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Dziat ogdlny

PRACA

- Wspomnienie
0 S.p. Inz. Kazimierzu Bielskim

Dnia 26 maja 1939 r. kilkunastu naszych kole-
gow wzieto udziat w smutnych obrzedach.

W Poznaniu, ztozono do grobu ciato § p. inzy-
niera Kazimierza Bielskiego, jednego z wspottworcow
Panstwowej Szkoty Morskiej, wychowawce catego
szeregu pokolen oficerdw naszej marynarki handlo-
wej.

Urodzony 29 lipca 1860 r. na Wotyniu, syn pow-
stanca z r. 1863 i pOzZniejszego zestanca na Syberje,
zmarty byt Swietnym przedstawicielem poprzedniego
pokolenia, ktore uciskane politycznie i gospodarczo
w niewolnej Ojczyznie, — parto samorzutnie na
wschod, zdobywajgc swag wiedzg i energig zaszczyt-
ne stanowiska w budujgcem sie Imperium Rosyj-
skiem.

Kiedys$, kiedy zostang nalezycie opracowane dzie-
je tego prawdziwego pokojowego podboju Rosji, do-
konanego na przetomie XIX i XX w. przez pokolenia
naszych dziadéw i ojcow, postaC inz. Bielskiego po-
winna by¢é nalezycie opracowang i uwypuklong. W
rzedzie Polakéw, witascicieli syberyjskich  kopalni
ztota, Polakéw — armatorow, Polakow — krolewiat
ukrainskiego przemystu, Polakéw wojskowych, uczo-
nych, przemystowcéw, badaczy, odkrywcow i leka-
rzy, musi stang¢ $wietna posta¢ Kazimierza Bielskie-
go, przemystowca i wybitnego inzyniera, ktory ode-
gra! tak wazka rolje w budowaniu rosyjskiej mary-
narki wojennej. Kt6z wie w Polsce, ze instalacja na-
pedowa krgzownika ,,Andriej Pierwozwannyj" (17.000
K. M. rok budowy 1906). byta wykonang wedtug Jego
projektow1?

W roku 1934 odwiedzit Gdynie sowiecki ,,MaratI,
pancernik typu ,dreadnoughtll ex ,Pietropawtowsk",
0 wypornosci 23.400 ton. Czy tysigcom ttoczacych sie
Gdynian, u$wiadomiono ze byt on réwniez dzietem
Polaka — dziadzia Bielskiego?

Takie bowiem byty jego dzieta, ktore nie moga
ulec zapomnieniu.

Po chlubnem ukonczeniu petersburskiego Insty-
tutu Technologicznego, z dyplomem inzyniera — tech-
nologa, razpoczag! prace w przemysle.

Pierwsze Jego morskie konstrukcje datujg sie
z r. 1899. Wstgpit w tym czasie do Pudtowskiej Fa-
bryki w Petersburgu, ktora otrzymata zamdwienie
na dwa torpedowce. Byty to pierwsze, wedlug wias-
nych projektéw wykonane w Rosji torpedowce. Do-
dajmy, ze w tych czasach, na kierowniczych stano-
wiskach ,Putilowki" byli sami Polacy: inz. K. Soko-
towski, inz. K. Chrzanowski, inz. L. Bysziagier, Su-
chodolski i inni. Po kilkumiesiecznym pobycie
u Schichau‘a w Elblaggu, u Normana w Hawrze i w

stoczniach londynskich, rozstaje sie inz. Bielski z
Putilowskag fabryka, aby przenie$s¢ sie¢ nad Wolge
do Tow-. ,Kaukaz i Merkury”, ktore uprawiato
zegluge na Wotdze i Morzu Kaspijskiem. Tam ma

juz kierownicze stanowisko i inzyniera - Belga do

pomocy. Rozbudowuje tam warsztaty, w przerwie
zaktada prasowaluie bawetny w Blicharze. Dla cha-
rakterystyki, podajmy ze na Wotdze kursowaty
wtedy statki o cisnieniu kottowem 15 kg (!), ale by-
waty i statki, biorgce po 750 tonu tadunku i do 1000
pasazeréw, o mocy maszyn 1200 1HP. W czteroleciu
1892 — 1896 wybudowano wedtug projektow inz.
Bielskiego kilka wiekszych statkéw rzecznych. Do-
chowata sie z tych czasow? w napoty anegdotycznej
formie, historja pewnego — swoistego dla konca XIX
wieku — wynalazku technicznego. Oto inz. Bielski,
pierwszy zainicjowat remonty kadtubow w lodzie.
Po wyrgbaniu lodu, uzyskiwano swobodny dostep do
dna, co byto znacznie tansze niz wycigganie statku
na zimowe leze.

W r. 1897 zaktada — wesp6t z kilkoma kolegami,
matg fabryczke wyrobow lano - kutych, jako gtowmy
wktad, dajgc wtasne kierownictwo. Na pieciu wspol-
nikébw — trzech jest Polakéw.

Gtowna Jego dziatalno$é, przypadta na okres
pracy we Franko - Rosyjskiej Fabryce Maszyn i Ko-
ttéw w Petersburgu. W roku 1905 jest juz zastepca
technicznego dyrektora zaktadéw, a stanowisko to
— obejmuje znoéw po poprzedniku — Polaku. W bi-
twie pod Cuszyma biorg udziat okrety Jego budowy,
miedzy innemi krazownik typu ,Oteg*“.

Buduje kanonierki (,Wotga", ,Chiwiniec"), okoto

350 kottow okretowych typu ,Yarrow", ,Norman",
.Befleville*, catkowite instalacje napedowe dla kra-
zownikow7 ,,Admirat Makarow", ,Bajan", ,Pallada",

projektuje i buduje pancernik ,Andriej Pierwozwan-
nvj“ (r. 1906).

Do roku 1912, Franko - Rosyjskie zaktady, zato-
zone jeszcze w koncu XVIII wieku, przechodzag grun-
towna modernizacje, przystosowujac sie do budowy
turbin parowych. Okres przedwojenny i wojenny —
to znow czeste wyjazdy zagranice, wspotpraca z Vik-
kersem, Brown - Boveri, montaze wielotysiecznych
zespotow? budowa — czeSciowo wedtug wiasnych,
czeSciowo wedtug zagranicznych projektéw. Czesc
tych konstrukcji ukonczyty juz Sowiety, niektére
wog6le ukonczone nie byty. W roku 1916 jest na-
czelnym dyrektorem fabryki ,Dynamo" w Peters-
burgu, produkujacej sprzet wojenny. Z wybuchem
rewolucji konczy sie normalna praca. Sowiety nie
chcag wojowac, nie potrzebujg fachowcow.

Kremieuczug, rodzinny Wotyn, potem Warszawa.
Przez rok remontuje zniszczony przez Niemcow ta-
bor wislany, ktory tak wielkie ustugi oddat w woj-
nie 1920 r. i w pierwszym okresie powojennym.

Od roku 1920 do roku 1933 kieruje wydziatem
mechanicznym Szkoty Morskiej, potem wyktada je-
szcze do r. 1935 oddajac calg wiedze i wszystkie
swoje sity tworzacej sie marynarce.



NA MORZU Dziat

Kiedy zastanawiam sie, jak w krotkim ujeciu
skresli¢ Jego duchowg sylwetke na tle naszej wspot-
czesnej rzeczywistosci, nasuwa mi sie tylko okresle-
nie.

Ten cztowiek nie byt u.zednikiem.

Nie wiedzial, co to znaczy urzedowanie w go-
dzinach stuzbowych. Miat w sobie pasje, ktéra prze-
kraczata wszelkie okreslone obowigzki, wszystkie
schematy. Byt duchem twérczym, budowat z niczego,
tworzyt od podstaw.

Przyszedt do nas w wieku, w ktorym ludzie
przecietni myslg juz tylko o chlebie dobrze zastuzo-
nych. Przyszedt z kraju, ktéry juz ot wiekoéw
uprawiat witasng, czynng polityke morska. Przyszedt
wreszcie ze szczytowych stanowisk, jakie moze osig-
gnaé inzynier.

Polska Odrodzona nie miata wtedy ani wiasnego

portu, ani stoczni, ani marynarki. Zdawato sig, ze
juz nic wiecej nie ma do roboty, jak spokojne do-
zywanie.

Tu, — starzec — niepomny swych lat, rozpoczy-

na prace od poczatku.
W Polsce nie ma jeszcze co konstruowaé, nie ma
komu sktada¢ projektdow okretowych instalacji.
Ale jest juz gmach dawnej tczewskiej Madchen-
sehule, jest kilku ludzi owtadnietych tg samag mys$la.
Trzeba zaczyna¢ od poczatku.
A na poczatku musi by¢ zawsze cztowiek.
Zaczat tedy tworzyé dla niezaprojektowa-
nej jeszcze marynarki.

Wybitny konstruktor zamienia
wybitnego pedagoga i wyktadowce.

ludzi

sie na niemniej

Pamietamy go dobrze z tych czaséw, nosimy
wiernie w pamieci jego fizyczng i duchowg syl-
wetke.

Tylko wybitny umyst, wspomozony silg charak-
teru, mogt podota¢ postawionemu sobie zadaniu. Byt
pusty gmach, paru wyktadowcow, i uczniowie.

— tylko witasna wiedza
ktorzy kiedy$S — nie

Z pomocy naukowych
i silna wola stwarzania ludzi,

wiadomo kiedy — musieli by¢ potrzebni spote-
czenstwu.

Dziadek Bielski dwoit sie i troit. W dzien wy-
ktadat, wieczorami pisat, zrazu tylko odbijane na

hektografie skroty wyktadow, po6zniej wartosciowe
dzieta. Trzeba byto tworzy¢ terminologie, nierzadko
bra¢ sie za bary z polszczyzna, wszedzie tworzy¢ od
nowa, wszedzie by¢ pionierem.

Ws$réd specyficznych warunkéw, potrafi! prze-
prowadza¢ swoje zamierzenia, potrafit swg powaga
podcigga¢ miodziez do odpowiedniego poziomu.

W r. 1926 spotkata go najzaszczytniejsza propo-
zycja, jaka spotka¢é moze pracujacego w przemysle
inzyniera. Zaproponowano Mu katedre na politech-
nice warszawskiej.

Odmowit, nip chcac opuszcza¢ rozpoczetego
dzieta, w ktorym nip miat go kto zastgpi¢. Caty, bez
reszty, oddaj sie swemu, tak przeciez nu oko
skromnemu warsztatowi pracy.

Na wyktadach — nie tylko uczyt
przedmiotu.

—

przepisanego

0gblny

Potrafit co$ wiecej.

Ksztattowat miode umysty,
ce Scistego myslenia, wymaga! umiejetnosci opero-
wania witasciwemi kategoriami. To byto co$ wdecej
niz wytozenie przedmiotu, — Kktdéry ostatecznie
zawsze mozna samemu opanowaé. To byto formow-a-
nie ludzi, dokonywane przez cztowieka o wyjatko-
wej jasnosci umystu i dojrzatosci sadu.

wprawiat je w sztu-

On — starzec, wptywat na miodzikéw nie tylko
swg wiedzg, nie tylko zadziwiajgcag ilosciag wieloje-
zycznych zrodet z ktérych sam korzystat i nam ka-
zat korzystac.

Nie umiecie panie po angielsku? No to dam wam
niemiecki podrecznik, bardzo dobry. A szkoda ze
nie umiecie po angielsku. Amerykanie wydajg do-
skonale rzeczy, wcale nie przetadowane teorjg. A
co. i po niemiecku tez panie nie umiecie? O, to juz
Zle!

No, to macie panie, to Swieze, bolszewickie wy-
danie, tego samego niemieckiego podrecznika,

Oni wszystko tlomacza, ale btedowl robig duzo

i korekta u nich paskudna.

Co, i po rosyjsku tez nic, mdj panie? No to mo-
ze te francuskg o turbinach Curtisa?

W rezultacie, po wyktadach, po wieczornych re-
petycjach, siadat w swym gabinecie i sam pisat.

A rankiem znéw byt na stanowisku, zawsze z
wyrozumiatg na wszystko powaga, z dobrocig dla oto-
czenia, a z twardg, zdyscyplinowang wolg wobec
siebie.

Ta sama. petna troski i godno$ci atmosfera jaka
otaczal swoich uczniéw, panowata i w Jego domu.
Kt6z z nas nie pamieta Jego réwniez zgastej Matzon-
ki, ktéra z dobrotliwo$ciag matrony dawnych pokolen,
wspoOtpracowata w Jego dziele, troszczac sie o mito-
dziez, nierzadko jg wspomagajgc, otaczajagc ro-
dzinng atmosferg tradycyjnego polskiego domu.

Takim byt dla nas, takiemu Panstwo przypieto
na piersiach — jakzez gteboko zastuzony Ztoty Krzyz
Zastugi, takim wzorem cztowieka madrego, silnego
i dobrego pozostanie w naszej pamieci.

Oby ta zgasta posta¢ natchneta swojem bezpar-
donowem oddaniem sie sprawie — tych wszystkich,
ktorym danem jest dalsze prowadzenie Jego dzieta

* *

*

Dzi$, gdy juz po trudach pracowitego i owocne-
go w/ wyniki zywota, — legt na dalekim, poznanskim
cmentarzu, nalezy Mu sie nie tylko nasza pamie¢, —

ale i odpowiedni materialny wyraz naszej pamieci.

Proporcjonalny, — je$li nie cto poziomu Jego za-
stug, to przynajmniej do uczué¢ naszych wdziecznych
serc.

Na Jego grobie, musi stangé pomnik, trwaty znak
uznania Jego uczniow.

Niebawem, nasza Redakcja przystgpi do zbiera-
nia funduszé6w na pomnik dla §. p. inzyniera Kazi-
mierza Bielskiego, ktory dobrze zastuzyt sie naszej
narodowej banderze.



232

Andrzej Wachowiak
Cztonek Rady Gitéwnej L. M. i K.

Dziat ogdlny

PRACA

Swieto Morza a idea morska

Przeszto juz VIll-me z rzedu w wolnej
Polsce Swieto Morza.

W dniach 28 i 29 czerwca cata Polska jak
corocznie  manifestowata  swe przywia-
zanie do morza, swg wole do utrwalenia na-
szego bytu nad Battykiem, swg nieztomng
wiare w wielka przysztos¢ Polski w oparciu o
morze.

Jak zawsze — i co jest zupeinie natural-
ne, punktem kulminacyjnym uroczystoSci by-
fa Cidynia, z ktorej wyszta mys$l Swieta Mo-
rza, w ktorej polska idee morska przekuwa sie
w morski czyn, ktorej ludno$¢ poddana bez-
posredniemu dziataniu wpltywu morza na swa
psychike stanowi w mniejszym lub wiekszym
stopniu pratyp nowego cztowieka morskiego
w Polsce.

Nie od rzeczy bedzie wskaza¢ przy tej o-
kazji na przetomowe wrecz znaczenie Swigta
Morza nie tylko dla popularyzacji polskich za-
gadnien morskich, ale rbwniez dla zasadnicze-
go stosunku spoteczenstwa polskiego do mo-
rza jako problemu politycznego i gospodar-
czego.

Polska narodem morskim nie byla. W cza-
sie wynalezienia maszyny parowej, motoru
Diesera czy elektryki, a wiec w czasie przeto-
mowym dla rozwoju komunikacji na morzach
Polska byta w niewoli, byta od morza odsu-
nieta, nie miata wiec ani moznosci ani potrze-
by przedsiebrania czegokolwiek na morzu.

Cala energia Narodu czasu niewoli skie-
rowana byta w jednym kierunku: utrzymania
wbrew zaborcom takiego minimum spoistoSci
kulturalnej Polakéw, aby nie przestali istnieé
jako nardéd. W Swietle tej walki — morze —
rzecz oczywista, byto tylko drobnym fragmen-
tem nie zastugujagcym na odwracanie nim u-
wagi Narodu od zadania gtéwnego.

W tych warunkach nie dziw7 ze o morzu
wiedzieliSmy mato, ze Naréd w swej masie
nie mogt doceniaé ani politycznego ani gospo-
darczego znaczenia morza dla Polski.

Powro6t Baltyku i ziemi nadmorskiej pod
panowanie Polski dokonat sie w roku 1920.
Nie mineto zatem jeszcze 2D hit od pierwszego
zetkniecia sie Polakéw z morzem. JeSli u-
wzgledni¢, ze okres 20letni wystarczy zale-
dwie aby cztowiek z dziecka dorést do dojrza -
todci, jesli zwazyé, ze historie narodoéw liczy-
my na tysigclecia, jeSli uwzglednimy, ze na-
rody wyspiarskie czy morskie swe potegi mor-
skie zawdzieczajg wiekowym wysitkom a cze-
sto elementarnej koniecznos$ci i przymusowi
»ptywania™ i poréwnamy z tymi przestanka-
mi to co na morzu w tym krdtkim czasie posie-
dlismy, to zrozumieé¢ nie mozemy, skad Narod
nasz czerpie sity, aby obok odbudowy z znisz-
czen wojennych, obok tworzenia sity zbrojnej,
obok tysigca czy miliona pilnych zadan iakic

spadty na nowe Panstwo Polskie, tyle sit woli
i wiary wtozy¢ w nasze polskie morze. W tym
krotkim czasie Gdansk, jako port polski
zwieksza swe obroty z niecatych 2ch milio-
noéw ton jakie miat nalezagc do Prus do blisko
8 milionéw ton.

W tym czasie powstaje Gdynia i z swy-
mi obrotami wynoszacymi blisko 9 milionéw
ton staje sie pierwszym portem Battyku, sta-
je sie poteznym przeszto 120 tysiecy ludnosci
liczagcym miastem.

W tym czasie powstaje flota handlowa
polska tgczgca nas z catym niemal Swiatem i
cho¢ przewrozi ona tylko 1(0Y/o obrotéw nasze-
go portu, przeciez daje mozliwos¢ szkolenia
ludzi morza a zatem dalszego rozrostu.

W tym czasie powitajg dwie stocznie o-
kretowe dla budowy okretdw wojennych i
statkow handlowych, majacych uniezaleznié
nas od stoczni zagranicznych.

W tym czasie nadewszystko powstaje
polska sita zbrojna na morzu.

Z nig zaczyna sie nowy rozdziat dziejow7
Polski na Battyku, jej pojawienie sie na pol-
skim morzu jest wyrazem polskich aspiracyj
politycznych, jak i dowodem zrozumienia
przez Polske roli jaka Battyk w/jej zyciu i roz-
woju powinien odgrywac. Polska flota wojen-
na jest na morzu polskim strazniczkg naszej
swobody i wolnosci, jest wykonaniem testa-
mentu Wiadystawa IV, jest tg ,armada” mor-
ska, majacg unicestwi¢ zamach na ujscie Wi-
sty i nowe odepchniecie Polski od swego mo-
rza.

lak to sie wszystko stato?

Czy dlatego, ze nar6d jest Swiatlejszy?
Cho¢ i Polsce dawniej nigdy Swiattych ludzi
nie brakowato.

Czy dlatego, ze Polska nowa jest bogat-
sza? Cho¢ Polska przedrozbhiorowa okresowo
byta bardzo bogata.

Czy dlatego wreszcie, ze wodzowie nowej
Polski wytkneli Polsce nowe nad morzem za-
dania? Cho¢ krolowie i wielcy mezowie sta-
nu Polski przedrozbiorowej stale wskazywali
ua morze jako Zrédto bogactwa i potegi.

Wiec uie to wszystko jest powodem zmia-
ny stosunku narodu do swego morza.

Natomiast bezsprzecznym powodem tej
zmiany jest wprowadzenie w zagadnienia
morskie catego Narodu, jest uswiadomienie
wszystkich ziem, wszystkich warstw, wszyst-
kich obywateli. Powodem jest porwanie dla
idei morskiej mieszkancow miast, ludu wiej-
skiego, robotnika i miodziezy. Powodem jest.
zeSmy polska prawde morska umieli uczynic
ewangelia narodolqu Polakéw na codzien.

W tym upowszechnieniu polskiej prawdy
morskiej ,Swieto Morza“ ma swoj wielki u-
dziat jaki uwypukli i oceni dopiero historia.
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Old Seaman

Dziat ogélny

O marynislyce stow kilkoro

Parotysieczna rzesza drobne] szlachty polskiej,

ktorg kleska powstancza zagnata w obce kraje, tam
na obczyznie — tworzy polska literature roman-
tyczna.
Setki tysiecy rosyjskich kapitalistow, obszarni-

kéw, oficeréw, pisarzy, przez fale rewolucji zmytych
z ziemi ojczystej i po calym rozproszonych S$wiecie,
nie zdotato w ciggu p'etnastu lat da¢ ani jednej po-
wiesci, ani jednego dramatu, ani jednego tomiku
poezji, ktoryby do gtebi wstrzasnagt duszag ludzka...
Prawdopodobnie, za lat sto piszacy o nich histo-

ryk. wspomni jeno o wstrzasajacej piesni Wiertin-
skiego — noety kabaretow — o ,szalonym katary-
niarzu*

Taklem stwierdzeniem rozpoczat] swoj artykut

Karol Radek, zamieszczony w poswieconym kulturzb
sowieckiej numerze ,Wiadomosci Literackich".

Moznaby sie spiera¢ z tow. Radkiem, czy rzeczy-
wiscie ta emigracyjna disensea byta tworem emi-
gracji.

Ale nie o to nam chodzi w tej chwili.

Chodzi nam o naszego statego konika, o nasze
»Stoh a sprawa polska", a wiec — o analogje ze sto-
sunkami W naszej literaturze marynistycznej.

Rewelacyjne na owe czasy twierdzenia Radka,
mowig w istocie rzeczy o wiezach jakie t3czg twor-
czo$¢ z rodzimg Gleba.

Nasze szlacheckie emigracje, byty z ta gleba
mocno zwigzane, dalej tworzyty, pracowatly — chor
w potepienezem skitdéceniu, wzbijaty sie na wyzyny,
i wreszcie — swag silg zywotng wypieraty obce kui-
tury.

Setki tysiecy rosyjskich (jak pisze Radek) kapi-
talistow, obszarnikéw, urzednikéw, oficerow, pisarzy,
zdobyty sie tylko na kabarety a la russe, batnbajko-
we orkiestry i Wiertinskiego.

W twierdzeniu Radka, czu¢ juz wiewem nieist-
nlejqcego jeszcze wtedy poleua ~Sowieckiej ojczyz-

ny", ,sowieckiego narodu", i innych poje¢, ktore sie
tworzg i bedag tworzyc.
Marynistyka nasza nie wydala jeszcze swego

Mickiewicza, a bodaj — ze i nie zdobyta sie na swo-
ich Wiertinskich. Bo ostatecznie, ta z petersburskie-
go kabaretu wyrosta muza, obficie zasilana narko-
tykami, stanowita jednak pewne odbicie oddziaty-
wania rosyjskiej gleby, pewien charakterystyczny
rys rosyjskiej duchowosci.

Takie oto refleksje, niby czarne kruki opadaja
cztowieka, ktéry z poczucia spotecznego obowigzku
— grzebie sie w t. zw. literaturze marynistycznej.

Stwierdzmy zjawisko: Nar6d, po raz pierwszy
w swej historycznej Swiadomosci, czyni wielki, kon-
sekwentnie przeprowadzony i szybko ow7cu,jacy wy-
sitek wyjscia ku morzu i na morze.

Literatura tego narodu, choé¢ arcybogata tresc-io
wo i formalnie, nie zajmuje dostatecznie poczesnego
miejsca w literaturze Swiatowej, witasnie z powodu
swego wybitnie narodowego charakteru.

| zjawisko dalsze: najdonio$lejsze przezycie togo
narodu, najwiekszy jego wysitek, nie znajduje zad-
nego godnego uwagi odbicia w literaturze. A litera-
ratura ta, cho¢ znizywszy nieco lotu z chwilg odzy-
skania niepodlegtosci, bynajmniej nie stracita swej
historycznej juz, narodowej cechy.

Nalezy sie wiec zastanowi¢ nad przyczynami.

Przyczyny moga by¢ dwie: albo owo wyjscie Na-
rodu na morze, samo w sobie nie stanowi dostatecz-
nej tematycznej podniety, albo tez — piérom mocy
nie staje.

juz sam prymitywny instynkt wola w tym miej-
scu wielkim gtosem, ze pierwsza potowa postawio-
nej alternatywy — to tylko produkt zimnego rozu-

mowania. Pierwsza z przyczyn jest niemozliwg do
przyjecia, ani sercem, ani rozumem.

My wszyscy — w pracy na morzu, jak nikt inny
— wiemy, ze zyjemy w bohaterskim okresie mor-
skiego Sturm und Drang Periodu. Patrzymy sie
moze codziennem okiem z perspektywy kabtgkowa-
tycli gdynskich ulic, moze zbyt czesto oceniamy rze-

czy trzymajac reke na pekajacej w nowoczesnym
porcie cumie.

Tak to prawda.

Ale prawda jest roéwniez, ze wszyscy, — S$wia-

domie lub w stanie pdlswiad-omosci, bierzemy wspot-
udziat w rwacym nurcie wielkiego, narodowego epo-
su. Tworzymy jeden z najdonio$lejszych rozdziatow
naszego biologicznego bytu, rozpoczynamy epoke no-
wg, ktéra sie nami rozpoczyna, a ktorej rozrostu nikt
przewidzie¢ nie zdota.

Parcie German6w na wschdd, powstrzymane w
swym pochodzie przez poprzednig generacje, nasze-
mi barkami przechodzi do przeciwnatarcia, do wiel-
kiej ofenzywY Stowian, ktorej nie dos$¢ sie wzmac-
nia¢ na wtasnej glebie, a ktora zdobywa stowianskie
ongi$ morze.

Te wielkie, dziejowe aspekty', to biologiczne two-
rzywo, sg catkowicie obce temu wszystkiemu, co
chcac — nie chcac, — okre$lamy mianem wspoétczes-
nego marynizmu.

Pozostaje zatem druga mozliwosc.

Piorom — mocy nie staje.

Tu dochodzimy do sedna zagadnienia.

Nasz morski przewrét nie znalazt jeszcze swego

Szotochowa, jezeli mamy dalej czerpa¢ analogje z
przewrotu ktory sie dokonat o miedze od nas. Przy-
czyna tego braku literackiego oddzwieku naszego

morskiego przewrotu, wydaje sie leze¢ jak na doni.

Po zawtadnieciu wybrzezem, dokonanem przez
naszg armje, po fizyc-znem wkroczeniu na morze, do-
konanem znow przez kawalerje — najbardziej pol-
ska ze wszystkich broni, sprawe odtozono do aktow.

Nic nie drgneto w duszy Narodu, nikt sie nie
rzucit do nowej roboty. Niezgorszy tom moznaby na-
pisa¢, jak to ,Wysokie lzby" i ,Swiatta opinia pu-
bliczna", reagowaty na nieSmiate sugestje posiadania
wtasnej polityki morskiej.
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Kilka dobrych lat uptyneto na marne, nim

poczeta sie wiaSciwa praca na morzu.

Nasz ped ku morzu, zrodzit sie nie z instynktow-
nego porywu mas, a z wyliczen jednostek. Powstat
w drodze buchalteryjnej kalkulacji, z budzetowych
rachunkéw narodow#®go gospodarstwa.

Prowadzity go poczatkowo jednostki, (zeby juz
wprost nie mowi¢ — jednostka), stopniow-o dopiero
iwodzac za sobg coraz to szersze szeregi spotecznej
,gory“.

roz-

Jednostki, wyprzedzity tu zdecydowanie zbioro-
wy instynkt rasy.
Naréd, uparcie i systematycznie wciggany w

krag morskiego Swiatopogladu, patrzy sie jednak da-
lej na morze jak na efektowng dekoracje.

Zaczyna je dopiero docenia¢, jeszcze przewaznie
nie rozumie, a najczesSciej wykazuje dopiero zacie-
kawienie.

Morze, stawszy sie juz osig panstwowego mysSle-
nia, nie jest jeszcze wszczepione do trzewidw naro-
dowego bytu.

To praca ktérg dopiero my wykonamy,
nasze pokolenie.

my —a

Kierunek rozwoju piSmiennictwa, upowaznia nas
do uzasadnionego optymizmu. Ostatnie lata przyno-
szg znamienne poszerzenie horyzontéw7 Wielka pu-
blicystyka, wyzwolona z narzuconego nam  przez
Niemcow korridorkowego kompleksu myslenia, raz-
niej spoglada ku szczecifskiemu Pomorzu, przeziera
po za sztucznie stworzone kordony Prus Wschod-
nich. Jeszcze si¢ to wszystko rozgrywa na ladzie, je-
szcze ledwo w-yszlo po za tradycyjng obrone ziemi
z pod wiasnego progu.

Ale zasadniczy kierunek juz zostal wytyczony.

Naszg rzeczg jest wzmocni¢ go, poszerzyé, nadac
mu petny wyraz duchowy i materialny.

A interesujagce nas zagadnienie literatury?

Cymbatki marynistycznej Muzy, wtedy stang sie
surmami i bojowemi rogami. — gdy Morze, — z
efektownej dekoracji jaka jest w umys$le przecigtne-
go Polaka, stanie wreszcie w rzedzie mocno rozumia-
nych i odczuwanych narodowych imponderabiljow
mas.

Do tego czasu, nasi marynisci bedg ptywaé pa-
pierow emi okretami, szuka¢ natchnienia i febry na
rowniku, unosi¢ sie niby korki na fali kwietyzmu,
robi¢ tani — koniunkturalny propagandyzm, lub
wreszcie, istinno po polsku — butwie¢ w niezliczo-
nych osrodkach naszego frontu biurokratycznego.

Dziat og6lny
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Bo takie sg niepisane prawa, wigzace tworczosé
duchowa z gleba.

Najbardziej optymistyczny przeglad dotychcza-
sowego marynizmu literackiego, potwierdza posta-
wiong powyzej djagnoze.

Piszacy — mato co wyprzedzili czytelnikow.

Mys$l nie ma sie na czenr zatrzymac.

We wszystkich prébach, najwiecej uderza nieo-
becnos$¢ cztowieka.

Tego — wsrod ktérego zyjemy, tego —  ktdry
idzie naprzdd, osigga wyniki, przeradza sie, zmienia
swojg skore, swoéj sposob bytowania i swojg urny-

stowos¢. Nie ma jego cierpien, jego konfliktow we-
wnetrznych, jego psychologji czy otepienia. Brak
jego rados$ci, sposobdéw wyzycia sie.

Nie trudno nawet wykaza¢, ze w obawie porusze-
nia zbyt skomplikowanej problematyki, zastosowano
charakterystyczny odwrdt — zamiast gromadnego
zdobywania trudnej — cho¢ niebronionej pozycji.

Drukowany w ,tkacuniu" Biczmen, bedacy wca-
le ciekawem. charakterystycznem S$wiadectwem pew-
nego okresu Gdyni i niektérych jej ludzi, jest dosy¢
zabawnem nieporozumieniem. Autor, przysiegty ma-
rynista, w swoim ,filmie z zycia marynarzy", poczy-
tuje za marynarzy wykolejonych kunddw inteligen-
ckiego pochodzenia, ktérzy tesknig do nieznanego so-
bie morza i statkow. Powie$¢, dosy¢ wartko toczy sie
wsérod gdynskich optotkow, dobrze widaé znanych
autorowi, dobrze podpatrzonych. Bohater, przemysl-
nym fortelem dostaje sie na statek, ktadzie kurtke
ze ztotemi guzikami i.. rozbija sie u skat OuessantTi,
wraz ze swoim papierowym okretem. Razem z nim.
rozbija sie autor i jego powie$¢, nie przezywszy zbyt
mocnego | bezposredniego zetkniecia sie z morzem.
Powies¢ konczy sie tam — gdzie powinna sie zaczat,
aby mozna jg byto zaliczy¢ do marynistyki.

Zesztoroczny laureat nagrody. marynistycznej,
Kawczynski, swg ,,Dannemore” — niewymys$iny na-
og6t owoc trafnych obserwacji — umiescit pod szwe-

dzka banderg. Podobnie postgpita i Karczewska. Jej
specyficzny, wydedukowany kompleks wyobrazen o
ludziach morza, zaokretowany zostat réwniez na
szwedzki bark. Tu uwidocznia sie stabo$¢ piér, oba-
wa trudu jaki trzeba wytozy¢ na poznanie Srodowi-
ska — i w rezultacie koncowym, — ucieczka ku ta-
twizmom, tatwiej dajacym sie przemyci¢ pod obca
banderg.

Jedynem pozytywnem osiggnieciem jest zahamo-
wanie Dzimiezowre] twdrczosci. Skonczyty sie jego
oleodrukowe barwne kawatki, lekkie, strawme, nic
nie dajace — a doktadnie dopasowane do wymagah
publiczki, traktujgcej morze jako interesujacy,
nowy przebdj dekoracyjny.

Po Dzimiczu, nie spos6b zapomnie¢ o Jimie Po-
kerze. Jak zapowiada moéj — niestety jeszcze nie
wydrukowany ,Przewodnik po kocich tbach maryni-
styki", zadne niebezpieczeAlswo z tej strony nie gro-
zi, gdyz Jim Poker ma sie bez reszty poswieci¢ ko-
lejnictwu!, filmji i kilku innym pokrewnym dyscypli-
nom pisarskim.

Pisarstwo wyroste z naszego wtasnego podworka,
bez zadnego wyjatku ma charakter podrdzniczy.

Debickiego ,,Moienzi Nzadi", to podrdéznicza nar-
racja, wzbogacona opisami przyrody i humanitary-
zujacemi refleksjami autora, ktéry radby pozeranych
przez cywilizacje murzyndéw —e odestaé do puszczy,
aby tam mogli sie nawzajem pozerad.

Niedawna podr6z ,Daru Pomorza" naokoto Swia-
ta, dala zycie az czterem ksigzkom.

Najciekawszy jest bezsprzecznie Kulleschitz.

Jedyny z czterech autorow, probuje — szczegol-
nie w poczatkowych partjach ksigzki, da¢ co$ wiecej
niz sprawozdanie z podrézy, ktora zresztg ciggle, —
nawet w tytule — nazywa rejsem.

Zdobywca sie nawret na mate i nieSmiate maryniz.

my.
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N. p. taki ustep:

Ogarneto mie niemite uczucie rozczarowania,
gdy popatrzytem na ponurg i beznadziejnie jedno-
stajng ptaszczyzny, ktéra nie zmieniata sie w cig-
gu kilku dni, mimo ze posuneliSmy sie codzien-
nie o tyle naprzéd, ze w Europie budzilibySmy sie
z kazdym wschodem stonca w innym Kkraju.
Tutaj — ciggle ta sama ptachta wodna..
(A jednak morze jest petne uroku, a czasem
wyglad jego zmienia sig, jak w kalejdoskopie).
Nawias, albo wprost pochodzi od wydawcy, albo
tez stanowi ,konieczng" koncesje autora dla naszego
»Frontu do Morza".

Po takiej unitowszczyznie. ..Rejs dookota Swia-
ta", uciektszy od morza i statku, umyka definityw-

nie na lad, przenoszagc wzmianki historyczne i po-
dréznicze ponad marynizmy.
Zaréwno ,Przez trzy Oceany" jak i ,Dookota

Swiata na Darze Pomorza", rozpoczynaja sie mini-
sterjalng inwokacjg i takim ze epilogiem. Ducha
maritimnego tam nie ma.

Czyz na ,Darze Pomorza" nie byto wcale ma-
rynarzy, a sami tylko urzednicy?

Wiemy — ze tak nie byto. Ale tak witasnie moz-
naby wnioskowaé, przeczytawszy popetnione opisy.

Ciekawe, ze nawet drukowane w naszej ,Pracy
na Morzu" wspomnienie, pod tyt. ,Cdte d’Afrique”,
juk dotychczas nosi charakter podrézniczy.

A przeciez z witasnej praktyki dobrze wiemy, ze
marynarze nie sg ani turystami — ani podroznikami.

Inna rzecz, ze kazdy z nas nosi wstydliwie i gte-
boko, (nawet dogtebnie) w serduszku schowane mito-
dzienicze pozadania podroznicze.

Bytoby wcale ciekawem, pogrzebac¢ sie w naszych
okretowych duszyczkach, wysledzi¢c — jak to owe
sktonnosci zaspakajajg siie ,,Miedzy kilem a jabtkiem
na maszcie", lub nabierajg zupetnie nowych, niezau-
wazonych jeszcze cech.

Przebiegtszy lekko przez ukwiecone btonie na-
szej marynistyki, nieuchronnie zblizamy sie¢ do osta-

tniego wyro6znionego nagrodg autora i jego Kksig-
zeczki.
Jest nim Bogustaw Domaniewski, (pseudonim),

i jego powies¢ ,,Za wihasnym zaglem".

Niewatpliwie — sympatyczna proba literacka,
powstata z bezpos$rednich obserwacji, rzucona na pa-
pier bez wysitkéw konstrukcyjnych i checi rozbudo-
wy fabuty.

Jak na podtytut powies¢ — stanowczo za mato.

TreSciowo — jest to rzecz zbyt nikia, aby mogta
zastuzy¢ na miano powiesci. Duzo bezposrednich, rea-
listycznie potraktowanych obrazkéw z morza i z por-
tow. Pare zewnetrzne podpatrzonych figur ludzkich,
urwany romans, powr6t do kraju i nowe zaokreto-
wanie. Dosy¢ dobre przeciwstawienie wyrobniczego,
kaszubskiego elementu i tej reszty ,z cieptych stron".

Autentyzm, bezposrednie obserwacje ze statku,
z pewnoscig beda mile przyjete przez czytelnikéw,
najezy wiec im sie mate omowienie Jest to bezwzgle-
dnie autentyzm inteligenckiego pochodzenia. W auto-
rze wyczuwa sie¢ mato umiesnionego inteligenta, urze-
czonego ostroScig otoczenia. Postawa przypomina
nieco twdrczo$¢ z okresu kawiarnianego komunizmu.
Jakich to oni odstawiali wtedy rasowych, krwistych
i muskularnych proletariuszéw, poprostu syntetycz-
ne figury ludzkie, na strach zgr.itym burzujom przy
pél czarnej produkowane!

Szkoda, ze bohater sam nie ma ostrosci figury
swkgo zaplecza.

Uciekt przed swa Kobi, w Gdyni znow idzie na
jaki$ pozbawiony tchnienia autentyzmu szwedzki

szkuner, wyraznie kladac kres zaobserwowanym re-
aljom.

Od tego punktu, autentyzm powieSci wyraznie
gubi nurt. ) ) )
Wydaje sie — ze autor, wrbéciwszy ,Eugeniu-

szem" do Gdyni, wysiadt na pocigg by rozpoczat boje
z wydawcami w Warszawie.

Jezyk ciekawy i bogaty, ale potwierdzajgcy in-
teligencko$¢ genezy doznan autora.

0gdblny
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Dzieki kompilacji dwoch strumieni jezykowych,
opisy majag duzg barwno$é, poprostu sg soczyste.

Neologizmy wcale ciekawe i warte zanotowania.
Sg burtnice i podburcia, latarnia zowie sie migatka(l),
statki sie kolebig, jest hustawica, sa denne komysze,

parzyca, zachlusty, delegoty i wwiewniki. Bogato i
ciekawie!
Drugi strumien jezykowy, ktérym autor umie-

jetnie zwieksza ekspresje kréotkich co prawda opisow,
to oczywiscie nieuchronne germanizmy. Jest ich mo-
ze mniej niz wartosciowych neologizméw, ale powta-
rzaja sie czesciej, stanowigc dla autora tylko nabyty
Srodek wyrazenia. Z pewnoscig ,Za wtasnym zaglem"
nic by nie stracito, gdyby sztil zastapi¢ mniej ostrg
— bo zenska cisza, gdyby w twardem Nord-See uto-
pi¢ Koka, dekle, rumy, rejs, a nawet i nap6t spol-
szczony strond.

Tern bardziej, ze w jezyku fachowym, (ale nie
literackimi), obserwujemy nawrot ku swojszczyznie.
Ostatnio, zdaje sie bezpowrotnie, ztozono do lamusa
nawet uparty kil. Mamy stepke!

Co za bajeczne wzmozenie morskosSci w/ Narodzie!

Naczelny7 Dyrektor naszego wydawnictwa, za je-
dnym zamachem jest zeglarzem w kazdym calu. Ta-
ta Stepniewski jest caty Wolf Larsen. 1 stusznie mu
sie taki tytut nalezy, gdyz miedzy7 Gdyrnig a Hutlem
ile§ tam razy rdwnik okrazyt.

Niewiele mu ustepujg obaj panowie Stepkowscy
i wcale nie sg gorsi od kolegi Kotwicy czy Nagta.

| to whkzystko przez jedng stepke!

Nad tendencjg utworu nie ma sie co wiele roz-
wodzi¢.

Jest zabdjczo poprawna.

Kedzierski powinien wstgpi¢ do Ozonu,
drugim tomie, a Stanistaw?7 z pewnoscig,
bronzowy Krzyz Zastugi.

np. w
dostanie

Stuchaj Johnny. (bo Jasio nri na krzcie Swietym
dano), kazat mi kiedy® sam nasz redaktor naczelny,
ostatecznie — z bolem serca, drukuje te twoje rozne
kawatki ktoremi do reszty demoralizujesz naszych
czytelnikéw i obnizasz powage pisma.

No — ale trudno, nie moge zostawia¢ pustych
miejsc, jak to z wdziekiem robi jeden z bratnich
organéw.

Bo ostatecznie, czas juz chyba najwyzszy7 zeby$
zamiast swoich hopkow - figlikbw, nareszcie napisat
c0$ powaznego.



Bierz przyktad ze mnie.

Tu gtos naczelnego redaktora spowazniat
sie po prostu grozny.

Ja w kazdym jednym numerze
co$ pozytywnego. Po-zy-tyw-nego, dorzucit z moca.

Nie jakie$ tam przeSmiechujki, nie gtodne ka-
watki dla ttumu czy inne satyryczne sztuczki.

Stuchaj Jonny, ciagnat juz tagodniej.

Przestan pi¢ Hennessy i pali¢ te parszywe Ca-
mele. Przerzu¢ sie na zytniéwke i pomorskie ..Ra-
rytasy".

Niejednemu to juz zaszkodzito, ale tobie pomoze.
1 tap sie za robote. Musi by¢ conajmniej na trzysta

i stal

staram sie dac

Dr Ludomir Zabilski

Dziat ogdlny
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stron. Pojdzie naszym naktadem. Tylko musi to by¢
takie prawdziwe epos okretowe, historja od stworze-
nia marynarki, az po dzien dzisiejszy. Musi by¢ z
geopolityka, z Chrobrym i z temi ulanskiemi kobyta-
mi co nam morze zdobyty. | z sex-appealem tez.
nle na to — to nie potrzebuje cie podpuszczac. Por-
nograf jeste$, wszyscy cie znajg. Zaczynasz pisa¢ o
pogodzie, a konczysz opisem pogodnej blondynki.
Wiec zeby tego nie byto za duzo, ale tak — w sam
raz.

Bez zadnych chichéw i zeby mi do zimy byto go-
towe.

Powyzsza rozmowe przytoczytem wiernie, Scisle
wedtug stenogramu taskawie mi uzyczonego przez
osobistg sekretarke naszego redaktora naczelnego.

Wiadomo, kazdy redaktor ma racje, a szczegOlnie
nasz redaktor, ktéry za kazdy wydrukowany kawa-
tek, z miejsca buli czekiem na Bank of England.

Wiec nie ma rady. Dziatam pod przymusem mo-
ralnym. wobec wyzszej koniecznos$ci. Czuje sie inte-
lektualnie zaptodnionym jego autorytatywng apo-
dyktyczng wola.

A wiec...

Strzygi wysokopier$ne, Marzanny szerokobiodre,
bozyce Zadrug stowianskich, Swiatowidzie rugijski.
krwawem S$lepiem tyskajgcy ku zachtannym, german-
skim knechtom, prowadzcie moje kroki z nadmor-
skich piaskéw ku wielkiemu Morzu, ku statkom sta-
lowym, prawym nastepcom stowianskich korabiow
ongi$ po naszym Battyku buszujacym, ku ragbnietym
inteligentom i chtopkom polskim, prowadzcie mie
dziwozony rodzinnych, mazurskich piaskoéw, prowadz-
cie mie ku ludziom na morzu, bo bez ludzi pismo
martwem jest, a mowa jest jako cymbat grzmiacy
a miedz brzakajaca.

P. S

W ostatniej chwili, przypominam sobie, ze z
otchtani zapomnienia, rewindykowano ostatnio nieja-
kiego Radgasta.

Oczywiscie, inwokacja powyzsza odnosi sie réow-
niez i do p Radgasta, ktérego za to zapomnienie jgk-
najuprzejmiej przepraszam.

Od Redakcji.

Mozemy sie podzieli¢ z naszymi czytelnikami
wiadomoscia, iz w najblizszym numerze naszego pi-
sma, w odcinku ,Mare Nostrum" zamieScimy auten-
tyczny i SciSle prawdziwy fragment powiesci naszego
statego wspotpracownika, Mr. Old Seamana. Powiesc,
na pniu zakupiona przez jeden z najpowazniejszych
londynskich domoéw wydawniczych, jest juz ttoma-
czong na kilka jezykéw obcych.

Oblicze narodowe Gdanska

W poprzednim numerze ,,Pracy na Morzu" zasta-
nawialismy sie nad specyficznym obliczem narodo-
wym Gdanszczan. DoszliSmy tam do wniosku, iz
Gdanszczanie nie zostali w catej petni zniemczeni.
Wptynety na to rézne powody, wptynety fakty, kto-
re ksztattowaty historie Gdanska po linii czysto go-
spodarczej. Ten rys w psychice Gdanszczan i dzisiaj
silnie sie odzwierciedla. Najlepszym tego dowodem
byty ostatnie uroczystosci z udziatem samego Goeb-
belsa. Gdanhszczanie nie rozumieli zupetnie wystan-
nika Hitlera, Goebbels wyjechat skonsternowany,
uderzyty go bowiem fakty dotychczas nie notowane

w j-ego karierze politycznej. Entuzjazm jak wiado-
mo robili po najwiekszej czesci ludzie nastani zpoza
terenu gdanskiego. Szerokie rzesze gdanszczan, zyjga-
cych w dawnej tradycji hanzeatyckiej wykazaty zu-
petng obojetno$¢. Fakty te notowane przez wszyst-
kich dziennikarzy naszych i obcych i.. hitlerowskich
Swiadcza o tym, ze do mieszkancow Gdanhska trzeba
przyktadaé¢ inng miare. Gdansk nie jest ani z krwi
ani z psychiki niemiecki. W dziejach Gdanska tkwi
8 wiekéw historii polskiej, 8 wiekdw przezy¢ pol-
skich nie niemieckich. To powinni wzig¢ pod uwage
naukowcy niemieccy, a wtedy duzo rzeczy stanie sie
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dla nich jasnych. Wtedy Goebbels moze by inaczej
tez przemawiat. Niemcy tego nie rozumiejg, mierza
Gdanskag taka miarg jak np. Monachium czy
Norymberge. Tu tkwi tragiczna pomyitka.

Niemcy, przynajmniej sfery naukowe nie rozu-
mieih psychiki gdafAszczan, ale jg doskonale odczu-
wajg. Nie jest to zadna rewelacjg, ze Gdansk sta-

nowi dla Niemcow o witasciwej wspolnocie narodo-
wej co$ zupetnie obcego. Niemiec przybywajacy z
gtebi gdzie$, np. Saksonii czuje sie w Gdansku zu-

petnie obco. Zjawisko to nie nowe, to zjawisko bar-
dzo staie. Kapitalnym przyktadem na poparcie na-
szej tezy stanowig Sopoty, miejscowo$¢, ktéra daleko
przed wojng zyta juz jedynie zpieniedzy turystow i
gosci sezonowych. Ot6z jest rzeczg charakterystyczng,
ze wiekszo$¢ gosci przedwojennych stanowili Polacy,
a dalej nawet Rosjanie. Najmniej byto samych Niem-
cow! Na ulicach Sopot przed wojng styszato sie po
najwiekszej czesci tylko jezyk polski, aczesto jezyk
rosyjski obok rzecz jasna szeregu innych jezykéw nie
niemieckich. Wysitki skierowania do Sopot wiekszej
ilosci Niemcow spetzaty zawsze na niczym. Tak. jak
Niemiec czuje sie zle w Sopotach i Gdansku tak Po-
lak czuje sie tam dobrze. To rzecz na prawde cha-
rakterystyczna. A trzeba pamietaé, ze do dnia dzi-
siejszego dla kazdego Pomorzanina jego stolicg du-
chowg jest Gdansk! W psychice pod tym wzgledem
u Pomorzanina nic sie absolutnie nie zmienito. Przed
wojng w Gdansku byty centrale jego towarzystw.
Tu byto tez najstarsze towarzystwm ludowe, tu byty
stare towarzystwa $piewacze, tu wychodzita stynna
Gazeta Gdanska, gtéwny organ inteligencji pomor-
skiej. Niemcy tymczasem nie posiadali w Gdansku
zadnego osrodka kulturalnego! Gdansk stanowit pod
wzgledem kulturalnym niemieckim kompletng pustke!

Zapyta¢ by nalezato, czy ruch hitlerowski zdotat
co$ pod tvm wzgledem zdziataé. Czy wytworzyt ja-
ki$ osSrodek kulturalny, czy w psychice Gdanszczan
pogtebit dotychczasowg ptycizne narodowg. Ot6z dla
kazdego historyka jest jasne, ze rzeczy, o ktorych
mowa, nie mozna zdziata¢ w ciggu kilku lat, na to
sktadajg sie wieki, a przynajmniej dziesiagtki lat
w wypadku, jezeli proces jaki$ posiada wielkie napiecie
Ruch hitlerowski musiat na terenie Gdanska napot-
ka¢ grunt niepodatny, nie objgt mas, aczkolwiek po-
trafit je steroryzowac. Piszacy te stowa rozmawiat
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z wysokimi osobistoSciami ruchu hitlerowskiego na
terenie Gdanska i wszedzie sie stwierdzato, iz ich psy-
chika jest taka specjalna a przynalezno$¢ do partii

hitlerowskiej wyrozumowana a nie uczuciowa, gtgb
ich duszy nie jest hitlerowski ani niemiecki. Nie
dziwitem sie tez, gdy jeden i drugi zwierzat sie po
cichu, ze uczy sie... po polsku!! To sg fakty! Zre-

sztag nietylko ja je stwierdzatem!

Fakty powyzsze mowig nam, zc ruch hitlerowski
nie zdotat nawet w najmniejszym stopniu przetwo-
rzy¢ psychiki gdanskiej w kierunku zniemczenia jej!
Nic tez dziwnego, zc Niemcy przyjezdzajacy z ,Rei-
chu" czuja sie nadal zle i w Sopotach i w Gdansku!

Tragiczny po prostu kryzys przechodzg pod tym
wzgledem Sopoty. Po wojnie $Swiatowej ilos¢ Poia-
kéw letnikow w Sopotach ciagle wzrastata. Dobrze

sie czuli mieszkancy Sopot i dobrze sie czuli letnicy
Polacy. W biezacym sezonie zaszty wiadome juz wy-
padki. Polacy nic pojadg do Sopot. Nie przyjada
tez i Anglicy i Amerykanie. Hitlerowcy rozwineli
olbrzymia propagandy w Niemczech, by stamtad
$ciggnac¢ letnikow. Lecz ku wielkiemu zdumieniu
hitlerowcow lam, gdzie przyjezdzali Polacy, gdzie
przyjezdzali wytworni Anglicy, tam nic chca przyje-
chaé Niemcy! | ceny tanie i przejazd ulgowy i wszy-
stko jak najlepiej urzadzone, a jednak gosci nie ma.
Ostatnio miejscowa gazeta sopocka podata oficjalnie,
ze gosci z terenu Saksonii nie udato sie $ciggngé!
Inni tez nie chca przyjezdza¢. Jeden z hitlerowcdw,
ktéry jezdzit do Niemiec w sprawach o ktérych mo-
wa, z oburzeniem opowiadat, Zze Niemcy uwazajg
Gdansk i Sopoty ,ais yorwiegend polnisch"! | tak
jest istotnie! Gdanska nie w spolnocie niemieckiego
narodu, w psychice niemieckiej nie ma miejsca na
Gdansk. To wazne stwierdzenie. Swiadczy ono
o tym, ze diugie dzieje historii stawity Gdansk poza
og6lnonarodowg $wiadomos¢ niemieckg. Dzi$ tez nie
udaje sie tym, ktdrzy chcieliby fakty powyzsze zapo-
zna¢ i postepowaé z Gdanskiem tak. jak sie postepu-
je z kazdym innym miastem niemieckim. Gdansk
bowiem sam nie jest niemiecki a sami Niemcy nic
uwazajg go tez za przynalezny do niemieckiej psy-
chicznej wspolnoty narodowej.

Fakty powyzsze dla naukowca historyka sg ja-
sne, dla politykdw, ktdrzyby chcieli je lekcewazyé
przyniosg duzo rozczarowan.

Takie sobie uwagi

Po debjucie Sergjusza Piaseckiego donosita pra-
sa, ze Pawiak, Swiety Krzyz, Wisnicz i inne wiezie-
nia, staty sie poprostu pracowniami pisaiskiemi. Po
akcie laski, jakiej doznat Piasecki, w tysigcach ume-
czonych dusz zaswitata ztudna nadzieja wydostania
sie z szarych doméw, dzjeki talentowi pisarskiemu.

Potem prasa donosita o pewnym posterunkowym
policji, ktory zajat pierwsze miejsce w jakichs$ lite-
rackich zawodach.

W rezultacie — wzrosto spozycie papieru w ko-
szarach policyjnych.

Po Worcellu, zn pi6éro chwycili
kletych i niezakletych rewiréw.

O pisarskich tendencjach wsérod girlsow i fordan-
serek, (,,Strachy"), przypuszczam, zc kazdy z nas ma

kelnerzy z za-

wyczerpujace, gruntowne i bezpos$rednie informacje,
pochodzace wprost ze zrodet.

Ciekawe zatem, jakiem echem odbito sie wsrod
morskiego narodu — powstanie wiasnego pisma.

Przyznam sie otwarcie, ze miatem wiele obaw.

Obaj dzisiejsi redaktorowie, zuchowato potrza-
sali redakcyjnemi tekami nieistniejacej jeszcze re-
dakcji.

Materiatu mamy na pot roku. Sze$¢ numerow
mozemy pusci¢, chotby w miedzyczasie nie wytrysty
zadne gwiazdy morskiej publicystyki fachowej,
orzekt obecny redacteur en clief.

W najgorszym razie bedzie sie ttdmaczyc.

No dobrze, ale co dalej, co? pytatem nieprze-
jednany. Na samych tlumaczeniach diugo jechac nie



mozna. Pismo bedzie nudne, nie bedzie stanowi¢ zy-
wotnego obrazu naszej grupy, bedzie sucha, urzedni-
czg bibutg, jakiej stosy produkuje sie w Polsce.

Co zrobimy, jezeli nie wytonimy z siebie dwu-
dziestu — trzydziestu ludzi, majgcych pewne dane
do parania sie piérem?

Noworodkéw wydawniczych jest mnéstwo, ale
$miertelno$¢ ws$rod nich ogromna.

Takie i tym podobne rozmowy toczyly sie wsérdd
cztonkéw obecnego zespotu redakcyjnego.

Byta maszyna do pisania, byt juz nawet i kapitat
zaktadowy przysztego wydawnictwa.

Projektowano wprawdzie wynajac¢ ezteropokojo-
wy lokal na Swietojafiskiej, zaangazowaé sekretarza
redakcji, kilka sil pomocniczych i dwoch boyow, kto-
rzy mieli nosi¢ efektowne, marynarskie mundury.
Pertraktacje byty juz w toku, ale skonczyto sie na
przesunieciu szafy troche blizej drzwi, i ostatecznie
redakcja tgcznie z administracjg pomiescity sie mie-
dzy tq szafa, a biurkiem.

Nie od rzeczy bedzie wskazaé, ze sama mysl zro-
dzita sie na najbardziej niepozornych statkach, ws$rod
ludzi — o ktérych sie mowi, ze nawet Swiata Bozego
poprzez weglowy pyl nie widza.

Dobrze jednak natchngt ich ten S$laski wegiel.

| to trzeba rowniez podkreslié, wszystko zrodzito
sie z inicjatywy prywatnej.

Zadnego wysiedzianego ‘'w przedpokojach, sub-
sydjum, zadnego protektoratu wysoko postawionych
osobistosci, bez uproszonych ekscelencji i innych ko-
mitetow honorowych.

Stusznie tez, na obu redaktoréw — patrzono jak
na mocno rabnletych nieszkodliwych  manjakow,
ktérzy zamiast zadatkowaé parcelke w Ortowie lub
wzia$¢ na raty kilim do stotowego, — uparli sie wy-
dawac¢ miesiecznik.

Wiadoma rzecz,
nie wynaleziono.

No i pierwszy numer ukazat sie.

Jaki byt — taki byt

ze na takich lekarstwa jeszcze
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Dos¢ — ze redaktorowie po dzi§ dzien niewy-
raznie sie uSmiechajg na jego wspomnienie. Recen-
zje bylty monumentalne, ale pismu dtugiego zyrwota
nie prorokowano.

Wykonczg sie na drugim albo trzecim numerze,
twierdzili fachowcy.

Drugi numer rowniez wyszedt. Punktualnie — co
do godziny. Wywotato to nawet zyczliwe zdziwienie.

O tem, jak redaktorowie, w chwilach wolnych,
od zaje¢ stuzbowych zajmujg sie osobiscie kolporta-
zem, (Pracaaag na Moooorzu, Praaaaca na Mnooo-
rzuuuu) — pisa¢ nie bede. Niech sobie konkurencja
wyobraza redakcyjng ciezarowke. Ztego stowa réw-
niez nie napisze o straznikach portowych, Kktorzy
stwierdziwszy nielegalny kolportaz na terenie portu,
wprost do mamra targali jednego z czotowych czton-
kow naszej Redakcji i szefa ekspedycji, w jednej —
tej ze samej osobie.

Straznicy mieli racje.

Cztowieczek ma co$ takiego w oczach, ze musiat
sig wydia¢ podejrzanym. A powiadatem wiele razy:
zorganizujcie komitet honorowy, uproscie kogo po-
trzeba, (.. protektorat nad doniosta inicjatywa objac
raczyt JWPan...) zrobcie wydziat wykonawczy, upros-
cie ze dwoch dyrektorow, jednego putkownika,
i tworzcie tak — jak sie normalnie takie rzeczy robi.

Ale sie uparli, ze sami dadzg rade.
Sami — sobie.
Nawet oktadke wykonat najzdolnieszy grafik

wsérod zeglarskiego narodu. Robit jg tylko pdl godzi-
ny, wiec mysle, ze mu jej na Sadzie Ostatecznym, —
do ciezkich grzechéw nie zalicza.

Dzisiaj po pét roku pracy, mozna juz 10 i owo
omowié.

Bo pot roku dla pisma, to juz dosy¢ duzo. W Pol-
sce, ukazujg sie rocznie grube dziesigtki pism, ktdre
koncza swoj zywot na drugim —Ilub trzecim numerze.

Najczesciej brak grosza, czesto czytelnikéw. Nie-
rzadko — inicjatorom rece opadaja, wobec pietrza-
cych sie trudnosci. 1 dosyé czestem jest réwniez prze-
liczenie sie z sitami zywotnemi osrodka, ktore wy-
daje pismo. Bo przeciez kazde pismo jest pewnym
czynem spotecznym. Albo reprezentuje poglady czy
dazenia, albo rozprzestrzenia jaka$ idee, jednem sto-
wem — stuzy komu$ lub czemu$. Tym kim$ — bywa-

jg czasami — akcjonariusze.
Gtownym szkoputem naszego pisma, byta ma-
tos¢ naszej marynarki handlowej. W takiej Anglji

jest. kilkanascie tysiecy oficerow. Jest tam dla kogo
pisma wydawac¢! W wielu panstwach, ilos¢ oficeréw
idzie w tysigce. U nas trzeba bylo stworzy¢ pismo

dla maksimum trzystu — czterystu ludzi.
Niebezpieczeristw byto wiec duzo. Zagadnien do
rozwigzania — cale mnoéstwo.

Czy mozliwe jest zdobycie czytelnikow* na ladzie?
Jak ich zdoby¢, nie obrazajac $miesznych bonzdw,
ktdrzy ubrdali sobie Zze majg chazuke na spraw'y
morskie? Jak obudzi¢ $pigce bractwo? Jak wiasnemi
silami postawi¢ pismo na odpowiednim poziomie? Ja-
kie prowadzi¢ dziaty. No i wreszcie, najwazniejsze
— jak zwigza¢ koniec z koncem, bo przeciez Mr
Szczuka nie jest filantropem tylko przedsiebiorca

a za kazdv numer kaze sobie buli¢ z gérag tysiac
ztociszow.

Zadnych wzoréw wiasnych nie bylo, z obcej
praktyki nie wiele dato sje zastosowa¢ w naszych

warunkach. Trzeba byto caty ,styl* pisma tworzy¢

samemu, jak zresztg wszystko w pracy na morzu.
No i z wyjatkiem ostatniego zagadnienia, (wiec

ptaccie psiakrew prenumerate), wszystko zostato jako

tako rozwigzane, przynajmniej — w pierwszym rzu-
cie.

A jak z autorami?

Okazuje sie, ze witasne pismo nie wywotato

ostrych objawéw grafomanii. Posuchy — nie ma. Ca-
ty szereg ludzi wzigt sie na serjo do roboty. Arty-
kuty i prace naptywajg w dostatecznej ilosci, ruch
jest. Ludzie znajdujg che¢ i czas, aby dalej studjo-
wac i dzieli¢ sie z innymi swojemi zdobyczami.
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q ., Ale specjalnego urodzaju tez nie mozna stwier-
zié.

Moze to i dobrze, a moze i Zle.

Pewne braki juz dajg sie zauwazyé.

Redakcja zainicjowata np. dziat ,Listow do Re-

dakcji".
Oddzwiek bardzo staby. A przeciez ,Praca na
Morzu" krytykéw ma mndéstwo. Temu nie podoba sie.

to tamtemu owo. Tu psioczg ze za madrze, tamci
moéwia o niepotrzebnych koncesjach na rzecz lzej-
szego repertuaru. Skrytykowano nawet... ogtoszenia,
pewnych firm, nie zdobywajac jednak nowych pre-
numeratorow? jako materialnego réwnowaznika. Ale
listow' do Redakcji, $wiadczacych o zyczeniach czy-
telnikéw', jak nie byto — tak nie ma.

Albo inna sprawa: jesteSmy w bardzo intensyw-
nym okresie rozbudowy naszej marynarki. W ubie-
gtym miesigcu, w budowie byto — bagatela — osiem
statkow!

Budowa statku,
procesow tworczych.
styczny czy chocCby
petnie nowego.

Zwazmy tylko. tobuzy znosza takie rézne kawat-
ki zelastwa, sklejaja to wszystko do kupy, opsikujg
wodg. opukum, malujg; potem przychodza inni baj-
struezkowie i skrzynie spychajag do wachy; potem
taki stwor zaczyna w S$rodku dygota¢, dymi¢ z ko-
mina, a pewnego dnia — zrzuca z siebie wszystkie
postronki i wyrusza zazwyczaj w sobote, azeby
t. zw. zalodze dostarczyé interesujacych wrazen
week - endowych. A wiec zjawisko samo w sobie, —
dajgce chyba do$¢ tematycznej podniety.

Jak dotychczas — rzecz dzieje si¢ przewaznie
zagranicg, w obcym warsztacie pracy w'srdd ludzi,
wyrostych w innej kulturze, co moze tylko wzboga-
ci¢ artykut, prace — czy choéby reportaz.

Technik moze sptodzi¢ caty romans techniczny,

to chyba jeden z najciekawszych
Jako temat fachowy, publicy-
literacki — poprostu — co$ zu-

przeszedtszy praktyczny kurs obrobki metalu, wyz-
szego montazu, prob warsztatowych, prob wytrzy-
matosci, obserwujac organizacje pracy stoczni, nowo-
czesne $rodki techniczne, i tak dalej i dalej. Jest

mozno$¢ czynienia obserwacji w kazdej skali i w ka-
zdej ptaszczyznie, mozno$¢ wypisania sie w kazdym

rodzaju pisarskim, od suchej — technicznej prozy
az po czysta liryke.
Tembardziej. ze u nas, w sprawozdaniach z tego

rodzaju wydarzen podaje sie zazwyczaj tylko bogata
liste gosci uczestniczacych w akcie wodowania, mar-
ki koniakéw podawanych na bankiecie i streszczenie
standartowych przemdéwieh o braterstwie broni, wza-
jemnej sympatji, wiezach kulturalnych, i tern po-
dobne brednie.

Jak dotychczas, pomimo usilnych staran Redak-
cji, nie udato sie uzyska¢ ani jednej ,koresponden-
cji z budowy".

Poprostu «— wstyd.

| strata wielka dla pisma. Pismo nasze ma juz
caty szereg czytelnikow na lgdzie, ktorzy z ciekawo-
§cia — wprost — z bezposredniego zrodta chcag sie
dowiedzie¢ — co to takiego jest wiasciwie ta cala
marynarka. Powstaje przed nami fatwa — i jakze
wdzieczna mozno$¢ — zblizenia ludzi do zagadnien
i spraw morskich. Takie korespondencje mogty by
odegra¢ pierwszorzedng role! Poruszyé w nich nieco
obszerniej — np. udzial krajowego przemystu przy
zagranicznych budowach!

A w ,Pracy na Morzu" taki sobie podtytulik:
,Od wiasnego korespondenta z New' Castle on Tyne".

W Ktaju, Warszawie i w Brastawiu, wszyscy by
mysleli — ze do dyspozycji naszych Wspoipracownl-
kow posiadamy witasny — krazownik, zwiaszcza je-

§liby sie w jednym numerze zlecialy ze dwie kores-
pondencje.

Dziat

0goliny 239
Wiec pisa¢ powinny daleko szersze kregi czy-
telnikéw, — niz to sie dzieje obecnie. Juz redakcja
potrafi materjal oceni¢, wyciagnag¢ co jest w nim
wartosciowego i pusci¢ na maszyne.
Jest to szczeg6lnie wazne w marynarce, ktéra

konkurujac z obcemi banderami, musi je bi¢ nowo-
czesnoscig statkow i jakosScig ich zatég. Mato kupu-
jemy starych, wystuzonych jednostek, natomiast bu-
dujemy duzo i nowocze$nie.

Stwarza to konieczno$¢ ciaggtego informowania
czytelnikow o postepach w dziedzinie budowy silni-
kéw napedowych i nawigacji technicznej. Wartoscio-
we sg rowniez i prace, zaliczajgce sie do historii
techniki okretowej. Jako historyk - amator, ze wzru-
szeniem przeczytatem w7 zesztym numerze diuzszy
wywéd o makaronach. Tym z naszych czytelni-
kow', ktorzy nie czytali poprzedniego numeru, wyjas-
niam — ze to nie byta rzecz o gastronomji. a popro-
stu historycyzm techniczny. Owe retardery — maka-
rony, Swiatlty wynalazek inz. lwana Gromkoplujewa,
walnie sie przyczynity do zwyciestwa pod Cuszyma,
i bezwzglednie powinny byé omowione w dziale hi-
storycznym naszego miesiecznika.

W epoce napedu turbo - elektrycznego i diesel -
elektrycznego, makarony i inne zawory o0szczednos-
ciowa do parowych maszynek sterowych, przypomi-
najg nam dawne, bardzo dawne czasy, kiedy to kaz-
dy z nas mia) majatki na Ukrainie, a panie — no-
sity jeszcze gorsety, biusty i strusie pioéra. Z niecier-
pliwoscia — oczekujemy dalszego ciggu, ktéry
prawdopodobnie przyniesie co$ o nowoczesnych spo-
sobach instalowania dulek na triremach.

Przechodzac ze sfery zartu do sfery poboznych

zyczen, to przydatby sie dobry opis wspdiczesnej,
elektrycznej instalacji sterujacej.

1 wiele, wiele innych opisoéw?7

Twoj Wodz, — zawistszy na lince od syreny,

krzykng) —prawo lewo na burt, aby zatopiwszy wrogi
latarniowiec — zostawi¢ dw'a skrzydta $Sruby na boj-
ce, — tez rzecz warta fachowego omowienia.

Pekta rura od amortyzatora do kondensatora? Dziel-
na zatoga chytrze skleita ja izolacjg i milimetrowym
drutem, przysparzajagc — o dziwo — kilkadziesiat od
dawna zdechtych na pypcia koni. Pisz, piszcie! Re-
dakcja zrobi z twojego s. s. ,Rypin" np. s. s. ,,Rot-
terdam", da mu panamska bandere, umiejscowi rzecz
na Galapagos, oswietli, omowi zanalizuje, wyciagnie
wnioski — wszystko ku ogo6lnemu pozytkowi.

W tym miejscu, przeszywa mie ponura refleksja.

Jeden z poufnych wspotpracownikow, przystat
mi niedawno odpis dokumentu, w ktdrym wyraznie
stoi napisane;

»Przypominamy rowniez, ze pracownikowi Przed-
siebiorstwa nie wolno informowa¢ o0séb niepowota-
nych nawet o takich spraw7ach stuzbowych, ktére nie
maja charakteru spraw tajnych lub poufnych'

M6j informator, oficjalnie odmowit wiasnej zo-
nie zdradzenia nazwy portu, do ktdrego jutro odcho-
dza. Podobno majg sie rozwie$¢. Ona poprostu po-
dejrzewa, ze chtop chce jej czmychnac.

Wiec lepiej nie piszcie nic. Bedziemy robi¢ tyl-
ko tldmaczenia z obcej prasy fachowej.
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W swoim czasie, techniczny opis M. S. ,Wielki
Marszalek", ukazat sie bodaj ze w ,The Motorship".
Dopiero kilka miesiecy potem, jaki$ litoSciwy, $la-
ski technik — zamiescit... ttémaczenie owego arty-
kutu, traktujac to zreszta jako ciekawostke.

A wiec — mamy razaca dysproporcje miedzy
rnateriatnemi inwestycjami a poziomem — chocby
juz tylko — rzeczowego informowania spoteczenstwa
o dokonanych osiggnieciach.

Wstydu W tein nic ma zadnego. Za niemowlakow
jeszcze jesteSmy na morzu, a miodzi zawsze staé po-
winni nieSmiato, / paluszkiem w buzi i czeka¢ —
az starsi. Francuzi, Anglicy, Niemcy, co$ tam
u siebie o polskim statku napisza.

O projektowanej dopiero i nienazwanej jeszcze
Warszawie II". mieliSmy wyczerpujgcy artykut.
Zdawato sje — ze droga wskazana, ze przyktad po
winien podziatac.

Przyszedt niedawno z Angtji nowy M. S. ,Jan III"

Poczekamy, az znow ..The Motorship" zamiesci
opis polskiego statku, i wtedy — juz. spokojnie -
nie naruszajac stuzbowych tajemnic — z powotnirem
sie na autorytatywne zagraniczne zrédto, — zamies-
cimy potrzebno dane.

Bedziemy ttomaczy¢ z ,Journal de la Marine
Marchande"”, z ..Dor Deutsche Seemann", z ro6znych
»Wochen-blattow\ fSjofarts tidningow", ,Habdoma-
rlerow"”. ,Weekly’ow* i.t.d.

Bedziemy ttémaczyc.

Po co biega¢ od Annasza do Kaifasza, od pana
inspektora do pana dyrektora, potem znéw do pana
referenta prasowego, czekaé, lata¢, zabiega¢, prosic,
usSmiecha¢ sie. przekonywaé, telefonowaé, potem
znow to wszystko od poczatku, aby wreszcie otrzymac
obiecanke — cacanke, ktdra z reguty sie nie speini.

Bedziemy ttdmaczyc.

Po co sie szarpac? Moze to tylko taka naiwna
ambicja, ktéra sobie wyobraza, ze pewien podstawo-
wy dzial narodowej pracy, nie moze sie ostaé bez
rozbudowywania swego umystowego zaplecza..

A jakiez piekne artykuty zamieszcza obca prasa
fachowa o kazdym nowym statku.

Jest portret dyrektora przedsiebiorstwa, we fra-
i przy orderach.

Podobizna konstruktora - kadtubowca, juz bez
fraka i bez orderéw, jak z madra ming robi niesty-
chanie precyzyjne obliczenia, azeby potom pocichut-
ku, pododawac¢ po 200 — 500% ,dla pewnosci”.
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Jest opis statku, jego kalkulacja handlowa, kosz-
ty utrzymania, konkurencyjnos$é, tadunki przewidy-
wane. opis techniczny instalacji napadowej.

Wreszcie, fotografja wodza w obcistym surducie,
jak urekaw iczniong dtonig, raczka telegrafu urucha-
mia,— a nawet przynagla do szybszego biegu, gdzie$
tam pod poktadem siedzace Kkonie.

Sa nawet redakcje, ktore zamieszczajg zdjecie
roznych zasmarowanych smoluchdw, ale oczywiscie,
nasza Redakcja nigdy takich fopéw (liczba mnoga
od faux pas), robi¢ nie bedzie.

W ten sposob, dziatlajg spoteczenstwa,
kéw- robigce w morzu.

Bo sam statek, — c6z — martwy przedmiot.

Trzeba go dopiero ozywié¢, wykazaé¢ jego wiezy
z ludzmi ktorym ma stuzy¢, trzeba go zaludni¢ tymi
ktérzy na nim bedg ptywaé, zwigza¢ z tymi, ktorzy
w takim czy w innym sensie przyczynili sie do po-
wstania statku, teraz juz zywego stworu.

Taki artykut moze byé wcale wazkim czynem
propagandowym.

Zamiast tego. mozna réwniez wypisa¢ na parka-

od wie-

nie hasto, np. ,Budujmy marynarke handlowg".
Plakat wisi, rachunki w porzadeezku, sumienie
czyste.

~Ale dobrze, jezeli chociaz zakrywa dziure w pto-
cie.
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Polskie tradycje morskie |

Spéjrzmy w przestrzen $wiata, ogarnijmy wzro-
kiem mape catego globu ziemskiego — wszedzie
spotkamy sie ze znakomitymi dzietami Polakdw.

Jako nardd, powinnismy by¢ dumni z wiekowych
Swiadectw i pomnikéw czynu polskiego na wszyst-
kich niemal lgdach zamorskiego S$wiata i wdrazac,
gtosié, popularyzowaé wybitne zastuga naszych ro-
dakéw na odlegtych szlakach wychodZztwa. Dzieje
sie to z wielkag krzywdg dla naszej kultury, ze do
niedawna, rozdzieleni niewolg w trzech zaborach,
jeszcze zbiorowo, gromadnie, spotecznie nie u$wiado-
miliSmy sobie doniostej roli naszych tradycyj mors-

kich i emigracyjno - kolonialnych. Obecnie ,,Dni
Kolonialne"™ winny u tej dziedzinie dopeini¢ wiado-
mosci. Jest na to czas i sposobnosc.

Juz w XVII-tym wieku wukazuje nam historia
niezwykle ciekawga posta¢ kolonisty polskiego w oso-
bie zamaszystego szlachcica Nicefora Czernichow-
skiego, rodem z Polesia. Podczas Owczesnych walk
Polski z Rosjg za panowania krdola Wiadystawa IV-
go, Czernichowski, W2|ety do niewoli i wysiany na
Syberie, zbiega z 84 jencami i zaktada na pograniczu
chinskim nad rzekg Amur niezalezng osade w 1650 r.
Skolonizowawszy okolice, szlachcie ten nazwat swo-
je panstewko — Jaksa. Bo tak brzmiat przydomek
Czernichowskiego. Do 1674 r. rzadzi on swoja kolo-
nig, a z rzadcami ( hin koresponduje — po polsku.
Nazywali go Chinczycy ,,Chanem Madrym". Widocz-
nie na to zastuzyt.

O whele lepiej sg przez nas znane z literatury,
badz tez z licznych opiséw, zamorskie przygody kon-
federata barskiego, Maurycego hr. Beniowskiego. Przy-
pomnijmy sobie, jak to pojmany przez Rosjan i wy-
siany na Kamczatke (1770 r.) uciekt on stamtad na
zdobytym statku, jak przebyt Ocean Spokojny, jak to
miat zamiar stworzy¢ kolonie na wyspie Formozie,
a zamierzenia te zrealizowat potem na Madagaska-
rze, ktory zdobyt, oglosiwszy sie tutaj wihadcg w
1776 r. — whbrew Francji, co go tez zgubito.

Za to o wiele mniej znanym, cho¢ znacznie piek-
niejszym typem polskiego patrioty kolonialnego jest
Smiaty dzielny zeglarz i odkrywca wysp Adam Mie-
rostawski. rodzony brat gtoSnego dyktatora z okresu
powstania styczniowego. Jako kapitan statku, zeglu-
jac pod banderg francuska, dokonuje on wielu bra-
wurowych wypraw prowadzgc samodzielnie handel
z krajami na morzach australijskich. Jego to za-
stugg jest odkrycie na oceanie Indyjskim dwu wysp
St. Paul i Amsterdam, ktdére przez trzysta lat pozo-
stawaty bez wiadzy w zupetnym zapomnieniu. Gdy
w 1843 r. zjawiajg sie przy tych wyspach okrety an-
gielskie, aby zatkngé na nich sztandar angielski, Mie-
rostawski wierny banderze francuskiej, odpowiada
dostownie, ze ,raz zatknietej chorggwi nie zwinie,
a jezeli kto badZz uzyje sity przeciw niemu, naten-
czas Whwiesi polska flage i pod nig sie zagrzebie".
W 1848 r, kiedy nadeszta ,Wiosna Ludow", na wie$é
0 powstaniu w Badenii, organizowane przez jego
brata Ludwika, dzielny zeglarz sprzedaje cze$¢ wys-
py St. Paul, aby wspomédc pieniedzmi powstanie Ba-
denskie wr mysl hasta ,,Za nasza i waszg wolnosc".

Sam tez bierze udziat w Powstaniu Sycylijskim,
a nawet organizuje tu wtedy wyprawe morskg, aze-
by wesprze¢ na Wegrzech nich zbrojny, kierowany
przez stawnego bohatera Powstania Listopadowego,
gen. Jozefa Bema.

Po klesce ,Wiosny Ludow", zawiedziony w
swych nadziejach, wraca Adam Mierostawski na swoj
daleki szlak kolonialny. 1 co najpiekniejsze, i jakze
wtedy symboliczne — nabyt on dla swych wypraw
handlowych statek, ktory nazwat ,Moja Polska".
Statek ten na Oceanie Indyjskim rozbija sie w cza-

*) Artykut nadestany
L. M. i K

przez Oddziat Stoteczny
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sie burzy podczas ratowania rybakéw w 1830 r. Rok
potem, w przedziwnych okoliczno$ciach umiera sam
Adam Mierostawski na petnym morzu, na wodach
australijskich. W zyciu jego, w dziataniach i wr cha-
rakterze zastuguje nu podziw i pamie¢ piekna bojo-
wos$¢ patrioty, zeglarza, odkrywcy i pioniera idei ko-
lonialne], ktory z mys$lg o swej dalekiej ojczyznie
nigdy sie nie rozstawal, pragnac Polsce nawet w o-
kresie jej niewoli stuzy¢ czynem i duchem. Nie do-
czekat sie jednak dotagd Mierostawski ani naleznej

wsérdd nas pamieci, ani zadnego oddzwieku w lite-
raturze.
Uruga, podobnie nieznang u nas postacig wsrod

pionieréw polskiej idei
ksander Wereszczynski.

kolonialnej jest Piotr Ale-
Wtasnie Powstanie Stycznio-

we upadifo. Poczeta sie ogromna emigracja z kraju.
Wereszczynski rzuca wtedy $nnaig my$l skolonizo-
wania Nowej Gwinei przez polsicicli wychodZcow'.

Wszakze do tego czasu — pomys$lmy o tym z westch-
nieniem — S$wiat zamorski nie byl jak dzi$ ,zatka-
ny". Archipelag wysp Oceanii na po6tnoc od Australii,
lezat odtogiem. Po Nowg Gwinee nie siegneto jesz-
cze zadne panstwo, lam wiec zaprojektowat Were-
szczynski stworzenie niezaleznej kolonii  polskiej.
Czy to co dziwnego? Wszakze Poiac-y zdobywali Na-
poleonowi San Domingo i Maili, czemuz by wiec sa-
mi nie mieli posiada¢ jakiejs wyspy?

Nie spotkat sie jednak autor lego zamystu z po-
parciem w kraju, polemizowatl z nim gorliwie pisarz,
Karol Libelt. Wprawdzie zainteresowali siie jego ideg
ks. Czartoryski i emigranci polscy w Ameryce jak
Il. Katlnsowski i J. Horain, ale projekt mingt — bez
skutku. Mimo to, Wereszczynski do konca zycia kru-
szyt na mm kopie. A pisat wiele rozpraw na ten te-
mat pod pseudonimem Korczak. Umierajagc w 1897 r.
pozostawit on Akademii Umiejetnosci w testamencie
sume 10.000 rubli i biblioteke wartosci okoto 40.000
frankow, jako depozyt do czasu, kiedy projekt kolo-
nii polskiej zacznie sie realizowac.

Podobnie, jak to sie miata rzecz z Libeltem —m
przeciw projektowi Stefana Szolc - Rogozinskiego,
ktory w 1882 — 1885 r. wyruszyt morzem w eksplo-
racyjng podroz do Kamerunu, wystepowat z naszych
pisarzy Aleksander Swietochowski. Ale wyprawe Ro-
gozinskiego popart w pore Prus i Sienkiewicz. Zba-
danie catego szmatu dzungli kamerunskiej, odkrycia
zrédet, rzek, jezior, stowem — znakomity plon wie-
dzy geograficznej i topograficznej uwienczyt nadw-
czas przedsiewziecie polskiego kolonisty. Posiadamy
cenng ksigzke z tych czaséw, pamietnik L. Janikow-
skiego, uczestnika tej wyprawy, pt. ,W dzunglach
Afryki" (wyd. LMK 1936 r.). Niestety, gory i jeziora,
mianowane polskimi nazwami, a nawet kawat ziemi
zakupionej na wybrzezu Kamerunu przez Szolc - Ro-
gozinskiego, przeszedt w rece Anglikow, z czasem
znéw Niemcow, a dzis§ znow Anglikow.

Nie po raz to pierwszy i jedyny zastuga pols-
kich odkrywcow, badaczy i szermierzy sprawy kolo-
nialnej i osadniczej stata si¢ plonem dla innych, ob-
cych. Ale tez chocCby przeciwnos$ci natury zewnetrz-
nej, fizycznej, wiaczyty polski dorobek w cudze
witasnosci terytorialne, zawsze dla szczytnych idea-
tow ducha przyswieca¢ bedzie czy to hasto polskiego
zotnierza - emigranta, walczagcego ,za naszg i waszg
wolnos$¢", czy tez odzew polskiego wychodzcy - nau-
kowca, ktory najlepsze swoje czyny na obczyzZnie
upamietnia w nazwach i wspomnieniach z myslg o
swoim narodzie i ojczyznie.

Z zotnierzy amerykanskich, juz to Kosciuszko
i Putaski otwierajg najpiekniesze karty historii Ski-
néw Zjednoczonych. W uh. roku uczczono tez wf USA
pamie¢ gen. Wtodzimierza Krzyzanowskiego, boha-
tera wojny secesyjnej, p6zniej za$ gubernatora sta-
now7 Florydy, Wirginii i Georgii oraz pierwszego gu-
bernatora Alaski Dtugi zastep stawnych zotnierzy -
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Polakow w tej epopei amerykanskiej tworzg gen.
Jozef Karge, pik. J. Smolinski, kpt. K. Btedowski, kpt.
L. Zychlinski, por. Z Zutawski i caty, wielotysieczny
Legion Polski, ktory walczyt o sprawe USA w armii
unijnej.

I o wolno$¢ Boliwii walczyli Polacy — Ludwik
Flegel i ptk. Ferdynand Sierakowski (1818—1822 r.).
1 w kolonialnych wyprawach angielskich na Nowej
Zelandii chlubnie wstawi! sie $lgzak, Gustaw Adolf
Tempski. Zginat on $miercig bohatera w 1868 r. Pi-
szag 0 nim Anglicy z najwiekszym uznaniem: ,Tem-
pski, z arystokratycznej polskiej rodziny, byl bez
watpienia najlepszym wojownikiem. Wprowadzit on
nowy spos6b walki z krajowcami, przez co kilkakro-
tnie przyczynit sie walnie do zwyciestwa ,biatych".
A byt 6w Tempski ponadto zdolnym malarzem i pi-
sarzem. Pozostawit piekne wspomnienia o Meksyku.

Tymczasem w Afryce krwawi sie juz w 1835 r.
przy podboju Algieru — Legia Cudzoziemska.
Spojrzmy i tam — i tam nie brak Polakéw. Walczy
wtedy caty ich batalion oraz dwa szwadrony utanow
polskich pod dowo6dztwem Krajewskiego. W zaciggu
Legii Cudzoziemskiej stuzyt roéwniez pik. W. Jag-
nigtkowski, autor pieknego, zotnierskiego pamietni-
ka, wydanego w r. 1909. Po dzi§ dzied, wymownym
pomnikiem zastug polskiego legionera przy skoloni-
zowaniu francuskiego Maroklca jest fort im. Moty-
linski, zbudowany na skraju Sahary, dla uczczenia
zarazem znakomitego polskiego uczonego, badacza
tychze krain, Kalasantego Motylinskiego.

Réwnoczes$nie obok wielu czyndéw naszych zot-
nierzy, ktérym dane byto wstawi¢ sie wr bojach ko-
lonialnych na zamorskich lgdach, wyrasta ogromny
zastep polskich uczonych, podréznikéw, odkrywcoéw,
geologbw, inzynieréw itd.

Mys$l o Polsce prowadzi w 1840 r. znakomitego
podréoznika - odkrywce Edmunda Strzeleckiego na
najwyzszy szczyt Alp Australijskich, nazwany przez
niego Gorg Kosciuszki. Stawag naukowca i odkrywcy
kolonialnych ladéw okryt sie ostatnio prof. Jan Dy-
bowski, wybitny badacz Sahary, jeziora Czad i dzi-
kich krain afrykanskich — laureat francuskiego To-
warzystwa Geograficznego. Jako Polak nie zapomi-
na on o swojej ojczyznie. Kiedy traktat wersalski
tworzy nasze granice, J. Dybowski, pierwszy na fo-

rum Swiatowym porusza sprawe przyznania Polsce
mandatu kolonialnego i uzasadnia to w obszernym
meoriale, wreczonym Komitetowi Narodowemu (1920

— 1921 r.).

tancuch gor w Andach w Ameryce Potudniowej
po dzi$ dzien stawi nazwisko lIgnacego Domeyki, zna-
nego przyjaciela Mickiewicza, a zarazem prawdziwe-
go dobroczyncy republiki Chile. On to, jako znako-
mity geolog, podrdéznik, badacz i alpinista, a przy
tym rektor uniwersytetu w Santiago, stal sie tworca
chilijskiego przemystu gdrniczego. Drugi, stawmy wr
Chile Polak, Henryk Babinski odkrywa w 1893 r.
nieprzebrane poktady wegla wr gérach Kordylierach.

Czym byl Domeyko w Chile, tym byt dla Peru
Ernest Malinowski (1808 — 1899) jeden z najgenial-
niejszych inzynieréw, tworca kolei w Ameryce Po-
tudniowej, taczacej Atlantyk z Pacyfikiem. Z nim
razem pracujg w Peru Swietny inzynier polski Ed-
ward Habich i profesorzy uniwersytetu w/ Limie,
Wt Kluger i WI. Folkierski

W Brazylii, wi Mannos widnieje pomnik Broni-
stawa Rymkiewicza, budowniczego kolei i portu mor-
skiego na Amazonce (zmart w 1917 r.). A ktoéz nie
zna w Brazylii Jézefa Siemiradzkiego? Niestrudzony
ten badacz i eksplorator potudniowych czesci tego
kraju, pracg swojg i staraniem (w 1858 r.) podtozyt
tutaj pierwsze podwaliny pod kwitngce dzi§ 500-ty-
sieczne polskie osadnictwo. Do$¢ nadmienié, ze nie-
mal cata Parana jest teraz w rekach 200.000 polskich
osadnikow, pracujgcych tutaj we wiasnych fermach
na rozlegtych plantacjach bananéw, pomarancz, Kka-
wy i herbaty. Jakze znamiennie zwigzata sie przy
tym wszystkim historia Brazylii z polskim zotnie-
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rzem - zeglarzem Krzysztofem Arciszewskim, Kktdry
ongi odniést na tej ziemi i jej morskich rubiezach
tyle wiekopomnych zwyciestw w latach 1629 — 1637
W miescie Pernambuco postawiono mu za to pomnik.

PrzenieSmy sie zndéw myS$lag z tropikalnych kra-
jow zamorskich na podbiegunowe wyspy lodowe.
Dla nauki, dla wiedzy, dla rozstawienia imienia pol-
skiego w dziejach ludzkosci odkryt Dionizy Zaremba
szereg wysp na morzu Beringa i na okoto Alaski
(1834 — 1836 r.); w wyprawie do bieguna potudnio-
wego wstawit sie geograf, wybitny znawca przyrody
krajow polarnych Henryk Arctowski, a z nim razem
geofizyk A. Dobrowolski (1897 — 1899 r.). A wspom-
nie¢ tez wypada i o ostatnich naszych wyprawach
naukowych na Spitzbergen i w okolice Grenlandii.

Osobng, prawdziwie bohaterskg karte w7 dziejach
zastug kolonialnych stanowig polscy misjonarze.
Mozna by wymieni¢ z nazwisk dtugi ich nie koncza-
cy sie po dzi$ dzien szereg od Sw. Jacka poczawszy

i jego podrézy misyjnych po Tybecie i Chinach w
1257 r. Przypomnijmy sobie bodaj kilka nazwisk
tych niestrudzonych pionierow cywilizacji, niosa-

cych Swiatto chrzescijanskiej wiary i swoje zycie w
ofierze na odlegte szlaki zamorskich, dzikich krain.
W Chinach w XVII wieku krzewig apostolstw? wia-
ry chrzescijanskiej O. O. Andrzej Rudomina, Jan
Smogulecki, Michat Boyin i stawny meczennik Woj-
ciech z Kurozwek Poray Mecinski, ktéry zginat stra-
szng $miercig w katuszach na japonskiej wyspie Sat-
suma w 1643 r.

Ten diugi szereg misjonarzy koronuje ostatnio
palma meczeAstwa przepiekna posta¢ Ojca Beyzyina,
infirmierza tredowatych w Fianaratsoa. na Madagas-
karze. Przez dziesie¢ lat dotyka jadowitych ran ten
Swiagtobliwy duszpasterz i btogostawiony krzewiciel
mitosci blizniego (1902—1912). + pomysleé, ze jego
tredowaci modlili sie do Krélowej Korony Polskiej,
do Matki Boskiej Czestochowskiej, ktorej obraz spro-
wadzit O. Jan Beyzym z Krakowa. Zaiste, jeden to
z najpiekniejszych pomnikéw ducha polskiego w
dziejach kolonialnych.

Mozna by jeszcze wymieni¢ setki Polakéw, ktoé-
rych nazwiska sg na dalekiej obczyznie powtarzane
z czcig i najwyzszym uznaniem. Dzi$, kiedy upomi-
namy sie o prawa nasze do kolonii dla zrozumiatych
wzgledéw ekonomicznych, emigracyjnych i politycz-
nych, nie zapominajmy, ze prawa te popiera réwniez
wydatnie plon polskiego ducha i polskiej zastugi na
obczyznie. Plon ten, to wybitne czyny Polakéw na
obczyznie w dziejach ludzkos$ci i cywilizacji.

Obok stownika polskich pionierow kolonialnych
i morskich (gdzie znajdziemy okoto 2.000 zyciorysow,
opracowanych przez S. Zielinskiego (wyd. LMK. w
1933), dobrze tez bedzie zwrdci¢ uwage spoteczenstwa
na nowe dzieto J. 1. Retingera pt. ,Polacy w cywi-
lizacjach $wiata" (Wyd. Swiatowy Zwigzek Polakéw
z Zagranicy 1937 r.).

.Moze to byto dowodem braku zmystu praktycz-
nosci" — pisze autor tego dzieta, — ,,ze miedzy mi-
lionami Polakow zagranicg nie znalazt sie ani jeden,
ktory by, zerujagc na tatwowiernosci i glupocie ludz-
kiej, zdobyt majatek przechodzacy marzenia"... Za to,
mozemy by¢ z tego dumni, ,,ze miedzy rodakami na-
szymi na obczynzie nie byto takiego, ktéry by my-
$lat o dorobku materialnym, z zapomnieniem o0 swej
duszy i swym powotaniu narodowym, ze miedzy zot-
nierzami polskimi w stuzbie obcej nie byto zdrajcy,
ze nie byto tchérza miedzy pionierami nauki, ze wy-
jatkami byli ci Polacy, ktérzy zdata od Polski wy-
parli sie swego kraju i swej ojczyzny"...

Przyjmijmy 6w zapomniany legion naszych pra-
cownikéw i bohateréw, zmartwychwstajagcych dzis w
naszej historii - przyjmijmy ich z sercem otwartym
i wczytajmy sie¢ w ich zycie, ktére poswiecili oni na
wszystkich niemal lgdach globu ziemskiego dla na-
szej sprawy obecnej, dla ustabilizowania praw Pol-
ski w dziejach kolonialnych $wiata, w wspohwor-
czym dorobku cywilizacji i ludzkosci.
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Grniazdko Apokaliptycznych Lwigtek

Gdy przed kilku laty panowata w budo-
wnictwie  okretowym  przemozna zasada
.wszystko dla tadunkul ludzie gniezdzili sie
w wysmuktych zakamarkach niedostepnych
dla sztauera.

»Nieuzytkill przerabiano na kwitngce zy-
ciem i ple$nig apartamenty, koje weciskano
miedzy szpanty forpiku, mes nie budowano
wcale, tazienka miata luksusowe wyposazenie
w... wiadro cynkowe i lampe naftowg, a W.
C. jako lustrzane obicie ubikacji ablucyjnej.
réznito sie jedynie blaszang przykrywka na
wiadro.

W poréwnaniu z $rédziemnomorskimi ga-
lerami i galeasami statki takie odbijaty nawet
korzystnie, a smrodliwe tajfuny wiejagce z po-
ktadu na port nalezaly raczej do rzadkosci.
(Nie kazdy zapewnie wie o tym, ze te peine
uroku, czaru i mitycznego bohaterstwa bire-
my, tryremy i wiecej wiostowe ramoty byty
wiecznie buchajacym wulkanem zaduchu tak
intensywnego ze pojawienie sie ,armady ‘ na
redzie rozpoznawano najpierw nozdrzami a
p6zniej dopiero zmystem wzroku).

Pak zwane ,0$le ucholl wstawione w ilu-
minator  ,uskuteczniatoll wentylacje tak
sprawnie, ze amator Swiezego powietrza mu-
siat spa¢ z poduszkg w lufciku i nogami na
$cianie.

Sytuacje ratowatlo jedynie to, ze teren eks-
ploatacji naszych statkéw lezat blizej bieguna
niz rownika. Aromatyczna duchota wyprodu-
kowana przez wiasny organizm stwarzata na
tle niedostatecznego ogrzewania kabin pozory
mitego ,,swojskiegol ciepta.

ezeli czasem taki stalowy eksponat ludz-
Iezmyélnoéci czy ztej woli wyprysnat po-
za koto podzwrotnikowe, to roz$piewana na
caty kraj egzotyka zilustrowana Farenheitem
lub Celsiusem sprowadzata sie w pojeciu tych,
ktérych ,tropikillmalowaty desenie na skorze,
a w pluca wciskaty organki, do wyobraze-
nia sprytnie pomyslanej wedzarni, gdzie moze
najsilniej kontrastowaty ze sobg warunki
przyrody z warunkami egzystencji statkowej.

Az przyszta pewnego roku era transa-
tlantykow.

W historii dziejow naszych mieliSmy juz
podobng ere, tylko arena jej byta znacznie
wieksza i nawy panstwowej raczej dotyczyta.

Ale jak tam. tak i tu dobrze popijano,
mowy miaty zadzierzystg nute, a rektyfikacja
i salony powodzenie.

Potem staropolskim zwyczajem dosiada-
no stalowych rumakow i hajda na zatoke.

Mato gibkie Sasy gdyby nawet mogly, nie
wystagpity by ze ztoconych ram oleodrukdw,

by nie wystawiaé na szwank dobrej i stylo-
wej reputacji gardta swego i brzucha.

Pomimo tego wszystkiego przynajmniej
wentylacja na linii potnocno-amerykanskiej
jest bez zarzutu.

Wystarczy pod dyskretnym kloszem w
suficie pociggna¢ niklowg gatke, a juz pa-
pierki na biurku fruwajg i firanki wachluja.

A na nowym biato-szarym ,cudziell da-
remnie oko szuka czego$, coby Swiadczyto ze
statek jest przeznaczony do podrozy przez
réwnik.

Wejscie do kabin z wewnetrznego kory-
tarza zamiast z otwartego poktadu, iluminato-
ry okragte i mate — chociaz znaé, ze kto$ roz-
sagdny proponowal prostokatne i wieksze, —
anemiczny wiatraczek ma zastgpi¢ silny stru-
mien chtodzonego powietrza, bariera szalup
okretowych tlumi wszelkie ozywcze podmu-
chy wiatru.

Przy blizszych ogledzinach odnosi sie wra-
zenie, ze za minimum tego co w kabinie by¢
powinno wzieto wyekwipowanie kabiny lgo
oficera, a w miare zstepowania z hierarchicz-
nych szczebli odejmowano po kawatku: tu
biurka, tam kanapy it d.

Przez korytarz biegnie przewdd z gorg-
cg woda, do ostatniej w korytarzu kabiny
(f-go oficera) a wszystkie inne, lezace blizej
omija demonstracyjnie.

Czuje respekt dopiero dla
now.

Do kubryku bez .obawy wyciggniecia a-
nalogii z przed kilku lat nie mozna wstepo-
wac.

A podobno na morze wyjezdza sie dla za-
czerpniecia szerokiego oddechu...

trzech galo-

Z ksiegi Neptuna
(niektore wazniejsze skroty).
A. B.C. (B. Sp. Okr.) — Aby Business Ciggnac.
K. P. — Kompleks Poprawnosci.
P. B. — Przerost Biurokracji.
R. — Raptus.
U. M. — Udreka Maluczkich.

Z 0. P. M. H. — Zaczynamy Ochoczo Poki
Mamy Humor.

Z. R. — Zastraszajgca Rzeczywistosc.
Z. P. — Zonglerka Pomystowosci.



244

Zdjecia gorne :
ss »Na rocz
s/s »W i g iy«

Srodkowe ;
ms »Sobieski«

Dziat ogdlny

Nowe statki polskie

PRACA

Fot- Foto-Elite

Zdjecia "dolne":
m s »Morska Wola«
m s »Sialowa Wola«

Fot. Raulin
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ARMATOR

Szkic historyczno-prawny

Wyniki badania systeméw prawa mor-
skiego obecnie obowigzujgcego doprowadzaja
do wniosku, iz wszystkie te systemy zrédia-
mi swymi siegajg prawa rzymskiego. Jedne
z nich zachowaty — dziwnym trafem — zasa-
dy tego prawa w postaci prawie niezmienionej
(prawo angielskie), inne znéw po przejsciu
dtugiego rozwoju ulegty w swych pojeciach i
zasadach roznym odksztatceniom. Odksztat-
cenia te przejawiajg sie najczesciej na tle po-
jecia osoby zarobkujacej handlowym statkiem
morskim (armator w og6lnym sensie), a na-
stepnie do instytucji odpowiedzialno$ci tej o-
soby.

Obowigzujgce na polskim wybrzezu mor-
skim niemieckie handlowe prawo morskie zna
armatora w dwojakiej postaci. Raz — jako
witasciciela morskiego statku handlowego, a
Scislej mdwiac, statku stuzacego do uprawia-
nia morskiej zeglugi zarobkowej (Reeder), dru-
gi znbw — jako osobe eksploatujgcg na Alda-
sny rachunek taki morski statek handlowy,
ktéry nalezy do innej osoby (Ausriister). Co
za$ tyczy sie cztonkdw t. zw. spotki morskiej
(Reederei), to prawo okres$la ich jako wspét-
wiascicieli statku eksploatowanego przez nich
po spotu w zarobkowej zegludze morskiej
(Mitreeder).

Wedtug przedniejszych stownikéw nie-
mieckich stowo reeden (dawn. rheden) znaczy
mniej wiecej tyle, co przygotowywaé. Po-
chodny od tego rzeczownik Reeder (dawn.
Rheder) oznacza¢ wiec musi osobe, ktora cos
przygotowuje, przyspasabia. Zakres tresci
etymologicznej tego rzeczownika jest niezmier-
nie waski i sprowadza sie do jednego bodaj
pojecia, a mianowicie do tradycyjnego pojecia
osoby wyposazajgcej statek w sprzet i zatoge
celem zarobkowania w zZegludze morskiej.
Nadmieni¢ przy tym nalezy, ze wyraz Reede
(reda, przystan) nie pozostaje w zadnym
zwigzku stowotwdrczym z analizowanym do-
tad wyrazem Reeder. Dawniej wyobrazat on
— podobnie jak ang. harbour — przede wszy-
stkim ostoje, czy tez trwate oparcie, a w
dalszym dopiero znaczeniu dotyczyt rzeczy-
wistej przystani jako miejsca postoju statkow.
Hieratyczna Reede (ostoja, przytutek) wyste-
pu je obecnie w psalmach jeno, a Reede jak ,,re-
da". przystah statkéw, weszta na pierwsze
miejsce do nowoczesnych stownikow jezyka
niemieckiego, pod hastem specjalnym, opa-
trzonym rysuneczkiem kotwicy lub objasnie-
niem: ,marynarskie”. Miedzy obydwoma ty-
mi wyrazami istnieje wiec nie pokrewienstwo
etymologiczne a tylko podobiefAstwo graficz-
ne i fonetyczne.

Jesli znbw mowa o terminie Ausriister, to
jest to wiasciwie synonim terminu Reeder.

Ausrusten bowiem znaczy po polsku uzbr a-
jac¢, co z kolei odpowiada francuskiemu ar-
mer. W okolicznosci szczegdlniej ausrusten —
podobnie jak reeden — obejmuje sobg trady-
cyjne pojecie ,uzbrajania" czyli ekwipowa-
nia statku.

Kodeks handlowy niemiecki z 1897 r.
przekreslit synonimiczno$¢ dwoch powyzszych
termindw, tworzac odrebng konstrukcje ar-
matora-witasciciela statku (Reeder — § 484) i
armatora, ktéry eksploatuje statek nalezacy
do osoby drugiej (Ausriister — § 510). Roz-
réznieniu temu trudno nie przypisac¢ takich
wiasciwosci jak sztuczno$¢ i przesadny kon-
strukcjonizm. ktére — nawiasem mowigc —
sg pietnem catego obecnie obowigzujgcego
prawa niemieckiego. — Bez wielkiej biedy
moznaby tu nazwac¢ Reederei Ausriister em i
na odwrot, z czego na pewno zdawali sobie
sprawe sami tworcy niem. kod. lutrui [owego,
rezygnujac z nazwania Ausriister a po imieniu
w obrebie przepisu 8 510 i poprzestajgc tylko
na wyraznej definicji Reeder a (8§ 484).

Skutkiem takiej konstrukcji Kod. handl.
niem. podkreslit, ze armatorem jest w pierw-
szym rzedzie wiasciciel statku. Podkreslenie
takie nalezy uwazac jezeli nie za szkodliwe,
to przynajmniej za zbyteczne. Stosunki bo-
wiem obrotu morskiego sg tak zmienne, jak
zmienna jest koniunktura w zarobkowej ze-
gludze morskiej. Reguta, ze w danej chwili
bywajg armatorami gtownie wiasciciele stat-
kéw, lub przeciwnie, winna uwypuklac¢ sie w
aktualnym orzecznictwie sgdowym, a nie w
przepisach kodeksu. Skoro za$ chodzi o bez-
pieczeAstwo obrotu, to dystynkcja § 484 w
zwigzku z § 510 ust. 2 K. h. n. przynosi pozy-
tek iluzoryczny raczej niz rzeczywisty, gdyz
stosunek prawny miedzy witascicielem a Aus-
riister em wtedy tylko uzewnetrzni sie, gdy
wierzyciel Ausriister a, jako takiego, pozosta-
je w zlej wierze przy bezprawnym uzyciu
statku wzgledem samego wiasciciela. Przy-
ktadowos$¢ (i nic wiecej) § 510 ust. 2 K. h. n.
jest niewatpliwa. Splot ztej wiary z jednej
strony i bezprawnego dziatania, z drugiej,
stanowi¢ powinien przedmiot orzeczenia se-
dziowskiego, nie zas$ rozstrzygniecia ustawo-
dawcy. To tez przepis § 510 ust. 2K. h. n. mo-
ze by¢ nieodzowny tam jedynie, gdzie =zla
wiara wystepowataby jJako staty motyw
dziatann Ausriister a i publicznos$ci, czego przy-
ja¢ niepodobna.

Jednakze dwoisto$¢ pojecia niemieckiego
armatora byta w tym wypadku nieunikniona.
Wzieta sie ona bowiem z przyjecia przez K.
h. n. t. zw. ,egzekucyjnego" systemu odpo-
wiedzialnosci armatora, jako systemu zasad-
niczego (8 486).



Zgodnie z § 486 K. h. n. odpowiedzialnos¢
armatora ma sie ksztattowaé w dwojaki spo-
s6b. Raz jako odpowiedzialno$¢ ograniczona,
drugi znéw — jako nieograniczona.

Odpowiedzialno$¢ ograniczona (rzeczowa)
armatora nosi charakter zasadniczy i polega
na tym, ze armator winien jest Swiadczy¢ je-
dynie w zakresie warto$ci swego ,majatku
morskiego", t. zn. w zakresie wartosci swego
statku i zarobionego przewoznego, bez wzgle-
du na to czy majatek ten pokryje w catoscl,
czy tylko w czesci, sume diuzng, na ktérg
opiewa skierowane przeciw armatorowi rosz-
czenie. Nastepu je ona: a) skutkiem roszczenh o-
partych na zobowiaz., zaciggnietych przez ka-
pitana statku ,jako takiego™ (t. zn. w granicach
jego ustanowienia), na podstawie jego upraw-
nied ustawowych, a nie na zasadzie petnomocni
ctwa szczegolnego; b) skutkiem roszczen spo-
wodowanych wiasnymi zobowigzaniami ar-
matora. ktérych wypetnienie nalezy do stuz-
bowych obowigzkéw kapitana statku, przy
czym nie ma znaczenia to, ze wypetnienie nie-
zupetne albo wadliwe tab tez niewypetnienie
tych zobowigzan nastgpito z winy albo nawet
bez winy osoby nalezgcej do zatogi statku;
c) skutkiem roszczen opartych na czynie za-
winionym (czynie niedozwolonym) cztonka
zatogi statku.

Odpowiedzialno$¢ nieograniczona (osobi-
sta) armatora polega znow wedtug § 486 K. h.
n. na tym, ze w pewnych wypadkach arma-
tor- winien jest Swiadczy¢ nie tylko w zakre-
sie wartosci swego ,majatku morskiego", ale
takze catym swym ,majagtkiem lgdowym",
skoro ,,majatek morski" okaze sie niewystar-
czajacy na pokrycie jego dtugu. — Nastepuje
ona: a) ,skutkiem roszczeh opartych na zobo-
wigzaniach zaciagnietych przez kapitana stat-
ku ,jako takiego", na podstawie jego upraw-
nien ustawowych, a nie na zasadzie petnomoc-
nictwa szczeg6lnego, i skoro sam armator po-
nosi wine niewypetnienia tych zobowigzan
(ewentualnie ich nalezytego wypetnienia)
albo skoro ich wypetnienie w sposéb szcze-
g6lny zagwarantowat; b) skutkiem roszczen
spowodowanych witasnymi zobowigzaniami
armatora, ktorych wypetnienie nalezato do
stuzbowych obowigzkéw kapitana statku,
przy czym nie ma znaczenia to. ze wypetnie-
nie niezupetne albo wadliwe lub tez niewy-
petnienie tych zobowigzan nastgpito z winy
albo nawet bez winy osoby nalezacej do zato-
gi statku, i skoro sam armator ponosi wine
niewypetniania tych zobowigzan (ewent. ich
nienalezytego wypetnienia) lub gdy ich wy-
petnienie w sposob szczegdlny zagwaranto-
wat.

Osobno, w § 487, K. h. n. przepisuje nie-
ograniczong odpowiedzialno$¢ armatora, skut-
kiem roszczen marynarzy albo innych o0s6b
nalezgcych do zatogi statku, z tytutu umowy
0 prace.

Dziat poktadowy
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Podtug powyzszych regut odpowiadajg
takze armatorzy zwigzani kontraktem spotki
cywilnej, zawartym w celu pospélnej eksplo-
atacji statku hndlowego (Reederei). Jednak-
ze miarg odpowiedzialno$ci kazdego z nich
jest udziat w statku (Schiffspart), jako w pe-
wnego rodzaju przedsiebiorstwie. Czyli, ze
odpowiedzialnos$¢ ta niezaleznie od tego czy
jest ograniczona czy tez nieograniczona, jest
w kazdym razie proporcjonalna.

Juz z prostej i niezbyt wnikliwej inter-
pretacji 8 486 K. h. n. wynika niezawodnie, ze
kodeks ten przyjmuje za zasade odpowiedzial-
no$¢ armatora ograniczong w miare wartosci
statku wraz z frachtem i to zaréwno wobec
zobowigzan witasnych armatora, zobowigzah
jego kapitana, oraz wszelkich zobowigzuja-
cych go stosunkéw deliktualnych.

PowiedzieliSmy w poprzednich uwagach
ze pojecie armatora wedlug prawa niemiec-
kiego opiera sie na zatozeniu, ze tytut prawny
bedacy podstawag stosunku armatora do stat-
ku przezeh eksploatowanego, ma znaczenie
wobec publicznosci. Innymi stowy, prawo
niemieckie uznaje za konieczne czyni¢ roz-
dziat miedzy armatorem-wtascicielem statku,
a armatorem eksploatujagcym statek na pod-
stawie innego tytutu niz wilasnos¢. Rozdziat
ien jest logicznym nastepstwem koncepcji
K. h. n., ze odpowiedzialno$¢ armatora jako
prowadzacego przedsiebiorstwo zarobkowe
przy pomocy zeglugi morskiej, winna uktadac
sie przede wszystkim w miare wartosci statku
wraz z zarobionym przewoznym (Exelcution-
system). — Przyjmujac egzekucyjny system
odpowiedzialnosci armatora, K. h. n. wtedy
tylko unikngtby dwoistosci pojecia armatora,
gdyby zupetnie zrezygnowat z jego szczeg6to-
wej definicji, poprzestajac na okresleniu z § 1
ktéore dotyczy kupca w ogole. W takim
razie ,Reeder" z § 484 K. h. n. nie stanowitby
zasady wobec ,,Ausriistera“ z § 510 1 c., jako
wyjatku. — Prymat armatora-wtasciciela stat-
ku w IV ksiedze K. h. n. jest o tyle problema-
tyczny, ze niezawsze bedzie wyktadnikiem
rzeczywistego uktadu stosunkéw w morskiej
zegludze zarobkowej, a tym samym przyczy-

ni sie miedzy innymi — do przedwczesnej
siarosci niemieckiej kodyfikacji handlowej
z 1897 roku.
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Ttumaczenie z Lloyd's Calendai 1938
Thum. Jan Strzembosz, kpt. z. w.
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Sprawa H.M.S. ,,Malaya"

Wszelkie prawa ttumacza zastrzezone.

Przepisy o zapobieganiu zderzeniom, Art.

16: ,,Kazdy statek powinien podczas mgty, oparéw, $nie-

zycy lub silnej ulewy i$¢ zmniejszong szybkoscig stosujgc sie $cisle do istniejgcych warunkéw i okolicz-
nosci. Parowiec, ktéry ustyszy mniejwiecej z przodu trawersu sygnat mgtowy statku, ktérego pozycji nie

jest pewien, powinien, je$li na to pozwolg okolicznosci wypadku, zatrzymaé¢ swe maszyny,
niebezpieczenstwo zderzenia nie minie“.

zeglowaé ostroznie, dopoki

Zderzenie we mgle pomiedzy parowcem holen-
derskim ,Kertosono" i H. M. S ,Malaya", na
wysokosci  wybrzezy  portugalskich. — ,Ker-
tosono“ w drodze na pétnoc. — ,Malaya" w dro-
dze na potudnie. — Zetkniecie sie¢ pomiedzy przednig
stewg ,,Kertosono" i lewg burtg ,Malaya". — Ustale-
nie biegu maszyn i manewrOw sterem na obu stat-
kach bezposrednio przed zderzeniem. —mSzybkosci. —
Obserwacja widnokregu. — Widzialno$¢. — Spér co
do pelengu wzgledem kursu, w ktoérym statki sie
znajdowaty po wzajemnym ujrzeniu sie. — Obo-
wigzki statkbw we mgle. — Spér prowadzony przez
»Malaya", ze pozycja ,Kertosono" byta ustalona (,as-
certained") z powodu czego manewr sterem byt
usprawiedliwiony.

Sad stwierdzit, ze ,Kertosono", z powodu nie
dos¢ skutecznej obserwacji widnokregu, nie zauwa-
zyt zaznaczajgcej sie mniejszej widzialnosci przed
samym zderzeniem i ze w tych okoliczno$ciach szedt
ze zbyt duzg szybkoscig, ze prawdziwa pozycja ,Ker-
tosono" nie byta dostatecznie ustalona przez ,Mala-
ya". Znanymi danymi dla ,,Malaya" byto, ze peleng
w ktérym styszano sygnat mgtowy , Kertosono", wy-
dawat sie by¢é 1—2 rumbdéw z lewej burty i odchylac
powoli do tylu, co byto w rzeczywistosci jedynie do-
mystem, jezeli chodzi o stwierdzenie kierunku docho-
dzacych sygnatow, dawanych gwizdkiem z oddalenia
2 do 4 mil morskich przy silnym wietrze, wiejgcym
z dziobu; ze dlatego ,Malaya" nie zostat usprawie-
dliwiony z podjecia manewrow sterem; w dalszym
ciagu, ze szedt réwniez ze zbyt duzag szybkoScig. —
Oba statki zostaty uznane jako winne w jeduako-
wym stopniu.

W sprawie tej, ktorej wystuchiwatl sedzia Buck-
nill, w asystencji asesorow w sadzie admiralicji (Ad.
mirality Diyision), N. V. Rotterdamsche Lloyd, ar-
mator parowca ,Kertosono", wnosit skarge o szkody
wynikte ze zderzenia z H. M. S. ,Malaya", dowodzo-
nym przez pozwanego, komandora Fryderyka Artu-
ra Buckley, R. N., ktére miato miejsce na wysokosci
Portugalii w dniu 6. 2. 1957. Pozwany zaprzeczyt
niedbalstwu, twierdzac, ze zderzenie wyniklo jedy-
nie z powodu niedbatego zeglarstwa na ,,Kertosono".

Zgodnie z danenii, stwierdzonymi przez sedziego
.Kertosono", parowiec wyposazony w turbiny o jed-
nej prawoskretnej Srubie, o pojemnosci 7325 B. R. T,
470 stop diugi, 62 stopy szeroki, byt w podrozy z Ge-
nui do Londynu z tadunkiem; ,Malaya", pancernik
o 31.000 ton wypornosci, 640 stop dtugi i 104 stopy

a nastepnie

szeroki, wyposazony w turbiny i cztery $ruby, od-
bywat podr6z z Porthmouth do Gibraltaru. Zderzenie
miato miejsce na oceanie Atlantyckim okoto 50 mil
na zachod od Oporto w dniu 6. 2. 1937, okoto godzi-
ny 1830, mniej wiecej po6l godziny po zachodzie
stonca, lecz jeszcze przed zapadnieciem nocy. Oba
statki miaty zapalone przepisowe (dwa) $Swiatta masz-
towe i $wiatta boczne. Wiatr byt SSW, sita 6, morze
wzburzone. Pogoda byta mglista i oba statki dawaty
przepisowe sygnalty mgtowe gwizdkiem w odstepach
czasu nieco niniejszych niz 2 minuty. Zanim ,Mala-
ya" ustyszat sygnat mgtowy ,Kertosono" oba statki
zeglowaty na przeciwnych kursach, ,Kertosono" ste-
rowat kursem Nord, ,,Malaya" kursem Siid. Gdy stat-
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ki wzajemnie sie ujrzaty ,Malaya“ byt z prawej
strony dziobu ,Kertosono", a ,Kertosono" po lewej
stronie dziobu ,Malaya". Jak tylko oficer wachtowy
na ,Kertosono" ujrzat Swiatta nawigacyjne z ,Ma-
laya“, dat ,,petng mocg wstecz" i ster prawo na burte,
zachowujac ten manewr az do zderzenia. Kapitan
»Malaya" gdy tylko ujrzat Swiatta nawigacyjne z
.Kertosono" dat petng parg wstecz uzupeiniajagc ma-
newr specjalnym sygnatem niebezpieczenstwa, ktory
oznaczat, ze nalezy uzy¢ maksymaln. mocy bez zwra-
cania uwagi na bezpieczenstwo maszyn. Bezpos$rednio
przed zderzeniem dat ,catg mocag naprz6d" i ster le-
wo na burtle, prébujac przyja¢ zderzenie burtami.
Pomimo tego przednia stewa ,Kertosono" uderzyta
w lewg burte ,,Malaya" akurat poza mostkiem tj.
okoto 250 stop od stewy przedniej. W momencie zde-
rzenia maszyny na ,Kertosono" pracowaty ,catg mo-
cg wstecz", ster lezat prawo na burcie, gdy na ,Ma-
laya" telegraf stat na ,petng mocg naprzod"”, a ster
lezat lewo na burcie.

Przebieg zderzenia wedtug relacji ,Kertosono"
byt nastepujacy: ,Kertosono" rozpoczat dawanie sy-
gnatéw gwizdkiem w odstepach co po6itora minuty
mniej wiecej 45 minut przed zderzeniem. Gdy rozpo-
czeto dawac¢ sygnaty mgtowe, postawiono telegraf na
Luwaga", a obroty maszyny, ktéra przy catej mocy
dawata statkowi szybkos$¢ okoto 12 weziow przy 78
obrotach, zmniejszono do okoto 70—72; asesorowie
uznali, ze to zmniejszenie obrotéw nie mogto zmniej-
szy¢ szybkosci statku wiecej niz o i wezet. W ten
spos6b statek w dalszym ciggu posuwat sie kursem
Nord prawdziwy z szybkosScig okoto 11 weztow.
Krétko przed zderzeniem cztowiek na ,oku"™ usty-
szat staby dtugi dzwifek gwizdka po prawej burcie.
Popatrzyt wrtym kierunku i ujrzat zamglong jasnos$c
Swiatet. Wydawato mu sie, ze odblask ten byt wi-
doczny 3 do 4 rumbéw z prawej burty, liczac od
dziobu i z odlegtosci okoto p6t mili. Natychmiast za-
meldowat na mostek dajac jeden krétki dzwiek na
rogu, co byto uméwionym sygnatem, ze ujrzat co$ z
prawej strony. Patrzac w dalszym ciggu, widziat, ze
Swiatta poktadowe robig sie wyrazniejsze i wowczas
spostrzegt Swiatta masztowe i Swiatto czerwone ,Ma-
laya". Okreslit, ze byty wowczas w odlegtosci ¢wieré
mili, a moze wiecej. OS$wiadczyt, ze gdy wyszedt na
wachte o godzinie 18.00 mogt widzie¢ nu pottorej
mili, lecz akurat przed ujrzeniem Swiatet widzial-
no$¢ zmniejszyta sie i mogt widzie¢ jedynie na pot
mili. OSwiadczyt réwniez, ze przed ustyszeniem tego
stabego sygnatu, nie styszat zadnych dtugich sygna-
tow gwizdka i ze wogole précz tego stabego gwizdka
i trzech krotkich gwizdkéw nie styszat innych syg-
natow statku ,Malaya”. Wdwczas starszy oficer dat

do maszyn ,wolno" —o godz. 1835 zgodnie z bruljo-
nem dziennika maszynowego. Dano diugi dzwiek
gwizdkiem, a nastepnie zatrzymano maszyne — row-

niez zapisano w dzienniku maszynowym o g. 18,35.
Slarszy oficer osSwiadczyt, ze pomijedzy tymi dwoma
rozkazami uptyneto 10 do 15 sekund. Nastepnie cze-
kat, podczas tego dano znow diugi dzwiiek gwizd-
kiem.

Nagle ujrzat jednocze$nie ze wszystkimi na mo-
stku wiele Swiatet po prawej stronie dziobu. Wszy-
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scy obecni zawotali: ,,Tam on jest". W tym samym
mniejwiecej czasie starszy oficer spostrzegt oba S$wia-
tta masztowe oraz czerwone boczne Swiatto ,Malaya”
i podskoczyt do telegrafu. Krzyknat do czwartego
oficera i asystenta: ,Jakie S$wiatto pokazuje" —
»Czerwone" odpowiedzieli. To potwierdzito wiasne
jego spostrzezenie czerwonego Swiatta po prawej
burcie. Starszy oficer okreslit, ze $wiatta byty wido-
czne w kierunku 3—4 rumby z prawej strony liczac
od dziobu i w odlegtosci trzech czwartych do 1 mili.
»Malaya" robit wrazenie, jakby przecinat jego kurs
pod katem okoto 6 rumbdéw, idagc znaczng szybkoscia.
W celu dania mu jaknajlepszej moznosci przejscia
przed dziobem ,Kertosono" miat maszyne ,catg mo-
cq wstecz", a ster prawo na burte i jednoczes$nie trzy
krotkie dzwieki gwizdkiem —mmanewr zapisano w
bruljonie dziennika maszynowego o godz. 18,36. Ma-
szyny pracowaty catg mocg wstecz i ster lezat prawo
na burcie az do samego zderzenia. Kapitan, ktory
znajdowat sie na dole, wyszedt do gory na mostek,
gdy ustyszat 3 krotkie sygnaty, dane na swym stat-
ku, oSwiadczyt, ze bedac w pot drogi na mostek usty-
szat bardzo gtosny diugi dzwiek z ,Malaya", a w
1 lub 2 sekundy poézniej, gdy byt juz na mostku,
ustyszat 3 krotkie dzwieki gwizdka, dane z ,Malaya".
Najsampierw zauwazyt S$wiatta poktadowe na ,Ma-
laya" i prawie w tym samym czasie ujrzat dwa $wia-
tta masztowe, szeroko rozstawione, i czerwone S$wia-
tto okoto 3 rumbdéw z prawej strony liczac od dziobu
i jak ocenit w odlegtosci pdt mili lub wiecej. Pod-
szedt do steru, zobaczyt, ze lezy prawo na burcie,
widziat réwniez telegraf postawiony na ,catg wstecz"
i widziat, ze dziéb statku zawuaca w prawo. OS$wiad-
czyt, ze do chwili, gdy ustyszal 3 krotkie gwizdki
z ,Malaya", przypuszczat, iz ,Malaya" przejdzie czy-
sto przed dziobem jego statku, lecz wodwczas gdy
»Malaya" zwolnit, wiedziat, ze statki muszg sie zde-
rzy¢.

Po przestuchaniu oficerow z ,Kertosono" sedzia

przyjat ich oswiadczenie, ze nie styszeli sygnatow
mgtowych, dawanych przez ,Malaya”, zanim czto-
wiek ,na oku" nie zameldowat o tern. Uznat, zZe

Swiadkowie z ,Kertosono" podali prawdziwie swe ze-
znania i ze na nich mozna polegaé. Ocene ich, ze
spostrzegli Swiatta poktadowe ,Malaya” z odlegtosci
okoto trzy czwarte mili, wuznat jednak za biedna,
gdyz okolicznosci wskazywaty, ze odlegtos¢ ta mu-
siata by¢ znacznie mniejszg. Sedzia zgodzit sie z
oSwiadczeniem kapitana z ,Malaya", ze statki byty
w odlegtosci okoto c¢wieré mili i wobec tego stwier-
dzit, ze ,,Kertosono" szedt z szybkoscig il weztow we
mgle, gdy widzialno$¢ wynosita okoto 500 yardéw
i ze to byta szybko$¢ nadmierna w tych warunkach.
Wobec tego ,Kertosono" byt winny naruszenia Art.
16 przepiséw o zapobieganiu zderzeniom. Sedzia do-
szedt réwniez do przekonania, ze obserwacja widno-
kregu przez oficerow na mostku ,Kertosono" byta
nieskuteczna, poniewaz nic zauwazyli znacznego po-
gorszenia sie widzialnosci na krotko przed zderze-
niem i asesorowie wyrazili swa opinie, ze to pogor-
szenie sie¢ mogto i powinno by¢ zauwazone, gdyby na
mostku , Kertosono" obserwacja widnokregu byta
skuteczna.



NA MORZU

Poréwnujac przebieg wypadku tak jak przedsta-
wia go ,Maiaya" z tein jak przedstawia go ,Kerio-
sono"”, widaé, ze tytko w dwéch punktach obie te
wersje sg zasadniczo sprzeczne. Oczywiscie powstaty
rowniez sprzecznosci co go szybkosci, pelengéw
i kursow obu statkdw podczas krotkiego czasu, gdy
oba statki widziaty s»e¢ wzajemnie, lecz jes$li przypo-
mni sie sobie, ze oba siatki spostrzegty sge nawza-
jem nie wczesniej niz 90 sekund przed zderzeniem,
sprzeczno$ci te nikogo nie zdziwig.

Dwa te punkty, w ktérycu powstaty zasadnicze
sprzecznos$ci pomiedzy oboma wersjami, byty: 1) co
do zakresu widzialnosci w chwili ujrzenia sie i 2) co

do tego, czy ,Kertosono" byt po lewej czy prawej
stronie dziobu ,Maiaya", gdy ten ostatni ustyszat
pierwszy gwizdek ,Kertosono" i kiedy ,Malaya“ za-

czat zawraca¢ w prawo, a nastepnie zmieni! kurs w
prawo, sedzia rozpatrzyt juz pierwszg sprzecznosc
co do zakresu widzialno$ci i uznat twierdzenie ,Ma-
laya" w tym wzgledzie.

Druga sprzeczno$¢ co do tego, czy ,Kertosono"
byt po lewej czy po prawej stronie dziobu ,,Malaya"
gdy ,Malaya" ustyszat jego pierwszy sygnal, a na-
stepnie zmienit swdj kurs, stwarza najtrudniejsze
rozwigzanie catego wypadku. Nie ma powodu watpic,
ze oba statki w tym momencie znajdowaty sie na
przeciwnych kursach i wobec tego gdyby ,Kertoso-
no" miat by¢ z lewej strony dziobu ,Malaya"”, jak
kapitan i pozostali Swiadkowie z ,Malaya" zeznali,
ze tam znajdowat sie, co miato wynika¢ z oceny, ja-
ka powstata na podstawde pelengu jego sygnatow
mgtowych, ,Kertosono"” musiatby znacznie potozy¢
ster w lewo w celu, aby nadazy¢ za znacznym poto-
zeniem steru w prawo na ,Malaya". Rozpatrzono
wszelkie argumenty, przemawiajgce za tym, ze ,,Ksr-
tosono” zmienit kurs w lewo, jak i przemawiajace
za tym, ze tego nie uczynit.

Na korzy$¢ ,Kertosono" przemawiato to, ze
Swiadkowie jego, gdyby chcieli, mogliby zmysleé
lepsza wersje wypadku, niz te co przedstawili. Se-
dzia przywigzat wiecej wagi do istotnego zeznania
Swiadkéw , Kertosono", niz do oceny Kkierunku syg-
natbw mgtowych na ,Malaya”, co do ktdrej mogta
zachodzi¢ prawdziwa omytka. Zgodnie z tym roz-
strzygnat sprzeczno$¢ co do pelengu ,Kertosono" z
»Malaya", gdy ten ustyszal pierwszy gwizdek ,Ker-
tosono" na korzy$¢ tego ostatniego. Sedzia stwierdzit,
ze zanim ,Malaya" zmienit kurs w prawo ,Kertoso-
no" w rzeczywistosci znajdowat sie po prawej stro-
nie jego dziobu. Wynika z tego, ze ,Malaya" nie
ustalit prawdziwej pozycji ,Kertosono" przed zmia-
ng swego kursu w prawo.

Sedzia orzekt w dalszym ciggu: ,,Art. Ib nie mé-
wi wyraznie, ze statek podczas mgty nie powinien
zmienia¢ swego kursu styszac z przodu swego tra-
wersu sygnat mgtowy innego statku, ktérego pozycja
nie jest ustalong. Musi on zatrzyma¢ swe maszyny,
a nastepnie zeglowac ostroznie, dopdki niebezpieczen-
stwa zderzenia nie minie. Kazdy wypadek musi by¢
rozpatrywany zgodnie z poszczegdlnymi zdarzenia-
mi. Lord Hersclicll zwrécit uwage w swym przemo-
wieniu w sprawie ,Yindomora" (1891) A. C. 1, na str.
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4, na to, ze nie ma bezwzglednego przepisu na mo-

rzu, iz kursu nie wolno zmienia¢:
,Bardzo bytoby mi przykro, gdybym miat po-
wiedzie¢ co$kolwiek coby wskazywato, ze istnieje

jakakolwiek réznica zdan w zapatrywaniu sie na to,
ze gdzie dwa statki zblizajg sile do siebie we mgle,
zaden ze statkéw nie bytby uwolniony od winy z po-
wodu zmiany swego kursu bez jakiejkolwiek dosta-
tecznej wskazowki, usprawiedliwiajgcej postepowa-
nie. Mysle, ze wilasciwym postepowaniem w takim
wypadku bytoby dla kazdego statku zachowanie kur-
su, ktorym zeglowat. Lecz, chociaz catkowicie zga-
dzam sie, ze powinno sie stworzy¢ jaki$ dobry ogdl-
ny przepis, jednakze przepis ten musi niemniej by¢
interpretowany w kazdym wypadku odpowiednio do
oklicznosci tego wypadku. Jest niemozliwe stworzy¢
takiego rodzaju oderwany przepis, ktory bedzie od-
powiedni dla wszystkich okolicznosci, dla kazdego
miejsca na morzu i dla kazdego potozenia statku.
Nie moge zrozumie¢ sadu apelacyjnego, ze poddat
w watpliwo$¢ -podsuniecie mysli, ze jest to ogélny
przepis i ze w kazdym poszczegélnym przypadku na-
lezy spojrzeé, jakie zachodzity okolicznosci i prze-
prowadzi¢ badania, czy zaistniaty okolicznosci, kto-
re usprawiedliwiatyby wykonany manewr lub ktore
stanetyby na przeszkodzie temu, ze manewr ten byt
ztym manewrem?".

»Musze przeto zastosowaé to typowe powiedzenie
— Czy zaistniaty okolicznosci, ktore usprawiedliwi-
tyby manewr pdéjscia w prawo, wykonany przez ,,Ma-
laya"? Usprawiedliwieniem przytoczonym przez po-
zwanego bytoby to, jak powiedziatem, ze doszedt do
przekonania, iz ,,Kertosono" byt po lewej stronie je-
go dziobu i na przeciwnym kursie, lecz ze podcho-
dzit don za blisko i ze ,,Malaya" zmienit kurs w
prawo, aby da¢ ,Kortosono" wiecej miejsca. Rzecza,
ktorg nalezy ustali¢ celem powziecia przeze mnie
decyzji, jest, czy pozwany byt uprawniony do po-
wziecia takiego przekonania; innymi stowy, czy falc-



ty tak jak mu byty znane, gwarantowaly jego prze-
konanie, ze dostatecznie ustalit pozycje ,Kertosono*,
aby usprawiedliwi¢ manewr potozenia steru w prawo.

»Wyrok sadowy Tajnej Rady (Privy Council) w
sprawie Nippon Yusen Kaisha contra Ctiina Naviga-
tion Co. Ltd., 50 LI. L. Rep. 155, rzuca pewne S$wia-
tto na to zagadnienie, czy kapitan jest usprawiedli-
wiony w dojsciu do przekonania co do pozycji inne-
go statku, zblizajgcego sie don we mgle. W tym wy-
padku kwestig do ustalenia byto, czy statek, idacy
w gore waskim kanatem, po prawej stronie kanatu
w odniesieniu do siebie, styszac sygnat mgiowy pa-
rowca po lewej stronie dziobu, byt usprawiedliwiony
sadzi¢, ze parowiec ten zegluje w dot kanatu po wta-
§ciwej jego stronie w odniesieniu do niego, ze wobec
tego pozycja jego byta ustalona i ze Art. 10 przepi-
sow dla zapobiegania zderzeniom nie ma zastosowa-
nia i ze statek idacy w gore nie jest zobowigzany za-
trzymac¢ swe maszyny. Sad orzeki, ze parowiec byt
winny, poniewaz nie zatrzymat swych maszyn. Lord
Macmillan wydajac wyrok sadu orzekt (str. 159):

,Pozycja ,Toyooka Maru“ nie byta, w opinii sg-
du, ,ustalonall w zrozumieniu przepisow. Wyciggnie-
to wniosek, nie ustalono, a jak okazato sie wniosek
byt btedny. Dane, na podstawie ktorych wycigga sie
wniosek, moga by¢ tak niezbite, ze wniosek ten pod-
nosi sie do poziomu pewnosci, lecz w danym wypadku
jedynemi danymi byto to, ze sygnaty mgtowe byto
stycha¢ po lewej stronie dziobu ,Kiangsu", ze wycho-
dzgce statki trzymajg sie na potudniowej stronie ka-
natu i ze byto nieprawdopodobne, aby jakikolwiek
statek mogt przecina¢ farwater w czasie mgty. Wnio-
sek, wyciagniety z tych danych, nie byt w opinii
sgdu ustaleniem usprawiedliwiajgcym nie wziecie
pod uwage ostrozno$ci zalecanej przez Art. :I6. W ce-
lu, aby pozycja statku mogta by¢ ustalona przez dru-
gi statek, w zrozumieniu przepiséw, musi mu by¢
tak znana, aby oba statki mogty bezpiecznie zeglo-
wac bez ryzyka zderzenia".

Lord Macmillan odwotat sie wéwczas do orzecze-
nia sedziego Sir Goreli Barnes w sprawie ,Aras"
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(1907) P. 28. na str. 34. W sprawie ,Aras" Sir Goreli
Barnes stwierdzit, ze parowiec ,Oakmore" byt win-
ny z powodu nastepujgcych okolicznosci:

.Zeglowat on wdot Kanatu Angielskiego we mgle
matg szybkoscig, dajac sygnaty mgtowe. Ustyszat
sygnat mgtowy po lewej stronie swego dziobu, kapi-
tan zaobserwowat nad kompasem Kkierunek, z ktore-
go gtos nadchodzit i zauwazyt, ze peleng wynosi

rumb lub troche wiecej w lewo od dziobu. Zatrzy-
mat maszyny, gwizdek byto stycha¢ znowu okoto
3 razy; kierunek, z ktorego nadchodzit, odchylit

sie ku tytowi i wynosi 25° do 35° w lewo od dziobu.
Dano bardzo wolno naprzéd na poprzednim kursie,
kierunek, z ktorego gwizdek w dalszym ciggu nad-
chodzit, coraz bardziej oddalat sie od dziobu w le-
wo, az doszedt do okoto 4 rumbow lub troche wiecej
w lewo od dziobu. Woéwczas zauwazono ,Aras" po
lewej stronie dziobu przecinajagcy kurs i nastgpito
zderzenie".

,Sir Goreli Barnes uznat ,,Oakmore” winnym.
W wyroku swym orzekt, na str. 35. ,Jedyng inng
kwestig do wziecia pod uwage .... jest mozliwosc,
ze cztowiek w potozeniu kapitana ,Oakmore” mogt
by¢ wprowadzony w btagd w pogladzie swym na pe-
leng i ruch postepowy statku i w osadzeniu jaka
mogta by¢ ewentualnie jego pozycja. Mysle, ze to
wtasnie miato miejsce, poniewaz jest tak dobrze zna-
ne — tak absolutnie dobrze znane — ze jest niemoz-
liwe polega¢ na kierunku, z ktorego stycha¢ gwizdki
podczas mgty, ze nie przypuszczam, aby ktokolwiek
byt usprawiedliwiony polegajagc zpewnos$cig na tym co
ustyszy, gdy gwizdek dochodzi dobrze z boku, jak to
miato niewatpliwie miejsce i jest nieusprawiedliwio-
ny w przypuszczeniu, ze kierunek, z ktorego glos
nadchodzi, odchyla sie ku tytowi, dopoki nie moze
sie upewnié, ze to ma miejsce w rzeczywistosci. To
jest punkt zapatrywania, ktory bardzo mocno pod-
trzymuje, poniewaz, jezeli jest ustalone, ze sam Kkie-
runek jest niepewnos$cig, nie ma co probowac pole-
ga¢ na nim jako na pewnos$ci mowiagc, ze sie patrza-
to na kompas.

~Wypadki te skierowuje do kwestii, czy istniato
usprawiedliwienie, aby nie ustucha¢ stanowczego na-
kazu zatrzymania maszyn, lecz nie nalezy nimi sza-
chowaé¢ pozwanego w kwestii czy istniato usprawie-
dliwienie zmiany kursu w prawo, co do czego nie
ma specjalnej wskazowki w przepisie. Lecz sg one
pomocne, jesli mam racje w swym zapatrywaniu, w
tym, ze zmiana w prawo w danym wypadku moze
byé tylko wtedy usprawiedliwiong, jezeli istniata
racjonalna podstawa dla powziecia wniosku, ze po-
zycja ,,Kertosono" byta ustalona. Wedtug mego zda-
nia, nie baczac na ustalenie faktu co do prawdziwej
pozycji ,Kertosono", pozycja jego nie byta dostatecz-
nie ustalona przez pozwanego, aby usprawiedliwié
potozenie steru w prawo. Jedynymi danymi znanymi
pozwanemu byto, ze pelengi sygnatow gwizdkiem
z ,Kertosono" wydawaty mu sie by¢ okoto 1—2 rum-
bow w lewo od dziobu i odchylaé nieco do tytu, lecz
byto to jedynie domystem co do kierunku dochodzga-
cych sygnatéw gwizdkiem z odlegtosci 2 do 4 mil
przy wiejacym silnym wietrze z dziobu. Dane te wy-
dajg mi sie, i tak doradzajag mi moi asesorowie, by¢
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daleko od tak niezbitych, zeby podnie$s¢ wniosek do
poziomu pewnosci.

»Wedtug mego zdania znajdujacy sie na ,Ma-
laya“ styszagc sygnaty mglowe nie byli usprawiedli-
wieni w wycigganiu wnioskéw, ze ,Kertosono" znaj-
dowat sie w takiej pozycji, iz ,Malaya“ moégt zeglo-
waé bez ryzyka zderzenia. Fakt, ze ,Maiaya" doko-
nat takiej zasadniczej zmiany jak 50°, gdy ,Kerto-
sono* zblizat sie, wskazuje na zaniepokojony stan
umystu kapitana ,Maiaya" co do wzajemnej pozycji
obu statkéw i na che¢ odejscia od , Kortosono". Na
nieszczescie poszedt w zitg strone i zamiast zakon-
czy¢ ryzyko zderzenia, wywotat je. Pozwany unik-
natby zderzenia gdyby zachowat swdj kurs, dajac
maszynami od czasu do czasu pare obrotow naprzéd
i szukajac sobie drogi przez macanie rekoma naoko-
to, dopdkiby nic ustalit pozycji ,,Kertosono".

»Jezeli przy. ustalaniu przeze mnie faktow wy-
sztoby, ze ,Kertosono" postepujac biednie, potozyt
ster w lewo, w opinii mej zmiana kursu w prawo na
»Maiaya" w tych okolicznosciach bytaby rowniez
btedna. Jezeliby ,,Kertosono" potozyt ster w lewo w
tym samym czasie co ,Maiaya" odchylat sie w pra-
wo, niema zadnego innego powodu dlaczegoby miat
to uczyni¢ za wyjatkiem tego samego powodu, dla
ktorego ,Maiaya" potozyt ster w prawo, a mianowi-
cie, aby odejs¢ dalej od ,Maiaya", ktéry wedtug
przypuszczenia ludzi odpowiedzialnych za ,Kertoso-
no" zblizat sig nieco do niego z prawej strony jego
dziobu i w takiej pozycji, ze to pociggato za soba
ryzyko zderzenia. Oficerowie na ,Kertosono" byli
doSwiadczonymi marynarzami i nie zyczyli sobie
zderzenia. W ten sposob dosztoby sie do sytuacji, ze
oficerowie na ..Kertosono" zmienili kurs w lewo na
podstawie wniosku, ktory miat byé btedny, a ofice-
rowie na ,Maiaya" zmienili kurs w prawo na pod-
stawie wniosku, ktdry miat byé stuszny i oba statki
zeglowaty ku sobie majac stery potozone w lewo iw
prawo i majac szybko$¢ w gestej mgle. Jezeli wez-
mie sie to pod uwage jako whttumaczenie zderzenia
przez ,Maiaya", zdaje sie sobie sprawe z tego, jak
nieostroznie jest zmienia¢ kurs i i$¢ dalej majac
szybko$¢, gdy inny statek, ktérego nie widac¢ zbliza
sie w gestej mgle.

»Niebezpieczenstwo i nierozsagdek zmiany kursu
w takich okolicznosciach, jak te, czesto byty ttuma-
czone w tym sadzie, jako w ten sposob niweczace
podstawe ostroznej zeglugi statkéw zblizajgcych sie
do siebie we mgle, ktéra jest to, ze'kazdy ze stat-
kéw powinien posuwac sie rozpedem tylko dodajac
tyle biegu, aby trzymac sie kursu, dopdki nie ustalit
z wystarczajaca pewnoscig pozycji drugiego, umozli-
wiajagcg kazdemu statkowi ming¢ czysto drugi z za-
chowaniem bezpieczenstwa.

»Wedtug mego zdania i za radg mych asesoréw,
ktorych zdanie catkowicie zgadza sie z moim, po-
zwany popetnit naruszenie dobrej praktyki morskiej
i prawidet krdlewskich, ktére zgadzajg sie z Art. 16
przepisOow o zapobieganiu zderzeniom tym, ze zmie-
nit kurs ,Maiaya" w prawo, zanim pozycja ,Kerto-
sono" byta w rzeczywisto$ci ustalona.

Wedtug mej opinii, a w ten sam sposéb doradza
mi Starszy Brat (Elder Brother), zegluga , Maiaya"
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rowniez byta nieostrozng i btedng ze wzgledu na po-
suwanie sie naprzéd szybkosScig przy 114 obrotach
wowczas, gdy gwizdek ,Kertosono" zblizat sie, a mgta
byta taka, iz widzialno$¢ wynosita tylko 500 yardow.
Pozwany moze nie by¢ osobiscie odpowiedzialny za
btagd w przekazaniu jego rozkazu: ,,p6l mocy na 66
obrotach" przez podanie do maszyn ,p6t moca na
114 obrotach™, lecz zostato przyjete, ze przy rozpa-
trywaniu tej sprawy musi by¢é wzieta pod uwage ze-
gluga ,Maiaya" jako taka i sad musi przyjaé, ze
maszynom dano 114 obrotéw z petng Swiadomoscia.
»Maiaya" w rzeczywistosci osiggat szybko$¢ 7—S we-
ztow w najbardziej krytycznym momencie, a szyb-
ko$¢ ta, jak mi zostato doradzone i jak sam znajdu-
je, byta o wiele zaduza, jezeli sie jg ocenia z punktu
widzenia ostroznej zeglugi. Trudno zrozumie¢ jak do
tego doszto, ze tak znaczny wzrost szybkosci ponad
szybkos¢ 55 wezta, ktdrej to szybkosci nalezato sie
spodziewaé po daniu rozkazu o 66 obrotach, wzrost
ktéry winien by¢ zanotowany i widoczny na logu
elektrycznym (pitometer log), umieszczonym na mo-
stku nawigacyjnym, nic byl przez nikogo spostrze-
zony na tymze mostku. Przy tych warunkach morza
i wiatru, w ktorych ,Maiaya" zeglowat, nie mozna
byto sie spodziewac, ze 66 obrotdw moze da¢ wieksza
szybkosé niz 3,5 wezta, jak to juz stwierdzitem, jed-
nakze log elektryczny musiat powoli i$¢ od okoto
3-cli weztdw do 7—8 weztow, czyli wiecej niz dwu-
krotnie anizeli spodziewana i zadana szybkos$¢...

,Dlatego uwazam, ze oba statki sg winne za zde-
rzenie i pozostaje tylko, aby sad rozwazyt czy oko-
liczno$ci sa takie, ze jest niemozliwe ustali¢ rézne
stopnie winy.

»Wina ,Kertosono" jest powazna, poniewaz szedt
znacznie zaduzg szybkoscig we mgle wéwTzas panu-
jacej i witasnie jego szybkos$¢ spowodowata wr znacz-
nej mierze ciezkie szkody, wyrzadzone przez zde-
rzenie. Z drugiej strony okoliczno$cig zmniejszajaca
jego wine jest to, ze mgta znacznie zgestniata krotko
przed zderzeniem i jak mi doradzono, ze o zmroku
mozna byto tego nie zauwazy¢, jezeli obserwacja wi-
dnokregu nie byta tak ostra, jak powinna byé na
mostku w czasie mglistej pogody. Wina wiec ,,Kerto-
sono" moze byé uznana jako spowdowana nieudang
oceng prawdziwej sytuacji, a nie jakim$ duzym nie-
dbalstwem z jego strony.

»Wina ,Maiaya" jest rowniez powazna. Gdyby
»Maiaya" zachowal swo6j kurs, nie bytoby zderze-
nia wedtug mego zdania, poniewaz oba statki minety
by sie czysto prawymi burtami. Zmiana kursu ,,Ma-
laya” w prawo i nieusprawiedliwiony wzrost jego
szybkosci rédwniez spowodowaty zderzenie. Jest row-
niez okoliczno$¢ tagodzaca jego wine, mianowicie, ze
zmiana kursu w prawo byto spowodowana nieudang
oceng prawdziwej sytuacji i checig dania zblizajace-
mu sie ,Kertosono" wiecej miejsca, a wzrost szyb-
kosci byt dokonany dla poparcia w osiggnieciu tego
celu. Zegluga ,Maiaya" nie byta spowodowana zad-
nym duzym niedbalstwem z jego strony.

,» Wtych warunkach nie jestem w stanie dopa-
trze¢ sie zadnej racji dlaczego miatyby byé ustalone
rozne stopnie winy i znajduje, ze oba statki sg jed-
nakowo winne".
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Uwzglednione odwotanie Delegata W  woru odcinajgcego, filtra i wiazu, podczas prze-
sprawie pozaru na m/s »Batory« pompowywania ropy spowodowane zostato rowniez

Orzeczeniem lzby Morskiej przy Sadzie Grodz-
kim w Gdyni z 21. IX. 1937 r. ustalono, iz pozar na
m/s ,Batory” w dniu 3 czerwca 1937 okoto godz. 15-
tej w odlegtosci mniej wiecej 983 mil od Nowego
Yorku w podrézy z Cherbourga do Nowego Yorku
powstal od zapalenia sie gazéw wydzielajacych sie z
ropy, ktora przelewata sie z filtra przez nie domknie-
ty wilaz w poktadzie nad prawym kottem. Przecie-
kanie ropy powstato na skutek przepompowania ropy
w czasie gdy:

a) otwarty byt zawdr odcinajacy a znajdujacy
sie w oddziale maszyn pomocniczych na rurociagu,
przeznaczonym na przyjmowanie ropy,

b) gdy odjeta byta pokrywa filtra i zabrana do
zmontowania filtra do warsztatu i

c) wreszcie w czasie gdy niedomkniety byt witaz
nad kottem w poktadzie C, przedzielajgcym pomiesz-
czenie do przyjmowania ropy i maszynownie.

Pozostawienie otwartymi zawora, filtra i wiazu
podczas przepompowywania ropy spowodowane zo-
stato niedopatrzeniem ze strony cztonkéw zatogi ma-
szynowej a w szczegOlnosci drugiego mechanika G.
ktory polecit zdja¢ pokrywe filtra pozostawiajgc filtr
otwarty na czas dtuzszy, nieupewniwszy sie
uprzednio, czy zawoér odcinajacy jest zamkniety i nie
ostrzegajac wachty, ktéra w najblizszym czasie mia-
ta przepompowac¢ rope o0 pozostawieniu otwartego
filtra, dalej ze strony asystenta Cl)., ktéry otrzymat
polecenie zdjecia pokrywy filtra i zaniesienia fil-
tra do warsztatu i zaniechat opuszczajgc pomieszcze-
nie filtra dopatrze¢ zamknigcia pokrywy wiazu.

Powyzsze niedopatrzenia jak i catoksztatt wyni-
kéw rozprawy wskazujg na brak koordynacji pracy
i nalezytego nadzoru w dziale maszynowym, za co
ponosza odpowiedzialno$¢ w pierwszym rzedzie st.
mechanik B. i 2-gi mech. G,

Odnos$nie akcji ratunkowej lzba Morska zauwa-
za, ze natychmiastowe puszczenie gazu do przedziatu
maszyn gtéwnych byto w najwyzszym stopniu wia-
§ciwe, rowniez dalsza akcja ratunkowa byta prze-
prowadzona racjonalnie, z zachowaniem dyscypliny
i poSwieceniem. Jednak co do puszczenia gazu do
przedziatu maszyn pomocniczych doszta lzba Morska
do przekonania, ze byto ono niekonieczne i przed-
wczesne.

Powyzsze orzeczenie zaskarzyt w odwotaniu De-
legat Ministerstwa Przemystu i Handlu w czesci nie-
uwzgledniajgeej jego wniosku, ze réwniez mechanik
B. B., ktdry w krytycznym dniu byt na wachcie po-
nosi winie na réwni z drugim mechanikiem, gdyz zda-
jac wachte o godz. 12.00 mechanikowi W. S., nie
ostrzegt go o otwartym filtrze, pomimo ze wiedziat,
iz w czasie pomiedzy godz. 12,00 a 16,00 zawsze naste-

przez niedopatrzenie wachtowego mechanika B. B,

2) o ustalenie, ze winnym nieostrzezenia nastep-
nej wachty to jest mechanika W. S., o pozostawio-
nym otwartym filtrze, jest oprocz drugiego mechani-
ka G. réwniez mechanik B. B.

Odwotawcza Izba Morska uwzglednita odwotanie
Delegata Ministra Przemystu i Handlu i przyjeta, ze
pozostawienie otwartymi zaworu odcinajacego, filtra
i whazu podczas przepompowywania ropy spowodo-
wane zostato rdwniez przez niedopatrzenie B. B,
gdyz petnit on wowczas obowigzki trzeciego mecha-
nika i w tym charakterze w mys$l podziatu funkcji
i obowigzkéw zatogi maszynowej m/s ,Batory" byt
on gospodarzem hali maszyn pomocniczych i tankéw
ropnych wraz z rurociggami i jako wachtowy me-
chanik byt on odpowiedzialny za bezpieczenstwo na
statku.

W tym samym charakterze powinien byt B. B.
zawiadomic¢ nastepng wachte o pozostawionym otwar-
tym filtrze, czego jak sam przyznat na rozprawie nie
uczynit, gdyz od tego zalezato nalezyte i bezpieczne
dziatanie mechanizmu. Obowigzek ten wynika takze
z ustepu 20 instrukcji dla Szefa Dziatu Mechaniczne-
go, w mys$l ktérego B. B. jako mechanik wachtowy
okolicznos$¢ tg winien byt wpisa¢ do ubocznego dzien-
nika maszynowego, czego jednak jak sam przyznat
nie uczynit.

Odwotanie Delegaia w sprawie awarii
s/s »Bisp« a barkag »lra«

Orzeczeniem lzby Morskiej przy Sadzie Grodz-
kim w Gdyni z 7. VI. 1955 r, uznano, iz awaria mie-
dzy s/s ,Bisp“ a barka ,lra“ spowodowana zostata
obsadzeniem holownika i barki przez armatora nie-
dostateczng iloscig cztonkéw zatogi, gdyz na holowni-
ku byto tylko dwéch ludzi do obstugi a to kierownik
holownika (sternik) i jego pomocnik a zatym ilos¢
do obstugi holownika niezbedna. Izba Morska przy-
jeta, ze w tych warunkach kierowma. holownika uie-
powinien byt postaé swego pomocnika na dziéb
krypy, ze natomiast armator miat mozno$¢ wzmoc-
nienia zatogi o jednego dalcztonka, poniewaz
tak holownik ,Wega“ jak i barka ,lIr:i“ nalezag do
tego samego armatora. Tego jednak armator nie
uczynit, wobec czego lzba Morska przyjeta, ze wine
awarii ponosi armator. Rownocze$nie Izba Morska w
orzeczeniu tym zrobita zarzut kierownikowi holowni-
ka, ze majac do holowania barke w powyzszych oko-
licznosciach, nie zazadat postawienia cztowieka na jej
dzidb.

Od orzeczenia tego odwotat si¢ Delegat Ministra
Przemystu i Handlu wnoszagc o jego uchylenie i u-
znanie winnym awarii kierownika holownika ,Nidy“
Sch., ktéry nie okazat naleznej ostroznosci i uwagi.

puje przepompowywanie ropy. W odwotaniu swym  Manewrujagc bowiem w ruchliwym basenie i prowa-
Delegat wniost: dzac barke ,lra“ nie na holu lecz burta o burte,
1) 0 zmiane zaskarzonego orzeczenia w czesci pdrzy czym barka wynurzajgc si¢ wysoko z wody za-

mijajacej ustalenie, ze pozostawienie otwTartymi za-

staniata mu ze swej strony catkowite pole widzenia,
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winien byt poktadowego umiesci¢ na holowniku tak
wysoko, by moégt widzie¢ dookota siebie wzglednie
umiesci¢ go na berlince. Zdaniem Delegata zatoga
holownika sktadajgca sie z kierownika holownika,
maszynisty i z poktadowego marynarza, byta wy-
starczajgca i odpowiadata wymaganiom stuzby we-
wnatrz portu, gdyz barka ,lra“ holowana burta o
burte prowadzona byta na mata odlegto$¢ i wewnatrz
portu co nie wymagato zwiekszenia zatogi.
Odwotawcza lzba Morska badajgc stuszno$¢ za-
skarzonego orzeczenia, uwzglednita zarzuty odwota-
nia. Kierownik holownika na rozprawie w 1 instancji

Wi itold Karpowicz, kpt. z. w.
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zeznat, ze nie widziat s/s ,Bisp“, gdyz widok z tej
strony zastaniata krypa, ktora byta wyzsza od ho-
lownika oraz, ze na krypie poczatkowo nikogo nie
byto. Poniewaz na rozprawie odwotawczej przyznat
rowniez, ze holownik miat trzech cztonkéw zatogi,
Odwotawcza lzba Morska przyjeta, ze kierownik ho-
lownika Sch. majac mozno$¢ wystania jednego czton-
ka zatogi na berlinke wzglednie na holownik w
miejsce zezwalajagce mu widzenie we wszystkich kie-
runkach, czego jednak zaniedbat, nie okazal naleznej
ostroznosci i uwagi, naruszajac tym art. 29 przepisow
0 zapobieganiu zderzeniu sie statkbw na morzu.

Wegiel 1 jego iransport morski

AVegiel jako tadunek okretowy od dawna juz zo-
stat zaliczony do grupy t. zw. tadunkéw niebezpiecz-
nych, a to dla trzech nastepujgcych jego witasciwo-
§ci: 1) wytwarzanie gazéw trujaco - wybuchowych,
2) samozapalanie sie i 5) przesypywanie. Co do wta-
sciwosci trujagcych gazéw, to sprawa ta nalezy raczej
do dziatu, traktujgcego kwestie pomieszczen zatogi
i przepisow sanitarnych. Co do przesypywania sig
wegla, to ustawodawstwo brytyjskie, tak czute nao-
g6i w materii tadunkow sypkich, iz kaze stawiac
grodzie nawet przy zbozu tadowanym w workach —
tu sprawe te pomija catkowitym milczeniem. Nie
badzmy wie i my ,plus catholigues que le pape“ |,
zwrociwszy jedynie uwage na konieczno$¢ doktadnej
sztauerki (trymowania), przejdzmy nad tg wadg we-
gda do porzadku dziennego. A to tym bardziej, ze
wptyw grodzi moze by¢ nawet wybitnie ujemny
przy stosowaniu wentylacji powierzchniowej, o czym
ponizej.

A teraz zabierzmy sie do samych rodzai wegla.
Ot6z najniebezpieczniejszym ze wszystkich jegolga-
tunkow jest bezwzglednie wegiel brunatny, ze jed-
nak w polskich warunkach w gre on nie wchodzi,
pominmy go milczeniem. Gorzej przedstawia sie
kwestia wegla zwyktego, a to z tego wzgledu, ze jej
milczeniem pomina¢ nie mozna, z drugiej za$ strony
tyle jest réznych i sprzecznych z sobg teorii, iz nie-
wdadomo ktérej przyzna¢ racje i ktérg uznaé za
.prowadzaca". A to tym bardziej, ze trzeba tu by¢
juz chemikiem i to wybitnym, aby odrézni¢ teorie
rzeczcowe od spotykanych w tej dziedzinie bardzo
czesto zwyczajnycli przesgddw. Zamiast wliec przesg-
dza¢ o ich wartosci, poddajmy je raczej krytyce z
punktu widzenia logiki i, wyciagngwszy z nich ana-
logie, odrzuémy rzeczy sprzeczne, jako niepotrzebny
.dla marynarza balast.

Takag sprzecznoscig ws$réd wielu teorii jest na-
przyldad zawarto$¢ w weglu siarki. Jedni dowodzg,
ze wplywa ona na samozapalanie si¢ i to bardzo,

inni, ze wcale. To samo dotyczy zawarto$ci pirytéw
(Schwefelkies) i siarczku zelaza (Eisenkies), przy
czym ten ostatni wedtug jednej z takich teorii nie
wpitywa coprawda bezposrednio na podniesienie sig
samej temperatury, jednak, #aczac sie z tlenem, prze-
twarza sie w siarkan zelaza (Eisensulfat, kwas siar-

kowy — Eisenyitriol), co znéw, powodujac silny
wzrost objetosciowy, rozsadza i rozdrabnia wegiet,
a przez to samo zwieksza jego powierzchnie.

Zostawmy jednak dochodzenie stusznosci
teorii chemikom, a sami, aby mie¢ czyste sumienie
postanéwmy jedno: po kazdym tadunku siarki lub
jej zwigzkow, jak piryty itp., a przed tadowaniem
wegla — wyczy$émy doktadnie wszystkie tadownie
i ich zakatki.

tych

Tak samo sprzeczne i réznorodne sg teorie co do
wilgotnosci wegla, przy czym najbardziej uzasad-
niong sposréd nich zdaje sie byé ta, ktéra dowodzi,
iz nie wptywa sama zawarto$¢ wilgoci, a jedynie réz-
nica jej stopnia w poszczeg6lnych czesciach tadunku.
Stwarza to bowiem nierdwnomierne parowanie, a to

zndw pociaga za sobg wzmozong cyrkulacje powie-
trza miedzy czatkami wegla. Niestety, ale w tym

wypadku, praktycznie biorgc, nie mozemy na stan
rzeczy mie¢ zadnego wpiywu.

Pod jednym wzgledem tylko wszystkie teorie sg
jednobrzmiagce: ze najbardziej ujemny wptyw na
stan wegla ma jego rozdrobnienie, a szczegdlnie nie-
bezpiecznym jest grupowanie sie w jednym miejscu
wiekszych ilosci miatu.

A teraz, po rozpatrzeniu z grubsza rodzai wegla,
przejdzmy do dwdch najgroZniejszych jego wiasci-
wosci, to jest wytwarzania gazéw wybuchowych i sa-
mozapalania.

Gaz, wydzielany przez wegiel, ma przede wszy-
stkim te wielkg wade, iz jest bezbarwny i bezwon-
ny, co bardzo utrudnia jego wykrycie. Sktadajgc sie
w swej przewaznej czesci z gazu kopalnianego (Gru-
bengas), tworzy on w potaczeniu z 6 —16 czeSciami
powietrza gaz wybuchowy, ktéry, bedac lzejszy od
powietrza, zbiera sie¢ w tadowniach u géry. Stad naj-
skuteczniejsza walka z jego niebezpieczenstwem po-
lega na otwieraniu lukéw oraz w ogo6le na mozliwie
intensywnej wentylacji powierzchniowej. Przepisy
bezpieczenstwa przewidujg przeto odpowiednie urzga-
dzenia i tak np. IJnfallverhiitungsyorschriften fur
Dampf- und Motorschiffe z 1925 r. zadajg, aby na
statkach powyzej 1.000 m3 br. kazda tadownia posia-
data co najmniej dwa wentylatory, a w zegludze
wielkiej przekrdj wentylatorow w kazdej tadowni
wynosit co najmniej 1/900 poziomego jej przekroju
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(8 100). Poza tym budowa wentylatorow winna by¢
na tyle mocna, aby mogty stawiaé opo6r uderzeniom
fali, a wysoko$¢ ich winna przewyzsza¢ nadburcie
lub sgsiednie nadbudowki co najmniej o 60 cm., przy
czym na statkach zbudowanych po .1910 r. wentyla-
tor przedni winien by¢ zaopatrzony w obracajacy sie
wywiewnik (Saugekopf) a tylny w nawiewnik (i?102).
Natomiast otwory w masztach winny by¢ przy ta-
dunkach wegla szczelnie pozamykane (§8 103), co jed-
nak odnosi sie juz do samozapalania, 0 czym ponizej.

Najintensywniejsze wydzielanie sie gazow po-
wstaje w pierwszych dniach po zatadowaniu wegla,
wiec szczeg6lng uwage nalezy zwraca¢ wtasnie wow-
czas i to zardwno na wietrzenie tadowni (bunkréw)
i wszystkich przylegajacych don pomieszczen, jak
i na ostrozne obchodzenie sie z ogniem. Winno sie
przeto wystrzegaé uzywania otwartego ognia i pa-
lenia tytoniu we wszystkich tych pomieszczeniach,
jak tunele, sasiednie tadownie itd., gdzie tylko moga
sie zbieraé gazy, a takze w poblizu otwartych ta-
downi z weglem i nawiewnikéw, gdzie gaz, taczac
sie z powietrzem, moze wiasnie utworzy¢ wspomnia-
na mieszanke wybuchowa.

Pomimo, iz najintensywniej gaz wydziela sie w

okresie poczatkowym, jednak i w okresie po6z-
niejszym nalezy réwniez liczy¢ sie z mozliwo-
§cig wybuchu, przy czym na og6lne zwieksze-

nie wydajnosci gazéw wptywa w znacznym stopniu
rozdrabnianie wegla przy tadowaniu, a takze szorr>
wanie sie jego czasteczek przy silnych kotysaniach
statku. Poza tym zwieksza wydajno$¢ gazowa pod-
niesienie sie temperatury, wszelkie gwattowniejsze
skoki barometrycznego cisnienia, oraz zmiany stanu
jego wilgotnosci. Pod wzgledem gatunkowym wegle
o wiekszej zawartosci ,C* (antracytowe) sg mniej
gazodajne, wegle ttuste naog6t bardziej.

Reasumujac powyzsze, dla zapobiezenia niebez-
pieczenstwu wybuchu nalezy szczegdlnie:

1) dba¢ o mozliwie intensywng wentylacje powierz-
chniowg, a wiec o odpowiednie nastawdanie wen-
tylatorow, otwieranie w miare moznosci lukdéw
i ostrozne obchodzenie si¢ z ogniem,

2) zapobiega¢ rozbijaniu wegla przy tadowaniu przez
wyjmowanie rozpornic (bimséw) i opuszczanie
chwytakéw z weglem mozliwie nisko ponad po-
dtoge tadowni,

3) zachowywaé specjalne $rodki ostroznosci przy
znaczniejszych podnoszeniach sie temperatury po-
wietrza lub wegla, oraz przy raptownych zmia-
nach cisnienia, przy czym do mierzenia tempera-
tury wewnatrz wegla zaleca sie¢ wpuszczanie w
jego mase siegajacych dna rur gazowych. Nalezy
jednak pamietaé, aby po kazdym mierzeniu tem-
peratury rury te byty u gory zakrywane, a to dla
zapobiezenia cyrkulacji powietrza przez wegiel,
chyba zeby byty one zatkane u dotu. Rury takie
winny by¢ zaktadane oczywiscie tylko w dalszych
i dtuzszych podrézach.

Teraz przejdziemy do drugiej wtasciwosci, tj. do
samozapalania. Powstaje ono jako skutek utleniania
wegla przy stabym dostepie powietrza, tj. takim, kto-
ry z jednej strony jest dostateczny do zasilania co-
raz to nowego zapotrzebowania tlenu, z drugiej za$
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jest zbyt staby, aby odprowadza¢ gromadzace sie
ciepto. Z tego tez wzgledu pierwszg czynnosScia, jaka
winnismy przy samozapaleniu wiegla wykona¢, jest
mozliwie hermetyczne zamkniecie lukéw, wentyla-
torow i wszelkich innych otworéw, umozliwiajgcych
dostep do tadowni lub weglowni (bunkru) powietrza,
chyba, ze ognisko samozapalenia jest tatw-o dostepne
i mozliwe do zlikwidowania w sposéb bardziej upro-
szczony. O ile jednak ognisko to jest ukryte w gtebi,
zamyka sie wszelki dostep powdetrza, a jednocze$nie
wpuszcza sie do tadowni pare lub zgeszczone CO2
albo tez zalewa sie obifeie wodg. Jednak ten ostatni
spos6b stwarza niebezpieczenstwo powstania przy
zalewaniu zaru gazu wodnego, ktory w potgczeniu z
powietrzem ma witasnosci wybuchowe, a uzywanie
pary i CO2 tez poza zwolennikami ma swoich prze-
ciwnikéw. Powstaje wiec ta sama sytuacja, co i przy
gatunkach wegla, przy czym bezsporng pozostaje je-
dynie sprawa zamkniecia dostepu powietrza.

Co do warunkéw, powodujacych samozapalanie,
a w kazdym razie utatwiajgcych je, nalezy wymie-
ni¢ nastepujgce: 1) rozdrobnienie wrkegla, zwieksza-
jace automatycznie jego utleniajacg sie powierzch-
nie, 2) przenikanie przez wegiel strumykow powietrza,
3) zwiekszenie temperatury pod wptywem warun-
kéw7 zewnetrznych, 4) wilgotnos¢ wegla i 5) taczenie
starego wegla ze Swiezym.

O rozdrabnianiu wegla wspomniatem juz wyzej.
Duze wiec kawaty sg znacznie mniej zapalne od we-
gla drobnego, a najbardziej podatnym na samozapa-
lanie jest miat. Stad tez najcze$ciej umiejscawiajg
sie¢ pozary w Swietle lukdéw, a szczegOlnie w tych
miejsach, gdzie miat zbiera sie w wiekszych skupi-
skach. Poniewaz za$, jak juz wspomniatem, wptywa
na rozdrabnianie wegla takze silne kotysanie, nale-
zy wiec po kazdym silniejszym sztormie doktadnie
bada¢ temperature wnetrza.

Drugg i chyba niemniej wazng
owe drobne strumyki powietrza, odnawiajace stale
lub przez czas diuzszy doptyw tlenu. Powody ich
istnienia sg nader rozmaite. Przede wszystkim wiec
dostarczycielami takich strumykoéw sg wszelkie szpa-
ry i otwory w drewnianych grodziach, nieszczelnych
drzwiach, przechodzacych przez weglownie tunelach
(wypadniete nity), masztach i wreszcie oszalowaniach
wszelkich rur i zbiornikéw (oszalow7ania te winrty
by¢é wiec albo catkiem szczelne, albo usuniete). Na-
stepnie idg wentylatory, ktére moga by¢ albo nieod-
powiednio zbudowane, albo tez nieodpowiednio usta-
wione. W kazdej wiec tadowni winna by¢ wentyla-
torbw co najmniej para, t. zn. jeden stuzacy jako
wywiewnik, drugi za$ jako nawiewnik, przy czym
zaden z nich nie powinien wchodzi¢ w wegiel, a
szczegOlnie nie powinny by¢ one wszystkie ustawio-
ne jako nawiewniki, gdyz nawiewane powietrze nie
cyrkutuje wowczas pod poktadem, a zostaje wttacza-
ne w gtgb wegla. Poza tym nalezy uwazaé, aby mie-
dzy nawiewnikiem i wywiewnikiem nie byto zadnej
grodzi ani innych t. p. przeszkéd w cyrkulacji, gdyz
to znowu powoduje wdtaczanie powietrza. Nie wol-
no tez otwiera¢ drzwi od weglowni przy roéwnoczes$-
nie otwartych lukach i wentylatorach. Wreszcie —e
rzecz zdawatoby sie btaha i nie majaca zadnego

przyczyna sag
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znaczenia, a tymczasem nieraz w swych skutkach
do$¢ powazna — szybkie zmiany barometrycznego
ci$nienia, powodujgce zwiekszong cyrkulacje powie-
trza, a przy ktoérych specjalnie zaleca sie¢ czestsze
mierzenie temperatury wnetrza.

Ujemny wptyw zwiekszonej temperatury we-
wnetrznej jest rzecza samo przez sie dla kazdego
zrozumiatg. Niestety, nie zawsze i nie wszyscy chca
zwraca¢ uwage na powody, ktére moga ja wywotaé.
Do takich wiec nalezg szczegOlnie: przeprowadzanie
przez tadownie zle izolowanych rur parowych, na-
grzewanie sie $cian maszynowni i kottowni, a szcze-
g6lnie za$ tych ostatnich pod wptywem promienio-
wania ciepta (nalezy w takich wypadkach ustawiac
parawany), uktadanie pod S$cianami weglowni gorga-
cego popiotu itp. Lecz co dziwniejsze, ze nawet szyb-
kie zmniejszenie temperatury réwniez wptywa ujem-
nie; i tak do nierzadkich wypadkéw nalezy samoza-
palanie kup wegla przy pierwszych przymrozkach.
Zresztg ttomaczy sie to tym samym, co i przy zmia-
nach cisnienia, a mianowicie zwiekszong cyrkulacja.

Sama wilgotno$s¢ wegla nie wptywa ujemnie —
wrecz przeciwnie nawet, gdy silniejsze przemoczenie
skleja miat, a wiec zmniejsza powierzchnie, podda-
ng utlenieniu. Parowanie jednak w nierdwnomiernie
wilgotnych skupiskach stwarza cyrkulacje, a w do-
datku sam proces parowania otwiera pory wegla,
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zwiekszajgc jego powierzchnie oraz powodujac jego
kruszenie sie i rozpadanie.

Duze niebezpieczenstwo stwarza tez tadowanie
Swiezego wegla na stary, co szczegOlnie odnosi sig
do weglowhi. Liczne bowiem badania udowodnity,
iz samozapalanie w weglowniach nastepuje stosun-
kow™® czesto witasnie na styku tych obu rodzui, a to
na skutek nagrzewania sie powierzchni wegla starego.
Nalezy wiec unika¢ zostawiania go po katach i w
weglowni poprzecznej, gdzie najczesciej powstajg
pozary i przy dobieraniu $wiezego paliwa, stary we-
giel przysuwac¢ do drzwi.

Poza tymi wszystkimi niebezpiecznymi stronami
wegla ma on jeszcze jednag bardzo ujemng, a mia-
nowicie przenikliwosé wytwarzanego przezen pytu.
Nalezy sie wiec z nig powaznie liczyé, a to szcze-
go6lnie przy uszczelnianiu drewnianych grodzi, od-
dzielajacych wegiel od innego tadunku. Zdarzaty sie
bowiem juz nieraz wypadki, iz, na skutek przepusz-
czalnosci tych grodzi, statek zostawal uznany, jako
niezado$¢ czynigcy warunkowi sprawnosci- tadunko-
wej (Ladunkstuchtigkeit, Seaworthiness).

Wreszcie — nalezy pamieta¢ takze o tym, iz, ze
wzgledow bezpieczenstwa, nie wolno w poblizu 'we-
gla przewozi¢ materiatbw wybuchowych i ze winny
one by¢ od niego odgrodzone co najmniej szczelng
stalowa grodzia.

StatecznosC a tadowanie statku

Statek stajgcy pod tadunek jako wstep do czyn-
nosci przygotowawczych dostaje liste tadunkowg, w
ktérej znajduje sie specyfikacja, przeznaczonych do
zatadowania, towarow z uwzglednieniem portow
przeznaczenia, wagi, objetosci i charakterystycznych
wiasciwosci poszczegdlnych tadunkdw.

Oficer przystepujagcy do wykonania planu zata-
dowania — szczeg6lnie na statkach drobnicowych —
musi bra¢ pod uwage wszystkie mozliwosci mogace
wchodzi¢ w gne, czesto bardzo krancowo sprzeczne.
Musi on wyszukaé droge posrednia, zadawalniajgca
wszystkie zadania, wynikajgce z charakteru statku,
tadunku i podrézy.

Plan zatadowania musi odpowiada¢ nastepujacym
zadaniom:

1. Musi zapewnia¢ bezpieczenstwo statku i jego

nawigacji, a mianowicie: zadawalajgcg statecznosc
i trym, bezpieczenstwo w razie awarii lub pozaru,
bezpieczenstwo zdrowba zatogi itp.

2. Musi zapewnia¢ bezpieczenstwo ‘tadunku a

mianowicie: odpowiednie roztozenie towaréow wedtug
ich ciezaréw7 ewlasciwosci i mozliwego oddziatywania
jednego na drugi, musi zapewnia¢ umocowanie i do-
brg separacje wedtug konosamentéw.

5.

Musi braé¢ pod uwage wzgledy eksploatacyjne,

a mianowicie: uwzglednia¢, w roztozeniu towarow
kolejnos¢ portow wytadunku oraz mozliwo$¢ naj-
szybszego za i wytadowania, wydajno$¢é pracy w7 po-
szczeg6lnych portach i zwugzane z tym nadgodziny
i regularno$¢ odjazdéow. Musi uwzglednia¢ zmniej-
szenie do minimum koniecznosci budowy lob uzycia
dodatkowych instalacji i zwigzanych z tym kosztow
(baumy ciezarowe specjalne dzwigi, narzedzia prze-
tadunkowe, szoty, grodzie i owocowe dodatkowe po-
ktady lub korytarze). Musi uwzgledniaé zredukowa-
nie dozorow, liczenia i pilnowania w ‘tadowniach,
a wreszcie zgodno$¢ z obowigzujagcymi przepisami
tadunkowymi w portach podrozy.

Dla zado$¢uczynienia powyzszym wymaganiom
i skoordynowania wszystkich mozliwosci wykorzy-
stania statku, oficer tadujgcy powinien posiadac
wszystkie pomoce dokumentalne, odnoszace sije do
wiasciwosci statku, tadunku i portow. Mianowicie:

1 Pojemnosciowy plan statku (Capacity piane)
wyszczegdlniajacy objetosci tadunkowe poszczegol-
nych tadowni 1 ich czesci dla ,bales* i ,grains".

2. Skale tadunkow7 (Loading Scale) wyszczegol-
niajgcg w stosunku do danej wypornosci zanurzenie,
riead weight, zanurzenie na tone, moment zmienia-
jacy trym o jeden centymetr, wysoko$¢ metacentrum
nad kilem, odlegto$¢ Srodka wypornosci (centre of
bouyancy) cd gtéwnego owreza, (dead weigt) w wo-
g_zit_a stodkiej oraz zanurzenie na tone w wodzie stod-
iej.

3. Tabele gtéwnych wymiaréw statku (principal
dimensions.

4, Tabele zestawiajacg odlegtos¢ Srodkow ciez-
kosci wszystkich przedziatow tadunkowych, bunkrow,
tankéw i balastow od kilu i gtdwnego owreza.

5. Tabele krzywych statku.

6. Tabele wymiardw poszczegdlnych tankoéw, ba-
lastéow, bunkrow, poktadéw i tadowni.

7. Tabele podajacg ilos¢ i moc baumoéw tadunko-
wych, icli uzyteczng dtugo$¢ od diametralnej statku,
moc i wytrzymatos¢ wind i takelunku tadunkowego.

8. Informacje o prawach w portach podrozy, na-
brzezach, dzwigach, czasie pracy oraz narzedziach
i sposobach wytadunku.

9. Blankiety planéw7 zatadunkéw (Stowage piane)
przedstawiajgce schematyczny plan statku w prze-
kroju pionowym wzdtuz stempki, z zgrubsza skalo-
wanym rozktadem pomieszczen tadunkowych oraz
planami horyzontalnymi miedzypoktadow. Plan taki
powienien by¢ dostatecznie duzy (100X40 cm), aby
oznaczone na nim cechy, wagi i partie tadunkdow od-
cinaty sie w-yraznie i byly mozliwe do odczytania.
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W pracy ponizszej chce rozpatrze¢ tylko punkt
pierwszy tj. zapewnienie bezpieczeAstwa statku i je-
go nawigacji. Przypomne og6lne dane z ,Teorii
Okretu"

Statek przechylony podlega wptywom pary sit
Mianowicie: ciezaru zaczepionego w punkcie G, $rod-
ku ciezkosci (centre of grayity) i wypornosci przyto-

zonej w punkcie Ci (centre of buayancy) $rodku
wyporu. — Te dwie sity dziatajgce wzdtuz linii pio-
nowej, stwarzajg moment pary sil PXGK (P — cie-

zar statku, réwny Pi — wypornosci) lub (PXMG sin,
0) w ktorym MG = MC — GC.

Jezeli przyjmiemy, ze przechyt jest matly (sta-
teczno$¢ poczatkowa), to mozemy uwaza¢ ze MC =
MCi i rowna sie S czyli tzw. promieniowi matema-
tycznemu. GC nazwiemy a. wowczas wzOr na mo-
ment bedzie wyglagdat: PXGK = P (s— a) X sin 0
lub = PX s X sin 0 — P X a Xsin 0- Pierwsza
cze$¢ tego réwnania, a mianowicie PXsin 0 zalezy od
potozenia C ktdre jest funkcja ksztattu statku; ta
cze$¢ rownania nazywa sie statecznoscig ksztattu.

Cze$¢ druga PXaXsin 0 zalezy od potozenia G
($rodka ciezkosci) i nazywa sie statecznoScig ciezaru.
Z punktu widzenia zatadowczego tylko ta cze$c jest
wazng, poniewaz ulega wiekszej zmianie podczas ta-
dowania.

Stateczno$¢ wzrasta jezeli a maleje; inaczej mo-
wigc kiedy $rodek ciezkosci obniza sie dla tej samej
wypornosci. Stateczno$é statku jest wprost propor-
cjonalna do wartosci bezwzglednej S — a. M po-
nizej G statek sie przechyla i przewraca, G poni-
zej C statek w rownowadze.

Obliczenie statecznos$ci sprowadzajgce sie do zli-
czenia wielkosci promienia metacentrycznego S jest
bardzo proste i musi by¢ wykonane kazdorazowo
przy przyjmowaniu tadunku (uwzgledniajac wtasnie
roztozenie tego tadunku), a przed wyjsciem w mo-
rze lub przeholowaniem obowigzkowo.

Majagc wyznaczone potozenia $rodkéw ciezkosci
kazdego z poszczeg6lnych ciezarow zatadowanych
oraz statych, wystarczy zliczy¢ potozenie ogo6lnego
Ssrodka ciezkosci, w stosunku do jakiej$ bazy, np.
kilu. Krzywa metacentrum daje potozenie metacen-
trum wzgledem bazy (kilu), odpowiadajgce danej
wypornosci statku. Roznica odlegtosci pomiedzy
tymi dwoma punktami jest wtasnie S — a, czyli
wysoko$é metacentryczna. Wyporno$¢ dostaniemy
z sumowania: i. Ciezaru kadtuba statku + 2. Dead
weight (bunkier, woda stodka i maszynowa, pro-
wiant, zatoga, materiaty i tadunek) lub z krzywej
wypornosci; majac ogolny ciezar zatladowanego to-
waru lub zanurzenie S$rednie.

W braku tablicy krzywych mozna positkowac
sig, dla statkdw towarowych, nastepujgcym wzorem

okreslajacym S = 0(L)8|—2 gdzie 1 = szeroko$¢ stat-
ku; Z SR = Srednie zanurzenie i dla wysokosci $rod-

ka wypornosci ponad zerowg wodnica = 053 ZSR
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Wzory te z powodu braku krzywych, mozna zasto-
sowa¢ dopiero po zatadowaniu majac Zsr.

Ponizej podaje wzor szablonu zliczenia statecz-
nosci. Moze on by¢ zastosowany do kazdego statku,
trzeba tylko wpisa¢ odpowiednie dane, wyciggniete
z dokumentow okretowych.

Podaje dla przyktadu kilka wazniejszych tablic
s/s Slask.

Tablica 1.
Dtugosé catkowita 74,105 m.
Dtugo$¢ miedzy pionami 71.420 m.
Szeroko$¢ po gl. owrezu 10.900 m.
Wysoko$¢ do gl. poktadu 6.200 m.
» miedzypokladu 2.235 in-
mostku 2.235 ni.
nawigacyjnej 2.210 m.
» dziobu 2.035 m.
» rufy 2.210 m.
» rufowej nadbudoéwki 2.210 m.
Klasa. Bryt. Loyd 100 A. i z wolng burta.
Szybko$¢ zatadowanego 12 wrezléw.
1 sruba 4 skrzydtowa Diam = 3708 mm.
skok 3581 mm. stalowo - niklowa.

Tonaz gross 1335.67 ton
Tonaz nett 734,24 ton
Tablica 2.

Nazwa przedziatu wys. §r. eiezk. odl. $r. ciezk.
Forcaste] 8318 mm. 50450 mm. +
1 miedzypoktad 5920 25480 , =
I luk 2985 22960 ,, +
H miedzypoktad 5390 ,, 11318 ,, +
I luk 2615 ,, 11208 ,, P
1l luk 4215 17819 ,, —
catego statku pustego 4540 ,, 1160 ,, +

tadowni i miiedzypokt.

z foret. 4163 3144 +
Forpeak 5957 31750 ,, +
skosny 1156 27800 +
I balast 408 21640 , +
11 balasty 394, 10664 , +
tank maszynowy 397 5077 , —
IV balast 402, 14400 , —
V balast 403 24970 ,, —
tanki 1793 25920 ,, -
Afterpenk 4675 52460 , —
Bunkry 5150 ,, 730 ,, —

Potozenie $r. ciezkosci dla przedziatéw tadunko-
wych sg liczone dla Grain, dla Bales lezg wszystkie
wyzej o 80 mm. ponad bazg to jest dolng krawedzig,
"belki kilowej.

Poza powyzszymi tablicami trzeba mie¢ oblicze-
nie maksymalnej, dopuszczalnej wysokosci G ($rod-
ka ciezkosci) dla wypornosci co pewng ilos¢ ton np.
co 100 lub 200, w zaleznosci od wielkosci statku. Po-
zwoli to nam szybko i w wystarczajacym przybli-
zeniu, rozdzieli¢ procentowo co do cigezarow tadunek
na miedzypoktady i tadownie, w stosunku zapewnia-
jacym zadang stateczno$¢.

Normalnie taduje sie J3 na miedzypokiady, a %
do tadowni. Majac wykonane powyzsze tablice, raz
na zawsze, w zeszycie tadunkowym, mozemy Kkaz-
dorazowo tatwo wykonywaé wszelkie zliczenia.

Kolejno$¢ postepowania przy zliczeniu statecz-
nosci bedzie nastepujaca:

Odczytujemy doktadnie zanurzenie; dzidb i rufa-
i znajdujemy z stad zs$R; o ile zliczamy stateczno$¢
przed zatadowaniem statku, nalezy obliczyé zs$R
znajdujgc wyporno$¢ statku dla danego dead weight
przewidzianego.
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s/s ,,.SLASK™

GLOWNE WYMIARY
70.420 X 10.900 X 6.200

Przez dodanie lub odjecie 150 ton na $rodek ta-
down/ przy Z $r. = 12'0°

Luk 1 20 "

Luk 2 9"

Luk 3 ... 17"

Ciezar kadtuba statku
wody stodkiej
bunkru
balastow
materiatéw zapasowych »
zatadowywanegotadunku

Razem Yi ton

Wyporno$¢ catkowita = Yi ton. Ze skali tadun-
kowej znajdujemy zanurzenie $rednie ZSR = mtr.
w wodzie stonej lub stodkiej. Dla danego zanurze-
nia z tej skali znajdujemy:

e — Wysoko$¢ metacentrum nad kilem = h me-
trow.

¢ — Moment potrzebny do nadania trim‘u 1 cm
= ton/m.

f — Odlegto$¢ poziomg Srodka wyporu od gtow
owreza.

Z tablicy 2-ej znajdujemy wysoko$¢ S$rodkow

ciezkosci bunkréw i balastéw ponad kilem oraz za-
tadowanych ciez.arbw w poszczeg6lnych pomieszcze-
niach tadunkowych.

W wypadku zatadowania do
mieszczenia Kkilku ro6znorodnych tadunkéw moze
zaj$¢ trudnos$¢ znalezienia poszczego6lnych S$rodkow
ciezkosci, znajdujemy je wowczas sposobem wykre-
$§lnym, postepujagc jak w przyktadzie ponizszym.

tego samego po-

Przyktad: Mamy zatadowaé¢ 300 ton drzewa; z
racji eksploatacyjnych chcemy go roztozy¢ na dwa
gangi, na poktad przedni i tylni. Powierzchnie obu

poktadéw sg mniej wiecej rowne i majg po 270 m2
Drzewo dane sztauje DA m3 na tone. a wiec 300 ton
zajmie 450 m3

Statek pusty, siedzi mocno na rufe. Chcac
zmniejszy¢  réznice zanurzenia, przeznaczamy 200
ton na dziéb i 100‘ton na rufe. Po odliczeniu miej-
sca zajetego przez nawiewniki, odwietrzniki, rury
sondowe, parowe itd. p0W|erzchn| {adunkowej zosta-
je nam 225 m2 A wiiec wysokos¢ tadunku poktado-
wego bedzie na dziobie 300 m3 : 225 ni2 = 13 m.

Na rufie 150 m3 : 225 m2 = 0,7 m. Z dostatecz-
ng doktadnos$cia mozemy przyjaé, 7e obie czesci ta-
dunku poktadowego posiadajg formy prostopadto-
scianow, ktérych S$rodki ciezkosSci znajdujg sie jak
wiemy na potowie ich wysokosci. W danym wiec
wypadku, na potowie wysokosci, kazdego z tadun-
kéw, od poktadu, o w stosunku do kilu na wysokosci
S + 55 cm, na rufie i S + 65 cm na dziobie, gdzie
S = odlegto$¢ poktadu od kilu. Na hatche nie ta-
dujemy decklastu.

Zliczamy poszczeg6lne momenty i dodajemy je.

Wysok. érod. ciezk. kadt.nad kilem X jego ciezar
» balastu Nr. X »
X » =

" bunkru

Przez napetnienie lub opréznienie balastow.

F plak. ... 13 balast m. ... 21
Tank skos. . . 3 balast IV. .. . 9
Balast |. 14" tank boczne .. 14
Balast II. 21" A peak..e 22

Wysok. $rod. ciezk. X jego ciezar

” ” tadunku pokl. dziéb. X . =
rufa X
Razem = Xi tonometréow
Wysokos$¢ ogo6lnego S$rodka ciezkosci ponad Kki-
lem bedzie = X = ndrnrnté\lv— = Hi
Y, catkowita wypornosé
Chodzi nam o znalezienie nowego S — a, czyli no-

wej wartosci wysokosci metacentrum, ktora sie zmie-
ni przez przesuniecie sie ogdlnego S$rodka ciezkosci.
Nowa wysokos$¢ Srodka ciezkoSci bedzie wiasnie wi,
czyli nowe S —a, bedzie h — wi.

Statki wychodzace pusto w morze muszg miec
wiekszy promien metacentryczny niz te same za-
tadowane, zaglowce wiekszy niz parowce i mate —
wiekszy proporcjonalnie niz duze. Diugo$¢ S — a
od 20 — 50 cm dla statkéw towarowych zatadowa-
nych jest warto$ciag zadawalniajgca. Statki pasa-
zerskie, kierujac sie wygodag podréznych, maja S —a
schodzace do 25 cm. Statki biorgce tadunek pokta-
dowy (deck last) moga mie¢ S — a jeszcze mniejsze,
czasem rowne zaledwie 15 cm. Zastrzegam, ze tadu-
nek poktadowy musi byé przepisowo zamocowany
t. zn. musi by¢ mozliwym natychmiastowe jego wy-
rzucenie, w razie wytonienia sie niebezpieczenstwa
utraty catkowitej statecznosci.

Za mata wysoko$¢ metacentryczna stwarza, dla
statku, bardzo niewygodne warunki tadunkowe; po-
tozenie na jedna burte juz niewielkiego ciezaru po-
wodoju przechyt zraszajacy juz zatadowane, a je-
szcze nieumocowane tadunki, oraz powoduje nie-
mozno$¢ tadowania na tween dcek‘i albo wysokim
sztaplem, ze wzgledu na obawe przewrdcenia sie (po
nrzejsciu Srodka ciezkosci G do punktu M i wej-
Scia statku w potozenie rownowagi obojetnej,
co przy malym promieniu metacentrycznym moze
nastgpi¢ dos$¢ szybko.

Mata wysoko$¢ metacentryczna jest wrecz rze-
cza grozng na statkach o balastach niedzielonych
wzdtuznie — stwarzajgc idealne warunki, przy naj-
mniejszym niedopatrzeniu, lub pomyice w oblicze-
niach, do wywro6cenia i zatopienia statku. Na morzu
czasem jest wygodnym mieé¢ malv promien metacen-
tryczny, poniewaz w tym wypadku statek posiacla-
jacy malty moment prostujacy, kotysze sie wolniej
i tagodniej, bez nagtych zrywdw i uderzen, lzej
pracujac na fali. Za duza wysoko$¢ metacentrum jest
tez niepozgdanym faktem, stwarzajgc warunki nie-
pozadane dla nawigacji. Wywotuje nagte i silne
powroty do pionu duzy moment prostujacy 1 zmu-

sza statek do ciezkiej pracy podczas fali. Skutki
mocnej chwiejby odbijajg sie na statku i tadunku
ujemnie. tadunek sie zrusza, tamie, miesza, zboze

i tadunki sypkie przesypuja sie, grozqc stworzeniem,
niebezpiecznych przechytow statych. Omasztowanie
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pracuje ciezko, utrudnione,
zmniejszona itp.

Na zmiane potozenia G w sensie wielkosci za-
dawalniajacej S — a wysoko$ci metacentrycznej, nie
mozna czasem wptyngc¢ utozeniem tadunku (wzgledy
bezpieczenstwa tadunku Ilub eksploatacyjne), mane-
wruje sie wowczas balastami wolnymi. Z Teorii
Okrietu wiemy, ze ciezary ptynne o powierzchniach
ruchomych, wptywajg przy przechyle szkodliwie na
stateczno$¢, zmniejszajac ja przez przesuniecie sSwo-
ich Srodkow ciezkosci. Oddziatywuja one w ten sam
spos6b jak takie same ciezary state ktorych S$rodek
ciezkosci sie podnosi, przesuwajac sie do metacen-
trum witasnego danego balastu (danej objetosci).
Wiemy, ze potozenie punktu M (metacentrum), zalezy
tylko od objetosci danego ciezaru pitynnego i ksztat-
tu jego powierzchni. Wysoko$é potozenia punktu M

wyraza sie Y gdzie Y =

palenie jest szybkos¢

rownaniem bB— aB = mo-
ment poprzecznej bezwtadnosci

ciezaru, a V =

powierzchni ptynnej
Y = 22X gla po-

jego objetosci. ~ ~
wierzchni prostokatnych gdziex — diugosé, a y —
szeroko$¢ danej powierzeniu. YVartoSc powyzszego
momentu przy cziesciowo proznych niektérych ba-
lastach lub tankach (woda kottowa, woda stodka)
musi byé dodana do poprzednio wymiennionej sumy
momentow Xi. Zwiekszy sie przez to samo licznik

utamku \11 i jako rezultat dostaniemy wieksze

Hi — czyli wartos¢ S — a rowne h — Hi zmniejszy
sig tym wiecej im wigksza bedzie wartos$¢ Y, czyli
|rtn wieKsza bedzie powierzchiiia niepeinych baia-
stow.

Za petne nalezy uwaza¢ balasty i tanki napet-
niane w ten sposob aby przelata sie przez rury po-
wietrzne (powietrznibp. jaic widac z powyzszego
wystarczy ograniczy¢ ptynnos¢ powierzeniu przez
jej przycisnigcie — ograniczenie jej ptynnosci. Co
mozemy otrzymaé za pomoca wspomnianego wyzej,
catkowitego napetnienia lub przegrodzenia grod2|am|
wzdtuznymi (zmniejszajgc, przez te ostatnig czynno$c¢,
warto$¢ y3), aby ciezar ptynny oddziatywat na sta-

teczno$¢ jak ciezar staty, w pierwszym wypadku, lub
z matg rdznicg jak w drugim wypadku. Warto$¢ mo-
mentu bezwitadnos$ci powierzchni ptynnej balastu

dzielonego jest czterokrotnie mniejsza od momentu
takiego samego balastu niedzielonego.

Jezeli staielc dostaje staty przechyt podczas ta-
dowania znaczy to, ze traci swojg stateczno$¢ po-
czaticowa 'wagi i zatrzymujac sie w jakim$ potoze-
niu nachylonym, znajduje sie pod wyptywem dziata-
nia momentu statecznosci ksztattu, charakteryzowa-
nego wykresu krzywej Reeda.

Jest to t. zw. rezerwa statecznosci bedaca funk-
cjg ksztattu statku, a wiec dtugosci i wysokosci wol-
nej burty, nachylenia burt itp. Statki wykorzysty-
wane do maksimum, a ryzykujace wywroceniem ta-
dujg bardzo czesto tadunki poktadowe do tej chwili
az statek pod wptywem potozonego, na diametralnej,
hiwu nabierze statego przechytu. Obliczajac w ten
spos6b maksymalne mozliwosci tadunkowe, az do
utraty statecznosci poczatkowej i wykorzystania cze-
§ci rezerwy statecznosci.

Zaznaczy¢ tu trzeba,
we np, drzewo lub koks,

ze biorgc tadunki poktado-
przy ktérych Srodek ciez-
ko$ci podnosi sie znacznie i do$¢ szybko, do tado-
wania trzeba przystepowaé z petnymi kompletnie
balastami. Niektérzy kapitanowie, chcac podniesé
wydajnos¢ rentownosci statku, ryzykujg nienapei-
niajgc wszystkich balastbw, a nawet czasem pozo-
stawiajgc wszystkie puste. Jest to straszliwie ryzy-
kowne 1 prawie zawsze prowadzi do awarii lub
przymusowej utraty nadwyzki tadunku jioktadowe-
go. Jezeli nie mozna, jak zaznaczytem powyzej, wy-
rowna¢ statku tadunkiem, opré6zniamy woéwczas ba-
lasty lub napetniamy je odpowiednio. Jest to z re-
guty manewr delikatny, a na statkach o balastach
niedzielonych wzdtuznie, lub dzielonych czeSciowo
(do pewnej wysokosci) zawsze niebezpieczny. Dla
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wyrownania statku majacego balasty dzielone cze-
Sciowo trzeba: 1 Dopetni¢ balasty, ktore nie byty
z jakichs powodoéw petne i osuszy¢ do reszty prozne.
2. Napetni¢ catkowitg objetos¢ wraz z czgscig gorng
(wspolng czeSC powyzej grodzi wzdtuznej), jednego
z balastow wybierajagc najmniejszy.

W zadnym wypadku i nlgdy nie nalezy probo-
waC wyréwnac statek przez oproznienie takiego ba-
lastu, majgcego powierzchnige ptynna powyzej gro-
dzi wzd}uznej — poniewaz statek przewali sie na
druga burtie dostajagc przechyl o wiele niebezpiecz-
niejszy. Dla wyrownania statku o balastach niedzie-
lonych wogéle nalezy postepowac¢ tak samo, pamie-
tajac, ze napetniajagc przedziat rozciggajacy sie od
burty do burty poczatkowo zwiekszymy przechyt
i wyréwnanie statku moze nastgpi¢ dopiero po za-
konczeniu manewru. W obu wypadkach, dla tych
rodzajow statkow, lepiej jest. na czas wyrdéwnania
balastami przechytu, zatrzymaé tadowanie, jako za-
sade trzeba przyja¢, balasty musza by¢ petne lub
prozne, nie za$ napetnione czesciowo. Powyzsze od-
nosi sie takze i do statkbw o catkowicie dzielonych
balastach. Choé tam niecatkowite napeinienie bala-
stow stwarza mniej niebezpieczenstwa, wpltywajac
czterokrotnie mniej na zmniejszenie statecznosci
niz na statkach o balastach niedzielonych.

Moment bezwtadnos$ci powierzchni ptynnej dzie-
lonego balastu jest czterokrotnie mniejszy niz ta-
kiego samego niedzielonego. Czasem trzeba mane-
wrowa¢  balastami w morzu
stronnego obmarzniecia statku lub zuzycia wody
czy bunkru, postepuje sie wowczas przy obliczeniu
statecznosci jak na powyzej wskazanym wzorze,
uwazajgc l6d za dobrany tadunek, a zuzyty bunkier
i wodlP jako wytadowany. Przy duzym S — a pod-
czas ztej pogody statek moze wpasé tatwo w rezo-
nans z falg i1 podnoszac sie gwatltownie (duzy mo-
ment prostujgcy) czerpie na pokiad niebezpieczne
masy wod.y, oddzialowujgc na stateczno$¢ w sensu-
ujemnym, jalc ptynne masy wspomniane wyzej. Za-
pobiec temu mozna przez zmiane wartosci S m a,
manewrujgc dyspozycyjnymi balastami w ten spo-
séb, aby wprowadzi¢ dysonans pomiedzy okresamj
wahnien fali i statku. Ma sie rozumieé, robi sie to
wszystko tylko woéwczas, gdy nie mozna w zaden
spos6b zmieni¢ kursu, co wystarcza normalnie do
wypadniecia z rezonansu. Okres wahania statku wy-

wskutek  jedno-

raza sie réwnaniem T = 2 " |/ — -

V p (S-a)
okresem wahnien, To jest momentem poprzecznej
bezwtadnosci zerowej waterlinii, a P ciezarem
statku.

Widzimy,

gdzie T jest

ze zwiekszajagc mianownik to znaczy
ciezar, a co zatym idzie zmieniajac wartos¢ S — a,
zmniejszymy wartosé¢ T i odwrotnie, zmniejszajac
mianownik, zwiekszymy warto$¢ T. Wzd4r ten jest
zliczony dla okresu wahnien w wodzie spokojnej,
ale z dostatecznym przyblizeniem mozemy go przy-
ja¢ dla naszych obliczen. Moment poprzecznej bez-
wiadno$ci mozna tez zwiekszy¢ troche przenoszac
przedmioty ciezkie blizej burty, zmieniajagc w ten
spos6b okres wahania przez zmniejszenie sity pro-
stujacej. Na niektérych statkach nowych znajduja
sie w tweendekach specjalne dodatkowe balasty
burtowe. Manewrowanie balastami w morzu podczas
Swiezej pogody, z zasady jest mozliwe i dopuszczal-
ne tylko na statkach o batastach dzielonych, i to po
uprzednim doktadnym zliczeniu statecznosci.

Na statkach o balastach niedzielonych, z reguty,
jest niedopuszczalne. Sa to przewaznie statki stare,
pozostawiajgce duzo do zyczenia i o stosunkowo du-
zych przedziatach balastowych. d

C. d n
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RIm. Kopaczynski, Ref. 0. p. 1 g.

~ Obrona przeciwlotnicza
| przeciwgazowa na statkach

Ill. Gazy bojowe.

Dominujaca role w wojnie S$wiatowej odegraty
dwa czynniki to jest lotnictwo i gazy bojowe. W
ostatnich numerach ,Pracy na Morzu" omawialismy
szeroko znaczenie i dziatanie S$rodkéw uzywanych
do napadéw lotniczych. Obecnie przejdziemy do o-
mowienia drugiego czynnika tj. gazow bojowych.

Historia uzywania gazow, siega czasow Cliry-

Doswiadczalne oparzenie iperytem 24 godz. po zatruciu

stusowych. W opisie oblezenia Syrakuz w 413 r.
przed narodzeniem Chrystusa, wzglednie oblezeniu
Rhodesu w 304 r. przed Chrystusem, znajdujemy

wzmianki o uzyciu chemicznych s$rodkéw bojowych,
dziatanie ktérych byto duszace, wzglednie stuzyty do
wzniecenia pozar6w. Te substancje skladaty sie
prawdopodobnie z réznych mieszanin smoty, siarki,
nafty oraz lzejszych olei.

Okoto 660 roku po Chrystusie pewien architekt
imieniem Kallinikos, uciekt z Heliopolis do Konstan-
tynopola i udzielit wtadcom wschodniego Pahstwa
Rzymskiego.tajemnicy ,ognia morskiego". Przy po-
mocy tego $rodka pobili Grecy kilkakrotnie Arabéw
i przechowywali zazdro$nie formute tego ognia przez
przeszto 500 lat.

Oparzenie iperytem 24 godz. po wypadku

Korsarze wschodnich mérz stosowali w ciggu ca,
tych wiekéw nieco podobne sposoby dla uzyskania
przewagi nad nieprzyjacielem, uzywajac “cuchng-
cych garnkéw" i ,cuchngcych kul". Takie cuchngce
garnki rzucone na przeludniony poktad, wywotywa-
ty tzawienie i kaszel i czynity ludzi niezdolnymi do
walki i wysitku fizycznego.

Matthew Paris w swej ,Historia Anglorum"
twierdzi, ze za czaséw panowania Henryka Il do-
wodca angielskiego statku ustawit swoéj okret od
strony wiatru i rzucit duze iloSci miatko sproszko-
wanego, niegaszonego wapna na statki francuskie
i przy pomocy tego fortelu wygrat bitwe.

Z tego kroétkiego szkicu wida¢ ze chemicznych
srodkéw, uzywano z powodzeniem i na morzu.

W czasie wojny Swiatowej w bitwach morskich,
wzglednie w atakach na statki handlowe nie uzy-
wano wspomnianych S$rodkow chemicznych. Perso-
nel marynarki wojennej posiadat jednak maski prze-
ciw - gazowe, ktore niejednokrotnie ochronity przed
zgubnymi skutkami gazéw i tak: atakowi gazowemu
ulegt statek ,Yindictive“ stojagcy przy molo w Zee-
briigge w dniu 22-go i 23-go kwietnia 1918 r. Dzieki
temu, ze.zatloga miata maski, nie byto zadnych strat.

Trzeba zaznaczyé, ze S$rodkéw chemicznych w
wojnie $wiatowej na morzu uzywano tylko dla ce-
I6w utworzenia zaston, co niejednokrotnie wywotato
zdziwienie. Rzecz te mozna ttumaczyé tym, ze floty
walczace nie chcialy bra¢ na siebie odpowiedzial-

To samo oparzenie po uptywie 4 déb

nosci za prowadzenie wojny chemicznej na morzu.
W dodatku strony walczace miaty powazne watpli-
wosci co do wartosci nowych srodkéw bojowych w
poréwnaniu do dawnych metod walki, to tez nie
uwazano za usprawiedliwione zaniechanie broni o
znanej warto$ci na korzy$¢ nowych niewyprébowa-
nych metod. Z chwilg zawarcia pokoju w r. 1918
strategicy morscy rozwazajac dzieje wojny S$wiato-
wej, zmuszeni byli liczy¢ sie z mozliwoscig zastoso-
wania przez nieprzyjaciela w przyszto$ci trujacych
$rodkéw chemicznych.

Czynnik zaskoczenia jakiegokolwiek rodzaju ma
zawsze pierwszorzedne znaczenie, a nieoczekiwany
atak chemiczny moégtby poczyni¢ nieobliczalne szko-
dy dla nieprzygotowanych. Stad tez wynika ze cala
flota handlowa winna by¢ na wypadek wojny wy-
posazona w najnowoczes$niejsze Srodki obrony prze-
ciwgazowej, gdyz w czasie ewentualnego ataku ga-
zowego nie czas mys$le¢ o improwizowaniu obrony.



Zanim przejdziemy do omawiania sposobow i
Srodkow obrony przed gazami bojowymi, musimy
zaznajomic¢ sie z aktywnoS$cig tych gazow ktore przy-
puszczalnie uzyte bedg w przysztej wojnie.

Gazy bojowe pod wzgledem dziatania na czto-
wieka dzielimy na cztery zasadnicze grupy:

1 parzace 2) duszace, 3) drazniace z dwoma pod-

grupami a) gazy tzawigce, b) sternity, oraz 4) truja-
ce. Przy klasyfikacji bierzemy pod uwage te wybi-
tng ceche dziatania, ktdra cztowiek natychmiast po
zetknieciu sie z danym gazem najsilniej odczuwa.

Jakie objawy wystiepuja wskutek dziatania po-
wyzszych gazéw? Ot6z gazy parzace wywotujg bo-
lesne oparzenie na powierzchni skoéry i trudno go-
jace sie wrzody, a dziatajac na wewnatrz, powoduja
ciezkie i przewlekte choroby.

Gazy duszace porazajg system oddechowy i ptu-
ca, draznigce wywotujg podraznienia bton $Sluzowych
nosa, gardta, oczu wywotujgce *tzawienia, kichania

Jan Stepien

Dziat techniczny
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lub wymioty. Gazy trujagce porazaja krew lub sy-
stem nerwowy.

Wtasnosci chemiczne gazéw bojowych sg nad-
zwyczaj roznorodne i trudne do ustalenia i dadza
sie podzieli¢ na chemicznie czynne i matoczynne
lub bierne.

Ten podziat jest dla nas o tyle wazny,
czas dziatan wojennych na morzu, uzywane beda
guzy wybitnie bierne, ktére pod wptywem wo-
dy i tlenu powietrza rozktadajg sie w bardzo ma-
tym stopniu.

Z najbardziej znany gazé6w mozemy wymienic:
chlor, fosgen, palit, dwufosgen, chloropikryna wszy-
stkie nalezgce do grupy duszacych. Kwas pruski
i czad naleza do grupy gazéw trujgcych, ale z po-
wodu swej lotnosci w walkach nie zostaja uzywane.
Bromki, chloroacetofenon, sternity pod postacig py-
tu, wreszcie iperyt i luizyt jako gazy parzaco - zrga-
ce sa wybitnie bierne.

ze pod-

Koity wysokiego cisnienia

3. Kotty o naturalnym krazeniu (wodnorurkowe: Jar-
row, Babcock & Vilcox oraz specjalnej konstrukcji
Schmidta - Hartmanna).

Kociot Jarrow na wysokie ci$nienia zostat zmo-
dyfikowany. Rys. 3 pokazuje schemat takiego kotta.
Zamiast dwuch, ma on trzy dolne kolektory, co poz-
wolito na przedtuzenie drogi wykorzystania ciepta
spalin i na umieszczenie w wysokiej temperaturze
miedzy Il-im i Ill-im kolektorem przegrzewacza pa-
ry. Jak zbudowany jest taki przegrzewacz i jak wie-
lokrotny jest w nim przeptyw pary przez rurki, wi-
dzimy na rys. 4.

W kanatach gazéw odlotowych, po obu stronach
goérnego kolektora umieszczone sg przegrzewacze po-
wietrza. Powietrze z przegrzewaczy przechodzi ptas-
kimi, szerokimi kanatami, utworzonymi przez pod-
woOjne S$ciany, otaczajace komore paleniskowg ze
wszystkich bokéw i od dotu, do palnikéw z przodu
kotta. Zewnetrzne $ciany komory paleniskowej wy-
tozone sa izolujagcg masa azbestu, a wewnetrzne —
cegta ogniotrwatg. Dzieki takiemu urzadzeniu prze-
ptywajace powietrze chtodzi wewnetrzng $ciane
i przedtuza trwato$¢ obmurowania komory palenisko-
wej oraz absorbuje ciepto, ktore przez Sciany kotta
byto by wypromieniowane i stracone na zewnatrz;
powieksza sie przez to ogo6lna sprawnos$¢ cieplna.

Okretowe kotty Jarrow stosowane sg przewaznie
na Srednie ci$nienia. Takie kotty maja: ,Gonte di
Savoia“, ,Empress of Britain”, ,Queen Mary“ na cis-
nienie 27 atm. i pare przegrzang do 370°C, ,,Queen
Elisabeth" na 29 atm. i 400°C, (a propos tych dwuch
ostatnich — Niemcy dziwig sie Anglikom, ze stosuja
jeszcze Srednie, a nie wysokie cisnienie). Wykonczo-
na wiosng ubiegtego roku dla Holland - America
Lilie ,Nieuw Amsterdam"” ma kotty Jarrow na 40
atm, 405°C i 30 t/h.

Kociot Babcock & Vilcox na wysokie cisnienie
nie rézni sie zewnetrznie od kotta tegoz systemu na
niskie cisnienie. W instalacjach okretowych tych ko-
ttéw stosuje sie Srednie ci$nienie od 28 — 32 atm.
Takie kotty posiadajg: ,Monarch of Bermuda®“,
»Queen of Bermuda", ,Strathallan” i inne. Do cie-
kawszych nalezg kotty na zbudowanym w Lcitli w
1937 r. na ,Molubina” ze wzgledu na opalanie weglem
na ruchomych, mechanicznych rusztach.

Kociot Schmidta - Hartmanna (rys. 5) sktada sie
jak gdyby z dwucli oddzielnych kottow. Jeden two-

rzy obieg zamkniety wewngatrz samego kotta, a para
w nim wytworzona stuzy do posredniego generowa-
nia pary w kotle drugim, ktéra dopiero jest para,
wchodzacqg w obieg uzytkowy.

W systemie pos$rednim woda z bardzo matego
kolektora | idzie do wezownicy (a) o niewielkim prze-
kroju rurek, umieszczonej wr gornej czesci komory
paleniskowej, gdzie pobiera ciepto, czeSciowo wy-
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promieniowane i czeSciowo ze spalin; podgrzewa siie
stopniowo coraz wiecej, azeby wr kohAcu wezownicy
zamieni¢ sie na pare nasycong, lub w niewdelkim
stopniu przegrzang. Dtugo$¢ wezownicy (a) jest tak
dostosowana, ze nie pozwala na wieksze przegrzanie.

fll
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Rys. 4

Strumien pary i wody z wezownicy (a) uchodzi
do kolektora 11. w ktdrym nastepuje rozdzielenie sig
pary i wody. Woda ciezarem wtasnym sptywa w dot
z powrotem do kolektora I. a para przeprowadzona
zostaje dalej do kolektora IIl. Przed samym kolekto-
rem 111 rozgatezia sie w skrzynce rozdzielczej nape-
wng ilo$¢ rurek, ktdre wprzestrzeni wodnej kolektora
111, blisko pod powierzchniag wody tworzg wezowni-
ce (b). Przeptywajaca przez nie para, oddajac swek cie-
pto, podgrzewa wode i wytwarza z niej w kolekto-
rze 111 pare uzytkowa, a sama skrapla sie i w po-
staci gorgcej wody wraca rurkami do skrzynki zbior-
czej (z), z ktorej rurg pow rotng odprowadzona zosta-
je do kolektora I Stad, tac-zac sie z wodag spitywa-
jacg z kolektora Il, wchodzi z powrotem do wezow-
nicy (a), rozpoczyna opisany cykl na nowo, itd. Obiegi
powyzsze podczas pracy kotta ciggna sie nieprzerwa-

nie. Krazenie to, naturalne, automatyczne i b. do-
bre, spowodowane jest roznicg ciezarow witasciwych
pary i wody.

Rurki w kotle posrednim nie nadajg sie do me-
chanicznego czyszczenia wewnatrz i dlatego woda
w/ tym kotle musi by¢ dobrze oczyszczona. Zazwyczaj
napetnia go sie wodag destylowang. Ilo$¢ raz dostar-
czonej wody nie zmienia si¢ poniewaz obieg pary
i wody jest zamkniety, t. zn. wszystka para skrapla
sie z powrotem w takg sama ilos¢ wody, z jakiej zo-
stata wytworzona, a szczelno$¢ urzadzenia zapobie-
ga wydostawaniu sie, (przeciekaniu), pary i wody
na zewnatrz. W razie nieprzewidzianego wypadku
i powstatej wskutek tego nieszczelnoSci trzeba do
czasu jej usuniecia uzupetniaé straty dodawaniem
Swiezej wody destylowanej. W ten sposob rurki we-
wnatrz w catym systemie posSrednim sg wolne od
osadu i korozji. Kamien, ktory formuje sie na ze-
wnetrznej powierzchni wezownic (b) w kolektorze IllI,
jest tatwy do usuniecia, a wezownice, podlegajgce
czyszczeniu, moga by¢ zamienione przez zapasowe.

Para wr wezow nicach (b) jest parg nasycong, a wo-
da w kolektorze Ill, przez ktérg te wezownice prze-
chodza, — wodg, podgrzang do temperatury wrzenia.
RoOznice temperatur, potrzebng dla wymiany ciepta
miedzy parg w wezéw nicach (b), a wodg w kolektorze
I, t. j. dla wytworzenia pary z wody w kolektorze
Il — otrzymac¢ mozna jedynie przez r6znice cisnien.
Ro6znica ta wynosi od 30 do 50 atm., zaleznie od ob-
cigzenia. O iie np. kociot wiasciwy produkuje pare
uzytkowang na 100 atm.. cisnienie w kotle posSred-
nim wynosi¢ bedzie 130 — 150 atm.
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W kotle drugim, wtasciwym generatorze pary,
obieg- wody i pary jest nastepujacy. Woda, ttoczona
przez pompe zasilajaca, przechodzi przez zwoje pod-
grzewacza (c), wf ktorych podgrzana jest do tempera-
tury wrzenia, odpowiedniej cisnieniu w kolektorze IlIl,
i wchodzi do kolektora IIl. Tutaj przez ogrzewanie
wezownicami (b) nastepuje wrzenie i zamiana wody
na pare. Para ze szczytu kolektora odprowadzona zo-
staje do przegrzewacza (d), skad odchodzi do pracy
w7 silnikach, a odpracowana i skondensowana powra-
ca, jako woda zasilajaca.

Woda w obiegu uzytkowym moze by¢ znacznie
gorzej oczyszczona, niz dla innych kot’éw wysokiego
ciSnienia, poniewaz wrzenie i wyparowywanie za-
chodzi w czesci kotta. (kolektorze Ill), znajdujgcej
sie poza obrebem dziatania spalin i nie narazonej
na niebezpieczne podniesienie sje temperatury Scia-
nek, ktére spowodowaé by mogto osadzanie sie ka-
mienia kottowego.

W kotle tym, jak juz wspomnieliSmy, na dziata-
nie ciepta promieniowego wystawione sa dolne cze-
§ci wezownicy (a), lecz, jak to widzimy z schematu,
nie ma jeszcze otoczenia komory paleniskowej po-
wierzchnig opromieniowang rurek wodnych.

Zalety kotta Schmidta - Hartmanna:

1) mozno$¢, stosowania wody gorzej oczyszczonej,
niz w innych kottach wysokiego cisnienia,

2) duze bezpieczenstwo, wieksze niz przy kottach
wodnorurkowych, dzieki wystawieniu na dzia-
tanie wysokiej temperatury w komorze pale-
niskowej tylko kotta posredniego, o malej ilo-
Sci wody (destylowanej) i o niewielkich prze-
krojach rurek.

Wady: wszystkie ciezary, zwigzane z istnieniem
dodatkowej instalacji kotta posredniego.

Pomyst tych kottow ukazat sie po raz pierwszy
w 1923 roku. Dotychczas wykonanych jest kilkadzie-
sigt instalacyj lagdowych, (w tym pare parowozo-
wych), i kilku okretowych. Z okretowych na uwage
zastuguje s/s ,Altair" Bremen. na ktorym Kkotlty te
sq juz. przeszto rok pomys$inie uzywane; wytwarzajg
one pare uzytkowag o 52 atm, 475#C i 6.35 — 8,25 t/h.
Cisnienie kotta posredniego 88 — 100 atm. Statek ten
jest ciekawg probg zastosowania wysokiego ci$nienia
na statkach o matym i $rednim tonazu z maszynami
ttokowymi. Opis jego urzadzen maszynowych podat
kol. A. S. w Przegladzie prasy w/nr 4 ,Pracy na Mo-
rzu", (,Wysokoprezna maszyna okretowa syst. W.
5alge”).
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Opodr 1 ksztatt nowoczesnego okretu

(Dokorniczenie).

Zagadnienia oporu okretu i optywu wody, omé-
wione w pierwszej czesSci niniejszej pracy (,,Praca
na Morzu" Nr 5) stanowig i nadal temat statej pracy
licznych badaczy i zaktadéw dosSwiadczalnych. Cel
ich jest zawsze jeden: jaknajwieksze udosKonalenie
techniczne dla podniesienia rentownosci. Wielki Kkry-
zys gospodarki $wiatowej spowodowal w swoim cza-
sie zahamowanie rozwoju handlu morskiego i spara-
lizowat dziatalno$¢ stoczni, lecz réwnoczeSnie wywo-
tat intensywng dziatalnos¢ naukowo - badawczg, kto-
rej owoce oddziatowiljg juz poteznie w ciggu ozywie-
nia, jakie w budownictwie okretowym nastgpito.

W miedzyczasie opatentowano szereg nowych
konstrukcyj specjalnych, majacych za zadanie
zmniejszenie oporu. Sg to przede wszystkim rozne
ksztatty kadtuba okretu: Maierform, Yourkeyitcli -
form, Arc-form i kilka innych. Tu nasuwa sie pewna
refleksja: poco wiasciwie istniejg rozmaite ksztatty
kadtuba, prowadzace w/g zapewnien ich wynalazcow
najkrotszg droga do doskonatasci i wszystkich zwig-
zanych z nig sukces6w, skoro prawa natury sa zaw-
sze te same i tylko jeden moze istnie¢ idealny ksztatt,
odpowiadajacy ich wymaganiom.

Odpowiedz nie jest tu zbyt trudna. Niewatpliwie
tylko jeden ,dobry ksztatt" okretu moze istnie¢ je-
§li chodzi o samg fizyke, lecz dojscie do ksztattu tego
jest bardzo trudne, gdyz pogodzenie samego ksztattu
z konstrukcjg a zwitaszcza z handlowymi i innymi
wymaganiami jak: przestrzeA i ksztatt tadowni, cie-
zar i cena statku itp. zmusza do zawierania licznych
kompromiséw. Nastepnie rozwigzanie ksztattu zbli-
zone do doskonatosci moze sie rézni¢ dla roznych
zakresoOw szybkosci i ogolnej uzytecznosci statku. Tu
duza role grajg dobre morskie witasciwosci statku:
np. statek maty i niezbyt szybki inaczej zachowa sie
na fali niz diugi i wysoki, dla ktérego fala nie jest
tak grozna, a ze wieksza dtugos$¢ zwigzana jest z wie-
ksza szybkoscia wiec tez statek duzy moze mieé
ksztatt wiecej opracowany dla szybkosci, podczas
gdy ksztatt ten u statku malego musi nosi¢ cechy
dbatosci o dobre wtasciwosci morskie obok samej tyl-
ko szybkosci. Tak wiec w tym zakresie mozliwy
jest pewien podziat zadan, jesli chodzi o znalezienie
udoskonalonego ksztattu kadtuba i tu nalezy doszu-

kiwac¢ sie przyczyn istnienia kilku patentowanych
wynalazlcow, z ktérych gtownie Maierform i Yourke-
vitch-form istotnie daja dobre wvniki. Zakres tych
konstrukcyj jest rézny: Maierform nadaje sie dosko-
nale dla statkbw matych i $rednich o szybkos$ciach
do 18 — 20 wezidw i tu ma bardzo duze suKcesy, na-
tomiast ksztatt Yourkevitch‘a (Rosjanin, pracujacy
stale we Francji) okazat sie najkorzystniejszy dla
wiekszych i szybszych statkéw — od 20 weztéw w go-
re. Oczywiscie pomiedzy tymi zakresami istnieje stan
przejSciowy, gdzie obydwa te patenty zaziebiajg sie
i wykazujg podobny charakter ksztattu kadtuba.

Z tego widaé, ze je$li chodzi o rozbudowe polskiej
floty handlowej, ksztatt Maierform przede wszystkim
miatby zastosowanie. To samo odnosi sie zresztg i do
flot innych czego dowodem jest najwieksze ze wszy-
stkich rozpowszechnienie na Swiecie tej konstrukcji.
Dlatego tez w dalszym ciggu tych rozwazan czytel-
nik zapozna sie z zasada Maierform szczeg6towiej niz
z innymi ksztattami patentowanymi.

Moéwiac jednak ogo6lnie o ksztatcie kadtuba okretu
nalezy omowié przede wszystkim tzw. ,ksztatt zwy-

Rys. 1.
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kty* jaki spotykamy u wiekszosci statkow. Zwyktym
nazywamy go jedynie dla odrdéznienia od form spe-
cjalnie opracowanych i wykonstruowanycli, lecz nie
znaczy to, ze ksztatt ,zwykty¥ jest zawsze jednako-
wy. Ulega on rowniez prawu ewolucji, i zostat roz-
maicie ulepszony w ciggu dziesigtkbw i setek lat bu-
downictwa okretowego. Zwyktym jest on raczej dla-
tego, ze nie jest on wytworem S$cistych badan, jest
jakby zgrubsza i po$piesznie opracowany przez stocz-
nig, ktéra nie ma czasu ani pieniedzy na dtugie ba-
dania, nie utrzymuje nawet specjalnie wysoko wy-
szkolonego personelu ani nie mys$li o jakich$ sukce-
sach wynalazczych. Dla przecietnej stoczni sprawa
opracowania kadtuba statku jest tylko fragmentem
jego budowy, ktéra nastrecza wiele innych klopotéw.
Jedynym celem w/ tym wzgledzie jest, by nie by¢
gorszym od przecietno$ci a wreszcie whudowaé wiek-
szag moc maszyn, ktéra da zadang szybko$¢, byle ar-
mator byl zadowolony wodzac, ze szybko$¢ ta jest
moze nawet wieksza od zadanej, a nie biorgc tak Sci-
$le pod uwage, jakim kosztem (naturalnie — armato-
ra) sie to dzieje.

Tak mniejwiecej powstaje ksztatt zwykly — jest
on czasem lepszy, czasem gorszy lecz zawsze moze
by¢ ulepszony i to niejednokrotnie bardzo powaznie.
To ulepszenie zalezne jest od wielu bardzo czynni-
kow’, od ktorych zalezy opér okretu. Przecie wszy-
stkim sg to gtéwne wymiary i wspdtczynniki kadtuba.
Rozpatrzymy je pokrétce:

Dtugosé okretu. Tu musimy rozrézni¢ powolne i
szybkie okrety. W pierwszym wypadku przewaza-
jaca czes¢ oporu to opdr tarcia (jak to juz poprzed-
nio wykazaliSmy) a zatym dla okretéw powolnych
korzystniejsza jest mniejsza dtugo$¢, gdyz mniejsza
bedzie wowczas powierzchnia zamierzona kadtuba.
U okretéw szybkich, wzrasta predko opor fal, co
wskazuje, ze oknet dituzszy bedzie korzystniejszy
jednak i tu nie zawsze powiekszenie diugosci daje
dobre wyniki ze wzgledu na wspomniang juz interfe-
rencje fali dziobowej i rufowej.

Naogél mozna powiedzieé, ze okrety nowoczesne
sg krotsze od starych. Nowsza technika nie obawia
sie krotszych okretow — byle ksztatt byt dobry, da-
wniej za$ przewazato przekonanie, ze tylko dtugi
okret moze mie¢ maty opor. Dzi$ jeszcze mozna za-
uwazy¢ o0go6lng tendencje do budowy okretéw zbyt
dtugich w krajach bardziej przywigzanych do trady-
cji. Nie trzeba jednak zapominaé, ze diugos$¢ okretu
kosztuje w budowie najdrozej, dodaje ciezaru i wy-
maga mocniejszych wigzan.

Ksztatt i powierzchnia wregu gtdwnego jest czynni-
kiem waznym i bardzo zmiennym.

Poszerzenie okr/etu przy zmniejszeniu zanurzenia
i utrzymaniu innych elementéw pocigga wzrost po-
wierzchni tarcia, co jest niekorzystne ola powolnych
okretow.

Zwiekszenie szeroko$ci i zanurzenia przy statym
wspotczynniku petnotliwosci owreza i ksztalcie wibd-
nic nie wptywa na opor statku.

Zwiekszenie zanurzenia powoduje zmniejszenie
sie zanurzonej powierzchni, a zatym i oporu. Jezeii
jednak rdéwnoczes$nie zmniejsza sie diugos¢ okretu
tdla zachowania tejsamej wypornosci), to oszczednos¢
na oporze ginie z powodu wzrostu opotu Kksztaiiu.
Naogél zmiana zanurzenia moze byé korzystna a po-
zatym zanurzenie jest najtafnszym w budowie wymia-
rem okretu.

Ksztatt liliij wodnych (wodnic). Patrzac na sta-
tek w porcie, mozemy zauwazy¢, ze linia wodna by-
wa przewaznie na dziobie wypukta lub niemal pro-
sta. Wklestg linie wodng mozemy zobaczy¢ tylko
u okretéw bardzo szybkich — wojennych. Zwykte
statki handlowe maja przebieg tych linij nieco wy-
pukty i nie tracg na tym, gdyz nie wptywa to zbytnio
na opor.

Na rufie linie wodne majag formy rozmaite, lecz
zawsze wypukte, przechodzace przy okretach z zwy-
ktg rufg dopiero przy tylnej stewde w wklestosc.
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Rys. 2.

Szybsze okrety maja rufe krgzownicza, ktéra ma te
zalety, ze zwieksza wiasciwg dtugos$¢ okretu a zatym
zmniejsza opor ial, daje ostrzejszy ksztatt wodnic,
chroni lepiej $ruby okretowe oraz zmniejsza prze-
gtebienie na rufe u szybkich okretow w biegu.

Ksztatt catego owrezenia jest
chyba najwazniejszym czynnikiem, decydujagcym
0 wartosci kadtuba. Ili istnieje wieika rozmaitos¢
przekonan co do dobroci réznych ksztattéw wreg,
a io w zaleznosci od rodzaju samego okaetu, jego
szybkosci, ilosci srub itd. Ogdlnie powiedzie¢ nalezy,
ze ksztatt wregéw dziobowych ma wieksze znaczenie
dla oporu kadtuba niz ksztatt rufowych.

Na podstawie doswiadczeA Froude'a a poOzniej
Tayior‘a wyrobito sie przekonanie, ze wnegi dziobo-
we winny mie¢ ksztatt podobny do litery U, a rufo-
we do V. Przy tych wregach dziobow®ch zmniejsza
sie powstawanie fal, gdyz wskutek wiekszego cisnie-
nia w dziobie ksztatt ten kieruje strumienie wody
wiecej pod dno a nie na powierzchnie. Dobry od-
ptyw tych strumieni zapewnia ze swej stiony rufa
w formie V. Powyzsze odnosi sie do wiekszych szyb-
kosci. Przy matych szybkosciach opor fal jest sto-
sunkowo muty i wptyw dzioba z wregami U jest mi-
nimalny. Znacznie korzystniejsze sg dziobowe wae-
gi V. Wregi rufy przy mniejszych szybkos$ciach win-
ny mie¢ raczej ksztatt U zarowno dla jedno- jak
1 dwus$rubowcow.

Jak widzimy nastepuje zupetna zamiana ksztat-
tu wregow dziobu i ruty zaleznie od szybkos$ci, totez
tatwiej zgodzi¢ sie na istnienie réznych patentowa-
nych form kadtuba, z ktoérych kazda ma pewne uza-
sadnienie.

Nalezy wspomnie¢ tu o ksztatcie Kroplowym
dziobu w czesci podwodnej, czyli owej ,gruszce"”, kto-
ra wywotata duzg polemike w prasie fachowej, len
kroplowy ksztatt dziobu jest dalszym rozwinieciem
wregoéw U i byl proponowany przez Froude‘a i Tay-
lora. Mu on wtasno$¢, ze zmniejsza tworzenie sie fali
dziobowej i kieruje optyw wiecej pod duo. Natu-
ralnie ,gruszka” znajduje sie catkowicie w wodzie,
gdyz na powierzchni wywotywataby niekorzystng in-
terferencje fal na dziobie i duzy opér.

W roku 1936 przeprowadzono dalsze badania te-
go ksztattu i stwierdzono, ze zakres szybkosci, przy
ktorych ,gruszkall tlaje wyrazne korzysci jest sto-
sunkowo nie duzy, dalej ze jest ona korzystniejsza
im wieksze fale wytwarza okret, ,gruszka" winna
by¢ niewysoka, dos$¢ szeroka i ptynnie przechodzic
w kadtub.

Ten ksztatt kroplowy znalazt zastosowanie z po-
wodzeniem u duzych i szybkich okretéw jak ,Nor-
mandiell, ,Bremenl, ,Conti di Savoia" i kilku wo-
jennych.

Z powyzszych wywodow wynika, ze dla statkow
handlowych o niewielkich wymiarach i szybkos$ciach
stowem dla typow7 odpowiednich dla naszej floty han-
dlowej — odpowiednie sg wregi dziobowe V. jest
to, rzecz prosta, wniosek ogélny, gdyz poszczegdlne

Ksztatt wregow.



statki zaleznie od ich przeznaczenia mogg by¢é kon-
struowane rowniez i na nieco odmiennych zasadach.

Z posréd patentowanych ksztattow kadiuba po-
wyzszg zasade wregéw V wykazuje ksztatt ,Maier-
form , ktéry ostatnio zostat zastosowany na nowszych
polskich statkach.

Ksztatt ,Maierform" jest najbardziej zblizony do
form starych zaglowcow, a nawet do okretow Vikin-
gow, ktore wykazaty nadzwyczjane wiasciwosci ze-
glarskie. Ciekawe jest. ze ks/talt ten rozwijat sie
w ciggu stuleci, lecz zostat ,zgubiony" w pierwszych
okresach budowy statkéw zelaznych i stalowych.
Uwazano bowiem, Zze nowo zastosowany naped me-
chaniczny pozwoli zrezygnowa¢ z dobrego kadtuba,
za$ pekaty i prosty kadtub byt tatwiejszy w budowie
i dawat sie lawiej tadowaé. Dopiero z poczatkiem
badan oporu zaczeto powraca¢ do witasciwych form
statku.

Konstruktor F. F. Maier — wiedenczyk —
zycie poswiecit na badanie ksztattu kadtuba o
krotszej drodze optywu czasteczek wody i o0
mniejszym oporze. Jako mitodzieniec, ptywat on san?
kilka lat na zaglowcach i nastepnie nawigzat swe
spostrzezenia do zamierzonego opracowania nowego
ksztattu kadtuba.

Ksztatt swo6j rozwijat i ulepszat Maier systema-
tycznie, robigc liczne badania na modelach, lecz
w tym czasie byta to praca bardzo trudna, za$ urzg-
dzenia i metody badawcze byty mato dokitadne.

Dopiero znacznie pézniej badania S$ciste w Berli-
nie dowiodty, ze tzw7 hyperboliczny ksztatt wregow,
ktory odpowiada ksztattowi wypracowanemu przez

cate
naj-
naj-

Maiera posiada duzg przewage nad innymi. Badano
wowczas trzy modele o diugosci 5 m o ksztattach
hyperbolieznym, Maiera i zwyktym. Obydwa pier-

wsze byty o okragto 20 proc. lepsze od ostatniego.

préba na sztucznej fali
tv Hamburstam basenie dostriadczalni/rrt

Ksztatt zwyKty
Maierform (przebudowa)

Wysokoséfali  ~

Rys. 3.

Sam Maier nie doczekat sie petnej realizacji swe-
go dzieta gdyz pierwszy jego statek zostat wykonczo-
ny po jego S$mierci. Dopiero jego synowie rozwineli
i spopularyzowali dzieto ojca.

Obecnie istnieje low. ,Maierform” — majace
swe biura niemal we wszystkich cze$ciach S$wiata
i przeszto 600 statkow, od najwiekszych do najmniej-
szych. ma ksztatt Maiera. Towarzystwo to zatrudnia
konstruktorow o $Swiatowej stawie i posiada najwiek-
sze archiwa i doswiadczenie w projektowaniu litiij
kadtuba.
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Nie trzeba zapominaé, ze wszystko w technice sta-
te sie zmienia — tak tez i ksztatt Maiera juz nie jest
podobny do pierwotnego, jest to dzi§ moze najwiek-
sze zblizenie do tego jedynego ,dobrego ksztattu" ka-
dtuba. Dawny dziéb Maiera, dziwnie podciety i wy-
ciagniety ku goérze u okretéw Yikingow, juz ustapit
miejsca normalnie wygladajacemu, nieco wychylo-
nemu dziobowi. Na rys, 5 widzimy jeden z ostatnich
statkbw opracowanych przez ,Maierform” — trans-
atlantyk norweski ,Oslofiord". ktérego kadtub nie
rozni sie napozor od zwyktego. Tak wijec, czesto pod-
noszony zarzut, ze dziéb Maierform utrudnia ruch
statku na fali lub manewrowanie stracit podstawy,
zresztg witasciwie nigdy ich nie miat.

Czesto w rozmowach styszy sie o ,dziobie Maier-
form", ktory uwaza sie za wszystko, na czym patent
polega. Ot6z jest to zwykta nieznajomos$¢ istoty te-
go ksztattu, bo polega on nie na takim czy innym
dziobie, lecz na opracowaniu specjalnym catego ka-
dtuba. Nawet wiecej, bo na zharmonizowaniu wza-
jemnego oddziatywania na siebie kadtuba, S$ruby
i steru — krotko mowiac catosci elementow7 podwod-
nych statku. Dzi$ statek opracowany przez Maier-
form ma nie tylko opracowany sam kadtub, a nie-
odigcznie i odrazu Srube i ster.

Dzieki temu osiaggneli konstruktorzy Maierform
wielkie wspoétczynniki sprawnos$ci napedu, dochodzg-
ce u jednoSrubow cow do 80 proc., a u dwusrubowcow
do 76—77 proc. Te wyniki nie pozostajg tylko wr te-
orii, gdyz potwierdzajg je préby zbudowanych stat-
kéw. Np. statek o wypornosci 9000 t. osiggngt 133
wezta przy tylko 3000 KMe mocy maszyn. Tego wy-
niku zadna stocznia nie miata, gdyz zadna me roz-
porzagdza takim dosSwiadczeniem ani personelem kon-
sruktorskim. Nic w tym dziwnego, gdyz Tow. Maier-
form prowadzi nadal zawsze obserwacje z ruchu
zbudowanych statkow.

Wszystkie doswiadczenia z systematycznych préb
modeli oraz z ruchu gotowych statkéw sa opracowy-
wane w formie standartowych kadtubéw, ktore stu-
zg jako podstawa do projektowania nowych statkéw?
Nowe ulepszenia sg z powrotem przenoszone na owe
kadtuby standartowe itd. W ten spos6b wzory te sg
zawrsze aktualne technicznie i ,Maierform" moze za-
whkze poda¢ potrzebng dla nowego statku moc maszyn
z duzg doktadnosciag i bez specjalnych préb w basenie

Na rys. 1 widzimy owreze dziobu Maierform
i statku zwyktego. RoOznica rzuca sie¢ w oczy odrazu
i wyraznie widaé¢ klinowaty ksztatt wnegéw dziobo-
wych. Ksztatt ten bywa zresztg ro6zny dla rd6znych
szybkosci statku. Statek jest wezszy wr dole lecz
o wiele szerszy blizej poktadu, tak, iz naw®t powsta-
je réznica w przestrzeni tadowni okoto 2 proc na ko-
rzy$¢ Maierform.

Patrzagc dalej na rozchylone wregi dziobu, tatwo
sie przekona¢, ze na fali dziéb taki nie moze sie zbyt
gteboko zapada¢ w wode, gdyz przy jego zanurzaniu
sie barzdo silnie wzrasta wyporno$¢. Trzeba nietada
sity, by wttoczyé w wode taki szeroki klin. Statek
taki dzigki tej olbrzymiej ,wypornosci zapasowej"
oraz samemu ksztattowi wregéw ,bierze wiecej wode
pod dno i wsuwa siie na fale, a nie pruje wody i nie
rozpiera jej na boki. Efekt tego jest taki, ze statek
na fali nie ryje dziobem i nie zatraca tak szybko bie-
gu oraz bierze o wiele mniej wody na poktad.

W tym wzgledzie byty prowadzone doktadne po-
miary z dwoma identycznymi statkami z ktoérych je-
den miat ksztatt Maiera, drugi za$ zwykly. Wynik
tych badan widzimy na rys. 2. Na skali rzednych
widzimy tu opadajgca szybko$¢ w weztach za$ na
skali poziomej skale wiatru Beguforfa. Dwie krzy-
we oznaczaja spadek szybko$ci przecietnej tych
dwuch statkow. Widzimy, ze spadek szybko$ci wsku-
tek burzy jest u statku Maiera o wiele mniejszy np.
przy wiatrze 8 statek zwykty robi 6 weztdw podczas
gdy maierowski robi 8,8 wezta, przyczyni szybkosc
poczatkowa przy tej samej mocy maszyn jest dla
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pierwszego 10 w. za$ dla drugiego 10,7 w. dzieki lep-
szemu kadtubowi. Roéznice te wida¢ na poczatku

obli krzywych, ktére dalej rozchodzg sic coraz bar-
dziej — oznacza to, ze w miare wzrostu burzy statek
zwykty coraz predzej traci szybko$¢, zas maierowski
niemal réwnomiernie — gdyz krzywa jego ma prze-
bieg prawie prosty. Powyzsze witasnosci ksztattu
KM.
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»Maierform™ zostaty potwierdzone wielokrotnie i

moznaby zacytowaé wiele listbw armatoréw, ktorzy
z zadowoleniem podkreslajg, ze statki ich wyprze-
dzajg w burzy statki zwykle nawet wieksze i szybsze
i chodzg sucho.

Moéwigc o przechytach wzdtuznych okretu trzeba
wymieni¢ jeszcze jeden czynnik, ktorym  jest
potozenie Srodka obrotu statku przy kiwaniu sie na
dziéb i rufe. Statek wykonuje pewnego rodzaju ruch
obrotowy a zatym woko6t pewnego S$rodka, ktorego
umiejscowienie nie jest dla ruchu statku obojetne.
Statki o zwyktym kadtubie majg ten S$rodek obrotu
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przewaznie przed $rodkiem statku w kierunku dzio-
bu. Inaczej lezy ten $rodek obrotu w statku ,Maier-
form“ — lezy on poza $rodkiem statku ku rufie. Na
rys. 3 widzimy te réznice, jak réwniez i granice za-
nurzenia i wynurzenia rufy, dla obydwuch ksztattéw
kadtuba. Widzimy, ze [trzy praktycznie tym samym
przys$pieszeniu ruchti za — i wynurzenie rufy statku
zwyktego jest o okoto 30 proc. wieksze niz ,Maier-
form*“. Jest to najzupetniej osiggalne dzieki Siaran-
nemu opracowaniu ksztattu i daje olbrzymie korzy-
§ci w potaczeniu z wregami dziobu, ktore szybko ha-
mujg pionowy ruch na fali.

Wskutek powyzszego pionowy ruch Sruby okretu
jest bardzo ograniczony. Sruba nie wychodzi tak
czesto z wody i pracuje znacznie bardziej rownomier-
nie, zachowujac do$¢ duzag sprawno$¢ nawet przy du-
zej fali. Stad tez i mniejsze midwyrigzanie sie ma-
szyn i wigzan statku, a z drugiej strony wigksza
przecietna szybkos$¢, o ktorej byta mowa wyzej.

Dr Kempf — znany badacz i kierownik hambur-
skiego zaktadu doswiadczalnego przeprowadzit i opu-
blikowat w r. 1954 doswiadczenia zachowania si¢ mo-
deli o réznych ksztattach na fali, przyczym zmieniat
dtugos¢ fali i uzyskal wszechstronne wyniki. Kempf
stwierdza w swoim artykule (Jahrbuch der Schiffbau-
technischen Gesellschaft 1934). ze ,Nalezy dazy¢ do
uzyskania jaknajw iekszych witasnosci hamujacych
kiwanie sie wzdtuzne) kadituba przez opracowanie
jego ksztattu, do czego bardzo odpowiednig droga
jest stosowanie formy klinowej wregow" — zatym
tej, ktora stanowi istote ksztattu Maiera. Dalej
stwierdza on przewage tej formy na wzglednie dtu-
giej fali, kiedy strata biegu bywa do 20 proc. mniej-
sza niz przy zwyktym statku, za$ wiasnosci hamujace
kiwania sg najwieksze.

Ksztatt wregow V wpitywa réwniez dodatnio na
stateczno$¢ poprzeczng statku i nadaje sie dla stu-
kow' pasazerskich dzieki szerszym poktadom i wiek-
szej przestrzeni dla kabin.

"Powodzenie ksztattu Maiera nie jest ugruntowane
jedynie na nowych budowach, lecz w wigkszym je-
szcze stopniu na-eprzebudowach zwyktych statkow.
Tow. ,Maierform" przekonstruowato juz dziesigtki
starych statkow i to niejednokrotnie catymi seriami.
Oczywiscie przebudowa obejmuje tylko przod statku
i nic moze osiggnag¢ sprawnos$ci nowe} budowy, lecz
mimo to zaleznie od typu statku sama zmiana dzio-
bu daje o 0,25 — 2.0 weztébw wiecej szybkosci przy
nie zmienionej mocy maszyn.

Rys. 5.



Jesli armator decyduje sie na przebudowe to
przewaznie rownocze$nie modernizuje instalacje ma-
szyn i zwieksza ich moc. Wowczas oczywiscie ma
korzy$¢ podwodjna, gdyz szybko$¢ wrasta i dzieki no-
wemu kadtubowi i dzieki wiekszej mocy. Na rys. 4
widzimy wyniki takiej przebudowy. Widaé tu szyb-
ko$¢ poprzednia 152 weztéw przy mocy 7000 KM przy
zwyktym kadtubie (krzywa kreskowana). Po prze-
budowie kadtuba (krzywa ciggta) ta sama moc daje
16,3 wezta. Mozna wilec albo osiggna¢ wiekszg szyb-
kos¢ albo przy tej samej szybkos$ci mniejsza potrze-
bng moc maszyn — na tym przyktadzie wystarczy
juz 5400 KM.

Jezeli teraz obok przebudowy kadiuba powiek-
sza sie moc maszyn do 9000 KM to ogélnie wrasta
szybkos¢ do 17,4 wezta.

Przebudowy takie bywajg stosowane czesto, gdyz
czesto zmienia sie rodzaj pracy lub tadunki statku,
ktéry wowczas nawet jako nowy bywa nieodpowie-
dni, nie méwigc juz o statkach nieudanych a kosz-
townych, ktére moga po takiej przebudowie zyskac
dobre imie i pracowa¢ ekonomicznie, dotrzymujac
skutecznie kroku nowym budowom konkurencji.

Zatrzymalismy sie diuzej nad ksztattem ,Maier-
form“ gdyz jest on najbardziej wziety na Swiecie
i nadaje sie wtasnie dla przecietnego typu statkéw
handlowych. Ostanio ksztattem tym zainteresowaty
sie marynarki wojenne roznych panstw, a niemiecka
zastosowata go w kilku nowych okrelacli.

Dla nas jest 011 ciekawy ze wzgledu na nowe stat-
ki, z ktorych pierwszy bedzie s/s ,,Olza", ktérego wy-
niki wykazg zalety dobrze opracowanego kadtuba
nawet dla nieduzego i niezbyt szybkiego statku. Juz
dzi§ mozemy twierdzi¢, ze uzyskamy na ,Olzie" szyb-
ko$¢ roboczg 10 w. mniejszag mocg maszyn niz. |3 mu
ja inne podobne statki. Co za$ do innych witasciwo-
sci to wykaze je zycie. Badz co badz musimy po-
dejs¢ do tego z przekonaniem, ze kadtub ten jest juz
wielokrotnie wyprébowany i dawno wyrobit sobie
opinie.

J%k juz zaznaczyliSmy istnieje jeszcze tzw. Your-
kevitch-form. ksztatt kadtuba w/g patentu inz. Your-
ke\dtch‘a. W ciggu ostatnich lat 10-ciu zbudowano
w/g tego ksztattu zaledwie 6—8 statkéw, z ktérych
najwiekszym jest turbo-elektryczny ,Normandie" —
nojnowoczes$niejszy transatlantyk. Kadtub ,Norman-
die" zostal opracowany nadzwyczaj starannie i .jak
sie okazato z duzym powodzeniem. Dowodem tego
jest 160.000 KM mocy przy szybkosci do 32 weztow,
podczas gdy konkurencyjna ..Qiteen Mary" osiaga te
szybkos$¢ przy 200.000 KM. Ksztatt Jourkevitch'a na-
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daje sie dobrze dla szybkich okretéw, gdyz polega na
zasadniczym ksztatcie U wreg dziobu . Charaktery-
styczne sg przy tym wkleste na dziobie linie wodne
no i jako naturalne uzupetnienie owa ,gruszka", acz-
kolwiek nie wielka. Wregi sg w obrebie wodnicy
prawie prostopadte, co ma ujemng strone, ze daje za
mato sit hamujacych wzdtuzne kiwanie sie statku.
Z drugiej jednak strony statki te sg, jako szybkie,
naogo6t diugie i wysokie, zatym niebezpieczenstw'o
zycia i brania wody na poktad jest mniejsze.

Ksztatt powyzszy nie doznat duzego rozpowszech-
nienia i dla naszych warunkéw nie jest ciekawy, acz-
kolwiek teoretycznie przedstawia powazng wartosé.

Do$¢ duzo stosowany jest ostatnio ksztatt tzw
Arc-form, projektowany przez Isherwood'a. Cecha
charakterystyczng tego ksztattu sg wregi w formie
luku wzdtuz catego statku, przy powiekszonej szero-
kosci i odpowiednio mniejszej powierzchni owreza
gtéwnego. Ksztatt ten stosuje sie raczej u powolniej-
szych statkéw o duzej petnotliwosci. Ma on pewne
zalety nawigacyjne, jak wieksze ruchy na fali, lecz
pod wzgledem oporu kadtuba nie rézni sie wiele od
dobrego zwyktego i nie daje duzych oszczedno$ci na
mocy maszyn. Ostatnio zbudowano wedtug Arc-forn»
szereg okretow-cystern oraz kilka wiekszych frach-
towcow. tukowaty ksztatt wreg ma raczej zalete
w przestrzeni tadowni oraz pomiarze okretu.

Oprécz wymienionych ksztattow patentowanych ist-
nieje jeszcze kilka, ktdre albo nie wyszty poza ramy
teoretyczne, albo nie zdobyty sobie powodzenia w
praktyce. Mozna jedynie tu dodaé, ze ow ,dobry
ksztatt" jest jeden i do niego daza konstruktorzy,
z ktorych jedynie ,,Maierform™ ma napiawue najwie-
cej zrealizowanych okretow. Ten krotki przeglad
osiggnie¢ w tak zawitej dziedzinie, jak opor i ksztatt
kadtuba okretowego, daje oczywiscie jedvnie pojecie
og6lnikowe. Nalezy jednak podkresli¢, ze dzi$ sta-
ranne opracowanie kadtuba kazdego budowanego
statku jest warunkiem jego nowoczesnosSci i rentow-
nosci w ciggu dtugich lat pracy. Dlatego tez Korzy-
stanie z postepu wiedzy, okupionego diugimi bada-
niami i doSwiadczeniami z zycia, jest nader wskaza-
ne, a ze w dobie obecnej w kazdej dziedzinie zazna-
cza sie Scista specjalizacja, wiec zastosow-anie duzego
doSwiadczenia specjalisty i w tym dziale techniki da-
je duze korzysci, jezeli nawet kosz.tuje. Zresztg ko-
sztuje to dosSwiadczenie dzi$§ stosunkowo nie drogo,
dzieki duzemu obrotowi. Nowe ksztatty kadtuba sto-
sujag bowiem wszyscy, kto chce prowadzi¢ wyscig
w coraz bardziej skomplikowanych warunkach dnia
dzisiejszego.
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O smarowaniu maszyn parowych
na statkach

Smarowanie zewnetrznych czes$ci tracych w ma-
szynie, jak tozysk: korbowych, krzyzulcowych, ra-
mowych ; dalej mimos$rodéw, prowadnic i wszyst-
kich innych czes$ci dajacych sie podciggna¢ pod je-
den z wymienionych przyktadow, ma na celu poza
zmniejszeniem strat pracy maszyn, oszczednego zu-
_thwania sie pracujacych czesci, rowniez chtodzenie
ich.

Dobre smarowanie odpowiednig oliwg oszczedza

mechanikowi pracy, jak rowniez obniza znacznie ko-
szty konserwacji maszyny.

Znajac spoOiczynniki tarcia,
jakie spotyka sie na statkach,
ezynnik tarcia hronzn na zelazo kute, przy bardzo
stabym smarowaniu, ktdry wynosi n = 0,16, to przy
bardzo dobrym smarowaniu n = 0,03 — 0,07; dalej,
stal na biaty metal, przy bardzo dobrym smarowa-
niu n — 0.006 — 0012, z tego widzimy, ze dobre
smarowanie ma bardzo duze znaczenie w obstudze
maszyn okretowych. Widzimy réwniez, ze nadmierna
oszczedno$¢ materiatow smarowniczych nietylko, ze
nie daje dostatecznych rezultatow, lecz jest wrecz
szkodliwg. Roéwniez cena produktu smarowniczego
nie powinna odgrywaé znaczniejszej roli w gospo-
darce maszynowej, gdyz stosowanie nieodpowiednich
smarow powoduje czestsze remonty, a co za tym
idzie zwieksza koszty konserwaciji.

a szczegOlnie takie
a mianowicie: spot-

W technice smarowniczej przyjeto pewne normy
techniczne, wedtug ktdrych ocenia sie przydatnos$é
produktéw smarowniczych. Na podstawie tych norm
okre$la sie ciezar gatunkowy, wiskoze (ciektos¢),
punkt zaptonienia itd.

Wybo6r oliwy do danego mechanizmu powinien
odpowiada¢ warunkom w jakich ona ma stuzy¢. War-
to tutaj zaznaczy¢, ze ciekto$¢ (wiskoza) oliwmy ma-
szynowej znajduje sie w granicach w skali Englera,
przy temperaturze 20°C, od 20 — 30, a przy tempe-
raturze 50°C w granicach, 5 — 7.

Przede wszystkim w wyborze oliwy nalezy sie
kierowac¢: 1) szybkoscig powierzchni tracych. Dla
wiekszych szybkosci nalezy stosowac oliwe cieklej-
sza, a dla mniejszych — gestsza.

2) Naciskiem jednej powierzchni na drugg. Dla
wiekszych naciskdw uzywa sie oliwe gestszg, a dla
mniejszych — cielde.jsza.

3) Temperatura powierzchni tragcych, na ktdrg
sie sktadia temperatura otoczenia i temperatura wy-
nikajgca z tarcia. Dla wyzszych temperatur stosuje
sie oliwe gestsza, a dla nizszych — cieklejsza.

4) Mechaniczne wiasnosci danego mechanizmu,
a szczegOlnie luzy pomiedzy powierzchniami tracy-
mi. Dla duzych luzéw nalezy stosowa oliwe gestszg,
natomiast dla matych — cieklejsza. Oczywiscie tru-
dno tutaj bra¢ pod uwage btedy wadliwego montazu,
lub braku materiatu, ktoérego oliwa nie bedzie w sta-
nie zastapic.

5) 1 wreszcie spos6b dostarczania oliwy na po-
wierzchnie pracujgce, czy to bedzie smarowanie
knotowe, tancuszkowe, kropelkowe, oliwiarkg auto-
matyczna, czy tez pod ci$nieniem. Kazdy z tych sy-
stem6w wymaga odpowiedniej oliwy, aby ja moc
dostarczy¢ z calg pewnos$cig do miejsca pracy.

Wedtug Ludwiga ,Taschenbuch fur Schiffsinge-
nieure und Seemaschinisten” zuzycie oliwy maszy-
nowej na kazde 1000 KM wraz z mechanizmami po-
mocniczymi. znajduje sie w granicach od 0,35 do
0,8 kg na godzine.

Czesto dla podwyzszenia wartosci smarowniczej
oliwy maszynowej dodaje sie od 7 — 9% oleju rze-
pakowego, tworzac w ten sposéb tak zwany olej
compaundowy.

Oleje pochodzenia ro$linnego posiadajg wiekszg
czepno$¢ (adhezyjnos$¢) niz oleje mineralne. Sg za-
tym produktem smarowniczym o wyzszej wartosci
smarowniczej. Mniejsza jednak ich odporno$¢ na
dziatanie powietrza, temperatury i wody data pierw-
szenstwo olejom mineralnym, szczegdlnie, ze te osta-
tnie sa trwalsze w uzyciu i mniej sie zuzywajg w
czasie pracy. 9% dodatek oleju rzepakowego do oli-
wy maszynowej, jak wykazata praktyka niewiele
zmniejszy jej diugotrwato$¢, a podwyzszy tylko jej
wihasnosci smarownicze.

llos¢ zuzytej oliwy nie $wiadczy jeszcze o
dobrym smarowaniu, gdyz moze zaj$¢ wypadek, ze
niecatkowita ilos¢ oliwy dostarczanej do miejsca

bierze w niej udziat. Zalezy tutaj bowiem
na przyktad tozysko czy to kor-
lub ramowe' jest do swej pracy

pracy
od sposobu w jaki
bowe, krzyzulcowe

/5 \

d
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przystosowane. Pomijajac juz niepewne smarowanie
reczne, ktore nie daje ciggtosci dostarczanej oliwy,
a ktére w czasie przechytow statku, cudéw zreczno-
§ci wymaga, to poza tym przewody, dostarczajace
oliwe juz do samego tozyska, musza by czesto sta-
rannie przegladane i smarowane. Kazde tozysko,
smarowane oliwg, powinno w gornej potowie posia-
da¢ dwa uko$ne kanaty, a w dolnej dwa pétkoliste,
tak jak zaznaczono na rysunku. Kanaty powinny
by¢ tak gtebokie, aby przy lekkim zagrzaniu sie nie
zaciagnety sie catkowicie. Jak rowniez kanaty te
nie powinny leze¢ w miejscach najwiekszego nacisku
na tozysko, gdyz takie potozenie kanatow powoduje
pekniecia biatego metalu, ktére dajg sic zauwazy¢
przy jednym kanale tgczacym dwa otwory oliwne.
Smar w tozyskach powinien magazynowac sie w po-
staci klina. W tym celu wyfrezowuje sie¢ w miejscach
styku potowek tozyska, miejsce, na odpowiedni Kklin
smaru.

Pamieta¢ jednak nalezy, by tozysko pracowato na
2/3 swojej powierzchni, ze wzgledu na mniejsze zuzy-
wanie sig tozyska. W ten sposob nacisk przypadajacy
na jednostke powierzchni jest mniejszy, niz gdy po-
wierzchnig pracujaca jest mniejsza od powyzszej
normy.

Podktadki stosowane do tych tozysk muszg by¢
starannie dopasowane, by nawet klin smaru utrzy-
mywat sie rowniez i w miejscach ztozenia potéwek
tozyska.

Luz w tozyskach powinien by¢ tak duzy, aby w
czasie pracy maszyny, powierzchnia smaru, znajdu-
jacego sie na powierzchniach tracych, nic zostabi
przerwana, co w skutkach daje wytopienie tozyska.

Normy przewiduja, ze na kazde 100 ra/m powin-
no sie dawaé¢ 01 m/m luzu. lecz w praktyce luz w
wiekszosci wypadkoéw stosuje sie mniejszy prawie o
potowe. Takie same zasady nalezy stosowal i do
opasek mimosrodowych. W wigkszosci wypadkéw
stosuje sie kanaty oliwne, idagce z rozmaitymi zakre-
tasami, po wewnetrznej stronie opaski. Sposob ten
rednak nie jest odpowiedni, gdyz oliwa dazy takimi
kanatami do miejsca, skad moze najtatwiej wypty-
waé na zewnatrz. Duzo lepiej jest stosowaC kanaty
poprzeczne, w ktorych oliwa mogtaby sie magazyno-
waé w czasie pracy.

Wreszcie nalezy wspomnie¢ o smarowaniu pro-
wadnic, gdzie najczesciej stosuje sie do smarowania
emulsje, to jest, mieszanine oliwy i wody. Przy sa-
niach nalezy pamietaé aby brzegi ich byty zaokrg-
glone, gdvz w ten sposob, dostaje sie wiecej oliwy
pomiedzy powierzchnie trace.

Stosujgc te wszystkie zasady o smarowaniu
i przystosowaniu zewnetrznych czeSci pracujgcych
mechanizmu do swojej pracy, sadze, ze oszczedzi sie
sobie duzo pracy i czasu nad uregulowaniem catej
maszyny.

Réwniez w-az.nym czynnikiem, utrzymujgcym ma-
szyne parowag W nalezytym stanie, jest wewnetrzne
smarowanie cylindrow, gtadzi suwakowych i dtaw-
nic trzonéw ttokowych i suwakowych.

Najwazniejszymi cechami oliwy cylindrowej s3:
punkt zaptonienia, wiskoza, zawarto$¢ czesci asfal-
towych i zywicznych.

Punkt zaptonienia, ktéry okre$la sie laboratoryj-
nie w otwartym tyglu, powinien wynosi¢ dla pary
nasyconej ponad 260#C. a dla pary przegrzanej po-
nad temperature pary tj. gdy para posiada tempera-
ture 300°C, to punkt zaptonienia, oliwy cylindrowej,
powinien wynosi¢ 320°C.

Wiskoze dla oliwy cylindrowej

nalezy braé¢ pod
uwage przy temperaturze

100°C. Dla pary nasyconej

powinna ona wynosi¢ okoto -t° Englera, dla pary
przegrzanej ponad 3° Englera.
Oliwa cylindrowa pod wptywem temperatury

rozpada sie (frakcja) na czeSci lzejsze, ulatniajgce
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sie, bardzo wartosciowe i na ciezkie, ktére osiadajag
na dnie i gérze cylindra w postaci skoksowanych
czasteczek. Te skoksowane czasteczki powodujg cze-
sto duzo zmartwien, gdyz zmniejszajg w znacznym
stopniu martwe przestrzenie.

llos¢ asfaltow w oliwie cylindrowej zalezy od
surowca, te ktérego smar zostat wyprodukowany.
Ropy z grupy ,metanowej” (CnLLn)’ do ktorych na-
lezy ropa pensylwanska, sa najbardziej odporne na
wysoka temperature. Zawarto$¢ asfaltow dla pary
przegrzanej ponad 300°C nie powinna przekraczaé
0,02'%.

Stosujac wiec wysokogatunkowe smary do sma-
rowania cylindrow, gtadzi suwakowych, trzonéw tto-
kowych i suwakowych, zmniejsza sie¢ w duzym stop-
niu zuzywanie sie tych czesci, poza tym korzysta sie
na oszczednosci pakunkdéw do dtawnic, jak réwniez
na rzadszej wymianie sprezyn ttokowych- nie mé-
wigc juz o pracy wktadanej w remonty.

Zuzycie oliwy cylindrowej wedtug Ludwiga ,Ta-

schenbuch  fur Schiffsingenieure und Seemaschini-
sten”“ przewiduje normy; na kazde 1000 K M. ra-
zem z mechanizmami pomocniczymi, przy normal-

nym ruchu, powinno wynosi¢ na godzine: dla par\
nasyconej od 0,04 — 01 kg, dla pary przegrzanej
od 05 — 0,7 kg.

W praktyce jedynie stosuje sie norme pary na-
syconej, natychmiast norma pary przegrzanej jest za
duza, gdyz w praktyce na maszyne o mocy 1200 K
M. zuzywa sie na godzing od 01 — 0.15 kg, przy
czym nie daje sie zauwazy¢ aby maszyna na tym
cierpiata.

Oczywiscie trzeba pamietaé, aby wszystkie we-
wnetrzne cze$ci maszyny parowej, byty odpowiednio
przystosowane. A wiec nalezy co jaki$ czas spraw-
dza¢ i spilowywaé kanty u sprezyn i suwakow.

Ostre kanty zaréwno sprezyn jak i suwakow
zbierajg smar osiadlty na $cianach cylindra, czy gta-
dzi suwakowej, powodujac w ten spos6b szybsze
zdzieranie sprezyn, lub zatarcie luster suwakowych.

Rowniez nadmierne zuzycie oliwy cylindrowej
nie jest wskazane, gdyz zawsze pewna ilo$¢ oliwy
cylindrowej dostaje sie z czgsteczkami pary do skra-
placza, a stamtagd, mimo sepemtorow i filtra, do ko-
ttow. powodujac ich zanieczyszczenie.

Bardzo znaczne korzys$ci w gospodarce maszyno-
wej daje regeneracja oliwy. W tym celu nalezy
uszczelni¢ karter, o ile nie byt uszczelniony przed
wyjsciem statku ze stoczni. Oliwe $ciekajacg do kar-
tem, z tozysk ramowych, krzyz.ulcow-ych. korbowych
prowadnic, mimosrodow, trzonéwl ttokowych i suwa-
kowych, zbiera¢ do jakiej$ beczki. W beczce potrzy-
macé tg ,oliwe" przez kilka dni. aby oliwa mogta sie
oddzieli¢ od wody i koksu. Oddzielong oliw¢" nastep-
nie przela¢ do innego naczynia zamknietego i w tym
naczyniu podgrza¢ do temperatury okoto fa)°t.

Po oddzieleniu sie resztek wody, otrzymuje sie
oliwe maszynowga, zmieszang z oliwg cylindrowa,
ktérg mozna z duzym powodzeniem uzywac¢ do sma-
rowania tozysk tunelowych, wind itd.,, zmniejszajg!
w ten sposéb znacznie rozchéd oliwy maszynowej.
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Radiotelefon

Stacja radiotelefoniczna, to znaczy kom-
plet, sktadajacy sie z nadajnika i odbiornika,
w obstudze mato sie rézni od automatycznego
radiotelefonu i zapewnia tacznos$¢ w promie-
niu okoto A mil morskich, a w warunkach
sprzyjajacych nawet wiekszym.

Bardzo niewiele wiedzy z dziedziny radio
i teletechniki trzeba posiada¢, aby dobrze zro-
zumieé¢ dziatanie aparatury i nauczyé sie ja
obstugiwad.

Stacja radiotelefoniczna moze by¢ zasila-
na pragdem okretowym, miejskim lub z baterii
akumulatoréw, a poniewaz wymaga pradéw o
réznych napieciach, to dodatkowo zastosowa-
na jest specjalna przetwornica, wzglednie sy-
stem transformatoréw i prostownikéw lampo-
wych.

Do nadajnika potrzebne sg prady o napie-
ciach:

a) 2yolt — do zarzenia lamp

b) 10X yolt — na anode lampy wzma-
cniacza,

c) Okoto 400 voli —na anode lamp ge-
neratora i modulatora oraz na siatki
lamp.

Nadajnik sktada sie z trzech czesci:

a) generatora wzbudzajacego,

b) wzmacniacza i

c) modulatora.

Generator jednolampowy wytwarza drga-
nia o czestotliwosciach potrzebnych do uzys-
kania jednej z trzech diugosci fal:

l. — 181,8 m — fala zawezwawcza

II. — 1456 m — do korespondencji miedzy
statkiem i lgdem
Ul. — 1056 m — do korespondencji miedzy

statkami.

Fale nalezg do rzedu krotkich i sg stabili-
zowane (ujednostajnione) kwarcem, obwody
drgajace sg fabrycznie dostrojone, a przestra-
janie aparatury na jednag z ustalonych diugo-
sci fal. uskutecznia prostym ustawieniem po-
kretta przetgcznika na odpowiednio oznaczo-
ng podziatke.

Wzmacniacz jednolampowy ma za zada-
nie potegowac drgania przechodzace z genera-
tora iprzekazywac je na antene.

Dziatanie modulatora jest nastepujace:
drgania membrany mikrofonu, spowodowane
wibracjami gtosu osoby moéwigcej, spowoduja
przetwarzanie sie pradu statego, ptynagcego z
akumulatoréw przez mikrofon na prad tetnig-

Pragd ten — tak zwany mikrofonowy, zo-
staje wzmocniony w specjalnym uktadzie lam-
powym i postepuje na jednag z siatek lampy
wzmachniacza i w ten sposob tonuje drgania
wytwarzane w generatorze.

W obwdd antenowy wigczony jest wario-
metr (uktad dwoch cewek).

Pokrecajgc gatke wariometra zmieniamy
potozenie jednej z cewek i w ten sposob do-

strajamy obwdd antenowy do diugosci fali,
wytwarzanej przez generator, a rezonans u-
zyskamy w momencie kiedy strzatka ampe-
romierza antenowego bedzie miata najwieksze
wychylenie.

Mikrotelefon urzadzony jest jak przy a-
partach telefonicznych: posiada stuchawke,

mikrofon i przycisk klawiszowy na raczce,
ktéry sie naciska w trakcie méwienia. Dola-
czony jest sznurami zarbwno do nadajnika

jak i odbiornika.

Pieeiolampowy odbiornik w ukladzie su-
perheterodynowym, moze by¢ zasilany z aku-
mulatora zarzeniowego i suchej baterii anodo-
wej lub tez pragdem okretowym.

Odbiornik posiada wtasng antene.

Strojenie i obstuga tego aparatu nie na-
strecza specjalnych trudnosci gdyz niewiele
on sie rézni od kazdego innego odbiornika.

Aby korzysta¢ ze stacji nalezy wykonac
nastepujace czynnosci:

1) zalgczy¢ antene do nadajnika i odbior-

nika

2) wiaczy¢ zrédia pradu, zasilajgce od-
biornik,

3) ustawi¢ nadajnik na odpowiednig diu-
gosc fali,

4) uruchomié¢ przetwornice, wiaczajac na
nig prad,

5) naciskajac przycisk na raczce mikro-
fonu pokreci¢ gatkg wariometra do po-
zycji w ktdrej sie uzyska najwieksze
wychylenie amperomierza antenowe-
go.

Po 20—30 sekundach, potrzeb-
nych na rozgrzanie sie lamp, aparat
jest gotowy do pracy.

Aparatura sktada sie z czterech gtéwnych
czesci t. j. przetwornicy i trzech aluminio-
wych skrzynek zawierajacych: nadajnik, od-
biornik i zasilacz.

Do catosSci naleza réwniez: mikrotelefon,
stuchawki dodatkowe, wiaczniki antenowe i
wiaczniki zrodta pradu.

Uktad potaczen przedstawia rysunek.
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PAROWIEC TURBINOWY ,NIEUW AMSTERDAM1

»Nieuw Amsterdam" jest najwiekszym, wybudo-
wanym dotad w Holandii, statkiem. Wykonany zostat
przez ..Rotterdamsche Droogdok Maatschappij, Rot-
terdam", dla ,N. V. Nederlandsch - Atnerikaansche
Stoomvart“ na linie Rotterdam — New York. Potoze-
nie kilu odbyto si¢ w styczniu 1936 r., a statek byl
gotéw do jazdy transoceanicznej w maju 1938 r.
Odlegtos¢ Southampton — New York przebywa w
6 dni. Posiada klase Lloyd‘s Register of Shipping +
100 Ai ,,z wolng burtg".

Liczy 11 poktadéw, (sportowy, szalupowy, gorny-,

srodkowy- i dolny — spacerowy, gtéwny oraz A. B.
C, D iE
Zabiera¢ moze pasazerow:
I klasy 556
klasy turystycznej 455
I klasy ' 209
Razem 1220
Obsada statku wynoki 702 osoby.
Petna liczba pasazeréw i zatogi — 1922,

Gtowne dane: dtugos¢ 231 mtr,, szeroko$¢ 29.6
mtr., zagteb (wolnej burty) 9,62 mtr., 36287 B.R.T.,
21 495 N.R.T., szybko$¢ ekonomiczna 20.5 wezta, szyb-
ko$¢ osiggnieta na prébie 22,8 wezta, norm. moc ma-
szyn — 34000, obroty S$ruby 131 obr./min.

Zuzycie ropy w czasie préb, przy szybkosci 21,8
weztéw wynosito 0,276 kg./KMh.

Pare dla turbin wytwarza 6 wodnorurkowych
kottow Yarrow wysokiego cisnienia, osiggajacych
pare o cisnieniu do 44 atm. i 405°C, pracujacych jed-
nak na normalne robocze ci$nienie 35 atm. i 395"C.
Kazdy kociot ma wydajno$¢ 30 t/h. Zuzycie pary
przy normalnej pracy wynosi 150 t/h, tak ze jeden
kociot moze by¢ stale trzymany w rezerwie. Kazdy
kocio! posiada przegrzewacz pary, podgrzewacz po-
wietrza i urzadzenia palnikowe syst. ,Peabody", ktd-
re umieszczone sg z boku kotta. Powierzchnia ogrze-
walna jednego kotta wynosi 785 m2 Kontrole pozio-
mu wbdy osigga sie przez ,Weir‘s Robot".

Swieze powietrze do kottowni dostarczaja 4 wia-
trakowe wentylatory, umieszczone pod sufitem ko-
tlowmhi. A powietrze do kottow doprowadza przez
podgrzewacze i podwdjne Sciany ptaszcza 6 dmuchaw
syst. ,,Aerex”.

W kottowni ustawiony jest ponadto 1 kociot cy-
lindryczny opalany ropa. jako kociot pomocniczy
tylko dla stuzby portowej, o powierzchni ogrzewal-
nej ok. 260 m2 i ci$nieniu 105 atm.

W gtéwnej maszynowni umieszczone sg 2 ze-
spoty turbinowe, dajgce naped 2-m S$rubom okreto-
wym. Ogo6lna moc tych zespotéw wynosi ok. 34.000
KMi. Moc kazdego zespotu (ok. 17.0U0 KMi) jest roz-

tozona na poszczeg6lne turbiny w nastepujacy
sposob:
przedturbina — 3450 KMi. z 3581 obr./min.
turbina W. C. — 5350 KMiz 1600 obr./min.
turbina S. C. — 2150 KMiz 1600 obr./min.
turbina N. C. — 6050 KMiz 1253 obr./min.

Przedturbina pedzi wirnik turbiny W. C., redu-
kujac swe obroty do obrotéow turbiny W. C. poprzez
przektadnie trybowa. Trzy nastepne turbiny dajg na-
ped na wat $rubowy o 131 obr./min. réwniez przez
przektadnie trybowe, zabezpieczone elastycznymi ku_
plongami. Srednica najwiekszego kola trybowego =
4325 mm.

Ostony turbin sg. za wyjatkiem turbiny N. C,
wykonane ze stali lanej, przy czyni w przedturbi-
nie dodane jest 0,5% molibdenu. topatki trzech pier-
wszych turbin sg z nierdzewnej stali, a turbiny N. C.
z bronzu.

Parcie wszystkich watéw jest odbierane przez to-
zyska syst. MichelFa.

Pod turbinami N. C. wbudowane sg powierzch-

niowe skraplacze Weira o 1230 m2 powierzchni
chtodzacej 1 97,5% prdzni.
Z ,Schiffbau, Schiffahrt und Hafenbau",

pazdziernik 1938 r., zeszyt 22)

DUZE PASAZERSKIE MOTOROWCE ZBUDOWANE
W 1938 ROKU.

W 1938 roku zbudowano wiele duzych statkéw
pasazerskich wyposazonych w naped motorowy. Naj-
wiekszym jest m/s ,Capetown Castle" zbudowany dla
Union Castle Mail SS Co przez stocznie Harland &
Wolff. Statek ten posiada dwusuwowe silniki dwu-
stronnego dziatania syst. Harland B. & W. o mocy
28.000 KM i rozwija szybko$¢ 20 weztéw. Tonaz linio-
wca wynosi 27.500 ton. To samo towarzystwo powie-
kszyto swg flote motorowa statkiem ,Durban Castle"
0 tonazu 17.200 tns i mocy maszyn 19.000 KMi. Szyb-
kos¢ tej jednostki wynosi 19 wezidw.

Niemiecka stocznia Deschimag w Weser zbudo-
wata dla t-wa Norwegian - American Co liniowiec
,Oslofjord" wyposazony w dwustronnie dziatajgce
silniki dwusuwowe syst. M.A.N. o0 mocy 18.700 KMi.

Stocznia Blohm & Voss zbudowata dla KdF dwa
motorowce z napedem Diesel - elektrycznym. Jest to
m/s ,Wilhelm Gustloff* (25.000 ton) z silnikami M.
A. N. 0 mocy 11.200 KMi rozwijajacy szybkos$¢ 155
wezta, i m/s ,Patria” (15.000 ton) wyposazona w mo-

tory syst. MLAIN. 0 mocy 20.000 KMi i szybkosci 17
weztow.

Dla t-wa Holland - America Line zbudowata
stocznia Smit Jr — motorowiec ,,Noordam" (10.000
ton) z jednostronnie dziatajgcymi silnikami dwusu-

Sinit. B. & W. 0 mocy 14.000 KMi.
Stocznia Wilton - Fijenoord zbudowata dla tego sa-
mego towarzystwa motorowiec ,Zaandam" (11.000
ton). Statek posiada silniki diwusuwowe syst. Fijen-
nord- M.A.N. o mocy 14,000 KMi.

Najszybszymi motorowcami sg zbudow7ane prze2
firme Burmeister & Wain w Kopenhadze statki m/s
,Basarabia" i m/s ,Transilyania”. (The Motor Ship.

wowymi syst.

WYKONCZENIE M/S ,STOCKHOLM".

Duzy motorowiec szwedzki ,,Stockholm" budowa-
ny w Molfancone dla t-wa Svenska America Line w
czasie wykanczania ulegt powaznemu pozarowi. Po-
par pociaggnat za sobg tak powazne uszkodzenia, ze
przez pewien czas nie byto wiadomo czy optaci sie
statek odremontowaé¢ i wykonczyé. Po dtugich per-
traktacjach prowadzonych miedzy armatorami, sto-
cznig a towarzystwem asekuracyjnym ustalono w
koncu, ze szkody spowodowane awarig trzeba napra-
wi¢ i budowe wykonczy¢.

Wobec tego prace wznowiono i mozna sie spo-
dziewaé, ze w koncu przysztego roku m/s ,Stock-
holm" stanie na linie. (Der Deutsche Seemann, IV.

1939).
0. K

BUDOWA MOTOROWCOW W BELGII.

Przed Kkilku laty zbudowano w Belgii statek -
prom m/s ,Prince Baudouin”, ktéry byl w tym czasie
najszybszym motorowcem $wiata. Budowa ta zapo-
czatkowata budownictwo motorowcéw w tym Kkraju.

W roku 1935 zbudowano w7 Belgii pierwszy zwykty
motorowiec dla marynarki handlowej. W roku 1937
zbudowano dwa siostrzane statki - promy typu

»Prince Baudouin".
W 1938 roku zbudowano w Belgii 8 motorowcéw
o tgcznym tonazu 33.000 BRT posiadajace razem moc
maszyn 27.000 KMi.
szystkie te statki zbudowano na jednej stoczni
S. A John Cockerill, ktéra rowniez wybudowata dla
nich silniki. (The Motor Ship. 1 1939).
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NOWE STATKI
oOwWocCcOow.

W ostatnich tygodniach armatorzy niemieccy za-
kupili zagranicg trzy wartosciowe statki dla trans-
portu owocow.

Firma H. Schuklt w Hamburgu kupita znajdujacy
sie w budowie na Stoczni Burmeister & Wain moto-
rowiec ,Ahrensburg" obstalowany przez firme Mol-
tztm & Christensen w Oslo. Jest to statek o tonazu
2400 BR®K wyposazony w silniki Diesla o tgcznej mo-
cy 4.200 KMi. Jego szybko$¢ wynosi 16 weztow.

Inna niemiecka firma kupita réwniez przed wy-
koniczeniem znajdujgcy sie na Stoczni Eriksberga w
Goeteborgu motorowiec budowany dla t-wa O. Wal-
lenius w Stockholmie.

Firma Rob. Sloman jr. w Hamburgu kupita od
nowojorskiego armatora C. H. Sorensen motorowiec

NIEMIECKIE DO PRZEWOZU

Adator”, ktory zostat zbudowany w Stoczni Flens-
burger - Schiffbau Ges. Tonaz statku wynosi 2.600
BRT. Posiada on chitodzone ‘tadownie o kubaturze

170.000 stéw szeSciennych. (Der Deutsche Seemann.

TURBINY SPALINOWE.

Mato znanym jest fakt, ze przed 28 laty w fabryce
Thyssen zbudowano pierwszg dosSwiadczalng turbine
spalinowg o mocy 1.000 KM. Zaprojektowatl ja Hoiz-
warth. ktory opisat wyniki swych badan w ksigzce,
ktéra z niemieckiego zostata przettlumaczona na an-
gielski.

Spodziewano sie wowczas, ze nowy typ silnika
tj. turbina spalinowa przeJdZ|e pomysinie proby i zo-
stanie zastosowana w praktyce. Nadzieje te jednak
zawiodty, gdyz w prakytce nie udato sie skonstruo-
wac topatek dostatecznie odpornych na wysokie tem-

peratury i naprezenia termiczne, ktore powstajag w
czasie )pracy turbiny spalinowej. (The Motor Ship.
I 1939).

0. K

NAJWIEKSZY FRANCUSKI
DIESLA.

Rzad francuski w zrozumieniu koniecznos$ci roz-
budowy i modernizacji marynarki handlowej zlecit
niedawno Ministerstwu Marynarki zamodwienie trzech
nowoczesnych motorowcow. Statki te bedg sie nazy-
waty ,Indoehinois". ,,Malgache" i ,Caledonien® a eks-
ploatacje ich przejmie Cie Generale Transatlantigue
oraz Cie Havraise Peninsulaire przy czym to osta-
tnie towarzystwo dotagd posiadato wytacznie parowce.

Trzy wymienione statki zostang zbudowane w
stoczniach: Forges et Chantier de la Gironde w Bor-
deaux, Ateliers de Chantier de la Seine Maiitime w
Trait i Societe Proyencale de Constructions Navales
w La Ciotat.

Gldwne wymiary statk6w sg nastepujace:
Dlugo$¢ miedzy pionami 140 m.
Zanurzenie przy petnym tad. 803 m.
Tonaz D. W. 9.000 ton.

Szybko$¢ robocza przy catk. zath
Szybko$¢ na prdbach 17 weztdw.
Moc maszyn normal. 7.000 KMe przy 125 obr/min.
Moc maszyn na préb. 8.000 KMe przy 130 obr/min.

Pierwszy silnik przeznaczony dla lycli statkéw zo-
stat zbudowany we Francji przez Cie de Construction
Mechanigue Proceders Sulzer. Z silnikiem tym prze-
prowadzono niedawno préby fabryczne, ktore daty
zadawalajace wyniki. Jest to dziesieciocylindrowy
jednostronnie dziatajacy dwusuw. Srednica cylindréw
wynosi 720 mm. a skok ttoku 1.250 mm. Jest’to zwy.
kty model dwusuwowego Sulzera nie posiada on je-
dnak gtowic nowego typu, ktdre zastosowano np. na
m/s ,Oranje“. Pompki paliwowe s3g rozmieszczone pa-
rami nad watem krzywkowym.

W silniku tym zastosowano zwyktg zasade zblo-
kowania telegrafu maszynowego z mechanizmem do
zmiany kierunku obrotow. Posuwajgc raczka tele-
grafu maszynowego w motorowni ustawia sie odrazu
mechanizm manewrowy w odpowiednie potozenie do

OKRETOWY SILNIK

15,50 wezta.
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rozruchu naprzdéd lub wstecz. Jezeli raczka telegrafu
znajduje sie wr potozeniu ,stop” rozruch silnika jest
niemozliwy.

Silnik mozna uruchomi¢ na piecie lub na wszy-
stkich dziesieciu cylindrach. W normalnych warun-
kach wystarcza wpuszczenie powietrza rozruchowego
do 5-ciu cylindréw, a rozruch nu wszystkich cylin-
drach stosuje sie tylko przy zmianie kierunku obro-
téw silnika (przy rewersie) i w wypadku znacznego
spadku ci$nienia powietrza rozruchowego.

Nowozbudowany silnik  poddano 2 oficjalnym
probom. W czasie pierwszej proby pracowat on 8 go-
dzin rozwijajagc moc 6.000 KMe przy 118 obr/min.,
nastepne 2 godziny ilos¢ obrotdw na minute WynosHa
125, a moc 7.000 KMe.

Druga préba trwata 6 godzin, z tego przez 4 go-
dziny silnik rozwijat moc 8.000 KMe przy 130 obr/min.
Pozostate dwie godziny silnik byt przecigzony.

Przy mocy 7.000 KMe gwarantuje sie zuzycie 153
gramy na 1 KMe/godz. przy paliwie o wartosci ka-

lorycznej nie przekraczajgcej 10.250 cal. Tolerancja
wynosi 5%.

Z nowym silnikiem przeprowadzono réwniez
préby gotowosci do ruchu i zdatnosci do wolnych

obrotéw. Zupetnie zimny silnik uruchomiono w prze-
ciggu kilku sekund i po krétkim okresie rozruchu
nadano mu bieg 30 obr/min.

Kazdy z omawianych statk6w zostanie wyposazo-

ny wr 5 pomocnicze silniki czterosuwowe syst, Sulzer
napedzajace pradnice o mocy 1800 kw przy 450
»)hr/min. (The Motor Ship. XII. 1938).

0. K

Listy do Redakcji

Szanowny Panie Redaktorze!

W artykule kol. J. Stepienia pt. ,Kotty wysokie-
go cis$nienia" zamieszczonym w Nr 6 ,Pracy na /Mo-
rzu" wyraza autor poglad, ze przy por6wnaniu to-
nazu parowcoéw i motorowcow znajdujgcych sie wr
budow7e, nalezy odtraci¢ tonaz tankowcéw motoro-
wych od wspélnego tonazu motorowcow.

Pragnatbym by kol. Stepien gtebiej uzasadnit
powody, dla ktérych tankowce mamy wytgczyé z
ogdlnej statystyki rodzajéw napedéw i rozpatrywac
je jako osobng kategorie statkow.

W wymienionym artykule Zzadnego uzasadnienia
tej tezy nie znalaztem. Jezeli chodzi tu o rodzaj ta-
dunkéw, ktdry tankowce przewdzg to trzymajac sie
takiej zasady nalezatoby rowniez wydzieli¢ np. z gru-
py parowcow statki przewozace wegiel i tonaz ich
odtraci¢ od tonazu parowcow.

jestem zdania, ze fakt przewozenia przez tan-
kowce ptynnego paliwa nie decyduje jeszcze o ro-
dzaju napedu tych statkow, gdyz réwnie dobrze moz-
na twierdzi¢, ze instalacja sktadajgca sie z kottow
wys. cisnienia opalanych ropag i turbin lub maszyn
parowych bytaby roéwniez bardzo wskazana dla tan-
kowcow?.

Moim zdaniem chodzi tu o co innego. Tankowiec
jest statkiem, ktory rocznie spedza przecietnie 320
dni w morzu (wedtug inz. S. Bock‘a). Stad czas prze-
znaczony na remonty, czyszczenie kottow etc. jest
na nim bardzo ograniczony. Te witasnie ciezkie wa-
runki stuzby tankowcow nakazujg stosowaé na nich
najbardziej niezawodny i ekonomiczny rodzaj nape-
du, jakim jest naped motorowy.

Racz przyjaé, Panie Redaktorze wyrazy szacunku
Olgierd Okolo-Kutak.

Haifa, 11. VI. 39 r.
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Z powodu wakacji letnich
wydajemy numer podwojny

Odpowiedzi Redakcji

P. Dr. J. F. Uprzejmie dziekujemy. Drukujemy.
P. M. O. J. Nazwiska autorow muszg by¢ reda-
kcji znane.

P. G. L., Torun. Nie skorzystamy.

P. C. D., Warszawa. Radzimy przeczyta¢ uwaznie
artykut p. t. ,,O0 marynistyce stéw kilkoro".
¥/ €

Zebrani na pogrzebie § p. inz. Kazimierza Biel-
skiego absolwenci Panstwowej Szkoty Morskiej urza-
dzili miedzy sobag zbiorke na zakup wienica dla uko-
chanego Profesora.

Nadwyzke zebranych pieniedzy w wysokosci 35
ztote przekazali na fundusz budowy pomnika dla
§. p. inz. Kazimierza Bielskiego. Piekna mysl wyra-
zenia gtebokich uczu¢ wdziecznosci kochanemu Dziad-
kéw i musi przejs¢ ze sfery zamierzehA do czyndw.

Jestesmy gteboko przekonani ze na apel odpo-
wiedzg zywo zaréwno oficerowie mechanicy jak i ich
koledzy z pokitadu.

Fundusz sktadkowy prosimy kierowaé na konto
P. K O. 803.243 z wyraznym zaznaczeniem na jaki
cel.

PROBLEM FLOTY HANDLOWEJ W CZASIE
WOJINY.

Sprawa strat tonazu handlowego w czasie wojny
Swiatowej byta dotad mato znana i nie doceniana z
powodu braku szczeg6towych danych. W ostatnim
czasie, ze wzgledu na aktualno$é tematu, problem ten
poddano gtebszej analizie. Wyrazem zainteresowania
sie tg kwestig jest artykut prcf. fii Wagemana, dy-
rektora Niemieckiego Instytutu Badania Koniunktur,
omawiajacy w ostatnim Biuletynie Instytutu straty
tonazu oraz jego sytuacje w czasie wojny Swiatowej.
Poréwnanie $wiatowego tonazu 1919 r. z rokiem 1914
wykazuje, ze juz. w osiem miesiecy po zawieszeniu
broni wynosit on 47,9 mil. trb, wzrdst zatem w ciagi:
tych 5 lat o 5,5%. Wzrost ten tlumaczy sie tym. ze
Anglia i Stany Zjedli, rozpoczety realizacje swojego
programu odbudowy floty w tym czasie, gdy jeszcze
prowadzono wojne podwodna.

W czasie pokoju przyczyng normalnych strat to-
nazu jest oddawanie statkow na ztom lub wypadki
na morzu; w czasie wojny dotaczyty sie jeszcze przy-
czyny dziatan wojennych. W latach 1914 — 1918 za-
przestano catkowicie ciecia ztomu, natomiast straty
na morzu sie podwoity, dochodzac do 32 mil. trb w

1918 r.Bilans strat i zyskow tonazu wykazuje (w tys.
trb) wr. 1914 — 709 strat, a 1013 nowego tonazu, w
1915 r.— 1723 i1202. w 1916 r. — 2.797 i 1688, w
1917 r.— 6.623 i 2958, w 1918 r. do pazdziernika —
3.199 i 4.008. W catosci straty wyrazaja sie liczbg
15.051 tys. trb, a tonaz nowozbudowany — 10.849,

przy czym nie budowaty w tym czasie Niemcy i Au-
stro-Wegry.

Niezaleznie od zniszczenia wskutek bezpoS$redniej
walki na morzu, straty powodowato uzywanie nieod-
powiednich jednostek, tatwo ulegajgcych awariom,

na co wpiywat brak nalezytej kontroli wtadz porto-
wych. 4% og6lnych strat wynikto z walki na powie-
rzchni morza, 9% strat spowodowaty miny i S7% —
bezposrednie ataki todzi podwodnych.

Zastosowany z czasem system konwojowania
statkbw przyczynit sie do wzrostu zatrudnienia zatog
i oficeréw. Duza ilos¢ wykwalifikowanych pracowni-
koéw stoczni wezwano pod bron, stocznie oddano do
dyspozycji wiadz wmjskowych, totez w budowie to-
nazu handlowego nastapit zastdj. W latach 1915—19]6

spuszczono na wode zaledwie 1/3 liczby jednostek
wodowanych w 1913 r.
W 1916 r. Anglia, wobec Kkrytycznej sytuacji

zmuszona do uruchomienia stoczni handlowych, na-
potkata na olbrzymie trudnosci przy zdobywaniu ma-
teriatu stalowego oraz fachowych sil roboczych, choé-
by tylko dla naprawy statkow uszkodzonych. Mimo
wielkich wysitkow produkcja angielska w tej dzie-
dzinie nie przekroczyta 2/5 poziomu z 1915 r. W po-
dobnych warunkach znalazty sie i inne panstwa: Sta-
ny Zjedli.. Japonia i Holandia. Dopiero w koncu 1918
roku, gdy Stany Zjedn. zrealizowaly swdj potezny
program zeglugowy, produkcja ogdélna przekroczyta
cyfry z 1913 r. Dzieki konstrukcji jednostek standar-

towych budownietwm okretowe  Anglii i Ameryki
P6In. postepowato w szybszym tempie.
Najwiekszy sukces iloSciowo osiggnety Stany

Zjedn.. jakkolwiek statki pod wzgledem jakos$ci po-
zostawiaty duzo do zyczenia.

Nizej podana tabela wykazuje produkcje tonazu
w latach 1913—1919 w tvs. ton:

Anglia U.S.A. Japonia: In. panstwa Brod. Swiat.
1915 1932 228 65 1108 3333
1914 1684 165 86 920 2853
1915 651 157 49 545\) 1202
1916 608 585 146 549-0 1688
1917 1163 821 350 604 x) 2938
1918 1348 2 602 490 1007x1 5 447
1919 1620 3580 612 1334y) 7 146

x) bez Niemiec, Belgii i Austro-Wegier; y) bez Nie-

Posrednie przyczyny zmniejszenia
uzytkowego — to uwigzanie statkow i
ich wydajnosci. Uruchomienie to przewyzsza znacz-
nie straty, spowodowane zniszczeniem statkéw, tru-
dno jednak uja¢ w cyfry zmniejszenie uzytkowania
istniejgcego tonazu, spowodowane zmiang drég han-
dlowych i przedtuzonym czasem rejs6w. Przyjmujac
rok 1914 za 100, tonaz bioragcy udzial w przewozach
handlowych wynosit: w r. 1914 — 76. 1915 — 69. 1916
— 68, 1917 — 61, 1918 do konca pazdziernika — 62.

Wielkim utrudnieniem dla transportu towarowe-
go byty pola minowe w poblizu portéw, ktdére trzeba
byto omija¢; przez zmiane za$ trasy opOzniaty sie
statki, powodujac przepetnienie w magazynach por-
towych, wskutek czego i wytadowanie odbywato sig
ze znacznym opéznieniem.

Anglia, ktora od czasu wojny pokrywata wiek-
szg czes¢ swojego zapotrzebowania importem z Euro-
py, zmuszona byta do zmiany statkObw o mniejszej
pojemnos$ci na wieksze, przystosowane do podrozy
oceanicznych. Import z Europy spadt miedzy 1913
a 1918 r. z 45% do 19-%, z Ameryki natomiast wzrost
wr tvm czasie z 35% do 60%. W ten spos6b obroty
towarowe skoncentrowaty sj; na poétnocnym Atlan-
tyku ze szkodag dla innych szlakéw. Stany Zjedn.
przez zastosowanie systemu konwojowania umozli-
wiaty ciggtos¢ dostaw produktéw rolniczych i prze-
mystowych dla Europy, nie wymagajac natychmia-
stowej zaptaty.

Jak wida¢ z powyzszego, analityczne te uwagi
nie sg pozbawione wartosci szczegbélnie w dobie
obecnej, mimo zmienionych warunkéw tak politycz-
nych, jak i ekonomicznych.

sig tonazu
i ograniczenie
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BUDOWA STATKOW HANDLOWYCH W | KWAR- Rozpoczeto budowe w | kwartale 1959 r. 255 stat-
TALE 1959 R. kéw (656845 fon r. b.), wtym 116 motorowcéw

Artykut wstepny 5 numeru ,,The Shipbulding and
Marine Engine-Builder" podaje statystyke budowy
statkow wg danych Lloyd‘s Register w | kwartale
1959 r. Dane te podajemy w nastepujagcym zestawie-
niu:

W dniu 51 marca 1959 r. byto w budowie na ca-
tym Swiecie (wytaczajac Rosje) 716 statkow handlo-
wych o pojemnosci 2705667 ton r. b, (Statystyka
obejmuje statki-od KO ton r. b. wzwyz). O ile dane
te poréwnamy z IV kwartatem 1958 r, to przekona-
my sie, ze tonaz statkoOw bedacych wlL budowie w |
kwartale 1959 r. zwiekszyt sie o 54805 ton r. b,, na-
tomiast zmniejszyt sie o 191029 ton r. 1. w zestawie-
niu z T kwartatem 1958 r.

Kwartalne statystyki Lloyd‘s Register wykazujg,
ze poczgwszy od Il kwartatu 1958 r. stocznie Wiel-
kie Brytanii i Irlandii budujg coraz mniej statkow
handlowych. Widzimy to z nastepujacego wykazu:

W | kwartale 1958 r. byto w budowie 259 stat-
koéw (1089077 ton r. b.) w tym motorowcow (550 518
ton r. b.). 124 parowcoéw (534958 ton r. b.) i 16 za-
glowcow i barek (5601 ton r. b.)

W IV kwartale 1958 r. byto w budowie juz tylko
176 statkow (779762 ton r. b.), w tym 85 motorowcow
(470909 ton r. b.). 72 par-owcow (50594S ton r. 1)) i
19 zaglowcow i barek (4905 ton r. b.).

W | kwartale 1959 r. budowano jeszcze mniej bo
tylko 129 statkow (596 905 ton r. b.), w tym 66 moto-
rowcdw (552971 ton r. b.), 56 parowcow (261 645 ton
r. b.) i 7 zaglowcdw i barek (2289 ton r. b.): z czego
na zamoéwienia paAstw obcych budowano 107 948 ton
r. b) czyli 18 \-%.

W tym samym kwartale wodowano 49 statkéw
(157 786 ton r. b.), w tym 14 motorowcow (82 175 ton
r. b.), 25 parowcow (72479 ton r. b) i 12 zaglowcow
i barek (5152 ton r. Ir) gdy tymczasem w kwartale
poprzednim wodowano 59 statkow (241 627 ton r. b.),
w tym 29 motorowcow (167 521 ton r. b.), 29 parow-
cow (75756 ton r. b.) i jeden statek 550 tonowy bez

Sruby.

%ozpoczeto budowe w | kwartale 1959 r. 25 stat-
kow (71156 ton r. b.), w tym Il motorowcow (41796
ton r. b.), 15 parowcow (28960 ton r. b.), natomiast w
poprzednim kwartale rozpoczeto budowe 52 statkéw
(878 652 ton r. b), w tym25 motorowcow (68 458 ton
r. b.), 15 parowcow (15794 ton r. b.) i 14 zaglowcow
i barek (5580 ton r. b.).

Z podanego zestawienia wynika, ze w Wielkiej
Brvtanii i Irlandii w ostatnim kwartale w stosunku
do kwartatu poprzedniego ilo$¢ zbudowanych sta>
kéw zmniejszyta sie o 182859 ton r. h.

Budowa statkéw handlowych w innych krajach.

W dniu 51 marca 1959 r. byto w budowie 587 stat-
kéw handlowych o pojemnosci 2 106764 ton r. b,
w tym 556 motorowcow (1285 154 ton r. b.), 171 pa-
rowcow (785264 ton r. b.) i 59 zaglowcow i barek
(58 546 ton r. b.), co stanowi w pordwnaniu z kwar-
tatem poprzednim wzrost tonazu statkéw bedacych
w budowie o 217662 ton r. b.

Osiem pierwszych miejsc
panstwa: Stany Zjedn. Ameryki Po6in. 420951 ton .
b.), Niemcy — 581504 ton r. b., Japonia — 506 745
ton r. Ir, Holandia — 242688 ton r. b.,, Wiochy —m
216 970 ton r. b,, Dania — 152760 ton r. b., Szwecja
— 127700 ton r. b. i Francja 97015 ton r. b

Na zamowienia panstw obcych budowano 550 508
ton r. b. (czyli 25.2%).

W | kwartale 1959 r. wodowano 198 statkéw
(552585 ton r. b), w tym 114 motorowcow (555 988
ton r. b.), 47 parowcéw (156994 ton r. b.) i 57 zaglow-
cow i barek (21401 ton r. b.), a w7 kwartale poprzed-
nim 190 statkow (465869 ton r. b.), w tym 125 moto-
rowcow (554 206 ton r. b.), 42 parowcow (114 959 ton
r. b) i 25 zaglowcow i barek (14724 ton r. b.).

zajmujg nastepujace

(526 196 ton r. b.), 60 parowcow (295519 ton r. b)) i 57
zaglowcow i barek (57 150 ton r. b.). W kwartale po-
przednim: 216 statk6w (487524 ton r. b). w tym 121
motorowcéw (519 372 ton r. b.), 50 parowcéw (142 551
ton r. b.) i 45 zaglowcow- i barek (25601 ton r. b.).

Budowa tankowcéw w | kwartale 1959 r.
(od 1000 ton wzwyz)
Tankowcow byto wbudowie 87 o0 pojemnosci

755449 ton r. b, w tym 68 motorowcow i 16 parow-
cow.

W Wielkiej Brytanii i Irlandii budowano 16 tan-

kowcow7 (139591 ton r. b.), Stany Zjedn. AmeryKki
Potn. 15 statkow (148700 ton r. b.), w Szwecji — 10
(92 100 ton r. b.), w Niemczech — 10 (90 762 ton r. b.),
w7 Holandii — 10 (81 000 tonr. b.), w7 Japonii — 5
(54 100 ton r. b.), wk Francji— 4 (32020 ton r. b.).
w Hiszpanii — 2 (12220 ton r. b.), w Gdansku — 1
(8000 ton r. b.), w7 Belgii — | (3006 ton r. b.).

Z 19 tankowcOw parowych o pojemnosci 175 600
ton 13 (144700 ton) byto budowanych w Stanach
Zjedn. Ameryki PéIn., dwa w Holandii i po jednym

w Gdansku, Niemczech, Francji i Japonii. Tankowce
0 pojemnoci ponad 1000 ton gross stanowig 28,3%
ogolnej ilosci statkow bedacych w budowie w dniu
51 marca 1939 r. na stoczniach catego $wiata.

Statki handlowe o duzej pojemnosci

W Wielkiej Brytanii i Irlandii znajdowato sie w
budowie: 15 motorowcow i dwa parowce 0 pojemno-
$§ci od 8000 do 9999 ton, 10 motorowcéw 10000 do
11999 ton, 1 motorowiec 15000 do 19999 ton i i pa-
rowiec 25000 do 29999 ton, | parowiec 30000 do
59999 ton i | parowiec ponad 40 000.

W innych krajach budowano 31 motorowcéw i 1?
parowcow o pojemnosci od 8000 do 9999 ton, 29 mo-
torowcow i Il parowcow 10000 do 14999 ton, 2 mo-
torowce i 2 parowce 15000 do 19999 ton. jeden moto-
rowiec 20000 do 24999 ton, jeden motorowiec i je-
den parowiec 25000 do 29999 ton, i jeden parowiec
50 000 do 39999 ton.

NOWE SPOSOBY USUWANIA STRAT ENERGII
W MASZYNACH ELEKTRYCZNYCH.

Wspotczesne maszyny elektryczne  (pradnice i
motory) pomimo bardzo daleko posunietej wydajno-
§ci i oszczednej pracy posiadajg jeszcze wiele Zrddet
strat energii. Straty te wr ogdélnej gospodarce energie
elektryczng odgrywaja powazng role. Technika bu-
dowy maszyn elektrycznych robi wielkie whsilki wr
celu usuniecia takich strat. Szczeg6lnie trudne do
usuniecia okazatly sie straty energii, jakie powstaja
wr zelaznych czeSciach maszyn przez wytwarzanie sie
t. zw. pragdow wirowych i histerezy magnetycznej.
Straty spowodowane pradami wirowymi dajg sie
obecnie znacznie zmniejszy¢ przez zastosowanie do
budowy pradnic blach bedacych stopami zelaza z do-
mieszkg krzemu.

Badania jakie przeprowadzono w celu usuniecia
histerezy tj. tej energii jaka jest potrzebna na prze-
magnesowyw anie zelaza w zmiennym polu magnetycz-
nym (w pradnicach i motorach na pragd zmienny) da-
ty bardzo ciekawe wyniki. Okazuje sig, ze straty
przez histereze w zelazie, niklu i stopach tych metali
z glinem i krzemem zalezg przede wszystkim od
wielkosci ziarn krystalicznych tych metali a nastep-
nie od zawarto$ci pecherzykéw gazéw jakie dostaja
sig do wijfetrza metali podczas odlewania. Jak wda-
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domo, wszystkie metale wykazujg budowe krystali-
czng o tak zwanych ziarnach krystalicznych rozmai-
tej wielko$ci. Przy stapianiu i odlewaniu pecherzy-
ki gazéw gromadzg sie w ziarnach. Wreszcie wielko$¢
strat zalezy jeszcze od kierunku w jakim sie magne-
sujg zelazne czesSci maszyn podczas pracy. Istnieje
tak okreslony kierunek dla danego uktadu czesci,
przy ktérym straty sg najmniejsze. Nalezy wiec do-
ktadnie zbada¢ wszysktie kierunki w jakim moga
przebiega¢ linie sil magnetycznych przez magnesuja-
ce sie czesci maszyny.

Wobec wynikéw tych badan wspoétczesna techni-
ka budowy pradnic, motoréw elektrycznych i trans-
formatorowl dazy przede wszystkim do usuwania do-
mieszek gazowych w stopach. Przez odpowiednig
krystalizacje i rekrystalizacje stopow w silnym polu
magnetycznym mozna otrzymaé dtugie, ustawione
wzdtuz okreslonych linii krysztaty pozbawione pe-
cherzykow gazu. Obliczono, ze zmniejszenie strat
przez histereze o jedng tylko promille pocigga za so-
ba niestychane oszczednosci w gospodarce anergig
elektryczng.

DWA NOWOCZESNE MOTOROWCE DLA LINII
LEWANTYNSKIEJ.

Zawarty ostatnio pomiedzy Zeglugg Polskg a sto-
cznig John Cockerill w Belgii kontrakt o budowe
dwdch jednostek motorowych, przewiduje budo-
wle motorowcéw o tonazu 4000 T. D. W., ktérych da-
ne techniczne sg nastepujgce: dtugos¢ m. pionami
1045 m., szeroko$¢ 14,7 m., zanurzenie 6.2 m., szyb-
ko$¢ robocza 14—16 weztéw, szybko$¢ prébna 16 we-
zHow.

Notatki

PRACA NA MORZU

Projekt budowy obu statkow zostal opracowany
wedtug zasad nowoczesnego budownictwa okretowe-
go ze szczegllnym uwzglednieniem warunkéw w ja-
kich majg by¢ eksploatowane.

Wymienione motorowce, ktérych gtéwnym zada-
niem bedzie obstuzenie eksportu tatw;o psujacych sie
towarow, szczegdlniej masta, sera, konserw Itp. arty-
kutow, wyposazone zostang w tadownie - chtodnie o
pojemnosci 30.000 st. kazda. Dla przewozu importo-
wanych owocow cytrusowych, statki te bedg posia-
da¢ po 5 tadowni, zaopatrzonych we wmontowane
miedzypoktady oraz specjalne urzadzenia wentyla-
cyjne. Uwzgledniajac konieczno$¢ przetadunku na
redzie, co jest charakterystyczne dla portéow bliskie-
go Wschodu, przewidziane zostaty w projekcie bu-
dowry nowoczesne elektryczne urzadzenia przetadun-
kowe.

Oba motorowce w”*yposazone zostang w motory
Diesla typu Burmeister & Wein o sile 3800 KM, po-
nadto w trzy zespoty elektryczne po 120 KM kazdy.

Pomieszczenie dla personelu okretowego zapro-
jektowane zostaty wygodne i przestronne, przy czym
dla cztonkow zatogi nizszej przewidziano kabiny
dwu-osobowe oraz dwie osobne messy.

Budowa tych statkéw potrwa okoto 13—15 mie-
siecy, tak ze oba motorowce gotowe beda na poczat-
ku sezonu owocowego w 1940 roku.

Zamowione przez Zegluge Polskg dwa nowoczes-
ne statki motorowe znacznie usprawnig i przyspiesza
obstuge przewozéw towarowych na linii lewantyn-
skiej, co jest niezmiernie wazne dla sprawy rozwoju
naszych regularnych potgczeA okretowych.

Nowe statki polskie

BRT NRT. Dlugo$¢ Szerok  Sita

w m. w m. maszyn

m/s ,,SobieskiZ¥ 11030 6351 148 20.42 11.800
m/s ,,Morska Wola" 3376 1973 94 1455 1.700
m/s ,Stalowa Wola" 3133 1811 94 1454 1700
m/s ,Narocz" 1795 75 . okolo
881 120 00

m/s ,Wigry" 1859 1051 81 11.76 ‘1"‘8’(*)00

Przedruk dozwolony w porozumieniu z redakcja.

Rk © STOCZNIA
budowy
Swan. Hunter & WighamRichar-
1936 gson Ltd. Newcastle ou Tyne
1924 Frd. Krupp Kiet motor, rufa bragzownicza
1924 Frd. Krupp Kiel »
1915 WW ?_S%le%og?' ex grecki ,,Pegagos”
1912  Sir R. D,xon Middelsbro ex angielski ,River Dart

port rejestr. Gibraltar
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RECZNE GASNICE ROTHERT
MORSKIE

wszystkich typow K ”’_AC ZY C K I

skuteczne SP. 7 0. o.
niezawodne
bezpieczne
trwate

GENERATORY PIANOWE

. ODKAZAIACE (P. G.) Il fllakleriy Okretowi ||

poleca

MI-RA

ZJEDN. WYTWORNIE GASNICZE GDYNIA - GDANSK

W WARSZAWIE ANTWERPIA
ul. Wspodlna 3a

i TEODOR
1ROZKOWSKI B. URBAN

DOSTAWY OKRETOWE

SHIPCHAN DLER (SHIP - CHANDLER)
G DY N I A
UL. SWIETOJANSKA i3a GDYNIA
TELEFONY.- 48-28, 33-15 PORTOWA 4
M agaz. 19-49
Dzier : wno:y 13 w5 TELEFONY:
. 36-45, 46-45, 34-40
ROK ZALOZENIA 1sss Adr. telegr. URBAN
FABRYKA KONSERW
Il PRZETWOR O W 1 Zaopatrywanie okretéw:
M 1T ESNYCH Wszelkie towary tranzy-

SKEAD TRANZYT. .
towe i z wolnego handlu

MEAT PACKERS
AND MEAT CONSER-

VES BOND ED Przedstawicielstwa.

W AREHOUSE Pakunki (Beldama Londyn)
e Farby Hovelinga Hamburg
Przedstawicielstwo : Oleje DiCk‘a Hamburg

YACUUM OIL Co WALKER’A PAKUNKI

Scos



KASPRZYCKI,

Tworkowski ISt-

GDANSK, Nowy Port
OLIVAERSTRASSE NR 6/7
TELEFON NR 350-28

ZAOPATRYWANIE
OKRETOW i PLACOWEK
DYPLOMATYCZNYCH

ZAKLAD KRAWIECKI
JOZEF ARMKNECHT

GDYNIA,
UL. SWIETOJANSKA 13a TEL. 23-53
.SPECJALNOSC:

MUNDURY | PLASZCZE
OFICEROW MARYNARKI
WOJENNE.) IHANDLOWEJ
WYKONUJE SZYBKO | POD GWARANCIA
DOBREGO KROJU Z WLASNYCH
| POWIERZONYCH MATERIALOW.

POZNAN

CENTRUM MIASTA

Sw. Marcina 36 Telefon 20-09
Trzeci przystanek tramwaju
od dworca kolejowego

HOTEL CONTINENTAL

Tani -Urzadzony Racjonalnie
Najlepsza Obstuga

Sana ptynny 0n)oC jesi najzdrow-
szym, orzezwia-
jacym napojem
bezalkoholowym;

Sana ptynny owoc zawiera cenne
odzywcze sklad-
dniki, jak: cukier
owocowy, kwasy
owocowe, zwiqzki
aromalyczne, sole
mineralne oraz
wiiaminy, bez kt6-
rych niema zdro-
wia i zycia;

Sana ptynny OWOC jest niezastgpio-
nym napojem
w czasie podrozy
morskiej.

Wytwodrnia

1 P . C z a j k a
Koscian - Poznan

NAJSTARSZY ZAKEAD KRAWECKI
w GDYNI

SPECJALNOSC;

MUNDURY MARYNARSKIE

UL SWIETOJANSKA 78 TEL. 18-47

=Y §

GDYNIA, SWIETOJANSKA 32

TELEFON

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

UWAGA:

ceny niskie lecz $cisle state



HURT! DETAL!

Drogeria Portowa

wtasc.: MARIAN DEUTSCH

Gdynia, Plac Kaszubski 13
Teleion 17-95

Zapewnia: uczciwq obstuge
i dobra jakos¢ towarow

Dostawa na statki, do biur i urzedow

Punkt zborny
Foto mAmatoréw
w Gd yni

FOTO-ELITE"

ul. Starowiejska 7

Cheyrolet-
O pel
ST. MARLEWSKI

Gdynia, ul. Abrahama 27
Telefon 12-41 i 21-55

I brylanty,ztoto,srebro, W
| zegarki, platery,
1 krysztaty, it p. 1

= Poleca po cenach
EE bezkonku-

= rencyjnych =

jj Fa bryka Wyrobéw |
&8 Bursztynowych 1
1 M TR Qe (

i ul. 10-go Lutego 5
= (r6g Abrahama)

@ e e i

+BERGTRANS?”
Towarzystwo Zeglugowe

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

S w swym sklepie przy s

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

Regularne linie okretowe 2z Gdyni i Gdanska do:
portéw battyckich, Szwecji, Norwegii, Holandii. Bel-
gii, Francji, Portugalii, Hiszpanii, Italii, — portow

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

Specjalne linie okretowe dla
importu owocoéw potudn.

Z AK¢LAD

K R W |
K SCHNELL

PORTOWA 9 TELEFON 22

A ECKII

R

2

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

Drelichy. Galanteria.

Spieszne obstalunki munduréw
wykonuje sie w ciggu 24 godzin

Zt6z ofiare

na F. O. N.



"POLSKAROB*™

Polsko - Skandynawskie Potnisch-Skandinayische
Towarzystwo Transportowe S. A. Transport-Handelsgesellschaft m.b.H.
GDYNIA GDANSK
Tel. Dyrekcja i Biuro Gtowne 29-71 Brotbankengasse 45-48

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

Code: Scotts iOth, The Boe Code,
Rudolf Mosse

Ekspedycja — Maklerka
Zegluga — Stacja bunkrowa

Wiasna stacja bunkrowa w Amsterdamie i Rotterdamie:
»N. V. Nederlandsche Steenkolen Handelmastscliappij“,
(adres telegraficzny L1GUSTRUM, Amsterdam) Rotterdam

Przedstawicielstwo Koncernu ,ROBUR"”
Zwigzek Kopaln GoérnosSlagskich™*

Spétka Komandytowa

M e sieczny przetadunek ca 500 .000 to n w e g la

,Robur 111* 2850 ton b . W .
,Robur v - 3000 ton 0 . ow .
,Robur Y« 1000 ton b . ow .
,Robur VI« 5300 ton o . w
Statek bunkrowy S. S. ,RObUI’ Vo 1100 ton D . oW .

s.s. .Robur YT i 500 ton b . ow



