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SKŁAD SEKR~"'TARIATU 
G .SN.liliALN.c.GO 

Na wniosek se~retarza ge
neraln~~o k0l. N.A. Drapelli 
Rada Gł~wna po~ierzyła obo
wLi:::.ki zastępc0·:.- Sekretarz3. 
Generalne~o kole[O~t ~:r H~~ 
berto~i Wilcze~3kie~u i ~~r 
l'ładysł:1wowi Zubi{o·.d oraz do
~ooptow~ła do s~kretariatu 
~gr Jad~i~\ Pcterało~icz. 

Skł~d Sekr~tariatu G0n~
raln~:o przedstb~iu si\ n~
st~pująCO; sekretarz gene
ralny - ~ładysław A. Jra -
r,<::lla, zast~pca od sprH.w 
orr:anizac:.,·j:1.:•ch 1 ?:ydawni
czych - mgr H. ·.vilczewski, 
zastępca od spraw ad~ini
stracy jnyc:t, pr'.n:nych i fi
nanso~o-budżetowych - ~~r ~. 
Zubek, skrabnik - ~r A. Mu
szyński, redaktor naczelny 
Biulety~u ~autologicz~~go 
l!l,:';r J. l'oterał0·.vicz. 

1 'NA~~y z._r AZD DĘL.~.\ TC';./ 

Tn·:i.j r<, r,rac e t:rzycoto·.va...cze 
do 1 ~~lne50 Zj~zdu jelega
t,~w fTN. Rada Gł0·1;na i Sekre· 
tariat Generalny poświtcaj~ 
zjszio~i du~o UNagi. Zjazd 
oib\dzie si, pru..·,dopodobnie 
w drugin kwartale 1960 roku. 

FRAG~ DOKU~!\TACTJNr~ 

Zapocz1tkowane przez obec
nych członk,~w Towarzystwa 
jeszcz~ ~ r. 1953/54 prace 
no.j .FOLSK) BIBLIOGRAFIĄ ~.~OR
SK\ prowc~zone s~ nadal •. 

Początkowo ko~pletow3nie i 
katalogowanie (kurtotekowa
nie) szło doJć wolno, trochę 
chaotycznie, troc~~ party
zancka. Dopiero pod koniec 
r. 19~8 nadano ~r:1co:::1 żyw-sze 
t~~po tworząc mały kolektyw 
złoiony z członk<>W PTN za
:nieszkuj ących ·.v Gdyni, Kra
kowie, ~rocławiu i Jarsza-
,,.,1~. 

·.i. r. 1960 pr ::1 ce doku.11enta
cyjne zost3nij rozszerzone: 
obej~ij prócz bibliografii do
ku.1:1ent:1cję techniczn!l, kar
to~rsficznij, biograficznij i 
ikonograficzn~. Jest to po
tr-zebne w zwi2,.zku z trwajc}
cy~i pracami nad iNCYKLO
F3GIĄ NAUTCLCJJICZN\• 

Na okładce: 
Okręt żaglov:y. Miniatura z Apokalipsy (około 1200 roku) 

Ze zbiorów reprodukcji w.A. Drapelli. 
Ozdoby graficzne 1 napisy U.ARII EPSTgIN-WLAZŁ09SKIEJ. 



l(}R ST A N IS Ł A I MIEL CZ l R SKI (Gdynia) 

KIEDY GDAN-5K UZYSKAŁ 
PRAWO LUBECKlE ? 

ednym z ważniejszych etapów rozwojowych 

średniowiecznego miasta było uzyskanie pra· 

wa miejskiego. Prawo to dawało miastu du

że swobody prawne i gospodarcze, własne 

sądownictwo i samorząd, oraz równe prawa 

wśród innych miast. 

Gdańsk otrzymał prawo miejskie za czasów księcia pomor

skiego Swiętopełka, wzorowane na prawie miasta Lubeki jak 

większość portowych miast na południowym wybrzeżu Bałtyku. 

Niestety bliższa data tego faktu jest nieznana, gdyż doku-

ment lokacyjny nie zachował się do naszych czasów 

data ta stanowi jeden z najbardziej dyskusyjnych 

średniowiecznego Gdańska. Ogólnie przyjmuje się, 

prawa lubeckiego nastąpiło między 1224 a 1263 

tych granicach mieszczą si~ wszystkie hipotezy 

i dlatego, 

problemów 
że nadanie 
rokiem i w 

i domysły 

stawiane przez wszystkicb. historyków zajmujących się dziaja

mi Gdańska. Nie wdając si~ w szczegółowe rozważania i kryty

kę posczególnych stanowisk warto jednak wyciągnł-}Ć pewne o

gólne wnioski, 

1) Wszystkie dotychczasowe próby rozwi~zania tego zagad

nienia oparte są wyłącznie na źródłach pisanych, a 
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głównie przywilejach książęcych dla klasztorów (oliw
skiego i żukowskiego), dalej dla mieszczan lubeckich, 
oraz na więcej lub mniej przypadkowych wzmiankach. 

2) Wszystkie hipotezy grupują się zasadniczo wokół dwóch 
skrajnych dat i mieszczą się w podokresach 1224-1239, 
oraz 125.3-126.3. 

W obecnym stanie badań nasuwają się dwa zadania, po pier
wsze należy koniecznie rozszerzyć podstawę źródłową poza do
kumenty, które już nie daj~ większych możliwości badawczych, 
oraz po drugie należy zadecydować, który z wymienionych pod
okresów zawiera w sobie datę lokacji, gdyż obecne ra.ruy chro
nologiczne są stanowczo zbyt obszerne. 

Takim niewykorzystanym źródłem jest najstarsza piecz~ć 

miejska z XIII wieku. Ponieważ dopiero od czasu lokacji 
miasto uzyskiwało prawo posługiwania się pieczęcią, istnieje 
możliwość, że przez ustalenie daty powstania pieczęci mo~na 
pośrednio dojść do da~y przywileju lokacyjnego. 

Wiadomo, że najstarsza pieczęć 
nek kogi, podobnie zresztą Jak 

gdańska ma w kole wizeru
wiele miast portowych llad 

~ałtyKiea i Morzem Północnym. Porównanie piec~ęci miast uad
oałtyckich jest o tyle łatwiejsze, że dla każdej pieczęci 
(z wyjątkiem Gdańska) możemy wyznaczyć dosyć ścisł~ metrykę 
w postaci daty lokacji, z uwagi na to, że w tym rejonie pro
ces przyjmowania prawa, w tym wypadkU lubecKiego, przebiegał 
stosUIU(owo późno (XIII w.) i jest lepiej oświetlony tr6dła

mi. Miasta angielskie, czy holenderskie poza tym, że są o 
wiele starsze, to ponadto otrzymywały prawa miejskie według 
różnych wzorów co utrudnia porównywanie. 

Punktem wyjścia jest dla mnie pieczęć gdańska i elbląska 

również z XIII wieku, które jednak różniij się znacznie mię
dzy sobą. Koga, przedstawiona na pieczęci gdańskiej, posiada 
na dziobie 1 na rufie kasztele, których koga elbląska jest 
zupełnie pozbawiona. Pomijali. na razie inne cechy konstruk-



cyjne różniące oba okr~ty i dla uproszczenia będę dalej nazy

wał pierwszy typ okrętu "gdańskim", a drugi "elbląskim". 

Typ "elbląski" znajduje się przede wszystkim na najstar-

szej pieczęci Lubeki z roku 1226, a dalej na pieczęciachi 

Strzałów prawo lubeckie - rok 12341 

Elbląg 

Kiloµia 

Neustadt Holst. 
Bardo (Barth) 

" 
" 
" 
" 

" 
" 
tł 

" 

" 1?.40 

" 1242 

" 1244 

" 1255 

Wismar " " 0 1256 

(około) 

Na Zachodzie typ "elbląski" jest w pieczęciach takich 

miast jak La Rochelle (w. XII), Ipswich (w. XII), Nieuwport 

(1237), Brftgge (1237), Stavoren (1293), Bristol (1300), Ber

gen jeszcze w 1376 roku. Typ "gdańskiej" kogi występuje po 

raz pierwszy w roku 1199 na pieczęci angielskiego miasta Dlm. 

wich i w tym. SSJJYil czasie w Hythe (Kent). Potem znajdujell.Y 

również w angielskich miastach, Winchelaea (1274), Dover 

(1284), New Shorham (1295), Sandwich (koniec w.XIII), Favers· 

bam (1300), Poole (1325). 
Większoś6 miast portowych w miarę rozwoju techniki budow

nictwa okrętowego "modernizowała" swoje godło na pieczęci. I 

tak w początkach XIV wieku Ipswich ma już "gdańskĄ" kogę, w 

roku 1309 miasto Br\lgge pieczętuje się podobnie. Wśród miast 

na prawie lubeckim najweześniej zmieniaj~ typ kogi na pie

częci z ttelbląskiego" na„gdański", Strzałów (1329), Elbląg 

(1350), Wismar (1357), podczas gdy Lubeka jeszcze w roku 

1367 posługuje się starn pieczęci~. 

1 
Bogaty materiał ikonograficzny, przede wszystkim efra- •. 

gistyczny podaje F. Heinsius "Das Schiff der hansischen Fr!ih· 
zeit'' Weimar 1956, na którym a·ię głównie oparłem, przy usta
laniu typologii, natomiast daty lokacji cytuję według wydaw
nictwa ''Deutsches StAdtenbuch .. , .t;d. 1 Stuttgart 1938. 
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Z powyższego wyliczenia wyllika jasno, że typ "elblf}ski" i 

„gdański" to nie jakieś dwa różne okręty, ale po prostu dwie 

fazy rozwojowe tej samej kogi (świadczy o tym kierunek ewo

lucji pieczęci). Drugi wniosek to ten, że zgodnie z dotych

czasowymi poglądami postęp techniczny w budownictwie okr~to

wym przesuwa się w kierunku zachód-wschód, oczywiście dla o

mawianego okresu. Można również z dużym prawdopodobieństwem 

datować pojawienie się na Bałtyku kogi z dwoma kasztelami na 

drugf} połowę XIII wiek.u. Wskazujf} na to wyraźnie wszystkie 

wymienione pieczęcie miast nadbałtyckich. 

Wszystkie te wnioski od,,oszfl, się do historii żeglugi i 

zostały tu wprowadzone tylko po to, ażeby zbadać na szerokim 

tle porównawczy~ rysunek kogi z najstarszej pieczęci gdań

skiej. Pieczęć gdańska znana jest z doKUI1entu datowanego na 

rok -1299, a więc Jest naJstarszą znanij pieczęci& tego typu 

u.a BałtyK'u. Najbliższe pokrewieństwo można odnaleźć wśród 

pieczęci angielsKich pocnodzących, z dwoaa wyjfl,tkami, z dru

giej polo·NY XIII wieku. Miasta nadbałtycKie lokowane w pierw

sze j poło·.\ ie X: II wieku na prawie lubeckim posługuj El się bez 

wyjf}tku pieczęcią z wizerun.kie~ kogi bez kaszteli. A zatem 

najstarsza pieczęć gdańska, o ile jest rzeczywiście najdaw

niejszą za jakij uchodzi, nie może pochodzić z przed roku 

1256, gdyż w tym roku lokowany Wismar ma jeszcze pieczę6 st~ 

rego typu. Przypuszczenie, że ~all.Y do czynienia nie z naj:3~ 

ez& pieczęciij, ale jej drug~ zmodernizowaną wersją jest z~ 

sztucznij kombinacjij aby mogło być przyjęte, a tym bardziej 

udowodnione. 

Wydaje się więc, że można bez większych przeszkód stwier

dzić, że Gdańsk otrzy~al prawo lubeckie z nadania Swiętopeł

ka w latach 1256-12631 • Bliższe określenie daty jest możliwe 

1 Do takiego wniosku doszła również H. Matuszewska, "Po
czątki Gdańska", Roczniki Historyczne t. 17, 1948, s. 118 i 
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Pieczęć Gdańska z XIII wieku 

J> 

Piecz~ć Kilonii z ok. 1300 r. 
~ 

Pieczęć Elbl~ga z XIII w. 
1 

1 



tylko prze~ analogię do pobliskiego Tczewa. Tczew otrzymał 

nadanie prawa lubeckiego w roku 1260, a w 1262 roku Lubeka 

przesyła odpis swego prawa na użytek tego miasta. Gdańsk 

otrzymał analogiczny odpis w roku 1263 i przy załoteniu, że 

procedura w obydwu wypadkach była taka sama, można przyj~ć, 

że lokacja Gdańska odbyła się w roku 1 2 6 1. 

i)iecz~ć ',Hs,n&ru z około r. 
13()0-go 

n., ostatnio podobnie wypowiedział si~ G. Labuda "Ze studiów 

nad najstarszy::ni doku.'Denta:!l.i Pomorza Gdańskiegon. Zapiski T0-
warzystwa Naukowe~;o w Toruniu, t. 18, ·1953, s. 143. 
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W I T O L D BUBLE WSK I (Sopot) 

Po1Ęem ZEC.LUGI 
PRZYBRZEZNEJ 

kreślenie: "żegluga przybrzeżna" 1 "kabo

taż" nie jest terminem łetwym do zdefinio

wania - każde bo~iem pańetwo zależnie od 

położenia geograficznego 1 polityki mor

skiej określa w drodze ustawodawczej poję

cie 1 grEnioe swego k6bOt6żu. 

Według słownika Kerchove-e 1 (str. 149) termin "Coesting 

trade" (Cabotege, Kilstenfarht, żegluga przybrzeżna) odnosi 

się w sensie ogólnym do żeglugi uprawianej między portami 

tego samego państwa, w odróżnieniu od żeglugi uprbwi6nej po

między portami krsjowymi, a portem1 obcymi. iegluga te zweua 

jest w j~z. angielskim t6kże żeglugą "międzywybrzeżową" 

lintercoastal navigation). Zgodnie z ustawodawstwem niekt6-

rych pariatw morskich pojęcie to odnosi ei~ również do żeglu

gi uprawianej w zekresie, kt6ry w sensie geogrvficznym odpo

wiada pojęciu handlu z~grtnicznego. 

Statki zatrudnione w tej żagludze podlegEją odmiennym niż 

stetki pełnomorskie przepisom prtwnym, a ich kepit~nowje mu

szą prowadzić księgi wykazujące, że łtidunki przez nich prze-

1 Internftional Msritime ~ictionhry, New York, 1958. 
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wożone odpowiadaj, definicji żeglugi przybrzeżnej. 
Pojęcie "żegluga przybrzeżne" obejmuje czasem 1 teglug~ 

między państwem macierzystym, a jego koloniami. Pojęcie to 
używane jest w tr8ktstaoh ~sndlowych w znaczeniu, które obaj· 
muje również handel mo1·ski między jakimikolwiek dwoma porta
mi tego samego państwa, obojętnie, czy są one położone 
na tym salllym wybrzeżu, czy też na różnych wybrzeżach, jednak
że zawsze z zastrzeżeniem, że ktżde z tych różnych wybrzeży 
jest wybrzeżem jednego i tego samego państwa jako jednostki 
politycznej i geogrEficznej. 

Wyżej cytowane okretlenie Kerchove formułuje w oparciu 
o publikacje: Ligi Narodów, Komitetu dla Publikacji w Spra
wach Portów 1 Nawigacji, - znaczenie przywiązywane do termi
nu "Coas ting tr~de" w różnych krt j ech -, Genewe, 1931 • 

Definicje żeglugi przybrzeżnej w polskiej terminologii 
naukowej nie została ostatecznie sformułowana i jest najcz~ś
ciej utożsemi6na z pojęciem kfboteżu. 

w. Skibicki 1 w pracy p.t. "Angielsko-polska terminolo
gie hcndlu morskiego" (str. 42) pod terminem "k6botaż" rozu
mie żeglugę przybrzeżn~ jako przewóz pEsażerów lub towerów 
wzdłuż brzegu. 
W tejże 9recy na str. 29 żeglug, przybrzeżną, kabotaż, trak
tuje jeko termin stosowany w ogólnym znaczeniu do żeglugi 

uprawianej między portami tego samego kraju w odróżnieniu od 
żeglugi prowadzonej z innymi portami. 

Dr V. Sowiński 2 pisze, iż "szukając polskiego terminu 

1 "Słownik engie le ko-po leki handlu morskiego'' B .s .G. War
szawa, 1951 r. 

2 
"Kabotaż w dwietle prawa międzynarodowego morskiego", 

Dz • Be ł tyc ki , 1948 r • , nr 226, a • 3 • 
Encyklopedia n8uk politycznych, Tom III,K-M,s. 1, Biblioteka 
Polska, Warszawa, 1938 r. 
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na kabotaż" uważam, że lepszego nit "żegluga przybrzeżna nie 
znajdziemy" ••• 

Potwierd~a w ten sposób swój poprzedni pogląd wyrażony 
w "Encyklopedii nauk politycznych" jeszcze w 1938 r., gdzie 
przez kabotaż rozumie morską żaglu~~ przybrzeżną. Rozróżnia 
kebotaż mały i kebotsż wielki, zsleżnie od tego czy żegluga 
na wodach przybrzeżnych uprawiana jest wyłącznie pomi~dzy 
portami danego kraju czy też pomiędzy portami zagranicznymi. 

Mgr T. Ocioszyńaki 1 wyraża pogląd, iż ••• "Obroty wew
nętrzne żeglugi morskiej nezywsmy kabotsżem, żeglug~ kabota
żow, albo przybrzeżną: dotyczy to przewozów morskich między 
portami kraju bandery, które to przewozy zazwyczaj zastrze
tone eą ustawami dls statków krBjowych ( monopol kabotażu) .. 

T. Cie~ls.k 2 uważa, iż ••• "Zesadniczo odpowiednikiem sło
wa "kebotaż" w j ~zyku polskim jest "żegluga przybrzeżna''; 
Z utywaniem tego drugiego terminu nE-leży jedns.k być ostroż
nym, gdyż w naszej prektyce nabrał on specyficznego znacze
nia, w języku potocznym przez żeglugę przybrzeżną rozumie 
się zwykle żeglugę uprawianą za pomocą mBłych stateczków mi~ 
dzy bliskimi portem1 na przykład między polskimi portami Za
toki Gdbdskiej, ozy na Zelewie Szczecińskim, a więc żeglugę 
za pomoc~ statków prBoujących ~ warunkach, które trudno naz
we6 żeglug~ morską. 

Dr St. Darski 3 pod6je ••• "pod nszwą żeglugi kabotażowej 
rozumie obsługę portów wyłącznie jednego kreju~ Rozr61nia 
dwa rodzaje żeglugi k~bot6żowej: k~botaż wielki jest to ob-

1 "Ekonomika TrEineportu Morskiego", Cz. I, s. 11. 
2 ~Koszty własne w eksploatacji statku", s. 22, W.K. W-wa 

1954 r. 

3 ~organizacja i Technika Transportu Morskiego", s. 190, 
PWN, Warszaw8, 1951 r. 
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sługa portów jednego kraju, położonych jednak nad różnymi 

morzami, przedzielonymi obcymi krajami, np. USA (Wybrzete 

Atlantyku - Pacyfik) 1 ZSRR (Bałtyk - Morze Czarne) 1 Fran

cja (Atlantyk - Morze Sr6dziem~e~ 

Kebotet mały obsługuje porty jednego kraju położone zasa

dniczo nad tym samym morzem ( Gdynia - Szczecin, Leningrad -

- Ryga - Kłejpede, ale t6k:że Lubeka: Bałtyk 1 Hamburg - Mo

rze Północne). 
Kabotat prawie we wszystkich państwach zestrzeżony jest 

dla bendery włesnej ( nsrodowej) jako część transportu ~ródl~· 

dowago, którego polityka t~ryfowe podlega kontroli państwa 

ze względu na ewentualną konkurencję z kolejami. 

W żegludze keboteżowej zsengeżowans jest zarówno żegluga 

liniowe, jak trbmpowa 1 tankowa. W szeregu wypadków żegluga 

kE,bottżowe połączone jest z żeglugą rzeczni\ (Chiny) lub pasa

żersko-kąpieliskową (Jugosławia). 

Żeglugę kebotEżow~ wielką możne uznać również w przewei

nej częfoi wypadków j eko żeglugę oceeniczną ( Leningrad - Włs 

dywostok, New York - San Francieko), żeglugę k~botsżOW\ melf\ 

- zewsze jako żeglugę małą". 

J. M. Kołeczew 1 w pr6cy swej w dziale "Rodzaje przewozów 

1 klasyfikacji ładunków" - określa kebottż nestępuj~co: 

"Przewozy pasażerów i ładunków pomiędzy portami ZSRR można 

podziel16 ne przewozy w granicach morza tmsły kabotat) i ne 

przewozy pomiędzy portem! położonymi nad rótny:ni morzami 

(wielki ktbotaż). 

W kEbotEżu za jedno morze uważa się: Morze Czarne 1 .Azo

wskie, Morze Białe 1 Ocean Północny oraz Morze Japońskie, O

chockie 1 Beringa. 

Przewóz ładunków 1 pasażerów w małym i wielkim kabotażu 

może odbywa6 si~ wyłącznie na statkach pły,łejąoych pod ban

derą ZSRR" •••• 

1 "Pierewozka gruzow mori em" s. 9, ''Przewóz ładunków mo-

12 ~~~~C/,l,ny f.i!.{L4)f9S9 





czas dłuższy. 

Samo poj~oie kabotażu można jednak rozumie6 dwojako: albo 

• punktu widzenia czysto żeglugowego, nawigacyjnego - 1 wte

dy odpowiada mu wyżej podana definicja, elbv też z punktu 

widzenia politycznego, państwowego. W tym drugim wypadku nie 

ma znaczenia rodzaj nawigacji, jaką dany statek uprawia, na

tomiast jako kryterium służą obsługiwane przez niego porty. 

Chodzi mianowicie o to, że praktycznie we wszystkich państ

wach morskich żegluga mi~dzy własnymi portami zarezerwowana 

jest dla własnej bandery 1 taka obsługa własnych portów jest 

również kabotaż3m. 

Wydaje się, iż słusznym byłoby na problem ten spojrze6 od 

strony techniczno-oksploatr;cyjnej. Może to wła~nie rzuoi6 

dośó charakterystyczne ~wiatło i uwypukl16 pewne cechy, któ

re nie były brane pod uwagę, a które to mogą mie6 doś6 zasa

dniczy wpływ na dalszy tok rozumowsnia. 

W cytowanych wyżej wypowiedziach nie stwierdziliśmy, aby 

uprawienie kabotażu było krępowane specjalnymi przepie811li 

ograniczającymi swobodę żeglugi 1 to w odniesieniu do kabo

tażu zar6wno małego, j6k 1 dużego. 

Statki ż~glugi przybrzeżnej korzystają natomiast ze złago

dzonych przepisów bezpieczeństwa, które swe źródło prawne 

czerpią z Międzynarodowej Konwencji o bezpieczeńs~wie życia 

na morzu podpisanej w Londynie dnia 10.VI. 1948 r., raty!i

kowenej przez Polak~ dnia 11.VI.1954 r. 1 • Prawidło 3(zwol

niania) tej Konwencji brzmi: 

a) "Jeżeli Władza .Admini a trecyj na uzna, że osłoni~ty ohera

kter w6d i warunki podróży są tego rodzaju, że zastoao-

1 Dz. u. RPL z dnia 21.V.1956, nr 14, poz. 69, Rozdz.III, 
Cz. A. 



wanie oało~oi przepisów niniejszego Rozdziału staje si1 
n1eraojonBlne lub zb~dne, mote w odpowiednim zakresie 
zwolnid od stosowanie tych przepisów poszczeg6lne stat
ki lub kstegorie statków, neletąoe do tego kraju, o ile 
statki te nie oddalają się w oiągu swej podróży więcej 
nit 20 mil od najbliższego lądun. 

Ten przepis znelezł pełne zestosowanie w odniesieniu do 
żeglugi przybrzetnej, o czym dalej będzie mowa. Nie obejmuje 
on jednak statków uprawiających kabotaż. Z tegQ wynika, it 
pojęcie kebotetu jest. poj~oiem odrębnym, nie wiążącym się 
z żeglugą przybrzatną. 

W oparciu o ta tródłowe normy techniczno-prawne w przepi
sach Polskiego Rejestru Statków (zetwierdzonych przez Mini
stra Żeglugi dnia 16.II.1956 r.)1 ustalających pojęoie re
jonów żeglugi,§ 79, pkt. 4 brzmi: 
"żegluga przybrzeżna (P) - jest to żegluga w promieniu 
20 mil morskich od portu schronienia". 

Statek zbudowany do żeglugi w pewnym, z góry okre~lonym 
rejonie, orez statek, którego żegluga została przez PRS ogra 
niczone - otrzymuje za symbolem klasy literę oznaczającą re
jon, w którym zezwala się na jego żeglugę. 
Dla żeglugi przybrzeżnej znak rejonu wyrażony jest literą 
"P" 2 • Symbol klasy statku, przeznaczonego dla rejonu teg
lugi przybrzeżnej jest więc nast~puj~cy: 

P 1 RP 
Dla statku upraw1ej\Cego kabotaż mały, czy też duży bez 
ograniczeń, symbolem jest znek nestępuj\cy: 

1 , nzasady klaeyfikeoji i zakres działalności PRS", 1956, 
Rozdz . V,§ 79, str. 23. 

2 "Zasady klasy!ikeoji i zakres działalności PRS", 1956, 
Rozdz. V,§ 182, str. 51. Wg§ 3 rozporządzenia Min. Prze-

15 



p ! R 

Symbole powyższe w sposób zasadniczy rzutuj~ na przepisy bu

dowy statków, ich wyposażenie oraz zaopatrzenie w ~rodk1 ra

tunkowe 1 łączuości, 

Warto też nadmien16, iż w zależności od posiadanej klasy 

towarzystwa ubezpieczeniowe wymierzają wysoko~6 stawki aseku

racyjnej. Statki przybrzeżne stawki te mają skalkulowane ni

żej. 

Aby spraw~ możliwie wszechstronnie naświetli6, przytacza

my ponadto wypowiedź Jana Łopuskiego 1 : 

"Bezpiecze~stwo statków morskich reiuluj~ przepisy ~rajowe, 

z~warte w szeregu akt prawnych, wyde~ych w różnych okresach 

czasu, jak również dwie konwencje międzynarodowe, ratyfikowa: 

ne przez Polskę, a misnowicie: konwencja londyńska. z 1930 r. 

o liniach ładunkowych i konwencja londyńska z 1948 r. o bez

pieczaistwie życia na morzu". 

Ogólne przepisy regulujące sprawy bezpieczeństwa statków 

more%ich, a dotyczące w szczególności irIBpekcji bezpieczeń

stwa, org5n6w iaspekcyjnych, doku.:nent6w bezpieczeństwa i san

kcji kernych, zawerte są w rozporządzeniu Prezydenta Rzeczy

pospolitej z 1930 r., którego tekst jednolity ogłoszony zos

teł w Dz. U. 1938 r. Postanowień tego roz~orządzenio nie sto

suje się jednak w odniesieniu do kwestii uregulowanych od

miennie konwencją londyńską o bezpieczeństwie życia na morzu 

z 1948 r. Rozporządzeniem Ministra ~rzemyału 1 Hendlu z dnia 

27,III.1935 r. niektóre statki zostały wyjęte spod działania 

tych ogólnych przepisów o bezpieczeństwie, n więc nie tylko 

przepisów cytowenego rozporządzenia Prezydenta, ale także 

rozporządzeń wydanych na jego podstawi~. 

-Dlyl3łu 1 Handlu z dn. 30,XI.1932 r. (Dz.u. RP Nr 4, poz.·24 
z 1932) żegluga przybrzeżne. rozumiana jest jako żegluge w od
legło~ci 50 mil morski~h od brzegu. 

1 "Porada.ik prawny dl& kap i ta.I.lów i oflcer6w morskich s tat-
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Rozporządzenid to między innymi obejmuje: 
"wszelkie statki uprawiające żeglugę przybrzeżną, tzn. 1:eglu
gę w granicach nie dalszych nit 20 mil morskich od linii wy

brzeża 1 granicy wód wewnętrznych ( według rozporz4dzenia Pre

zydenta o granicy morskiej pa~stwa z 1932 r." Ru - Dz. U. 
1932 r. nr 92, poz. 789). 

Podkreśli6 należy, że w rozporządzeniu ~inistra żeglugi 

z dn. 9.III.1949 r. w sprawie kwalifikacji kapitanów i ofice
rów na polskich morskich statkach handlowych 1 ( Rozdział 
II,§ 4), w zakresie praktyki kwalifikacyjnej i upraw
nień zawodowych oficerów służby nawigacyjnej rozr6żuia się 3 
rodzaje żeglugi: 

1. żeglugę przybrzeżną 

2. żeglug~ mełą 

3. żeglugę wielką 
'Trzez żeglug~ przybrzeżną rozumie się żeglug~ morską 

w odległości nie dalej niż 30 mil morskich od linii brzegu 
morskiego Państwa Polskiego. W zrozumieniu tego rozporządze
nia żegluga w gr6nicach ~orskich portów oraz w zalewach 1 na 
wodach osłoniętych nie jest uważana za żeglug~ przybrzeżną". 

Rozporządzenie to nie pokrywa się z uprzednio sformułowa
nymi i obowiązującymi pojęciami "żeglugi przybrzeżnej", wed

ług których statki tego typu nie mogły przekracza6 20 mil 

morskich od brzegu, względnie portu achronienia(PRS). Dla O• 

ficera newigecyjnego z dyplomem posiadającym przymiotnik 
"przybrzeżny" zasięg jego uprawnień przesunięty został do 3( 
mil od linii brzegu. 

k6w hrndlowych!' W.K. 1956 r., § 53 1 309. 

1 Dz. u. Nr 27, poz. 140. 
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Wi~kazoś6 polskich autorów nie usiłowała zerwa6 zdecydo

wanie z bł~dnym terminologicznie mieszaniem "kabotatu" 1 "te

glug1 przybrzeżneJ", b~di tet nie zdołała wyzwolić sit 

z wpływu tej niesłusznej tradycji. Dotyczy to nawet tak wpro• 

wadzonych w problematykę morek\ autorów jak np. Dr Sowiński,. 

ozy T. Cietlak. Dowodem tego cytowane zdanie Dra Sowińskiego 

it "szukaj~c polskiego terminu na kabotat, nie znajdziemy 

lepszego niż - żegluga przybrzeżna". 

Wydeje się, iż odpowiednikiem terminu "kebotat" jest -

- "morska żegluga krajowa". 

Do wniosku tego pro•adz~ następuj~oe przesłanki: przede 

wszystkim w terminologii naszego ustawodawstwa przyj~ty jut 

został ter~in "żegluga międzynarodowa", której cech~ jest 

wła~nie utrzymywanie poł\czeń z portami obcych krajów. Tak 

więo, jak przeciwstawieniem tego jest utrzymywanie połączeń 

mi~dzy portami krajowymi, tek przeciwstawieniem terminu żeg

luga "międzynarodowa" - jest termin "żegluga krajowa". Poza 

tym termin "żegluga krajowa" pojęciowo dobrze wyraża istotn~ 

cechę tej żeglugi, t.j. utrzymyw8n1e połączeń w relacji por

tów krejowyoh, niezależnie od kryteriów geogreficznych, odle 

głości itp. Natomiast w pojęciu ''żeglugi przybrzeżnej'' tkwi 

implicite powiązanie z kryterium równoległości i oddalenia 

od lądu. 
"Kabotaż" 1 "żegluga przybrzeżna" - to poj~cia z różnych 

dziedzin. O co innego w nich chodzi i do różnych celów służ~. 

Reasumując - wydaje się, iż y świetle istniejących wypo

wiedzi i obowiązujących przepisów techniczno-prawnych można

by określi6 żeglugę przybrzeżną jako: 

uprawianie żeglugi wzdłuż wybrzeża i to zarówno pasażerskiej 

jak i towarowej, w czasie której statek nie oddala się od 

najbliższego lądu na odległość większą, niż tego wymaga pro

wadzenie nawigacji terreatrycznaj. 
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MUZEUM HISTORII 

olandia, która 

niałe tradycJe 

I 

iEGLUGI w AMSTERDAMIE 

z dużym pietyzmem pielęgnuje wspa

"wielkich dni wielkieJ niegdyś flo-
ty'' nie .szcz\dzi ni trudu ni wkładu, aby istnieją

ce 1 wcale pokaźne zasoby zbiorów swych muzeów morskich sta

le zwiększać i zaopatr'.(W9.Ć w nowe i cenne nabytki. Prasa ho

lenierska co pewien czas informuje społeczeństwo o nowych 

zdoby~zuch ~uzealnych dajqc dokładny opis ich rodzaju, treś-
/ 

ci, Zil8CZeni3 i wartoJci. 

Dziennik uAlge:neen Handelsblad" z dnia 20 maja 1958 ~· 

prz_yn0d w doJ6 obszern.::'Il artykule pt. "Zbiory Muzeum His

tori-1 Żei:::;lu~;i z·ui'i:k3zaj,• się' spis i opis nowych nabytków wy 

sta1.ionJ·ch z okazji walnet:o zebrania zarządu i członk6w Ho

lend~r::k ielo Histor.yc znezo Muzeun: Żec;luei w A:nsterdamie. 

Na ·,11spomni·1n1>j wystawie znajdują się m.in. dwa dzieła 

sztuki (pendent) D. Kleyne'a z roku 1799, na których oprócz 

kilku statków i~glut:;1 . .fródlcjcto·.vej i państwowego jachtu widać 

znan11 !rege tę „TRYTorr•, własna~ ć admiralicji amsterdamskieJ. 

Dzieło to Jest ozdo8ione czter~ma rycinami ~illema van de 

Velde. Szczególnie ce!ilia i okazała Jest wyjątkowo rzadka ma
pa archipelagu Indii Wschodnich Willema Dodewijksza z roku 

~~ f2( 2.'I ).--f959 19 



1538, pierwszych lat holenderskich stosunk6w handlowych z In 
d1am1. Biblioteka wzbogaciła się o seri~ map J. Jansioniusa 
składającą się z 5 czę~ci, a wtr6d nich atlasu nawigacyjnego 
z r. 1660 H. Donokera. Również ciekawe jest wydanie "Lioh
tende Columne" /Świecąca kolumna/ albo "Zeespiegel" /Lustro 
morza/ P. Goosa. Dalej zakupiono astrolabium Moorsa z około 
r. 1700 i dwa angielskie globusy astronomiczne z r. 1636 
i 1750. 

Szczególnie cenny jest dar przedstawiający ozdobę okręto
wą z XVI! wieku, z którego to okresu Muzeum nie posiada żad
nego eksponatu. Ozdoba ta pochodzi ze statku żeglugi ~r6dlą
dowej i przedstawia w rze~bie epizod biblijny: JezW1 i kobie
ta cud~ołożne. Odwrotną stronę rzetby zdobi herb Amsterdamu. 
Zakupili i złożyli ją w derze ofiarodawcy angielscy. 

Ciekawy jest dalej bardzo rzadki opis życie Michała Adria
na de Ruyter~ z r. 1677· Niezn~ny autor czerpał~ tr6dła 
opracowanego przez L. van den Boscha: "Życie i czyny nejzec
niejszych bohaterów morskich". Jest to pierwsze samodzielnie 
opracowane dzieło o Michale Adritnie de Ruyter, które ukaza
ło siQ przed książką holenderskiego biografa Brandta. Ke1~
żke nieznanego autora licząca 119 stron formatu 8° pod tytu
łem: "The Life of Michael Adrian de Ruyter, admirał of 
Holland" uk6Z&ła się u Dormana Newmana, at The ~ing Arma in 
te Poultrey. Angielski pisarz wyraża pełny podziw dla Reyte
re następującymi słowem! w zakończeniu: "De Ruyter, the dar
ling of the seas and the del1ght and honour ot his country". 

Należy jeszcze wspomnieć o dw6ch srebrnych tarczach cechu 
szyprów z Delft wykonenyoh przez kowala-srebrnika Hansa 
Coenraadta Brechtał z H6g1. Przy rozw1ąz6niu cechu obie tar
cze zostały sprzedane w r. 1882 kowalowi-srebrnikowi Ilken 
za berdzo nisk~ cenę, nast~pnie przeszły w posiadanie zbio
rów tngielakich 1 zosteły obecnie przez Holendię wykupione. 
Muzeum z~kupilo w r. 1958 drugi egzemplarz "Nieuwe Spiegel 
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der Zeeveert" Nowe lustro żeglugi Łukasze .rensza Waghe-

naera. W tym drugim wydaniu został tekst rozszerzony, a posz~ 

ozeg6lne mapy wykonane przez Willema Barendeza • 

.Tak poda.je ''Algemeen Handelsbled" z dnia 9 .VI .1959 r. Mu

zeum Historii łeglugi w Amsterdamie zakupiło dzięki przypad

kowi,ale za wcele pokain~ sumę jedyn~ na świecie mapę ''Pier

wszej podróży Holendrów do Indii Wschodniej" 1595 r. , do

konanej przez Houtmana i De Keyeera. 

Historycy mniemaj~ już od dawna, że ta mepa została wyda

na krótko po roku 1597, kiedy trzy ze czterech statków wró

ciły z podróży na Wschód. Wprewdzie cz~ś6 tej mapy, a zwła

szcza ta, na której podany jest archipelag indyjski została 

reprodukowana w jakiejś książce książki tej bliżej nie okre 

ślono wydanej kilka lat por. 1697. Mimo intensywnych po

szukiwań pełnej mapy nie zdołano odnelet6 w ż&dnym zbiorze 

prywatnym ani w żadnym muzeum świata. 

Również nie wspomnibno tej mapy w opisach podróży, które 

nakreślił Willem Lodewijksz z polecenie Towarzystwa van 

Verre, armatorów, w imieniu których Cornelie de Houtman - ja· 

ko wyższy urzędnik oelny - oraz Piotr Dirksz de Keyser - ja

ko kierownik nE.utyozny - dokonali dalekiej podróży do Indii 

Wschodnich. Ksi4żka ta, w której Lodewijksz przedstawia tę 

pierwez~ podróż do Indii jako "rozpaczliwą obronę prostych, 

bezpiecznych kupców holenderskich przeciwko swawoli ~róla 

hiszpańskiego" zostaje wydane w r. 1558 przez znanego druka

rza 1 kirtogra!a Cornelisa Claesza z Amsterdamu. 

Odnaleziona mapa - zachowana w berdzo dobrym stanie - nie 

podaje n6zwiska ani rytownika, ani wydawcy. Jedn~ z głównych 

przyczyn tego jest, że amsterdemski Zarząd Towarzystwa Arma

torów van Verre otaczał wszelkie mepy nawigacyjne wielk~ ta

jemnic\ i to do tego stopnia, ie po każdym rejsie, a zwłasz-

cza o charakterze odkrywczym stosowane w czasie drogi 

należało zarz~dowi zwr6cid. 

mapy 
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Nie wyklucza się okoliczno~oi, że ,rydawoa opisu tej pod

róży Oornelis Claesz uzupełnił swe wydawnictwo - jako karto

grar - anonimową mapą. Wspomniana mapa nie posiada ozdób 

oharakteryatycznyoh dla starych map; również tekst obja~nia

jący jest spisany j~zykiem prostym, msło kwiecistym. Tekst 

ten brzmi: "Mapa wykonsna z podróży Holendrów do Jawy, poło

żonej w Inditch Wschodnich, wypłyni~to z Bolendii pod żagla

mi dnia 2 kwietnie 1595 i powrócono w r. 1597 dnia 14 sierp

nia". Przebyte droga jest zaznaczona kółeczkami, zarówno w 

jednym jak i w drugim kierunku. 

Drugi i b~rdzo cenny nsbytek sttnowi znane 1 również bar

dzo rzedka książka Jena van Weesberghen o nie mniej ciekawej 

podróży odkrywczej, a mianowicie: "Opis podróży naokoło kuli 

ziemskiej Oliviera van Noort". Również i tę ksiąikę wydał 

Cornelis Claesz w r. 1602, 

Noort, który wyruszył w 
rok po powrocie Oliviera van 

podróż dnia 12 września 1598 r. z 

Rotterdamu czterema stetkami. 

Z faktu ukezanis się pięciu wydań, które z drobnymi tylko 

zmianami wyszły w krótkim czasie po pierwodruku wynika, 1e 

w tych latach istniały 

opisów podróży. Wydanie 

nabyło na aukcji w 

korzystne warunki dla publikow6nie 

to, które Muzeum Historii Żeglugi 

Niemczech, at~nowi unikat w zbiorach 

holenderskich. 

Ka Z6kończenie jeszcze wzmianka o kupnie sztychu Willeme 

van de Velde, pierwszego sprawozdawcy podróży mor8kioh. Duży 

ten sztych przedst~wie powrót więkazo~ci floty engielakiej 

w kierunku ujścia Tamizy po drugim dniu czterodniowej bitwy 

morskiej r. 1666 • 
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KOLOKWIA Pl.RYSKIE POŚW~CONE PROBLEMATYCE NAUTOLOGICZNEJ 

"De l'estuaire du Tage, la flamme 
saute aux bouches de la Vistule ••• " 

MICHEL MOLLA T 

d trzech lat co roku zbierają się w Paryżu naukowcy 
praktycy i sympatycy problematyki historycznomop.. 
skiej aby wysłuchać referatów przygotowanych przez 

reprezentantów różnych krajów. Zebrania te nazwano kolokwia
mi. Maj~ one, mimo iż ośrodkiem inspirującym jest Francja, 
charakter międzynarodowy. 

Referaty wygłaszane na każdym zjc:dzie są., wraz z materia
łem dyskusyJnym, publikowane w osoonym wydawnictwie książko
wym (Bibliotneque Generale de 11 tcole Pratique des Hautes 
ttudes). Redaktorem naczelnym. tych puolikacji i jednym z or
gB.1dzatorów kolokwiów Jest prof. Michel Moll.at, który inte
resuJe się ~ównie~ polski~i dziejami morskimi. W tym celu od
wiedził w Jesieni ub. roku Gdańsk. Profesor jest sympatykiem 
naszego Towarzystwa. W swej przed:nowie do prac z drugiego ko· 
lokwium wymienia je razem z innymi zagranicznymi towarzystwa
'.Ili tego typu. Podany wyżej cyta~ odnosi się właśnie do PTN. 

Pie~Nsze kolokwium odbyło się w Paryżu dnia 17 maja 1956 
~. Referaty i dyskusje im towarzyszące ukazały się w publi
kacji "Le Navire et l'tconomie Maritime du XVe au XVIIIe 
siacie", opatrzonej przedmowtj prof. Mollat'a, w r. 1957. 

Zawiera ona prócz wspcmnianej przedmowy redaktora naczel
nego, przedmowy otwieraj~cej konferencję F.clmond Delage'a i 
"ostatniego słowa•• Lucien Febvre 'a - siedem referatów miesz
cz~cych si~ w okrea lon.ych programem granicach czasow;ych; 

1) Commandunt DZNOIXt Le batiment de commerce et la navi
gation apres les grandes decouvertes (s. 17-25, dyskusja s. 
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w r. 1958 w publikacji pt. nLe Navire et l'tconomie Maritb.e 
du Moyen Age au XVIIIe siecle principalement en Mediterranee. 
Wydawnictwo zawiera dziesię6 następuj~cych studiówi 

1) Jorjo TADICt Le port de Raguse et sa flotte au XVIe 
siecle (s. 9-20, dyskusja s. 21-26). 

2) Gaston RAMBARTt La navigation et le commerce de Mar
seille avec les ports espagnols de la Mediterranee de 1660 a 
1789 (s. 27-33, dyskusja s. 34-46). 

3) L'abbe GARNIERt Galeres et galeasses a la fin du Moyen 
Age (s. 37-45, dyskusja s. 46-51). 

4) Maurice LOMBARD Arsenaux et bois de marine dans la Me
diterranee musulmane. VIIe-XIe siecles (s. 53-99, dysknsja s. 
100-106). 

5) Jacaues HEERS1 Types de navires et specialisation des 
trafics en Mediterranee a la fin du Moyen Age (s. 107-117 
dyskusja s. 118). 

6) Ugo TUCCI, Le Conseil des Douze sur les navires veni
tiens (s. 119-125, dyskusja s. 126). 

7) Co!Ill!landant Avelino TEIXEIRA DA MOTAt L'art de naviguer• 
en Mediterranee du XIVe au XVIIe siecles et la creation de 
la navi~ation astronomique dans les oceans (s. 127-148, dys
kusja s. 149-154). 

8) Paul GILLE; Les ecoles de constructeurs (s. 161-172, 
dyskusja s. 173-176). 

9) Pran9ois RUSSO, L'enseignement des sciences de la na
vigation dans les ecoles d'hydrographie aux XVIIe et XVIIIe 
siecles (s. 177-188, dyskusja s. 189-193). 

10) DE DAINVILLE, De la profondeur a l'altitude. Des ori _ 
gines marines de l'expression cartographique du relief ter
restre par cotes et courbes de niveau (XVIIe-XVIIIe siecles) 
(s. 195-213) 0 

Nadesłany mi program kolokwium 1959 roku przedstawiał si~ 
równie interesuj~co. Widać rozmach i wyniki. Ale widać coś 
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jeszcze innegoi łatwość organizowania 1 zdobywania na to 

środków! Wyniki nautolugów francuskich cieszą nas, ale ••• 

nie bez goryczy trzeba przypomnieć (dla historycznej ścisłoś· 

ci), że już w poczfltkach 1951 roku małe grono "przypisanych 

morzu" z środowiska gdyńsko-gdańskiego podjęło prawie iden

tyczny zamiar i na głębszych podstawach koncepcyjnych opar

ty. Z tego grona wyszli twórcy naszego Towarzystwa. I co o

siągnięto? Olbrzymi wysiłek i zapał nie dał prawie wynik6w. 

Mimo to ~alka o postawione przed laty idee tI"Na, choć nic 

nie wskazuje na to, aby w niedługim czasie nadeszły posiłki. 

I Bizancjum padło! 

Aby zapoznać członków PrN z treścifl wsnomnianych refera

tów będę je omawiał w ~iarę jak skromne ramy BIULETYNU NAU

TOLCGICZNEJJO na to pozwol~. 
Władysław A. Drapella 

G O D I S N J A K - VII - POMORSKOO MUZEJA u KOTORU 1958 

uzeum morskie w Kotorze wydaje swoją własnij publi

kację - "ROCZNIK MUZEU.ł MORSKIEGO W KOTORZE". Pol

skie Towarzystwo Nautologiczne otrzymuje j~ w dro

dze wymiany. 

Rocznik 1958 liczy 312 stron druku i jest prawie zupełnie 

pozbawiony ilustracji (6 w całym roczniku). Część artykuł{),,. 

jest drukowana alfabetem łacińskim, czJć zaś alfabetem sło

wiańskim, co stwarza jeszcze dodatkową trudnoić w korzysta

niu z tego czasopisma, ponieważ jak wiadomo język serbochor

wacki nie należy do specjalnie rozpowszechnionych w Polsce 1 

jest bardzo trudny. 

Wachlarz tematyki artykułów publikowanych w ROCZNIKU jest 

bardzo szeroki i obejmuje nieomal wszystkie zagadnienia nau

tologiczne. W omawianym roczniku są zamieszczone studia 
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• 
poświęcone poszczególnyra aiastom portowym, Politicky polozaj 

Kotora poslije Zadarskog mira (1359-1381) - Antona DABINOVI-

61, Nosioci pomorska privrede Perasta u prvoj polovini XVIII 

vijeka - Milo~a MILOOEVIĆ.A., Pomorstvo Ba.oilća - Maksima 

ZLOKOVIĆA. Jest kilka artykułów dotycz~cych handlu morskiego 

w dawnych wiekach, Neki pod.ac! za trgovinu vinom i uljem u 

Boki koncem XVII 1 tokom XVIII vijeka - dr ~orda 11ILOVIÓA, 

Primjer kreditiranja bokeljske pomorsko privrede XVIII ·vije

ka - lliltśa MILOSEVIĆA. 
Jeden artykuł jest poświęcony szkole morskiej w Srbinie 1 

Srpska pomorska zakladna ~kola u Srbini - Ignatija ZLOKOVI

ĆA, jeden zagadnienio~ bezpieczeństwa na morzu, Joe ne~to o 

"Drulbi bratinskoj pomorske sigurnosti'' - Milivoj MILO°§EVIĆA. 

Rocznik zawiera stosunkowo dużo materiału biograficznego 1 

5 artykułów o "Ludziach morza" i kilka prac historycznych o 

dziejach tych ziem i wybrzeży, Krtoljski arhipelag krez is

toriju - Petara ~EROVIÓA, Prilozi za pomorsku povijest Juz

nog Jadrana u XVIII stoljeću - Josipa LUETIĆA, Pomorsko jaz

gro u kot6rskim legendarna - Rista KOVIJANićA. 
Za szczególnie ważny zapewne uznano pierwszy 

Nika MA.RTI~OVICA, Prou~avanje pobune mornara u 
artykuł dra 
Boki Kotor-

skoj - dotycz~cy zagadnienia buntu marynarzy w Boce Kotor

sYiej w 1918 i opublikowany w 40 rocznicę tego buntu. Ar

tykuł jest oparty na nowych materiałach, które Muzeum za

kupiło w ostatnim czasie, o czym wspomina sprawozdanie z pra

cy Muzeum w 1958 roku. W sprawozdaniu tym oprócz danych sta

tystycznych dotyczących ?·ielkości zbioró';'l, nowych nabytków i 

ilości odwiedzajijcych znajdujemy również wzmianki o współ

pracy Muzeum i jego pracowników z innymi muzeami, instytuta

mi i przedsiębiorstwami morskimi w kraju, m. in. udzielono 

pomocy przy organizowaniu morskiego muzeum wojennego w Spli

cie i muzeów morskich w miastach Zadar i Male Lo~inje. 
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Czytelnika polskiego zapewne zainteresuje fakt, że pra

cownicy muzeum morskiego w Kotorze współpracują z redakcją 

znanej już szeroko Jugosłowiańskiej Encyklopedii MorBkiej. 

Jadwiga Poterałowicz 

P I E· R W S Z Y N U M E R 11 M O R Z A. " 

listopadzie 1924 roku ukazał się pierwszy numer 

~iesięcznika MORZE, oficjalnego organu Ligi Mors -

kiej i Rzecznej. Od tego miesiąca poczynając MORZE 

ukazywało się regularnie aż do sierpnia 1939 roku. 

Pierwszy numer mowego miesięcznika, którego znikoma ilość 

egzemplarzy doczekała dni naszych, był anemiczny tak pod 

względem objętoaci (ss. 8, format 25 x 35 cm), jak też iloś

ci (dwa) i jakości artykułów. Tylko tytuł MORZE budził zain

teresowanie epołeczeństwa1 rozpalał wyobrainię młodzieży, za· 

ciekawiał dorosłych. 

Ró·,mie skromne talenty zaprezentowali obaj naczelni re

daktorzy1 komandor Hugo PISTEL i komandor Czesław PETELENZ, 

znany kiedyś chyba dobrze szerokiej publiczności c.k. miasta 

Krakowa. Jego to przeeież wprowadził Boy-Zeleński do szopki 

"Zielonego Balonika" jako jedynego w środowisku krakowskim 

rodaka od morza - chociaż e.ustriackiego. 

Na całość numeru składają sięi dwa przedsłowia redaktorów 

naczelnych - pierwsze bez tytułu (s. 2), drugie natomiast 

pod przygnębiającym i budzą.cym babilotlskie skojarzenia na

głó?tkiem ( ''Me:'.D.ento", s. 2). Na szczęście nie są one długie, 

zajmują. jednE) str_onę. Właściwą tre.~ć numeru tworz~ dwa arty

kuły:Feliksa ROSTKOWSKI&iO ("Budujemy flotę handlowij'', s. 

3) nawołujf}.cy do tworzenia własnej marynarki "kupieckiej" i 

daj~cy przykłady ówczesnej rentowności rocznej dwóch statków 

a 2000 TDW, oraz inż. Piotra BOM.A.SA ("Dlacze~o Polsce jest 
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studia nad naszY111 czasopiśmiennictwem 1 jego historią pozo

stawiaj~c cały ciężar badań i wdzięczność zainteresowanych 
tym, którzy takie prace podejmą. 

łby wyrobić sobie pogląd na wartość interesujijcego nas 

przedsłowia, na jego ideologię, trzeba zapoznać się z nim. 

Ponieważ w swoich zbiorach posiadam omawiany numer przytoc~ę 
tę przedmowę w całościt 

Przystępując do wydawania miesięcznika "MORZE" 
poświęconego zagadnieniom morskim i żeglugi 
śródlądowej, organu Ligi Morskiej i Rzecznej, 
czynimy zadość tylekroó wyrażanemu życzeniu 
naszych sympatyków i koniecznym potrzebom na
szej organizacji, która powinna nareszcie mieć 

, sposobność wypowiadania swego zdania o morzu w 
ten sposób, żeby o tym wieść rozchodziła się 
po całej Polsce i docierała do wszystkich jej 
miasteczek, wiosek i zaścianków. 

"MORZE" nie będzie pierwszym stałym wydawnic
twem naszej Ligi. Już w r. 1919 pod świetnij re
dakcjij p. dr Leona Biegeleisena ukazała się 
"BANDEIU. FOIS.KA", jako organ Ligi Zeglugi Pol
skiej, zamieszczająca dużo ciekawych, treści
wych i bardzo fachowych artykułów z dziedziny 
żeglugi rzecznej i morskiej. 

Zdarzenia roku 1920, kiedy całe społeczeństwo 
żywy udział brało w odpar,iu najazdu wroga na 
stolicę naszej ojczyzny, przerwały owocną pracę 
redakcji "B.uIDERY POLSKIEJ". 
· W roku 1921 na nowo do życia powołana "BANDE
RA POLSKA" ze względów finansowych łączy się ze 
''STRAZA. NAD WISŁA.", aż wreszcie z końcem r. 
1921, wobec coraz to raptowniej poetępuj~ej 
dewaluacji marki, środki Ligi nie pozwalają na 
dalsze wydawanie własnego czasopisma. 

Obecnie, kiedy zawd2j_ęczaj~ stabilizacji 
naszej waluty, składki członkowskie zaczynaj~ 
nabierać stałej wartości, powraca motliwość wy
dawania własnego organu. 

Z niecierpliwością oczekiwaliśmy tej chwili, 
kiedy będziemy mogli, jak to czynią podobne in
stytucje całego świata, za pomocą własnego pis
m.a komunikować się z naszymi człon.ka.mi, rozrzu
conymi po całej Polsce, i z wszystkimi tymi, 
dla których jest zrozumiałem, że rozwój dobro
bytu Polski jest tylko wtedy możliwy, jeśli 
strzec b~ziemy naszych wrót wyjścia na świat, 



jeśli dla celów gospodarczych całkowicie wyko
rzystywać będziemy nasz dostęp do morza. 

Z du.mą i z głębokim zadowoleniem powiedzieć 
możemy, że szeregi naszych przyjaciół, a nimi 
są wsz:1sc;/ ci, którzy umiej fj. cenić własny wolny 
dostęp do morza, coraz bardziej się zwiększają, 
że szerokie masy społeczeństwa, przedstawiciele 
narodu w Sejmie i Senacie, a także przedstawi
ciele Rządu rozumieją, jakie znaczenie ma morze 
dla gospodarczego rozwoju Państwa. 

Ten nasz dostęp do morza winniśmy utrzymać za 
wszelką cenę we własnym ręku i winniśmy bronić 
go nie wyłącznie przy pomocy not dyplomatycz
nych, ale i przy pomocy własnej potężnej floty 
wojennej. Nie wierzmy w żadne fantastyczne pro
jekty rozbrojenia, dopóki Niemiec i Rosjanim 
kują żelazo do walki. 

Minister Spraw Wojskowych, gen. Sikorski od
wiedził Francję i nawiązał bezpośrednie stosun
ki z jej marynarką wojenną. Nie wiem, jaki był 
cel i rezultat tej podróży, ale pomiędzy wier
szami wiadomości, ukazujących się w prasie, moż 
na wyczytać, że chodzi tam o powiększenie, a 
właściwie mówiąc, zapoczątkowanie polskiej flo
tyty wojennej. 

Przypomnijmy sobie konferencję rozbrojeniowij 
w Waszyngtonie, na której Anglia tak bardzo 
~przeciwiała się budowie łodzi podwodnych przez 
państwa słabe na morzu, ten sprzeciw Anglii 

jest dla nas najwyratniejszym dowodem, że łódź 
podwodna, to broń słabego, a więc nasza: powie
my więcej, to nasza jedyna broń, którą władać 
najskuteczniej możemy. 

Flota wojenna ma nam zabezpieczyć nasz wolny, 
niczem nieskrępowany doAtęp do morza, dla han
dlu zagranicznego, dla naszej floty handlowej. 
Rozwój floty handlowej, to nasze obecne najważ
niejsze zadanie dla rozwoju ekonomicznego i u
stalenia gospodarczego kraju. Nie uczyni tego 
Rz<ld, ale zrozumienie w sfęrach ~rzemysłu i ku
piectwa nareszcie doprowadzić winno do po·nsta
nia własnej floty handlowej. Lecz flota handlo
wa potrzebuje portu, polska flota polskiego 
portu. Gda~sk nim nie jest i tak długo nie bę
dzie nim, dopóki do tego nie zmusi go posiada
nie przez nas własnego portu. Chwiejną polityką 
w stosunku do Gdańska nic nie wskóramy. Tylko 
przy pomocy Gdyni zdobędzi~my Gdańsk. 

Do portu prowadzą drogi komunikacyjne wewnę
trzne. Od kolei tańsze są i powinny być tańsze 



drogi wodnet uregulowanie już istniejijcych i 
budowa nowych (np. kanału węglowego z G6rnego 
Sląska) to najważniejsze zadanie sfer, którym 
zlecona jest piecza nad tymi drogami. 

Dobrobyt mieszkańców naszego wybrzeża zosta
nie podniesiony przez rozkwit portów i letnisk. 
Kaszubi żyją przeważnie z rybołówstwa lecz środ
ki jakimi rozporzijdzają, są jeszcze dość prymi
tywne. Należy stworzyć flotę rybacką, zdolnij do 
połowu na wielkim morzu, i podnieść nasz prze
mysł rybacki do tego stopnia, żeby się móc u
niezależnić całkowicie od przywozu ryb z zagra
nicy. 

Oto szkic wytycznych programu działalności 
Ligi Morskiej i Rzecznej, urzeczywistnieniu któ
rego służyć będzie "MORZE". Całym sercem od
dajemy się propagandzie tej naszej ukochanej i
dei. Zaczynamy skromnie i ostrożnie, jeśli zaś 
zobaczymy, że pismo nasze mieć będzie więcej 
czytelników, niż początkowo obliczyliśmy, wtedy 
zwiększymy jego nakład i obj~tość. 

Do wszystkich, którym zależy na rozwoju na
szej marynarki, naszego wybrzeża, portu 1 dr~g 
śródl~owych, zwracamy się uprzejmie, by pośpie
szyli nam z pomocą. Na współpracy na~ zależy i 
o ni4 najusilniej prosimy. 

H. PISTEL 

Przytoczony tekst budzi szereg refleksyj i zmusza do sta
wiania pytań, na które nie łatwo odpowiedzieć. Nie łatwo, 
ponieważ prace nad historią naszej działalno3ci morskiej w 
okresie międzywojennym są w stadium początkowym a dzieje na
szego czasopiśmiennictwa morskiego mniej są znane niż Prze
strzeń międzyplanetarna. 

Ukazanie się MORZA nie było samo w sobie zjawiskiem nad
zwyczajnym. Każda organizacja o przeciętnych nawet ambicjach 
dąży do propagowania SW"JCh idei. Najprostszij formij jest wy
dawanie czasopisma. 

Liga Żeglugi Polskiej miała swoj~ BANDER~ POLSKĄ, Polsko
Amerykańska Liga Okrętowa - FLOT~ POLSK\ (wydawan~ w Chicago 

32 



w 1919 r.), Komitet Stołeczny Floty Narodowej - FLOT~ NARO
DOWĄ, Zwiijzek Harcerstwa Polskiego - ŻEGLARZA, Akademicki 

Związek Morski - SZKWAŁ, Stowarzyszenie Techników Okrętowych 

Polskich - MORSKIE WIADOMO~CI TECHNICZNE, Marynarka Wojenna 

- PRZffił:4D MORSKI, Morskie Kolegium Ekonomiczne - UPRAW~ MO
RZA, Instytut Bałtycki - JANTARA a Liga Morska i Rzeczna -

MORZE. Niektóre z wy~ienionych czasopism ukazujij się 1 dzi
siaj. Niektóre organizacje nie zadowoliły się ••organami ofio

jalny~i". Drużyny harcerskie morskie usiłowały wydawać włas

ne pisemka (Poznań - WILKA MORSKiffiO, Warszawa - A HOJ), In-
' stytut Bałtycki - BALTIC COUNTRIES, BIULETYN INFORMACYJNY 

MORSKI a Li~a Morska nie rzeczna już lecz KOLONIALNA - POL

SK~ NA MORZU(A i B) i kwartalnik SPRAWY MORSKIE I KOLONIAL
NE. Powyższy wykaz nie jest kompletny. 

MORZE zaczęło sit więc ukazywać od listopada 1924 roku: 
1/ do!nagali si*i; tego sympatycy (uczyniono "zadość tyle

kroć wyrażanemu życzeniu naszych sympatyków"), 

2/ do takiej dzialalnoJci zobowiązywał statut (dlatego 
Autor pisze o ''koniecznych potrzebach" organizacji), 

31 prze-na-dały za ty:n wzgl~dy państwowe. 

Nymienione przyczyny inspirujące potrzebę wydawania cza

sopisma - na szcz~Jcie zrealizowanij - trzeba uznać za słusz

ne i zgodne z rzeczywistym rozwojem tego wspaniałego procesu 

wiązania sit narodu z morzem i wielkim światem, który u nas 

otrzy'nał kilka i~ion i wywołał szereg pojęć (np. marynisty

ka, uprawa morza, kultura morska, wychowanie morskie) o du

żej skali uczuciowej. Wnitnęły one głęboko w świadomość spo

łeczną bogacąc ją nowy,,!. wartościami nasuwajijcymi dalsze 
twórcze skojarzenia. 

Również kolejnoa6, w jakiej te przyczyny Autor przedsło

wia wy~ienia, jest zgodna z prawdij. Naród otrzymawszy tak 
niespodziewanie kawałek granicy morskiej (słusznie nazwanej 
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"oknem" 
zrobić. 

czy "bramą'') nie bardzo 
Władze państwowe również 

wiedział co z tym skarbem 
nie wykazywały zbytniego 

zainteresowania nowym.i prvblemami. Na ich dobro trzeba zapi
sać to, że i w następnych latach nie czyniły wysiłków, aby 
stworzyć wrażenie, że wiedzą na ten temat więcej niż rzeczy. 
wiście wiedziały. Siłą która nadała bieg procesowi byli 
s y mp at y cy. Między nimi nieliczni fachowcy. Potem 
przyszły zespoły powołane przez zainteresowanych nową dzie
dziną pracy specjalistów i rzesz,e entuzjastów. Wreszcie zdo
byto dla idei władze państwowe. 

Krzepnąca organizacyjnie i finansowo Liga mogła pod ko
niec 1924 r. zdoby6 się na obciijżenie swego budżetu wydaw
nictwem periodycznym i rozpoczęcie w ten sposób szerokiej 
wśródspołecznej akcji morzofilskieji 

1) tworzenia silnej więzi organizacyjnej i ideologicznej, 
2) przekonywania nieznających nowych zagadnień, obojęt

nych i opornych a również licznych przeciwników o ko
niecznoJci, o gwałtownej potrzebie eksploatowania mo-
rza. 

Nielicznych sympatyków rozumiejących nowe zagadnienia 
"błękitnego pogranicza" oraz licznych sympatyków wierzll -
cych wszystkim i we wszystko nie trzeba było przekonywa6 o 
potrzebie tworzenia marynarki handlowej, posiadania własnego 
portu i floty wojennej. Trzeba było natomiast z nowymi ioea
mi pójść w gąszcz społeczny. Ten właśnie cel - propagmvania, 
popularyzowanja - nie został wyraźnie określony. Zbyt sil
nie natomiast był postulowany problem militarny: strzeże
nia, bronienia "potężną flotą wojenną." tego przyczółka ofia
rowanego nam wspaniałomyślnie traktatem wersalskim. Nacisk 
na to zagadnienie musiał wywoływać w społeczeństwie wrażenie 
niebezpieczeństwa, zagrożenia nie sprzyjajijce - zdobywaniu 
sympatyków w tych sferach, które powinny były zaintereso -
wać si~ morzem - posiadających kapitał i przygotowanie facho-



we, nie bojących się ryzyka. 
Problematyka ekonomiczno-morska zajmuje w przedsłowiu 

drugie miejsce. Zupełnie niesłusznie. Charakteryzuje jednak 

ówczesną sytuację i stanowisko Ligi. Kmdr Pistel przemawia 
w imieniu nie własnym czy komitetu redakcyjnego lecz organ~ 
zacji. Podkreśla to wyraźnie w zakończeniu przedmowy: 

uoto szkic· wytycznych programu działalności 
Ligi Morskiej i Rzecznej, urzeczywistnieniu 
którego służy6 będzie "Morze." 

I dlatego przedstawiony przez niego cel jest bardzo og6lny -
pełen frazeologii. 

O ileż umiejętniej sprecyzowali swój program członkowie 

komitetu redakcyjnego n PRZ EB.LĄDU ift.ORSKIEXiO". Ale pisali ten 
program w cztery lata później. 

Władysław A. Drapella 
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LIST 

KDrlISARZA RZADU W GDYNI 

YRANCISZKA SOKOLA 

DO 
EUGlWIUSZA KWIATKOWSKIEGO 

(II) 

jeżeli chodzi o wydatki ne spłatę długów, to nie z~icniły 
si~ one zbytnio po oddłużeniu 1 wynoszą w roku 19~7/,s -
- ~.800.000~- zł., a na rok 1938/39 wyniosą zł. 5.400.000.
z czego Skarb Państwa pokryje z dotacji zł. 4.000.000.-, 
a pozostałe zł. 1.400.000.- musi~łoby zepłeci6 miesto z wła
snych dochodów. Tak wielkiej sumy nie b~d~ mógł przeznaczy6 
na spłatę długów, albowiem mimo dotkliwych komvresji budże
towych 1 nawet zaniechania wszelkich inwestycji, nie wydobę
dę z budżetu zwyczajnego sumy zł. 1.400.000.-

W og6le stan rzeczy jaki się wytworzył wobec niezrealizo
wania ustawy z dnia 4 kwietnie 1936 r. o przejęciu przez 
Skarb Państwa niektórych zobowiązań miaste Gdyni i po oddłu
żeniu jest niemożliwy do utrzymania, gdyż: 

1. miasto zostało pozbawione pełnej pomocy finansowej na 
obsług~ długów nieobjętych ustawą z dnia 4 kwietnie 1936 
ze. które dawniej płacił na podstawie specjalnych przepi
a6w dla Gdyni i powinien pł~c16 Skarb Państwa. 

2. pięcioletni plan inwestycyjny e;niny miasta Gdyni, przedło-
żony Włedzcm Naczelnym, nie może być wy}-:oneny wnkutek 
braku pokrycia. 

P1~c1oletn1 pl~n inwestycyjny opracoweny przeze mnie w ro
ku 1935 przewidywał przeprow6dzenie inwestycji na łączną su-
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mę zł. 24.000.000.- przeciętnie po 5.000.000.- zł. rocznie 
zał. Nr 3 • 

Sumy wykonanie tego planu inwestycyjnego wykazują, że nie 
mogłem go wykona6 w całości, gdyż zebrakło przewid77Jenego 
pokrycia. Szczególnie niekorzystLie przedstewieją się zega
dnienia tereno~e i kwestia budowy szpitala. 

Nie posiedając odpowiedniego zepssu gruntu ni~ mogę pro
waczi6 wł8ściwej polityki terenowej, nie mówiąc o tym, że 
miasto będzie musiało po berdzo wysokich cenach, nawet przy 
wywłaszczeniu, kupowa6 tereny pod budowy gmachów użyteczno
ści publicznej 1 pod plece miejskie orez płac16 za.grunty 
zajęte pod budowę ulic. 

Gdy Psństwo zaczęło budowa6 port, to wywłaszczyło potrze
bne tereny z góry, przez co w zarodku została stłumior-a spe
kulacja gruntowe. Gmina n€tomiest, nie mejąc dostatecznej 
gotówki musiała zes~otoi6 inne pćlące potrzeby inwestycyjne 
i dlete 6o dziś musi wydawa6 m ten cel wielokrotnie więcej, 
aniżeliby pierwot~ie należało zr~łecić. 

Brak szpitala 1 ośrodl-:ów zdrowia wywołuje bc:rdzo ujemny 
sten w dziedzinie higieny i zdrowia nr,jszerszych warstw lud
ności, który ze wzgl~du na charakter portowy Gdyni, grozi 
stelo r.EjbEreziej dotkliwymi nestępstwó.D'li. Doretne uregulo
w&nie szpitclnictwa w Gdyni, eto w dziedzinie chorób zekei
nych w odległym od mieste szpitalu w Babim Dole 1 w dziedzi
nie chorób wew~ętrznych, a t&kże i chirurgii w kongregacyj
nym AZ?i tł: lu Sióstr Pf.iłosierdzia w centrum Gdyni, nie roz
wiązilo z~gadnienia i według opinii sfer lekErskich oraz 
władz wojskowych ne leży wybudować szp i te 1 powszechny, lct; 6ry 
by ziwierał wszystkie potrzebne oddziały leczenia. 

Niestety brek jrkichkolwiek funduszów uniemożliwia mi 
postawie~ie tej dziedziny gos~odarki n€ właściwym poziomie, 
W ogóle brEk ne północnym Pomorzu poważnego i należycie wypo
seioneeo szpit~le po~oduje, że ~1ejsceID lecznictwa poważniej 
szych wyped '.~ów chorobowych sfer zemo±nie j szych jest nadal 
Ode18k i wiele tysięcy złotych ucieke corocznie dla obrony 
zdrowie do wrogie~o nam Gdańska. 

Proszę przeto Pena Premiera, j&ko Twórcę i Opiekuna Gdyni 
o osobiste Zljęcie się losem mi&sta tak, jek osobiście Pan 
Premier ze jmowel się ,1ortem, gdy był Ministrem Frzemysł'\ł 
i !!E r~dlu, ze co CEły Nar0~ jest Panu Premierowi wdzięczny~ 

Dziś, gdy Pan Premier l~orzy drugie wielkie dzieło, jakim 
jest Centralny Okręg Przemysłowy, e zr,rezem w trudnych jesz
cze ci~gle w~run~~ch steruje nawą skarbową Państwa - nie spo
sób wymagać, by Pen ~remier mógł wyłącznie poświęc16 uwagę 
miastu Gdyni. Nie:nniej jednek niezmiernle trudne sytu!!cje. 
mieste, je~o funkcji portu, jako wielkiego już dzisiej war
sztatu roboty pe~stwowej - skłania renie gorąco prosi6 ~ana 
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Załącznik Nr 2 do pisma ~omisarza Rządu 
w G~yni z dnie 23 lutego 1938 r.do Pana 
Wieepremiera 1 Ministra Skarbu int. !ug. 
Kwietlkowskiego. 

Rok 
budżetowy 

1928/29 
1929;,o 
1930/31 
1931/32 
1932/33 
1933/34 
1934/35 
1935/.~6 
1936/37 

Salda niedoborów 
budżetowych 
mieste Gc.yni 

975.196,23 
1.825.247,39 
7 .721 .464 ,53 

14.636.564,05 
1 7 .102 .408 , 12 

5.447.677,78 
4.056.952,58 
3.925.924,06 
3.171.489,73 

~••s~-~---s-z----2c--•~~------:----2--•----------=--•-------
!ełącznik Nr 3 

?ięcioletni plan inwestycyjny miasta G~yn1 preliminarz 
cyfry podano w tysiącach złotych. 

Nezwe inwestycji 1936/37 1937/38 1938/39 1"939/40 1940/41 

Wykup gruntów 200.- 250.- 250.- 300.- 300.-
Budowa dróg i ulic 1550.- 2500.- 2500.- 2400.- 1400.-
Wodociągi 1 ken. 1660.- ;oo.- 300.- 530.- 630.-
Uektryti keoj a 514.- 475.- 618 ·- 626.- 278.-
Szkolnictwo 200.- 450.- 450.- 200.- 200.-
SzpitElnictwo 705.- 840.- 160.- 60.- 60.-i Oi)ieke społ. 
Hela Tergowe 1200.- 1000.-1 rze:tn1e - - -

Razem: 6229.- 5815.- 5048.- 4116.- 2868.-

•••2==~====2•s22::ss•===:e:::s2::::2:::::2a:::::s:s==•:==••8 

1rykonen1e powyższego przedstew1e się nast~pująco: 
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Nazwa inwestycji 

Wykup grunt 6w 
Budowa dr6g 1 ulic 
Wodociągi 1 ksnal. 
Elektryfikacja 

Szkolni0two 
Sznitelnictwo 

1936/37 

44 .-
1374 .-
1121 .-
576.-

320.-

1937/38 
do I-II .38 U w a g 1 : 

48.-
1196.-
284.- suma wykonania 

- będzie znana 

101 .-
, 1 .-

1390.-

w końcu roku 
budżetowego 

i opieka społeczna 
Hala Targowa i rze~nia 
Inne inwestycje 984.-~omiary 1 plany 

~~.,__~~~~----,t--~~~ztbudowan1a, ką 

845.-
659.-

Razem: 4939.- 4004 _p1el1sko, budo
• wa domu admin. 

============================================2itp 

opublikowała 

mgr Izabela G(X;OLSNSKA (Gdynia) 
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