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iOLlKU TC"ARZYSTNO NAUTOLOGICZNE i R.ii,;DAKCJA "TYGODNIKA. MORSKIE· 

GO'' ogłaszają konkurs nE:1 pami\tniki ludzi zawodem. związanych z mo

rzem, gospodarką i techniką morską oraz śródlądową gospodarką 

wodną, a wi\C .MARYNARZA, RYBAKA, STOCZNIONCA, PORTOWCA itp. Treś

ci~ pami\tnika powinien być szczegółowy OPIS DROGI UCZESTNIKA KON

KUHSU DO wtBRANiGO ZAWODU. 

Celem konkursu jest zebranie materiałów potrzebnych do badań 

naukowych nad kształtowaniem si~ warunków pracy i zdobywania zawo

du przez wymienione kategorie pracowników. 

Brak dokładnego rozeznania w rzeczywistych stosunkach panują

cych w wsyornnianych dziedzinach pracy był przyczyną opóźnień, błę

dów i z~arnowanych szans oraz bardzo bolesnych niepowodzeń życio

wych wielu ludzi. Dlatego rozpoCZfoCie gromadzenia tego rodza

ju materiałJw przez PTN powinno znaleźć szerokie poparcie spo

łeczenstwa • .Vypowiedzi uczestników konkursu będą mi a ł y tym 

w i\ ks z ą w art ość im dokładniej i r ze_ 

te 1 n ie j zostaną napisane. Dla badań socjograficznych ko_ 

n ie cz n e jest, aby uczestnicy konkursu n ie 

poprze st a 1 i na samym podaniu faktów, lecz postarali się 

uzupełnić je od tworze n iem swego ówczesnego stosunkucb 

przeżywanych wydarzeń, gdyż niewątpliwie wielu z nich spotkało się 

z takimi, które uważało za słuszne i normalne albo za niewłaściwe 

łrzywdzące, złe. 

Spodziewamy się, że w ogłoszonym konkursie wezmą udział nie 

(c_!~ da~szy konkursu na str.28 ) 
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wi~dzy nawigacyjnej, rozpatrywany z nauto

logicznego punktu widzenia, przedstawia się jako ciekawy proces o 

silnie występujących cechach charakterystycznych i wielotysiąclet

niej tradycji. Z uwagi na swój charakter 1 funkcję, jaką pełni w 

rozwoju żeglugi, proces ten należy do grupy procesów pleiologicz

nych. Obydwa procesy, żeglugi i nawigacji swymi początkami sięga

ją odległych epok historycznyc~. Gdy jednak rozwój żeglugi kształ

tował się pod wpływem przede wszystkim bodźców ekonomiczno-poli

tycznych, to rozwój nawigacji uzależniony był od rozwoju pewnych 

dyscyplin naukowych i umiejętnoJci praktycznych (miernictwa, prog

nostykarstwa, gwiazdoznawstwa) oraz od rozwoju budowy narzędzi. 

Pragnąc ustalić periodyzację d2:_iejów nawigacji t,:zeba wziąść 

pod uwag\ te kryteria, które bierze się przy ustalaniu okreso~ości 

różnych procesów techniczno-rozwojowych, kształtujących się - jak 

wiemy - odmiennie od periodyzacji ogólnej dziejów. 

~oświęćmy temu zagadnieniu nieco uwagi i z tego jeszcze wzglę: 

du, że autorzy dziejów żeglugi, najczęJciej przygodni lub wypróbo

wani sympatycy spraw morskich ale nie posiadający ani wykształce

nia historycznego, ani wiedzy fachowej, w pracach swych nie patra-
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~ią w sposób zadowalający przedstawić dziejów obu procesów, żeg

lugowego 1 nawigacyjnego. z treści ich wy,;.od6~ wynika również, że 

w dziejech nawigacji nie orientują aię zupełnie, a często nie tyl

ko pojęcia żeglugi 1 nawigacji, ale również daieje żeglugi i nawi

gacji ~ra.ktują jedaoan~cznie. 

oto dwa prsykład;ri 

• r. 1951 ulcazala się w Be:l«ii ltai\łlta Raula Crabbt. pt. "Od 

piregi de atatlców ate!"ow;ych". P°':'aca ta, llapiaana pi4:.knya jęs7kie11., 

emawia dwa c7kle reswoj-.e. W pierw&ZYJ&, powszechny"ll., przedstaYił 

autor dsieje atatkv. 1 żeglugi, w drugim, narodowym, dzieje mor

akie Belg!~ .• Wieds;, uwigacyjnej połiwi ęc:I ł Crabbft właściwie J"" lk:e 

r•• ldał llV pt. "La acience de la navigatioJl" (•• 285-93) liczący 

niecałe osiem atron era~ drobr~ wamianki w innych readziałach. l).ys

proporcja w,-raiJU. jeżeli &11 sważy, że dziejom żeglugi powszech

nej peświtcił autor prawie 350 stron, i jeżeli się pamięta, że 

dzieje nawigacji licsą sobie tyle tyai~cleci, co dzieje żeglugi. 

Wapoaai..-y resdział, właściwie rozdziałek, podzielił Crabbe na 

ezter;r pedro.;.ddały. 'li pl.erwsaym a nich . ("La navigation dana le 

paaae") zadowolił sit pobieżn;ym przedatawieniem dziejów nawigacji 

do ca XVII stuleci•· w drugilll ("La. determination de la latitude et 

de longitud&") wspomniał o zagadnieniu nieamiernie ważnym: uatala

nia pozycji okrętu Aa morzu i przyrządach nawigacyjnych, w trzecim 

(ttLa calcul de la vitesse") o szybkości, a w ostatnim ("La naviga

tioA moderne")• współczesnych pomocach nawigac;yjnych. 

Zasadniczym błędem ujęcia teill,8.tu jest niezrozymienie przea au

tora fun.lccji jaką nawigacja spełnia w procesie żeglugi. Stąd takie 

błtdY, jak włączenie do nawigacji problemów najtypowszych dla żeg

lugi, a więc aezonowości (s. 287) lub modernizacji urządzenia ste

rowego (s. 288)1 • 

l 
Por. moje obszerne omówienie tej książki w num.erze 2 z 1956r., 
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W r. 1956 u.kazała się w Polsce książka Bolesława Kozłowskiego 

pt. "Dzieje okrętu". Kozłowski podobnie jak Crabbe, nie potrafił 

uwolnić się od denerwującej maniery mieszania wiadomości bez dok;

nania 'wyboru. Autor polski cykl zasadniczy, powszechny, r6wniet 

przeplata dwoma cyklami narodowymi (polskim i rosyjskim)2 , a cykl 

nawigacyjny, również powszechny, przyczepia sztucznie do głównego, 

zasadniczego cyklu stanowiącego prsedmiot ' pracy. 

Rozwojowi wiedzy nawigacyjnej poświęca obszerny podrozdział pt. 

"Jak nautyka stawała się nauką" (s. 166-180) i część podrozdziału 

następnego pt. "O "Santa Marii", .. Ninie" i KolUlllbie jako nawigato

rze11 (s. 189-191). Autor ogranicz.a się do podania kilku szczegó

łów i wymienienia niektórych przyrząd.ów nawigacyjnych. 

Kozłowski błędnie interpretuje definicję nawigacji, ma tet błę

dny pogląd na funkcję uawigacji w procesie żeglugi(• pływania)3. 

Rozpoczynając podrozdział, w którym zapo~naje czytelnika ze etat-
' 

kami Kolumba i wiedzą nawigacyjną admirała, pi;ze: 

"W ciąĘU półwieczii. poprzedzającego pierwszą wyprawę Ko
lumba (1492-1493) w budowie i ożaglowaniu statków mor
skich, a przede wszystkim karawel, dokonano niewątpli
wie wielu ulepszeń. Poza tym naw1gację drugiej połowy w. 
rv cechowało już dobre na ogół opanowanie manewrowania, 
oparte na doświadczeniach i praktyce całych pokoleń że
glarzy i na najnowszych post~pach w ~żaglowaniu, zwią
zanych z żaglem trójkątnym" (s. 181) • 

Wystarczy otworzyó każdy z kilku w Polsce wydanych podręczników 

nawigacji, aby się przekonać o tym, że nawigacja nie obejmuje wi.e-

s. }91-405 "Kwartalnika. Historii Nauki i Techniki" pt. "Od trady
cyjnago do nautolo~icznego opracowanie dziejów żeglugi. Parę uwag 
na marginesie kei~zki, Raul Cr ab be, De la pirogue aux navirea 
atomiques.''Bru.xelles 1951, s. 2 nlb. + 492 _+ 48 tabl. fot.''· 

2 "Kartr, z dziejów polskiej bandery" (s. 205-218), "Czego doko-
na.la Rosja' (s. 219-231) • ~ 

3 Ponieważ wszystkie statki, aby spełniały swą rolę muszą , się 
poruszać po wodzie(• pływać), pojęciem żeglugi - sensu largo - o
bejmuje nautologia 1 pływanie okrętu wojennego, a więc żeglugę wo
jenną. Istota zjawiska jest ta sam.a. Funkcje rótne, w zależności -
od typu statku lub roli jaką w danym czasie pełni. 
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dzy czy umiejętności manewrowania statkiem. 

Dzieje nawigacji można śledzić przyjmując następujący. poniżej 

przedstawiony, układ okresowy. Nie jest on, oczywiście, najlepszy. 

Dalsze badania powinny dokonać w zaprojektowanym podziale rzeczo

wych korektur. Niemniej może być punktem wyjścia dla szczegółowych 

badań i dyskusyj. 

Podzielmy więc dzieje nawigacji na następujące okresy: 

1. nawigacji ejdetycznej, 

2. nawigacji optycznej, 

3. nawigacji optometrycznej. 

4. nawigacji aetromagnetycznej, 

5· nawigacji astrometrycznej, 

6. radionawigacji. 

1 

• okresie pierwszym, n a wig ac j i ej det y cz n ej, 

wyobrażeniowo-spostrzeżeniowej, prażegla.rz prowadził swój prymi

tywny. niezwrotny pojazd wodny (pień, tratwę) wzdłuż brzegu rzeki, 

jeziora czy zatoki morskiej. Swe wyobrażenia o przebytej i przeby

wanej drodze tworzył chaotycznie na podstawie obrazów spostrzeżo _ 

nych lub wyimaginowanych (przewaga ty~h ostatnich). zniekształco

nych nadmierną wrażliwością zmysłową, nieznajomością żywiołu wod

nego oraz brakiem wszelkich praktycznych umiejętności, płynięcia z 

prądem. pod prąd, po wodzie rozfalowanej, omijania przeszkód. za

chowywania kierunku, spostrzegania zmian atmosferycznych. 

2 

W okresie n a wig ac j i optycznej kierowanie na-

wet prymitywnym statkiea staje się rodzajem umiejętności praktycz

nej. Nabyta wiedza żeglarska pozwala na korygowanie wyobrażeń zmy

słowych z pomocą doświadczeń przekazywanych z pokolenia na pokole-

nie. Obraz staje się optycznie bardziej zrozumiały i bliższy rze-
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czywistości. Wrażliwość zmysłowa stopniowo tępieje. Deformacje po

woli zanikają. 

Człowiek tej epoki nabiera pewności w poruszaniu się po wodzie, 

nie tylko wzdłuż wybrzeża, ale i w znacznej od niego odległości. 

Umie "szukać'' i "trzymać" się drogi, wynajdywać punkty charak- · 

terystyczne (orientacyjne) na brzegu, na prądzie, na wybrzeżu mor

skim (wysokim), przewidywać zmia~ pogody, wnioskować o nich z za

chowania się ptactwa i ryb, oceniać siłę i kierunek wiatru. Obser

wacja wschodów i zachodów słońca doprowadziła do wyznaczenia stro

ny zachodniej i wschodniej, a obserwacja gwiaździstego nieba do cxi

krycia gwiazd wyTóżniających się jasnością czy kolorem, lub gromad 

gwiezdnych i ich naz~ania. Obserwacja nieba w różnych porach roku 

doprowadziła do ~naczenia gwiazd i gwiazdozbiorów zachodzących i 

nie znikających; pola wid~enia oraz poznania drogi gwiazd w ciągu 

nocy. 

W okresie n a wig ac j i optometry cz n ej roz-

wdj llliernictwa oraz innych umiejętności praktycznych pozwala na ko

rygowania wiedzy optycznej o przebywanej drodze wodnej z pomocą 

kryteriów, których doskonałość współcześnie przeceniano, a mianowi 

cie różnego typu i rodzaju miar: odległości, powierzchni, ciężaru, 

etc. 

Wielką pomocą była umiejętność znajdowania kierunku w dzień i w 

nocy, w czasie pogody i niepogody oraz dokładna znajomość topogra

fii pewnych obszarów wodnych i miejscowych warunków hydronawigacyj

nych np. w deltach r~ek, w zatokach i fiordach, na obszarach wy

spiarskich, w pasie wybrzeż7, w cieśninach itp. 

4 Równie obszerne omówienie książki Kozłowskiego, chociat skró
cone, na życzenie Redakcji, do połowy powinno się ukazać w tym ro

ku w nUlllerze 3 lub 4 "Kwartalni.ka Historii Nauki i Techniki". 



W okresie n a wig ac j i astr om ag nety cz n e j 

żeglarz otrzymał do ręki wspaniały, żywy instrument - igłę 11agne

tyczną - pozwalającą na pływanie po pełnym morzu, na przepł~anie, 

w dzień i w nocy znacznych przestrzeni wodnych i utrzymywanie kie -

runku. 

~ tej epoce otrzymuje żeglarz do ręki jeszcze inną ~omoc nawiga-
' r • 

cyjDą - prymitywną mapę, której siatkę tworzą główne kierunki wia-

trów. Ilość głównych kierunków wiatrów naturalnie wzrosła. 

5 

i okresie n a wig ac j i astr om et ryc~ n ej i-

lośó instruaentów nautycznych wzrasta. Wiedza o świecie staje się . 

tajemnicą żeglarzy 1 zdobywców oraz uczonych i oświeconego, boga

tego tłu.mu wybrańców zapełniającego pokoje królewskich, książęcych 

i arcybiskupich pałaców oraz gildii kupieckich i gminu portowego. 

Swiat został ja.ko tako poznany, opłynięty i wymierzony. Prz;yrzą 

dy udoskonalone, materiały pomocnicze ułożone w formie tablic, u

jęte w for;ny zaleceń, opisów i instrukcyj. Mapa morska p~estaje 

być efektownym obrazem, staje się ekranem ułatwiającym planowanie 

drogi i utrwalającym jej kształt. 

6 

W okresie ostatnim dominującą rolę odgrywa radiogoniometria.Ląd 

odzyskuje swoje znaczenie. Oczy żeglarza zastąpiły precyzyj1;_e in

strumenty. Istota pozostała ta sama co w nawigacji optycznej -jest 

nią n am i a rl Najpierw robiony "na oko", potem u.pomocą prymi

tywnych reguł mierniczych, wreszcie za.pomocą niezwykle czułych in

strumentów radiokierunkowych. 

++ ++ 

We wszystkich epokach stosujących coraz bardziej precyzyjne me

tody znajomość drogi i pozycji okrętu jest zagadnieniem podstawo-
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wym. Znajomość szlaku zdobywano w dwojaki sposób: 

a) pośredni - w tym wypadku żeglarz, sternik czy dowód.ca okrętu 

gromadzili wiadomości zasłyszane od ludzi morza lub ludności nad

morskiej wsi, miast i portów (wywiad nawigacyjny). Wiadomości te 

były często fałszowane, 

b) -0ezpośredni - w tym wypadku odpowiedzialny za prowadzenie 

statku nauta, najczęściej sternik-pilot, zdobywał ją za pomoc~ 

doświadczenia osobistego; płynąc, osiadając na mielizn~ch, rozbija

jąc si~ o rafy i skały, walcząc z wiatrami miejscowymi, z prądami, 

sondując ciągle nurt i obserwując nieustannie wybrzeże. Znajomość 

drogi lub dróg (najakimś obszarze wodnym) utrwalał w swej pamitci 

prz~pływając wielokrotnie tymi samymi szlakami, uprawiając rybołów

stwo, pilotae lub żeglugę. 

++ ++ 

W ciągu podanych okresów rozwojowych nawigacji możemy zaobser

wowaó dwa nurty zmierzające w konsekwencji do tego samego celu; za· 

pewnienia okrętowi podczas podróży maksimum bezpieczeństwa, a mia

nowicie1 

A. Wytwarzania coraz to doskonalszych środków do aktywnego dzia

łania i obrony, oraz doskonalenia się wiedzy o użyteczności! 

skuteczności tych środków. 

B. Wytwarzania coraz to bardziej dokładnych pojęć poznawczych i 

terminów pozwalających na krytykę środków i metod postępowa

nia. 

W fazie początkowej kształtowania się środków, będącej punktem 

wyjścia dla obu nurtów, człowiek wytworzył szereg umiejętności pra

ktycznych: 

l. Poruszania się w pewnym kierunku jednostki lub gromad;y, tak 

na lądzie, jak i na wodzie - i wracania do punktu wyjściowego. Nie 

będziemy dalecy od prawdy, gdy zaryzykujemy twierdzenie, że liczba 
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snanych kierunków była niewielka. Umiejętność wyznaczania ich i 

posługiwania się nimi zależała od zdolności indywidualnych, szcze

powych lub cech charakterystycznych terenu. 

Głównymi były początkowo dwa kierunki astronomiczne: wschodni i 

zachodni, pólniej dwa dalsze, północny i południowy;•prócz tych od 

najdawniejszych czasów posługiwał się człowiek kierunkami przed

miotowym.i.a szedł w kierunku widocznych gór, płynął przez jezioro w 

kierunku widocznego punktu orientacyjnego itp. W tych wszystkich 

wypadkach kier une~ był zawsze prosty a od 1 e g

ł o, 6 ograniczona bystrością wzroku lub wielkością przedndotu. 

2. Posługiwania się obserwacją wzrokową (spostrzegawczość) lub 

pamięciową (pa.mięć przestrzenna) ułatwiającą szybkie zorientowanie 

się w jakimś terenie lub miejscu na wodzie i zapamiętanie cech cha

rakterystycznych okolicy, miejsca, postoju, a więc np. położenia: 

raf, ławic, ujść rzek i potoków, kształtu brzegów, kierunku prądów 

i głębokości, kierunków wiatrów, punktów zaopatrzenia w wodę i żyw

ność, wreszcie barw. Dużą pomocą było odszukiwanie punktów orient~ 

cyjnych ułatwiających okre~lenie miejsca 1 branie namiarów. 

Wiele faktów wskazuje na to, że już pod koniec okresu naw1gacji 

optycznej, względnie w początkach epoki następnej, posługiwano się 

zna.kam.i w sposcSb, w jaki my się nimi dziś posługujemy w żegludze 

przybrzeżnej lub śródlądowej tznaki na wodzie i na brzei"a~h). Na

wigowanie z pomocą znaków orientacyjnych (oznakowani; nawigacyjne

go) było cenną zdobyczą człowieka. Ułatwiało szukanie bezpieczniei 

szej drogi na obszarach niebezpiecznych dla żeglugi (wyspiars~ich, 

ławicowych, rafiastych, nawiedzanych przez gwałtowne lub zaienne 

wiatry), pozbawionych naturalnych cech charakterystycznych, względ

nie posiadających ich nadmiar. Naturalnie nawigacja tego typu moż

liwa była tylko na terenach śródlądowych i przylegających do wy

brzeży morskich, względnie wyspiarskich, a więc na tych obszarach, 

10 $ud. ~ ~ -1958 



na których żegluga była ożywiona i uprawiano rybołówstwo. Znaki by. 

ly r6wniP.ż ważilJ'lll środkiem łącZI'lości, na przykład w okresach prze

mieszczania się ludncici, a więc wędrówek i migracyj, inwazyj oraz 

wszelkiego rodzaju wystąpień zbrojnych i demonstracyj. 

3. Ukreślania czasu przebytej drogi według dni, nocy, pór rDku, 

lat, odmian księżyca, wschodów i zachodów gwiazd. 

4. Ukreślania odległości według dni, dni marszu, dni pływania, 

biegu człowieka lub zwierzęcia, rzutu kamienia, nośności łuku lub 

innej broni. 

Te wszystkie Ullliejętności, które wymieniłem, ułatwiały pojedyn

czemu c~łcwiekowi, a tym bardziej gromadzie, poznawanie okolicy,o

rientowanie się w niej i zasadniczych kierunkach, swobodne porusza

nie się w jakimś obranym kierunku, w jakichś astronomicznych albo 

klimatycznych jednostkach czasu. 

++ ++ 

Reasumując podany wyżej materiał może,uy powiedzieć, że nawigac

ja w epoce wspólnoty pierwotnej i w początkach epoki niewolniczej 

posługiwała się szeregiem umiejętnoJci praktycznych,będących za

sadniczymi elementami poznania nautycznego. Znajomość kierunków, 

czasu, odległoaci, zmian atmosferycznych, chwytanie w lot cech 

charakterystycznych terenu, wyszukiwanie punktów orientacyjnych 

poszczególnych odcinków drogi, znajomość prądów, llliejsc niebez

piecznych, głębokoaci, położenia rzek, przylądków, zatok, portów, 

to elementy podstawowe WYkonywania służby nawigacyjnej, elem~nty 

te same - mimo upływu tysiącleci - które i dzisiaj w prowadzeniu 

statku po wodach śródlądowych lub morzach odgrywają decydyjącą ro

lę. 

Jeżeli do tych um.iejętnojci zasadniczych dodamy dalsze, które 

niewątpliwie ugruntowały przydatność pierwszych i otworzyły przed 

Prymitywnym szkutnictwem nowe perspektywy, skomplikowały żeglugę i 

'11 



udoskonaliły nawigację - ułatwiając: 

a) obliczanie prostych powierzchni (wcześniejsze od plastycz

nych i dużych, jak żegluga od rolnictwa) z pomocą kroków, 

stóp, dłoni, palców nabyte chociażby przy ścinaniu drzew, 

wiązaniu tratew, Lud.owaniu dłubanek i prymitywnych łodzi-ok

rtt6w, 

b) określanie ciężaru (zatapialnoJci pni, tratew, łodzi w wy

padku nadmiernego obciążenia), 

c) oznaczanie objętości (pływanie na pęcherzach, wiązkach sito

wia lub papyrus:v.) i ładowności obiektu pływającego, 

d) obserwację i zabezpieczenie pni przed rotacją i łodzi przed 

wywróceniem się, które groziło utratą pr~ewożonych "skarbów" 

(siekier, maczug, haczyków na ·ryby, wędek, sieci, etc.) lub 

potopieniem dzieci i ludzi dorosłych, 

to bez trudności zauważymy, te prażegl&.rz i naukler epok pótniej

szych posiadali prymitywną, ale praktyczną znajomość wszystkich 

podstawowych elementów nawigacji, a ponadto szkutnictwa i żeglugi. 

Ten komplet u.:niejętności praktycznych zachęcił żeglarzy do podję

cia z uporem uczonego i wiarą w zwycięstwo entuzjaaty bardzo nie

równej walki z potężnymi siłami wiatrów, rzek i jezior, mórz i o

ceanów. 

W epoce następnej, trwającej od pierwszej połowy VI wieku sta

rej ery do końca średniowiecza, wytworzył człowiek dostatecznie 

giętki i bogaty język marynarski, morskie pojęcia poznawcze, normy 

i terminy, nazwy i definicje. Ulepszył nawigację, udoskonalił żeg

lugę. Ustalił zasadnicze kierunki świata (wg wiatrów), wysubtel

nił pojęcie drogi, czasu, odległodci, bezpieczeństwa. Udoskonalił 

~etody szkutnicze i kształty okrętów. Stworzył plany i mapy. Opi~ 

sał wybrzeża i porty. Skonstruował lub wydoskonalił przyrządy na

wigacyjne, nauczył się używania igły magnesowej, określania w przy-
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bliżeniu swego stanowiska i wytyczaniu swej drogi na mapie mor

skiej. Wybrzeta zostały pozn~e a wiedza nawigacyjna ugruntowana. 

Podany wyżej zakres nawigacji i określony jej przedmiot wskazu

ją na· to, że proces kształtowania się wiedzy nawigacyjnej trwał 

tysiąclecia i nie może być tak ogólnikowo przedstawiony jak to u

czynił Crabbe czy Kozłowski. Błędem w ujęciu tematu było niezrozu

mienie przez autorów funkcji jaką n a wig ac ja spełnia w 

procesie żeglug i i brak wiadomości o dziejach nawigacji. 

ST.&.NISł..&.'i LUDWIG 

l)QQBLEM WYDOBYCIA. 
OKRETlJ „VASA'' ZATOPIONE
GO W -PORCIE STOCKHOLM -
5KIM P.R.ZED 030 LA..T'f 

wiosny ubiegłego roku działa w Szwecji społeczny 

komitet wydobycia okrętu ''Vasa". i pierwszym etapie przeprowadzono 

rozpoznanie sytuacyjne. 

Okr~t leży na dnie w nor~alnej pozycji, przy czym stępka znaj

duje sit na gł~bokości 35,5 m, a kadłub zanurza się na 2 - 3 m w 

mule. Prace nurkowe, prowadzone przez uczestników kursu nurków ma-

rynarki wojennej, utrudnione są przez małą widoczność 1 duże iloś

ci mułu • .Poza tym utrudnia je jeszcze i ta okoliczność, że ''Vasa" 

leży w ruchliwym miejscu portu, co powoduje częste prze~ w pra

cy nurków. 

W opracowaniu znajduje się plan dalszych czynności ratowniczych 

Przede wszystkim bada się wytrzymałość kadłuba. Istnieją przypusz

czenia, że dtbina i połączenia drewniane na kołki zachowały nale-



tytą wytrzymałość, okucia żelazne natomiast uległy całkowitej ko

rozji. 

Wymiary kadłuba wynoszą; długość 50 m, szerokość 12 m, wysokość 

około 12 m. Ogólny ciężar statku oceniany jest na około 750 t. 

Po częściowym spłukaniu mułu i wypłukaniu pod kadłubem kilku 

tuneli do założenia stropów planuje, się wzniesienie kadłuba za po

mocą pontonów i przesunięcie na płytkie miejsce, na którym przygo

tuje się ostateczne wydobycie go z wody. 

Po pracach konserwacyjnych, które zapewne przeprowadzi Kuzeum 

a.:>rskie w Stockholmie, przewiduje się umieszczenie ''Wazy" na tere

nie zabytkowej stoczni galer w Stockholmie i utworzenie t8.II w ten 

sposób oddziału 111.lzeWll Morskiego. 

Koszt wszystkich prac wraz z urządzeniem muzeum oblicza się na 

około 6 mln koron. Wiele firm przyrzekło udzielić pomocy przez do

starczenie sprzętu do wydobycia i udział w samych pracach wydo

bywczych. Fodniesienie statku nastąpi zapewne jeszcze w tym roku . 

Całkowite natomiast wydobycie nie wcześniej jak za 2 - 3 lata. 

.. -- -· -:::t ~--:-... 



WALD&MAR NIEMOTKO 

SYTUACJA l)}ŁĄWNA. 
MAKLERA- M012.SKIEGO 
WROZWOJU HLSTOR.YCZNYM 

(~~) 

(ze szczególnym uwzględnieniem obowiązujących 
w Polsce w okresie międzywojennym przepisów IV 
księgi niemieckiego kodeksu handlowego). -

II 

przedsiębierze swe czynności wobec oz

Aaczonego statku lub ładunku w oparciu o umowę wyraźną lub dorozu

mianą (zawartą np. przez wręczenie papierów okrętowych). Wybór od

powiedniego maklera należy do armatora l~b załadowcy, zależnie od 

brzmienia umowy o przewóz morski. Z braku wyraźnej umowy w tej 

kwestii, maklera - zgodnie z§ 527 FGB - naznacza kapitan statku. 

i takich wypadkach duże pole do popisu mają c 1 ark o w 1 e 

portowi (die Wasserclerks), którzy dzięki własnemu sprytowi uzys

kują klarowanie wpływaj<lcego do portu statku. 

Pierwszą czynnością, jaką spełnia makler, jest z a k 1 ar o-
.. 

w a n ie statku na wejściu do portu (die Kinklarierung, clearing 

in), które może byó rozpatrywane pod dwoma aspektami obsługi inte

resów statku (die Schiffsbesorugung), 

l. Odprawa statku u kompetentnych władz (portowych lub 

kanałowych, celnych, policyjnych, sanitarnych itd)1 • 

2. Załatwianie w imieniu statku wszelkich czynności w zakresie 

1 
i. Eggers: Die Schiffsexpedition, 1937 (tłum. r. Kasprowicz). 



jego ha n d 1 owych potrzeb, którymi są: wyładunek i zała

dunek towarów, zaopatrzenie statku w paliwo, wodę 1 sprzęt, wyko

nanie remontów stoczniowych, uzupełnienie załogi itd. 

Ogól podobnych czynności aaklera przy wyjściu statku nazywa s i~ 

wyk 1 ar o w a n iem (41• Ausklarierung, clearance). Należy 

zaznaczyć, że powyżsZP, pojęcia ~worzyła praktyk a i brak 

dla nich ścisłych określeń w ustawodawstwie i judykaturze. Armator 

i jego kapitan schodzą na drugi plan o ile chodzi o samą tech

n i kę załatwiania spraw przewozu w porcie. Pomocnicza rola mak

lera w obrocie morskim - tu staje si~ pierw szop 1 a n o -

w a i stanowi integralne ogniwo ruchu portowego. 2 

Ważność roli maklera wynika szczególnie dobitnie przy uwzględ~ 

nianiu jego działalności w dziedzinie fracht o w a n i a, 

które polega na tym, ż~ makler swą znajomością rynku morskiego, 

posiadanymi koneksjami oraz swymi staraniami - przyczyn i a 

się do zawarcia umowy o przewóz morski, a nawet najczęściej sam 

taką umowt 

stron.3 

z a wie r a, działając w imieniu jednej lub obu 

Frachtowanie doprowadza do skutku umowę o przewóz jako ogniwo 

p o ś r e d n i c z e n i a i jako takie stanow~ gł 6 w n ą 

czynność maklera morskiego, co znalazło zresztą swój wyraz w przy

toczonej powyżej ustawowej definicji tej instytucji. Ponadto mak

ler przygotowuje materiały do protestu morskiego, zbiera podkładki 

dla przeprowadzenia dyspaszy, informuje kupców o rynku frachtowym. 

Rzeczą maklera jest również czuwanie nad wykonywaniem warunków u

mowy frachtowej oraz n ad z or o w a n ie interesów portowych 

wszystkich kontrahentów, a w razie powstania między nimi różnicy 

2 B. Kasprowicz, op. cit. 

3 E. Szabłowski, aorakie prawo handlowe, 1950. 
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zdań - przeprowadzenie arbitralnego załatwienia sporu. Duże ułat

wienie ~la władz portowych stanowi fakt, że ma.kler ponosi wykłady 

z tytułu należności statku, a dopiero potem przedstawi3 arm~torowi 

swój własny rachunek (die Berechnung, disbursement account). 

Gdy armator linii regularnej posiada w danym porcie rozległe 

stosunki handlowe, najcztściej powierza ich prO\':'adzenie na podsta

wie stałego zlecenia firmie maklerskiej4 , która staje się agentem 

handlowym w myśl§ 84 HGB. Agent (zwany też ajentem) jest sa

modzielnym kupcem, który dla innego stale zawiera umowy lub 

w ich zawieraniu pośredniczy. Nie jest więc pomoc n i~ iem 

innego kupca, ani nie pozostaj4 do niego w stosunku pracy 

(jak np. komiwojażer lub akwizytor)5. Agent jest peł n om o e

n i kie m jedynie swego mocodawcy, a z drugą stroną nie łączy 

go przeważnie żaden stosunek i nie jest wobec niej ogpowiedzialny. 

Sytuacja jego jest więc w tym wypadku wręcz odmienna niż maklera. 

Również zakres działalno3ci jest znacznie szerszy, gdyż oprócz ty

powych czynności maklerskich obejmuje dochodzenie należnych ar. 

matorowi roszczeń, wytaczanie powództw sądowych w imieniu swego 

mocodawcy, interpretowanie klauzul umownych, pośredniczenie w 

załatwianiu spraw celnych, agenta asekuracyjnego oraz komisarza 

awaryjnego itd. Dodatkowy przedmiot zainteresowania agenta (podob-

nie zresztą jak i maklera) stanowi też czasem s p e d y c j a 

oraz uprawnienie e pe ku 1 ac j i frachtowej. 

K o m p e t e n c j e maklera zasadniczo wylicza umowa frach-

towa, którą zawiera on działając w imieniu mocodawcy i na jego ra

chunek, co znajduje swój zewnętrzny wyraz w treści pieczątek przy

bijanych przez maklera na czarterpartiach i konosamentach, które 

4Roczn1k Rady Interesantów Portu w Gdyni, R. 1931. 

'w. Allerhand, Kodeks handlowy (komentarz), 1935. 
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brzmią, on authority, as agents only, fUr den Kapi~in itp. Ze 

spełnionych czynności prawnych powstają prawa i obowiązki bezpoś 

rednio dla mocodawcy, jeżeli zasadniczo makler działa w 

granicach swego uprawnienia. 

Za wykonywane czynnodci należy się maklerowi prowizja (der Mak

lerlohn), która jest różnie obliczana zależnie od rodzaju spełnia

nej usługi. Wysokość wynagrodzenia agenta morskiego określa umowa, 

zwyczaj lub zasada "iustum pretium". Sporna w literaturze jest 

kwestia moment u zaangażowania maklera, co ma duże znacze

nie przy ewentualnych roszczeniach odszkodowawczych. Tylko nie

które formularze umów frachtowych czynią maklera kontrahentem już 

od chwili zawarcia umowy. Rozpowszechniona zaś opinia głosi, że 

makler uzyskuje pełnomocnictwo (die Vertretungsmacht) dopiero z 

chwilą rzec z y wist ego powierzenia mu statku przez ka

pitana.6 
- a • - - - E 

: • D • • - a 

W okresie mi\dzywojennym makler morski wysunął się na czołowe 

~iejsce spośr~ licznych elementów obrotu portowego, gdyż bez jego 

pomocy zagraniczny kupiec nie potrafiłby pokierować swymi sprawami 

w porcie. ~ażna rola maklerów sprawiła, że od ich solidności i po

ziomu pracy zależała w dużej mierze - tak ważna z uwagi na konku

rencj~ - opinia portu. 

Całą swą działalność rozwija makler w oparciu o wyrobione wśród 

innych prze~siębiorcdw z a uf a n ie i to nie tylko finansowe, 

ale głównie trach to we. W żadnym innym zawodzie po~odzenie 

handlowe nie zależy bowiem tak silnie od zalet osobistych kierow

nika 1 jego pracowników, jak właśnie w makleratwie.7 

6 R. Kleemann, op. cit. 

7 F. Hilchen, Zegluga morska, organizacja i eksploatacja przed
siębiorstw żeglugowych, 1939. 
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Praca maklerów w dziedzinie akwizycji ładunków i werbowania 

klientów dla portu ma doniosłe znaczenie gospodarcze dla kraju, 

wzmacnia bowiem jego bilans płatniczy. To powoduje i n g er en

c j t etatystycznego państwa, które stara się w ogóle związać ż·e

glugę z ogólnokrajowym. przemysłem i handlem. Oznaką tej dążności 

był fakt popierania przez państwa w okresie międzywojennym najbar

dziej tym celom odpowiadającej żeglugi regularnej.8 W sferze dzia

łalności maklera morskiego wyrazem oddziaływania państwa było sto-

sowanie systemu ko n ce a y j n ego w takich krajach jak 

Francja, Dania i Szwecja. Szczególnie rygorystyczne przepisy pano

wały we Francji, gdzie maklerzy byli zaprzysiężonymi przez władzę 

państwową funkcjonariuszami publicznymi (les officiers publice). 

Syatem koncesyjny łączył się zwykle z zakazem równoczesnego zajmo

wania się inną branżą, co wytwarzało typ tzw. "czystego" maklera.9 

Także w krajach, w których panował system w o l n ego uprawia

nia działalno3ci maklerskiej (.\Il.glia, USA, Niemcy, Włochy, Belgia) 

dała się odczuć w ostatnich latach okresu międzywojennego dążność 

do oddzielania maklerstwa od ekspedycji towaru, które to funkcje 

były przedtem ł~czone ze szkodą dla poziomu etyki zawodowej. Ship

ping międzynarodowy opiera się bowiem na wysoce etycznych zasadach 

postępowania10 przy zawieraniu i realizacji tranzakcji handlowych. 

Odmienne działanie wywołałoby chaos w tym skomplikowanym aparacie 

handlowym, wiążącym wszystkie ważniejsze ośrodki gospodarcze świa

ta. 

Nadzór nad działalnoacią zawodową maklerów sprawują liczne orga

nizacje o zasitgu między n ar od owym, z których jako 

8 J • .Rummel, art. w "Przemyśle i Handlu", R. 1922, z. 32-33. 

9 F. Hilchen, op. cit. 

10 
B • .Kasprowicz, wstęp do w. Eggersa, op. cit. (tłum). 
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główną należy wymienić angielski Institute of Chartered Shipbrok. 

kers, i':rzejawia ona dążnośc do zjednoczeni a wszyst

kich poważnych makleruw świata 11 • Rozpadająca si~ w warunkach wol 

nej konkurencji gospodarka morska znajduje w maklerstwie is-

totny czynnik k o o r d y n a c y j n y oraz skuteczne narz~ 

dzie realizacji ogulnopanstwowych zamierzel'1 gospodarczych na 

odcinku :norskim, 

KO~UNIK~T 

.l:TN ~ragnie zebrać i ogłosić listę maryna-
rzy, którzy pływali w okresie drugiej wojny 
światowej na polskich lub obcych statkach han
dlo.-;ych i wojennych lub też pełnili różne 

funkcj~ :nor3kie na lidzie. 

Towarzystwo prosi wszystkich zainteresowa
nych o wspułpr11c~ w opracowyNaniu listy, o 
zgłaszanie swoich nazwisk i adresów oraz naz
wisk kolegJw poległych lub zc.i.ginionych. 

Zgromadzony :nateriał stanowić b~dzie zaczą
tek archiwum historycznego, bez którego prowa
dzenie badań naukowych nad dziejami morskimi 
naszeg;o narodu jest niemożliwe. 

11 F. Hilchen, op. c it. 
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PROJEKT ZNAKU I PIECZ~CI TOiARZYSTiA 

Przesyłam wykonany 

przeze mnie projekt 

oznaki Towarzystwa 

jak i piecz '<ci okr,ig

łc j. 

W projekcie swoim 

chciałem wyrazić myś; 

że działalność Pl'N po

winna być dla członka 

Towarzystwa czynni
kiem orientującym. 

Prosiłbym o trakto

wanie tych projektów 

jako szkicowych, gdyż 

np. takie zagadnienie 

jak okreJlenie stosun

ku plastycznego róży 

wiatr6w do tła - wy. 

maga bardziej wnikli

wego rozpatrzenia. 

Jerzy Stępień 
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Wolfgang Rud o 1 p h; STRALSUND 
Rostock 1955 

DIE STADT Ali SUND 

Po drugiej wojnie światowE\j Niemiecka Republika Demokratyczna 

bardzo umiej\tnie i ze stosunkowo skromnych początków rozwinęła 

sw~ gospodark\• Ostatnio systematycznie podejmowane są prace nau

tologiczne, głównie inwentaryzacyjne i faktograficzne. 

Zanim ukażą si\ pierwsze publikacje o wynikach tych prac, warto 

zaznajomić si\ z niektórymi przyczynkami nautologicznymi ogłoszony. 

~1 w różnych publikacjach. 
Yi wymienionej w;yżej monografii miasta strzałowa, autor, zajmujfr 

cy si\ od kilku lat wyłącznie pracami 
czytelnika z dziejami miasta i portu. 

nautologicznymi, zapoznaje 
w książce znajduje się tyle 

ekrzttnie zebranych mrteriałów, it mimo woli nasuwa się pytanie, 

kiedy nasze porty doczekają się podobnych, umiej~tnie napisanych, 
opracowań. 

Wspominając o zachodniosłowiańskich republikach portowo-miej

skich autor zastanawia się nad ich ustrojem i przypuszcza, że był 

podobny do tego, jaki wówczas miał Nowogród (Nowgorod): 
"Otto Fock, historyk Pomorza i Rugii, jest zdania, że ze 

stosunków prawa miejskiego i ustroju miejskiego Nowgorodu, 

starej ruskiej republiki handlowej nad jeziorem Ilmen, moż

na wysnuć paralele w stosunku do miast handlowych Wolina 1 

Szczecina."1 

1 ''Otto Fock, der Geschichtsforscher l'ommerns und Rtlgens, !st 
der Meinung, dass man aus den Verhlltnissen des Stadtrechtes und 
der stldtischen Verfassung von Nowgorod, der alten russischen Han
delsrepublik am Ilmensee, Parallelen zu den Handelsstldten Wollin 

22. 



fi rozdziale pt. ttOhne Kompass und Seekarte" pisze: 
"Jak wyglądają w owym 13-wieku korabie• na których żeglarze 
Sundu odważali się wypływać w morze? Szczeciński Dokument 
celny z 1250 roku wymienia cały szereg typów. Istnieje za 
tem "bording", może rodzaj łodzi rzecznej, następnie potom
kowie wikingskich długich łodzi z rzeźbionym dziobem nazy
wane w dokumencie "navis linguata0 oraz "navis geverderbor
deth'' i "navis simplex sine Borth'', a więc zapewne szkuty z 
pokładem lub bez pokładu, jednomasztowce zwane także · 

"Schnigge" (por. szwedzkie. snekja uwaga wł.). Tymi pudłami 

nie można było jednak uprawiać handlu masowego. długich rej· 
sJw dalekomorskich przy jednoczesnej dużej nośności. Dopie
ro w ciągu lat rozwinął się typ pełnego, wysokoburtowego -
pojemnego, zdolnego do żeglugi i obrony statku. Była nim 
jedo- lub dwumasztowa koga. Nazwa tego typu pojawia się po 
raz pierwszy w roku 1194 w dokumencie miasta Schwerin. 112 

i dalej, 

"Cztść sundyjskich kog, liburn, 
szkut - takie były ówczesne nazwy 

cymb, promów. muskuł i 

typów statków - budowano 
w samym Strzałowie. Pierwszych szkutników wymienia się oko
ło 1300 roku, w wiek później (1399) pracuje już na łasztow
ni przed bramą frankońską 16 stoczni, a w r. 1428 aż 21."3 

und Stettin zie hen kann" Cs. 14). 
2 ••·,ue sehen in jenem 13 Jahrhundert die Archen a.us, mitt denen 

sich die sundischen Seeleute aufs Meer wagten? Die Stettiner Zoll
rolle von 12(.0 z"ahlt eine ganze Reihe von Typen au:t'. Da g:llit es 
den "Bordillł';', wohl eine A.rt Flusskahn, dann die Nachfahren der 
~ikingischen Langschiffe mit dem geschii.tzten Schiffsschnabel, in 
der Rolle "navis linguata" (Schnabelschiff) genannt, :ferner"na 
vis gewerderbordeth" und "na.vis simplex sine Barth", also wohl 
Schuten mit und ohne Deck, Einmaster, die man a.uch Schniggen 
nannte. Mit all diesen P~tten war aber kein Ma86enhandel, waren 
keine Langfahrten Uber weite Seestrecken bei gleichzeitig grosser 
Tragf!łhigkeit m~glich. Es musste erst im La.u.fe der Jahre ein 
~chiffstyp entwickelt werden, der, hochbordig und baucbig, See
tUchtigkeit, Ladeflihigkeit und Verteidigungsm~glichkeit miteinan
der verband, Bin solches Ge~liss war die ein-oder zweimastige 
Kogge. Der Typenname taucht erstmalig 1194 in einer Schweriner 
Urkunde auf't (s, 19) • 

3 ".c;inen Teil der sundischen l'oggen, Liburnen, Zimben, Prlihme 
t.luskuli und Schuten-das waren in jener ~eit gebr~ucbliche Typen
bezeichungen-baute man in ~serer Stadt selbst. Um 1300 werden 
die ersten "Botmakertt genannt, ein Jahrhundert spt\ter ( 1399) 



Rudolph zdecydowanie rozprawia się z poglądami przypisujący-

mi "duszy nordyckiej" szybki rozwój 13-wiecznego Strzałowa. 
"Dusza nordycka? ~owstanie i wzrost tego miasta są jak naj
ściślej powiązane z morzem, z rybołówstwem i żeglugą. Wąt
pliwe jednak, aby przybyli z Westfalii i Nadrenii oraz 
śródl~owej Dolnej Saksonii, koloniści niemieccy byli wier 
kimi żeglarzami przed Bogiem i św. Mikołajem. Przynieśli za 
pewne sporo umiejętności rzemieślniczych, może także wyso
ko rozwinięte poczucie sztuki, ale dopiero ich stopienie ze 
słowiańskimi Ranami, dla których żegluga i rybołówstwo były,, 
koniecznością życiową, po~woliło na powstanie i rozwój mor
skiego miasta nad Sundem" • 

Ciekawą postacią dowódcy morskiego i przywódcy walki o sprawie

dliwość społeczną jest rajca Karsten Sarnow (nazwisko chyba sło
wiauskie 7), o któryill autor podaje następujący szczegół: 

"W walkach z piratami postępowano niezbyt łagodnie. Ilustru
je to makabryczna historia zwycięstwa Karstena Sarnowa 
nad rybnickimi piratami, których statki zdobył a załogi 
wziął do niewoli, wśród nich także członków starej szlach
ty meklemburskiej. Co z nimi zrobić? - pytali się Strzało
wianie, - lecz szybko znaleźli rozwiązanie. Na pokładzie eta 
ło dosyć pustych beczek po śledziach. Po wybiciuw dnach otwo 
runa głowę, wsadzono piratów do beczek ustawionych rzędem 
na pokładzie i pożeglowano do domu"'· 

Szczególną uwagę poświęcił autor szkutnictwu XVIII wieku, kiedy 

się rozwin\łY dojrzałe typy konstrukcyjne szybkich żeglowc6w da
lekiej żeglugi. Odtąd aledzi już dokładnie dalszy rozwój przemy

słu stoczniowego w Strzałowie. Wiele uwagi poświęca początk.om bu

downictwa kadłubów stalowych i przejściu z napędu żaglowego na pa

rowy i wreszcie spalinowy. 

Herbert Wilczewski 

arbeiten bereits sechzehn Werften auf der La.stadle vor dem 
kentor, 1428 sogar deren einundzwanzig." (~. 21). 

Fran-

4 ''Hordische 3eele? Entstehung und Aufstieg d1fser Stadt sind 
aufs engste ~it dem Meere verbunden, mit Fischerei und Seefahrt. 
Ob aber die aus ~estfalen, dem Rheinlande und dem binnenl!!ndis
chen Niedersachsen eingewanderten deutschen Kolonisten grosse 
Seefahrer vor de::n Herrn und dem heiligen Nikolaus waren? Sie 
brachten sicher viel handwerkliches X~nnen mit, wohl auch einen 
hochentwickelten Kunstsinn, aber erst die Verschmelzung mit den 
wendischen Ranen, denen die Seefahrt und die Fischerei Lebensnot
wendigkeit geworden waren, erst das liess die "Seestadt" am 
Sunde entstehen und wachsen" (s. 21)· 

5 "Dass es t\ei die sen Kl!mpfen mit den I'iraten nicht besonders 
behutsam zuging, zeigt die grausige Geschichte des Siegas,den K. 
Sarnow gegen Ribnitzer Seer~uber errang. Er enterte die Kaperschif 
fe und fing ihre Besatzungen, darunter auch ein outzend Angeh~ri
ger des alten mecklenburgischen Adels. «ohin mit den Gefangenen? 

~. fcucr 6. ~95B 



Wolfgang R u d 

''Neue Meclenburgische 

o 1 p h: JUN J.UIRHUNDE.RT RUGENSCHE 
B..WERD.u!PFSCHIFFAHRT 
.llonatshefte" z. 4, listopad-grudzień 1957 

~rtykuł ten jest interesującym uzupełnieniem omówionej wyżej 
pracy, a poświęcony historii niemieckich przedsiębiorstw armator- · 

skich, z których, jak podaje autor tylko kilka wielkich doczekało 

się m9nografii, natomiast historią małych, prawie wiejskie~ przed

siębiorstw dotychczas nie zainteresowano się. 

Pierwsze na Rugii przedsiębiorstwo żeglugi parowej powstało w 

1856 roku w południowo-zachodniej części wyspy, w miejscowości 

Altef!lh.r. Trzydziestu dwóch udziałowców rozpoczęło parowcem koło

wym zbudowanym w Roztoce;"' obsługiwanie komunikacji między Rugią 

a Strzałowem. Druga linia powstała w 1883 roku między wyspą Um.manz 

i Strzałowem i była obsługiwana przez poszczególnych szyprów,m.in. 

przez Franza ~endta, Paula Feplowa i Franza Behrenta z wyspy 

U:nmanz. W roku 1945 zmarł ostatni z szyprów Wendt i po dłuższej 

przerwie, od roku 1948, linię tę obsługuje motorówka. 

interesujące są dzieje pierwszego spółdzielczego przedsiębior

stwa armatorskiego, utworzonego przez mieszkańców trzech wsi wyspy 

Hiddensee, kt6re od 1919 roku przetrwało wszystkie wydarzenia. 

Na południowych wodach Rugii długo nie było linii parowych i 

dopiero w 1909 r. bracia Radwanowie założyli linię pasażersko-to

warową. Najznaczniejsze przedsiębiorstwo armatorskie w południowo

wschodniej cztści wyspy założyli w 1922 r. bracia Witmiss. Prze_ 

trwało ono do Jmierci właściciela w r. 1951· W tym samym rejonie 

ar,iator t~onitz Koldewitz w Seedorf utrzymywał aż do wybuchu wojny 

poł1czenie motorówką. W Sośnicy firma M. GalitztAugust Binse utrzy. 

mywała od 1903 do 1915 roku w miesiącach letnich połączenie przy 

pomocy parowca kołowego wzdłuż wschodnich wybrzeży Rugii. 

Autor uwzgl\dnił także rozwój połączeń promowych. Niektóre pro

~Y były własnością szyprów, np. w Schaprode od 1930 do 1938 r. był 

czynny prom motorowy szypra Franza Klickowa. 

~śrud nazw statk0w i promów przeważają nazwy miejscowości, zda

rzajq si\ jednak również i takie nazwy jak SNANT~WIT, S'NANTI lub 

fragten sich die Stralsunder, doch sie fanden rasch eine I,ljsung.An 
Bord standen ja genug leere Heringsflisser. So packte man in jede 
Tonne einen Piraten, schlug I,ljcher in die Fassdeckel, durchdi.e die 

Gefangen Hals und Kopf hinausstrecken konnten. Dann reihte man die 
Tonnen lfulgs Deck und drehte bei, Kurs Heimat" (s.21). 

~. ffeut:C: 6, 4958 25 



ST~UND, ARKONA., WEGA itp. Autor uzupełnił artykuł starannre o
pracowanymi zestawieniami, w kt,Srych podaje nazwę, rok budowy craz ' 
miejsce, BRT/NRT, moc maszyn i los jednostki. Cztery interesujące 
fotografie omawianych jednostek i fotografia modelu parowca koło
wego "ALT~A.&~" z muzeum w Strzałowie pozwalają plastycznie ' po
znać omawiane stateczki. 

Szkoda, że J. .• Rudolph ograniczył si~ do lakonicznego podania ma 
teriału faktograficznego bez uwzgl~dnienia tła i warunków w jakich 
powstawały i upadały linie żeglugowe pomitdzy Rugią i Strzałowem. 

Herbert Wilczewski 

Stanisław Matysik, PR A W O U O ~SKI E GD A N SKA 

N 
łydawnictwo fiawnicze, ·11axszawa 1958, ss. 355· 

iez~iernie interesujące studium historyczne prof.dr Sta
nisława Matysika jest wynikiem długoletnich badań źródłowych 
i benedyktyńskiej pracy nad oryginalnymi materiałami archiwal
nymi zachowanymi w 'łojew~dzkim Archiwum w Gdańsku 1 Bibliotece 
Gdanskiej Polskiej .lkademii Nauk. 

~odj\cie tej ciekawej tematyki miało na celu przedstawienie ro
dzi~ego gdanskiego prawa morskiego. Studium obejmuje okres lat 1454 
1793, to jest okres, którego momentem początkowym jest przejście 
miasta pod rządy kr61Jw polskich, a momentem końcowych jego przej
ście pod władz\ pruską • 

.:do:nent początkowy uprawnienia miasta do wydawania własnych wil
kierzy, do administrowania żeglug.1 i wybrzeżem morskim oraz do wy
konywania sądownictwa morskiego wiąże sit z nadaniem miastu pod
stawowych przywilej.iw przez Kazimierza Jagie:Il.ończyka. W tym też 
okresie pojawiły się pierwsze odr~bne akty prawne regulujące sto
sunki w żegludze i handlu morskim. 

Studium obejmuje również zagadnienia morskiego prawa administra• 
cyjnego I prawa pracy i prawa cyvlilnego. Autor podkreala, że w stu
diach historycznych nad prawem morskim "zarysowuje się niezwykle 
silna w~~ź przepisów cywilnych, administracyjnych i prawa pracy, 
która łączy je wszystkie w pewien powiązany system wyodrębnione& 
prawa morskiego". Stwierdzenie to stanowi nową szatę niejednokrot
nie już stawianej przez autora tezy. 

Podział studium na rozdziały przeprowadza autor konsekwentnie 
według zamierzenia równoczesnego zachowania dwojakiej linii ukła

. dua rzeczowej i chronologicznej. Ponadto autor trzyma się precy-

26 $ud,. fau;t-_ 6 ;(958 
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zyjnie zasady omawiania poszczególnych aktów prawnych w całości, 

co daje efekt pełnej charakterystyki przedstawianych aktów praw

nych. 
Bardzo ważne i celowe są uwagi terminologiczne, przede wszyst

kim we wstępie a nastęPnie w poszczególnych rozdziałach. 

~utor podaje charakterystykę prawa morskiego tej epoki jako 

prawa stanowego, mieszczańskiego. 

Poza szerokim omówieniem gdańskich i pozagdańskich źródeł pra

wa morskiego recypowanych w Gdańsku, przywilejów królewskich, wil

kierzy miasta i ordynacji rady miasta, książka zawiera tłumaczenia 

iaterrechtu, słynnego zbioru wisbijskiego prawa morskiego, charak

terystykę poszczególnych wilkierzy miasta Gdańska, aż do ostatnie

go z nich, sz6stego, stanowiącego właściwie pełną kod:vfikację pra

wa morskiego, charakterystykę recepcji prawa hanzeatyckiego, jak 

r6wnież zagadnienie ustawowego uprzywilejowania żeglugi gdańskiej 

i walki z obcą konkurencją. 

Szczegółowa i krytyczna ocena poszczególnych aktów prawnych, 

w~ikliwe omówienie poszczególnych instytucji morskiego prawa oraz 

prze~isów je regulujących w okresie objętym zakresem czasowym stu

dium stanowi bogaty i cenny materiał naukowy dla każdego zaintere

sowanego historią Gdańska, a historią prawa morskiego w szczeg61-

noaci. 

Naukowa rzetelność w opracowaniu obfitego materiału, wnikliwa 

ocena zarówno okresu historycznego, jak rozwoju gospodarczego i 

kształtowania się prawa morskiego w Gdańsku, obszerna literatura 

zebrana z zadziwiającą skrupulatnością - stanowią o nieprzeciętnej 

wartoJci tej pozycji. 

Jeżeli dodać do tego walory literackie pracy, piękną polszczyz

n\, bogate słownictwo i potoczysty bieg naracji oraz precyzję mor

skiej terminologii prawniczej i technicznej - to uwydatni się peł

ny obraz tej naprawdę porywającej książki, która stała się wyrazem 

nie tylko znanych dyspozycji naukowych autora lecz również jego 

temperamentu pisarskiego. 

Staranny dobór i nienaganna technika wykonania 14 rycin i

lustrujących temat pracy to jeszcze jeden rys charakterystyczny 

studium. Szczeg~lnie reprodukcje konosamentów holenderskich i nie

mieckich z lat 1590 i 1591, najstarszy ze znanych i zachowanych 

dokumentów tego rodzaju, są niewlltpliwie prawdziwą sensacją. 

Regina Maciejewska 

" 



tylko ludzie starsi o bogatych przeżyciach i doświadczeniach zawo

dowych lecz także młodsi i najmłodsi, gd~ż wobec szybkiego tempa 

przemian w naszej gospodarce wszystkie dokładne, szczere i rzetel

ne wypowiedzi mają dużą wartoać naukową~ Szczególnie usilnie jed

nak prosimy pionierów wszelkich dziedzin gospodarki i techniki 

wodnej o wzi,cie w nim udziału. Właanie ich wypowiedzi powinny byó 

przede wszystlim zebrane i utrwalonet gdyż przycz'.rnią się do wyjaś
nienia wielu nieznanych lub mało znanych spraw wiążących się z 
dziejami naszej żgGLUGI MORSKilsJ I ~RÓDLA,DOWEJ, STOCZNI 1 WARSZTA

'l'Ó'i SZt..UTNICZXCH, POH'l'Ó'i MORSKICH I ~RCDLĄDO\\'YCH, l'RZEDSlĘBIORSTW, 

UR~DÓ'I, STOWAR.Zrs~. ZWI~ZKÓ'i ZA~ODOWICH, SZKÓŁ MORSKICH I RZECZ· 
NICH oraz. MARYNARKI WOJKNN&J. 

Osoby, które z jakichkolwiek powodów wolałyby ustnie przekazać 

wspomnienia proszone są o podanie swego adresu RED.AKCJI "TYGODNIKA. 
MORSKIEGO", Gdynia, ul. Waszyngtona 34, lub SEKRETARIATO'.VI GENR

RJ.LNAMD l'OISKilsGO TOW.I.RZ YSTWA NA UTOU)G ICZNEGO, Gdynia-Orłowo, . ul. 
Przebendowskich 3 m.4 celem um.ożliwienia ich spisania. 

Dla ułatwienia uczestnikom konkursu opracowania wspomnień poda

jemy, że szczególnie zależy nam na uwzględnieniu _następujących 

spraw: 
1. Kiedy i w jakich okolicznoJciach piszący po raz pierwszy ze-

tknllł si~ ze sprawami wr.tienionych zawodów? , 

2. Czy i jakim przemianom ulegało postan~wienie obrania swego 
zawodu? ~ 

3. Dlaczego pisz9:cy wybrał właanie swój zawód? 

- 4. Jak pisz1cy wyobratał sobie swoj1 pracę w wybranym zawodzie 
i jalc:1 ona okazała się w rz.eczywistości? 

5. Jak rodzina, koledzy 1 otoczenie piszącego ustosunkowali się 
do jego decyzji? 

6. Ja.kiego piszicy doznał przyj~cia ze strony kolegów i przeło
tonych? 

1
7. Jak piszący osobiście oceniał swoją pracę i pracę'innych, 

za.r,1wno koleg,>w jak 1 przełożonych, organizację pracy, spo
soby wynaę;radzania i premiowania, realizację postępu tech
nicznego 1 ochrony pracy, gospodarkę materiałową i transpor-
tową w kolejnych latach i miejscach pracy. -

8. Czy, w jaki sposób i dlaczego piszący podnosił swoje kwali
fikacje zawodowe i wiedzę ogólną? 

9. W jaki sposób pragnął i w jaki rzeczywiście spędzał czas 
wolny od pracy (godziny i dni wolne od pracy, Jwi~ta, wcza
sy,. urlopy itp.). 

10. Czy i jakie pisz1cy ma uzdolnienia i zainteresowania nie 
związane z pracą zawodową (literackie, naukowe, artystyczne, 
sportowe itp.)? 
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11. Czy i w jaki sposób wykonywany zawód wpłynął na kształtowa
nie się spraw rodzinnych? 

12. Jakich rad i wskazówek udzieliłby piszący osobie chcącej 
dziś obrać jego zawM? 

ż>odane pytania nie wyczerpują całości zagadnienia •. Jają jedynie 
ułatwić napisanie wspomnień, które powinny być poprzedzcne kr6tkim 

życiorysem : 

Nadesłane pamittniki zostaną po zamknięciu konkursu przekazane " 
Pracowni Socjografii i Kultury Srodowiska Morskiego FTN jako ma- ...,. 
teriał do naukowych badań socjologicznych 1 historycznych. 

TERMIN nadsyłania wspomnień upływa z dniem 31 grudnia 1958 r. 
Prace konkursowe dowolnej objętości, oznaczone godłem, pisane na 
maszynie, lub czytelnym pismem ręcznym, należy przesyłać na ad
res REDAKCJI "TYGODNIKA MORSKIEGO'' lub SEKRETARIATU GENERALNEGO 
I' T N. Do pracy należy dołączyć w zaklejonej kope.rcie i opatrzonej 
tym samym godłem kartkę z następującymi danymi: imię (imion~) i 
nazwisko, wiek, obecnie wykonywany zawód, dokładny adres. 

AUTOROM wspo!llilień, które przyniosą najbogatszy materiał , fak
tyczny i najciekawszy z punktu widzenia socjologii, sąd konkursowy 
przyzna nasttpujące nagrody pieniężne: 

I. - nagroda ''TYGODNIKA MORSKIE.:ZO" - 1500 zł, II. - 1000 zł, III. 
750 zł, IV. - 500 zł, or~z drogą losowania: 10 abonamentów rocz
nych "BIUIBTYNU NAUTOLOGICZNEGO" • 

S~ SJtDU KONKURSOWEGO podany zostanie w terminie późniejszym. 
&:-entualne zapytania należy kierować na adres: POLSKIE TOWARZYSTWO 
NAUTOLOGICZN&, Gdy n i a 10-0rłowo, ul. Frzebendowskich 3 m. 4. 

Z~i. SOCJCXiRJ.F II I KULTURY 
$RODO.VIS.KA MORSKIEGO 

Sekretariat Generalny prosi DYREKCJE przedsiębiorstw i urzęd6w1 
Z.A.RZJ,DY Związków i Stowarzyszeń oraz REDAKCJE czasopism o łaska

we wywieszenie niniejszego konkursu w swych lokalach na widocznych 
miejscach oraz przedrukowanie w swych wydawnictwach i biuletynych, 
a IU.DIOSTACJ~ WJbrzeża o podanie warunków konkursu w audycjach re
gionalnych. 
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BIBLIOT&KI. I ZBIORY 

s & .K R K T Jt. .i I A T G .i N .i R A L N I PROSI CZŁONKÓW O 
.PBZ&KAZłNI.E CUTR.ł.LN&J BIBLIOT&C& TOWilZYSTU SWYCH FRJ.O JUŻ WYJa
NYCH DRUKli.14, . il.TlKUWW, RECENZJI 1 tp. , JAK RÓWNIEŻ O NADSYUNIE 
WSU.LKICH B~CO .FUBLIKOUNYCH PRJ.C W FOR.MU D A R U WB D&
p O Z IT U. 

a"' .I{ .li & TAR IAT G & N & RA L Nr FROSI TEŻ OZł.ONXÓW 
P T N O USILlNIE KSUGOZBIORU I ARCHIWUM. ZBĘDNYMI DI.i NICH iłY-
9>.WNICTUM.I I M.\liRIAWI R~NllŻ "i 10RMI& IWłU llJB DE.POZI'l'U. 

P<li.SKI& TOWARZYSTWO NAUTOLOGICZNE 
NH~ZUJE KONTAKTY 

Z UCZONYMI I INSTITUCJ~ 
N.ł.UKOiVIJ4l i IRAJU I ZA GilNI~ 

W numerze 4 i 5 "Biuletynu Nautologicznego" podaliśmy wiadomoe6 
o nawi~anych przez nasze Towarzystwo kontaktach z uczo~ 1 in• 
stytucJami naukowymi w laaju i za gran1Cf\· 

.FOMOBSll WZLT 
i KOT OR Z & J'u,t w marcu rTN nawiązało korespondencję z 

dyrektorem Muzeum Morskiego w Kotorza, kt6rym 
~est prof. IgID:3.tije Zloković. Biblioteka centralna PTN otrzymuje 
G o d i s n j a k'' wydawany przez to MUzeum. Tom II, IV i V jut 

nadszedł. W niedługim czasie otrzymamy tom VI. 

MICH&L MOLL AT, 
~ COMM6RC~ M.ARITIME 

N O R M A N D 
I. LA. FIN DU MOlEN A.GE VI numerze 4 "Biuletynu" podaliśmy wia-

domość o rozmowie, jaką miał z prof. M 
Uollatem, wYbitnym mediewistą i organizatorem międzynarOd.owychllzn
!ereAcji historyczno-morskich - pro!. w. Godlewski. Celem rozmowy 
było poinformowanie prof. Mollata o działalności Pl'N· W ubiegłym 
miesi~cu .Pl'N otrzymało od niego wraz ~ serdecznymi tyczeniami po
myślnefO rozwoju jego cenną pracę pt. "Normandzki handel morski w 
końcu sredniowiecza." 

INSTYTU.T 
ZACHODNI 
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rozpoczął z nami wymianę wydawnictw. 



'?OURZYST'IO POPIEIU.Nli 
Ws.roŁFR.\CY NAUKOWEJ 

Z F R .&. N C J ~ Kilka miesi~cy temu w Warszawie zostało 
powołane do życia Towarzystwo Popierania 

Współpracy Naukowej z J.Prancją. sekretariat Generalny PrN nawiązał 
kontakt z Sekretarzem tego Towarzystwa prof. dr ~leksan.drem 
Gieysztorem, prorektorem Uniwersytetu Warszawskiego. 

ZEBRANIE RA.DY GL~WNEJ .FTN 

w dniu 23 kwietnia br odbyło 
si, zebranie Rady Głównej PTN. 
Zagaił je Przewodniczący Rady 
doc. Witold Urbanowicz, który 
omawiając pierwszy rok działal
ności Towarzystwa, podkreślił, 
te choó obecnie Pl'N ma trudnoś
ci finansowe - przyszłośd jego 
- sądząc po dotychczasowych o
siągnięciach, powinna być po
myślna. Celem zebrania jest 
właśnie prze a n a 1 i z o
wanie zarówno osiągnięć 
jak i planów, co będzie możliwe 
po wysłuchaniu sprawozdań Se
kretarza Generalnego i Skarbni
ka. 

Sprawo~danie z rocznej dzia
łalności i projekt pracy na rok 
1958 złożył mgr i·.&.· Drapella, 
Sekretarz Generalny Towarzystwa. 
Jedną z najważniejszych z wielu 
omówionych przez niego spraw 
jest praca Od.dział6w, których 
aktywność jest bardzo zmienna. 
O d d z i a ł S z c z e c i ń· 
ski jest w przededniu re
organizacji, Kr a k 6 w praw
dopodobnie utworzy oddział 
w br, Po z n a ń rozpoczął 
akcję odczytową prelekcją prof. 
Władysława Kowalenki. Zaden 
jednak Oddział nie wszedł w 
rytm samodzielnej pracy. W 
sprawie Oddział u W ar 
sza wskiego postano
wiono albo przyśpieszyć organi
zacjt albo rozwiązaó :nie wykazu· 
j~cy aktywnoaci Komitet Organi-
zacyjny. . . 

Po złożeniu sprawozdania fi-
nansowegó przez Skarbnika,mgr 
Adama Muszyńskiego, . wywiązała 
si~ ożywiona dyskusJa nad pla
nem pracy Zarz~du, ?ddzia~ów, 
"Biuletymem" i wydawnictwami w 
przygotowaniu. 

W zebraniu wzięli udział: doc 
w. Urbanowicz, kmdr K. Zagrodż
ki, kmdr cz. Witczak, mgr s. 
llldwig, mgr z. Żukowski, mgr A· 
.lrtuszyński i mgr w.~. Drapella. 

z.n. 
ZESPóŁ SOCJOGRAFII I KULTURY 

ŚRODOWISKA MORSKIEGO 

W dniu 21 maja br odbyło się 
w mieszkaniu P• M.c. Guziolk6w
ny w Gdyni pierwsze zebranie 
powołanego przez Radę Główną 
Zespołu Socjografii i Kultury 
~rodowiska Morskiego. 

Przedyskutowano ra:m.owy plall 
pracy na rok 1958 oraz opraco
wano projekt konkursu na pa
miętnik (patrz tekst nas. 2 o
raz 28-29), który PTN ogłosił 
wspólnie z Redakcją "Tygodnika 
morskiego." Zespól omawiał rów
nież projekty innych konkursów 
(typu "fotografia dnia") i prac 

Rada Główna powierzyła kie
rownictwo Zespołu mgr Herberto
wi Wilczewskiemu. 
> Zespól Socjografii i Kultury 
Srodowiska Morskiego jest pierw
szym zespołem organizowanego 
przez PTN Zakładu Nautologii. 
Jeszcze w tym roku zostaną po
wołane dalsze zespoły. O·R· 

ZASTEP ZEGURSKI 37 IDH 

Działalnością FTN zaczynają 
interesować się członkowie zw. 
Harcerstwa Polskiego. Drużynowy 
37 Instruktorskiej Drużyny Har
cerskiej przy Wyższej Szkole Pe
dagogicznej w Krakowie, Antoni 
śliwa, zawiadomił Sekretariat 
Generalny, że zastęp żeglarski 
tej drużyny zgłasza chęć współ
pracy z Towarzystwem. 

w.n. 
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Nh.1zei:tm 
MoPskiego 

-·w Gdańsku 

X 0417 
.-..,...,v '--' • 

....s PIS ~r IlliŚCI 
KONKURS. 2 

Władysław A• Drapella, Próba ustalenia okresowości dziejów 
nawigacji 3 

Stanisław Iildwiga Problem wydobycia okrętu 
pl onego w porcie 
przed 330 laty• 

"VA&" zato
st9ckholmskim 

13 
Waldemar Niemotkoa Sytuacja prawna maklera morskiego w 

rozwoju historycznym (dokończenie). 15 

Komunikat Towarzystwa 

Dy akut ujemy; Jerzy Stępień: Projekt 
pieczęci Towarzystwa. 

oznaki i 

R e c e n z j e i om 6 wie n i aa w . .Rudolpha stral 
aund die Stadt am SUnd (przez H· 
Wilczewskiego), - N• Rudolph: Ein 
Jahrhundert Rugensche Baderdampf
schiffahrt (przez H. Wilczewskiego) 

s. Matysik: Prawo morskie Gdań
ska (przez R. Maciejewską). 

KO N KURS (dokończenie) • 

~ r o n i k a T o w a r z y s t w a • 

20 

21 

22 

28 
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Wydewca,R AD A G ~ O W N A .POLSKIEGO TOWARZYSTWA NAUTOLOGICZNEGO 
~.DJLKTOR, J~r J a d w i g &. P o t e r a · ł: o w i c z 

Adres; Sekretariat Generalny Pl'N, Redakcja i Administracja "Biule
tynu Nautologicznego", Gdynia lQ .• Qrłowo, ul. Prze bendowskich 3 m 4 

Telefon 92-51 
Członkowie Towarzystwa otrzymuj<} czasopismo w ramach skład.ki człon 
kowskiej, osoby trzecie w prenumeracie: zł 60 rocznie, zł 30 p6l -
rocznie i zł 15 kwartalnie. Prenumeratę prosimy wpłacać na rachu
nek czekowy;PKO-Gdynia, I Oddział Miejski, Nr 11-9-166, Polskie To 
warzystwo Nautologiczne, Rada Głvwna, Biuletyn Nautologiczny, lub 
przekazem pocztowym z zaznaczeniem celu wpłaty. Prenumeratę przyj
mują również Zarządy Oddziałów:Gdańskiego, Pozna1skiego i Szczeciń 
skiego oraz Delegatura Krakowska, w ~arszawie (dla placówek PAN) 
~rodek Rozpowszechniania Wydawnictw Baukowych FAN w Fałacu Kultu
ry i Nauki. i-renumeratę zagraniczną "Ars Palona". Biuletyn Nauto
logiczny :nożna r6wnież nabyć na m/s "Batory". 

Nakład 1000 egz. ł'owielono w J'racowni l 'oligraficznej Ośrodka Bibl. 
i Dokument. Naukowej PAN w 'Jarszawie, ul. nowy §wiat 72. l; ałac sta-
F 5 szica. 
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