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Wojna wygasita Swiatta w dokach, zabrata wieksze
i lepsze statki, a z nimi co miodszych rybakéw.

Wojna trwata juz trzy lata i wiele niespodziewa-
nych zmian zaszto w tym czasie na szerokim $wiecie. Je-
dynie w matym rybackim porcie szkockim zycie nadal
toczyto sie niemal bez zmian. Brakowato oczywiscie tego
lub owego; ten i 6w pokazywat sie w marynarskim mun-
durze, blysngt przed oczami dziewczagt ztotym guzikiem,
nowym galonem i wkrétce znikat, zostawiajgc usmiech
szczescia i 4zy matczyne. Poza tym miasteczko zyto wias-
nym zyciem takim, jakim utozyty go dtugie lata i dtuzsze
jeszcze godziny wyczekiwania powrotu tych — z morza.

Z wysoka wodg otwierano $luze: statki wychodzity
na potowy i wracaty. Z wysokg woda, jak od lat, zbieraty
sie kobiety na bulwarze pod wiezg latarni, by chustecz-
kami wita¢ swoich, co oni przyjmowali wesotym porykiem
portowych gwizdkéw. ,,Pod Truskawka” zbierali sie ci
sami co dawniej starsi rybacy i narzekajgc na coraz po-
dlejsze piwo, toczyli dalej rozmowy, rozpoczete przez ich
ojcow niegdys, kiedy ‘to zbudowano pierwsze parowe
traulery i kopano te doki.

S. T. ,,Panacea“ byt traulerem, na ktéry wysocy lor-
dowie_admiralicji machneli pogardliwie reka. Brudny, za-
rdzewiaty, stary, miat juz byC sprzedany na ztom, gdy
pewnego dnia przyszli ludzie, wyciggneli go spomiedzy ru-

... W biurze zatogowym sedziwy, zacny Bill...

pieci w rogu basenu, postukali, potatali, pomalowali
skzpetnq szarg farbg i kazali mu stuzy¢é aprowizowaniu
raju.

W biurze zatogowym sedziwy, zacny Bill mocno kre-
cit gtowa i dlugo mamrotat co$ do siebie, gdy znoéw pisat
na tablicy sakramentalne: ,,Panacea“ odptywa dnia... go-
dzina... Islandia. W dtugiej karierze starego Billa nigdy
jeszcze sie nie zdarzyto, aby statek mogt wréci¢ do zycia.

0 raz ostatni wymazana reka je?o nazwa z tablicy byta
aktem zgonu traulera na morzu lub w piecu hutniczym.
,,Panacea” jednak odzyta — nie moégt sie nadziwi¢ stary
Bill zmianom, spowodowanym przez wojne.

Pod tablicg z nazwami statkow lezaty dzienniki okre-
towe, ktére podpisywaliSmy przy zaciggu. Tu rozpoczy-
nata sie dla nas i konczyta kazda wyprawa. Tu w noc
odjazdu pozegnatem starego Billa i po omacku znalaztem
,,Panacee". ) .

Wytadowana weglem, lodem i nowym sprzetem, ni-
sko lezata Brzy nabrzezu, catkowicie ukryta w czerni cie-
nia hali .rybnej. Jedynie jej komin, z ktorego saczyt sie
dym, i maszty sterczaly wyrazniej nad dachami. Przez
Swietliki padato nieco $wiatta na poktad, gdzie po katach
bielity sie resztki lodu, pachniaty smola zwoje sieci, czer-
niata géra popiotu, ktérego przeciez w porcie za burt
wyrzuca¢ nie wolno. W maszynowni syczala para, ktos$
rozmawiat, poszczekiwaly drzwiczki palenisk. Za rufg
bulgotata woda zruszona prébnymi obrotami. W kambu-
zie mechanik ugaszczat herbatg starszego montera, ktéry
dobrze sie napracowat, nim doprowadzit do porzadku
nadszarpnietg latami maszyne.

Otworzono wiasnie $luze — wkrotce bedzie wysoka
woda. Port powoli sie ozywiat. W ciemnosciach sfychac
byto kroki, przekleristwa potykajacych sie, pokrzykiwa-
nia, gdzies w dali echem toczyta sie pijacka piosenka.
Nasi tez Sciggali: do kabiny po stromym trapie staczat sie
najpierw worek, a za nim na pewnych lub mniej pewnych
nogach jego wiasciciel. ]

Przyszedt wiec bosman z zadumang twarzg, wdowiec,
ktérego jedyna pociecha, dorodna corka dostata obtedu,

NA OKEADCE: Kadtub s/s ,,Oliwa“ na pochylni szcze-
‘cinskiej stoczni ,,Odra“ kréotko przed spuszczeniem
go na wode (patrz notatke na str. 95).



%dy jej Toniego fala zabrata z pokfadu. Od tego czasu
iedna Mary z kazdg W%/soka, woda wychodzi na bulwar
i z melancholia w oczach patrzy na wracajgce traulery.

Przyszedt 6w rudy O’Kley, Irlandczyk, ktory jak
wszyscy Irlandczycy gotow b# zawsze sprzeczaC sie¢ 0
cnoty swego kraju, cho¢ mu ich nikt z nas nie zaprzeczat.

Z ciemnego kata wytonit sie z kolei Stewson, pocho-
dzacy z Wysp Owczych. Stewson byl posiadaczem okrop-
nie dziobatej twarzy i bielma na jednym oku. Nagle po-
jawienie sie jego w kregu Swiatta naftowej lampki, zawsze
na pare sekund uciszato rozmowe, aZJ)OFIOWﬂIe_ przyzwy-
czajano sie do jego potwornej brzydoty. Moze wiasnie
dlatego, a moze z racji swe?o potnocnego pochodzenia,
zdrglwe oko Stewsona patrzyto na nas pogardliwie i wy-
niosle.

Wtoczyt sie na poktad gruby kucharz, brudas obrzy-
dliwy, tolerowany przez nas dzigki doskonatym budy-
niom, kt(’)r‘}/ch sekretu strzegt nawet po p_lIJ(anemu.

Wpadt moj przyjaciel Jack — sternik, z geba peilng
plugawych bezecenstw, rozdzielajac kutaki na powitanie.

Wreszcie reszta zatogi, wyciagnieta przez biuro za-
togowe wprost z ,,Pod Truskawki® i — szyper. Ten sie
z nami nie zadawat. Mial za sobg trzydziesci pie¢ lat po-
towéw arktycznych, pochodzit z Hullu i nas Rybakéw
Zachodniego Wybrzeza uwazat za sportowcéw i amato-
row, a cenit sie tak wysoko, ze do biura przedsigbiorstwa
zajezdzat zawsze najlepsza w miescie taksowka, cho¢ dom
jego byt tylko kilka numeréw dalej.

Stewson.

— Wszyscy na burcie? — padto z brzegu.

— Wszyscy, wszyscy!

— Odbﬁat%

,.Panacea“ wysunela sie na Srodek basenu i otariszy
sie 0 Sluze wyszla na morze. )

W tej podrozy V\gpad’:o mi trymowanie w;gla z ta-
downi do kottowni. Do fadowni zabiera sie dodatkowo
bunkier, ktory spala sie w drodze do terenéw potowu.
Przerzucanie tego wegla jest z reguty udziatem miodszych
rybakéw. Kiedy nastepnego dnia wyszedtem na poktad,
aby wyplu¢ pyl i zaczerpna¢ w zmeczone piuca nieco
Swiezego powietrza, wychodziliSmy juz z ciesnin na ocean.

Byt swit. Ukryte jeszcze sfonce rézowito za nami
gory Szkocji. Mijalismy wiasnie przyladek Butt of Le-
wis. Latarnia przestata nam swe ostatnie pozdrowienie
i znikneta w szkwale. Za jej skatami burzyt sie Atlantyk.
Byto do$¢ ciepto i wiat porywisty wiatr ‘potudniowo-za-
chodni. Bedzie sztorm — pomyslatem. I byl.

Jack I inni krzatali si¢ po poktadzie, mocujac beczki
i uprzatajac wszystko, co woda mogtaby sptukac za burte.
,»Panacea" ryta dziobem, przebijajgc sie przez waly
wody. Bryzgi bity w szyby mostku, a kaskady wody prze-
lewaty sie 7' szumem przez poktad rozbijajac siebna win-
dach i nadbudéwkach. Pie¢ dni meczyliSmy sie bez gora-
cej strawy. Poktad ztosliwie przeciekat wiasnie nad na-
sz¥mi t6zkami. Przez popekane Swietliki woda ciekla na
chleb, na konserwy i za kotnierze siedzacych przy stole.

Po pieciu dniach przy brzegach Islandii, jak to cze-
sto bywa, wiatr Scicht i widzialno$¢ sie poprawita. Na
czarnej skale latarnia Ingolshofdi, a za nig biala gora z
lodowcem, Aezylgami swymi siegajgcym morza. Od ladu
szedt zapach $niegu. Na mostek wyszedt szyper. Zastu-
kata sonda akusti/(czna. Sternik podgrzewa winde, prze-
ciggamy hole do koztéw, szaklujemy je do desek, ,,stroi-
my siec”. Dzwonek do maszyny — statek robi koto. Sie¢
rozwija sie potksiezycem, znaczonym ptywakami na wo-
dzie. Deski sg jeszcze na koztach.

Od dyrektora P.C.W.M.

Po raz trzeci osrodki PCWM — od Gdyni
po Szczecin — przyjma na przeszkolenie w ra-
mach letnich kurséw pracy morskiej tysigce
miodych entuzjastbw morza. Powigkszg oni
bardzo liczng juz rodzine ,,chtopcéw z PCWM",
ktorzy, rozsiani po catym kraju; a nawet po ca-
tym Swiecie, wedle swoich sit i mozliwosci pra-
cuja dla morza.

Zyjemy w Panstwie, w ktorym nareszcie
praca i cztowiek pracy zajeli nalezne im stano-
wisko. Praca dla nas — to odbudowa kraju, to
wzrost dobrobytu, to bron przeciwko tym, kté-
rym nie podoba sie nasz ustr6j lub nasze gra-
nice.

Kiedy trzy lata temu miodzi ,,chlopcy z
PCWM" ubrani w robocze drelichy pojawili sie
w portach i staneli do pracy obok pracownikéw
morza, aby poznawszy trud tej pracy zrozumie¢
tez jej znaczenie, — zesp6t instruktorski PCWM
byt peten obaw, jak miodziez zda ten egzamin.
Czy nie bedzie zazdroscita tym Wszystkim swoim
rowiesnikom, ktérzy — miast ftadowa¢ rude —
na plazy spedzali czas letni?

Akcja kurséw pracy morskiej ,,chwycita™;
miodziez zrozumiata doskonale jej sens, jej ol-
brzymie znaczenie i pokazata, ze potrafi praco-
wac.

Kraj nasz, zniszczony i ograbiony, w pracy
widzi orez, ktérym usunie Slady wojny. Pracy
jest duzo i wszyscy muszg do niej stanagc!

Miodziez, tak zawsze ofiarna, gdy chodzi
o dobro kraju, nie mogta pozosta¢ na uboczu.
W zgodnym wysScigu pracy nie mogto zabrak-
nac¢ jej poteznych ramion. Powstata Powszech-
na Organizacja ,,Stuzba Polsce™, ktéra Wyzwoli
do odbudowy kraju te wielkie sity, ktére bez-
produktywnie drzematy w miodziezy. Junacy P.
O. ,,Stuzba Polsce™ staneli do pracy w catym
kraju. W roku biezgcym oprécz ,,chltopcow z
PCWM" stang oni tez do pracy w portach. Cze$¢
z nich znajdzie sie w o$rodkach PCWM. Miode
rezerwy armii pracy ruszajg do boju o lepsze
jutro Polski ludzi pracy, Polski Ludowej.

Pecewuemiacy! Spetniajac swoje obowigzki
na kursach pracy morskiej pamietajcie, ze oczy
catego spoteczenistwa zwrécone sg na miodziez
— a wiec i na Was. Pamietajcie, ze praca Wasza
przyczynia sie do uczynienia z nas narodu mor-
skiego. Na -Wasze miode barki musicie wzigé
trud nalezytego wypetnienia  postawionych
Wam zadann. Powinniscie ochotnie, radosnie
spetnia¢ Wasz obowigzek.

Obowigzek ten — to rzetelna, tworcza, ofiar-
na stuzba Polsce.

Dyrektor P.C.W. M.



.. — jest rybal ..

— Jack, gotow?

— Rzucaj w imi¢ Boga!

Deski plusnety i znikty, znikta i sie¢. Hole rozwijajg
sie z bebnow, biegng marki. 80 sgzni do dna — 240 sgzni
lin bedzie wypuszczone za burte. Sternik wykrzykuje ko-
lejno marki, znaczace dtugos¢ liny. Ostatnia.

— Trzymaj North by East.

Sciggnieto hole razem i rozpoczeto sie tratowanie.
Jeszcze trzeba zruszyC 16d, ustawiC przegrody na pokila-
dzie, wygotowa¢ warnik do tranu, wydosta¢ kosze, na-
ostrzy¢ "noze.

Wszyscy ruszaja sie zywo, wszyscy sg podnieceni.
Potéw to wielka gra. 0 przyniesie plerwszg wycigg?
Dorsz, tupacz? ile plastug? Czy obejdzie sie bez zacze-

ien i rozdaré? Czy ryba bedzie sie trzymata, czy trzeba
edzie jg goni¢? Czy pogoda sie utrzyma? Oto pytania,
ktére podniecajg, oto mysli, ktére dodajg sit.

Pierwszy wyciag. Oczy wszystkich patrzg na wode.
Jest ryba! “Sieciowy wor wzdety jak balon wyskakuje
nagle pod burte. Bielg sie z niego ogromne dorsze i mol-

. Jednym razem nie W{CI gniemy — trzeba dzieli¢ i
czeSciami~ dostawa¢ na poktad. Rece wpijajg sie w siec,
trzeszczg stawy, gng sie kregosiup\é. Przegrody na pokia-
dzie napetnia dlr\g?ajqca masa ryb. Pachnie od nich jodem
i morszczyzng. Nic to, ze palce krwawig, ze potem nasig-
kaja ubrania, ze zimna jak 16d woda siecze w twarz; oczy
Swiecg radoscig — jest rybal!

Oo CzejcCefriffiocc!

W czterdziestu minutach znowu rzucono sieé,
sprawdzong i zreperowana. Szybko trzeba nawijac igty
i podawac rybakom i nie myliC sie czy pojedynczg czy
podwdjna, bo mozna oberwac po-uchu.

Oporzadzamy ryby. Rozpruwa sie brzuchy, usuwa
jelita. Piekne, duze watroby. Te zbiera sie do koszy, dla
wygotowania tranu. Zarabia sie na tym bardzo dobrze no
i spetnia sie obywatelski obowigzek — ,,Zachowujac wa-
trobe, ratujesz zycie dziecku" — glosza plakaty w biurze
za+o%lowym i na miescie. ) ]

~ Na ‘prawej burcie wiekszo$¢ zatogi czysci ryby.
Zgieci, milczacy pracujg zrecznie jak automaty. Na lewe
burcie dwoch” ,,mtodszych™ tasakami odrebuée thy. i
z prawej, nie patrzac, rzucaja spreparowang rybe pod ich
nogi lub wprost w nich. Plejarze  twarz, rece, wkrotce
pokrywaja sie krwig, tuska, potem.

Sptukane ryby koszami 7podajemy do tadowni. Tam
pracuje Jack-sternik. Pracuje? — on szaleje. Od pracy i
wiedzy sternika zalezy stan $wiezosci, w jakim ryby przy-
bidq do portu. To tez jack dwoi SI% W pracy, sortuje,
uktada, przesypuje lodem i beszta bosmana “za niedo-
ktadne mycie.

Gd{ mg tak pracujemy, kucharz co chwila wyska-
kuje z kambuza z garnuszkami herbaty dla nas, a ucie-
Szywszy oczy obfitoécig ryby, pedzi z pokrzepiajacymi
wiesciami do maszyny, do kottowni.

Patrzy na nas z mostku szyper i cho¢ na starej jego
twarzy nie malujg sie zadne wzruszenia wiem, ze prze-
zywa te same uczucia hazardu.

Nastepny wyciag i nastegnly. Przechodzi dzier, noc,
nastepny dziefi i znow noc. Palg zmeczone i niewyspane
oczy, bolg stawy. Ostable nogi rozjezdzajg sie na osliz-
glym poktadzie. Puchng i ropiejg pokaleczone palce. Nie-
myte ciato draznione mokrg wetng pod olejarzami swedzi
dokuczliwie. Zimny bryzg zza burty i $nieg chtodzg roz-
palone twarze i spieczone usta, stajac sie btogostawien-
stwem. Mysl nie pracuHe, gtowa, powieki ciazg. Chodzimy
spa¢ na zmiane — tylko na dwie (};odzmy. Nikt nie ma
sil, aby sie rozebra¢.” Zasypiamy z tyzkg przy ustach.

Jack budzi nas brutalnie i silg wygania na poktad.
Przytomniejemy sieczeni wiatrem i wyzwiskami szypra.
On dobywa resztek sit z zatogi, bo on tylko zauwaza
zmiane wiatru i petzngce od lodowca tumany. Wstaje fala
i trzeba przerwa¢ tratowanie. Nie wielka szkoda, bo sta-
tek jest niemal petny, a ryba wkroétce tez odejdzie, bo
pokazaty sie przeciez w sieci rekinki, co jest nieomylnym
tego dowodem. Goni¢ za nig nie bedziemy i nie mozemy,
bo starszy mechanik alarmuje, ze mu wegla ledwie, ledwie
wystarczy na powrot.

Nareszcie mozemy sie rozebra¢, umy¢, wyciggna¢ w
koi i spa¢. Jemy i $pimy. Na Swiecie jest wojna, ptywaja
fodzie podwodne i miny, ale my myslimy tylko o $nie
i odpoczynku.

>odchodzimy na rede naszego portu. | tu nadal
sprzyja nam szczescie — jesteSmy pierwsi i mamy J)[awo
podnies¢ sygnat A. t, co znaczy, ze pierwsi wejdziemy
do portu, zajmiemy najlepsze miejsce przy hali i bedzie-
my pierwsi wyladowani. Ryby przez nas ztowione bedg
sprzedane po najlepszej cenle. . )

Witajg nas z brzegu kobiety. Ciesza sie z naszego
powrotu i z powodzenia wyprawy. Kierownik dokow
przez tube gratuluje nam wynikéw — mamy okoto 80 ton
ryb Plerwszorzednej jakosci.

dziemy w miasto otulone mglg i dymem wedzarn,
idziemy w goscinne Drogi ,,Pod Truskawke" Za trzy dni
znéw wrécimy na ,,Panacee™ . )

Z. Zebrowski

*) Popularna nazwa ubran nieprzemakalnych uzywanych
przez rybakow.'

Tak jak juz zapowiadaliSmy — zawieszamy na okres wakacji naszg dziatalno$¢ wy-
dawniczg. Nastepny ,,Zeglarz“ ukaze sie dopiero we wrze$niu. Sadzimy, ze wszyscy Czytel-
nicy pozostang mu wierni — i jesienig znowu nawigzemy z Nimi sympatyczng ni¢ wspotpracy.
Poniewaz wzorem ubiegtego roku zesp6t redakcyjny zostanie na przecigg miesiecy wakacyj-
nych zmobilizowany do akcji letniej PCWM — przeto bedziemy mogli z wieloma Czytelnika-
mi spotka¢ sie osobiscie — na kursach pracy morskiej i kursie przodownikdw.

Zyczymy wszystkim Przyjaciotom ,,Zeglarza“ przyjemnego spedzenia wakacji.
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FLOTY HANDLO

Stowianie, wbrew tendencyjnym
twierdzeniom niektérych german-
skich historykoéw, juz od Wczesnych
wiekéw wykazywali zywe zaintere-
sowanie morzem i praca na morzu
nie byta im obca. Swiadczg o tym
najwymowniej zaréwno bogate nad-
morskie wykopaliska, jak i liczne
zrodta historyczne. W ciggu wielu
wiekoéw, zarowno Stowianie péinoc-
ni jak i potudniowi, budowali swe
porty i floty, staczali bitwy morskie,
wyprawiali sig w dalekie podroze o-
ceaniczne, odkrywali nowe lady i
Wyspy, zajmujac poczesne miejsce
w rozwoju $wiatowego zeglarstwa.
Zwtaszcza Rosjanie i Jugostowianie
mogg poszczyci¢ siekwie_lom_a sukce-
sami morskimi, odkryciami geogra-
ficznymi i wynalazkami. Polacy ro-
wniez wykazywali od zarania swych
dziejéw ,,cigg do morza” poczagwszy
od IX i X w. Stosunkowo mniejsze
zainteresowanie zegluga = wykazy-
wali z racji swego potozenia geogra-
ficznego Bulgarzy 1 Czesi.

W wyniku drugiej wojny Swiato-
wej sytuacja panstw stowianskich
na odcinku morskim ulegta w sto-
sunku do stanu przedwojennego
znacznej poprawie. Odnosi sie to
zwhaszcza do Polski, ktéra uzyskata
500 kilometrowe wybrzeze; do ZSRR,
ktéry otrzymat szereg nowyfch por-
téw oraz Jugostawii, ktéra odzyska-
ta Rijeke (Fiume) i kilka dalmatyn-
skich wysp.

Najpotezniejszym wsrod stowian-
skich panstw morskich jest Zwigzek

Radziecki, posiadajacy najwiekszg
flote handlowg i najwiecej por-
¥ow. Jakkolwiek ZSRR jest w za-

sadzie mocarstwem lgdowym, to je-
dnak jego pozycja na morzach swia-
ta wzrasta szybko i coraz wyrazniej.
Juz dzis flota radziecka, dysponu-
jaca blisko dwumilionowym tona-
zem, zalicza sie do przodujacych flot
Swiata, a porty radzieckie mimo

*) ipatrz artykut ,,Radziecka Marynar-
ka Handlowa* nr. 8—9/47 , Zeglarza*

zniszczen wojennych dzwignety sie
znow do zycia i w szybkim tempie
zwiekszaja swe obroty. Zwlaszcza
Odessa moze poszczyci¢ sie powaz-
nymi osiggnieciami i jest uwazana
za jeden z czotowych zbozowych
portow S$wiata. Drugi wielki port
radziecki Leningrad, ogniskuje eu-
ropejski handel drzewem i szere-
aiem ptodéw rolniczych. Na Dale-

im Wschodzie powazng role w ze-
gludze i handlu morskim odgrywaja
Wiadywostok i odzyskany Port Ar-
tur. Na Morzu Czarnym obok Odes-
sy pracujg coraz wydajniej — jeden
z najwigkszych naftowych portéw
Swiata Batum oraz port w Noworos-
syjsku.

Dalszy rozwoj radzieckiej 2eg|ugi
morskiej gwarantowany jest przede
wszystkim coraz lepszymi wynikami
w pracy stoczni. Odbudowane i roz-
budowane stocznie leningradzkie,
mikotajewskie, sewastopolskie oraz

inne — sg w stanie wykona¢ wszy-
stkie zamowienia wiasnej floty. W
ciggu obecnej pieciolatki flota ra-
dziecka osiggnie tonaz blisko trzech
milionéw ton.

Polska, dzieki odzyskaniu szero-
kiego wybrzeza, wybija sie na drugi
plan wsrod panstw stowianskich.
Trzy wielkie porty: Szczecin, Gdy-
nia i Gdansk, oraz siegajaca 200 tys.
ton flota handlowa czynig powojen-
na wyjsciowg pozycje Polski nad
Battykiem znacznie silniejsza i ro-
kujacg o wiele szersze perspektywy
rozwojowe, niz to miato miejsce w
okresie przedwojennym. Podczas,
%dgl porty centralne Gdynia _i

ansk coraz wyrazniej suwaja
sie na czolo portéw  battyckich,
Szczecin zwiekszajgc z miesiaca na
miesigc_ swe obroty, nabiera coraz
bardziej charakteru portu tranzyto-
wego 0 znaczeniu ogolnoeuropej-
skim. Obok tych duzych portéw sta-

Statek radziecki ,,Aleksander Parchomienko" przy jednym z nabrzezy
portu w Odessie.
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Jedna z najtadniejszych jednostek Polskiej Floty Handlowej —
m/s ,,Warynski”

nety do pracy na morzu takze mniej-
sze porty jak Dartowo» Kotobrzeg
i Ustka, odcigzajgc z jednej strony
porty centralne, a z drugiej zwigk-
szajac_sume przetadunkow  mors-
kich. Trzyletni plan gospodarczy i
rozrost wlasnego budownictwa okre-
towego zapewnia dalszy rozwoj pol-
skiej flocie handlowej, ktora osiag-
nie w ciggu najblizszych lat tonaz
Pétmilionowy.

Obok Polski powaznymi rezulta-
tami w pracy na morzu legitymuje
sie lezaca na przeciwleglym Krancu
Europy — Jugostawia. Na diugim
wybrzezu Morza Adriatyckiego Ju-
gostawia f)osiada kilka duzych por-
tow handlowych z odzyskang Rijeka
na czele. Port w Kijece ogniskujac
%ros _obrotéw morskich taczy si% 0-

ecnie w jedng cato$¢ z portem Szu-
szak, podobnie jak to ma miejsce w
wypadku Gdyni i Gdanska. = Obok
tego wielkiego portu zostaty odbu-

**) patrz artykut ,,Polska Flota Han-
dlowa u progu Nowego Roku* — ,ze-
glarz“ nr. 1/48.

dowane i pracuj orty Zadar, Szy-
benik, Spﬁt, Bgi?(ae, tyDubrownikyi
szereg mniejszych. Przed wo{(nq Ju-
gostawia przewyzszata Polske nie
tylko pod wzgledem dtugosci wy-
brzeza  morskiego, ale rowniez w
globalnej sumie przetadunkéw i to-
nazu_ floty handlowej. Jugostowian-
ska flota liczyta przed wojng blisko
100 statkéw o tacznym tonazu okoto
500 tys. BRT. Straty, jakie poniosta
w trakcie dziatan wojennych by’ryljed-
nakze bardzo bolesne. W chwili o-
becnej flota Jugostawii liczy zaled-
wie 40 statkbw o tgcznym tonazu
ﬁonad 100 tys. BRT. Obstuguje ona
ilkanascie ~ zagranicznych i lokal-
nych linii okretowych i zorganizo-
wana jest w czterech towarzystwach
armatorskich — , Jugoslavenska
Svobodna Plovidba”, ,Jadranska
Plovidba”, ,,Oceania" i ,,Dubrovacka
Plovidba™. Po wojnie statki jugosto-
wianskie juz kilkakrotnie zawijaty
do naszych portéw, przywozac i za-
bierajac towary w ramach polsko-
jugostowianskiej umowy handlowej.
Byty to ,,Kozara™ i ,,Gorica".

Jugostowianski parowiec ,,Ljubljana™, oczekujacy na zatadunek.
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Najwiekszy statek jugostowianski
— parowiec pasazerski ,,Partizanka"
obstugiwat dotychczas linie Rijeka
— Sydney, a obecnie przeszedt na li-
nie potudniowo - amerﬁkaﬁskq do
Buenos Aires. ,,Partizanke” zakupit
w zesztym roku rzad jugostowiariski
od jednego z panamskich towarzystw
zeglugowych. Tonaz statku wynosi
6209 BRT, moze on zabra¢ Ok. 700
pasazerow, a_4 turbiny parowe poz-
Walajazrozwuaé szybkos$¢ do 20 we-
ztéw. Zbudowany zostat w 1927 ro-
ku. Précz powyzszego transatlanty-
ku zakupiono kilka jednostek do
przewozu drobnicy i towaréw maso-
WL))/Ch, w tym piekny motorowiec
,~Drvar™ (ok. 9000 DWT, 6250 BRT.,
rok budowy 1943).

_Rozw¢j floty jugostowianskiej o-
piera si¢ réwniez na wiasnym  bu-
downictwie okretowym, Kktory ze-
srodkowuje sie w Splicie i Rijece, a
ktdére, podobnie jak nasze, przezwy-
ue(zijszy rozliczne trudnosci spo-
wodowane zniszczeniami wojenny-
mi, rozpoczeto juz produkcje stat-
kéw petnomorskich. Wedtug piecio-
letniego planu narodowego, flota ju-
%OS’{OWIaﬁ_Ska osiggnie juz w roku
951 tonaz 600 tys. BRT.

Butgaria pozostaje nieco w t¥le
za wymienionymi ~panstwami sto-
wianskimi. Zlozyto sie na to wiele
przyczyn, a w pierwszym rzedzie o-
gromne straty Wojenne zwlaszcza
we. flocie handlowej. O ile przed
wojng Butgaria odgrywata na Morzu
Czarnym role S$redniego panstwa
morskiego, to obecnie nie moze do-
trzymac¢ kroku osiggnieciom mor-
skim innych stowianskich pobra-
tymcow. Flota butgarska liczy w tej
cjhwili zaledwie cztery petnowartos-

ciowe morskie jednostki, w tym
dwa statki towarowe o pojemnosci
wiekszej niz 3 tys. BRT. Sg to znane

w polskich portach statki ,,Butgaria®
i ,,Rodina™, pozostale, mniejsze je-
dnostki obstuguja linie na ~ Morzu
Czarnym i Srédziemnym. Panstwo-
we Towarzystwo Okretowe ,,Bot-
garski Morski Ftot™ utrzymuje to-
warowg linie okretowg do portéw
pétnocnej Europy | Morza Srodziem-
nego. Najwiekszym i jedynym no-
woczesnym  portem jest = Warna.
Drugi port butgarski Burgas odgry-
wa mniejszg role. Duze znaczenie
natomiast posiada flota rzeczna i
porty Dunaju, ktore obstugujg ozy-
wiony handel panstw naddunajskich
i utrzymuja regularne potaczenie z
portami Wegier i Austrii. Rozbudo-
wa szczuptej floty jest gk’)wnym ce-
lem butgarskiej gospodarki mors-
kiej. Jedyna stocznia w Warnie
przystapi juz wkrétce do budowy
nowych jednostek. Trudna sytuacja
gospodarcza nie pozwala na opraco-
wanie doktadnych planéw rozwoju
floty .jednak wysuwa sie cyfre pot
miliona BRT jako najblizszy cel, re-
alizacja ktérego winna nastgpi¢ w
ciggu okoto 10 lat. Przewiduje sie
zatozenie nowych linii okretowych
do portéw Iﬁ)é nocnej Europy i Blis-
skiego Wschodu.

W ogblhym zestawieniu morskich
panstw stowianskich nie mozna po-
ming¢ milczeniem Czechostowacji
mimo, iz nie lezy ona nad morzem.
Wspoétczesny nam rozwoj gospodar-
ki 1 komunikacji zbliza nawet lgdo-
we panstwa Kku morzu, zwiaszcza,
gdy posiadajg one dogodne drogi



Bulgarski statek ,,Butgaria” wytadowuje kukurydze przywieziong do
G

wodne prowadzgce do morza i po-
wigzane sg sojuszem gospodarczym
z panstwem morskim, jak to ma
miejsce w wypadku Czechostowacji.
Dzieki umowom gospodarczym z
Polskg i wykorzystaniu Odry, Cze-
chostowacja moze 2z powodzeniem

odegra¢ dos¢ znaczng role w euro-
pejskim handlu morskim.  Polski
tranzytowy port Szczecin, lezacy nad

Odrg i oddalony zaledwie o Kilka-
set Kilometrow ~ od przemystowych
centréw Czechostowacji moze by¢ w
pewnym sensie uwazany za natural-
ny port Czechostowacji na Battyku,
zwlaszcza, ze zostalty tam juz wy-
dzielone cate nabrzeza do dyspozy-
Cfl wiadz czechostowackich. Czeskie
flotylle rzeczne ptyng juz dzi$ Odrg
ku Szczecinowi, przerzucajgc coraz
wiecej swych jednostek z taby, kto-
ra byta dotychczas gtéwnag = drogg
wodng wiodaca, z Czechostowacji
przez Hamburg na morze Poéinocne
a stad dopiero na Battyk.

Réwniez utworzenie wiasnej flo-
ty morskiej, bazujgcej np. w portach
polskich nie jest rzeczg niemozliwa.

dyni.

Przyktadem moze by¢ chocby Szwaj-
caria, ktéra posiada kilkanascie stat-
kéw handlowych i eksploatuje je z
powodzeniem w oparciu o porty bel-
gijskie i holenderskie, gdzie naste-
puje przetadunek towarow na jed-
nostki wiasnej flot?/ rzecznej (lub
tez vice-versai. Role Renu faczace-
go Szwajcarie z morzem speini w
wypadku czechostowackim — Odra.

Jedyna, chwilowa zresztg, trud-
no$¢ to brak bezposredniego pota-
czenia pomiedzy Odrg a systemem
wodnym  Czechostowacji. Budowa
kanatu Odra—Dunaj, planowana od

wielu lat, weszfa jednakze juz w
stadium realizacji. L
Przed narodami stowianskimi

zn6w pojawity sie perspektywy ode-
grania znacznej roli W historii mor-
skiej Swiata. Posiadajgc wrodzone,
cho¢ nie zupetnie jeszcze ujawnione
zdolnosci zeglarskie —  Stowianie
powinni wykorzysta¢ niepowtarzal-
na okazje dziejowa — stwarzajac
wiasng, silng i niezalezng gospodar-
ke morska.
]06zef Wojcicki.

Nowoczesny czeski holownik rzeczny ,Prezydent Benesz” w porcie
szczecinskim.

KOD MIEDZYNARODOWY

PROPORCZYK SYGNALOWY

LITERY

PROPORCZYKI ZASTEPCZE

KOLORY

czarny
biaty
26ty
czerwony
niebieski

91



fot. K. Komorowski

_Polskie porty morskie osiagnety w kwietniu br.
iwy rekord w obrotach. taczny przetadunek wszyst-
ch” iportéw wyniést 1.421.000 ton (w marcu — 1.184.000
n), z czego zesp6t portowy Gdynia—Gdansk przeta-
iwat 1.132.000 ton, Szczecin 225.000 ton oraz_mate porty
rstka, Dartowo i Kotobrzeg) — 64.000 ton. Jak zwykle,
Jwiekszy udziat w obrotach portowych _maé% prze-
iunki wegla, ktére stanowity w kwietniu proc,
Olnej masy towarowej, jaka przeszta przez nasze
|rt¥. Przetadunek drobnicy stanowit 9 proc, obrotéw,
zetadunek rud, pirytéw, fosfatéw i ztomu — 6 proc,
irotéw, innych towaréw masowych — 3 proc, obrotow.
. Na szczegolng uwage zastuguje , wzrost obrotow
irtu szczecinskiego o proc, w porownaniu_do mar-
br. Réwniez mate porty powiekszylty swoje obroty
okoto 7 prac.

Na zdjeciu przetadunek wegla w Ustce przy po-
Dcy transporterow.

fot. J. Uklejewski

W ramach coraz bardziej zacie$niajacej sie wspot-
acy gospodarczej polsko-czechostowackiej — mam
zanotowania nowy sukces. W ostatnich dniac

netnia przybyto do “Szczecina kilka czeskich holo-
likbw i1 Kilkanascie barek, bedacych zaczatkiem
eskiej flotylli odrzanskiej. Tabor czechostowacki na
trze, "ktéry juz wkrétce wzrosnie do 10 holownikéw
)k. 30 tys. ton barek, bedzie réwnouprawniony z ze'
iga_polska i stuzy¢ bedzie do przewozenia zaréwno
oskiego tranzytu, |j(_ak i towaréw polskich. Na, zdje-
i — Jedna z czeskich barek w porcie szczecinskim.

fot. J. Uklejewski

W kwietniu poJska flota pomocnicza Wzbogacita sie
nowa wartosciowa jednostke. Przybyt mianowicie
Szczecina, jako _swojego_portu macierzystego, za-
piony w Holandii holownik-lodotamacz ,,.Swarozyc**.
t to jednostka nowoczesna, ukonczona w_ 1947 roku,
¢ maszyn ,,Swarozyca“ wynosi 1850 KM. Jest on_nie
ko lodotamaczem, ale moze réwniez pracowac jako
ownik petnomorski lub statek ratowniczy. Na zdje-
— ,Swarozyc* po przybyciu do Szczecina.

92

ODBUDOWA NABRZEZY

Coraz szybciej dzwigaja sie nasze
porty ze zniszczen wojennych, coraz bar-
dziej normalny staje sie ich wyglad, co-
raz wydajniejsza jest ich praca. Jedy-
nie piekne niegdy$ gdynskie falochrony
stercza z wody kikutami ocalatych frag-
mentéw, a stan ich niewiele sie napozoér
zmienit od 1945 roku. A przeciez falo-
chrony sa jednym z najistotniejszych
elementéw portu! — Tak — ale takze
najtrudniejszym bodaj do odbudowania.
Zmudne prace nad przywrdceniem falo-
chronom przedwojennego wygladu trwa-
ja juz trzeci rok i mimo pozoréw posu-
nety sie znacznie naprzéd. Nalezy pa-
mietaé, iz prace te moga by¢ kontynuo-
wane jedynie w ciggu najpogodniejszych
miesiecy wiosenno - letnich, kiedy fala
pozwala na skomplikowane roboty pod-
i nadwodne.

Najpierw nurkowie zbadali doktadnie
stan zniszczeh najwazniejszej, podwod-
nej czesci falochronéw. Pozwolito to na
przeprowadzenie studiéw nad sposobem
odbudowy. Sposéb ten musiat by¢ tatwy,
prosty, szybki w efektach i tani. Spo-
érod kilku ciekawych projektow wybra-
no metode zaprojektowang przez dunska
firme Hojgaard et Schultz. Firma Hoj-
gaard zwigzana jest z Gdynig od kilku-
nastu lat — jej dzielem sg prawie wszyst-
kie nabrzeza i cato$¢ gdynskich falochro-
néw. Wzigwszy pod uwage bogate do-
$wiadczenie Dunczykéw, moznos$é natych-
miastowego rozpoczecia pracy oraz ich
znaczne mozliwosci fachowo-techniczne
— powierzono Hojgaardowi prace nad
odbudowa catosci falochronéw.

Ale nim poméwimy o' odbudowie,
trzeba zda¢ sobie sprawe z tego, w jaki
sposéb  falochrony zostaty zbudowane.
Otéz skiadaja sie one przede wszystkim
z szeregu olbrzymich Zzelbetonowych
skrzyn zatapianych jedna tuz obok dru-
giej na wyréwnanym przez nurkéw dnie.
Skrzynie obsypuje sie kamieniami a
wnetrza ich napetnia piaskiem. Na

rys.

rys.

wierzch przychodza dwa mury ochronne
— zewnetrzny i wewnetrzny, z tego ze-
wnetrzny (od strony otwartego morza)
koriczy sie masywnym parapetem, ktory
siega 4 m nad poziom wody. Przestrzen
pomiedzy murami nadwodnymi wypetia
sie piaskiem i pokrywa nawierzchnig
z phyt betonowych. Przekréj takiego fa-
lochronu przedstawia rysunek 1 a.

Zniszczenia, spowodowane przez
Niemcéw sprawity, ze na calej prawie
dtugosci falochronéw (ok. 4 km) mury
nadwodne zostaty zwalone, a skrzynie
w najlepszym wypadku popekaty, w
najgorszym — zostaly wylamane prawie
do dna (rys. 1b).

W jaki sposéb przebiega odbudowa?
Po usunieciu, w miare moznosci, znisz-
czonych fragmentéw konstrukcji, nur-
kowie wyréwnuja krawedzie ocalatych

resztek skrzyn, na ktérych specjalng me-
toda betonowania podwodnego wykony-
wana jest masywna ptyta betonowa. Na
plycie tej, stosujac ruchome oszalowa-
nia, nadbudowywuje sie grube mury
boczne, a przestrzeri miedzy nimi wypet-
nia sie piaskiem. Konstrukcje nadwodng
tj. mury ochronne z parapetem oraz na-
wierzchnig — rekonstruuje sie do stanu
przedwojennego (rys. 1c).

Niezaleznie od odbudowy zniszczo-
nych falochronéw — firma Hojgaard
przeprowadza jednoczeénie przebudowe
niektérych odcinkéw w celu stworzenia
bezposredniego potaczenia pomiedzy por-
tem zewnetrznym a wewnetrznym. Pra-
ce polegaja na nieznacznym skrdéceniu
Mola Weglowego i wybudowaniu okoto

120 m nowego falochronu, ktéry po po-
taczeniu z linig starych falochronéw u-
tworzy kanat umozliwiajacy przechodze-
nie statkbw z poszczegélnych basenéw
zewnetrznych do wewnetrznych i od-
wrotnie, bez potrzeby wychodzenia poza
obszar portu na rede.

Falochrony to jeden z powaznych
probleméw odbudowy portu. Drugim sg



| FALOCHRONOW W PORCIE GDYNSKIM

nabrzeza. | one uleglty zniszczeniom, na
niektérych odcinkach prawie komplet’
nym. Prace nad ich rekonstrukcja pod-
jeto kilka firm krajowych wyspecjalizo-
wanych w tego rodzaju robotach. Wiegk-
szo$¢ nabrzezy gdynskich zbudowana jest
na skrzyniach zelbetonowych podobnie
jak falochrony (rys. 2a). Cze$¢ jednak
posiada konstrukcje palowa. Zaleznie od
tego oraz od rozmiaru zniszczen, zastoso-
wano przy odbudowie nabrzezy caty sze-
reg metod. | tak na nabrzezach skrzynio-
wych pojedyncze wyrwy spowodowane
gtéwnie bombardowaniami lotniczymi po-
czeto ,.plombowac” uszczelniajac skrzy-
nie od strony wody drewniang $cianka
szczelng i zalewajac je betonem. Wiegk-
sze, zniszczone odcinki nabrzezy na
skrzyniach stwarzaja miedzy innymi te
trudnos$é¢, ze niektére skrzynie sitg wy-

buchu zostaty wypchniete ze swoich
miejsc (rys. 2b). Aby wiec utrzymaé
réwna linie nabrzeza, trzeba bylo jego
krawedZ przesuna¢ poza nie. Taki spo-

s6b odbudowy pokazany jest na rys. 2c.

Polega on na wbiciu przed skrzyniami
zelaznej $cianki szczelnej, wbiciu poza
nig catego szeregu pali, wypetnieniu wol-
nej przestrzeni piaskiem i przykryciu
catoéci ptyta zelbetonowa przechodzaca
na krawedzi od strony wody w zelbeto-
nowy mur nadwodny zespolony ze $cian-
ka szczelng. Ta metoda odbudowuje sie
nabrzeze Dunskie i Slaskie. Nabrzeza ty-
pu lekkiego tj. takie, na ktérych nie
przewiduje sie uktadania toréw kolejo-
wych (np. Angielskie) odbudowuje sie
odmiennym sposobem. Réwniez nabrzeza
na palach (w basenie jachtowym) wyma-

gaty wypracowania swoistych metod od-
budowy.

Wraz z nadejsciem wiosny i rozpo-
czeciem tegorocznego sezonu budowlane-
go — wzmogly sie i spoteznialy prace
przy rekonstrukcji nabrzezy i falochro-
néw portu gdynskiego. Mtioty parowe z
hatasem whbijaja pale, grzechoczg beto-
niarki, a woko6t rusztowan wybudowa-
nych na ocalatych fragmentach falochro-
néw kreca sie liczne krypy, motoréwki,
pontony nurkowe, lichtugi, dzwigi pty-
wajace i holowniki. Jeszcze rok, jeszcze
dwa, a ze $ladéw minionej wojny nie zo-
stanie w Gdyni nic.

M.

(Na podstawie ,»Techniki Morza
i Wybrzeza*).

SZCZECIN

Coraz blizsze i bardziej drogie staje sie nam to miasto. Trud poniesiony przy wskrzeszaniu go do zy-
cia zaczyna optacac¢ sie stokrotnie. Port — serce Szczecina — pracuje coraz sprawniej i lepiej. Cze$¢ Tym,
ktorzy sie do tego tak ofiarnie przyczyniaja!

Przejgte jesienig uh. roku od wiadz radzieckich na-

brzeze Staréwki, uruchomione zostato prawie nie-

zwitocznie. | tu réwniez przetadowuje sie wegiel. Jak

najwigksze przetadunki wegla — to jedno z gtéwnych
zadann Szczecina.

Zatadowane weglem barki oczekujace na swa kolej

wytadunku — to magie przypomnienie, ze przede

wszystkim Odrze zawdzigczat Szczecin swoéj rozwoj

1 swoje = znaczenie w przesztosci. W wykorzystaniu

Odry “leza jego mozliwosci rozwojowe réwniez i na
przysztos¢.

Jeszcze latem ubiegtego roku Brzy pozbawionym dzwi-

gow nabrzezu Arsenatu pusto byto I gtucho. Dzi$ zdje-

cie méwi samo za siebie: Arsenat to jeden z najruch-
liwszych fragmentéw portu.

Dymlai;:e buchay:ﬁce para kominy i piece nadodrzan-
skiej huty w Stolczynle. — to widok, z jakim stykaja
sie marynarze wszystkich C{ﬁzwaja‘cych do portu
szczecinskiego statkow Z wi iem tym w pamieci
wracaja marynarze do swoich krajow a spowita
w dymy huta jest dla nich symbolem tego co sie
u nas dzieje: symbolem wytezonej i owocnej pracy.

93



WYDZIAL HOLOWNICZO

. Towarzystwo armatorskie Gdynia—Ameryka Linie
Zeglugowe, = ktére po zcaleniu z ,,Zegluga Polskg™ i
,Polbritem™ reprezentuje IWieE( cze$C naszej flot?/ han-
dlowej — trudni sie nie tylko 2egilugq regularng i
trampingiem, ale posiada réwniez wiasny autonomicz-
ny wydziat holowniczo-ratowniezy. Dziat ten przed
wojng prowadzita ,,Zegluga Polska". Obecnie, cho¢ na
kominach holownikéw i statkéw ratowniczych widnie-
je jej odznaka armatorska — dysponuje nimi GAL,
tak samo zresztg jak i pozostatymi statkami zfuzjo-
wanych z nim towarzystw.

Zadania spetniane przez wydziat holowniczo-rato-
wniczy dzielg sie na cztery zasadnicze dzialy: pierwszy,
najwazniejszy — to OBSEUGA HOLOWNICZA NA-
SZYCH PORTOW. Wszystkie wieksze statki wchodza-
ce i wychodzace z portu, wzglednie manewrujgce we-
wnatrz jego obszaru Wodnego, zmuszone sg dla bez-
ﬁieczeﬁstwa i utatwienia manewru korzysta¢ z ustug

olownikéw portowych. Kazdy, kto byt w ktéryms z
naszych wiekszych portow — Gdyni, Gdansku lub
Szczecinie —i z” pewnoscig pamieta czarne, przysadzi-
ste sylwetki holownikéw, uwijajacych sie pracowicie
po basenach i kanatach. Z pewnoscig nie jeden zaob-
serwowat jak troskliwie i zrecznie wprowadzajg i wy-
ﬁrowadzajaZ statki z portu, jak pomagaja jednostkom

andlowym cumowac do nabrzezy czy zakreci¢ w cia-
snym kanale. Gdy W 1945 roku uruchamialiSmy zni-
szczone porty i zaczety do nich nadchodzi¢ pierwsze
wielkie amerykanskie statki z towarami UNRRA, pro-

Holowniki ,,Tytan" i ,,Czapla" (za rufg) wprowadzajg
Ho portu gdynskiego m/s ,,Batory".
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ODBUDOWA FALOCHRONOW | NA-
BRZEZY W PORCIE GDYNSKIM.

Fragment zniszczonego falochronu
na przeciw Mola Weglowego. Tak
wygladaty bezposrednio po wojnie
prawie wszystkie odcinki gdynskich
falochronow.

=

N

. Falochrony w trakcie odbudowy.
Na sterczacych ponad powierzchnie
wody resztkach — wybudowane zo-
staty rusztowania i prowizoryczne
pomosty ulatwiajace prace robot-
nikom. Holowniki, pontony, krypy
nurkowe, lichtugi, motoréwki, dzwi-
gi ptywajace, ptywajace betoniarki
— to sprzet nieodzowny do prowa-
dzenia tego rodzaju robot.

. Odcinek zniszczonego nabrzeza Sla-
skiego, przygotowany do rozpocze-
cia odbudowy. Widoczne na zdjeciu
resztki powysadzanych skrzyn zel-
betonowych, stanowigcych istote
konstruKcji.

. Tak wyglada odbudowany juz frag-
ment nabrzeza Slaskiego. Gdy wy-
konczy sie dalsze jego odcinki, po-
tozy nowe tory kolejowe, zmontuje
wybudowane na Slasku dzwigi —
ozyje z kolei i ta najbardziej wojna
dotknieta cze$¢ portu.

w

o

blem holownikéw byt jed-
nym z najpowazniejszych
wsérod tych, ktore zaprzazta’?]/
podoéwczas g’romg naszyc
wiadz morskich. Bez pomocy
holownikow przyémowanie i
wprowadzanie 0 portoéw
Brzybywa'qcych transportow

to ‘trudne i niebezpieczne,
chwilami wrecz niemozliwe.
Holownikéw za$ nie mielis-
my. Nasze witasne zrabowali
Niemcy, a w portach zastalis-
my jedynie wraki. Trzeba by-
to” wydzierzawi¢ kilka jedno-
stek od Szweddw, pare pozyczyla aliancka War ShiE-
ping Administration. W koncu 1945 r. przybyto kilka
naszych przedwojennych holownikoéw, repatriowanych
z Niemiec. | tak sie zaczeto. Do dzi$ dnia drogg repa-
triacji, odszkodowan wojennych i zakupu zagranic
— wydziat holowniczo-ratowniezy GAL doprowadzi
swoj stan posiadania do catkiem pokaznej ilosci 15 ho-
Jownikéw  Dalsze 4 znajdujg sie w budowie na Stoczni

(dokonczenie na str. 114)

*) Liczba ta obejmuje jedynie holowniki GAL'u. Dla
wiasnych potrzeb znaczng liczbe holownikéw posiadaja procz
tego Gdanski i Szczecinski Urzad Morski, Przedsiebiorstwo
Rob6t Czerpalnych, Zjednoczenie Stoczni Polskich etc. etc.

Holowniki GAL'u podczas akcji ratowniczej majacej
na celu $ciggniecie z mielizny statku holenderskiego
,,Pro Patria".



BUDOWNICTWO

OKRETOWE

PODCZAS UBIEGLE] WOJINY

W normalnych pokojowych czasach
potrzeba okoto 1—2 lat czyli od 350 do
750 dni dla wybudowania duzego statku
handlowego. Aby sprosta¢ zadaniom ja-
kie przed przemystem okretowym posta-
wita ubiegta wojna — poczeto dazy¢ do
jaknajwiekszego skrécenia tego okresu.
I tak w pocz. 1942 czas potrzebny na
wybudowanie jednego oceanicznego
frachtowca — wynosit na stoczniach a-
merykanskich zaledwie 141 dni. W sierp-
niu 1942, ciagle ulepszajac system pro-
dukcji — zmniejszono 6w okres do 108
dni, w pazdzierniku tegoz roku — do 72
dni. W przeciggu r. 1943 czas budowy
jednego statku zmalat do... 10 dni (plus
3 dni na préby i przekazanie wiascicie-
lowi). Rekord jaki w tej dziedzinie osig-
gnela jedna z wyspecjalizowanych w se-
ryjnej budowie statkéw stoczni Kaisera
— wyniost 4 dni 15 godzin 25 minut.

Rys. A. Najwazniejsze prefabrykowane element
falochron, 3) odcinki gtéwnego pokfadu wraz z lukami, 4) prefabry-

kotwiczna, 2

jeden statek oceaniczny dziennie, w
czerwcu — dwa a w pazdzierniku tegoz
roku — 3 statki dziennie.

llo$¢ robotnikéw  zatrudnionych w
przemysle okretowym Stanéw Zjedno-
czonych wzrosta ze 177.000 w lipcu 1940 r.
do 1.600.000 w lipcu 1944.

Ogoétem St. Zjednoczono A. P.- wy-
produkowaty w latach 1940—1945 — okoto
5.600 oceanicznych jednostek plywaja-
cych o tgcznym tonazu ca. 60 mil. DWT
i wartosci 16 miliardéw dolaréw.

Podstawg powyzszych imponujacych
wynikéw w budownictwie okretowym
byta szeroko rozwinigta prefabrykacija.
Towarzystwa budowy okretéw wspoipra-
cowaly z setkami i tysigcami kontrahen-
tow dostarczajacych im potfabrykaty. Gle-
boko w giebi lagdu w przer6znych zakta-
dach i fabrykach produkowano catkowi-
te czeéci dziobowe czy rufowe statkow,

statku typu Liberty: 1) winda

kowane grodzie wodoszczelne, 5) komplety masztéw wraz z podstawami, 6) kom-
pletna nadbudéwka $rédokrecia” wraz z mostkiem, 7) nadbudéwka rufowa wraz
z podstawa do dziata, 8) winda rufowa, 9) prefabrykowana, kompletna cze$¢ rufo-
wa, 10) ster, 11) $ruba,” 12) wat napedowy, 13) ttokowa maszyna parowa, 14) ma-
szynownia, 15) zespot kottow okretowych, 16) dno zewnegtrzne wraz z kilem, 172 od-

cinki miedzypoktadu wraz z lukami,” 18) odcinki podwdjnego dna, 19) komp
Rys. B. Statek typu Liberty po ukonczeniu budowy.

cze$¢ dziobowa statku.

' Skracajgc  w tak szalony sposéb
czasokres budowy jednego statku, usito-
wano z drugiej strony powiekszy¢ mak-
symalna ilo$¢ budowanych jednoczesnie
jednostek. W samych Stanach Zjedno-
czonych powigkszono ilos¢ stoczni zdol-
nych do budowy jednostek oceanicznych
z 32 wr. 1939 na 71 w 1944. llo$¢ pochyl-
ni o dlugosci ponad 90 m — ze 113 na
520. Stocznie Kaisera powstate w latach
1940-41 specjalnie dla podjecia masowej
produkcji statkbw handlowyeh — budo-
waty je w suchych dokach mieszczacych
po 15 jednostek jednoczes$nie. Te same
stocznie wypuszczaty w kwietniu 1942

¢) przemystowiec
twérca metody nowoczesnej,
produkcji statkéw.

amerykanski —
masowej

etna

kompletne nadbudoéwki srédokrecia, kom-
pletne grodzie, segmenty dna itd. Te
czesci wazace nieraz po sto i wiecej ton
transportowano rzekami czy tez ladem
na stocznie, gdzie odbywatl sie jedynie
ich montaz. Wskutek tej metody — dzia-
ty mechaniczne stoczni byty stabo rozwi-
niete — natomiast dominowaty pochylnie
gdzie koncentrowata sie praca. Dla u-
tatwienia montazu wielkich prefabryko-
wanych czes$ci zaopatrywano pochylnie
w silne dZzwigi o nos$nosci 75—150 ton.
Zaréwno przy budowie czesci jak i
przy montazu catego kadtuba zaniecha-
no catkowicie powolnego i zmudnego
nitowania — na korzys¢ spawania elek-
trycznego, ktére doprowadzono do do-
skonatosci. Maszyny i kotty wstawiano

(dokoriczenie na str. 115)

fot.v K. Komorowski

Wséréd dziewietnastu poniemieckich jednostek mor-
skich otrzymanych przez nas jako odszkodowanie wo-
jenne znajdowat si¢ m. inn. niedokonczony kadtub
statku typu ,Hansa“, budowany na szczecinskiej
stoczni ,,Odra*. Jednostce tej nadano nazwe ,,Oliwa“
Wspoélnym  wysitkiem pracownikéw stoczni ,,Odra"
oraz przybytej ze Stoczni Gdynskiej ekipy — kadtub
,.Oliwy* “zostat wykonczony, usunigto powstate w cza-
sie dZiatan wojennych uszkodzenia i 24 kwietnia br.
odbyta sie uroczystos¢ spuszczenia  statku na wode.
Chwila wodowania _uwidoczniona jpst na _fotografii.
W celu wmontowania maszyn i wykonczenia —,,0li:
wa“ przeholowana zostanie ‘do Gdanska. Jest to jed
nostka identyczna z para blizniakéw ,,Olsztynem"
i ,,Opolem*.

fot. GAI

Nasz nowy turbinowiec pasazersko-towarowy ,Jagiel
to*“, po gruntownej przebudowie i modernizacji, jakiej
sn?( poddat na jednej ze stoczni wioskich, wyruszy
1 kwietnia w swdj inauguracyjny rejs na $wiezo uru
chomionej przez GAL linii regularnej,— Genua — Port;
Zatoki e sykaﬁskleh Linia ta, stworzona ze wzgle
déw koniunkturalnych, powinna przynie$¢ w efekci<
liczne dewizy, ktére z kolei pomoga zrealizowac plai
rozbudowy naszej Floty Handlowe)j. Przed paru ty
godniami “pojawify sie 'w prasie polskiej wzmianki "¢
sprzedaniu ,,Jagielty” zagranice. Okazaty sie one jed
nak grzedwczesne, gdyz pertraktacje jakie w tej spra
wie byly prowadzone, zostaly zerwane i XJagieHo
pozostaje nadal nasza wiasnoscia.

fot. K. Komorowsl

WspominaliSmy juz w styczniowym ,.Zeglarzu*, ze n
Nowy Rok przybyta Banderze Polskiej jeszcze jedn
jednostka towarowa — parowiec ,,Gopto®, zakupion
przez prywatnego przedsiebiorce p. Bartosiaka. N
zdjeciu ,,Gopto”“ podczas remontu na Stoczni Gdyr
skiej, po ktérego ukonczeniu rozpocznie prace w_ tran
pingu. Za ,Goptem” widoczny jest statek ,Zegluj
Polskiej* — ,,Kotobrzeg*
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ZEGLUGA PRZYBRZEZNA

Im ktéry kraj ma diuzsza i bardziej rozwinieta linie
brzegu morskiego, tym wiekszym i istotniejszym dla niego
zagadnieniem jest kwestia zeglugi przybrzeznej. W krajach
morskich, np. w Anglii czy cho¢by w pobliskiej Szwecji, ze-
gluga przybrzezna rozrosta sie do niebywatych wprost roz-
miaréw .Setki i tysigce pasazerskich czy towarowych stat-
kéw i stateczkéw ptywa w ramach matego lub duzego kabo-
tazu, taczac poszczegdblne osérodki portowe ze sobg oraz z calg
plejada mniejszych porcikéw i miejscowosci nadbrzeznych.
W niektérych okolicach, np. ws$réd malowniczych szkieréw
szwedzkiego wybrzeza, komunikacja wodna jest jedynym
$Srodkiem potaczenia.

W naszych wiasnych, przedwojennych warunkach, ze-
gluga przybrzezna, ograniczona do czeéci Zatoki Gdanskiej,
nie miata szans rozwojowych. Dziatlalno$¢ jej polegata na u-
trzymywaniu komunikacji z Gdarnskiem i Sopotem oraz na
dos¢ intensywnym eksploatowaniu linii Gdynia — Hel — Ja-
starnia.

W wyniku ostatniej wojny sytuacja w tej dziedzinie
zmienita sie bardzo znacznie. Przy obecnej dtugosci naszego
wybrzeza problem zeglugi przybrzeznej nabrat duzego zna-
czenia. Roéwniez mozliwoséci rozwojowe wzrosty w stopniu
niewspotmiernym.

W warunkach obecnych cato$¢ polskiej zeglugi kabota-
zowej podzielita sie w sposdb naturalny na trzy zespoty: je-
den — to sie¢ potaczen obszaru szczecinskiego, drugi — kom-
pleks komunikacyjny Zatoki Gdanskiej, trzeci za$ zespét, ta-
czacy dwa juz wymieniohe — to linia regularna pasazersko-
towarowa Szczecin — Gdynia — Gdansk, z odgatezieniami do
wszystkich matych portéw potozonych wzdtuz pelnego morza.
Zalew Swiezy, nie posiadajacy obecnie bezposéredniego pota-
czenia z morzem znajduje sie w sferze dziatania zeglugi
wislanej.

Najwiekszym polskim przedsiebiorstwem zeglugi przy-
brzeznej jest towarzystwo ,,Gryf“ (petna nazwa — Polska Ze-
gluga Przybrzezna na Battyku ,,Gryf*). Utrzymuje ono szereg
linii regularnych zaréwno na obszarze szczecinskim jak i w
Zatoce Gdanskiej; ono réwniez eksploatuje linie Szczecin —
Gdynia/Gdansk. W Zatoce Gdanskiej czynne jest précz
,.Gryfu* przedsiebiorstwo ,Zegluga Gdanska*, oddziat Mieg-
dzykomunalnych Zakladéw Komunikacyjnych Gdynia —
Gdanisk. Na Zalewie Odrzanskim, na linii Swinoujécie —
Szczecin ptywa statek ,,Piast”, ktérego armatorem jest Za-
rzad Miejski w Swinoujéciu.

Flota ,,Gryfu*“ sktada sie z dziesieciu wiekszych i kilku
mniejszych jednostek, badZz czynnych, badZ znajdujacych sie
w kornicowej fazie remontu wzgl. odbudowy. Sg to — duzy
statek kabotazowy ,,Beniowski*“ (1912 BRT, 1200 miejsc pasa-
zerskich), Kktéry juz w najblizszym czasie uruchomi linie
Szczecin — Gdynia/Gdansk; dalej statek motorowy ,,Grazyna“
(130 BRT, 400 pasazeréw), przeznaczony do obstugi trasy
Gdansk/Nowy Port — Sopot — Hel; nastepnie — s/s ,,Wanda“
(237 BRT, 350 pasazer6éw), majaca po ukonczeniu odbudowy
ptywaé¢ na szlaku Gdynia — Ustka — Dartowo. Odcinek od
Dartowa poprzez Kotobrzeg, Swinoujscie do Szczecina ob-
stugiwa¢ bedzie m/s ,,Olimpia“ (200 BRT, ok. 250 pasazeréw).
Na trasie Szczecin — Swinoujécie ptywa przerobiona ze $ci-
gacza niemieckiego m/s ,Julia“ (120 BRT, 250 pasazeréw), a
potaczenie Szczecina z Miedzyzdrojami (od strony Zalewu) za-
pewnia s/s ,,Telimena“ (120 BRT, 300 pasazeréw). Znajdujaca
sie na ukonczeniu na Stoczni Péinocnej w Gdansku ,,Diana“
(350 BRT, 1000 pasazeréw), przewidziana jest do rejséw wy-t
cieczkowych wzdtuz calego naszego wybrzeza. RoOwniez do
celéw wycieczkowych lub do pomocy w obstudze natezonego
ruchu na ktoérej$s z wymienionych wyzej linii przewidziane sa
w biezacym sezonie nastepujace ,,drobnoustroje* pasazerskie
,LGryfu: Jolanta®, ,,Aldona“, ,Elzunia“, ,Ja$“ i ,,Matgo-
sia“. W przysztym roku ,,Gryf“ przewiduje organizowanie
wycieczek zagranicznych.

Oprécz statkbw wiasnych ,,Gryf“ dysponuje wydzierza-
wionym od GAL‘u holownikiem ,,Wilk* (dawny stateczek pa-
sazerskiej zeglugi przybrzeznej ,,Jadwiga®), ktéry ptywa na
linii Gdynia — Hel.

(dokonczenie na str. 116)

1. s/s ,,Beniowski“ — najwieksza jednostka kabotazo-
wa ,,Gryfu“

2. m/s ,Jolanta® — zgrabny motorowczyk ,,Gryfu*, po-
pulamy na Zalewie Szczecinskim. i

3"m/s ,Julia® — dawniej $cigacz niemiecki, obecnie

Iuksusow statek pasazerski.
s ,,Teresa“ — tramwaj wodny ,.Zeglugi Gdanskiej*.
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Nie wiem jak Wy to odczuwacie,
mili Czytelnicy, ale mnie radosne pod-
niecenie drapie troche w gardto: zno-
wu powigkszyta sie nasza Flota Han-
dlowa! Tym razem o niewielki
wprawdzie, ale nowoczesny i piekny
statek drobnicowy. 24 kwietnia b. r.
w matej angielskiej miejscowosci prze-
mystowej Goole sptynat na wode m/s
»Warmia", pierwszy z dwoch zamé-
wionych przez nas na tamtejszej stocz-
ni motorowcow drobnicowych. Bliznia-
czy statek ,,Mazury" — wodowany be-
dzie za miesigc. ,,Warmia" i ,,Mazury"
przeznaczone sg do obstugi battyckich
linii regularnych i stanowig typ statku
bardzo dla naszych potrzeb pozadany.
Jest mozliwe, iz zastapig one przesta-
rzatg ,,Nysse" na linii do Goteborga
oraz czarterowany przez GAL state-
czek zaglowo-motorowy ,,Tessy" ob-

:

GLOWNY POKELAD

piekny drobnicowiec

stugujacy potaczenie ze Sztokholmem..
Charakterystyka statkow ,Warmia" i
»Mazury" jest nastepujgca: 1125 DWT,
dtugos¢ (miedzy pionami) 67 m, sze-
roko$¢ 11 m, zanurzenie 4 m, motor
Diesla 800 KM, przewidywana szyb-
kos¢ 11 weztow. Przybycie wykonczo-
nej ,,Warmii” do Kraju przewidywane
jest na lipiec, ,,Mazur6w" na wrzesien
biez. roku.

OBJASNIENIA DO RYSUNKU:

1 — kompas gtéwny

2 — antena radiopelengatora

3 — steréwka

4 — kabina nawigacyjna oraz radioka-
bina

5 — pomieszczenie kapitana (gabinet, sy-
pialnia 1 tazienka)

6 — szyb maszynowni

7 — szpital (2 koje)

8 — pomieszczenia oficeréw poktadowych

9 — pomieszczenia oficeiéw - mechani-

ow

10 — kabina radiooficera

11 — messa oficerska

12 — winda kotwiczna

13 — magazyn bosmanski

14 — komora #tancucha kotwicznego

15 — fonpik

16 — tadownia nr. 1

17 — tadownia nr. 2

18 — zbiornik paliwa

19 — motorownia

20 — magazyny
na ‘prowian

21 — maszynka sterowa

22 — afterpik

23—25 — luki

26 — windy i bomy tadunkowe

27 — kabina bosmarnska

28 — pomieszczenia  motorzystow  (2x2
koje) _

29 — pomieszczenia marynarzy poktado-
wych (2x2 koje)

30 — kabina kucharza i stewarda

tzywnoéciowe, chtodnia

31 — kabina chtopcéw okretowych (2
koje) )

32 — messa zatogi

33 — kuchnia

34 — kabestan



Wyzsza
Szkota
Handlu

M orskiego

Stoi w Sopocie —! przy ulicy Armii Czerwonej —
duzy, piekny gmach. Z daleka btyszczg w porannym
stoncu litery ,\W. S. H. M." Ten gmach — to Wyzsza
Szkota Handlu Morskiego.

Napewno nie jeden z Was zapyta — co to jest za
uczelnia? Otéz W. S. H. M. jest trzyletnim studium
ekonomicznym 6 tendencji spec'alizacyjn?j. Celem
uczelni {'est wyksztatcenie samodzielnych fachowcow
— handlowcéw, mogacych zajmowaé stanowiska tak
w transporcie morskim i handlu zagranicznym, jak
i na wszystkich innych odcinkach gospodarki pan-
stwowej.

Wyzsza Szkota Handlu Morskiego jest uczelnig
stosunkowo miodg. Powstata ona w Warszawie w ro-
ku 1942 — jako tajna — i do dzi$§ dnia prowadzi jg
jeden z jej zatozycieli — doc. dr Wiadystaw Kowalen-
0, wraz z zespotem wybitnych wyktadowcow. Przed-
mioty wyktadane przez 3 lata sg niewatpliwie ciekawe,
a wiele z nich traktuje wytgcznie o sprawach mors-
kich. Najwazniejsze to ekonomia, wiedza o?()lna
o transporcie i komunikacji, dzieje zeglugi i polityki
morskiej, ogélna geografia gospodarcza, prawo mors-
kie. Procz tego kazdy stuchacz obowigzany jest do od-
bywania jednego dowolnie W}ybranego seminarium.

Poniewaz wiegksza cze$¢ stuchaczy pracuje, wykia-
dy odbywajg sie po potudniu, z wyjatkiem i
seminarium, raz w tygodniu, rano.

— Kiedy zblizam sie do uczelni — jest godzina
14,45. Za 15 minut rozpoczynajg sie wyktady. Niebie-
skie czapki z amarantowym otokiem i srebrnym sznur-
kiem wypetniajg ulice.

wu godzin
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Wochodze do gmachu. Przy szatni Scisk, ale porza-

dek zachowany. Szatnia jest duza, obliczona na okoto
700 miejsc. Wokoto mnie — roze$miane twarze, humor
dopisuje, cho¢ praca na uczelni twarda.
v Wraz z grupa stuchaczy udaje sie do sali ¢wiczen
towaroznawczych. Jest doskonale wyposazona we
wszystkie przyrzady, potrzebne do doswiadczen. La-
boratorium sktada sie z pieciu pokoi, w ktérych mie-
szczg sie: sala optyczna i ciemnia, sala do analizy ja-
kosciowej i ilosciowej oraz sala do elektrolizy.

Przechodze z kolei do auli na drugim pietrze. Kie-
dy rozlega sie dzwonek — drzwi otwieraja sie i wy-
sypuje sie ttum stuchaczy na przerwe i tradycyjnego
»papierosa”. Korzystam z okazji by obejrze¢ aule, kto-
ra jest bodaj najEiekniejszq na Wybrzezu. Jest ogro-
mna, o duzych oknach, ma wygodne tawki na 300
miejsc. Piekne freski zdobig jej Sciany, a giowny
Swiecznik jest wprost imponujacy.

W uczelni czynna jest biblioteka stale kompleto-

wana, posiadajgca duzo fachowych dziet w obcych je-
zykach.
Opuszczajgc_mury uczelni — wynosze obraz rze-
telnej, uczciwej pracy i przeswiadczenie, ze przyszli
maklerzy, spedytorzy 1 urzednicy portowi bedg nape-
wno dobrze przygotowani do swych ¥awodow.

Andrzej Sladowski.

») Doktadne warunki przyjecia do WSHM umieszczone
byty w kwietniowym numerze ,,Zeglarza*.

Na tegorocznych gdyn-
skich uroczystosciach pier-
wszomajowych nie zabra-
kto i uczniow szkét PCWM
— Jungbw oraz Rybakéw
Dalekomorskich. Imponu-
jaca, Osemkami maszeru-
jaca, kolumna przeszito dwu-
stu pieknie umundurowa-
nych ,,PCWM-iaké w*
wzbudzita szczere uznanie
publicznosci zebranej na
trasie pochodu pierwszo-
majowego.



STATEK SZKOLNY .ZEW MORZA®

Szkuner szkolny Panstwowego Cen-
trum  Wychowania Morskiego ,.Zew
Morza* znajduje sie w przededniu roz-
poczecia stuzby. Nareszcie — zawota-
{:{3 z pewnoscig starzy przyjaciele
CWM i ,Zeglarza“, ~Nareszcie —
powtarzan%y wraz z_Nimi. Doczekalis-
my sie: ,,.Zew" jest juz z powrotem na
yyodzie ~ zaopatrzony w motor wraz
z watem i $ruba, urzadzenie sterowe,
nadbudowke nawigacyjng oraz stalowe
maszty. Pospiesznie wykancza sie ta-
kielunek i szyje zagle. Nie sg jeszcze,
co prawda, urzadzone wnetrza, ale to
sprawa drugorzedna. W ciggu czerw-
ca odbedzie sie uroczyste poswiece-
nie statku, a wkrotce potem jego pier-
wszy samodzielny rejs. Przez lato be-
dzie ,Zew Morza® w dyspozycji kie-
rownictwa kurséw pracy morskiej i
kursu przodownikow. Przewiduje Ssie,
iz odbedzie on w tym czasie szereg
krétkich ptywan z uczestnikami akcji

*) Patrz wzmianke o ,,Zewie™ w sty-
czniowym n-rze ,,Zagiarza“

letnief PCWM. Jesienig, w _martwym
sezonle, warsztaty szkolne PCWM zaj-
ma sie wykanczaniem pomieszczen i
urzadzen mieszkalnych. Wraz z na-
dejsciem wiosny 1949 — , Zew Morza"
bedzie gotow do rozpoczecia swej wia-
Sciwej pracy — petnomorskich rejsow
szkolnych z jungami. Redakcja ~ jest
przekonana, iz przyszli . uczestnicy
tych podrézy dostarcza Zeglarzowi"
wiele ciekawych_ opisow, opowiadan i
zdjeC. Cieszcie sig wiec Czytelnicy!
~Dla tych wszystkich, ktorzy nie pa-
migtajg [ub tez nie mieli okazji prze-
czytac historii ,,Zewu Marza“  w ze-
szforocznych numerach ,,Zeglarza” —
podajemy o nim w skroceniu nieco
szczegotow. ,,Zew Morza™ jest to dwu-
masztowy  szkluner zaprojektowany
przez znanego konstruktora jachtowe-
0 Martensa dla uzytku Hitlerjugend.
adtub statku zostat zaczety podczas
ubiegtej wojny na_stoczni rybackiej w
Dziwnowie amienia. PCWM, kiory
(dokoriczenie na str. 102)

A
B
C
D
E
F topsel grota
G
1
2
3
4
5
6
7
8

Il grotmaszt
latacz
kliwer
sztafok
topsel foka
fok

grot
forpik, komora taricuchowa
zejscie do pomieszczen dziobowych
kuchnia, natryski, W. C.
bom szalupowy
jedna z dwodch szalup ratunkowych
kabina nawigacyjna, radio
ster, obudowanie steru
magazyn bosmanski, obok — kabina
kucharza i pomocnika
9 pomieszczenia zatogi statej (6 koi)
10 pomieszczenia uczniowskie (12 kol)
11 jpomieszczenia uczniowskie (12 koi)
12 messa oficerska
13 kabina kapitana (2 koje)
14 kabina oficerska (3 koje)
15 kabina goscinna
16 motorownia
17 zbiorniki paliwa
18 spizarnia, chtodnie na prowiant
19 zagielkoja
20 zenza, zbiorniki na wode
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2 ZEWU MORZM

Tym razem, Bracia Modelarze, czeka
Was ciezki orzech do zgryzienia: model
»Zewu Morza" jest znacznie trudniejszy
do wykonania niz modele poprzednie
Zawsze — co zaglowiec to zaglowiec. Po-
mijajac skomplikowany takielunek i oza-
glowanie — sam kadtub bedzie wymaga!
znacznej precyzji w modelowaniu. Tyra
bardziej, ze metoda wykonania go znacz-
nie odbiega od poprzednio opisywanych

Jako najdogodniejszg skale proponu-
jemy przyja¢ 1:100. W tym wypadku, bu-
dujac kadtub wg rys. 5, nie potrzebuje
my go nic powiekszaé, gdyz jest on wias
nie reprodukowany w skali 1:100. Jedynie
przy wykonywaniu urzadzen pokitado
wych i nadbudéwek, trzeba powigkszy«
rys. 1 znajdujacy sie w skali 1:200. Réw
niez w skali 1:200 reprodukowany jes
rysunek ,,Zewu Morza" na str. 99, w?
ktérego nalezy wykona¢ maszty, zagle
olinowanie. Zatem i ten rysunek trzeb«
dwukrotnie powiekszy¢. Dla zorientowa
nia sie w szczeg6tach stuzg rys. per
spektywiczne 2—4. Wracajac do skali -
jest rzeczg jasna, ze jezeli kto$ chce zbu
dowac ,,Zew" wigkszy niz proponujemy
moze to zrobi¢ powiekszajac odpowiedni«
wiasciwe rysunki.

Model, ktéry opisujemy, pomimo po
siadania cze$ci podwodnej, nie jest po
myslany jako ptywajacy. Ptywajace, mo
dele zaglowcéw, od ktérych wymagi
sie, zeby zeglowaly, musza odpowiadat
szeregowi specjalnych warunkéw, ktér«
wykluczajag wykonanie modelu doktadni«
wg oryginatu. Dlatego nasz ,,Zew", wier
na kopie duzego ,,.Zewu", projektujemy
jako piekna dekoracje i model pogla
dowy. ]

Naturalnie, jesli kto$ sie uprze i ze
chce zrobi¢ z niego model zeglowny -
to prosze bardzo. Musi wtedy. wydrazy«
jak najstaranniej kadiub dazac do tego
by $cianki byly mozliwie réwnomierni«
cienkie. Poktad nalezy wykonac ze sklej
ki 1 mm lub z tektury, a w Kilu trzeb,
wycigé miejsce na przymocowanie oto
wianego balastu. Wielko$¢ balastu uza
lezniona jest od wykonania modelu i u
stali¢ ja mozna jedynie w czasie prak
tycznych préb na wodzie. Model ptywa
jacy musi by¢ przed spuszczeniem n<
wode dobrze zapokostowany. Nie sadzi
my jednak, by Swietnie zeglowat.

Tyle na wstepie — a teraz nieci
praktycznych wskazéwek:

Jako materiat na kadtub najlepie
jest wybra¢ suche deski lipowe, brzozo
we, olchowe lub bukowe. W stolarn
mechanicznej, na pile tarczowej (uwa
za¢ na palce!) tniemy posiadane drzew«
na deseczki o grubosci % cm 1 wymia
rach ok. 30x7 cm. Potrzeba ich 13 sztuk
Jesli kto$ chee zbudowaé¢ model wleksz?
niz proponowalismy, musi przygotowacé
sobie deseczki odpowiednio grubsze (np
przy skali 1:50 muszg one mie¢ 1 cm gru
bosci). Gdy mamy juz owe 13 deseczel
wygtadzamy ich powierzchnie szklistyn
papierem i przez kalke wzgl. metoda na
kiuwania szpilkg przenosimy na nie moz
liwie jak najdoktadniej obrysy I—VII
rys. 5 Najwiekszy, $rodkowy obrys
przekalkowujemy na jedna deseczke, po
zostate sze$¢ — kazdy na dwie. Na -kaz
dej deseczce, z wyjatkiem obydwoch de
seczek z obrysem VII, zaznaczamy we
wnatrz wykonanego obrysu dodatkowi
obrys nastepny, mniejszy, np. na desecz
ce $rodkowej wewnatrz obrysu | obry
11, na dwoch deseczkach z obrysem II -
obrys Ill, itd. Utatwi to nam poézniejsz
sklejanie deseczek. Gdy uporaliSmy si
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juz ze zmudnym przekalkowywaniem
(chyba zescie sie nie pomylili?) wycina-
my deseczki wg obrysu zewnetrznego
laubzega uwazajac, by linia przeciecia
byta idealnie prostopadta do powierzch-
ni. Po wycieciu sklejamy wszystkie de-
seczki wg kolejneséci (patrz rys. 2) kle--
jem kazeinowym (certus) lub w razie
niemoznosci kupienia — zwyklym stolar-
skim. Nalezy przy tym uwazaé, by de-

seczki przyklejane byly jedna do dru-
giej doktadnie w miejscach zaznaczo-
nych obrysami wewnetrznymi. Po skle-

jeniu wkitadamy cato$¢ w imadio i Scis-
kamy az do catkowitego stezenia kleju
(minimum 24 godziny).

W miedzyczasie mozemy wykonaé¢ z
tektury szablony, ktére utatwia nam ob-
réobke kadtuba. Dla wykonania ich stuzg
przekroje kadtuba na rys. 5 (na prawo).
Jak wyglada szablon wida¢ na rys. 2.

Po wyijeciu 'surowego kadiuba z ima-
det wygtadzamy pilnikiem i papierem
szklistym powierzchnie pokitadu (pamie-
tajac o nadaniu mu wiasciwego ,,skoku*“
czyli wygiecia), po czym przerysowuje-
my na nim o$ symetrii, obrys kadtuba
po pokiadzie oraz zaznaczamy osie posz-
czegblnych przekrojéw (1—8). Nastepnie
grubym pilnikiem - zdzierakiem obra-
biamy kadtub az do otrzymania wiasci-
wych-" ksztatbw, co sprawdzamy przy
pomocy szablonéw przyktadajac Je w
odpowiednich miejscach (np. szablon 8
do osi 8, itd.).

Oprofilowany i sprawdzony kadtub
czy$cimy papierem szklistym, potem
wiercimy w nim otwory na maszty,
twardym otéwkiem zaznaczamy deski
pokiadu i umocowujemy- bukszpryt wy-
konany z okragtego patyka. Blindagafel
(poprzeczke pod bukszprytem) robimy z

LEKTURA MORSKA

dtugiej szpilki zamocowanej w otworku
przewierconym w dziobie. Watersztagi
i waterbaksjjftagi  (liny przytrzymujace
bukszpryt od dotu) wykonujemy z czar-
nej nitki, siatke ochronng pod bukszpry-
tem — z kanwy.

Delikatng robotg jest wykonywani®
nadburcia. W odstepach co 5 mm wybi-
jamy diutkiem na krawedzi kadtuba ma-
lenkie rowki, w ktérych umocowujemy
wsporniki nadburcia wykonane ze sklej-
ki 1 lub 2 mm i wyciete tak jak na
rys. 2. Samo nadburcie najlepiej jest wy-
kona¢ réwniez ze sklejki (1 mm) lub tez
grubego férnieru. Jesli mamy do dyspo-
zycji sklejke — przed przyklejeniem do
wspornikéw wyginamy ja odpowiednio
nad para. Ster wycinamy ze sklejki lub
grubej tektury. Jesli chcemy by byt ru-
chomy umocowujemy go na oskach ze
szpilek (tak jak na rys. 2). Srube fabry-
kujemy 2z kawatka blaszki miedzianej.
Wszelkie szpary w kadtubie zaktadamy

szpachtléwka (klej stolarski zmieszany
z kreda).
Nadbudoéwki, skajlajty, winde kot-

wiczng, szalupy, urzadzenie sterowe itd.
wykonujemy wg rys. 1 i 3. Te czesci nie
powinny przysporzy¢ trudnosci, gdyz sa
prawie analogiczne do wykonywanych
juz przy poprzednich modelach.

Maszty i wszelkie drzewca robimy
z odpowiednich, okragtych patykéw.
Umocowanie drzewc ruchomych pokaza-
ne na rys. 4 nie odbiega zasadniczo od
tego, ktére zastosowaliSmy przy bomach
tadunkowych w modelu ,,Gen. Waltera*.
Catkowite olinowanie wykonujemy z ni-
tek jedwabnych, bloki — z koralikow.
Swiatta burtowe umocowane, na wantach
fokmasztu — takie jak przy modelu
,,Karpat*.

RADZIECKIE KSIAZKI O MORZU

Wielu z Czytelnikoéw .Zeglarza“

w jez. obcych. Poniewaz rosyjski

_interesuje sie ksigzkami
nalezy do jezykéw stosunkowo tatwych

morskimi

i coraz bardziej u nas znanych, dlatego zwracamy uwage poszukiwaczy litera-

tecl
wszechstronna,
tym — tania.

iczna — bo takg mamy w tej

oparta o nhajnowsze zdobycze Swiatowe,

turK morskiej wiasnie na ksigzki radzieckie. UkaZUJai(_:a sie w ZSRR literatura
n chwili na mysli — ma ustalong stawe:

wyczepujaca, poza

Ma tez jedng wade. W zbyt skromnych porcjach dosytana jest do pol-

skich ksiegarn.

Dlatego wiec podajemy tu Czytelnikom informacje o kilku ksigzkach,

zeby wywotac¢ fal
stwa Przyjazni Polsko-Radzieckiej,

zapytan w ksiegarniach, zwiaszcza Ksiegarniach Towarzy-
téra moze wyw!

ota ten skutek, ze intere-

suquce_ ksigzki beda sprowadzane w wiegkszych ilosciach i beda tatwiejsze do
nabycia.

Najbardziej

popularny charakter ma ksiazka:

F. M. Szedlink ,,PO-

STROJKA SZLUPOK®* (Budowa szalup%(, Moskwa 1947, str. 115, cena zt 50.
(¢}

Dzietko zawiera doktadny opis
potrzebnych do budowy narzedzi.
Z mniejszych rozmiarow — M.

t. Szczerbakow ,,BUI 1|

lejnych stadiéw budowy szalupy oraz

ICH WOORU-

ZENIE* (Boje i ich uzbrojenie), Moskwa, 1946, str. 54, cena zt 30 oraz I. F. Mo-

skalenko

-SUDOWYJE JAKORIA, JAKORNYJE CEPI |

UCHOD ZA NIMI*

(Okretowe kotwice, taricuchy kotwiczne i obchodzenie sie z nimi), Moskwa,
1947, str. 41, cena zt 15) — zawierajg doktadne opisy techniczne, liczne rysunki
i tablice dotyczace objetych trescig tematow.

Wreszcie dla interesujacych sie oceanografia — kopalnia wiadomosci

moze sie staC obszerne dzieto "dr W. P. Zenkowicza ,DYNAMIKA i
(Dynamika i I
Moskwa, 1946, str. 495, zt 300. Cato$¢ obliczona jest na 4 tomy. Tom |

FOLOGIA MORSKICH BIEREGOW*
skich) t. I,

) MOR-
morfologia brzegéw mor-

poéW|?cony jest opisom proceséw zmian w uksztattowaniu brzegéw morskich,

WYwo
jest bogato i

anych f)rzez ruchy wody (fale, prady, zmiany ?oziomu morza). Ksigzka
ustrowana i przyda sie w niejednej bibli

iotece szkolnej.

nowa Pozyteczna ksigzka morska

W kwietniu br.
w Gdyni ksigzka pt.:

ukazata sie nakladem Panstwowej

Szkoty Morskiej

.,BUIOWA OKRETU*“
napisana przez Dyrektora PSM w Gdyni — inz. bud. okretéw Antoniego

Garnuszewskiego.

,Budowa okretu*“, bedac zasadniczo podrecznikiem dla uczniéw Szkét

Morskich, stanowi interesujgca lekture dla kazdego,
przystepny poziom,

obchodzg. Ciekawa tresc,

kogo sprawy zeglugi blizej

ogactwo rysunkéw 1 tablic

pogladowych — stawiajg ja w rzedzie kslgzek jakie przede wszystkim powinien

zna¢ i mie¢ w swej biblioteczce
,,Budowe okretu*

mozna ja zamawia¢ bezposrednio w PSM — Gdynia, ul.

nieréw 85.
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azdy Czytelnik ,,Zeglarza*. .
(cena 750,— z¥) mozna dosta¢ w ksiegarniach wzgl.

Czerwonych Kosy-

Zagle wykonujemy z jakiego$ cien-
kiego biatego materiatu. Najlepszy bedzie
jedwab. Bryty mozna zaznaczy¢ na za-
glach przez wykonanie na nich na ma-
szynie do szycia odpowiednich $ciegéw
biatg nitkg. Optaci sie to robi¢ jedynie
przy wiekszych modelach (np. w skali
1:50), gdyz przy matych zagle z brytami
wygladaja nietadnie. Przy zupelnie ma-
tym modeliku (np. w skali 1:200) wystar-
cza zagle z papieru.

Kadtub powyzej linii wodnej, nad-
burcia i nadbudéwki malujemy na biato.
Poktad pozostanie w naturalnym kolorze
drzewa, nalezy go jedynie pociagna¢
bezbarwnym lakierem. Cze$¢ podwodna
kadtuba — czerwona. Maszty — z6ke,
wszystkie pozostate drzewca tj. steng”™ na
masztaeh, bukszpryt, bomy, gafie — nie
malowane, pociagniete politurg. Listwa
biegngca po nadburciu — naturalny ko-
lor drzewa. Otwory tj. okienka — czarne.

Na zakornczenie wazna uwaga: przy
budowie modelu wielokrotnie bedziecie
umocowywali rézne jego fragmenty przy
pomocy whbijanych w drzewo szpilek.
Grozi to odtupaniem sie kawatkéw, a
nawet rozlupaniem jakiej$ czesci na
dwoje. Aby tego unikna¢ nalezy przed
wbiciem szpilki przewierci¢ otwér w
drzewie za pomocag wypalenia go rozza-
rzonym drucikiem. Dopiero woéwczas
Whijanie szpilki nie grozi ,katastrofg“
O ile szpilka jest za diluga nalezy ja
przed wbiciem odpowiednio ucia¢ i ko-
niec zaostrzy¢.

To juz chyba wszystko — zatem po-
wodzenia w robocie. Nastepny kacik mo-
delarski — dopiero we wrzesniu.

SSW. &J M.

»ZEW MORZA”

(dokonczenie ze str. 99)
wiosng 1946 r. uruchomit w Dziwno-

wie sng pierwszy oSrodek na Zie-
miach Zachodnich~ —  zainteresowat
sie kadtubem i wszedt w jego posiada-
nie. Przy wydatnej pomocy uczestni-
kow kurséw pracy morskiej uzupet-
niono braki w poszyciu i zlikwidowa-
no liczne przestrzeliny od kul karabi-
nowych, uszczelniono i pomalowano
kadtub. ,,Zew" sptynat na wodg 22-go
wrzesnia 1946 r., a w drugiej potowie
listopada kuter rybacki PCWM ,,Gd
84" przyholowat go do Gdyni. Bra
pieniedzy na wykonczenie statku, brak
materiatow, planow i odpowiedniego
motoru spowodowaty, iz dopiero Je-
sienig 1947 r. ,,Zew Morza“ znalazt sie
na Stoczni Pdtnocnej w Gdansku, kto-
ra podjeta sie jego wykonczenia. Obec-
nie prace Stoczni, jaki juz wspomina-
liSmy, dobiegajg konca.

Charakterystyka ,Zewu Morza"
jest nastepujaca: pojemnos¢ brutto ok.
114 RT, dlugosc catkowita wraz z
bukszprytem 31,3 m, dlugos¢ pomie-
dzy pionami 21,1 m, szerokos$¢ 6,5 m,
zanurzenie' konstrukcyjne 3 m, wyso-
kos¢ boczna 4,3 m, powierzchnia za-
gli na wietrze wynosi¢ bedzie 365 m2,
motor pomocniczy typu Herkules-Die-
sel, 6 cyl, o mocy 160 KM. Statek
bedzie mogt zabiera¢ ok. 30 ucznidw i
praktykantéw oraz ok. 6 Osob zatogi
statej.



LOTERIA

Tak mozna $miato okresli¢ potdéw tososia na plawnice
dryfujace. . . o

est co$ z pierwotnych instynktow mysliwskich w
niepokoju, jaki ogarnia rybakéw ‘u przednéwka sezonu
ptawnicowego, co$, co azg cztowiekowi zapomnie¢ o
wszelkich trudach i niewygodach i z zapatem nierzadko
godngm lepszych ivynikéw rzuci¢ sie w wir hazardu.

0 tez potdw, tososia to z punktu widzenia wkiadow
pienieznych i wynikéw — czysty hazard.

* * *

Plawnice, sg to sieci o ksztatcie wydtuzonych prosto-
katow o ivymiarach 6 na 25 metrow. Podwieszone na rze-
dzie korkdw zwisajg_w_wodzie ciezarem namoknietego
widkna, pozbawione jakichkolwiek innych obcigzen. Wia-
ze sie Je ze sobg w rzedy o okoto 100—140 sieciach, co
stwarza jakby wolno zawieszong u powierzchni wod fi-
ranke, czy jak kto woli (modne stowo) kurtyne dtugosci
kilku kilometréow, stanowigca w okresie wiosennym w
ciemne noce zdradliwg putapke dla baraszkujacego w
warstwach powierzchniowych tososia.

Co dziesie¢ przecietnie sieci stawia sie bojki rybac-
kie. Poczatek, koniec i — zwykle — $rodek ,.firany* ozna-
kowany jest bojami Swietlnymi, ostrzegajgcymi statki i
umozliwiajgcymi kutrowi pilnowanie swoich sieci. — Ce-
na jednej kompletnej plawnicy wynosi dzi$ ok. 5000 zi.

* * *

Jest popotudnie. Wiatr wyraznie ostabt. W porcie
wiadyslawowskim ruch. Kilkuset Dunczykéw i Szwedow,
korzystaf'azcych z gosciny polskiego portu w swych battyc-
kich potowach, zwija sie zwawo Kklarujgc sieci. Dotych-

Dunskie i szwedzkie kutry tososiowe — bazujace we
Wiadystawowie.

czas roztozone na molach, plazach i trawnikach, podwie-
szone u masztow i gafli sg na gwatt buchtowane i ukta-
dane na pokladach w sposéb umozliwiajacy fatwe wy-
stawienie. Zaszczekaty plerwsze wybuchy zaskakujgcych
silnikow. Szwedzi sg dzi$ pierwsi. todzie juz opuszczajg
port. tomot silnikéw staje sie coraz g’roénieiszy. Caly port
I morze stanowig jedng zinterferowana ptaszczyzne hu-
kéw. Juz i nasze polskie kutry i kuterki, todzie i nawet
tédeczki wysuwajg sie z portu to pojedynczo, to grupami.
Szalony wyscig daje efekt. Po godzinie nie ma fu juz ni-
kogio. Za to morze w sektorze jakich sze$¢dziesieciu stopni
bieli sie, zieleni i brazowi réznokolorowymi zaglami. Noc
zapowiada sie chmurna. Wszystkich ogarnia podniecenie.

Plyniemy w grupie trzech pokfadowych todzi na
NNO. Fata kotysze nami zdrowo, dziéb coraz to wzbija
tozprysk stonej piany tngcy w twarze jak deszcz nawat-
nicy. Moglibysmy wiasciwie zwolnié, lecz ambicja nie
pozwala. A poza tym trzeba sie t_rzglmaé tych skandynaw-
skich spryciarzy. Zeby na tym zjedli. Cata flotylla kilku-
set ,,.Dunow" i Szweddw" nic innego catly rok nie robi
poza potowami fososia (zimg na takie).

Nadciggajacymi szarymi smugami zmierzch zastaje
nas daleko w Battyku gorgczkowo wyrzucajgcych sieci.

Wygrany los na ,,loterii”.

Kosze chronigce przed wkreceniem sie sieci w $rube zwal-
niajg tak bardzo bieg kutra, ze trzeba wigczy¢ motor na
pefny gaz. £6dz dygocze wszystkimi spojeniami. Fala za-
okraglita sie przechodzac w rozkolys podobny do wzbu-
rzonego oddechu zmeczonych piersi. Prad wzbudzony
wiatrem nic nie traci na sile — wida¢ to po dryfie kutra
iv stosunku do sieci. ) ) )

W zupetnej juz ciemno$ci zapalamy ostatnig latarnie.
Noc nadchodzi petna troski: nie mozna sie dzi§ wskute
zbyt silnego pradu przyczepié do sieci. Poza tym, mimo
ze stoimy tak ,wysoko™, coraz to 1akieé statki niepokoja
nas swymi Swiattami. Trzeba podplywac sygnalizujac re-
flektorem i przeprowadza¢ je wzdtuz sieci. W spokojne
noce moze nawet i nie warto podejmowac tego trudu. —
Czy wiecie, ze statek przecinajacy sieci napedza do nich
tososie? Z reguly po brzegach 2—3 sztuki. Optaca sie na-
wet pozniejsze flikowanie (cerowanie) — Igorzej wszakze,
kiedy kaprysne prady rozdzielg przecietg firane. Nieraz |
kilkunastogodzinne szukanie idzie na prézno — rybak
musi pogodzic sie z wielusettysieczng strata. Ze to nie jest
rzadki przypadek, pouczyta nas wiasnie ta do$¢ spokojna
noc. Kuter wladystawowski po raz pierwszy zastawit dzi$
swoje nowe 70 sieci. Wachtowy, obserwujgcy Swiatto
plawnic zagapit sie i rano okazalo sie, iz kuter stoi u cu-
dzych sieci. Wiasnych nie udato si? znalezc.

Wro6cmy jednak do naszego potowu. Z nastaniem no-
cy zniklo tez uczucie samotnosci. Oto wokot —_‘Jak okiem
siegna¢ — po krance horyzontu morze zapalito sie set-
kami $wiatet. Po kilku godzinach trudno juz sie zorien-
towac, gdzie sa nasze sieci, tak sie zmienia konfiguracja
i rozstawienie otaczajgcych nas Swiatet. Wachtowy nie
spuszcza wzroku z naszej najblizszej latarni. Mniej wiecej
co godzine podnosimy kotwice i podplyivamy do dryfu-
jacych z pradem sieci. Dryfujemy na SO, jednak nie-
daleko od nas inne sieci znoszone sg na Dziwny
przektadaniec. Zostajemy poprostu przetasowani, co znéw
nie kazdemu wychodzi na zdrowie. Obok _inny kuter
ustecki znajduje rano swe sieci splgtane z sieémi trzech
jeszcze innych kutrow w tzw. ,.kietbase".

Och, te kietbasy! Przyjdzie w nocy troch? wiatru,
natrafi sie na silniejszy prad i rano zamiast tososi —
,,Kietbasa"”. Zwiniete w gruby sznur sieci, splatana w wal
firana. C6z to za robota — odplatywanie! 1 sieci niszcza
sie niebywale.

Noc jest ciemna, jednak rano czeka nas rozczaro-
wanie. Woda w swlych powierzchniowych warstwach zim-
na, toso$ ,,idzie" gfebiej. Ztowione nieliczne sztuki zapla-
tane sa u samej dolnej krawedzi sieci. Rzedng nam
miny.

A tymczasem jeszcze przed tygodniem w ciagu jednej
nocy towito sie po 80 sztuk. Przy przecietne] wadze
sztuki 8 kg i cenie 600 z/kg wielu z rybakéw chwalito
sobie przez 8 dni swoj zawod. Ci, ktorzy przybyli poz-
niej lub nie byli gotowl na czas, majg teraz smutne miny.
No, moze maj, jako miesigc cieplejszy, da lepsze wyniki.

Plawnice fososiowe, jak wszystkie sieci konopne, wy-

magaja szczegOlnie pilnej dbatosci, zapobiegajace]j ich gni-
ciu.
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STALOWE
KUTRY RYBACKIE

W Zwigzku z duzymi trudnosciami uzyskania od-
powiedniego materiatu drzewnego, powstata mysl bu-
dowy kutréw ze stali okretowej. Mysl te zrealizowata
Stocznia Gdanska, budujac serie 10 kutréw stalowych
konstrukcji catkowicie spawanej dla Towarzystwa
E%’rovyéw Morskich i Handlu Zagranicznego ,,Arka"™ w

yni.

Patrzagc na kuter rybacki wydawatoby sig, ze jego
rozwigzanie konstrukcyjne nie nastrecza wiekszych
trudnosci. W rzeczywistosci mata ta jednostka rybac-
ka wymaga doktadnego opracowania ze wzgledu na
réznorodno$¢ warunkow, jakim musi odpowiada¢ i
ktore nalezy zgra¢ ze sobg. Przy projektowaniu kutra
stalowego wystgpito szereg innych trudnosci, ktore
nalezato pokonaé, a ktore zwigzane byty z przejSciem
na nowy budulec. Poza tym zastosowano szereg no-
wych mysli w celu uproszczenia i tym samym potanie-
nia budowy. | tak np. kadtub kutra nie jest w prze-
krojach poprzecznych obty, a sklada sie' z szeregu
ptaszczyzn. Dzieki temu uniknieto kosztownego wygi-
nania ptyt poszycia w trzech ptaszczyznach. Przy mon-
tazu kutra zastosowano obrotnice z odpowiednio dopa-
sowanymi szablonami tak, ze wszystkie spoiny mozna

Jeden z czynnych juz kutrow stalowych w porcie
rybackim w Gdyni.

byto Wykonzwa(’: poziomo a nie sufitowo (,,nad gto-
wa'"). Powieksza to nie tylko szybko$¢ spawania ale i
jakosc spoiny. Caly szereg elementoéw kadtuba byt tak
opracowany, aby mozna je wykonywa¢ w catosci na
warsztacie, a nastegnie juz w gotowym stanie monto-
wacl z resztg kadluba na obrotnicy. W ten sposéb wy-
konano poktady, grodzie, fundamentz motorowe, nad-
budoéwki i inne. Réwniez i maszty kutra zostaty wy-
konane z blach zwalcowanych i zespawanych ze soba.

W chwili obecnej 3 kutry tego typu dokonujg juz
potowow. Poczatkowo z réznych stron wysuwano sze-
reg krytycznych uwag zaréwno co do samej koncepcji
jak i do szczegotéw konstrukcyjnych. Dzi§ mozna po-
wiedzie¢, ze uzyskane wyniki potwierdzity stusznosc te-
zy duzej optacalnosci kutra stalowego. Okazalo sie, ze

Gtownym  Srodkiem zabezpieczajgcym sieci przed
gniciem jest impregnowanie ich garbnikiem (takim sa-
mym, jakim garbuje sie skory). Garbnik okrywa wiokna
otoczka, nie dopuszczajalt):a dor bakterii, nadajac procz
tego ptawnicom ciemno brazowg barwe, utrudnlajécq to-
sosiowi spostrzezenie zastawionej nan putapki. "Ktokol-
wiek trudnit sie potowami tososia wiosng," ividziat na-
pewno nieraz wrzecionowaty, oblany srebrem ksztalt tej
ryby, jak Smiatym lukiem skoku przebywa dostrzezona
przeszkode sieci. Tak wiec sieci musze;( y¢ ciemne, szcze-
goélnie w maju, kiedy noce sg jasne i krotkie.

* +

Nim skoﬁcz(}/’fem_opowieéé o tososiowej loterii, nasz
kuferek przeszedt ciezkie perypetie. Urwata sie podstawa
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Przekréj stalowego kutra rybackiego.

zastosowane famane ksztatty kadtuba zupetnie nie uste-
Eu;q, jezeli chodzi o uzyskang szybkos¢, normalnym
sztattom oblym, a nie wiadomo ~czy doktadniejsze
pomiary nie wykazatyby nawet ich przewagi nad in-
nymi typami kutréw. Obawy o duze WibracLe, SpoOwWo-
dowane rezonansem stalowej konstrukcji, okazaty sie
rowniez niestuszne. Na wszystkich trzech kutrach nie
odczuwa sie praktycznie zadnego przenoszenia wibra-
cji na skutek pracy silnika i $ruby napedowej.

Jedyng usterka, Ktéra podnosza rybacy, to skiton-
no$¢ kutra do ,,kiwania sie" na fali. Nie mozna tu jed-
nak obwinia¢ budulca tj. faktu, ze kutry zbudowane
sg ze stali okretowej a nie z drzewa. Kwestia zacho-
wania sie matej jednostki na fali_jest bardzo skompli-
kowana 1 nieuchwytna doktfadniej rachunkowo. Wcho-
dza tu w gre takie czynniki jak: wysoko$¢ metacen-
Jryczna, moment bezwitadnosci kadituba, stosunek
czasokresu wahan wilasnych jednostki do dtugosci
i szybkosci posuwania sie fali = (co znow zalezne 1est
od kursu wzgledem kierunku fal) i wreszcie wptyw
masy wody, poruszanej w czasie wahan jednostki
Brzez jel zanurzona cze$¢ kadituba. Dopiero dokfadne

adanie wptywu tych poszczegélnych czynnikéw mo-
gto by doprowadzi¢ do wiasciwego rozwigzania w da-
nym wypadku i zastosowania go przy projektowaniu
nowego prototypu. Na razie, w celu zredukowania ko-
tysan stalowych kutréw, na bedacych jeszcze w budo-
wie zastosowano stepki przechylowe o specjalnej kon-
strukcji tj, takie, aby nie przeszkadzaty w czynnos-
ciach ‘rybotéwczych. ~ Na wiekszych jednostkach za-
stosowanie stepek przechytowych zmniejsza kotysania
boczne o ok. 20%.

Reasumujac, mozna stwierdzi¢, ze kutry stalowe
zdaty egzamin i1 nalezy sig spodziewac, ze przetamig
one dos¢ niezrozumiatg nieche¢ naszych rybakéw do
stalowych kadtubdéw, ktére wnosza ze sobg szereg nie-
watpliwych zalet. | najwiekszg satysfakcjg tych wszy-
stkich, ktérzy stalowy kuter obmyslali i budowali, be-
dzie Swiadomos$¢, ze rybak, stojac na nim w obliczu
niebezpieczenstw, f(aklch mu nie szczedzi morze, bedzie
ufny w swoj statek, jak bohater z ,, Taifunu™ Conrad'a,
poniewaz wie, ze ,,dobrzy ludzie go budowali*.

W. O.

*) pojecie z dziedziny teorii statku.

od silnika. Petezne, lane bloki zelazne popekaty jak szkio.
Chyba pierwsz& wypadek tego rodzaju w historil motoro-
wych kutréw. Z trudem zreperowany kuterek zawzigt sie
widocznie na swego wiasciciela, gdyz na Elerwszym juz
nocnym wyjezdzie pekt tryb w sprzegle. Ze ,,nie wted
sie psy 'karmi, kiedy sie idzie na polowanie”, jak mawiali
nasi przodkowie, niewiele jest nadziei na biezacy sezon.
Sprzegta dosta¢ nie mozna, a tu_juz maj. No, c6z? ,,Ry-
bakiem trzeba sie urodzi¢" — jak mawia ziosliwie moj
wspolnik myslac  oczywiscie o przystowiowym tucie
szczescia.

Zresztg nawet tak bardzo sie nie martwie. Na loterii
przeciez nie wszystkie losy wygrywaja.

Witold Zubrzycki



MANEWROWANIE POD ZAGLAMI

Statek zaglowy (szalupa, jacht) jest
w pewnych wypadkach ograniczony w
swojej swobodzie ruchéw kierunkiem i
sitg wiatru; nie moze Wiec on utrzymy-
wac¢ zawsze takiego kursu, ktéry mu
pozwoli najkréotsza droga osiggnac cel,
musi on wybiera¢ ,droge tamanag" —
czyli lawirowa¢, krzyzowaé, a wiec zmie-
nia¢ co jaki$ czas swoj kurs.

Wyijécie z portu i wejscie do niego,
dobijanie do nabrzeza itd. wymaga pew-
nych specjalnych ruchéw, ,obrotow"
statku; wszystkie te czynnosci zwiemy
ogoélnie manewrowaniem.

Przed omoéwieniem manewréw pod
zaglami, nalezy Kkilka stéw poswiecié¢
,»Zwrotom i pojeciom" zeglarskim.

Statek moze iS¢ ostrzej lub petniej
w stosunku do Kkierunku wiatru; znaczy
to, ze kat miedzy kierunkiem wiatru
a kursem statku jest w pierwszym wy-
padku mniejszy, a w drugim — wiek-
szy.

Odpas¢ od wiatru — tzn. zwiekszy¢,
a wyostrzy¢ — zmniejszy¢ kat miedzy
kursem statku a linig wiatru .

Terminy: stawia¢ lub podnosi¢ Zzagle
oznaczajag te samg czynno$¢. Refowac
zagle — to zmniejsza¢ (chwilowo) ich
powierzchnie.

Cumowaniem zwiemy czynnosc¢
,»Przywiazywania" statku do nabrzeza lub

innego statku przy pomocy lin (cum,
springéw).
Czynnos$¢ ,,odwigzania” statku zwie

sie odcumowaniem. Stana¢ na kotwicy,

zarzuci¢ kotwice, zakotwiczy¢ — to rézne

terminy oznaczajace te sama czynnosc¢;

czynno$¢ odwrotna — to podniesienie

kotwicy, odkotwiczenle.

stawianie, Spuszczanie i refo-
wanie zagli.

Naogét stawiamy zagle zaczynajac od
tylnych; na slupie najpierw grot — p6z-
niej fok. Przy ozaglowaniu gaflowym
musimy pamieta¢, zeby pik gafla byt
wyzej niz szpona. . Dobrze postawiony
grot nie powinien mie¢ (przed wypetnie-
niem wiatrem) zmarszczek poziomych.
Nalezy pamieta¢ o uporzadkowaniu fa-
tow!

Normalnie spuszczamy zagle zaczyna-
jac od przednich. Przy tej czynnosci na-
lezy réwnoczesnie luzowac faty, aby za-
giel, spadajac nieoczekiwanie, nie wpadt
do wody.

ZarOdwno przy spuszczaniu jak i sta-
wianiu zagli nalezy uwazaé, aby zagle
mialy ,,wolng droge"™ tzn. nie zaczepiaty
o jakie$ przedmioty, mogace je uszko-
dzic.

Refowa¢, tzn. zmniejsza¢ chwilowo
powierzchnie zagli, mozemy w réznych
warunkach — w porcie lub w czasie
ptywania. Przy refowaniu w ruchu na-
lezy pamieta¢ o tym, ze statek nie moze
utraci¢ zupelnie szybkosci; musi on
mie¢ taka szybkos$¢, przy ktorej jeszcze
dziata ster. Refujemy zagle albo przy po-
mocy tzw. reflinek Ilub refpatentéw
(urzadzen trybowych do obracania bo-
mu); na wielu jachtach fok refuje sie
przy pomocy obracalnego drzewca, do
ktérego jest on przymocowany zamiast
do sztagu. Na wiekszych jachtach nie re-
fuje sie-foka, a zaklada sie mniejszy —
tzw. fok sztormowy.

MANEWRY POD ZAGLAMI.

Przy nizej omawianych manewrach
przyjmuje sie, jezeli Inaczej nie powie-
dziano, ze manewrujemy statkiem typu
slup.

Odejscia
Odejscie od boi

A. Czynnosci przygotowawcze:

a) postawienie grota (szkoty luzne!);

b) przygotowanie foka do postawienia
(przymocowanie rogéw — fatowego,
halsowego itd.);

c) przygotowanie cumy do oddania;

d) obmyslenie drogi odejscia, rozejrze-
nie sie w sytuacji (inne statki, mie-
lizny itp. przeszkody, ktdre moga
sie znalez¢ na drodze statku).

B. Odejscie (np. lewym halsem):

a) wyczekanie momentu, kiedy statek
obréci sie lewa burta;

b) kiedy ten moment
-wlamy szybko fok;

c) wybieramy lewy fokaszkot i luzuje-
my cume (grot luz!);

d) fok, pracujac, odrzuca dziéb todzi
w prawo; wiatr mamy z przodu,
16dz ma przy pracy foka w tym mo-
mencie ruch wsteczny dlatego tez,
poniewaz chcemy, aby dziéb odcho-
dzit dalej w prawo, dajemy ster w
lewo (cume jeszcze trzymamy, luzu-

jac ciagle);

zlapiemy, sta-

e

~

gdy dziéb todzi odpadnie ostatecznie
W prawo — cume puszczamy, fok na
$rodek, grot jak przy bejdewindzie.
Przy ruchu wstecznym ster w lewo,
przy posuwaniu sie — w prawo. W
dalszym ciggu odpadamy od wiatru,
aby zyska¢ na szybkosci;

gdy odpadnlemy mniej wiecej do p6t-
wiatru (bez wzgledu na to, jakim
kursem bedziemy potem szli) 1 t6dz
zacznie by¢ postuszna sterowi, fok
dajemy na prawo, nabieramy szyb-
kosci i kladziemy sie na wiasciwy kurs.
Btedem, najczesciej popetnianym przy
odejsciu wyzej wymienionym, jest trzy-
manie todzi ostro do wiatru, co powodu-
je brak szybkosci, a tym samym zdol-
noéci manewrowania. Bez szybkosci za-
den zwrot sie nie udal

f

=

Odkotwiczenie

Manewr ten jest podobny do odejscia
od boi. Ma on swoje plusy (np. wiecej
miejsca niz przy boi, mozno$¢ nadania
statkowi pewnego ruchu), lecz nie brak
i minuséw (np. w razie nieoderwania sie
kotwicy od dna po uprzednim nadaniu
duzego ruchu statkowi, wskutek szyb-
kiego wybierania liny kotwicznej, mo-

zemy straci¢ kotwice lub tez ,kreci¢ sie"
dookota niej).

Aby unikng¢ tych minuséw, wy-
bieramy line kotwiczng powoli, ruchem
ciagtym a nie zrywanym.

2agle stawiamy w tej samej kolej-
nosci, jak przy odejsciu od boi. Odcho-
dzimy przewaznie tym halsem, z ktorej
strony jest lina kotwiczna (np. jezeli lina
kotwiczna jest po lewej burcie, to od-
chodzimy lewym halsem, gdy zas$ po pra-
wej burcie — prawym halsem).

Po wybraniu luzu liny kotwicznej
stawiamy fok i — aby nam nie przeszka-
dzat w pracy i nie wyrzucit dziobowego
za burte — przywigzujemy go do sztagu
nitka, gremptem itp.; w ten sposéb o-
trzymamy z foka watek, ktéry za po-
ciggnieciem szkotéw rozwinie sie (nitka
wtedy peknie).

Przypusémy teraz, ze line kotwiczng
mamy po prawej burcie, a wiec odcho-
dzimy prawym halsem.

W chwili oderwania kotwicy od dna,
wybieramy prawy foka szkot. Dziéb
zacznie odpada¢ w lewo. Najczesciej t6dz
ma w tym momencie ruch wsteczny,
dajemy wiec ster w prawo (sternik musi
dobrze zaobserwowa¢ jaki ruch ma sta-
tek); gdyby t6dZz miata ruch naprzéd, to
dajemy ster w lewo.

Trzeba pamietaé, tak jak przy odej-
$ciu od boi, ze musimy nabra¢ szybkosci,
odpadamy wiec od wiatru.

Dalej postepujemy tak, jak przy odej-
éciu od boi.

Odejécie od nabrzeza

Ro6zne sposoby odejscia od nabrzeza
w zaleznosci od kierunku wiatru podane
sa na rys. L

W sytuacji podanej na rys. 1a odejs¢
mozemy, zawozac kotwice. Dalej poste-
powac tak, jak przy odkotwiczenlu.

Przypadek drugi: wiatr Wileje skos-
nie do nabrzeza (patrz rys. 1b).

W tym przypadku odejscie jest naj-
tatwiejsze. Mamy moznos$¢ swobodnego
postawienia zagli i doskonate warunki
odejécia. Woystarczy wybra¢ troche grot
-i fok oraz odprowadzi¢ lekko sterem
dzidéb, a t6dz tatwo oderwie sie od na-
brzeza. Przy odejsciu tym uwaza¢ na
to, aby nie dawac¢ steru bardzo w bok
1 nie wystawia¢ foka na wiatr, gdyz spo-
woduje to gwattowne odpadniecie dzio-
bu, a tym samym rufa moze zawadzi¢ o
brzeg.
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W sytuacji podanej na rys. 1c¢ mu-
simy, ze wzgledu na wanty, ustawi¢ jacht
tak, jak podaje rys. 1d. Kiedy mamy
juz takie potozenie todzi, stawiamy za-
gle, fok wynosimy na wiatr; kiedy dziéb
odpadnie, 'przyciggamy troche grot i od-
chodzimy.

Jezeli wiatr wieje wzdluz nabrzeza
(rys. 1e) to jacht, pchany przez wiatr,
bedzie miat w poczatkowym stadium
ruch wsteczny; aby ten ruch ograniczy¢,
trzymamy do ostatniej chwili tzw.
spring rufowy. Pod krawedz rufy podio-
zy¢ odbijacz!

Odpychamy dziéb, fok dajemy na
wiatr, ster na zewnatrz, nastepnie wybie-
ramy grot>xfok na S$rodek, a potem szyb-
ko fok i ster na zawietrzna.

Kotwiczenie, dobijanie do nabrzeza,
boi etc.

1. Stawanie na kotwicy.

Do miejsca, w ktorym mamy rzucié
kotwice, podchodzimy ostrym bejdewin-
dem; zrzucamy fok i przechodzimy do
topotu. Nie nalezy rzuca¢ kotwicy wtedy,
kiedy statek zatrzymat sie — (ipo zwr6-
ceniu dziobem do wiatru) — a to celem
unikniecia zaplatania #tancucha kotwicy
(ew. liny kotwicznej) o tapy kotwicy.
Najlepiej rzuci¢ kotwice w momencie
cofania sie statku — ew. w czasie biegu
do przodu. Przy wiekszych gtebokosciach
(dla jachtéw np. powyzej 15 m) nie na-
lezy rzuca¢ kotwicy, a wylyzowac¢ ja po-
woli.

2. Dobijanie do boi.

Podchodzimy do boi, pracujac zagla-
mi tak, jak przy stawaniu na kotwicy.

Istnieje jednak w tym manewrze ta
trudnos$¢, ze musimy dobrze wycelowaé
na boje, zeby do niej dojs¢.

Podchodzimy do boi doktadnie w linii
wiatru, ze zluzowanymi Szkotami. Musi-
my tak obliczy¢, aby nie przeskoczy¢
boi, nie wpas¢ na nig lub nie dojs¢ do
niej. Lepiej wszakze nie dojs¢ do boi, niz
wpas¢ na nia z duza szybkoscig. Na
wszelki wypadek nalezy przygotowac
kotwice do rzucenia.

*b

i bajdewind pohjjcitr

eD
A fordemind

| W |

rys. 2

Wazng rzecza przy dochodzeniu do
boi jes-t obliczenie odlegtosci, ktérag t6dz
ma przej$¢ wlasnym rozpedem. Odlegtosé
ta zalezy od ksztattu jachtu, szybkosci i
kierunku, z ktérego podchodzimy do boi.
Na rys. 2 podane sa punkty, od ktérych
statek powinien dojs¢ do boi wiasnym
rozpedem. Odlegto$¢ miedzy punktem a
i boja b zmienia sie miedzy innymi w
zaleznos$ci od kursu, ktorym szlismy. Od-
legto$¢ miedzy a i b przy podejsciu w
polwiatr i bejdewind jest prawie jedna-
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kowa. Przy podejsciu do boi z baksztagu,
odlegtos$¢ ta zmniejsza sig, a przy forde-
windzie jest najmniejsza. Pochodzi to
stad, ze przy fordewindzie skret jest
najgwattowniejszy, a wiec i sita hamu-
jaca wieksza, co pozwala na blizsze do-

chodzenie; przy baksztagu skret mniej
gwattowny, a odlegto$¢ ab wieksza —
itd.

W zaleznosci od stanu wody (falowa-
nie) odlegto$¢ ta tez bedzie wiegksza lub
mniejsza: przy fali mniejsza, a przy spo-
kojnej wodzie wieksza.

3. Przybijanie do nabrzeza.

Do nabrzeza podchodzimy 2z jego
strony ,,zawietrznej*, tj. gdy wiatr wieje
od nabrzeza. W przeciwnym wypadku,
tzn. gdy wiatr wieje na nabrzeze, mu-

c
rys. 3

W tym ostatnim wypadku najlepiej
jest stana¢ w pewnej odlegtoéci od na-
brzeza na kotwicy, a potem luzujac line
kotwiczng (tancuch), przycumowac sie
rufg (rys. 3a).

Najtrudniej jest dobi¢ wtedy, . gdy
wiatr wieje wprost od nabrzeza; stanie-
cie bokiem do wiatru, ze wzgledu na'
wanty, jest niemozliwe, gdyz zagle, za-
trzymywane przez nie, beda pracowaty.
Totez w tym wypadku podchodzimy
skos$nie i rzucamy oprécz dziobowej, cu-
me rufowag, w celu zapobiezenia odrzu-
ceniu rufy (rys. 3b).

Najtatwiej jest dobija¢ wtedy, kiedy
wiatr wieje wzdluz nabrzeza (rys. 3c).
Podchodzenie w tych warunkach ma je-
szcze te zalete, ze mozemy bieg jachtu
przyhamowac¢ fokiem, wystawiaja® go na
wiatr, a na matych jachtach takze gro-
tem.

4. Dobijanie do statku na kotwicy.

Do statku dobijamy tak, jak do na-
brzeza; mamy tutaj te dogodnos$¢, ze
wiatr wieje wzdluz statku. Dobijamy
dziobem pod wiatr. Uwazac trzeba, szcze-
gblnie przy dobijaniu do rejowcéw na to,
aby nie zaczepi¢ masztem o olinowanie
nizszych rei.

Odbijamy tak, jak od nabrzeza. Do
przedmiotu bedacego w ruchu dobijamy
w kierunku jego biegu (jezeli wiatr nam
na to pozwala); odbijamy tak samo w
kierunku biegu tego przedmiotu, przy
ktérym byliSmy przycumowani.

Krazac koto statku, stojgcego na kot-
wicy, nalezy uwaza¢ na jego tanicuchy
kotwiczne!

Pltywanie pod wiatr (lawirowanie).

Kiedy mamy ptyna¢ w tym kierunku,
z ktérego wieje wiatr, to samo przez sie
jest zrozumiate, ze nie mozemy tego u-
czyni¢ droga prosta; droga ta bedzie
sktadata sie z szeregu odcinkéw, nachy-

lonych do kierunku wiatru pod pewnym
katem (patrz rys. 4).

Ten rodzaj ptywania zwie sie lawiro-
waniem. Przy lawirowaniu raz jedna,
drugi faz druga burta jest nastawiona
do wiatru. Moéwi sie, ze plyniemy raz
jednym, raz drugim halsem.

Zwroty.

Jak wyzej powiedziano, jacht czesto
musi zmienia¢ swoéj kurs z przechodze-
niem przez linie wiatru. Taka zmiana
kursu nazywa sie zwrotem. Rozrézniamy
dwa rodzaje zwrotéw: zwrot przez sztag
i zwrot przez rufe.

a) Zwrot przez sztag —

Na rys. 5a linia przerywana zazna-
czono droge statku, ktoéry robit przy
zmianie halséw zwrot przez sztag.

Zwrot ten polega na tym, ze prze-
chodzimy linie wiatru najpierw dziobem;
odrézniamy w nim dwa stadia: pierwsze
(I)» gdy statek doprowadzamy dziobem
do linii wiatru i drugie (Il), gdy statek
odpada od tej linii i kladzie sie na drugi
hals.

W stadium pierwszym, doprowadza-
jac statek do linii wiatru, staramy sie
nada¢ mu taka szybkos$¢, aby sitg inercji
przeszedt przez linie wiatru, nawet przy
trudnych warunkach (np. przy silnej
fali).

W stadium drugim utatwiamy jach-
towi odpadniecie od wiatru. Przy zwro-
cie przez sztag, w jego stadium pierw-
szym, staramy sie uczyni¢ jacht nawie-
trznym, w stadium drugim — zawie-
trznym.

Nalezy unika¢ gwattownego skreca-
nia sterem, aby nie hamowa¢ biegu!

rys. 4

Zwrot przez sztag na szalupie jest
czesto niemozliwy bez pomagania sobie
zatoga, jako ruchomym balastem; aby
zwrot nam sie udat musimy przerzucaé
zatloge na dzidb w pierwszym stadium,
a nastepnie na rufe (drugie stadium).
Wyglada to nastepujgco:

Dla nabrania szybkos$ci odpadamy od
wiatru. Nastepnie, rozpoczynajac zwrot
przez sztag (I stadium), wybieramy moz-
liwie najwiecej grot (az do ptaszczyzny
Srodkowej), luzujemy szkoty foka zupet-
nie a nawet spuszczamy lub ,zgarnia-



JUNGOWIE NA ,DARZE POMORZA*

Uptynely juz prawie dwa miesigce jak Jungowie z PCWM zaokretowani
zostali na ,,Dar Pomorza"”. | chociaz statek nie opuscit jeszcze swego zimo-
wego leza w Gdynskiej Stoczni — chiopcy tkwig po uszy w prawdziwej ma-
rynarskiej robocie: przygotowujg ,,.Dar™ do czekajgcych go w lecie rejsow.
Zreszta w pierwszy — do Szwecji — poptyng przeciez sami. Starajg sie za-
tem jak moga. A robota — jak wida¢ ze zdje¢ — rozmaita: malowanie kadtu-
ba i nadbudéwek, opukiwanie z rdzy tancucha kotwicznego, uzbrajanie ma-
sztow — stowem — generalne porzadki. Komendant statku, kapitan z. w. Ste
fan Gorazdowski (zdjecie na prawo) pilnie obserwuje poczynania przysztych
moiTsfcich wilkéw i jest z nich, zdaje sie. zadowolony.

Zdjecia - K. Komorowski



wiatr

stadium 1
s+dHiurn-?'

my* fok 1 przerzucamy ludzi na dziob.
Szalupa stanie sie przez to nawietrzna.
Pomagamy jej sterem, z poczatku skre-
cajac mato, potem coraz wiecej tak, aby
w chwili dochodzenia do linii wiatru
tworzyt on kat 45 stopni.

Z chwilg przejscia przez linie wiatru,
przerzucamy ludzi na rufe, grot luzuje-
my do topotu, a fok na $rodek. Gdy sza-
lupa przejdzie juz na drugi hals do bej-
dewlndu, dajemy fok na strone nawietrz-
ng 1 gdy ztapie wiatr, wybieramy szkoty
grota. Po odpadnieciu zdecydowanie od
wiatru, dajemy fok na nowy hals. Za
wczesnie wybrany fok moze nam odrzu-
ci¢ dziéb na stary hals.

b) Potzwrot.

Na rys. 6 przedstawiony jest sposdb
wyminiecia przeszkody bez potrzeby wy-
konania zwrotu. Polega on na tym, ze
podchodzimy do przeszkody tak, aby
mle¢ jak najwieksza szybko$¢. Gdy po-
dejdziemy do przeszkody na dlugosé
jachtu (nie wiecej), zwracamy jacht na
wiatr; sitg inercji bedzie on w dalszym
ciggu posuwat sie naprzéd. Po wyminie-
ciu przeszkody, ktadziemy sie na poprze-
dni hals.

Dzieki potzwrotowi mozemy wejsé
np. do portu bez potrzeby robienia zwro-
tu. Trzeba jednak stale pamietaé, ze
jacht musi mle¢ duza Inercje, aby pot-
zwrot udat sie.

c) Zwrot przez rufe.

Na rys. 5b zaznaczono linia przery-

wang droge jachtu, robigcego przy zmia-
nie halsu zwrot przez rufe. W zwrocie
tym odrézniamy, podobnie jak przy
zwrocie przez sztag, dwa stadia: pierw-
sze — az do momentu, kiedy jacht doj-
dzie do pozycji fordewind 1 drugie —
po tym momencie.
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Stadiu
sfadTuiiT? X

Wykona¢ zwrot mozna rozmaicie, w
zaleznosci od tego, jaka jest sita wiatru,
ile. mamy miejsca do zwrotu, kto siedzi
przy sterze itd.

Omoéwimy taki sposéb zwrotu, ktéry
mozna wykona¢ nawet na jolce przy
silnym wietrze pod warunkiem, ze mamy
dobry ster i silnego sternika.

Przy zwrocie tym zwracamy specjal-
na uwage na drugie stadium, a wiec fcod-

W pewnych warunkach nie mozemy
wykonaé zwrotu w sposdb wyzej podany
z powodu braku miejsca. W tym wypad-
ku robimy tzw. zwrot przez rufe o ma-
tym promieniu krazenia. Droga jachtu —
bo tylko na nim ten zwrot wychodzi do-
brze — pokazana jest na rys. 5d.

d) Zmiana halsu.

Zdarza sie czesto, ze ptynac forde-
windem np. prawego halsu, napotykamy
jakas przeszkode (mielizny itp.), ktéra
tatwo mogliby$my ominaé, gdyby mozna
byto skreci¢ nieznacznie w lewo.

Nie pozwala jednak na to wiatr, gdyz
przy lekkim nawet skreceniu bom prze-
lecialby na druga strone, co mogtoby
spowodowac¢ wypadek albo awarie.

Poniewaz skreci¢ musimy, a przy
tym samym halsie uczyni¢ tego nie mo-
zemy, robimy tzw. zmiane halsu. Ma-
newr ten polega na tym, ze prawie bez
zmiany kursu przenosimy bom na druga
strone, co umozliwi nam to skrecenie, o
ktorym jest mowa wyzej.

Wykonanie ,,zmiany halsu"™ jest po-
dobne do drugiego stadium zwrotu przez
rufe przy silnym wietrze. Pamieta¢ nale-
zy, ze sternik musi by¢ dobry. Przy sta-
bym wietrze zmiana halsu nie przedsta-
wia specjalnych trudnosci. Przy zmianie
halsu nalezy pamieta¢ o odparowywaniu
sterem skretéw todzi i o tym, aby szkoty
grota nie zaplataty sie, albo zeby bom
nie uderzyt o wanty.

e) Cziowiek za burta.

Manewr ,,cztowiek za burtg“ w prak-
tyce przedstawia sie nastepujaco:

Pierwszy z zatogi, ktéry zauwazy wy-
padek wota: ,,Cztowiek za burtg" i rzuca

rys, 7

prowadzlwszy jacht tytem do wiatru i
zkapawszy tylnym likiem wiatr z drugiej
strony (moment decydujacy) utrzymuje-
my statek w tej pozycji tak diugo, dopo-
ki nie wypuscimy grota do fordewindu.
Aby to osiggng¢, grupujemy zatoge na
rufie, fok dajemy na zawietrzng, a ste-
rem silnie parujemy sktonno$¢ todzi do
,zarzucenia™ (spowodowang przez wy-
puszczenie grota).

Kiedy grot jest juz wypuszczony do
fordewindu, to kftadziemy sie na kurs,
nie bojac sie juz potozenia todzi w po-
zycji bokiem do wiatru, gdyz grot bedzie
stawiat bardzo maty opor.

Zwrot ten jednak ma te wade, ze
przy jego wykonaniu potrzeba wiecej
miejsca, niz przy innych sposobach zwro-
tu przez rufe. Droga todzi przy zwrocie
tym sposobem bedzie wygladata jak na
rys. 5c.

w kierunku tongcego (ale tak, aby tona-
cego nie uderzyc¢) koto ratunkowe (pas,
kule). Obserwator (wyznaczony sposréd
zatogi) obserwuje cztowieka, nie biorac
udziatlu w pracach zatogi. Stale melduje,
gdzie sie ptywajacy znajduje (np. czio-
wiek 2 rumby w prawo i pokazuje to
miejsce reka).

Sam manewr podobny do manewru
dochodzenia do boi, z tg réznica, ze mu-
simy podejs¢ do cztowieka nie dziobem
lecz w pét burty; cztowiek ratowany po-
winien sie znalez¢ po tej burcie, ktéra
byta przed chwilg nawietrzng. Przebieg
manewru zalezy od tego, jakim kursem
wzgledem wiatru ptynelismy.

Schematycznie droga jachtu od wy-
padniecia cztowieka do podejscia do
niego w zaleznosci od kursu, wyglada
Jak na rys. 7.



Komunikat administracji

Jak zwykle, w czerwcu, przerywamy na okres letni wydawanie ,,Zeglarza™. W nastgpnym roku szkol-
nym 1948-49, poczynajac od wrzesnia, ukaze sie kolejno 10 numerdw. Cena w sprzedazy jak 1 w prenumera-
cie wynosi¢ bedzie 30 zt za 1 egzemplarz.

Na niniejszym, podwéjnym numerze ,Zeglarza™ wszystkim ~prawie Czytelnikom koriczy sie prenume-
rata. Aby uniknac w jesieni jednoczesnego naptywu wielu wptat’ na dalszg prenumerate, co moze wywotaé
pewne opodznienie w Kolportazu wrzesniowego numeru — wskazane jest, by Prenumeratorzy juz zawczasu
przekazywali 120 z} za pierwszy okres (wrzesien, pazdziernik, listopad, grudzien 1948) na nasze konto PKO

— Gdynia — XI-160.

W _ograniczonej ilosci ;ms;a?lamy jeszcze na skiadzie numery: 1

, uty

8—9 (IistoPad-grudzier’l 472, 2 (luty 48), 3 (marzec 48
Pozostate numery sg wyczerpane.

3 (wrzesien 46), 1 (styczen 4

egzemplarz.

7), 5 (maj 473, i 6 (czerwiec 4(/

maj 46),

2 (czerwiec, lipiec, sierpien 46),

) po 10 zt za egzemplarz — oraz
, 4 (kwiecien 48) i 5—6 (maj-czerwiec 48) po 20 zt za

Przypominamy, ze blankiety PKO wypetnia¢ nalezy starannie, szczeg6lnie ich lewy odcinek, wypisu-
jac czytelnie nazwisko i imig, dokiadny adres, a na odwrocie przeznaczenie wptaty.

Rysunek ten wyjasnia dostatecznie,
jak sie zachowa¢ ze statkiem w poszcze-
goélnym wypadku i jakie zwroty musimy
zrobi¢, aby ipodej$¢ do tonacego. Pod-
chodzac do tonacego nalezy pamieta¢ o
straceniu szybkosci, gdyz nie tak tatwo
jest wyciagna¢ cztowieka z wody. W ra-
zie potrzeby podajemy bosak lub zaha-
czamy nim za ubranie, albo pod pache
(gdy jest nagi); czasami trzeba, dla rato-
wania tongcego, aby dobry pltywak sko-
czyt (w pasie ratunkowym) na pomoc.

Zasada: niczego nie wolno
zaniedbac¢ aby uratowac
cztowieka.

Komendy zeglarskie.

Na jachtach uzywa sie nastepujacych
komend:

Komendy przy stawianiu i spuszcza-
niu zagli:
1. Przygotowacé fok (grot, bezan itp.) do
stawiania.
. Fok (grot, bezan) staw!
. Do spuszczania foka (grota, bezanu).
. Fok (grot, bezan) precz!
. Grot (fok itd.) zwin!
Komendy przy odcumowaniu i przy-
cumowaniu:
1. Do odcumowania!
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2. Przygotowa¢ cume dziobowa, rufowa
(spring dziobowy, rufowy) — do od-
dania!

3. Cume (dziobowa, rufowa), (spring

dziobowy, rufowy) oddaj!
4. Do cumowania!
5. Cume (dziobowsa,
mocuj !
Komendy przy odejsciu od boi:
1. Dziobowy do cumy!
2. Cume dziobowa przygotowaé¢ do od-
dania!
3. Cume dziobowa luzuj! Dos$¢ luzowac!
4. Cume dziobowa oddaj!
Komendy przy odkotwiczeniu i kot-
wiczeniu:

rufowg) zatéz! Za-

1. Do kotwicy!

2. Line kotwiczng (fancuch) wybieraj!

3. Meldunek: Kotwica pion!

4. Komenda: Kotwice rwij!

5. Przygotowac¢ kotwice do rzucenial

6. Kotwice rzuc!

7. Line (tancuch) luzowaé! Do$¢ luzo-
wac!
Komendy przy zwrotach:

1. Do zwrotu przez sztag! (rufe) — lub:
uwaga — zwrot przez sztag! — (rufe).

2. Grota (foka itp.) szkoty luzowaé, wy-
biera¢! (zapowiedz).

3. Grota (foka itp.)
(hasto).

4. Zwrot (ew.
Ruszaj!)

5. Do$¢ wybiera¢, luzowac!

szkoty wybieraj!

na wiegkszych statkach:

6. Obtozy¢! (liny).

7. Ster lewo, prawo (na burte, okreslo-
na ilo$¢ stopni, rumboéw).

8. Tak trzymaé¢! (oznacza utrzymanie
kursu, a nie potozenia steru w mo-
mencie komendy).

NAJWAZNIEJSZE PRZEPISY Z TzZw.

PRAWA DROGI.

Przepisy ,prawa drogi“ obowigzuja
wszystkie statki — od matych todzi do
najwiekszych transatlantykéw.

Swiatta i sygnaty.

Od zachodu do wschodu stonca, w
czasie mgty, ulewy i $niezycy statki mu-
sza pali¢ nastepujace Swiatta:

1. mata +6dZz rybacka, zagléwka, maty
jachcik: biate $wiatto $wiecace na-
okoto horyzontu;

2. zaglowce i jachty — ptynace tylko
pod zaglami — dwa $wiatta: na lewej
burcie czerwone, $wiecace 10 rumbéw
(do przodu i 2 rumby poza trawers),
na prawej burcie zielone — $wiecace
tez 10 rumbow;

3. statki parowe: opréocz $wiatet burto-
wych (jak wyzej) pala w zaleznosci od
wielkoéci — jedno Ilub dwa biate
Swiatta na masztach, $wiecace 20 rum-
béw (do przodu i po 2 rumby poza
trawers) oraz $wiatto biate na rufie,
Swiecace 12 rumbéw (do tytu);

4. statek, nie odpowiadajacy za swoje
ruchy (uszkodzenie maszyn, steru
itd.) pali na maszcie 2 czerwone

Swiatla, Swiecace naokoto horyzontu;
w dzien wywiesza taki statek dwie
czarne kule;

5. statek pilotowy parowy pilota urze-
dowego —

a) gdy sie posuwa — Swiatta burtowe
oraz na maszcie $wiatto czerwone
(32 rumby) a nad nim biate (tez
32 rumby),

b) na kotwicy, na posterunku — tyl-
ko biate i czerwone S$wiatta na
maszcie (bez $wiatet burtowych);

w dzien bandera pilotowa;

6. statki na kotwicy —

a) w nocy — biate $wiatto widoczne
naokoto (na sztagu); wieksze statki
drugie $wiatto na rufie,

b) w dzien — czarna kula na sztagu.

Sygnaty mgtowe.
1. Statek parowy

a) posuwajacy sie — jeden dzwiegk
diugi (4—6 sek.) syreng okretowa
co 2 minuty,

b) nie poruszajacy sie: dwa dzwieki
dtugie.

2. Statek zaglowy daje sygnaty rogiem
mgtowym co 1 minute:

a) ptynacy prawym halsem — jeden
dzwiek,

ADMINISTRACJIA.
b) ptynacy lewym halsem — dwa
dzwieki,
c) ptynacy peilnym wiatrem — trzy
dzwiegki.

3. Statek holujacy, kablowiec, statek
nie odpowiadajgcy za swoje ruchy —
jeden dzwiek dtugi i dwa krotkie
(co 2 minuty).

4. Statek na kotwicy — bicie w dzwon
przez 5 sekund co 1 minute.

Wymijanie sie statkéw.

Pierwszenstwo drogi maja:

a) statki nie odpowiadajace za swoje
ruchy, kablowce przy pracy, trau-
lery i todzie rybackie w czasie po-

towu, statki wychodzace z portéw
w stosunku do wszystkich innych

statkow; —

b) zaglowce w stosunku do parowcow;

c) zaglowiec ptynacy ostrzej — w sto-
sunku do zaglowca ptynacego pet-

niej;

d) zaglowce ptynace jednakowo ostro:
lewy hals ustepuje prawemu.

Zasada ogolna: silniejszy pod wzgle-

dem moznosci manewrowania ustepuje

stabszemu. Moze by¢ sytuacja™ ktora wy-
maga, aby maty zaglowiec ustgpit np.

,,Batoremu* gdyz temu ostatniemu

trudniej manewrowac niz matemu jach-

towi.

Wskazéwka praktyczna: od parowcoéw

trzymac sie z daleka!

Sygnaly wezwania pomocy.

Statek znajdujacy sie w niebezpie-
czenstwie i zadajacy pomocy od innych
statkébw lub z ladu, nadaje (wywiesza)
nastepujace sygnaty:

1. Sygnaty dzienne:

a) zestaw ,,NC" flagami Kodu Mie-
dzynarodowego,

b) jakakolwiek flaga prostokatna z
przedmiotem kulistym nad nig
lub pod nia.

2. Sygnaty nocne:

a) ogien na statku (ptonaca beczka
ze smotg, pochodnia itp.),

b) rakiety gwiazdziste wystrzeliwa-
ne w krétkich odstepach czasu,
¢) sygnat alfabetem Morse‘a ,,SOS*

nadawany ,migaczem® (lampa
topowa).
3. Sygnaly dzienne i nocne:

a) sygnat radiotelegraficzny nada-
dawany alfabetemm Morse'a ,,SOS*
(z jezyka angielskiego: save our
souls, co znaczy ,ratujcie nasze
dusze®),

b) nieprzerwany dzwigek nadawany
przy pomocy rogu mgtowegc,

¢) pojedyncze wystrzaty w krétkich
odstepach czasu (co 1 minute).
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NAROCZ, SPBY, (ex ,,Pegasos‘, ex ,Harlow*), Battycka Spoétka Okretowa, jednostka do towaréw masowych,
zbud. w r. 1915 na stoczni W. Gray Co. West HartlePOOI (Anglia), 1795 BRT, 881 NRT, 2550 DWT, dtugosc¢
79 m, szerokos$¢ 11 m, zanurzenie 8 m, parowiec (3 cyl. maszyna tlokowa o potréjnym rozprezaniu), 1010
KM, 1 S$ruba, szybkos$¢ 9 weziéw, 1 pokiad, 26 ludzi zal°Sh zatrudniony w trampingu europejskim (porty
Battyku, M. Pétnocnego i M. Srédziemnego).

U.waga. Bahltycka Spoétka Okretowa zwana popularnie ABC od pierwszych liter nazwisk zatozycieli (Antko-
wiak, Bartosiak, Cedro) iposiadata przed wojng procz ,,Naroczy*“ (zakup, w r. 1939) jeszcze dwa podobne
tiampy —, ,,Wigry“ i ,,Kroman" (stynny z wojennych wyczynéw opisanych w ksigzce Fiedlera ,,Dziekuje Ci
Eap_itanie ). Obecnie B.S.O. rozporzadza tylko jednym statkiem handlowym oraz dwoma traulerarini rybac-
imi.

LECH, SPBU, Polsko-Brytyjskie Towarzystwo Okretowe S. A. (Polbrit), drobnicowiec z miejscami pasazer-
skimi, zbud. w r. 1934 na stoczni Swan, Hunter & Wigham Richardson, New Castle on Tyne (Anglia), 1568
BRT, 790 NRT, 2110 DWT, dtugo$¢ 90 m, szeroko$¢ 12~ m, zanurzenie 5 m, parowiec (maszyna ttokowa, tréj-
piezna, potaczona z turbing na pare odlotowa), 1600 KM, 1 $ruba, szybko$¢ 12 weziéw, 2 pokiady, znaczna
cze$¢ tadowni posiada urzadzenia chtodnicze, wzmocnienia przeciwlodowe na dziobie, 12 miejsc pasazer-
skich, 31 ludzi zatogi, obstuguje linie regularng Gdynia—Londyn.

Uwaga: Statek przystosowany do przewozenia m. inn. tatwopsujacych sie artykutdw zywnosciowych (np.
jaja, masto, bekony, mrozone migso).

DAR POMORZA, SPCB, (ex ,Princess Eitel Friedrich*, ex ,,Colbert*), Ministerstwo Zeglugi, statek szkol-
ny Polskiej Marynarki Handlowej, zbud. w 1909 r. na stoczni Blohm & Voss w Hamburgu (Niemcy), 1561
BRT, 524 NRT, dlugos¢ 88 m (z bukszprytem), szeroko$¢ 12i/2 m, zanurzenie 5 m, 3 masztowa fregata o
tacznej powierzchni zagli 1926 m2 z motorem pomocniczym typu Diesel MAN o mocy 480 KM, 1 Sruba, szyb-
kos$¢ osiggana przecietnie pod zaglami 5 weztéw, pod motorem 9 weztdw (szybko$¢ maksymalna osiagnieta
pod zaglami — 17 weztdéw), 2 pokiady, radar, 150 miejsc dla uczniéw, zatoga stata 27 oséb.

Uwaga: Dawny statek szkolny niemieckiej marynarki handlowej (do konca | wojny $wiatowej). Zakupiony
w darze dla Panstwa w r. 1929 przez Pomorski Komitet Floty Narodowej. Do roku 1947 byt statkiem szkol-
nym Panstwowej Szkoty Morskiej w Gdyni. Obecnie bedac jednostka samodzielng stuzy zaréwno uczniom
Szkét Morskich w Gdyni i w Szczecinie jak i- uczniom Szkoty Jungodw.

WAZA, znak rozpoznawczy jeszcze nie ustalony, (ex ,,Mecklenburg®, ex ,, Turgieniew®), Ministerstwo Ko-
munikacji, prom kolejowy, + zbudowany w 1903 r. na stoczni F. Schichau w Gdansku, 1547 BRT, 782 NRT,
400 DWT, dtugos¢ 86i/2 m, szeroko$¢ 14 m, zanurzenie 4 m, parowiec (2 maszyny tlokowe 3 cyl. o potrojnym
rozprezaniu), 2800 KM, 2 $ruby, szybko$¢ 13 weztéw, 2 pokiady, miesci 6—7 pulmandyy, dodatkowy ster na
dziobie, miejsc pasazerskich w kabinach 38, przewidziany do utrzymania wspoélnie z promami szwedzkimi
komunikacji na trasie Szczecin — Trelleborg.

Uwaga: Otrzymany w ramach podziatu floty poniemieckiej. Przekazany przez Marynarke Radziecka we
wrze$niu 1947 r. Obecnie znajduje sie w generalnym remoncie na Stoczni Gdynskiej.

FLQ
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Qta handlowa

DALSZY)

LUBLIN, SPBN, Polsko-Brytyjskie Towarzystwo Okretowe S. A., (Polbrit), drobnicowiec z miejscami pasa-
zerskimi, zbud. w 1932 r. na stoczni Helsingérs Jernskibs Maskinbyggerei A. S. w Helsingér (Dania),
1409 BRT, 686 NRT, 1960 DWT, dtugos¢ 84 m, szerokos$¢ 12 m, zanurzenie 5 m, parowiec (maszyna ttokowa
4 cyl.,, dwuprezna, systemu Lentza), 1375 KM, 1 $ruba, szybkos$¢ 11 wezidéw, 2 pokiady, znaczna cze$¢ tadowni
posiada urzadzenia chtodnicze, 12 miejsc pasazerskich, 30 ludzi zatogi, obstuguje, linie regularng Gdynia—Hull.
Uwaga: Statek przystosowany do przewozenia m. inn. tatwo psujacych sie artykutdw zywnosciowych (jaja,
masto, bekony etc.). Siostrzany ,Lwéw" zniszczony w 1943 r. podczas nalotu niemieckiego na iport Bari we
Wihoszech.

SLASK, SPAM, Zegluga Polska, drobnicowiec z miejscami pasazerskimi, zbud. w 1932 r. na stoczni NaKskov
Skibsvaerft A. S. w Nakskoy (Dania), 1402 BRT, 734 NRT, 1540 DWT, diugos¢ 75 m, szerokos$¢ 11 m, zanu-
rzenie 5 m, parowiec (maszyna ttokowa, 4 cyl. dwuprezna, systemu Lentza), 1300 KM, 1 $ruba, szybko$¢
10 weztéw, 2 pokiady, wzmocnienia przeciwlodowe na dziobie oraz specjalna budowa przedniej stewy utat-
wiajaca nawigacje wséréd lodéw (pokazane na sylwetce), 12 miejsc pasazerskich, 31 ludzi zatogi, obstuguje
linie regularng Gdynia — Rotterdam — Antwerpia.

Uwaga: zbudowany dla obstugi pofaczernn z Finlandia (wzmocnienia przeciwlodowe). Siostrzany ,,Cieszyn"
zniszczony przez samoloty niemieckie w 1940 r.

LIDA, SPBV, Polsko-Brytyjskie Tow. Okretowe S. A. (Polbrit), jednostka do towaréw masowych przystoso-
wana do przewozu drzewa, zbud. w r. 1938 na stoczni Swan, Hunter & Wigham Richardson, Newcastle on
Tyne (Anglia), 1387 BRT, 771 NRT, 2110 DWT, dtugo$¢ 77 m, szeroko$¢ 12 m, zanurzenie 5 m, parowiec (ma-
szyna ttokowa, 2 cyl., dwuprezna, potaczona z turbing na pare odlotowg), 1100 KM, 1 $éruba, szybko$¢ 10 we-
ztéw, 2 poktady (z tego miedzypoktad jedynie od $rédokrecia do rufy), wzmocnienia przeciwlodowe na dzio-
bie, specjalna instalacja przeciwpozarowa, zatoga 29 ludzi, zatrudniony w trampingu europejskim.

HEL, SPAO, Zegluga Polska, drobnicowiec, zbud. w 1935 r. na stoczni Swan, Hunter & Wigham Richardson,
Newcastle on Tyne (Anglia), 1066 BRT, 503 NRT, 1545 DWT, dtugo$¢ 74 m, szerokos¢ 11 m, zanurzenie 4% m,
parowiec (maszyna ttokowa, 2 cyl., dwuprezna, z turbing na pare odlotowg), 1050 KM, 1 $ruba, szybkos¢
10 weztdw, 2 pokiady, zatoga 17 ludzi, do niedawna znajdowat sie'w czarterze islandzkim przewozac ryby
z Islandii do W. Brytanii, ostatnio wrécit do Gdyni i nim obejmie jaka$ linie — odbedzie kilka podrézy
okolicznosciowych.

Uwaga: siostrzany ,,Puck™ zatopiony podczas nalotu niemieckiego na Bari w r. 1943. Obecnie na stoczni
Swan, Hunter Wigham Richardson w Newcastle znajduje sie w budowie dla Polski jednostka o zblizo-
nej charakterystyce i sylwetce, ktéra bedzie sie nazywaé¢ ,,Puck™. Wodowanie nowego ,,Pucka" przewi-
dziane jest na sierpien b. r. a wykonczenie na styczen 1949

RATAJ, SPFA, (ex ,Queen Alexandra”, ex ,Weichsel"), Zegluga Polska, jednostka do towaréw maso-
wych, zbud. w 1906 r. na stoczni Helsingérs Jernskibs Maskinbyggerei A. S. Helsingdr (Dania), 1021 BRT,
602 NRT, 1650 DWT, dtugo$¢ 73 m, szerokos¢ 10% m, zanurzenie 4i/2 m, parowiec (maszyna ttokowa, 3 cyl.
0 potréjnym rozprezaniu), 670 KM, 1 $ruba, szybkos$¢ 8 weziéw, 1 pokiad, (dodatkowy miedzypokiad w fta-
downi Nr. 2), zatoga 26 ludzi, zatrudniony w trampingu europejskim.
U,waga: jednostka pogdanska. Otrzymany przez Polske w 1946 roku.

(Dokonczenie na str. nastepnej)
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OKSYWIE, SPBX, Zegluga Polska, drobnicowiec, zbud. w 1938 r. na stoczni Crichton-Vulcan A. B. w Abo
(Finlandia), 768 BRT, 342 NRT, 1010 DWT, dtugo$¢ 62 m, szeroko$¢ 10 m, zanurzenie 4 m, motorowiec (5 cyl.
silnik typu Polar-Diesel), 800 KM, 1 $ruba, szybkos$¢ 10 weziéw, 2 pokiady, wzmocnienia przeciwlodowe na

dziobie, zatloga 23 ludzi, obstuguje linie regularng Gdynia — Szczecin — Malmdé — Goéteborg — Oslo — Ko-
penhaga.

Uwaga: siostrzane , Rozewie” storpedowane w 1941 r. na Morzu Karaibskim przez niemiecki okret pod-
wodny.

RYSY, znak rozpoznawczy jeszcze nie. ustalony, (ex ,,Blexen*), GAL, zbiornikowiec, wyporno$¢ 1700 t, cuu-
gos¢ 61" nv szeroko$¢ 8i/2 m, zanurzenie 4 m, motorowiec, 660 KM, 1 $ruba, 1 poktad, 8 zbiornikéw o tacznej
pojemnosci 1250 ma ptynu.

Uwaga: Poniemiecki wrak wydobyty w r. 1946 z dna portu gdynskiego. Obecnie znajduje sie w koncowym
stadium odbudowy na Stoczni Gdynskiej. Wejscie do stuzby przewidziane na biezacy rok. Chwilowo brak
jeszcze dokiadnych danych technicznych.

TURNIA, SPAG, (ex ,Y-75%), GAL, zbiornikowiec, zbudowany w 1944 r. na stoczni Odenbach Holding Corp.,
Rochester (U.S.A.), 634 BRT, 430 NRT, 980 DWT, dtugos¢ 55i/2 m, szeroko$¢ 9 m, zanurzenie 31 m, moto-
rowiec, (2 motory Diesla 4 cyl.), 700 KM, 2 $ruby, szybko$¢ 9 weztéw, 1 ipoktad, 6 zbiornikbw na ptyn, oraz
sucha tadownia o pojemn. ok. 50 ton, zatoga 22 ludzi, zatrudniony w przewozie tadunkéw piynnych na Bat-
tyku i Morzu P6inocnym.

Uwaga: zakupiony w 1945 r. z demobilu amerykanskiego.

NYSSA, SPFM, (ex ,Newton“, ex ,Viksteri“, ex ,,Wiborg 11 ex ,Hafnia“), Zegluga Polska, drobnicowiec,
zbud. w 1890 r. na stoczni P. Larson, Thorkog (Szwecja), 547 BRT, 360 NRT, 750 DWT, dtugo$¢ 54 m, szero-
kos¢ 8 m, zanurzenie 4 m, parowiec (méaszyna ttokowa, 3 cyl. tréjprezna), 380 KM, 1 $ruba, szybko$¢ 8 we-
ztébw, 1 pokiad, wzmocnienia przeciwlodowe na dziobie, zatoga 19 ludzi, obstuguje linie regularng Gdynia—
Goteborg.

Uwaga: Jednostka pogdanska. Otrzymana przez Polske w 1946 roku. Przewidziana jest do wycofania w naj-
blizszym czasie ze stuzby i pociecia na ztom.-

GOPLO, SPAN, (ex ,,Royal Exchange*, ex ,,Biarritz, ex ,,Enon“ ex ,Vessman* ex ,Eros“ ex ,lllkirch*),
armator — Wincenty Bartosiak, Gdynia, jednostka do towaréw masowych, zbud. w r. 1898 na stoczni
R. Craggs & Sons, Middlesbro' (Anglia), 2263 BRT, 1359 NRT, ok. 3500 DWT, dtugo$¢ 93 m, szerokos$¢ 13 m,
zanurzenie 5i/2 m, parowiec (maszyna ttlokowa, 3 cyl., tréjprezna), 1300 KM, 1 Sruba, szybkos$¢ 9 weztéw, 1 po-
kitad, zatoga 28 ludzi, przewidziany do obstugi trampingu europejskiego.

Uwaga: zakupiony w listopadzie 1947 r. od wiadz radzieckich. Znajduje sie obecnie w przebudowie na
Stoczni Gdynskiej.

KONIEC. Jerzy Micinski



Jeden z jachtéw petnomorskich przed startem. Jachty przybrzezne przy boi zwrotnej.

Pierwsze regaty tegoroczne

W diugi dzien Zielonych Swig-
tek w Sopocie odbyly sie regaty
jachtow, w ktorych wzieto udziat
ponad 30 jednostek reprezentujg-
cych 7 klubow zeglarskich Wy-
brzeza. Organizatorem regat byt
Jachtklub ZWM ,,Zryw*

Jachty petnomorskie klasowe
i turystyczne startowaty do wysci-
gu na trasie Sopot — Hel — Gdy-
nia — Sopot wynoszacej ok. 28 mil
morskich. W grupie jachtéw klaso- Jacht petnomorski ,,Komandor' powracajacy z regat.
wych zwyciezyt ,,Sztorm* startu-
jacy w barwach Jachtklubu Polski,
w grupie jachtéw turystycznych —
»Marcin“ z Jachtklubu ,,Zryw*.

Jednostki przybrzezne Scigaty
sie w trojkacie zamknietym majac
do przebycia w pieciu okragzeniach
ok. 15 mil morskich. W grupie jach-
tow posiadajgcych ponad 25 m? za-
gla pierwsze miejsce przypudio
.Bosmatowi“ z Klubu Sportowego
Marynarki Wojennej ,,Flota“.

W grupie ponizej 25 m2 zagla
zwyciezyt jacht ,,Hanka“ z Jacht-
klubu ,,Zryw".

Widok ogélny mola sopockiego w dniu regat.

J Komunikat dla skfadajagcych podania do Szkoty Jungow

I Znaczny odsetek skitadanych podan nie odpowiada warunkom formalnym (brak zatgcznikéw, uwierzytelnionych
podpiséw, fotografii itp.). Podania takie sa odsylane z powrotem i moga by¢ rozpatrzone dopiero po uzupetnieniu brakéw.
Jednym z wazniejszych dokumentéw jest Swiadectwo obywatelstwa, ktére za niewielka optata wydaja Starostwa
Powiatowe ewentl. Zarzady Miejskie miast wydzielonych.
Dokument ten jest niezbedny do uzyskania ksigzeczki zeglarskiej i dlatego wymaga sie go bezwzglednie od kandy-
datéw do Szkoty Jungodw.
I Jako $wiadectwo szkolne wystarczy $wiadectwo z ostatniego poétrocza lub zaswiadczenie o uczeszczaniu do szkoty,
ktére wyda kierownictwo czy dyrekcja szkoty.
- Wsréd sktradajagcych podania zdarzajg sie kandydaci, ktérzy nie odpowiadaja wymaganiom co do wieku, majac
przekroczone 18 lat. Kancelaria PCWM takich podan nie odsyla jezeli nie zawieraja brakéw. Kandydaci ci zostana przy-
jeci na kursy pracy morskiej, na ktérych nie obowigzuje gérna granica wieku 18 lat. Jednak nie maja szans na dosta-

nie sie do Szkoty Jungéw.
DYREKCJA PCWM.
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Wydziat
holowniczo- ratowniczy GAL

(dokonczenie ze str. 94)

Gdanskiej. Z ogolnej liczby pietnastu czynnych jedno-
stek — sze$¢ stacjonuje w Gdyni, siedem w Gdansku
a dwa w Szczecinie. Ich nazwy — to nieco $mieszna
mieszanka . zoologiczno-mitoiogiczna. | tak W Gdyni
pracujg: ,,Zubr' (moc maszyn 1100 KM), ,, Tytan' (600
KM), ,Ursus"™ (500 KM), ,Wilk™ (750 KM), ,,Czapla™
420 KM) i ,,Dzik™ (500 KM); w Gdansku — ,,Tarpan"
500 KM), ,,Bawot™ (1100 KM?\’/I ,,Zbik” (710 KM), ,,Tur"
375 KM), ,,Cyklop™ (480 KM), ,,Centaur” (650 KM
i ,,Bizon” (500 KM). W Szczecinie — ,to0$" (500 KM
oraz ,,Ibis™ (500 KM). Z tej gromadki — ,Wilk", ktéry
jest jednostkg przebudowang przez Niemcow na holo-
wnik z przedwojennego polskiego parowca zeglugi
kabotazowej ,,Jadwiga™ — zostat ostatnio wydzierza-
wiony Towarzystwu Zeglugi przybrzeznej ,,Gryf” do
przewozu wycieczkowiczow na trasie Gdynia—Hel.

Drugim z kolei, obok holownictwa portowego, dzia-
tem pracy wykonywanym przez wydz. holowniczo-ra-
towniczy GAL — to HOLOWANIE PEENOMORSKIE.
Szereg {ednostek majacych uszkodzone, unieruchomio-
ne wzgl. zbyt stabe maszyny napedowe, oraz szereg
obiektow ptywajacych, nie posiadajgcych maszyn wo-
gole — trzeba przeprowadzac od portu do portu, na du-
zych, oceanicznych nieraz przestrzeniach. Jest to wia-
$nie zadanie holownikéw petnomorskich. Pracg tego
rodzaju zajmujg sie u nas w razie potrzeby dwie naj-
silniejsze z pos$réd poprzednio wymienionych jednostek
»Bawot’ i ,,Zubr". Précz tego do holowania petno-
morskiego, uzywany jest statek ratowniczy ,,Herku-
les”, stacjonu&qcy w Gdansku. Przy udziale tych wia-
$nie jednostek odholowany zostat do Anglii sprzedany
przez GAL.s/s ,Kalisz'"; one przyprowadzity do na-
szych portéw szereg zakupionych =z demobilu barek
desantowych i dzwigéw ptywajacych, one tez przeho-
luja w naljblizszym czasie ze Szczecina do Gdanska
kadtub ,,Ofliwy”, dla wykoriczenia go na Stoczni Gdan-
skiej. Dowodem sprawnosci naszych holownikéw moze
by¢ fakt, iz zagraniczni nawet armatorzy zwracajg sie
niejednokrotnie do GAL'Uu z zamdwieniami na holo-
wanie petnomorskie.

Trzecim zadaniem wydziatu holowniczo-ratowni-
czego GAL iest SEUZBA RATOWNICZA. Peini jg za-
sadniczo pethomorski, szybki holownik ratownicz
,.Herkules” (1200 KM), zaopatrzony w silne pompy od-
wadniajace i szereg innych urzadzen utatwiajacych
akcje ratownicza. Procz ,,Herkulesa™ czynne bywajg
w razie potrzeby takze inne holowniki, zaleznie od ich
mozliwosci, miejsca wypadku i warunkoéw atmosferycz-
nych. Do bardziej znanych akcji ratowniczych prze-
prowadzanych przez GAL nalezg m. inn. prace przy
Scigganiu osiadtych w latach 1946-47 na mieliznie stat-
kéw — norweskiego ,,Fana', holenderskiego ,,Pro Pa-
tria" oraz szwedzkich ,,Ceylon™ 1 ,,Lilly I". Jedng z
ostatnich byta, zfilmowana zresztg przez Kronike Fil-
mowg, akcja sciggania na wode wyrzuconego przez

Statek ratowniczy ,,Smok" w trakcie wydobywania za-

topionego pod Swinouj$ciem poniemieckiego zelbeto-
nowego zbiornikowca ,,UIrich v. Finsterwalde”.
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Statek ratowniczy ,,Smok

sztorm na brzeg w poblizu Ustki stateczku szwedzkie-

0 ,,0rkan”. W kazdej chwili jednostki wydziatu ho-
owniczo-ratowniczego sg gotowe do dania pomocy
wzywajacemu jej statkowi, czy to w porcie czy na
pefnym ‘morzu.

Ostatnim wreszcie zadaniem wydziatu holowniczo-
ratowniczego GAL jest akcja WYDOBYWANIA ZA-
TOPIONYCH STATKOW. Zajmuje sie tym specjalnie
do te(I;(o przystosowana jednostka — statek ratowniczy
»Smok” (750 KM). ,.Smok™ to przedwojenna'\i)olska
ptywajgca stacja bunkrowa ,,Robur VH'. — Niemcy
przerobili jg na statek ratowniczy i obecnie po powro-
cie do kraju statek ten pracuje bardzo pozytecznie
przy Wydobywaniu dziesigtkdw wrakow zascielajacych
nasze porty | wody terytorialne. Ze ,,Smokiem" wspot-
pracuje juz trzeci rok zaangazowana przez GAL ekipa
dunskich specjalistéw od wydobywania wrakéw, ma-
jz%(\:a do rozporzadzenia wiasny “holownik ratowniczy
Aegir' oraz dwa specjalne pontony ,,0din” i ,,Thor".
Wsrod wazniejszych i bardziej znanych Czytelnikom
.Zeglarza" statkow wydobytych z dna przez wydz. ho-
lowniczo-ratewniczy GAL ™~ nalezy wymieni¢  piekny
drobnicowiec m/s ,Warta”, stateczek Zeglu%]\i/I przy-
brzeznej s/s ,Wanda”, statek ,,Otto Alfred Miiller
kadtub “statku ,,Monte Cassino", finski statek s/s ,,In-
gerois™, ktory ulegt awarii w porcie gdynskim, zbior-
nikowiec zelbetonowy ,,Ulrich v. Finsterwalde' a précz
tego pogitebiarke ssaca, elewator do bunkrowania stat-
kow 1 dzwig ptywajacy.

Praca wydziatu holowniczo-ratowniczego jest mo-
ze mato efektowna na tle gtosnych rejséw ,,Batorego™,
czy stonecznych podrdzy galowskich statkéw do Ame-
ryki Potudniowej. Laicy (?otowi nawet ja lekcewazyc.
Niech Wezmg jednak pod uwage to, ze rekordowe, z
kazdym miesigcem wyzsze obroty naszych portéw, ich
bezpieczenstwo, sprezysta obstluga, = dobra opinia
zagranicg — to w duzej, bardzo duzej mierze zastuga
owych niepozornych, nieefektownych jednostek — ho-
lownikéw i statkéw ratowniczych. Jotem.

,Smok" wydobywa przewr6cony na burte parowiec
finski ,,Ingerois”™. Na zdjeciu pierwsza czes¢ zadania
— przywracanie wrakowi normalnej pozycji



KOMUNIKAT

dla kandydatow na kursy pracy morskiej
| kurs przodownikow

ZWOLNIENIE Z BRYGAD SP

PCWM podaje do wiadomosci, ze. Komenda Giéwna SP pismem Nr, 4291/XV Mar. 3 z dn. 13. V. 48 — zgodzita sie na

zwalnianie z Il turnusu (lipiec—sierpien) Brygad SP tych junakow,
PCWM, a naleza do jednej z 4 organizacyj miodziezowyc

ktorz

Odnosne zarzadzenia zostaty .wystane do Komend Powiatowych SP.
Dla uzyskania zwolnienia nalezy” przedstawi¢ w Komendzie Powiatowej SP

PCWM oraz zaswiadczenie o nalezeniu do jednej z 4 organizacyj miodziezowych.

ZAWIADOMIENIE O PRZYJECIU

Zgtoszenia nie odpowiadajace wszystkim warunkom (np. |
sa odsyftane nadawcom i moga by¢ rozpatrzone dopiero po uzupetnieniu brakoéw,

w terminie przed 5 czerwca.

ZNIZKI KOLEJOWE

zostan
(ZWM, OM TUR, Wici,

zawiadomienie

brak poswiadczenia autentycznosci

%'\ﬂ%yjeci na kursy pracy morskiej

o0 przyjeciu na kurs

podpisu rodzicow)

jezeli wptyna ponownie do PCWM

awiadomienia o przyjeciu zostang rozestane w pierwsze] dekadzie “czer.wca.

Wraz z zawiadomieniem o przyjeciu kazdy kandydat na kursy pracy morskiej dostanie karte uczestnictwa, ktora

jest podstawa uzyskania bezptatnego ‘przejazdu powrotnego do stacji wyjazdu po o

yciu kursu pod warunkiem wyku-

pienia biletu normalnego 3 Kl. pociaggu osobowego w drodze na kurs i ostemplowania karty uczestnictwa w Kkasie stacoji
wyjazdu. Ptacac w jednym Kkierunku peina naleznos¢ a wracajgc bezptatnie — uczestnicy korzystajg efektywnie z 50%

ulgi w przejezdzie Koleja.

Karta uczestnictwa traci waznosc,
Kursanci, ktérzy przeocza dope

na kurs.

TERMIN PRZYJAZDU

f'e_iel_i nie zostanie ostemplowana na stacji wyjazdu przy kuiJnie biletu w drodze
nienie tego warunku — beda musieli optaci¢ powrot na .w

asny koszt.

. Nalezy bezwzglednie unika¢ przyjezdzania na kurs za wczesnie, gdyz osrodki nie dadzag ani zakwaterowania ani
wyzywienia, a tutanie sie po obcym miescie czy miejscowosci nie nalezy do przyjemnosci. )
Do osrodkéw nalezy zgtasza¢ sie w poniedziatek rano w dniu rozpoczecia turnusu, a w wyjatkowych wypadkach —
w braku nocnego Eo}qczenla kolejowego — w niedziele wieczorem.
u

Dla uzytku
1) Przyjeci do os$rodkéw teb

ursantéw podajem

nastepujace wskazowki: . .
. A Gdynia powinni wybiera¢ potaczenia osobowymi
cymi wczesnie rano w poniedziatek do Gdyni, skad o 6.55 jest pom?? do teby (przyjazd 10.07).
oczekiwac bedzie stuzbowy kursant, ktoéry wskaze droge ‘do osrod

a.

pociagami nocnymi przychodza-

Na stacji na ten pociag

Po tygodniu zaje¢ ‘'w tebie kursanci przejezdzajg do Gdyni (cena biletu z +eby do Gdyni 150 zt, ktére nalezy miec

ze sobg), skad po drugim ty_?
Jungoéw, ktérzy uzyskaja naj
2) Przyjeci

odniu nastepuje odjazd do domow ew. przedtuzenie pobytu dla kandydatow do "Szkoty
epsze oceny — celem dalszej selekcji.

o osrodka Szczecin/Dziwnéw winni przybywac¢ nocnymi pociggami na poniedziatek rano do Szczecina.

Poniewaz os$rodek potozony jest na drugim brzegu Odry — przy nabrzezu Ewa (koto elewatora), dokad dojscie ladem
jest bardzo ucigzliwe, na’ przyjezdzajacych w poniedziatek rano oczekiwa¢ bedzie nawprost dworca motoréwka PCWM

w godzinach cFrzyjécia pociggow dalékobieznych poczawszy od 6-te

3) Kandydaci do osro

kursant stuzbowy z osrodka.

do 9-tej.

PRZEDLUZENIE TURNUSOW W SZCZECINIE/DZIWNOWIE

. Ze wzgledu na wprowadzenie do programu kursu wzorem zesztego roku wyprawy szalupowej na trasie Szczecin—
Dziwnéw—Szczecin, co poczatkowo nie byto planowane, czas trwania kazdego turnusu Zostanie przedtuzony do 3 tygodni.
Turnus 10 zostanie odwotany. Poczgtek pozostatych turnuséw bez zmian.

KURS PRZODOWNIKOW

wnikow. >
wek jak dla kursu pracy morskiej.
dnia 28._VI. (I turnus) i 2. VIIL.

Zawiadomienia o przyjeciu beda rozestane w poczatkach czerwca.

BUDOWNICTWO OKRETOWE

(dokonczenie ze str. 95)

do gotowych kadtubéw w catosci, juz po
prébach tak, ze montaz ich nie zabierat
wiele czasu.

Poza prefabrykacja i spawaniem e-
lektrycznym — szybka i masowg pro-
dukcje jednostek handlowych umozli-
wiata takze daleko posunieta standary-
zacja. Budowano pewnag ograniczong
ilos¢ uniwersalnych typow statkéw z je-
dnakowych znormalizowanych czesci i
identycznym sposobem. Do roku 1944 na
stoczniach przewazat tyip ,,Liberty"”, sta-
nowiac 65—70% ogo6lnej produkcji. Statki
typu ,,Liberty” miaty tonaz ok. 10,8 tys.
DWT i byty przystosowane do przewoze-
nia réznorodnych tadunkéw wojennych.
Tiokowa maszyna napedowa pozwalata
im na osigganie szybkosci 9—10 weziow.
Dzieki nim zazegnana zostata krytyczna
sytuacja w transporcie morskim aliantéw.
Poczawszy od 1944 ilo$¢ bedacych w bu-
dowie statkéw ,Liberty" znacznie sie
zmniejsza. Typ ten staje sie iprzesta-

PODCZAS UBIEGLE] WOJINY

rzaty, tym bardziej ze w miare polep-
szania sie sytuacji wojennej coraz wie-
cej zabiera czasu armatorom troska o to
co zrobi¢ z tysigcami nieekonomicznych
Liberty po wojnie: Do obstugi regular-
nych linii oceanicznych nie nadajg sie
z racji matej szybkosci a dla linii gdzie
szybkos$¢ nie odgrywa roli, maja za duzy
tonaz i za duze zanurzenie. Z tego po-
wodu w r. 1944 pierwsze miejsce wsrod
nowobudowanych statkébw zajmuje typ
,»Victory" posiadajacy dzieki silnym tur-
binom — znacznie wieksza szybko$¢
(13—16 weztdw). Rownolegle z Victory
poczeto budowac¢ duze serie doskonatych
juz statkéw tyipu CI, C2, C3, C4, P2 itd.
konstruowanych z mys$lag o racjonalnym
wykorzystaniu ich w czasie pokoju.
Obok Stanéw Zjednoczonych prefa-
brykacje i standaryzacje w budownic-
twie okretowym zastosowaty réwniez
Anglia i Kanada. Produkcja statkéw w
Wielkiej Brytanii aczkolwiek ilosciowo

otgczenie w nocy
Dartowa 5./57. Na stacji

. . a w Dartowie muszg obra¢ takie pofaczenia, zeby do_ Gdyni prz;g'echaé w niedziele przed
wieczorem, bo 'z Gdyni o godz. 21.28 odjezdza pocigg do Stupska, skad jest
$piesznym za doptatg 60 zt. Pociag ze Stawna odjezdza o 515 i przyjezdza do

o Stawna pociagiem po-
oczekiwac br—;dgie

Prawo ubjegania sie o zwolnienie z Il turnusu w Brygadach SP_— przystuguje takze kandydatom na kurs przodo-
Termin™ przyjazdu uczestnikéw kursu przodownikéw w Dartowie ustala sie na dzien5. VII. rano, .wg wskazo6-
Przyjazd uczestnikdw kursu przodownikéw w Gdyni ustala sie na poniedziatek rano

(Il turnus).

nie da sie poréwna¢ z osiagnieciami ame-
rykanskimi — wykazata réwniez w\ obli-
czu wojny znaczng preznos¢. Przy tym
statki budowane seryjnie w Anglii byly
naog6t nieco lepiej wykonane od amery-
kanskich (np. typ ,,Empire” odpowied-
nik ,,Liberty"). Réwniez Niemcy oraz Ja-
ponczycy usitowali zorganizowaé u siebie
seryjna produkcje statkéw handlowych
oparta o wzory amerykanskie. Standar-
towe jednostki typu ,,Hansa"™ produko-
wata podczas wojny m. inn. stocznia
,Odra" w Szczecinie (wérdd nich s’s
,,Oliwa").

Doswiadczenia w budownictwie okre-
towym osiggniete podczas minionej woj-
ny znalazty znaczne zastosowanie w oO-
becnym przemysle stoczniowym. Przede
wszystkim nitowanie jest coraz bardziej
wypierane przez spawanie elektryczne.
Nastepnie metoda budowy statku polega
obecnie na przygotowywaniu mozliwie
duzych, samodzielnych fragmentéw kon-
struowanej jednostki pod dachem, w
warsztacie. Na .pochylni nastepuje jedy-
nie montaz. Jest to zatem réwniez pre-
fabrykacja, cho¢ nie w takim zakresie.
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Edward Sarna, Oliwa-Jelitkowo. Sa-
dzimy, iz najlepiej bedzie, gdy sami zja-
wicie sie ktérego$ dnia miedzy 8.00 a
15.00 w Redakcji i obejrzycie posiadane
przez nas rysunki zaglowcéw z XV wie-
ku. Kol. Wozniak, ktoéry prowadzi w
.Zeglarzu* dziat modelarstwa okretowe-
go — chetnie Wam to utatwi. A wiec —
czekamy.

Wiadystaw Sokol, £6dz. Owszem, Lit-
wa miata przed wojng niewielkg flote
handlowa, m. inn. statki litewski.e za-
wijaty do Gdyni. Niestety, nie rozpo-
rzadzamy danymi cyfrowymi co do jej
wielkosci. Pozdrowienia.

W. Z. z Myszkowa. Po skonczeniu P.
L. B. O. najlepiej jest kontynuowac¢ nau-
ke w ramach zdobytej specjalnosci, a
wiec na Wydziale Budowy Okretéw Po-
litechniki Odanskiej. Mozna i$¢ takze na
kazda inng Politechnike.

Z. Z. Krakoéw. Obawiamy sie, ze ze
stabym wzrokiem nie uda sie Wam prze-
brna¢ przez komisje lekarska. Warunki
dla wzroku: VL i VP '= 10. Lekarz be-
dzie wiedziat, co to znaczy.

Ryszard Bulski, Kamienica Polska.
Obecnego adresu Jarostawa Krolikiewicza
nie znamy. Nazwy zagli i lin wymienio-
ne przez Was sg w dalszym ciggu na
,Darze Pomorza“ uzywane.

T. B. Katowice. Owszem, pigeciomasz-
towe zaglowce, aczkolwiek juz bardzo
nieliczne, istniejg. Maszty nosza kolejne
nazwy: fokmaszt, (fore-mast), grotmaszt
(main-mast), mitelmaszt (middle-mast),
krojcmaszt (mizzen-mast) i bezanmaszt
(jigger-mast). Zagle przybieraja nazwy
od odpowiednich masztéw *+ np. goérny
grotmarsel, krojcbramsel etc. Istnieje
réwniez polska nomenklatura masztow i
zagli ale w praktyce jeszcze nie przyjeta
sie. Kandydujac do P. L. B. O. musicie u-
konczy¢ kurs pracy morskiej PCWM bez
wzgledu na posiadane stopnie zeglarskie
PZZ. Wzajemne pozdrowienia.

Stefan Sadowski, tuczany. Nie macie
racji. Piccard jest z cala pewnoscia
Szwajcarem.

LWP.“  Wrzeszcz. Nastepny numer
»Zeglarza® ukaze sie dopiero we wrzes-
niu. ,,Rysy* miaty wejs¢ do stuzby w
kwietniu lecz termin ten opdznit sie ja-
koby o trzy miesigce. Blizszych danych
o tym statku nie mozemy, mimo wielo-
krotnych préb, ustali¢. ,,Nyssa“ ma jesz-
cze tylko dwa rejsy do odbycia — potem
idzie na zlom. Sadzimy, ze zastgpi ja
».Warmia“, ktéra przybedzie do kraju
w lipcii lub w sierpniu. Wg danych Z.
S. P. pierwszy weglorudowiec sptynie na
wode w listopadzie b. r., drugi w gru-
dniu, trzeci w lutym 1949, czwarty w lip-
cu, piaty w sierpniu, a szésty w paz-
dzierniku. Wykonczone maja by¢ kolej-
no — w czerwcu, lipcu, wrzes$niu, gru-
dniu 1949, styczniu oraz w lutym 1950.
O ile nam wiadomo — kwestia urucho-
mienia przez GAL linii regularnej na
Daleki Wschoéd jest jeszcze w stadium
projektéw i studiéw.

Piotr Cieklinski, +06dz. ,,Roburéow*
byto pie¢ (précz ,,Robura VII“ — daw-
nej stacji bunkrowej, obecnego statku
ratowniczego ,,Smok*). W czasie wojny
nosity one nazwy wziete z trylogii Sien-
kiewicza. ,,Zagtoba“ (Robur VTII) zato-
nat na Atlantyku w 1943 r., prawdopo-
dobnie storpedowany. ,,Zbaraz“ (Robur
VI“) zgingt od miny magnetycznej w

ZEGLUGA

(dokonczenie ze str. 96)
Niezaleznie od zeglugi pasazerskiej ,,Gryf*“, przy pomo-

glugi*

1940 r. ,,Czestochowa“ (Robur V) zatoneta
réwniez od miny magnetycznej w 1941 r.
Pozostate dwa ,,Robury*“ ocalaty lecz do
kraju nie wrécity. ,,Kroman“ rozbit sie
w czasie sztormu na skale — juz po
wojnie zresztg. ,,Lewant 11 i ,Lewant
111* byty z chwilg wybuchu wojny w bu-
dowie na stoczniach belgijskich. Niem-
cy je wykonczyli dostosowujac do swoich
potrzeb. Jeden podobno zatonat, a o dru-
gim niema zadnych wiadomosci. Dziat
,Polska Flota Handlowa*, ktoéry zasadni-
czo zakonczyliémy w biezac. ,,Zeglarzu®,
bedziemy stale uzupetniali nowymi od-
cinkami w miare przybywania $wiezo
zakupionych, wyremontowanych czy wy-
budowanych jednostek. Po wakacjach
planujemy omoéwienie .w podobny spo-
s6b floty przybrzeznej, rybackiej i po-
mocniczej. Niektore odznaki armatorskie
podajemy ponizej. Sg to: 1) GAL, 2) Ze-
gluga Polska, 3) Polbrit, 4) B. S. O, 5)

,.Gryf“, 6) Zegluga Gdanska, 7) Szcze-
cinski Urzad Morski (Minister-
stwo  Zeglugi). Odznaka armatorska
[ J biaty
A srebrny

Ministerstwa Komunikacji (dla promu
»Waza*“) nie jest jeszcze ustalona. Prze-
sylamy Wam wzajemne pozdrowienia.

robig od 8 do 10 mil morskich na godzine. Po ukon-
czeniu ,,Panna Wodna“ bedzie ptywa¢ na linii Gdansk — So-
pot — Ortowo — Gdynia — Jastarnia — Hel.

Przewidziane

cy parowca ,,San“ (ok. 130 BRT), utrzymuje kabotazowa linie
towarowg Szczecin — Swinoujécie. Dla uruchomienia takiej
komunikacji na trasie Szczecin — Gdansk (z zawijaniem do
wszystkich lezacych na tej linii portéw) przewidziany jest
statek ,,Narew* (ok. 300 BRT), znajdujacy sie w odbudowie
na Stoczni Gdanskiej.

»Zegluga Gdanska“ eksploatuje szereg potaczen wytgcz-
nie na obszarze Zatoki Gdarnskiej. | tak s/s ,,Aleksandra* (200
BRT, 365 pasazer6w) wznowi w pierwszych dniach czerwca
regularne rejsy na trasie Gdarnsk — Sopot — Gdynia — Ja-
starnia. S/s ,,Krystyna“ (100 BRT, 150 pasazeréw) pitywa z
Gdyni na Hel. Komunikacje pomiedzy Helem a Gdariskiem
i Sopotem utrzymuje s/s ,,Danuta“ (100 BRT, 100 pasazeréw).
W budowie znajduje sie m/s ,Wanda*“ (150 BRT, 160 pasaze-
réw), ktéra po ukonczeniu pracowacé bedzie na trasie Gdansk
— Sopot — Ortowo — Gdynia — Jastarnia. Chlubg ,,Zeglugi

Gdanskiej*“ jest piekny turbinowiec pasazerski ,,Panna
Wodna“ (800 BRT, 650 pasazeréw) przerabiany na Stoczni
Gdanskiej z poniemieckiego tratowca. Statek ten osigga

szybkos$é 17 weztdéw, podczas gdy pozostate jednostki ,Ze-

ZDJECIA: K. Komorowski, S

RYSUNKI: S. Wozniak, A. Plucinski, S. Sierecki,

Izdebski, J. Uklejewski, A. Plucinski,
M. Plucinski.

jest takze uzywanie jej do wycieczek zagranicznych.

Procz zeglugi przybrzeznej ,,Zegluga Gdanska* utrzy-
muje wewnetrzng komunikacje portowa w Gdyni i Gdansku
przy pomocy tramwajoéw wodnych. Na trasie Gdansk — Nowy
Port ptywaja ,,Maria®, ,,Irena“ i ,,Janusz“. Gdansk z Siankami
taczy ,,Eugenia®“. W Gdyni od Cukroportu do Pagedu kursuja
,.Natalia®“ i ,,Teresa“.

Zaréwno ,,Gryf* jak i ,,Zegluga Gdanska“ majg opraco-
wane plany dalszej rozbudowy posiadanych flotylli i projekty
uruchamiania nowych linii. Stocznia Gdanska rozpocznie
wkrétce budowe serii statkéw dla pasazerskiej zeglugi przy-
brzeznej, zaméwionych przez ,,Gryf*

Wszystkie te plany sa uzaleznione jednak od tego, czy
Spoteczenstwo przekona sie do zeglugi przybrzeznej, jako ta-
niego, przyjemnego i wygodnego $rodka komunikacji oraz tu-
rystyki, zapewniajac uruchomionym liniom nalezyta frek-
wencje. Swoboda w uzywaniu morza dla celéw komunikacyj-
nych i handlowych jest zasadnicza cecha narodéw morskich.
Naszym dazeniem jest sta¢ sie jednym z nich.

J. M.

E. Zdanowski, Foto-Elite, SIB.
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