiedy wyposazenie nawigacyjne statkow
zrobito technicznie olbrzymi krok naprzdd, trzeba
tez byto wprow7adzi¢ wieksze zmiany i poprawki do
przepisOw miedzynarodowych.

Przeprowadzono to na konferencji londynskiej
3l maja 1929 r. juz przy udziale wszystkich zainte-
resowanych panstw.

Przyjeto za zasade, aby po uwzglednieniu poste-
pow7 technicznych da¢ kapitanowi w/ wypadku moz-
liwosci awarii to samo minimum czasu do powziecia

decyzji i wykonania potrzebnego manewru, ile go
przewidziano wr roku 1890 przy tworzeniu owych
przepiséw.

Zwigkszono wiec zasieg widzialnosci Swiatet po-
zycyjnych, wprowadzono obowigzek noszenia S$wia-
tta rufowego. Zwiekszono zasieg styszalnosci sygna-
tow dzwiekow#dch — nie podano jednak S$cistych gra-
nic tej styszalnosci, a to ze wzgledu na zmiennos¢
warunkdw atmosferycznych. Ograniczono sie jedynie

do nazwania tej styszalno$ci dostateczng. Précz
tego uznano za obowigzujagce lokalne przepisy na
wodach niektorych panstw. Chodzi tu o rybakdéw

srodziemnomorskich, japonskich i koreanskich w7 od-
niesieniu do $wdatet.
W ten spos6b uzupeitnione poprawkami przepisy

z roku 1910 obowigzujg do cliwili obecnej.
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Nieprawidtowe zatozenie cumy z winy cumownikoéw. windy. Czy barka ,Basia" odniosta takze dalsze

W dniu 17 kwietnia 1939 r. wchodzit do portu
gdynskiego statek ,lIschia“ z zamiarem przycumowa-
nia sie przy nabrzezu rumunskim. W tym celu przy-
jeto na poktad pilota R.. ktéry wziagt do pomocy dwa
holowniki , Tytan" i ,,Atlas" z uwagi na niekorzyst-
ne warunki atmosferyczne. Ponowa! mianowicie du-
zy wiatr WSW dochodzacy w porywach do 7. Wa-
runki dobijania byty ponadto utrudnione tym, ze
statek wtoski byl pod balastem, i wiatr odpychat od
nabrzeza rumunskiego, przy ktérym staty przymoco-
wane tuz za ,Darem Pomorza" barka ,Basia" oraz za-
tadowana lichtuga. Pilot ktéry otrzymat instrukcje
przycumowania ss. ,lIschia" do nabrzeza rumun-
skiego, nie zostat powiadomiony ani o barce ,Basia"
ani o lichtudze. Poniewaz narazie nie byto miejsca
dla statku wiloskiego, pilot zatrzymat statek w po-
Srodku basenu przez rzucenie lewej kotwicy i kazac
sig utrzymywaé w tej pozycji obydwom holownikom
dopdki nic zrobi sig miejsce przy nabrzezu.

Po zwolnieniu sig miejsca podano przy pomocy
cumownikéw firmy B. najpierw szpryng dziobowy,
po tym dwie cumy po jednej z dziobu i z rufy, ka-
zac sig przy tym zwolna dopychaé¢ przez holowniki
do nabrzeza.

W trakcie cumowania sig, skoro tylko podano
ciimg dziobowg na lad, cumownicy firmy B. zaniesli
ja i zatozyli na poler znajdujacy sie na potowie dtu-
gosci barki ,Basia", prowadzac jag poza tern wzdiuz
nabrzeza i zaktadajac nastepnie pod pierScienie. O-
bawiajac sie jednak wyskoczenia manilawej cumy
spod pierscieni, jeden z kaprow prébowat przywia-
za¢ cume do pierScienia lezagcym obok stropem, gru-
bosci okoto 1 cm. co probowat réowniez uczyni¢ znaj-
dujacy sie obok przygodnie robotnik Sz.

Na skutek naprezenia sig cumy, ktéra wysko-
czyta z pod pierscieni i zaczepita o winde kotwiczng
na barce ,Basia", uszkodzone zostaty na barce tej
ragczka od windy oraz wyrwana z piasty kotbelka.
O uszkodzeniach tych nie zameldowano jednak ani
kapitanowi ss. ,lIschia" ani pilotowi. O szkodzie tej
dowiedziat sie kapitan dopiero nazajutrz od maklera,
a pilot w Kapitanacie Portu. Nalezy zaznaczy¢, ze
do chwili w ktdrej poinformowano kapitana o szko-
dzie, barka ,Basia" zmienita miejsce postoju.

W sprawie tej
orzeczenie:

Statek witoski ,Ischia" w dniu 17 kwietnia 1939 r.

okoto godz. 1-t-ej dobijat przy pomocy dwu holowni-
kéw do nabrzeza rumunskiego.

Izba Morska wydata nastepujace

.W trakcie dobijania dziobowa cuma manilowa
zatozona przez cumownikéw na polerze i podtozona
pod pierscienie na wysokosci dziobu barki ,Basia"
wiasnosci J. Minty a czarterowanej przez firme
»Neptun", wyskoczyta spod pierScieni i zaczepita
o winde kotwiczng i kotbelke barki ,Basia", wysu-
wajac kotbelke z gniazda i wykrzywiajacl raczke

uszkodzenia, nie dato sie przy rozprawie ustali¢, a to
tym mniej, ze kapitana statku ,lschia" uwiadomio-
no i szkode przez biegtego zbadano dopiero dnia na-
step nego.

Kierownictwo statku ,Ischia" nie ponosi winy

wypadku, gdyz mogto polegaé na pracownikach
firmy B. i przyja¢, ze lina zostata zatozona prawi-
dtowa)".

Z motywéw do tego orzeczenia wynika, ze kie-
rownictwa) statku wykazato wszelkg w danej sytua-
cji wymagang starannos$¢, biorgc dwa holowniki i pod-
chodzac bardzo ostroznie z pilotem na poktadzie do
nabrzeza i postugujac sie wykwalifikowanymi cumo-

wnikami do zawozenia i mocowania lin ze statku
Kierownictwo mogto wiec polega¢ na cumowni-
kach i przyja¢, ze zatozenie cum ze strony zawodo-

wych cumownikéw firmy B. nastgpito prawidtowo,
zwitaszcza, ze odlegto$¢ pomiedzy statkiem a nabrze-
zem w chwili mocowania cum byta do$¢ znaczna,
bo wynosita okoto 100 metréw.

Ze statku wioskiego uprzedzono poza tym i
barke ,Basie" i lichtuge nawotujgc do usuniecia sie.
Zauwazy¢ nadto nalezy, ze ani o postoju barki ,Ba-
si" ani lichtugi nie zameldowano w Kapitanacie Por-
tu. przez co niewatpliwie utrudniono dobijanie pilo-
towi, zwiaszcza przy tak trudnych warunkach jak
opisano powyzej.

Z barki “Basi" zatym nie przyczyniono sie do
utatwienia dobijania statkowi wtoskiemu, ani nie
zwrocono uwagi we wiasnym zakresie i interesie na
zatozenie cumy na polerze, znajdujacym sie na wy-
sokosci blisko dziobu barki, gdzie wadliwego zatoze-
nia cumy nie trudno byto zauwazyé.

W prawdzie lzba przyjeta za ustalone, ze cuma
wyskoczyta spod pierscieni i uderzyta o korbe win-
dy i kotbelke, jednak uderzenie to byto lekkie, jak
zeznat naoczny S$wiadek £. i cuma ta byta tylko
chwilowo naprezona, skoro zdotano ja zaraz potem
przenies¢ ponad winda.

Czy dalsze uszkodzenia na barce ,Basia", stwier-
dzone przez biegtego powrstaly na skutek tej awarii
nie udato sie ustali¢, gdyz kapitana statku powiado-
miono o tym dopiero w dniu nastepnym, przy czym
barka zmieniata miejsce postoju. Zachodzi wiec moz-
liwos¢. ze uszkodzenia te sg nastepstwem przeholo-
wywmnia sie.

Niewtasciwe tadowanie drzewa na pokitad.

W dniu 29 kwietnia 1939 r. stat przycumowany

lewg burtg do nabrzeza oksywskiego w Gdyni sta-
tek grecki ,,Memas" tadujac kopalniaki na pokitad.
Po zatadowaniu czterech tadowni kopalniakami, sta-

tek tadowatl przez okoto pieciu dni kopalniaki na po-
ktad w ilosci okoto 300 sazni. Kopalniaki te zatado-
wano w nastepujacy sposéb; z obydwuch burt posta-



na morzu

wiono wpierw jeden ptot z kopalniakéw ustawionych
pionowo, kiada.c pomiedzy nie drzewo, a to wzdtuz
statku do wysokosci pierwszego ptotu, przy czym
kopalniaki miaty jedynie wigzanie wzdtuz statku
manilg. Na pierwszy ptot postawiono nastepnie dru-
gi i trzeci, tadujac w analogiczny sposob jak poprze-
dnio, nie. wigzac przy tym pierwszej partii tadunku
(io wysokosci pierwszego ptotu tak zw. poprzecznymi
wigzaniami.

W trakcie gdy zatadunek byt juz prawie na u-
konczeniu i brakowato juz jedynie okoto 24 sazni
drzewa, pracujacy na statku forman po przekonaniu
sie 0 statecznosci statku przy pomocy przechylania
statku czterema hiwami drzewa, zw récit sie do kapi-
tana, aby wyroéwnat lekki przechyt statku na prawa
burte. Na skutek tej interwencji kapitan udat sie
z lI-ym oficerem na nabrzeze, gdy nagle ustyszano
trzask pekajacego nadburcia po prawej stronie na
wysokosci drugiego luku, na skutek czego posypata
sie czes¢ kopalniakéw do wody a wraz z nig spadt
znajdujacy sie witasnie na prawej burcie robotnik.

Pod wptywem wytamania sie prawego nadburcia
i zsypujacego sie w prawo tadunku, statek ,Memas"
przechylit sie wpierw w prawo, po czym w lewo na
skutek czego pekio znowu nadburcie po lewej stro-
nie statku powodujgc tak samo czeSciowe obsunigecie
sie kopalniakéw do wody. Tego samego dnia okoto

godz. 21 nastgpito dalsze wytamanie sie nadburcia
z lewej strony rufy.

Nadburcie wua statku byto spawane, a wszyst-
kie tanki z wyjatkiem maszynowego, zawierajgce

okoto 1070 ton wody byty napetnione
dniu wypadku.

do petna w

W sprawie tej awarii wydata lIzba Morska na-

stepujgce orzeczenie:

LW dniu 29 kwietnia 1939 r. okoto godz. 10.55 sta-
tek grecki ,Memas" przy nabrzezu oksywskim doz-
nat w czaste koncowego zatadunku kopalniakéw na
poktad wytamania wpierw prawego nadburcia, na-
stepnie lewego na przedniej swej czesci. Te-
goz samego dnia p6znym wieczorem nastgpito wyta-
manie sie lewego nadburcia na tylnej cze$ci statku.

W nastepstwie tego cze$¢ tadunku spadta clo wo-
dy, a wraz z nig jeden z pracownikow, ktdry odnidst
przy tym obrazenia; inna cze$¢ tadunku wypadta na
nabrzeze i réwniez do wody miedzy nabrzezem a
statkiem.

Przyczyng wypadku byto niezastosowanie przez
kierownictwo statku dostatecznych i zwykle stosowa-
nych S$rodkoéw ostroznosci przy tadowaniu kopalnia-
kéw na poktad, a polegajacych na utozeniu czesci
tadunku warstwami wzdtuz i w poprzek oraz na
odpowiednim poprzecznym powigzaniu dolnych pto-
tow.

Zastosowanie wyzej wskazanych S$rodkow ostro-
znosci, byto w tvm wypadku konieczne z uwagi na
staby stan nadburé oraz szeroko$¢ statku wynoszaca
okoto 16 metrow".

Z motywoéw lzby wynika, ze wina kierownictwa
statku ,,Memas" polega na niewtasciwym zatadowa-
niu kopalniakéw na poktad. W szczegélnosci nie zo-

Dziat poktadowy
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staty zabezpieczone poprzecznym wigzaniem kopal-
niaki zatadowane do wysoko$ci nadburcia. Z zeznan
Swiadkéw L. i Sz. wynika, ze kierownictwo wogole
nic zamierzato zabezpiecza¢ tadunku pokiadowego
wigzaniem poprzecznym, az dopiero po catkowitym
zatadowaniu, w ktéorym to celu przygotowane byty
specjalne liny stalowe. Wprawdzie Konwencja mie-
dzynarodowa o liniach tadunkowych podpisana w
Londynie i ratyfikowana przez Polske w 1933 r., w
prawidle 69 moéwigcym o tak zwanych wigzadtach
przy poktadowym tadunku drzewa wymaga jedynie,
aby wigzadta te byty w dobrym stanie i sktadaty
sie z odpowiednich hakow wytaczajacych, dostepnych
w kazdej chwili. W ten sposéb posrednio wyrazono
postulat, al>\ wigzania te przechodzity ponad catoscig
tadunku poktadowego, gdyz tu jedynie haki te byty
by dostepne w kazdej chwili. Z motywéw wynika,
ze lzba Morska jest zdania, iz przepis ten bynaj-
mniej nic zwalnia kapitana od obowigzkéw stosowa-
nia dalszych wzmocnien poprzecznych, zwtaszcza w
postaci poprzecznych wigzan na wysokosSci nadbur-
cia, gdyz jedynie w ten spos6b mozna si¢ zabezpie-
czy¢ przed mozliwoscig rozsadzenia nadburcia.

Przez uktadanie poza tym kopalniakow' na krzyz
uzyskato by sie zwartg cato$¢ pierwszej partii ta-
dunku ze statkiem dalej mozna juz byto tadowac
ktadac kopalniaki wzdtuz statku i mocujac je po-
przecznie na samym wierzchu. W ten sposob wig-
zania te pozostaty by nadal dostepne i w/ kazdej
chwili pozwalaty by na wyrzucenie tadunku w razie
gdyby tego wymagaty okolicznosci. Taki sposob za-
tadowania byt tym bardziej konieczny, ze nadburty
byty spawane a wiec nie nitowane, co przy
znacznej szerokosci statku, bo okoto 16 metréw,
nalezy uzna¢ za zbyt slaby stan. Z zeznan zatogi
wynika, ze wypadek ten zostat spowodowany gwat-
townym spadnieciem liiwu na prawg burte, jednak
Izba zeznaniom tym wiary nie data, gdyz w chwili
krytycznej odnos$ni cztonkowie zatogi znajdowali sie
na nabrzezu, stad niewatpliwie nie mogli widzie¢ co
dziato sie na wysoko zatadowanym statku z przeciw-
nej burty. Zresztg z zeznan innych $wiadkéw wy-
nika, ze hiw drzewa na drugim luku, o ktory jedynie
moze chodzi¢, znajdowat sie w chwili awarii na na-
brzezu.
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Jan Strzembosz
Ttumaczenie z LloyéTs Calendar 1938

Driak pokkadony

PRACA

Sorana gs ,,Casior”

(Wszelkie prawa ttumacza zastrzezone).

Przepisy o zapobieganiu zderzeniom Art. 28: ,Je-
zeli statki widza sie nawzajem, to parowiec w ru-
chu, zmieniajgcy kurs na zlecony lub wymagany w
niniejszych przepisach, powinien wskaza¢ te zmiane
za pomocag nastepujacych sygnatow, podawanych
gwizdkiem #tub syreng, a mianowicie: jeden krdtki
dzwiek dla oznaczenia: ,,Zmieniam kurs w prawol.

— Zderzenie pomiedzy angielskim parowcem ,Tre-
vose“ i szwedzkim motorowcem ,Castor" w zatoce
Las Paimas. — Oba statki dgzace do Las Pulmas,
»Treyose" wchodzacy do portu z potudnia a ,Cas-
ior" od poéinocy. — Statki zblizajg sie prawymi bur-
tami. ,, Treyose" przytoczyt, ze ,Castor” nagle poka-

zal swe czerwone S$wiatto, gdy byt zaledwie w odle-
gtosci dwoch kabli. — Na ,,Treyose" dano maszynie
pél mocy naprzéd i ster lewo na burte. — Spo6r co do
miejsca zderzenia. — Nie sygnalizowanie na statku
,Castor" zmiany kursu. — Obowigzek dania sygna-
tu. — Obserwacja widnokregu. — Decyzja sedziego
Langton, ze oba statki ponosza wine (podziat: ,Tre-
vose" V3 ,Castor" 2s). — Apelacja ze strony statku
,Castor". — Wyrok sadu apelacyjnego (wiekszo$é
gtoséw) zmieniajacy rozdziat winy (,Treyose" ‘M,
.Castor* iU. — Apelacja i kontrapelacja.

Izba Lordéw osadzita uznajac apelacje ,Trevo-
se“, ze oba statki byty winne z powodu zlej obser-
wacji widnokregu, ze ,Treyose" popetnit niedbalstwo
ktadgc ster lewo na burte i dajac p6l mocy naprzod;
lecz ,Castor” ponosi poczatkowg i zasadniczg wing
z powodu, ze zmienit kurs w takim momencie i miej-
scu, jak to uczynit i z powodu nie dania sygnatu o
tej zmianie kursu. — Wyrok sedziego Langton przy-
wrocony. s Podziat winy: , Treyose" ‘a, ,Castor" -H.

Apelacja miata miejsce w lIzbie Lordow (Lordo-
wie Atkin, Thankerton, Russel of Killowen, Wright
i Roche, zasiadajagcy w asystencji asesoréw) ze silo-
ny angielskiej parowca ,treyose" jak rowniez kont-
apelacja ze strony szwedzkiego motorowca ,Castor"
celem okreslenia odpowiedzialnoSci za zderzenie po-
miedzy statkami w zatoce Las Palmas. Armatorzy
»Treyose" byli poczatkowo strong skarzacg w spra-
wie, ktorg rozpatrywat sedzia Langton i w ktorej
wydal wyrok (52 LI. L. Rep. 216) w tym duchu, ze
zderzenie byto wywotane przez niedbalo$¢ obu stat-
kéw i polecit roztozy¢ poniesienie szkéd w stosunku
‘la przez armatorow ,treyose", a przez armatorow
statku ,Castor". Sad apelacyjny (sedziowie lordo-
wie Slesser i Scot, oraz sedzia lord Greer, nie zgadza-
jacy sie z pozostatymi) wiekszoscig gtosow zawyro-
kowat, ze 34 szkdd powinni ponie$s¢ wiasciciele slat-
ku ,Treyose", a 'U wiasciciel statku ,Castor" (54 LI.
L. Rep. 71). Obecnie wtasciciele , Trevose“ apelowali,

a wiasciciele statku ,Castor" kontrapelowali do Iz-
by Lordéw.

Zderzenie miato miejsce okoto godziny 25 i 24
w nocy 16. 8 1934, w poblizu wejscia do portu La
Luz w zatoce Las Palmas na Wielkiej Kanalii, ,ire-
vose" parowiec o pojemnos$ci 4574 13 R. . 400 stop
dtugi, zatadowany tadunkiem 7200 ton ziarna szedt
do La Luz ,fur orders". ,Castor", tankowiec moto-

rowy o pojemnos$ci 8714 13 R. T., 482 stopy dtugi, za-
tadowany ropa, szedt do tego samego portu celem
wytadunku. , Treyose" obchodzi! wyspe od potudnia,
u ,Castor" od poétnocy. Oba statki zobaczyty sie
mniej wiecej na przeciwnych kursach Swiattem zie-
lonym do zielonego. Podczas zderzenia przednia ste-
wa i lewa strona dziobu statku ,Castor" uderzyta w
w/ prawg burte statku ,Treyose" w okolicy Srodka
statku pod katem 50°—55°, a uderzenie byto skiero-
wane w strone dziobu statku ,Treyose".

Lord Roche na przewodzie sagdowym rzekt, ze
pytanie, ktore nalezy postawi¢ polega na tym jak
I kiedy taka zmiana kursu z powyzszym wynikiem
miata miejsce i gdzie lezy btad, powodujacy ten wy-
nik. Rylo oczywistym, ze przed zderzeniem kurs

statku ,,Castor" byl znacznie zmieniony pod dziata-
niem steru, potozonego w prawo, ze ster statku ,Tre-
yose" byt potozony lewo na burte i ze kat zderze-

nia wyniki na skutek tych zmian; gtéwne nieporo-
zumienie zachodzi co do czasu i odlegtosci, w jakich
»Castor" rozpoczat wykonywaé¢ swéj manewr na sku-
tek steru potozonego w prawo, ktéry spowodowat
zakrycie jego zielonego Swiatta a pokazanie czerwo-
nego statkowi ,Treyose". Odpowiedz na to pytanie
z kolei zalezy w znacznym stopniu od miejsca zde-
rzenia.

wypadek, wedtug o$wiadczenia statku ,Trevo-
se“, przedstawia sie nastepujgco: Wejscie do portu
La Luz jest pomiedzy dwoma molami, ktdre biegna
z p6inocy na potudnie, tak ze wchodzi¢ do portu na-
lezy od potudnia, ,Treyose", przychodzac z potud-
nia posuwat sie w kierunku wejscia z maszynami
pracujagcymi na ,wolno" i byt zawsze blizej wejscia
niz ,Castor", przy tym dat konieczny sygna} dla
wskazania, ze potrzebuje pilota ,Castor” zamiast
przejs¢ za rufa ,Treyose" i dopiero posuwac sie za
mm (jesli chciat wejs¢ do portu), obrdcit sie tak, ze
zakryt swe zielone Swiatto, a pokazal czerwone, be-
dac od ,Treyose" w odleg{os’ci réznie podawanej
przez Swiadkéw jako 2 kable, p6l mili, a nawet we-
dtug jednego $wiadka | mili. W odpowiedzi na to, w
nadziei unikniecia zderzenia, dano maszynom na
.lrevose“ pol mocy naprzod, ster w lewro na burte
i podano dwa krotkie dzwieki gwizdkiem. Miejsce
zderzenia, zgodnie z przedstawieniem go przez , i're-
\ose", lezato okoto 6 kabli od potudniowego kornca
zewnetrznego tamacza lal w kierunku S 38" E.

Wypadek, wedtug os$wiadczenia statku ,Castor",
przedstawia sie nastepujaco: Miejsce zderzenia znaj-
dowato Sie znacznie dalej na potnoc, okoto i mili na
E V2 N (maga.) od konca zewnetrznego tamacza fal.
Wyttumaczenie, jakie starano sie dac dla poparcia
tej pozycji, byto, ze oba statki musiaty jeszcze nie-
co odchyli¢ sie od kursow dla wziecia pilota przed
zawroceniem na wejcie do portu. Zgodnie z o$wiad-
czeniem ludzi odpowiedzialnych za statek ,Castor ,
sterowat on zmiennymi kursami obchodzac wyspe,
a wreszcie zmienit kurs z 190" magu. na 240° magu.,
gdy znajdowat sie w odlegtosci przeszto 2 mile od
»Treyose" i w ten spos6b widzial go okoto 5 rum-
bow7 z lewej strony swego dziobu. i\ie dano zadnego

sygnatu gwizdkiem przy tej zmianie kursu. O$wiad-
czono, ze wkrotce potem maszynom statku ,Castor
dano ,bardzo wolno", co miato miejsce okoto 15

minut przed zderzeniem, a nastepnie zatrzymano ie,
aby statek posuwajac si¢ rozpedem maogt przyjac p|-
lota. Os$wiadczono, ze w momencie, gdy ,treyose"
dal dwa krdtkie gW|zdki, maszynom na statku ,Cas-
tor" dano petng mocg wstecz i zgodnie z tym, jak
przedstawiono wypadek, w chwili zderzenia ,,Castor"
nie miat ruchu naprzoéd.

Sedzia Langton, chociaz nie przyjat zadnej z
tych wersji w catej rozciggtosci, — przyjat wer-
sje. ,Treyose" jako znacznie doktadniejsza niz
wersja statku ,Castor”. Uznat, ze miejsce zderzenia
wedtug podania ,Treyose" byto prawdziwe. Cat-
kowicie odrzucit pod tym wzgledem przedstawienie
wypadku przez statek ,Castor", juko przeciwne
wszelkim mozliwosciom zeglarskim, a poparte jedy-
nie oSwiadczeniem, w ktére nie uwierzyt. Powiedziatl,
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ze zupetnie nie wierzy historii o kursacli, jakimi ste-
rowat ,,Castor", a w szczeg6lnosci historii o zmianie
kursu na 240° magn. w momencie, ktdry przytoczo-
no. Stwierdzit, ze statki byty do siebie zwrdcone zie.
ionymi Swiattami, az do chwili, gdy odlegto$¢ pomie-
dzy nimi wynosita ** miii i ze wowczas ,Castor"
zmienit swo6j kurs dosy¢ drastycznie, ktadac ster w
prawo i pokazat swe czerwone Swiatto statkowi
»Trevose”, a postgpit w ten sposéb bez dania stosow-
nego lub jakiegokolwiek sygnatu gwizdkiem. Stwier-
dzit, ze ,lrevose”, dzieki daniu swym maszynom
p6t mocy naprzod, posiadat szybko$¢ okoto 5 weztdw
w chwili uderzenia i ze ,Castor" rowniez posuwat
sie naprzod z szybkoscig okoto 3 weztow. Whnioski te
byty oparte na podanym przez eksperta stanie po-
wstatych szkdd i poparte opinig, wydang przez ase-
sorow-. Na podstawie tych faktéw sedzia orzekt, ze
poczatkowa i glow'iia wina spoczywa na statku ,,Ca-
stor" z powodu zmiany kursu w tym miejscu i w tym
momencie, w ktérych to byto dokonane i na skutek
zrobienia tego bez podania jakiegokolwiek sygnatu
statkowi ,Trevose“. Wtitaciwym kursem statku ,Ca-
stor” byto p6js¢ za rufg ,Treyose". Sedzia orzekt
rowniez ze ,Castor" az do ostatniej chwili nie dat
swym maszynom wstecz. W odniesieniu do ,Trevp-
se" orzekt, ze statek ten tez ponosi wine za danie
maszynom po6t mocy naprzdéd i ze ta btedna czynnos$é
byta dokonana dlatego, ze ludzie odpowiedzialni za
~Treyose" zwracali uwage na witasne ruchy i nie
zauwazyli tak szybko, jak powinni zauwazy¢, poste-
powania statku ,Castor". Sedzia orzeki, ze oba stat-
ki zblizaty sie do siebie w sposéb, jaki mozna naz-
waé ,,z jednym okiem tylko otwartym". Po stwier-
dzeniu w ten sposob faktéw podziat winy, okre$lony
przez sedziego, wydaje sie naturalny i stuszny.

Lord Rodie zgodzit sie z sedzig pierwszej instan-
cji, ze gtéwng przyczyng zderzenia byto to, ze ,Ca-
stor" zajechat droge statkowi ,Treyose”. Czynnos$¢
ta wskazywata by na niedostateczno$¢ obserwacji wi-
dnokregu, lub jesli tego ttumaczenia sie nie przyj-
mie, na umys$lnym upieraniu si¢ przy btednym, po-
stepowaniu, co jest jeszcze gorsze, kord Roclie nie
przypuszczat, aby istniata dostateczna podstawa, na
ktorej opierajagc sie sad apelacyjny maégt rozpatrzec
ponownie ocene sedziego pierwszej instancji, ktory
w-idzial i badat Swiadkéw co do okolicznosci i miej-
sca i czasu, w ktérych ,Castor" rozpoczat krytyczny
manewr ze sterem potozonym w prawo, ‘tub jego
ostateczny wniosek co do szybkosci statku ,Castor"
i co do ostatniego manewru dania wstecz maszyna.

Lord Roclie powiedziat w dalszym ciggu: ,Jesz-
cze inny szczeg6t zasadniczej wagi byt zaatakowany
przez obronce statku ,Castor". Byto powiedziane, ze
»Castor" nie miat obowigzku dawaé¢ sygnatu gwizd-
kiem, gd:y ostatni raz zmieniat kurs w prawo, po-
niewaz dziatat tu jedynie ze wzgledow prowadzenia
wtasnej nawigacji dla potozenia sie na nowy Kkurs,
a nie na skutek obecnosci w poblizu statku ,Treyo-
se“. Spér ten upada wobec faktow, wynikajgcych z
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badania, przeprowadzonego przez wysoki sad, ktore
z powodéw juz przeze mnie przytoczonych, uwazam
za przeprowadzone bez zarzutu. Pocztgkowy bitad
nawigatorow statku , Castor" polega na tym, ze dzie-
ki obstawaniu przez nich, aby przejs¢ przed dzio-
bem ,Treyose", zamiast za jego rufg, ,Castor" po-
stapit w ten spos6b wzgledem ,Treyose" kiadac ster
w prawo. Innymi stowy podane wyttumaczenie jest
bezwartoSciowe, poniewaz jest nieprawdziwe.

.Byto by mi jednak przykro odej$¢ od tej spra-
wy bez wzmiankowania Waszym Lordowskim Mos-
ciom, ze wedlug mego zapatrywania, spor polega na
mylnej interpretacji Art. 28 przepisow dla zapobie-
gania zderzeniom. Nie potrzebuje powtarzaé ich
brzmienia. Wzieto to pod uwage w szeregu spraw,
ktore byty cytowane Waszym Lordowskim MosSciom,
poczynajagc od sprawy ,Uskmoor"™ (1902) T. 259, a
konczac na sprawie ,Karamea" (1921) P. 76: (1922)
1A C. 68

»Nie potrzeba bra¢ pod uwage lub wyrazac¢ ja-
""" o0 réznych kwestiach, tyczacych
faktow i budowy zdan, z ktérymi sie miato do czy-
nienia w tamtych sprawach, jak np. co do tego, co
to jest kurs w znaczeniu Artykutu. Wystarczy po-
wiedzie¢, ze zadna z tych spraw nie jest autorytetem
dla zdania, o ktére idzie sp6r. W sprawie ,Hero"
(1911) P. 128; (1912) A. C. 500, jednej z przytoczo-
nych, spierano $i¢ o to, ze nie potrzeba daw a¢ zad-
nego sygnatu, przy btednej zmianie kursu, poniewaz
taki kurs nie byt dozwolony, a jeszcze mniej wyma-
gany przez przepisy. Spoér ten byt stusznie odrzuco-
ny przez sad apelacyjny i nie byt poruszany w ape-
lacji do Izby Waszych Lordowskich Mosci.

Obecny spor jest raczej pokrewny tamtemu; wy-
daje sie dochodzi¢ do tego, ze jezeli jaki$ statek ze-
gluje widzac drugi oraz w granicach ryzyka zderze-
nia i nie zwraca uwagi na niego przy zmianach swe-
go kursu, to nie potrzebuje dawa¢ zadnych sygna-
tow dla wskazania jakie sg te kursy. Nie jestem w
stanie dojrze¢ najmniejszego usprawiedliwienia dla
podobnego zapatrywania si¢ na ten Artykui. Wedtug
mej opinii Artykut wymaga przynajmniej tego, ze
gdy statek w obrebie widzialnosci zmienia kurs na
taki, ktdry moze, tub jest w stanie odziatywac¢ na
len drugi statek i kurs jest jednym =z tych, ktore
odnoszg sie do tego, o czym sie mowi w Artykule,
wiaciwy sygnat musi byé podany. Fakt ze zostat
przyjety kurs, a nie zostat przyjety powod jego, jest
rzecza majaca znaczenie. Juk daleko w kazdym po-
szczegblnym wypadku nieprzestrzeganie prawidia
moze przyczyni¢ sie do zderzenia jest oczywiscie in-
ng kwestig, lecz w tym wypadku sedzia pierwszej
instancji uznat, ze pominiecie odpowiedniego sygna-
tu byto jednym =z istotnych czynnikbw w tej spra-
wie.

»Z tych powodow godze sie na apelacje i przy-
wrocenie do mocy opinii i wyroku sadu admiralicji".

Lord Russel of Killowen, Lord Atkin, Lord Than-
kerton i Lord Wright podzielili to przekonanie.
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;Biate niebezpieczenstwo

Jan Michalski, kpt. z. w.

Warunki zeglugi
Nna poinocrym Atlantyku

Jednym z najbardziej uczeszczanych i zarazem
najtrudniejszych szlakéw morskich jest bezsprzecz-
nie pas Atlantyku, zawarty miedzy kanatem Angiel-
skim i Szkocja z jednej, a wschodnimi wybrzezami
Kanady i Stanéw Zjednoczonych z drugiej strony.
Przez przeszto pol roku, bo od pazdziernika do kwie-
tnia, panujace sztormy nadwyrezajg kadtuby naj-
mocniejszych i najwiekszych statkdw7 Nierzadko sie
styszy o ztamaniu przez fale statku na pét, a po kaz-

dej podrézy w tym okresie transatlantyki gojg na-
predce rany i zadraSniecia spowodowane pracg Wwig-
zan lub tez miazdzacymi uderzeniami fali. Zawieje

$niezne zmniejszajg pole widzenia, a mroz, $cinajacy
bryzgi ujmuje w lodowe pokrowce kotwice, windy
i luki tadunkowe. Pola lodowe i luzne kawatly kry
zalegajg przestrzen wodna od zachodnich wybrzezy
Nowej Szkocji daleko na wschod poza Nowag Fun-
landie, bo az poza 45 potudnik i na potudnie do 42
rownoleznika.

Przed koncem tego okresu, bo juz wr/ lutym zja-
wia sie nowy czynnik utrudniajgcy zegluge — gory
lodowe. Sptywajace z Grenlandii w7 wody zatoki Baf-
fina lodowce tamig sie i porwane przez zimny prad
Labradorski posuwajg sie z nim na potudnie, wzdtuz
wybrzezy Labradoru i Nowej Funlandii, dochodzac
nieraz do 40 réwnoleznika, réwnoleznika New Yorku
i Neapolu! Gory te sa nieraz fantastycznych wprost
rozmiarow. Wysoko$¢ ich dochodzi do 60 metrow
ponad poziom wody, a zwazywszy ze mniej wiecej

6sma cze$¢ gory jest widoczna, masa ich przekracza
pét miliona ton.

Mgta, najwiekszy wrég marynarza, bo o$lepiaja-
ca go, obrata sobie réwniez siedzibe na tych wodach.
Okoto 30% dni w roku na przestrzeni od Sabie Island
do wielkich Mielizn Nowofunlandzkich panuje mgta,
osiggajaca najwieksze natezenie miedzy kwietniem
i sierpniem, to jest w czasie najwiekszego sptywu
gor lodowych. Mgta tu panuje wiasciwie zawsze, nie-
zaleznie od pory roku, dnia, temperatury i wiatru
i siega na zachod poza New7 York, a na wschod do
waéd europejskich.

Wszyscy styszeli, a niejedni pamietajg najwiek-
szg katastrofe okretowg $wiata, katastrofe statku
,Titanic". W nocy z 14 na 15 kwietnia 1912 roku, na
potudnie od Nowej Funlandii, w pierwszej swej po-
drézy do New Yorku ,Titanic", ktéry byt reklamo-
wany jako nietonacy, wpadt na gore lodowa i utonat,
u wraz z nim znalazto $mier¢ 1515 os6b. Po tej ka-
tastrofie panstwa, utrzymujgce komunikacje na Pot-
nocnym Atlantyku poruczyty patrolowanie ruchu
gor Lodowych rzadowi Stanéw Zjednoczonych i juz
w 1914 roku rozpoczeta sie stuzba patrolowa. Sezon
patrolowania rozpoczyna sie¢ normalnie w/ kwietniu
i trwa do sierpnia lub nawet dtuzej, zaleznie od po-
trzeby. Utrzymuje sie NIDK. statek popularnie tak
zwany od sygnatu wywotawczego, zwykle przy naj-
bardziej wysunietej na potudnie gérze, odbiera wia-
domosci od innych statkéw, kontroluje je i na-
daje w umoéwionych godzinach biuletyny lodowe. Po
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naniesieniu pozycji gor
ciel“ jest znany.

Dla unikniecia zderzenia statkbw w czasie mgty
linie utrzymujace komunikacje miedzy Kanatem
i New Yorkiem ustanowity ,tory", ktore przesuwajg
sie na potnoc lub na potudnie w zaleznosci od pory
roku. Wedtug t. zw. ,Track agreement" statki idace
na wschod posuwajg sie w odlegtosci okoto 60 mil
blizszej rownika od statk6w idacych na zachod.

Gdy uprzytomni¢ sobie, ze jeszcze przed cEwieré
wiekiem kapitanowie nie dysponowali radiogonio-
metrem i nie znali echo sondy przychodzi na mysl,
ze jednak przyrzady te w znacznym stopniu utatwia-
ja okreslenie pozycji w tak trudnych warunkach me-
teorologicznych, a zastosowanie ,Track‘dw“ i pomoc

na mape jeden ,nieprzyja-

Willis Edwin Hurt. U. S. Weaiher Bureau
Tium. Jan Strzembosz, kpt. z. w.
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NIDKa podnoszg bezpieczenstwo zeglugi. Zjawit sie
wprawdzie nowy przykry czynnik — rozktady jaz-
dy i zwigzana z nimi konieczno$¢ utrzymania szyb-
kosci we mgle, przekraczajgcej czasami normy ,u-
miarkowanej", ale temu czeSciowo zaradza stosowa-
nie radiodepesz do wszystkich statkéw w poblizu,
z podaniem momentu, pozycji i kursu i stereotypo-
wym ,dense fog“, a przy zblizonych pozycjach znacz-
ne ustugi oddaje wzajemne pelengowanie sie stat-
kow przez radio.

jedynym czynnikiem, ktérego dotychczas pomi-
mo usitowania i proby nie udato sie pokonaé, pozo-
stata fala, najwiekszy wrog pasazeréow wrazliwych
na morskg chorobe.

Refrakcja 1 miraze

Wszelkie prawa tlumacza zastrzezone.

Czas trwania mirazy i zasieg ich widzialnosci.
Warunki atmosferyczne, wywotujace pojawienie sie
i podtrzymujace trwanie mirazy, moga obejmowac
okres czasu poczgwszy od bardzo krotkiego, az do
jednej lub wiecej godzin, trwajagc w rzeczywistosci
przez wiekszg cze$¢ dnia, a nawet i nocy. Przychyl-
ne warunki, wywotujace te zjawiska, mogg rowniez
trwa¢ w tym samym czasie nad znacznym obszarem,
obejmujac cate pole widzenia.

Przyktadem lokalnego, pojawiajgcego sie i zni-
kajacego mirazu, moze by¢ wypadek przytoczony
przez angielski s. s. ,Empress of Scotland", widzia-
ny o godz. 15:45 w dniu 5 lutego 1926 r. podczas pod-
chodzenia do latarni Horsburgh w poblizu Singapo-
re. .Poczatkowo przyjeto zjawisko za stado
biatych ptakow wzlatujgcych z morza — pisat piaty
oficer F. G. Hutschings, Swiadek tego zjawiska —
lecz bioragc pod uwage, ze wysoko$¢ jego zwiekszata
sie i zmniejszata z wielkg szybkos$cig, ustalono, ze
byt to miraz przyboju znajdujagcego sie¢ na péinoco-
wschéd od przyladka Bulo Bintang. Cate zjawisko
trwato okoto 10 minut. Odlegto$¢ statku 14 mil".

Amerykanski s. s. ,Steel Trader" (kapitan C. A.
Rayan), w raporcie o pogodzie, pisanym przez j. A.
Scully, podai: ,,Silny miraz wzdtuz catego widnokre-
gu i wzdtuz wybrzezy, trwajacy od miejscowego po-
tudnia dnia 30 kwietnia 1932 r. (szer. 57°22'N dtug.
9°48’E, barometr 29.97 cali — 761.2 mm, wiatr ESE-2,
temperatura powietrza 70°—66°F tj. 21°—19°C, tern
peratury wody 65°F — 18°C) do zachodu stonca
(barometr 30.07 cali — 764 mm, wiatr WNW-4, tem-
peratura powietrza 63°—61°F tj. 17°—16°C, tempera-
tura wody 65°F — 18°C).

Warunki pogody, powodujgce ukazywanie sie
mirazy.

Miraz od samego poczatku musi by¢ rozpatry-
wany jako zjawisko zalezne od warunkéw meteoro-
logicznych. Biorgc pod uwage niestato$¢ powietrza,
znajdujgcego sie przy powierzchni ziemi, powinnis-
my sie dziwi¢, ze miraze optyczne nie pojawiaja sie
przed naszymi oczyma, tak na otw-artym morzu jak
i na ladzie, rownie czesto jak deszcz lub kazdy in-
ny przechodny, lecz pospolity objaw pogody.

Rozpatrzmy kilka tych warunkéw, ktoére moga
stworzy¢ mozliwosci ukazania sie mirazu.

Warunki atmosferyczne, wywotujgce mgte na
morzu i ich zwigzek z ukazywaniem sie mirazy. Na

samym wstepie mozemy stwierdzi¢, ze warunki tem-
peratury powietrza i wody na powierzchni morza,
wywotujace mgte, moga byé takie, ze wywotajg zja-
wisko mirazu i bardzo czesto donoszono nam ze
statkOw, ze miraze ukazywaty sie po uniesieniu sie
mgty do gory.

Przyczyny powstawania mgty na morzu sg roz-
norodne, lecz zjawisko to zwykle wystepuje w tych
okolicach, gdzie warstwa zimnego powietrza lezy
nad cieplejsza woda, lub gdzie warstwa cieptego po-
wietrza zalega nad zimniejszg woda.

W pierwszym wypadku, gdy temperatura leza-
cego nad wodg powietrza jest poczatkowo znacznie
nizsza niz przylegtej powierzchni wmdy, dolna war-
stwa chtodnego powietrza ogrzewa sie przez zetknie-
cie z cieplejsza woda, gdy tymczasem powietrze wy-
zej potozone pozostaje w dalszym ciagu chtodne.

Rys. 3
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Rys. 4

W konsekwencji tego cieplejsza, bardziej rozrzedzo-
na warstwa powietrza, bedzie lezata u doki.

W drugim wypadku, gdy powietrze, lezace nad
woda, jest znacznie cieplejsze niz przylegta powierz-
chnia wody, dolna warstwa powietrza jest ochtadza-
na przez zetkniecie sie z zimniejsza woda, gdy tym-
czasem powietrze, do ktérego nie dociera wptyw zim-
nej wody, pozostaje nadal ciepte, tworzac zjawisko
odwrotnej zmiany temperatury. Warstwa zatamuja-
ca promienie $wietlne, w odrdznieniu od wspomnia-
nego wyzej wypadku, uniosta sie ku gorze z zimnym
bardziej zgoszczonym powietrzem u dotu.

W jednym i drugim wypadku spotykajgc sie z
niezwykle gestg lub rozrzedzong warstwg powietrza
oraz patrzac przez warstwy powietrza o do$¢ wy-
raznie rdznigcych sie gestosciach mozna ujrze¢ réz-
ne przedmioty jak statki, go6ry lodowe, lad ifu.
obiekty, ukazujgce sie oczom obserwatora, osobliwie
znieksztatcone i przesuniete. Podobnie, jesli statek
znajduje sie w warstwie powietrza nasyconej mgla,
zupetnie jest zrozumiate, ze przy wspomnianych wy-
ze] warunkach atmosferycznych, po podniesieniu sig
mgtly. mozna spotka¢ sie z niezwyklymi warunkami
refrakcji.

Dla zilustrowania powyzszego twierdzenia, mo-
zemy przytoczy¢ zjawisko mirazu, jakie widziano z
angielskiego ss. ,Tuscania® o godz. 10:55 rano w
dniu 13 marca 1927 r.,, gdy statek znajdowat sie
mniej wiecej na szer. 40°N 1 diug. 68°W. Z chwilg,
gdy S$ciana gestej mgly uniosta sie ku goérze, poja-
wit sie przed oczyma dziwny obiekt ,podobny do
duzej czerwonej S$ciany skalnej lub pokrytego rdza
doku ptywajgcego, odlegty o jakie 3 mile, z rozbi-
jajacag sic falg u podstawy". Okazato sie poOzniei, ze
tym obiektem byt parowiec, a tamigca sie fala byta
fala spowodowang ruchem statku w wodzie. Tnne
statki ukazywaty sie w formie bezksztattnych mas,
przybierajac pdézniej naturalny wyglad lub znikajac
zupetnie, zaleznie od ich oddalenia, w miare jak mi-
raz ustepowatl i warunki atmosferyczne wuacaty do
normalnych.

O innym interesujgcym mirazu wspomina lon-
dyaAski ,,The Meteorological Magazine” w grudnio-
wym numerze z r. 1932, podajgc opis John R. Shor-
wood‘a z Royal Canadian Air Force. Ontario. Zia-
wisko pojawito sie w dniu 17 sierpnia 1932 r. okoto
godz. 8 rano, podczas oddawania poczty lotniczej na
Ss, ,Empress of Britain" w cie$ninie Belle Tsle. Po-
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goda na ladzie i w poblizu brzegu byta jasna i sto-
neczna, lecz statek oddalony okoto 3 mil od ladu,
byt zastoniety mgtg, a nad warstwg mgty byto wi-
da¢ tylko dym wychodzacy z jego komindw. Nagle
na przecigg t minuty na powierzchni mgty pojawit
sie obraz statku w formie odwrdconej z kominami
do dotu.

Nie ulega watpliwosci, ze w tym momencie mgta
otaczajagca ,Empress of Britain" musiata ustgpi¢, je-
zeli byta to oczywiscie prawdziwa mgta, a nie imi-
tacja mgty, gdyz w innym wypadku obraz statku
nie mégt by bv¢ rzucony ponad warstwe powietrza,
lezacg nad statkiem.

Bardzo osobliwy i o skomplikowanej formie mi-
raz, wystepujacy w towarzystwie mgty, widziano z
angielskiego ss. ,,John Prender", (kapitan T. W. Smv-
the, obserwator M. 11. W. Milne), podczas prac zwig-
zanych z reperacjag kabla przy brzegach hiszpan-
skich w poblizu Cape Finisterre. Niebo w tym czasie
byto pokryte wysoko lezagcg mgtg i chmurami stra-
tus o barwie miedzianej. Na zachodzie wzdtuz wid-
nokregu widaé¢ rdéwniez warstwe mgty. Statki wi-
dziane na wschéd i potudnio-wschéd wygladaty bar-
dzo zmniejszone, statki widziane w niedalekiej od-
legtosci na zachodzie i na potudnio-zachodzie byty
mniej wiecej trzy razy wyzsze niz normalnie, za$
znajdujace sie dalej w tym ukazywaty sie w formie
odwroconej. ,Maring Observer” ttumaczy to zjawi-
sko w ten sposéb, ze pionowe zmniejszenie statkéw
we wschodniej ¢wiartce widnokregu byto spowodo-
wane warstwg gestego powietrza na powierzchni
wody lub w jej poblizu: wywyzszanie sie przedmio-
tow' w' bliskiej odlegtosci na zachodzie pochodzito
od warstwy gestego powietrza lezacej wvzej nad po-
wierzchnig niz w innych miejscach, za§ odwrocenie
obrazow czyli goérny miraz dalej nu zachodzie wy-
nikat ze zjawiska odwrotnej zmiany temperatur w
powietrzu lezacym w poblizu powierzchni.

Pozorne mgty i pasy oparéw. W zwigzku z opi-
sem, odnoszacym sie do ss. ,Empress of Britain". autor
notatki nazwat to zjawisko ,pozorng mgtg". Poprze-
dnio wspominaliSmy juz o tym zjawisku nazywajac
je mgta optyczna. Pojawienie sie tej pozornej mgty
lub oparow, jak juz poprzednio o tym moéwilismy,
wynika z braku jednolitosci dolnej warstwy powie-
trza i powstajacych stad zaburzen refrakcji, a wy-
glada zwykle jak pas nieprzezroczystego powietrza
przesuwajacy pozornie widnokragg. Patrzac w Kie-
runku widnokregu morskiego nieprzezroczysta ta
warstwa wydaje sie bardzo podobna do oparow, lecz
z chwilg, gdy wejdzie w nig jaki statek, mozna do-
piero zda¢ sobie sprawe z natury tej pozornej mgty
dzieki ukazaniu sie znieksztatconego Ilub odwréco-
nego obrazu tego statku. Jezeli przy tych warunkach
refrakcji bedziemy patrzyli na lagd z morza, ujrzy-
my pas oparow’ znajdujacy sie pomiedzy linig wod-
na i podstawg ladu, tak ze lad bedzie robit wraze-
nie uniesionego ponad widnokrag na odlegto$¢ row-
ng "rubosci pasa mgty.

Nieprzezroczystg warstwe powietrza, o charakte-
rze wyzej wspomnianym lezagcg na wyzszym pozio-
mie, mozemy zobaczy¢ w wypadku, gdy odwrdcony
obraz statku zamiast dotykaé rzeczywistego bedzie
od niego odsuniety na pewng odlegtos¢. W tym i w
innych podobnych wypadkach mirazéw obraz odbity
znika lub zmienia zasadniczo swdj wyglad ze zmia-
ng wysokosci ocznej o kilka stop.

Na rysunku 3, 4 i 5 widzimy wyraznie pas po-
zornej mgty; rysunki te pochodzag ze statkéw, z ktd-
rych obserwowano zjawiska i zostalty odrysowane
recznie w U. S. Weather Bureau z oryginalnych ry-
sunkéw podanych w ..Maring Observer”. Rysunek
3 i 4 przedstawia miraz widziany z angielskiego
ss. ,Uffington Court*, gdy statek znajdowat sie w
dniu 26 marca 1930 r. 14 mil na zachdd od Ztotej
Bramy w San Francisco. Opis zjawiska zostat umie-
szczony w marcowym numerze ,Marine Observer"
[ r. 1931, wydanym  przez London Meteorological Of-
ficcr. Statek przedstawiony na rysunku, znajdowat
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sie w odlegtosci okoto 4 mil. W goérze widzimy lad,
ponizej niego pas mgty, jeszcze nizej lezacy ponad
wodg pas zatamujacy promienie Swietlne z mirazem
przedstawiajacym statek w pozycji odwro6conej
i normalnej. Tak wygladato zjawisko o godz. 8:45
rano. Rysunek 4 przedstawia zmieniony wyglad zja-
wiska, jaki ukazat sie w 2 minuty pdzniej.

Rysunek 5 zostat wziety z artykutu zatytutowa-
nego ,Abnorinal Refraction and Mirage at Sea“, na-
pisanego przez H. T. Smith‘a z British Meteorological
Office i ogtoszonego w ,Marine Observer“ z czerw-
ca 1930 r. Rysunek przedstawia statek wielorybniczy,
ukazujacy sie na dwoch poziomach w formie nor-
malnej z pasem pozornej mgty pomiedzy obu obra-
zami. Zjawisko to zaobserwowano z angielskiego
ss. ,Port Darwin" 21 lutego 1927 r. w odlegtosci oko-
to 20 mil od Table Bay.

Pasy oparéw, powodujgce miraze, spotykane sa
czesSciej podczas cieptej pogody i nalezy sie starac,
aby ich nie pomyli¢ tylko z oparami prawdziwymi,
nie za$ z mgta, poniewaz mokra mgta w wielu tych
wypadkach nie moze wystapi¢, zwiaszcza w Srodku
dnia w szerokos$ciach podzwrotnikowych lub przy
gorgcych brzegach.

Stwierdzono rowniez, ze w okolicach, w ktérych
wystepuje mgta, ukazujg sie czeste miraze przy wha-
runkach pozornie korzystnych dla powstawania
mgty, lecz przy zupeinym braku tego elementu.

Nastepujacy opis podobnego mirazu, komentuja-
cy pozorng mgte, otrzymalismy od trzeciego oficera
W. F. Wood‘a z kanadyjskiego tankowca ,Canado-
lite", (kapitan C. M. Rowtey), z podrozy z Montrealu
do San Pedro: .W dniu 17 listopada 1927 r. na szer.
31°N i dtug. 117°W wyjatkowo wyrazny miraz objat
poinocny widnokrag od wschodniego do zachodnifcgo
kranca: miraz ten byt bardzo podobny do tawicy ge-
stej mgty. Statki i znaki lgdowe ukazywaty sie z du-
zej odlegtosci catkowicie odwrdcone i w wielu wy-
padkach bardzo znieksztatcone".

W zwigzku z przestaniem danych, dotyczacych
obserwacyj mgty i mirazy na morzu, jest zawsze po-
zagdanym. abv podawaé temperature wody i powie-
trza w miejscu i momencie obserwacji, poniewaz
wskazujg one czy miato sie do czynienia z mglg czy
z mirazem. Temperatura powietrza na statkach jest
odczytywana mniej wieceJ na wysokosSci 50—50 stop
nad powierzchniag wody. Pomiedzy powierzchnig
morza i tg wysokosciag moze istnie¢ zupetnie dobrze
inna temperatura, zwtaszcza w wypadkach zjawiska
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Rys. 5

odwrotnej zmiany temperatur na bardzo niskich po-
ziomach. tak jak to omawialiSmy juz poprzednio.
Réznice te mogg istnie¢ wrpoblizu statku, lub w pew-
nej odlegtosci od niego w zasiegu obserwacyjnym w
jakim kolwiek miejscu w ktorym moze sie ukazac
mgta lub miraz-

Amerykanski ms. ,Sawokla" (kapitan S. J. Lee),
dostarczyt z podrozy z Nowego Yorku do Portsaidu
opis nadestany przez drugiego oficera G. P. Cole-
man‘a, odnoszacy sie do mirazu, ktéry byt wyraznie
wynikiem r6znicy temperatur, bez wystapienia mgty:
»W dniu 21 grudnia 1931 r. w poblizu wybrzezy Tu-
nisu koto Gani Rocks i Cape Bon obserwowano mi-
raz, trwajacy przez caly ranek i popotudnie. Statki
ukazywaty sie wysoko ponad widnokregiem z wy-
dtuzonymi kominami, znieksztatconymi nadbudéwka-
mi itd. Niektére z wlsp ukazywatly sie odwrécone
i ponad widnokregiem (okoto 5°). Temperatura po-
wietrza wynosita 8°C—10°C, temperatura wody 17°C
— 1f)°C wiatr SW-4, zachmurzenie od 0 do 6-7“

W tvm wypadku wystepowato wyraznie wywyz-
szanie sie przedmiotéw i odwrocenie icli obrazow,
a wiejacy wiatr o sile 4 byt w stanie do tego stopnia
wzburzy¢ i pomiesza¢ warstwy powietrza, ze row-
nocze$nie z innymi widocznymi formami mirazu wy-
stapito znieksztatcenie obrazow

Manewry statkiem

(Ciag dalszy).

a2) Jesli ksztatt rufy i profil nabrzeza nie stwa-
rzajg ryzyka uszkodzenia $ruby lub nabrzeza, zasto-
sowa¢ mozna nastep, manewr: odrzuci¢ dziéb na ru-
fowym spryngu i ruszy¢ naprzéd, wykonujac cyrku-
lacje w prawo. Celem odrzucenia dziobu najlepiej
jest podac¢ rufowy szpryng z kluzy potozonej najbli-
zej linii diametralnej statku (tzn. najblizej flagszto-
ku), wybra¢ na sztywno i, po oddaniu reszty cum na
rufie i dziobie, da¢ ,,malg wstecz". Ruszajgc naprzod,
po odrzuceniu dziobu, pamietamy, ze pierwsze obro-
ty Sruby naprzéd (sita A) zarzuca¢ bedg dzidb
w7 lewro.

a 3) Jesli ksztatt rufy wzgl. profil nabrzeza stwm-
rzajag ryzyko uszkodzenia $ruby lub nabrzeza, zasto-
sowa¢ mozna tzwy ,,odeumowanie na dwoch szpryn-
gach”, ktére ma nastep, przebieg: oddaje sie cumy
z rufy z wyjatkiem szpryngu, poczem odrzuca sie¢ ru-
fe na przednim szpryngu okoto 4 metrow?7 luzujac
jednoczes$nie szpryng rufowy: wOAwczas oddaje sie

wszystkie liny z dziobu, wybiera luz na szpryngu ru-
fowym i obktada na polersie, poczem daje sie ,bardzo
wolno wAstecz". Wyprezony szpryng rufowy pociagnie
rufe ku nabrzezu, wskutek czego dziéb zacznie odda-
nabrzezem

la¢ sie. Gdy odlegto$¢ miedzy rufg a

zmniejszy sie do kilku metréw, dajemy bieg ,na-
przéd"”, oddajac jednocze$nie szpryng. Jest to ma-
newr troche ryzykowny, gdyz statek, zawracajac

w prawo na rufowym szpryngu, moze uzyskaC taka
inercje w zwrrocie, ze nawet ,petna naprzéd" i ster
w lew® na burte nie uchroni! rufy od uderzenia o na-
brzeze. Poza tym istnieje ryzyko wplatania w $rube
szpryngu, ktéry oddaje sie dopiero woéwczas, gdy
maszyna pracuje ,naprzod"; drobna zwloka ma-
szyny w biegu naprzod, gdy statek pod wptywem
szpryngu skreca w praw®, moze rowniez spowodowac
uderzenie rufag o nabrzeze i uszkodzi¢ $ruby lub na-
brzeza. Wreszcie, jesli w chwili ruszania naprzod,
wdatr dmie z prawej burty, statek moze zdryfowac
na nabrzeze.
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Odcumowaé prawa burtg od nabrzeza zachod-

niego:

b) Na dziobowym szpryngu odrzuci¢ rufe tak da-
leko od nabrzeza, aby nabrata wiatru z prawe] strony
przynajmniej 3—4 rumibdéw; wowczas ze sterem
w prawo na burte pojsé ,mala wstecz", gdy statek
nabierze rozpedu — zastopowaé. Wiatr z prawej bur-
ty zarzucaé¢ bedzie dziob w lewo, dryfujac jednocze-
$nie statek od nabrzeza; gdy statek utraci zawraca-
nie w lewo (co nastgpi przewaznie w chwili przejscia
rufy przez linie wiatru), da¢ ,naprzod" ze sterem
w lewo na burte. Poniewaz statek, pracujacy $rubg
wstecz, posiadta tendencje do zawracania w prawo,
nieodzownym warunkiem powodzenia tego manewru
jest, aby, odchodzgc od nabrzeza wstecznym biegiem,
mie¢ zawsze wiatr z prawej burty; dlatego przedtem,
odrzucajac rufe na dziobowym szpryngu, nalezy na-
bra¢ wiatru na prawga burte taki ,zapas", aby, idac
wstecz, przecig¢ rufg linie wiatru w dostatecznej od-
legtosci od nabrzeza. Przy silnym wietrze przejscie
rufy przez linie wiatru nastagpi wczesniej i blizej na-
brzeza, przy stabszym wietrze — po6zniej i dalej od
nabrzeza, dlatego, aby zwrot nie nastapit zbyt blisko
nabrzeza, przy silnym wietrze nalezy odrzuci¢ rufe
wiecej, przy stabszym wietrze — mniej.

b 1) nie zaleca sig¢ odcumowaé¢ na rufowym
szpryngu, gdyz w chwili ruszania naprzéd po odrzu-
ceniu dziobu, wiatr z lewej burty moze zdryfowac
statek na nabrzeze, tym wiecej, ze celem przeciwdzia-
tania tendencji do zarzucenia rufy na nabrzeze pod-
czas pierwszych obrotéw Sruby naprzdd (sita A), trze-
ba bedzie rusza¢ naprzéd ze sterem w prawo

b 2) odcumowanie na dwdch szpryngach w tych

warunkach stwarza réwniez ryzyko zdryfowania na
nabrzeze w chwili ruszania naprzdd.

Odcumowa¢ prawg burtg od nabrzeza wscho-
dniego:

c¢) po odrzuceniu rufy na szpryngu dziobowym,
da¢ ,wstecz" ze sterem w lewo na burte. Sruba pra-

cujgca wstecz, prad wyrzucany przez nig ku przodo-
wi, ster w7 lewo oraz wiatr z lewej burty, wspdlnie
dziatajgc, zawracac¢ bedg statek dos¢ szybko w praw o,
wskutek czego okaze sie czesto zbytecznym wybie-
ranie szpryngu (co przys$pieszy zwrot w prawo); po
odejs$ciu od nabrzeza da¢ bieg ,naprzod" i ster w pra-
wo na burt(e. Pamieta¢ nalezy, ze gdy po odrzuce-
niu rufy statek ruszy wstecz, dziob bedzie poczatko-
wo ociera¢ sie o nabrzeze, petznac po nim. zwtaszcza
przy silnym wietrze; aby uniknaé¢ ewent. szkdd rufe

nalezy odrzuci¢ do$¢ znacznie od nabrzeza (okoto
6 rumbow),

¢l —c2) odcumowanie na rufowym szpryngu lub
dwdch szpryngach w tych warunkach zazwyczaj jest
wykonalne.

Odcurnowaé¢ lewg burtg od nabrzeza wschod-
niego:

d) na dziobowym szpryngu odrzuci¢ rufe, nabie-
rajagc wiatru z lewej strony okoto 4 rumbdéw, po czym
pojs¢ ,wstecz"; statek chetnie zawracaé bedzie w pra-
wo pod wptywem pradéw wywotanych S$rubg, wia-
trem i steru; po oddaleniu sie od nabrzeza da¢ bieg
naprzéd i ster w prawo.

dl —d 2) odcumowanie na rufowym szpryngu lub
dwéch szpryngach stwarza ryzyko zdryfowania na na-
brzeze wr chwili ruszania naprzod.

2. Wiatr East.

Odcumowac lewg burtg od nabrz. zachodniego:

a) Jest to manewrr podobny do opisanego pod
jednak pamietaé szczegdlnie nalezy, ze kiedy (idac
wstecz) statek przetnie rufg liniie wiatru i nabierze
wiatru z lewej burty, natychmiast zacznie traci¢
zwrotno$¢ w lewd, dryfujac jednocze$nie na nabrze-
ze. Jesli za$ wowczas, w obawie przed zdryfowaniem,
damy bieg ,wBtecz*“ aby oddali¢ sie od nabrzeza, sta-
tek moze straci¢ zupetnie zawracanie w lewo, prze-
ciwnie moze zacza¢ zawraca¢ w prawo i ustawi sie
z powrrotem prostopadle do nabrzeza. Przy braku do-
statecznej przestrzeni proba wykonania wdwczas
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zwrotu w lewo, nawet z kotwicg, moze okazac sie za-
wodng. Aby nikng¢ takich sytuacji nalezy odchodzi¢
na mozliwie diugim szpryngu (34—1 diugosci statku)
i ,calg wstecz", dizieki temu statek otrzyma wystar-
czajacy rozped w zawracaniu w lewo, oddalajac sie

jednocze$nie dostatecznie od nabrzeza. Z chwilg od-
dania szpryngu — zastopowaé, po czym, gdy statek
przestanie zawraca¢, da¢ lew® na burte i ,petna na-

przdéd", jesli by jednak to miato nie wystarczyé, rzu-
ci¢ lewg kotwice i na niej zawr6ci¢ w iewo.

Rys. 7

at—a2) Przy silnym wietrze manewr opisany pod
| at. a tym bardziej odcumowanie na dwdch szpryn-
gach sg niewykonalne, przy stabym mogg sie udac.

Odcumowac prawg burta od nabrzeza zachodnie-
go:

b) Odrzuci¢ rufe na przednim szpryngu i gdy
tek znajdzie siie pod katem okoto 1 rumba w stosunku
do linii wiatru, pdjs¢ ,matg" lub ,p6t wstecz"; sta-
tek, idgc wstecz, utrzymywac sie bedzie mniej wiecej
w linii wiatru, przektadanie steru nieco mu w tym
pomoze. Gdy statek znajdzie sie w dostatecznej od-
legtosci od nabrzeza (okoto 2—3 diugosci), wykonaé
zwrot w lewo na lewej kotwicy. Manewr ten wymaga
duzej przestrzeni, gdyz rzucenie kotwicy musi na-
stagpi¢ na tak duzej odlegtosci od nabrzeza, aby wy-
konujgc na niej zwrot w lewo, nie zdryfowaé¢ z po-
wrotem na nabrzeze. Poza tym istnieje ryzyko dos$¢
znaczne, ze statek, idac wstecz, moze wyjs¢ z linii
wiatru i nabra¢ wiatru z prawej burty; jesli w tej
sytuacji rzucimy lewa kotwice i damy ,naprzéd" ze
Isterem w lewo na burte (dla wykonania zwrotu w
lewo) to tancuch przylgnie do lewego policzka i dna
dziobu i, kiedy wyprezy sie, pociggnie gwaltownie
dziéb w prawo, podczas gdy rufa zdryfuje z wiatrem;
w rezultacie statek zacznie poczatkowo zawracaé w
prawo; po pewnym czasie statek przewaznie ustucha
steru (zwitaszcza gdy wiatr nie jest zbyt silny?9, za-
wracaé¢ jednak bedzie w lewo tak opornie, iz moze
okazac¢ sie brak przestrzeni dla zwrotu. Dlatego tez,
jesli przestrzen pozwala, lepiej bedzie woéwczas wy-
kona¢ zwrot w prawo na prawej kotwicy (Rys. 7 bi).
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b2) W pewnych sytuacjach mozna odcumowac¢ w
nastepujacy sposob: Obroci¢ statek na szpryngu dzio-
bowym (i stewie przedniej) okoto 10 rumbdw, tak,
aby lewa ptaszczyzna burty utworzyta z nabrzezem
kat okoto ft rumbdéw; w tym czasie poda¢ dtugi
szpryng- dziobowy z lewej kluzy i dalej postepowac
jak w przyktadzie 2a.

1)5—1)4) Nie potrzeba podkre$la¢, ze odeumowanic
na rufowym szpryngu tub dwéch szpryngach przy
silnym wietrze jest niemozliwym. Pod wptywem wia-
Ini statek /dryfuje natychmiast na nabrzeze.

~ Odcumowac
niego:

¢) Odrzuci¢ rufe na szpryngu dziobowym connj-
mniej b rumbow, po6js¢ ,peitng wstecz" (lub ,pol
wstecz") ze sterem w lewo, wybierjgc jednoczesnie
szpryng; po oddaniu szpryngu pracowac¢ nadal
»wstecz" dopoki, statek zawraca w prawo i nie oddali
sie dostatecznie od nabrzeza: woéwczas da¢ bieg ,,na-
przéd" i ster prawo na burte. Nalezy pamieta¢ o na-
stepujgcych warunkach: Gdy po odrzuceniu rufy, ru-
szyliSmy w tyt, éruba pracujgca wstecz, prad wyrzu-
cany przez nig ku przodowi, ster potozony w lewo
oraz wybieranie szpryngu dziatajag wspdlnie, nadajac
statkowi zwrot w prawo, przeciwdziata temu jednak
wiatr, dopéki dmie z prawej burty; dopiero gdy dziéb
przejdzie linie wiatru, wiatr dopomagaé¢ bedzie tam-
tym czynnikom i statek coraz szybciej zwracac¢ be-
dzie w prawo. Dlatego, zwitaszcza przy silnym wie-
trze, odrzucajagc: rufe na szpryngu, nalezy postawic
dziob mozliwie najblizej linii, wiatru (okoto 2 rum-
béw) i dopiero wowczas ruszy¢ wstecz; jeSli ten kat
bytby wiekszy, wszystkie wspomniane wytej sity
(zwracajgce statek w prawo) mogtyby okazac¢ sie w
sumie za stabe dla pokonania naporu wiatru na pra-
wg strone dziobu; w rezultacie statek, idac wstecz,
maégt by nie zawrd6ci¢ w prawo, a nawet zaczal zawra-

ca¢ w lewo.

cl) Odda¢ cumy igdy wiatr odsunie statek od na-
brzeza. ruszy¢ naprzod, wykonujac cyrkulacje w le-
wo. Pamieta¢ jednak trzeba, ze gdybySmy oddali cu-
my dziobowe 1 rufowe jednocze$nie, moze okazac sie.
ze dziob dryfowaé bedzie od nabrzeza z wiatrem
szybko, rufa za$ przylega¢ bedzie do przystani i
wskutek tego nie bedziemy mogli pracowac¢ $rubg w
obawie uszkodzenia jej. Dlatego cumy dziobowe od-
da¢ nalezy dopiero po oddaleniu sie rufy.

Odcumowac¢ lewag burtg od nabrzeza
niego:

d) Odda¢ cumy i. po /.dryfowaniu statku od na-
brzeza, ruszy¢ naprzdd.

dl) Odrzuci¢ rufe na przednim szpryngu.
,wstecz", po czym ,naprzod" (patrz | d).

(12) Odrzuci¢ dziob na rufowym szpryngu, po
czym ruszy¢ naprzdd.

prawg burtg od nabrzeza wschod-

wschod-

péjsc

3. Wiatr South.
Odcumowaé lewg burtg od nabrz. zachodniego:
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b) Odrzucie dziéb na rufowym szpryngu i,
statek nabierze wiatru z prawej burty, ruszy¢ na-
przoéd: pamietamy, zc pierwsze obroty S$ruby ,na-
przdd" biedg zarzucac¢ rufe na nabrzeze, celom prze-
ciwdziatania temu potozymy slor w prawo.

bl) Odrzuci¢ rufe okoto 4—3 rumbéw, po czym
p06js¢ wstecz ze sterem w prawo na burte; statek za-
wraca¢ bedzie w prawo (rufg na wiatr), gdy znajdzie
sie w dostatecznej odlegtosci od nabrzeza, da¢ ,in-
przétl”, ,lewo na burte" i rzuci¢ lewg kotwice, wyko-
nujagc na niej zwrot w lewo. Jest to jednak manewr
bardzo niepewny, gdyz moze okaza¢ sie brak prze-
strzeni na wykonanie cyrkulacji w lewo, bowiem,
idgc wstecz, statek moze tak szybko zawraca¢ w pra-
wo, ze ustawi sie rufa ku wyjsciu; jesli rozped w za-
wracaniu w prawo jest coraz, wiekszy, zwykle lepiej
jest zdecydowac sie na wykonanie zwrotu w prawo,
zamiast w lewo; w tym celu. idac wstecz, przetozy¢
ster w lewo i zwiekszy¢ bieg wstecz, dopdki statek
(po przejsciu rufg linii wiatru) nic przestanie zawra-
ca¢ w prawo, wowczas da¢ ,catg naprzod", ster w
prawo na burte i wykona¢ cyrkulacje w prawo na

a) Manewr podobny do opisanego pod 2a: stateRrawej kotwicy (podobnie jak w wypadku 3 al).

zawraca¢ bedzie w lew;o na wiatr bardzo opornie,
wskutek czego trzeba mu nada¢ wiekszy rozped clo
zawracania w lewo, co osiagniemy, wybierajac dtugi
szprvng (réwny okoto | diugosci statku) na ,petnej
wstecz".

al) mozna réwniez zastosowa nastep, manewr:

Odrzuci¢ rufe tak daleko od nabrzeza, aby na-
bra¢ wiatru z lewej burty (okoto 4 rumbdéw), po czym
po6js¢ ,matg" lub ,,pot wstecz" ze sterem w lewo do-
poki statek nic przestanie zawraca¢ w lewo (co na-
stapi po przejsciu rufy przez linie wiatru): woéwczas
wykonaé¢ cyrkulacje w prawo na prawej kotwicy.

a2) Obrécic¢ statek na przedniej stewie przy na-
brzezu. po czym odcumowac¢ prawga burtg jak pod 5 b
lub 3 Db5.

Odcumowa¢ Sawa burtg
niego:

od nabrzeza zachod-

b2) Na dtugim szpryngu odrzuci¢, rufe okoto 6
rumboéw, pojs¢ ,,matg" lub ,p6t wstecz" ze sterem le-
wo na burte, wybierajgc szpryng; po oddaniu szpryn-
gu pracowac¢ nadal ..wstecz" dopodki statek zawraca
w prawo (co trwac¢ bedzie dopoki statek, po przejs-
ciu linii wiatru przez rufe, nie nabierze wiatru prawa
burtg), woéwczas wykona¢ cyrkulacje w prawo na
prawej kotwicy.

b3) obréci¢ statek na przedniej stewie przy na-
brzezu okoto 8—10 rumbdw, podajagc jednoczesnie
dtugi szpryng dziobowy z lewej strony, po czym od-
chodzi¢ jak pod 3 a

b4) Obroci¢ statek na przedniej stewie przy na-
brzezu okoto 12 rumbéw i gdy lewa ptaszczyzna bur-
ty utworzy z nabrzezem kat okoto 4 rumbéw, odcho-
dzi¢ jak pod 3 al.
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b5) Odcumowaé na dwocti szpryngach; przy sil-
nym wietrze manewr niepewny.

Odcuinowae prawa burtg od nabrzeza wschod-
niego:

c) Postepowaé jak w przyktadzie 2c, pamietajac,
ze wiatr z prawej strony hamowacé bedzie zawracanie
statku w prawo; mozna w tym dopoméc prawg ko-
twica.

cl—c2) Na rufowym szpryngu lub dwéch szpryn.
gacli odrzuci¢ dziéb, po czym ruszyé naprzéd i wy-
kona¢ curkulacje w lewo na lewej kotwicy; sg to
manewry wymagajgce wiele przestrzeni oraz niepew-
ne przv silnym wietrze, ktéry moze zdryfowa¢ odrzu-
cony dziéb z powrotem na nabrzeze.

c5) Odcumowaé jak w przyktadzie | b. po czym
wykona¢ cyrkulacje w lewo na lewej kotwicy.

Odcumowac lewg burtg od nabrzeza wschodniego:

d) Odbi¢ od przystani podobnie jak w przykta-
dzie | al, po czym daé¢ ,naprzéd" ze sterem w prawo,
rzucajac w razie potrzeby prawa kotwice; manewr
taki udaje sie przy stabszym wietrze, przy silnym
wietrze statek, idgc wstecz, nie bedzie zawracaé w
prawo (dziobem ng wiatr), moze nawet zawréci¢ w
lewo.

dl—<12) Odrzuci¢ dziéb na rufowym szpryngu lub
dwdeh szpryngach, po czym ruszyé naprzaod.

d5) Obréci¢ statek na przedniej stewie przy na-
brzezu, po czym odcumowac jak w przyktadach 3 ¢
lub 3 ¢3.

4, Wiatr West.

Odcumow7c¢ lewg burtg od nabrzeza zachodniego:
a) Manewr podobny do opisanego pod 1 a.

al) Odda¢ cumy i po zdryfowaniu od nabrzeza
ruszy¢ naprzéd, wykonujac cyrkulacje w prawo, w
razie potrzeby na prawej kotwicy.

Dziat poktadowy
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a2) odrzuci¢ rufe na przednim szpryngu, pdjsé
wstecz, po czym naprzéd, wykonujac cyrkulacje w
prawo. ewfkent. na prawej kotwicy.

al3) Jesli ksztatt rufy i profil nabrzeza pozwalaja,
odejs¢ na rufowym szpryngu, po czym wykonac¢ cyr-
kulacje w prawo, w razie potrzeby na prawej ko-
twicy.

Odcumowac¢ praw® burta
niego:

od nabrzeza zachod-

b) odda¢ cumy i po /dryfowaniu od nabrzeza ru-
szy¢ naprzod.

bl) Odrzuci¢ rufe okoto 3 rumby, po6js¢ ,malg
wstecz" ze sterem w7 prawo, zastopowa¢ i po zdryfo-
waniu z wiatrem od nabrzeza, ruszy¢ naprzod.

b2) odrzuci¢ dziéb na
ksztatt rufy i profil
po6js¢ naprzod.

Odcumowac¢ prawa burta od nabrzeza
niego:

rufowym szpryngu,
nabrzeza pozwalaja,

jesli
po czym

wschod-

c) Odrzuci¢ rufe na dtugim przednim szpringu
okoto h rumbow, péjs¢ ,catg wstecz" (lub ,pdt
wstecz,,) ze sterem w lewd na burte tak dtugo dopoki
Statek zawraca w prawo i nie oddali sie dostatecz-
nie od nabrzeza; woéwczas da¢ ,petng naprzod" ze
sterem w prawo na burte, w razie potrzeby (zwilasz-
cza przy silnym wietrze dryfujagcym na nabrzeze gdy
statek odwréci sie prawg burtg na wiatr) rzuci¢ pra-
wg kotwice.

cl) Odcumowa¢ na dwoéch szpryngach, po czym
wykonaé cyrkulacje w lewo na kotwicy; jest to ma-
newr mozliwy tylko przy stabszym wietrze, silny
wiatr zdryfuje statek na nabrzeze.

c2) Odcumowanie na rufowym szpryngu przy sil-
nym wietrze jest wykluczone.
Odcumowaé lewg burtg od nabrzeza wschodniego:

d) Odrzuci¢ rufe okoto () rumbéw i pojs¢ ,eata
wstecz" ze sterem w lewo na burte; pod wptywem
wiatru z prawej burty statek bedzie bardzo opornie
zawraca¢ w prawo, przy silniejszym wietrze pojdzie
po linii prostej wstecz lub zacznie zawracaé w lewo;
gdy znajdzie sie w dostatecznej odlegtosci od nabrze-
za, dac¢ ,catg naprzod" i ster prawo na burte, ewent.
rzuci¢ prawg kotwice.

dl) W pewnych warunkach lepiej bedzie obrdci¢
statek na przedniej stewie okoto 10 rumbdéw przy na-
brzezu, podajac jednoczes$nie dtugi szpryng z dziobu,
z prawej strony, po czym odcumowac jak pod 4 c.

d2—d3) Odcumowanie na rufowym szpryngu lub
dwoéch szpryngach uda sie tylko przy stabszym wie-
trze.



NA MORZU

Dr Aleksander Brodniewicz

Dzial poktadowy

215

O chorobie morskiej

Historia,

Choroba morska, juko nieodtgczny towarzysz po-
drézy statkami, znana jest ludzkosci od dawna. Obok
bogatej literatury naukowej znalazt temat ten nie
mniej wyczerpujace i popularne opracowanie w lite-
raturze pieknej oraz w krzyw \m zwierciadle pism
satyrycznych i humorystycznych.

W mysl trafnego okres$lenia Fonsagrives: ,Du
ou un matelot novice a mis le pietl sur un navire,
de mer a pris naissance" (cyt. wedl Quixa)
ze nie wolni od tego
zeglarze wiekow staro-

jour
le mai
nalezy stusznie przypuszczag,
przymusowego trybutu byli
zytnych i $rednich.

Istotnie znajdujemy tez w piSmiennictwie tych
czasOw zardéwno liczne drobne wzmianki, doktadne
opisy choroby, a nawet teorie, $wiadczace o duzej
wiedzy. Szczego6lnie podkres$li¢ wypada tutaj pisarzy
greckich, a mianowicie Plutarcha, autora teorii stra-
chu, jako przyczyny choroby morskiej, oraz ojca me-
dycyny Hipokratesa, ktory juz wodwczas nie tylko
uzyt nazwy ,choroba morska" w sensie odpowiada-
jacym dzisiejszemu pojeciu, ale upatrywat jedyng
ich przyczyne w ruchach statku. Jego teoria ,zabu-
rzenia ciata" jest miarg szerokiej wnikliwej obser-
wacji oraz genialnej intuicji (Schepelmann).

Zdawatoby sie na pierwszy rzut oka, ze wobec
lak swoistych, stale identycznych warunkéw pow-
stania ch. m., jakimi sg niewatpliwie ruchy kotyszace
statku, ustalenie miejsca pierwotnego zadziatania
wzglednie doktadnej lokalizacji choroby nie powin-
no napotka¢ na zadne przeszkody. Wtasnie przy cho-
robie morskiej etiologia jest tak wyrazna i niewat-
pliwa, ze nie powinna byta nastreczaé¢ trudnosci przy
roztrzasaniu tego dylematu. Poglady na przyczyne
i istote ch. m. ulegaty na przestrzeni ubiegtych wie-
kéw tak licznym, dowolnym i fantastycznym nieraz
ttumaczeniom, ze samo ich wyliczenie wymagatoby
duzo — zbednego zreszta — trudu i czasu. Mozna je
bez uszczerbku dla catosci problemu catkowicie po-
ming€. Zainteresowanych tg historyczng strong odsy-
tam do licznych monografii.

Nie byto narzadu ciata, ktérego by nie podejrze-
wano o siedlisko choroby. W poszukiwaniu wtasciwej
przyczyny upatrywano ja kolejno w poszczegélnych
objawach, ktorym przypisywano role zasadnicza,
i usitowano wobec braku fizjologicznych danych w
dogodny sposob wyttumaczy¢ te zalezno$¢. Powstaje
w ten spos6b catly szereg réznych teorii, majacych
dzisiaj znaczenie tylko dla historyka, ktore w Swie-
tle wspotczesnych pogladéow nie wytrzymujg zupet-
nie krytyki. W tej mnogiej ich liczbie nie brakto
rowniez zupetnie trafnych, dzisiaj jeszcze aktual-
nych teorii, ale pozbawione woéwczas dostatecznych
podstaw naukowych, nie mogty wyttlumaczy¢ wszyst-
kich w gre wchodzacych zjawisk.
zapoczatkowane do-
kanatow7 potkoli-

Dopiero postepy fizjologii,
niostym odkryciem waznej funkcji

stych przez Flourensa w 1842, oraz dalsze badania
licznych' autoréw, jak Vulpiana, Goltza, Jamesa,
Breuera, Macha, Abela, de Kleyna, Quixa i i., poto-
zyty wreszcie kres tym wiecej czy mniej nieudol-
nym spekulacyjnym teoriom. Rozlegle i systematycz-
ne badania eksperymentalne i kliniczne choroby
morskiej ostatnich dziesigtek lat, w oparciu o nowe
zdobycze fizjologii, dotyczace uktadu nerw7w ego
autonomicznego (wegetatywnego), a zwitaszcza donio-
stej roli czynnosci btednikéw dla réwnowagi statycz-
nej ciata ludzkiego, pozwolity nie tylko wyjasni¢ w
duzym stopniu istote tego ztozonego zagadnienia, ale
stworzyty podstawe do skutecznej, wdelce na przy-
szto$¢ obiecujgcej terapii.
Fizjologia réwno wagi ciala.

Whtasciwy rozbidr istoty zaburzeA ustrojowych
ch. m. musze poprzedzi¢ krétkim wstepem, dotyczga-
cym fizjologii réwnowagi ciata.

Utrzymanie réwnowagi ciata w przestrzeni, wy-
konywanie wszystkich ruchéw czynnych, biernych
czy odruchowych i orientacja kazdorazowej pozycji
ciata uwarunkowane sg wzajemna czynnos$cig uktadu
btednikowego, wzrokowego i kinestetycznego (czucie
gtebokie miesni, stawow, Sciegien i skéry). Harmonij-
ne wspotdziatanie tycli podniet, ptyngcych z narza-
dow obwodowych wyzej wymienionych, kojarzy sie
pod$swiadomie w uktadzie nerwowym centralnym
(mézdzek, poétkule, miedzy- i $rodmoézgowie) na do-
ktadne wyobrazenie o potozeniu naszego ciata w
przestrzeni. Zaburzenia w charakterze podniet we
wspomnianych narzagdach (obwodowych) czy tez w
tych dosrodkowych drogach objawiajg sie zaburze-

niami réwnowagi ciata: zblednieciem, zawrotami,
nudnos$ciami i wymiotami. Dominujaca role w tym
ztozonym mechanizmie statycznym spetnia ukitad

btednikowy. Na podstawie odmiennej, dwucze$ciowej
jego budowy anatomicznej przypada mu dwojaka,
jeszcze Scisle nie okreslona czynno$¢ fizjologiczna.

Wedtug jednych autorow (M. H. Fischer, Bruns,
Desnoes) lukom pdtkolistym przypisuje sie role per-
cypujaca ruch postepowy i obrotowy, przy czym kaz-
da czynno$é, a zwtaszcza fazy poczatkowa i konco’
wa ruchu, oraz zmiana szybkosci wywotujg kazdo-
razowo przez prady endolimfy pobudzenie zakorczen
nerwowych w lukach potkolistych (Hirscli). Nato-
miast uktad otolitowy, na ktory skiadajg sie utricu-
1is i sacculus, kojarzy bodZzce dotyczace kazdorazo-
wej zmiany pozycji ciata w przestrzeni. Tait (wrkdt.
Muskensa), w oparciu o rozlegtg literature tego tema-
tu. dochodzi do wniosku, ze kanaty potkoliste zarzga-
dzajg dynamiczng, a utriculus statyczng réwnowaga
ciata. Uwzgledniajac nawet ostatnie zdobycze fizjo-
neuropatologii z tego zakresu w obecnym stanie rze-
czy, doktadne rozgraniczenie czynno$ci poszczegol-
nych czesci btednika nie wyszto jeszcze catkowicie
z ram hipotetycznego prawdopodobienstwa.
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Normalne bodzce, jakie percepuje btednik w wa-
runkach codziennego zycia, np. przy chodzeniu, wy-
wotane sg gtdwnie Swiadomymi kombinacjami rucho-
wymi, wybitnie specyficznymi dla gatunku ludzkie-
go, i okreslone jego budowg ciata, sitg miesni i szyb-
koscig wykonania. Rozlegto$¢ tych ruchow odpowia-
da wzglednie matym wymiarom w stosunku do po-
szczegOlnych czesci ciata, jak gtowy, tutowia i kon-
czyn, i odbywa sie w krotkich odstepach czasu
(Abels). W codziennym zyciu zwyklismy pereepowac
znaczniejsze bodzce przy jezdzie konnej, biegach,
skokach, marszach itp.

Ot6éz bodzce, jakie przyjmuje bitednik, pochodzg
zatem od czynnych ruchow wtasnego ciata; jest on
niejako do nich przystosowany i stale nastawiony.
Btednik nie tylko kontroluje czynnosci wykonane,
ale zuzywa stale wszystkie bodzce w ztozonym pro-
cesie korelacyjnym do przygotowania nowych zamie-
rzonych ruchow. Podczas jazdy roznymi S$Srodkami
lokomocyjnymi dochodzi przede wszystkim do pow-
stania nienaturalnych w sile, nie obliczonych w cza-
sie i nie przewidzianych kolejnoscia bodzcéw? kto6-
rymi narzady i os$rodki, regulujagce rownowage, zo-
stajg niejako zaskoczone.

Z tych biernych, od cztowieka niezaleznych,
ciggtych zmian postawy ciata wynika obcy i nie-
zwykty charakter wrazen narzadéow réwnowagi, zna-
cznie rdznigcy sie od fizjologicznych. Orientacja
i ,motoryczne" zuzycie tych pobudek na szybkie
i celow® ruchy wyrownawcze ciata ulega zatem za-
sadniczej zmianie. Patologiczne impulsy, idace z ob-
wodu do nizszych i wyzszych os$rodkéw nerwowych
przez dtuzszy czas. prowadzg wiec nieuchronnie do
podraznienia i zaburzen w ich funkcji. Objawia sie
to zespotem symptomoéw choroby morskiej.

Objawy choroby morskiej.

Powszechna znajomo$¢ objawdw ch. m. wsrdd le-
karzy i laikéw, czy to na podstawie witasnych przy-
krych doswiadczen, czy lez opowiadan otoczenia,
oraz popularnos$¢ tego tematu w anegdotach i kary-
katurze czynig szczegOtowy opis tej choroby zbedny.
Ogranicze sie zatem jedynie do przytoczenia ogoélnej
charakterystyki z wyliczeniem najwazniejszych ob-
jawow.

Choroba morska nie jest w S$cistym tego stowa
znaczeniu ,,chorobg", lecz raczej tylko zespotem pew-
nych objawow czysto funkcjonalnych bez witasciwe-
go dla kazdej choroby podtoza anatomo-patologicz-
nego i nie daje réwniez zadnych odczyndw biologicz-
nych (odpornosciowych). Wprawdzie przedstawia
ona zesp6t groznych objawow, ktorych powstanie na
ladzie przypisuje sie ciezkiej i niebezpiecznej cho-
robie. Spowodowatoby to otoczenie do szukania na-
tychmiastowej porady i interwencji lekarza, jednak-
ze w przypadku ch. m. pacjent apatyczny i zrezy-
gnowany nie $pieszy sie z szukaniem porady, raczej
odmawia, uwazajac niekiedy proponowang pomoc za
rzecz ublizajaca.

Wszystkie objawy
stein na

1 psychiczne i

2. somatyczne.

chorobowe dzieli Sparken-

Driad pokdadony

PRACA

Z poczatku zaznacza sie zwykle lekka zmiana
og6lnego samopoczucia, do ktdrego przylgneta nazwa
psychicznej altera¢ji. Rozumiemy przez nig zmiane
uprzedniego optymistycznego nastroju, z pewnym
wysitkiem woli, ktéra prébuje jeszcze stawi¢ czoto
zblizajacej sie chorobie. Podobnie zachowuje sie
cztowiek, ktéry broni sie przed rozpoczynajacym
dziataniem alkoholu i usituje z trudem zachowaé
Swiadomos$¢ swych czynéw (Riese wedtug Sehepel-
manna).

Objawy psychiczne, ktére zazwyczaj zapoczatko-
wujg caty obraz chorobowy, polegaja na ostabieniu
woli, braku jakiegokolwiek zainteresowania i zabu-
rzenia procesu mys$lenia (ograniczenie wyobrazni, go-
nitwa mysli, niezdolno$¢ do skupienia uwagi). Ude-
rza przede wszystkim catkowita bierno$¢, nieczuta
nawet na uszczypliwe i obrazliwe uwagi otoczenia.
Uczucie wielkiego zmeczenia i ogo6lnej ociezatosci
ciata, zwtaszcza konczyn, prowadzi do zupetnej bez-
czynnosci fizycznej.

Miarg beznadziejnego stanu jest uczucie prze-
sytu zycia i catkow ita apatia. Czesto rodzi sie wtasnie
wtedy ciche zyczenie $mierci, ale zanik wnli i bez-
wiad mysli paralizuje skuteczne wykonanie tego za-
miaru. co ttumaczy brak samobojstw w czasie cho-
roby m. Twarz, zatracajac swg wymowng mimike,
nabiera wyrazu woskowej maski.

Objawy somatyczne dotycza calego szeregu na-
rzadéw, w gtéwnej mierze przewodu pokarmowego.
Punktem kulminacyjnym narastajgcego powoli obra-
Zu sa wymioty, poprzedzone zespotem nudno$ciowym.
Wstepnymi objawami sg: ziewanie, $linotok, nieche¢
do spozywania jakichkolwiek pokarméw7 uczucie
zimna w nadbrzuszu lub tez zapadanie si¢ ziemi spod
ndg, zawroty, zimne poty i nudnosci. Podkresli¢ jesz-
cze wypada nieche¢ do palenia tytoniu u natogow-
cow.

Udzial narzadow krazenia i serca wyraza sie ma-
tym i czestym tetnem, spadkiem ci$nienia krwi oraz
blado$cig twarzy i skory ciata.

Przy dtuzszym trwaniu choroby morskiej wyste-
puje spadek wagi ciata, oliguria, niekiedy cukromocz,
zaparcie stolca lub rozwolnienia, u kobiet zwitaszcza
zaburzenia miesigczkowe (przys$pieszenie i zwieksze-
nie krwawien), niekiedy przy$pieszenie poronienia
lub porodu. U kobiet karmigcych najczesciej ustaje
wydzielanie mleka.

Jakkolwiek przebieg choroby morskiej w znacz-
nym stopniu prowadzi do ciezkich subiektywnych za-
burzen, ktére przy wylgdowaniu rownie szybko bez
nastepstw ustepuja, to powiktania, jakie ewentualnie
jej sie przypisuje na mocy podobnych objawéw, na
lezy odnie$¢ do nastepstw nie rozpoznanych wzgled-
nie przeoczonych choréb, jak uwieznietych przepu-
klin itp., wzglednie pogorszenia sie istniejgcych
jeszcze przed podr6za choréb organicznych.

(0. d. n)
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Wbudowanie zaworu oszczednosciowego
do maszynki sterowej

(Mozliwo$ci zmniejszenia zuzycia paliwa na sialkach.

Dziat 1V, punki b)

(Cigg dalszy).

Mozno$¢ wbudowania zaworu oszczedno$ciowe-
go dotyczy oczywiscie tylko sterowych maszyn paro-
wych, niezaleznie od tego, czy kierowanie nimi z
mostku odbywa sie za pomocg przektadni mecha-
nicznej, czy telemotoru.

W maszynkach sterowych wszelkich konstrukcji
doptyw pary do suwakoéw, a takze skierowanie pary
w tym lub odwrotnym kierunku dla zmiennego ruchu
maszynki, uskuteczniony jest za pomocag $rodkowego
suwaka rozdzielczego, ktoérego ruchy zwigzane sg w
ten lub iimv sposéb z ruchami kota sterowego. Do-
ptyw* pary z rurociggu dolotowego jest wstrzymany
przez wspomniany suwak rozdzielczy, w momentach,
kiedy koto sterowe zostaje zatrzymane w jakiejkol-
wiek pozycji i otwierany z chwilg poruszenia kotem.

Przy najszczelniejszej konstrukcji i wykonaniu
suwaka przeciek jest nieunikniony i nieznaczna
choébv ilo$¢ pary przesacza sie miedzy suwakiem a
lustrem i ucieka przez rurocigg odlotowy do skrap-
lacza. Proces ten trwa przez diugie dni podrozy i
wiele miesiecy, lub nawet lat pomiedzy jednym a
drugim gruntownym remontem maszynki sterowej.
Para ztobi sobie coraz wieksze kanaly w/ suwaku i
lustrze, ktore dochodzag nieraz do ogo6lnego przekroju
kilku cm2 Nie jest to przesada; miatem sposobnos¢
stwierdzi¢ jakie szkody wyrzadzita przesgczajaca sie
para w stosunkowo niedtugim czasie w suwaku i ko-
szulce duzej maszynki sterowej na jednym parow-
cow transatlantyckich. Gorne krawedzie koszulki
przeztobione bviv niemal na wylot, a suwak wygla-
dat jak frez. Maszynka byta silna i pracowata nor-
malnie, ale inkie iloSci pary pozerata! Proste obli-
czenie i praktyka wykazuja wiec, do jakiej straty
pary. a tym samym i wegla moze doprowadzi¢ sta-
ty nieunikniony przeciek przez rozdzielczy suwak
maszynki sterowej. Dowodem tego jest wbudowanie
w nowszych typach maszynek i dobudowanie do ist-
niejgcych t zw. ,zaworu oszczednosciowego".

Jest to zawOr parowy ustawiony za zaworem do-
ptywu pary do maszynki, roznigcy sie od zwyktego
zaworu tym, ze domykanie grzybka odbywa sie przy
posuwnym a nie obrotowym ruchu trzonu zaworu.
Trzon zaworu za posrednictwem sprezyny i szeregu
dzwigni podnosi grzybek z chwilg poruszenia sie
suwaka rozdzielczego w jedna lub drugg strone i do-
ciska grzybek z chwilg zatrzymania sie suwaka (a
wiec i kota sterowego). Sprezyna nie wykonuje
specjalnego zadania, jedynie stuzy do wybrania su-
my luzéw z urzadzenia dzwigniowego i zabezpiecza
przed ewentualnymi szkodami na wypadek gdyby
grzybek byl za nisko uregulowany i ,nu twardo" do-
ciskat do gniazdka.

Zainstalowanie takiego zaworu. po za .jego nie-
wielkim przypuszczalnie kosztem, sprowadzato by sie
prawie wytacznie do niewielkich przerébek rur i do-
robienia jednego tacznika przegubowego pomiedzy
istniejgcym dragzkiem suwaka, a dzwignig zaworu.
Caty koszt nie przewyzszyt by prawdopodobnie kosz-
tu roztoczenia lustra lub wstawienia nowej koszulki
i dorobienia nowego suwaka i w kazdym razie pred-
ko zamortyzowat bv sie przez zmniejszone zuzycie
wegla.

Zastrzezenie odnos$nie wbudowania zaworu o
szczednosciowego w specyfikacji budowy nowych
statkdw i wstawienie tej pozycji przy modernizowa-
niu statku w kierunku ogo6lnego zmniejszenia zuzy-
cia paliwa winno sie traktowa¢ naréwni z innymi
uznanymi udoskonaleniami. Pomimo, Zze udoskona-

lenie to da znacznie mniejszg procentowg oszczed-
no$¢ niz np. przegrzewacz pary, nie nalezy o nim
zapominaé. Nie przysparza ono zadnych klopotow,
amortyzuje sie i nastepnie daje korzysci, ktére w o
golnvm bilansie mniejszych oszczednosci stanowia w
sumie realng pozycje.

Koledzy z Roburéw mogli by pokazaé jak nie-
skomplikowane jest urzadzenie zaworu oszczednos-
ciowego, przysytajac do Redakcji rysunek i schemat
dotgczenia zaworu systemu Deutsche Werke.

@ *
Retardery w kottach okretowych.
Dziat V. 19 e

Retarderami (potocznie ,makaronami”) nazywa-
nie spiralnie zwiniete wktadki do rurek kottowych.
Zelazo taSmowe o grubosci 1.5—25 m/m i szerokosci
mniejszej o 3—4 m/m od wewnetrznej S$rednicy plo-
mieniowki, o diugosci nie wiele przekraczajacej diu-
gos$¢ rurki, skrecone jest mniejwiecej 1 zwd0j/i mb.

Retardery stosuje sie do kottow ze sztucznym
ciggiem i oczywiscie tylko do takich, ktérych pto-
mieniéw ki nie sg juz zajete przez rurki przegrze-
wacza pary. Nazwa retarderdw wskazywata by nu
to. ze stuzag one do zahamowania przelotu gorgcych
gazébw i umozliwienia im lepszego oddawania ciepia
wodzie, otaczajgcej ptomieniow ki. Gdyby retarder
swymi krawedziami dolegat $cisle do wewnetrz-
nych $cianek ptomienidéw ki. mozna by poprostu trak-
towaé o przediuzeniu drogi gazéw w tej ostatniej,
nie jest to jednak najwazniejszym zadaniem retar-
dera. Zaobserwowano i stwierdzono mato ogoélnie
znang i niedoceniang zalete retarder6w, a mianowi-
cie zapobieganie osadzaniu sie w7 dolnej czesci pto-
mienidwki t. zw. popiotu lotnego (Flugasche).

Z ponizszej tabelki widzimy, ze lotny popidét ma
wspotczynnik przewodnictwa ciepta nizszy nawet od
wspotczynnika warstwy oliwy na powierzchni ogrze-
walnej, ktorg dobrze znamy i ktorej tak unikamy.
Przewodnictwo cieplne, cz\ li ilos¢ ciepta w kaloriach,
jaka przedostanie sie w ciggu godziny przez ptyte
wielko$¢ | m2 i grubosci | m/m przy spadku tempe-
ratury 1° wynosi dla poszczeg6lnych materiatow-:

MiedZ 335000 WKal.
Blacha kottowa . 50000—60000 .
Kamien kottowy .+  oko'o 2000
Warstwa ttuszczu 100
Popidt 10 tN Y e, 65

Wynika stad, ze przyjmujac nawet najmniejszy
osad popiotu lotnego i tylko czeSciowe jego usunie-
cie dzieki retarderom, stosowanie tych ostatnich o
ptaca sie stanowczo z punktu widzenia oszczednego
zuzycia paliwa i konserwacji kotta, a w-ydatki na od-
nawianie zapasu tanich zresztg ..makaronéw zaw-
sze sie pokryja. Czesto spotykane usuwanie istnie-
jacych retarderow dla utatwienia pracy przy mecha-
nicznym czyszczeniu rurek od sadzy jest wiec wy-
tomem w ogo6lnej oszczednosciowej gospodarce pali-
wem.

* *

Ustalenie wysokosci progu w kottach
okretowych.
Niechybnie zapomniatbym umies$cic

powyzszy
punkt w ogdlnym wykazie mniejszych

i wiekszych
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czynnikéw sktadajgcych sie na cato$¢ wysitku w kie-
runku oszczedzenia paliwa (art. ,,Mozliwosci zmniej-
szenia zuzycia paliwa" w N-rze 4-ym ,Pracy na Mo-
rzu"), gdybv nie wzmianka w artykule mego kole-
gi pod tytutem ,Rola oficera-mechanika okretowego
przy projektowaniu oraz budowie nowych maszyn
morskich” w n-rzc 1-ym. Wzmianka ta podaje do
wiadomosci ogo6tu, jak to jeden sprytny mechanik
morski uSmierzyt kociot, ktéry niemitosiernie ,wai>
czai" na swego konstruktora. Zmieniono wysokos$é
progu i kociot przestat warcze¢, a najwyzej pomru-
kiwat z zadowoleniem.

W podrecznikach fizyki z zakresu szkot $rednich,
a nastepnie przy wyktadach o ,labiryntowych" u-
szczelnieniach w diawicach turbin parowych i in-
nych czesciach réznych mechanizméw spotykamy sie
z nastepujgcym doSwiadczeniem: dmuchamy przez*
szklang rurke o S$rednicy np. 20 m/m na ptomien
Swiecy — Swieca gasnie. Bierzemy cienkg rurke, np.
5 m/m i Swieca zndw gasnic. Nastepnie dmuchamy’
przez rurke o zmienionych przekrojach kilkakrotnie
wzrastajagcych i malejgcych or! 20 do 5 milimetrow
i okazuje sie, ze ptomien Swiecy nawet nie drgnie.

Przez ciggte zmiany wolnej objetosci, ktére ua-
potyka prad powietrza i ktére zmuszajag go do ciag-
tej zmiany szybkos$ci przelotu, powstaje duze tarcie
i takie wiry wewnetrzne, ze praktycznie przelot
przez podobne naczynie zostaje silnie zahamowany, a
nawet zupeinie wstrzymany. O ile podobne zaha-
mowanie korzystne jest w dtawnicy watu turbinowe-
go, w tulei trzonka suwakowego matej maszynki lub
nurniku pompki ropowej, o tyle szkodliwym staje
sie w Zzle przeprowadzonych rurociggach, a przede
wszystkim, przy przelocie gazéw przez kolejno na-
potykane przekroje w kottach parowych.

W zwyktym morskim kotle typu szkockiego, ga-
zy przelatujg kolejno przez sume przekrojow szpar
w ruszatch, przez otwor odcinka kotowego nad pro-
giem, przez komore zwrotng, sume przekrojow pto-
mienidwek, dymnice, kanat kominowy i komin. W
szczegblnym wypadku suma przekrojow ptomienio-
wrnk zmniejszona bedzie o sume przekrojow retarde-
row (makaronéw) albo o sume przekrojow rurek
przegrzewacza pary. Przy sztucznym ciggu systemu
Uowden‘a lub podobnym, dojdzie jeszcze pomiedzy
dymnicg a kanatem kominowym suma przekrojow
rurek podgrzewacza powietrza.

Wystarczyto by wszystkie przekroje ustali¢ na
jedna wielkosé¢, gdyby nie to, ze gazy przechodzace
kolejno wszystkie etapy nagrzewaja sie i stygng, co
zmienia ich objeto$¢. Poniewaz chodzi o utrzymanie
statej szybkosci przelotu, przekroje winny byé do-
brane odpowiednio do temperatury gazéw w danym
miejscu.

Pewien niemiecki konstruktor kottéw i badacz
racjonalnego spalania skontrolowat kilkaset kottow
na statkach morskich i stwierdzit wprost karykatu-
ralne skoki w doborze przekrojow. Oczywiscie do-
tyczyto to gtéwnie wysokosci progéow. Pod tym
wzgledem dotychczas panujg na statkach oryginalne
przesady. Spotkatem sie z twierdzeniem, ze prég po-
winien by¢ wymurowany do takiej wysokosci, aby
mozna byto najwyzej przesadzi¢ gtowe. Inni okres-
laja wysoko$¢ progu iloscig warstw cegiet i t. p. O-
gblnie istnieje przekonanie, ze czym mniejsza pozo-
staje przestrzen nad progiem, tym ekonomiczniejsze
bedzie spalanie. Palacze na o0g6l chetnie zabudo-
wujg wysoko prég w przekonaniu, ze to utatwia im
prace. Zbiega sie to z ich zamitowaniem do zmniej-
szania efektywnego przekroju rusztéw przez ,zaki-
towywanie" palenisk weglem pod sama goére. Przy-
puszczam. ze trudno byto by znalezé racjonalng wy-
soko$¢ progu wzietg z wyliczenia lub z szeregu do-
Swiadczen.

Przekréj nad progiem nie moze by¢ oczywiscie
matematycznie obliczony zupetnie $cisle, choéby z te-
go wzgledu, ze w zaleznosci od gatunku wegla lub
systemu palenia i czyszczenia ogni efektywny prze-
kréj zmniejsza sie w miare zaszlakowywania, a prze-

Dziat techniczny
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kroj ptomieniéwek zmniejsza sie przez zanieczysz-
czenie sadzg. Stad, stusznym jest raczej nieznacz-
nie wyzsze wymurowanie progu niz zbyt niskie; w
kazdym razie z gory trzeba powiedzie¢, ze wysoko$¢
najmniejszej cegty mierzonej na ptasko jest zbyt
wielkag miarg i operujgc catymi cegtami tylko przy-
padkowo mozna natrafi¢ na racjonalne uregulowa-
nie progu.

Nie mam pod rekag szczeg6towych wyliczen in-
zyniera, o ktdrym wspomniatem, natomiast moge o-
desla¢ kolegow do popularnego u nas kalendarza
,Taschenbuch fiir Schiffsingen und Seemaschinist".
W 4-tym wydaniu znajdujemy na stronie 281 naste-
pujace dane:

Przekroje przelotow dla normalnych  kottéw
walczakowych w stosunku do Inr powierzchni rusz-
tow’:

Przekroj przelotu
0,350 m2
Przekroj przelotu
Przekréj przelotu
Przepro6j przelotu

rusztow (wolna przestrzen) okoto
nad progiem 0,160—0,250 m2
przez ptomieniowki 0.160—0,200 m3
przez komin 0,125—0.175 m-\

W szczeg6lnych wypadkach, kiedy przekroje sa
konstrukcyjnie bardzo niefortunnie dobrane, korzyst-
nym moze sie okaza¢ paradoksalny zabieg zagtusze-
nia szeregu ptomieniowek albo rurek podgrzewacza
powietrza, cze$ciowego zamurowania komory ognio-
wej. przystonienia rusztéw lub ich niecatkowitego
odszlakowywania i 1 p.

Kwestia przekrojow przelotow staje sie szczegol-
nie wazna i nie moze by¢ pominieta przy projekto-
waniu wbudowania do istniejgcego kotia przegrzewa-
czy pary lub podgrzewaczy powietrza.

Posungtbym sie za daleko, gdybym chciat twier-
dzi¢, ze wysoko$¢ progu winna by¢ trwale oznaczo-
na na kottach naréwni z najwyzszym poziomem po-
wierzchni ogrzewalnej, w kazdym razie przeliczenie
przekrojow i ustalenie wysokos$ci progoéw jest_ ko-
niecznoscig, ktora daje w rezultacie procz posred-
niej oszczednos$ci na pracy wentylatora sztucznego
ciggu, bezposrednig oszczedno$¢ przez lepsze spalanie,
a w szczegdlnych wypadkach moze zapobiec takim
nieprzyjemnosciom, jak warczenie kotta, a nawet
przegrzanie sie i wgniecenie ptomienie.

* *

Dobre sterowanie
Dziat I, pkt. 11.).

Zdawato by sie, ze mate odchylenia od linii pro-
stej, jakie statek robi przy recznym sterowaniu nie
majg wielkiego znaczenia na szybko$¢ lub zuzycia
paliwa. Porownania jednak miedizy sterowaniem
recznym i automatycznym wykazujg zysk na szyb-
koSci od 5 do 5%. Poniewaz doSwiadczenia te ro-
bione sg przewaznie przez firmy produkujace przy-
rzady do automatycznego sterowania, mozemy przy-
ja¢ mniejszy zysk, ktory jednak w potgczeniu z zys-
kami na innych odcinkach bedzie nie do pogardzenia
w o0g6lnym bilansie oszczednosci. Niemniej duza,
nawet wiecej niz 5-cio procentowg strate szybkosci
mozemy przyjaé dla recznie sterowanych statkdw,
ktore ,,od urodzenia" Zzle sie sterujg albo w znacznym
stopniu posiadajg te wade przy wadliwym przenu-
rzeniu.

Nawigator i armator wiedzg bardzo dobrze le
warte jest stale zwiekszenie szybkoéci o choéby 2%
przy normalnym zuzyciu paliwa. Z drugiej strony
mechanik, i ten sam armator wiedzg, zy wyrownu-
jac szybkos$¢ do normalnej, przez zmniejszenie obro-
tow maszyny, uzyskamy przy 2-% szybkosSci okoto 6%
zmniejszenia zuzycia paliwa. Widzimy stad, ile ton
drogiego wegla moze dorzuci¢ do bunkru dobre ste-
rowanie, dobor sternikow i dyscyplina przy sterze —
albo ,zelazny sternik" — automat.

Wyjasni¢ nalezy, ze samo przedtuzenie linii
krzywej ruchu statku w stosunku do prostego kur-
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su nie spowodowato by lak wyraznej straty. Mozemy
przyja¢ przecietnie, ze przy wahliwyni sterowaniu
ster pozostaje w/ pewnym statym odchyleniu od linii
diametralnej i kursu. Maszyny pracujg wtedy efek-
tywnie tylko wypadkowga sity, a odchylenia steru w
obydwie strony, szczegOlnie u statkbw o rasowym
rysunku rufy, steru i Sruby okr. odczuwane sg w
maszynie w formie znacznego nawet wzrostu i spad-
ku obrotow. Nieréwnomierno$¢ ia, a takze zwiekszo-
ne porywanie powietrza przez S$rube zwiekszajgce
nslizg, czesciowo sktadajg sie na zmniejszenie szyb-
kosci, a czeSciowo wptywhja na zwiekszenie zuzycia
jednostkowego w maszynie.

Automatyczne sterowanie byto by najlepszym
rozw igzaniem, jest ono jednak zbyt drogie i wr/obec-
nej formie nie moze by¢é powszechnie zainstalowane
na frachtowcach. Pozostawiam wolne miejsce kole-
gom na techniczne opisy réznych automatéw stero-
wych. ich uzytecznos$ci, zachowaniu sie na fali i t. p.
Artykuty7 ilustrowane odbitkami automatycznych wy-
kreséw pordwnawczych recznego i mechanicznego
sterowania bedg bardzo ciekawe i mam nadzieje zna-
lez¢ je w krotkim czasie na lamach naszego pisma.

Narazi¢ chce wspomnie¢ tutaj ogélnikowo o sto-
sunkowo tanim przyrzadzie, ktdérego nie mozna na-
zwac automatem, ale ktdry ma znakomicie poprawiac
reczne sterowanie.

Jan Stepien

Dziak tedmicay
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Jest to ,Micro-Mec-Repeater* firmy Henry Hu-
ghes & Son. Urzadzenie polega na mechanicznym
przytaczeniu ,corki", umieszczonej przed oczyma
sternika do ,,matki", ktérg jest specjalnie dobry kom-
pas magnetyczny, ustawiony w/ najlepszym miejscu
dla magnetycznego kompasu. Juz sterowanie po-
dtug kompasu ustawionego w odpowiednim miejscu
i nie otoczonego zelazng konstrukcja, daje duze ko-
rzysci. Najcharaktervstyczniejszym jest jednak to,
ze coérka-odbiornik ma dwie podzialki koncentryczne,
z ktérych jedna jest normalng rdéza, a druga (mniej-
sza wewnetrzna) obracajgca sie przez mechaniczng
przektadnie 1:36 oddaje najmniejsze ruchy duzej po-
dzialki. a wiec i statku u zwiekszeniu i natychmiast,
nim ruch duzej tarczy nie byt jeszcze zauwazalny.
Pozwala to nieznacznymi ruchami steru parow7a¢ od-
chylenia statku, nim nie nabierze jeszcze rozpedu.

Urzadzenie takie, jak wykazujg wykresy, ma
dawaé juz przv przecietnym sterniku rezultaty nie
gorsze od ster6w7 automatycznych i ma kosztowac

okoto I/i ceny7 urzadzenia do sterowania od zyro-
kompasu.
Koledze, ktdry chciatby wspomniane urzadzenie

opisaé szczeg6towo moge chetnie stuzy¢ angielskim
katalogiem, podajagcym précz fotografii doktadny o.
pis. rysunki, schematy7 i cickaw® wykresy.

(Ciagg dalszy nastapi).

Kothy wysoklego cisnienia

Zasady i

Do powigkszenia sprawnosci silnika parowego na
whsokie cisnienia w duzej mierze przyczyniaja sie
rozwigzania w7 budowie samych kottow, majace na
celu wyzyskanie ciepta w spos6b najbardziej racjo-
nalny7 i najdalej idacy.

W konstrukcji kottow wysokiego cisnienia doce-
niono wielkie wartosci ciepta promieniowego i duze
korzysci, jakie daje powierzchnia opromieniowann.
Prawie wszystkie typy tych kottdw majg przestrzeh
komory paleniskowej otoczong rurkami wodnymi, ni-
by ekranem wodnym. Zwré6cono réwniez uwage na
odpowiednie wykorzystanie ciepta gazéw odlotowych,
dochodzac niekiedy do bardzo oryginalnych pomys-
tow.

Kotty wysokiego cisnienia sg: albo budowane na
wzor starych kottow wodnorurkowych, albo specjal-
nej konstrukcji.

Ze wszystkich, zbudowanych do roku 1937 w
Niemczech, kottéw wysokiego cisnienia potowa byta
kottami wodnorurkowymi. a potowa kottami specjal-
nej konstrukcji. Ostatnie lata zaczynajg przechylaé
przewage na strone kottdw specjalnej konstrukcji.
O ile chodzi o europejskie urzadzenia okretowe —
poza stosowaniem wodnorurkowych koltéw7 syst. Jar-
row, gtownie poza Niemeami — instalowano Kkotty
specjalnej konstrukcii dla zalet, ktére w/ dalszym
ciaggu omowimy i podkreslimy.

Kotty wodnorurkowe niewiele ro6znig sie od
swych pierwowzorédw niskiego cisnienia. Zewnetrz-
nie trudno w pierwszej chwili powiedzie¢, ezy to jest
kociot wysokiego cisnienia. Zasadnicze roOznice s
w materiale, z jakiego jest zbudowany, wr sposobie
wykonania potgczen i w stosunkach niektorych da-
nych lub pewnych wielko$ci, np. w7 stosunku prze-
kroju rur opadowych do rur wznoszacych, w/ sto-
sunku powierzchni ogrzewalnej kotta do powierzch-
ni ogrzewalnej przegrzew7acza pary i t. p.

Z posrod kottdw wodnorurkowych trudno powie-
dzie¢, ktore sg lepsze na wysokie ci$nienia: czy stro_
inorurkowe, jak np. Jarrow7 czy sekcyjne-sko$norur-
kowe, jak np. Babcock & Vilcox. W U. S. A buduje

uwagi ogolne.

sie wiecej kottdw sekcyjnych. Ich zalety: proste, krot-
kie rurki, tatwe do czyszczenia i skontrolowania od
wewnatrz i zewnatrz; dogodna wymiana uszkodzo-
nych rurek: doktadne ogledziny przy czyszczeniu ko-
tta zapobiegajg prawie zupetnie niespodziankom przy
uruchamianiu, do ktérych najczesciej nalezg prze-
ciekania rurek. Poza tym do liczebnej przewagi sek-
cyjnych kottow wysokiego cisnienia nad kottami
wodnorurkowymi. budowanymi wr U. S. A, w duzej
mierze przyczynia sie przyzwyczajenie i nastawie-
nie przemystu maszynowego na budowe kottow7 sek-
cyjnych.

W_ Niemczech natomiast, kraju przodujacym w
rozwoju urzadzen wysoklego ci$nienia, buduje sie
przewaznie kotty stromorurkowe. Na 33 kotty wod-

norurkowe wysokiego cisnienia w/ koricu 1936 roku
bvlo 30 kottéw stromorurkowvch. a tylko 3 sekcyj-
ne. Gtownymi zaletami kottdw stromorurkowych

sq: lepsze naturalne krazenie wody, tatwiejsza moz-
no$¢ uksztattowania powierzchni opromieniowanej i
mozno$¢ wyprowadzenia rur opadowych poza komo-
re paleniskowg. To ostatnie nie jest konieczne. lec>
nieogrzew anie wody powrotnej do dolnego kolektora
w7 duzym stopniu zwieksza krazenie, a tym samym
bezpieczenstwo i konstruktorzy kottow wysokiego
ci$nienia trzymajg sic zasady pozapaleniskowego od-
prowadzania rur opadowych.

Wsréd kottéow specjalnej konstrukcji  duzo byto
b ciekawych nieraz pomystow, lecz z braku poparcia
nie wszystkie zostaty wyprébowanie dla celéw han-
dlowych i trudno dzi$ jeszcze moéwié o ich praktycz-
nej wartosci. Z posrdd tych. ktére maja poza sobg
wiele udanych zastosowan nie tylko lgdowych, ale i
morskich, po ktérych w wiekszosci wypadkéw prze-
szty powazne ulepszenia i odchylenia od swych pro-
totypéw, na uwage zastugujg  kotty systemow:
Schmidt‘a-Hartmann‘a, Loflera, La Mont‘a, Sulzeria,
BensoiTa i Velox.

W kottach tycli zwrdécono specjalng uwage na
konstrukcyjng strone uksztattowania powierzchni
opromieniowanej dla dobrego wykorzystania eiepta.
wypromieniowanego w przestrzeni komory paleijts-
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kowej. Pelne zastosowanie powierzchni (/promienio-
wanej. poza termicznymi korzy$ciami, podwyzszyto

znacznie S$rednie natezenie powierzchni ogrzewalnej,
a tym samym zezwolito na wydatne jej zmniejszenie.

Materiat, z ktérego kotlty wysokiego cisnienia sg
budowane, musi odpowiada¢ clwum zasadniczym
warunkom: wielkiej wytrzymatosci i wysokiej gra-
nicy topliwosci przy zachowaniu duzych witasnosci
elastycznych. Poczatkowo uzywano stali niklowej.
Obecnie stosuje sie stal chromo- molibdenowg. Stal
chromo-molibdenowa, oprocz wypetnienia wszystkich
warunkéw, stawianych dla wysokich cisnien i wyso-
kiej temperatury, posiada dodatkowg =zalete: jest
(\;viecej odporna na spalanie sie, t. zn. tworzenie zen
ry.

W budowie kottéw jedna z najciezszych i naj-
drozszych czesci sg walczaki. Konstruktorzy kol-
tow wysokiego cisnienia starajg sie zmniejszy¢ ich
wielkos¢ i ilos¢. W kottach wodno-rurkowych na
wysokie cisnienie stosuje sie najczesciej dwa walcza-
ki (kolektory), a dochodzi sie nawet do jednego. W
niektéorych kottach nowej konstrukcji, jak np. Sul-
zer‘a i Benson‘a, walczaki zostaty zupeinie wyelimi-
nowane: na kocio! sktadajg sie tylko odpowiednie
systemy rurek, a kociot taki w niczym nie przypomi-
na starych, znanych nam kottow. Wsrod konstrukto-
row istnieje tendencja wyprowadzania walczakéw
poza kociot wiasciwy (komore spalania i kanaty pto-
mienne i gazowe). Pozostawienie walczakéw, na-
wet obtozonych izolacja, uwaza sie za niewskazane.
Chodzi bowiem o to, aby temperatura ich $cianek
byta mozliwie niska, zapewniajaca petne bezpieczen-
stwo. Dla wiasciwego celu istnienia walczakow —
oddzielenia pary od wody — jest to obojetne, gdzie
sic one znajdujg. Zazwyczaj walczaki umieszcza sie
tuz przy kotle w cieptym miejscu i ostania sie war-
stwg dobrej izolacji, by zapobiec ochtadzaniu sie i
stratom ciepto. We wszystkich kottach specjalnej
konstrukcji widzimy walczaki poza obrebem Kkotta.
Walczaki do 45 atm. ci$nienia mogg byC¢ nitowane.
Powyzej tego ci$nienia muszg by¢ spawane. W ti.
S. A wyrabiajag nawet walcowane.

Skrzynki rozdzielcze roéwniez se spawane.

Rurki wszystkie s ciggnione, W kottach spec-
jalnej konstrukcji stosuje sie rurki o matych $red-
nicach przekrojow.

Potaczenia rurek ze skrzynkami rozdzielczymi mo-
ga by¢ walcowane, lecz. pewniejsze okazujg sie spa-
wano elektrycznie lub autogenem i ten drugi sposdb
przyjmuje sie coraz wiecej.

W kottach wysokiego ci$nienia temperatura wo-
dy i pary jest bardzo wysoka, gdyz, jak wiemy, pod-
niesiona jest temperatura wrzenia. Da tego samego
powodu i temperatura gazéw7 odlotowych bedzie wyz-
sza. Wykorzystanie ciepta gazéw odlotowych na sa-
mo przegrzanie pary i podgrzanie powietrza byto by
niezupetne, a straty kominowe pogorszyty bv spraw-
no$¢. Dalej — zasilanie woda zimng, czy stabo pod-
grzang. powodowato bv niebezpieczne miejscowe n:v
prezenia w mocno rozgrzanych S$ciankach kotla. Z
tvch powodow, niespotykane wr kottach niskiego cis-
nienia, podgrzewacze wody, ogrzewane gazami od-
lotbwymi (ekonomizery), sg tutaj nieodzowne. Tem-
peratura wody w ekonomizeracli bywa podnoszona
bardzo wysoko. Ostatnio coraz cze$ciej doprowadza
sie temperature wody do stopnia wrzenia. Podgrzewa-
cze takie zwa sie odparowujacymi i wytwarzaia do
10% pary. Muszg by¢ bardzo wytrzymate. Robi sie
je z rur stalowych ciggnionych i tak sg poprowadzo-
ne, aby prad wody nie dopuszczat do niebezpiecz-
nych zatorow pary. Przez takie podgrzanie wody
powierzchnia ogrzewalna samego kotta jest wydatnie
zmniejszona.

Przegrzanie pary, mimo, ze dochodzi do tak wy-
sokiej temperatury (500° C), nie wymaga powieksze-
nia powierzchni ogrzewalnej przegrzewaczy. Przy-
czynia sie¢ do tego mozno$¢ umieszczenia ich w wy-
soko podniesionej temperaturze gazow odlotowych
oraz lepszy odbi6r ciepta przez pare, ktorej gestosé
w7 wysokim cis$nieniu jest wieksza.
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NajczesSciej stosowane cis$nienia
lezg w granicach 80— 120 atm.

Cyrkulacja. Jednym z powazniejszych zagad-
nien w budowie kottéw wysokiego ci$nienia jest pro-
blem krgazenia wody. Naturalne krgzenie wody ma-
leje wraz ze wzrostem cisnienia. Ro&znica ciezarow-
wiasciwych wody i pary jest tym mniejsza, im wyz-
sze jest cisnienie (wiemy, ze zrOwnanie nastepuje w
punkcie krytycznym). /. drugiej strony wzrost cis$-
nienia i temperatury w kotle podnosi temperature
§cianek kotta i stwarza na nich niebezpieczne zastoje
izolujagcych pecherzykéw pary. Studzenie $cianek
kottowych i usuwanie pecherzykow7 pary osiggnac
mozna jedynie przez krazenie wody i pary. W kot-
tachwodnororkowych starajg sie gdorny kolektor u-
mie$ci¢ mozliwie wysoko. Zwiekszenie cisnienia stu-
pa wody i pary wzmaga cyrkulacie. Wspomnielis-
my juz o wyprowadzaniu w7tym celu rur opadowych
poza kociot wiasciwy. Konstruktorzy kottdw specjal-
nych stosujag przymusowe Kkrazenia.

Kotty wysokiego ci$nienia w zaleznosci od rodza-
ju krazenia dzielg sie na

pary uzytkowej

1) KcRy o naturalnym krazeniu (wodnorurkowc
i Schmidt‘a-Hartmann‘a),

2) Kotty o przymusowym krgzeniu nieprzerwa-
nym za pomocg pomp obiegowych (Lofcra
La Mont*a i Yelox),

5 Kotty o przymusowym,
ptywie,spowodowanym
(Sulzer‘a i BensoiPa),

jednorazowym prze-
pompa zasilajaca

4) Kotty wirujace.

Tymi ostatnimi, mimo, ze nie majg zastosowan
okretowych, lub sg w stadium doSwiadczalnym, zaj-
miemy sie ze wzgledu na oryginalne pomysty i mo-
zliwe persnektywy rozwoju.

Kotty Schmidta-Hartmann‘a i Léflera tworzg pod
innym wzgledem osobng grupe dla siebie, jako kotty
0 pos$rednim wytwarzaniu pary. Pare uzytkowg ro-
boczag wytwarza sie za poSrednictwem pary, otrzy-
manej w7 kotle opalanym.

Wodzie zasilajacej w kottach wysokiego cisnie-
nia stawiane sg co do czysto$ci naogét 1. duze wy-
magania, chociaz niejednakowe dla wszystkich kot-
téw. Niemozliwym byto by usuniecie kamienia ko-
dowego z rurek o niewielkim przekroju i licznych za-
kretach. a nawet petlicach. A powstate z powddu
izolujgcych wiasciwosci kamienia kottowego nagrze-
wanie sie $cianek, znajdujgcych sie i tak juz w bar-
dzo wysokiej temperaturze, byto by niebezpieczne.
Poza tym porywanie i przenoszenie przez pare sta-
tych czasteczek kamienia wptywato by ujemnie na
turbinv, niszczac topatki. Sprawa czystosci wody wr
kottach wysokiego ci$nienia jest waznym proble-
mem i wymagaC bedzie dodatkowego rozpatrzenia.

Paliwo do kottéw wysokiego cisnienia moze by¢
kazdego rodzaju: gazowe, piynne i stale. Ostatnie,
t. j. wegiel, najodpowiedniejsze w stanie sproszkowa-

nym. Jedynie kociot syst. Velox nic nadaje sie do-
tychczas na paliwo state, lecz niedogodno$¢ ta w7
przysztosci powinna da¢ sic usuna¢. Paliwo stato u-

zywane jest przewaznie w instalacjach ladow ych (ru-
chome ruszta, lub specjalne mityny). Dla statkéw
najodpowiedniejsze paliwo ptynne (ropa).

Kollv wysokiego cisnienia napetnione s
niekiedy bardzo matg iloscia wody. i maja
zroznicowang powierzchnie ogrzewalng, co nic daje
wyobrazenia o zdolnosciach produkcyjnych. Dlate-
go w celu okre$lenia ,wielkosci" kotta wysokiego
ci$nienia przyjeto oznacza¢ jego wydajno$¢ godzin-
na. Np., kociot o 25 t/li (zamieniajacy 25 ton wody
na |>are w ciggu | godziny).

Kotty wysokiego ci$nienia przez duze zmniejsze-
nie kolektordw?7 czy nawet catkowite ich usunigcie,
posiadaja b. matg przestrzen parowg i dlatego nada-
ja sie tylko do j)racv pod statym zapotrzebowaniem
pary, lub o niewielkich wahaniach, ktdre obstugu-
jacy zdazy uregulowaé. Na statkach powstato zagad-

rézna,
bardzo
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nienie w zwigzku z manewrami.

Niedogodno$¢ ta
usuneto zastosowanie t. zw.

zaworu przepustowego.

Od chwili rozpoczecia manewrd6w kociot pracuje z
normalng swa petng wydajnoscig, a nadmiar pary
przechodzi przez automatyczny zawOr przepustowy

do chtodni natryskowej i dalej do skraplacza.

Krétki okres czasu, potrzebny do uruchomienia
kottéw wysokiego ci$nienia, wynoszacy okoto 15 mi-
nut, pozwala na odstawianie ich podczas kazdego pra-
wie postoju statku w porcie. Do celow portowych
stuzg nieduze kotty pomocnicze wodnorurkowe lub
walczakowo-szkockie. Kottty pomocnicze przy kot-
tach z przymusowg cyrkulacjg majg réwniez do wy,
petnienia niezbedne zadanie podczas uruchamiania
tych .kottéw. Dostarczaja pare do napedu pomp do
chwili, kiedy mozna je bedzie przestawi¢ na pare,
wytworzong przez kociol wysokiego ci$nienia.

Bezpieczenstwo kottow wysokiego cisnienia nie
jest mniejsze od bezpieczenstwa kottow niskiego cis-
nienia, a w niektérych systemach nawet je przewyz-
sza; szczegdlniej w kotltach specjalnej konstrukcji,
ktore pod tym wzgledem majg przewage nad kottami
wodnorurkowymi. Wieksze bezpieczenstwo tych kot-
tow jest skutkiem:

1) wyniesienia kolektoréw poza kociot (niewysta-
wianie ich na dziatanie wysokiej temperatu-
ry spalin),

2) matej ilosci wody, zawartej w niewielkiej prze-
strzeni wodnej kotta (eksplozja — gwattowna
zamiana wody na pare w mocno obnizonym
przez pekniecie cisnieniu),

3) mniejszego przekroju rurek, przebiegajgcych
w wysokiej temperaturze spalin (pekniecie
rurki o matej $rednicy nie zezwoli na szyb-
ki wyptyw i gwattowne obnizenie ci$nienia).

Waga kottow wysokiego cis$nienia jest powaznie

obnizona. Lecz i w tych kottach miedzy kottami
wodnorurkowymi a kottami specjalnej konstrukcji
zachodzi znaczna réznica na korzy$é kottdw7 specjal-
nej konstrukcji, ktore uzyskuja mniejsze obcigzenie
na 1 K. M. dzieki:

1) zmniejszeniu powierzchni

ogrzewalnej,
2) zmniejszeniu,

a nawet wyrugowaniu kolekto-

row,
3) zastosowaniu rurek o matych przekrojach
(lekkich).
Rys. 2

Na rys. 2 mamy porownanie przestrzeni, zajmo-
wanej przez mechanizmy napedowe i bunkier na
statkach z kottami o niskim, srednim i wysokim cis-
nieniu. Zmniejszenie obcigzenia na 1 KM w7 stosun-
ku do czaséw przedwojennych doszto do 60%.

Bioragc pod uw7age przytoczone zalety kottdw
specjalnej konstrukcji, jak i) wdekszg sprawno$¢ —
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przez peiniejsze zastosowanie powierzchni opromie-
niowanej, 2) wieksze bezpieczenstwo, 3) mniejszy cie-
zar — widzimy, ze kotty te sg najwiecej typowane na
kottv okretowe.

Dla petnego obrazu postepu, jakim sg w dziedzi-
nie okretowego napedu parowego kotty wysokiego
ci$nienia zrobimy na zakonczenie niniejszego roz-
dziatu poréwnanie z silnikami spalinowymi.

Pod wzgledem ogdlnego ciezaru zainstalowanych
mechanizmoéw nastgpito wyréwnanie, a przy wiek-
szych mocach pewne przesuniecie na korzysc¢ silnika
parowego. Zataczona ponizej tabelka daje poréwna-
nie miedzy motorami DieseFa, a turbinami wysokie-
go cis$nienia z kottami syst. Benson‘a dla tego same-
go statku o jednakowej mocy silnikow 15000 KM.

Wyszczegblnienie Motory Turbiny
DieseFa wys. cisu.
Ciezar catkowity 820 t. 790 t.
Ciezar na 1 KMe 55 kg. 55 kg.
Zajmowana powierzchnia 340 m2 510 m2

Koszty catkowitej instalacji napedu turbinowego
z kottami wysokiego cisnienia sg mniejsze od kosz-
tow napedu motorowego dla tego samego statku,
szczegblniej przy motorach z przektadnig elektrycz-
na.

A Koszty eksploatacyjne okazujg sie jednakowe.
Wprawdzie rozchéd paliwa przy napedzie motoro-
wym jest mniejszy (dla mocy, np., 15000 KMe przy
kotle Benson'a, opalanym ropg, wynosi 235 gr./KMe, a
przy motorach DieseFa — 175 gr./KMeh), lecz, nato-
miast, duzo wiekszy jest rozchdd oliwy do smarowa-
nia i duzo wdeksze sa koszty, zwigzane z ciggtymi
pracami konserwacyjnymi i duzg iloScig remontow.
Wydatki na zatoge sg te Same. Obstuga przy kottach
wysokiego ci$nienia zostata tak wydatnie zmniejszo-
na, ze zréwnata sie ilo$¢ personelu przy obu nape-
dach statkow.

Naped turbinowy daje pewng niezawodno$¢ w
pracy. Dotychczasowe usterki kottow wysokiego
cisSnienia wynikaty z niedostatecznej obstugi. Przy
odpowiednim przeszkoleniu zatogi kotty te nie wyka-
zujg powazniejszych niedomagali, natomiast silniki
spalinowe, szczeg6lniej dla wielkich mocy, okazuja
sie dotagd mato pewne i niezawodne. Zachodzg cze-
ste zarysowania i pekniecia cylindréw, gtowic i tto-
kéw, a duze drganie i wibracje powodujg uszko-
dzenia dolnych i fundamentowych cze$ci motoru.
Wypadki te zmuszajg do wozenia na statku wielu cze-
§ci zapasowych i daja sie we znaki przedsiebior-
stwom okretowym cigglymi wydatkami.

Cichy i spokojny jest bieg turbin, a motory zna-
ne sg z niespokojnej i gto$nej pracy, ktdéra dziata
na nerwy pasazerow7 i zatogi.

Wyszczegblnione powyzej wzgledy przemawiajg
specjalnie za stosowaniem napedu parowego 0 wyso-
kim ci$nieniu na statkach duzych, szczegolniej pasa-
zerskich. Poza tankowcami, dla ktérych naped mo-
torowy jest bardzo wskazany, wiekszo$¢ duzych stat-
kéw, a prawie wszystkie wielkie pasazerskie panstw
zachodnio-europejskich oraz wielkie okrety wojen-
ne maja parowy naped turbinowy.

Swiatowe cyfry Lloyd‘u Register dla statkéw,
znajdujgcych sie w7 budowie w koncu czerwca 1938
roku, wykazuja:

MOtOrOWCOW e 1808 145 B, T. R

Motorowych tankowcéow 785 757

ParowcoOWw .iinnnne 698 052 ”

Po odtragceniu motorowych tankowcéw tonaz pa-
rowcow niewiele sie rézni od tonazu motorowcow.

Odrodzenie napedu parowego przez zastosowanie
wysokich ci$nien nastgpito dopiero w7 ostatnich la-
tach. Pierwszy kociot wysokiego ci$nienia na stat-
ku zainstalowany byt 8 lat temu. Wieksze rozpow-
szechnienie datuje sie zaledwie od 1955 roku. Kotty
wysokiego cisnienia sg bardzo mitode i mato jeszcze
znane. Znajdujg sie w stadium krzepniecia i zdo-
bywania zaufania.

Dzieki nim przyszto$¢ przed napedem parowym
stoi otwarta.
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Wiecg] powetrza dla marynarzy

Zamieszczajac

ponizszy, ciekawy artykut, traktujemy go jako

materiat dyskusyjny.

Na temperature i czysto$¢ powietrza przedziatu
maszynowego, majg wptyw nastepujgce czynniki:

a) Wielko$¢ przedziatu maszynowego, w stosun-

ku do mocy zainstalowanego silnika.

1) Temperatura pary uzywanej w maszynie

gtéwnej i mechanizmach pomocniczych.

c) llos¢ mechanizméw. lzolacja rurociggéw i blo-

kéw cylindrowych.

(@ Umiejscowienie odlotu pompy powietrznej.

e) System oprozniania ziez tadowni. Czysto$¢ zez

W maszynowni.

f) jako$¢ i ilo$¢ instalacji powietrznych.

Rozpatrzmy kolejno wptyw poszczego6lnych czyn-
nikdw' na zdrowotnosé pracy w maszynowniach, i re-
alne mozliwosci poczynienia ulepszen.

Nie ma potrzeby udowadniania, ze im wiekszy
jest przedziat maszynowy, tom nizszg jest jego tem-
peratura, lepsze oSwietlenie i wentylacja , tatwiejsza
obstuga i dokonywanie remontéw, oraz mniejsze jest
nasilenie dzwiekéw wydawanych przez pracujace
mechanizmy.

Ostatnie z powyzszych twierdzen, oczywiscie nie
wyczerpu je bynajmniej catosci tego szeregu skompli-
kowanych zjawisk.

W zwigzku z ogdlnemi tendencjami rozwojowemi
techniki okretowej, objetos¢ przedziatlu maszynowe-

Redakcja.
go ma. — i mie¢ bedzie statg tendencje in minus.
Ostatnio zakupiony ss. ,Narocz" daje kazdemu ob-
serwatorowi, mozno$¢ poczynienia ciekawych obser-

wacji. Ten nad podziw, pomimo swoich dwudziestu
czterech tat eksploatacji, dobrze utrzymany statek,
posiada przedziat maszynowy, ktoryby lekko pomie-
scit jeszcze dwie takie maszyny napedowe, jakie
ss. ,Narocz" posiada. W tym samym stosunku za-
projektowane sg kotty i pomieszczenia kottow.
Wspotczesny konstruktor, potrafitby w tym sa-
mym kadtubie zarobi¢ dla armatora conajmniej ze
100 tonn rejestrowych. Jest to naturalny bieg rzeczy.
Armator, zamawiajgc statek i jego instalacje na-
pedowa, bierze pod uwage caty szereg momentow',
wséréd ktdrych cie/ar instalacji i potrzebna dla niej

przestrzen na statku, — sa jednym =z najwazniej-
szych.
Armator pragnie, przy danej wypornosci, uzy-

ska¢ jaknajwiekszg uzyteczng pojemnos$¢ rejestrowa
netto. Stoczniom nie pozosta je nic innego, jak czyni¢
zado$¢ tym uzasadnionym gospodarczo wymaganiom.

Ostatnie lata przyniosty caly szereg udanych, a
ciekawych eksperymentéw. Stocznie norweskie wy-
puscity kilkanascie statkow z kottami umieszczonemi
na poktadzie, oo daje powiekszenie pojemnos$ci rej.
netto do 10%. W roku zeszilym ogladatem statek o
no$nosci okoto 3500 tonn 1)W,” z maszyng syst. Bauer-
Wach i kottami opalanemi ropa. Dzieki wyelimino-
waniu bocznych bunkréw, kotty umieszczone byty
w przedziale maszynowym, z wielkiem zageszcze-
niem tego przedziatu i wielkim zyskiem na pojem-
nosci rej. netto.

Takie i tym podobne rozwiazania konstrukcyjne,
obok niewatpliwych korzys$ci handlowych, oznaczaja
dla ptywajacego personelu znaczne obnizenie zdro-
wotnos$ci warunkéw pracy, w formie wiekszych trud-
nosci obstugi i dokonywania remontéow, podwyzszo-
nej temperatury maszynowni, zaduchu i t. d.

W zwigzku ze zrozumialem dgzeniem do budo-
wania ekonomicznych w eksploatacji instalacji na-
pedowych statkéw, na parowcach, do napedu ttoko-
wych maszyn gtéwnych uzywa sie tylko pary prze-
grzanej, o temperaturze przechodzacej + 300° C.

Przy przecietnie uzywanych cis$nieniach dla stat-
kéw' mato i $redniotonazowych, daje to — w sto-
sunku do temperatury pary mokrej przy tychze cis-
nieniach, — wzrost o kilkadziesigt procent.

Poniewaz na nowoczesnym statku, posiadajacym
parowy naped mechanizméw pomocniczych, zwiek-
szyta sie znacznie ilos¢ mechanizméw pomocniczych
i rurociggow parowych, dalszy wzrost temperatury
przedzialu maszynowego, jest naturalng konsekwen-
cja, ktorej nic zmniejsza czeste uzywanie pary mo-
krej do mechanizmow.

W pewnym, nieznacznym stopniu, wzrost ten ta-
godzi staranna izolacja blokow cylindrowych i ruro-
ciggéw, ale nawet pomimo stosowania nowoczesnych
otulin, promieniowanie ciepta jest znaczne, i nic wy-
daje sie mozliwem wydatniejsze zmniejszenie strat
cieplnych i obnizenie temperatury maszynowni.

Waznym czynnikiem zanieczyszczajagcym powie-
trze przedziatlu maszynowego jest pompa powietrzna,
ktorej odlot, konstruktorzy kierujg wprost do prze-
dziatlu maszynowego, czysto na wysokosci gtowy czto-
wieka nad poktadem maszynowni.

Cazy wydobywajace sie z pompy powietrznej,
i ich szkodliwo$¢ dla organizmoéw ludzkich, badane
jeszcze prawdopodobnie nie byty.
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Gtoéwnemi ich sktadnikami sg produkty rozktadu
spalonej oliwy cylindrowej, spracowanych czesci tto-
kow i cylindrow i gazowych resztek parowych.

Gazy sg w kazdym razie wybitnie matotlenowe,
o duszacym, niemitym dla powonienia zapachu, za-
leznym w znacznym stopniu od czystosci wody ko-
ttowej i przestrzeni parowej kotta.

Nie ma obsolutnie zadnych konstrukcyjnych ra-
cji, ktére czynityby koniecznem kierowanie odlotu
pompy powietrznej wprost do przedziatlu maszyno-
wego.

Niemieckie stocznie, wiecej
wazno$¢ wymogoéw higjeny, nie zatujg kilkunastu
metré6w maximum pieciocntowej rury, i kierujg od-
lot wprost na poktad, umieszczajagc go zazwyczaj tuz
koto skylighfu maszynowego.

Na naszych statkach, odlot skierowany jest za-
zwyczaj nieco powyzej pompy powietrznej, co nale-
zy uzna¢ za wrecz karygodne, a w najlepszym wy-
padku — powyzej bloku cylindrowego.

Jedynym wyjatkiem sg tutaj statki posiadajace
parowe ezektory prézniowe. Odlot ezektora, zawsze
lekko parujacy, z reguty bywa kierowany wprost na
poktad.

Racjonalne umieszczenie odlotu pompv powietrz-
nej, wydaje sie punktem, w ktorym najtatwiej do-
konane by¢ moga konieczne zmiany, gdyz dotychcza-
sowy stan rzeczy, nalezy przypisa¢ tylko bezmys$ino-
§ci konstruktorow i biernos$ci personelu ptywajacego.

Waznym wreszcie czynnikiem wptywajacym na
czysto$¢ powietrza przedzialu maszynowego, jest sy-
stem oprdzniania zez tadowni.

Na statkach przewozacych produkty zwierzece
lub roslinne, przedewszystkiem bekony, skory i $le-
dzie, w zezach tadowni zbiera sie w znacznych ilos-
ciach $mierdzaca woda, bogata w odpadki i wydajaca
cuchngcg won. Dobro fadunku wymaga, aby ziezy
byty mozliwie pozbawione wody zezowej.

Stocznie stosujg najcze$ciej nastepujacy schemat
rurociggéw oprdzniajacych zezy: zezy tadowni posia-
dajg rurociggi ssace pozwalajagce na odpompywa-
nie wody zezowej. Natomiast zezy miedzypoktadow
pozbawione sg rurociggéw ssacych, a zaopatrzone w
rurociggami, ktoremi woda wiasnym ciezarem sptywa
do przedziatu maszynowego lub kottowni. W rezul-
tacie, w maszynowni panuje stale trudny do znie-
sienia i szkodliwy dla zdrowia zaduch.

Trudno orzec, czemu stocznie stosujg taki, system

niz inne doceniajac

oprozniania zez. Jezeli przyjmiemy, ze rurocigg ssa-.

cv i pompy sa dostatecznie pewnym Srodkiem opréz-
niajacym zezv, nie widac¢ racji dla ktérych miedzy-
poktadv musza byé zaopatrzone w rurociagi $cieko-
we, zakonczone w przedziale maszynowym. Urzadze-
nia tego rodzaju, jako antysnnitarne powinny by¢
copredzej zniesione.

Jezeli juz miedzvpoktadv muszg byé zaopatrzone
w samoczynne rurociggi S$ciekowe, rurociggu te mo-
ga bve¢ skierowane do zez tadowni, z kad pompy
z tatwoscig opr6znig ziezy z nieporzadanych plynéw.

Przy wypompowywaniu zez, zaduch trwaé be-
dzie tylko 1—2 godziny na dobe. Obecnie trwa bez
przerwy w morzu, w porcie z matemi przerwami.

Przypuszcza¢ nalezy, ze nasza polska stocznia,
nie obcigzona dziedzicznie przechodzgcemi z ojca na
syna systemami z czasow Krola Cwieczka, nalezycie
rozwiagze zagadnienie zbudowania higienicznego, no-
woczesnego przedzialu maszynowego.

Waznym wreszcie czynnikiem wptywajgcym na
czysto$¢ powietrza, jest stan wiasnych, maszynowych
zez. Rozktadajagce sie w zezach odpadki, nierzadko
drelichy, pakuty i t. p. czesto zanieczyszczajg i tak
juz geste powietrze maszynowni. Ale tu wystarczy
odpowiedni system wychowawczy w stosunku do za-
togi.

Jak z powyzszych rozwazan wynika, og6élny roz-
woéj techniki znakomicie wspomozony bezmys$lnos-
cig konstruktoréw i zainteresowanego personelu pty-
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wajacego, sktadaja sie w sumie na ciaggte pogarsza-
nie zdrowotnosci warunkoéw pracy na statkach.

Z drugiej za$ strony, srodki zaradcze, od kilku-
dziesieciu lat nie wykazujg zadnych zmian.

Wypada wiec, zasadniczo wskaza¢ na istnienie
takiego zagadnieniu i uporczywie dazy¢ do jego roz-
wigzania.

PPPPW

Catkowita instalacja wentylacyjna przedziatu
maszynowego, sktada sie zazwyczaj z dwoch nawie-
wnikéw, majacych za zadanie doprowadzenie S$wie-
zego powietrza do poziomu gdzie jest najczysciej za-
trudniony personel ptywajacy.

Jest to $rodek juz w zatozeniu niedostateczny.

Rzuémy okiem na sylwetke przecietnego statku.

Widzimy dwa nawiewniki kottowni, z reguty
umieszczone przed kominem i wystajgce ponad mo-
stek pelengowy. Nawiewniki, w catej swej dtugosci
schowane za nadbudowka, korzystaja zazwyczaj z
tatwej moznosci wzmocnienia. Srednice ich sg znacz-
ne, gdyz stuzg jednocze$nie do transportu Kku-
btéw z popiotem. Takie umieszczenie nawiewnikéw,
daje kottowniom zawsze dobrg wentylacje. Ponie-
waz przegrzewanie pary, zupetnie nie wpltywa na
podniesienie temperatury kottowni, na wspdtczesnych
parowcach temperatura kottowni jest zawsze nizsza
od temperatury maszynowni. W sumie, wyjawszy
okresy czyszczenia palenisk i zalewania zuzla i po-
piotu. w kottowniach panujg naogét lepsze warunki
pracy i czysciejsze powietrze.

Nawiewniki przedziatu maszynowego, sg zwykle
nizsze od nadbud6wki przedniej, a umieszczone z
tytu nadbudéwki i po za kominem, przedstawiajg

bardzo znikomg mozno$¢ ,chwycenia wiatru".

Przy pogodzie bezwietrznej, proéznujg z zasady,
gdvz dzieki matej szybkosci nie moga chwyta¢ pra-
dow powietrznych powstatych na skutek ruchu stat-
ku. Toz samo dzieje sie przv ,mordewindach". Przy
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beidewindach, najwyzej jeden nawiewnik jest czyn-
ny, gdyz drugi, schowany za kominem, jest dalej tyl-
ko dekoracjg.

Dopiero przy wiatrach wiejgcych w p6t burty,
powstaje moznos¢ wyzyskania obu nawiewnikow.
Przy wiatrach wiejgcych z rufy, efekt wentylacyjny
jest znikomo maty, gdyz w gre wchodzg tylko wiatry,
ktorych szybko$¢ znacznie przewyzsza szybkos$¢ wia-
sng statku.

Doda¢ tu jeszcze nalezy, ze przekr6j nawiewni-
kéw maszynowych jest czesto bardzo nieznaczny,
nierzadko wynosi zaledwie 2—3 dni2 A zdarzajg sie
jeszcze statki, gdzie nawiewnik konczy sie rowno ze
skylightl ami. W takim wypadku, maszynownia jest
wogdle pozbawiong jakiejkolwiek wentylacji.

Radykalnym sposobem unikniecia takich razgco
antyhigjenicznych urzadzen, bytoby np. dwuletnie
zaokretowanie catego biura konstrukcyjnego stoczni
razem z jej radg nadzorcza.

Rezultatem  wszystkich  powyzszych anomalji
technicznych, jest wysoka temperatura przedziatow
maszynowych, ktéra w lecie nawet w naszych szero-
kosciach, waha sie od 40° do 50° C. Na morzu $rod-
ziemnem temperatury sa wyzsze, w tropikach znacz-
nie wyzsze.

Sprawa nie jest zatem btaha; nalezy sie powaz-
nie zastanowi¢ nad mozliwoSciami ulepszen.

Podwyzszenie nawiewnikéw powyzej mostku pe-

lengowego, z koniecznem zastosowaniem dodatko-
wych sztagbw, moze w pewnych, indywidualnie
przestudiowanych wypadkach da¢ dobre rezultaty,

jezeli uda sie unikng¢ niepozadanego przenikania dy-
mu z komina.

Tu nie spos6b pomingé dobre wyniki osiggniete
przez technikdw kolejowych. W kolejnictwie, kazda
seria parowozOw, dzieki badaniom w tunelach aerody-
namicznych, otrzymuje taki zewnetrzny ksztatt ka-
dtuba, ktéry przy kazdym wietrze zapewnia odrzu-
canie dymu na boki i dobrg widzialno$¢ toru kolejo-
wego ze stanowiska kierownika parowozu.

Wspotczesne statki rowniez bada sie w basenach
prébnych, rozporzgdzajacych kazdym rozdajem sztu-
cznej fali, bada sie opor powietrza, ale czy zwrdcono
uwage na kierunki pragdow powietrznych na pokta-
dzie, lub przemysine przestrzenie martwo stojgcego
powietrza, tak czesto powstajacego z tylu mostkowej
nadbudowki?

Praktyka nasza mowi — ze nie.
Srodki zaradcze sa bardzo ograniczone.

Postawienie nawiewnikéw tuz przy burtach, co
utatwitoby znacznie chwytanie wiatru, sprowadzito-
by trudng do rozwigzania konieczno$¢ prowadzenia
nawiewnikow poprzez pomieszczenia mieszkalne, bo-
czne bunkry i t. d.

tatwem natomiast do przeprowadzenia jest zwie-
kszenie ilosci nawiewnikow do czterech, powieksze-
nie przelotéw kazdego nawiewnika, doprowadzenie
ich do wysokosci 2 m. nad poziomem pokiadu i wre-

szcie, — obowigzkowa instalacja wentylatora elek-
trycznego w kazdym nawiewniku. Koszty instalacji
kilku wentylatorow z potkonnemi silnikami elek-

trycznemi, sg znikomo mate w stosunku do dajgcych
sie osiggna¢ korzysci.

Powstaje zatem nieretoryczne pytanie, w czyich
kompetencjach powinny leze¢ zagadnienia higjenicz-
nych pomieszczen okretowych.

Nie jesteSmy jeszcze ,radoscig silni w pieknie
pracy", jasnem jest, ze narastajace zagadnienia mu-
szag by¢ wilozone na barki istniejacych instytucji
i urzedow.

W naszych warunkach, wobec braku przepiséw
i zwyczajow, punkt ciezkosci lezy w rekach armato-
ra. Armator jednak nie zawsze jest w stanie sam
wszystko bezpos$rednio zbada¢. Wiec w umowach,
stocznie gwarantujg zuzycie bunkru lub ropy na ko-
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niagodzinie, szybko$¢, nosnos¢, Srodki wytadunkowe
it d

Natomiast wentylacja kabin czy maszynowni, sy-
stem ogrzewania kabin, sposéb ustawienia t6zek
i dziesigtki szczeg6tow, wszystko to zostawia sie
mniej lub wiecej niedbatej obojetnosci stoczni.

A przeciez za kazde niedopatrzenie kto$ ptaci.
Ptaca sami ptywajacy swem zdrowiem, ptacg Ubez-
pieczalnie. Najwiecej za$ ptaci armator, czyto w for-
mie bezposSrednio nan przypadajacych S$wiadczen,
czy tez w formie strat powstatych wskutek zmniej-
szenia wydajnosci pracy.

Dotychczasowa, kilkunastoletnia nasza praktyka
pozwala przypuszczaé, ze juz przy najblizszych za-
mowieniach statkdw, umowy bedg zawiera¢ szczego-
towe wymagania przedsiebiorstw, odnosnie kabin
i przedzialu maszynowego.

Tego domaga sie przeciez interes publiczny.

PaAstwo wydaje znaczne sumy na przygotowa-
nie fachowcoéw. Dalsze ich ksztatcenie odbywa sie
oczywiscie z obcigzeniem kosztow eksploatacji stat-
kéw. Nalezy wiec budowaé takie statki, ktéreby uta-
twiaty amortyzacje kosztow wytozonych na ksztat-
cenie personelu.

Odpowiednig role winna réwniez odegra¢ Inspek-
cja Okretowa Urzedu Morskiego. Doczekalismy sie
juz od r. 1926 trzeciego schematu dziennika okreto-
wego i maszynowego, trzeciego — czy nawkt czwar-
tego typu ksigzeczki zeglarskiej, trzeciego schematu
ksigzki inwentarzowej. Organa Urzedu Morskiego
pracowicie sprawdzajg dzienniki okretowe. Ostatnio,
celem intensyfikacji dziatalnosci, wypowiedziano
Swietg wojne tak nieodzownym w gospodarce brulio-
nom dziennika maszynowego, jak gdyby w tworzgcej
sie marynarce nie bylo powazniejszych probleméw
do rozwigzania.

Nalezy jeszcze uwydatnié, ze o ile dtugo$é urlo-
pow'*) w naszej marynarce handlowej waha sie od
dwdch do czterech tygodni, a wiec jest na przeciet-
nym miedzynarodowym poziomie, o tyle w innych
dziedzinach, np. ilostanéw, stoimy znacznie nizej po-
nizej przecietnego poziomu.

Nawet na statkach, o mocy maszyn 1200 HP sto-
suje sie u nas system dwuwachtowy.

Zmusza to personel do minimum dwunastogo-
dzinnej pracy. Poniewaz z pozostatych dwunastu go-

.dziu, conajmniej dziesie¢ trzeba przeznaczy¢ na sen,

otrzymujemy calg niemal dobe spedzang w niedosta-
tecznie przewietrzanych pomieszczeniach.

Powyzsze zestawienie dostatecznie jasno os$wietla
konieczno$¢ zwrécenia uwagi i rozwigzania zagad-
nien z dziedziny higjeny okretowej.

* * *

W powyzszych rozwazaniach, jako zasadniczy
typ statku, przyjeto Sredniotonazowy parowiec, opa-
lany weglem: nie ulega bowiem watpliwosci, ze Pol-
ska. jako kraj - zmuszony do intensywnej eksploa-
tacji posiadanych zasobdéw wieglowych, diugo jeszcze
bedzie postugiwaé sie tym typem statkow.

Pozostaje zatem oméwienie $rodkéw zaradczych
dla parowcow o wiekszym tonazu, i wreszcie dla
motorowcdw, gdzie zagadnienie jest najbardziej pa-
lacern. ale jednoczes$nie i najtrudniejszem do rozwig-
zania.

*) Rocznik Morsikii i Kolonialny (19380, wydawnictwo Li-
gi Morskiej i Kolonialnej, podajac niektére dane statystyczne
0 .zatrudnieniu w polskiej marynarce handlowej, podaje ab-
solutnie nie wiazace, siie z dziatem ,Zestawienie eréwnawcze
urlopéw wypoczynkowych w marynarkach handlowych nie-
ktérych panstw morskich".'

Nalezy przypuszcza¢, ze nastepnly z koleji ,Rocznik",
rozszerzywszy ten z lekka zaznaczony diziat, uniknie by¢ moze
mimowolnej tendencji w informowaniu.
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WPLYW MANEWROW NA ZUZYCIE SILNIKOW
DIESLA.

W Institute of Marine Engineers p. Pounder wy-
gtosit odczyt, wr ktdrym podkreslit zalezno$¢ diugosci
okresu stuzby silnika okretowego od ilosci i czestosci
manewrdéw, wyrazajac jednocze$nie watpliwo$¢ czy
oficerowie okretowl obchodzag sie z silnikiem Diesla
tak troskliwie jak ze zwyktg maszyng parowa.

Prelegent dowodzit, ze nalezato by utatwié¢ roz-
ruch silnika przy niskiej temperaturze motorowni
instalujac poza stosowanymi urzadzeniami do pod-
grzewania gtowic i cylindrow, urzadzenie umozliwia-
jace ogrzanie przed rozruchem ttokéw silnika.

Instalacja taka jest stosunkowo prosta jezeli tto-
ki chtodzi sie woda. Wowczas zamierzony efekt ta~
twlo sie osiagnie doprowadzajgc pare zamiast wody.
W instalacjach gdzie ttoki chtodzone sg olejem urzg-

dzenie do podgrzewania ich przed rozruchem jest
bardzo skomplikowane i drozsze. W takich insta-
lacjach nalezato bv zaprojektowa¢ urzadzenie, w

ktorym olej z tanku S$ciekowego przechodzit by do
podwojnego dna przez podgrzewacz i dopiero po
ogrzaniu byt by ttoczony do ttokéw silnika.

Projektowane urzadzenie znacznie zmniejszyto
by zuzywanie sie silnika wskutek rozruchéw, ktore
jest nieproporcjonalnie duze w pordéwnaniu z nor-
malnym zuzyciem w czasie pracy motoru.

Drugim czynnikiem  wywierajacym znaczny
wptyw na zuzycie koszulek roboczych cylindréw sil-
nika jest S$rednie ci$nienie. P. Pounder zaznaczyt,
ze dwusuwowy silnik dwustronnego dziatania syst.
Harland - B. & W. moze pracowaé¢ przy indykowa-
nym S$rednim ci$nieniu wynoszacym 7 atm. lub na-
wet nieco wiecej.

Inspektor techniczny T-wa East Asiatic p. Jacob-
sen stwierdzi! na podstawie diugoletniej praktyki, ze
aczkolwiek tak wysokie $rednie ci$nienie jest bezwai-
pienia duzag =zaleta silnikobw omawianego typu, je-
dnak lepiej sie optaca stosowaé nizsze S$rednie cis-
nienie, gdyz zmniejsza sie¢ w ten sposéb zuzycie cy-
lindrow.

Twierdzit on, ze stosowanie wysokiego indyko-
wanego S$redniego cisnienia pocigga za sobg zuzywa-
nie cylindra wynoszace 0,5 do 0.4 mm na 1000 go-
dzin pracy silnika.

(The Motor Ship, T 1059)

0. K
HALASLIWOSC SILNIKOW CZTERO.
| DWUSUWOWYCH.
W dyskusji, ktora wywigzata sie w Institute of

Marine Engineers w zwigzku z odczytem p. R. S. Ro-
binsona p. t. ,DoSwiadczenia nad zmniejszeniem ha-
tasu na statkach", zabrali gtos pp. Kahrs i J. D. Beh-
rens z T-wa Bergen Steamship Co. Stwierdzili oni,
ze na statku posiadajgcym silniki dwusuwowe hatas
jest znacznie mniejszy tak w motorowni jak i w po-
mieszczeniach niz na statku z motorami czterosuwo-
wynii.

Twierdzenie to zostalo wysnute
poczynionych na ms. Venus (silniki
ms. Yega (silniki dwusuwowe).

W odpowiedzi p. Robinson dowodzit, ze poczynit
doSwiadczenia poroéwnawcze na silnikach identycz-
nej mocy dwu i czterosuwowych przyczyni nateze-
nie hatasu mierzone na miejscu manewrowym byio
na obu statkach jednakowe.

Hatas mierzony na wysokos$ci zaworow
byt mniejszy na motorze dwusuwowym.
czeniach takze byto ciszej
silniki dwusuwowe.

z doswiadczen
czterosuwowe i

silnika
W pomiesz-
na statku posiadajgcym

(The Motor Ship, . 1950)
0. K

BRAK MECHANIKOW OKRETOWYCH W ANGLII.

Zwigzek armatoréw The Cardiff and Bristol
Channel Shipowners Association wystosowat do
Shipping Federation memorial zwracajacy uwage

na katastrofalny brak mechanikéw okretowych. W
okresie kryzysu w shippingu wielu mechanikéw po-
rzucito ptywanie otrzymujac zatrudnienie w przemy-
Sle. Zostat réwniez zahamowany doptyw mitodych
sit do marynarki handlowej.

Obecnie brytyjskie sfery zeglugowe zaniepoko-
jone stanem, ktéry sie wytworzyt zastanawiajg sie
nad sposobami zaradzenia zlu i zachecenia mitodycli
technikéw do stuzby na morzu.

(The Motor Ship, TT, 1959)
0. K.

SPADEK CEN PLYNNEGO PALIWA W AMERYCE.

W niektorych portach Ameryki daje sie zauwa-
zy¢ potanienie oleju dieslowego. Spadek ceny wyno-
si 10 centow na beczce. W Nowym Yorku cena
ptynnego paliwa wynosi obecnie $ 1.721* za beczke,
a w New Orleans f 145 t. zn. 47 i 58 shillingbw za
tone. Na rynku naftowym obserwuje sie w dalszym
ciggu tendencje znizkowa.

(The Motor Ship, TIT. 1959)
0. K.

NOWY SILNIK OKRETOWY GOETAWERKEN.

Stocznia Gdtaverken zbudowata nowy model sil-
nika Diesla, ktory zainstalowano na motorowcu ,Die-
to" wykonczonym w styczniu br.

Firma ta posiada licencje na budowe silnikow
syst. Burmeister & Woin, ktére konstruuje od 1915
roku.

Szeree- specjalnych zadan stawianych przez ar-
matoroOw i wzrastajgce zapotrzebowanie na silniki
dwusuwowe tvnu krzyzulcowego zmusity stocznie co
zaprojektowania tego nowego modelu.

Jednym z gtéwnych wymagan byta mozliwosé
tatwego dostepu do cylindrow silnika i tatwos$¢ de-
montowania ttoka, co ma ogromne znaczenie przy
remontach i periodycznych przeglagdach wykonywa-
nych sitami okretowymi.

Pierwszy szesciocylindrowy silnik nowego typu
0 mocy 5.200 KMi lub 4.500 KMe przy 112 obr/min. zo-
stal zainstalowany na ms. Dieto. Indykowane S$red-
nic cisnienie wynosi 6,5 atm., $rednica cylindrow 680
mm; skok ttoka 1500 mm. Podczas probnej jazdy
przy petnym obcigzeniu temperatura gazéw wyde-
chowych wynosita 270° C.

W silniku zastosowano jednokierunkowy system
ptukania cylindrow ze sterowanymi zaworami wy-
dechowymi w glowicy. Zawory sg sterowane drgz-
kami potgczonymi z dzwigniami przechodzacymi
przez karter i poruszanymi krzywkami osadzonymi
na wale korbowym. Takie urzadzenie catkowicie eli-
minuie wat krzywkowy do napedu zawordw.

Okragte pokrywy cylindréow (gtowice) sa pota-
czone z blokiem cylindrowym ciezkimi $ciggaczami.
Ich ksztatt umozliwia tatwe zdjecie pokrywy w cetn
wyciagniecia ttoka goérg. Pompki paliwowe otrzy-
mujag naped od watu krzywkowego potgczonego
tancuchem z watem korbowym. Wat ten jest lekki.
gdvz praca jego ogranicza sie do poruszania pompek
paliwowych.

Ttokowra pompa przedmuchowa znajduje sie w
przednim koncu silnika. Dzieki zastosowaniu duzych
okien przedmuchowych i zaworow wydechowych o
duzej Srednicy, cisnienie ptukania wynosi zaledwie
0,11 atm.

Zuzycie paliwa na | KMi/godz jest 152 gr, co od-
powiada zuzyciu 161 gr. na 1 KMe/godz. Spo6tczynnik
sprawnos$ci mechanicznej wynosi 82%.
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wykonuje
Zblo-

~ Rozruch i manewrowanie silnikiem
sie przy pomocy jednego kola manewrowego.

kowanie telegrafu maszynowego z mechanizmem
manewrowym uniemozliwia pomytke przy manew-
rach.

Ms. Dieto na ktéorym po raz pierwszy zastosowa-
no silnik wyzej opisanego typu jest statkiem
rowym o tonazu 9.500 DW, jego zanurzenie wynosi
26 stép i szybkosé z petnym tadunkiem 1534 wezta.

W czasie prébnej jazdy przy zanurzeniu 12 stop
osiagnieto Srednig szybko$¢ 16.25 wezta przy mocy
silnika 5.550 KMi.

(The Motor Ship, 1. 1959)
0. K

ROZBUDOWA HANDLOWEJ FLOTY ESTONSKIEJ.

W ostatnich dniach armatorzy estonscy zakupili
trzy parowce angielskie pojemnosci 15.800 ton. Poza
tym przedsiebiorstwo armatorskie G. Sergo & Co ma
zamiar zakupi¢ wiekszy parowiec dla obstugi linii
Tallin — Kopenhaga. Inne towarzystwa armatorskie
pertraktujg z norweskimi stoczniami w sprawie bu-
dowy szybkobieznego parowca pojemnos$ci 2.600 ton
kosztem okoto 50 tys. £. (GAM).

NORWESKI IMPORT | EKSPORT STATKOW.

Statki jako obiekt handlu zagranicznego zajmuja
powazng pozycje w bilansie handlowym Norwegii.
Wedtug danych za 1958 r. (w nawiasach dane za 195?
rok), przywoz do Norwegii statkbw za zagranicy wy-

nosit 146,9 mil. kor. (155,2), a wywoOz 56,4 mil. Kkor.
(25.4). Gtownym dostawcg statkow byta Szwecja,
ktora sprzedata Norwegii tonazu za 558 mil. kor.

(45.4), a zakupita od niej stary tonaz za 2,8 mil. kor.
(2.5); Anglia sprzedata Norwegii za 552 mil. Kkor.
(59.5), a kupita od niej za 4,4 mil. kor. (4,9), trzecie
miejsce zajmujg Niemcy, ktore sprzedaty za 27,8 mil.
kor. (26.4), a zakupity za 5,8 mil. kor. (4,7). (GAM).

ZEGLUGA SZWEDZKA.

Wedtug danych Szwedzkiego Ministerstwa Prze-
mys$lu i Handlu w bezposredniej zegludze miedzy
Szwecja a zagranicg w 1958 r. weszto do szwmdzkich
portéw 25.0 mil. trn, w tym 95 mil. trn szwedzkich
statkdw i 155 mil. trn obcych: wyszto za$ 25,6 mil.
trn, w7 tym 9.8 mil. trn szwedzkich statkow i
trn obcych.

W poréwnaniu z 1957 r. spadt przede wszystkim
tonaz szwedzki o 752 tys. trn, czyli o 5,8%, gdy obcy
zmniejszyt sie tylko o 50 tys. trn, czyli 0 0,2%. W 0g0-
le udzial tonazu szwedzkiego spada od szeregu lat
i wynosit w7 195S r. 41,4%, gdy poprzednio w 1957 r.
wynosit — 42.5%, w 1956 r. — 45.7%, w 1955 r. —
457% i wr 1954 r. — 47,5%. Zobcego tonazu naj-
wiekszy udziat wykazuje dunski(® mil. trn obrotu),
niemiecki (7 mil. trn), norweski (5 mil. trn), finlandzki
(2 mil. trn); polski zajmuje dziewigte miejsce z
546 tys. trn.

Przedruk dozwolony w porozumieniu z redakcja.

Przeglad prasy

towa< .

15,7mil.

PRACA NA MORZU

Ogo6lny obr6t tonazu zmniejszyt sie w 1958 r.
0 1,7% w porownaniu z rokiem poprzednim. Ma to
Scisty zwigzek z jeszcze wiekszym zmniejszeniem sig
handlu zagranicznego Szwecji, ktore, jezeli chodzi
0 wage, wynosi 12%; silniejszy spadek obrotu towa-
rowego niz tonazu transportujgcego te towary dowo-
dzi, ze przecietny tadunek statku w 1958 r. by} mniej-
szy niz w 1957 r. Jest to naturalne wobec wysokiej
koniunktury panujacej w zegludze (w ciggu pierw-
szych 9 miesiecy). Totez w 1957 r. nie byto prawie
wcale tonazu bezrobotnego, a w 1958 r. przecietna
liczba tonazu bezrobotnego wynosita 70 tys. trn. Po-
ziom frachtow dla trampoéw spadt w 1958 r. przeciet-
nie o 24'%. natomiast dla linii regularnych nie byto

zmian godnych zaznaczenia ani w 1957 r., ani
w 1958 r. (GAM).
Notatki
Rzadki w dziejach naszej marynarki jubileusz

obchodzit w dniu 5-go maja T-szy mechanik okretowy
Pan Piotr Rutkowski.

Tylko marynarz jest zdolny w petni wyrozumiecé
co znaczy okres czterdziestu lat pracy w oderwaniu

od ladu i wytezonego zycia.
Wszystkim oficerom i marynarzom znana jest
i fizyczna i duchowa sylwetka Jubilata, ktory od

pierwszych dni istnienia polskiej marynarki handlo-
wej jej oddat swojg prace i dobre checi.

Ptywat w Polsko - Brytyjskim Tow. Olcr.,, w Li-
nii Gdynia-Ameryka i w Zegludze Polskiej. Wielki od>
lam spoteczenstwa miat mozno$¢ poznaé tego Wh-
trwateg® pracownika morza dzieki licznym artyku-
tom umieszczanym w prasie.

Ale nikt go tak dobrze nie zna jak my.

| dlatego cieszymy sie wraz z Jubilatem, ze do-
ptynat do zastuzonego kresu swrkej pracy.

Zyczymy dtugich, szczesliwych i spokojnych lat.

* * *

Komisja Kwalifikacyjna przyznata w m. maju
nastepujace dyplomy:

Dyplom kapitana zeglugi wielkiej: Zgmunt Gora,
Bohdan Korodziejewski. Stanistaw Popielicki i Ma-
rian Rutkowski.

Dvplom kapitana zeglugi matej:
dziejowski i Zbigniew Zebrowski.

Dyplom porucznika zeglugi wielkiej: Zbigniew
Bystydzinski, Wiestaw7 Hrabar i Zbigniew Rybianskt.

Dyplom porucznika zeglugi matej: Zbigniew Chet-
minski i Aleksander Marczak.

Dyplom mechanika Tl klasy: Eugeniusz Liess 1
Tomasz Orzechowski.

Dyplom mechanika 11l
i Janusz Martyszewski.

Stanistaw Ra-

klasy: Roman Haberlaw

Prawa autorow zastrzezone.

Cena ogtoszen;
1/1 strona — 300,— zt, 1/2 str. — 150,— zt, 1/4 str. — 75— zt, 1/8 str. — 40 zi.

Adres Redakciji

Prenumerata:

i Administracji:

rocznie — 18— zi, p6trocznie — 9,— zt

Gdynia, Panstwowa Szkota Morska.

Cena numeru: 1,50 zi

Konto P. K. O. 803 243.

Wydawca: Jan Stgpien — Gdynia.
Redaktor odpowiedzialny za dziat ogdlny, poktadowy i satyre — Bronistaw Gubata —
Redaktor odpowiedzialny za dziat techniczny — Brunon Paszek

Odbito czcionkami Zaktadow Graficznych Alfons Szczuka — Gdynia, ul.

Sw. Piotra 12 — Telefon 36-36-
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RECZNE GASNICE
«0) MORSKIE

wszystkich typow

skuteczne
niezawodne
bezpieczne

| trwate

HEs! 1| GENERATORY PIANOWE
1 i ODKAZAJACE (,P. G.%)

u poleca

MI. RA

ZJEDN. WYTWORNIE GASNICZE

W WARSZAWIE
ul. Wspélna 3a

TEODOR

ROZKOWS5KI

SHIPCHANDLER

G DY N I A

UL. SWIETOJANSKA iSa
PELEFONY: 48-28, 33-i6
Magaz. 19-49
Dzien 1 wnocy 16 -i5
ROK ZALOZENIA 1886
FABRYKA KONSERW
|l PRZETWOROW
M I ESNYCH
SKEAD TRANZYT.

MEAT PACKERS
AND MEAT CONSER-

VES. B O N D ED
WAREHOUSE
Przedstawicielstwo :

YACUM OIL Co WALKER'A PAKUNKI

ROTHERT
KILACZYCKI

SP. z 0. 0.

Il Maklerzy Okretowi ||

GDYNIA - GDANSK -
ANTWERPIA

B. URBAN

DOSTAWY OKRETOWE
(SHIP - CHANDLER)

GDYNIA
PORTO,WA 4

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

—dp— ¢ — ¢ — ‘oooo,—p‘oo,—p‘ox *

Zaopatrywanie okretow:
Wszelkie towary tranzy-
towe i z wolnego handlu

Przedstawicielstw a:

Pakunki (Beldama Londyn)
Farby Hovelinga Hamburg
Oleje Dick‘a Hamburg

TTeee— T



HIPOLIT

ROZKOWSKI

FABRYKA WEDLIN
I KONSERW MIESNYCH

GDYNIA

UL. SWIETOJANSKA 21 - TEL. 26-05

\% /

K. TURZYNSKI

GDYNIA, SWIETOJANSKA 32

TELEFON

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

UWAGA:

ceny niskie lecz $cisle state

OIPIEL
ST. MARLEW SKI

Abrahama 27
12-41 i 21-55

Gdynia, ul.
Telefon

B BADZIAG

ZAKLADY MECHANICZNO -
PRZEMYSLEOWE
GDYNIA,

UL. ZEROMSKIEGO TEL. n-55

Wykonuja wszelkie prace — slusarskie — kowalskie
tokarskie — szlifierskie. Spawanie elektryczne
i autogemczne.

Specjalno$¢ — naprawa statkéw i kutrow rykackicli

00000000000

*

RS £ 4

NAJSTARSZY ZAKtAD KRAWIECKI

w GDYNI

SPECJALNOSC;
MUNDURY MARYNARSKIE

UL SWIETOJANSKA 78 TEL. 18-49

ZAKLAD KRAWIECKI

JOZEF ARMKNECHT

GDYNIA,
UL. SWIETOJANSKA 13a TEL. 32-53
SPECJALNOSC:
MUNDURY | PLASZCZE
OFICEROW MARYNARKI
WOJENNEJIHANDLOWEJ]
WYKONUJE SZYBKO | POD GWARANCIJA
DOBREGO KROJU Z WLASNYCH
| POWIERZONYCH MATERIALOW.

P OZNAN

CENTRUM MIASTA
Sw. Marcina 36 Telefon 20-09

Trzeci przystanek tramwaju
od dworca kolejowego

HOTEL CONTINENTAL

Tani - Urzadzony Racjonalnie
Najlepsza Obstuga

Papier, galanterie piSmienng, przy-
bory biurowe w wielkim wyborze
z fabryk chrzescijanskich poleca

ADAM TOMASZEWSKI

GDYNIA, ul 10-55
FILIA

Swietojanska 44 tel.

ul. 10 Lutego 31 telefon 36 - 90

DRUKARNIA

u. Kasprowicza 16 Telefon 10-70

Dostawa do biur i urzedoéw.



aZAKLAD KRAWIECKI
K. SCHNELLE
PORTOWA 9 TELEFON 22-02

Krawiec Przedsiebiorstw Zeglugowych
SSpecjaIista wszelkich munduréw marynarki handlowej

Sktad czapek i oznak wojskowych i marynarki.
Drelichy. Galanteria.
u Spieszne obstalunki munduréw
il wykonuje sie w ciggu 24 godzin

P. A N F L I

*KABMIIH

ZAKLAD DEKORACYJNO-MALARSKI

Gdynia, Starowiejska 19, tel. 22-94

Wykonuje wszelkie prace w zakres
malarstwa wchodzgce.
SpecjalnoS¢: Konserwacja
i malowanie statkow.

N K O W A

GDYNIA. UL. 10 LUTEGO 27 TELEFON 18-70

BERGTRANS?”
Towarzystwo Zeglugowe

Sp. z 0. 0. GDYNIA ul. Portowa 15. - Telefon nr 39-21

S.A. GDANSK Langermarkt

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

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

Specjalne linie okretowe dla

importu owocnw potudn.

MAGAZYN NOWOSCI

PONCZOCHY - REKAWICZKI
TRYKOTAZE it

HURT! DETAL!

Drogeria Portowa

wiasc.: MARIAN DEUTSCH

Gdynia, Plac Kaszubski 13
Telefon 17-95

Zapewnia: uczciwq obstuge
i dobrqg jakos$¢ towarow

Dostawa na statki, do biur i urzeddéw

Zt6z ofiare

Gzy jestes

Na

juz cztonkiem

R on. JL ?

- Telefon 225-41

Gdanska do:

DLA
PAN, KONFEKCJA WYTWOR-
NIA BIELIZNY. WYPRAW Y.



TOLSKAROB

Polsko
Towarzystwo Transportowe

GDYNIA

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

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

-Skandynawskie
S. A

Polnisch-Skandinavische
Transport-Handelsgesellschaft m.b.H.

GDANSK

Brotbankengasse 45-48

Telephone: 269 -90
269-96

Ekspedycja — Maklerka
Zegluga — Stacja bunkrowa

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

Przedstawicielstwo Koncernu
Zwigzek Kopaln

»ROBUR
GornosSlaskich

Spétka Komandytowa
KATOWICE

-
.

Statek bunkrowy

300 .000 to n w e g la

1.100 ton D

ssssss

4 .3 00 ton D



