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OD TRADYCYJNEGO DO NAUTOLOGICZNEGO OPRACOWANIA
DZIEJOW ZEGLUGI

(Pare uwag na marginesie ksigzki: Raul Crabbé, De la pirogue aux navires
atomiques. Bruxelles 1951, s. 2 nlb. + 492 -+ 48 tabl. fot.).

i

Praca R. Crabbégo nie jest dzielem naukowym, nie jest tez publikacjg nau-
kowo-informacyjng. Jest na wysokim poziomie popularyzatorskim, z pasja,
talentem i znajomo$cia przedmiotu napisang kronika, omawiajgcg fragmenty
dziejow podboju przez czlowieka moérz i oceanéw. Ostatnia, dziewigta cze$é
ksigzki po$wiecona jest morskim dziejom Belgii. Ciekawa, podana w sposéb
sugestywny tre§¢ ksigzki, piekny jezyk autora, literacki, a mimo to zwiezly,
's3 niezaprzeczong wartos$cig tej pozytecznej publikacji.

Procz aspektu uczuciowego, przebijajgcego z wielkg silg z calej pracy,
a szczegllnie z przedslowia autora i zakonczenia czeSci VII, gdzie jest mowa
o solidarnoéci tgczacej wszystkienarody wozg-
ce morzem produkty pracy swych krajow (s.8) ibra-
terstwie wszystkich marynarzy !, widoczny jest i aspekt drugi, narodowy,
polityczno-gospodarczy, o ktérym wspomina w przedmowie do kroniki Crab-
bégo dyrektor naczelny marynarki belgijskiej Henryk de Vos. Dotyczy on, to
jest zastanawiajgce, tworzenia powszechnej swiadomos$ci
morskiej narodu belgijskiego w oparciu o szeroka znajomosé i zro-
zumienie do$wiadczen historycznych przesziosci, a wiec przede wszystkim
wazng dla panstwa zwigzanego silnie z: morzem znajomo§é powszechnych dzie-
jéw zeglugi w celu zrozumienia konieczno$ci obrony swego d ominium
maris? a wiec swej suwerennosci przed — o tym Vos nie méwi — na-

1 Au moment ou tant d’hommes n’abritent encore, au fond du cceur, que
la haine ou la méfiance, il est réconfortant de reporter, de temps a autre, notre
pensée vers les étendues océanes, ol e marin, en lutte contre les éléments
déchainés, ne voit dans le naufragé en péril, 3 quelque nationalité qu’il appar-
tienne, qu’un frére malheureux pour lequel il est prét a risquer sa vie. La mer
restera, jusqu’a la fin des temps, la grande école ou I'homme puisera l’ensei-
gnement toujours renouvelé de 1’abnégation totale, de I’héroisme quotidien et
de la fraternité humaine. S. 361.

2 Le développement de notre Domaine de la Mer, dans nos eaux, dans nos
ports, dans nos marines, 4 travers toutes les vicissitudes politiques, nécessite
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rastajagcymi w obozie panstw kapitalistycznych sprzeczno$ciami (np. zagad-
nienie szelfu brzegowego, czyli wylacznej eksploatacji pewnych terenéw mo-
rza i dna morskiego) gospodarczymi i politycznymi oraz silami narodowymi
ludno$ci tubylczej, domagajgcymi sie zniesienia jarzma kolonialnego.

Wiasnie z uwagi na te intencje oraz na widoczne u miektérych zachodnio-
europejskich historiograféw i kronikarzy morskich proby przezwyciezenia
tradycyjnego spojrzenia na dzieje zeglugi3, a wreszcie z uwagi na:

— zainicjowane u nas badania dziejéw zeglugi, nawigacji, portéw, budow-
nictwa okretowego i szkutniczego 4,

— brak i potrzebe w Polsce publikacji tego typu co omawiana kronika ® —
trzeba, aby nie popelnia¢ btedéw, zawarty w pracy materiat poddaé szczegdlo-
wej -analizie nautologicznej. Dla autora belgijskiego bedzie ona zapewne bez
pozytku, nawet wtedy, gdyby recenzja do niego w jaki§ spos6éb dotarta. Nie
jest tez dla niego przeznaczona, lecz dla polskich autoréw, ktérzy podejmg trud
‘opracowania jakiego§ tematu mogacego byé przedmiotem zainteresowania
krytyki nautologicznej. Précz przyczyn, jakie zostaly wyzej wymienione, re-
cenzja ma na uwadze i dalszy dydaktyczny cel — daé pehlniejszy i wlagciw-
szy poglad na powszechne dzieje zeglugi i na sposéb ich opracowania.

II

R. Crabbé nie podaje wykazu zrédel. Ze wzmianek w tekscie i charakteru
pracy jasno wynika, ze nie siegnat do zrédel historycznych, zadowalajgc sie po
prostu wykorzystaniem znanych warto$ciowych wydawnictw, popularyzuja-
cych problematyke morsks, i oglaszanych przez czasopisma fachowe morskie
statystyk. Zawarty w wymienionych publikacjach materiat starat sie wyko-
rzysta¢ zgodnie z wilasnymi intencjami, dominujacymi w pracy, oraz inten-
cjami sfer zeglugowych kraju, reprezentowanymi w tym wypadku przez Vosa.
Mozna- darowa¢ autorowi, ze nie zaopatrzy! swej ksigzki w indeksy (nazwisk,
zagadnien) utatwiajgce korzystanie z pracy, ale brak wykazu zrédet badz dal-
szej bibliografii przedmiotu nalezy uznaé¢ za powazne niedopatrzenie obniza-
jace warto$¢ publikacji. Powazne zastrzezenia budzi materiat ilustracyjny,
a oktadka wrecz szpeci wydawnictwo,

un plan de défense et d’extension. Le pays soutiendra un tel programme dans
la mesure ou il en comprendra la valeur. Il se rendra compte de sa force et
de sa nécessité, par une action de propagande, pour laquelle les exposés écrits
sont un des moyens les plus efficaces. S. 5/6. Problem dominium maris zaczyna
wystepowac¢ na zachodzie w nowej formie w zwigzku z prébami ograniczenia
a nawet zniesienia prawa wolnosci zeglugi w powigzaniu np. z zagadnieniem
tzw. szelfu brzegowego.

3 Np. w pracach: Lefebvre des Noéttes Charles: ,,.De la marine antique
a la marine moderne. La révolution du gouvernail. Contribution a l'étude de
Vesclavage®, Paryz 1935, s. 4 nlb. + 150 + plansze; G. La Roérie, Navires et
marins de la rame a Uhelice, Paryz 1946, t. I—II, s. 4 nlb. + 380 + 412 + plan-
sze. Wyd. I wspélnie z kpt. Vivielle, 1930.

4 Od 14 wrze$nia 1952 r. w ramach Podkomisji Nautologicznej Komisji Mor-
skiej TPNiSz w Gdansku. W zakresie nautologii poznawczej wspélnie z Podko-
misjg Jezykowa tejze Komisji. Planowana organizacja pracowni nautologicznej
Komitetu Historii Nauki PAN.

5 W planowym wydawnictwie popularnonaukowym Biblioteka Wiedzy o Mo-
rzu wspomnianej Komisji. /
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Uklad ksigzki, ilo§¢ i jako$¢ zebranego materialu oraz sposéb opracowania
dziejé6w podboju mérz budzg powazne zastrzezenia, jezeli kroénice R. Crab-
bégo postawimy, a jest to konieczne, te wymagania, jakie kazdej pracy oma-
wiajgcej problemy historyczno-morskie stawiaé powinna nautologia.

Autor przyjal nastepujacy uklad. Podzielil swa kronike na 9 czesci, 38 roz—
dzialéw i 209 podrozdzialéw, co pozwala swobodnie operowaé zgromadzonym
‘materialem i szybko przerzuca¢ sie z tematu na temat zaciekawiajac czytel-
nika coraz to nowymi zdarzeniami i problemami.

W czeSci I (De la pirogue a Vapogée de la voile, s. 11—64) oirnéwril ~Crabbé~
trzy najdluzsze czasowo, a interesujgce i z innych wzgledéw, epoki rozwojowe:
wiostowa, wiostowo-zaglowa i zaglowa, az do ca 1850 r., @ wnastepnej (Lavapeur
conquiert les océans, s. 67-129) projekty zmechanizowania napedu okretowego:
od epoki Leonarda da Vinci oraz dzieje maszyny parowej w stuzbie morza
i historie rywalizacji kliperéw ze statkami parowymi w drugiej polowie XIX
wieku. Wielkim transatlantykom i rywalizacji wielkich kapitaléw wystepuja—
cej pod nazwg walki o ,blekitng wstege” Atlantyku pos$wiecona jest czes¢ IIL
(L’ére des géants, s. 133—177), a roli sterowcow, samolotéw i wodno-samolotéw
w rozwoju komunikacji miedzykontynentalnej cze$¢é nastepna kroniki (Diri-
geables et avions transocéaniques, s. 181—200). W czesci V (Les flottes mar-
" chendes apreés la deuxiéme guerre mondiale, s. 203—258) kresli Crabbé histo-
rie statk6w handlowych (réwmiez rybackich i wielorybniczych) w latach 1939—
1950. Wspomina slusznie o olbrzymich ustugach, jakie oddaly podczas ostat-
niej wojny kierownictwu wojennemu, zwalczajacemu faszystowskie potegi Nie-
miec, Wloch i Japonii, o wielkich stratach tonazu handlowego i szybkiej jego
odbudowie po wojnie oraz o zmianach w skladzie rodzajowym tonazu handlo-
wego poszczegdlnych narodéw w zwigzku z rozwojem tankowcoéw. W czesci
VI (De la vapeur @ la propulsion atomique, s. 261—281) konczacej cykl histo-
ryczny zapoznaje autor czytelnika z ostatnimi zdobyczami technicznymi w za-
kresie napedu okretowego (turbina spalinowa, elektryczna, gazowa), szybkim:
w zwigzku z tymi renowacjami rozwojem motorowcéw oraz wstepnymi pro-
jektami zastosowania napedu atomowego w Zegludze — na razie — podwodnej.

Dwie nastepne cze$ci kroniki, VII (La science de la navigation et la sécu-
rité en mer, s. 85—302) i VIII (La mer fait payer chérement sa conquéte, s.
305—361), tworza cykl drugi, obejmujacy zagadnienia nawigacji, bezpieczen-
stwa na morzu i ratownictwa. Autor uzupemia ten cykl przytoczeniem obszer—-
nych i dobrze opracowanych relacji z przebiegu charakterystycznych katastrof.
Cykl ten tworzy dopelnienie cyklu pierwszego.

W najobszerniejszej czesci IX (La Belgique et la mer, s. 365—469) nakreslit
Crabbé dzieje morskie i morsko-kolonialne Belgii. Ksigzke zamyka wykaz
definicji (s. 473—478) i 4 tablice statystyczne.

Przyjety przez autora podzial czasowy i tematyczny nie jest fortunny. Na-
wet tytul pracy, bardzo ogélny, nie usprawiedliwia tych dowolnosci, ktore
Crabbé stosuje. Kronika sktada sie z dwéch cykli powszechnych uzupelnia-
jacych sie i trzeciego narodowego. Takie operowanie w jednej pracy réznymi
cyklami historyczno-rozwojowymi jest trudne, zatamuje najczesciej jednolita
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konstrukecje ksigzki, a co najwazniejsze — odslania stabe strony warsztatu pi-
sarskiego autora.

Statkom wiostowym, wiostowo-zaglowym i zaglowym oraz kliperom poswie-

cit Crabbé tylko 64 strony. Mechanicznemu napedowi i parze 52 strony, a wal-
ce gigantow o zdobycie ,,Blue Riband“ 44 strony. Rozdzial o awiacji nie wzbu-
dza zastrzezen. Zajmuje tylko 19 stron i wiaze sie luzno z dziejami zeglugi.
Historia flot handlowych po drugiej wojnie §wiatowej zajmuje 75 stron wraz
z rozdzialem XXII poSwieconym jachtingowi regatowemu i turystycznemu oraz
rozdzialem XXIV (Vers la propulsion atomique, S. 275—281) podajacym mie-
sprecyzowane blizej plany zastosowania w zegludze sil atomowych, Sama hi-
storia zajmuje wiec w tej czesci tylko 60 stron. Wiedzy nawigacyjnej, tak sta-
Tej jak cama Zzegluga, poSwiecil autor jeden rozdzial, najstabszy — niecate
9 stron, a natomiast problemom bezpieczenstwa i ratownictwa zycla na morzu
(wraz z obszernymi wypisami) az 66.
‘" Z powyzszego zestawienia wida¢, iz kronika Crabbégo jest zbiorem cieka-
wych, ale nie usystematyzowanych zagadnien, tworzacych wspomniane cykle.
Trudno dopatrzeé sie jakiej§ periodyzacji techniczno-rozwojowej czy ekono-
‘miczno-rozwojowej w zestawieniu faktéw i problemow interesujacych autora.
‘Zadowolil sie on przyjeciem bardzo wygodnej ogélnej chronologii czasowej, od-
Tzucajac nawet tradycyjny podzial dziejow na starozytne, Sredniowieczne i no-
‘wozytne.

Poniewaz dzisiejszy stan badan nie pozwala na opracowanie nawet ogorlneJ
periodyzacji nautologii, poprzestaje na przyjeciu podzialu dziejé6w na formac;e
spoleczno-wytworcze.

_Iv

'Czes$¢ pierwszg kroniki otwiera krotki wstep (s. 11-12) bedacy uzupelnieniem
przedstowia autorskiego. Sluszny jest poglad autora, ze historia zeglugi jest
tak stara, jak ludzko$¢. Nie przytacza jednak Crabbé argumentéw, ktére by
przekonaly o tym czytelnika. Stuszny jest roOwniez poglad, ze rozwdj zeglugi
doprowadzil do podboju rzek, zatok, cie$nin, wreszcie moérz i oceandw,
a wiec — w konsekwencji — do supremacji w $§wiecie tych narodéw, ktére za-
pewnily sobie przewage ma morzu. Zdobycie tej przewagi bylo wynikiem wy-
granych przez te potegi bitew morskich. Przyjmuje autor réwniez bez zasirze-
zen poglad, ze wielkie cywilizacje stworzyly marody morskie .

Tresé i uklad czeSci pierwszej budzg najwiecej zastrzezen. W okresie, kit6-
ry autor wtloczyl w niewielkie objetoSciowo ramy, wyksztalcily sie bez mala

¢ Toutes les grandgs civilisations sont nées chez des peuples maritimes.
Qu’il s’agisse des Chinois ou des Egyptiens, des Phéniciens ou des Grecs, des
Carthaginois ou des Romains, des Espagnols,.des Hollondais, des Francais, des
Allemands, des Anglais, des Japonais ou des Américains, c’est toujours finale-
ment sur mer que s’est déroulée aussi la lutte décisive pour la suprématie
politique ou commerciale. La loi est inéluctable, elle ne connait point d’excep-
tion. Les grandes puissances ,terriennes® elles-mémes ne s’estiment satisfaites
qu’apreés avoir conquis de larges debouchés maritimes. S. 11—I12. Daje przykla-
dy ZSRR i USA, s. 12, i konczy stwierdzeniem: ,,.L’histoire de la lutte pour la
préeminence dans le monde peut donc, finalement, se confondre avec I’histoire
de la lutte pour la conquéte de la mer“. S. 12.
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-wszystkie elementy wiedzy mnautologicznej: wytworzono réznego typu pojazdy
wodne, réznorodne narzedzia produkecji i organizacji pracy, wytworzono réz-
ne riodzaje mapedu, stworzono prawie wszystkie formy produkcji towarowej
i systeméw wymiany, wyksztalcono formy walki i orgamizacji flot i przedsie-
biorstw zeglugowych, stworzono dzieta techniczne i naukowe oraz inne o wy-
:sokiej wartoSci artystycznej. Poznano caly $wiat! Opracowano mapy morskie
itd. itd, Czy ten olbrzymi tworczy okres, stanowiacy dzieje zeglugi wiostowej,
wiostowo-zaglowej i zaglowej, obejmujacy terytorialnie caly glob ziemski
i liczacy 5000—7000 lat, do§é dokladnie zbadany, mozna oméwié ma niecalych
53 stronach ksigzki normalnego formatu? My§$le, ze nie mozna, jezeli zna sie
zrddla i powaznie traktuje temat i czytelnika.

Dzieje wiosla i zagla tworza zwarty cykl rozwojowy, ktoéry trzeba umie-
Jjetnie przedstawi¢ na tle nastepujacych po sobie formacji historycznych. Wy-
dzielenie tego cyklu jest sluszne. Sposéb jednak opracowania Swiadczy o ma-
1ym zainteresowaniu sie autora dawnymi okresami historycznymi i zupelnym
zlekcewazeniu niezwykle cennych, licznych i réznorodnych Zrédel nautologicz-
nych, co w konsekwencji daje zupelnie znieksztalcony obraz rozwoju zeglugi
wiostowej, wiostowo-zaglowej i zaglowej.

Marynarce wioslowej (Les marines d rames, s. 11—29) po§wieca autor pierw-
;szy rozdziat ksigzki. Przytacza mniektdére z ogblnie przyjetych etapéw techmicz-
no-rozwojowych zeglugi?. Stwierdza, ze wyprodukowanie pirogi bylo blyskiem
geniuszu, ale uchyla sie od szerszego oméwienia tego ciekawego zagadnienia,
mimo iz zapowiada ~pii'0ge8 i w tytule pracy, i w tytule podrozdziatu: De, la
pirogue @ I'Arche de Noé (s. 12—15). Nie poswieca Crabbé uwagi zegludze
rzecznej i kanalowej Doliny Mezopotamskiej, zegludze i szkutnictwu Fenicjan
oraz handlowi czerwonomorskiemu Izraelitébw. Nie interesuje autora rozwdj
drég handlowych wodnych i ladowo-wodnych, lgczacych Morze Czarne i Srod-
ziemne z Morzem Czerwonym, Zatokg Perskg, Indiami i Dalekim Wschodem
oraz Afryka rownikowsa. Nie wspomina o statkach ludéw wschodnich, np. Chin,
Indii czy Syjamu.

Wiecej uwagi po$wiecil Crabbé legendarnej arce Noego (s. 13—14). Przy-
toczyl nawet znany fragment Genesis (IX wiek s.e.), ale zawartego tam ma-
terialu mie powigzal z réwnie znanym fragmentem asyryjsko-babilonskiego
poematu Gilgames z konca drugiego tysigclecia s. e. Wspomina jedynie, zZe
historycy zeglugi w przegrodach arki dopatruja si¢ podziatu na kabiny (s. 14).

Sposdréd narodéw, ktéore w formacji niewolniczej uprawialy zegluge i bu-

.dowaly okrety, na najpilniejsza uwage zastuguje bezsprzecznie Egipt. Wytwo-
" rzone przez Egipcjan formy plywajace, udoskonalone przez Fenicjan (ostroga,
burta handlowa), przyjely inne narody Srédziemnomorza. Ksztalt wielkiego
okretu egipskiego przetrwial poprzez galerg grecka i rzymsks, bizantynska,
-arabska i panstw chrze§cijanskich az do XVIII wieku wiacznie 8. Pojawil sie tez
przelotnie na Baltyku?® Wielka ilo§¢ dokumentéw ikonograficznych oraz mio-
deli pozwala na dokladne §ledzenie rozwoju budownictwa szkutniczego staro-

7 Pieh obrobiony, tratwa, pien wydrazony, czyli piroga i wioslo, 16dz, z cze-
Sci, statek wiostowy, statek zaglowy, s. 12, 13, 14, 15.

8 Obszernie u Jacques Bidault, Pirogues et pagaies, Paryz 1945, s. 295, 300
tys., 56 fot.

9 Za Piotra Wielkiego.
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‘zytnego Egiptu. Ilo§¢ ksztaltéw i pomystéw technicznych, zarejestrowanych.
przez artystow egipskich, jest zdumiewajaca i czesto dokladniej miz tekst za-
poznaje z rozwojem wiedzy zeglugowej Egiptu. Crabbé zauwaza jedynie wspol--
note ksztattow gaulos egipskiego, tréjrzedowca antycznego i galery §rédziemno-
morskiej okresu feudalizmu 1°,

Nie wspominajgc o dzialalnosci.morskiej Minojczykéw i ich ,latajacych.
przestach, o zniszczeniu kultury i zeglugi Kretenczykéw przez Achajow,.
.0 wyparciu przez tych ostatnich z wysp Morza Egejskiego Fenicjan i Trojan,.
przechodzi autor bezpos$rednio do oméwienia paru wybranych tematéow zwig--
zanych z zeglugg i statkiem greckim eczaséw nowszych. Zwraca stusznie uwa-
ge na podobienstwo ksztattéw zagla greckiego i orientalnego (s. 17), sezono-
wosé zeglugi (z wyjatkiem pirackiej) i trudno$ci, ktére przediluzaly czas po--
drézy nawet przy wykorzystaniu wiatréw baksztagowych (s. 17). Wiecej uwagi
poswiieca Crabbé zagadnieniu do dzisiaj aktualnemu — wielorzedowoS$ci (s..
18—19). Gdyby autor uzupelnit swéj opis rysunkiem, bylby on wiecej zro-
zumiaty.

Trzeba sprostowaé twierdzenie autora, ze galery greckie uzywaly dwéch:
zagli. Znane dzisiaj dwa dokumenty ikonograficzne przedstawiaja duze dwu-
masztowe statki handlowe, a wiec nie galery !'. Lokalizacja zabytkéw (Ostia,.
Sydon) i czas ich powstania wyraznie wskazuja na to, iz dokumenty ukazuja
statki handlowe okresu rzymskiego. .

Nastepne trzy podrozdzialy nie budza zastrzezen. Pierwszy pos§wiecony jest
antycznym olbrzymom morskim (L’Antiquité aurait déjd comnu des ,navires-
géants, s. 19—22), budowanym (Aleksander Wielki, Ptolemeusz Filopator,
Demetrius i Antigonos oraz Hieron) i planowanym (Ptolemeusz), a dwa na-
stepne tréjrzedowcowi greckiemu 12 (Le triomphe de la triére, s. 22—24) i rzym-
skiemu (La triréme romaine, copie de la triére grecque, s. 24—27). Zwraca
Crabbé uwage na zalety bojowe triery-triremy: zdolnoé§é ptywania w obu kie-
runkach, zwrotno$é, niewielki ciezar, szybko§¢ (9—10 wezldow) i harmonijnosé-
ksztaltow (s. 23). Przy tej okazji przypomina, Zze zaloge greckiego okretu wo-
jennego tworzyli ludzie wolni. Czas wiostowania -byg regulowany. Stesowano-
tez wymiane wiosel (diugie, Srednie, kréotkie) w zalezno$ci od rodzaju zeglugi.
Zaloga triremy rzymskiej i galery czaséw péZniejszych skladala sie z niewol-
nikéw, przestepcéw i jencéw wojennych. Omawiajge irireme rzymskag kre$li
bardzo pobieznie dzieje wojenne Rzymian i rozkladu politycznego cesarstwa
oraz zmian, jakie wprowadzili w konstrukcji okretu (taran, hak abordazowy):
i technice walki (s. 25).

10 Tes dimensions de ces gaulos ne dépassaient pas trentecing meétres de-
long sur quatre ou cing metres de large, ce qui en faisait des navires effilés,
dans le rapport de sept & un, rapport qui sera conservé sur les fréres grecques-
les trirémes romaines et les faléres francaises du dix-septiéme siécle. Le tirant:
d’eau atteignait environ un meétre cinquante, s. 16.

1t Wotywny relief z Ostii (II w.n.e.). Repr. Roérie G., Navires et marins, t. I,.
s. 68. Tez u Molla i Lefebvre’a. Relief z sarkofagu w Sydonie (II w.n.e.). Repr.
Roérie, t. I, s. 76.

12 Por.: Alexanderson M. A., Den grekiska trieren. Ett bidrag till kdnne--
nomen om det forngrekiska sjovisendet. ,,Acta Uniwersitatis Lundensis“ IX.
1914, s. 1—145; Cartault A., La triére athénienne. Etude d’archéologie navale,.
Paryz 1881; Fincati L.: Le triremi. 1881.
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Nie poswieca autor natomiast najmniejszej uwagi statkom rybackim i ze-
gludze handlowej Grekéw czy Rzymien. Ani jednym slowem nie wspomina
© Etruskach, kitéorzy byli pierwszymi nauczycielami pézniejszych panaw $wia-
ta w rzemio$le marynarskim. Nie interesuja réwniez autora porty i problemy
zwigzane z transportem towaréw, przeladunkiem i bezpieczefistwem drdg mor-
skich. Dziatalno$ci na morzu Bizancjum nie dostrzega, jak rowniez wielkich
zmian w ukladzie sil w zwigzku z inwazjg poOlksiezyca i pojawieniem sie na
Morzu Srodziemnym statkéw mahometanskich.

Od niepowodzen Rzymian w starciach z Wandalami (s. 27) przechodzi autor
‘bezposrednio do wielkich galer XVI—XVIII stulecia (Les galéres du XVIie
siecle embarquent de lartillerie mais ne pourront résister aux grands vais-
seaux @ voiles, s. 27—29). Wiadomosci, ktére podaje Crabbé, charakteryzujgce
,galeres subftiles” czy ,superbes XVI—XVIII stulecia (dtugie do 56 m, 2 lub
3 masztowe, dobrze ozaglowane, uzbrojone w artylerie), nie wiazgc sig z trescia
poprzedniego fragmentu, beda stwarzaly w Swiadomosci czytelnika niepo-
trzebny chaos.

Ma autor zupelng racje twierdzae, ze rozwdj artylerii zmmiejszy! znacznie
przydatno§é statkéw wiostowych?® i zmusit konstruktor6w do opracowania
nowego typu statku lgczacego cechy okretu zaglowego d galery: galeasy we-
neckiej XVI w. (s. 28). Powstanie tego rodzaju mieszanca (mixte) nie dokonalo
sie od razu i bylo raczej cechg dekadencji miz postepu. Przeciez juz nef okresu
wypraw krzyzowych byl okretem Zaglowym wysokoburtowym. Okrety genuen-
skie tego typu w okresie walk o Konstantynopol mialy miazdzaca przewage nad
plaskimi galerami tureckimi 4.

Autor zamyka dzieje ,marynarek wioslowych®“ datg wycofania galer ze
stuzby liniowej w marynarce francuskiej (1849) 1%). Idzie w tym wypadku za
o0go6lnie przyjeta w pracach francuskich tradycjg. Zaliczanie galer XVI czy
nawet XVIII stulecia do wioslowcow jest nieporozumieniem. Marynarki epoki
niewolniczej (egipska, babilonska, asyryjska, minojska, fenicko-kartaginska,
grecka, etruska, rzymska, galijska, arabsko-turecka, bizantynska) mimo posia-
dania zagla i postugiwania si¢ nim mogg by¢ jeszcze okre$lone mianem ,,wio-
stowych®, gdyz naped wiostowy mial przewage nad zaglowym. Ale juz galery
Srodziemnomiorskie XIIT czy XIV wieku § statki flot péinocnej Europy (nmor-
mandzkie, slowianskie) sg typu wiostowo-zaglowego. Przyznaje to zresztg sam
autor omawiajgc okrety wikingskie w rozdziale nastepnym.

Rozdziat IT obejmuje dzieje Zagla zdecydowanie wypierajgcego antyczny
maped wiostowy (La voile établit sa suprématie, s. 29—37). Pierwszy fragment
poswieca autor Normanom (Les barques des Vikinges, s. 30—32), ich wyprawom
i statkom oraz umiejetnosciom zeglarskim (lawirowanie). Podobnie jak Loon 18

13 Tie développement de I'artillerie va d’ailleurs progressivement réduire
Timportance des vaisseaux a rames qui seront surclassés par les lourds na-
vires a voiles, seuls capables de porter une grande quantité de canons.
S. 27—28.

14 Por. opis walki pod Konstantynopolem w dn. 20.IV.1453 za Schlummber-
gerem u Lefebvre’a, De la marine antique... s. 112 i n.

15 Wg Roérie, t. I, s. 160, 27.1X.1748.

16 Loon W. H., Dzieje zdobycia moérz. Siedem tysiecy lat na oceanach. Tium.
z ang. M. Jaroslawskiego, Warszawa (1939), s. X + 240 + dod. tlum. ,,Flota
polska na Baltyku“.
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i Crabbé przywigzuje duze znaczenie do pojawienia.sie okretéw Ryszarda Lwie
Serce na Morzu Srédziemnym. Z polgczenia wzoréw pélmocy i poludnia Euro--
py narodzil sie — co jest prawdopodobne — wielki okret zaglowy, nazwany
noawaq lub nefem. Nefom poswieca autor nastepny krétki fragment (La nef
du Moyen-Age, s. 32—33), a dziejom marynarek w okresie wielkich odkryé trze~-
ci, ostatni fragment tego rozdziatu (La Marine a 'époque des Grandes Décou-
vertes, s. 33—37). ’

Okresy przejSciowe z natury swej wigzace rézne epoki zawsze niezmiernie:
interesuja badacza. Jednym z najbardziej ciekawych okreséw w dziejach ze-
glugi sg stulecia XIII—XV poprzedzajace epoke wielkiej zeglugi a zamykajace-
epoke zeglugi malej i kabotazowej. W ciggu tego czasu dokonano licznych.
doséwiadczen, ktére doprowadzity do stworzenia statku oceanicznego. Dokonano-
licznych udoskonalen kadiuba i takielunku. Zrewolucjonizowano urzgdzenie:
sterowe. Burtowy ster wikingsko-stowianski i klasyczny dwuster wiostowy
zastgpiono sprawnym sterem nowozytnym, zawiasowym, ustawionym piono-
wo w plaszezyznie symeltrii okretu. Dokonano licznych penetracji wéd Atlan-—
tyku i wywiadéw gospodarczych terenéow Afryki i Azji poludniowej. Zebrano
olbrzymi jak na owe czasy i réznorodny mafteriat dokumentacyjny: naukowy,.
zeglarski, gospodarczy. Podczas organizowanych wypraw zeglarskich doskona-
lono wiedze nawigacyjng, szkolono zalogi. Morze stawato sie wielkim labo-
ratorium wiedzy nowozytnej, a statek instrumentem ucisku ludéw kolorowych
i $rodkiem zdobycia bogactw. Na czolo wysunelo sie w zwigzku z tym za--
gadnienie podzialu nowoodkrytych terenéw i bezpieczenstwa whasnych szlakéw
zeglugowych oraz obrony zajetych terendow. Stusznie pisze. Crabbé, ze ,aprés
la griserie de la découverte, ce sera aussitét la lutte pour le partage® (s. 35).
Na pare wiekéw statek handlowy staje sie rowniez okretem wojennym, a kom-
panie handlowe armiami inwazyjnymi.

* Calg uwage zwrdcil autor, niestety, na ogélny rozwdj statku, jego wnel—
ko$é i wyposazenie bojowe. Probleméw ekonomicznych, prawno-morskich (np..
zamknietego czy otwartego morza) i wytwoérczych Crabbé nie poruszyl, nie-
zainteresowal sie nawet rozwojem wiedzy marynarskiej w tym okresie.

Tréjwiecze, .0 ktérym byla mowa powyzej, pelne twoérczego rozmachu i dy-
namiki, mimo iz zamyka epoke zeglugi kabotazowej i malej, a wiec forin
i funkcyj typowych dla formacji niewolniczej, trzeba jednak traktowaé jako
okres wstepny zeglugi wielkiej, oceanicznej. Nalezy wiec przenie$é ten okres
do cze$ci II przyJetego wyzej podzialu tymczasowego dziejéw, nautologii..
Okresowi pmejscmwemu trzeba tez pos$wieci¢ wiecej uwagi, omowié go sze-
rzej, a wywody zilustrowaé wartoSciowym materiatem dokumentacyjnym,.
ktorego zresztg mie brak. Obszerniej trzeba potraktowaé réwmiez XVI stu-
lecie. Rozw6j wiedzy marynarskiej i nawigacyjnej oraz ogélnej wiedzy o §wie--
cie (morzach), jaki nastapit w zwigzku z szybkim rozwojem zeglugi oceahicznej,.
musi znalezé w pracach tego typu nalezyte miejsce.

Dzieje marynarek zaglowych omawia autor w rozdziale ITI (La Marine du-
»grand siecle“, s. 37—49) i IV (L’apogée de la voile, s. 50—57), Sposéb opra--
cowania obu rozdzialéw nie budzi powazniejszych zastrzezen. Baczniejszg uwa--
ge zwrocil autor na strone polityczng dziejow, na rywalizacje poteg morskich.
Podal tez szereg interesujgcych szczegéléw technicznych i taktycznych (walki
eskadr), ale ograniczajac tre§é rozdzialéw do scharakteryzowania przebiegu
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konfliktéw panstw kolonialnych Europy zachodniej zacie$nit horyzont zeglu-
gowy, dajac tylko fragmentaryczny poglad ma rozwéj zeglugi §wiatowej oma-
wianego okresu.

W ostatnim, V rozdziale (La vie a bord, s. 57—64), zamykajacym I czesé
kroniki, po§wiecajac ,kilka minut“ (3,5 karty) oméwil Crabbé zycie galer-
nikéw i marynarzy. Mimo skondensowania materialu rozdziat ten jest sta—
nowczo za szczuply i za malo porusza zagadnien. Nie dowiadujemy sie z niego
nic o warunkach zycia ma .statkach rybackiich i wielorybniczych, w przedsie-
biorstwach portowych i rzecznych, w warsztatach szkutniczych i stoczniach.
Nautologia musi po$wieci¢ jak najwiecej uwagi warunkom zycia galernikéw,
marynarzy i pracownikéw przedsiebiorstw zeglugowych, uzdolnieniom facho-
wym i artystycznym tych ludzi, szczegdlnie marynarzy i szkutnikéw-dekora-
toréow, skladowi socjalnemu zalég, metodom werbunkowym 17, przepisom dy-
scyplinarnym, warunkom higieniczno-zdrowotnym, chirurgii morskliej i in-
nym problemom pokrewnym. Niezwykle waznym problemem jest badanie
gwary marynarskiej 1®* w celu wykrycia zZrédet tworzenia sie terminologii fa-
chowej i naukowej oraz w celu zbadania przebiegu proceséw poznawczych.

v

W czesdci drugiej kroniki omoéwit autor niektére projekty zmechanizowania
napedu statku (Les premiéres tentatives de propulsion mécanique des mavires,.
s. 67—72). Najwiecej jednak uwagi, i slusznie, po§wiecil rozwojowi napedu pa-
rowego. Pomys! statku poruszanego kolami topatkowymi (impuls reczny) przy-
pisuje autor Chinczykom 1°, Niedostateczna jednak znajomo$é nautologii orien-
talnej mie pozwala stwierdzi¢, czy tak bylo istotnie. Zresztg i autor nie stara
sie udokumentowaé swego stanowiska w tej sprawie. Hipotetyczne jest réow-
niez przypisywanie tego samego pomystu Egipcjanom. Pierwszym znanym
historyczniie pomystem jest  liburna Wilruwiusza zaopatrzona w cztery kie-
raty i cztery kola lopatkowe (impuls zwierzecy). Nazwiska tego slawnego.
architekta I w. s.e. Crabbé nie wymienia. Nazwy ,liburna“ nie nalezy réw-
niez przypisywaé statKowi Witruwiusza, jak mmniema autor. Nazwa liburn
okreSlano szybkie galery wojenne i transportowe. Jest rzeczg watpliwg, aby
pomyst Witruwiusza doczekal sie realizacji. Przypuszczemia historykéw, mie
wymienionych przez autora, ze kotowce Witruwiusza bralty udzial w bitwie
pod Akcjum, nalezy odrzucic.

17 Oto fragment listu oficera werbunkowego 2z czasé6w Ludwika XIV:
»Wielmozny Panie! Niniejszym przesylam Mu stu ochotnikéw, ktérych Mu
przyobiecalem. Jezeli Pan zechce otrzymaé jeszcze stu ludzi, moge ich Panu
dostarczy¢, prosze jednak uprzejmie o przystanie mi z powrotem kajdankéw*.
Loon, s, 121. Niemcy pod koniec pierwszej wojny Swiatowej stosowali w por-
tach lapanki i w ten spos6b uzupelniali zatogi swych zamaskowanych krazow-
nikéw zwanych dosadnie przez marynarzy ,statkami wmebowstaplema“'
(Pluvier).

18 D’Hartoy M., Initiation au langage des gens de mer, Genewa (1945),
s. 233 + 7 nlb + 30 plansz.

19 Model tego statku znajdujgcego sie w Muzeum Historii Zeglugi w Am-
sterdamie reproduk'uje Roérie s. t. II, s. 306. Model nie wyglada zbyt antycz-
nie. Nie nalezy sie sugerowat symbohcznyrm ,,kotami“ Lao-Tsego (VI wse)-
wymalowanymi na §cianach nadbudéwki statku.
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Wspominajac o pomystach Leonarda da Vinei i innych wynatazcdw przyta-
.cza Crabbé fragment ciekawego dokumentu monachijskiego, opisujgcy kata-
lonskg barke wojenna, poruszang, jak u Witruwiusza, czterema kolami lopat-
kowymi, ale obracanymi za pomoca korb. Moze jest to jeden z pomysiéow
‘Barcelonczyka Blasco de Garaya, kiory w r. 1543 mial zademonstrowaé Ka-
rolowi V statek, ktéoremu ,,dostarczat energii tajemniczy i zastoniety kociol®.
Warto rozszerzy¢ tem wykaz pomystow wiadomos$cia, ze pod koniec XVI w.
Holendrzy posiadali dwukadiubowy ,plywajacy przyrzad wojenny“ poruszany
kotem lopatkowym, ustawionym miedzy wspomnianymi kadiubami,

Wiecej uwagi poswiecit autor pomystom Du Queta (s. 69—71): jego ,,wi-
Tujagcym wioslom* (rames tournants) z 1693 r. i turbinie powietrznej z r. 1714,
projektowi Le Blanca (s. 71—72) zbudowania flotylli wielkich desantowych
‘proméw wojennych (forteresses flottantes) i zyciu D. Papina (s. 73—76). Przy-
toczyl autor fragment slawnego memoriatu Papina ,,Nova methotus ad vires
motrices validissimas levi pretio comparandas?® ogloszonmego w 1690 r. w lip-
skich ,,Acta Eruditorum®, gtoszgcego wyzszos¢ pary nad wiostem, oraz kréﬁka
notatke o realizacji pomystu i zniszczeniu statku w 1707 r.

W zalezno$ci od warto$ci wynalazku w procesie ksztaltowania sie statku
parowego i posiadanych materiatow traktuje Crabbé jednych wynalazcéw
szerzej, innych tylko wspomina, np. J. Hullsa (1736), W. Henryego (1763), P. Mil-
lera (1788), S. Moreya, J. Robertsona, a szerzej omawia projekty Follenaya
i d’Auxirona (1772—74), d’Auxirona i J. Périera (1775), Follenaya i C. Jouffroy
d’Abansa (1778, 1782—83), J. Stevensona (1807) oraz innych.

Rozdzial VII zamykajg dzieje réwnie jak Papin nieszczeSliwego entuzjasty
zeglugi parowej, J. Fitcha (s. 79—81), zdaniem autora jednego z pierwszych,

' ktorzy widzieli w maszynie parowej zastosowanej w zegludze i przemySle
przyczyneprzewrotuekonomicznegoizrédto
bogactwa (s. 79) 2.

Obszernie kre§li Crabbé dzieje R. Fultona, ,bardzo sprytnego inicjatora
z pewnym zamilowaniem do mechaniki* (Loon),'poéwiecajac mu prawie caly
‘rozdziat VIII (R. Fulton et le triomphe de la vapeur, s. 81—91), ale zbyt malo
podajac szczegdldw technicznych, przenoszac caly punkt ciezkoéci ma zagad-
nienia polityczne, biograficzne i cze$ciowo militarne.

Rozdziat IX (Les ,steamers® affrontent la mer, s. 92—103) i X (Le ,,Great
Eastern® navire d’un visionnaire, s. 104—118) omawiajg rozwéj parowcow XIX
stulecia i dzieje pierwszych podrézy morskich parowcéw (,,Phenixa“ Steven-
.sona — 1808, ,Elizy“ — 1816, i in.) oraz historie tworzenia sig¢ pierwszych
linii regularnych (Anglia — Niemcy od 1816 r., Anglia — kraje skandynawskie
.od 1818, Belgia — Anglia od 1822), szczegllnie transoceanicznych (od 1890 r.).
Sa to tez dzieje rywalizacji wielkich kapitaloéw i wielkich firm Zzeglugowych
panstw kapitalistycznych i kolonialnych. Autor podaje bardzo wiele szczegétéow
dotyczacych charakterystyki okretéw tych czaséw (wielko$é, tonaz, moc ma-
szyn, osiggnieta szybko$é, zuzycie paliwa itd.) i ich dziejéow, ale pomija zu-
pelie wiele probleméw réwniez waznych, np. ekonomicznych, socjalnych, go-

20 Bez podania tytulu rozprawy i nazwy czasopisma, w ktérym zostat wy-
«drukowany.

2t U Loona sylwetksa Fitcha wystepuje pelniej przez zestawienie z Ful-
tonem.
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nigce za efektami bardzo interesujacymi, ale splycajagcymi tematyke. Ta pogon
za efektami (szybko$é, wielkosé, luksus) wystepuje tez w nozdziale XI (Le
dernier sursaut de la voile: ,,Les clippers®, s. 118—129) zapoznajacym czytelnika
z przebiegiem walki kliperéw (,szybkich koni“) z parowcami, a szczegélnie
silnie w calej czeSci ITT kroniki po§wieconej walce gigantéw o zdobycie ,,ble-
kitnej wstegi“ Atlantyku (s. 133—177). Trzeba jednak przyznaé¢, ze autor po-
trafi w wielu momentach dostrzec wlasciwe oblicze rzeczy i odpowiednio do
swych mozliwo$ci zareagowaé. Te jednak momenty reflekisyjnosci ging w ol-
brzymiej masie oszalamiajacych efektow.

W okresie, ktory omawtaja rozdzialy IX—XI, nastgpito przewarrboscwwanﬁe
wartosci w zwigzku z ksztaltowaniem sie nowego, kapitalistycznego porzadku
spolecznego. Materiat zawanty we wspomnianych rozdziatach nalezy do dwoch
roznych formacyj. W ujeciu autora zagadnienia przez niego poruszane i statki
ktére ozywil, wszystko istnieje, ale w malo realnej i ahistorycznej przestrzeni.
Z rozwojem kapitalizmu i ksztaltujacymi sie szybko tendencjami imperiali-
stycznymi wiaze sie problem rozbudowy sily morskiej. Okretom bojowym
i organizacji marynarek wojennych, zegludze podwodnej i wielu problemom
naukowym, technicznym i ekonomicznym, wiazacym sie z rozwojem mary-
narki wojennej, nie poSwieca Crabbé uwagi, a przeciez dzieje statku wojen-
nego i handlowego wiaza sie w przebiegu dziejow bardzo silnie, co zresztg
i autor zauwazyl (s. 33), ale nie potrafil, niestety, dziejéw zeglugi wojennej
splesé z dziejami zeglugi handlowej.

VI

Poszczegldlne czeSci ksiazki nie tylko tworza luznie wigzace sie w calosé
fragmenty, ale ponadio sposéb ich opracowania jest rézny. Wystepuje to
szezegblnie silnie przy czytaniu cze$ci III i V. W pierwszej przetadowanie efek-
tami, w drugiej materialami cyfrowymi i statystycznymi. Nieznajomos$ci pro-
bleméw zeglugowych nie mozna ukryé¢ za kolumnami cyfr, tak jak nie mozna
postugujac sie tylko cyfra lub wykresem napisaé historii jakiegokolwiek za-
gadnienia, a tym wiecej tak skomplikowanego jak dzieje zeglugi powszechnej.
Z nautologicznego punktu widzenia material zgromadzony przez Crabbégo
w czeSci ITI ksigzki nalezy uznaé za cenng dokumentacje, ktérg jednak trzeba
uzupelni¢ i inaczej zinterpretowaé. Opracowujac jakiekolwiek zagadnienie,
badajgc jakikolwiek proces rozwojowy, nautolog musi pamietaé, ze odbywa
sie on w jakiej§ obiektywne]j rzeczywistosci i ze — to jest najwaznicjsze —
tworzy go czlowiek.

W rozdziale pierwszym (w biezgcej numeracji XVII, s. 203—216) najlepiej

" opracowany jest fragment pierwszy (La vitesse et la conforte coitent trés
cher, s. 203—205), poruszajacy ciekawe problemy wzajemnej zalezno$ci sity na-
pedowej, wielkoéci statku i szybkosci, a w konsekwencji zabiegoéw o zdobycie
kompletu pasazeréw (dbatosé o luksus) w celu pokrycia olbrzymich kosztéow
eksploatacji. Autor przewiduje, ze w wyniku zmian technicznych i ekonomicz~
nych olbrzymy, ktorych ilo§é z 70 spadia do 30, beda eksploatowane do konca,
ale tylko w celach turystycznych, gdyz komunikacja lotnicza (s. 211—212)
przejela obstuge ludzi, ktéorym sie spieszy (politykéw, wojskowych, przemy-
stowcow, kurferow itd.).

K.H N IiT — 12
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W nastepnym fragmencie (La flotte de UAtlantique Nord en 1937, s. 205—
208) poswiecajgc nieco uwagi statkom pasazerskim mniejszym nadmienia
o uchwale miedzynarodowej konferencji zeglugowej, dzielgcej statki pasaiei‘-
skie na 18 grup i ustalajacej wysoko$¢ oplat. Wsré6d wielu wymienionych
transatlantykéw wspomina autor ,Pilsudskiego i ,,Batorego®, ale ich tonaz
podaje blednie (s. 208) 2. Omawiajac w nastepnym fragmencie stan flotylli
transatlantyckich statkéw pasazerskich po zakonczeniu dzialan wojennych
réwniez wymienia statki polskie ,,Sobieskiego“ i ,Batorego®, blednie uwaza-
jac ,,Sobieskiego“ za ,Pilsudskiego®, ktéremu obecnie zmieniono nazwe 23,

Réwnie ciekawy material zgromadzil autor w rozdziale XVIII (Les pertes
de guerre et la reconstitution du tonnage, s. 216-—27), ale przetadowal go cy-
frami. W pierwszym fragmencie tego rozdzialu omoéwil role cargo w tonazu
Swiatowym (s. 216—218), w nastepnym, zbyt krotkim, straty tonazu handlowego
w ciggu ostatniej wojny (s. 218—219), w dwéch nastepnych przytoczy! prze-
konywajace dane cyfrowe, §wiadczace o olbrzymiej dynamice stoczni USA
(s. 219—220) i Wielkiej Brytandi (s. 220—221) w okresie ubieglej wojny. Przy
tej okazji zlozyl autor hold dokerom angielskim wskazujac, ze w poréwnaniu
ze swymi kolegami zza Atlantyku pracowali oni w warunkach frontowych.
Nastepne fragmenty omawiajg problemy powojenne, szczegblnie aktywnos$é
stoczni w latach 1945—1950 (s. 221—223), np. niemieckich i japonskich (s. 223—
224) oraz zagadnienie przystosowania dokéw USA do produkcji pokojowej
(s. 225).

Zbyt mato miejsca zajmuja w kronfice Crabbégo dz1eJe statkow wi6czegow,
trampow, zwanych cyganami morskimi (sea grypszes, bohémiens de la mer)
oraz innych okretéw specjalnych (promy strazackie, lodotamacze, chtodniowce,
kablowce, szkolne, hydrograficzne itd.). Autor poswiecit im tylko jeden krétki
rozdzial IX (,,Tramps“ et navires spécialisés, s. 27—35).

W zyciu gospodarczym S$wiata powojennego problemy paliwa (La flotte
pétroliere mondiale, s. 235—240), wielorybnictwa (Les baleiniers modernes,
véritables usines flottantes, s. 240—245) i ryboildéwstwa (Bateaux de péche et
de plaisance, s. 245—258) wysuwaja sie na czoto. Te wielkiej wagi zagadnienia
potraktowal Crabbé zbyt pobieznie i statystycznie, szczegdlnie ostatnie, ig-
czac je zupelnie niepotfrzebnie z jachtingiem regatowym i turystycznym. Za-
gadnienia paliwa i tonazu tankowego wigzg sie dzisiaj z problemami wielkiej
polityki ujawniajgc sprzeczno$ci i antagonizmy miedzy koncernami i panstwa-
mi imperialistycznymi. Ryboléwstwo i wielorybnictwo ma swojg wielkg kar-
te w dziejach podboju przez czlowieka moérz i oceandéw. Z wiedzy rybaka na-
rodzila sie praktyka marymarska, z jego umiejetnosci badania woéd przybrzez-
nych oraz stanéw nieba i morza — wiedza nawigacyjna czaséw pédzniejszych
i dlatego nie mozna tych zagadnien lekcewazyc.

Zbyt duzo miejsca poswiecil autor jachtingowi.

22 Podaje: m/s Pilsudski 11000 t = mial 14294 — m/s Batory 15000 t. —
ma 14 287.

23 La Pologne a remis en service, aprés d’importants travaux le Batory qud
avait été utilisé pendant la guerre comme transport de troupes, ainsi que le
Pilsudski qui a naturellement changé de nom, pour devenir le SObleSkl, s. 211.
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VII

W cze$ci VI, zamykajacej pierwszy cykl powszechny, oméwit Crabbé ostat-
nie zmiany, jakie nastapily w zakresie napedu statku w ciggu lat 1894—1950,
oraz niektére zwigzane z tym procesem problemy natury techmicznej i ekono~
micznej. Poming! jednak milczeniem inny proces — ksztaltowania sie od cza-
sow Fryderyka Sauvage (1843) zestawu sterowo-$srubowego. Nie wymienit tez
znanych nazwisk konstruktoréw, ktérzy podjeli préby rozwigzania tego zagad-
nienia.

W rozdziale XXIII {(Steamers et motors-ships, s. 261—274) poznat Crabbé
czytelnika z rozwojem motorowcéw, a w nastepnym (Vers la propulsion ato-
mique, s. 275—281) z projektami zastosowania energii atomowej do napedu
okretéw, to znaczy wykorzystania stosu atomowego jako generatora pary. Za-
stosowanie energii atomowej w zegludze bedzie jedng z najwiekszych rewo-
lucyj i dlatego $ledzeniu tego nowego procesu nalezy po§wiecié duzo uwagi.
Zastosowanie generator6w atomowych na statkach, z uwagi na olbrzymi dzi-
siaj ciezar stalowo-betonowego pancerza ochronnego (generator ok. 200 t. +
opancerzenie przeciwpromienne ok. 800 t), zmuszaé bedzie jeszcze przez czas
pewien konstruktoréw do powiekszania tomazu statku. Tak na przykilad prze-
widuje sie — jak pisze autor — zastosowanie nowego urzadzenia na razie
w zegludze podwodnej i powiekszenie wypornosci okretéw podwodnych do
4000 ton. Autor przypuszcza, ze tonaz podwodnych statkéw atomowych mozna
bedzie powiekszyé do 6000 ton i uzyé ich do tramsportu wojska.

Z problemem uzycia w Zzegludze energii atomowej wigze sie szereg pro-
bleméw trudnych do rozwigzania, a wigec np. temperatury i ciezaru stosu,
zwiekszenia tonazu, wyboru metali absorbujacych w najmniejszym stopniu
neutrony i wytrzymujgcym wysoka temperature, wreszcie ochrony zycia ludz-
kiego przed zabdjczym dzialaniem sil radioaktywnych, ktére moga przenikngé
na zewnatrz stosu i objaé cate urzadzenie statku (s. 279). Bardzo waznym staje
sie problem zapewnienia statkowi ruchu w wypadku wuszkodzenia ktorejs
z czeSci generatora atomowego na pelnym morzu (s. 280).

W chwili, gdy autor oddawal swa prace do druku, wiekszo§¢ poruszonych
przez niego zagadnien znajdowata sie w powijakach, w sferze planéw lub
wsttepnych badan laboratoryjnych i dlatego rozwazania jego maja charakter
bardzo ogélny i hipotetyczny. Autor przypuszcza, ze dopiero ok. 2000 roku
statki atomowe wejda do stluzby morskiej. Jezeli jednak przypomnimy sobie,
ze W ciggu czasu, jaki dzieli nas od pisania pracy, zdazono wybudowaé pod-
wodnego atomoweca (,,Nautilus*) ¢ o wypornosci 3000 ton (w USA), zaprojekto-
waé podwodny okret pasazersko-towarowy (w ZSRR), rozpoczgé realizacje
atomowego lodolamacza polarnego (ZSRR) oraz dokonaé wielu badan w roéz-
nych klrajacp nad zastosowaniem energii jadrowej w zegludze nawodnej i pod-
wodnej, to zapewne statki o napedzie atomowym wyrusza na podbdj oceandéw
przed oznaczonym przez Crabbégo terminem.

24 Blair C.,, L’extraordinaire histoire du , Nautilus®“, premier sous-marin
‘atomique (1954).
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VIII

Roézny poziom opracowania poszczegllnych partii pierwszego cyklu wy-
stepuje rowniez w cyklu drugim, obejmujgcym zagadnienia nawigacji i bez-
pieczenstwa oraz ratownictwa morskiego. Cykl ten nie jest tez jednolity.
Obejmuje dwa zupelnie rézne procesy nautologiczne: nawigacji i ratownictwa.
Nieszczescia, jakie spotykaja okrety i ptynacych nimi ludzi, w wielu wypad-
kach nie sg wynikiem blednej nawigacji. Zle prowadzona nawigacja nie zaw-
sze konczy sie osadzeniem statku na mieliznie lub vrafie, rozbiciem, zatonie-
ciem itd. W zegludze wojennej na przyktad istnieje wiele przyczyn powodu-
jacych zatopienie okretu, @ nie sg one skutkiem Zzle prowadzonej nawigacji.
Roézne nurty obu procesdéw nie wykluczajg wzajemnych zaleznosci: utraty stat-
ku w wyniku wlasnie bledéw popelnionych przez kierownictwo nawigacyjne.

Periodyzacja nawigacji wiaze sie silnie z rozwojem inteligencji czlowieka
i i‘éinych dyscyplin naukowych (miernictwa i geometrii, meteorologii i astro-
nomii) oraz budowa narzedzi, a wiec nalezy do grupy periodyzacyj technicznych,
ksztaltujgcych sie — jak to wykazala nauka radziecka -= odmiennie od pe-
riodyzaciji ogbélnej dziejow 25. Crabbé nie uwzglednil zadnego podzialu dziejow
nawigacji, a przeciez przebieg procesu ksztaltujacego wiedze nawigacyjng jest
réwnie ciekawy, jak dzieje samej zeglugi.

Wiedzy nawigacyjnej poswiecil Crabbé wlasciwie tyvliko rozdziat XXV (La
science de la mavigation, s. 285—293) oraz drobne wzmianki w innvch roz-
dziatach. Zadowolitl sie pobieznym przedstawieniem w pierwszym fragmencie
tego rozdzialu dziejow mawigacji do ca XVII w. (La navigation dans le passé,
s. 285—289). W dalszych fragmentach wspommniat o zagadnieniu ustalania po-
zycji na morzu, przyrzadach nawigacyjnych (La détermination de la latitude et
de longitude, s. 289—290), szybkosci (Le calcul de la vitesse, s. 290—292) i wspoi-
czesnych pomocach nawigacyjnych (La navigation moderne, s. 291—93).

Zasadniczym bledem ujecia tematu bylto niezrozumienie przez autora funkcji,
jaka nawigacja spelnia w procesie zeglugi. Dlatego wiaczyl Crabbé do nawi-
gacji problemy najtypowsze dla zeglugi, a wiec mnp. problem sezonowosci
(s. 287), modernizacji urzadzenia sterowego (s. 288) itp.

W rozdziale XXVI (Sécurité et sauvetage en mer, s. 293—302) omowit autor
wiele probleméw zasadniczych, wigzacych sie ze sprawg bezpieczenstwa i ra-
townictwa morskiego, ilustrujgc swe wywody materialtem cyfrowym. Wspom-
niat tez krotko o powstaniu towarzystw klasyfikujacych statki (Les navires ont
leur ,,cote de confiance*, s. 284—297) w czasach ostatnich.

2% A M. Samarin stwierdzit: ,historie techniki nalezy rozpatrywaé w ra-
mach okresow odpowiadajacych formacjom spoteczno-ekonomicznym. Jednak-
ze przy badaniu poszczegdlnych konkretnych zagadnien rozwoju techniki ko-
nieczne jest przedstawianie materialu wedtug periodyzacji odpowiadajacej te-
mu rozwojowi‘. Olszewski E., Z dyskusji o pojeciu i metodologii historii tech-
niki, ,,Studia i materialy z dziejo6w nauki polskiej“ t. 2, s. 593. Problem ten
wyplynal w dyskusji nad moim referatem Rozwdéj urzqdzenia sterujgcego na
zebraniu gdanskim Sekeji Historii Techniki i Nauk Technicznych Komitetu
Historii Nauki (19.III 1955) i dowodzil ,,braku zrozumienia pewnych specyficz-
nych idla rozwoju techniki prawidlowos$ci“ u tych, ktérzy uwazali za bledna
moja periodyzacje, zgodna ze stwierdzeniem Samarina w tym zdaniu przyto-
czonym.
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Z wielkim talentem napisana jest cze$¢ VIII (s. 305—361), ktoéra stanowi naj-
bardziej warto$ciowy fragment ksigzki. Przy opracowywaniu tego zagadnienia
trzeba rozszerzy¢ granice historyczng i przykladowsg tematu oraz przeprowa-
dzié klas*yfik-aqje katastrof.

IX

Czes¢ IX tworzy, jak juz wspomnialem, cykl narodowy. Sposobem opra-
" cowania i poziomem nie odbiega od czeSci poprzedzajgcych jg. Cykle naro-
dowe sa fragmentami wielkiego cyklu powszechnego, odgrywaja tez duza
role w tworzeniu sie cykléow akwenalnych. Podejmujac jakikolwiek temat,
wchodzacy w zakres cyklu narodowego, frzeba pamieta¢ o 1gczacych je
zwigzkach i nalezycie oceni¢ ich role i wartos¢ w ksztaltowaniu sie prze‘ne-
géw cykléw i réznorodnych proceséw nautologicznych.

X

W zwigzku z uksztattowaniem sie w ostatnich czasach w wielu panstwach
ustrojow wladzy ludowej oraz dokonywujgcg sie rewolucyjng przebudows
gospodarstwa narodowego tych panstw i naukowych praw poznawczych —
obserwujemy in statu nascendi proces formowania sie wielkiego nurtu socjali-
stycznego badz socjalistyczno-komunistycznego. Ten nurt w dziejach nauto-
logii bedzie mial swojg karte. Wystapi szczegdlnie silnie w pracach obejmujg-
cych ostatnia epoke oraz publikacjach wszelkich typéw, omawiajgcych cykle
powszechne i niektére cykle narodowe. Nurt ten wyciSnie tez swoiste pietno
na wszystkich pracach nautologicznych obszaru panstw demokracji ludowych.

Podejmujac jakikolwiek temat wchodzacy w zakres nautologii nie mozna
lekcewazyé¢, tak jak to uczynit Crabbé i wielu innych autoréow, tworzenia sie
elementow kultury i nauki, a wiec takich zjawisk, jak dzieto naukowe, popu-
laryzatorskie, techniczne, relacjonujace, a nawet literackie i plastyczne, jezeli
ich tematyka wigze sie z omawianym zagadnieniem. Crabbé nie przytoczyl
w swej kronice ani jednego tytulu rekopisu czy dzieta drukowanego obnizajgc
tym samym wartoéé ksigzki.

Co mozna jeszcze dodaé do tego, co zostalo powiedziane o ksigzce belgij-—

. skiego pisarza? Mimo wielu dostrzezonych bledéw z nautologicznego punktu
widzenia rzecz badajgc, mimo wielu zastrzezen formalnych i metodologicznych,
ksigzka Crabbégo jest publikacja wartoSciowa. Wydawnictwa tego typu pelnig
wazng funkcje spoleczna w ksztaltowaniu swiatopogladu morskiego szerszego
spoleczenstwa, i to tak biorgcego bezposredni udzial w pracy morskiej, jak
i tego, ktore tylko posrednio uczestniczy w eksploatacji morza, jego bogactw
naturalnych i emocjonalnych. Ksigzki tego typu co kronika Crabbégo popula-
ryzujac zagadnienia morskie, podajac je w dobrej oprawie jezykowej, wigzac
w caloéé przerdzne zagadnienia, przygotowuja do zrozumienia prac nautolo-
gicznych, ‘opracowanych na wyzszym poziomie: naukowo-informacyjnych
i naukowych.

Wiadystaw Antoni Drapella



