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De revolutionibus. Dzieto to nie bylo w cenie w wieku XVI. Nabywaly je uniwersytety
i zajmujacy si¢ wszystkim litterati, ale zaczeto je chowaé, gdy dostalo si¢ na Indeks. Tym
si¢ ttumaczy dysproporcja w rozmieszczeniu dziela miedzy katolicka a innowiercza Europa.
(z korzyscia dla tej ostatniej). Musialo tez by¢ wiele zatajonych egzemplarzy w rekach pry-
watnych. Dowodem — cHocby egzemplarz norymberskiego pierwodruku nabytego pokatnie
przez kpt. dra W. Charkiewicza, ztozony dzi§ w Instytucie Polskim i Muzeum Gen. Sikor-
skiego w Londynie.

Po ukazaniu si¢ wydania warszawskiego z r. 1854 i torunskiego z r. 1873 cena edycji
z r. 1543 wyraznie spadla. Wiemy, ze jeszcze w r. 1953 zaoferowano w Londynie egzemplarz
tej edycji za ceng L 350!

Coz tedy powiedzie¢ — zapytuje Koczy — na cen¢ 105.600 dolaréw, uzyskana w roku 1974
za pierwsze wydanie Revolutionum? Jak tyle zabytkow europejskiej kultury, tak i ta edito princeps
dostata si¢ do Ameryki, a stamtad na aukcj¢ w galeriach Setheby and Co. w Londynie.
Przetarg mial niezwykle uroczysty i dramatyczny przebieg, odbijajac si¢ zywym echem w prasie.
Nie dziw! Sami antykwariusze nazwali swoj wyjatkowo okazaly katalog Copernicus i opatrzyli
go wzorowymi zdjeciami oprawy dziela, jego karty tytulowej, dedykacji Retyka i okolicz-
nosciowego poematu. Trudno orzec, jakim okoliczno$ciom przypisa¢ nalezy te¢ tak bardzo
wygorowang ceng. Ale jeszcze trudniej oprze¢ si¢ mniemaniu, ze jedng z tych okolicznosci
byl rozmach i rozglos, jakimi cieszyly si¢ uroczystosci Roku Kopernika w calym S§wiecie.
Gdyby tak istotnie bylo — konkluduje Koczy — bylby to dowdd, ze uroczystosci Roku
mialy swoj sens (!).

Za drugi paradoks Roku Kopernika uznaje Koczy najnowsze dane o stanie zachowania
egzemplarzy norymberskiej edycji dzieta O obrotach. W r. 1943 Stanistaw Mierzwa doliczyt
si¢ 82 egzemplarzy tego wydania, w r. 1949 K. Zeller — 74, E. Zinner — tylko 69. Na-
tomiast rejestrujacemu te egzemplarze Gingerichowi udalo si¢ do r. 1975 ujawni¢ ich 162!
Co sig tyczy geografii ich rozmieszczenia, to na czoto wysuwa si¢ NRD i RFN (45 egzempla-
rzy), USA (44 egzemplarze), Wielka Brytania (25 egzemplarzy). Ostatnio do liczby ogblem
zachowanych 162 egzemplarzy doszly jeszcze egzemplarze w Brukseli i Bazylei oraz egzémplarz
w londynskim Instytucie Polskim i Muzeum Gen. Sikorskiego.

Na zakonczenie godzi si¢ jeszcze zacytowa¢ uwagi o wspomnianej juz waszyngtonskiej
ksiedze kopernikowskiej, ksigdze wydanej staraniem The Smitsonian Instituten i noszacej
tytul The Nature of Scientific Discovery. Koczy, po pierwsze, ryzykuje stwierdzenie, ze
ksiega ta ziszcza powiedzenie Sniadeckiego o tym, ze geniusz Kopernika w jego dziele
wylany ,wcielit si¢ w pamigci ludzkie, majac tak szczgSliwie zatrudni¢ mysli i pojecia
nastgpnych wiekéw”. I, po drugie, pisze co nastgpuje: ,Kopernik wylaniajacy si¢ z tej
Ksiggi, to nie ten natchniony geniusz obrazu Matejki, to nie ten zamys$lony ,,Borussus
mathematicus”, spogladajacy na nas z dziela Gassendiego, ani tym bardziej eskulap czy
kanonik uwieczniony na tylu obrazach w ciggu tylu wiekow! Nie — Kopernik z Ksiggi
Waszyngtonskiej, to Kopernik taki, jakim go widzimy na okladce Ksiggi i na zaméwionym
dla niej portrecie piéra L. Baskina — zamazany skazaniec, jakby zgorszony tym, co z nim
nauka wyprawia”.

A. Kempfi
(Ostrberfe;)

Witold Urbanowicz: Transatlantyki. Zarys ich dziejow i techniki. Gdafsk 1977. Wydaw-
nictwo Morskie s. 377+ 3 nlb. Seria: ,Historia morska”.

Najnowsza ksiazka Witolda Urbanowicza — jednego z najwybitniejszych w Polsce teorety-
kow budowy okretow i konstruktorow okretow — opiera si¢ nie tylko na teoretycznych stu-
diach i badaniach, ale takze na bogatych doswiadczeniach autora. Omawia on w niej rozwoj
zeglugi pasazerskiej na przestrzeni 160 lat, od konca drugiej dekady ubiegltego stulecia do
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dnia dzisiejszego. Profesor Urbanowicz ogranicza swoje rozwazania jedynie do statkow pel-
nigcych stuzbe na Atlantyku (Polnocnym Atlantyku). Wydaje si¢ to w pelni uzasadnione,
dla tej bowiem trasy, ktora stanowi most laczacy Europg z portami amerykanskimi i kanadyj-
skimi, budowano jednostki najwigksze, wyrozniajace si¢ oryginalnymi rozwigzaniami konstruk-
cyjnymi, wytyczajace nowe drogi w budownictwie okretowym. Nawet pobiezne wyliczenia
wykazuja, iz ptywala tam wigkszo§¢ statkow pasazerskich. Sposréd wszystkich jednostek pasa-
zerskich o pojemnosci powyzej 20 000 BRT, jakie kiedykolwiek powstaly, dla linii p6éinocno-
atlantyckiej wybudowano przeszto potowe (87 z 158); jesli podwyzszy¢ granicg pojemnosci
do 30 000 BRT proporcja ta bedzie jeszcze bardziej wymowna.

Witold Urbanowicz znajdowat si¢ w tej szczesliwej dla badacza sytuacji, ze dysponowal —
obok materialow zrodlowych — podstawowymi monografiami i kompendiami; wigkszo$¢ z nich
pochodzi z lat ostatnich, co wynika ze wzrostu zainteresowania historia zeglugi pasazerskiej.
Wsrod nich w pierwszym rzedzie nalezy wskaza¢ pracg Arnolda Klaudasa! zawierajaca
charakterystyki techniczne i opisujaca losy historyczne okoto 1000 najwigkszych statkow pasa-
zerskich. Pomimo pewnych zastrzezen metodologicznych jakie budzi, jest to praca niezmiernie
warto$ciowa ze wzgledu na bogactwo zgromadzonego w niej materialu. Bez watpienia stano-
wila ona dla autora Transatlantykéw znaczna pomoc.

Trzeba podkresli¢, iz obok licznych pozycji ksiazkowych profesor Urbanowicz wykorzystat
rowniez cenne materialy zrodlowe, jakimi stala si¢ jego korespondencja prowadzona przez
wiele lat z najwazniejszymi spotkami armatorskimi i stoczniami budujacymi jednostki pasa-
zerskie. Sposrod kilku tytuldw, ktore zostaly pominigte w bibliografii i tekscie, za wazne
nalezato by uzna¢ ksiazke francuskiego historyka zeglugi — Jeana Trogoffa, poswigcona rywali-
zacji pomiedzy najwiekszymi towarzystwami zeglugowymi na Poinocnym Atlantyku az do
wybuchu IT wojny $wiatowej oraz cykl artykutéw Ulricha Blumenscheina ogloszony w zachodnio-
niemieckim tygodniku ,Stern” 2,wartosciowy m.in. dzigki oryginalnej i bogatej ikonografii
(ilustracyjna strona ksiazki profesora Urbanowicza budzi najwigksze watpliwosci). Co prawda
wykorzystanie tych i kilku innych jeszcze pozycji przyczyniloby si¢ moze do skorygowania
drugorzednych wnioskow, nie wplynetoby jednak na ostateczne tezy pracy.

Periodyzacje pracy prof. Urbanowicza wyznaczaja nie tylko wynalazki i nowinki techniczne
(zastosowanie $ruby, turbiny parowej itp.), ale takze wydarzenia polityczne (np. wojny $wia-
towe, ktore przerywaly zegluge atlantycka), ekonomiczne (kryzysy odbijajace si¢ bezposrednio
na spadku zainteresowania przewozami i zmniejszeniem wychodzctwa do Ameryki), wreszcie
spoteczne (antyimigracyjna kampania w Stanach Zjednoczonych — zakonczona uchwaleniem
odpowiednich ustaw przez Kongres w latach 1891, 1907, 1917, 1921). Zastosowany przez
autora podzial wydaje sie¢ uzasadniony i stuszny; powoduje, iz historia techniki ujmowana
jest w §cistym zwiazku z wydarzeniami politycznymi i ekonomicznymi; ubocznym efektem sa
jednak nieuniknione powtorzenie i nawiazanie do informacji przytaczanych juz w tekscie przy
innej okazji. Nieoceniona pomoca dla czytelnika jest wigc wzorowo opracowany indeks: osob,
.stoczni, armatorow i statkow.

Punktem wyjicia pracy jest drugie dziesigciolecie XIX wieku: utworzenie Black Ball Line —
pierwszej spolki zajmujacej si¢ regularnymi przewozami przez ocean (I1817) i rejs przez Atlantyk
pierwszego parowca ,Savannah” (1819). Za poczatki prawdziwie regularnych i masowych

I Arnold Kludas: Die grossen Passagierschiffe der Welt. Vol 1—5. Oldenburg-Hamburg
1972 —1974. Watpliwo$¢ budzi np. uznanie przez Kludasa za kryterium, granicy 10000 BRT
(opisuje jedynie statki wigksze). Wydaje si¢ bowiem iz pojecie wielkosci statku bylo historycznie
zmienne; je$li na przetomie XIX i XX wieku 10000 BRT oznaczato jednostki najwigksze,
to juz w latach migdzywojennych zaledwie $rednie (prawdziwie olbrzymy liczyty si¢ od 20 000,
lub nawet 30 000 BRT).

2 Jean Trogoff: La course au Ruban Bleu. Paris 1945; Ulrich Blumenschein: Glanz
und Ende der grossen Passagierschiffe. ,Stern” 1973 nr 18-25. W poszukiwaniu dobrych zdje¢
mozna bylo siggna¢ nieco szerzej do prasy i to nie tylko fachowej. Niezwykle wartosciowe
materialy ilustracyjne dotyczace stynnej ,,Normandie” zawiera np. artykul Raymonda Leston-
nat: Le paquebot ,Normandie”. Le géant de I'Atlantique. ,L’Tllustration” 1 VI 1935 s. 185-216.
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przewozOow oceanicznych nalezy jednak uznaé¢ potowe XIX wieku — okres wielkiego przetomu
technicznego, jakim byto zastosowanie w budownictwie okrgtowym zelaza, stali, napedu paro-
wego oraz $ruby. O znaczeniu szlaku poinocno-atlantyckiego $wiadczy to, iz stat si¢ on poli-
gonem, na ktorym wyprobowano wszystkie te nowosci: tu pojawily si¢ w latach 40-tych
i 50-tych tak pionierskie statki jak ,,Great Britain” (pierwszy zelazny pelnomorski $rubowiec
wyposazony w grodzie wodoszczelne) i ,,Great Eastern” (najwigkszy statek S$wiata az do
roku 1901!), oba konstrukcji Isambarda Kingdoma Brunela. N

Te najnowsze osiagnigcia techniki stuzy¢ mialy celowi podstawowemu — przerzucaniu przez
ocean nieprzeliczonych rzesz emigrantow, na ktore czekaly ogromne, niezasiedlone pustki na
Zachodzie i tysiace stanowisk pracy w fabrykach i zakladach rzemieslniczych Poinocy.

Ostatnie ¢wieré¢wiecze XIX wieku nie przyniosto nowych, rewelacyjnych rozwiazan tech-
nicznych. Wobec dynamicznie wzrastajacego zapotrzebowania na sil¢ robocza najistotniejszym
zagadnieniem pozostawalo pomieszczenie najwigkszej mozliwie liczby emigrantoéw. Predkosc,
komfort i bezpieczenstwo podrézy zaczely jednak odgrywac, wobec zaostrzajacej sie¢ walki
pomigdzy armatorami, coraz wigksza role, stajac si¢ srodkiem do przyciagania coraz liczniej-
szych bogatych pasazeréw. Skutkiem tej rywalizacji bylo pojawienie si¢ statkow coraz wigk-
szych. Umozliwial to wyrazny postgp w budownictwie okretowym, jaki nastapil na przetomie
wiekOw ; zamoOwienia na wielkie i najnowoczesniejsze liniowce stanowito czynnik przyspieszajacy
postep techniczny. I tak granice 20 000 BRT przekroczono w 1901 roku (brytyjski ,,Celtic”,
20904 BRT); 30 000 BRT — w 1907 r., (brytyjska , Lusitania”, 31 550 BRT); 40 000 BR'T —
w 1911 r., (brytyjski ,,Olympic” — 45 324 BRT); 50000 BRT — juz w roku 1913 (niemiecki
LImperator” — 52 117 BRT). Warto tu podkresli¢, iz autor — omawiajac okres najwigkszego
rozkwitu transatlantykow — nie ograniczy! si¢ jedynie do przedstawienia dokonan Brytyjczykow,
Amerykanow, Francuzow i Niemcow, ale opisal takze pojawienie si¢ nowych wspotzawod-
nikow — Wlochow, a nastgpnie Skandynawow, Austriakéw, Rosjan.

Niejako na marginesie pracy pozostaja informacje o wplywie, jaki rozbudowa flot pasa-
zerskich wywarla na rozwdj przemystu stoczniowego. A przeciez zamoOwienia na pasazerskie
liniowce, obok budowy wielkich okrgtow wojennych, stanowily podstawg prosperity wielkich
stoczni. Zaklady Harland and Wolff w Belfascie wybudowaly do wybuchu I wojny $wiatowe;j
az 66 (!) wielkich statkow pasazerskich — przede wszystkim dla stynnej spotki White Star Line.
Podobna rol¢ w Niemczech odgrywala stocznia ,,Vulcan™ w Szczecinie (do 1914 roku 15 stat-
kow pasazerskich powyzej 10000 BRT, w tym jednostki w swoim czasie najwigksze i naj-
szybsze na $wiecie) 3.

I wojna $wiatowa i kryzys ekonomiczny lat 30-tych w zasadniczy sposob odbily si¢ na
zahamowaniu przewozow oceanicznych. Miejsce emigrantéw zajeli teraz stosunkowo zamozni
przedstawiciele klas $rednich. Podrézni ci zadali luksusowych warunkoéw podrézy i zmniej-
szenia czasu przebywania na morzu. Zaostrzylo to walke o ,Blgkitng Wstgge Atlantyku”
symboliczna nagrod¢ dla najszybszego statku pasazerskiego na Atlantyku Péinocnym. Znacznie
zwigkszyla si¢ takze wygoda podrozy: wskaznik pojemnosci, przypadajacej na jednego pasa-
zera, wzrost niemal dwukrotnie z 19,9 BRT w r. 1911 (brytyjski ,,Olympic”) do 35,4 BRT
w r. 1931 (brytyjski ,,Empress of Britain”). W konsekwencji doprowadzilo to do koncentracji
kapitalow wsréd armatoréw — bowiem na budowe tak wielkich i kosztownych statkow-patacow
jak stynne olbrzymy ,,Conte di Savoia”, ,,Rex”, ,Bremen”, ,Europa”, ,Normandie”, ,,Queen

3 Mniejsze znaczenie mialy juz zaklady Schichausa w Gdansku (do 1914 roku tylko 4 takie
statki). W koncu pierwszej dekady naszego stulecia punkt cigzkosci w niemieckim przemysle
stoczniowym przesunal si¢ nad Morze Poélnocne — na ‘czolo wysunely si¢ stocznie Blohm
und Voss i Howaldt w Hamburgu oraz bremenskie ,,Vulcan” i Deschming AG ,,Weser”. Po
I wojnie $wiatowej, w zwigzku z nowa sytuacja polityczna i ograniczeniami niemieckiej
zeglugi, kryzys w przemysle stoczniowym objat przede wszystkim stocznie wschodnioniemieckie:
do 1941 w stoczniach Szczecina wybudowano zaledwie 3 statki powyzej 10000 BRT,
a Gdanska. — ledwie 2 (oba jednak wielkie — ,,Columbus” (I), poézniejszy ,,Homeric” o pojem-
nosci 34 351 BRT, oraz ,,Colombus” (II), o pojemnosci 32 354 BRT).
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‘Mary” i ,,Queen Elizabeth” mogly sobie pozwoli¢ jedynie najwigksze spolki subsydiowane
przez panstwo.

Zmierzch wielkich statkow pasazerskich i zeglugi transatlantyckiej nastapil po II wojnie
" $wiatowej. Decydujace znaczenie mialo wprowadzenie do lotow nad Atlantykiem samolotow
turbosmiglowych i odrzutowych. Ich masowe uzycie spowodowalto szybki spadek ilosci pasa-
zerOw przewiezionych droga morska (w r. 1958 lotnictwo przejeto juz ponad polowe pasa-
zerow nad Atlantykiem Poinocnym). Ostateczny cios zegludze pasazerskiej zadal kryzys naftowy
w latach 70-tych. Wielkie i nieekonomiczne pasazerskie olbrzymy koncza dzisiaj swoje kariery
jako ptywajace koszary i hotele.

Bogactwo, wrecz nattok, materialu spowodowalo, iz w ksiazce znalazla si¢ pewna, niezbyt
zreszta wielka ilo$¢ bledow i usterek. W kilku wypadkach, jak si¢ wydaje, sa one skutkiem
literackiego temperamentu autora: barwnos$¢ opisu sprzyja bowiem czasem nie dosy¢ precyzyj-
nemu formutowaniu okreslen. Niesciste jest twierdzenie jakoby w roku 1915 , Lusitania” byla
drugim co do wielkosci statkiem pasazerskim (s. 92): wigkszymi od niej byly bowiem woéwczas
»Vaterland”, ,Imperator”, ,,Aquitania”, ,,Olympic” i ,,Mauretania”. Nieprecyzyjne jest rOwniez
okreslenie tegoz statku jako pierwszego wigkszego od ,,Great Eastern” (s. 47): dluzszym byt
wybudowany w r. 1899 ,,Oceanic”, a pojemnosé wigksza do brunelowskiego olbrzyma posiadat
zbudowany w dwa lata p6zniej ,,Celtic”. Niedokladna jest informacja jakoby zatopienie ,,Empress
od Britain” bylo jedna z najcigzszych wojennych strat aliantow w latach II wojny $wiatowej
(s. 163): byl to bowiem najwigkszy transportowiec utracony skutkiem bojowych dzialan nie-
przyjaciela. Nieprawdziwe jest stwierdzenie, iz m/s ,,Georgic” byt w roku 1956, w chwili gdy
byl wycofany na zlom, najwigkszym motorowcem $§wiata (s. 240). Autor nie wzial bowiem

' pod uwage, iz statek ten po zbombardowaniu w roku 1941 i wyniklym stad pozarze, zostal
odbudowany w stoczni Harland and Wolff w Belfascie i ,,zmniejszony” do 27268 BRT (nie
ma o tym zreszta mowy w tek$cie i czytelnik moze odnies¢ wrazenie, iz jednostka zostala
bezpowrotnie stracona). Wigksza pojemnos¢ mial przeto blizniaczy ,,Britannic” (od 1947 az
27666 BRT), ktorego ominely zle wojenne przygody4. Nieporozumieniem jest informacja

_ jakoby budowa statku ,,Adriatic” nie doszla w ogéle do skutku (s. 87). Jednostka ta o pojem-
nosci 24 541 BRT weszla do linii w roku 1907 (rejs dziewiczy rozpoczat si¢ 8 V 1907 na trasie
Liverpool-Nowy Jork) i pozostawala w stuzbie przez 26 lats.

Dwie omytki dotycza ,,Titanica”. Mylna jest teza, jakoby jedynie w pierwszym rejsie nie
mial on ubiega¢ si¢ o ,,Blgkitng Wstgge Atlantyku” (s. 99), statek byl bowiem zbyt powolny,
aby kusi¢ si¢ o pobicie rekordu konkurencyjnej cunardowskiej ,,Mauretanii”. Roéwniez blgedne
jest twierdzenie, iz w dziewiczym rejsie juz w porcie Sauthampton omal nie doszlo do zderzenia
brytyjskiej jednostki z amerykanskim ,,St. Paul” (s. 98); sprawca niebezpieczenistwa byl inny
wybitny transatlantyk ,New York” (ex ,City of New York™)6.

Sposrod obfitych polonikoéw nalezatoby sprostowa¢ z dawna przestarzaly poglad jakoby
,Pitsudski” miat si¢ sta¢ ofiara torped okretu podwodnego (s. 210): najbardziej kompetentni ba-
dacze niemieccy stwierdzili dos¢ juz dawno bez watpliwosci, iz flagowy polski transatlantyk za-
tonal na minie postawionej u wybrzezy brytyjskich przez zespot niemieckich niszczycieli7. Piszac
o niezwykle popularnych w latach migdzywojennych ,klejnotach carycy” czyli dawnych statkach
rosyjskich ,,Kursk”, ,,Car” i ,,Carica” (zbudowanych za sume, jaka uzyskata carowa Maria
Teodorowna ze sprzedazy swojej bizuterii), ktore w roku 1930 podniosty polskie bandery jako
»Polonia”, ,Putaski” i ,,Ko$ciuszko” nalezalo wspomnie¢ o ostatnim, czwartym, z tej serii
(»Russia”) — ktory podobnie, jak i pozostate statki wszedl po roku 1918 w skiad floty dun-
skiej, ale nie zostal nastgpnie odkupiony przez. GAL.

~ 4 A. Kludas, dz. cyt. V. 3 5. 92-94.
5 Tamze V. 1 s. 92.
6 Por. Geoffrey Marcus: Dziewicza podréz. Gdansk 1974 s. 40; Walter Lord: 4 Night
to Remember, New York 1961 s. 104.
| 7 Por. ‘G. Himmelchen: Minenerfolge deutscher Zerstorer an der englische Ostkiiste
' (Oktober 1939 — Mirz 1940). ,Marine Rundschau” 1960 H. 1 s. 46.
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Dyskusyjne jest pominigcie kilku wielkich i wybitnych statkow pasazerskich, ktore zazna-
czyly swoja obecno$§¢ na Polnocnym Atlantyku. Brak wigc szerszej informacji o pierwszym
wielkim statku ,,Hapagu” — , Amerika” — wybudowanym w brytyjskiej stoczni Harland and
Wolff, ktory stal si¢ prototypem dla dwu dalszych olbrzymow wybudowanych zreszta juz
w Szczecinie — ,Kaiserin Auguste Victoria” i ,,George Washington”. Nieuwzgledniono rowniez
pary transatlantykow brytyjskich nalezacych do Atlantic Transport Line — ,,Minnewaska”
(21 716 BRT, w stuzbie 1923-1933) i ,Minnetonka” (21 998 BRT, w stuzbie 1924-1933).

Watpliwosci budza tez niekiedy ogoélne informacje, dotyczace szeroko rozumianej historii
morskiej i historii techniki. Tak wigc sprostowania wymaga stwierdzenie, ze torpedy powstaly
w 90 lat po wojnie krymskiej (s. 37); w rzeczywistosci mialo to miejsce w roku 1868, a wigc
w 12 lat pozniej. Niedokladne jest twierdzenie jakoby dziatalno$¢ niemieckich krazownikoéw
pomocniczych (zazwyczaj adaptowanych wielkich statkow pasazerskich) rozpoczeta si¢ w lutym
1915 roku (s. 120), trwata ona bowiem od poczatku wojny; podobnie blednie autor przy-
pisuje jednemu z nich ,Kaiser Wilhelm der Grosse” ,wiele ofiar” (s. 145), albowiem zdo-
" lat on zatopi¢ jedynie 3 statki o pojemnosci 10 500 BRT. Nieprawidlowa jest pisownia
pierwszego rosyjskiego parowca ,Elisawieta” (s. 20; winno by¢ bowiem ,Jelizawieta™),
blednym — nazwanie samolotu Tu-114 maszyna odrzutowa (s. 276; jest to czterosilnikowy
turbosmiglowiec).

Transatlantyki profesora Witolda Urbanowicza sa ksiazka z zakresu historii techniki. Oso-
bisty stosunek autora do opisywanej problematyki (pelne ekspresji charakterystyki statkow
~Normandie”, ,,United States” i ,,Hamburg”), przejrzysta konstrukcja, humanistyczna koncep-
cja, wreszcie barwna i wytrawna stylistyka powoduje, iz bgdzie ona czytana nie tylko przez
fachowcow. Recenzentowi wypada mie¢ nadziejg, iz autor — zachgcony jej powodzeniem —
podejmie si¢ dziela szerszego: opisania historii wszystkich statkow pasazerskich w ostatnim
stuleciu. .

Nasuwa si¢ jeszcze watpliwos¢ pod adresem edytora — Wydawnictwa Morskiego. Otoz
przykrym nieporozumieniem jest wyposazenie ksiazki tak dobrej, wydanej w doskonatej serii
.Historia morska” w tak skandalicznie reprodukowane fotografie, fotografie, ktore przeciez
w zamierzeniu autora mialy stanowi¢ integralna cze$¢ tekstu.

Pawel Piotr Wieczorkiewicz
(Warszawa)

W. M. Pasieckij: Gieograficzeskije issledowanija diekabristow. Moskwa 1977. Izd. ,Na-
uka” 184 s.

Historia geografii autor zajmuje si¢ juz wiele lat i ma na swym koncie naukowym duzo
powaznych publikacji !. Ksiazka, ktora obecnie oferuje czytelnikom, dotyczy — malo znanej
karty dziatalnosci dekabrystow — ich osiagnig¢ na polu geografii. Tres¢ przedstawiona jest
w szeSciu zasadniczych rozdziatach. W pierwszym znajdujemy liczne przyklady $wiadczace
o tym, ze dekabrysci w swych programach wyznaczali wielka role geografii. Wychodzili bowiem
z zalozenia, iz wielkie reformy, majace na celu wydzwignigcie z zacofania carskiego imperium,
nie beda mozliwe w przypadku braku znajomosci srodowiska wlasnego kraju, jego ludnosci,
bogactw naturalnych, rozwoju przemystu, stanu rolnictwa itd. Wysuwali bardzo ciekawe i §miale
projekty badan malo znanych regionow Rosji, jak rowniez terenéw z nia sasiadujacych.
Przygotowywali tez plany nowego podzialu administracyjnego kraju, uzasadniajac szczegétowo
celowo$¢ proponowanych zmian. Ponadto zajmowali si¢ propagowaniem wiedzy geograficzne;j.

I Do najwazniejszych naleza nastgpujace: Iwah Fiedorowicz Kruzensztern. Moskwa 1974.
Izd. ,,Nauka”; Arkticzeskije putieszestwija rossijon. Moskwa 1974. 1zd. ,,Mysl”; Fierdinand Piet-
rowicz Wrangiel. Moskwa 1975. Izd. ,Nauka”. "



