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MŁODZI UCZĄ SIĘ 
BUDOWAĆ STATKI

Centralny Zarząd Przemysłu 
Okrętowego prowadzi cały szereg 
szkół stoczniowych, w których 
młodzi chłopcy z całej Polski, sy­
nowie robotników i rolników — u- 
czą Się budować statki. Spójrzcie 
na uśmiechniętą gromadkę na zdj. 
1 — to garść z tych, z pośród któ­
rych wyrosną nowi Sołdkowie, 
Makowscy, Tomaszewscy — dzielni 
budowniczowie Polski Ludowej na 
morzu.

Drugi i piąty od lewej (na zdj. 
1) to Bolesław Lipiński i Stanisław 
Sadura. Od dzieciństwa marzyli 
oni o zawodzie stoczniowca. Dziś 
dopięli swego — są w szkole stocz­
niowej. Bolesław Lipiński jest pół 
sierotą, synem drobnego rolnika 
z białostockiego. Młodszy nieco 
Stanisław Sadura, syn robotnika 
rolnego, przyjechał z kieleckiego. 
Mieszkają w bursie i uczą się, uczą 
i jeszcze raz uczą. Wykłady l>rze- 
platane są zajęciami w warsztatach 
szkolnych (zdj. 2, 3 i 4) ale nie 
ma to jak praktyka na stoczni 
(zdj. 5), gdzie chłopcy współucze­
stniczą w twórczej pracy praco,w* 
ników przemysłu okrętowego. Gi­
ez y wiście jak w każdej szkole 
egzaminy (zdj. 6) są może naj­
mniej przyjemne, ale ponieważ 
przechodzą na ogół pomyślnie — 
wszystko jest w porządku. Jak mi­
ło po intensywnym dniu zajęć i 
wykładów odpocząć w świetlicy 
(zdj. 7) przeglądając prasę codzien­
ną oraz młodzieżową (oczywiście 
również i „Młodego Żeglarza“). 
Chłopcy biorą intensywny udział 
w życiu społecznym, należą do Z. 
M. P. i T. P. P. R., współuczestni­
czą w redagowaniu gazetki ścien­
nej (krytyczny rzut oka na goto­
we „dzieło“ przedstawia zdjęcie 
8) a Bolek Lipiński jest nawet pre­
zesem szkolnego koła L. M.

Niewątpliwie i Lipiński i Sadu­
ra i setki ich szkolnych kolegów 
— wyrosną niezadługo na dziel­
nych stoczniowców.

A może i Ty byś się do nich 
przyłączył, Czytelniku?

fot. A. Kwiatkowski (7) i K. Ko­
morowski (1)
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rzed sześciu la ;y na wyzwolonym przez Armię Radziecką i 
Wojsko Polskie skrawku ziemi polskiej, kiedy na froncie toczył 
oię jeszcze zacięty bój — wydany został 22 lipca dokument 
o niezwykłej wadze historycznej dla narodu polskiego. Do­
kument ten, od daty swego wydania nazwany MANIFESTEM 
LIPCOWYM — określał wyraźnie, jak nigdy dotąd, drogę 
rozwoju kraju po jego wyzwoleniu. Jasno i treściwie wytyczał 
on słuszną linię polityki, obraną przez Polski Komitet Wyz­
wolenia Narodowego — polityki pokoju i dobrobytu mas pra­
cujących, opartej na przyjaźni, pomocy i przykładzie wielkie­
go Związku Radzieckiego.

Jaśniej jak żaden inny, wydany przed tym — doku­
ment, określał i wytyczał Manifest Lipcowy program polityki 
na odcinku morskim. „Cały naród — czytamy w wezwa­

niu w Manifeście — do walki o szeroki dostęp do morza, o polskie słupy 
graniczne na Odrze i Nysie... o Polskę, której zapewniony będzie 
trwały pokój, możność twórczej pracy i rozkwitu kraj u".

Dla realizacji tych szczytnych haseł — pierwszym i najważniejszym warunkiem było oczy­
wiście wyparcie okupanta poza granice Polski. Dokonała tego niezwyciężona Armia Radzie­
cka i kroczące u jej boku Ludowe Wojsko Polskie. W wyniku zaciętych bojów oswobodzony 
został pas wybrzeża, liczący ponad 500 kilometrów, wrócone narodowi polskiemu porty —■ 
Gdańsk, Kołobrzeg i Szczecin, a zwycięskie armie, gromiące faszystowskiego najeźdźcę — 
niewzruszenie ustawiły graniczne słupy nad Odrą i Nysą. Wróciły do macierzy odwieczne 
polskie ziemie, a wytyczona wzdłuż nurtów rzek granica miała być odtąd gwarantem trwa­
łego pokoju między Polską a Niemcami.

Stwierdzenie Manifestu Lipcowego odnośnie granicy na Odrze i Nysie nabiera wagi 
zwłaszcza w obecnej chwili, kiedy realizowane przez polski świat pracy wytyczne z przed 
sześciu lat doprowadziły do zawartego w dniu 6 lipca br. układu odnośnie słuszności i trwa­
łości tych granic. W swym przemówieniu wygłoszonym owego dnia w Zgorzelcu zagadnie­
nie to w taki sposób określił premier Niemieckiej Republiki Demokratycznej — Otto Grote- 
wohl: „Zasadniczym warunkiem pokoju — powiedział on — jest przyjaźń 
między Niemcami i Rzeczpospolitą Polską. Granica na Odrze i Ny­
sie jest granicą pokoju, ponieważ pokój między naszymi narodami 
jest warunkiem pokoju w Europie".

Wytyczne Manifestu określiły również charakter wolnej od wyzysku gospodarki prze­
mysłowej i charakter gospodarki rolnej, zmierzającej do polepszenia bytu pracującego chło­
pa. W oparciu o sojusz robotniczo-chłopski, o przodujący oddział mas pracujących — rewo­
lucyjną partię robotniczą, na drodze ogólnych społeczno-gospodarczych przemian, korzysta­
jąc z pomocy i wzorów Związku Radzieckiego, możliwe było pełne realizowanie postawio­
nych w r. 1944 przed narodem polskim zadań, których celem jest zbudowanie w Polsce so­
cjalizmu.

Szóstą rocznicę wydania historycznego Manifestu Lipcowego Naród Polski, polskie masy 
pracujące czczą nowymi osiągnięciami w odbudowie i rozbudowie swojej ojczyzny. Nie 
ma dziś w Polsce zakątka, w którym klasa robotnicza nie odniosłaby mniejszych lub więk­
szych sukcesów na tym szczególnym polu walki. Meldunki o wykonaniu podjętych w ramach 
„Czynu Lipcowego zobowiązań, — meldunki ze wszystkich niemal odcinków naszego frontu 
narodowego brzmią zwycięsko.

Dzień 22 lipca obchodzimy w radosnym nastroju, w poczuciu dobrze spełnionego obo­
wiązku, z entuzjazmem stając do wykonania zadań planu sześcioletniego wytyczonych na 
V Plenum KC Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej. Nasze sukcesy w realizowaniu 
tych zadań stanowią jednocześnie niezawodny wkład w potężne dzieło pokoju i pełnego 
zwycięstwa socjalizmu.

Ale tegoroczna rocznica Manifestu PKWN ma swój specyficzny wyraz. Obchodzimy ją 
bowiem w okresie wzmożonej walki o pokój, w okresie kiedy anglo-amerykańscy podżega­
cze wojenni rozpoczęli agresję na Koreę, depcząc wszelkie zasady i prawa ONZ, a z Rady 
Bezpieczeństwa ONZ formując powolne swoim rozkazom narzędzie. W okresie tym polskie 
masy pracujące, skupione w światowym froncie pokoju na czele którego stoi Wielki Stalin — 
wzmożoną wydajnością pracy dają zdecydowaną odprawę podżegaczom wojennym, solida­
ryzując się z walczącym przeciw dolarowym agresorom ludem Korei.



Przed świtem dnia 22 czer­
wca 1941 roku, gdy ra­
dio nie zdążyło jeszcze 

obwieścić o zbrodniczej na­
paści lotnictwa hitlerowskie­
go na cywilną ludność Orszy, 
Mohylewa i Smoleńska, nad 
redami i portami Murmań­
ska, Kronsztadtu i Sewasto­
pola ukazały się zespoły sa­
molotów ze swastyką.

Ale wyniki tego „błyska-, 
wicznego uderzenia“ — z któ­
rym sztabowcy faszystowscy 
łączyli marzenia o zniszczeniu 
trzonu floty radzieckiej — 
były znikome. Radziecka Ma­
rynarka Wojenna mogła roz­
począć swą działalność pla­
nowo i skutecznie, wychodząc 
z pierwszego spotkania z wro­
giem niemal nienaruszona, a 
bogatsza o doświadczenia bo­
jowe.

Wielka Wojna Narodowa 
była ciężką próbą dla narodu 
radzieckiego i jego sił zbroj­
nych, które musiały prowa­
dzić długotrwałą walkę z sil­
nym i przebiegłym nieprzy­
jacielem. Jak wiadomo — 
walkę tę prowadził Związek 
Radziecki przez długie lata 
samodzielnie, podczas gdy na 
Zachodzie trwała „dziwna 
wojna“, sprowadzająca się do 
markowania działań wojen­
nych i zapewnień o otwarciu 
w krótkim czasie „drugiego 
frontu“. Radziecki żołnierz I 
marynarz potrafił w tych wa­
runkach nie tylko wytrwać I 
obronić własną ojczyznę, ale 
również zdruzgotać nieprzyja­
cielską machinę wojenną i o- 
calić przez swoje zwycięstwo 
całą ludzkość.

FLOTA BAŁTYCKA
W pierwszej fazie wojny 

niemiecko - faszystowskim 
wojskom udało się podejść aż 
pod Leningrad. Okręty wojen­
ne Floty Bałtyckiej włączone 
zostały w system obrony ar­
tyleryjskiej miasta-bohatera. 
Sytuacja oblężonego Lenin­
gradu była wyjątkowo ciężka.

W leningradzkim muzeum 
oglądać możemy dziś w szkla­
nych gablotkach osobliwe 
druki. Są to zaproszenia na 
bankiet organizowany dia ofi­
cerów armii hitlerowskiej, 
który odbyć się miał „po zdo­
byciu Leningradu“.

Ale planowany przez agre­
sorów bankiet nie odbył się... 
Przeszkodził temu człowiek 
radziecki — żołnierz, mary­
narz i robotnik, przeszkodził 
huraganowy ogień dział, w 
którym tak aktywny udział 
brały „pływające fortece“ — 
pancerniki „Marat“ i „Oktia- 
brskaja Rewolucja“. Pierw­
szy —• zacumowany w ujściu

Związek Radziecki — to wielkie mocarstwo morskie. Po­
siada ono bezpośrednie wyjście na trzy oceany: Lodowaty, 
Atlantycki i Spokojny, a 45 tys. kilometrów jego morskich 
granic oblewają wody 12 mórz. Nic dziwnego, że w ZSRR 
rozwinęła się wspaniale gospodarka morska, pewnie ochra­
niana przez Radziecką Marynarkę Wojenną — rękojmię bez­
pieczeństwa morskich granic Kraju Rad. Radziecka Mary­
narka Wojenna utworzona została w dniach Wielkiej Rewo­
lucji Październikowej z inicjatyivy Lenina i Stalina, dzięki 
staraniom partii bolszewików. Na okrętach i w oddziałach 
ivyrosly i zahartowały się świetne kadry marynarskie, zdolne 
do wypełniania zadań powierzonych im przez naród i partię. 
W czasie II-Wojny Światowej — Radziecka Marynarka Wo­
jenna godnie wypełniała swój obowiązek, aktywnym współ­
działaniem z całymi Radzieckimi Siłami Zbrojnymi przyczy­
niając się do zwycięstwa nad hitlerowskimi Niemcami i im­
perialistyczną Japonią. Z okazji Dnia Floty ZSRR — w po­
niższym artykule zapoznajemy Czytelników z kartami chwa­
ły morskiej, jakie wypisali swymi czynami marynarze radziec­
cy w dniach Wielkiej Wojny Narodowej.

Newy, a drugi na podejściach 
do miasta-bohatera.

Kiedy potężne uderzenie 
Armii Radzieckiej zdruzgota­
ło pierścień oblężenia — w 
natarciu tym brały aktywny 
udział okręty Floty Bałtyckiej. 
Niepowstrzymanie parły woj­
ska radzieckie na zachód. Ma­
rynarka wojenna skutecznie 
wspomagała w tej ofensywie 
skrzydła sił zbrojnych, prze­
prowadzając szereg operacji 
desantowych.

Z operacji tych wymienić 
należy przede wszystkim opa­
nowanie archipelagu Moon- 
sundu i desant na Mierzeję 
Wiślaną.

Równolegle z operacjami 
desantowymi prowadziła Flo­
ta Bałtycka aktywną działal­
ność na nieprzyjacielskich li­
niach komunikacyjnych, to­
piąc transportowce i okręty 
wojenne wroga. Akcję taką, 
prowadzono od rozpoczęcia o-| 
fensywy głównie na podejś­
ciach do wojenno - morskich’ 
baz przeciwnika. L

W rejonie Zatoki Gdańskiej 
odznaczyły się w tej akcji ści- 
gacze torpedowe kapitana III 
rangi Uszczewa, a w rejonie 
Libawy — Bohatera Związku 
Radzieckiego — Osipowa.

Ostatnią operacją przepro­
wadzoną przez Flotę Bałtycką 
w Wielkiej Wojnie Narodowej 
było zajęcie wyspy Bornholm, 
przeprowadzone po masowym 
nalocie na bazę Roenne i wy­
sadzeniu desantu na brzegach 
wyspy i w porcie. Wyspa 
Bornholm wyzwolona została 
od okupanta 9 maja 1945, a 
kapitulujący garnizon liczył 
12 000 ludzi.
FLOTA MORZA CZARNEGO

Gazeta „Völkischer Beob­
achter“ w numerze z dnia 6 
sierpnia 1942 — podała wia­
domość o wysokim odznacze­
niu pewnego dowódcy ścigacza 
faszystowskiego, który miał 
jakoby na akwenie czarno­
morskim zatopić krążownik 
radziecki „Krasnyj Krym“.

Chyba nikt inny nie przyjął 
; równie wesoło tego komunika­

tu, jak pozostająca w jaknaj- 
lepszej kondycji bojowej zało­
ga tegoż okrętu „Krasny? 
Krym“, zaliczonego w tym 
czasie za swe zasługi bojowe 
do okrętów gwardyjskich.

Ale nierealne marzenia snu­
ła nie tylko propaganda hitle­
rowska. Kiedy bowiem nie­
przyjacielowi udało się opano­
wać wybrzeża Morza Czarnego 
aż po port w Noworosyjsku, a 
pozbawione realnego oparcia o 
bazy — okręty Floty Czarno­
morskiej stały zakotwiczone 
wprost u wybrzeża, różni „ne­
utralni“, a przede wszystkim
— tureccy teoretycy wojenno- 
morscy głowili się nad proble­
mem — czy okręty radzieckie 
ulegną samozatopieniu, czy 
zostaną internowane w portach 
tureckich. Panowie ci nie prze­
widzieli trzeciej ewentualno­
ści — że okręty te przystąpią 
na skrzydłach Armii Radziec­
kiej do ofensywy, dopomaga­
jąc w oswobodzeniu Noworo- 
syjska, Krymu i Odessy...

Kiedy rozpoczęła się wspa­
niała ofensywa radziecka, kie­
dy radzieckie lotnictwo Morza 
Czarnego atakowało i niszczy­
ło transporty i koncentracje 
przeciwnika, a Flota Czarno­
morska prowadziła aktywną 
działalność na morzu —• kiedy 
hitlerowcy tracili dziesiątki o- 
krętów a setki tysięcy żołnie­
rzy faszystowskich poległo lub 
dostało się do niewoli — Angli­
cy dreptali w miejscu pod Sol- 
lum i Sidi Barani, na pustyn­
nych bezdrożach Libii, a Ame­
rykanie jedynie z radia i ga­
zet dowiadywali się o tym, co 
dzieje się „gdzieś w Europie“.

FLOTA PÓŁNOCNA
Kiedy wojskom hitlerow­

skim w ich „błyskawicznym“ 
natarciu nie udało się opano­
wać wysuniętego na północ 
półwyspu Srednij — uczynił 
to... jednym pociągnięciem pió­
ra — Goebbels. Ale kiedy 30 
czerwca 1941 r. eskadra ra­
dzieckich okrętów, wspomaga­
jąc działania piechoty — o- 
tworzyla silny ogień na pozy­
cje nieprzyjacielskie i zadała 
napastnikowi dotkliwe straty
— wówczas nawet Goebbels 
był zmuszony stwierdzić, że o 
półwysep Srednij „walka je­
szcze trwa“... Rzecz oczywista, 
że to „jeszcze“ przeciągnęło 
się tak długo, aż Armia i Flo­
ta Radziecka rozgromiły do­
szczętnie hitlerowskiego na­
jeźdźcę.

Tam właśnie — u brzegów 
półwyspu Srednij ścigacz lej- 
tenanta Króla otworzył kartę 
sławnych walk ścigaczy Floty 
Północnej, zaliczonych później 
do gwardyjskich.

14 lipca 1941 r. pierwsze 
zwycięstwo podwodne odniósł 
okręt podwodny Stołbowa, za­
początkowując chwalebne o- 
peracje podwodników Floty 
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Północnej, do których zaliczyć 
należy storpedowanie najwię­
kszego pancernika hitlerow­
skiego — „Tirpitza“ — przez 
okręt podwodny dowodzony 
przez Mikołaja Łunina.

W tym również czasie zano­
towano pierwsze zwycięstwo 
lotnika Floty Północnej — od­
znaczonego później dwukrot­
nie „Złotą Gwiazdą“ — pod­
pułkownika Borysa Safonowa.

Najpopularniejszym jednak 
w działaniach na akwenie pół­
nocnym, był dowódca ścigacza 
Aleksander Osipowicz Szaba- 
lin, którego aktywność prze­
jawiła się w śmiałych atakach 
torpedowych na konwoje prze­
ciwnika.

Ten sam Szabalin poprowa­
dził w okresie radzieckiej o- 
fensywy na Północy — atak 
z morza na kluczową bazę fa­
szystowską — Liiinachamari. 
Zadaniem sił desantowych, 
którymi dowodził Szabalin 
było przerwanie się przez 
trzymilową strefę ognia nie­
przyjacielskiego i opanowanie 
portu, położonego w głębi 
fiordu. Na wykonanie opera­
cji przeznaczono noc z 12 na 
13 października 1944 r.

Kiedy jednostki radzieckie 
wchodziły już owej nocy w 
gardziel fiordu zostały oświe­
tlone rakietami i reflektorami 
i powitane silnym ogniem. 
Mimo ciężkich warunków te­
renowych (wąski farwater) i 
bojowych — okręty ominęły 
zagrody minowe i sieciowe i 
dobiły do nabrzeży, wysadza­

jąc desanty. Wkrótce cała ba­
za nieprzyjacielska znajdo­
wała się w rękach radziec­
kich.

Za przeprowadzenie tej o- 
peracji kapitan II rangi Sza­
balin odznaczony został po 
raz drugi „Złotą Gwiazdą“.

Dziewiąte stalinowskie u- 
derzenie na Północ, przepro­
wadzone silami lądowymi i 
morskimi, , przy aktywnym 
współudziale lotnictwa mor­

skiego — zostało zakończone 
zwycięstwem. *

W rozkazie z dnia 22 lipca 
1945 roku w ten sposób ocenił 
Generalissimus Stalin działa­
nia bojowe Radzieckiej Ma­
rynarki Wojennej w Wielkiej 
Wojnie Narodowej.

„...Działalność bojowa mary­
narzy radzieckich nacechowana 
była bezgraniczną wytrwałością 
i męstwem, wielką aktywnością 
bojową, mistrzostwem żołnier­

skim. Marynarze okrętów pod- 
wodnych, okrętów nawodnych, 
lotnicy morscy; artylerzyści i 
piechurzy — podjęli i rozwinęli 
wszystko, co cenne w wielowie­
kowej tradycji floty rosyjskiej. 
Na morzach — Bałtyckim, Czar­
nym i Barentsa, na Wołdze, Du­
naju i' Dnieprze marynarze ra­
dzieccy wypisali w ciągu czte­
rech lat wojny nowe karty w 
księdze rosyjskiej chwały mor­
skiej. Flota wypełniła całkowicie 
swój obowiązek wobec radziec­
kiej Ojczyzny“.

Po zakończeniu wojny obóz 
państw demokratycznych ze 
Związkiem Radzieckim na cze­
le wszedł w okres odbudowy, 
rozbudowy i utrwalenia po­
koju. W tym samym czasie 
obóz imperialistyczny zaczął 
coraz wyraźniej wprowadzać 
swoją politykę na tory agresji 
i nowej wojny.

W okresie tym Radziecka 
Marynarka Wojenna stanowi 
razem z całymi Siłami Zbroj­
nymi ZSRR niezłomną rękoj­
mię pokoju i bezpieczeństwa 
światowego. O roli tej decy­
duje zarówno jej ogromny po­
tencjał sił, jak i przodująca 
stalinowska nauka wojenna, 
nauka zwyciężania; o roli tej 
decyduje słuszna linia polity­
ki Związku Radzieckiego, po­
lityki wolności i pokoju, rea­
lizowanej na niewzruszonych 
zasadach Wszechzwiązkowej 
Komunistycznej Partii (bol­
szewików), partii Lenina i 
Stalina.
SŁAWOMIR SIERECKI

MŁODZIEŻOWA ZAŁOGA
N

a pozór „Kastoria“ niczym nie odróżnia się od innych 
traulerów. Takie same ma czarne burty, brązowe nad­
budówki i długi, wąski, czerwony komin z czarnym pa­
sem u szczytu. Jednakże na „Kastorii“ jest coś czego nie 
ma na pozostałych jednostkach naszej rybackiej floty daleko­

morskiej: na frontowej ścianie pomostu nawigacyjnego, nieco 
poniżej sterówki, już z daleka rzuca się w oczy wielka barwna 
odznaka ZHP. Bo „Kastoria“ — to zetempowski trauler. Załoga 
jej bez wyjątku składa się z młodych zetempowców. Szyper 
ma lat... dwadzieścia trzy. Reszta członków załogi — nie wiele 
co więcej a przeważnie — nieco nawet mniej. Większość — to 
absolwenci prowadzonej przez PCWM Państwowej Szkoły Ry­
baków Morskich, część — przeszła na „Kastorię“ z innych 
traulerów. „Wódz“ tej niebywałej załogi — kol. Skielnik — nie 
tak dawno ukończył kurs szyprów rybaćkich.

Trauler „Kastoria“ jest symbolem zwycięstwa odniesione­
go przez „Dalmor“ w jakże ciężkiej na odcinku rybołówstwa 
walce o kadry. Jeszcze wszak w roku 1948 nasze jednostki 
dalekomorskie w 50% obsadzone były przez cudzoziemców.

Holendrzy piastowali nieomal wszystkie stanowiska kierownicze.
Dziś — u progu tegorocznego sezonu śledziowego — 

wszystkie traulery „Dalmoru“ posiadają polskie załogi i pol- 
sk ch szyprów. Nieliczni obcokrajowcy (2% załóg) spełniają 
wyłącznie funkcje pilotów i instruktorów.

Do wygrania przez „Dalmor“ bitwy o kadry niemało przy­
czyniło się ZMP. Dostarczyło ono najbardziej wartościowy ele­
ment ludzki i zmobilizowało młodych rybaków do intensywne­
go, przyspieszonego szkolenia się.

Zetempowski trauler, który niemal dokładnie w drugą rocz­
nicę powstania Związku Młodzieży Pińskiej rozpoczął. trudne 
i odpowiedzialne połowy śledzia na Morzu Północnym — 
uczcił tę rocznicę w sposób jak najbardziej godny. Jest on pięk­
ną nagrodą za trud poniesiony przez ZMP w walce o spolszcze­
nie naszego rybołówstwa dalekomorskiego.

Młodzieżowej załodze traułera „Kastoria“ życzymy sukce­
sów w współzawodnictwie i jak najrychlejszego przekroczenia 
planu połowów!

„Kastoria“ z zetempowską załogą wyrusza na połówCzęść załogi młodzieżowego traułera „Kastoria“
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adzwyczaj zmienne losy przecho- 
i, ‘ dziła Korea na przestrzeni ponad 

y. i 4 000 lat swej historii, licząc od 
' powstania pierwszego jednolitego 

państwa w roku 2333 przed Chr. aż do 
czasów obecnych. Po dwutysiącletnim ist­
nieniu nastąpiło rozbicie kraju, gdyż pół­
nocną jego część podbili Chińczycy, zaś 
południowa rozpadła się na trzy państwa. 
Zjednoczona w roku 1392 przez księcia 
Yi-Taiho, założyciela dynastii Yi, Korea 
bardzo krótko cieszyła się pełną niezawi­
słością, gdyż równo dwieście lat później 
napadli na nią Japończycy. Z najwięk­
szym trudem i tylko dzięki pomocy chiń­
skiej Koreańczycy odparli inwazję, przy 
czym w sześcioletniej wojnie dużą rolę 
odegrała silnie rozbudowana koreańska 
flota wojenna.

Od czasu tej wojny rozpoczyna się za­
leżność Korei od Chin, zwolna pogłębia­
jąca się. Również w dalszym ciągu „ostrzą 
zęby“ na Koreę Japończycy. Uzyskują oni 
— pod presją swej floty — zrazu koncesje 
handlowe, a po wojnie 1904/5 wcielają 
Koreę jako prowincję do swego państwa, 
znosząc w roku 1910 dynastię Yi.

Czterdziestoletnie panowanie Japończy­
ków to jeden z najcięższych okresów w 
historii Korei, w którym terror i polityka 
eksterminacyjna japońskich imperialistów 
święcą pełny triumf. „Koreańczycy mają 
do wyboru — albo słuchać ślepo naszych 
rozkazów, albo umierać“ — oto była dewi­
za samurajów.

Zwycięskie wojska radzieckie przynio­
sły Korei wyzwolenie spod jarzma japoń­
skiego, jednakże do pełnej realizacji za­
powiedzianej przez mocarstwa zachodnie 
na konferencji w Kairze w roku 1943 nie­
podległości 1 zjednoczenia Korei nie do­
szło. Z kraju podzielonego na dwie strefy, 
radziecką i amerykańską, tylko część po­
łożona na północ od 38 równoleżnika zy­
skała niezawisłość, potwierdzoną wycofa­
niem się pod koniec 1948 roku wojsk ra­
dzieckich i wzmocnioną układem z marca 

1949 o współpracy gospodarczej i kultu­
ralnej ze Związkiem Radzieckim oraz u- 
kładem o wymianie towarowej. Układy te 
w pełni umożliwiły realizację wielkich re­
form demokratycznych.

Przede wszystkim reforma rolna znio­
sła średniowieczny system niewolnictwa, 
ucisku i wyzysku. Ziemia obszarnicza zo­
stała rozparcelowana i 1,7 miliona hekta­
rów zostało rozdzielonych pomiędzy 720 
tysięcy chłopskich rodzin bez- i małorol­
nych. Wydatnie zwiększono powierzchnię 
uprawnej ziemi, ogromnie wzrosły także 
plony zbóż i ryżu. Szybkimi krokami po­
stępuje naprzód , uprzemysłowienie kraju, 
zasobnego zwłaszcza w węgiel, rudę że­
lazną, cynk, złoto i grafit. Kopalnie, wiel­
ki przemysł, środki transportu i handel zo-

stały znacjonalizowane. Postępowe usta­
wodawstwo pracy zapewniło Koreańczy­
kom prawo do ośmiogodzinnego dnia pra­
cy wraz z wszelkimi przywilejami socjal­
nymi. Nie mniejsze osiągnięcia zanotować 
można w dziedzinie nauki, oświaty, kul­
tury i sztuki

W tym samym zaś czasie w ujarzmio­
nej przez Wall-Street południowej Korei 
istniało blisko trzy miliony bezrobotnych, 
w tym 300 000 robotników rolnych, któ­
rych wołania o reformę rolną przygłuszo­
no strzałami wojsk rządowych. To maso­
we bezrobocie oraz inflacja zrujnowały 
kraj. Ogólnokrajowa gospodarka wyraźnie 
podupadła, gdy tymczasem główne złoża 
surowców eksploatowały dolarowe trusty 
i monopole... ♦

Rankiem — 25 czerwca — reakcyjna 
klika południowo - koreańska dokonała 
z polecenia swych anglo - amerykańskich 
mocodawców — bandyckiego napadu na 
Koreańską Republikę Ludowo - Demokra­
tyczną. Reakcyjne wojska Li-Syn-Mana 
wtargnęły poza 38 równoleżnik w rejonie 
Hiadin, Kymczon, Czerwon i Janian. Agre­
sorzy zostali powstrzymani, a w wyniku 
kontruderzenia odrzuceni o kilka kilome­
trów.

Ponieważ marionetkowy „rząd“ połu­
dniowo - koreański nie posłuchał wezwa­

Brytyjski krążownik „Jamaica“ ciężko uszko­
dzony w boju z pólnocno-koreańskimi bateriami 

nadto rzeźnymi

nia o wstrzymaniu działań wojennych — 
wojska ludowe przeszły do ofensywy na 
całym froncie rozbijając wojska Li-Syn- 
Mana i wyzwalając stolicę południowej 
Korei — Seul.

Imperialiści amerykańscy usiłując ura­
tować zbankrutowaną klikę Li-Syn-Mana, 
podjęli bezpośredni akt agresji przeciw 
Korei. Do walki zostało wciągnięte lot­
nictwo USA w barbarzyński sposób bom­
bardujące otwarte miasta koreańskie, a 
następnie — marynarka i piechota.

Nadużywając bezczelnie imienia Orga­
nizacji Narodów Zjednoczonych amery­
kańscy agresorzy myśleli — że uda im się 
postawić świat wobec faktu dokonanego. 
Przerachowali się jednak. Po pierwsze — 
masy ludowe całego świata, zorganizowa­
ne w wielkim froncie pokoju, potępiły a- 
gresję amerykańską i dały wyraz swej so­
lidarności z walczącym ludem Korei, a po 
drugie — rozgromiona została w Korei 
wyszkolona i wyekwipowana na wzór a- 
merykański — południowo - koreańska 
armia najemna oraz desantowe jednostki 
amerykańskie. Wciągnięty do boju — bry­
tyjski krążownik „Jamaica“ został cięż­
ko uszkodzony; Amerykanie stracili wiele 
samolotów typu B-26 („latające twierdze“) 
i F-80 (myśliwce odrzutowe).

W obecnej chwili na froncie trwają za­
cięte walki, a Amerykanie mimo rzucenia 
wszystkich możliwych sił — dalej ponoszą 
klęskę za klęską.

Masy ludowe całego świata, a więc i 
masy pracujące Polski dają wyraz swej 
solidarności z ludem Korei uczestnicząc 
w licznych wiecach protestacyjnych i 
zbiórkach na rzecz bombardowanej prze& 
powietrznych gangsterów — ludności cy­
wilnej.

„RĘCE PRECZ OD KOREI!“ — oto 
hasło jakie rzuciły w twarz podżegaczom 
wojennym miliony ludzi walczących o po­
kój. Bowiem ruch w obronie narodu ko­
reańskiego, to ruch w obronie wszystkich 
narodów, w obronie zagrożonego gang­
sterską agresją — pokoju światowego.
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napisał JERZY PERTEK
cz. IIIpierwszych latach bieżącego stu­lecia okręt podwodny dochodził już do kilkuset ton wyporności („G-l“ Lake‘a z r. 1907 miał 234 tony wyporności nawodnej, a 276 ton —■ podwodnej), jego szybkość nawod­na wynosiła 12 węzłów (maksymalnie 15), a podwodna —• 7 do 10; w zanurzeniu przebywać mógł około doby (36 godzin, jakie przebył w zanurzeniu okręt Bubno- wa, było jedynym tego rodzaju osiągnię­ciem), ponadto był uzbrojony w wyrzut­nie torpedowe —■ i wszystko to oznaczało, że technicznie rzecz biorąc przeszedł już i niemal ukończył swą zasadniczą ewolu­cje, w wyniku której stał sie naprawdę pod każdym względem pełnowartościowym okretem. Pod każdym względem za wy­jątkiem jednego: zagadnienie napędu po­zostawało w dalszym ciągu sprawą otwartą.Na przełomie XIX wieku na okrę­tach podwodnych były przeważnie w uży­ciu: w stanie wynurzonym maszyna pa­rowa, do której dostarczano parę pod­grzewając kocioł ropą, a silniki elektrycz­ne w marszu w zanurzeniu. Systemowi temu było bardzo daleko do doskonało­ści i to zarówno w stosowaniu napędu na-, jak i podwodnego. Instalacja paro­wa ważyła bardzo dużo i była nieprak­tyczna W użyciu, zwłaszcza gdy okręt miał się zanurzyć. Należało wówczas od­ciąć dopływ paliwa do paleniska, a po iego wygaszeniu czekać na ostygniecie kotła. Duża waga tej instalacji była po­wodem znacznego wzrostu wyporności o- krotu. co nociagało nadmierne zwiększe- c’’e noiemności zbiorników balastowych; ’’eh napełnienie trwało bardzo długo, tak że — łącznie ze stygnięciem kotła — trze­ba było poświęcić ponad kwadrans czasu 

na przeprowadzenie całego manewru za-, nurzenia. Baterie, zasilające motory elek­tryczne prądem, były również bardzo cię­żkie, ponadto nie można ich było łado­wać na morzu. Wszelkie próby zmierza­jące do wynalezienia innych sposobów i rodzajów napędów, również nie przynio­sły pożądanego rezultatu. Ani silnik jed­nolity napędzany sprężonym powietrzem, ani maszyna parowa ogrzewana naftą nie dały zadawalających rezultatów i do-

Pierwszy na świecie podwodny sta/wiiacz min — 
rosyjski „Krab“piero wynalezienie silnika spalinowego, a później — w roku 1910 — skonstruowa­nie morskiego typu silnika spalinowego, dokonało przewrotu w dziedzinie napędu jednostek podwodnych i zakończyło tech­niczny rozwój budowy okrętu podwod­nego. Mając możność marszu na powierz­

chni tak długo, jak długo wystarczał eko­nomicznie działającym silnikom spalino­wym zapas paliwa, i mając możność — przy pomocy tychże silników — ładować na morzu akumulatory, okręt podwodny stał się dojrzały do użycia go w opera­cjach wojennych na dużą skalę. Wszyst­kie państwa rozpoczęły też poważnie roz­budowywać swe floty podwodne.Z tych lat, bezpośrednio poprzedzają­cych pierwszą wojnę światową, datuie się wybudowanie pierwszego na świecie okrętu podwodnego przeznaczonego nie do walki bezpośredniej z nieprzyjacielski­mi jednostkami nawodnymi przy pomocy torped, ale do pośredniego ich zwalczania przy pomocy stawianych w morzu min. Okrętem tym był rosyjski podwodny sta- wiacz min „Krab“. Koncepcja jego wy­budowania narodziła się po wojnie ro­syjsko-japońskiej 1904/5. w której Rosja­nie okazali się prawdziwymi mistrzami morskiej wojny minowej. Po długiej pra­cy przygotowawczej, projekt okrętu pod­wodnego opracował inżynier Naletow. W roku 1909 rozpoczęto w Nikołajewie bu­dowę zaprojektowanego okrętu, w której z Naletowem współpracował znany budo­wniczy okrętów pancernych i współpra­cownik słynnego profesora Krylowa — inżynier Kostenko oraz inżynier Ryba­ków. Budowa tego okrętu była skompli­kowana i trudna, jak trudne są wszystkie początki wielkich dzieł i wynalazków, jednakże po pięciu latach dobiegła po­myślnie końca. Pierwszy podwodny sta- wiacz min świata bvł gotów. Pod nazwą „Krab“ okręt ten miał niedługo możność wykazania swych zalet, gdvż w tym sa­mym roku nastąpił wybuch woiny. W trakcie szeregu rejsów „Krab“ postawił liczne pola minowe na Morzu Czarnym, zwłaszcza na tureckich wodach przy­brzeżnych i koło Bosforu. Na minach
Niemiecki okręt podwodny „UB 64“ (1917), typowy drapieżnik z końco­

wego okresu pierwszej wojny światowej.
Francuskie okręty podwodne klasy „Anąuille“ (1903) stanowczo nie bu­

dzą jeszcze zaufania swym mizernym wyglądem.
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Śródokręcie polskiego okrętu podwodnego „Sęp“ (1938). wyróżniającego 
się szczególnie szlachetną linią i dobrymi zaletami nawigacyjnymi.

Kadłub nowoczesnego okrętu podwodnego. Należy zauważyć, iż podczas 
pływania po powierzchni — ponad wodę wystaje znikoma jego częśćtych zatonęło kilka tureckich okrętów, a szereg innych (wśród nich ex-niemieckie „Goeben“ i „Breslau“) odniosło ciężkie uszkodzenia.Wybuch pierwszej wojny światowej zastał okręty podwodne gotowe do dzia­łania. Był to właściwie ich debiut wo­jenny, gdyż ani w wojnie rosyjsko-ja­pońskiej 1904/5, ani w poprzedzającej wojnę światową krótkotrwałej wojnie bałkańskiej (1912/13) okręty podwodne nie weszły jeszcze — poza sporadyczny­mi wypadkami — do operacyjnego uży­cia. W ciągu czterech lat wojny, w któ­rej okręty podwodne — budowane przez Niemcy w niespotykanych dotąd ilościach —. odegrały poważną rolę, zagrażając w roku 1917 całkowitym sparaliżowaniem brytyjskich morskich linii komunikacyj­nych, postęp techniczny nie poczynił wię­kszych kroków naprzód. Nie znaczy to oczywiście, aby nie dokonano licznych ulepszeń, zarówno konstrukcyjnych, jak i w dziedzinie uzbrojenia, a także taktyki okrętów podwodnych. Zwiększyła się także różnorodność kategorii i typów bu­dowanych jednostek, wzrosła ich wiel­kość, spotężniało uzbrojenie oraz zwięk­szyła się szybkość i zasięg pływania. O- prócz normalnych, „standartowych“ nie­jako kategorii jednostek pełnomorskich i przybrzeżnych (tzn. przeznaczonych do działań na morzach zamkniętych, w nie­wielkiej odległości od baz), pojawiły się bardzo duże oceaniczne okręty —■ praw­dziwe podwodne krążowniki, wśród któ­rych z kolei rozróżnić można jednostki o bardzo silnym uzbrojeniu torpedowym oraz jednostki przeznaczone do walki ar­tyleryjskiej. Te ostatnie uzbrojone były w działa 150 mm, a nawet — w pojedyn­czych wypadkach — w działa ciężkiego kalibru, i dlatego nazywane były rów­

nież podwodnymi monitorami. Oprócz jed­nostek krążowniczych budowano w mniejszych ilościach podwodne stawiaęze min. Ponadto Anglicy wybudowali kilka jednostek przeznaczonych do zwalczania okrętów podwodnych, zaś Niemcy jeden

Podwodny „liliput“ z okresu ostatniej wojny 
(3 ludzi załogi, 30 ton wyporności)¿kręt podwodny (a właściwie statek pod­wodny, bowiem nie posiadał on uzbroje­nia), używany jako łamacz blokady i przeznaczony do przewozu towarów. Wy­porność podwodnych krążowników do­chodziła do 2 000 ton, co oznacza, że wiel­kość okrętów podwodnych wzrosła w cią­gu 10 lat niemal dziesięciokrotnie. Nie można tego samego jednak powiedzieć ani o uzbrojeniu, ani o szybkości, której maksymalne cyfry wynosiły 18 węzłów 

na powierzchni i 12 — pod powierzchnią wody. Jedynie zasięg pływania wzrósł proporcjonalnie do wzrostu wielkości o- krętów podwodnych, gdyż w odniesieniu do 1 930-tonowego niemieckiego „U-139“ wynosił 12 600 mil morskich przy szyb­kości nawodnej (ekonomicznej) 8 węzłów.W latach międzywojennych wypor­ność okrętów podwodnych w zasadzie nie uległa już zwiększeniu. Poza sporadycz­nymi wypadkami budowy jednostek o wyporności nawodnej 2—3 000 ton, wię­kszość jednostek oceanicznych wypierała od 1 000 do 1 500 ton, wyporność okrętów przeznaczonych do działania na mniej­szych akwenach obracała się w granicach od 400 do 700 ton. Uzbrojenie ich pozo­stało na ogół niezmienione, podobnie szyb­kość podwodna. Wzrosła natomiast nieco szybkość nawodna, znacznie przekracza­jąc u niektórych jednostek 20 węzłów. Również zasięg pływania wzrósł dość znacznie, dochodząc do 20 000 mil mor­skich.W drugiej wojnie światowej, która przyniosła liczne dalsze ulepszenia uzbro­jenia, wyposażenia i taktyki okrętów pod­wodnych, pozostały one na ogół w dotych­czasowych granicach wyporności. Wiel­kość okrętów oceanicznych ustabilizowa­ła się w granicach pomiędzy 1 —-2 000 ton; do działań na wodach przybrzeżnych budowano znacznie mniejsze jednostki o wyporności 250, a nawet 200 ton. Wy­różnić tu należy radzieckie okręty typu ,,K“ (oceaniczne) i „Malutka“ (przybrzeż­ne), które odniosły w ubiegłej wojnie szereg bardzo poważnych sukcesów, do­wodząc przodującej roli socjalistycznego budownictwa okrętowego oraz wspania­łego ducha i doskonałego wyszkolenia radzieckich marynarzy,
Wnętrze radzieckiego okrętu podwodnego. Fragment ten obrazuje jak 
delikatnym i skomplikowanym organizmem jest współczesny okręt 

podwodny.

Radziecki okręt podwodny klasy „.Malutka“. Jednostki z tej serii zdo­
były powszechne uznanie swymi doskonałymi zaletami morskimi i bojo- 

wymii,



Przekrój współczesnego okrętu podwodnego średniej wielkości: 1 — wyrzutnie torpedowe; 2 — kotwica; 3 — dziobowy ster głębokościowy (zło­
żony); 4 — kabestan; 5 — zbiorniki balastowe i wyrównawcze; 6 — zapasowe torpedy; 7 — pomieszczenia załogi; 8 — zbiorniki sprężanego po­
wietrza; 9 — sprężarka; 10 — luk do załadunku torped; 11 — baterie akumulatorów; 12 — messy: ¡podoficerska i załogi; 13 — kuchnia; 14 — działo; 
15 — messa oficerska; 16 — centrala i punkt dowodzenia; 17 — główny luk wejściowy; 18 — pomost nawigacyjny (¡podczas marszu na po­
wierzchni); 19 ■— peryskop główny; 20 — peryskop rezerfwowy; 21 — pochwy peryskopów; 22 — bojka awaryjna; 23 — doprowadzenie ¡powietrza 
do silników Diesla; 24 — antena; 25 — radiostacja; 26 — zbiornik paliwa; 27 — silniki Diesla; 23— silniki elektryczne; 29 — pomieszczenia ofi­

cerów ; 30 — ster kierunkowy oraz rufowy ster głębokościowy.Oprócz standartowych typów budowa­no w okresie II wojny światowej szereg innych okrętów, zarówno większych, jak i mniejszych, np. japońskie olbrzymy po 4 633 tony, wyposażone w hangar i 4 wo­dnosamoloty, oraz rozliczne liliputy po kilka do kilkunastu ton wyporności. Po­nadto budowano różne okręty specjalne, jak np. jednostki zaopatrujące, spełniają­ce rolę baz zaopatrzeniowych dla pod­wodnych okrętów oceanicznych. Najgroź­niejszą z ulepszonych broni okrętu pod­wodnego były torpedy akustyczne.W dalszym ciągu piętą achillesową o­

krętu podwodnego pozostawał jego na­pęd, a właściwie — dwoistość napędu. Pró­by ujednolicenia napędu przyniosły na razie dwa ciekawe rozwiązania. „Chra­py“: tj. podwójna rura doprowadzająca silnikom spalinowym powietrze, a odpro­wadzająca powstałe przy pracy tych sil­ników gazy — umożliwiły silnikom spali­nowym pracę zarównj) w wynurzonym, jak i zanurzonym okręcie. Wynalazek ten, pozwala okrętowi podwodnemu na prze­bywanie w zanurzeniu niemal tak długo, jak długo wystarczają zapasy prowiantu i uzbrojenia, gdyż zanurzony okręt może 

również ładować swe akumulatory, co pozwala mu także na korzystanie z napę­du elektrycznego. Drugi wynalazek to pędzona wodorem turbina Waltera, umo­żliwiająca wprawdzie osiągnięcie znacz­nej szybkości w zanurzeniu (do 25 wę­złów!), jednakże bardzo nieekonomiczna. W swym stanie obecnym żaden z tych dwu wynalazków nie przedstawia jeszcze idealnego rozwiązania, jeżeli w ogóle moż­na przypuszczać, że dojdzie się kiedyś do ideału. W każdym razie rozwój techniczny okrętu podwodnego nie jest dotychczas bynajmniej zakończony.
W budownictwie okrętów podwodnych ostatnich lat przejawia się ten- 
iencja nadawania kadłubowi jak najbardziej opływowych kształtów. 

Okręt podwodny podczas marszu w zanurzeniu, przy wykorzystaniu sil­
ników Diesla. Widoczne — „chrapy“ (od lewej) oraz peryskop.

Wielu spośród Was, Czytelnicy, intere­
suje się żywo sprawami wojenno-morskiml, 
studiuje roczniki flot wojennych, kolekcjo­
nuje zdjęcia okrętów wojennych, zbiera da­
ne tyczące ich budowy, uzbrojenia i innych 
elementów. Wiemy o tym z licznych listów 
do redakcji, w których prosicie o takie czy 
inne informacje odnośnie różnych okrętów 
świata. A czy zastanowiliście się nad zna­
czeniem szeregu nazw okrętów? Co one 
oznaczają i jakich tradycji są nosicielkami? 
Chcąc dać na to odpowiedź otwieramy ru­
brykę pod tytułem „Nazwy okrętów uczą 
historii“ i zapoczątkowujemy ją nazwą po­
tężnego radzieckiego pancernika „Gangut".

Pancernik „Gangut“ wybudowany został 
w czasie ¡pierwszej wojny światowej, a w 
latach międzywojennych został przebu­
dowany i zmodernizowany. W okresie wojny 

z hitlerowskimi najeźdźcami „Gangut“ brał 
udział w obronie Leningradu, rażąc ogniem 
swych dział wojska oblężnicze.

Ale cóż oznacza nazwa „Gangut“, wid­
niejąca na dziobie dumnego okrętu? Gan­
gut — jest pierwszym w szeregu wielkich 
zwycięstw floty rosyjskiej. Bitwa pod Gan- 
gutem, w której wspaniale uwypuklił się 
wielki talent Piotra I, stoczona została w 
okresie Wielkiej Wojny Północnej. Sprzy­
mierzona z Polską i Danią, Rosja walczyła 
przeciwko Szwecji o uzyskanie dostępu do 
Bałtyku, straconego w wyniku mosklewsko- 
szwedzkiego traktatu z roku 1617. Dążenie 
do odzyskania tego „okna na świat“ było 
ze wszech miar słuszne i postępowe. „Ża­
den z wielkich narodów — pisał Karol Marks 
— nie istniał i nie mógł egzystować w takim 

nazwy okrętów uczą historii

.GANGUT
oddaleniu od mórz, w jakim pozostawało na 
początku Imperium Piotra I. Żaden z wiel­
kich narodów nigdy nie godził się z faiktem, 
aby jego wybrzeże i ujścia jego trzek były 
odeń oderwane. Nikt nie może sobie wy­
obrazić wielkiego narodu odseparowanego 
od wybrzeża morskiego. Rosja nie mogła po­
zostawić w ręku Szwedów ujścia rzeki Nar­
wy, które było naturalnym wyjściem dla 
zbytu produkcji“.

Bitwa pod Gangutem była końcowym 
wydarzeniem drugiego etapu Wielkiej Woj­
ny Północnej, ciągnącego się od roku 1709 
do 1714. Po opanowaniu ujścia Newy i Nar­
wy, Piotr I zdążał do zdobycia wybrzeży 
Zatoki Fińskiej, opanowania jej i wyjścia 
na otwarty Bałtyk. Pragnąc poiwistrzymać 
posuwanie się Rosjan w kierunku otwartego 
Bałtyku, Szwedzi skierowali na wiosnę 1714 
roku eskadrę admirała Wattranga, który po­
stanowił uderzyć na galerową flotę rosyjską 
Piotra, stacjonującą przy półwyspie Hangd- 
Udd (Gangut).

Bitwa została stoczona 27 lip ca 1714 roku 
pomiędzy eskadrą admirała Ehirenskjólda, 
stanowiącą przednią straż sił szwedzkich, a 
flotą galerową Rosjan, którą dowodził sarn 
Piotr I. Rosjanie odnieśli całkowite zwycię­
stwo, zdobywając w walce abordażowej 
wszystkie okręty eskadry nieprzyjacielskiej, 
przy czym admirał Ehrenskjóld dostał się do 

niewoli. — w rezultacie, zwycięska bitwa 
pod Gangutem zmusiła Szwedów do wycofa­
nia się ku własnym wybrzeżom 1 umożliwiła 
Piotrowi I całkowite opanowan/e wód pół­
nocno-wschodniego Bałtyku, oraz zabezpie­
czenie rosyjskiego wyjścia na to morze.

«Polip e
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Trudno znaleźć nazwę z dziedziny morza rozpowszechnio­
ną więcej niż — „kotwica“. Podobizna kotwicy występuje 
wszędzie jako symbol morza, żeglugi, zawodu marynarza itp. 
Ponieważ jednak nic chyba bardziej nie odbiega od rzeczywi­
stości jak popularny znak kotwicy — zapomnijmy na chwilę 
o kotwicy-symbolu i przypatrzmy się kotwicy będącej narzę­
dziem pracy i nieodłączną częścią wyposażenia każdego statku

„...Kotwica jest to kawał kute­
go żelaza przystosowany cudo­
wnie do swego celu... O jej do­
skonałości świadczy jej rozmiar, 
bo żadne narzędzie nie jest tak 
małe w stosunku do wielkiej 
pracy, którą musi wykonać. 
Spójrzcie na kotwice wiszące u 
kotbelek wielkiego statku! Jak­
że są drobne w stosunku do 
wielkiej objętości kadłuba! Gdy­
by je robiono ze złota, wyglą­
dałyby jak błyskotki, jak ozdob­
ne zabawki, nie większe stosun­
kowo niż brylantowa kronla w 
uchu kobiety. A jednak od nich 
zależy wręcz, i to nie raz, życie 
okrętu.

Kotwica jest wvkuta i ukształ­
towana dla wierności: dajcie jej 
grunt, w który może sie wgryźć, 
a będzie trzymała, póki łańcuch 
nie peknie — wówczas zaś. co­
kolwiek się stanie ze statkiem 
— kotwica iest „stracona". Ten 
uczciwy. urosły kawał żelaza, 
taki z'>wkly na pozór, ma wie- 
cei części niż ludzkie ciało 
członków: składa się z ucha, ra­
mienia, trzo.ru, cięty. łan, pa­
zurów..." Tak określa kotwicę 
pisarz-marynarz.Patrzac na rysunek kotwi­cy z zeszłego wieku zorientu­jemy się łatwo, że łapy od­chodzą od dolnego końca trzonu w mieiscu zwanym pieta i kończą sie ostrymi pa­zurami, a na górnym jego końcu osadzone jest ramię prostopadle do płaszczyzny łan i tuż nad nim znaiduie Sie ucho służące do połącze­nia kotwicy z łańcuchem o- raz do zawieszenia kotwicy pod kotbelką.Kotwica zanim osiągnęła opisany wvgląd, który zresz­tą w naszvch czasach uległ zmianom, przeszła przez wie­le etapów Wielowiekowego rozwoiu. Naipierw bvła po prostu zwvkłym kamieniem przvwiazanym do liny. Jed­nak już z wvkopah'sk staro­żytnych znamy drewniane kotwice o kształcie zbliżo­nym. do współczesnego. Od średniowiecza kuto kotwice z żelaza, datac im drewniane ramiona. Zachowały sie cie­kawe ilustrncie wytwórni ko­twic z XVTTT wieku. Wiemy z nich, że obie łapy i trzon kuto osobno, a potem skuwa- no ie razem, w mieiscu zwa- nvm pietą. Ramie nadal wy­konywano z dębiny. Od wie­ku XTX kotwice mają żelaz­ne ramiona i noszą nazwę kotwic admiralicii dla od­różnienia od kotwic „paten­towych“. które zaczęły się poławiać w drugiej połowie XIX wieku. Nie posiadały 

one ramienia, a łapy były ru­chome i mogły odchylać się od trzonu o pewien kąt (o- koło 30°) w jedną i drugą stronę. Kotwica patentowa wyparła obecnie z użycia ko­twice admiralicji, ponieważ jej obsługa jest łatwiejsza.

Przyjrzyjmy się, jak działa kotwica admiralicji. W czasie podróży o ile nie jest odłą­czona od łańcucha i wciąg­nięta na pokład — wisi na wystającej z dziobu belce, nazywanej kotbelką, a jedną z łap przychwyconą ma do nadburcia. Wystarczy łapę tę odmocować i już kotwica go­towa jest do rzucenia, będąc zawieszona u kotbelki tylko na krótkim łańcuchu prze­

wleczonym przez ucho. Zwol­nienie tego łańcucha na ko­mendę „kotwicę rzuć!“ poz­wala jej spaść na dno i po­ciągnąć ciężarem własnym łańcuch kotwiczny. W razie gdyby łapy upadły na płask i kotwica oparła się o dno tylko jednym końcem ramie­nia — wystarczy szarpnięcie łańcucha by ramię przewró­cić i zmienić położenie łap, na skutek czego jeden pazur musi zaryć się w grunt i ko­twica „trzyma“.Wybieranie łańcucha do pionu powoduje wyprostowa­nie trzonu i wyrwanie kot­

wicy bez wielkiego wysiłku. Po wyciągnięciu jej nad po­wierzchnię następuje umoco­wanie pod kotbelką w pozy­cji jak przed rzuceniem.O wiele prostsza jest mani­pulacja z kotwicą patentową. Nie potrzebuje ona kotbelki i ponieważ nie ma poprzecz­nego ramienia z łatwością wciągana jest do kluzy tj. o- tworu w burcie, przez który przechodzi) łańcuch. Żeby ją rzucić — wystarczy zluzować łańcuch. Ze względu na swój kształt opadnie zawsze na płask. Po naprężeniu łańcu­cha łapy odchylą się od trzo-
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nu i zaryją w dno. Wybiera­nie łańcucha powoduje wyr­wanie kotwicy z dna i po­wrót na stare miejsce do klu- zy-Przyjrzawszy się rysunkom, Czytelniku, na pewno nigdy nie użyjesz zwrotu o „zarzuca­niu“ kotwicy, gdyż wiesz już dobrze, że jest ona po prostu „rzucana“. Nie zasłużysz więc na epitet „biednego niedoj- dy“, którym marynarz obda­rza wszystkich tych „co to zarzucają kotwicę“.Z kotwicą złączone są nie- rozdzielnie pozostałe dwa składniki urządzenia kotwi­cznego tj. winda i łańcuch. Łańcuch składa się ze stalo­wych ogniw o kształcie owal­nym, wzmocnionych w. środ­ku rozpórką. Winda — to bę­ben z wgłębieniami dopaso­wanymi do wielkości łańcu­cha, poruszany małą maszyną

nie bębna do komory łańcu­chowej. Przy rzucaniu kotwi­cy bęben odłącza się na luź­no, a kotwica własnym cię­żarem wyciąga łańcuch.

parową lub silnikiem elek­trycznym. Przy podnoszeniu kotwicy łańcuch zaczepiany we wgłębienia obracającego się bębna wybierany jest z wody i spada po drugiej stro­

Na dawnych statkach przed przeszło 100 laty urządzenie to wyglądało inaczej. Miejsce łańcucha zajmowała gruba smolona lina konopna nawi­jana na pionowy bęben z ko­łowrotem (zwanym kabesta­nem) obracany przez chodzą­cych wokoło marynarzy. Ma­rynarzom z XVIII wieku mo­cno musiało się w głowie za­kręcić i pot dobrze im oczy zalał zanim wciągnięto ko­twicę pod kluzę. Ale to nie był koniec pracy, bo trzeba było jeszcze podwiesić ją pod kotbelkę i zamocować jedną łapę przy nadburciu. Obecnie cała ta manipulacja polega na włączeniu silnika windy kotwicznej przez jeden ruch pokrętłem wyłącznika i za­trzymaniu go podobnym ru­chem, gdy kotwica znajdzie się w kluzie.Dla porządku trzeba jesz- rze silnym strumieniem wo­dy z hydrantu zmyć muł z łap i opłukać zabrudzoną bur­tę, po czym praca przy kotwi­cy zostaje zakończona.

MŁODZI BUDUJĄ STATKI
Mija właśnie drugi rok od dnia gdy miejskie i wiej­

skie organizacje młodzieżowe połączyły się w jeden ma­
sowy ZWIĄZEK MŁODZIEŻY POLSKIEJ. Wspaniały 
wkład ZMP w budowę Polski Socjalistycznej widoczi^y 
jest dziś na każdym kroku. Również i stocznie nasze są 
terenem, na którym młodzież zrzes^una w szeregach ZMP 
odnosiła i odnosi nie byle jakie sukcesy, w wielu wypad­
kach prześcigając w szlachetnym współzawodnictwie 
pracy starych, rutynowanych fachowców. Szczególnie 
pięknie i ofiarnie pracują brygady produkcyjne złożone 
wyłącznie z zetempowców. Na czoło tych bojowych od­
działów wybija się brygada montażowa im. J. March­
lewskiego. Specjalnie wiele zrozumienia i zapału wyka­
zała ta brygada przy wykańczaniu drobnicowca „J. Mar­
chlewski“, oddanego ostatnio do eksploatacji.

dy śruba przycumowanego do nabrzeża w kanale wy- 
| posaźeniowym statku rozcinała wodę, a brzęczący za- 
\7 wór bezpieczeństwa wypuszczał obłoki pary, w jasnej 

hali montażowej robotnicy przygotowywali narzędzia. Przy 
jednym z warsztatów 'zebrała się grupa zetempowców z bry­
gady montażowej im. Marchlewskiego.

—■ Płyniemy dziś w próbny rejs na „Marchlewskim“ — 
mówił niebieskooki brygadzista Mozgiel.

Głośne „hurra" zagłuszyło jego słowa.
— Tak — ciągnął dalej brygadzista — ale jest jeszcze 

jedno zadanie. Trzeba montować pompy na s/s „Pstrowski“. 
Na chwilę zapanowała cisza. Każdemu uśmiechała się wy­
cieczka w morze i praca przy sprawdzaniu maszyn. Ale 
„Pstrowskiego“ nie można było też pozostawić.

— Jak pilne — to trzeba zrobić — powiedział Salwa, 
przerywając milczenie.

— Zostanę z tobą, samemu będzie ci ciężko — dorzucił 
stojący z boku Woźniak,

W chwilę później pozostali członkowie brygady wcho­
dzili po trapie na pokład statku znikając kolejno w drzwiach 
oddziału maszyn. W dole z rozpalonych kotłów biła gorącz­
ka. Potężne korbowody łamały się miarowo w krzyżulcach 
poruszając wał napędowy. W maszynie chłopcy otrzymali 
wskazówki. Każdy zajął odpowiednie stanowisko:

Reliszkis uwijał się w długim tunelu, oliwiąc troskliwie 
każde łożysko wału. Popow i Głowacki w błyszczących od 
oliwy i smaru kombinezonach manewrowali zaworami, do­
kręcając części mechanizmów.

W końcu nawet, nabrawszy zaufania do młodych robot­
ników, mistrz Dziennik powierzył czuwanie przy kole mane­
wrowym brygadziście Mozgielowi. Powoli płynęły godziny. 
Zmieniając się co pewien czas, wybiegali zetempowcy na po­
kład. Na ciemnym niebie mrugały gwiazdy. Dziób statku 
c-stro przecinał fale. Pełną piersią wciągali powietrze.

Nad ranem powieki ciążyły jak ołów, po skroniach spły­
wały kropelki potu, lecz każdy ruch tłoków przypominał o 
obowiązku wytrwania do końca na stanowisku.

Sekretarz jednego z oddziałów organizacji partyjnej — 
tow. Cymonowski — to wypróbowany opiekun młodzieżo­
wej brygady. Toteż gdy po 16-godzinnym rejsie s/s „Mar­
chlewski“ przycumował do nabrzeża stoczniowego, na scho­
dzących ze statku robotników czekał już sekretarz.

— Jak się powiodło? — zapytał schodzącego ze statku 
mistrza.

■— Co tu dużo mówić — odparł tow. Dziennik —■ 
s/s „Marchlewski" zdał egzamin, a brygada młodzieżowa do­
równała w pracy nam, starym wygom. Dziś śmiało można 
ich nazwać „okrętowcami".

Sekretarz mocno ściskał wysmarowane dłonie młodych 
robotników. Znużone, niewyspane twarze oblał ciemny ru­
mieniec. Z oczu ich biła radość. Gdy w chwilę później myli 
się pod prysznicem, któryś z nich powiedział:

—- Dobrze spełniliśmy nasz obowiązek. Piękna to rzecz 
budować statki dla Polskiej Marynarki Handlowej.

Aska
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Wkraczamy w wiek XIX. Równolegle do wy­
magań rozwijającego się kapitalizmu — narasta 
w tych czasach postęp techniki. Ba, dokonuje się 
formalna rewolucja techniczna, która w równej mie­
rze wywiera- piętno na przemysłach „lądowych" 
jak i na przemyśle budowy okrętów. Ten gwałtow­
ny rozwój zatrzymuje się dopiero w okresie impe­
rializmu, kiedy kapitalizm wejdzie w stadium swego 
upadku — czyli z końcem XIX w.

Przebieg zmian w pierwszej połowie XIX wie­
ku ilustruje nasza plansza. Oczywiście oprócz stat­
ków parowych kołowych i śrubowych, drewnia­
nych i żelaznych istniały nadal w przeważającej 
liczbie żaglowce. Początkowo nie uległy one żad­
nym istotnym zmianom w porównaniu z wiekiem 
XVIII i dopiero w drugim ćwierćwieczu przeżyły 
swoją rewolucję, z którą zapoznamy się w następ­
nym numerze.

omysł zastosowania napędu me­
chanicznego na statkach nurto­
wał umysły wielu wynalazców 
już od XVII wieku. Wynalazek 
maszyny parowej spowodował 
szereg prób w końcu XVIII i w 

' pierwszych paru latach XIX wie­
ku, kończyły się one jednak nie­
powodzeniem lub przemijały bez 
większego rozgłosu. Z czasem 
badania nad możliwościami za­
stosowania napędu mechaniczne­

go na statkach nabierają coraz realniejszych form. 
Pomysł rosyjskiego nowatora Kulibina, który na woł- 
żańskich barkach stosował już w r. 1782 boczne koła 
łopatkowe poruszane... prądem rzeki, wprowadza w 
r. 1807 Fulton na rzece Hudson. Ale statek Fultona 
(1) posiada już maszynę, której siłą napędową jest
para.

Odtąd maszyna parowa szybko znajduje zastoso­
wanie w budownictwie morskim. Zjawiają się pierw­
sze parowce i na wodach europejskich (2). Budową 
statków parowych interesuje się m. inn. Rosja, dla 
której Fulton zobowiązuje się wybudować statek pa­
rowy dla linii Petersburg—Kronsztadt. Ale zobowią­
zania tego nie pozwala mu wykonać przedwczesna 
śmierć. Wówczas to rosyjscy budowniczowie własny­
mi siłami budują statek „Elizabeta“ oddany w 1815 r. 
do służby (3 i 4). W tym jednak czasie pływa już od 
r. 1813 na Uralu parowiec, wybudowany przez rosyj­
skich budowniczych, pod kierownictwem Wsiewołoż- 
skiego.

Po pierwszych trudnych i opornych krokach — 
zwycięski pochód napędu mechanicznego przybiera z 
czasem znacznie na szybkości. W 1819 roku pierwszy 
parowiec (5) — przepływa Atlantyk. W czasie drogi 
trwającej 27 dni maszyna jego pracowała w sumie 
tylko przez 80 godzin, gdyż przeważnie płynął pod 
żaglami.

Zaszczyt odbycia pierwszej podróży wyłącznie pod 
parą przypada statkowi (6), który w r. 1826 przepłynął 
z Europy do Paramaribo w Ameryce Południowej.

Regularną żeglugę pasażerską z Europy do Ame­
ryki zapoczątkował drewniany parowiec z kołami ło­
patkowymi (7), zużywając na przebycie tej trasy 15 
dni. Jego konstruktor Brunei w pięć lat później wy­
kończył pierwszy transatlantyk napędzany śrubą (8), 
wykorzystując doświadczenia nad śrubami prowadzo­
ne w latach 1836-41, które doprowadziły do zastąpie­
nia kół bocznych, łamiących się często na fali, przez 
bardziej niezawodne śruby.

Jednocześnie żelazo zaczęło zastępować drzewo. 
W r. 1853 wykonany został największy ówczesny śru- 
bowiec żelazny (9). Rekord co do wielkości statku, w 
budownictwie okrętowym owych czasów, pobił kolos 
Brunela (10, 11 i 12) o napędzie kołowo-śrubowo-ża- 
glowym.

Bliższych szczegółów o rozwoju napędu mecha­
nicznego szukajcie w broszurce J. Sobczyka „Od ża­
glowca do transatlantyku“, wydanej przez „Czytelnika“ 
w r. 1948 (cena 75,— zł).
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Z PAMIĘTNIKA RADZIECKIEGO MARYNARZĄ

W „WOLNYM“ TRIEŚCIE
Zbliżaliśmy się do kolejnego 

etapu naszej podróży — do 
Triestu. Na redzie motoro­

wiec nasz zwolnił nieco bieg. Do 
burty podszedł kuter pilotowy, 
na którego maszcie powiewała 
triesteńska bandera: czerwone 
płótno z wizerunkiem kwiatu lilii 
i okucia kopii.

— Macie szczęście! Tylko pięć 
minut opóźnienia a przyszłoby 
wam czekać na redzie do rana. 
Po szóstej wieczorem statków do 
portu nie wprowadzamy — po­
wiedział pilot, zwracając się do 
kapitana. Domyśliliśmy się, że w 
porcie nie ma zbyt wiele pracy 
■— jeśli o szóstej wieczorem 
wstrzymuje się tu wszelkie ope­
racje.

Nasz statek skierował się ku 
nabrzeżu, mijając pirsy, przy 
których stały amerykańskie stat­
ki dostarczające „pomocy“ w 
ramach planu Marshalla. W po­
bliżu — olbrzymi lotniskowiec.

...jeden z nich Zi’5 <””nę a drugi 
palił papierosa...

Na rufie powiewa amerykańska 
bandera. Nieco dalej dwa ame­
rykańskie niszczyciele i na do­
datek angielski okręt wojenny.

Kiedy manewr cumowania zo­
stał ukończony pierwsi weszli na 
pokład amerykańscy żandarmi 
wojskowi, a w ślad za nimi do­
piero — triesteńska policja. Po 
załatwieniu formalności związa­
nych z odprawą statku — ame­
rykańska żandarmeria wydala 
załodze przepustki uprawniające 
do zejścia na ląd. Z kolei — wy­
dała przepustki także triesteńska 
policja. Na odwrocie amerykań­
skich przepustek wydrukowano 
ostrzeżenie, iż cudzoziemcom 
przebywającym w Trieście za­
brania się prowadzenia z miesz­
kańcami rozmów o polityce oraz 
brania udziału w mitingach i de­
monstracjach.

Gdyśmy wychodzili poza ob­
ręb portu od razu rzuciło nam 
się w oczy odkryte auto z ame­
rykańskimi policjantami. Ich 
wzrok podejrzliwie i wyniośle 
ślizgał się po sylwetkach opu­
szczających port robotników.

■ ,WI
Wsiedliśmy do tramwaju 

upstrzonego po sufit jaskrawymi 
reklamami, zachwalającymi zale­
ty amerykańskiej gumy do żu­
cia, pasty do golenia, no i oczy­
wiście — osławionej Coca-Cola. 
Na ławce obok młodej niewiasty 
siedziało w bardzo swobodnych 
pozycjach dwóch amerykań­
skich żołnierzy. Jeden z nich 
żul gumę, a drugi palił papiero­
sa i fałszywie gwizdał jakąś dzi­
ką melodię. Widać było, że czuli 
się panami sytuacji.

Minęło prawie trzy lata od 
wejścia w życie traktatu poko­
jowego z Włochami, lecz ani je­
den jego punkt nie został przez 
rządy USA, Wielkiej Brytanii i 
Francji dotrzymany. Między in­
nymi państwa te okupowały 
Wolny Obszar Triestu i bez­
prawnie przeistoczyły go w swo­
ją bazę wojenną, zmierzając do 
stworzenia z Triestu narzędzia 
agresji na południowym wscho­
dzie Europy.

Dziwne brzmienie ma w obec­
nej sytuacji nazwa „Wolny Ob­
szar“. W Trieście panuje srogi 
okupacyjny reżim, skuwający 
polityczne i ekonomiczne życie 
tego miasta a skierowany prze­
ciwko elementom demokratycz­
nym, przeciwko pokojowi, wol­
ności i niepodległości.

Na skutek beztroskiej, tenden­
cyjnej gospodarki anglo-amery- 
kańskich okupantów — Triest 
upada. Port, w gruncie rzeczy 
zamknięty dla handlu międzyna­
rodowego, służy głównie dla wy­
ładunku wszelkiego sprzętu wo­
jennego oraz zaopatrzenia dla 
wojsk USA i W. Brytanii. Wiel­
ki przemysł stoczniowy Triestu 
znajduje się nieomal w likwida­
cji, nie pracuje też większość fa­
bryk.

W trakcie jednej z naszych wi­
zyt w mieście, znaleźliśmy się 
nagle na jakiejś wąskiei, małej 
uliczce. Jakiż ostry kontrast 
przedstawiała ona w porównaniu 
z centrum miasta. Ujrzeliśmy nę­
dzne, na wpół zrujnowane domki 
i blade, wynędzniałe dzieci w 
podartej odzieży. Dziewięćdzie­
siąt procent mieszkańców Trie­
stu to robotnicy, żyjący w takich 
właśnie brudnych, urągających 
wszelkim wymogom higieny le­
piankach.

Spragnieni, wstąpiliśmy do 
pierwszej napotkanej po drodze 
kawiarni napić się chłodnej wo­
dy. Nie zdążyliśmy usiąść je­
szcze za stolikiem, gdy podbie­
gła do nas kelnerka — młoda 
dziewczyna w skromnej perkalo- 
wej sukience i białym fartuchu. 
Poprosiliśmy aby nam przynio­
sła zimnej wody z pomarańczo­
wym sokiem. Była zaskoczona. 
Ze zdziwieniem spojrzała na nas

Amerykańskie okręty wojenne w porcie i głodujące dzieci robotnicze — 
oto smutna rzeczywistość „wolnego“ Triestu.

i przepraszając oddaliła się w 
stronę bufetu. Gdy po dłuższej 
chwili przyniosła wodę ■— po­
wiedziała:

— U nas teraz nieomal tego 
brak. Więcej idzie „whisky". A- 
merykanie nie lubią włoskich o- 
rzeźwiających napojów.

Kiedy zbieraliśmy się do odej­
ścia, dziewczyna spytała nie­
śmiało:

— Wy Rosjanie?
Uśmiechając się odpowiedzie­

liśmy twierdząco.
— Wiedziałam, że tak — ra­

dośnie wykrzyknęła dziewczyna 
— wyście tak uprzejmie ze mną 
rozmawiali. ♦

...sięgnął do kieszeni, wydobył 
paczkę papierosów...

Nasz statek postawiony został 
na suchym doku San Rocco, po 
przeciwległej stronie zatoki, o- 
bok robotniczego osiedla Mug- 

gia. Tu widzieliśmy jak robotni­
cy wraz z swoimi rodzinami gor­
liwie uprawiali wąskie połacie 
ziemi. Szczęśliwcem mógł się na­
zwać ten, któremu udało się wy­
dzierżawić maleńki kawałeczek 
ziemi pod uprawę kartofli i 
bobu.

Pewnego razu wybraliśmy się 
w otaczające Triest góry. Pod 
nami serpentyną wiła się asfal­
towa szosa. Obok niewielkiego, 
czysto wybielonego domku sta­
ła starsza, biednie ubrana nie­
wiasta. Podeszliśmy bliżej. Po­
znawszy, iż nie jesteśmy anglo- 
sasami z otwartością podzieliła 
się z nami swoim zmartwieniem. 
Jej mąż — partyzant — zginął 
w czasie wojny z Niemcami. 
Dziewiętnastoletni syn — bezro­
botny. W dzień pracuje w o- 
gródku, nocą na cudzej lodzi 
wypływa w morze łowić ryby.

— I tak klepiemy biedę — 
wzdychając kończyła swe opo­
wiadanie kobiecina — sądziliś­
my. że po wojnie otrzymamy 
wolność a stało się zupełnie ina­
czej. Amerykanie i Anglicy rzą­
dzą się tu jak szare gęsi!*

Postój naszego statku zbiegł 
się w czasie z przygotowaniami 
do wyborów władz samorządo­
wych Wolnego Obszaru Trie­
stu. Podstawowa masa wybor­
ców — to robotnicy. Kilkaset 
burżuazyjnych rodzin i większa 
część miejscowego duchowień­
stwa — zgrupowała się wokół 
reakcyjnej partii chrześcijańsko- 
demokratycznej. Partia ta nie 
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gardziła żadnymi środkami aby 
storpedować przedwyborczą 
kampanią robotników, szczegól­
nie komunistów. Wydawcom 
robotniczej, komunistycznej ga­
zety „Laboratore" — nie dawa­
no papieru i czyniono wszelkie 
możliwe przeszkody.

Lecz żadne podstępy reakcjo­
nistów nie złamały postawy i 
solidarności robotników trie- 
steńskich. Co do ilości uzyska­
nych głosów — komuniści zaję­
li drugie miejsce, dystansując 
znacznie pozostałe biorące u- 
dzial w wyborach partie. Na 
robotniczych przedmieściach — 
takich np. jak Muggia — wszy­
stkie głosy oddane zostały na 
kandydatów — komunistów.

♦

Pewnego razu, wskazując na 
pochylnie stoczni, zapytaliśmy 
jednego z robotników, czy nie 
wie en dla kogo budowane są 
dwa niewielkie statki i czy nie 
są one przypadkiem na sprze­
daż?

Odpowiedział, że owszem — 
statki budowane są na sprze­
daż, ale właściciel stoczni zwią­
zany postanowieniami ..planu 
Marshalla" ma Drawo odstąpić 
je tylko Amerykanom.

NA „PILOTOWCE”
Marynarz — to nie tylko ten 

co pływa po oceanie lub 
choćby „tylko“ pa otwartym 
Bałtyku. Dzielnymi maryna­
rzami są również członko­
wie załóg małych, niepozor­
nych kutrów pilotowych, 
których codzienna, żmudna i 
niebezpieczna praca — walnie 
się przyczynia do sprawnego 
funkcjonowania naszych por­
tów. Oto jak wygląda praca 
marynarza na kutrze piloto­
wym:

Dochodziła godzina 8, gdy 
jak zwykle ujrzałem przed 
sobą gmach dworca mor­
skiego, tuż obok molo pilotowe, 

wzdłuż niego zaś rząd małych, 
zgrabnych kutrów pilotowych, a 
wśród nich kuter Nr 19, do któ­
rego zdążałem na swoją zmianę. 
Za chwilę wszedłem na pokład, 
do sterówki, gdzie już zastałem 
naszą załogę w komplecie: kie­
rownika jednostki, motorzystę o- 
raz drugiego oprócz mnie mary­
narza pokładowego. Po przywi­
taniu się z wszystkimi obecnymi, 
zajęliśmy się formalnym przeję­
ciem kutra od ustępującej zmia­
ny. A więc kierownik sprawdził

Kuter pilotowy Nr 19.

Robotnik mówił to z niekła­
manym oburzeniem. Przemil­
czawszy chwilę sięgnął do kie­
szeni, wydobył paczkę papiero­
sów, spojrzał na nią i rzekł:

— My chcemy aby Triest 
był naprawdę wolnym teryto­
rium. Wolnym od Anglikóiv i 
Amerykanów. Bo chwilowo na­
sza wolność jest bardzo pro­
blematyczna. Weźmy na przy­
kład tę paczkę papierosów na 
której tak wielkimi literami na­
pisane jest „Lorce Territory 
Trieste“ co ma znaczyć „Wol­
ny Obszar Triestu". W rzeczy­
wistości wszystko jest amery­
kańskie: tytoń, papier, nawet 
napisy po angielsku.

Pożegnał się z nami i odszedł 
pospiesznie.

♦

Mieszkańcy Triestu nie życzą 
sobie aby ich kraj był wojenną 
bazą anglo-amerykańskich im­
perialistów oraz ich titowskich 
zauszników. Mieszkańcy Trie­
stu nie chcą wojny i w pełni so­
lidaryzują się z wszystkimi na­
rodami miłującymi pokój.
N. KRUK szturman 

Tłumaczył 6. N.
Z

czy nie ma uszkodzeń i wszyst­
ko jest porządku, co stwier­
dził podpisem w dzienniku po­
kładowym, motorzysta to samo 
z motorem — my natomiast — 
czy w pomieszczeniach panuje 
obowiązujący porządek i czy­
stość. Po chwili zostajemy sami 
jako gospodarze na okres 24 go­
dzin służby. Wychodzę na po­
kład. St. marynarz Kończak 
wpatrzony w zatokę odzywa się 
do mnie:

— Paskudny wiatr dzisiaj — 
pobuja nas trochę na redzie...

— Tak — odpowiadam lako­
nicznie myśląc, ile też jazd o- 
czekuje nas tym razem. Chcie- 
libyśmy wszyscy jak najwięcej 
— na tym punkcie istnieje mię­
dzy „pilotówkami" (tak nazy­
wamy nasze jednostki) zacięte 
współzawodnictwo -— tym bar­
dziej, że od ilości i czasu jazd 
uzależnione jest specjalne pre­
miowanie.

— Pogody nie ma — chyba 
poczekamy z malowaniem burt 
na słoneczny dzień? — wyrywa 
mnie z rozważań głos Kończaka.

— A może zmyjemy na biało 
lakierowane urządzenia pomie­
szczeń? —■ proponuję.

...pilot zręcznie wchodzi coraz wyżej...

Projekt spotyka się z aproba­
tą kolegi, więc zgodnie wchodzi­
my do messy, grzejemy wodę i 
wesoło dowcipkując bierzemy się 
do dzieła. Po krótkiej chwili sły­
szymy warkot motoru.

— Jest jazda — wołam i szyb­
ko wyskakujemy na pokład. Pi­
lot siedzi już w sterówce. Zrzu­
camy cumy z dziobu oraz rufy i 
odbijamy biorąc kierunek na 
wyjście z portu. W międzyczasie 
wciągam na maszt flagę piloto­
wą, a Kończak szczelnie zamyka 
wszystkie świetliki, aby uchronić 
pomieszczenia przed zalaniem 
wodą. Mijamy falochrony i iv 
odległości mili, na wysokości boi 
„GD“ widać już sylwetkę moto­
rowca — oczekującego na wpro- 
lyadzenie go do portu. Tuż za 
falochronem bryzgi piany z wo­
dą zaczynają obmywać pokład, 
ale nasza pilotówka wrzynając 
się w spiętrzone fale — szybko 
zbliża się do celu.

— „Szwed" z ładunkiem — 
stwierdza kierownik sterujący 
naszym kutrem. Widać zwisają­
cy z lewej burty sztormtrap — 
toteż podchodzimy równolegle 
wzdłuż lewej burty statku. Pilot 
oczekuje stosownego momentu. 
W odpowiedniej chwili chwytam 
za koniec sztormtrapu podczas 
gdy pilot zręcznie wchodzi po 
nim coraz wyżej... Już jest na 
pokladziel Puszczam drabinkę i 
odbijamy. Trzymamy się w po­
bliżu i wkrótce widzimy, fak 
„Szwed“ podnosi kotwicę i kie­
rowany przez naszego pilota, 
bierze kurs na wejście do portu. 
Mv posuwamy się za nim. Sta­
tek mija wejście, zmienia kurs 

na lewo i zbliża się do nabrzeża 
Szwedzkiego. Wyprzedzamy go, 
płynąc wzdłuż nabrzeża. Widzi­
my czekających cumowników. 
Stajemy w pobliżu i wyłączamy 
motor. „Szwed" podchodzi wol­
no do nabrzeża, z dziobu śmiga 
pierwsza rzutka. Niebawem spo­
strzegamy pilota opuszczającego 
statek. Włączamy motor, piłct 
wchodzi na pokład kutra i ru­
szamy na miejsce stałego posto­
ju przy Kapitanacie Portu. Pilot 
podpisawszy jazdę odchodzi, a 
my zabieramy się do przerwa­
nych uprzednio czynności.

Jeszcze kilkakrotnie wypływa­
my z pilotem wyprowadzającym 
wzgl. wprowadzającym statki. 
Nadchodzi pora obiadowa. Za­
brany ze sobą z domu prowiant 
wraz z kubkiem gorącej kawy 
smakuje wyśmienicie. Po połud­
niu — na przemian — jazdy i 
prace porządkowe.

Przy zapadającym zmroku o- 
puszczam banderę, po czym dlu- 
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go spoglądam na port lśniący 
tysiącem migających świateł.

Schodzę do kubryku, gdzie 
już siedzą koledzy z sąsiednich 
pilotówek. Na rozmowie, czyta­
niu prasy i książek czas płynie 
szybko. O godzinie 20 obejmuję 
nocną wachtę. Siedzę w sterów­
ce i długo jeszcze słyszę szme­
ry rozmów, aż w końcu wszyst­
ko milknie... załoga na swoich 
kojach drzemie w ubraniach —- 
gotowa w każdej chwili do jaz­
dy. Starszy marynarz Kończak, 
który czegoś jeszcze zapomniał 
w messie, przechodząc koło 
mnie mówi:

— Uważaj kolego — bo ta 
„18-tka“ wyłapuje — choć na­
wet nie ich kolejka!...

Zapewniam go ze śmiechem, 
że nie pozwolę sobie „w kaszę 
nadmuchać!". Po jakimś czasie 
spostrzegam sylwetkę zbliżające­
go się pilota. Lojalnie wyjaś­
niam, że obecnie jest na kolejce 
kuter nr 4 znajdujący sie za na­
mi. Warkot motoru i ,,4-ka" zni­
ka w ciemnościach nocy. Siedzę 
i słyszę szczęk pracujących 
dźwigów, gwizd syren i szum 
maszyn przepływających stat­
ków. Tak — port nie śpi —• lecz 
spełnia swe zadania w dzień i 
w nocy. Tak rozmyślając skiero­
wuję wzrok na punkt obserwa­
cyjny Kapitanatu Portu i spo­
strzegam, że porozumiewa się 
reflektorem z jakimś statkiem 
stojącym na redzie. Zaraz będzie 
jazda —■ kombinuję. Istotnie — 
za małą chwilkę nadchodzi pi­
lot. Zapraszam go do nas i wo­
łam głośno do kubryku:

— Odpływamy!
— Dobra! — odpowiada kie­

rownik i już jest przy sterze, 
włącza motor, zapała światła po­
zycyjne. Odbiwszy, kierujemy się 
między czerwone i zielone świa­
tła wskazujące wvjście z Portu. 
Mimo wiatru i dość dużej fali 
— szybko zbliżamy się do jas­
nych punkcików świateł statku 
zakotwiczonego na redzie. Re­
flektorem oświetlamy trap. Pod­
pływamy newnie i zręcznie. Pi­
lot wchodzi na pokład po 
sztormtranie, a my krążymy w 
pobliżu. Po wejściu, w rejon por­
tu. staramy sie oświetlić piloto­
wi droeę, wskazuje nabrzeże 
do którego ma dobić. Wkrótce 
zabieramy pilota. Wracamy, mi­

Holownik „Ursus“ — pierwszy pacjent polskich stoczni — przy pracy.

jając po drodze holownik uda­
jący się widocznie po statek o 
większym tonażu. Godzinę póź­
niej, sprawdzam czas — jest 2. 
Budzę Kończaka a sam kładę 
się na koi i drzemię.

— Pobudka1 — godzina 6 —■ 
słychać donośny głos Kończaka.

Zrywam się na nogi, myję się
— i po chwili jednostka nasza, 
odbywa swą poranną toaletę. 
Pokład spłukany wiadrami wo­
dy, szyby w sterówce błyszczą, 
a bandera wciągnięta na maszt, 
wesoło na wietrze łopoce. Świe­
ża kawa już zagotowana i 
wkrótce wszyscy są po śniada­
niu. Wtem widzimy, że na molo 
zjawiają się dwaj zataczający się 
marynarze cudzoziemscy pod o- 
pieką maklera.

— Odwieziemy ich na statek
— brzmi polecenie.

W drodze wiemy już, że to 
dwaj Grecy — którzy wesoło 
spędzili noc w gościnnej Gdyni, 
podczas, gdy łajba ich od 22 
wieczorem oczekuje na nich z 
ładunkiem na redzie nie mogąc 
odpłynąć, ponieważ sa to pala­
cze niezbędni na statku. Wcale 
nie speszeni, w doskonałych hu­
morach gramolą się na pokład 
parowca, ale tu czeka ich nie­
wesołe przyjęcie ze strony zde­
nerwowanego kapitana. Potok 
gróźb i wymysłów, przy nie­
zwykle żywej gestykulacji 
przedstawia c-braz dość komicz­
ny. Rozbawieni — tym wcale 
nie budującym epizodem — wra­
camy na molo, gdzie już nas o- 
czekuje następna zmiana. Po 
zdaniu naszym nastęncom jed­
nostki, z uczuciem dobrze speł­
nionego obowiązku wracamy do 
domu na zasłużony odpoczynek.

CJAN BUCHHOL
Kuter pilotowy Nr 19

PIERWSZE KROKI
W tych dniach minęła piąta 

rocznica objęcia przez polskie 
ekipy — zespołu gdańskich 
stoczni. Dziś gdy nasz prze­
mysł okrętowy wypuszcza co­
raz to nowe jednostki pełno­
morskie — warto na chwilę 
wrócić myślą do tych tak nie­
dawnych dni — kiedy stocz­
niowcy nasi stawiając swe 
pierwsze, niepewne jeszcze 
kroki — rozpoczynali pracę 
od... remontu holownika./ O- 
powiada o tym jeden z pierw­
szych pracowników stocznio­
wych — mistrz Henryk Pa­
welczyk.

Bylo to w 1946 roku, wcze­
sną wiosną. Pracując w 
Stoczni Gdańskiej, ówczes­

nej — Nr 2, w oddziale maszyn 
parowych na stanowisku mistrza 
ślusarskiego, otrzymałem z dy­
rekcji zlecenie podjęcia remontu 
na pierwszej jednostce pływają­
cej, którą był pełnomorski ho­
lownik ,,Ursus“. Ucieszony i 
wzruszony tym zleceniem zaczą­
łem mobilizować ekipę monta­
żową z nielicznej wówczas 
jeszcze załogi stoczni. Każdy 
rwał się do tej pracy, bo to prze­
cież pierwsza prawdziwa robota 
stoczniowa.

Holownik przyholowany zo­
stał do kanału stoczniowego i 
po oczyszczeniu, opisaniu i za­
planowaniu remontu, wzięliśmy 
się ochoczo do pracy. Towarzy­
sze: Szymański, Knich, Ruciń- 
ski, Szymendera, Ziomek, No­
wakowski, Burchard i inni, nie 
zważając na śnieg, deszcz i 
chłód, rozradowani, zapomina­
jąc często o jedzeniu — praco­
wali z zapałem. Wszystko było 
dla nas nowością, bo na statkach 
nikt z nas dotychczas nie pra­
cował, lecz mimo to praca po­
stępowała naprzód. Musieliśmy 
pokonywać przy tym nie lada 
trudności; bo to i dźwigi nie 
pracowały jeszcze sprawnie, brak 
było maszyn do obróbki, narzę­
dzi i materiałów. Magazynem 
materiałowym był ivówczas cały 

obszerny teren stoczniowy, 
gdzie wśród ruin i gruzów wy­
szukiwaliśmy porozrzucane ma­
teriały. Po kilku miesiącach wy­
tężonej pracy, wszystkie maszy­
ny na holowniku zostały wyre­
montowane i połyskując wypo­
lerowanymi częściami składowy­
mi oczekiwały próby.

Próba zbiegła się z pierwszą 
rocznicą objęcia stoczni i rozpo­
częcia w niej pracy przez nas, 
to jest w lipcu. Po dokonaniu 
próby maszyn na holowniku u- 
więzionym stalowymi linami u 
nabrzeża, wyłoniła się kwestia 
wyjazdu w morze, aby dalszych 
prób dokonać przy pełnym 
obciążeniu. Ale sprawa wyjścia 
na morze nie była w owym cza­
sie wcale prosta. Zatoka Gdań­
ska nie została jeszcze całkowi­
cie uwolniona od min. Nasza

...Popłynęliśmy w ślad za nimi...

Ludowa Marynarka była dopie­
ro w trakcie organizacji i tylko 
zespoły radzieckich trałowców 
pilnie dzień w dzień przeory- 
wały wody przybrzeżne. Wów­
czas to właśnie przyszli nam z 
pomocą marynarze radzieccy, 
do których zwróciła się o po­
moc dyrekcja stoczni. Dowódz­
two radzieckie wysłało w mo­
rze trałowce, a my na naszym 
holowniku popłynęliśmy w ślad 
za nimi.

Pogoda sprzyjała. Słońce pra­
żyło z góry, z kotłowni żar. W 
maszynowni upal dawał się nam 
solidnie we znaki. Każdy trwał 
jednak na swoim stanowisku 
obserwując pracę maszyn i bę­
dąc gotowy w każdej chwili do 
usunięcia ewentualnych niedo­
kładności. Ale ciekawość nas o- 
garniala, boć przecież pierwszy 
raz byliśmy w morzu. Kolejno 
zatem wychodziliśmy na pokład 
napawać wzrok cudnym wido­
kiem morza. Płynęliśmy bez­
piecznie, bo przed nami maia- 
czyly na horyzoncie radzieckie 
trałowce.

Wreszcie koniec prób. Wraca­
my. Trałowce żegnając nas sy­
gnałami flagowymi skierowały 
się do Gdyni, a my do Gdańska 
— do stoczni. Po przycumowa­
niu do nabrzeża, zeszliśmy na 
ląd ściskając sobie ręce i win­
szując pierwszego sukcesu, roz­
radowani pierwszym rejsem po 
Bałtyku.
HENRYK P AWE Ł C Z Y K

Stocznia Gdańska

zdjęcia — K. Komorowski 
rysunki — E. Karłowski
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uż dość dawno, bo jeszcze w styczniu 
bieżącego roku donieśliśmy naszym Czy­
telnikom o zakupieniu przez Polskę du­
żego duńskiego statku „Gladys Dan", 
przeznaczonego do obsługi pomyślnie rozwi­

jającej się linii indyjskiej. „Gladys Dan“, ex- 
własność znanego duńskiego armatora J. 
Laur tzena znajdował się przez szereg miesię­
cy w obcym czarterze i nie mógł od razu po 
zakupieniu przybyć do Polski. Nastąpi to 
dopiero w najbliższych dniach. Decyzją Mi­
nisterstwa Żeglugi nowy nasz nabytek 
otrzymał nazwę „Mickiewicz“.

Piątego sierpnia „Mickiewicz“ wyruszy 
w pierwszą swą podróż pod polską banderą 
do portów indyjsk:ch i pakistańskich. Szlak 
ten obsługiwać on będzie wraz z „Generałem 
Walterem“ i „Kilińskim“. Przez powiększe­
nie ilości statków na linii Gdynia — Indie/ 
Pakistan z dwóch do trzech — częstotliwość 
odjazdów zwiększy się z co 8 na co 6 tygodni. 
Doskonale rozwijająca się linia indyjsko-pa- 
kistańska jest obecn'e naszym najdłuższym 
połączeniem regularnym obsługiwanym przez 
polskie statki. Z Gdyni wiedzie ona poprzez 
Hamburg, Genuę, Neapol, Port Said, Suez, 
Dj bouti, Aden, Karachi, Bombaj, Colombo,

„MICKIEWICZ
Madras do Calcutty i z powrotem. Jeden rejs 
na tym szlaku trwa ponad 3 miesiące.

„Mickiewicz“ (znak wywoławczy - SPEG) 
jest oceanicznym drobnicowcem motorowym, 
zbudowanym w roku 1947 na duńskiej stocz­
ni Burmeister & Wain w Kopenhadze. Jego 
tonaż wynosi 4467 BRT, 2378 NRT i 6475 
DWT, a więc jest bardzo zbliżony do tona­
żu „Generała Waltera“ (4742 BRT, 2733 
NRT, 6720 DWT). Długość całkowita „Mic­
kiewicza“ wynosi 132 metry, szerokość — 
16,8 metra, zanurzenie — 7,6 metra. Siedmio- 
cyiindrowy silnik Diesla o mocy 7000 KM 
zapewnia mu szybkość 16,5 węzła. Statek po­
siada 8 miejsc pasażerskich w czterech kom­
fortowych dwułóżkowych kabinach. Również 
pomieszczenia załogi są bardzo wygodne 
i z wyjątkiem jednej składają się z kabin 
jedno - i dwuosobowych.

Wyposażenie przeładunkowe „Mickiewi­
cza“ składa się z dziesęciu bomów o noś­
ności 5 ton każdy, dwóch po 10 ton, jednego 
15-tonowego oraz jednego 25-tonowego. Do 

tego — dziesięć wind ładunkowych 3-tono- 
wych. i dwie 8-tonowe.

„Mickiewicz“ jest typowym ochronnopo- 
kładowcem (patrz słowniczek) z nowoczes­
nym, długim bakiem i krążowniczą rufą. 
W nadbudówce śródokręcia, na pokładzie 
ochronnym znajdują się kabiny oficerów- 
mechaników i asystentów maszynowych, ka­
bina starszego oficera, kabiny — stewarda, 
starszego stewarda, kucharza, chłopca ku­
chennego; dalej — kuchnia oraz messy: ofi­
cerska i załogi. Na pokładzie łodziowym 
mieszczą się kabiny pasażerskie, jadalnia i pa­
larnia. Ponad nimi — apartamenty kapitana, 
szpital oraz kabiny 2 i 3 oficera. Na naj­
wyższym pokładzie nadbudówki śródokręcia 
— poza sterownia i kabiną nawigacyjną — 
znajduje się radiokabina oraz pom:eszczenie 
radiooficera. Kabiny załogi mieszczą się na 
rufie.

Ponieważ nic posiadamy jeszcze fotografii 
„Mickiewicza“ jako statku polskiego — za­
mieszczamy poniżej jego duńskie zdjęcie. 
Nic ulega wątpliwości, iż piękna ta jednostka 
będzie cennym nabytkiem dla naszej floty 
handlowej, potężniejącej nieomal z dnia na 
dzień. Jotem
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o bazy radzieckich okrę- 
glt łów podwodnych Floty 
| | Czarnomorskiej nadeszła 
J/ wiadomość, że w jednym z 

nieprzyjacielskich portów 
kończy się załadunek większej 
iłości materiału wojennego dła 
frontu. Dowództwo bazy odby­
ło krótką naradę i po zapozna­
niu się z sytuacją, powierzyło 
zadanie zniszczenia transportow­
ca dowódcy okrętu podwodnego 
,,Forel“, kapitanowi Saivinowi.

Załodze „Forela“ natychmiast 
po wyjściu w morze poprawiły 
się humory, ale gdy okręt zajął 
pozycję bojową u wejścia do 
nieprzyjacielskiego portu, lekkie 
zdenerwowanie opanowało ma­
rynarzy. Wszyscy pragnęli jak 
najszybciej usłyszeć wybuchy 
torped, niszczących nieprzyja­
cielski statek. Sawin pragnął te­
go równie gorąco, toteż po na­
myśle zdecydował się wejść do 
nortu i tam atakować wroga, 
jeśli jeszcze dotychczas nie wy­
szedł w morze.

Zadanie to nie było łatwe. 
„Forel" miał do pokonania dwa 
pola minowe i zastawiony siecia­
mi przeciw okrętom podwodnym 
basen południowy, z którego 
nailepiej można było wykonać 
atak i skąd cały port był wi­
doczny jak na dłoni.r Objaśniw­
szy załodze szczegóły planu. Sa­
win poprowadził ostrożnie okręt 
miedzy polami, starając się jak 
najszybciej dostać do basenu.

Minuty stawały się godzinami, 
wlokąc się żółwim krokiem. Od 
czasu do czasu coś szorowało o 
kadłub okrętu, a wtedy cała za­
łoga zamieniała sie w słuch, o- 
czekując Jada chwila wybuchu. 
Lecz, gdy okręt minął we.dług 
wyliczeń Sawina, wejście do ba­
senu i wybuch nie nastaoił, za- 
łoe3 odetchnęła. Podniesiono na 
chwile peryskop, lecz mimo sta­
rannej obserwacii nortu, nie 
spostrzeżono ani jednego statku. 
Sa-'nowi chłód przebiegł wzdłuż 
kroppsłuna na myśl, że statek 
mód iuż wyjść w morze, a on 
nu próżno wdzierałsie do nortu. 
Było mu żal zmarnowanego cza­
su tirm hardziej, że nie w;dzial 
lonkntn żadnego celu godnego 
torpedy.

— Przegapiliśmy transporto­
wiec. Iwanie Wasiliewiczu! — 
rzeki po chwili do swego przy­
jaciela, komisarza okrętu ■— w 
porcie pustka!

Obróciwszy jeszcze raz pery­
skop, dodał:

— Tvłko w kącie basenu nie­
przyjacielscy nurkowie czegoś 
tam szukaią.

— Nurkowie czegoś szukaią? 
— zapytał zastępca dowódcy, 
pcruczn;k Rubcew.

— Tak, nurkowie!
— A co myśłicie towarzyszu 

dowódco o wysłaniu naszego 
marynarza celem zdobycia pod 
wodą ,języka“? — zapytał ci­
cho Rubcew.

— Wspaniała myśl! — dodał 
komisarz, patrząc pytająco na 
Sawina, dowódcę okrętu. Od 
niego zależała przecież decyzja.

— Myśl pierwszorzędna, po­
ruczniku! Ster prawo na burt!

Osiadamy na dnie! — padlo za­
miast odpowiedzi.

„Forel" ostrożnie podszedł jak 
najbliżej barki nurków i osiadł 
na dnie. Okręt zaległa głucha 
cisza, nawet rozkazy podawano 
szeptem.

Tymczasem Sawin polecił 
przygotować okręt do wypu­
szczenia za burtę jednego człon­
ka załogi, po czym wezwał do 
siebie marynarza Szuwałowa któ­
rego miał zamiar wysłać na 
zwiady.

— Stańcie przy peryskopie, 
Szuwalow i popatrzcie uważnie 
wokoło. Widzicie pirs przed na­
mi i pracujących tam nurków? 
Jeden z nich przed chwilą ze­
szedł pod wodę, drugi jest już 
prawie gotów do zejścia.

Popatrzywszy chwilę, Szuwa­
low zameldował, że wszystko to 
bardzo dobrze widzi.

— Dobrze, wobec tego ubie- 
rzecie kostium, wydostaniecie 
się za burtę i dojdziecie do pir­
su. Tam schwytacie jednego z 
nich, ogłuszycie i przywleczecie 
na okręt. My tymczasem przy- 
gohijemy mu pnwót do przy­
tomności, a późniei porozma­
wiamy z nim chwilkę... Zrozu­
mieliście. Szuwalow?

— Tak jest, rozumiem zada­
nie i melduję odejście do wyko­
nania.

Po chwili marynarz Szuwalow 
posuwał się już ostrożnie po 
dnie basenu w kierunku pirsu... 

ty
Cała zaplanowana przez por. 

Rubcewa operacja winna była 
trwać stosunkowo krótko, lecz 
na okręcie po wyjściu Szuwalo- 
wa minuty wlokły się niemożli­
wie długo. Kpt. Sawin dwukrot­
nie podnosił peryskop, obserwu­
jąc starannie powierzchnię ba­
senu. a wielu towarzyszy Szu­

... szybkim pchnięciem w pierś pozbył się napastnika...

wałowa z niepokojem myślało, 
co on teraz robi i gdzie się znaj­
duje. Może walczy z wrogiem, 
a może zmylił kierunek i błąka 
się po basenie?

Biegły minuty i kwadranse. 
Hitlerowcy nie przerywali swej 
pracy, co kilkanaście minut nu­
rek wracał na powierzchnię, a 
pod wodę schodził następny.

Kpt. Sawin spoglądał niespo­
kojnie na zegarek, myśląc, co 
robi w tej chwili Szuwalow i 
zastanawiając się, czy nie lepiej 
było wysłać na zadanie kogo in­
nego? Niepokój ogarniał też po­
woli całą załogę, a troska o los 
towarzysza zajmowała umysły 
wszystkich. Los okrętu, leżącego 
na dnie basenu w nieprzyjaciel­
skim porcie, los całej załogi i 
powodzenie całego przedsięwzię­
cia zależał przecież od szybkości 
działania, lotności umysłu i od­
wagi marynarza Szuwałowa.

W pewnej chwili kpt. Sawin 
zapytał swego zastępcę, czy 
Szuwałowowi dano linę, przy 
pomocy której mógłby porozu­
miewać się z okrętem i która 
ułatwiłaby mu powrót.

— Niestety, zapomnieliśmy o 
tym — odpowiedział por. Rub­
cew. ■— To nasze wielkie nie­
dopatrzenie. Lecz cóż wobec te­
go robić? Wysłać kogoś na po­
moc Szuwałowowi? Ale kogo?...

Dowódca znów podniósł pery­
skop i rozejrzał się w terenie. 
Cichym głosem poprosił do sie­
bie komisarza i oddal mu miej­
sce przy peryskopie, a niepokój 
odmalował się na twarzach obu 
oficerów.

Cóż się działo na lądzie? Oto 
na pirsie zapanowało zamiesza­
nie. Hitlerowcy biegali, jak o- 
szalali, wymachując rękami i go­
tując się do zejścia pod wodę.

— Por. Rubcew! Przygoto­

wać natychmiast człowieka do 
wyjścia z okrętu!

Tymczasem hitlerowcy zaczęli 
skakać do wody po dwu i po 
trzech na raz. W tej samej nie­
mal chwili na powierzchnię wy­
ciągnięto nieruchomego człowie­
ka w kostiumie nurka, najpraw­
dopodobniej zabitego.

Kpt. Sawin rzeki jeszcze kil­
ka słów komisarzowi i opuścił 
peryskop. Komisarz był mocno 
wstrząśnięty tym, co usłyszał, 
lecz nie dał nic poznać po so­
bie. Cóż, Szuwalow był jednym 
z najlepszych komunistów, pow­
szechnie łubianym przez załogę 
i dowództwo. Ciężko będzie 
wszystkim przeżyć śmierć towa­
rzysza, lecz trudno... Myśl o 
możliwości śmierci Szuwałowa 
zaczęła powoli nurtować zało­
gę- *

Cóż się jednak działo z Szu- 
walowem?

Wydostawszy się z okrętu, 
szybko doszedł do miejsca, przy 
pirsie. Stwierdził tam, że hitle­
rowcy przeprowadzali jakieś 
prace przy zatopionej niewiel­
kiej barce. W pewnej chwili 
Szuwalow spostrzegł przed so­
bą nie jednego a trzech prze­
ciwników. Uświadomił sobie, że 
trzem nie poradzi, zaczął więc 
szybko się zastanawiać, co ro­
bić?

Zdecydował się czekać do 
chwili wychodzenia nurków na 
powierzchnię. Postanowił wtedy 
chwycić ostatniego, szybko go 
ogłuszyć i uprowadzić. Myślał o 
tym na okręcie, lecz teraz decy­
zja o pomyślności wyprawy za­
leżała tylko od niego. Nie było 
tu nikogo z kim można się było 
naradzić, a zadanie było poważ­
ne. Zdecydował, nie wrócić na 
okręt bez ..języka". Jeszcze by 
dowódca okrętu powiedział, że 
Szuwałow nie wykonał bojo­
wego zadania, a co powiedzieli­
by towarzysze?

Długo czekał Szuwałow odpo­
wiedniej chwili, lecz ta nie nad­
chodziła. Postanowił więc na­
tychmiast działać. Schylił się i 
nodniósl kamień, do czym pod- 
kradl się do najbliżej pracujące­
go nurka i chwyciwszy go za 
gardło ogłuszył. Lecz niemal 
równocześnie drugi nurek chwy­
cił ręką jego aparat tlenowy, 
chcąc go zniszczyć.

Szuwałowowi przebiegła przez 
głowę błyskawiczna myśl:

— Teraz na pirsie spostrzegą 
podwodną walkę, spuszcza kil­
kunastu nurków, którzy łatwo 
się ze mną uporają w nierów­
nym boju. Trzeba działać na­
tychmiast.

Wyrwał więc z pochwy swój 
ostry i długi nóż. ujął go moc­
no iv dłoni i jednym szybkim 
pchnięciem w pierś pozbył się 
napastnika, który rozkrzyżo- 
wawszy ręce, runął na dno, bar­
wiąc wodę na czerwono. Szuwa­
łow chwycił ogłuszonego hitle­
rowca wnól i spiesząc się po­
wlókł w kierunku okrętu...

ty
Kapitan Savin przeprowadzał 

ostatnie obserwacje powierzchni 



basenu, kiedy obok stanął wach­
towy i zameldował:

— Szuwaiow wrócił wraz z 
na wpół żywym jeńcem!

Gdyby me sroga dyscyplina i 
żelazne rozkazy, obowiązujące 
na okręcie, stojący obok komi­
sarz byłby z pewnością krzyknął 
gromko „hurraał". teraz jednak 
uścisnął tylko mocno rękę do­
wódcy.

1 ymczasem Szuwalowowi 
szybko zdjęto kostium, położo­
no go na koi i natarto ciało spi­
rytusem, po czym dano dużą 
lampkę czerwonego wina na 
wzmocnienie. Nie zapomniano i 
o ,,języku". Okrętowy lekarz u- 
dzielil mu również pomocy, a 
porcja rosyjskiej wódki dodała 
mu sil i ochoty do snu.

Gdy wieść o szczęśliwym po­
wrocie Szuwałowa obiegła za­
łogę, ,,Forel“ wychodził już z 
pomiędzy zagród sieciowych iv 
kierunku kanału manewrowego 

i wody wzniósł się nad transportowcem......olbrzymi słup dymu

i leżących za nim pól minowych, 
a południowe niebo, wolne od 
chmur i mgły, wyiskrzyły milio­
ny gwiazd, toteż gdy minięto 
szczęśliwie pola minowe, „Fo­
tel“ wyszedł na powierzchnię, 
rozpoczynając w rejsie nawod­
nym poszukiwanie nieprzyja­
ciela.

Do kiosku wszedł komisarz z 
wiadomościami od Szuwałowa. 
Młody marynarz czul się do­
brze. Po krótkim śnie zjadł ko­
lację i objął już swą wachtę. 
Przyszedł też do siebie „język". 
Ulokowany na koi popijał ka­
wę, udzielając obszernych wy­
jaśnień. Gdy się przekonał, że 
życiu jego nic nie zagraża, roz­
wiązał mu się język.

Zeznał on, że nurkowie hitle­
rowscy przeprowadzali prace 
przy barce w tajemnicy przed 
swym dowództwem. Na barce 
tej, zatopionej przez radzieckie 
lotnictwo, znajdowały się zrabo­
wane w Związku Radzieckim 
kosztowności, które dowództwo 
hitlerowskie miało zamiar prze­
transportować do Reichu. Hitle­
rowscy oficerowie odkrywszy 
rodzaj ładunku, zdecydowali u- 
szczupłić zawartość i napełnić 
własne kieszenie. Podczas tej 

właśnie roboty wdarł się „Fo­
tel“ do portu, zdobywając „ję­
zyka".

Jeszcze cenniejsze okazały się 
informacje co do pracy por­
tu. Jeniec wygadał wszystko 
co wiedział o wchodzących i 
wychodzących statkach, o ro­
dzajach ładunków, o dużym 
statku, na który „Forel“ właśnie 
polował.

Statek ten stal pod elewato­
rem, dobrze zamaskowany i ła­
dował w zupełnej tajemnicy 
ważne dla zagrożonego odcinka 
materiały i sprzęt wojenny. Je­
niec podał również dokładną da­
tę i godzinę wyjścia statku w 
morze, ułatwiając „Fotelowi" za­
danie. Nie pozostawało nic in­
nego, jak czekać na ofiarę.

Jeniec był ogromnie zdziwio­
ny niezwykle ludzkim traktowa­
niem. W jego umysł wrosły tak 
silnie kłamstwa hitlerowskiej 
propagandy o traktowaniu jeń­

ców przez łudzi radzieckich, że 
nie mógł początkowo zrozumieć, 
czy znajduje się rzeczywiście na 
radzieckim okręcie. Niezwykłe 
ludzkie traktowanie, doskonały 
posiłek i wygodna koją w cie­
plej kabinie przemówiły mu jed­
nak silniej do rozumu, niż pra­
ca goebelsowskich propagandy- 
stów. *

Wyjście transportowca odbyło 
się dokładnie o godzinie jaką 
podał jeniec. Statek szedł pod 
ochroną kutrów strażniczych. 
Nie zdążyły one jednak wyjść 
na wyznaczone pozycje, kiedy 
potężna detonacja rozdarła za­
ległą nad morzem ciszę, a ol­
brzymi slup dymu i wody 
wzniósł się nad transportowcem. 
To „Forel“ oddawał swą torpe­
dową salwę. Gdy dym i woda 
opadły, długo jeszcze kutry 
strażnicze szalały wokół tonące­
go transportowca, miotając wo­
koło dziesiątki bomb głębino­
wych. Żadna z nich nie przynio­
sła jednak „Fotelowi“ najmniej­
szej szkody, gdyż zmyliwszy 
czujność sfory strażniczej, wra­
cał on spokojnie do bazy.

Tłumaczył S. N.
rysunki — C, Zborowski

„DNI MORZA'
NA WYBRZEŻU

jr»-tegoroczne „Dni Morza“, podobnie jak w całym kraju, obchodzo- 
rie były na Wybrzeżu pod hasłami włączenia naszej gospodarki 

K morskiej do potężnego frontu walki o pokój. Tak jak i w latach 
' ubiegłych interesujące imprezy zorganizowane na Wybrzeżu 

przez Ligę Morską w dniach od 23 do 29 czerwca — ściągnęły wielo­
tysięczne rzesze gości ze wszystkich stron Polski. Kulminacyjnym 
punktem „Dni“ był 29 czerwca: Na redzie Gdyni zakotwiczyły jedno­
stki naszej floty wojennej (zdj. 1). Piękne, białe statki żeglugi przy­
brzeżnej przez cały dzień przewoziły tysiące przybyszów, dostarcza­
jąc im rzadkiej emocji podróżowania po morzu (zdj. 2). Jednostkom 
żeglugi przybrzeżnej dzielnie sekundowały liczne kutry rybackie 
(zdj. 3), które poza przewozem pasażerów urządzały także pokazowe 
połowy ryb. Pełne emocji były doroczne regaty szalupowe Marynar­
ki Wojennej (zdj. 4), jakie odbyły się na oczach tysięcznych tłumów. 
O zmroku wspaniały pokaz ogni sztucznych zakończył „Dni Morza“.

(fot. WAF-Uklejewski)
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Budujemy model chłodniowca „Czech”

P
lany modelarskie „Czecha" to jedno ze 
starych zobowiązań redakcyjnych. Tak 
się jakoś składało, że nie udało nam 
się dotąd zrealizować zadawnionej 
obietnicy, aż dopiero teraz, w związku z za­

kończeniem kursu przygotowawczego, znala­
zło się dość miejsca w numerze.

Model niniejszy jest pomyślany jako pra­
ca dla zaawansowanych już n.eco modelarzy, 
względnie — zespołów modelarzy. Oczy­
wiście, jeśli ktoś chce „Czecha" wykonać 
bez kłopotów i szybko — może go uprościć 
na wzór modelu „ranny Wodnej", zamie­
szczonego w 1/2 n-rze „Młodego Żeglarza“ 
z b. r.

Choć trwają wakacje i nikt na ogól nie 
przejawia specjalnej ochoty do dłubania w 
warsztacie — jednakże nie zawsze jest pogo­
da, w deszczowy dzień można dużo zrobić 
-— tym bardziej, że lekcje i szkolne klopoiy 
nie absorbują umysłu.

Proponujemy Wam wykonanie niniejsze­
go modelu w innej niż dotychczas skali, 
m.anowicie w skali 1:100. Model będzie 
wówczas liczył ponad metr długości, co po­
zwoli na wykonanie z dość dużą dokład­
nością wszelk.ch szczegółów wyposażenia. 
Oczywiście, z tak wielkim modelem może 
być w domu nieco kłopotu, natomiast do­
skonale będzie on się nadawał jako piękna 
ozdoba do szkolnej lub organizacyjnej świet­
licy. Szczególnie członkowie kół Ligi Mor­
skiej powinni swój 'lokal organizacyjny w 
ten sposób trwale przyozdobić. Rzecz natu­
ralna, iż jeśli komuś skala 1:100 z tych czy 
innych względów nie odpowiada (np. z po­
wodu braku odpowiedniej ilości drzewa na 
kadłub itp.), nic nie stoi na przeszkodzie 
by wykonał „Czecha“ dwukrotnie lub nawet 
czterokrotnie mniejszego, tj. w skali 1:200 
wzgl. 1:400.

Nie sądzimy by odczytywanie załączo­
nych planów modelarskich „Czecha“ sprawi­
ło Wam jakieś trudności nie do pokonania. 
Zasadniczo nie odbiegają one bowiem w ni­
czym od poprzednich rysunków modelar­
skich, zamieszczanych w „Młodym Żegla­
rzu“. Dla ułatwienia wykonania niektórych 
elementów wyposażenia — załączamy dodat­
kowe ich rysunki w skali 1:100 (na str. 20). 
Przy okazji zwracamy uwagę mniej doświad­
czonym spośród Was, iż dla wykonania 
„Czecha“ w proponowanej przez redakcję 
skali 1:100 trzeba rysunek główny (na str. 
21) powiększyć czterokrotnie.

Bardzo dużą pomoc przy wykonywaniu 
modelu, szczególnie przy pracach wykończe­
niowych, stanowi duża plansza z przekrojem 
„Czecha", zamieszczona w 9 n-rze „Młode­
go Żeglarza“ z roku 1949. W tymże nume­
rze znajduje się również kilka zdjęć tej pięk­
nej jednostki.

Ponieważ zakładamy, iż niniejszy model 
konstruować będą modelarze nieco już za­
awansowani nie będziemy rozpisywali się 
szczegółowo o sposobie budowy. Nie odbie­
ga on zasadniczo w niczym od sposobu bu­
dowy poprzednich, publikowanych w „Mło­
dym Żeglarzu“ modeli. Inna trochę jest je­
dynie metoda wykonywania nadbudówki 
śródokręcia:

Mianowicie — najpierw wykonujemy po­
szczególne pokłady i klocki nadbudówki po 
czym sklejamy je razem oraz malujemy. Na­
stępnie wg dopasowanego uprzednio dokład­
nie szablonu z kalki kreślarskiej — wycinamy 
z bristolu przednią ścianę nadbudówki i rów­
nież ją malujemy ze wszystkimi szczegółami 
(okna, listwy itd.). Okna można przy tym 
wyciąć i podkleić od wewnątrz celofanem. 
Gotową ścianę wyginamy i przyklejamy do 
brzegów pokładów i klocków — tak jak jest 
to pokazane na rysunku (str. 20).

„Czech“ jest statkiem dwuśrubowym i ma 
inny nieco kształt kadłuba, niż uprzednio 
wykonywane statki. Dlatego też szczególnie 
uważnie należy modelować jego rufową 
część, posługując się jak najściślej przekroja­
mi poprzecznymi.

A teraz malowanie: dominuje kolor bia­
ły. Biała jest górna część kadłuba, białe są

nadbudówki, burty, maszty, bomy ładunko­
we, szalupy, davisy, nawiewniki (z wyjątkiem 
czterech), luk świetlny maszynowni a na­
wet... kotwice. Podwodną część kadłuba ma­
lujemy na ciemnoczerwono, wały śrubowe 
i śruby — na srebro. Komin oraz cztery 
bezpośrednio przy nim stojące nawiewniki 
— żółte. Wszystkim pokładom — z wyjąt­
kiem niewielkiego prostokąta przy kominie 1 
luku świetlnym maszynowni, który maluje­
my na czarno — pozostawiamy naturalny 
odcień drzewa, zaznaczając ołówkiem po­
szczególne „deski“. Należy nie zapominać o 
pociągnięciu pokładów bezbarwnym lakie­
rem wzgl. politura. Luki ładowni, windy —• 
kotwiczną i ładunkowe, wierzchy szalup, an­
tenę radarową — malujemy na szaro. Podsta­
wa windy kotwicznej i wind ładunkowych 

oraz polery — czarne, podobnie jak i wszel­
kie okna z wyjątkiem tych, które podklejone 
zostały celofanem. Drzwi, sterownię, burty 
pomostu nawigacyjnego, kompasy, ster awa­
ryjny — malujemy kolorem wiśniowobrą- 
zowym, przy czym na ścianach sterowni i 
burtach pomostu nawigacyjnego zaznaczamy 
ołówkiem poszczególne „deski“. Ozdobę na 
dziobie (rodzaj skrzydeł) oraz napisy — 
„Czech“ — wykonujemy farbą granatową. 
Odznaka armatorska na kominie — biało- 
czerwona z czarnymi literami: P i B.

To chyba wszystko. W razie wyłonienia 
się jakichś nieprzewidzianych trudności 
pszcie do redakcji, postaramy się pomóc. 
Powodzenia w pracy!

S. W. — J. M.
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NA MORSKIM HORYZONCIE
PREZYDENT RZECZYPOSPOLITEJ, NA 

WNIOSEK PREZESA RADY MINISTRÓW, MIA­
NOWAŁ NOWYM MINISTREM ŻEGLUGI INZ. 
MIECZYSŁAWA POPIELA, DOTYCHCZASO­
WEGO KIEROWNIKA WYDZIAŁU KOMUNI­
KACYJNEGO KC PZPR.

NA 83 POSIEDZENIU SEJMU R. P. W DNIU 
18 LIPCA BR. ZASTĘPCA PRZEWODNICZĄ- 
CEG PAŃSTWOWEJ KOMISJI PLANOWANIA 
GOSPODARCZEGO MIN. DR STEFAN JĘDRY- 
CHOWSKI W SPRAWOZDANIU Z RZĄDOWE­
GO PROJEKTU USTAWY O 6-ŁETNIM PLA­
NIE ROZWOJU GOSPODARCZEGO I BUDO­
WY PODSTAW SOCJALIZMU W POLSCE — 
OŚWIADCZYŁ M. INN. IZ W RAMACH PLA­
NU 6-LETNIEGO ZDOLNOŚĆ PRZEŁADUNKO­
WA NASZYCH PORTÓW MORSKICH ZOSTA­
NIE PODNIESIONA DO 32 MILIONÓW TÓN 
ZAS tonaż floty morskiej WZROŚNIE 
Z 202 TYS. DWT W 1949 DO 622 TYS. DWT W 
ROKU 1955.

Nasz piękny motorowiec „Warta“, który jako 
pierwszy polski statek udał się w rejs do Chin 

Ludowych.

ŻYCIE PORTÓW
W ciągu lipca jeszcze bardziej wzmogło się 

tempo pracy naszych portów — dzięki licznym 
zobowiązaniom realizowanym ku czci Święta 
Odrodzenia przez załogi robotnicze. Wśród licz­
nych sukcesów uzyskanych w ostatnim czasie 
przez robotników portowych wymienić należy 
m. inn. zdobycie europejskiego rekordu wydaj­
ności przy przeładunku cementu. Mianowicie, 
w rejonie drobnicy portu gdańskiego brygada 
Bernarda Okroją załadowała w dn. 27 czerwca 
w ciągu 8 godzin w jednym ganku 350 ton ce­
mentu na brytyjski statek „Ronald de iSkobie“. 
Ładując bez pomocy specjalnych transporte­
rów, tylko przy użyciu wózków i dźwigów, 
brygada pobiła rekord europejski w przeładun­
ku cementu, wynoszący dotąd 337 ton na ga­
nek w ciągu 8 godzin.

Ważną pozycję eksportową naszego handlu 
stanowią w sezonie letnim — jagody. Z portów 
naszych jagody są wysyłane na specjalnie do 
tego celu przystosowanych statkach-chłodniiach. 
Głównym odbiorcą polskich jagód jest Wielka 
Brytania. Co tydzień do portu angielskiego 
Hull odchodzą trzy statki z tym cennym i de­
likatnym ładunkiem. Jagody przewozi się w ma. 
łych, 3-kilowych koszyczkach, których ładowa­
nie na statek wymaga niezwykłej uwagi r 
zręczności. Robotnicy portowi jednak i przy 
ładowaniu jagód potrafią ustalić rekordy. 
Świadczą o tym wyniki jakie uzyskano ostatnio 
w Gdyni. W pierwszych dniach ładowano w cią­
gu jednej zmiany zaledwie 24 tony jagód. Stop­
niowo liczbę tę zwiększano do 30 i 45 ton. 
Wreszcie ostatnio ładuje się 63 tony jagód w 
ciągu dnia roboczego.

Dowodem wielkiego ruchu w porcie szcze­
cińskim jest fakt, iż w ostatnich dniach czerw­
ca do portu wszedł 9000 statek od chwili objęcia 
Szczecina przez władze polskie tj. od roku 1946. 
Jest to cyfra bardzo wysoka. Została ona uzy­
skana dzięki sprawnej pracy załogi robotniczej 

i stałemu powiększaniu atrakcyjności portu 
przez liczne inwestycje. Jedną z takich np. cen­
nych inwestycji jest oddana ostatnio do użytku 
nowoczesna stacja bunkrowa mieszcząca się na 
nabrzeżu „Arsenał“. Nowa stacja bunkrowa, do­
stępna dla statków każdej wielkości, wyposażo« 
na jest w dźwigi, bocznice kolejowe, wagi, pla- 
ce składowe itp. Stacja posiada również moż­
ność dostarczania statkom wody słodkiej do pi­
cia i do kotłów.

STATKI I ŻEGLUGA
Półroczny plan przewozów wykonany został 

przez Polską Marynarkę Handlową w dniu 
27 czerwca tj. na 3 dni przed terminem. Ten 
nowy sukces eksploatacyjny naszej żeglugi mor­
skiej umożliwiła rosnąca sprawność techniczna 
floty handlowej, oparta na .współzawodnictwie 
między załogami poszczególnych statków, oraz 
na zobowiązaniach podejmowanych przez ma­
rynarzy i personel lądowy marynarki handlo­
wej.

Ministerstwo Żeglugi otrzymało również mel­
dunki oa państwowych przedsiębiorstw żeglugi 
przybrzeżnej w Gdańsku i Szczecinie o przed­
terminowym wykonaniu półrocznego planu 
przewozów. Żegluga przybrzeżna w Szczecinie 
wykonała plan w dniu 19 czerwca, w Gdańsku 
— 29 czerwca. Przedterminowe wykonanie pla­
nu przewozów jest dowodem rosnącej popu­
larności żeglugi przybrzeżnej wśród polskiego 
świata pracy.

W związku z układem handlowym podpisa­
nym ostatnio między Chińską Republiką Lu­
dową a Polską — rozpoczęła się ożywiona wy­
miana towarowa pomiędzy obu krajami. W o- 
statnich dniach zawitał do Gdyni statek 
„Annam“ przywożąc z Chin pierwszą partię to­
warów objętych układem m. inn. znaczną ilość 
soji, tytoń oraz herbatę. Niemal równocześnie

Holownik gdański „Żbik“, którego załoga dla 
uczczenia Święta Odrodzenia przeprowadziła sa­
modzielnie remont silnika głównego, malowa­
nie, remont centralnego ogrzewania itd, zaosz­

czędzając 384 tysiące zł.

wyruszył do chińskiego portu Tien-Tsin polski 
motorowiec „Warta“ zabierając ładunek tka­
nin, narzędzi, wyrobów metalowych itp. Podróż 
„Warty“ potrwa około 9 miesięcy i będzie pio­
nierskim, próbnym rejsem poprzedzającym 
otwarcie regularnego połączenia z Chinami Lu­
dowymi.

STOCZNIE
Centralny Zarząd Przemysłu Okrętowego za­

wiadomił Ministerstwo Żeglugi o wykonaniu w 
stoczniach morskich półrocznego planu (wg 
wartości produkcji) na 11 dni przed terminem. 
Stocznie morskie, na których spoczywa odpo­
wiedzialność za wykonanie szeroko zakrojonego 
programu rozbudowy naszej floty handlowej w 
planie 6-letnim, już w pierwszym półroczu wy­
kazały swą zdolność do wykonania nakreślo­

nych zadań. Jest to w znacznym stopniu re­
zultatem wzmożonego wysiłku załóg stocznio­
wych, wyrażającego się w żywiołowym rozwoju 
współzawodnictwa pracy i ruchu racjonalizator­
skiego, oraz w podejmowaniu zobowiązań w 
zakresie przyspieszania i ulepszania produkcji.

Realizacja spontanicznych zobowiązań po­
wziętych przez załogi naszych stocznii ku czci 
Święta Odrodzenia — doprowadziła m. inn. do 
przedterminowego wodowania szeregu nowych 
jednostek, wśród nich małego drobnicowca mo­
torowego „Nysa“ (z serii pięciu po 660 DWT) 
oraz statku rybackiego „22 lipca“.

Z kadłuba poniemieckiego zbiornikowca żelbe­
tonowego „Otto von Finsterwalde“, nawpół za­
topionego w pobliżu Świnoujścia — ekipa wy­
działu ratowniczego GAŁ wydobyła ostatnio 
cenne maszyny napędowe. 'Sam kadłub nie na­

daj e się do użytku.

Trzeciego lipca wyszedł w próbny rejs s/s 
„Marchlewski“ (ex „Oliwa’’) pierwszy drobnico­
wiec wykończony przez nasze stocznie (szczegó­
łowy opis tego statku zawierał kwietniowy nu­
mer „Młodego Żeglarza“). Statek przebywał w 
morzu 19 godzin poczym powrócił na stocznię, 
skąd po usunięciu zauważonych drobnych uste­
rek, zostanie w najbliższym czasie przekazany 
armatorowi. Pomyślne ukończenie budowy 
„Marchlewskiego“ jest tym większym sukcesem 
naszych stoczni, że po raz pierwszy stoczniowcy 
mieli do czynienia z montażem skomplikowane­
go zespołu napędowego, składającego się z tło­
kowej maszyny parowej (system Lentza) ora2 
turbiny na parę odlotową. Zespół ten pozwala 
„Marchlewskiemu“ na osiąganie szybkości 11,5 
węzła z pełnym ładunkiem. Kotły naszego no­
wego drobnicowca opalane są ropą.

Kadłub statku rybackiego „22 liilpca“, wodoiwa- 
ny przedterminowo na jednej z naszych stoczni, 
w ramach zobowiązań ku czci Sw. Odrodzenia.

Nowa, cenna jednostka naszej floty handlowej — drobnicowiec „Marchlewski“ — podczas próbnego rejsu.
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Włodzimierz Trafalski, Ko­
nin. Zarówno „Budowę okrę­
tu“ Garnuszewskiego, „Teorię 
okrętu“ tegoż autora jak i 
„Morskie statki handlowe“ 
Krynickiego — nabyć można 
w „Domu Książki“, Gdańsk- 
W rzesz cz, M ¡szewskiego 16. 
Najlepiej jest sprowadzić sobie 
te książki za zaliczeniem pocz­
towym. Cena „Budowy okrę­
tu“ _ 750 zł; „Teorii okrętu’* 
— 850 zł; „Morskich statków 
handlowych“ — 520 zł. W kom­
plecie 12 zeszytów „Żegla­
rza“ jakie za cenę 200 zł są 
jeszcze do nabycia — znaj- 
dziecie większość odcinków 
działu „Polska Flota Handlo­
wa“. Do „zadań dla chętnych 
czytelników’’ postaramy się 
wrócić prawdopodobnie wraz 
z nowym kursem przygoto­
wawczym, który — w innej 
całkowicie niż dotychczas for­
mie — zamierzamy prowadzić 
od września. Dziękujemy za 
słowa uznania i przesyłamy 
wza j emn e pozdrowi enia.

J. Zaremba, Gdańsk — 
Wrzeszcz. Zarólwno oba zbior­
nikowce i chłodniowiec — za­
mówione w Anglii jak i chłod­
niowiec odkupiony na stoczni 
duńskiej — znajdują się w bu­
dowie. Terminu iich przybycia 
do kraju — nie znamy.

O „Mickiewiczu“ (ex „Gla­
dys Dan’’) zamieściliśmy sze­
reg informacji na str. 17 bie­
żącego numeru. Odpowiedź na

trzecie pytanie — tak. O pra­
cy naszych stoczni piszemy 
niemal w każdym numerze, 
postaramy się jednak, w mia­
rę możliwości, pisać jeszcze 
więcej. Dziękujemy za życze­
nia.

J. R. H. Łódź. Dziękujemy 
za miły i ciekawy list. Dane 
niszczyciela „Swift“ brzmiały 
następująco: rok budowy — 
1907; wyporność — 2200 ton;
szybkość — 35,2 węzła; uzbro­
jenie — 4 działa 102 mm oraz 
2 wyrzutnie torpedowe 450 
mm; 4 śruby; długość — 105,2 
m; szerokość — 10,4 m; zanu­
rzenie — 3,2 m; załoga — 150 
ludzi. Torpedowce poniemiec­
kie otrzymane przez Polską 
Marynarkę Wojenną po pierw­
szej wojnie światowej miały 
we flocie cesarskiej następu­
jące nazwy: „Krakowiak“ — 
A64; „Kujawiak’’ — A68;
„Podhalanin“ — A80; „Ślą­
zak’’ — A59; „Mazur“ — V105. 
Dawnych nazw poniemiec­
kich trałowców klasy „Mewa“ 
nie udało nam się na poczeka­
niu stwierdzić. Postaramy się 
o nie jednak w najbliższym 
czasie. Fotografię krążownika 
„Bałtyk“ wraz z ciekalwymi 
o nim informacjami zamieści­
my w następnym „Archiwum 
Neptuna“. Podajcie nam Wasz 
adres — może nawiązalibyśmy 
wymianę zdjęć różnych sta­
rych, zapomnianych okrętów? 
Dziękujemy za uznanie i ¡pro­
simy o następny list.

Wacław Stasiak, Szydło­
wiec. Posiadanych egzempla­
rzy miesięcznika „Morze i Ko­
lonie“ nie przysyłajcie nam, 
bowiem dysponujemy komple­
tem tego pisma. Natomiast 
jeśli posiadacie egzemplarze 
przedwojennego „Przeglądu 
Morskiego“ — przyśllijcie je na 
adres: Redakcja „Młodego Że­
glarza“, Gdynia, Al. Zjedno­
czenia 3.

Henryk Jurewicz, Szczecin 
Dziękujemy za sprostowanie. 
O awarii „Piasta“ nie wiedzie­
liśmy.

ROZRYWKI UMYSŁOWE
(red. A. Nomakoroski)

KOMBINATKA
rysunków I, II i Ul 
___ ZI względnie III 

1 i 2, po czym wpisać je

H, 1, 4, 17, 
1'5, 10,

Odgadnąć znaczenia 
oraz fragmentów rysunku II 
oznaczonych liczbami - - “ 
do poniższej tabelki:

rys. 1 — 4, 7, 16, 
rys. II — 2, 12, 8, 
rys. III — 5, 3, 14 
fragm. 1 — 18, 3, 9, 2, 6, 
fragm. 2 — 8, 14, 11, 13, 6,
W ten sposób odszyfrujemy jakie litery od­

powiadają poszczególnym liczbom. Następnie na 
miejsce liczb, znajdujących się na obwodzie 
koła, wpisać odpowiadające im litery i wreszcie 
przeskakując x-’—
runku ruchu 

wiązanie.

stale taką samą ilość liter (w kie- 
wskazówek zegara) odczytać roz-
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NASZE STOCZNIE MELDUJĄ
W pionowe rzędy figury wpisać 18 wyrazów 

sześcioliterowych o poniższych znaczeniach. 
Trzeci rząd .poziomy da rozwiązanie, które bę­
dzie uzupełnieniem tytułu zadania.

Znaczenie wyrazów: 1) Pomieszczenie miesz­
kalne na statku; 2) Metaliowy pierścień kształtu 
okrągłego lub wydłużonego, służący do ochro­
ny ucha liny przed zbytnim wycieraniem się 
iprzy pracy; 3) Wyspa portugalska na północ 
od wysp Kanaryjskich; 4) Cienka linka z cię­
żarkiem na końcu, służąca pnzy dobijaniu do 
podawania na ląd końców cum i szpringów; 
5) Odpowiednik słowa „marynarz“ o nieco ujem­
nym zabarwieniu uczuciowym; 6) Angielska ko­
menda dla sternika, oznaczająca „tak trzymać“ 
po naprowadzeniu statku na kurs; 7) Kuchnia 
okrętowa; 8) Kapitan małej lub średniej jed­
nostki, który uprawnienia zdobył długoletnią 
praktyką morską; 9) Grupa statków handlowych 
idąca pod osłoną okrętów wojennych; 10) Eg-

Piotr Ciekliński, Łodz. 
część waszych pytań znajdzie- 
cie odpowiedź w bieżącym 
n-rze’ „Młodego Żeglarza“.

Jarosław Ignatowicz, Ru­
dzie nieć. Kwitujemy z podzię­
kowaniem odbiór ośmiu egzem­
plarzy przedwojennego ./Prze­
glądu Morskiego“ oraz trzech 
egz. „Martine Rundschau“ i 
zawiadamiamy, iż w rewanżu 
wysłaliśmy Wam książkę Gar- 
nuszewskiego „Budowa okrę­
tu“.

zotyczny typ żaglowca; 11) Ikra pewnej cennej 
ryby; 12) Olbrzymie zbiorowiska słonych wód; 
13) Przyrząd do Wyznaczania stron świata; 14) 
Burza morska; 15) Uszkodzenie statku; 16) 
Część morza wrzynająca się w ląd; 17) Część stat­
ku; ¡18) Jeden z przednich żagli trójkątnych np. 
na szkunerze.

Rozwiązania zadań nadsyłać należy do dnia 
31 sierpnia 1950 roku pod adresem redakcji z do­
piskiem na kopercie „rozrywki umysłowe“. Za 
dobre rozwiązania przynajmniej jednego z tych 
zadań, przyznanych zostanie drogą losowania —

5 NAGRÓD KSIĄŻKOWYCH
ROZWIĄZANIE ZADAŃ Z NUMERU 6

ARYTMOGRAF — Chcemy by nasze morze 
służyło sprawie postępu, by wzmacniało siły Pol­
ski Ludowej, siły światowego obozu pokoju.

(Klucz pomocniczy: kambuz, żagiel, harpun, 
jachty, łosoś, wędka).

LOGOGRYF — Dni morza (bandera, bran- 
der, admirał, szampan, siztormy, abordaż, kasz­
tel, armator).

Za dobre rozwiązanie zadań z numeru 6, 
nagrody książkowe otrzymują:

1) Andrzej ~ _
m. 19.

2) Wiktor 
Junacka 7 m.

3) Ryszard __ ____, ___ ___ ________ ____
Szkoła Morska.

4) Bohdan Nowacki, Wrocław ul. Miernicza 
7 m. 9.

5) Adam Borzym Chorzów I ul. Wolności 
15/4 Górny Śląsk.

Siembora, Szczecin ul. Orląt 5

Ruszkiewicz, Gdańsk-Orunia ul. 
2.
Kieszczyński, Gdynia Państwowa

SŁOWNICZEK
TERMINOLOGII MORSKIE!

użytej w treści numeru
BOJA „GD“ — wg informacji „Polskiego 
Spisu Latarń“: „Stwietlno-bucząca biało- 
czerwona pława z krzyżem jako znakiem 
szczytowym oraz białą tabliczką z napi­
sem „GD“ (Gdynia), położona w odległo­
ści 1,3 Mm na wschód od falochronów“ 
FLAGA PILOTOWA — specjalna flaga 
którą noszą statki pilotowe mające w 
danej chwili pilota na pokładzie. Polska 
flaga pilotowa wygląda jak normalna 
bandera z białą szeroką obwódką na­
około.
OCHRONNOPOKŁADOWIEC — statek, 
który ponad wodoszczelnym pokładem 
głównym posiada dodatkowo jeszcze je­
den ciągły pokład tżw. pokład ochronny. 
Pokład ochronny nie jest uznawany za 
'pokład wodoszczelny bowiem znajduje 
się w nim zazwyczaj dowcipny otwór 
zwany „otworem tonażowym“. Ponieważ 
opłaty portowe obliczane są od pojem­
ności pomieszczeń użytkofwiych statku 
znajdujących się poniżej najwyższego 
pokładu wodoszczelnego — pomieszcze­
nia zawarte pomiędzy pokładem głównym 
a ochronnym dzięki otworowi tonażowe­
mu — nie są przy ustalaniu opłat bra­
ne pod uwagę. Z powyższego powodu 
większość drobnicowców budowana jest 
jako ochronnopokładowce.
PRZĘSŁO ŁAŃCUCHA KOTWICZNEGO 
— odcinek łańcucha kotwicznego długo­
ści ca 25 m. Kilka takich odcinków, czyli 
przęseł, spiętych specjalnymi szaklaml 
kotwicznymi stanowi łańcuch kotwiczny. 
RINGWADY — sieci, którymi otacza się 
płynącą tuż pod powierzchnią ławicę 
ryb. Następnie zebrawszy dolną krawędź 
sieci tworzy się jakby dużą miskę, którą 
zmniejsza się stopniowo i wybiera ryby 
kaszorkami. Ten sposób połowu chroni 
rybę przed pognieceniem. Ringwadami 
łowi się delikatną rybę np. matiasa szkoc­
kiego.
SZAKLA — inaczej łącznik. Okrągły 
pręt stalowy zgięty w kształcie podkowy.- 
Przez otwory na obu końcach przetyka 
się gwintowany bolec. Służy do łączenia 
łańcuchów, przymocowywania bloków itp. 
TURBINA NA PARĘ ODLOTOWĄ — tur­
bina wykorzystująca resztę ciśnienia pa­
ry zużytej w maszynie parowej tłokowej. 
Włącza się ją między skraplacz a cylin­
dry niskiego lub średniego ciśnienia, za­
leżnie od konstrukcji. Turbina ta zwięk­
sza moc maszyny i przyczynia się do eko- 
nomiczniejszego eksploatowania statku. 
Używa się jej podczas rejsu, natomiast 
wysprzęgla się przed manewrami, gdyż 
na skutek dużej bezwładności uległaby 
uszkodzeniu

Wydaje: Państwowe Centrum Wy­chowania Morskiego.
Redaguje Zespół.Adres redakcji:Gdynia, Al. Zjednoczenia 3, tel. 21-84 Adres administracji:

PPK „Ruch“, Gdańsk-Narwik, barak 27Konto PKO: XI-5494.
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ŻAGLOWIEC BEZ MASZTÓW, 
który demonstrujemy na wyzwa­
nie rzucone ~ „kącika kominow- 
ców“ w prawym rogu strony — 
to jedna z pierwszych konstrukcji 
na początku XIX wieku, na któ­
rej próbowano stosować napęd pa­
rowy. Niie budził on jednak zau­
fania, skoro na rei przy kominie 
rozpięto spory żagiel, używany 
zapewne o wiele częściej niż pry­
mitywna i niedomagająca maszyna 
parowa.

BARYKAIT z HAMAKÓW
... stosowano dawniej na okrętach 
jako ochronę przed kulami armat­
nimi. Zapewne zwróciliście już u- 
wagę, że na żaglowych jednost­
kach wojennych sprzed kilkuset 
lat nie było nigdzie specjalnych 
pomieszczeń sypialnych dla tak 
licznej załogi, przekraczającej nie­
rzadko 1 000 osób. Za sypialnie 
służyły obszerne międzyipokłady 
zastawione .przy burtach potężny­
mi działami, łóżkiem zaś był ha­
mak z prostokątnego kawałka 
płótna żaglowego, zawieszony u 
belkowania pokładu. Bano hamaki 
zwijano w twarde rulony i wy­
noszono na pokład układając je 
jeden na drugim iwizdłuż burt za 
specjalną siatką, która miała za­
bezpieczyć je przed rozsypaniem 
się po .pokładzie. Z wierzchu za­
krywano stos hamaków płótnem, 
aby nlie przemokły od deszczu 
czy bryzgów wody, w ten sposób 
usuwano spod pokładu zbędne 
praedmiiloty a jednocześnie uzyski­
wano na pokładzie dodatkowe za­
bezpieczenie przed pociskami, któ­
re po zgiruchotanlu burty, grzęzły 
w zwałach płótna.

T A 7y^snlanro™.,>IŁ>ŚCii ?si:18ane. przez żaglowe pirogi krajowców 
1 A Iwte Pże°^^fkS.>,k v?eS-° me daJą spokoju jachtsmenom pra- 

Sie oomnarnniiui11 ™ra'iSw’ których sport żeglarski cieszy 
>■ w Ina Wąskie, dłubane w pniu drzewnym iedno-— piroga“ b i°Wet z?g*°wce. zwane zależnie od miejscowości

z plecionych Z „lakatoi" lub „oron"; zaopatrzone w żagle
jak twierdza ^tomSff? ą os3eąją szybkość 10 węzłów a duże pirogi 
i fala potra£ * żeglując z pasatowym wlŁtrem

tt®cyw^;zy ś̂y?jy s

ptoóg oP1wastaichhütaSko<>n?S,y s Próbach żaglowych dwukadiubou^ch 
pj-iog, o wąskich płasko lezących na wodzie kadłubach Doruszalarwh ^zi.e poSMz*“- W ostatnichShPP™wcaTyb 

zaSlow«g°. dwukadłubowego katamarana, zbudo- 
wanego przez jednego z żeglarzy gdyńskich. Dwa waskip kadhihv 
MiS-comyn^?^I1hanad1’"^6wką za°Patra<me (W ożaglowanie typu Slup 
woitoe ’^S™Jną 1 ?stetyczn4 całość. Jest to pierwsza po
roozaiu iedn^toe arw>vńJMZva?le W PoIsce’ Próba żeglowania na tego 

katamaran - własność Jachtklubu Ligi 
Morskiej „Gryf“ — nosi nazwę „Atol’.'. Załoga jeszcze nie bardzo wv Xií’JXtej- j Jednostki - należy^TjedJík Seto ż^ 
obejdzie się bez instruktora — autentycznego Polinezyjczyka.

TWÓRCĄ SAMOLOTU 
- MARYNARZ

Brzmi to nieco paradoksalnie, 
ale jest prawdziwe. Tym, który 
urzeczywistnił odwieczne dążenia 
ludzkości dając jej skrzydła byt 
rosyjski oficer marynarki wojen­
nej Aleksander F. Możajski. Trzy­
dzieści lat swego życia poświęcił 
on zagadnieniom latania, począw­

BEZ PODPISU:
szy od studiów lotu gołębi, po 
przez konstrukcje latawców aż do 
budowy pierwszego samolotu, któ­
rą rozpoczął w roku 1878. W mar­
cu bieżącego roku minęło 125 lat 
od dnia urodzenia Możajskiego, 
zaś obecnie — 20 liipca — przypada 
70 rocznica pierwszego wzniesienia 
się w powietrze, którym Możaj­
ski o dwa dziesiątki lat wyprze­
dził braci Wright‘ów. Udana pró­
ba pierwszego lotu Możajskiego 
odbyła się rankiem 20 lipca 1880 
roku, w pobliżu wsi Krasnoje koło 
ówczesnego Petersburga. Niestety 
w Rosji carskiej nie doceniono 
wielkiego dzieła Możajskiego i od­
mówiono mu funduszy na konty­
nuowanie dalszych prób

Pierwszy pancernik
Trudno odpowiedzieć na pyta­

nie, który okręt można uważać za 
pierwszy pancernik świata, ale z 
całą pewnością me jest nim fran­
cuski okręt „Gloire“, jak tego 
chcą Francuzi. Nie jest nim jed­
nak także wcześniejszy o dwa 1 
pół wieku „Okręt-żółw“, o któ­
rym pisaliśmy w poprzednim nu­
merze. Natomiast do miana tego 
może pretendować żaglowy okręt 
pancerny „Santa Maria“, (wybudo­
wany przez zakon joannltów -w 
roku 1530 w Nicei. O okręcie tym, 
wchodzącym w skład floty, na 
czele której admirał genueński 
Andre a Doria zdobył Tunis, pisze 
kronikarz joannitów Bosio że był 
uzbrojony w wielką ilość dział 
oraz chroniony pancerzem ołowia­
nym przed, kulami nieprzyjaciel­
skich okrętów. Pancerzem tym o- 
bita była nawodna część kadłuba 
'Przy pomocy metalowych gwoździ. 
Załogę tego okrętu pancernego 
stanowiło trzystu ludzi.

Miłośnicy żaglowców przeżyli w poprzednim numerze ch,wile 
triumfu, kiedy to okazało się, iż istniał 7-masztowy żaglowiec, nato­
miast rekord „kończyn** u jednostki z napędem mechanicznym wynosi 
„zaledwie“ — sześć kominów. Stając ,w obronie motorowców i parowców 
zadajemy „obozowi żaglowcowemu“ pytanie: A czy istniał żaglowiec bez 
masztów? Bo statków z napędem mechanicznym, bez kominów jest 
conaj mniej kilkanaście. Na dowód zamieszczamy powyżej zdjęcie jedne­
go z nach. Jest to duński motorowiec drobnicowo-pasażerski „Selandia**,
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