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TRZYDZIESTOLECIE

SZKOŁY MORSKIEJ
W GDYNI

dniu 16 grudnia br. Państwowa 
Szkoła Morska w Gdyni obcho
dziła trzydziestą rocznicę swe

go istnienia. Trzydzieści lat! Duży 
okres czasu. Ile młodzieży przewi
nęło się przez mury tej uczelni! Patrząc 
na dzisiejszą Szkołę Morską i na jej roz-' 
wój — przygodny widz może pomyśleć, 
że dorobek tych trzydziestu lat złożył się 
na to, co dziś widzimy.

Byłby to z gruntu fałszywy wniosek. 
Między dawną Szkołą Morską — a o- 
becną — wspólne są tylko nazwa i budy
nek. Sama „treść“ Szkoły — jest zupełnie 
inna i właściwie nie ma nic wspólnego 
między „dawnymi" a nowymi czasami. 
W nowej Szkole Morskiej wszystko jest 
inne niż dawniej: od przekroju socjalnego 
młodzieży do systemu wychowawczego, 
od nastawienia młodzieży do nauki — do 
troski o dalszy los absolwentów.

Dawniejsza Szkoła Morska, przez wie
le lat dostarczała nowych „fachowych" 
bezrobotnych. Tylko nieliczni szczęśliwcy 
dostawali się na statki. Wielu absolwentów

Pobyt w gdyńskiej PSM to nie sama 
tylko praktyka na statkach. Tego jest sto
sunkowo najmniej. Przede wszystkim zaś
— wykłady i zajęcia warsztatowe.
szło do zawodów „lądowych“, inni znów 
wysługiwali się obcym pływając na stat
kach zagranicznych.

Inna też była młodzież iv tej Szkole. 
Wielu młodzieńców — chcialo sobie po
prosili na koszt Państwa zwiedzić kawał 
świata, a potem z maturą w kieszeni
— szukać chleba gdziekolwiek.

Nikt nie dbał o absolwentów — nic 
dziwnego, że młodzi kandydaci na ofice
rów marynarki handlowej „kundowali“ w 
Gdyni, czekając niewiadomo na co.

Dziś jest inaczej. Szkoła Morska ma 
dostarczyć fachowców dla floty; na tych 
fachowców czeka nasza Marynarka. Ab
solwent PSM nie potrzebuje się obawiać 
„kundowania“ i bezrobocia.

Od uczniów wymaga się jednego: wiel
kiej pracy w kierunku wyrobienia poli
tycznego i osiągnięcia jak najwyższego po
ziomu zawodowego. Resztę troski o byt 
ucznia, a później absolwenta — przejęło 
na siebie Państwo.

Na Szkole Morskiej spoczywa wielkie 
zadanie odpowiedniego przygotowania 
przyszłych oficerów PMH, oficerów-so- 
cjalistów.

Dlatego też, pisząc o tegorocznej rocz
nicy PSM w Gdyni — należałoby mówić 
nie o trzydziestej — a o piątej: bo dopiero 
od pięciu lat Szkoła Morska walczy o no
we formy wychowania, od pięciu lat na
rasta nowa tradycja Szkoły: tradycja pra
cy dla Polski Ludowej, dla Polski dążącej 
do Socjalizmu.

Redakcja „Młodego Żeglarza“ życzy 
Szkole Morskiej coraz większych osiąg
nięć na drodze, zapoczątkowanej pięć lat 
temu. B.

WIELKI DZIEŃ w PSM
1 8rudnia 1950 r. był dla Państwowej 
lU Szkoły Morskiej w Gdyni wielkim 

wydarzeniem. Zbiegły się w tym dniu 
dwa ważne momenty: pierwszy to 30-lecie 
Szkoły a pięć lat dorobku w Polsce Ludo
wej, drugi tO' to, że jednocześnie w tym dniu 
Uczelnia gościła przedstawicieli Międzyna
rodowego Związku Marynarzy i Dokerów, 
którzy po zakończeniu swych obrad w War
szawie, przybyli na Wybrzeże, celem nawią
zania bliższej łączności z polskimi praco
wnikami morza, oraz odwiedzenia naszych 
portów. Toteż uroczystość, która początko
wo miała ograniczyć się do obchodu trzy
dziestolecia Szkoły, przerodziła się w między
narodową manifestację na rzecz pokoju i so
lidarności wszystkich ludzi pracy na całym 
świecie.

Uroczystość w Szkole Morskiej rozpo
częła się o godz. 17.00. Na salę, wśród o- 
krzyków na cześć Pokoju i międzynarodo
wej solidarności mas pracujących, na cześć 
Stalina oraz Prezydenta Bieruta — wchodzą 
oczekiwani Goście z Ministrem Żeglugi inż. 
Popielem oraz Sekretarzem Międzynarodo
wego Związku Dokerów i Marynarzy — 
Australijczykiem Jean Healy’em na czele.

Dyrektor PSM ob. Mieczysław Jurewicz 
wita gorąco gości i w krótkich słowach in
formuje zebranych o historii Szkoły do 1939 
r., iako szkoły elitarnej, dostępnej raczej dla 
wybrańców losu (miesięczna oplata wynosiła 
tyle ile przeciętny zarobek robotnika). Jedno
cześnie mówca zwraca uwagę, iż rocznica 
dzisiejsza to przede wszystkim piąta roczni
ca dorobku powojennego. Od r. 1945 uczą 
się tutaj synowie robotników i chłopów, któ
rzy po ukończeniu Uczelni mają zepewniony 
byt i pracę. Państwo Ludowe otacza Szkoły 
Morskie specjalną opieką.

Krótkie przemówienie Ministra Żeglugi 
zobrazowało zebranym plany rozbudowy 
polskiej floty i portów oraz rozwój szkol
nictwa morskiego w Planie Sześcioletnim. Na 
zakończenie /Minister zaapelował do wszyst
kich uczniów szkół Państwowego Centrum 
Wychowania Morskiego, aby wzmogli wy
siłki w nauce oraz zacieśnili łączność z ma
rynarzami i robotnikami portowymi.

Wielką owacją powitane zostało wystą
pienie Jean Healy'a, który wyraził pełne 
uznanie dla pracy obywateli Polski Ludowej, 
oraz potępił podżegaczy wojennych, którzy 
chcą pchnąć świat w odmęty nowej wojny.

Przedstawiciel uczniów zapewnił zebra
nych, iż młodzież Szkół Morskich wzmoże 
wysiłki celem doskonałego opanowania za
wodu dla szybszego zbudowania socjalizmu 
w Polsce.

Impreza w Szkole Morskiej to jakby ma
leńki Międzynarodowy Kongres Obrońców 
Pokoju. Uczniowie oprowadzając po Szkole 
gości zagranicznych, w serdecznych rozmo
wach starali się zadokumentować swą gorą
cą przyjaźń dla marynarzy i pracowników 
portowych całego świata.

Spacerując po korytarzach i salach szkoły, 
słuchając wielojęzycznej mowy, obserwując 
jak wszyscy są uśmiechnięci i zadowoleni bez 
względu na narodowość — cieszyliśmy się, 
że Niemiec i Rosjanin, Holender i Australij
czyk, Murzyn i Chińczyk, Anglik i Polak — 
tak doskonale się czuja obok siebie. Widzie
liśmy, że tych ludzi nie dzieli nic, ani kolor 
skóry, ani różnice językowe, ani wreszcie 
położenie geograficzne ich krajów. Ludzi 
pracy nic nie może dzielić, ludzi pracy wszy
stko łączy!

ZDZISŁAW ŁUKASIEWICZ
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nierze Armii Radzieckiej swego najgorszego wroga, faszy
stowskie Niemcy i zatknęli nad Berlinem sztandar zwycię
stwa. „Za Ojczyznę, za Stalina“ — z takim hasłem żołnierze 
i marynarze radzieccy rozgromili imperialistyczną Japonię 
i zapewnili bezpieczeństwo granic swojego państwa na Da
lekim Wschodzie.

Nazwisko Stalina jest głęboko wyryte w sercach chłop
ców i dziewcząt kraju socjalizmu, pionierów i pionierek. Ich 
gorącym marzeniem jest być działaczem typu leninowsko- 
stalinowskiego. Na wezwanie partii i Stalina, młodzież ra
dziecka budowała wielki przemysł socjalistyczny, budowała 
miasta w tajdze (Komsomolsk), budowała i buduje wspaniałe 
okręty, zdobywa okolice biegunów, opanowuje tajniki nowej 
nauki w przemyśle i rolnictwie, wzmacnia zdolność obronną 
granic ZSRR. Wychowany przez Lenina i Stalina Komuni
styczny Związek Młodzieży jest wiernym następcą starszego 
pokolenia bojowników o realizowanie komunizmu.

Stalin wraz ze swymi towarzyszami, wypróbowanymi le- 
ninowcami kieruje wielona
rodowym, socjalistycznym, 
największym państwem, 
państwem robotników i 
chłopów, państwem jakiego 
nie było dotychczas w hi
storii. We wszystkich dzie
dzinach budownictwa socja
listycznego wskazówki tego 
człowieka są wytycznymi 
działania. Praca jego jest 
niezwykle wielostronna, e- 
nergia — zdumiewająca. 
Zakres zagadnień, którymi 
się Stalin interesuje, jest 
niezmiernie rozległy. Skom
plikowane zagadnienia mar
ksizmu - leninizmu i pod
ręczniki szkolne, zagadnie
nia polityki zagranicznej 
ZSRR — i codzienna troska 
o stan urządzeń miejskich, 
zalesianie pustynno - stepo
wych terenów i budowa 
wielkich ośrodków energe
tycznych, sprawy literatury, 
sztuki i kultury radzieckiej 
i redagowanie statutów 
kołchozów oraz skompli
kowane zagadnienia sztuki 
wojennej — w jednakowym 
stopniu interesują Stalina. 
Znana jest jednocześnie 
Jego skromność, prostota, 
uważne i serdeczne podej
ście do ludzi i bezwzględ
ność wobec wrogow ludu. 
Wiadomo również jak nie 
znosi krzykliwości, frazeso-

Wiełki człowiek jest wielki nie dlatego, że jego cechy 
osobiste nadają indywidualne oblicze wielkim wyda
rzeniom historycznym, lecz dlatego, że obdarzony jest 
właściwościami, które czynią go najbardziej zdolnym 
do służby na rzecz wielkich potrzeb społecznych 

swego czasu, — tak pisze Plechanow w dziele „O roli jed
nostki w historii“.

Takim człowiekiem wielkim, najbardziej zdolnym do 
służby na rzecz wielkich potrzeb społecznych naszych czasów 
jest bezsprzecznie Józef Stalin.

Józef Stalin urodził się daleko bo 2 000 km od Moskwy, 
w Kraju Zakaukaskim w mieście Gori, 71 lat temu, 21 gru
dnia 1879 r.

Stalin, mając lat 15, staje się rewolucjonistą i od tego 
czasu ani na chwilę sprawy rewolucji i wyzwolenia społecz
nego spod ucisku klasowego nie odstępuje. Zycie rewolucjo
nisty nie jest łatwe. Takie życie to ciągła walka. Trzeba wiel
kiego hartu ducha i samozaparcia się, aby w tej walce wy
trwać. Trzeba głęboko mi
łować masy ludowe, trzeba 
nierozerwalnie wiązać swe 
losy z losami tych mas, a- 
by być rewolucjonistą. Ta
kim był i pozostał Stalin.

Zycie i aziaiatnośc Stali
na są nierozerwalnie zwią
zane z działalnością Leni
na. Od poznania się, od r. 
1905, aż do śmierci heuina 
występują razem, w każdej 
pracy, w nazdej walce. Na
uczyciel i Uczeń, który po 
śmierci Włodzimierza Ilji- 
cza, poprowadził dalej i ro
zwinął wielkie dzieło, któ
remu na imię — SOCJA
LIZM. Dzięki kierownictwu 
Stalina socjalizm w ZSRR 
został rzeczywiście zbudo
wany. Narody Radzieckie 
są najbardziej wolnymi na
rodami całego świata. 
Wszystkie osiągnięcia, jaKie 
klasy pracujące osiągnęły 
poprzez swoją pracę w o- 
Kresie od śmierci Lenina, 
pod wodzą Jozefa Stalina, 
zostały w dniu 5. XII. 1936 
zatwierdzone usta w oda W;
czo w konstytucji ZSRR. 
Naród radziecki nazwał ją 
Konstytucją Stalinowską, i 
to nie tylko dlatego, że 
zwycięstwa i osiągnięcia 
utrwalone w niej są zwią
zane z wielką stalinowską 
epoką, ale z uwagi na to, że 
twórcą jej jest Staiin. Wszystkie wielkie zwycięstwa socja-’"wiczóW, gadułów, utyskiwaczy i panikarzy. W rozwiązywa- 
lizmu zostały utrwalone w tej Konstytucji. Zgodnie z Kon-Sr^niu skomplikowanych kwestii politycznych, gdzie wymagane 
stytucją Stalinowską społeczeństwo radzieckie składa się 
z uwocn zaprzyjaźnionych klas robotników i chłopow. Pod
stawę polityczną państwa stanowią rady delegatów ludu pra
cującego, podstawę zaś ekonomiczną stanowi własność socja
listyczna narzędzi i środkow produkcji. Wszyscy obywatele 
ZsnK mają zagwarantowane prawo do pracy, nauki, wypo
czynku, ao materialnego zabezpieczenia na starość, oraz na 
wypadek choroby. Nienaruszalnym prawem jest równoupra
wnienie obywateli, niezależnie od ićh narodowości, rasy, płci 
i pochodzenia społecznego. Konstytucja gwarantuje wolność 
słowa, druku, zgromadzeń i wieców, prawo zrzeszania się w 
organizacjach społecznych, nietykalność osobistą, tajemnicę 
korespondencji oraz prawo azylu dla obywateli państw ob
cych, prześladowanych za obronę interesów mas pracujących. 
To, o czym marzyły w ciągu setek łat wzniosłe, przodujące 
umysły ludzkości, uczyniła prawem niewzruszonym Konsty
tucja Stalinowska.

Wszystkie te prawa wywalczone przez klasę robotniczą 
w ZSRR dzięki mądrej polityce Stalina, a utwierdzone w 
Wielkiej Konstytucji, wzmogły miłość narodow ZSRR do 
swego Wodza.

W Stalinie widzą narody Związku Radzieckiego uosobie
nie swego patriotyzmu, swej miłości ojczyzny, swego boha
terstwa. Z hasłem „Za Ojczyznę, za Stalina“ rozgromili żoł-

jest wszechstronne uwzględnianie plusów i minusów, postę
puje mądrze i rozważnie. Jednocześnie Stalin jest najwięk
szym mistrzem śmiałych rewolucyjnych decyzji.

Życie i działalność Stalina związane są również ściśle 
z międzynarodowym ruchem robotniczym i walką narodowo
wyzwoleńczą narodów kolonialnych przeciwko uciskowi im
perialistycznemu. Miliony robotników wszystkich krajów wi
dzą w Stalinie swego nauczyciela. Klasyczne prace Stalina 
były i są nauką dla nich, jak należy pomyślnie walczyć z wro
giem klasowym, jak należy przygotowywać ostateczne zwy
cięstwo proletariatu na całym świecie.

Dziś, gdy żywioły wojny zagrażają ludzkości, gdy Harry 
Truman straszy użyciem bomby atomowej, gdy imperialiści 
usilnie zbroją Niemcy Zachodnie, gdy amerykańskie żołdac- 
two pali, niszczy i bombarduje miasta, osady i wsie Korei, 
cała postępowa ludzkość; wszystkie miłujące wolność demo
kratyczne narody łączą z nazwiskiem Stalina swe nadzieje na 
długotrwały pokój i bezpieczeństwo.

W dniach 16—22 XI'br. w Domu Słowa Polskiego w War
szawie, wszystkim delegatom 80 narodow, na u Światowym 
Kongresie Obrońców Pokoju, drogę walki o utrwalenie po
koju na świecie, sposób zahamowania żądz wojennych pod
palaczy świata — wyznaczała postać Stalina.

POKÓJ ZWYCIĘŻY — Z NAMI STALIN!
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STALIN *
TWÓRCA MORSKIEJ POTĘGI KRAJU RAD
■JM/ trzydziestotrzyletnim <i«roł>ku 
WFw Wielkiej Rewolucji Październi

kowej flota radziecka stanowi 
poważną pozycję. Na straży Wielkiego 
Państwa Socjalizmu obok wojsk lądowych 
i powietrznych stoi Radziecka Marynarka 
Wojenna, część składowa najpotężniej
szych dni istnienia Republiki Rad szcze- 
okrętów Rewolucji zdobyli zaufanie wo
dzów Rewolucji. Lenin i Stalin od pierw
szych dni istnienia Republiki Rad szcze
gólną opieką otaczali stale potężniejącą 
flotę.

Józef Stalin zetknął się z Marynarką 
Wojenną już od pierwszych dni istnienia 
władzy radzieckiej. Kontakt ten zacieśnił 
się w okresie wojny domowej, kiedy to 
na Lenina i Stalina spadło zadanie zorga
nizowania obrony granic młodego Kraju 
Rad. W walkach o forty „Krasnaja Gór
ka“ i „Sieraja Łoszadż“ Stalin przekonał 
otoczenie, że nie tylko potrafi dowodzić 
wojskami lądowymi, ale również i mor
skimi. Szczególnie zdobycie fortu „Kras
naja Górka“, który według specjalistów’ 
był od strony morza nie do zdobycia, zjed
nało Stalinowi miano wszechstronnego u- 
mysłu strategicznego. W telegramie do Le
nina Stalin m. inn. pisze:

„Specjaliści morscy zapewniają, że zdoby
cie „Krasnej Gorki" od strony morza obala 
morską naukę. Pozostaje mi tylko opłakać 
(dosł.) tak zwaną naukę."

Poza tym w rękach Stalina pozostawało 
dowództwo zespołów Flotylli Kaspijskiej, 
Wolżańskiej i Dnieprzańskiej.

Flota młodego Państwa Radzieckiego 
bardzo poważnie przyczyniła się do tego, 
że interwenci opuścili Związek Radziecki. 
Opuszczając Kraj Rad, postanowili pozba
wić go morskich sił zbrojnych uprowadza
jąc najlepsze jednostki Floty Czarnomor
skiej, Flotylli Północnej i Amurskiej.

Poważny ten uszczerbek energią i ta
lentem Stalina oraz żmudną pracą mary
narzy i stoczniowców radzieckich został 
nadrobiony a z biegiem lat Flota Radziec
ka stała się jedną z większych na świecie.

Już X zjazd WKP(b) w marcu 1921 r. 
postanawia w specjalnej uchwale odrodzić 
i rozbudować Marynarkę Wojenną.

„Zjazd uważa za konieczne, zgodnie z 
sytuacją ogólną i możliwościami materialny
mi Republiki Radzieckiej, poczynienie odpo
wiednich kroków w kierunku odrodzenia i 
wzmocnienia Czerwonej Marynarki Wojen
nej.

...uzupełnienie składu osobowego mary
narki przede wszystkim robotnikami prze
mysłowymi roczników poborowych, udoska- 
nalając przy tym stan szkolenia.

...zasilenie marynarki pracownikami poli
tycznymi, przede wszystkim marynarzami- 
komunistami, którzy pracowali dotychczas w 
innych dziedzinach."

W tym samym czasie na zlecenie Par
tii Komsomoł objął patronat nad marynar
ką. Delegował on na okręty i do szkół wo- 
jenno-morskich tysiące komsomolców, 
dzięki czemu okręty wojenne jeden po 
drugim nabierały gotowości bojowej.

Techniczne wyposażenie floty polepsza
ło się z roku na rok. Opierając się na re
alnej bazie przemysłowej — Stalin sta
wał się budowniczym tej floty. Poza tym 
przeprowadzając inspekcje, poszczególnych

Józef Stalin wydaje rozkaz specjalistom wojenno- morskim oraz marynarzom Floty Bałtyckiej — 
uderzenia na forty Krasnaja Górka i Sieraja Łoszadż.

jednostek wpływał na postawę i ducha 
marynarzy a jednocześnie coraz bardziej 
utwierdzał się co do słuszności i celowo
ści swoich zamierzeń odnośnie jak naj
większego rozwoju marynarki radzieckiej. 
W dniu 28 lipca 1929 r. odwiedził on krą
żownik Floty Czarnomorskiej „Czerwona 
Ukraina“. W księdze pamiątkowej okrętu 
Stalin napisał te słowa:

„Byłem na krążowniku „Czerwona Ukra
ina", byłem na wieczorze amatorskim, nad
zwyczajni ludzie, odważni, kulturalni towa
rzysze, gotowi na wszystko dla naszej wspól
nej sprawy. Milo pracować z takimi towa
rzyszami, milo walczyć w oddziałach takich 
bojowników."

W tym czasie ZSRR stanowi już potę
gę morską. W roku 1932 dzięki Stalinowi 
powstaje Flota Oceanu Spokojnego, póź
niejsza pogromczyni floty Japonii. W nie
spełna rok później powstaje Flota Północ
na, której pierwsze jednostki Stalin osobi
ście inspekcjonuje.

Rosnące siły reakcji i faszyzmu w Eu
ropie w czwartym dziesięcioleciu XX w„ 
zgodnie z czujnością bolszewicką, nakazu
ją Stalinowi wzmóc troskę o obronność 
Kraju. W roku 1940 oddano do użytku 168 
nowych okrętów wojennych różnych ty
pów. Jeśli się zważy, że w budowle jed
nego okrętu uczestniczy 250 różnych za
kładów przemysłowych, docenimy należy
cie ten gigantyczny wysiłek.

Tak więc dzięki stalinowskiemu kie
rownictwu wspaniale rozwinęła się Ra
dziecka Marynarka Wojenna. Jeszcze 
przed wybuchem Wielkiej Wojny Wyzwo
leńczej Marynarka Wojenna ZSRR stano
wiła groźną silę na morskich rubieżach 
Kraju Rad. Posiadała ona bowiem w swym 
składzie nawskroś nowoczesne okręty li
niowe, krążowniki, niszczyciele, okręty 
podwodne, dozorowce, trałowce, jednostki 

pomocnicze, oraz nowoczesne i silne lot
nictwo morskie.

Gdy nadeszły dla Związku Radzieckie
go ciężkie dni wojny ojczyźnianej, przy
gotowana przez Stalina Flota Czerwona, 
mogła sprostać pokładanym w niej nadzie
jom i zadawać faszystom poważne ciosy.

Marynarka Wojenna Związku Radziec
kiego stała się wielką silą wspomagającą 
Armię Radziecką. Działalność bojowa ma
rynarzy radzieckich, pełna wytrwałości i 
męstwa, wielkiej aktywności bojowej, do
skonałego opanowania sztuki wojennej — 
to najpiękniejsza karta dziejów Radziec
kiej Marynarki Wojennej. Marynarka Wo
jenna, wyrosła i wychowana dzięki opiece 
i kierownictwu Generalissimusa Stalina, 
spełniła cały szereg ważnych zadań w cza
sie wojny. Jednym z nich było osłanianie 
od strony morza skrzydeł frontów lądo
wych Armii Radzieckiej. Zadanie to wy
konała Radziecka Marynarka Wojenna ce
lująco. Ani razu wróg nie zaatakował Ar
mii Radzieckiej od strony morza,

Lecz Marynarka Wojenna ZSRR nie 
tylko osłaniała strategiczne skrzydła Ar
mii, przeprowadzała też śmiałe operacje 
desantowe, doskonale i wytrwale broniła 
swych baz.

Jednostki Marynarki Wojennej rozwi
jały ożywioną działalność, atakując bez 
przerwy linie morskiej komunikacji nie
przyjaciela. W ciągu 46 miesięcy walk jed
nostki Marynarki Wojennej zatopiły tysią
ce okrętów i statków transportowych, któ
rych ogólny tonaż wynosił kilka milionów 
ton. Drogi morskie przeciwnika, szczegól
nie te o Większym znaczeniu, znajdowały 
się pod nieustanną kontrolą okrętów pod
wodnych, zespołów niszczycieli, lotnictwa 
morskiego. Szczególnie wiele sukcesów od
nieśli radzieccy podwodnicy, którzy zato
pili około 40% nieprzyjacielskiego tonażu, 
zniszczonego przez marynarkę . Radziecką.
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Trudno w jednym artykule opisać te 
wszystkie piękne sukcesy. Jedno należy 
stwierdzić, że Marynarka Wojenna ZSRR 
była pierwszym pomocnikiem Armii Ra
dzieckiej w całej jej walce przeciw hitle
rowskiej machinie wojennej.

Generalissimus Stalin wysoko ocenił 
działalność bojową radzieckiej Marynarki 
Wojennej, tak pisząc w jednym ze swych 
rozkazów:

„W Wielkiej Wojnie Wyzwoleńczej prze
ciw faszystowskim Niemcom nasza Mary
narka Wojenna było wiernym pomocnikiem 
Armii Radzieckiej."

Za waleczność i bohaterstwo w walkach 
513 marynarzy i lotników morskich otrzy
mało zaszczytny tytuł Bohatera Związku 
Radzieckiego, 7 zaś otrzymało ten tytuł 
dwukrotnie. Marynarze otrzymali w cza
sie wojny ponad 350 tysięcy odznaczeń 
państwowych a wiele formacji, jednostek 
i okrętów otrzymało ordery i tytuły gwar- 
dyjskich.

Dnia 22 lipca 1945 r. wielki wódz na
rodu radzieckiego Generalissimus Stalin 
powiedział w rozkazie do marynarzy:

„Naród radziecki chce widzieć swoją Ma
rynarkę Wojenną jeszcze silniejszą i potęż
niejszą. Nasz naród stworzy dla floty nowe 
okręty bojowe, nowe bazy. Zadanie Mary
narki Wojennej zamyka się w tym, aby nie
ustannie przygotowywać i doskonalić kadry 
marynarzy, całkowicie przyswoić sobie do
świadczenie bojowe Wojny Wyzwoleńczej, 
jeszcze wyżej podnieść poziom kultury mor
skiej, dyscyplinę oraz organizację swoich sze
regów.' ' 1 ; • L t

Słowa Stalina wchodzą już w życie.
W ramach nowej pięciolatki odbudowy 

i rozwoju gospodarki narodowej nie pomi
nięto Marynarki Wojennej. Rękojmią po
myślnego i szybkiego zrealizowania pod
stawowych zadań jest należyte uprzemy
słowienie baz, a w szczególności rozwój 
budownictwa okrętowego. Przodująca na
uka wojenna potrafiła pod opieką Stalina 
zabezpieczyć wysoki poziom i nieprzerwa
ne doskonalenie techniki morskiej. Dzie
siątki prac i pomysłów, mających na celu 
ulepszenie techniki okrętowej i budownic
twa okrętowego oraz zwiększenie siły ra
dzieckiego oręża, nagrodzonych zostało 
Premią Stalinowską.

W obecnym okresie świat podzielił się 
na dwa obozy: obóz pokoju i obóz wrogi 
trwałemu pokojowi. Obozowi pokoju prze
wodzi potężny Związek Radziecki i Wiel
ki Chorąży Pokoju Generalissimus Stalin. 
Obozem agresji kieruje zachłanny impe
rializm amerykański, agresor na Korei, be
stialski morderca setek tysięcy bezbron
nych Koreańczyków.

Józef Stalin w towarzystwie K. Woroszyłowa —

Józef Stalin i A. Żdanow rozpatrują projekt nowego okrętu wojennego.

Armia Radziecka a z nią i Marynarka 
Radziecka, wychowanka Partii Bolszewic
kiej i Wielkiego Stalina, stanowi nieza
wodne zabezpieczenie obozu pokoju. Strze
gąc twórczej, pokojowej pracy swego na
rodu, strzeże ona pokojowych zdobyczy 
państw demokracji ludowej, strzeże poko
ju na całym świecie. Siłą swoją przyczy
nia się ona do pokrzyżowania imperiali
stycznych planów rozpętania nowej woj
ny.

Naród radziecki dumny jest ze swej 
Marynarki Wojennej, która dzięki jego 
staraniom, dzięki pracy partii bolszewic
kiej i rządu radzieckiego, dzięki pracy 1 
wskazaniom wielkiego Stalina, czujnie 
strzeże dziś granic socjalistycznego mo
carstwa morskiego i światowego pokoju.

Przyjrzyjmy się teraz rozwojowi floty 
handlowej. Młode państwo radzieckie od 
pierwszych chwil swego istnienia oceniło 
należycie wielkie znaczenie posiadanego 
morskiego brzegu wraz z istniejącymi por
tami. Toteż natychmiast, podobnie jak się 
to działo z flotą wojenną, przystąpiono do 
organizowania morskiej i rzecznej floty 
handlowej, skrupulatnie rejestrując wszel
kie braki, które były niemałe.

Czym właściwie była w roku 1923 ra
dziecka flota handlowa? Liczyła ona za
ledwie kilkadziesiąt tysięcy BRT, a z tej 
i tak niezwykle skromnej cyfry tylko 47% 
tonażu nadawało się do natychmiastowej 
eksploatacji. Stocznie leżały w ruinie, brak 
im było podstaw rozwojowych — własne-

na krążowniku „Czerwona Ukraina", 28 lipca 1929

go ciężkiego przemysłu metalowego i ma
szynowego. Lecz i na tym odcinku czu
wała Partia, czuwał Józef Stalin.

Dzięki wzrostowi socjalistycznego wy
siłku przemysł okrętowy otrząsnął się z 
letargu i zrobił pierwsze kroki. Morska 
flota handlowa poczęła żyć, rozwijać się, 
jej tonaż wzrósł niemal czterokrotnie. 
Równocześnie zaś, dzięki inicjatywie Jó
zefa Stalina weszła na nowe drogi rozwo
ju także żegluga rzeczna. Już w 1928 roku 
osiągnęła ona swój najwyższy poziom 
sprzed Rewolucji, i stale się rozrastając, 
potrafiła w 1935 roku przewieźć kilkadzie
siąt milionów ton różnych towarów.

Dzięki temu, że pierwszy plan pięcio
letni został wykonany przedterminowo, 
również i flocie handlowej, podobnie jak 
wojennej, przybyło wiele nowych jedno
stek. Na podstawie bogatych doświadczeń 
tego pierwszego okresu opracowano jeszcze 
dokładniej i szczegółowiej plan rozbudowy 
floty handlowej na następny okres pięcio
letni.

Drugą pięciolatkę charakteryzuje w 
dziedzinie budownictwa okrętowego cały 
szereg dużych, na wskroś nowoczesnych 
jednostek pełnomorskich różnych typów, 
od zbiornikowców począwszy a na drobni
cowcach skończywszy, budowanych we
dług najnowszych wymogów budownictwa 
okrętowego. Toteż przybyło flocie han
dlowej ZSRR ponad 100 różnych jedno
stek o łącznym tonażu pół milj. ton, co 
wysunęło radziecką flotę handlową na jed
no z czołowych miejsc w świecie.

Ostatnia wojna spowodowała też stra
ty w morskim transporcie ZSRR, lecz nie
zwykle intensywna rozbudowa przemysłu 
okrętowego, wielki zapał radzieckich stocz
niowców pozwoliły w pierwszej pięciolat
ce powojennej straty uzupełnić i dziś od
bywa się już dalsza planowa rozbudowa 
floty.

We wszystkich tych osiągnięciach była 
ręka Stalina.

Ten wielki udział Stalina najlepiej 
scharakteryzował w przeddzień XVII 
Zjazdu WKP(b) wielki bojownik Rewolu
cji Sergiusz Kirów. Powiedział on wów
czas:

„W ciągu ostatnich lat, kiedy pracujemy 
bez Lenina, nie znamy ani jednego punktu 
zwrotnego w naszej pracy, ani jednego po
ważniejszego poczynania, hasła, kierunku w 
polityce, którego autorem byłby nie towa
rzysz Stalin, lecz ktoś inny. Cala zasadnicza 
praca dokonuje się na podstawie wskazówek, 
inicjatywy i pod kierownictwem Stalina. Po
tężna wola, olbrzymi talent organizacyjny 
tego człowieka zapewniają przeprowadzenie 
w odpowiednim czasie wielkich, historycz
nych zwrotów, związanych ze zwycięskim 
budownictwem socjalizmu!“

STANISŁAW WOLIŃSKI
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SZKOLNICTWO MORSKIE 
w NRD

I 1 mawiany przez nas w u-
~-J' biegłym numerze „Młode

go Żeglarza“ statek „Vor- 
waerts“ spełnia w marynarce 
handlowej NRD szczególną ro
lę. Jest on — jak wiadomo — 
nie tylko pierwszym frachtow
cem pełnomorskim pod bande
rą Niemiec Demokratycznych, 
ale i równocześnie pierwszym 
statkiem szkolnym. Fakt, że 
temu pierwszemu statkowi, w 
rekordowym czasie odbudowa
nemu z wraku, przeznaczono 
podwójną rolę: usługową 1 wy
szkoleniową, ma swoją głęboką 
wymowę. Świadczy bowiem
najlepiej, jak nierozłącznie
związane z rozbudową mary
narki jest zagadnienie szkole
nia jej kadr. I dlatego nic dzi
wnego, że po ogłoszeniu planu 
rozbudowy floty handlowej 
Niemiec Demokratycznych, ja
ko pierwsze zaczęły stamtąd 
lapływać wiadomości o dotycłi- 
czasowych osiągnięciach i pla
nach rozwojowych szkolnictwa 
morskiego.

Na uwagę zasługują wiado
mości o tworzeniu zakłado
wych szkół zawodowych, jakie 
jowstają przy wszystkich więk
szych ośrodkach przemysłu 
stoczniowego. Na przykład 
przy Stoczni Wismarsklej zo
stała otwarta szkoła zawodo
wa, przewidująca kilka kursów 
szkoleniowych dla konstrukto
rów okrętowych i maszyno
wych, jak również kurs mi
strzowski dla wykwalifikowa
nych stoczniowców. Podobne 
kursy odbywają się i w innej 
szkole zawodowej, przy Stocz
ni Państwowej w Straisundzle, 
do której uczęszcza nie mniej, 
lak 600 uczniów.

Dużą uwagę zwraca się na 
szkolenie rybaków, gdyż w ra
mach planu pięcioletniego 
przewiduje się wybudowanie 
ponad półtora tysiąca jedno
stek rybackich, a mianowicie 
810 kutrów, 100 sejnerów oraz 
680 lugrów. Dlatego szkoły ry
backie, z Państwową Szkołą w 
Sassnitz na czele, mają przed 
sobą olbrzymie zadanie do 
spełnienia: przeszkolenie fa
chowe i ideologiczne kilkuna
stu tysięcy ludzi, jacy w tych 
pięciu łatach obiorą sobie za
wód rybaka morskiego.

Plany rozbudowy pełno
morskiej floty handlowej rów
nież nie przedstawiałyby się 
realnie, gdyby nie przystąpio
no do szkolenia przyszłych za
łóg dla statków tej floty. To 
zadanie spełnia szkoła żeglar
ska w miejscowości Wustrow. 
Tu trzeba nadmienić, że See
fahrtsschule Wustrow jest je
dną ze starszych niemieckich 
uczelni morskich, gdyż została 
utworzona przeszło sto lat te
mu. w roku 1846, 1 do tej pory 
wyszkoliła nie mniej jak 10 000 
marynarzy. Obecnie w szkole 
tej rozpoczął się — obok in- 
nvclą kursów — specjalny wyż
szy kurs dla oficerów mary
narki handlowej, który ma 
ich przygotować do uzyskania 
dyplomu kapitana żeglugi wiel
kiej. Będą to przyszli kapita
nowie wielkich statków pełno
morskich, Jakie wybudowane 
zostaną w najbliższych pięciu 
latach.

Nie poprzestając na prze- 
szkalaniu zawodowym jakie 
prowadzą większe stocznie, u- 
tworzona została katedra budo
wnictwa okrętowego na uni
wersytecie w Rostock. Przy 
bardzo licznej frekwencji stu- 
lentow rozpoczęto na pierwszej 
tego rodzaju uczelni w NRD 
wykłady. Wykładowcy i stu
denci uniwersytetu w Rostock 
zawarli umowę ze stocznlowca- 
nl z Warnowwerft w Warne- 
muende, której celem jest wy
miana poglądów, projektów i 
doświadczeń oraz wzajemna 
pomoc dla pełnego I przedter
minowego wykonania planu 
pięcioletniego.

Tak oto w grubszym za
rysie przedstawia się aktualny 
stan szkolnictwa morskiego w 
NRD, którego celem — jedy
nym i niepodzielnym — jest 
realizacja narodowego planu 
pięcioletniego w dziedzinie go
spodarki morsk'ej naszego za
chodniego saslada.

3. P.

PIERWSZY PAROWIEC
NA BAŁTYKU
Związek Radziecki — to oj

czyzna pierwszej w świecie 
maszyny parowej, zbudo

wanej przez śmiałego nowatora 
techniki i konstruktora, majstra 
uralskiego Iwana Iwanowicza 
Połzunowa, który dał początek 
zasadom termotechniki. „Moja 
wiedza i wszystkie siły nastawio
ne są na to — pisał I. I. Połzu- 
now — żeby uczynić ogień słu
gą maszyn i przez to ułatwić 
pracę przyszłym pokoleniom“.

Maszyna parowa przeobraziła 
m. inn. żeglugę. Żaglowce po
częły ustępować miejsca parow
com.

Przed stu trzydziestu pięciu 
laty bałtyccy marynarze stali się 
świadkami doniosłego wydarze
nia w historii rosyjskiej żeglugi. 
Piętnastego listopada 1815 roku 
po wodach Zatoki Fińskiej za
czął kursować pierwszy w Rosji 
statek parowy, zbudowany cał
kowicie rękoma rosyjskich maj
strów na jednej ze stoczni Pe
tersburga. Otrzymał on nazwę 
— „Elżbieta “L Długość „Elżbie
ty“ wynosiła 18 metrów. Wbu
dowana na statku tym maszyna 
parowa miała moc czterech koni 
mechanicznych.

Kiedy parowiec spłynął na 
wodę i odbywał próbne rejsy, 
cala prasa rosyjska pisała ob
szernie o tym wydarzeniu. Opi
sywano jak to: „statek ten przez 
półtorej godziny chodził w róż
nych kierunkach“. Jak bardzo 
Okazał się zwrotny i łatwy w 
kierowaniu.

Pierwszy rejs „Elżbiety“ z Pe
tersburga do Kronsztadu wywo
łał olbrzymie zainteresowanie w 
postępowych kołach rosyjskiego 
społeczeństwa. Odchodzący z 
Petersburga parowiec był owa
cyjnie żegnany i odprowadzony 
w morze przez rosyjskich uczo
nych i budowniczych okrętów. 
Na Zatoce Fińskiej „Elżbieta“ 
rozwinęła szybkość pięciu wę
złów. Przestrzeń pomiędzy Pe
tersburgiem a Kronsztadem 
przebyta została w 2 godziny 
i 45 minut.

Marynarze Floty Bałtyckiej 
uroczyście powitali pierwszy ro
syjski parowiec w Kronsztadzie. 
Kiedy „Elżbieta“ powracała już 

do Petersburga morze zaczęło 
się burzyć i zadął silny prze
ciwny wiatr. Lecz pierwszy ro
syjski parowiec morski wspania
le przeszedł i tę próbę.

Rejs parowca „Elżbieta“ z 
Petersburga do Kronsztadu i z 
powrotem (podczas którego sta
tek przebywał w morzu przy du
żej sile wiatru) — był pierw
szym morskim pływaniem pa
rowca wogóle. W Europie Za
chodniej dopiero w roku 1816 
Anglik Dodd zrealizował pier
wszą morską podróż na statku 
parowym — z Glasgow do Lon
dynu.

W roku 1820 między Peters
burgiem a Kronsztadem kurso
wały już cztery statki parowe 
zbudowane na rosyjskich stocz
niach przez rosyjskich budowni
czych.

Tak to urzeczywistniło się 
marzenie o stworzeniu parowych 
statków morskich, które przez 
długi czas zajmowało wnikliwe 
umysły wielu rosyjskich nowa
torów techniki. Ale wynalazcy 
i konstruktorzy Rosji nie po
przestali na tym. Doskonalili oni 
wciąż zarówno statki parowe jak 
i maszyny budowane dla nich. 
Po upływie ttzech lat od rejsu 
„Elżbiety“ wybudowany został 
pierwszy, o wielkiej jak na owe 
lata sile, parowiec dla rosyjskiej 
floty wojennej. W roku 1820 zo
stał spuszczony na wodę pierw
szy parowiec dla Morza Czar
nego. Po dalszych pięciu latach 
statek parowy pojawił się na 
Morzu Białym. Pierwsze statki 
parowe na Morzu Kaspijskim 
wybudowane zostały w roku 
1828. W roku 1843 kursowały 
już rosyjskie parowce pomiędzy 
Petersburgiem, Rygą, Rewlem 
(Tallinem), portami Morza Bał
tyckiego i Północnego. Regular
na komunikacja przy pomocy 
statków parowych pomiędzy 
portami Morza Czarnego i Mo
rza Azowskiego rozpoczęta zo
stała jeszcze wcześniej — bo już 
w roku 1836. Rosyjscy konstruk
torzy i budowniczowie okrętów 
stworzyli dla tych wszystkich 
linii nowe typy statków paro
wych i maszyn, wytrzymujące 
najcięższe warunki żeglugi mor
skiej.

Podczas Jubileuszowego rejsu 
„Elżbiety“ w roku 1835, prasa 
rosyjska pisała: „W ciągu ostat
niego 20-lecia we wszystkich 
państwach Europy, a szczegól
nie w Ameryce zdarzały się 
wielkie katastrofy morskie. Je
dynie w Rosji nie notowano 
żadnego wypadku. Żaden z na
szych parowców nie uległ roz
biciu a mamy ich już dziś 52. 
Ponadto wielce godnym uwagi 
jest fakt, że na Newie został 
wprowadzony ruch statków pa
rowych wcześniej aniżeli na Ta
mizie i że wszystkie najważniej
sze usprawnienia w budowie pa
rowców, m. inn. zastosowanie 
dwóch maszyn parowych na 
jednym statku — były wprowa
dzone najpierw w Rosji“.

W pierwszej połowie XIX 
wieku parowce były wyposażo
ne w maszyny masywne, ciężkie 
i nieporęczne w eksploatacji.

W roku 1832 rosyjscy wy
nalazcy i konstruktorzy uzy
skali nowy wybitny sukces: 
wybudowali pierwszą na świecie 
parową maszynę bez balansjera, 
zamontowaną na parowcu 
„Herkules“. Dopiero po upły
wie 8—10 lat podobne maszyny 
okrętowe pojawiły się w Anglii, 
a ich konstrukcja była w całoś
ci zapożyczona od Rosji.

Dzieło zapoczątkowane przez 
budowniczych pierwszych ro
syjskich parowców kontynuowa
ło nadal wielu konstruktorów 
Rosji. Wynalazca M. Nazukin 
zbudował potężną okrętową ma
szynę parową wysokiego ciśnie
nia. Budowniczym wielu parow
ców, maszyny szeregowo-bocz- 
nikowej, konstruktorem skrap
laczy pary oraz autorem ponad 
osiemdziesięciu drukowanych 
prac z zakresu budowy okrętów 
był utalentowany konstruktor 
W. Kałasznikow. Na jednej ż 
petersburskich stoczni pracował 
syn riazańskiego chłopa P. Ti- 
tow — wyróżniający się kon
struktor okrętowy swojego okre
su, dzięki któremu powstało 
wiele- oryginalnych i doskonale 
opracowanych projektów stat
ków.

Minęło 135 lat od czasu, gdy 
pierwszy rosyjski parowiec od
bywał swój pierwszy rejs na mo
rzu. W ciągu tego okresu w 
Rosji wybudowano pierwsze na 
świecie lodołamacze, pierwsze na 
świecie statki o napędzie elek
trycznym, motorowce i inne ty
py statków morskich. Szczegól
nie duże ożywienie w budow
nictwie okrętowym przypada na 
lata stalinowskich pięciolatek. 
Na stoczniach radzieckich wybu
dowane zostały wspaniałe pa
rowce i motorowce, wyposażo
ne w najnowsze urządzenia 
techniczne.

Pod banderą potężnego ra
dzieckiego państwa statki te od
bywają rejsy na wszystkich oce
anach i morzach świata. Załogi 
tych statków — przejęte du
chem współzawodnictwa pra
cy i głęboką troską o powierzo
ną sobie socjalistyczną własność 
— w pełni wykorzystują wspa
niałe walory techniczne swych 
jednostek, osiągając sukcesy 
eksploatacyjne nawet w przybli
żeniu niemożliwe do osiągnię
cia w żegludze kapitalistycznej.

G. RAJEWSKI
(opr. a. N.)
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POGŁĘBIARKI - MORSKIE „KOPCIUSZKI
Port służy przeładunkowi, ale spraw

ne działanie portów to nie tylko 
kwestia urządzeń przeładunkowych 
1 składowych. Aby spełnić swe zadania 

port musi umożliwiać ruch wszelkich 
środków transportowych zarówno wod
nych jak i lądowych. W tym celu posiada 
bardzo silnie rozbudowaną sieć lądowych 
dróg bitych i żelaznych. Istotą portu, de
cydującą o całym rozwoju są jednak jego 
tereny wodne tzw. akwatoria, ich wielkość, 
rodzaj, rozmieszczenie i głębokość. Akwa- 
torium musi zapewnić statkom bezpie
czeństwo postoju i manewrowania, łatwo 
więc przedstawić sobie jak poważnym za
gadnieniem dla każdego portu są prace 
czerpalne. Prace te można rozbić na dwie 
zasadnicze grupy: Pierwsza to prace kapi
talne. związane z budową nowych basenów 
1 kanałów wzgl. poszerzeniem i znacz
nym pogłębieniem już istniejących. Prace 
te są bardzo kosztowne, ale ekonomicznie 
uzasadnione korzyściami płynącymi z dłu
goletniej eksploatacji wykonanych obiek
tów. Drugą odrębną grupę stanowią prace 
mające na celu utrzymanie żądanej głębo
kości akwatorium. Głębokość portu jest 
czynnikiem bardzo ważnym. Duża i rów
nomierna głębokość, pozwalająca na zawi
janie do niego statkom znacznej wielkości 
— powiększa atrakcyjność portu i przy
czynia się do zwiększenia obrotów towaro
wych.

Zmniejszanie się głębokości akwato
rium powodowane jest kilkoma czynnika
mi. Jednym z nich są prądy denne i po
wierzchniowe. Najważniejszym powodem 
spłycania portów naturalnych jest nano
szenie osadów przez prąd rzeki. W ujściu 
swym rzeka znacznie się zazwyczaj posze
rza, a wskutek tego duże ilości mułu i 
plasku — dotychczas niesione przez rzekę 
— opadają na dno, spłycając stopniowo ba
seny i tory wodne. Głębokość basenów 
portowych maleje również wskutek zanie
czyszczania odpadkami (popiół, śmieci), 
jakie pomimo zakazów wyrzucane są ze 
statków w obrębie portu. Również z ka
wałków węgla i innych towarów maso
wych, jakie przy przeładunku spadają do 
wody, z biegiem czasu tworzy się przy na
brzeżu zwał, który trzeba co pewien okres 
usuwać.

OD DREWNIANEJ SZUFLI DO? 
NOWOCZESNEJ POGŁĘBIARKI
W starożytności prace hydrotechniczne 

obejmowały głównie budowę nowych ka
nałów, wykonywanych przez tysiące nie
wolników przy pomocy prymitywnych na
rzędzi jak: szufle na długich styliskach,

ssąca przy pracyPogłębiarka

Pogłębiarka czerpakowa przy pracy.

skrobaki, koła kubłowe 1 inne. Właściwe 
prace pogłębiarskie wykonywane były sto
sunkowo rzadko. Z pogłębianiem na więk
szą skalę spotykamy się dopiero w średnio
wieczu. Początkowo głębokość portów na
turalnych była wystarczająca dla ówczes
nych statków o niewielkim zanurzeniu. 
Kiedy jednak konkurencja i rozwój tech
niczny spowodowały budowę jednostek co
raz większych, o wzrastającym zanurzeniu, 
zagadnienie pogłębiania portów stało się 
palące i domagało się prędkiego rozwiąza
nia. Zanim znaleziono praktyczne metody 
pogłębiania portów radzono sobie w ten 
sposób, że przez płycizny przeciągano sta
tek na kotwicach wzgl. stosowano pontony 
drewniane zmniejszające jego zanurzenie. 
Najczęściej jednak duży statek stawał na 
kotwicy na redzie a za- i wyładunek od
bywały się za pośrednictwem szalup, łodzi 
oraz barek.

Wszystko to były jednak tylko pół
środki i sprawa pogłębiania wciąż stanowi
ła bolączkę płytkich portów naturalnych. 
W najgorszej pod tym względem sytuacji 
znalazła się Holandia, której porty były 
zamulone zarówno przez rzeki jak i przez 
morze. Potrzeba jest matką wynalazków 
— nic więc dziwnego, że w Holandii wła
śnie nastąpił największy rozwój urządzeń 
pogłebiarskich. Poprzez wiele pośrednich 
faz skonstruowano tam w r. 1600 drewnia
ny, napędzany konnym kieratem „młyn do 
mułu“ — prototyp pogłębiarki wielokubło- 
wej. Zastosowanie na początku XIX wieku 

napędu parowego spowodowało dalszy roz
wój pogłębiarek wielokublowych, którym 
wkrótce, bo już w połowie XIX wieku sta
nęły do pomocy, prymitywne jeszcze, po
głębiarki ssące. W dalszym swym rozwoju 
zasadnicze typy pogłębiarek już się nie 
zmieniły, nastąpiły natomiast duże zmiany 
i ulepszenia techniczno - konstrukcyjne.

POGŁĘBIARKI CZERPAKOWE
Najpospolitszym typem pogłębiarki jest 

POGŁĘBIARKA CZERPAKOWA, zwana 
też WIELOKUBŁOWĄ. Pogłębiarki tego 
typu, prócz niektórych większych, nie po
siadają zazwyczaj własnego napędu i na 
miejsce pracy doprowadzane są przez ho
lowniki. Zasadnicze pomieszczenie pogłę
biarki to siłownia. Znajdują się tu kotły, 
maszyny główne — przeważnie parowe, o- 
raz mechanizmy pomocnicze. Nie brak ró
wnież zbiorników słodkiej wody, zasobni 
węglowych wzgl. ropowych oraz pomiesz
czeń dla załogi. W dziobowej swej części 
kadłub posiada wycięcie, przez które prze
chodzi tzw. rama czerpakowa. Górnym 
swym końcem zamocowana jest ona prze
gubowo, a dolny zawieszony jest na „szu
bienicy", przy pomocy której reguluje się 
głębokość pogłębiania. Po ramie czerpako
wej na łańcuchach przesuwają się czerpa
ki. W dolnym swym położeniu odrywają, 
skrawają grunt i zgarnąwszy go do swego 
wnętrza wydźwigują do góry. W chwili, 
gdy czerpaki na swej drodze zmieniają u 
góry kierunek — zawartość wysypuje się 
z nich do „studni“, skąd przy pomocy od
powiedniej rynny spada do wnętrza stoją
cej obok szaiandy. Czerpaki pogłębiarki są 
to potężne kubły, z których każdy waży do 
2 ton, a posiada pojemność od 0,5—1,5 m*.  
Przeciętne tempo pracy wynosi ok. 15 ku
błów na minutę, co przy uwzględnieniu nie 
pełnego nabierania daje 250—1 000 m’ 
gruntu wydobytego w ciągu godziny. Wy
dajność ta w stosunku do olbrzymich ilo
ści ziemi jakie trzeba nieraz usunąć jest 
niewielka i raczej zalicza się do wad po
głębiarek tego typu. Innymi poważnymi 
wadami jest niemożność pracowania na 
większych głębokościach oraz podczas fa
lowania. W czasie falowania na skutek ko
łysania się pogłębiarki w ramie czerpako
wej powstają duże naprężenia, bowiem 
kubły podczas pracy „trzymają się“ grun
tu. Naprężenia te mogą spowodować znisz
czenie konstrukcji. Z tego powodu pogłę
biarki kubłowe używane są przede wszyst
kim na wodach spokojnych, a więc w por
tach, kanałach itd.

Pogłębiarki kubłowe pracują zazwyczaj 
systemem tzw. „motylkowym“ (nazwa po
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chodzi od widoku jaki z góry przedstawia 
pracująca pogłębiarka). Polega on na tym, 
że pogłębiarka ruch roboczy wykonuje 
przy pomocy całego układu łańcuchów i 
kotwic. TJkład ten składa się z dwóch kot
wic łewoburtcwych, dwóch prawoburto- 
wych, jednej dziobowej i jednej rufowej. 
Kotwice połączone są z pogłębiacką długi
mi linami stalowymi lub łańcuchami, które 
toną gdy się je obluźnia celem przepusz
czenia innego statku. Za pośrednictwem 
tych łańcuchów manewruje się pogłębiar- 
ką przy pomocy kilku elektrycznych lub 
parowych podciągarek (wind). Pogłębiarka 
posuwa się cd brzegu do brzegu, za każ
dym przejściem podciągając się nieco do 
przodu. W miarę jak pogłębiarka posuwa 
się do przodu, co 50—80 m przenosi się na
przód kotwice boczne, a co 150—200 m 
dziobową i rufową.

PCGŁĘBIARKI SSĄCE
Znacznie wydajniejszą od kubłowej jest 

POGŁĘBIARKA SSĄCA. Wydajność naj
nowocześniejszych pogłębiarek ssących się
ga ogromnej ilości 4 000 m3 na godzinę, co 
jest niemożliwe do osiągnięcia przez inne 
typy pogłębiarek. Pogłębiarka ta nie posia
da również drugiej wady pogłębiarek ku
błowych, nie trzyma się dna kubłami, mo
że więc pracować nawet na fali do wysok. 
2 m. Pogłębiarka ssąca nadaje się głównie 
do wydobywania piaszczystych i mało ści
słych gruntów. W wypadku podłoża trud
nego do zasysania, np. pokładów torfu — 
rurę ssącą, tzw. „smok“ zaopatruje się w 
spulchniacz. Jest to specjalny, ruchomy 
nóż, który rozcina grunt, przez co spulch
nia go i ułatwia wsysanie. Praca pogłę- 
biarki ssącej polega na wydobywaniu 
gruntu przez zasysanie go. Ponieważ zasy
sanie „suchego“ gruntu jest niemożliwe, 
pogłębiarka przy pomocy silnych pomp 
wirnikowych ssie go do swego wnętrza 
wraz z 5—G-krotną ilością wody. Dalsze 
koleje wydobytego gruntu zależą od rodza
ju pogłębiarki. W wypadku zwykłej pogłę- 
biarki ssącej rozwodniony grunt poprzez 
pompy i system dalszych rur wydalany 
jest na towarzyszącą szałandę, która na
stępnie wywozi go na odpowiednie miej
sce. Znacznie praktyczniejsza i najbardziej 
rozpowszechniona jest POGŁĘBIARKA 
SSĄCO-NASIĘBIERNA. Charakteryzuje 
się ona tym, że w swoim wnętrzu posiada 
duże zbiorniki i w nich gromadzi wydoby
ty grunt. Po napełnieniu tych zbiorników, 
których pojemność może sięgać kilku tysię
cy ton, pogłębiarka przerywa swą prac<', 
odpływa na morze i tam opróżnia swe 
wnetrze przez otwarcie klap dennych. Uni
wersalnym i najpraktyczniejszym typem 
jest POGŁĘBIARKA SSĄCO-NASIĘBIER 
NO-REFULACYJNA. Pogłębiarka taka 
może zasysać grunt do własnego zbiornika, 
odtransportowywać go na morze i tam się 
go pozbywać, albo też nie ruszając się z 
miejsca może go refulować. Refulowanie 
polega na tym, iż zassany przez pompy głó
wne grunt tłoczony jest rurociągiem na 
odległe miejsca, gdzie może być odpowie
dnio wykorzystany. Pompy służące do tego 
celu posiadają specjalną konstrukcję po
zwalającą na bezpieczne przechodzenie we
wnątrz nich kamieni, a części narażone na 
ścieranie posiadają pancerze z twardej 
stali lub mas plastycznych. Rurociąg, któ
rym tłoczy się grunt jest czasem długi na 
kilka kilometrów, a średnica jego wynosi 
50—60 cm. Zazwyczaj rurociąg taki częścio
wo ciągnie się na wodzie i w tym wypadku 
umieszczany jest na pływakach, częściowo 
przebiega zaś po lądzie, położony wprost 
na ziemi. Wydobyty grunt używany jest 
do zarefulowywania niskich zabagnionych 
terenów, do budowy tam i falochronów 
ziemnych, a nawet do zasypywania całych 
zatok.

REFULATORY
Korzyści i udogodnienia jakie wypływa

ją ze stosowania refulowania przy pracach 
pogłębiarskich spowodowały powstanie 

specjalnej jednostki pływającej tzw. RE- 
FULATORA. Zadaniem jego jest przesyła
nie rurociągami na odpowiednie miejsca 
gruntu wydobywanego przez pogłębiarki, 
które nie posiadają urządzeń refulacyj- 
nych. Refulatora używa się również do o- 
próżniania szaland, których dno nie jest 
otwieralne. W celu spełnienia swych zadań 
refulator wyposażony jest w silne pompy 
które poprzez rury zasysają grunt ze zbior
ników pogłębiarek lub szaland i rurocią
gami tłoczą go dalej. Ponieważ w między
czasie grunt w zbiornikach już się „odwo
dnił“, inną rurą o dużej średnicy tłoczona 
jest woda, która miesza się z gruntem, tak 
że ten jest refulowany w postaci dość płyn
nego szlamu.

POGŁĘBIARKI CHWYTAKOWE
Omawiane dotychczas pogłębiarki po

siadają szereg zalet, jednak mają też jedną 
wspólną wadę: nadają się tylko do wydo
bywania piasku i mało ścisłych iłów. 
Wprawdzie dla gruntów wyjątkowo ści
słych stosuje się spułchniacze, są one jed
nak bezsilne wobec zbitych złóż kamieni
stych lub podłoża skalistego. Dlatego też

Czerpak pogłębiarki wielokubłowej.

na gruncie wyjątkowo niekorzystnym, tam 
gdzie inne pogłębiarki pracować nie mogą, 
stosowane są POGŁĘBIARKI CHWYTA
KOWE. Gdy dno jest np. skaliste to wysa
dza się skały a potem rumowisko usuwa 
się chwytakiem specjalnej budowy (dwu- 
łupinowym z pazurami albo wieloszpono- 
wym). Jest to praca bardzo mozolna, pro
wadzi się ją bowiem na ślepo. W szczegól
nie trudnych okolicznościach np. przy usu
waniu resztek rozbitych falochronów itp. 
pomagają nurkowie. W naszych warun
kach prace tego rodzaju nie są zbyt częste, 
dlatego też u nas pogłębiarki chwytakowe 
reprezentowane są przez zwykłe dźwigi 
pływające, które wydobyte rumowisko ła

Pogłębiarka chwytakowa przy pracy.

dują na towarzyszące im szalandy. Nato
miast w innych krajach np. w Anglii, gdzie 
przeważa podłoże skaliste, pogłębiarki 
chwytakowe mają duże zastosowanie i są 
w związku_ z tym odpowiednio skonstruo
wane. Posiadają zazwyczaj kadłub nor
malnego kształtu. Rufową część zajmuje 
maszynownia i pomieszczenia mieszkalne, 
natomiast bliżej dziobu umieszczone są 
zbiorniki na wydobyty grunt. Na dziobie 
znajduje się mocny dźwig chwytakowy. 
Większe pogłębiarki tego typu, oprócz 
dziobowego, posiadają często jeszcze dwa 
dźwigi burtowe. Jest rzeczą zrozumiałą, że 
w porównaniu z pogłębiarką ssącą czy na
wet czerpakową wydajność pogłębiarki 
chwytakowej jest bardzo mała, tym nie
mniej w trudnych warunkach dobrze speł
nia ona swe ważne zadania.

SZALANDY
Do obsługi pogłębiarek, a'w szczegól

ności czerpakowych i ssących nieodzowne 
są SZALANDY. Są to duże (o pojemności 
kilkuset ms) stalowe barki, które wydoby
ty grunt wywożą na morze. Jeżeli szalan- 
da nie posiada w swoim dnie otwieranych 
klap, to musi być wyładowana przy pomo
cy refulatora łub dźwigu. Przeważnie je
dnak szalandy są dennoklapowe, to znaczy 
że w dnie pod zbiornikami gruntu posiada
ją klapy opuszczane przy pomocy łańcu
chów. Przez otworzenie klap szalandy od 
razu pozbywają się swego ładunku, który 
wysypuje się na dno morza. Aby rzalanda 
po otwarciu klap nie zatonęła, posiada po 
obu burtach duże zbiorniki powietrzne u- 
trzymujące ją na wodzie. Niektóre szalan
dy, szczególnie te o dużej pojemności (ok. 
1000 ms) posiadają własny napęd, więk
szość z nich jednak do poruszania się po
trzebuje pomocy holownika. Holownik 
podstawia puste szalandy do boku pogłę
biarki a napełnione odholowywuje na »no
rze. Oprócz tego holowniki służą do holo
wania na miejsce pracy pogłębiarek nie 
posiadających własnego napędu oraz służą 
swoją pomocą pogłębiarkom z napędem.

Tabor pogłębiarski jest niepozorny, pra
cuje skromnie, bez reklamy i rozgłosu, 
który towarzyszy dumnym „pasażerom“, 
wielkim drobnicowcom czy też innym efe
ktownym jednostkom. Chociaż jednak jest 
on takim „kopciuszkiem“ powinniśmy mieć 
wielki szacunek dla jego żmudnej, bez
ustannej pracy, która umożliwia sprawne 
działanie naszym portom. Porty polskie w 
Planie 6-letnim mają do spełnienia powa
żne zadania a jednym z nieodzownych wa
runków pełnego ich wykonania jest utrzy
manie należytych głębokości kanałów, ba
senów i torów wodnych. Możemy być pe
wni, że tabor pogłębiarski dobrze wypełni 
swój trudny obowiązek.

STEFAN KOL ICKI



(dokończenie)

Każda dzielnica Leningra
du posiada swój „Uni- 
wermag“ — odpowied
nik naszego PDT. Ja obejrza

łem trzy takie Domy a to: im. 
Kirowa, im. Frunzego i Cen
tralny. Domy te zaopatrzone 
są doskonale. Mieszkańcy Le
ningradu mogą zaopatrywać 
się tu we wszystkie artykuły 
i przedmioty jakie tylko są im 
potrzebne. Bogactwo tych ma 
gazynów trudno opisać. Dla 
nas wycieczkowiczów były one 
jakby wystawą produkcji 
ZSRR. Różnorodność towarów 
w magazynach i ilość kupują
cych jest zaprzeczeniem pro
pagandy rozsiewanej przez 
wrogów ZSRR.

Ostatnie dwa dni naszego 
pobytu w Leningradzie nale
żały do najprzyjemniejszych.

W niedzielę samochód „In- 
terklubu“ podwiózł całą naszą 
załogę do „Pałacu Pionierów“. 
Zakład ten mieści się w pięk
nych pałacowych budynkach i 
spełnia rolę wychowawczo- 
naukową. Tu dzieci ze szkół 
leningradzkich spędzają po- 
lekcyjny czas na nauce, roz
rywkach i zabawach. W dniu, 
w którym zwiedzaliśmy tę in
stytucję, odbywał się zjazd 
młodych miczurinowców. 
Chłopcy i dziewczęta zjechali 
się do Leningradu, aby razem 
zastanowić się nad tegorocz
nymi wynikami swej pracy. 
Radzono na tematy pomidorów 
z półwyspu Kola, owoców z o- 
kolic Archangielska czy też 
pszenicy krzaczastej. Ci naj
młodsi przedstawiciele sowiec
kiej agrobotaniki mocno byli 
przejęci przyszłą pracą na ro
li, jaką będą spełniać w przy
szłości, jako inżynierowie a- 
gronomii.

W Pałacu Pionierów, oglą
daliśmy sale, w których ra
dzieckie dzieci uczą się poka
zowo geometrii, fizyki, geogra
fii czy kosmografii oraz hi
storii swej ojczyzny. Przeży
liśmy pokazową lekcję astro
nomii, która dla naszych mło
dych członków załogi „Zewu 
Morza“ przyczyniła się powa
żnie do poznania tajników na
wigacji. W jednej z sal trafi
liśmy na chłopców grających 
w szachy. Nasz kucharz stat
kowy nie wytrzymał, zagrał 
partię — no i oczywiście w 
przeciągu piętnastu minut do
stał mata od 13-letniego chłop
ca (na statku uchodził za tę

giego gracza i w czasie rejsu 
wieczorami namiętnie „prze
stawiał figurki“). Na jednej z 
sal — zabawa»w pełni. Chłop
cy i dziewczęta tańczą przy 
dźwiękach orkiestry walce, 
polki i narodowe tańce rosyj
skie, ukraińskie czy też biało
ruskie.

Bardzo nam było przyjem
nie, gdy jedna z dziewcząt o- 
głosiła, że „dla naszych pol
skich gości znajdujących się 
na sali zatańczymy krakowia
ka“;— po nim poproszono nas 

'do ogólnego walca. Oglądaliś
my salę malarstwa, rzeźby o- 
raz warsztaty pracy młodych 
budowniczych okrętów. Cały 
Pałac Pionierów jest natural
nym świadectwem tego, do 
czego dąży państwo socjalisty
czne na odcinku wychowania 
nowego typu człowieka.

Tak oto dzięki opiece „In- 
terklubu“ oraz przedstawiciela 
naszej Ambasady ob. Kerne- 
ra spędziliśmy bardzo pożyte
cznie całe 8 dni naszego poby
tu w Leningradzie.

Bardzo serdecznym i ciep
łym był ostatni pożegnalny 
wieczór w „Interklubie“. 
Wszyscy stali bywalcy Klubu 
bardzo żałowali, że nasz po
byt kończy się. Dyrektor Klu
bu na pamiątkę spędzonych 
wspólnie chwil wręczył nasze
mu kapitanowi piękny, boga
to ilustrowany, oprawiony w 
płótno „Kalendarz ZSRR“ w 
języku angielskim, wydany z 
okazji 30 rocznicy Rewolucji 
Październikowej. Przy pożeg
naniu, gdy wsiadaliśmy do au
tobusu, który po raz ostatni 
odwoził nas na „Zew“ —1 Rai
sa Aleksiejewna ze łzami w o- 
czach, a dyrektor Gołubowicz 
mnąc kapelusz, zapraszali nas 
do ponownych odwiedzin w 
przyszłym roku w miesiącach 
letnich, k’’edy całe miasto i 
Newa są skąpane w blaskach 
słońca.

Gdy następnego dnia w po
łudnie opuszczaliśmy port le- 
ningradzki, kierując się na 
Kronsztad, każdy z nas wypa
trywał oczy, aby wbić sobie 
dokładnie w pamięć złotą ko
pułę Soboru Izaaka, iglicę Ad
miralicji, czy też wieżę cerkwi 
z Petropawłowskiej Twierdzy. 
Pragnieniem każdego z nas 
było, aby pamięć przeżyć z 
Leningradu nie uległa zatar
ciu.

Z. LUKASIEWICZ

Malownicze mosty poprzez jedną z odnóg Newy

Pałac Zimowy — obecnie siedziba wspanialej Galerii Obrazów

Fragment kipiącego życiem portu leningradzkiego
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LENINGRADZKI REJS „ZEWU
(dokończeni«)

MORZA**
I

Następnego dnia z samego 
rana podnieśliśmy kotwicę 
i po dwóch zaledwie go
dzinach cumowaliśmy przy 

Strandvagen w Stockholmie. 
Dzień później przed południem 
weszliśmy na dok w stoczni 
Hammarby, na którym staliśmy 
sześć dni — do 18. X. W trak
cie podnoszenia statku załoga 
obsiadła rusztowanie doku chcąc 
zobaczyć którędv to woda na
pływa do kadłuba. Wkrótce 
okazało się, że kadłub jest cały 
tylko spod dławicy woda leci 
ciurkiem. Śruby mocujące 
wsnornik wału puściły i wysta
wały na 5 cm.

Po zdięciu śruby, wyjęciu 
wału i rurv stewowei stwierdzo
no, że pękł przewód smarujący 
tylne łożysko pochwy stewowei 
wskutek czeeo niesmarowane ło
żysko wytarło się. Tak samo 
wytarty był wał. Powstały w ten 
sposób luz powodował w czasie 
pracy motoru drgania wału, któ
re obluzowały śruby wspornika 
i spowodowały pęknięcie ele
mentów stewy fv!nej. Przez to 
pęknięcie woda dostawała się do 
kanału pochwy stewowei a 
stamtąd do wnętrza kadłuba. 
Dalsze płynięcie bez naprawy 
mogło spoiyodować całkowite o- 
derwanie się wspornika a na
stępnie urwanie śruby.

Po dokonanej naprawie prze
szliśmy znów do nabrzeża przy 
Strandnagen cdzie odwiedzili 
nas — Poseł RP w Stockholmie, 
attache morski ZSRR, przedsta
wiciele placówek dyplomatycz
nych państw zaprzyjaźnionych 
oraz pan Cahier — prezes Mię
dzynarodowego Związku Stat
ków Szkolnych.

Załoga stała „Zewu Morza“ 
oraz przedstawiciele uczniów 
złożyli wizytę w Poselstwie Pol
skim i brali udział w przyjęciu 
dyplomatycznym, wydanym 
przez posła RP z okazji 7 rocz
nicy bitwy pod Lenino. W róż

nojęzycznym i różnokolorowym 
towarzystwie nie trudno było 
nam znaleźć wspólny język z 
przedstawicielami państw o de
mokratycznych ustrojach, mimo, 
że ich językiem ojczystym byl 
np. język chiński. Szczególnie 
nasi uczniowie nie mieli naj
mniejszych nawet trudności w 
porozumiewaniu się z przedsta
wicielami wielkiego narodu, któ
remu przewodzi Mao-Tse-Tung.

W dwa dni późniei odwiedzi
liśmy ponownie budynek Posel
stwa — ale już wszyscy bez wy
jątku. Była to akademia zam
knięta dla pracowników posel
stwa i Polaków ze Stockholmu. 
Cześć artystyczną akademii wy
pełnili całkowicie nasi ucznio
wie. Potem, oczywiście potań
cówka aż do północy. Tutai. no- 1 
dobnie iak w lenineradzkim 
„Interklubie“ — chłopcy ujaw
nili cały swói kunszt polskich 
tańców. Oberki, polki i mazurki 
wykonywane nrzez „trio" stat
kowe poderwało wszystkich go
ści na nogi. O północy onu- 
szczaliś™” „'-¿rmne progi Po
selstwa Polskiego.

Na ulicach Stockholmu zau
ważaliśmy „pierwsze jaskółki" 
V7vchn"’awc7.eeo wpływu planu 
Marshalla. Stniac na przystanku 
w oczekiwaniu na tramwaj ob
serwowaliśmy młodzież szwedz
ką, która przełęfa awanturni
cza freśda filmów amerykań
skich, zabawiała sie na ulicach 
w kowbojów i indian, względnie 
w gangsterów i nolicię. Można 
bvło zauważyć 25 letnich mło
dzieńców, którzy nod wnływem 
przeżuć filmonwch, „strzelali" 
do siebie z palców, maiac jed
nocześnie przesłonięte chustka
mi twarze. Wszystko to nada
wało nam s<e śmiesme i osunie.

W Stockholmie ,.Zeiv Morza" 
wzbogacił się o rzecz niesłycha
nie cenna, mianowicie — trzy 
naftowe niecuki do ogrzewania 
kabin. Od chwili tego zakupu 

załoga podzieliła się na dwa 
wrogie obozy: jeden, klóry 
twierdził, że woli umrzeć w 
świeżym, czystym, zimnym po
wietrzu i drugi — który wołał 
żyć w ciepłym smrodzie. Jednak 
stale obniżająca się temperatu
ra zwiększała stopniowo iloś-i 
zwolenników drugiego obozu. 
] 19. X. żegnani przez licznie 
zebraną publiczność szwedzką, 
fotografowani ze wszystkich 
stron — ruszyliśmy ze Sfock- 
holmu do Gdyni.

Znowu przeciskamy się nrzez 
szkiery. O zmroku wychodzimy 
z Sandhamn. O 19,48 mijamy 
latarniowiec Almagrundet. Sta
wiamy fok i sztafok i pomaga
jąc sobie motorem idziemy na 
północny cynel Gotlandu. O 
godzinie 01.00 miiamy bolę 
Konnarstenarna. 05.00 latarnię 
Gotska Sandón. Wiatr zaczyna 
tężeć i przy spadaiacym baro
metrze — obracać ku zachodo
wi. O godzinie 07.00 nołuiemy 
wiatr SW/5 barometr 744.5: o 
09,00 — W/6, bar. 7*5;  o 10 00
— W/7, barometr 742: o 11.00
— W/8, bar. 742. Przyciskamy
sie do wschodnich brzegów 
Gotlandu. Radio szwedzkie za
powiada siłę wiatru 10" Beau
forta. Staiemu pod Gothem- 
shammar na kotwicy. Zasłonię
ci lasem słoimu stosunkowo 
snokoinłe. Niestety, wiatr obra
ca sie ku N ord owi. v’zma"aiac 
sie stale. Brzeg przestało dawać 
nam osłonę i o eodz. 24.00 po
stanawiamy nrze.sunać s;e na in
ne mielsce kotwiczne. W trakcie 
podnoszenia kotwicy pęka łań
cuch. Tracimy nasza wspaniałą 
patenfówke. Chowamy s!e za 
wvsne Mano kolo portu śłlfe t 
rzneamu donn bopyice admira- 
Ucii. G"dz 04.00: wiatr NNWf 
8—R obie kotwice nełzna. Godz. 
05 00 ■--- wiatr NI9 szkwału do
70" Rpanf Rzucamy największą 
250 kg kotwicę na stalówce. Mi
mo to dryfuje nas do tylu. Po

magamy motorem. Rano o godz. 
06,50 pęka klin przy bębnie win
dy i chwilę potem pęka stalów
ka. Tracimy drugą kotwicę.

Wiatr N/10 stan morza 6 — 
w odległości 0,7 Mm od wyspy 
Magd. Próbujemy podejść zu
pełnie blisko wyspy, i tam sta
nąć na kotwicy. Nic nie poma
ga. Naga, skalista wyspa zasia
nia nas tylko trochę od fali a 
nie hamuje wcale wiatru. Musi- 
my pomagać motorem, Mimo to 
kotwica pełznie. Postanawiamy 
przed nocą zmienić miejsce po
stoju. O godzinie 10,55 podnosi
my kotwicę, stawiamy sztormo
wy sztafok. Gasimy motor i ru
szamy z wiatrem między Oster- 
garn i Hervik. Na samym takie- 
lunku i sztormowym sztafoku 
o powierzchni 10 m2 ciągniemy 
7—9 węzłów. Duże przechyły 
na obie burty. O godzinie 15,45 
mijamy O ster gam — skręcamy 
za skalisty cypel i o godzinie 
14,00 ustawicznie sonduiac 
wchodzimy do malei zatoczki 
Skaks, gdzie na głębokości 5 m 
rzucamy kotwice. Brzezi zatocz
ki porośnięte lasem, doskonale 
chronią nrzed wiatrem. Na wo
dzie tylko drobne nieszkodliwe 
fale, lemy obiad i delektujemy 
się ciszą, a ponieważ całą ubie
głą noc szarpaliśmy się z kotwi
cami. obiecujemy sobie vwsvać 
sie porządnie. Dla świefeco snn- 
kolu rzucamy jeszcze drwa kot
wicę i sfoimy zupełnie śnetkoj- 
nie, podczas gdy wiatr szarpie 
wierzchołkami nadbrzeżnych so
sen.

Wieczorem dosfoinie nykaiac 
motorem podchodzi nod himłę 
kuter łoSOSionry g d"’nma Torbą, 
kami szwedzkimi. Tlśrnwchwac 
się do nas porozumiewawczo, 
zaczynała dyplomatycznie roz
mowę o pogodzie Ostrożnie 
przechodzą na właściwy temat 
— napojów wyskoko-wych 7a- 
pewniamy ich, że źle trafili. Ki
wają głowami ze zrozumieniem

Delegacja załogi „Zewu“ w Poselstwie Polskim w Stockholmie Z młodymi Chinkami jungowie szybko znaleźli wspólny język
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„Zew Morza“ na doku pływającym
fot. J. Gintel

Po powrocie z rejsu — w gdyńskim Basenie Żeglarskim 
fot. K. Komorowski

i ubolewaniem. Po chwili — od
pływają.

Komunikaty meteorologiczne 
zapowiadają zmniejszenie się si
ły wiatru więc 22. X. o godzinie 
12,15 po solidnym obiedzie ru
szamy w dalszą drogę pod dwu
krotnie zarefowanym fokiem i 
sztafokiem. Wiatr słabnie coraz 
bardziej. Puszczamy refy na fo
ku i gonieni od rufy przez dużą 
posztormową falę, płyniemy na 
południe. Obawiając się najwię
cej „rolingu“ mierzymy co pe
wien czas okres fali i statku.

Kiedy wyszliśmy zza osłony 
Gotlandu fala wzmogła się i gdy 
chwilami okresy fali i statku 

zgrywały się statek wpadał iv 
rezonans, kładąc się na burtę 
tak, że sztorm-reling i zewnętrz
ne burty stojących na pokładzie 
szalup szły pod wodę. Odczyty
wany kąt przechyłu wynosił o 
godz. 18,00 do 40{> na jedną bur
tę. Z racji nisko leżącego bala
stu nie było to dla statku nie
bezpieczne — raczej nieprzyjem
ne. Poradziliśmy sobie sterując 
w momentach nasilenia prze
chyłów — dokładnie z falą. 
Zmniejszyło to .przechyły do 
25,:> na burtę.

23. X. o godz. 06,00 podnosi
my dwukrotnie zarefowany 
grot, foka-topsel i kliwer. Wiatr 

słabnie coraz bardziej fala mimo 
to duża. O godzinie 11,00 „oko" 
melduje Rozewie. Puszczamy re
fy na grocie, jednak szybkość 
spada tak, że musimy do Helu 
podganiać motorem. Od Helu 
znowu idziemy pod żaglami. 
Z daleka migocą światła Gdyni. 
Na redzie portu zrzucamy ża
gle i pod motorem, świecąc re
flektorem wchodzimy wolno do 
Basenu Żeglarskiego. Budynek 
PCWM świeci wszystkimi okna
mi. Uczniowie PCWM uszere
gowani na nabrzeżu witają nas 
Hymnem Narodowym. Życzliwe 
ręce chwytają cumy, szpringi, 
zakładają je na pierścienie. Do

ciągamy się woino do nanrzezs.
Raport, okrzyki powitania, u- 

ściski rąk, uradowane twarze 
najbliższych. Jesteśmy u siebie, 
w domu.

Na zakończenie chcę parę 
ciepłych słów poświęcić nasze
mu szkunerowi. Nabrałem do 
niego całkowitego zaufania, po
mimo niektórych usterek, z któ
rych największą jest za gruby i 
za ciężki takielunek. Zmiana ta- 
kielunku na lżejszy poprawi 
wybitnie jego żeglowność i po
zwoli mu z łatwością wytrzymy
wać najgorsze nawet sztormy.

EDMUND JANKOWSKI

NOWI LUDZIE - NOWEGO
Jak już dobrze wiemy z prasy — statki 

PMH do dnia 1. XII. wykonały w 102 pro
centach roczny plan przewozów, zaoszczę
dzając tym 1 003 312 złotych w nowej wa
lucie. .

Duży wkład w to osiągnięcie włożyły 
statki — m/t „Karpaty“, s/s „Puck“, s/s 
„Hel“ i m/s „Warmia“. Drobnicowiec 
„Puck“ — „bohater“ niniejszego reportażu 
zajął we współzawodnictwie drugie miej
sce po „Karpatach“. 26. X. statek ten koń
cząc 29 kolejny rejs wykonał roczny plan 
przewozów.

Miło mnie, jako autorowi tego reporta
żu a jednocześnie przez jakiś czas dzielą
cemu losy załogi „Pucka“, donieść o tym 
wszystkim choćby pod koniec moich nota
tek z rejsu.

Poniżej nakreślam jeszcze dwie sylwet
ki spośród członków załogi tego nowego 
statku, który zdał swój egzamin w pierw
szym roku Planu 6-letniego. Chciałem je
szcze dużo napisać i o innych marynarzach, 
którzy wespół z kpt. ż. w. Jerzym Lewan
dowskim i I oficerem Józefem Kubickim 
stanowią zgraną załogę, ale uznałem, że 
trzeba zostawić miejsce na łamach „Mło
dego Żeglarza“ i dla innych bojowników 
o Plan 6-letni, a tym samym i o pokój — dla 
nowych ludzi odrodzonej floty.

Do koła ZMP na „Pucku" należy pięciu 
członków załogi: trymer Lasek, star
szy chłopiec pokładowy Latuszkiewicz, 
młodszy steward Brzozowski, chłopcy’ hote

lowi Marciniak i Ulicki. Przewodniczącym ko
la jest „stary PCWM-iak“ Leszek Latuszkie
wicz, który z mess-boya awansował na st. 
chłopca pokładowego. Leszek (tak go zresztą 
nazywa cała załoga) jest na „Pucku“ od pra- 
poćzątku, ponieważ należał do tej grupy ma
rynarzy, która odbierała statek na stoczni u*  
Newcastle. Jest to jego pierwszy statek i prze
szedł na nim kilka etapów nieodzownych dla 
zdobycia t. zw. „morskiej twarzy“, Ukoń
czywszy kurs przygotowawczy i rok nauki 
w PCWM, Leszek jako pierwszy spośród 
przeznaczonych w PCWM do zamustrowa- 
nia uczniów, przybył na „Puck“,

— Moją służbę na tym statku można po
dzielić na cztery etapy — powiedział do mnie 
— 6 miesięcy iv kuchni, 3 miesiące w messie 
załogowej, 6 miesięcy w pentrze oficerskiej, 
wreszcie fi nareszcie) — na pokładzie. W 
dziale hotelarskim było ciężko. Wiecie, nigdy 
na psa urok nie miałem do czynienia z garn
kami. Nie mogłem się wprost doczekać, kiedy 
„wyjadę“ na ten pokład. A z drugiej strony 
zdawałem sobie sprawę z tego, że przecież 
trzeba przejść i tą „szkolę“! feraz zdaję so
bie sprawę ze znaczenia i z poziomu naucza
nia PCWM. Ta uczelnia dala mi dobrą za
prawę, którą uzupełniła „szkoła“ na statku. 
Przyznam się, że jak pracowałem w kuchni 
nieraz myślalem sobie: może rzucić to wszy
stko? Ale nie — pokład nęcił swoim życiem 
i świeżością.

W maju br. wybrali mnie przewodniczą
cym kola ZMP. Nasze zadanie? No cóż, 
przede wszystkim jest dosyć utrudnione 
przez to, że załoga się często zmienia, a więc 
i członkowie koła. Celem naszym jest kształ
cenie fachowe i ideologiczne, ścisła współpra
ca z organizacją partyjną na statku, wygła
szanie referatów (jak np. ostatnio o Planie 
6-letnim), no i — oczywiście — rzucamy 
różne zobowiązania produkcyjne, które wy
pełniamy, jak również bierzemy udział w 
współzawodnictwie pracy. Prowadzę biblio
teczkę statkową. Wogóle czuję się tutaj do
skonale ale myślę, że wiecznie nie będę star
szym chłopcem pokładowym. Chciałbym do
kształcić się i iść na kurs szyprów. W ten 
sposób dojdę po przepływaniu wymaganego 
czasu do asystenta pokładowego. A dalej — 
to przedwcześnie mówić! Na razie trzeba się 
uczyć i pracować na „sto dwa"!

*
Praktykant maszynowy Zbyszek Pęczkie- 

wicz, swój wolny od służby czas poświęca 
wykładom fachowym i pisaniu pracy dyplo
mowej, którą złoży w październiku w PSM*).  
W kwietniu br. wyszedł z egzaminów teore
tycznych tej szkoły z pierwszą lokatą. Ma 
26 lat. Jest synem kolejarza. Mechanika inte
resowała go od najmłodszych lat, toteż z ra-

*) Reportaż pisany był w sierpniu.

STATKU (IV)
dością skorzystał z urlopu, jaki otrzymał w 
1947 roku w jednostce pancernej w której od
bywał służbę, aby zdać egzamin w PSM. Po 
zdemobilizowaniu się uczęszczał przez rok do 
PSM. Był tam m. in. przewodniczącym Ko
mitetu Współzawodnictwa Pracy. Z kolei 
przeszedł na praktykę na „Waryńskiego“. 
Potem znowu pól roku szkoły, 5 miesięcy 
praktyki na „Rataju“, 3 miesiące praktyki w 
Stoczni Gdyńskiej i miesiąc na „Narwiku". 
Na „Pucku“ jest od maja br., a już w na
stępnym miesiącu biorąc udział w indywidu
alnym współzawodnictwie pracy na statku, 
zajmuje drugie miejsce po węglarzu Rzem- 
powskim.

Pęczkiewicz jest aktywnym towarzyszem 
partyjnym na statku. Jego wykłady z dzie
dziny mechaniki spotykają się z ogólnym uz
naniem. (Ostatnio tematem ich były: kotły 
parowe, maszyny parowe, silniki spalinowe 
i turbiny). Jego stosunek do pracy budzi o- 
gólne uznanie wśród załogi. Znać, że prze
szedł szkolę dyscypliny, jaką jest służba woj
skowa.

— „Puck“ to mój czwarty statek ■— mó
wi Zbyszek — To dobry, czysty statek. 
Stosunki koleżeńskie są bez zarzutu. Po
mieszczenia dla załogi wzorowe, bo dwuoso
bowe, a niektóre nawet jednoosobowe. A co 
się tyczy trasy naszych rejsów, to jest też 
ciekawa. Obserwuję z zainteresowaniem 
wszystko, bo chcę sobie wyrobić zdrowy 
światopogląd. Jak przybywamy do jakiegoś 
portu i jest możliwość, to ruszam w głąb 
kraju. Gdyśmy stali w Hawrze, pojechałem 
do Paryża, w Antwerpii byłem zarówno w 
operze jak i w dzielnicach, skąd wyziera nę
dza. Bolesnym jest fakt istnienia takich kon
trastów, z jakimi spotykamy się w krajach ka
pitalistycznych, a z drugiej strony radością 
napawa postawa proletariatu tych krajów.

Nie zabieram dłużej czasu Zbyszkowi zda
jąc sobie sprawę z tego, że może na tym 
ucierpieć wykład albo praca dyplomowa... A 
chciałbym się jeszcze kiedyś spotkać ze sta
rszym mechanikiem Zbigniewem Pęczkiewi- 
czeml
JOZEF BALCERAK



Droga Redakcjo!
Kiedy byliśmy jeszcze szczu

rami lądowymi" marzeniem 
naszym było móc korespon
dować z „Młodym Żeglarzem", 

samym zaś szczytem marzeń 
wydawało się nam pragnienie 
aby nasze artykuły znalazły się 
w dziale „Głosy z morza". Dzi
siaj marzenie nasze ziściło się, 
gdyż jesteśmy uczniami Pań
stwowej Szkoły Jungów, zaokrę
towanymi na s/s „Beniowski". 
Chociaż „Beniowski" stoi cały 
czas przy nabrzeżu, jednak czu- 
jemy się częściowo „ludźmi mo
rza", gdyż pilnie uczymy się i 
pracujemy, aby wkrótce zostać 
prawdziwymi marynarzami.

Rok szkolny rozpoczął się u 
nas właściwie dopiero 16 paź
dziernika, bowiem poprzedził 8° 
6-cio tygodniowy okres kandy
dacki. W okresie kandydackim 
mieliśmy wykazać swoje wyro
bienie i przygotowanie do służ
by na morzu. W czasie tym trzy
mano nas w karbach żelazną rę
ką. Nikt nie wychodził przez 6 
tygodni na miasto. Nic więc 
dziwnego, że zakończenie „kan
dydatki" wszyscy przyjęliśmy z 
wielkim entuzjazmem i urządzi
liśmy małą uroczystość, która 
miała za zadanie wprowadzić 
do młodej Szkoły Jungów nową 
tradycję „zakończenia kandy- 
datki".

Na uroczystości urządzonej 
przez nas był obecny dyrektor 
PCWM ob. Józef Michałowski. 
Przybyło także w kompłecie kie
rownictwo naszego ośrodka.

Po przywitaniu na „spardeku" 
ob. Dyrektora — jeden z kole
gów przemówił do całości. W 
przemówieniu swoim potępił 
„kandydata" a my wszyscy za 
jego niecne postępki postanowi
liśmy go ukarać.

Kiedy zaczęliśmy uzgadniać 
jaka kara ma go spotkać za po
pełnione czyny, powstał taki 
krzyk i takie zamieszanie, że 
zbudziliśmy samego Neptuna, 
który zjawił się w otoczeniu 
swoich giermków aby osobiście 
osądzić „kandydata".

Wysoki sąd w osobach Nep
tuna i jego orszaku przeprowa
dził śledztwo. „Kandydata“ os
karżono o brak pilności w nau
ce i pracy, o brak silnej woli 
oraz o brak wyrobienia koleżeń
skiego.

Było za co karać „kandydata", 
prawda ?

Toteż gdy na dobitek Neptun 
-Sędzia dowiedział się, że „kan — JUNGOWIE z s/s „BENIOWSKI“

dydat" wszystkich objadał i 
klął za „lOuÓ marynarzy", nie 
namyślał się dłużej i od razu ka
zał go utopić w morzu.

Sprawiedliwości stało się za
dość — utopiliśmy „kandydata".

Jednak mądry opiekun morza 
pomyślał o tym, żeby stary, 
poczciwy s/s „Beniowski" nie 
został bez załogi i na miejsce 
topielca zamianował nową ja
kąś istotę, którą wszyscy nazwa
li „uczniem". Ponieważ „uczeń" 
nie zupełnie nadawał się na no
we stanowisko giermkowie Nep
tuna musieli go pouczyć jak ma 
się zachowywać żeby był chlu
bą Ośrodka.

Po tej uroczystości odbył się 
program artystyczny, na który 
zlożyły się wesołe marynarskie 
piosenki i skecze w wykonaniu 
małego, lecz dobrego chóru 
oraz pupilka naszego Ośrodka
— najlepszego ucznia i śpiewa
ka, popularnie zwanego „Bol- 
ciem".

Tak wyglądała uroczystość, 
ale w rzeczywistości sprawa 
przedstawia się całkiem inaczej: 
„uczeń" zachowuje się dobrze 
nie z tego powodu, że mu tak 
Neptun kazał, ale dlatego że na
sza wspólna organizacja ZMP- 
owska twardo stoi na straży 
moralności, wyszkolenia oraz 
karności — i karze tak jak na 
to zasługuje każde przewinienie.

1 dlatego na statku wszyscy 
są karni i zdyscyplinowani tak 
jak nakazuje Organizacja, która 
ma czuwać abyśmy byli praw
dziwymi marynarzami Polski 
Ludowejl

Kiedy koledzy dowiedzieli się, 
że piszemy list do „Młodego 
Żeglarza" od razu nas obstąpili 
i zaczęli prosić: — Pozdrówcie 
za pośrednictwem „Żeglarza" 
chłopców ze Zgierza/ Inni zno
wu prosili żeby pozdrowić ko
legów z Warszawy, inni prag
nęli pozdrowić przyjaciół z Kra
kowa, inni chcieli posłać poz
drowienia do Wrocławia, do Ło
dzi, do Katowic, do Szczecina

Cóż możemy zrobić? Chyba 
jedno: wszystkim życzyć o- 
wocnej pracy i powodzenia w 
nauce, wszystkim z całej Polski
— gdyż z całej Polski jesteśmy 
wybrani. Wobec tego wszystkim 
kolegom, kandydatom do 
P C WM, którzy tak jak my bę
dą kiedyś topić „kandydata" — 
powodzenia w nauce i tego aby 
dopięli swoich celów, życzą

Z PAMIĘTNIKA RADZIECKIEGO MARYNARZĄ:

W KRAJU ZŁOTEGO CIELCA
Parowiec „Odessa“ stał w porcie Seattle. Przyszliś

my ze swego statku na „Odessę“ w odwiedziny do 
kolegów. Zmierzchało. Niebo zasnute było ciemny
mi chmurami. Padał deszcz. Połyskiwały mokre jezdnie. 

Prace dzienne były skończone, załoga odpoczywała. 
Słuchano radia: radiotelegrafista uchwycił daleki Włady- 
wostok. Wspominano nadmorską jesień gdy tajga mieni 
się złotem... Rozmawiano o budowach, urodzajach, uzdro
wiskach, pracy, nauce...

Wtem w monotonny szelest deszczu, muzykę i zadumę 
wdarł się hałas, zbliżający się od strony miasta. Dola
tywały odgłosy głuchych uderzeń. Jęki ludzkie. Wszyscy 
będący na statku wyszli na pokład.

Ulicą, na tle białych plam zabudowań biegł młody 
Murzyn w jasnym ubraniu, z czerwoną chustą na szyi.

Za nim pędził dziki tłum Jankesów w eleganckich 
ubraniach i młoda nawet jeszcze niewiasta z ogromną 
torbą. Goniący wymachiwali kijami, rzucali za ucieka
jącym Murzynem kamieniami.

Na mgnienie oka Murzyn zawahał się w którą stronę 
uciekać. Schwytano go i zaczęto bić. Kobieta biła go to
rebką po twarzy krzycząc przeraźliwie:

— Wykłujcie mu oczy! Mężczyźni zabijcie Murzyna 
lecz najpierw wykłujcie mu oczy!

Staliśmy stłoczeni przy burcie, kipiąc z oburzenia. 
Byliśmy bezsilni nie mogąc zapobiec lynczowi.

Na uboczu z założonymi na plecach rękami, z roz
stawionymi szeroko nogami stał uśmiechnięty policjant.

Wtem Murzyn zebrawszy siły wyrwał się prześla
dowcom i znikł między budynkami. W ślad za nim z 
okrzykiem: „Czarna Świnia i tak zabijemy!“ — runął roz
jątrzony tłum.

Deszcz ustał. Poruszeni do głębi, staliśmy myśląc o 
bezprawiu w „wolnej“ Ameryce. Tu na każdym kroku 
słowo „wolność“ rzucało się w oczy: statua „Wolności“, 
statki — „Wolność“, na każdej monecie — „Wolność“, 
kina, bary — „Wolność“! Wolność — ale dla kogo? Sło
wo to dźwięczało jak szyderstwo.

Minęło pół godziny... Raz jeszcze przebiegł tłum rzu
cając przekleństwa.

Gdy wszystko ucichło, ujrzeliśmy Murzyna. Milczał 
i drżał jak liść — był cały okrwawiony. Poznaliśmy go 
po czerwonej chustce i jasnym podartym już i okrwawio
nym ubraniu. Z policzka spływała krew. Nasz lekarz, 
zrobił mu opatrunek i wtedy John (powiedział nam swe' 
imię) — uspokoił się.

Drżącym głosem mówił:
— O! O Rosjanach dużo słyszałem. Lecz takiego obej

ścia się od białych, nawet Rosjan nie spodziewałem się...
Ja kocham Amerykę, walczyłem za Nią z Japończy

kami. Do tego wzywał nas Roosevelt... A teraz, gdy skoń
czyła się wojna chciano mnie zabić w domu, w Ameryce, 
za to, że pracowałem, nosiłem na swych barkach ciężkie 
ładunki... Za to tylko, że jestem murzynem.

Takiego to wydarzenia byliśmy świadkami w Ame
ryce, w północnym stanie — stanie noszącym imię Wa
szyngtona. Dziwne ,o co walczyli Amerykanie w swoim 
kraju prawie sto. lat temu w wojnie Północy z Połu
dniem?... W. KUCZERAWIENKO



OD SZANGHAJU DO DDENOS AIRES
GAZETA, KTÓRA TOWARZYSZY STATKOM PMH

Nie wszyscy może wiecie, Drodzy Czy
telnicy, że prawie od roku ukazuje się 
w Gdyni najoryginalniejsza gazeta, jaką 
można sobie wyobrazić. Nazywa się ona 
„Głos Marynarza“, format jej przypomina 
mieś. „Morze“, składa się z 3 stroniczek. 
odbita jest na maszynie, a kolportowana 
jest w ciągu niespełna kilku godzin w naj
dalszych zakątkach świata, dokąd tylko 
zawijają nasze statki. Dotychczas ukazało 
się ponad 300 numerów tego pisma, a jak 
i przez kogo jest ono wydawane i kolpor
towane — dowiecie się za chwilę. Byłem 
ciekawy tak, jak prawdopodobnie Wy w 
tej chwili, i dlatego udałem się po infor
macje do wydz. prasowego i kult.-oświato- 
wego GAL-u. który wspomniane pismo 
wydaje.

Tam, dokąd sięgają nasze linie żeglu
gowe, tam sięga i „Głos Marynarza“ 
— mówi „prasowy“ GAL'u, ob. Jagiel
ski — a więc do portów obu Ameryk, Indii, 

Pakistanu, Chin Ludowych, nie mówiąc już 
o portach europejskich. No, ale zacznijmy 
od początku.

— Właśnie o to chciałem prosić. A więc 
kiedy i z czyjej inicjatywy powstało to pi
smo i czym zostało właściwie podyktowane 
jego wydanie?

— „Głos Marynarza“ powstał w dniu 
1 lutego 1950 roku z inicjatywy Minister
stwa Żeglugi. Celem pisma było codzienne 
przesyłanie załogom statków będących w rej
sie bieżących, aktualnych wiadomości za po
mocą radiogramu. Do zeszłego roku nasi 
marynarze — znajdując się zdała od Kraju, 
często — jak to się mówi — „na końcu 
świata“, odczuwali poważnie brak wiadomo
ści z Kraju.

— No tak, niestety zasięg naszych roz
głośni radiowych jest stosunkowo niewielki. 
Pamiętam, z czasów kiedy sam odbywałem 
rejsy, że jedynie w kanale La Manche i na 
Morzu Północnym słyszeliśmy — i to nie 
zawsze — program radia warszawskiego, 
No, ale na razie nie ma na to rady. Powoli, 
a będziemy również mieli coraz silniejsze 
stacje.

— Tak, to niewątpliwie — choć częścio
wo — rozwiązywałoby kwestię. Więc, jak 
już UDrzednio zaznaczyłem, nasze załogi by
ły oderwane od bieżących zagadnień, jeże
li weźmiemv pod uwagę, że czasem rejs trwa 
pół roku, albo i więcej: 8—9 miesięcy.

— To znaczy, że do niedawna nasze 
statki odbierały tylko pocztę w poszczegól
nych portach i bvł to prawdopodobnie je
dyny kontakt z Krajem?

— Zgadza się. I jedynie poczta dostar
czała im gazet i czasopism. Nie potrzebuję 
chyba dodawać, że na przykład w styczniu 
otrzymywali oni wiadomości z grudnia, albo 
nawet z listopada. Nie miało to sensu i by
ły one dla marynarzy przysłowiową „mu
sztardą po obiedzie“.

— A zatem życie podyktowało konie
czność stworzena gazety radiowej?

— Tak. Poza tym nasi inicjatorzy z Mi
nisterstwa Żeglugi oparli się na doświadcze
niach radzieckich w tym kierunku. Podobne 
gazety nadawane są za pośrednictwem fal 
radiowych z portów radzieckich, jak np. z 
Odessy i z Leningradu.

— Może mi powiecie teraz, o czym za
sadniczo informuje „Głos Marynarza" swo
ich — że się tak wyrażę — „pływających 
odbiorców“ ?

— Podajemy w nim najświeższe wiado
mości, poruszające zagadnienia żywo inte
resujące naszych marynarzy. Za jego po
średnictwem istnieje stała łączność między 
zarządem Polskiej Marynarki Handlowej a 
personelem pływającym. Ma to bardzo wiel
kie znaczenie zwłaszcza przy wykonywaniu 
Planu 6-letniego. Kto wie, czy to, że nasza 
flota wykonała swój roczny plan eksploa
tacyjny na 40 dni przed końcem roku, nie 

zawdzięcza między innymi i „Głosowi Ma
rynarza“? Jedno jest pewne, że gazeta ta 
spełnia wielką rolę wychowawczą i uświa
damiającą. Nie zapominajcie o tym, że na
si marynarze znajdując się w portach państw 
kapitalistycznych, narażeni bywają na wpły
wy obcej, wrogiej nam propagandy, musimy 
zatem dać naszym załogom odpowiedni oręż 
do walki z tą propagandą. Najważniejszym 
orężem jest należyte uświadomienie maryna
rzy, które poprawia się z dnia na dzień, 
czego dowodem są tak piękne osiągnięcia na
szej floty, ukoronowane właśnie przedter
minowym wykonaniem planu rocznego.

Walka o pokój toczy się w Polskiej Ma
rynarce Handlowej równolegle do innych 
warsztatów pracy w Kraju. Nie wiem, czy 
słyszeliście o tym, że na każdym statku ist
nieje Komitet Obrońców Pokoju, który wła
śnie za pośrednictwem naszej radiowej gaze
ty porozumiewa się z innymi statkami. Wy
miana doświadczeń następuje i w innych 
dziedzinach, np. na polu współzawodnictwa 
i racjonalizatorstwa. Źa pośrednictwem „Gło-
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su Marynarza“ statki rzucają wezwania do 
zobowiązań z różnych okazyj i rocznic. 
Przecież te • zobowiązania również przyczy
niły się do wykonania planu!

— A teraz chcielibyśmy się dowiedzieć, 
jak redaguje się to pismo, kto pracuje w re
dakcji . i jaki jest przebieg pracy od reda
gowania do nadawania przez radio?

— Skład redakcji jest bardzo nieliczny, 
bo oprócz mnie, pełniącego funkcję redak
tora, pracuje koleżanka Krystyna Bączyń- 
ska z referatu prasowego GAL’u, która po
maga mi w uzyskiwaniu wiadomości, przepi
suje i przekazuje je stacji „Gdynia-Radio“.

Wiadomości czerpiemy z prasy, radia, z 
różnych działów administracji Polskiej Ma
rynarki Handlowej i ze Związku Maryna
rzy.

— Czy „Głos Marynarza“ redaguje sie 
codziennie?

— Codziennie, a nawet w dni świąteczne. 
Redagujemy od 8—11 rano. O 11 przepisane 
na maszynie na blankiecie wiadomości wę
drują do stacji „Gdynia-Radio“, będącej na 
usługach portów, floty i rybołówstwa. Stam
tąd nadawane są one o ustalonej porze noc
nej i przekazywane w świat, na wszystkie 
statki naszej floty, znajdujące się na mo
rzach i w obcych portach.

— Ciekaw jestem po jakim czasie prze
kazane dziś np. wiadomości trafiają do kabi
ny radio-oficera na statku, stojącym — daj
my na to — w Bombaju, czy w Buenos- 
Aires?

— Każdy radiotelegrafista na statku ma 
obowiązek stałego przyjmowania „Głosu 
Marynarza“. Odebrane w nocy wiadomości 
przepisuje on na maszynie na specjalnych 
blankietach i wywiesza na tablicy w świet
licy, oraz w messie oficerskiej i załogowej.

— Ale przypuszczam, że bywają wypad
ki, kiedy radiotelegrafista nie może odebrać 
radiogramów?

— Oczywiście. W wypadku wielkich 
sztormów i wyjątkowych zakłóceń atmosfe
rycznych odbiór bywa niemożliwy... Wtedy 
załogi — jak wiemy na podstawie otrzymy
wanej przez nas korespondencji — odczuwa
ją brak swojej gazety...

— Wspomnieliście o listach od załóg. Czy 
często otrzymujecie od nich korespondencje 
i co bywa najczęściej ich tematem?

— Dość często poczta przynosi nam mi
le listy od marynarzy. Najczęściej przebi
ja w nich zdrowa krytyka, na temat np. re
dagowania gazety, no i naturalnie piszą o 
swoich osiągnięciach i trudnościach. Listy te 
pomagają nam zresztą w redagowaniu ga
zety.

— A jaki jest układ wiadomości w „Gło
sie Marynarza“? Chciałbym przekazać treść 
takiegu numeru Czytelnikom „Młodego Że
glarza“, a zatem o czym piszecie i co wysyła
cie w świat za pośrednictwem alfabetu 
Morse’go?

Zamiast odpowiedzi otrzymuję 300 a więc 
można rzec jubileuszowy numer „Głosu 
Marynarza", noszący datę 27 listopada 
1950 r.

Część aktualno-polityczną rozpoczyna ar
tykuł wstępny, zatytułowany-,.Radziecki pro
gram pokoju“. Przynosi on tekst wypowie
dzi stałego delegata Związku Radzieckiego 
w Organizacji Narodów Ziednoczonvch 
Malika złożonych wobec delegatów Komite
tu Obrońców Pokoju amerykańskich postę
powych związków zawodowych. Dalej: 
„Niemieccy obrońcy pokoiu piętnuia niesły
chane potraktowanie profesora Joliot Curie 
przez policję adenauerowska“ i „Bunt od
działów filipińskich na Korei“.

Następnymi notatkami są: „Przedtermi
nowe wykonanie rocznego planu eksploata
cyjnego Polskiej Marynarki Handlowej“, z 
którei dowiadujemy sic o godnym uwieńcze
niu 11-miesięcznych wysiłków naszej floty 
oraz notatka zatytułowana „Usprawnić 
transport morski, przyspieszyć realizację 
Planu 6-letniego“. „Z życia floty radziec
kiej“ -— to wiadomość o wykonaniu planu 
rocznego w 211 procentach przez załogę ra
dzieckiego statku ..Krasnodon“.

„Wydział Szkoleniowy GAI?u nrzygoto- 
wuje nowe kadry dla Polskiej Marynarki 
Handlowej“, — to notatka o kursach nur
ków i radiotelegrafistów, organizowanych 
przez GAL.

Na zakończenie znajduję anel Mieiskie- 
go Oddziału TPPR w Gdyni do wszystkich 
kół TPPR na statkach, oraz wiadomości ze 
sportu i stan pogody na Wybrzeżu.

— Jak widzicie z treści, staramy się choć 
pokrótce ale codziennie informować naszych 
marynarzy, oddalonych od kraju w czasie 
rejsów, o różnych snrawach, tak, aby każ
dy marynarz czuł stalą troskę Państwa o je
go rozwój umysłowy, aby nie czuł się oder
wany od naszego życia ale tkwił w nim, choć 
nieobecny, równie mocno.

Żegnam mego rozmówcę życząc „Gło
sowi Marynarza“ długich lat życia na krót
kich falach radiowych w służbie na
szych załóg, dla których czy to na postoju 
w Bombaju, czy na morzach i oceanach 
świata statek jest zawsze cząstka OJCZY
ZNY... *
JOZEF BALCERAK
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HISTORIA ŻEGLUGI
zatem dobiegamy końca: 
nasz dział „Historia Żeglu
gi“, zapoczątkowany rok 
temu w styczniu 1950, j pro
wadzony niemal bez przer
wy aż do grudnia — został 
wyczerpany. Niniejszy, o- 
statnl jego odcinek obejmu
je współczesne nam budo
wnictwo okrętowe, budow
nictwo lat 1949-50.

Kto pamięta rysunki i
fotografie statków z końca XIX i początków XX 
wieku — reprodukowane w poprzednim n-rze „Ml. 
Żeglarza“ — ten z miejsca może stwierdzić, patrząc 
na umieszczoną obok planszę — jak znacznie pod 
względem wyglądu zewnętrznego odbiegają statki 
nowoczesne — od tych z przed pięćdziesięciu lat. 
Współczesne nam statki to twory umysłów i rąk 
liidzkich nie tylko doskonale technicznie, lecz także 
wspaniale w rozwiązaniu formy zewnętrznej — ce
lowej i prostej a jednocześnie harmonijnej i pięk
nej. Czy to będzie transatlantyk pasażerski (1), czy 
holownik (2) lub trauler rybacki (3), zbiornikowiec 
(4), drobnicowiec oceaniczny (5), przybrzeżny mo- 
torowczyk (6) lub też pasażerski statek żeglugi przy
brzeżnej (7) — wszystkie one nęcą oko estetyką 
swych linii i celowością urządzeń.

W parze z pięknością wyglądu zewnętrznego 
idzie doskonałość urządzeń wewnętrznych nowo
czesnego statku, zarówno technicznych jak i miesz
kalnych.

Nowoczesny „pasażer“ na przykład to komfor
towy pływający hotel, gdzie urządzenia wnętrz ma
ją za zadanie zaspokojenie jak najdalej idących wy
magań podróżnych. Jest rzeczą ciekawą, iż na no
woczesnych statkach pasażerskich zmniejszyła się 
a nawet na wielu znikła zupełnie — I klasa, prze
znaczona dla najbardziej bogatych pasażerów, zaś 
klasa III — zwana emigrancką — przekształciła się 
w bardziej wygodną i niewiele różniącą się od II — 
klasę tzw. turystyczną. Zostało to spowodowane z 
jednej strony konkurencją transoceanicznej komu
nikacji lotniczej, która odebrała żegludze pasażerów 
I klasy — spieszących się zazwyczaj dyplomatów 
oraz businessmannów, z drugiej zaś — zupełnym 
ograniczeniem ruchu emigranckiego. Obecni klienci 
statków pasażerskich to ci, którzy przedkładają wy
godę nad szybkość oraz liczni średniozamożni tury
ści (stąd — klasa turystyczna). Konkurencja komu
nikacji lotniczej wpłynęła również hamująco na 
rozwój „wyścigu“ szybkości statków pasażerskich. 
W zestawieniu z szybkością samolotu — najszybsze 
jednostki pasażerskie (ok. 30 węzłów) poruszają się 
„żółwim“ tempem. Dlatego odstąpiwszy „spieszą
cych się“ pasażerów samolotom — nowoczesne stat
ki pasażerskie ograniczyły szybkość na korzyść ren
towności i taniości. Taniość — to jeden z atutów 
żeglugi w walce z konkurencją samolotu.

W związku z tym nie należy się dziwić, że np. 
szybkość podróżna statku pasażerskiego pokazanego 
na rys. 1 wynosi „zaledwie“ 20 węzłów. Statek ten 
jest przedstawicielem licznej grupy „pasażerów“ 
średniej wielkości. Tonaż jego wynosi 16 500 BRT, 
długość 176 m, wybudowany został w 1949 r. i posia
da 625 miejsc pasażerskich. Największe statki pasa
żerskie naszej doby — będące jednocześnie najwięk
szymi na świecie statkami handlowymi — mają to
naż przekraczający 83 000 BRT, szybkość — ponad 
30 węzłów, długość — ponad 300 metrów, miejsc pa
sażerskich — 2 000.

Statkami o dużej przyszłości są zbiornikowce. 
Ponad połowa tonażu budowanego obecnie na stocz
niach całego świata — to jednostki do przewozu ła
dunków płynnych. Tak wielki popyt na zbiornikow
ce spowodowany jest nie tylko stale wzrastającym 
zapotrzebowaniem na ropę i jej produkty pochodne 
— ale także doświadczeniami, które wykazały iż 
zbiornikowce potrafią w wielu wypadkach dosko
nale zastąpić jednostki do przewozu takich np. la- 
dunków jak zboże luzem lub ruda. Budowane są też 
zbiornikowce zaopatrzone w ładownie na drobnicę 
oraz- rzecz dotąd niebywała... miejsca pasażerskie. 
Przykładem takiej jednostki jest zbiornikowiec 
z rys. 4. Nośność jego wynosi 13 500 ton, długość 
158 m, szybkość podróżna — 16 węzłów. Miejsc pasa
żerskich posiada on 60. Jest ciekawe, że szybkość 
nowoczesnych zbiornikowców nie o wiele odbiega od 
szybkości statków pasażerskich i waha się w gra
nicach 14—16 węzłów. Przeciętna wielkość oceanicz
nych zbiornikowców stale rośnie: do niedawna nie 
przekraczała 15 000 ton nośności, obecnie prze
wyższa ona znacznie 20 000 ton r ma dalsze tendencje 
zwyżkowe. Nie do rzadkości należą już zbiornikow
ce o nośności ponad 30 000 ton!

Pod względem szybkości a także komfortu urzą
dzeń mieszkalnych dla swych mniej lub więcej licz
nych pasażerów (zwykle 12) dorównują całkowicie 
jednostkom pasażerskim — oceaniczne drobnicowce. 
Są to statki o tonażu od 6 do 10 i więcej tysięcy 
BRT oraz szybkości ponad 16 węzłów. Np. drobni
cowiec przedstawiony na rys. 5 posiada 6 855 BRT, 
zaś drobnicowiec reprodukowany na zdjęciu 
(poniżej) — 12 400 BRT oraz 17 węzłów szyb
kości. Nie jest to dużo zważywszy iż pływa już po 
morzach świata seria drobnicowców rozporządzają
cych szybkością 21 węzłów. Ten ogromny od lat 
przedwojennych wzrost szybkości drobnicowców (od 
12 do 21 węzłów) jest jedną z najcharakterystycz- 
niejszych cech tych statków. Drugą — jest ogromna 
zmiana ich wyglądu zewnętrznego na rzecz este
tycznych, nowoczesnych linii kadłuba i nadbudó
wek. Zmiana ta była o tyle trudniejsza na drobni
cowcach niż np. na statkach pasażerskich, że mu- 
siał być tu brany pod uwagę duży zespół urządzeń 
przeładunkowych a powierzchnia nadbudówek — 
ograniczona na rzecz luków, których wielkość i roz
planowanie odgrywa tu decydującą rolę. Ale i z tym 
poradzono sobie jak widać na rys. 5 oraz na zdjęciu. 
Zamiast dużej ilości masztów zastosowano parami 
stojące, estetyczne półmaszty zaś jeden z luków 
obudowano nadbudówką śródokręcia, uzyskując 
przez to jej obniżenie i wydłużenie. Coraz częściej 
stosowane na tego rodzaju jednostkach zamiast 
bomów ładunkowych — dźwigi pokładowe — 
pozwalają na jeszcze bardziej harmonijne rozwią
zanie sylwetek.

Jeśli chodzi o napęd nowoczesnych statków, to 
więcej niż połowa tonażu światowego posiada silni
ki Diesla, parowców z maszyną tłokową jest coraz 
mniej, jakkolwiek nie zanosi się na szybkie jej wy
eliminowanie tymbardziej, że dla zwiększenia wy
dajności tego rodzaju urządzeń stosowane są często 
dodatkowo turbiny na parę odlotową. Szybkie stat
ki pasażerskie i drobnicowce posiadają dość często 
turbiny parowe, przy czym zarówno przy turbinach 
jak i maszynach tłokowych — kotły wytwarzające 
parę, opalane są ropą w wypadku gdy chodzi o sta
tek o dużym zasięgu, zaś węglem — jeśli dana jed
nostka ma zasięg mniejszy. Na niektórych jednost
kach spotykany jest również napęd turbo-elektrycz- 
ny wzgl. Diesel-elektryczny.

Jotem
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Na górnym pokładzie środkowej 
nadbudówki a więc w najwyż
szym miejscu statku, skąd od
słania się rozległy widok — znaj

duje się pomost nawigacyjny na
zywany również kapitańskim, na 
którym skupiają się wszystkie u- 
rządzenia potrzebne do prowadze
nia statku i skąd też statkiem się 
kieruje.

Czy zainteresowała Was ta dzi
wna na pozór nazwa „pomost“?

Dla jej wytłumaczenia muslmy 
odbyć małą wycieczkę w prze
szłość przy pomocy umieszczonych 
obok rysunków.

Od najdawniejszych czasów 
żaglowcami kierowano z rufy, 
gdzie znajdowało się urządzenie 
sterowe i skąd dobrze widać było 
wszystkie żagle. Sternik stał przy 
kole sterowym nieosłonięty, wy
stawiony na deszcze, zimno i za
wieruchę. Ten sam los był udzia

łem oficera wachtowego. Mimo to 
jednak na pokładzie rafowym, z 
reguły wzniesionym ponad pokład 
główny było najbezpieczniej pod
czas sztormu, gdyż nie docierały 
tu fale przelewające się nierzadko 
przez statek.

Widzimy na rysunku, jak wo
kół masztu skupili się maryna
rze, widzimy też, jak dla osłony 
przed wiatrem rozpięto na wan
tach nawietrznych kawał płótna.

Na pierwszych parowcach ko
min i osłony kół łopatkowych 
(bębny) zasłaniały widok do tego 
stopnia, że trzeba było miejsce 
kierowania przenieść z rufy przed 
komin. Wtedy to właśnie zaczęto 
budować „pomosty“ przebiegające 
wpoprzek pokładu od burty do 
burty pomiędzy bębnami. Począt
kowo stanowisko sternika pozo
stało na rufie i rozkazy dla niego 
wykrzykiwano przez tubę, z cza
sem przeniesiono sternika na po
most, a ruchy kola sterowego prze
kazywane były na ster przy po
mocy maszynki sterowej.

W następnym etapie rozwoju 
zaczęto wznosić na statkach nad
budówkę, na której urządzano ob
szerny pomost ze stanowiskiem 
sternika w zakrytym pomieszcze
niu i przylegającą kabiną nawi
gacyjną, co obejrzeć można np. na 
rysunkach w dziale „Historia Że
glugi“ w numerze poprzednim.

Wreszcie na współczesnych 
statkach pomost przekształcił się 
w racjonalnie urządzony, wygod
ny warsztat pracy sternika i na
wigatora, jak to widać z dolnego 
rysunku obok — przedstawiające
go pomost kapitański na nowo
czesnym statku pasażerskim.

MÓZG STATKU
Przyjrzyjmy się bliżej pracy na 

pomoście. Stąd wychodzą rozkazy 
kapitana dotyczące ruchu statku 
zarówno w czasie drogi na moTzu 
jak i podczas manewrów w por
cie.

Każdy rozkaz poprzedzony być 
musi decyzją a do jej powzięcia 
potrzebne są odpowiednie infor
macje. informacje te pochodzą z 
różnych źródeł. Pierwszym z nich 
jest obserwacja otoczenia. Właśnie 
poto, by ją ułatwić — pomost u- 
mieszczony jest wysoko, jego od
kryte skrzydła pozwalają dojrzeć 
wszystko z obu burt, przed dzio
bem 1 za rufą. Drugim źródłem in
formacji o położeniu statku są 
wskazania różnych przyrządów 
nawigacyjnych. Dlatego przyrządy 
te są zgromadzone na pomoście i 
tu też znajduje się kabina nawi
gacyjna. Trzecim wreszcie źródłem 
informacji są połączenia komuni
kacji wewnętrznej statku, które 
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zbiegają się na pomoście, a więc 
rury głosowe, przez które można 
się porozumieć z maszynownią; u- 
rządzenia alarmowe sygnalizujące 
pożar; telegraf maszynowy, któ
rym przekazuje się rozkazy do ma
szyny i otrzymuje potwierdzenie 
ich odbioru. Wreszcie z pomostem 
ściśle związana jest kabina radio
wa, gdzie odbiera się komunikaty i 
zarządzenia z zewnątrz, wysyłane 
drogą radiową.

Dlatego pomost nawigacyjny 
możemy nazwać mózgiem statku. 
Tak jak ,w mózgu gromadzą się 
wrażenia docierające z zewnątrz 
za pomocą nerwów a następnie ro
dzą się decyzje i wybiegają pole
cenia dla różnych organów — tak 
też 1 na pomoście kapitańskim wi
dzimy te same zjawiska.

Na rys. 1 widzimy schemat po
mostu na dużym statku pasażer
skim. Środkowe pomieszczenie — 
to sterownia. Tu też stoi telegraf 
maszynowy oraz zbiegają się prze
wody sygnałowe i komunikacyjne 
statku. Przez sterownię przechodzi 
się z jednego skrzydła na drugie. 
Za nią znajduje się kabina radaru 
(a), kabina nawigacyjna (b), a da
lej kabiny mieszkalne kapitana i 
oficerów. Kabina radiowa (c) znaj
duje się na niższym pokładzie, 
gdyż pasażerowie często korzystają 
z rozmów radiowych a ich obec
ność na pomoście przeszkadzałaby 
w czynnościach nawigacyjnycn. Na 
statkach towarowych kabina radio
wa znajduje się przeważnie przy 
pomoście, natomiast kabiny miesz
kalne mieszczą się w niższych kon
dygnacjach środkowej nadbudów
ki, gdyż nie jest ona tak rozległa, 
aby pomieścić je na tym samym 
poziomie co pomost. Jest to możli- 
w'e tylko na statkach pasażerskich 
posiadających ogromną nadbudów
kę środkową.

MO-RZE PRZENIESIONE 
NA PAPIER

Na rys. 2 widzimy nawigatora 
pochylonego nad mapą w kabinie 
nawigacyjnej. W szufladach ob
szernego stołu kryją się setki po
dobnych map. Na stole znajdują 
się proste przybory do wykreśla
nia kursów: miękki ołówek, linia, 

ekierki celuloidowe będące jedno
cześnie kątomierzami, guma do 
wycierania 1 cyrkiel. Na mapie 
gromadzi nawigator informacje u- 
zyskane przy pomocy różnych 
przyrządów i z niej wyczytuje od
powiedź w jakim miejscu znajduje 
się statek.

Znając dobrze mapy z atlasu 
geograficznego, zainteresujecie się 
napewno mapami morskimi i ze- 
chcecie poznać, czym się one róż
nią od wszystkich innych map.

Wiemy, że mapa to obraz pew
nego obszaru kuli ziemskiej, rzu
towany na płaszczyznę i że istnieje 
kilka sposobów rzutowania. Przy 
sporządzaniu map morskich sto
suje się sposób rzutowania Mer
katora, polegający na przedsta
wianiu południków jako linii rów
noległych, biegnących w równych 
odstępach i przecinających pod 
kątem prostym równoleżniki, wy
kreślane w odstępach coraz to 
większych (rys. 4). Taka siatka da- 
je co prawda zniekształcenie po
wierzchni i odległości, ale odtwa- 
tza wiernie kąty, które są podsta
wą nawigacji. Przecież wszystkie 
kierunki na kompasie oznaczone 
są kątami, jakie tworzą z kierun
kiem północnym.

Najdogodniejszym, z punktu 
widzenia nawigatora, kursem stat
ku między dwoma punktami jest 
kurs przecinający wszystkie po
łudniki pod jednym i tym samym 
kątem. Dogodność jego polega na 
tym, że nie trzeba go zmieniać i 
wystarczy dokładnie sterować wg 
raz podanego kierunku, aby do
trzeć do obranego celu. Decydu
jącą zaletą mapy Merkatora jest 
to, że można na niej bez trudu 
wykreślić ten właśnie kurs w po
staci linii prostej, łączącej punkt 
wyjścia A z punktem docelowym 
B (rys. 4). Zmierzywszy kąt mię
dzy wykreśloną prostą a południ
kiem i podawszy go sternikowi, 
mamy wszelkie szanse na dopłynię
cie do punktu B, o ile sternik bę
dzie uważnie utrzymywał statek 
na wskazanym kursie a prąd i 
wiatr nas nie zniosą. Na zwykłych 
mapach z odmienną siatką (rys 3) 
oznaczenie kursu byłoby zadaniem.

rysunek 1

bardzo trudnym, gdyż musi on 
przedstawiać się w postaci linii 
krzywej, skoro ma pod jednym i 
tym samym kątem przecinać po
łudniki, zbiegające się ze sobą.

Z rys. 3 łatwo wywnioskować, 
że linia AB nie jest najkrótszą 
drogą między punktami A i B. Po
twierdzenie tego znajdziecie rów
nież na globusie. Jednak w że
gludze będziemy się nią posługi
wać ze względu na łatwość posu
wania się po niej przy niezmie
nionym kursie kompasowym. A 
ponieważ tylko mapa Merkatora u- 
możliwia jej wykreślenie, nic 
dziwnego, że mapą ta jest tak po
wszechnie w żegludze stosowana.

Na rysunku do „Zadania dla 
chętnych czytelników“ możecie 
przyjrzeć się podobiżnie mapy 
morskiej. Zawiera ona informacje 
o morzu, a więc o jego głębokości, 
o rodzaju dna, o rozmieszczonych 
na morzu pławach. Poza tym po- 
daje położenie wszystkich obiek
tów na brzegu, przede wszystkim 
latarń morskich wraz z krótkim 

opisem ich światła a dalej wszy
stkich widocznych z morza cha
rakterystycznych budynków, jak 
kościoły, wieże itp.; wreszcie in
formuje o ukształtowaniu piono
wym brzegu, jego wyglądzie, za
drzewieniu, drogach nadbrzeż
nych. Natomiast obszar lądu odda
lony od morza nie jest na mapie 
uwzględniony. Mapy morskie wy
dawane są w różnych skalach. 
Czym skala jest większa (1:600 000 
do 1:1 000 000), tym mapa zawiera 
mniej szczegółów 1 może być u- 
żywana tylko do wyznaczania kur
su poprzez otwarte morze. Zbli
żając się do brzegów, należy posłu
giwać się mapami o mniejszej ska
li (np. 1:200 000) jako bardziej 
szczegółowymi.

Informacje zawarte na mapie 
nie wystarczają do żeglugi, toteż 
dla ich uzupełnienia nawigator po
sługuje się specjalnymi wydawni
ctwami jak spisami latarń mor
skich, spisami radiostacji nad
brzeżnych, opisami mórz, wybrze
ży i portów czyli tzw. locjami. 
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Półka z tymi niezbędnymi książka
mi znajduje się pod ręką nad sto
łem dla map.

PROSTY KOMPAS I JEGO 
SKOMPLIKOWANY KONKURENT

Z kompasem zawarliśmy już 
znajomość w „Opowieściach kola 
sterowego“. Zdajemy sobie spra
wę, że odgrywa on na pomoście 
niepoślednią rolę. Poznaliśmy do
tychczas kompas sterowy, ustawio
ny tuż przed kołem sterowym. 
Taki sam kompas znajduje się na 
każdym statku nad sterownią na 
najwyższym pokładzie i służy do 
określania pozycji statku w pobli
żu lądu według namiarów. W tym 
celu nakłada się na kompas pro
sty przyrząd zwany namiernikiem, 
celuje się nim na jakiś obiekt 
na lądzie i odczytuje kierunek na 
kompasie (rys. 5 i 6).

Najprostszym sposobem określa
nia pozycji jest wzięcie dwóch 
namiarów na widoczne na brzegu 
2 obiekty, oznaczone przy tym na 
mapie jak to pokazują rys. 5 i 6. 
Wykreślając następnie na mapie 
(rys. 7) oba namiary pod kątami 
odczytanymi z kompasu i odpo
wiednio poprawionymi, uzyskuje 
się na przecięciu pozycję statku.

Zapewne zwróciliście uwagę na 
wzmiankę o poprawieniu kąta od
czytanego na kompasie. Co to za 
poprawianie? Jest ono konieczne 
ponieważ kierunki na kompasie 
nie pokrywają się z kierunkami 
na mapie. Wynika to z dwóch 
przyczyn, po pierwsze — biegun 
magnetyczny nie znajduje się tam, 
gdzie biegun geograficzny. Po dru
gie — stal z której zbudowany jest 
statek posiada własny magnetyzm 
i powoduje dodatkowe odchylenie 
kompasu. Wpływ magnetyzmu 
statkowego częściowo się zmniej
sza przez ustawianie na szafce 
kompasu (rys. 8) 2 kul żelaznych 
oraz układanie wewnątrz szafki 
sztabek magnesów. Jednak nie da 
się go nigdy całkowicie usunąć i 
dlatego trzeba go obliczyć i wraz 
z odchyleniem pierwszego rodzaju 
uwzględnić przy odczytaniu kąta.

Tych kłopotów nie mamy na 
statkach wyposażonych w kompa
sy bąkowe. Oparte są one na zu
pełnie innej zasadzie niż zwykłe 
kompasy magnetyczne. Mianowicie 
wykorzystano w nich zjawisko fi
zyczne występujące przy bardzo 
szybkim wirowaniu bąka. Otóż oś 
takiego bąka utrzymuje bez zmian 
położenie w przestrzeni, jakie jej 
raz nadamy. ■ w kompasie bąko
wym pokazuje ona zawsze bie
gun geograficzny i nie ulega tym 
odchyleniom jakie oddziaływują 
na kompas magnetyczny. Na 
rys. 9 widzimy kompas bąkowy, w 
niskiej i szerokiej obudowie mie
ści się bąk wykonywujący kilka 
tysięcy obrotów na minutę. Zęby 
go uchronić od wstrząsów — usta
wia się kompas bąkowy w głębi 
statku, gdzie najmniej odczuwa 
się kołysanie. Jego wskazania od
czytuje się natomiast na tzw. re
petytorach (rys. 10) połączonych z 
nim kablem. Repetytorów jest 
zwykle na statku kilka. Widzimy 
je na pomoście wielkiego statku 
pasażerskiego na rys. ,1. Jeden 
jest przy sterze, po jednym usta
wiono na obu skrzydłach pomostu 
do brania namiarów. Poza tym 
znajdują się one przy radarze i 
przy radio.

Ze względu jednak na wysokie 
koszta instalacji kompasu bąko
wego — spotykamy go tylko na 
największych statkach. Zwykłe 
statki handlowe obchodzą się bez 
niego.

LICZNIK PRZEBYTYCH MIŁ

Wykreśliwszy kurs na mapie i 
podawszy go sternikowi nawiga
tor wie, że jego statek porusza 
się po prostej, łączącej punkt 
wyjścia z punktem docelowym, na
rysowanej na mapie Merkatora. 
Jednak to jeszcze mało. Chciałby 
on także wiedzieć, w jakim punk
cie tej prostej znajduje się w da
nym momencie. Przyrządem, któ
ry mu dopomoże do tego — jest 
log. Nazwa log brzmi tajemniczo, 
ale kryje się pod nią bardzo pro
sty przyrząd — licznik przebytych 
mil podobny w zasadzie do licz
nika przejechanych kilometrów, 
jaki znajduje się na każdym sa
mochodzie, motocyklu, a często 
na najzwyklejszym rowerze i prze
licza obroty kola na kilometry w 
zależności od wielkości obwodu 
koła. Jeżeli obwód koła wynosi 
np. 2 m, to na 1 km zrobi ono 500 
obrotów. Licznik więc musi być 
tak wyregulowany, aby po 500 o- 
hrotach redukowanych stopniowo 
w układzie kółek zębatych tarcza 
z cyframi przesuwała się o jedno 
miejsce.

Log nie liczy obrotów koła, 
lecz obroty specjalnej śruby (rys. 
13) holowanej za statkiem na kil
kudziesięciometrowej lince (rys. 
11), wirującej razem ze śrubą. Sam 
mechanizm kółek zębatych tzw .ze
gar logu zajmuje bardzo mało 
miejsca jak to widzicie na rys. 12. 
Pizebytą drogę pokazuje wska
zówka na okrągłej tarczy. Zwykle 
log mocowany jest na rufie. Jest 
to wyjątek od zasady, że przy
rządy nawigacyjne — zgromadzo
ne są na pomoście. Obecnie jed
nak spotyka się też logi ze specjal
nym przewodem, przekazującym 
ich wskazania na pomost nawiga
cyjny.

Przy dużych szybkościach opi
sany powyżej log zawodzi, stosuje 
się więc log in. typu oparty na po
miarze ciśnienia, wywołanego pę
dem statku. Jest to tzw. log ciśnie
niowy albo stewowy, którego za
sadę działania objaśniają schema
tyczne rysunki 14, 15, 16 i 17. Mon
tuje się go na dnie statku (rys. 14) 
doprowadzając przy pomocy prze
wodu „a“ (rys. 17) wodę z przed • 
dziobu statku do rury wypełnionej 
rtęcią, a przewodem „b“ wodę 
zza burty do komory, w której 
znajduje się dokładnie dopasowa
ny pływak z prętem zaopatrzonym 
w zęby, poruszające kółko zębate. 
Póki statek stoi — ciśnienie wody 
w rurze z rtęcią i w komorze jest 
jednakowe (rys. 16). Jednak przy 
ruchu statku — ciśnienie rozpiera
nej dziobem wody wzrasta wraz z 
szybkością podczas gdy przy bur
tach pozostaje bez zmiany. Pod 
wpływem ciśnienia wody w prze
wodzie „a“ rtęć opada coraz niżej 
i przelewa się przez cieńszą rurkę 
wewnętrzną do komory, unosząc 
pływak i powodując przez to ruch 
kola zębatego przenoszony na od
powiednio nacechowaną tarczę 
(rys. 17). Mechanizm przenoszenia 
ruchów pływaka jest w rzeczywi
stości znacznie precyzyjniejszy 
niż to pokazano na uproszczonym 
schemacie. Log ciśnieniowy mierzy 
w zasadzie nie przebytą drogę, ale 
szybkość — jednak odpowiednie u- 
rządzenie zegarowe przelicza szyb
kość na drogę. Wskazania logu 
przekazywane są na pomost, gdzie 
znajduje się odbiornik, pokazany 
na rys. 15.

SZPERACZE GŁĘBIN
W wielu wypadkach nawigato 

rowi nie wystarcza obserwacja sa- 
mej powierzchni morza i chce wie 
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dzlet coś nie coś o jego dnie. Za 
interesowania te występują szcze
gólnie w dwóch wypadkach: kiedy 
trzeba rzucać kotwicę 1 gdy po
zycja statku jest niepewna, gdyż 
prądy zniosły go z obranego kursu.

Do badania głębokości I rodzaju 
dna morskiego służy sonda. Jeże
li statek zbliża się do brzegu aby 
zakotwiczyć 1 wiadomo jest, że 
głębokości w tym miejscu nie 
przekraczają kilkunastu metrów — 
używa się sondy ręcznej tj. cię
żarka przywiązanego do linki, na 
której zaznaczone są kolorowymi 
szmatkami metry (rys. 18). Spód 
ciężarka smaruje się tłuszczem np. 
łojem, aby przylepiła się do nie
go próbka dna (piasek, muł, żwir, 
kamyki, muszelki). Jeżeli nic się 
nie przylepi to najwidoczniej dno 
stanowi goła skała.

Na większych głębokościach po
sługujemy się sondą innego typu, 
która mierzy głębokość nie długo
ścią wypuszczonej linki a ciśnie
niem wody (rys. 19). Odbywa się 
to w ten sposób, że przy ciężar
ku umocowana jest ażurowa pu
szka, do której wkłada się rurkę 
szklaną otwartą od dołu, zalutowa- 
ną od góry i pokrytą wewnątrz 
barwnikiem, który rozpuszcza się i 
spłókuje w wodzje morskiej. Czym 
głębiej rurka zanurza się w mo
rzu, tym więcej wciska się do niej 
wody, sprężającej w górze po
wietrze 1 splókującej barwnik, 
przez co zostaje ślad, jak daleko 
woda dostała się do rurki. Po wy
dobyciu na statek ciężarka, które
go spód również oblepiony bywa 
tłuszczem i przynosi próbkę dna, 
wydobywa się rurkę z puszki i 

' przykłada do odpowiednio nace
chowanej podzlałki, aby po wy
sokości spłukanego barwnika okre
ślić dokładnie, jak głęboko sonda 
dotarła (rys. 19a). Ilość wypuszczo
nej linki nie odgrywa przy tym 
żadnej roli. Do pomiarów więk
szych niż paręset metrów sonda 
ta jednak nie nadaje się, bo w 
czasie długiego jej spadania statek 
Oddaliłby się zbytno i przy wcią
ganiu linki puszka z rurką szkla
ną mogłaby przybrać położenie 
poziome przez co wcda zmyłaby 

jeszcze więcej barwnika 1 od«yt 
głębokości byłby błędny.

Przy ' większych głębokościach 
używa się więc- sondy echowej 
(rys. 20). Składa się ona z nadaj
nika, odbiornika 1 urządzenia po
miarowego. Zmontowany przy 
dnie statku nadajnik wzbudza nad
zwyczaj szybkimi drganiami mem
brany fale głosowe (rys. 20a), któ
re rozchodzą się w wodzie ze zna
ną nam szybkóśclą około 1500 me
trów na sekundę i odbite od dna 
wracają do odbiornika (rys. 20b), 
który je przekazuje do urządze
nia pomiarowego znajdującego się 
na pomoście (rys. 20c). Tu auto
matycznie mierzony jest czas, ja
ki upłynął od nadania sygnału do 
jego odbioru i przeliczany na głę
bokość w metrach. Sonda echowa 
oczywiście nie da nam próbki dna, 
ale zato niezawodnie zmierzy każ
dą choćby największą głębinę. 
Często bywa używana do celów ba
dawczych, posługują się też nią 
rybacy, ponieważ echo odbija się 
także od ławicy ryb I pozwala o- 
kreślić, na jakiej głębokości ła
wica ta się znajduje.

Zapytacie jednak, jakim sposo
bem sondowanie ułatwia określe
nie pozycji. Odpowiedź znajdzie- 
cie sami, gdy przyjrzycie się ma
pie na str. 22. Liczby rozsiane gę
sto na powierzchni morza 1 u- 
mowne skróty literowe oznaczają 
głębokość 1 rodzaj dna. Porównu
jąc wynik sondowania z tymi da
nymi można w wielu wypadkach 
określić pozycję statku 1 sprawdzić 
ją przy pomocy kilku kolejnych 
sondować.

CZARODZIEJSKIE USZY I OCZY
Wynalazek radia, zastosowany 

do nawigacji pozwala nletylko na 
utrzymanie łączności między stat
kiem a lądem, lecz także umożli
wia określanie pozycji statku bez 
względu na pogodę, widoczność i 
to w dużym oddaleniu od lądu.

Powiedzcie sami, czy to nie wy
gląda na czary, kiedy nawigator 
w czasie mgły, na statku oddalo
nym o 100 mil od najbliższego lą
du nakłada na uszy słuchawki ra
diowe, przez parę minut obraca 

jakieś koło w jedną 1 dragą stronę, 
pilnie się wsłuchując w cichnące 
lub wzmacniające się sygnały, 
wreszcie kreśli dwie proste na ma
pie 1 pokazując palcem Ich prze
cięcie oświadcza pewnym głosem: 
„Tu jest nasza pozycja".

Chwilę cierpliwości a czaro
dziejskie uszy zaraz stracą całą 
tajemniczość. Nasz nawigator po
służył się radionamiernikiem, tj. 
zwykłym odbiornikiem radiowym 
z anteną ruchomą w postaci me
talowego pierścienia, wznoszącego 
się na pionowym pręcie nad po
mostem. Urządzenie takie posiada
ją prawie wszystkie statki handlo
we, traulery rybackie a w Polsce 
nawet zwykłe kutry. Zasada dzia
łania radionamiernika polega na 
wykorzystaniu zjawiska, że ante
na ruchoma zapewnia lepszy od
biór gdy jest swoją płaszczyzną 
skierowana na stację (rys. 21b) a 
wywołuje ścichnlęcie odbioru, gdy 
ustawimy ją prostopadle do kie
runku stacji (rys. 21a). Ponieważ 
zanik odbioru Jest łatwo uchwyt
ny słuchem, nawigator ustawia 
artenę tak, aby uzyskać Jak naj
lichszy odbiór 1 wie wtedy, że sta- 

■ ja nadawcza znajduje się w kie- 
. .mku prostopadłym do płaszczy
zny anteny. Kierunek ten odczy
tuje się na kompasie, po czym nie
zwłocznie odbywa się nasłuch dru- 
Igiej stacji. Oba namiary wykre
śla się na mapie zupełnie tak samo 
jak namiary przedmiotów widzia
nych (rys. 7). Oczywiście trzeba 
odbierać tylko sygnały radiostacji 
specjalnych, usianych wzdłuż wy
brzeży wszystkich mórz i oceanów. 
Odbiór koncertu z radiostacji po
łożonej w głębi lądu niewiele się 
przyda do określenia pozycji. Roz
poznanie radiostacji dokonuje się 
na podstawie jej charakterystycz
nego sygnału opisanego w między
narodowym spisie wszystkich ra
diostacji pracujących dla żeglugi. 
Poza opisanym systemem znajdo
wania pozycji przy pomocy Tadla 
istnieje jeszcze kilka tn. sposobów 
prowadzących do tego samego celu 
również za pośrednictwem fal ra
diowych. Z braku miejsca nie bę
dziemy tych metod rozpatrywać.

Ala radio na «tatku — to nie 
tylko czarodziejskie uszy. Jak się 
przekonamy za chwilę, pozwala 
nam ono widzieć na odległość, bez 
posługiwania się falami świetlny
mi. Przydaje się to zwłaszcza wte
dy, kiedy najlepsze oczy uzbrojo
ne w najsilniejsze lornetki nic nie 
mogą dojrzeć — a więc we mgle.

Przyrząd, który pokonał mgłę, 
Jedno z największych niebezpie
czeństw żeglugi, nazywa się rada
rem 1 coraz częściej pojawia się na 
statkach. Na zwykłych statkach 
wygląda dosyć niepokaźnie — jak 
spłaszczony reflektor, umieszczony 
na maszcie. Na wielkich statkach 
pasażerskich przybiera bardziej o- 
kazałą postać (patrz np. rysunek 
na str. 16 u dołu).

Zasada działania radaru jest na
der prosta. Wchodzący w skład a- 
paratury nadajnik wytwarza bar
dzo krótkie fale długości 3—10 cm 
(dla porównania przypomnijmy so
bie, że radiostacja Warszawa I wy
syła fale długości 1322 m). Mają one 
tę właściwość, że nie rozchodzą się 
we wszystkie strony lecz dają się 
skupić w wiązkę biegnącą wąską 
smugą z szybkością 300 000 km na 
sekundę w kierunku, w którym u- 
stawiona jest antena, wyglądają
ca jak reflektor.

Antena ta nie tkwi nieruchomo, 
lecz nieustannie obraca się z jed
nostajną szybkością 10—60 razy na 
minutę (co zależy od typu apara
tu) i omiata horyzont dokoła stat
ku niewidzialnymi falami jakby 
światłem reflektora. Jeżeli wysłane 
pizez nią fale natrafią na jaką
kolwiek bądź przeszkodę: brzeg, 
statek łódź, nawet boję — część 
icb odbija się, wraca z powrotem 
na tę samą antenę, która je wy
słała I zostaje po wzmocnieniu 
przekazana jako impuls prądu na 
ekran odbiornika. Na rysunku 22 
widzimy właśnie taką sytuację. Z 
anteny (a) statku A wypromienio- 
wuje wiązka fal, która natrafia na 
statek B. Strzałki zwrócone od B 
do A pokazują, że część energii 
odbija się od B 1 wraca do A. O- 
bok widzimy ekran odbiornika (ł>). 
W jego centrum jaśnieje punkt A,, 

(dokończenie na str. 25).

Stoczniowcy Związku Radzieckiego mają 
do zanotowania nowy sukces: Stocznia 
„Krasnoje Sormowo“ im. A. A. Zda- 
nowa w m. Gorki, która obchodziła ostatnio 

stulecie swego istnienia, buduje różnego ro
dzaju jednostki pływające nową szybkościo
wą metodą, znacznie przyspieszającą czas wy
konania.

Statek, zarówno morski, jak i rzeczny jest 
skomplikowaną konstrukcją i wiele pracy 
trzeba włożyć w jego wykonanie. Dawniej 
proces budowy składał się z trzech etapów: 
przygotowania elementów w hali, budowy 
kadłuba na pochylni i wykańczania po spusz
czeniu na wodę. Około 80% czasu pracy 
przy kadłubie pochłaniało montowanie go na 
pochylni. W tym miejscu centralizowała się 
praca wszystkich oddziałów, nie pozwalająca 
im na pełne wyzyskanie swoich możliwości, 
ponieważ kolejność zaopatrywania pochylni 
w poszczególne części statku, a jest ich 
przeciętnie ponad pięć tysięcy, musiala być 
pilnie przestrzegana. Również złe warunki 

pracy na pochylni, na przykład konieczność 
spawania u pułapu i w położeniu pionowym, 
wpływały niekorzystnie na jakość i wydaj
ność robót. Powoli wzrastał statek, długo zaj
mował miejsce na pochylni. Po spuszczeniu 
na wodę zostawała jeszcze moc prac przy 
montażu maszyn, ustawianiu nadbudówek, 
instalacjach, wykańczaniu wnętrza itd. 
które jeszcze trudniej dawały się zmechani
zować i przyspieszyć ze względu na gorsze 
niż na pochylni warunki i ciasnotę we wnę
trzu. Dlatego też budowa statku trwała bar
dzo długo — rok, dwa a nawet więcej.

Inżynierowie i robotnicy stoczni „Kras
noje Sormowo“ postawili sobie za zadanie 
skrócić czas prac na pochylni i prac wykoń
czeniowych na wodzie do minimum. Stało się 
to możliwe dzięki wprowadzeniu sekcyjnej 
metody budowy statków. Przyjrzyjmy się na 
czym ona polega:

Cały statek podzielony jest na szereg 
sekcji (segmentów), jak to widzimy na ry
sunku 1. Większość z tych sekcji posiada te 

same elementy: dno, burty, pokład (rys. 2). 
Sekcje montuje się w hali kolejno, lub jedno
cześnie, a następnie przenosi na pochylnię 
i łączy. W ten sposób mogą być wykorzysta
ne wszystkie oddziały stoczni, a produkcja 
w hali pozwala na szeroką mechanizację pra
cy. „SormowoS nie poprzestało na tym: po
częło łączyć sekcje po kilka razem w bloki 
(rys. 3a) co jeszcze bardziej skróciło czas 
pracy na pochylni. Skrócony został również 
czas potrzebny na roboty wykończeniowe. 
Zaczęto bowiem uzbrajać sekcje i bloki w 
rurociągi i różne inne urządzenia wewnętrzne 
(rys. 4), pozostawiając jedynie do później
szego wykonania montaż maszyn głównych 
i innych części statku n;e dających się wbudo
wać w sekcje czy bloki. Prace wykończenio
we zmniejszono w ten sposób do około 5% 
wszystkich czynności potrzebnych do budo
wy jednostki pływającej. Czasokres całko
witej budowy jednostki jest przy zastosowa
niu tej metody skrócony w stosunku do me
tod dawniejszych — dziesięciokrotnie.
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A oto jak przebiega szybkościowa budo
wa wielkich, motorowych holowników rzecz
nych, w których masowej produkcji wyspec
jalizowało się „Krasnoje Sormowo“:

Potrzebny do budowy pewnej ilości ho
lowników materiał przerabia się na poszcze
gólne elementy tnąc blachy i kształtowniki 
według szablonów przy pomocy palników 
acetylenowych, czy też przy pomocy nożyc 
mechanicznych. Ponumerowane odpowiednio 
wędrują te części do magazynu, skąd w mia
rę potrzeby przenoszone są do hali monta
żowej, gdzie odbywa się montaż sekcji. Wszy
stkie części spawane są elektrycznie przy 
pomocy automatów. Dla podniesienia jakości 
szwu stosuje się na stoczni „Krasnoje Sor- 
mowo" metodę akademika E. O Potonowa 
—- spawania pod warstwą specjalnego topni
ka, który powoduje to, że własności metalu 
w szwie są takie same, jak spawanej blachy. 
Automat dla spawania płaskich sekcji jak np. 
burt, grodzi, fragmentów nadbudówek na
zywa się „spawającym traktorem“ i obsługi
wany jest przez 1 robotnika. Spawanie posz
czególnych elementów odbywa się na du
żych płytach stalowych, bądź też na przygo
towanych formach, jeśli chodzi o partie po
szycia o kształtach obłych. Bezpośrednio po 
spawaniu przeprowadza się próbę szczelności 

szwów, Smaruje się jedną ich stronę farbą 
kredową, a drugą — naftą, która jeśli spoina 
jest zła przedostaje się na drugą stronę i po
woduje powstawanie ciemnych plam na kre
dowym pasie. Wtedy trzeba szybko popra
wić spawanie. Poszczególne elementy mon
tuje się w sekcie (rys. 2) a nąstępnie w bloki 
obejmujące kilka sekcji każdy (rys. 3a). Go
towe sekcje i bloki zaopatruje się w urządze
nia wewnętrzne, instalacje, wstawia maszy
ny '(rys. 4).

Skolei przychodzi czas na montaż kadłu
ba. Odbywa się to na specjalnym betono
wym stanowisku, których w hali montażowej 
jest zazwyczaj kilka. Na stanowisku między 
dwoma stojakami rozpina się cienką stalową 
linę, która oznacza linię diametralną statku. 
W prawo i lewo od niej ustawia się kozły 
drewniane, tzw. kilbloki (rys. 3b), na których 
spoczną montowane sekcje. Dźwig podaje 
teraz gotowe bloki, które ustawia się na ko
złach. Trzeba je połączyć. Pracą tę, zwaną 
przez robotników „sztukowaniem“ powierza 
się najbardziej wykwalifikowanym pracowni
kom stoczni. Kolejność „sztukowania" jest 
następująca: najpierw śródokręcie, potem 
dziób i rufa. Spawanie bloków odbywa się 
ręcznie, chociaż i tu może już niedługo na
stąpi automatyzacja.

X
W gotowy kadłub wstawia się massyny 

główne i te urządzenia, których nie można 
było wmontować wcześniej (rys. 5a i b). 
Wreszcie ustawia się nadbudówkę i urządze
nia pokładowe, sprawdza jeszcze raz szczel
ność głównych szwów i maluje statek. Ho
lownik gotów. Trzeba go teraz zabrać z hali, 
bo czekają już na montaż sekcje następnego.

Podnosząc holownik na stropach stalo
wych w górę wysuwa się kilbloki i podpro
wadza pod kadłub specjalną platformę. Ma
ły parowóz wyciąga statek nad wodę. Tutaj 
przestawia się go na specjalne sanie, które 
spoczywają na drewnianych szynach, koń
czących się głęboko w wodzie. Dla zmniej
szenia tarcia, szyny posmarowane są specjal
nym preparatem. Podpory i liny utrzymują 
statek bokiem do brzegu. (Jest to tzw. wo
dowanie boczne). Moment wodowania jest 
bardzo emocjonujący, ale i odpowiedzialny. 
Drobna nieostrożność może spowodować 
awarię i zniszczyć dzieło wielu rąk. Wreszcie 
podpory wybite — statek zrazu wolno, a po
tem coraz szybciej zsuwa się ku wodzie i za 
chwilę kołysze się spokojnie przy nabrzeżu. 
Jeszcze kilka prób, drobnych uzupełnień 
„kosmetycznych“ i gotowy holownik wcho
dzi do służby (rys. 6).
(na podst. materiałów radzieckich — opr. S. N.)
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JAK OZDABIANO STATKI
Czy zasta

nawialiście 
się nad tym, 
skąd pocho
dzi niedorze
czne na po- 
¡ór powiedze
nie: „stać na 
oku“? Histo
ria tego po

wiedzenia 
jest tak sta
ra, jak nie
mal sam sta

tek i sięga tych czasów, kiedy 
panował powszechny zwyczaj, 
bogatego ozdabiania jednostek 
pływających.

Ze wszystkich części statku 
najkunsztowniej zdobiono ste
wę przednią. Zwyczaj ten spo
tykamy u wszystkich prawie 
narodów morskich świata i to 
niezależnie od wzajemnych 
wpływów. Ozdoby na stewie 
miały często znaczenie symbo
liczne, jak np. u narodów 
śródziemnomorskich, czy w 
starożytnym Egipcie.

Najbardziej ulubionym mo
tywem zdobiącym stewę było 
właśnie wyrzeźbione oko. Mo
tyw ten widzimy na najstar
szych łodziach, wygrzebywa
nych z ziemi, spotykamy go 
na dżonkach chińskich i dzi
siaj jeszcze można obserwo
wać go na Morzu Śródziem
nym, na greckich, dalmatyń- 
skich, czy hiszpańskich ło
dziach rybackich, chociaż 
zwyczaj zdobienia statków już 
dawno został zaniechany.

Stąd też i pochodzi owo po
wiedzenie „stać na oku“, o- 
znaczające czynność czuwania 
na dziobie i obserwowania ho
ryzontu.

W starożytności jako ozdo
by stewy używano głowy ja
kiegoś zwierzęcia; lwa, konia, 
kozła, dzika itp., artystycznie 
wykonanej w drzewie, brązie 
lub innym metalu.

Na greckich okrętach wo
jennych nawet ostroga (wy
sunięta naprzód ostra część 
kadłuba, służąca do taranowa

nia, tj. do przebijania okrętu 
nieprzyjacielskiego) wyrzeź
biona była często w formie 
głowy zwierzęcej.

Wikingowie i Normanowie 
również ozdabiali stewy gło
wami zwierzęcymi, ukształto
wanymi stosownie do swoich 
upodobań, które znacznie od
biegały od stylu narodów 
śródziemnomorskich. Były to 
przeważnie wysoko wystające, 
szkaradnie wyszczerzone gło
wy smoków, węży morskich i 
podobnych bestii, spoglądają
cych daleko przed siebie i od
straszających rzekomo wrogie 
żeglarzowi stworzenia mor
skie. W chwili zbliżania się do 
przyjaznych brzegów groźne 
te głowy zdejmowano, aby ich 
widok nie raził przychylnych 
duchów lądowych i nie wywo
ływał ich gniewu czy nie
łaski.

W średniowieczu powstał 
zwyczaj umieszczania pod 
bukszprytem rzeźby zwanej 
galeonem.

Najstarsze galeony spotyka
ne na północy przedstawiają 
istoty żeńskie o twardych, 
groźnych rysach odpowiadają
cych surowej, dzikiej naturze 
mórz północnych. Natomiast 
śródziemnomorskie galeony — 
to przeważnie nimfy — 
wdzięczne stworzenia przyjaź
nie usposobione do ludzi, swa
wolnie pląsające na powierz
chni łagodnych fal.

Jako figura galeonowa chęt
nie też było używane wyobra
żenie lwa. Spotykamy go we 
wszystkich krajach morskich, 
w różnych epokach, w najroz
maitszych formach. Nie za
wsze artystycznie wykończony, 
nieraz przypominał raczej po
czciwego pudla niż groźnego 
władcę pustyni.

Obok lwa jako ozdoby ste
wy występują od XVIII w. po
cząwszy biusty postaci mę
skich różnego rodzaju, mające

Wygląd rufy okrętu wojen-? 
nego z XVH w. 

częstokroć związek z nazwą 
statku.

Gdy w średniowieczu rufo
wa nadbudówka tzw. kasztel 
zaczęła przybierać coraz oka
zalsze rozmiary, powiększała 
się powierzchnia dla ozdób. 
Wysoką jak wieża rufę zdo
biono rzeźbionymi figurami, 
girlandami, kolumnami, two
rząc z niej dzieło sztuki.

Rozwinięte do przesadj' zdo
bnictwo rufy spowodowało 
wydatne podwyższenie kosz
tów budowy statków, tak, że 
w Anglii np. musiały się w to 
wdać czynniki rządowe i ogra
niczyć nadmiar rzeźb.

Dziobowe rzeźby okrętu 
wojennego z~ 'P°czr2£HŁ-w^

Z biegiem czasu zniknęły 
one zupełnie.

Burty na ogół mało były 
ozdabiane. Przez zastosowa
nie odpowiedniej farby stara
no się nadać statkowi przyjaz
ny albo wojowniczy wygląd. 
Kadłub malowano zwykle w 
różnobarwne pasy. Używano 
do tego celu najczęściej farb: 
purpurowej, fioletowej, nie
bieskiej, białej, zielonej wzgl. 
żółtej. Rzeźby na burtach u- 
mieszczano wokoło ambrazur 
tj. otworów dla dział. Spoty
kamy tu rzeźby przedstawia
jące liście i gałązki ułożone w 
kształcie wieńca, postacie mło
dzieńców, głowy krów z roz
wartymi paszczami ziejącymi 
niszczycielskim ogniem.

Osobny dział stanowi zdo
bienie żagli, których duża po
wierzchnia dawała pod tym 
względem szerokie pole do po
pisu. W starożytnym Egipcie 
posługiwano się w tym celu 
motywami geometrycznymi. 
Żagle wykonywano z koszto
wnych tkanin, najczęściej z 
jedwabiu i farbowano prze
ważnie na kolor purpurowy.
W okresie wypraw krzyżo
wych haftowano na żaglach 
barwne herby i emblematy. 
Z biegiem czasu kolorowe ża
gle zaczęły zanikać, ale jeszcze 
na początku ubiegłego stulecia 
na wielkich okrętach linio
wych przechowywało się dla 
parady ozdobny żagiel z go
dłem królewskim.

Wraz z przemijaniem ery 
żaglowców zdobnictwo stat
ków zaczyna coraz bardziej 
zanikać. Zasadniczą przyczyną 
tego jest zmiana gustów epoki 
i ogólnych warunków budowa
nia. We wszystkich dziedzinach 
życia dominuje użyteczność.
CZESŁAW PTAK
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ZADANIE
DLA CHĘTNYCH CZYTELNIKÓW (2)
Z radością stwierdziliśmy, że wśród Czytelników „Młodego

Żeglarza“ znalazło się wielu takich, którzy w zadaniu 1 
zrozumieli i trafnie opisali manewr wymijania, dobijania do 

nabrzeża i cumowania. Wobec tego bez obawy wyruszamy w zada
niu 2 wraz z Czytelnikami na otwarte morze, mając nadzieję, że nie 
zabłądzimy i że znajdą się wśród Was nawigatorzy, którzy zapro
wadzą statek do celu. A teraz uwagp:

Jesteśmy W drodze od paru dni, kierując się do portu B. Pły
niemy kursem 1503. Statek nasz wyposażony jest w kompas bąko
wy, toteż nie mamy żadnych kłopotów z poprawianiem kursów 
i namiarów, bo kierunki odczytywane z kompasu zgadzają się z kie
runkami geograficznymi w rzeczywistości.

O godz. 3.20 nad ranem dojrzeliśmy z lewej burty błyski la
tami morskiej powtarzające się co 3 sekundy i stwierdziliśmy, że 
jest to latarnia A. Wkrótce z prawej burty pokazało się światło 
przerywane, zaciemniające się na krótki moment i zapalające co 15 
sekund. Spojrzawszy na mapę i upewniwszy się jeszcze w spisie 
latarń stwierdziliśmy, że to jest latarnia C.

O godz. 3.30 określiliśmy naszą pozycję biorąc namiar na la
tarnię A i C. Pierwszy namiar wynosił —- 100°, drugi — 220°.

Ź uzyskanej w ten sposób pozycji skierowaliśmy się prosto na 
pławę dzwonową ustawioną przed wejściem na tor wodny, prowa
dzący przez mieliznę przybrzeżną do portu B. Zbliżywszy się do 
tej pławy sterujemy dalej torem wodnym wzdłuż wyłożonych po 
obu stronach pław, trzymając się bliżej prawej strony tj. pław stoż- 
kowych. Oczywiście na forze wodnym nie możemy rozwijać pełnej 
szybkości 12 mil na godzinę, którą przez cały czas płynęliśmy To
też od pławy wejściowej zmniejszamy obroty i płyniemy połową 
mocy maszyn, mając szybkość 7 mil na godzinę.

Odpowiedzcie teraz na trzy pytania:
1. Jakim kursem płyniemy od pozycji określonej z namiarów 

do pławy dzwonowej?
2. O ile stopni i w którą stronę musieliśmy wobec tego skrę

cić od pierwotnego kursu 1503?
3. O której godzinie wpłyniemy między falochrony portu B?.
Zanim zabierzemy się do szukania odnowiedzi przyjrzyjcie się 

uważnie podobiźnie mapy morskiej, na której zadanie 2 będziecie 
rozwiązywać. Jest to niewielki wycinek mapy o skali 1:200 000, 
obejmujące okolice portu B. Mapy o tej skali służą do prowadzenia 
nawigacji w pobliżu brzegu. Wzdłuż pionowych (południkowych) 
krawędzi mapy widzicie na przemian czarne i białe odcinki. Są to 
minuty szerokości geograficznej inaczej nazywane milami morskimi. 
Na mapie Merkatora są one coraz dłuższe w miarę przesuwania się 
ku północy, gdyż jak już wiecie z „Tajemnic pomostu nawigacyj
nego“ odległość między równoleżnikami na mapie Merkatora stale 
wzrasta. Toteż skala 1:200.000 jest ważna tylko dla jednego rów
noleżnika i powyżej niego ulega zmniejszeniu np. 1:199.000, 
1:198.000 itd. a poniżej zwiększa się do 1:201.000 itd. Dlatego na 

mapie morskiej nie stosuje się nigdy podziałki liniowej, przy po
mocy której na zwykłej mapie znajdujemy odległości. Zamiast niej 
mamy biało-czarne odcinki wzdłuż marginesów pionowych. nrzv 
pomocy których możemy zmierzyć każdą odległość (ile odcinków 
tyle mil).

Musimy jednak pamiętać żeby do pomiaru odległości na ma
pie na pewnym równoleżniku — używać odcinków milowych z tej 
samej szerokości geograficznej.

Niestety, nie' będziecie mogli sprawdzić powyższych objaśnień. 
Nasza mapa bowiem ma zbyt małą rozpiętość między równoleżni
kami, aby różnica między długością mili na dole i na górze mapy 
uwidoczniła się wyraźnie.

Podobne białe i czarne odcinki wzdłuż dolnej i górnej krawę
dzi mapy oznaczają — jak już pewno każdy się domyśla — minuty 
długości geograficznej. Są one krótsze od mili i potrzebne są tylko 
do znajdywania długości geograficznej danego punktu.

W lewym rogu mapy znajduje się róża kompasowa z podział- 
ką na 360 stopni. Służy ona do oznaczania kierunków na manie 
w braku odpowiedniego kątomierza. Wystarczy wtedy zwykła 
ekierka, którą przesuwamy wzdłuż linijki zuDełnie tak jak w szkole 
przy wykreślaniu — linii równoległych. Jeżeli chcemy wykreślić 
namiar — ustawiamy na róży kompasowej jedną z krawędzi ekierki 
pod danym kątem i przesuwamy następnie równolegle aż zetknie 
się z punktem namiarowym. Trzeba nrzy tym pamiętać, że namiary 
liczy się zawsze od namierzającego. Gdy zaś wykonujemy czynność 
odwrotną — tzn. chcemy znaleźć kurs między dwoma punktami 
— ustawiamy ekierkę tak, abv oba punktv znalazły się wzdłuż jej 
krawędzi, a następnie przesuwamy ją do róży kompasowej i odczy
tujemy kąt. i

Aby uzupełnić zestaw przyborów nawigacyjnych zaopatrzmy 
się jeszcze w miękki ołówek (Nr 2), bo nie niszczy mapy, w cyr
kiel, którym będziemy mierzyć odległość i gumę, aby zetrzeć po 
pracy wykreślone na mapie linie (kreślić je należy bardzo lekko).

Przed przystąpieniem do rozwiązania przyjrzyjcie się dobrze 
mapie, zapoznajcie się ze znakami i skrótami.

Powodzenia w nawigowaniu!
Odpowiedzi nadsyłać do 31 stycznia 1951 r. podając swój 

adres, wiek i wykształcenie. Adresować do redakcji „Młodego 
Żeglarza“. Gdynia, Al. Zjednoczenia 3, zaznaczając na kopercie: 
ZADANIE 2.

ROZWIĄZANIE ZADANIA 1...
Ponieważ odpowiedzi na zadanie 1 jeszcze ciągle napływają 

do redakcji — ustalamy jako ostateczny termin ich nadsyłania dn. 
31 grudnia 1950 r.

W związku z tym omówienie prawidłowego rozwiązania, ogło^ 
szenie nagród i udzielenie odpowiedzi na dołączone do rozwiązań 
pytania — odkładamy do numeru styczniowego.



ROZPOZNANIE KOSZTEM ¿YClł

Wracałem ciężarówką ze sztabu dywi
zjonu ścigaczy-dozorowców pełen 
wrażeń i podziwu dla moich nowych 
przyjaciół — „orłów morskich“. Zapadał

zmrok. Zakurzone drzewa śmigały obok. Po
dobne były do skał z jakiegoś porowatego 
kamienia. Szofer, marynarz w brezentowym 
półpłaszczu i granatowym berecie spoglądał 
od czasu do czasu na mnie, chciało mu się 
porozmawiać a droga była niedługa, wszyst
kiego cztery — pięć kilometrów. Gdy zwró
ciłem się do niego z jakimś drobnym zapyta
niem, ożywił się i nie przestając zręcznie o- 
bracać kierownicą, opowiedział mi jeden 
epizod ze swego życia. To, że podzielił się 
właśnie tym wspomnieniem wskazuje, że naj
mocniej utkwiło mu ono iv pamięci z całej 
działalności bojowej; a w walkach brał on 
udział, bywał i w opalach, jak się następnie 
wyjaśniło:

♦
Kapitana marynarki Sipiagina, wy, zdaje 

się, poznaliście dziś. Otóż powiedział on nam 
siedmiu marynarzom Floty Czerwonej, z ma
tem Klimowem na czele:

— Trzeba rozpoznać mierzeję Sudżucką, 
stwierdzić rozmieszczenie wroga i wszystkie 
jego punkty ogniowe. Rozpoznanie należy 
przeprowadzić starannie, aby tym uratować 
życie naszych towarzyszy desantowców, któ
rzy będą lądować w tym miejscu. Zycie je
dnego zwiadowcy dorówna czasem tysiącu 
żyć tych, którzy pójdą jego śladami... Zapa
miętajcie to!

Odpowiedzieliśmy swemu kapitanowi: — 
Tak jest!

Wyszliśmy w morze zimną nocą stycznio
wą, ścigacz stanął na kotwicy w pobliżu mie
rzei, wsiedliśmy do szalupy-czwórki i przy
biliśmy do brzegu. Szczękaliśmy tak, że ząb 
na ząb nie trafiał, czy to z zimna, czy to ze 
strachu. Powiem wam, że strach iv człowieku 
zawsze siedzi i jakimś tam sposobem z czło
wieka wyłazi.

Nikogo na obcym brzegu nie słychać, a 
to jeszcze gorzej. Nie mogę wam opisać jak 
jest straszno, gdy wróg milczy. Ale nic — 
lądujemy. Mat Klimów na czele, automat jak 
należy — wisi na karku. Ubrani według stro
ju Nr 3, mundury sukienne, na to wałówka 
i czapka marynarska, „bezdaszka" — jak ją 
zwienw. Oprócz automatów u każdego z nas 
— nagan, nóż — aby milkliwie uciszyć fryca 
— i po sześć granatów.

Gdyśmy wyciągnęłi szalupę na ląd mat 
powiedział do nas:

— Chłopaki, to co my będziemy teraz ro
bić nazywa się rozpoznaniem kosztem życia. 
Macie iść za mną i wykonywać moje roz
kazy!

Powiedział nam to po cichu, ale przeko
nywująco i chociaż mocniej powiał północno- 
wschodni wiatr, zrobiło się nam gorąco.

Poszliśmy.
Widzimy — coś na przodzie zaczerniało. 

Czołgamy się. Kamienie hałasują pod tobą, 
obdzierasz spodnie, kolana, kaldun, ale nie 
zwracasz uwagi, dlatego że — „rozpoznanie 
kosztem życia“, tzn. powiem otwarcie, cze
kasz czegoś zadziwiającego przed sobą i o 
jakimś kolanie, czy też kaldunie pamiętać nie 
ma czasu. Napotkaliśmy wodę — płytko, 
przeczołgaliśmy się. Woda głębsza — prze
kroczyliśmy ją. A Niemców jak nie ma, tak 
nie ma. Poszliśmy dalej. Postanowiliśmy dojść 
do wędzarni, ale woda coraz głębsza i głęb
sza, dalej nie poszliśmy. Mat Klimów prze
kazał Horochowi, memu druhowi, on szedł 
przede mną:

— Z powrotem!
Zawróciliśmy. Przeszliśmy całą mierzeję 

— nie ma fryców. Cóż to takiego? Może je
dnak gdzieś przyczaili się? Pójdziemy stąd, 
a naszych towarzyszy tu wykoszą...

„Zycie jednego zwiadowcy dorówna cza
sem tysiącu żyć tych co pójdą w jego ślady". 
Tak widocznie pomyślał i mat. Zdobyliśmy 
się na ostatnią chytrość: Poszliśmy defila
dowym krokiem po piasku i kamieniach, au
tomaty na piersiach, trzymamy kroczek i na 
całe gardło wydzieramy się: „Lekko na sercu 
od piosnki wesołej“. Idziemy i śpiewamy ca
łą pieśń. Odśpiewaliśmy raz, zanuciliśmy po 
raz drugi i trzeci — mierzeja milczy. Więc 
znaczy fryców rzeczywiście nie ma i brzeg 
dla desantu wolny. Postanowiliśmy wracać. 
Poprowadził nas Kłimoiv do szalupy, a ją już 
całkiem zachlustało. Odwróciliśmy ją — wy
leliśmy wodę i niespiesznie odbiliśmy od 
brzegu. Gdy wiosłowaliśmy do ścigacza, 
pieśni już nie śpiewaliśmy — nie wolno!

Ścigacz stał tam gdzieśmy go zostawili. 
Zauważyliśmy, że wszystkie działa i karabiny 
maszynowe skierowane były w stronę mie
rzei. Powiedzieli nam chłopcy, że kapitan 
cały czas czuwał na pokładzie, nie ruszając 
się z miejsca. Pieśń wszyscy na ścigaczu sły
szeli. Rozkaz był taki: jak tylko my na mie
rzei rozpoczniemy strzelaninę, osłaniać nasze 
odejście całym ogniem artylerii okrętowej, 
dopóki nie przycumujemy do burty. Spotkał 
nas kapitan, zapytał Klimowa co i jak, tylko 
dwa razy błysnęły mu zęby i wróciliśmy do 
bazy.

Jak widzicie nic nie zdarzyło się, błahy 
wypadek niby, a utkwił iv pamięci na zawsze.

rys. E. Karłowski

Mój rozmówca zamyślił się. Widziałem jego 
żylaste ręce, umiejętnie i mocno trzymające 
kierownicę, dojrzałe już zasępione brwi i mło
dzieńczy, prawie dziecinny kark z cienkimi 
wydęciami żył. Popatrzył na mnie strapiony, 
jakby nieśmiało i dodał:

— Potem wyjaśniliśmy u mata, u Klimo
wa. Był rozkaz kapitana na początku czołgać 
się, potem iść zgięci, potem na cały wzrost 
ze śpiewem aby ściągnąć na siebie ogień fry
ców i takim sposobem umiejscowić punkty 
ogniowe wroga. To, okazuje się i nazywa się 
— rozpoznanie kosztem życia...

— Jak wasze nazwisko? — zapytałem.
— Michajłow.
— Skąd wy?
— Wiatycz, po staremu. Z Kirowskiej.
— Dawno we flocie?
— Cztery lata.
— A teraz dlaczego na samochodzie?
Michajłow roześmiał się bez dźwięku. 

Tak, pomyślałem, śmieją się doświadczeni 
zwiadowcy, aby współtowarzyszom było 
dziarsko, a przeciwnik nie słyszał.

— Zatopili nam ścigacz. A potem w in
nym rozpoznaniu, takim samym rozpoznaniu 
przestrzelili mi plecy i przeziębiłem gardło, 
bo pięć piosenek odśpiewałiśmy, póki fryc 
nie wytrzymał. Ta ostatnia tak go wyprowa
dziła z równowagi, że otworzył ogień ze 
wszystkich możliwych i niemożliwych punk
tów. Ponieważ przeziębiłem gardło, wycięli 
mi migdały i dali na maszynę na pół roku.

Rozstałem się z nim przy czuwających 
brzegach Zatoki Błękitnej.

ARKADY P I E R W IB NO E W
(przekład Brunona Dzlmicza)
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Dzwonek stojącego na biur
ku telefonu wdarł się swo
im terkotem w stuk szyb
ko piszącej maszyny do pisania.

— Baltica! Lewandowski
— 23-71?
- Tak!
— Mam Stockholm dla pana! 

Proszę nie wyłączać się!
Poprzez długą linię telefo

niczną, która zaczyna się w 
Gdyni a kończy w Stockholmie, 
w biurze współpracującego ma
klera — biegną słowa operatorek 
łączących dwa numery po obu 
stronach Bałtyku.

Czasem w słuchawce telefo
nicznej słychać słowa powie
dziane dziewczęcym głosem o- 
peratorki, szybko rzucone po 
linii telefonicznej po francusku:

— Stockholm! Parlez, s'il 
vous plaît! Parlez!...

Ktoś odpowiada po szwedzku. 
I po chwili słychać niski gar
dłowy głos Szweda, pytającego 
o swojego polskiego kolegę:

— Mister Lewandowski?
— Tak, tu Lewandowski — 

Baltica, Gdynia. Dzień dobry, 
mister Svenson! Ma pan coś dla 
mnie?

— Tak! Wczoraj dostałem 
wasz telegram, że macie 4 500 t 
węgla. Ładunek z Gdyni lub 
Gdańska do Góteborga. Mam 
statek zainteresowany tym ła
dunkiem. Parowiec „Vasa“. Bę
dzie gotów do załadunku u was. 
między 15 a 25 grudnia. Fracht 
ten sam co i przy poprzednim 
statku.

Rozmowa jest prowadzona 
szybko. Bo każda minuta jest 
droga. Każda minuta rozmowy 
kosztuje. A wszystkie warunki 
umowy o przewóz polskiego 
węgla do Szwecji trzeba' omó
wić.

Trzeba pamiętać by wymienić 
dobrze ilość ładunku. Datę po
dejścia statku pod ładunek. Jak 
szybko ma być załadowany, a 
potem w porcie docelowym wy
ładowany. Kto płaci za załadu
nek, a kto za wyładunek. Kto 
płaci za przewóz ładunku. Kie
dy, w jaki sposób i w jakiej wa
lucie. 1 tyle, tyle innych warun
ków. Każdy z nich ważny. Ża
dnego zapomnieć nie wolno.

Po piętnastu minutach roz
mowy uzgodniono wszystkie 
warunki. W telefonie brzmiał 
niski głos Szweda:

— W porządku, mister Le
wandowski, wszystko uzgodnio
ne. Niech pan wypisze czartery 
i podpisze w naszym imieniu. 
Proszę przysłać mi siedem kopii. 
Dziękuję! Do usłyszenia! Good- 
by!

— Dziękuję i good-by, mister 
Svenson. Jutro czartery prześlę 
pocztą lotniczą. Do usłyszenia!

Słuchawka telefoniczna spo
częła na swoich widełkach. Za
dźwięczał dzwonek w telefonie. 
Krótko — tylko raz. Rozłączo
no numery.

Lewandowski zadowolony z 
jeszcze jednego czarteru, który 
dziś zawarł, zatarł ręce. Dobrze 
udało się. Jeśli pójdzie tak dalej 
to plan frachtowania będzie wy
konany przed terminem.

— Panno Zosiu — piszemy. 
Potwierdzimy listownie rozmo

wę ze Svensonem. Później bie- 
rzemy się za wypisanie czarte
rów. Muszą najpóźniej jutro 
wyjść.

Po chwili wprawne palce pan
ny Zosi wystukiwały list po
twierdzający uzgodnione warun
ki umowy przewozowej na s/'s 
„Vasa“.

W biurze maklerskim wre 
praca. Stuk maszyn do pisania 
przerywa się tylko na czas za
miejscowej lub zagranicznej 
rozmowy. Przed chwilą był 
Stockholm. Potem — Rotter
dam. Warszawa. Kopenhaga. 
Moskwa.

Przez mały czarny aparat te
lefoniczny idą rozmowy. Sły
chać nazwy różnych ładunków. 
Padają nazwy portów bliskich 
i dalekich.

Makler siatką swojej pracy 
pokrywa całą kulę ziemską. Ma 
pracę, która jest żywa. Wyma
ga dużej znajomości techniki 
handlu morskiego, prawa mor
skiego i różnych zwyczajów 
portowych.

Makler jest pośrednikiem po
między właścicielem statku, a 
tym który dysponuje ładun
kiem. Właściwie wszystko za
czyna się od teg.o, że jest dwóch 
kupców, oddzielonych od siebie 
morzem. Jeden z nich posiada 
towar, drugi chce kupić. Mogą 
to być tylko surowce; albo pół
fabrykaty, względnie gotowe i 
wykończone już artykuły prze
mysłowe.

Mamy w Polsce dużo węgla, 
którego brak jest w Szwecji. 
Sprzedajemy więc im węgiel, 
kupując wzamian za to rudę, 
której oni mają nadmiar i która 
potrzebna nam jest dla naszego 
stale rozrastającego się przemy
słu.

Węgiel z kopalń dostarczony 
do portu przeładowuje się na 
statki, które zawiozą go do 
Szwecji. Makler okrętowy bę
dzie pośrednikiem przy zawar
ciu umowy przewozowej przez 
morze. Jest on tym ogniwem w 
łańcuchu handlu morskiego, 
które skupia u siebie wiado
mości o statkach szukających 
zatrudnienia i o ładunkach któ
re szukają statków do przewie
zienia. Dopilnowuje by umowa 
była zawarta korzystnie dla obu 
stron umawiających się. On zna 
dobrze ogólnie używane i usta
lone formy czarterów, czyli' u- 
mów o przewóz. Wie ile należy 
płacić w danym momencie za 
przewóz. Wystawia i podpisuje 
umowy i pilnuje prawidłowego 
ich wykonania.

Szereg tych czynności wy
pełnianych przez maklera przy 
pośrednictwie zawarcia umowy 
przewozowej nazywa się frach
towaniem, a makler wykonują
cy je maklerem frachtującym.

Natomiast makler opiekujący 
się przybyłym do obcego 
portu statkiem — nazywa się 
maklerem klarującym. O tym 
typie maklera oraz o licznych 
i ciekawych czynnościach, jakie 
on wykonuje — napiszemy w 
następnym numerze „Młodego 
Żeglarza".

W. Z. M I L E N U S Z K I N 
fot. K. Komorowski
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NA MORSKIM HORYZONCIE
Główna Komisja Morskiego Współzawodni

ctwa Pracy ukończyła obliczanie wyników 
współzawodnictwa w III etapie pomiędzy dwo
ma ¡wielkimi zespołami portowymi polskiego 
wybrzeża — Szczecin/Swinoujście i Gdańsk/ 
Gdynia. W III etapie zwycięstwo odniósł zespół 
portowców szczecińskich, który w ten sposób 
zdobył sztandar współzawodnictwa. Robotnicy 
Szczecina zdobyli około 350 punktów więcej ani
żeli zespół Gdańsk/Gdynia. Szczegółowa analiza 
wyników pracy portu szczecińskiego w trzecim 
etapie wskazuje, iż trymerzy szczecińscy prze
ładowują znacznie więcej węgla od swych kole
gów ze wschodniego wybrzeża. To samo można 
powiedzieć o dźwigowych. Bardzo pomyślnie 
kształtują się wyniki kosztów własnych przed
siębiorstwa, rozwój racjonalizacji i wynalazczo
ści, walka o skrócenie postojów itp. Ogólnie 
stwierdzić trzeba, że uzyskanie tak pomyślnych 
wyników przez robotników Szczecina jest naj
lepszym dowodem rozbudowy tego portu. Szcze
cin na siedem konkurencji osiągnął w sześciu 
lepsze wyniki od Gdańska/Gdyni.

Dzień 12 grudnia był wyjątkowym dniem w 
pracy portu szczecińskiego, w dniu tym załogi 
basenu węglowego odniosły niebywały sukces, 
załadowały bowiem w ciągu 24 godzin aż 10 
statków systemem szybkościowym. Wśród za
ładowanych jednostek znajdowały się cztery 
statki duńskie, po 2 norweskie, szwedzkie i 
alianckie.

W dniu 18 grudnia opuścił rejon drobnicy 
portu gdyńskiego tysięczny statek obsłużony 
w roku bieżącym w tym rejonie. Statkiem 
tym jest polski frachtowiec s/s „Lublin“. Do
skonałe wyniki osiągnięte przez portowców 
gdyńskich są zarówno zasługą socjalistyczne
go podejścia do pracy robotników portowych 
i stosowania nowych skuteczniejszych metod 
pracy jak i wydatnego usprawnienia pracy 
portów przez ich komercjalizację.

Basen Górniczy portu szczecińskiego jest

miejscem masowego przeładunku węgla. Do
tychczas węgiel był tutaj ładowany tylko przy 
pomocy dźwigów. Od szeregu jednak miesięcy 
montowane są obok dźwigów także najbardziej 
nowoczesne urządzenia przeładunku masowego, 
a mianowicie dwie wywrotnice i taśmowiec o 

olbrzymiej zdolności przeładunkowej. Zakoń
czenie tych inwestycji jest przewidziane w Pla
nie 6-letnim. Sprawią one, że port szczeciński 
stanie się największym ośrodkiem węglowym 
na Bałtyku, a jednym z największych w Eu
ropie.

TAJEMNICE 
POMOSTU NAWIGACYJNEGO 

(dokończenie ze str. 18)

który określa położenie naszego 
statku. Powierzchnia ekranu obej
muje zasięg działania naszego ra
daru, który może być zmieniany, 
a w danym wypadku obejmuje 
koło o promieniu 6 mil. Jasna 
smuga wybiegająca z punktu A, 
powstaje dzięki temu, że na ekran 

| uderza od spodu strumień elek
tronów, który przesuwa się od Aj 
do krawędzi ekranu w czasie 2 ra
zy dłuższym niż czas ,w jakim fa
le wysiane z anteny przebiegną od
ległość 6 mil. Kierunek tego stru
mienia jest taki sam, jak Kierunek 
fal wysłanych anteną. Skoro na 
antenę wróci odbicie fali od statku 
B to spowoduje ono gwałtowne 
wzmocnienie strumienia i silne 
rozjarzenie odpowiedniego punktu 
(Bj). Jarzenie to trwa przez pe
wien czas, podczas gdy jasna smu
ga tak jak i antena dokonują peł
nego obrotu. Oczywiście przy na
stępnym obrocie znowu wróci 
część odbitej energii i w punkcie 
Bt nastąpi ponowne rozjarzenie. 
Ponieważ statek B przesuwa się — 
punkt Bt będzie TÓwnież odpo
wiednio wędrował po ekranie. Od
ległość jarzącego się punktu B, 
od środka ekranu w stosunku do 
promienia ekranu jest proporcjo
nalnie ta sama co odległość przed
miotu odbijającego fale do pro
mienia G mil, określającego za
sięg aparatu. Odległość Aj— 
Bj zawsze przeto można określić. 
Np. na rysunku 22 wiedząc że 
promień ekranu odpowiada w ska
li fi milom rozpoznamy, iż statek 
B znajduje się w odległości około 
5 mil. Znamy też kierunek, w ja
kim on się znajduje, gdyż poka
zuje go nam jasna smuga — 
wskaźnik kierunku anteny. Po 
prawej stronie ekranu widzimy 
kontur wybrzeża wzdłuż którego 
płynie statek A. Linia ta złożona 
z wielu jarzących się punkcików 
będzie się stopniowo przesuwać do 

dalej, gdyż jego odpowiednik na 
ekranie — punkt At pozostaje bez 
zmiany w środku ekranu.

Radaru nie uruchamia się w 
czasie dobrej pogody, gdyż i tak 
wszystko widać wtedy gołym o- 
kiem lub przez lornetkę. Jednak 
podczas mgły oddaje on nieoce
nione usługi, gdyż mgła nie sta
nowi żadnej przeszkody dla fal 
radiowych.

JAK I POCO „ŁAPIE SIĘ“ 
SŁOŃCE

Od bardzo dawna żeglarze o- 
kreślali pozycję na pełnym morzu 
zdała od brzegu przy pomocy ob
serwacji ciał niebieskich a przede 
wszystkim słońca i gwiazd.

Do wieku XVIII obserwacje te 
dawały tylko bardzo przybliżoną 
i raczej orientacyjną odpowiedź, 
ale w miarę rozwoju precyzyjnych 
narzędzi niezbędnych do prowa
dzenia nawigacji astronomicznej o- 
raz w miarę rozwoju nauki a- 
stronomli stanowiącej jej podsta
wę — odpowiedź stawała się co
raz bardziej dokładna i nieza
wodna.

Do czasu wprowadzenia radia 
obserwacje astronomiczne były je
dyną podstawą nawigacji na peł
nym morzu, a obecnie niezbędne 
są w żegludze międzykontynental- 
nej poprzez oceany, poza zasię
giem radiostacji namiarowych o- 
raz służą do sprawdzania pozycji 
w każdej innej sytuacji.

Do wykonania obserwacji astro
nomicznej dla celów nawigacyj
nych potrzebne są dwa przyrządy: 
CHRONOMETR (rys. 24) tj. do
kładny zegar o wyregulowanym 
chodzie pokazujący czas południka 
zerowego tj. gryniczowskl i po
zwalający ustalić moment obser
wacji oraz SEKSTANT*)  tj. przy
rząd służący do precyzyjnego 
zmierzenia kąta wzniesienia ciała 

*) mówi się też — sekstans.

niebieskiego nad horyzontem. 
Właśnie dokonanie pomiaru tego 
kąta nazywamy w nawigacji „ob
serwacją“.

Wreszcie trzecim elementem 
niezbędnym do wyliczenia pozycji 
jest tzw. rocznik astronomiczny 
zawierający zmieniające się co 
rok dane dotyczące słońca i ciał 
niebieskich.

Przyjrzyjmy się nieco dokład
niej sekstantowi zza pleców mary
narza, który właśnie mierzy kąt 
wzniesienia słońca nad horyzontem 
czyli tzw. wysokość 
słońca (rys. 23). Trzymając 
sekstant w prawej ręce patrzy on 
przez lunetę na horyzont poprzez 
małe prostokątne szkiełko (rys. 
23a) będące w połowie lusterkiem. 
Jednocześnie lewą ręką tak usta
wia ruchome ramię sekstantu z 
drugim większym lusterkiem (b), 
aby promienie słońca odbite w lu
sterku (b) padły na półlusterko (a) 
i trafiły do jego oka. Wtedy uj
rzy on słońce tuż przy horyzoncie. 
Przyrząd jest tak skonstruowany, 
że kąt wzniesienia słońca nad ho
ryzontem odpowiada kątowi, o 
który odchylone zostało ramię ru
chome, co odczytać można na pół
okrągłej skali. Dokładność pomia
ru tego „kątomierza lustrzanego“ 
wynosi 0,2 minuty, a więc 1/300 
stopnia.

Jaki jest jednak związek mię
dzy tak dokładnie zmierzoną wy
sokością słońca" a pozycją statku?

Odpowiedź na to dała nauka 
astronomii, która zbadała ruch po
zorny słońca (i wszystkich innych 
ciał niebieskich) po otaczającej 
nas kuli niebieskiej, wywołany 
przede wszystkim obrotem ziemi 
koło własnej osi .Położenie każde
go ciała niebieskiego na kuli nie
bieskiej można w każdym momen
cie określić przy pomocy współ
rzędnych, podobnie jak przy po
mocy szerokości I długości geogra
ficznej można określić położenie 
każdego miejsca na ziemi. Znając 
zaś położenie. ciała niebieskiego — 
zawsze znaleźć można ten punkt 
na ziemi, w którym ono w danym 
momencie świeci prostopadle.

Punkt ten na skutek obrotu 

ziemi dookoła osi nieustannie się 
przesuwa i dlatego ścisły pomiar 
czasu przy pomocy chronometru 
odgrywa przy tego rodzaju wy
liczeniach decydującą rolę.

Na rysunku 25 widzimy, że 
słońce świeci w pewnym momen
cie prostopadle w punkcie „O“. 
Wokoło tego punktu możemy za
kreślić okrąg A, z którego słońce 
widać będzie już pod kątem 
mniejszym np. 80«1. Z okręgu E 
zobaczymy słońce już na wysoko
ści 400, a z okręgu C biegnącym 
po granicy cienia widać je będzie 
pod kątem O*o,  to znaczy stykać się 
będzie z horyzontem. Będzie to 
dla połowy okręgu C zakrytej 
przed naszym wzrokiem — mo
ment zachodu, a dla połowy wi
dzianej przez nas — moment 
wschodu. Takich okręgów ze 
wspólnym środkiem „O“ możnaby 
zakreślić na kuli ziemskiej nie
skończoną ilość.

Obliczanie pozycji z wysokości 
słońca zmierzonej sekstantem w 
dowolnym momencie polega właś
nie na znalezieniu okręgu, na któ
rym w tej chwili się znajdujemy 
i wykreśleniu na mapie jego od
cinka, który nazywamy linią pozy
cyjną. Jeżeli obserwację będzie
my robili w nocy i zmierzymy 
sekstantem -wysokość 2 gwiazd, to 
pozycję otrzymamy na przecięciu 
się obu linii pozycyjnych. Z jed
nej obserwacji słońca pozycji od- 
razu nie otrzymamy i będziemy 
wiedzieć jedynie to, że znajduje
my się na wykreślonej linii pozy
cyjnej. Dopiero ponowna obserwa
cja po upływie paru godzin u- 
możliwi nam wykreślenie drugiej 
linii i znalezienie na niej punktu, 
który od pierwszej linii oddalony 
będzie o odległość jaką przeby
liśmy w czasie między obiema ob
serwacjami, co da się wyliczyć z 
logu.

Mierzenie wysokości slońęa 
sekstantem nazywa się w popu
larnej gwarze marynarzy „łapa
niem“ słońca. Jak widać — nie 
jest to nic groźnego, bo ani słoń
cu nic się nie stanie, ani łapiący 
je nie poparzy się.

SEL.
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Admirał Jean Bart.

NAZWY OKRĘTÓW UCZĄ HISTORII:

„JEAN BART“
Z okazji minionej niedawno trzechsetnej rocznicy urodzin słyn

nego ongiś korsarza, a późniejszego dowódcy francuskich okrę
tów i floty wojennej — Jean Bart‘a, francuskie periodyki mor

skie poświęciły sporo miejsca i uwagi jego osobie. I my również 
skorzystamy z tej okazji przeznaczając mu naszą stałą lubrykę 
„nazwy okrętów uczą historii“, jednakże odbiegniemy nieco od 
zasadniczego tematu. To znaczy, że nie będziemy zajmować się 
specjalnie osobą tego korsarza i dowódcy, którego działalność 
wojenna — lubo obfitująca w niecodzienne wydarzenia i czyny — 
przypomina na ogół wyczyny różnych innych, jemu podobnych 
awanturników takich jak Drakę i inni, którzy w nagrodę za swe 
łupiestwa doczekali się laurów i uznania władz państwowych, w 
postaci wciągnięcia ich do służby w regularnej marynarce wojen
nej, obdarzenia szlachectwem i orderami oraz tym podobnymi 
dowodami „wdzięczności“. Z danych biograficznych poprzestanie
my na podamu mniej znanego, a zasługującego i.a wzmiankę szcze
gółu z życia Jean Barra (ur. w roitu ioóo — zm. w roku l«u4), 
wiążącego się z historią Polski. Mianowicie, w końcowym już 
etapie swego życia, piastując stanowisko dowódcy jednej z eskadr 
floty francuskiej, Jean Bart dowodził eskadrą, której polecono 
przewieźć do Polski (ściślej mówiąc do Gdańska) niedoszłego 
króla polskiego, ówczesnego pretendenta do tronu (po śmierci 
Sobieskiego) — księcia Conti.

Zostawmy jednak Jean Bart‘a, a zajmijmy się „Jean Bart‘a- 
mi“, to znaczy okrętami wojennymi, które we flocie francuskiej 
nosiły imię tego korsarza. Okrętów tych było kilka, jednakże na 
szczególną uwagę zasługują dwa ostatnie i nimi zajmiemy się 
bliżej.

Pierwszy z nich, czyli przedostatni w kolejności chronologicz
nej, był pancernikiem wybudowanym przed pierwszą wojną świa
tową. W jej toku nie nadarzyła się temu okrętowi, podobnie 
zresztą jak większości- ówczesnych francuskich pancerników, ża
dna OKazja do zapisania się na trwałe w historii francuskiej ma
rynarki wojennej. Nastąpiło to dopiero po wojnie, kiedy flota 
francuska wzięła udział w woj me interwencyjnej przeciwko 
Związkowi Radzieckiemu. Znane są zapewne wszystkim wypadki 
objęte nazwą „rewolty na Morzu Czarnym“ i nie będziemy pow
tarzać przebiegu wydarzeń (omowionycn zresztą w mniejszej ru
bryce, pod nazwą „Marty“), które w wyniku zdecydowanej po
stawy uswiadomionycn społecznie i politycznie marynarzy zakoń
czyły się wycofaniem się francuskiej eskadry z Morza czarnego. 
I oto właśnie pancernik ,,Jean Bart“ był okrętem flagowym tej 
eskadry, a działalność je"go załogi zajmuje poczesne miejsce w 
całości tego rewolucyjnego ruchu. Po powrocie do Francji „Jean 
Bart“ jeszcze przez blisko dwadzieścia lat wcnodził w skład eska
dry liniowej i dopiero gdy zaplanowano budowę nowego pancer
nika, dia którego zarezerwowano tę samą nazwę, dawny „Jean 
Bart“ otrzymał nazwę „Ocean" i przeznaczenie okrętu szkolnego, 
d na komec — nulka, czyli okrętu-koszar.

Nowy pancernik „Jean Bart“ wodowany został już w toku 
drugiej wojny światowej 1 to na krótko przed kapitulacją Francji, 
tak ze dosłownie w ostatniej chwili, bo na kilka dni przed za
jęciem St. Nazaire przez Niemców, odholowany został do Casa
blanki. Tam, podlegając zdradzieckiemu rządowi Vicny, okręt ten 
przebywał do końca wojny, od Listopada roku w sianie moc
no „nadwyrężonym“, po okrutnym zbombardowaniu go przez a- 
merykańskie pancerniki*  krążowniki 1 samoloty. W ten bowiem 
sposob Amerykanie uraczyli swego byłego i przyszłego alianta. 
Po wojnie odnolowany do Brest „Jean Bart“ został gruntownie 
odbudowany i zmodernizowany, pomimo, ze na całym swiecae za
przestano już budować pancerniki, jako nieproporcjonalnie kosz
towne w porównaniu z coraz bardziej ograniczonymi — z uwagi 
na rozwój lotnictwa, broni rakietowej, Okrętów podwodnych i in
nych nowoczesnycn środków 1 metod walki — możliwościami ich 
użycia. Szczytem niezdecydowania rządu francuskiego, ograniczo
nego już zresztą w swycn kompetencjach przez nakazy Białego 
Domu, była decyzja zaniecnania dokończenia budowy „Jean 
Barua“ — na rzecz rozwoju lotnictwa — i to w cnwili, gdy po
trzeba było włożyć w budowę juz tylko niecałą jedną czwartą 
sumy, jaką ona pochłonęła do tej pory. A pochłonęła 8 miliardów^ 
franków! — ostatecznie jednak decyzję tę zmieniono i pancerni^ 
wszedł do czynnej służby w 15 niemal lat po rozpoczęciu jego 
budowy, a w pięć lat po zakończeniu wojny, którą pokoj miłu
jący ludzie chcieiiby uważać za ostatnią i w okresie, gdy narody 
wszystkich krajów na świecie walczą o rozbrojenie i stały pokój.

jotpe

Najnowszy pancernik francuski „Jean Bart"

Bogdan Zytnowski, Biały Ka
mień. Zamieszczamy poniżej, tak 
jak prosiliście, sylwetki niektórych 
popularniejszych statków seryjnej 
wojennej budowy. Są to kolejno:

1 — typ „Victory“ (10 850 DWT);
2 — typ „Liberty“ (10 800 DWT);
3 — tzw. „Jeep“, parowiec przy
brzeżny klasy „N-3" (2 900 DWT);
4 — motorowiec przybrzeżny kla
sy „F“; 5 — typ „Empire" (10 400 
DWT); 6 — zbiornikowiec klasy

ROZRYWKI
(red. A. Now akowski)

HOMONIM
Idealne „raz-dwie-trzecie“ 
Są w teorii nauczania, 
Między nimi uczeń w szkole 
W mig napisze znak równania. 
Lecz na morzu „raz-dwa- 

trzecie“, 
(O tym każdy rybak powie), 
Są zależne od przypadku 
A więc rzadko jednakowe!

„Edka“—Łódź

NASZE PORTY 
MELDUJĄ:

Do poziomych rzędów podanej 
figury (na miejsce liczb) wpisać 11 
wyrazów o poniższych znacze
niach. Następnie wypisać wszystkie 
litery według kolejności odpowia
dających im liczb od 1 do 61 i od
czytać uzupełnienie tytułu zada
nia:

Znaczenie wyrazów: 1) Zimowy 
środek lokomocji, 2) Książka za
wierająca opis morza i brzegów — 
dla potrzeb żeglugi; 3) Przejście 
podziemne, 4). Jamochlonne żyjąt
ko morskie; 5) Dawniej używana 
aptekarska jednostka wagi; 6) 
Drapieżna ryba morska z rzędu 
spodoustnych; 7) Kuchnia okręto
wa; 8) Pospolite ryby morskie; 
9) Okręt służący w czas'e wolny 
do niszczenia floty handlowej 
nieprzyjaciela na morzach położo
nych daleko od terenu właściwych 
działań; 10) Ryby słodkowodne; 
hi) Ryby górskich raek,

„T-2" (16 700 DWT) oraz 7 — typ 
„C-3“. Pozdrowienia.

Adam Pyrczek, Wrocław. Chwi
lowo nie możemy uczynić zadość 
Waszej prośbie, gdyż do dyspo
zycji mamy jedynie egzemplarze 
„Morskiej Braci", kupione „na za
pas“ w większej, ilości. Za parę 
miesięcy wyczerpią się nam i 
wtedy kupimy inne książki na na
grody dla Czytelników. Napisz- 
cie do nas, powiedzmy — w mar
cu — może wtedy da. się książki 
zamienić. Oczywiście Wasza musi 
być nierozcięta i niezniszczona.

Janusz Knapiński, Płońsk. W 
sprawie planów budowlanych ka
jaka dwuosobowego zwróćcie się 
do inż. Plucińskiego — konstruk
tora kajaków i żaglówek — za 
mieszkałego w Gdyni, ul. Sienkie
wicza 25. O ile nam wiadomo — 
„Prasa Wojskowa" oraz Liga Mor
ska noszą się z żamiarem wspól
nego wydania w najbliższym cza
sie podręcznika budowy popular
nego kajaka. Może więc zaczeka
cie na tę książeczkę, o której uka
zaniu się niezwłocznie zawiado
mimy Czytelników na łamach 
„Młodego Żeglarza"?

Antoni Olech, Wrocław. Dzięku
jemy za miły list i słowa uznania. 
Zdjęcie czterokominowego pancer
nika „Baden“ wykorzystamy w 
„Archiwum Neptuna“. Sylwetek 1 
danych jednostek żeglugi przy
brzeżnej nie będziemy mogli za
mieścić w „Młodym Żeglarzu“. 
Adres redakcji „Przeglądu Mors
kiego" brzmi: Gdynia, Waszyngto
na 44. Tam też należy się zwracać 
w sprawie prenumeraty. Książka 
Garnuszewskiego „Teoria okrętu“ 
została przekazana przez wydaw
cę — celem rozsprzedaży — „Do
mowi Książki“. Jeśli brak tego 
dzieła w księgarniach „Domu 
Książki“ we Wrocławiu — zwróć- 
c.e się może listownie do Woje
wódzkiego Oddziału „Domu Ksią
żki“ iw Gdańsku./- Wrzeszczu, 
ul. Miszewsklego 16. Przesyłamy 
wzajemne życzenia.

UMYSŁOWE

REBUS

Z podanego rebusu odczytać 
zdanie, składające się z 5 wyrazów 
o początkowych literach: P, M, D, 
P. K.

„Jack“ — Warszawa,;
Rozwiązanie zadań nadsyłać 

należy do dnia 31 stycznia 1951 r. 
pod adresem redakcji z dopiskiem 
aa Kopercie „rozrywki umysło
we“. Za dobre rozwiązanie 
wszystkich powyższych zadań 
przyznanych zostanie drogą loso
wania —

5 NAGRÓD KSIĄŻKOWYCH
ROZWIĄZANIE ZADAŃ

Z NUMERU 10
KOMBINATKA RYSUNKOWA — 
ZSRR — socjalistyczne mocarstwo 
morskie (Wyrazy pomocnicze: lot
niskowiec, marynarze, „J“).
LOGOGRYF — Wesoła marynarska 
wiara (Wyrazy pomocnicze: la- 
wiza, oceany, busola, wiosło, za
łoga, awaria, kambuz, gwajak, 
burłak, trymer, monsun, Gdańsk, 
piraci, bosman, makler, tpiasek, 
ław:ca. raider, czajka, harpun, 
wiatry).

Za dobre rozwiązanie zadań z 
numeru 10, nagrody książkowe o- 
trzymują:

1. Zygmunt Nyszler, Zagórów,
2. Jacek Dzwonkowski, Zgierz,
3. St. Jakimowicz, Poznań.
4. H. Andrzejewski, Poznań.-
5. Wiktor Ruszkiewicz, Gdańsk
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Jf licznych książek o tematyce morskiej, 
g ii akie dzięki staraniu różnych wydaw

nictw ykazały się w ostatnim czasie 
na pólkach księgarskich, uwagę zwraca jedna 
pozycja „egzotyczna". Jest nią powieść ja
pońskiego pisarza Takidżi Kobajaszi, zatytu
łowana „Poławiacze krabów"").

Takidżi Kobajaszi to japoński pisarz pro
letariacki, który — jak dowiadujemy się z 
notatki biograficznej, zamieszczonej w książ
ce — rozpoczął swą działalność we wczesnej 
młodości, bowiem już w dwudziestym roku 
życia, i rychło stał się przodującym pisarzem 
i działaczem rewolucyjnym. Aresztowany w 
lutym 1955 roku, Kobajaszi zamordowany 
został w więzieniu, młodym swym życiem 
przypieczętowiijąc ofiarną działalność i wal
kę o lepsze jutro uciemiężonych japońskich 
ludzi pracy.

Ci właśnie nieszczęśliwcy, ludzie których 
ustrój kapitalistyczny wtrącił na dno upadku, 
tworzyli załogi statków łowiących kraby na 
północnych morzach u wybrzeży Kamczatki 
i Sachalinu.

Złe i niewystarczające pożywienie, brak 
elementarnych wygód na „roztrzęsionych, 
dogorywających gruchotach“, jakimi były 
statki do połowu krabów, a nade wszystko 
niesłychanie ciężka, krwią i potem przesią
knięta praca w najgorszych, jakie sobie moż
na wyobrazić warunkach klimatycznych i at
mosferycznych — oto jakie były okoliczno
ści towarzyszące tej beznadziejnej próbie po
lepszenia warunków życia.

Książka jest dość ponura, ale zawiera 
mocne akcenty nadziei na polepszenie tra
gicznego losu poławiaczy krabów, w postaci 
ich budzącej się świadomości klasowej, w po
staci ożywiającego przykładu, jaki, tym lu
dziom dają napotykani w czasie połowów 
ludzie radzieccy. 1 choć tym jeszcze razem 
bunt rybaków kończy się niepowodzeniem, 
to jednak zobaczyli oni drogę, jaką trzeba iść 
by dopiąć celu.

Na zakończenie trzeba dodać, że książka 
ta jest przetłumaczona z przekładu czeskie
go. Tłumacz daje czytelnikowi książkę o pro
stym, jędrnym stylu i poprawnej terminologii 
morskiej. Książkę wydano w dużym nakła
dzie (50 tysięcy egzemplarzy), niestety w 
niezachęcającej okładce, na której widnieje... 
drzewo. Jaki jest jego związek z treścią ksią
żki wiadomo zapewne tylko projektodawcy.

*) Takidżi Kobajaszi — „Poławiacze kra
bów“. Oryginał w jęz. japońskim. Tłumaczy! 
z jęz. czeskiego A. G. Kamiński. „Czytelnik“ 
1950; stron 149; cena 3,— zł.

oL Niewątpliwie ucieszy licznych Czytelni- 
■’ił/cónz „Młodego Żeglarza“ wiadomość, iż 
'ukazał się już w sprzedaży dawno ocze

kiwany podręcznik budowy popularnej lodzi 
żaglowej typu „PIONIER", opracowany
przez konstruktora łodzi Juliusza Sieradz
kiego"), Amatorzy turystyki i sportów wod
nych zaspokoją nareszcie swój „głód" na do
stępną receptę budowy popularnej i taniej 
jednostki pływającej, redakcja .Młodego Że
glarza“ zaś — odetchnie z ulgą, bowiem bę
dzie wreszcie wiedziała co odpowiadać na tak 
liczne uz tej sprawie zapytania Czytelników.

Dane techniczne łodzi żaglowej typu „Pio
nier" są następujące: długość całkowita 
—• 5 m, szerokość całkowita — 1,50 m, wyso
kość burty nad linią wodną iv środku — 50 
cm, wysokość burty nad linią wodną na 
dziobie — 45 cm, zanurzenie łodzi komplet
nie wyposażonej — 7 cm, zanurzenie łodzi 
z mieczem opuszczonym — 80 cm, waga ka
dłuba bez ruchomych części — ok. 120 kg, 
waga kompletnej lodzi gotowej do jazdy — 
ok. 190 kg, żagiel „grot“ powierzchnia — 8 
m", żagiel „fok" powierzchnia — 5 m-; po
wierzchnia pomiarowa „slup" —• 10 m2; ma
teriał budowlany — sosna grubości 12 mm.

Jak pisze we wstępie do swojego podręcz
nika sam Autor — „broszurka ma na celu 
podanie amatorowi sportu żeglarskiego wska
zówek umożliwiających wybudowanie włas
nymi siłami pełnowartościowej klepkowej lo
dzi żaglowej. Myślą przewodnią przy pro
jektowaniu lodzi było jak najdalej idące ułat
wienie i uproszczenie roboty. Kadłub jak 
i żagiel, posiadający specjalnie uproszczony 
krój, nie wymagają przy wykonaniu więcej 
umiejętności i czasu, niżby zajęła robota ka
jaka żaglowego. Koszt lodzi, dzięki konstru
kcji uwzględniającej oszczędność materiałów 
i obróbki, jest doprowadzony do minimum. 
Powierzchnia ożaglowania została tak dobrana, 
że łódź ta daje się z łatwością prowadzić i 
obsłużyć przez jedną osobę, a równocześnie 
nadaje się doskonale do użytku dla kilkuoso
bowej załogi. Przy swej bardzo prostej bu
dowie łódź odznacza się dużą szybkością 
i zwrotnością. W celu uprawiania żeglarstwa 
lodowego w zimie przewidziane jest zastoso
wanie lodzi jako ślizgu lodowego przez zało
żenie odpowiedniego podwozia z płozami“.

A zatem — budujcie wszyscy łodzie typu 
„PIONIER“. Redakcja „Młodego Żeglarza" 
życzy Wam powodzenia w pracy!.

*) Juliusz Sieradzki — Lódż żaglowa „PIO
NIER“; Główny Komitet Kultury Fizycznej — 
Biblioteka Sprzętu, Urządzeń i Budownictwa 
Sportowego; wyd. „Prasa Wojskowa“. Warsza
wa 1950; stron 54 -f-,7 rysunków; cena 6,— zł.
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ZESPÓŁ REDAKCYJNY |
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SŁOWNICZEK
TERMINOLOGII MORSKIE)

użytej w treści numeru

fn. BUKSZPRYT — drzewce poziomo lub u- 
kośnie osadzone na dziobie żaglowca.

& Służy do zamocowania sztagów, na któ- 
rych podnosi się przednie żagle.

J DŁAWICA WAŁU — metalowy pierścień 
F dociskający uszczelkę między wałem a 

pochwą stewową. Zapobiega iprzedosta- 
f? waniu się wody do wnętrza statku szpa

rą między wałem a pochwą stewowa.
KUTER ŁOSOSIOWY — mała motorowa 
jednostka rybacka długości około 9 m, 
przystosowana specjalnie do połowu ło
sosia. Posiada w przedniej części pokła
du po obu burtach dwa otwory dla ry
baków wciągających haki lub sieci. Śru
ba napędowa chroniona jest specjalnym 
koszem przed wplątaniem się w sieci. 
PATENTÓWKA — kotwica patentowa, 
bez poprzeczki o dwóch ruchomych ła
pach.
POCHWA STEWOWA — metalowa ułozy- 
skowana rura wbudowana w tylną stewę 
statku. Przechodzi przez nią wał śruby 
napędowej statku.
REFULOWANIĘ — przenoszenie wydoby
tego z dna piasku, żwiru itp., zmieszane
go z wodą na większe odległości, przy 
pomocy odpowiednich rurociągów.
ROLING — obustronne boczne przechy
ły statku. Przewalanie się statku z burty 
na burtę np. w czasie płynięcia z boczną 
falą.
SEJNERY — inaczej lugrotraulery. W 
Niemczech Demokratycznych buduje się 
je sekcjami na różnych stoczniach, na
stępnie sprowadza do stoczni montażo
wej, gdzie ’następuje połączenie poszcze
gólnych elementów.
SLUP — żaglowa łódź jednomasztowa o 
dwóch lub trzech żaglach.
SPARDEK — górny nieosłonięty pokład 
statku. Pokład spacerowy.
STEWA RUFOWA — inaczej tylnica. Na 
małych statkach jedna belka, na innych 
konstrukcja belek umocowana na krańcu 
stępki i stanowiąca zakończenie szkieletu 
kadłuba na rufie.
SZTORMOWY SZTAFOK — podnoszony 
na sztagu przedniego masztu szkunera 
trójkątny żagiel uszyty z bardzo grubego 
płótna. Używa się go jedynie w czasie 
sztormowej pogody. Przeważnie żaglowce 
oprócz normalnego — posiadają cały 
komplet sztormowych żagli.
SZTORM-RELING — inaczej balustrada 
zrobiona ze stojaków metalowych i roz
ciągniętej na nich liny lub łańcucha. 
Stosowany bywa na małych jednostkach, 
oie posiadających nadburcia wzgl. po
siadających nadburcie zbyt niskie. 
TAKIĘLUNEK — olinowanie masztu. 
Dzieli się na takielunek stały — podtrzy
mujący i usztywniający maszt i takielu
nek ruchomy czyli liny służące do sta
wiania lub opuszczania żagli.
TAŚMOWIEC — urządzenie do zała
dunku np. węgla z nabrzeża na statek. 
Wysypujący się z przechylanego wagonu 
węgiel dostaje się na ruchomą taśmę, któ
ra węgiel transportuje do luku statku.

Wy da je: Państwowe Centrum Wy
chowania Morskiego.

Redaguje Zespół.
Adres redakcji:

Gdynia, Al. Zjednoczenia 3, tel. 21-84 
Adres administracji:

PPK „Ruch“, Gdańsk, ul. Tkacka 9—10 
Konto PKO: XI-5494.
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„SZTYWNY“ SKAFANDER
Celem spenetrowania dna Bał

tyku, które kryje ogromne, bez
pańskie skarby w postaci zato
pionych podczas i po wojnie stat
ków z rudą oraz węglem — mie
szkaniec Szczecina — Andrzej Be
nesz skonstruował specjalny 
„sztywny“ skafander, umożliwia
jący zanurzanie się do 300 metrórw 
(normalne „miękkie“ skafandry 
używane być mogą tylko na nie
wielkich głębokościach). Skafan
der Benesza ma kształt stalowe
go cylindra, z pancerną głowicą, 
włazem i okienkiem obserwacyj
nym oraz umieszczonymi na zew
nątrz trzema zbiornikami balasto
wymi. Skafander jest jednoosobo-

Najstarszy marynarz

PŁYWAJĄCE DZIWOLĄGI (11)

Ile lat można służyć w mary
narce?

Oczywiście zależy to od zdro
wia danej osoby, jak również od 
okoliczności towarzyszących służ
bie, warunków służby itd. W każ
dym bądź razie służba ta trwać 
może parę dziesiątków lat: trzy
dzieści, czterdzieści, może nawet 
pięćdziesiąt. Wiadomo jednak, że 
wyjątek potwierdza regułę. Tym 
wyjątkiem i wyjątkowym równo
cześnie rekordzistą jest bosman 
Radzieckiej Marynarki Wojennej 
Józef Jurewicz, który do dziś po- 
zostaje na służbie w marynarce w 
charakterze członka personelu cy
wilnego, pomimo ukończonych stu 
lat, z czego 89 lat odsłużonych w 
marynarce! Dość powiedzieć, że

Na podstawie zamieszczonej przez nas ostatnio w „A. N.“ serii dzi
wolągów mógłby ktoś przypuszczać, że jedynie Francja celowała w pro
dukowaniu przeróżnych przedziwnych „potworów“ morskich w rodzaju 
..Henri IV“ czy „D'Entrecasteaux". Owszem, francuskie budownictwo 
okrętowe to niewyczerpana skarbnica ciekawostek dla redaktora „A. N.", 
ale i inne narodowości też mają „na sumieniu“ przeróżne pływające 
dziwadła wojennomorskie. Oto np. niemiecka jednostka do podnoszenia 
zatopionych okrętów podwodnych (pow.). Wybudowano ją w 1906; nosiła 
nazwę „Vulcan“; miała moc udźwigu 500 ton i charakteryzowała się tym. 
że składała się z dwóch osobnych kadłubów, połączonych pewnego ro
dzaju rusztowaniem, na którym zamocowane były urządzenia podnośni
ka. Każdy z kadłubów miał „swoją“ maszynownię, „swój" ster, „swoją" 
śrubę, „swój“ komin. Przez niskość swych burt bardzo podobnymi do 
..Henri IV" dziwolągami były amerykańskie pancerniki obrony wybrze
ża klasy „Ozark“ (zdjęcie poniżej). Przyznacie Czytelnicy, że przy tak 
niskich burtach — ogromna nadbudówka i konkurujący z masztem co 
do wysokości komin — wyglądają wręcz monstrualnie! Pancerniki te. 
z których jeden przetrwał niemal do drugiej wojny światowej jako baza 
okrętów podwodnych — zbudowane zostały w ilości czterech w latach 
1900—1901 i przy wyporności 3 400 ton miały uzbrojenie główne złożone 
z ? dział 305 mm,

jako jedenastoletni chłopak -Ju
rewicz zaczął służbę na okręcie ża
glowym ..Admirał Cziczagow“, a 
jeszcze licząc sześćdziesiątpięć lat 
służył w czasie pierwszej wojny 
światowej na okręcie podwodnym!

Komin to jeden z najważniej
szych akcentów architektonicznych 
statku. Ładny, nowoczesny, szla
chetny w swej prostocie — ozda- 
□ia statek, nadając wyraz całej 
jego sylwetce i czyniąc ją miłą dla 
jka. Można to stwierdzić choćby 
na rysunkach współczesnych stat
ków, umieszczonych na str. 14—15 
bieżącego n-ru „M. 2.“. Ale i 
przeciwnie — komin pretensjonal
ny, zbyt mały lub zbyt duży, za 
cienki lub za gruby — psuje naj
bardziej nawet harmonijną sylwet
kę statku, czyniąc go śmiesznym i 
brzydkim. Tak jest np. z nowo
czesnym angielskim statkiem pa
sażerskim „Orcades“ (r. bud. 1949). 
którego wręcz okropny komin (na 
rys. poniżej), ustawiony na dzi
wacznej podbudowie — sprawia 
jak najgorsze wrażenie i wcale 
chlubnie nie świadczy o guście an
gielskich budowniczych okrętów.

— Czy statek może przewozić 
wielbłądy?

— Co za pytanie! — odpowie
cie. — Wiadomo, że może.

— A czy wielbłądy mogą prze
wozić statek?
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— Też mogą. Niedawno prasa 
radziecka doniosła — przypomina
jąc setną rocznicę nawigacji pa
rowej na Morzu Aralskim i Syr- 
Darii — że pierwsze statki zosta
ły tam dostarczone poprzez pusty
nię Karakum na grzbietach wiel
błądów. Oczywiście statki te trans
portowane były w częściach, jed
nakże pomimo tego ich transport 
z Bałtyku nad Morze Aralskie 
trwał dwa lata!
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