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P
ew nego dżdżystego w ieczoru w londyńskim  m ieszkaniu rosyjskie~ 
go rew olucjonisty  — A leksandra H ercena — zjaw ił się  ociekający  
wodą przybysz, k tó ry  pow itaw szy zebranych w gabinecie ludzi,

— Carska korw eta  s tanę ła  dziś na Tam izie!...
Zebrani porw ali się  z m iejsc, zasypując go gradem  p y tań ; nim 

jednak omówimy co m ógł on odpow iedzieć — zorientujm y się  wpierw 
w kilku zasadniczych szczegółach, k tó re  nadały  tok  w ydarzeniom  w ni
nie jszej historii. Był to bowiem rok 1863...

Na ziemiach polskich trw ało  W owym czasie pow stanie. Na po- 
moc w alczącym  przeciw  caratow i bojow nikom  — em igracja polityczna 
postanow iła zorganizować w ypraw ę m orską, k tó re j celem m iało być w y
sadzenie desantu na Żm udzi. K ierownictwo w ypraw y powierzono pod 
naciskiem  m agnaterii — pułkow nikow i Ł ap ińsk iem u, człowiekowi nie 
odpow iadającem u na pewno tej ro li, jednak  m otorem przedsięw zięcia 
był sam genialny  Karol M arks i w ielki rew olucjonista rosy jsk i, przy- 
jaciel Polaków  — A leksander Hercen, w k tó rego  mieszkaniu rodziły  się 
aa w spólnych debatach  śm iałe zam ierzenia.

Na Tamizie sta ł już w owym czasie now iu teńk i bocznokołowiec 
„W ard  Jackson" — pełen broni i am unicji i m ający  już  zaokrętow any 
na pokładzie silny oddział desantow y, w skład  k tó rego , prócz Polaków , 
w eszła rew olucyjna m łodzież różnych narodow ości — Rosjan, Francuzów, 
W łochów i Niemców.

I oto pewnego dżdżystego w ieczoru zjaw ił się  w gabinecie H er
cena nieznajom y przybysz z ponurą  now iną, donosząc o carsk ie j ko r
wecie na Tamizie. O kręt ten przybył przed zachodem słońca  i nie bez 
przyczyny zacum ował o 100 sążn i od polskiego statku . Zdawało się, że 
w tych w arunkach plan w ypraw y upadł całkow icie. W ładze carsk ie mu- 
sialy  zostać powiadom ione o przeznaczeniu „W ard Jackson” , a  rosy jska 
korw eta, po opuszczeniu Tamizy przez polski s ta tek , łatw o m ogła była  
go doścignąć i pod jakim ś pretekstem  zatopić. Bój m orski nie mógł 
wchodzić zupełnie w rachubę.

Ale w tak  krytycznej chwili w pomoc w ypraw ie przyszła w spól
na idea walki z caratem , łącząca  bratn ie  narody — polski i rosyjsk i. 
Za rad ą  M azziniego i H ercena i praw dopodobnie przy pomocy ro sy j
skiej em igracji politycznej — udało  się  naw iązać kon tak t z załogą kor
w ety. M arynarze rosy jscy  zapoznawszy się  z celem w ypraw y — przy
rzekli unieszkodliw ić korw etę , uszkadzając je j m aszyny.

Tak też się s tało  i dzięki o iiarności i bohaterstw u rosyjsk ich  ma
rynarzy, k tó rych  nazw isk nie przekazała nam historia  — „W ard 
Jackson" oddał cumy i pop łynął w dó ł Tamizy.

Mimo, że cała  ekspedycja  przygotow ana by ła  w tajem nicy, na 
komorze celnej w G ravesend w kroczyła na pokład b ry ty jska  straż  cel
na, k tó ra  zażądała  w skazania sk ładu  broni i am unicji na s tatku . T łu
maczenia i pow oływ ania się  na idee w alki o w olność — nie odniosły 
Żadnego skutku , d latego też na leżało  obrać inną  drogę. S trażnicy zostali 
po prostu  rozbrojeni i odesłani w szalupie na brzeg, a „W ard  Jackson" 
opuścił brzegi Anglii.

Opanowawszy po drodze bunt angielsk iej załogi — pow stańcy 
skierow ali się do M alm oe, gdzie Szwedzi najniespodziew aniej nałożyli 
areszt na s tatek  i ładunek. Zapanow ało ogólne przygnębienie. M almoe 
opuszczono na parow cu „F u lton" a w Kopenhadze zaokrętow ano się 
na sta tek  „C hristiana Lorenza", p łynący  do Londynu. W szystko w ska
zyw ało na to , że w ypraw a całkow icie zaw iodła. Ale był to ty lko  pod
s tęp , k tó ry  zdezorientow ać m iał szpiegów carskich. Na pełnym  morzu 
napotkano w nocy szkuner „E m ilia", pełen  ekw ipunku dla pow stańców . 
Na pokładzie^ tego w łaśnie  żaglow ca zaw itano w reszcie do brzegów 
M ierzei K urońskiej, gdzie planow ano w ysadzić desant. Desant ten miał 
przedrzeć się w g łąb  lądu  1 po łączyć później z głów nym i siłam i po
wstańczym i, dostarczając  im św ieżego ekw ipunku bojow ego.

N ieste ty  — desant zakończył się ia ta ln ie . Szereg b łędów  tak 
tycznych, jak  np. zbyt odległe od brzegu ustaw ienie s tatku , nieum ie
ję tność  k ierow ania szalupą, nieprzygotow anie sprzętu m orskiego itp. 
spowodow ało, że w czasie silnego szkw ału 24 pow stańców  utonęło , 
a resztę  nazaju trz, k iedy „Em ilia’' zaw inęła  na Gotland — internow ali 
Szwedzi.

O peracja ta , mimo swego tragicznego końca, stanow i jeden 
w ięcej przyczynek do dziejów  naszych morskich zam ierzeń, gdzie po 
raz pierwszy tak jaskraw o w ystąp iła  p rzy jaźń  dwóch bratn ich  naro 
dów, ugruntow ana w ogniu w spólnej walki z caratem  oraz m iędzyna
rodow a solidarność ludzi w alczących o wyzwolenie.

Pow stanie styczniow e upadło , ale jak  p isał K. M arks — „przyczy
niło się  ono do zaw iązania M iędzynarodów ki, k tó ra  pow stała  przy 
w spółuczestnictw ie w ychodźców  po lsk ich ..."  Zaw iązanie I M iędzynaro
dów ki zapoczątkow ało zorganizowany ruch robotniczy p ro le taria tu  całego 
św iata, k tó ry  doprow adził do przeprow adzenia zw ycięskiej Rewolucji 
Październikow ej, a następn ie  przyw rócił narodow i polskiem u w yzwolenie 
narodow e 1 społeczne. (Sier.)

... — C arska korw eta  s tanę ła  dziś na Tamizie!..

O d  Redakcji

Nasi młodzi Czytelnicy z du
żą niecierpliwością czekają 
zapewne na ten numer 

„Młodego Żeglarza". Dziwi ich 
też może ta trochę przydługa 
przerwa. Dlaczego tak długa 
zwłoka ?

Chwilę cierpliwości — młodzi 
przyjaciele1 Po przeczytaniu po
niższych słów wszystko się wy
jaśni.

Wiecie dobrze, że „Młody 
Żeglarz" zaczyna drugi rok swe
go istnienia. Przez długie dwa
naście miesięcy przynosił on w 
szeregi młodzieży espowskiej po
wiew wiatru morskiego i szum fal 
mórz dalekich. Pokazywał — jak 
pracuje robotnik w porcie i w 
stoczni, marynarz i rybak na 
statku. Mówił o pracy morskiej 
innych państw — a szczególnie 
o wielkich osiągnięciach naszego 
sojusznika — Związku Radziec
kiego.

Obiecaliśmy Wam — młodzi 
entuzjaści morza — że będzie
my nieśli w Wasze szeregi rze
telną wiedzę o morzu, że przy
bliżymy to morze do świetlic ju
nackich i szkół, że pokażemy je 
Wam z różnych stron. Liczne li
sty napływające do Redakcji z 
miejscowości bardzo nieraz od
ległych od Wybrzeża świadczą, 
że zew morza dotarł daleko.

Jak wiadomo ■— Powszechna 
Organizacja „Służba Polsce“ — 
przez swoje Koła Przysposobie
nia Marynarskiego obejmowała 
liczne rzesze młodzieży — wpro
wadzając je w „świat morski* 
zarówno teoretycznie — jak i 
praktycznie. Całą tę pracę przej
muje teraz Liga Morska — której 
,£łużba Polsce" przekazała swój 
zorganizowany aparat ludzki, 
ośrodki, flotyllę...

„Młody Żeglarz" — tak jak 
dawniej — będzie służył tym 
wszystkim, którzy interesują się 
morzem. Zmienił on tylko „wła
ściciela".

Od 1 stycznia 1950 r. pismo 
to jest znów wydawane przez 
Państwowe Centrum Wychowa
nia Morskiego. Zespół redakcyj
ny nieznacznie tylko zmieniony 
ma nadzieję, że nadal szeregi 
młodzieży morskiej, rozsiane po 
całym kraju — będą darzyły na
sze pismo swoją sympatią.

Wiemy, jak wielu chłopców 
pragnie dostać się do szkół mor
skich, a jednocześnie nasze kil
kuletnie doświadczenie dowiodło 
nam — jak mało młodzież nasza

orientuje się — na czym polega 
praca marynarza, jak ona wy
gląda, jakie są jej blaski i cienie

W poprzednich numerach 
.Żeglarza" i „Młodego Żegla
rza“ było wiele artykułów, obra
zujących życie ludzi morza. Tym 
niemniej — młodzież trafiająca 
do Szkoły Jungów czy do Szko
ły Rybaków Morskich nie wie
działa prawie nic o tym, co ją 
czeka na morzu; wszyscy kan
dydaci pisali, że od małego ko
chają morze — ale o tym morzu 
prawie nic nie wiedzieli.

To niedobrze. Trzeba prze
cież poznać warsztat swojej 
przyszłej pracyl 1 tu przyjdzie 
Wam z pomocą nasze pismo.

W  roku bieżącym inaczej też 
będzie wyglądała rekrutacja do 
Szkół Ministerstwa Żeglugi. 
Kandydaci będą się musieli wy
kazać podstawowymi wiadomo
ściami o sprawach morskich. Za
kres tych wiadomości i inne wa
runki przyjęcia będą podane w 
Informatorze PCWM, który u- 
każe się w najbliższym czasie.

Ta młodzież, która chce po
święcić się pracy w kołach Ligi 
Morskiej, która daleko od mo
rza będzie pracowała z myślą o 
morzu — też znajdzie wiele cen
nych dla siebie wiadomości na 
łamach „Młodego Żeglarza".

Chcemy jeszcze bardziej zbli
żyć nasze pismo do Was, mło
dzi Czytelnicy. Dlatego też w 
tym numerze rozpoczynamy 
druk wspomnień młodych mary
narzy, absolwentów Szkoły Jun
gów PCWM, którzy też parę lat 
temu — tak jak W y — o mo
rzu marzyli. Chcemy, aby co
raz więcej młodych chłopców — 
tych pływających — i tych cze
kających na swoją „kolejkę" — 
zabierało głos w „Młodym Że
glarzu". Redakcja otwiera Wam 
łamy swego pisma.

*
Młodzi przyjaciele! Redakcja 

nasza doskonale rozumie wa
szą chęć poznania morza, waszą 
tęsknotę za nim. My przecież 
też kiedyś ulegliśmy „pokusie 
morskiej".

1 dlatego „Młody Żeglarz" 
chce Wam pomóc w pogłębianiu 
waszych wiadomości morskich, 
chce Wam rozszerzyć Wasz 
„horyzont morski".

Rozpoczynamy nowy rejs. 1 
Wam — i sobie życzymy „do
brego wiatru".
ZESPÓŁ REDAKCYJNY

MA OKŁADCE: statek „Hel" — zwycięzca pierwszego etaps 
współzawodnictwa pomiędzy Jednostkami Polskiej Floty Han
dlowej. Uzyskując 89 punktów zajął on pierwsze miejsce we 
współzawodnictwie, dystansując 33 rywalizujące z nim statki 
Zwycięstwo uzyskał „Hel" dzięki dotrzymaniu rozkładu rejsów, 
dzięki odbyciu dodatkowej podróży do Kopenhagi, dzięki dba
łości o ładunek i harmonijnej współpracy z dyrekcją GAL. 
W dziale maszynowym załoga uzyskała znaczną poprawę stanu 
kotłów i maszyn, wykazała oszczędności w paliwie i materia
łach konserwacyjnych. Uzyskano również oszczędności w kosz
tach wyżywienia załogi oraz zmniejszono do minimum zakupy 
zagranicą — nie ujmując przy tym wysokiej wartości utrzyma
nia. Dalsze miejsca w pierwszym etapie współzawodnictwa za
jęły statki: „Lewant" (88 punktów) 1 „Tobruk" (87 punktów),

fot. K. Komorowski
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Nie zawsze rok zaczyna się 1 stycznia. Oto dla wielu 
gałęzi naszego przemysłu pierwszy rok planu sześcio
letniego rozpoczął się jeszcze w 1949 r. Pian trzyletni 
został wykonany przed terminem, wykonany z nad

wyżką. Dumni mogą być z tego osiągnięcia zarówno górnik 
ze Śląska, jak i stoczniowiec z Wybrzeża, robotnik, chłop i 
inteligent pracujący — wszyscy ci, których trud przyczynił 
się do osiągnięcia takich rezultatów.

Nigdy jeszcze kraj nasz nie przechodził tak wspaniałe
go tempa rozwoju!

Na skutek osiągnięć wzrósł znacznie dobrobyt ludności 
pracującej. Robotnicy i chłopi mają dziś lepsze zarobki, le
piej się odżywiają, lepiej mieszkają. Nieustannie wzrasta 
oświata, wzrasta nowa, socjalistyczna kultura.

A jak przedstawia się sprawa naszej żeglugi, portów i 
stoczni, sprawa naszej Marynarki Handlowej?

Wystarczy cofnąć się myślą wstecz i przypomnieć sobie 
zdewastowane porty, stocznie i zatopione statki aby pojąć, 
jak wielkim wkładem pracy osiągnięto dzisiejszą sytuację

„Ministerstwo Żeglugi wykonywało skutecznie swoje za
dania w zakresie gospodarki portowej, żeglugi morskiej, prze
mysłu budowy okrętów i rybołówstwa morskiego" — stwier
dził premier Józef Cyrankiewicz w expose na posiedzeniu 
Sejmu Ustawodawczego R.P. — „Tonaż naszej floty jest dziś 
wyższy od przedwojennego. Polska buduje dziś i oddaje do 
użytku statki pełnomorskie, które na burtach noszą nazwi
ska przodowników pracy, działaczy robotniczych i daty hi
storycznych wydarzeń w historii ruchu robotniczego".

Bez „pomocy" amerykańskiej, bez wtrącania nosa za
morskich bankierów, osiągnęliśmy wyniki, które wzbudziły 
podziw w krajach kapitalistycznych. Razem jednak z podzi
wem wyłonił się w ośrodkach wielkiego kapitału lęk przed 
rozkwitającym polskim przemysłem. Zjawili się u nas opła
ceni za dolary i franki — szpicle i sąbotażyści — tacy jak 
Robineau i Klimczak, których zadaniem byl agresywny wy
wiad wojskowo-przemysłowy, przygotowywanie dywersji itp. 
Wzmożona czujność klasy robotniczej nie dopuściła do tego, 
aby szajka pachołków obcego wywiadu zbyt długo grasowała 
w naszym Kraju. Zdemaskowanie kliki siatek szpiegowsko- 
dywersyjnych i ukaranie winnych, stało się ostrzeżeniem 
dla podobnych prób na przyszłość, a jednocześnie wzmogło 
rewolucyjną czujność całego narodu.

Obserwując gigantyczne osiągnięcia planu trzyletniego 
nasuwa się pytanie — czemu przypisać tak wspaniały rozwój 
naszej gospodarki? Bo przecież z tych osiągnięć musimy wy
ciągnąć naukę na przyszłość, aby w miarę możliwości jeszcze 
bardziej ulepszać metody, pozwalające nam wytwarzać szyb
ciej, lepiej, taniej.

Otóż — zasadniczym warunkiem rozwoju naszego Kraju 
była i jest władza ludowa, spełniająca funkcje dyktatury

proletariatu. Fakt ten przecież zadecydował o uspołecznieniu 
przemysłu i odsunięciu wpływów kapitalistycznych, oraz o 
narodzeniu się u nas nowego, socjalistycznego stosunku do 
pracy. Robotnik poczuł się wreszcie współgospodarzem Kra
ju i współtwórcą własnej przyszłości. O możliwości ujęcia 
władzy przez lud pracujący zdecydowało istnienie kraju 
zwycięskiego socjalizmu — Związku Radzieckiego, którego 
wzory i braterska pomoc w znacznej mierze przyczyniły się 
do naszych osiągnięć gospodarczych.

Obecnie wkroczyliśmy w etap budownictwa fundamen
tów socjalizmu, w etap realizacji planu sześcioletniego. Wie
my, jak bardzo zmieni się w tym planie oblicze naszego 
Kraju, jak wielkie mamy przed sobą zadania. Zadania te 
mogą być zrealizowane tylko na drodze twórczego wysiłku 
całych mas pracujących. Na drodze zrozumienia istoty rewo
lucyjnego przeobrażenia w marszu do socjalizmu.

Walaszczyk, Matela, Markiewka — oto ludzie, których 
bierzemy sobie za wzór. Oto nasi towarzysze pracy, którzy 
zgłosili gotowość nowych form walki, zastosowania nowych 
metod pracy. Metody te muszą być wykorzystane i użyte w 
walce o podwyższenie jakościowe i ilościowe naszej produk
cji. Jeszcze bardziej musimy na tej drodze zacieśnić naszą 
braterską przyjaźń ze Związkiem Radzieckim, sojusz z wal
czącymi o pokój masami pracującymi całego świata, wzmóc 
czujność przeciw wrogom klasowym i rozbudować racjona^ 
lizację i współzawodnictwo pracy przez podniesienie pozio
mu uświadomienia ideologicznego mas pracujących.

O przyszłości naszej gospodarki morskiej mówił rów
nież na posiedzeniu Sejmu Ustawodawczego R.F. — premier 
Józef Cyrankiewicz. W expose czytamy co następuje: „Porty 
zostały z dniem 1 stycznia skomercjonalizowane i reorgani
zacji ulegnie też zarząd żeglugi w ramach obowiązujących 
ustaw i przepisów. Znacznie wzrosną kredyty na szkolnic
two i szkolenie w tym resorcie. Przed żeglugą polską otwiera 
się jasna i zaszczytna przyszłość, której osiągnięcie zależne 
jest od nas samych".

„Polska Ludowa ma wszystkie warunki ku temu, aby 
w najbliższym dziesięcioleciu zbudować jeden z przodujących 
na świecie przemysłów budownictwa okrętowego — oświad
czył Minister Żeglugi Adam Rapacki w telegramie do stocz
niowców. — Pomyślcie, czym były Wasze stocznie 4 lata te
mu a czym będą. Pomyślcie, czym była na morzu Polska Ka
pitalistyczna a czym stanie się jeszcze za Waszego życia — 
dzięki Waszej pracy i Waszemu zapałowi. Pomyślcie — ile 
sił doda Wasza praca światowemu obozowi pokoju, któremu 
przewodzi Związek Radziecki".

Kontynuujemy WIELKI REJS! Wiemy, że nie jest on 
łatwy, świadomi bowiem jesteśmy niebezpieczeństw, które 
czyhają wokół. Wiemy -jednak również z rałą pewnością, że 
potrafimy tym niebezpieczeństwom się przeciwstawić i osią
gniemy cel naszej drogi — SOCJALIZM.
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Przed pięciu laty naród polski wyzwo
lony został spod jarzma niewoli hitle
rowskiej. Dokonały tego siły zbrojne 

Kraju zwycięskiego socjalizmu — Związ
ku Radzieckiego, które w gigantycznej 
ofensywie na lądzie, na morzu i w powie
trzu zdruzgotały nieprzyjacielską machinę 
wojenną.

Kiedy żołnierz radziecki i walczący u 
jego boku — żołnierz polski — dobijali fa
szystowskiego zwierza w jego legowisku 
— w tym samym czasie robotnicy polscy 
obejmowali we władanie fabryki, kopal
nie i stocznie, a chłop przeprowadzał re
formę rolną, przekreślając raz na zawsze 
krzywdy doznane od jaśniepańskiego dwo
ru. Dzięki zwycięstwu Armii Radzieckiej 
naród polski mógł przystąpić do budowy 
ustroju ludzi wolnych i szczęśliwych, do 
stawiania fundamentów socjalizmu.

Dlatego wiecznie żywa jest w sercu 
każdego Polaka miłość do niezwyciężonej 
Armii Radzieckiej, tej armii, która dziś 
twardo stoi na straży pokoju światowego; 
dlatego tak głębokim szacunkiem i czcią 
otacza każdy jej wodza — Generalissimusa 
Stalina.
W BOJU O ZWYCIĘSTWO I UTRWA

LENIE WŁADZY REWOLUCYJNEJ

A rmia Radziecka narodziła się w dniu 
Wielkiej Rewolucji Socjalistycznej. 
Wprawdzie jednym z pierwszych de

kretów, wydanych przez władzę robotni
czo-chłopską był dekret w sprawie pokoju, 
jednak reakcja światowa i kontrrewolucja 
wewnętrzna — zorganizowały pochód wo
jenny przeciwko młodej republice radziec
kiej. Potwierdziło się na tym przykładzie 
twierdzenie Lenina, że rewolucja prole
tariacka nie może i nie powinna pozostać 
nieuzbrojona. Rewolucja nie mogła zwy
ciężyć i utrwalić swej władzy bez oręża.

Mroźnego lutowego dnia 1918 r. pod
pisany został dekret o utworzeniu Czer
wonej Armii, a wkrótce potem — dekret 
o organizacji Czerwonej Marynarki. Pod 
kierownictwem Lenina i Stalina utworzo
na została pierwsza na świecie armia wy
zwolonych robotników i chłopów, armia 
braterstwa między narodami, armia, któ
rej sojusznikiem był zarówno kulis chiń
ski z Szanghaju, jak i robotnik z Marsylii.

Kiedy mroźny wicher lutowy szeleś
cił naklejonymi na murach i płotach ode
zwami, wzywającymi do ochotniczego za
ciągu w szeregi Czerwonej Armii — uli
cami maszerowały już kadrowe oddziały 
robotniczo-chłopskiego wojska, śpiewając 
swe bojowe, rewolucyjne pieśni...

Chwila była poważna. Ze wszystkich 
stron świata nadciągał wróg... Na północy 
— na półwyspie Kola, u bram Piotrogro- 
du, na południu — pod Odessą, na brze
gach Oceanu Spokojnego, na Kaukazie i 
pod Astrachaniem — lądowały świetnie 
wyekwipowane wojska amerykańskie, an
gielskie, włoskie, japońskie i francuskie. 
W pomoc im poszli białogwardyjscy zbóje 
ze swoimi bandami. Na żołd anglo-ame- 
rykański zameldował się Judenicz, Wran- 
gel, Denikin i Kołczak. Od zachodu szy
kował napad Piłsudski wespół z ata- 
manem Petlurą, spełniając posłusznie wo
lę anglo-francuskich kapitalistów. Na do
miar tego ■— wewnątrz młodej republiki 
radzieckiej działał wróg klasowy, działał 
sabotażysta Udywersant...-

LENIN i STALIN — tw órcy niezwyciężonej Arm ii Radzieckiej

W takich warunkach wyczerpane czte
roletnią wojną narody radzieckie zdoby
ły się na gigantyczny wysiłek. Pod genial
nym kierownictwem Lenina i Stalina roz
gromione zostały kolejno wszystkie armie 
interwencyjne. W pierwszych liniach fron
tu pod Piotrogrodem, na przedpolach for
tów Krasnaja Górka i Sieraja Łoszadź, 
w okopach Carycyna — później przemia
nowanego na Stalingrad, u wybrzeży Mo
rza Czarnego i Kaspijskiego — wszędzie 
tam, gdzie chwiał się front, gdzie ważyły 
się losy rewolucji, losy ludzkości — zja
wiał się osobiście Stalin, wyprowadzając 
zwycięsko operacje bojowe i przynosząc 
klęskę wrogom.

W rezultacie bohaterskich bojów mło
da armia rewolucyjna odniosła zwycię
stwo na wszystkich frontach. Związek Ra
dziecki został ocalony.

ARMIA ROBOTNIKÓW I CHŁOPÓW

Z awsze żywa będzie wypowiedź Lenina 
o zasłyszanej przypadkowo w wago
nie kolejowym rozmowie — kiedy to 

jakaś staruszka opowiadała towarzyszom 
podróży jak zbierając chrust w lesie spot
kała „człowieka z karabinem". Człowiek 
ten nie tylko że nie ukarał jej, co czynili 
carscy żandarmi — ale sam w zbieraniu 
dopomógł. „Dziś już nie trzeba się bać 
człowieka z karabinem" — oświadczyła na 
zakończenie opowiadania staruszka.

Człowiek z karabinem — jak stwierdził 
wówczas Lenin — bronić miał odtąd mas 
pracujących, prowadząc nieubłaganą wal
kę z wyzyskiwaczami.

Po zwycięskim zakończeni^ wojny do
mowej nie zapomniano o dalszym umac
nianiu potęgi sił zbrojnych Związku Ra
dzieckiego. W wyniku realizacji polityki 
socjalistycznego uprzemysłowienia kraju i 
kolektywizacji rolnictwa — powstała silna 
baza gospodarcza, na której rozwijać się 
mogła armia i marynarka Kraju Rad.

W referacie na nadzwyczajnej IV sesji 
Rady Najwyższej ZSRR marszałek K. Wo-

roszyłow przedstawił rozwój radzieckich 
sił zbrojnych od 1930 do 1939 r. stwier
dzając gigantyczny wzrost jakościowy i 
ilościowy sprzętu technicznego i uzbroje
nia w tym okresie. Powołana została do 
życia Flota Oceanu Spokojnego i Flota 
Północna. Radziecka Marynarka Wojenna 
otrzymała nowoczesny sprzęt, a wybudo
wane w tym okresie krążowniki klasy 
„Kirów" zadziwiły cały ówczesny świat, 
nie mając sobie równych w tej kategorii 
na całym świecie — do dzisiaj.

Trwałe fundamenty ustroju radzieckie
go uczyniły z jego armii niezwyciężoną si
łę bojową.

O cechach Armii Radzieckiej tak mó
wił Generalissimus Stalin:

„SIŁA NASZEJ ARM II CZERWONEJ 
POLEGA NA TYM, ZE OD ZARANIA 
SWEGO ISTNIENIA WYCHOWANA JEST 
ONA W DUCHU INTERNACJONALIZ
MU, W DUCHU MIŁOŚCI I SZACUNKU 
DLA ROBOTNIKÓW W SZYSTKICH 
KRAJÓW, W DUCHU ZACHOWANIA 
POKOJU MIĘDZY NARODAMI.

ARMIA NASZA JEST ARMIĄ RO
BOTNIKÓW W SZYSTKICH KRAJÓW . ŻE 
JEST  TO ŹRÓDŁEM SIŁY I POTĘGI 
NASZEJ ARMII, O TYM PRZEKONA SIĘ 
KIEDYŚ BURŻUAZJA ŚWIATA, JEŚLI 
ODWAŻY SIĘ NAPAŚĆ NA NASZ KRAJ. 
UJRZY ONA WÓWCZAS, ŻE ARMIA 
CZERWONA WYCHOWANA W DUCHU 
INTERNACJONALIZMU MA NIEZLI
CZONĄ ILOŚĆ PRZYJACIÓŁ I SOJUSZ
NIKÓW WE W SZYSTKICH CZĘŚCIACH 
ŚWIATA OD SZANGHAJU DO NEW 
YORKU I OD LONDYNU DO KALKU
TY".

W OKRESIE WIELKIEJ WOJNY 
NARODOWEJ

W ielka Wojna Narodowa była ciężką 
próbą dla narodu radzieckiego i je
go sił zbrojnych, które musiały pro

wadzić długotrwałą i zaciekłą walkę z sil
nym f przebiegłym nieprzyjacielem. Jak
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wiadomo — walkę tę prowadził Związek 
Radziecki przez długie lata samodzielnie, 
podczas gdy na Zachodzie trwała „dziw
na wojna", sprowadzająca się głównie do 
zapewnień o otwarciu w krótkim czasie 
drugiego frontu i często niemal operetko
wych działań wojennych. Żołnierz radziec
ki w tych warunkach potrafił nie !ylko  
wytrwać i obronić własną ojczyznę, ale 
również zdruzgotać nieprzyjacielską ma
chinę wojenną i ocalić przez swoje zwy
cięstwo całą ludzkość.

Punktem zwrotnym wojny była sławna 
operacja stalingradzka. W wyniku opra
cowanego przez samego Generalissimusa 
Stalina — planu rozbicia wroga — nie
mieckie wojska zostały okrążone i zmu
szone do kapitulacji. Pamiętnego dnia 2 
lutego 1943 roku kapitulowały niedobitki 
faszystowskiej armii. Nie pomogły spie
szące na pomoc wojska Mannsteina. Że
lazny pierścień pancernych dywizji gene
rała Rokossowskiego potrafił i z tymi 
wrogami dać sobie radę.

Huk dział stalingradzkich, huk salw 
zwycięstwa odbił się silnym echem po ca
łym świecie, zapowiadając ostateczne zwy
cięstwo, zapowiadając wyzwolenie wszyst
kich naredow pozostających w faszystow- 
skiej niewoli. Szereg potężnych uderzeń 
Armii Radzieckiej rozgromił i wypędził 
okupanta poza granice radzieckiej ojczyz
ny. Jesienią 1944 r. wojska radzieckie, a 
wraz z nimi wojska polskie — stanęły 
nad Wisłą.

Słusznie powiedziano, że wiosna 1945 r. 
zawitała na ziemie polskie bardzo wcześ
nie, bo aż w styczniu. Wiosna ta nastała 
w dniu rozpoczęcia wielkiej ofensywy, któ
ra wyzwoliła całkowicie ziemie polskie. Za 
entuzjastycznie witanymi brygadami czoł- 
gow i „Katiusz" wracało na ziemie pol
skie nowe życie...

Jednym z największych i najsławniej
szych dowódców tej ofensywy, kierowanej 
przez samego Stalina, był nasz Minister 
Obrony Narodowej, syn robotniczej War
szawy — Marszałek Polski Konstanty Ro
kossowski. To jego wojska wyzwoliły 
Warszawę, rozbiły zgrupowanie niemieckie 
na pojezierzu mazursko-warmińskim, wy
swobodziły Gdynię, Gdańsk i cały pas 
wybrzeża polskiego.

Hitlerowski wróg został dobity w jego 
własnym legowisku — w Berlinie. Zwy
cięstwo Armii Radzieckiej przyniosło wy
zwolenie nie tylko narodowi Polski, ale 
również innym narodom Europy. Kiedy 
zaś zwycięski sztandar radziecki załopotał 
nad Kurylami i Port Arturem — dawało 
to rękojmię wyzwolenia wszystkich uciś
nionych ludów Azji.

NA STRAŻY POKOJU

Z aledwie zakończona została Druga 
Wojna Światowa — reakcyjne kilki 
wielkiego kapitału zaczęły snuć ma

rzenia o nowej zawierusze wojennej. 
Sprzeczności właściwe awanturniczej gos
podarce imperializmu postawiły wielkich 
monopolistów w obliczu kryzysu. Dolaro
wa polityka, stosowana przez panów z 
Wall Streetu nie mogła i nie może urato

wać od zagłady przeżartego trądem ustro
ju. Zawiódł „Plan Marshalla", zawiódł mit
0 bombie atomowej, ale podżegacze do no
wej wojny nie zaprzestali swej haniebnej
1 zbrodniczej dyplomacji...

W takich czasach rękojmią pokoju, rę
kojmią budowy nowej, lepszej przyszłości 
— stał się Związek Radziecki, kraj ludzi 
wolnych, mocarstwo socjalistyczne, na cze
le którego stoi WIELKI STALIN —■ wódz 
światowego obozu postępu i pokoju.

Praca pokojowa narodu radzieckiego, 
gigantyczne budownictwo, jakie rozwinęło 
się w ZSRR w związku z realizowaniem 
powojennego stalinowskiego planu odbu
dowy i dalszego rozwoju gospodarki naro

dowej w marszu do Komunizmu, postawi
ły nowe zadanie wobec Radzieckich Sił 
Zbrojnych. Polega ono na tym, aby czujnie 
ochraniać pokojową pracę twórczą naro
du radzieckiego, niezawodnie stać na stra
ży interesów państwowych Związku Ra
dzieckiego — rękojmi światowego pokoju, 
a granice radzieckiej ojczyzny uczynić nie
dostępne dla wrogów.

Żołnierze radzieccy są bezgranicznie 
wierni ideom bolszewickiej partii Lenina 
i Stalina, w której cała postępowa ludz
kość widzi rozum, honor i sumienie naszej 
epoki.
S Ł A W O M I R  S I E R E C K 1

OFENSYWA WOLNOŚCI — rozpoczęta pam iętnego 12 stycznia 1945 roku przy
niosła całkow ite wyzwolenie naszem u K rajow i, aż po Odrę, Nysę i Bałtyk oraz do
prowadziła zwycięskie W ojska Radzieckie na przedpola Berlina. Zamieszczona po
wyżej m apka pokazuje główne k ierunk i uderzeń Arm ii Radzieckiej oraz walczące
go u Je j boku odrodzonego W ojska Polskiego. Biorące udział w ofensywie — zwy
cięskie w ojska 2 F rontu  Białoruskiego, pod dowództwem M arszalka Rokossow
skiego rozgrom iły hitlerow ców  w  operacji m ażursko-pom orskiej w yzw alając Gdańsk 
i Gdynię.
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Piętnaście lat temu, latem 
1934 roku, zebrali się na 
Kremlu, pod przewod
nictwem Generalissimusa 

Stalina, kierownicy partii bol
szewickiej i rządu, aby powitać 
uroczyście, szczęśliwie uratowa
nych uczestników rejsu statku 
„Czeluskin'. Podczas tej uro
czystości Stalin omawiał z doś
wiadczonymi polarnikami naj
bliższe zadania w związku z u- 
ruchomieniem Wielkiej Drogi 
Północnej,

Kapitan ,,Czeluskina“ W. 1. 
Woronin tak pisał o tym spot
kaniu:

,,Towarzysz Stalin podszedł 
do mnie i zapytał, jak mocną 
budowę i: jakie wzmocnienia 
przeciwlodowe na dziobie i śró
dokręciu posiadał „Czeluskin", 
jak wykonane były wzdłużnice, 
jaką ziarnistość posiadała stal z 
której je wykonano, kiedy i w 
jakich warunkach nastąpiły 
pierwsze pęknięcia wręgów.

Stałem zdumiony — pisał da
lej Woronin — gdyż zarówno 
pytania, jak i znajomość tematu 
wskazywały na to, że rozma
wiałem z poważnym specjalistą, 
który budował w swym życiu 
wiele różnych jednostek.

Na zakończenie spotkania 
towarzysz Stalin stwierdził, że 
winniśmy opracować na podsta
wie naszych doświadczeń z rej
su, zarówno projekt radzieckie
go lodołamacza, jak i statku do 
żeglugi w Arktyce i budować 
je na własnych stoczniach".

Tak więc z inicjatywy Jó
zefa Stalina radzieckie stocznie 
okrętowe opracowały i rozpo
częły budowę silnych, nowo
czesnych lodolamaczy. Pier
wszy ż nich, na cześć wielkiego 
wodza i projektodawcy, otrzy-

Związek Radziecki od lat 
dzierży pierwszeństwo w budo
wie lodolamaczy. Tradycje te 
przejął on jeszcze z czasów 
carskich, kiedy to w drugiej po
łowie minionego stulecia, zbu
dowano na rosyjskiej stoczni 
pierwszy parowy statek, przy
stosowany do pływania wśród 
lodów.

Oto kronsztadski kupiec M. 
O. Brytniew, właściciel kilku 
niewielkich parowczyków, po
stanowił zbudować statek, który 
mógłby ruszać na morze wcze
sną wiosną, nie czekając stop
nienia lodu. Idąc za radą jed- 
dnego ze swych kapitanów, 
Brytniew przerobił w tym celu 
jeden ze swych pasażerskich 
stateczków — „Pilot". Wzmoc
niono więc stewę dziobową 
zmieniając równocześnie jej 
kształt na podobny do dzisiej
szej jej formy u lodolamaczy.

Wiosną 1864 roku w jednej 
z gazet kronsztadskich pojawiło 
się ogłoszenie Brytniewa, że 
rozpoczyna on przewożenie pa
sażerów „Pilotem" z Kronsz- 
tadtu do miejscowości Oranien- 
baum na południowym brzegu 
Zatoki Fińskiej natychmiast po 
zamknięciu prowadzonego po 
lodzie przewozu saniami.

Ogłoszenie to spotkało się z 
ogólnym niedowierzaniem, lecz 
Brytniew dotrzymał słowa. Ma
leńki „Pilot", posiadający ma
szynę parową o mocy 85 HP,

Pierwszy na świecie oceaniczny lodołamacz „Jermak" 
— dzieło admirała Makarowa

mai podczas wodowania nazwę 
„Józef Stalin".

Imię to prowadziło załogę w 
jej pracy, a życie i czyny wiel
kiego Stalina były dla niej 
przykładem i źródłem siły w 
pokonywaniu trudności.

z łatwością kruszył miękki, 
wiosenny lód. Tak powstał 
pierwszy w świecie lodołamacz.

Krótkowzroczny rząd carski, 
opierający się na rzeszy sprze- 
dajnych sługusów nie potrafił 
należycie ocenić powodzenia 
„Pilota" ani ważności wynalaz
ku dzielnego konstruktora. Lo
dołamacz Brytniewa doczekał 
się zwykłego w carskiej Rosji 
losu: zainteresowała się nim 
najpierw zagranica. Rysunki 
konstrukcyjne zakupili inżynie
rowie niemieccy, wprowadzili do 
nich pewne ulepszenia i wybu
dowali cały szereg jednostek 
dla Łaby i portu w Hamburgu. 
Przyczyniło się to w dużym 
stopniu do przedłużenia nawi
gacji na Łabie i wybitnie zwię
kszyło możliwości nawigacyjne 
portu hamburskiego.

Wkrótce potem statki wzo
rowane na brytniewskim „Pi
locie" stały się stałymi miesz
kańcami innych portów euro
pejskich, zamarzających w okre
sie zimowym; trafiły też w koń
cu i do portów rosyjskich. W  
ten sposób na początku XX  
wieku w portach europejskich 
czynnych było około 40 róż
nych lodolamaczy, wzorowa
nych na „Pilocie". Osiem naj
większych i najsilniejszych pra
cowało w portach rosyjskich: 
Kronsztadcie, Rydze, Hango, 
Nikołajewie, Władywostoku, 
Saratowie i na jeziorze Bajkał.

Lecz wszystkie te jednostki 
nie były jeszcze tak mocne aby 
kruszyć gruby, zimowy lód i 
pracowały zazwyczaj późną je- 
sienią, kiedy lód dopiero nara

stał i wczesną wiosną, gdy miękł 
i zaczynał topnieć.

Następny etap rozwoju lodo
lamaczy — budowę dużych 
jednostek do kruszenia lodu 
zimowego — rozpoczęli w świa
towym przemyśle okrętowym 
konstruktorzy rosyjscy, a ojcem 
pierwszego z nich był znany li
czony, podróżnik i wielki do
wódca floty, admirał Stefan Ma
karów.

W  1892 roku, wracając z po
siedzenia Wszechrosyjskiego In
stytutu Geograficznego, opo
wiadał admirał Makarów swe
mu przyjacielowi, profesorowi 
Akademii Morskiej, F. F. Wran- 
glowi o swojej pracy nad skon
struowaniem silnego lodoła
macza, który zdolny byłby 

poruszać się w lodach Arktyki. 
Mówił on wówczas, że w za
chodniej części Oceanu Lodo
watego Północnego nie ma pól 
pochodzenia lodowcowego, że 
są to takie same lody, jak np. 
w Zatoce Fińskiej, i że wobec 
tego można te lody kruszyć od
powiednio silnymi łodolama- 
czami. Nie łatwo było jednak 
myśl taką zrealizować w car
skiej Rosji, toteż minęło prawie 
dziesięć lat, nim Makarów do
piął swego.

— Mówi się, że niepokonane 
są lodowe przestrzenie Arktyki. 
To nieprawda. Człowiek może 
je pokonać. Niepokonane są 
tylko ludzkie przesądy... — 
pisał wówczas rozgoryczony 
Makarów, obrazując tym naj
lepiej trudności, jakie musiał 
przełamywać.

W końcu jednak zwyciężyła 
wola i energia Makarowa. W  
lutym 1899 roku zakończono
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pod jego kierownictwem budo
wę najmocniejszego w świecie 
i pierwszego pełnomorskiego lo- 
dołamacza.

Zima była wówczas na Bałty
ku bardzo surowa. Już w gru
dniu gruby lód skul zupełnie 
Zatokę Fińską. Jedenaście łado
wnych statków, zaskoczonych 
wczesnymi i niezwykle silnymi 
mrozami, zamarzło w lodach o- 
podal Tallina w drodze do Pe
tersburga. Otoczyło ich pokry
te grubą warstwą śniegu pole lo
dowe i zdawało się wszy
stkim, że statkom tym pozosta
je czekać tylko wiosny.

Jednakże pewnego ranka na 
granitowych skałach nadbrzeż
nych w Kronsztadcie, zebrały 
się tłumy mieszkańców miasta. 
Patrzyli oni w zakrytą śnieżycą 
dal, skąd dobiegał trzask kru
szonego czymś lodu. Tu i ów
dzie dawały się zauważyć po
wstające w lodzie szerokie 
szczeliny, a w końcu, zza śnież
nej zasłony ukazała się niewy
raźna sylwetka statku, dążącego 
poprzez lody w kierunku 
otwartego morza.

Zgromadzone na brzegu tłu
my nie wierzyły oczom. Statek 
poruszał się tak, jakby miał 
przed sobą nie gruby lód a naj
zwyklejszą wodę. Jego stewa 
dziobowa z łatwością wchodzi
ła na lodową taflę, która z o- 
strym trzaskiem pękała pod cię
żarem statku na drobne kawał
ki, rozstępując się na strony. 
Dziwną miał budowę ten nie

widziany dotąd statek, o niskich 
zaokrąglonych burtach, rozsze
rzonych ku wodzie i o kształcie 
żelazka do prasowania, zaopa
trzonego w dwa dymiące komi- 
ny.

Statek szedł poprzez lód tak 
szybko, że już po chwili można 
było odczytać na jego burcie 
napis — „Jer mak“ i dostrzec 
stojącego na mostku kapitań
skim człowieka z długą brodą. 
Był to twórca dziwnego statku 
— admirał Makarów.

Oczy admirała błyszczały ra
dością. Spełniły się w końcu 
jego wieloletnie marzenia, któ
rym poświęcił znaczną część 
swego życia, Rosji natomiast 
przybył pierwszy w świecie sta
tek, przystosowany do walki z 
grubym zimowym lodem, pier
wszy w świecie pełnomorski lo
dołamacz.

Ludzkość zrobiła jeszcze je
den wielki krok naprzód w wal
ce z przyrodą, zrobiła go dzięki 
rosyjskim uczonym, konstrukto
rom i budowniczym okrętów.

Lecz admirałowi Makarowowi 
nie dane było dożyć chwili, w 
której spełniłaby się główna 
myśl, jaka towarzyszyła mu pod
czas budowy „Jermaka". jego 
pierwszy rejs do Nowej Ziemi 
nie powiódł się; a nie pozwolo
no mu na zorganizowanie dru
giej wyprawy.

Wielkie wody Arktyki roz
stąpiły się po raz pierwszy do
piero przed karawanami statków

radzieckich. Nastąpiło to wów
czas, gdy do szturmu przeciw 
lodowym bezkresom ruszyły 
nowozbudowane z inicjatywy 
Józefa Stalina na stoczniach ra
dzieckich wielkie i potężne lo- 
dołamacze.

Regularną żeglugę w Arkty
ce rozpoczął w 1939 roku pier
wszy z serii tych lodolamaczy

— „Józef Stalin“ — nazwany
tak na cześć wielkiego inicjatora 
żeglugi arktycznej. Dziś cała ich 
flotylla pełni ofiarnie swą cięż- 
ką służbę, przeprowadzając 
Wielką Drogą Północną kara
wany ładownych statków. A rk
tyka stanęła otworem.

tłum aczył z rosyjsk iego — S.W.

Potężny radziecki lodołamacz „J. Stalin" — prototyp serii, która 
umożliwiła Związkowi Radzieckiemu całkowite opanowanie

Arktyki

G AW ĘDA
BOSMANA
KĘDZIORY

osmana Kędziorę spotkałem na obiedzie w Domu Ma-Brynarza. Przy stoliku nie był oczywiście sam, ale jak 
zwykle towarzyszyło mu kilku młodych ludzi, w któ
rych rozpoznałem nowy narybek marynarski. Dyskret
nie zająłem miejsce obok, nasłuchując o czym to mówi 

bosman Kędziora.
— Jeżeli rzeczywiście ruszymy wkrótce w tak daleki 

rejs, to wierzcie mi chłopcy, że będzie na co popatrzeć — 
grzmiał tubalnym głosem bosman. — Z Gdyni do Chin szmat 
mil — Morze Śródziemne, Suez, Morze Czerwone, Ocean In
dyjski... Monsuny i kto wie — może nawet tajfun! Ale to 
głupstwo — nie w takich opresjach bywał już nasz „Nar
wik". Zresztą — poznał ujście Amazonki i La Platy, niech 
pozna teraz mętne wody Jang-tse. W tych mętnych wodach 
chcieli anglo-amerykańscy kapitaliści łapać „złote rybki". — 
No cóż — nie udało im się to przedsięwzięcie. Musieli swój 
„sprzęt rybacki" zapakować na statki i zmykać za ocean... 
No, ale jedzcie chłopcy, bo zupa stygnie!...

— Moglibyście opowiedzieć nam o Chinach, bosmanie. 
Przecież nie raz tam bywaliście jeszcze przed wojną...

— Bywało się, bywało... Była wtedy ze mnie taka sama 
szprotka, jak z was dzisiaj. Pamiętam rozjarzony światłami 
„Bund" i „Avenue de deux Republique“ w Szanghaju... Pa
miętam kolorowe żagle dżonek na Rzece Pereł pod Kanto
nem i niebezpieczne wybrzeża Amoy. Ale cóż Wam po mo
ich wspomnieniach jeśli Wy ujrzycie zupełnie inne Chiny, 
zupełnie inny Szanghaj, Kanton czy Amoy... I dlatego przed

wyruszeniem w drogę, należałoby się Wam raczej trochę wia
domości o dzisiejszych Chinach...

— My już trochę wiemy, bosmanie — wczoraj oficer 
oświatowy wygłosił nam pogadankę o zwycięstwie Chin Lu
dowych — rzekł jeden z chłopców.

— Nic Wam nie zaszkodzi, jeśli i ja Wam jeszcze o tym 
opowiem. Od przybytku głowa nie boli, a wyjdzie Wam to 
na pewno na pożytek. Czy wiecie kto rządzi dzisiaj w Chi
nach?

— Wiadomo — naród... — odparł któryś z marynarzy.
— Racja, że naród, ale odpowiedź taka dobra dla babci. 

Pełnym zdaniem trzeba odpowiadać. Chinami rządzi dziś lud 
pracujący. Rządzi kulis i chłop. Pewnie, że ich, a nie obszar
ników i bankierów będziemy nazywać narodem. Walka i 
pracą mas ludowych kieruje Komunistyczna Partia Cbin, 
która wychowała takich bojowników o wolność — jak Mao- 
Tse-Tung czy Czu-En-Laj. Partia komunistyczna organizo
wała walkę przeciw japońskim okupantom i ta sama partia 
przewodziła Chińczykom w wyzwoleńczej wojnie przeciw 
ciemnym siłom rodzimej reakcji. Wiemy, że zdrajcom naro
du z kliki Kuomintamm przysłali amerykańscy bankierzy 
broń i ekwipunek, czołgi i samoloty, instruktorów, a nawet 
własne wojska, które wylądowały w Tsing-Tau. Kapitaliści 
angielscy ofiarowali Kuomintangowi okręty wojenne, a na 
wody Jang-tse skierowali własną flotę wojenną. A skutek 
tej akcji?... Oto armie kuomintangowskie zostały rozgromio
ne, sprzęt amerykański zdobyty, wojska amerykańskie spie
sznie ewakuowały Tsing-Tau, załogi okrętów Kuomintangu 
przyprowadziły swoje jednostki do portów Chin Ludowych, 
a brytyjska flota została wypędzona z Jang-tse. A wiecie dla
czego to wszystko możliwe było do przeorowidzenia? Bo ist
nieje Związek Radziecki — kraj zwycięskiego socjalizmu, 
którego Armie rozbiły ostatecznie japońskiego okupanta i 
oswobodziły Mandżurię, stwarzając przez to trwałe prze
słanki dla zwycięstwa ustroju sprawiedliwości społecznej w 
całych Chinach. I dlatego naród chiński stanowi dziś po
tężne ogniwo w światowym obozie Pokoju i Postępu, na któ
rego czele stoi Związek Radziecki...

Dyskretnie usunąłem się z Domu Marynarza, aby zapi
sać dla „Młodego Żeglarza" zasłyszaną gawędę bosmana. 
Kiedy byłem już na ulicy, z wnętrza Domu Marynarza do
biegał jeszcze gwar głosów dyskutujących nad pogadanką 
Kędziory.

7



B  l a  łam ach poprzednich num erów  „M łodego Że- 
g larza" prowadziliśm y Clę — Czytelniku — w 

/  naszych stałych fotoreportażach z życia M ary
narki W ojennej — z okrętu  na ok rę t, z jed

nostki na jednostkę: byliśmy razem na „B łyskaw icy” , 
„ Isk rze" , „Ż u raw iu " , na o k r .c ie  podwodnym i na tra 
łow cach. Nim z w iosną rozpoczniemy dalszą w ędrów kę, 
nim ponownie w ypłyniem y z którym ś okrętem  na ćw i
czenia czy patrol — odwiedzimy obecnie szkoły M a
rynark i — które zimą dźw igają  na sobie cały  c iężar 
szkolenia | doskonalenia kadr.

W iesz zapew ne. Czytelniku, co znaczy ów sk ró t wy
mieniony w ty tu le : OSMW? To — OFICERSKA SZKOŁA 
MARYNARKI W OJENNEJ. Szkoła, o k tó re j z pew nością 
marzysz i o k tó rej marzy wielu Twoich kolegów . Pa
m iętaj |ednak , że same m arzenia to stanowczo zbyt mało. 
W parze z marzeniami musi iść w iedza, zainteresow a
nie i zapal do nauki. Bo OSMW to nie tylko piękny 
mundur w yjściow y, dalekie rejsy  I m arynarskie Życie 
— OSMW to przede wszystkim  w ytrw ała, intensyw na na
uka. Lekcja za lekcją, lekcja za lekc ją . Nie chcę Cię 
m artw ić Czytelniku — znacznie tego tu je st w ięcej niż 
u  Ciebie w szkole, podstaw ow ej:

Dzień w OSMW jest tak wypełniony zajęciam i. Że 
dosłow nie nie ma w nim niema zbędnej m inuty. W y
k łady z przedm iotów ogólnokształcących (zdj. t) prze
p la ta ją  się z przedmiotami fachowymi, takim i |ak  naw i
gacja  (zdj. 2). locja astron min, wiedza okrętow a Itd. 
itd. Do tego dochodzą ćw iczenia 1 zajęcia praktyczne w 
licznych pracow niach (np. w elektrotechnicznej zdj. 3 
1 4) oraz w w arsztatach szkolnych (zdj. 5 i 6). Różnego 
rodzaju zbiórki, apele, musztry dopełn ia ją  całości i tak  
już  bardzo pracow itego dnia. N awet wieczory nie za
wsze są na tyle wolne, aby zagrać sobie spokojnie par
ty jk ę  szachów w p ięknej, szkolnej św ietlicy (zdj. 7). 
W ieczoram i bowiem kw itnie przebogate w OSMW ży
cie społeczne i organizacyjne (zdj. 8).

Szybko p łyną  pracow ite dni podchorążym  z OSMW. 
To, że czas tak prędko mija jest głów nym  powodem, iż 
podchorążow ie nie u lega ją  zmęczeniu, nie tracą  humoru 
i fantazji. W szak każdy miniony dzień przybliża ich do tej 
chwili upragnionej kiedv tw ardą ław kę zam ienią na 
chw iejny pokład, kiedy zamiast piór I ołów ków  chwy
cą w dłonie liny lub w iosła. Przysw ajaną podczas zimy 
teorię  wzmocni już niezadługo p rak tyka. Ta wym arzona 
m arynarska praktyka.

Ale zanim to n astąp i, zanim na b ia łe ], ślicznej 
„ Isk rze” w ypłyną m łodsze roczniki podchorążych w da
leki szkolny re js . zanim starsi na „B łyskaw icy”  w yjdą 
w morze odbyć ostre  strzelania, zanim dla nich nadejdą 
groźne egzam iny z całości m ateriału  opanow anego w 
Szkole, zanim wyniki tych egzam inów ukoronuje m o- 
czysta prom ocja — w codziennym , szarym trudzie zdo
byw ają  przyszli oiicerow ie odrodzonej M arnarki W o
jennej podstaw ow ą, teoretyczną w iedzę — ucząc się , 
ucząc się  i jeszcze raz się  ucząc.

I d latego — m łody Czytelniku — niech ten foto
reportaż  spełni podw ójne zadanie: niech pokaże Ci kil
ka iragm entów  z tak bardzo in te resu jące j Cię uczelni, 
a  także niech Ci jak  najm ocniej podkreśli, że  szkoły 
m orskie, zarówno OSMW jak  1 inne, oparte  są  przede 
w szystkim  na nauce — a nie na przygodzie i w ra
żeniach.

W szystkie zd jęcia  WAJP — U klejew skl

O . w.S. M.
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Motorowiec „BUG
nowa jednostka Polskiej Floty Handlowej

Jak wykazała nasza prak
tyka żeglugowa * ostatnich 
lat — duże statki nie znaj
dują dla siebie na bliskich 

liniach regularnych dostatecz
nych ilości ładunku. Najbar
dziej korzystnie kalkulują się 
natomiast na takich liniach 
jednostki o niewielkiej nośno
ści, nie przekraczającej 700 
DWT. Chodzi tu o takie m. 
inn. niedługie a częstotliwe 
połączenia jak Gdynia—Stock- 
holm, Szczecin — Stockholm, 
Gdynia — Góteborg itd. Prócz 
tego dla pomyślnego kontynu
owania dalszej aktywizacji na
szych małych portów — Ustki, 
Kołobrzega i Darłowa — po
siadać musimy statki handlo
we dostosowane wielkością do 
warunków nawigacyjnych po
wyższych trzech portów.

Do niedawna jedynym 
przedstawicielem tego typu 
statków była w naszej flocie 
odbudowana z poniemieckiego 
wraka „Narew", motorowczyk 
o 315 DWT, kursujący na linii 
Szczecin — Stockholm. Druga 
podobna jednostka — paro
wiec „Nyssa" (750 DWT), o- 
trzymany przez nas swojego 
czasu jako statek pogdański — 
zoftał już przed półtorarokiem 
przeznaczony na złom z racji 
swego podeszłego wieku (rok 
budowy — 1890).

W ramach planu rozbudowy 
Polskiej Floty Handlowej je
dna ze stoczni krajowych roz
poczęła jeszcze w roku ubie
głym budowę pięciu niewiel

kich motorowców drobnico
wych po 660 DWT każdy. Nim 
jednak statki te będą gotowe 
— chcąc zaspokoić rosnące 
gwałtownie zapotrzebowanie 
na mały tonaż — Rząd Polski 
zakupił w końcu ubiegłego ro
ku w Holandii drobnicowiec 
motorowy „Bug".

Nowa ta jednostka, zbudo
wana w 1939 roku na stoczni 
N. V. E. J. Smit en Zoon, 
Scheepswerven, Westerbrock 
w Holandii posiada nośność 
641 DWT. Całkowita jej dłu
gość wynosi 51 i pół metra, 
szerokość — 8,3 metra. Silnik 
Diesla o mocy 450 KM zapew
nia „Bugowi" szybkość prze
kraczającą 10 węzłów. Załoga 
liczy 8 osób.

Z sylwetki i charakterystyk! 
„Bug" jest typowym przy
brzeżnym motorowczykiem — 
takim jakich bardzo wiele 
spotyka się we wszystkich flo
tach. Wg zapewnień pływają
cych na nim marynarzy od
znacza się on wielką statecz
nością i solidnością budowy. 
Niewątpliwie „Bug" stanowi 
cenny nabytek dla naszej flo
ty i na linii Gdynia — Stock- 
bolm, do której został przy
dzielony będzie z pewnością 
pracował bardzo korzystnie.

Zamieszczone poniżej rysun
ki m/s „Bug" pozwolą Ci, Czy
telniku, na odbycie w myślach 
niewielkiej wycieczki po tym 
naprawdę ładnym statku.

Jotem

OBIAŚNIENIA DO RYSUNKU:
1 — elektryczna w inda ko t

wiczna,
2 — elektryczne w indy ła

dunkow e oraz bomy o noś
ności 1,5 tony każdy,

3 — kom ora łańcuchowa,
4 — magazyn bosmański i 

skład farb,
5 — dziobowy zbiornik bala

stowy (pozostałe — w po
dw ójnym  dnie),

6 — luk n r  1,
7 — luk n r 2,
8 — ładow nia n r  1,
9 — ładow nia n r 2,

10 — m otorow nia mieszcząca 
silnik główny o mocy 450 
KM oraz m aszyny pomoc
nicze,

11 — zbiornik paliw a (pozo
stałe w  podwójnym  dnie).

12 — zbiornik wody słodkiej,
13 — kabestan  rufowy,
14 — kom pas główny,
15 — sterow nia,
16 — szalupy ratunkow e,
17 — pomieszczenie kapitana,
18 — szyb maszynowni,
19 — W. C.,
20 — kuchnia i kredens,
21 — kabina I oficera,
22 — kabina I m echanika,
23 — kabina II m echanika.
24 — messa oficerska,
25 — dwie kabiny m ary n a r

skie, dwuosobowe,
26 — messa załogi,
27 — um yw alnia i prysznic 

załogi,
28 — lodówka.
29 — prysznic oficerski,
30 — śpiżarnia.
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trę t podwodny wyszedł wreszcie na 
fłębokość peryskopową. Kołysanie 
prawie nie wzrosło. Tylko nad sfa
lowanym  bezm iarem  wód silny w iatr 

pędził na północ postrzępione, bure chm u
rzyska. Poprzez nie k ład ła się na rozko
łysane, pieniste grzywy blada pośw iata 
księżyca, w  k tórej nie było naw et widać 
wychylającego się na pow ierzchnię p e ry 
skopu...

K om andor podporucznik Fiodor P ie- 
truszenko, przerw ał na chwilę badanie 
horyzontu i ziewnął szeroko; nic dziw 
nego, druga doba bez zm rużenia powiek 
zaczynała o sobie przypom inać. P rzy 
jem nie byłoby wyciągnąć się teraz w 
czystej pościeli. Lecz P ietruszenko był 
starym , doświadczonym podwodnikiem, 
tw ardym  na podobne po' u y. Wiedział, że 
najp ierw  upoluje h itlero ,. ,ow, w  poszu
kiw aniu k tórych już dwie doby ugania się 
po morzu, a dopiero później legnie spać, 
rozebrawszy się uprzednio i nakryw szy 
pledem  aż po czubki włosów. Stłum ił n a 
stępne ziewanie i odjął ręce od peryskopu.

— W spaniała widoczność, pogoda popro- 
stu w ym arzona dla ataku. Trzeba częściej 
badać horyzont — pom yślał i aby nie pod
dać się zmęczeniu ruszył w k ierunku  k a 
biny nasłuchowej.

— W szystko w porządku — towarzyszu 
komandorze. Słychać szumy z południow e
go zachodu, lecz tak  jeszcze słabe, że t r u 
dno rozpoznać od jak ie j jednostk i pocho
dzą — zaraportow ał dyżurny bosman.

Pietruszenko nałożył drugą parę słu
chawek i przysiadł przy wzmacniaczu.

— Słychać tylko szum morza i nic wię
cej — rzekł po chwili.

— Słychać towarzyszu komandorze, 
lecz bardzo słabo. O... teraz znowu sły
chać... szur... szur... Zm ieniają się pelengi... 
kurs 290°... to niszczyciel... tak... na pewno 
niszczyciel...

~  Niszczyciel, powiadasz? Może to być 
i niszczyciel... Cóż, bosm anie — słuchajcie 
pilnie i o wszystkim  natychm iast m elduj
cie. Popróbujem y się zbliżyć.

Mimo pokaźnych rozmiarów, Fiodor 
P ietruszenko szybko m ijał gródź za gro
dzią, po czym stanąw szy obok sternika, 
poprowadził okręt nowym kursem .

Znów podniesiono peryskop, lecz za
stępca dowódcy na próżno badał szczegó
łowo horyzont. Nic nie było w idać prócz 
grzebieni b iałej p iany i ciemnych zwałów

wodnych. I  tylko pracujący na podsłuchu 
bosman, uparcie pow tarzał, że teraz słyszy 
zupełnie w yraźnie szum śrub, zbliżający 
się z dwu różnych kierunków .

Pietruszenko wiedział, że lepszego s łu 
chu od jego bosm ana nie m a żaden inny 
podsłuchowiec we flotylli, toteż na jego 
zdaniu mógł śmiało polegać. Postanow ił 
rozpocząć m anew ry, nie zapom inając je d 
nak spraw dzić zużycia energii elektrycz
nej.

Zaczęło się polowanie na niewidoczne
go jeszcze przeciwnika.

Gdy nasłuchujący bosm an podał, że są 
to dw a niszczyciele, P ietruszence przele
ciała przez mózg błyskaw iczna myśl, że są 
to na pewno siły przednie większego ze
społu, może naw et jego zwiadowcy.

Pietruszenko dum ał nad zasadniczym 
kursem  obu okrętów. Biorąc pod uwagę 
ich w ielokrotnie wyższą szybkość, liczył 
się naw et z tym, że kurs ten  może przejść 
daleko od jego okrętu, wykluczając możli
wość ataku.

— Widzę — zachrypiał naraz zm ienio
nym  głosem zastępca. — Oba klasy 
„M aas“ !

Pietruszenko dopadł peryskopu i począł 
obserwować powierzchnię. Na sam ej linii 
horyzontu, kołysały się na wysokiej fali 
sylw etki dwu niszczycieli klasy „Lebe- 
recht M aas“ !

— Haider m usi też być gdzieś blisko — 
pom yślał — po czym opuściwszy p ery 
skop, zatrzym ał się w milczeniu nad m a
pą, zastanaw iając się nad głównym k u r
sem zespołu.

— Może idzie on na północ, a może na 
południe od naszej pozycji — myślał.

Zahuczał naraz głośnik, po nzym bos
m an z podsłuchu zameldował, że słyszy 
w zm agający się szum śrub dużych jedno
stek.

— Jakichże dużych jednostek? — zapy
tał niecierpliw ie P ietruszenko. — Może 
tam  być najw yżej jakiś lekki krążownik 
i niszczyciel — dodał.

— W edług tego co słyszę, są tam  dwa 
duże okręty — zaraportow ał akustyk, a po 
chwili dodał: — Takie sam e szumy słysza
łem podczas nauki na Bałtyku, kiedy ćw i
czyliśmy z naszym i ciężkimi krążow nika
mi.

Nic nie rzekłszy, P ietruszenko spojrzał 
na pozycje obu niszczycieli. Szły znów

kursem  290", m usiał to więc być ich kurs 
zasadniczy.

— Jeden raz w życiu... — m ruknął przez 
zęby zastępca, a P ietruszenko m yślał:

— Trzeba oba niszczyciele przepuścić, 
wejść jednem u za rufę i zająć pozycję na 
traw ersie krążownika, między nim  a 
skrzydłem  ochrony.

— Tak, jeden raz w życiu — powtórzył 
słowa zastępcy. Gdy to mówił, w oczach 
jego pojaw iły się stalow e błyski.

— Niszczyciel bardzo blisko, słychać 
bez aparatów  — raportow ał bosman.

— Głębokość 30 m etrów!- Zaprzestać 
ruchu! Pozam ykać grodzie!

— Ogłosić alarm  bojowy? — zapytał ci
cho zastępca.

— Cóż, ogłoście, choć do samego ataku  
wiele może jeszcze czasu upłynąć!

Szum coraz bardziej się zbliżał. Było 
już naw et słychać pojedyncze uderzenia 
śrub. Poznać było można, że oba okręty 
idą na pełnej szybkości.

Szum ten doskonale znała załoga Pie- 
truszenki. Jednego z takich  „M aasów" po
słali przecież na dno w  roku ubiegłym. 
Po w ybuchu torped tonął tylko dwie m i
nuty. Załoga szczyciła się tym  atakiem . A 
tu  teraz takie sam e „M aasy“ przechodziły 
w łaśnie nad nimi.

Są wśród podwodników dowódcy, k tó 
rzy zdecydowaliby się na zaatakow anie 
niszczycieli, posłaliby je na dno i zaw ró
cili do bazy, zadowoleni z siebie. Lecz 
Pietruszenko nie łaknął łatw ego zwycię
stwa. Postanow ił zaatakow ać najw iększy 
okręt...

Tymczasem bosm an — podsłuchowiec, 
ustalił siły przeciwnika, oceniając je na 
d\va krążow niki i jeszcze sześć niszczy
cieli, Podał on dalej, że zespół zm ienił kurs 
z 275° na 3950, potw ierdzając nrzypus^cre- 
nie P ietruszenki, że kurs zasadniczy w yno
si 299a.

Gdy szum obu zwiadowców ucichł, po
czął się przybliżać odgłos głównych sił h it
lerow skiej eskadry.

Z przerw y te j skorzystał dowódca, aby 
obejrzeć horyzont. W iedział on, że mógł 
być w tym  momencie zauważony przez 
któryś z okrętów, na których czuwali pod- 
słuchowcy, obserw atorzy i dalmierzyści, 
artylerzyści i obsłuei miotaczy bomb głę
binowych. Cóż trzeba było ryzykować!

Zaklekotały cichutko łańcuchy. Pery
skop wyszedł nad powierzchnię. Już p ie r

ncipiscił A . ZON IN



m
wszym rzutem oka Pietruszenko stwier
dził, że najbliższy niszczyciel jest odeń 
odległy o około 10 kabli. Zrobił ćwierć o- 
brotu i oczom jego ukazała się sylwetka 
lekkiego krążownika, na którym wszystko 
było widać w świetle księżyca.

Pietruszenko rozstawił szeroko nogi i 
znów zrobił ćwierć obrotu. Zobaczył przed 
dziobem krążownika szeroką bruzdę i do
myślił sie ze idzie przed nim matelot. Lek
ki sKręt i oczom podwodnika ukazała się 
syiwetKa drugiego krążownika.

Znał ją, pamiętał od wielu lat. Poznał 
ją w Hamburgu na kilka lat przed wojną, 
gdy byt jeszcze kapitanem żaglowca szkoi- 
nego. Trafił wówczas na podniesienie 
bandery na tym okręcie.

Był to „Gross Admirał".
Pietruszenko spotkał ten okręt po raz 

drugi w kiiKa dni później opod.il Ilelgo- 
lanuu i miał muznosc przyjrzeć mu się 
dokładnie, kiedy cała artyleria okrętu, jak 
zwynie w czacie cwiczen, siuerowała się 
na kruchą żaglową łupinę.

To spotkanie było trzecim z kolei i Pie- 
truszenko powiedział sobie, że musi ono 
by o dia „Gross-Admirala" ostatnim. G- 
pusciwszy więc perysKop, rozpoczął ma
newr, którego zadaniem było zbiizyc go do 
nieprzyjaciela na około b—7 kabli. Trudno 
byio manewrować pod wodą, zwłaszcza, 
że nie wolno było podnieść peryskopu, aby 
się nie zdradzie. Pietruszenko obliczył 
swój kurs, kurs wroga, wykreślił przewi
dywaną drogę torped i gdy był przekona
ny, ze jest już na właściwej pozycji, nie
przyjaciel zmienił kurs. Podniósłszy pe
ryskop Pietruszenko stwierdził, że krążo
wnik zrobił zwrot o 15'.

Tymczasem w części dziobowej czuwa
ła w milczeniu obsługa załadowanych apa
ratów torpedowych, gotowa w każdej 
chwili wykonać rozkaz odpalenia torped. 
Lecz rozkaz nie nadszedł, dał się nato
miast słyszeć silniejszy szum wody u dzio
bu, jej uderzenia o burty, aparaty torpe
dowe zaczęły lekko drżeć.

— Zwiększyliśmy szybkość — rzucił 
szeptem któryś z torpedystów — pewnie 
gonimy „zwierzynkę".

Nie byto to jednak takie proste i łatwe. 
Okręt podwodny mógł być w każdej chwi
li odkryty i obrzucony bombami głębino
wymi.

Pietruszenko mimo naprężenia nerwów, 
wydawał sternikowi rozkazy głosem ci
chym i opanowanym. Gdy znów podniósł 
lekko peryskop i spojrzał na powierzchnię, 
cicho krzyknął i oddał peryskop zastępcy.

Okręt wyszedł prosto na cel. Najtrud
niejsze zadanie — mistrzowski tajny ma
newr — zostało wykonane.

Tłumiąc podniecenie, Pietruszenko 
szybKo podał kurs i odległość oraz polecił 
bo&manowi saręcic jeszcze o pięć stopni. 
Na wszelki wypadek.

— Ognia! — padł wreszcie rozkaz Pie- 
truszenKi, a zastępca natychmiast przeka
zał go do pierwszego, drugiego i trzeciego 
aparatu torpedowego. Jak alarmujący 
dźwięk samochodowego klaksonu, za
brzmiały sygnały i natychmiast ustały sil
ne wstrząsy kadłuba. Prawie równocześnie 
okręt, p»»iuszny sterom głębinowym po
czął schodzić coraz niżej pod woaę.

Sekundy mijały pełne napięcia i ocze
kiwania.

Po długiej jak wiek chwili, nastąpiły 
dwa stłumione po sobie następujące wy
buchy.

— Dwa wybuchy — zawołał podsłucho
wiec.

— I trzeci — dodał zastępca.
— Ten trzeci, to już nie nasz — spo

kojnie sprostował Pietruszenko — to bom
ba głębinowa.

1 natychmiast zmienił kurs.
Gdy ustał szum śrub storpedowanego 

krążownika, wszystko wokoło zapełniły 
odgłosy rozszalałych niszczycieli, szukają
cych sprawcy klęski, całymi seriami rzu
cających bomby i wsłuchujących się w to, 
co się dzieje pod wodą.

Pietruszence kursy niszczycieli były 
jasne, toteż łatwo odkrył między nimi bez
pieczną rynnę, w którą skierował natych
miast swój okręt. I choć okrętem wstrzą
snęło kilka bliskich wybuchów, wszyscy 
wiedzieli, że oszukali wroga.

opracow ał — S. WOLIŃSKI 
ilustrow ał — E. KARŁOWSKI

L E K C J A

CZUJNOŚCI
r^ to d czas  odczytyw ania w yroku przez 

/] J  przew odniczącego Rejonowego Sądu 
/ J y  W ojskow ego w Szczecinie, w ielką salę 
( /  sądow ą w ypełn iał tłum  kilkuset ludzi. 
Byli to robotnicy ze stoczni, m arynarze, ry
bacy, uczniowie szkoły m orskiej i robotn i
cy portow i. Ci k tó rzy  nie znaleźli m iejsca 
w sali, zalegali olbrzymim tłumem plac przed 
gmachem, słucha jąc  w yroku nadaw anego 
przez g łośnik

Z ponuro spuszczonymi głowam i w ysłu
chiw ali słów  w yroku szpiedzy i dywersancl, 
z dyplom atycznym i paszportam i Republiki 
Francuskiej, wrogow ie ludu polskiego i fran
cuskiego, k tórzy  za dolary  i franki, przy po
mocy zdrajców , dezerterów , kolaboracjonl- 
stów  i hitlerow ców , chcieli szkodzić naszej 
k lasie  robotniczej w ykuw ającej zręby socja
lizmu w P U sct. . . • .

W skupieniu i z uw agą słuchali robotnicy 
i m arynarze szczecińskiego wyroku. Sruchata 
z nimi przez g łośnik i radiow e cała Polska. 
Słowa, k tó re  padały  z ust sędziego wszyscy 
zrozum ieli dobrzej były one w yrazem  opinii 
i stanow iska całego narodu polskiego, gru
chali w yroku zagraniczni dziennikarze prasy 
robotniczej, k tó ra  z c a łą  stanow czością pod
k reśliła  spraw iedliw y wymiar kary  na szpie
gów — i dziennikarze prasy kapitalistyczne], 
k tó rej zabrakło  przeciwnych argum entów  wo- 
oec faktów , ujaw nionych przez proces.

W szyscy zapam iętali dobrze odpowiedź 
szefa szajk i szpicy ow skiej, a jednocześnie 
pracow nika konsularnego — pana Roomeau 
_ na py tan ie  dia czyich celów przeprow a
dzany by i ow  agiesyw uy w yw iau wojskowy 
„ u ia  k rajów  paktu atlan tyckiego „uparł
wOwczas cicho Robineau. w

Fakty, k tó re  odsłonił proces Robineau, 
w skazują w yraźnie, ze  juz w r. i9a'/ wywiad 
francusiu rozpoczął w t-orsce sw ą ham ernią 
dzia łalność szpiegow ską, sp row auzającą się 
w ręcz ao  agresyw nego, w ojskoweyo wyw ia
du i oigaiiizow am a uyw ersji w m aju . la k  
więc, ko izysta jąc  z naszej gościnności, z jaw ia  
się  w Polsce ruzni „p iacow nicy  konsu lam i , 
w rodzaju w icekonsura Barueta i samego k o - 
bineau, k tó rych  giow nym  zajęciem  byio szpie
gostw o. Uzyskane w len sposOo m aieiia iy  
w ęurow ały uyproinatyczrici poczią Uo ł-aiyZa.

W ywiad s taw iał soure okresroue ceie. yo- 
spodarcze, polityczne i wojskowe. Skrzętnie 
notowane by.y w szystkie przejaw y rozwoju 
naszego przem ysłu, naszej ca.e j yospodai».i.

W iadom o komu przeszkadzał rozwoj na
szej ojczyzny bez „pom ocy ' rożnych zam or
skich im perialistów  Wiauomo komu „ so ią  w 
3ku ’ je s t nasz przem ysł b ijący  stopniem  
sw ojego rozw oju wszelkie organizmy pizem y- 
slow e krajów  Kapitalistycznych. iNie uieya 
wątpnwo&ci, ze  nic sieci szpiegow skiej, u- 
chw ycona w Szczecinie, s ięga uaiej mz ao Pa
ryża, Ze znaiezC mogiiuysmy ją  w kuluarach 
w aszyngtollskiego „biarego L/uiuj . pouczas 
guy s ięo e k  spoczywa w satesach banków l 
yierdy na słynnej vVall S treet. W ywiad iran- 
cuski rozWijai sw oją  uzia .a lnośe jak  plam y 
szpicel za judaszow e srebrnik i. Zaradziwszy 
bez skrupurOw w iasuy naiou , rozpocząi pod 
szyldem  Kepuoliki rrancusk iej wyperm ac od
ra ża jącą  funkcję pow ierzoną mu pizez anty- 
pokojow e kilk i obozu im perialistycznego.

O środki dyspozycyjne w W aszygtonie i na 
W all S tree t m e przypadkow o w ybrały wy
w iad tiancusk i dla pizeprow adzem a zaplano
w anej w „b ia łym  bom u" akcji przeciw Pol
sce Ludowej, z n a jąc  tradycy jne w.ęzy przy
jaźni, jak ie  łączą  narody polski i francuski 
nie przypuszczano aby wywiad mógł zostać 
łatw o wykryty i zlikwidowany. W aszyngtoń
ska teory jka  zbankrutow ała. Potrafiliśm y od
różnić  naród francuski od zaprzedanej kliki 
sługusów  dyplom acji dolarow ej — wrogów 
zarow no narouu polskiego jak  i fiancuskiego.

C ała  s ieć  szpiegow ska zosta ła  zlikwtdo- 
wana, ale musimy pam iętać, że  w ten spo- 
sób nie zosta ły  wykluczone próby szpiego
stw a i sabotażu  ze strony tych kół, którym  
solą  w oku je st gigantyczny rozwoj naszego 
K raju i wzrost dobrobytu mas ludowych. 
Zdajem y sobie jasno sprawę, ż e  za panem 
Robineau leżał c ień  dyplom acji w aszyngtoń
skiej.

Proces szczeciński to nowa lekcja czuj
ności wobec metod jakim i dyplom acja do
larowa pragnie szkodzie naszemu budownictwu 
lepszej przyszłości. M etody stosow ane przez 
poszczególnych szpiclów, zdrajców  i prowo
katorów , rekru tu jących  się z byłych „dw ój- 
karzy ', białogw ardzistów , dezerterów , h itle 
rowców i innych szumowin — opierały  się 
często na naiw ności ludzkiej, na uprzejmym 
udzielaniu inform acji o sprawach w ojskow ych 
i przem ysłowych przez przechodniów i przy
godnych znajom ych, którzy w zapytu jących 
l ie  widzieli wrogów naszego kraju  i ustroju, 
w rogów ludu p racującego. Konieczność walki 
o czujność rew olucyjną, postaw iona przez 
Bolesława Bieruta na Plenum PZPR — uzy
skała  znów konkretne przykłady. Zwiększony 
w tym kierunku w ysiłek mas pracujących 
ochroni na przyszłość zdobycze człowieka 
pracy  przed nasyłanym i agentam i i sabota- 
żystam i.

(sier.)

11



ẑ,0/,„f^‘CZyna/'4C- od teg° nun}em urządzać będziemy dla Czytelników „Młodego 
Żeglarza comiesięczną wycieczkę w przeszłość — w odwiedziny do różnych ludów
niegdyś1 po m orzach^ ** ws2ystkim wVShdem statków, na których pływano

. N ie wiele miejsca przeznaczyła nam Redakcja na te podróże, więc też nie obie- 
cujmy sobie na prozno ze uda nam się zagłębić w ‘szczegóły. Owszem — statki bę- 
k ilk u Vzdań81 °8ądac do W° 1' a e  wsze‘k,e wyjaśnienia przewodnika ograniczą się do

. Gdyby zaś ktoś z Was zechciał więcej dowiedzieć się o mijanych w pędzie 
epokach -  może to uczynię bez trudu, kupując za 75 z\ 68-stronicową broszurę 
J Sobczaka pt. „Od żaglowca do transatlantyku", wydrukowaną przez Spółdz. „Czy
telnik w ramach wydawnictwa „Wiedza Powszechna".

Uwaga, torpeda czasu odjeżdża w zamierzchłą przeszłość. Zaczynamy...

E GI P T
złowiek pierwotny 
wpadł na pomysł 
przeprawienia się 
przez rozlewiska wo
dne na zwalonym 
pniu drzewnym, od
pychając się od dna 
ułamaną gałęzią.

Od tego wynalaz
ku zaczął się proces 
długiej ewolucji, w 
czasie której pień zo
stał wydrążony, a po
tem zmienił się w ka

dłub zbity z desek, gałąź przekształciła się 
w wiosło, pojawił się żagiel rozwijany 
przy pomyślnym wietrze.

Historia nie zachowała nam śladów po 
poszczególnych etapach tego rozwoju, któ
ry trwał zapewne przez tysiąclecia. Źródła 
historyczne, rzeźby, wykopaliska zapozna
ją nas ze statkami stanowiącymi produkt 
już dojrzałej cywilizacji. Pierwsze ścisłe 
wiadomości dotyczą Egiptu. Statek egipski, 
który widzicie u góry, służył do przewo
zów towarów Nilem lub na nieduże odle
głości morzem. Był szeroki (około 5 me
trów przy długości około 22), miał silnie 
podniesiony do góry dziób i rufę. Egipcja
nie — jako naród rolniczy nie zdradzali 
jednak zbyt wielkiego zainteresowania 
morzem. Mieli zresztą trudności z dobrym 
budulcem okrętowym. Nic więc dziwnego, 
że woleli posługiwać się najemną flotą fe- 
nicką. Według greckiego historyka Hero- 
dota żeglarze feniccy na rozkaz faraona 
Nechao oplynęli w VII w. przed Chr. 
Afrykę.

❖

F E N I C J A
F enicja była krainą ubogą i mało u- 

rodzajną, obfitującą natomiast w 
świetny budulec okrętowy: cedry. 

Sprawiło to, że Fenicjanie, zmuszeni do 
zajęcia się handlem i transportem, stali 
się najsłynniejszymi żeglarzami starożyt
ności.

Budowali swoje statki znacznie lepiej 
niż Egipcjanie, przystosowując je do dale
kich, morskich podróży. Wydłużony 
kształt statku fenickiego (rysunek drugi od 
góry) pozwalał osiągnąć większa szybkość. 
Żagiel, rozpinany przy pomyślnym wietrze 
oszczędzał siły wioślarzy. Znali też kotwi

cę. Był to zresztą przyrząd niezbędny z te
go względu, że żeglowano głównie za dnia, 
trzymając się wybrzeży, a na noc przeważ
nie zakotwiczano. Niemniej musieli się 
już ówcześni żeglarze orientować wg 
gwiazd, a gwiazda polarna nazywana była 
w starożytności gwiazdą fenicką. Na stat
kach swych dotarli Fenicjanie na M. Pół
nocne do Wysp Brytyjskich, a nawet po
dobno na Bałtyk. Na M. Śródziemnym 
czuli się jak u siebie w domu, gdyż w wie
lu miejscach pozakładali kolonie, m. in. 
Kartaginę, która przekształciła się w nie
zależne państwo i wzrosła do wielkiej po
tęgi.

*

G R E C J A
W

Ś wietność Fenicji zaczęła zanikać, gdy 
na M. Śródziemnym pojawili się że
glarze greccy. Przyswoili sobie meto

dy żeglugi i kolonizacji od Fenicjan, prze
ścigając swoich mistrzów pod każdym 
względem. Rozległa sieć kolonii greckich i 
ich ożywiona działalność wymagała udo
skonalonego i szybkiego typu statku. Tak 
więc w VI w. przed Chrystusem powstał 
dwurzędowiec (rysunek trzeci od góry) 
oraz trójrzędowiec (tiera) —- statek o 
trzech rzędach wioseł, liczący około 35 m 
długości i 5 m szerokości. Z każdej burty 
znajdowało się około 80—90 wioseł w 
trzech rzędach. Rozmieszczenie wioślarzy 
na dwurzędowcu pokazuje rysunek. Stero
wanie odbywało się, jak na wszystkich 
statkach starożytnych — przy pomocy 2 
szerokich wioseł sterowych.

Statki takie służyły nie tylko do han
dlu. Używano ich w wojnie i to z dobrym 
skutkiem, jak o tym świadczy przebieg bi
tew morskich Greków z Persami. Dlatego 
na dziobie posiadały ostre okucie z brązu, 
którym przebijano burtę nieprzyjaciel
skiego statku i zatapiano go, wycofując się 
pośpiesznie, aby przy zczepieniu nie pójść 
na dno razem z nieprzyjacielem.

RZYM
O statni z kolei rysunek przenosi nas 

do Rzymu. Imperium rzymskie w 
początkach swoich było typowo lą

dowe. Rolniczy charakter kraju nie zmu
szał jego mieszkańców do ekspansji mor
skiej. Flota rzymska powstała jako ko

nieczne uzupełnienie armii lądowej w cza
sie wojen z Kartaginą. Opanowanie morza 
nastąpiło odwrotnie niż u Fenicjan czy 
Greków, którzy najpierw rozpoczynali 
działalność handlową i kolonizacyjną, a 
później dopiero dla ochrony budowali flo
ty wojenne.

Rzymianie w wojnie morskiej stosowali 
metody walki lądowej, dążąc do opanowa
nia statku przeciwnika przez przybicie do 
jego burty i wysadzenia swoich żołnierzy. 
Rzymianie ulepszyli statek grecki, wydłu
żając go i dając mu większą ilość wioś
larzy.

W okresie rozkwitu Rzymu i opanowa
nia przezeń całego basenu M. Śródziem
nego nastąpił rozkwit floty handlowej. Ze 
wszystkich stron ówczesnego świata na
pływały towary do tego miasta. Do ich 
przewozu posługiwano się statkami żaglo
wymi, znacznie szerszymi i pojemniejszy
mi niż wiosłowe. Na wszelki wypadek sta
tek taki posiadał pewną ilość wioseł, był 
jednak znacznie tańszy w eksploatacji, 
gdyż odpadała konieczność żywienia wiel
kiej liczby wioślarzy.

To przejście Rzymian do żagla jako 
głównego środka napędu, nie utrzymało 
się na długo, a napęd wiosłowy zachował 
się na M. Śródziemnym w postacy galery 
jeszcze przez długie wieki, jak to zobaczy
cie w następnych numerach „Młodego Że
glarza".

*

Niejeden z Was przyjrzawszy się rysun
kom i przeczytawszy powyższy tekst zada 
sobie pytanie:

—• Wszystko to pięknie, ale skąd rysow
nik wie, jak wyglądały statki egipskie, fe- 
nickie, greckie i rzymskie?

Pytanie słuszne i dlatego rysownik chęt
nie udzieli wyjaśnień.

Ze statkami egipskimi nie ma kłopotu, bo 
w grobowcach faraonów zachowały się pła
skorzeźby, z których można bardzo wiernie 
odtworzyć wygląd statków. Ponadto w jed
nym z grobowców znaleziono dobrze zacho
wany model.

Fenicjanie nie pozostawili wielu śladów 
po swej cywilizacji, ale tu znów nam po
może sztuka Egipcjan, którzy tak często ko
rzystali z usług floty fenickiej. Zachowały się 
do naszych czasów malowidła egipskie, 
przedstawiające statki Fenicjan.

Grecy wprowadzili motywy morskie do 
zdobienia waz, z których wyrobu słynęli. O 
wymiarach tych statków mamy pojęcie na 
podstawie wykopalisk prowadzonych na te
renie dawnego portu w Pireusie.

Po Rzymianach zaś pozostało wiele 
rzeźb i płaskorzeźb o motywach morskich 
oraz dobrze zachowany oryginałny statek 
cezara Kaliguli, wydobyty z dna jeziora 
Nemi.

Oczywiście rysownik nie jeździł nad je
zioro Nemi, nie błądził też po grobowcach 
egipskich i nie był w Pireusie, a po prostu 
miał na wzór reprodukcje i fotografie wszy
stkich tych zabytków.
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PLA N  T R Z Y LET N I w G O S P O D A R C E  M O R S K IE J  -  W Y K O N A N Y !

opracował —- Jotem

KADRY
Plan Trzyletni przyczyniając się tak wielce do 

odbudowy i rozbudowy naszej gospodarki morskiej 
— szczególnie ważne i odpowiedzialne zadanie po
stawił przed szkolnictwem, przede wszystkim mor
skim. I jeśli na odcinku portów, floty, stoczni czy 
rybactwa zobowiązania Planu Trzyletniego wyko
nane zostały z pełnym sukcesem — jest to w dużej 
bardzo mierze zasługą szkolnictwa, które potrafiło 
sprostać zadaniu i dostarczyło fachowców tylu, ilu 
trzeba i co ważniejsze — takich, jakich trzeba. Wal
cząc z licznymi trudnościami szkolnictwo morskie 
u progu Planu Trzyletniego nikłe i źle zorganizo
wane — zakończyło okres trzylecia jako potężna, 
sprawna, centralnie kierowana machina, zdolna 
z łatwością podołać jeszcze większym wymaganiom, 
jakie narzuca Sześcioletni Plan Rozbudowy. Do
starczeni przez szkolnictwo morskie nowi, młodzi, 
pełni zapału ludzie, wychowani w duchu marksiz
mu i leninizmu, w duchu socjalistycznego współza
wodnictwa pracy — będą najlepszą i najpewniejszą 
gwarancją, że Plan 6-letni zostanie wykonany.

RYBACTWO
Gęsto rozsiane po wodach przybrzeżnych wraki 

kutrów oraz kilkadziesiąt mniej lub więcej uszko
dzonych lodzi rybackich — oto bilans tego co zasta
liśmy na Wybrzeżu bezpośrednio po wojnie. Pio
nierski rok 1946 był wstępem do wspaniałego, nie 
mającego odpowiedników, rozwoju rybołówstwa w  
ramach Planu Trzyletniego. Ze skromnego, zapo
znanego przed wojną kopciuszka, własne nasze ry
bołówstwo morskie staje się przemysłem odgrywa
jącym niepoślednią rolę w aprowizacji kraju. 
W latach Planu 3-letniego rybołówstwo dostarczyło 
ponad 140 tys. ton ryb czyli o 30% więcej niż wy
łowili polscy rybacy w ciągu dziesięciolecia 1929— 
1939! Flota dalekomorska, flota kutrowa i przy
brzeżna zostały rozbudowane do rozmiarów kilka
krotnie przekraczających nasz stan posiadania 
przed wojną. Odbudowane stocznie rybackie osią
gnęły wspaniałe wyniki produkcyjne. Powstała 
z ruin sieć chłodni, fabryk lodu, fabryk przetwór
czych, wytwórni opakowań i sprzęgu rybackiego. 
Zapoczątkowano budowę nowych baz rybackich.

PORTY
Pamiętamy jeszcze obraz naszych portów z ro

ku 1945: zgliszcza, wraki, pustka. A jednak już w 
rok później porty polskie przeładowały blisko 8 mi
lionów ton towarów. Plan 3-letni postawił przed 
portami zadania trudne i wielkie: zakończenie od
budowy, kontynuowanie rozbudowy, dalsze zwięk
szenie przeładunków, dostosowanie struktury por
tów do naszych obecnych warunków i potrzeb. Co 
zdziałano w okresie planu 3-letniego? Uruchomiono 
trzy małe porty — Ustkę, Darłowo i Kołobrzeg. Za
kończono prawie całkowicie usuwanie zniszczeń 
wojennych. Wybudowano nowe fragmenty portów 
takie jak np. basen do przeładunków masowych w  
Szczecinie. Zwiększono kilkakrotnie ilość dźwigów, 
powiększono wielokrotnie długość nabrzeży i po
wierzchnię składową magazynów. Scalono Gdynię 
i Gdańsk w jeden sprawny organizm. Zwiększono 
znakomicie ilość przeładowywanych towarów oraz 
podniesiono atrakcyjność portów. U końca planu 
3-letniego a u progu 6-letniego — zespół portowy 
Gdańsk/Gdynia zajmuje trzecie miejsce na konty
nencie.

ŻEGLUGA
Polska Flota Handlowa powróciła po wojnie do 

kraju osłabiona i wyniszczona. Szybko jednak za
bliźniła swoje rany, zaczęła rozrastać się i krzepnąć. 
Wiele było źródeł powiększenia naszej floty: od
szkodowania poniemieckie, odbudowa wraków, za
kup zagranicą i wreszcie — najwyższy sukces — 
budowa statków na własnych stoczniach. Już u pro
gu Planu 3-letniego Polska Flota Handlowa liczyła 
35 statków o tonażu 160 000 DWT. Przy końcu okre
su 3-letniego wzrosła do 48 statków o 215 000 DWT. 
Wzrosła równocześnie bardzo znacznie ilość połą
czeń regularnych, m. inn. uruchomiono takie linie 
jak do Indii i Pakistanu. Trzyletni plan przewozów 
Polska Marynarka Handlowa wykonała do 12 listo
pada 1949. Zarząd naszej Żeglugi wypracował w 
ciągu tego trzylecia nowe zasady polityki eksploa
tacyjnej, usprawnił organizacyjnie swój organizm, 
nabrał doświadczenia planistycznego i przygotował 
się do wielkich zadań Sześcioletniego Planu Roz
budowy, który opierając się na bazie Planu Trzy
letniego przyniesie dalszy, intensywny rozrost na
szego stanu posiadania na morzu.

STOCZNIE
Niewątpliwie do największych w skali ogólno- 

krajowej sukcesów Planu Trzyletniego zaliczyć na- 
leży uruchomienie naszf go własnego przemysłu 
stoczniowego opartego o sieć zakładów wytwór
czych całego kraju. Bez "radycji, bez doświadczeń, 
bez odpowiednio zorganizowanego zaplecza, bez wy
starczającej liczby fachowców potrafiliśmy ze zde
wastowanych stoczni poniemieckich stworzyć no
woczesne, na socjalisty'^nych zdobyczach techniki 
oparte zakłady, będące tłusznym powodem do du
my dla całej Polski. Potrafiliśmy dla tych zakła
dów zorganizować dosta ivę surowców, półfabryka
tów oraz fabrykatów 5 maszynami okrętowymi 
włącznie. Stworzony oc podstaw przemysł stocz
niowy — wykonując Plan Trzyletni znacznie przed 
terminem — obok kilku tysięcy większych czy 
mniejszych remontów statków zagranicznych i pol
skich, obok kompletnej odbudowy kilkunastu cen
nych jednostek — wybudował i oddał do użytku 
dwa pierwsze statki pełnomorskie — „Sołdka" oraz 
„Jedność Robotniczą".

U z a jęc ia : K. Komorowski (13). Z. K osy cara (gj, £ . Zdanow ski (1), A. Pluciński (1)
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„ G ło s y ' ź M orza" je s t to nowy, s ta ły  dział w „M łodym  Ż e 
glarzu” . Chcielibyśm y przy jego pomocy zbliżyć W as — Czytelnicy
__ do życia  na morzu, o k tórym  opow iadaliby W am  sami m arynarze
czy rybacy — zarówno ci starzy, doświadczeń* jak  i ci „św ieżo  
upieczeni" co to jeszcze rok , dwa la ta  tem u — przed przyjęciem  
Ich do PCWM — z takim samym zapałem  jak  W y teraz — czyty
wali „M łodego Ż eg larza".

REDAKCJA

WSPOMNIENIE
~TKT etknąlem się pierwszy raz 

z  morzem, gdy mnie przy
jęto na statek szkolny i z 

miejsca zapędzono do roboty. 
Było to dobre, bo nie miałetn 
czasu myśleć; zapomniałem o 
rodzinie, znajomych dziewczyn
kach... Myślałem tylko o jedze
niu i spaniu.

Na statku początkowo wszy
stko dla mnie było obce, dziwne; 
wysokie maszty, grube reje... 1 
mycie farby takie beznadziejne! 
To mycie najgorzej dokuczało, 
a tu gdzie się obejrzysz, wszę
dzie biało. Potem wiosłowanie. 
Umocowali szalupę do rufy stat
ku liną i kazali wiosłować, tak 
mocno! — krzyżem! Nie wie
działem, czy chcą linę urwać, 
czy też statek z kotwicą prze
ciągnąć na inne miejsce; ale nie 
nastąpiło ani jedno ani drugie. 
Trwało to godzinami i mimo, że 
od młodości byłem przyzwycza
jony do ciężkiej pracy fizycznej, 
wyskoczyły mi na dłoniach bąb

le, a w zgięciach palców popę
kała skóra. Pocieszałem się tym, 
że gorzej czują się ci, co nigdy 
w życiu nie pracowali, a dłonie 
mieli jak panienki.

Na drugi dzień znowu mycie 
farby; soda żre rany na rękach, 
a tu nikt nie pociesza, jeszcze 
popędzają aby prędzej robić. 
Jednak ten sposób dezynfekcji 
ran okazał się doskonały, bo ni
komu nic się nie stało i wszyscy 
byli zdrowi. Dobra zasada, ,,nie 
pieścić się".

Pewnego pięknego wieczoru 
statek odpłynął w morze. Więk
szość młodych ludzi stała całą 
noc na pokładzie i upajała się

romantyzmem oddalających się 
świateł na brzegu.

Noc skończyła się i nadszedł 
piękny poranek. Słaby, bryzowy 
wiaterek dmuchał w żagle i sta
tek posuwał się wolno, ł dwo 
kołysząc się na fali. Po peu nym 
czasie poczułem jakieś nieprzy
jemne uczucie, szum w uszach. 
Oczodoły bolały, chciało się 
spać, do pracy brakowało sił, a 
do przełyku jeszcze coś tam 
podchodziło. Na śniadanie przeł
knąłem trochę kawy i wysze
dłem na wachtę do pracy. Ja
koś nic się nie kleiło; najlepiej 
byłoby położyć się spać gdzieś 
w ciemnym kącie, gdzie nikt nie 
zobaczy. Cóż, kiedy nie wolno! 
Przy robocie zapominało się 
chwilami o przykrym uczuciu, 
ale przychodziły momenty, kie
dy człowiek opierał się o burtę 
i barwny strumień łączył go z 
powierzchnią morza. Ryby mu
sza nrzecież także żyć!

Niedługo potem żołądek był 
już całkiem pusty, na języku po
czułem żółć. To już nanrawdę 
nienrzyjemne uczucie. Mimo to 
jadłem ile mogłem aby bvło 
czym chorować. Po kilku godzi
nach osłabienie przeszło, siły i 
wilczy apetyt wróciły, a gdy 
przyszły następne niepogody i 
sztormy, czułem się jak stary 
marynarz. Po skończonej podró
ży zważyłem się — przybyło mi 
siedem kilo!

*
Skończyłem Szkołę Morską, 

odbyłem służbę czynną, po czym 
po pobycie na ,,biczu", dostałem 
się na statek drobnicowy: my
łem talerze w kuchni i skroba
łem ziemniaki. Nie było to miłe 
ani odpowiednie zajęcie, ale 
wszystko trzeba samemu prze
żyć, aby później można było 
żądać od innych. W czasie kry
zysu przedwojennego, każdy 
trzymał się posady aby jeść. Po 
pewnym czasie zaawansowałem 
na marynarza a potem na bos
mana. Droga do szczytowej ka
riery była ciężka, ale nie zważa
jąc no to, żyłem z morzem za 
pan brat. Czasem przeklinałem, 
gdy robota za bardzo dokuczy
ła, ale na ogól byłem zadowolo
ny. Przestałem myśleć o tym, że 
kiedyś byłem w szkole, przy
zwyczaiłem się do pracy i już 
nie dokuczało mi wieczne minio

wanie, sprzątanie ładowni i mo
cowanie ładunku pokładowego. 
Nawet codzienne mycie pokła
du o 6 rano przechodziło bez 
wrażeń. W lecie było to nawet

...Ryby muszą przecież także ży ć l...

przyjemne, można się było wo
dą zlać, ubranie za chwilę wy
schło i dalsza praca nie była 
przykra. Gorzej w jesieni, bo 
aż do pierwszych mrozów mu
siało się pokład codziennie myć, 
a potem pracować w mokrym 
ubraniu. Nie było czasu na 
zmianę ubrania, a nikt nie dbał

0 to, czy się kto zaziębi, bo łu
dzi bez pracy było dużo i łat
wo było stracić posadę ale tru
dno ją dostać.

Lecz raz dokuczyło mi. Jak 
tylko stadek zakończył ładowa
nie, zaraz odcumowano, a ła
downie zaczęto zakrywać po 
wyjściu z portu. Był silny wiatr, 
zaczęło się kiwanie, bryzgi wpa
dały na pokład, a trzeba było 
zakładać szersztoki. A ż  strach 
przebiegał po grzbiecie. Ciężki 
kawał stali kiwał się na renerze 
w prawo i lewo. marynarze cze
piali się go pazurami, odskaki
wali w bok, aby nie przyeniótl 
ich do burty. . Założyliśmy 
szersztoki, zarzuciliśmy luki, po 
tym zaczęła się walka z brezen
tami. Skóra z palców zdzierała 
się do krwi, a ciało mokre od 
potu i słonej wody nie było iuż 
zdolne do większego wysiłku. 
Wtedy odburknąłem parę razy 
na rozkazy z mostku. Usłysza
łem, że jak mi się nie podoba, 
to mogę zejść! Przyjdą inni, 
którzy będą tu z ochotą praco
wali. Cóż było robić, milczałem
1 tyrałem. Po zakryciu ładowni, 
zwinęliśmy liny i mocowaliśmy 
beczki na pokładzie do późnej 
nocy. Zdawało się, że to koniec 
roboty. Wszedłem do messy i
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zacząłem pić gorącą herbatę; nie 
skończyłem jej, gdyż wywołano 
mnie na pokład. Od kołysania 
statku rozluźniły się ciężkie 
beczki i musiałem je lepiej umo
cować i usztywnić. Nad ranem 
ledwo żywy i przemoczony do 
ostatniej nitki, położyłem się do 
koi. Odpoczynek nie trwał dłu
go. O godz. 6 musiałem wstać 
i zmyć pokład.

Dzień młodszego marynarza
N oc mieliśmy niespokojną. 

Silne przechyły boczne 
stawiały mnie w wąskiej 

koi raz na głowie (od czego 
zdążył już wyskoczyć na jej 
czubku solidny guz), a raz na 
nogach. Sen w tych warunkach 
nie należy do najprzyjemniej
szych. Jednak nad ranem uspo
koiło się nieco. Właśnie gdy naj
smaczniej chrapałem, obudził 
mnie głos wachtowego:

— Wstawaj bracie, w pół do 
ósmej!

Nie można powiedzieć bym

wówczas był w dobrym humo
rze. Gdy wyszedłem na pokład, 
w kuchni szumiało już solidnie, 
a wszelkie dolatujące stamtąd 
dźwięki i wonie przypominają 
wszak o smacznym i obfitym 
śniadaniu. W messie siedział już 
mój kompan z wachty st. mary
narz Antoś. Potem wtoczył się 
jeszcze, ziewając potężnie, młod
szy marynarz pracujący na dej- 
mance, a za nim, rzucając ponu
re spojrzenia, bosman — wido
cznie nie „w sosie". Ponieważ 
szedłem dziś pierwszy na ster, 
więc pospieszyłem się ze śniada
niem, na które składały się: 
kaszka, jajecznica, chleb z ma
iłem i kawa z mlekiem. Potem 
odczytawszy uważnie log (broń 
Boże się pomylić!) pobiegłem na 
mostek. Na widok nadchodzącej 
zmiany, memu poprzednikowi 
rozjaśniła się gęba. Odebrałem 
od niego ster, powtarzając gło
śno otrzymany kurs.

Morze Śródziemne było teraz 
gładkie jak jeziorko, pogoda 
śliczna. Dlatego też sterowało 
się przyjemnie. Statek naprowa
dzony na kurs szedł nim pro- 
ściutko; Czasem tylko lekki ruch 
kołem wyrównywał różnicę jed
nego stopnia. Nie zawsze jednak 
tak bywa. Czasem róża kompa
sowa „lata" po kilkanaście stop
ni w prawo i lewo, a wtedy 
trzeba niemało wysiłku i wpra
wy by utrzymać statek na kur
sie. Szczególnie przy fali z rufy. 
Dziś jednak, jak powiedziałem, 
było spokojnie i ciepło choć to 
już koniec listopada. Mijaliśmy 

właśnie Maltę, której groźne 
skały dziwnie kontrastowały z 
błękitem morza.

Godzina zleciała szybko. Zdzi
wiłem się gdy nadszedł Antoś 
i wyrecytował stan logu wach
towemu oficerowi. Teraz ja z 
kolei poszedłem popracować na 
pokładzie. Przez godzinę dopro
wadzałem do śnieżnej białości 
nadbudówki przy pomocy paten
towej duńskiej farby. Potem 
znów na ster. Na mostku stal 
kapitan wraz 2 trzecim oficerem

i łapali słońce sekstantami by 
„zrobić“ pozycję statku. Nieza
długo oficer wdrapał się na ste
rówkę, gdzie znajdował się kom
pas główny. Wiedziałem, że za 
chwilę nastąpi zmiana kursu. 
Rzeczywiście. Przez tubę, której 
wylot zwisał nad moją głową 
rozległ się rozkaz:

— Dziesięć stopni w lewo!
— Dziesięć w lewo — odpo

wiedziałem, kręcąc przy tym 
spokojnie kołem, by przypad
kiem nie „przelecieć" tych dzie
sięciu stopni.

— „Stedy" — dobiegł mnie 
głos „trzeciego".

— „Stedy" — wrzasnąłem — 
dwieście pięćdziesiąt trzy! Dwa 
stopnie brakuje!

Po chwili zaś krzyczę:
— Jest dziesięć w lewo! Dwie

ście pięćdziesiąt jeden!
— Tak trzymać! — wychar

czała tuba.

Jesteśmy na nowym kursie. 
Zbliżamy się do Pantalerii. 1 
znów minęła godzina sterowa
nia. Ostatnią godzinę wachty 
wypełniłem porządkowaniem 
magazynu bosmańskiego, a o 
wpół do dwunastej obudziłem 
następną wachtę.

Dwunasta1 Koniec wachty1 
Obfity obiad, który doskonale 
wpływa na samopoczucie, po 
nim krótka pogawędka z kole
gami na czwartym luku połą
czona z  wypaleniem papiero-

Odczułem wtedy wstręt do 
węża z wodą, do zimna i kiwa
nia, do minii i wszystkiego, co 
dotychczas robiłem. Postanowi
łem zejść na ląd, odpocząć tro
chę, a potem starać się zamu- 
strować na inny statek pływają
cy na południe, gdzie mycie po
kładu i białej farby jest przyjem
nością, gdyż można to robić w 
stroju kąpielowym.

*Minęło wiele czasu od tych 
dni; przeszła ciężka wojna, na
uczyła łudzi inaczej patrzeć. Za
czął się inny okres w życiu lu
dzi morza. Starsze pokolenie 
marynarzy patrzy na młodzież 
morską często z zazdrością. Za 
ich czasów nie było opieki nad 
młodzieżą, za naukę trzeba by
ło dobrze płacić a po skończo
nej szkole długo czekać, aż ja
kiś wypadek pozwolił dostać się 
na statek.

„TEDDY"



sa i można iść do kabiny. A ż  
do ósmej wieczór czas wolny. 
Czytamy książki ze statkowej 
biblioteki, opalamy się. Można 
też grać w karty, spać lub słu
chać radia. Co kto woli. O 
trzeciej podwieczorek, a o szó
stej kolacja. Przed ósmą szyku
ję się na wachtę. Noc jest bez
wietrzna i ciepła, więc nie trze
ba się grubo ubierać. Za minutę 
ósma. Oświetlam latarką zegar 
logu i idę na mostek. Staję na 
sterze, towarzysz zaś na „oku"

na skczyclie mostku. Oficer mia
rowo przechadza się, od czasu 
do czasu podnosząc lornetkę do 
oczu. Szukamy właśnie światła 
jednej z latarni morskich, dość 
gęsto rozrzuconych na północ
no - afrykańskim wybrzeżu, 
wzdłuż którego teraz płyniemy. 
Wtem Antoś melduje:

■— Światło piętnaście w lewol
Oficer wachtowy liczy błyski;
— Tak, zgadza się, to skały 

Fratelli. Idziemy dobrze.
Potem poszedł spelengować 

światło i oznaczyć przypuszczal
ną pozycję statku na mapie. A n
toś zmienił mnie przy sterze. 
Poszediem na „oko". Za pomocą 
świetnej nocnej latarki wypa
truję następnej latarni i od cza
su do czasu „omiatam" szkłami 
horyzont. Jest piękna, ciepła, 
księżycowa noc. Wypryski wo
dy z pod dziobu fosforyzują 
tajemniczo. Wraz z oficerem wy
szukujemy na niebie znajome 
konstelacje i poszczególne gwia
zdy. Po pewnym czasie, gdy 
zwróciłem lornetkę na morze, 
zauważyłem czerwony świecący 
punkcik.

— statek dwa rumby w pra
wo! — krzyczę do trzeciego.

Za chwilę zmieniamy kurs o 
dziesięć stopni w prawo. Tam

ten przecinał nam drogę idąc z 
naszej prawej burty, więc miał 
pierwszeństwo drogi. Jeszcze nie 
zdążyliśmy wrócić dobrze na 
dawny kurs, gdy pokazało się 
zielone światełko z prawej 
burty.

— No, ten już nie groźny. 
Ależ ruch dzisiaj — mruczy 
trzeci.

Statek przechodzi bardzo bli
sko. Za pomocą morsowego mi
gacza dowiadujemy się, iż jest 
to Anglik, s/s „Latona", idący z  
Londynu do Sydney.

Godzina minęła. Znowu wra
cam na ster. Tym razem dość 
sennie wlepiam wzrok w różę i 
kreskę kursową, oświetloną żół
tym światłem kompasowym. 
Czas począł się nieprzyjemnie 
długo wlec. Na szczęście oficer 
rozpoczął właśnie opowiadanie 
rozmaitych interesujących histo-

3/jek, no i senność natychmiast 
iabli wzięli.
Tak ubiegła ostatnia godzina 

sterowania, potem znów miałem 
godzinę na oku i już leciałem 
budzić następną zmianę. Parę 
minut po dwunastej siedzieliśmy 
w messie i wcinaliśmy nocne 
porcje. Za kilka następnych mi
nut przeciągałem się w koi.

— Jutro rano będziemy w Al- 
gerze — dochodzi jeszcze do 
mej świadomości przyjemne 
stwierdzenie, po czym zasypiam 
niby kamienny rycerz.

Wiesław ANDRZEJEWSKI 
m/s „Lewant"

Mf e s s b o g  p r o c w / e
G odz. 630. Lekkie szarpnię

cie wyrywa mnie brutal
nie ze snu. To wachtowy 
daje znać, że zaczyna się mój 

dzień „messboya". Zrywam się 
— aby przygotować śniadanie 
na godz. 730.

Przygotowuję dwie messy (pa
laczy i pokładowych), które są 
zabrudzone przez nocną wachtę. 
Dostaję prowiant od ochmistrza, 
nakrywam stoły i wraz z pierw
szym „głodnym wilkiem" (a jest 
ich czternastu!) przyjmuję za
mówienia. Szef kuchni — infor
mowany przeze mnie — doga
dza jak może członkom moich 
mess.

Ambicją moją jest wykonać 
szybko i dobrze każde życzenie 
starszego kolegi.

Po śniadaniu zmywam statki
— a następnie intensywna pra
ca przy sprzątaniu pomieszczeń, 
korytarzy, łazienek...

O godz. 11 przebieram się, 
aby w czystym ubraniu pełnić 
swoją robotę przy podawaniu 
posiłków — i nakrywam do 
obiadu.

Godz. I I 30. Moje messy na
pełniają się ludźmi. Gwar, śmie
chy... Zupa, drugie danie... No
— i deser! Przeważnie kompot

puszkowy — który zawsze naj
lepiej udaje się kucharzowi!

My młodzi — przepadamy za 
kaszką z sokiem. Uniwersalny 
pokarm! Smakuje jednakowo w 
obie strony!

Obiad skończony. Patrzę 
chwilę na „pobojowisko" — i 
zabieram się do porządków.

Zrobione! Teraz upragniona 
chwila godzinnego odpoczynku.

Rozmowy z kolegami, papie
ros — i czas przygotować się do 
wydawania podwieczorku

Godz. 15. Spracowana załoga 
zajmuje miejsca przy stole i pa
łaszuje przygotowany posiłek. 
Po pół godzinie stanowczy głos 
bosmana wzywa wszystkich do 
pracy.

1 znów porządkowanie. Pracu
ję — Pod „troskliwym" okiem 
bosmana — aby zdążyć wszyst
ko zrobić przed kolacją.

Godz. 17i0. Kolacja. W  miłym 
nastroju, wśród żartów i doga- 
dywań szybko mija czas posił
ku.

Po kolacji — porządkowanie 
mess, mycie naczyń. Koniec na 
dziś!

Jest godzina 19. Nadszedł czas 
wolny. Słucham radia, biorę u- 
dziął w zebraniach... Słucham 
wykładów fachowych, pogawę
dek politycznych. Czytam — lub 
piorę bieliznę.

Kończę mój dzień chłopca o- 
krętowego. Chcecie wiedzieć jak 
będzie wyglądało moje jutro? 
To przeczytajcie te moje wypo
ciny jeszcze raz!

Józef WOJNAROWSKI 
a/s „Gliwice**

U



KORESPONDENCYJNY KURS PRZYGOTOWAWCZY (5)
NARESZCIE...

— w estchhął n iejeden 
z W as, b iorąc  do ręk i ten nu 
mer. W iecie już jednak, że 
zmiana w ydawcy i przenie
sienie adm inistracji do Gdyni 
spowodow ało w ydanie zeszy
tu ' podw ójnego tza 'styczeń1 
i luty, k tó ry  dopiero teraz 
do W as dociera. M arcowy nu 
mer w yjdzie już" norm alnie w 
drugiej połow ie m iesiąca.

NOWOŚCI.
N ow ością je st elem entarny 
kurs korespondencyjny. Mogą 
się przenieść  na ten kurs 
Ci z W as, którym  tem aty 
i zadania dotychczasowe spra
w iały  duże trudności. Zw łasz
cza niech to zrobią uczniowie 
k lasy  VII i niższych, miesz
ka jący  we w siach i małych 
m iejscow ościach. W  obu ku r
sach na raz udziału b rać  nie 
można. Formularz zadań jest 
tak  pom yślany, żeby  decy
dow ać się na jeden z k u r
sów, bo druga jego strona zo
stanie zaklejona przy w ysłaniu 
jak  zwykle na kartce  poczto
wej.

KURS TRWA,

SPRAWY SZKOLNIC
TWA MORSKIEGO.

W  marcu ukaże się „In for
m ator Szkolnictwa M orskie
go", w którym  podane zo
staną term iny i w skazówki 
co do zgłaszania się na 
Komisje K w alifikacyjne. J e 
dnocześnie ukaże się  form u
larz podania. Uczestnicy ku r
sów korespondencyjnych o- 
trzym ają  w prost z PCWM 
„Inform ator" i form ularz po
dania, w którym  będzie za
mieszczone zaśw iadczenie o 
uczestniczeniu w kursie i o- 
cena ogólna zadań  (o ile je 
nadesłano co najm niej z 2 
tem atow i, w  ocenie będą 
specjalnie w yróżnieni w ytrw a
li uczestnicy nadsy ła jący  za
dania od I tem atu.

Ponieważ „Inform ator" za
w ierać będzie w szystkie 
szczegóły dotyczące szkol
n ic tw a ' m orskiego o k tó re  py 
taliście się  przy zadaniach 
tem atu IV, w ięc też nie om a
wiam y ich teraz.

TEMAT VI.
Szykujcie m ateria ły  do te 
matu VI, k tó ry  dotyczyć b ę 
dzie STOCZNI. Znajdziecie 
je częściowo w 4 n-rach „ Ż e 
glarza" z 1948 r, częściowo 
w „M łodym  Ż eglarzu", 
zw łaszcza w num erze 1/2 ze 
stycznia/.lutego 1949 r. orał. 
w com iesięcznej kronice „Na 
morskim horyzoncie".

DECYDUJCIE SIĘ.
Z num erem  bieżącym  zam y
kam y przyjm ow anie nowych 
zgłoszeń  na kurs korespon
dencyjny. Kto w ięc nie na. 
deśle zadań  z V tem atu  do 
20 m arca — nie zostanie już 
po tym  term inie przy jęty .

Przypominamy, że  udział w 
kursie korespondencyjnym  o- 
bow iązkow y je st dla kandy
datów  do szkolnictw a m or
skiego, zam ieszkałych poza 
miejscowościam i, w k tórych 
odbyw ają  się kursy  przyspo
sobienia m arynarskiego pro
wadzone przez LM (przedtem 
przez SP). Kurs koresponden
cyjny  ma im zastąp ić  kurs 
w LM.

brzeżnego i kutrowego?
Jak pracują rybacy dalekomorscy? 
Jak współzawodnictwo pracy ryba
ków przyczynia się do rozwoju rybo
łówstwa?
Gdzie szkolą się kadry rybaków?

V. PRZETWÓRSTWO RYBNE.
Czy ryby łatwo ulegają zepsuciu?
W jaki sposób rozprowadza się ryby 
świeże i kto się tym zajmuje?
Jakie są sposoby konserwowania ryb? 
Co się dzieje z odpadkami?

VI. PORT RYBACKI.
Jakie zadania ma spełniać port ry
backi?
Jakie instytucje związane są z rybac
twem morskim?
Jakie urządzenia i zakłady w porcie 
rybackim związane są ze statkami i 
ich wyposażeniem?
Jakie urządzenia i zakłady w porcie 
rybackim związane są z ładunkiem 
ryb?
Wymień polskie porty rybackie?

TEMAT V
RYBACTWO MORSKIE
M arząc o morzu, widzicie siebie prze

ważnie na statku handlowym, rzadziej 
na okręcie wojennym, a już zupełnie 

rzadko na statku rybackim.
A czy pomyśleliście kiedyś, że najbliżej 

z morzem żyje właśnie rybak — zwłaszcza 
dalekomorski. Trud jego pracy jest wielki, 
ale za to jest wspaniale wynagradzany.

Nasze rybołówstwo dalekomorskie rozra
sta się w szybkim tempie i potrzebuje nowych 
pracowników: silnych, zdrowych, idących do 
ciężkiej pracy z zapałem i ochotą.

Zajmując się obecnym tematem spróbujcie 
wyobraźnią przenieść się na statek rybacki 
— a może tu szukać dla siebie miejsca 
w przyszłości?

GDZIE SZUKAĆ KIAD0KCŚCI?
-r Do zebrania podstawowych informacji c 
rybactwie morskim potrzebny jest przede 
wszystkim nr 4 „Młodego Żeglarza14 z kwie
tnia 1949 r., poza tym duże usługi odda Wam 
komplet 4 n-rów „Żeglarza" z 1948 r., roze
słanych 2 miesiące temu. Dalsze pogłębianie 
tematu przyniesie lektura książki dr. J. Ku
likowskiego „Rybołówstwo Morskie11, wyda
nej przez Morski Instytut Rybacki w Gdyni.
Zestawienie innych wydawnictw o tematyce 
rybackiej znajdziecie w n-rze 1 „Żeglarza11 
z września 1948 r.

UK OmZADKOWAt WIADOMOŚCI?
I RYBY MORSKIE.

Jaką wartość przedstawia mięso ryb?
Które gatunki ryb morskich mają 
największe znaczenie dla rybołów
stwa?
Jakie morza są najwięcej zarybione?
Gdzie łowią ryby polscy rybacy?

II. STATKI RYBACKIE.
Czym się różnią pod wzglądem zasię
gu, napędu, urządzeń i sposobu łowie
nia następujące jednostki rybackie: 

łódź wiosłowo-żaglowa, 
łódź motorowa, 
kuter, 
luger, 
trauler.

Co to są lugrotraulery i supertrau- 
lery?
Co wiesz o polskiej flocie rybackiej?

III. NARZĘDZIA POŁOWU.
Co to są bierne i czynne narzędzia 
połowu?
Jakie ryby łowi się na haczyki?
Jakie ryby łowi się przy pomocy sieci 
zastawnych i pławnic?
Do jakich połowów używa się wło
ków?

IV. PRACA RYBAKA.
Co składa się na trud pracy rybaka 
i jak jest on wynagradzany?
Jak układa się praca rybaka przy-

OMÓWIENIE III TEMATU
I. JAK ROZW IJAŁA SIĘ KONSTRUKCJA STATKÓW

W starożytności statki budowano z drzewa, a za napęd słu
żyły wiosła oraz — przy pomyślnym wietrze — pomocniczy ża
giel (rys. G). (Bliższe wiadomości o tych statkach znajdzie czy
telnik na str. 12 i 13 niniejszego numeru „Młodego Żeglarza11). 

-  We wczesnym średniowieczu najlepszymi żeglarzami byli 
Wikingowie, którzy na otwartych wiosłowo-żaglowych łodziach

(rys. E) przemierzali Atlantyk oraz docierali ze swych siedzib 
w Skandynawii do najodleglejszych zakątków wybrzeży Euro
py. W średniowieczu nauczono się używać żagla jako wyłączne
go środka napędu (rys. C), co wpłynęło na rozwój żeglugi. W 
czasach nowożytnych budowano coraz większe żaglowce o co
raz większej powierzchni żagli (rys. B —■ statek z XVI/XVII 
w, i rys. H — statek z XVIII w.). Żaglowce osiągnęły szczyt 

'rozwoju w drugiej połowie XIX w. (rys.. F) i odtąd zaczęły stop
niowo znikać z powierzchni mórz. W pierwszej połowie XIX 
stulecia nastąpił bowiem przewrót w budownictwie okrętowym: 
kadłuby zaczęto budować z żelaza, a potem stali, a jako środek 
napędu stosowano początkowo boczne koła łopatkowe (rys. I) 
a potem śruby wprawiane w ruch maszyną parową. Parowce 
XIX w. osiągnęły duże wymiary i umożliwiły wielki rozwój 
żeglugi (rys. A). W w. XX maszyna parowa zaczęła ustępować 

i miejsca silnikom spalinowym. Statki nowoczesne odznaczają się 
piękną i zgrabną sylwetką o liniach opływowych (rys. D).

Wyjaśnienie. Dla zilustrowania rozwoju statków — prze
drukowujemy z n -ru  11 „MŻ11 z r. ub. rysunek do jednego z za
dań kursu korespondencyjnego.



IL PODSTAWOWE WIADOMOŚCI Z TEORII STATKU.
Zgodnie z p raw em  A rchim edesa sta tek  budow any ze stali 

nie tonie, gdyż w ypiera swoim kadłubem  tyle wody, że równo
waży ona jego ciężar, co pozwala mu pływać. Żeby statek  był 
zdolny do żeglugi po morzu — nie w ystarcza sam a zdolność 
pływania. Musi on być tak  mocno zbudowany, aby oparł się 
skutecznie wszelkim  siłom łam iącym , k tóre pow stają przy sil
nym  kołysaniu sta tku  na dużej fali, gdy kad łub  częściowo za
nurza się głęboko do wody, a częściowo zostaje w ynurzony w 
dolinie fali. Dalszym niebezpieczeństwem  dla sta tku  mogłyby 
bvć przechyły, k tóre mogą spowodować wywrócenie, o ile k a 
dłub sta tku  nie bedzie m iał odpowiedniego k sz ta łtu  i ciężary 
na nim  nie będą w łaściw ie rozmieszczone. S tatek  nie może też 
bvć przeładow any, żeby fale nie zalały pokładu. M inimum 
wzniesienia pokładu nad poziom wody nazyw a się „wolną bu r
tą". Najw iększe dopuszczalne zanurzenie oznaczone iest specjał
e m  znakiem, nam alow anym  na burcie każdego statku. W iel
kość sta tku  określa sie przez w ym ierzenie jego pojemności, czyli 
k u batu ry  w nętrza. P rzy tvm  pojemnością b ru tto  (BRT) nazyw a
my ku b atu rę  całego w nętrza, a poiem nością netto  'NRT> tylko 
przestrzeń przeznaczoną na ładunek. Poiem ność statków  mierzy 
sie w  tonach reiestrow vch. Tona reiestrow a odnowiada 100 
stonnm sześciennym, czyli 2.83 ma. Można też określać wielkość 
s+a+ku p^zez podaw anie iego nośności. ti. ciężaru w tonach W a 
gowych. k+órv można z ła d o w a ć  na próżny sta tek  aż do zanu
rzenia go do granicy wolnej burty.

ni. JAK JEST ZBUDOWANY STATEK MORSKI?
Do budowy nowoczesnych statków  używ a się stali. Oczywi

ście do w ykonania różnych urządzeń i instalacji potrzebne są i 
inne m ateriały . Z blachy stalow ej w ykonane jest poszvcie s ta t
ku, tw orzące jego dno, ściany boczne, czyli ou rty  i pokład. Po
szycie wzmocnione jest szeregiem w iązań konstrukcyjnych, 
które nazyw am y szkieletem. Do głównych wiązań należą: kil, 
denniki, wręgi, pokładniki i wzdłużniki. S tatek  w praw iany jest 
w ruch śrubą, obracaną przeż odpowiedni silnik. Silnikiem  tym  
bvwa: m aszyna parow a tłokowa, tu rb ina , m otor spalinowy. Dwa 
pierwsze rodzaje silnika zasilane są parą, k tórą w ytw arza się 
w kotłach. W tym  w ypadku sta tek  posiada następujące pomie
szczenia: m aszynownię i kotłownię. Spalinowce m ają natom iast 
tylko m otorownię. Poza tym  na każdym  sta tku  m usi być po
mieszczenie na zapas paliw a: węglownia lub zbiorniki z ropą. 
Do nadaw ania k ierunku  płvnącem u statkow i służy s te r poru
szany kołem  sterowym , znaiduiącym  się w  sterow ni na pomo
ście naw igacyjnym . Na pokładzie sta tku  znajdu ją się urządzenia 
do przeładunku, a więc m aszty z bomami i w indy ładunkowe, 
urządzenia do u trzym ania sta tku  na postoju — w inda kotwicz
na z łańcuchem  kotw icznym  i kotwicą, bebnv z linam i służą
cymi do cum owania i pachołki, na  k tóre zakłada sie cumy. Na 
pokładzie każdego sta tku  znaidu ja się poza tym  szalupy ra tu n 
kowe, zawieszone na sziupbelkach, ułatw iających spuszczanie 
szalup na wodę. Na wysoko Dołożonym pomoście naw igacyjnym , 
z którego rozciąga sie widok na w szystkie strony, znajdu je się 
sterow nia, kabina naw igacyjna z m apam i i przyrządam i naw i
gacyjnym i i radiokabipa.

Dla zapew nienia załodze sta tku  odpowiednich w arunków  
bytowania, cześć w nętrza sta tku  przeznaczona jest na. pomie
szczenia m ieszkalne: kabiny sypialne, jadalnię, kuchnię, spiżar
nię, łazienkę.

W ew nątrz sta tku  przebiega sieć różnych instalacji i prze
wodów: ru r  od pomp. ogrzewania, oświetlenia, urządzeń prze
ciwpożarowych, w entylacji, przewodów  pary  i przewodów do 
porozum iew ania się miedzy oddalonym i częściami sta tku , a 
zwłaszcza miedzy pomostem naw igacyjnym  i maszynownią.

Rozplanowanie i urządzenie w nętrza sta tku  zależy od prze
znaczenia sta tku , tj. od rodzaju  ładunku k tóry  ma przewozić-

rV. JAKIE ROZRÓŻNIAMY RODZAJE STATKÓW?
TTcjT-crc+irio n>ywqjące po m orzach statk i zaliczyć można do 

jednej z pięciu grup:
1. okręty  woierme,
2. sta tk i handlowe,
3. s+^iki n^em ysłow e (rybackie, wielorybnlcze, do poła

w iania fok),
4. sta tk i pomocnicze (np. holowniki),
5. s ta tk i sportow e tj. jachty.
O ktety  w oienne służą bezpośrednio lub pośrednio do pro

wadzenia w ojny na morzu. Sa wiec wyposażone w różne bronie, 
a w netryp ich musi nomieścić liczną obsługę tych broni i zapasy 
m ateriałów  bojowych.

S tatk i handlow e służą do przewozu ludzi (statki pasażerskie
— bQdace w ielkim i pływ ającym i hotelam i) lub  tow arów  (statki 
tow arow e — bedace pływ ającym i magazynami). Spotyka się też 
tvn  pośredni sta tku  pasażersko-towarow ego. W nętrze sta tku  to
warowego dostosowane jest do rodzaju ładunku. Jest w iec albo 
zespołem zbiorników dla ładunków  płvnnvch, albo chłodnią — 
dla ładunków  łatw onsujących się, zespołem niewielkich kom ór
— dla ładunków  drobnicowych, w ielką ładow nią — dla sypa
nych luzem  ładunków  m asowych itp.

S ta tk i pomocnicze to różnego rodzaju jednostki służące do 
obsługi żeglugi i portów, do u trzym ania w  porządku szlaków 
morskich a także do kształcenia nowych k ad r m arynarzy.

S tatk i sportow e służące celom niezarobkow ym  nazywam y 
jachtam i bez względu na wielkość i na to, czy poruszane są przy 
pomocy śruby  czy też żagli.

V. CO TRZFBA WIEDZIEĆ O POLSKIEJ FLOCIE 
HANDLOWEJ?
W dn. 1. 1. 1950 polska flota handlow a liczyła 48 statków  

o nośności około 215 000 ton wobec 38 sta tków  w  r. 1939 o noś
ności 120 000 ton. Z w ojny wyszła flota mocno uszczuplona i 
zm niejszona do stanu 23 statków  o nośności 110 000 ton. Dwu
krotny wzrost swój zawdzięcza flota m ądrej polityce Polski Lu
dowej oraz pomocy Związku Radzieckiego.

_ Osiągnęła swój stan  obecny następującym i drogam i: k ilka
naście sta tków  odstąpił ZSRR ze zdobyczy w ojennej na Niem
cach, odzyskaliśm y też k ilka statków  zagrabionych przez Niem
ców w  czasie wojny. K ilka sta tków  zostało odrem ontowanych z 
wydobytych wraków , k ilka zakupiliśm y zagranicą lub zamówi
liśmy na zagranicznych stoczniach. Wreszcie już 2 s ta tk i (ru- 
doweglowce) w łasnej produkcji pełnią służbę na morzu.

Polskie s ta tk i u trzym ują regularne połączenia z głównymi 
portam i B ałtyku, Europy Z ach .. i Morza Śródziemnego, z Pół
nocną i Południow a A m eryką i Indiam i.

K ilkanaście sta tków  nie pływ a na liniach regularnych, lecz 
upraw ia żeglugę tram pow ą, tj. przewożenie ładunków  maso
wych w  m iarę potrzeby do dowolnych portów  bez ściśle okreś
lonego rozkładu jazdy.

ROZWIĄZANIE ZADAŃ
1. Wpisz poniżej przy odpowiednich liczbach nazwy części s ta t

ku ponum erow ane od 1—20, dodając kró tk ie objaśnienie do 
czego dana rzecz służy.

Rozwiązanie:
1. sterow nia — pomieszczenie dla sternik*
2. koło sterow e — do poruszania steru
3. w enty la to ry  — do w ietrzenia w nętrz
4. szalupa — do ra tow ania załogi w wypadku zatonięcia statku
5. bom y ładunkow e — do przeładunku tow arów
6. w indy ładunkow e — do w yciąqania i opuszczania ładunku
7. w inda kotw iczna — do rzucania i podnoszenia kotw icy
8. luki — otw ory do ładow ni
9. kaM ny — służące za m ieszkanie załogi

10. ładow nie — pom ieszczenie dla towarów
11. kotłow nia — pom ieszczenie kotłów
12. maszynownia — pomieszczenie maszyn statku
13. s ter — do nadaw ania kierunku płynącem u statkow i
14. w al śruby  — do przenoszenia energii z m aszyny na £rnb<;
15. śruba — do poruszania statku
16. kil — głów ne wzmocnienie szkieletu
17. denniki — usztyw niaiące poszycie dna
18. w reoł — usztyw niaiące poszycie burt
19. dziobnica — wzmocnienie konstrukcyjne dziobu
20. ty ln ica  — wzmocnienie konstrukcyjne rufy

2. Określ rodzaj następujących 10 statków :
1. „C zech" — chłodnicow lec
2. „H erku les"  — holownik
3. „Tnż. W enda”  — poo, eb ia ika
4. „P a r^ a ra "  — przybrzeżny pasażerski
5. „Jedność  R obotn ł-ra”  — rudowęglowiec 
#. „K arpaty”  — zbiornikow iec
7. „K onern ik" — prom kolejow y
8 . „S atn rn ła”  —  trau le r rybacki
9. „SoM eski" — pacażersko-tow arow y

10. „W arm ia" — drobnicow iec
3. S tatek  m a pojem ność 1 829 BRT i 2 400 ton nośności. Po

mieszczenia załogi, m otoru i zbiorniki paliw a zajm ują prze
strzeń 2 264 m 3. Czy iego nośność zostanie w  pełni wyko- 
rzvstana, jeżeli zapełnim y jego ładownie zbożem, sv tnnvm  
luzem, wiedząc że 1 tona ziarna zajm uje 49 stóp sześcien
nych? Tle w yniesie różnica między faktycznym  ładunkiem  
a nośnością sta tku?

Rozwiązanie:
N o n i e  zostanie wykorzystana — o 300 tnn
A. Obliczam, ile ton rejestrowych pojemności zajmują po

mieszczenia załogi, motoru i zbiorniki paliwa:
2 264 ms : 2.83 m3 =  800 (ton rej.)

B. Obliczam pojemność netto statku:
1 829 ton rej. — 809 tnn rej. =  1 029 ton rej. (netto)

C. Obliczam pojemność netto w stopach sześciennych:
100 stóp3 . 1 029 =  102 900 stóp3

D. Obliczam w tonach ciężar ziarna, które wypełnia ładow
nię o objętości 102 900 stóp3

102 900 st.3 : 49 st.3 =  2 100 (ton)
E. Obliczam różnicę między nośnością statkn a ciężarem 

ziarna, zapełniającego ładownie:
2 400 ton — 2 100 ton =  300 ton

4. W jakiej kolejności umieścić rysunki statków  oznaczonych 
literam i A — I, aby przedstaw ić rozwój żeglugi w  porządku 
chronologicznym?

Rozwiązanie:
G, E, C, B, H, I, F, A, D.

U w a g a :  Bocznokolowce z ożaglowanymi (na wszelki wy
padek) masztami (I) pojawiły się, zanim czyste żaglowce (F) 
osiągnęły swój szczytowy punkt rozwoju.
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5. Przyjm ując pierw sze zdanie za prawdziwe, podkreśl błędy 
dostrzeżone w  dalszym  ciągu poniższego uryw ka. Ile ich od
kryłeś? *
...Motorowiec załadow any drobnicą p łynął przez ocean, ko
łysany boczną falą. K apitan  dał rozkaz do kotłowni (1) aże
by zwiększono szybkość. Palacze (2) zwiększyli dopływ  ben
zyny (3) do m otorów Diesla. W ydobywające się z kom ina 
czarne kłęby dymu (4) w iatr znosił wprost na sterownię (5), 
a stern ik  m ając zasłonięty (6) widok zbaczał (7) raz po raz 
z kursu. F ala wzrosła i na skutek  gw ałtownych przechyłów  
ładunek węgla (8) zaczął się przesypywać z ładowni dziobo- 
wej do rufowej (9) i (10).
Urywek zawiera 10 błędów. Oto one:
1. Na motorowcu nie ma kotłowni.
2. Na motorowcu nie ma palaczy, tylko motorzyści.
3. Motory Diesla zasilane są ropą, a nie benzyną.
4. Na motorowcu z komina nie wydobywają się kłęby dy

mu, choć przy złym spalaniu ropy mogą pojawić się wi
doczne czarne spaliny.

5. Boczny wiatr nie mógł znosić spalin na sterownię.'
6. Spaliny nie mogą zasłonić sterowni, bo znajduje się ona 

przed kominem.
7. Zasłonięcie widoku ze sterowni nie wpływa na kurs 

statku, bo sternik patrzy się na kompas.
8. Sk^ro statek wiózł drobnicę — to nie było w ładowniach 

węgla.
9. Wiatr wiał z boku, więc statek mógł się tylko kołysać 

na boki.
10. Ładownia dziobowa oddzielona jest od rufowej moto- 

rownią.

OMÓWIENIE IV TEMATU
Z braku miejsca omówienie IV tematu zmuszeni jesteśmy 

odłożyć do następnego numeru. Na razie zamieszczamy tylko 
rozwiązanie zadań z IV tematu.

ROZWIĄZANIE ZADAŃ
1. Na rysunku  umieszczonym w  12 num erze w idzim y 44-osobo- 

wą załogę dużego parow ca ugrupow aną wg zajm owanych 
15 stanow isk. W ymień te stanow iska i określ krótko, jakie 
zasadnicze funkcje wchodzą w  zakres każdego z nich?

Rozwiązanie
x — kapitan, 2 — oficerowie pokładowi, 3 — radiooficer, 
4 — starszy mechanik, 5 — oficerowie maszynowi, 6 — elek
trotechnik, 7 — bosman, 8 — marynarze pokładowi, 9 — 
cieśla okrętowy, 10 — węglarze, 11 — palacze, 12 — smaro
wnicy, 13 — ochmistrz, 14 — kucharze, 15 — stewardzi.

Określenie zasadniczych funkcji każdego z wymienionych 
członków załogi znajdziecie w omówieniu IV tematu punkt 
HI, które zamieszczone zostanie w nast. numerze.

2. Parow iec o pojemności 3 080 NRT i nośności ogólnej 7 200 
ton (wraz z paliw em  i zapasami) w yrusza w  podróż z Gdyni 
do Buenos Aires z ładunkiem  cem entu (1 tona cem entu w 
w orkach zajm uje 0.7075 m 3). Jego szybkość wynosi 12 w ę
złów, a zużycie węgla 30 ton na dobę. Ile węgla m usi zabrać 
ze sobą, aby w ystarczył na  podróż w  jedną stronę z 20% 
rezerwy?

•Rozwiązanie
Parowiec musi zabrać ze sobą 900 ton węgla.
A. Obliczam z mapy długość trasy morskiej z Gdyni do 
Buenos Aires: około 13 340 km i zamieniam na mile morskie

13 340 : 1,852 km =  7 200 (mil morskich).
B. Obliczam w jakim czasie parowiec przebędzie tę trasę: 

7 200 mil : 12 mil na godz. == 600 godz.
600 godz. : 24 godz. = 25 (dób).

C. Obliczam zużycie węgla w ciągu 25 dób i doliczam 20% 
rezerwy:

30 ton X 25 = 750 ton 
750 ton X 20
---------- l o o ' --------=  150 t o n
750 ton + 150 ton =  900 ton,

3. Ile cem entu bedzie mógł zabrać powyżej w spom niany sta
tek, skoro oprócz węgla załaduje w  Gdyni 140 ton wody 
słodkiej i żywności?

Rozwiązanie
Statek może zabrać 6 160 ton cementu.

A. Obliczam ciężar węgla, wody i zapasów:
900 ton +  140 ton =  1 040 ton.

B. Obliczam ile cementu można załadować na statek skoro 
1040 ton nośności zostanie wykorzystane na węgiel, wodę 
i zapasy:

7 200 ton — 1 040 ton =  6 160 ton.
4 W jak im  procencie przestrzeń ładow ni nie zostanie w ykorzy

stana w  czasie tego rejsu?
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Rozwiązanie
Tylko 50% przestrzeni ładowni zajete bedzie przez cement. 
A. Obliezam ile m3 zajmie ładunek 6 160 ton cementu:

0 7075 m3 X 6 160 =  4358,2 m’.
B. Z°mieniam m3 na tony rejestrowe:

4358.2 m3 : 2.83 m3 =  1 540 (t. rej)
C. Obliczam, jaki to będzie %  pojemności netto statku:

1 540 X 100
=  50 %3 080

Ile la t bedzie m iał wasz kolega, gdy otrzvm a dvplom  kap ita
na żeglugi w ielkiej? Urodził sie w  r. 1933 Obecnie jest on
uczniem  IX  kl., zapisał sie do Koła Przysposobienia M ary
narskiego ,,SP“, jest czynnym  ZMPowcem, bvł iuż na b ry 
gadzie ,,SP“ w lecie. bierze także udział w  kursie korespon- 
dencvjnym . Uczy sie p ilnie a zwłaszcza fizyki, m atem atyki, 
polskiego i nauki o Polsce W spółczesnej. N iew ątpliw ie w ro
ku 1950 dostanie się do Szkoły Jungów.

Rozwiązanie
M^że otrzymać dyplom kapitana żeglugi wielkiej jako 30- 
letni mężczyzna w r. 1963.
Suróbulmy wyobrazić sobie jego koleje:
W r. 1950 zostaje przyjęty do PSJ, w r. 1951 zdaje do PSM, 
którą kończy w r. 1953, przez rok służy w Ms»r. Woj., potem 
przez 2 lata p!vwa na statkach i w r. 1956 dostaje dyplom 
porucznika żeglugi małej, po 2 latach może dostać dyplom 
następny, po dalszych 2 latach — dyplom kapitana żeglugi 
malej. W r. 1960 zaczyna uczęszczać na roczny kurs kapitań
ski w PSM i zdaje egzamin. Musi jeszcze odbyć roczną prak
tykę. Dodajmy jeszcze rok na urlopy, przerwy w pracy w 
czasie dotychczasowej służby na morzu itp. A wiec w r .1963 
może najwcześniej dostać dyplom kapitana żeglugi wielkiej, 
mając 30 lat.

Z A D A N I A :

1. Podaj nazw y 3 gatunków  ryb m orskich z ry su n k ó w  I—III, zaznaczając przy każdej, gdzie ten g a 
tunek je s t przez polskich rybaków  poław iany i na  jak ie m iesiące przypada sezon połow ów ? w ojew ództw o

5

n.

m . ______  .... .. _............. .............................................. . .........................

2. J ak  się  nazyw ają  1 czym się m iędzy sobą różn ią  typy  statków  rybackich z rysunków  IV—VI?

rv .

VI. _____________  .. ■___ _ ___ ______ ________________ ___ ____ _  - .........  ........................

3- Jak  się  nazywa, z czego jest zrobiona, jak  działa i do połow ów  jakich ryb jest używ ana--sieć t  ry 
sunku VII?

nazw isko i im ię

adres
ZGŁOSZENIE NA KURS KORESPONDEN

CYJNY
(do wypełnienia dla zgłaszających sie po raz 

pierwszy)

<;"y " ^ • ^ • [ ^ ^ ^ " " g a ^ y g ó w a ć d o s z k b l -  
nictwa m orskiego, do jakiej szkoły?

czy należy  do Koła M łodzieżowego Ligi 
M orskiej i jakiego?

4. Co wiesz o zawodzie rybaka dalekom orskiego!

5 Ile razy  w zrosły nasze połow y m orskie w po rów nan iu  z  okresem  przedw ojennym i

S
d atauródżeriia:

3o”"jakiej""szkoły”Tktórej"kTasy'uczęsz
cza lub w  jakim  zawodzie pracuje?

i.
zawód ojca (matki), ‘jeśli roiriik — ile  

ha ziemi?
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ELEMENTARZ MORSKI (1)
Wielu z Was, drodzy Czytelnicy, zwracało się do nas z prośbą o jakieś łatwe 

artykuły, które byłyby wprowadzeniem w sprawy morskie. Wiełu z Was nie wzięło 
udziału w KORESPONDENCYJNYM KURSIE PRZYGOTOW AW CZYM , bo był 
za trudny i wymagał rozczytywania się w różnych wydawnictwach morskich, nie dla 
każdego dostępnych.

Dla Was więc, Czytelnicy, stawiający pierwsze kroki w wiedzy o morzu, otwie
ramy nowy dział — ELEMENTARZ MORSKI, w którym znajdziecie najważniejsze 
wiadomości ze wszystkich dziedzin życia morskiego, ułatwiające zrozumienie tego 
wszystkiego, o czym pisze „Młody Żeglarz“

W ramach tego działu rozpoczynamy też nowy ELEM ENTARNY KURS KO
RESPONDENCYJNY, którego regulamin znajdziecie obok.

M O R Z E

ZASTANAWIAMY SIĘ NAD PLANEM...
Wszyscy się zgodzimy, że pierwszym 

tematem w naszym elementarzu powinno 
być MORZE. Dlatego też odrazu odpowie
my na dwa pytania: co to jest morze i jak 
ono powstało. Nie zaszkodzi też powtórzyć 
sobie najważniejsze pojęcia geograficzne, 
związane z morzem.

Potem przyjrzymy się dokładnie ry
sunkowi, który przedstawia szereg zja
wisk morskich. Tylko nie zacznijcie kry
tykować, że nie zachowane są na nim 
proporcje —• że statki za wielkie i porty 
zajmują pół lądu. Rysownik, który opra
cowuje ilustracje dla naszego elementarza 
nie dba o proporcje, bo troszczy się przede 
wszystkim o to, by przejrzyście pokazać 
różne morskie zjawiska.

Mówiąc o morzu, nie pominiemy na
szego Wybrzeża. Weźmiemy więc do ręki 
mapę Polski, którą każdy z Was ma na 
pewno wśród książek szkolnych.

Mamy więc plan działania i możemy 
zaczynać — a więc...

NAJPIERW  MÓWIMY O MORZU.
Morzem nazywamy ogromne rozlewi

sko wody, wypełniającej łączące się ze so
bą zagłębienia w skorupie ziemskiej. Wy
niosłości, wynurzające się ponad poziom 
morza — to ląd, który zajmuje 3/10 po
wierzchni kuli ziemskiej.

Przed milionami lat ziemię — stygną
cą z pierwotnego żaru — otaczały wielkie 
ilości pary wodnej. Kiedy tem peratura 
odpowiednio się obniżyła — para ta ule

gła skropleniu i w postaci wody opadła na 
ziemię, zalewając wszystkie zagłębienia i 
tworząc morza.

Stałe parowanie wody i ponowne skra
planie się w postaci opadów i z kolei prze
sączanie się przez górne warstwy skorupy 
ziemskiej powoduje nieustanne przemy
wanie ziemi i rozpuszczanie się znajdują
cych się w niej soli mineralnych. Spły
wają one rzekami do morza i tam  się gro
madzą, dając wodzie morskiej charakte
rystyczny smak gorzko-słony.

Wielkie bloki lądowe nazywamy kon
tynentam i, a wielkie obszary morskie od
dzielające kontynenty —• oceanami. Oto
czony dokoła morzem skrawek lądu zwie 
się wyspą, a położony wśród lądu zbiornik 
wodny — jeziorem.

Podobne pokrewieństwo łączy pojęcie 
zatoki (odnoga morza wciskająca się w 
ląd) i półwyspu (odnoga lądu wciskająca 
się w morze).

Części oceanów, które odcinają się od 
całości, czy to wrzynając się w ląd jakby 
jakieś gigantyczne zatoki, czy też oddzie
lone łańcuchem wysp — noszą nazwy 
mórz, np. Morze Bałtyckie, M. Śródziem
ne, M. Północne.

Miejsce zetknięcia się lądu z morzem 
nazywamy brzegiem, a pas lądu wzdłuż 
brzegu — wybrzeżem.

Wzdłuż wybrzeża w małych i więk
szych miejscowościach oraz w wielkich 
portach gromadzą się ludzie, którzy p ra
cą swą związani są z morzem.

Nazwy oceanów i kontynentów każdy 
z Was wymieni bez trudu. Spróbujcie wy
liczyć dla każdego z oceanów: przylega
jące do niego morza, zatoki, wyspy i pół
wyspy.

Jak wypadł ten nagły egzamin z geo
grafii? Dobrze by było od czasu do czasu 
zajrzeć do atlasu, ale narazie...

PRZYGLĄDAMY SIĘ RYSUNKOWI...
Mamy przed sobą jakiś fantastyczny 

ocean, dzielący 2 kontynenty. Płyną po 
nim statki w różnych kierunkach, gdzieś 
w okolicach podbiegunowych jakiś trauler 
łowi ryby.

Silny w iatr pędzący zwały ciężkich 
chmur rozkołysał część obszaru wodnego 
i wielkie fale rzucają statkiem, przebija
jącym się przez sztorm  (1).

Przy drugim brzegu panuje spokój. Wo
da ledwie się marszczy lub jest gładka jak 
lustro. Na statku opuszczającym port A 
dym unosi się prostopadle do góry. To 
cisza morska.

Gdzieindziej znów kłęby mgły (2) za
kryły morze. Statkom, które we mgle pły-r 
ną, grozi niebezpieczeństwo zderzenia. 
Zmniejszyły więc na pewno szybkość i da
ją sygnały dźwiękowe, żeby nawzajem 
ostrzec się o zbliżaniu się do siebie i u łat
wić wyminięcie.

Na odnodze oceanu, wrzynającej się w 
ląd (3) i będącej zapewne osobnym mo
rzem lód zahamował żeglugę. Widzimy, 
że jakiś lodołamacz toruje sobie drogę do 
nadbrzeżnej osady.

W północnej części oceanu pojawiło 
się jeszcze jedno niebezpieczeństwo — 
pływające góry lodowe (4). Są to potężne 
bloki, które oderwały się od grubej płyty 
lodowej, narosłej na lądzie w okolicy bie
guna.

Patrząc na strzałki —• uprzytamniamy 
sobie, że przez ocean przepływa prąd, 
który niewątpliwie wpływa na szybkość 
statków (5) i (6), znajdujących się w jego 
zasięgu.

Co moglibyście powiedzieć o brzegach 
naszego oceanu? W którym miejscu są one 
dobrze rozwinięte, a w którym tworzą 
prostą, nierozwiniętą linię brzegu?

Z A D A N I A

1. Ile razy pow ierzchnia wszystkich mórz św iata je st w iększa “od pow ierzchni w szystkich lądów ? w ojew ództw o

Jak ie  zjaw iska przyrodnicze na morzu są niebezpieczne dla żeglugi? nazwisko i imię

3 Z portu A w yrusza statek  (5) do portu B. W tym samym czasie statek  (6) opuszcza port B, 
k ie ru jąc  się do A i ;p łynąc  z tą  sam ą szybkością co sta tek  (5).. Czy oba s ta tk i .osiągną  swoje cele 
też w tym samym czasie? Uzasadnij odpowiedź, patrząc na rysunek.'

4. O dszukaj na mapie w ym ienione w artykule  porty i rzeki i wpisz we w łaściw e kółka odpowiednie 
num ery zam iast nazw portów , a we w łaściw e kw adraty  — num ery zam iast nazw rzek.

W iedząc, że  ludność 
Polski w ynosi około 24 
mil. oblicz jak i proc.
Polaków  zam ieszkuje 

nad morzem, skoro o- 
prócz ludności portów , 
wym ienionych w a rty 
kule w m niejszych m iej
scow ościach i osadach 
zam ieszkuje około 60 
tys.

adres

OGŁOSZENIE NA ELEMENTARNY EURO 
KORESPONDENCYJNY

czy b ra ł udział w dotychczasowym  Ko
respondencyjnym  kursie  przygotowawczym .

czy zam ierza kandydow ać do szkol
nictw a morskiego, do jak ie j szkoły?

czy na leży  do Koła M łodzieżowego Ligi 
M orskiej i jakiego?

data  urodzenia:

3o jak ie j szkoły i k tó re j k lasy  uczę’s~  
cza lub w jakim  zawodzie pracuje?

zawodf o jca (matki), jeśli rolnik 
ha ziemi?

ile
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Przyjrzyjmy się portom A i B. Port A 
leży w ujściu rzeki i ma dobre warunki 
dla postoju statków. To typowy port n a 
turalny . Natomiast B położony jest na nie
gościnnym prostym brzegu i aby zapew
nić statkom schronienie — musiano wy
budować falochrony (7). Tak powstał port 
sztuczny.

Który z portów ma lepsze połączenie 
z krajem? Odszukajcie na rysunku linie 
komunikacyjne, stocznię, dźwigi, magazy
ny, porty rybackie.

Czy domyśliliście się, że latarnie mor
skie (8) mają ułatwić statkom orientację i 
wskazać bliskość portów?

Zdaje się, że już wszystko obejrzeliśmy. 
Rozkładamy z kolei przed sobą atlas 
szkolny i...

PATRZYMY NA MAPĘ POLSKI.
Przesuńmy wzrok na północ, tam gdzie 

się kończy zielony ląd i zaczyna błękit 
morza.

Niech wyobraźnia zamieni kreskę brze
gu i czarne punkty osiedli i miast — w 
złociste plaże, pracowite osady rybackie i 
tętniące życiem porty, niech zaludni je ty
siącami pracowników morza. Przed oczy
ma niech stanie obraz wielkiego warsztatu 
pracy morskiej.

Patrzmy —• oto 200-tysięczny Szczecin 
(1), 190-tysięczny Gdańsk (2), 115-tysięcz- 
na Gdynia (3) i 45-tysięczny Sopot (4). W 
wielkich portach szczecińskim i gdyńsko- 
gdańskim, odwiedzanych przez tysiące 
statków rocznie, przeładowujących milio
ny ton towarów — tętni gorączkowa pra
ca. Tu się mieszczą ośrodki administracyj
ne, przemysłowe i kulturalne. Małe, mniej- 
więcej po 5 000 mieszkańców liczące mia
sta: Ustka (5), Darłowo (6), Kołobrzeg 
(7), Świnoujście (8) posiadają małe porty, 
odwiedzane przez niewielkie statki i są 
jakby miniaturami wielkich portów. Du
żym ośrodkiem miejskim jest 30-tysięczny 
Elbląg (9). Wyłącznie rybackimi portami 
są: Hel (10), Władysławowo (11), Łeba 
(12). Poza tym na wybrzeżu rozsiane są 
mniejsze przystanie rybackie, liczne miej
scowości uzdrowiskowe oraz dziesiątki 
wsi i osad rybackich, nie posiadających 
przystani, których mieszkańcy uprawiają 
rybołówstwo łódkowe.

Oprócz 2 wielkich rzek — Odry i Wisły 
— do Bałtyku wpadają mniejsze: Łeba 
(1), Pasłęka (2), Prośnica (3), Rega (4), Słu
pia (5) i Wieprz (6) oraz liczne rzeczki i 
strumienie.

Wybrzeże z zapleczem łączą linie kole
jowe (odszukaj je na mapie) i szosy.

Czym też zajmują się tysiące ludzi ży
jących na Wybrzeżu?

Parotysięczna rzesza marynarzy obsłu
guje statki. Wielka gromada rybaków za

opatruje kraj w ryby. Współdziałają ż ni
mi masy pracowników przemysłu rybne
go, solami, wędzarni, chłodni, fabryk kon
serw. Tysiące pracowników stanowi obsa
dę portów, zatrudnioną przy przeładunku 
i obsłudze statków. Załogi stoczni wielkich 
i małych budują i remontują statki ham  
dlowe i kutry rybackie. Nie możemy też 
pominąć milczeniem pracowników admi
nistracji, szkolnictwa, nauki — zwiążą- 
nych z morzem.

Rozbudowany i skomplikowany jest 
wielki warsztat pracy morskiej.

REGULAMIN
ELEMENTARNEGO KURSU KORESPONDENCYJNEGO

1. W szyscy kandydaci do szkolnictw a morskiego obow iązani są  przejść  przeszkolenie na kursach przysposo
bienia m arynaisk iego Ligi M orskiej, a jeżeli m ieszkają  we w siach lub m iejscow ościach, w k tó rych  tych 
kursów  nie ma — powinni zgłosić się  na ko respondency jny  kurs w „M łodym  Ż eglarzu” , w ybierając  albo 
rozpoczynający się  obecnie kurs elem entarny , o ile nie posiadają  Żadnych w iadom ości o morzu, albo pro
w adzony dotychczas kurs dla zaaw ansow anych, o ile dadzą sobie radę  z zadaniam i V tem atu.

2. Na kurs zostaje p rzy ję ty  autom atycznie każdy, kto nadeśle zgłoszenie i zadania do dn. 20 m arca br. 
Uczestnik kursu  obow iązany je st dokładnie przerabiać  m ateriał zaw arty  w każdym  num erze „M łodego Ż e 
glarza" , a zwłaszcza o b ję ty  kursem  korespondencyjnym , oraz w ykonyw ać i nadsy łać  co m iesiąc zadania.

3. Każdy uczestnik kursu , k tó ry  kandyduje do szkolnictw a m orskiego, otrzym a formularz podania z w ypisanym  
zaświadczeniem  o uczestniczeniu w kursie oraz „Inform ator Szkolnictwa M orskiego", zaw ierający  w ska
zówki o postępow aniu przy zgłaszaniu się na odpowi ednie Komisje K w alifikacyjne.

4. Zadania i zgłoszenia należy  w ysy łać  na form ularzu w yciętym  z „M łodego Ż eg larza" i naklejonym  na k a rt
kę pocztową za 10 zł, gdyż to u ła tw ia  pracę k ierow nictw u kursu , zapew niając jednolitość  formatu i ogra
niczając odpowiedzi do wyznaczonego rozm iaru.

Pisać b. starannie  i czytelnie przed naklejeniem  form ularza na k artkę . W szystkie żądane inform acje 
w zgłoszeniu podać dokładnie i czytelnie. Specjalnie s tarannie  w ypisać adres, nie zapom inając podać w o
jew ództw a.

5. Przy nak lejan iu  zastosow ać się do następu jących  w skazów ek: używ ać k le ju  roślinnego, sm arując nim całą 
odw rotną i n iew ykorzystaną stronę form ularza, po p raw ej stronie przykleić ka rtkę  k ładąc  na klej stroną 
przeznaczoną na korespondencję , pozostały z lew ej strony odcinek zagiąć i przykleić na stronie adresowe) 
kartk i, w m iejscu przeznaczonym na adres nadaw cy. Na kartce  w pisać adres:

GDYNIA
AL. ZJEDNOCZENIA 3 
„MŁODY ŻEGLARZ" 

(kurs korespondencyjny)

UWAGA: W ysłać najpóźn iej 20 marca 1950 r.

Q Jeś li ktoś z W as je st w tak c iężkich w arunkach, że nie może mieć na w łasność co m iesiąc nowego numeru 
„M łodego Ż eg larza" i będzie go czytał w św ietlicy  lub u kolegi, nie w ycinając  form ularza — niech po
num erowane odpowiedzi prześle na karcie pocztowej, podając  po stronie adresow ej w szystkie dane zgłosze
nia, rozmieszczone tak  jak  na w łaściw ym  formularzu. Zgłoszenia i odpowiedzi nadesłane w innej, niż opisa
na formie, a zwłaszcza na arkuszach innego formatu nie są  brane pod uw agę.

1 W kursie może b rać  udział dla w łasnej satysfakcji i pogłębiania  wiedzy o morzu m łodzież nie kandydu- 
‘ jąca  do szkolnictw a m orskiego. Ż adne zaśw iadczenia o odbyciu kursu nie będą  osobno w ydawane.

UWAGA: Tem aty ob jęte  kursem  korespondencyjnym  zarówno elem entarnym  jak  i dawniej rozpo
czętym  i nieco trudniejszym  — mogą stać się przedm iotem  zespołow ego szkolenia w Kołach M łodzieżo
wych L. M. W tym celu należy  poszczególne punkty przydzielić do opracow ania członkom Koła i kolejno 
omawiać na w spólnych zebraniach.
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BUDUJEMY MODEL
„PANNY WODNEJ"

f  edną z najpiękniejszych i

J największych jednostek na
szej pasażerskiej floty przy

brzeżnej jest „Panna W odna", 
odznaczająca się rasową, niemal 
że „wojniacką“ sylwetką. Nic 
dziwnego — statek ten jest prze
budowanym okrętem wojennym, 
poniemieckim trałowcem, które
go niewykończony, uszkodzony 
kadłub zastaliśmy po wojnie w 
jednym z naszych portów. Ka
dłub ten „wzięto w obroty" i 
oto z szarego, groźnego okrętu 
wojennego robotnicy stocznio
wi wyczarowali śliczny, biały 
stateczek — przysparzający nie
mało radości i zadowolenia ty
siącom wczasowiczów i wyciecz
kowiczów zażywaiacvch na jego 
przestronnych pokładach emocji 
— nieraz pierwszej w życiu — 
wycieczki po morzu. „Panna 
Wodna" nie jest jedyną naszą 
pasażerską jednostką przybrze
żną przebudowaną z okrętu wo
jennego. Któż by pomyślał na 
przykład, że komfortowa „Ju

lia" łącząca Szczecin ze Świno
ujściem — była niegdyś kąśli
wym niemieckim ścigaczem? 
Ściślej mówiąc — miała być — 
bo kadłub owego ścigacza zna
leziono po wojnie na jednej z 
naszych stoczni w stanie nie- 
ukończonym.

Ale wróćmy do naszego mo
delu. Je st on szczególnie pro
sty  i ła tw y w w ykonaniu. Li
czymy bowiem, iż w związku z 
akcją „Młodego Żeglarza" ma
jącą na celu rozszerzenie szere
gów Czytelników i Prenumera
torów, nasza modelarska „ro
dzinka" znacznie się powiększy. 
Właśnie z myślą o tych nowych, 
początkujących modelarzach —

zamieszczamy w numerze niniej
szym plany tak mało skompliko
wane, sygnalizując jednocześnie, 
że następne modele będą stop
niowo coraz trudniejsze.

Model „Panny Wodnej" naj
wygodniej jest budować w skali 
dwukrotnie większej niż na ry
sunku, należy zatem przy na
noszeniu wymiarów na drzewo 
czy tekturę pamiętać stale o 
dwukrotnym ich powiększaniu.

Na kadłub nadaje się najlepiej 
olszyna lub lipa, potrzebny rów
nież będzie kawałek sklejki mi
limetrowej, forniru, wzgl. tek
tury. Najwygodniej i najłatwiej 
jest wykonać kadłub z czterech 
warstw, tak jak to pokazane na

rysunku. Gdy mamy już war
stwy 1 i 2 sklejone, pokrywamy 
je pokładem ze sklejki, tektury 
wzgl. forniru (warstwa 3) i na 
końcu mocujemy bak (warstwa 
4). Można też traktować war
stwy 1 i 2 jako całość i wyko
nać je razem, wydłubując na
stępnie odpowiednie wnęki.

Listwę odbojową na kadłubie 
wykonujemy z 2 milimetrowego 
paska papieru. Słupki podtrzy
mujące pokład górny zwany 
„słonecznym" oraz skrzydła po
mostu — z półtora milimetrowe- 

o drutu. Z takiegoż drutu wy- 
onujemy szlupbelki. Należy pa

miętać aby przed wbiciem w ka
dłub szlupbelek i słupków — 
nawiercić go w odpowiednich 
miejscach milimetrowym wiert
łem. Zapobiegnie to pękaniu 
kadłuba. Nadbudówki, komin, 
szalupy, luki świetlne itp. — fa
brykujemy z drewnianych kloc
ków. Ławki najlepiej jest wyko-

(dokończenie na str. 26)



N A  MORSKIM HORYZONCIE
ŻYCIE PORTÓW

W  w yniku pow ziętej p rzez Komitet Ekonomiczny 
Rady M inistrów  w październiku 1949 uchw ały  o cen- 
tia li/a c ji dyspozycji i kom ercjalizacji naszych du
żych portow  z dniem pierwszym  stycznia br. roz
poczęły sw ą dzia łalność państw ow e przedsiębior
stw a w yodrębnione — „Zarząd Portu G dańsk /G dynia"  
oraz „Zarząd Portu Szczecin” . Przedsiębiorstw a te 
p rzeję ły  całość  zagadnień zw iązanych z eksp loatacją  
obydwóch portów , w łączając  w to prow adzone dotąd  
przez GAL holownictwo oraz w chłaniając  robotnicze 
przedsiębiorstw o przeładunkow e „P orto rob” .

W  Jasta rn i na półw yspie helskim została uru
chomiona nowa la ta rn ia  m orska, w ybudow ana w 
miejscu gdzie niegdyś s ta ła  poprzednia la tarn ia , 
zniszczona podczas dzia łań  w ojennych. Na now ą lal 
tarn lę  w ykorzystano poniem iecką ‘ w ieżę buczków 
mgłowych z m iejscow ości Stilo. S taiow ą konstrukcje  
w ieży rozebrano, przewieziono dc Jas ta rn i i tu na 
nowo zmontowano na betonow ej podstaw ie. Nowa la
tarn ia  m orska wznosi się 17 m etrów  nad poziom mo
rza a zasięg je j św iatła  wynosi 12 mil morskich. 
Świeci ona św iatłem  białym  przeryw anym  na sekun
dę  co trzy sekundy, ostrzegając  przepływ ające statk i 
przed mieliznami położonym i na zachód od Jas ta rn i. 
Jes t ona rów nież wielkim udogodnieniem  dla ryba- 
kow , k tórzy  według niej o iien tu ją  się w swoim po
łożeniu na morzu. N ow ą la ta rn ię  m orską w ykonał 
G dański Urząd M orski system em  gospodarczym  a 
budow ę jej dla uczczenia 70-tej rocznicy urodzin 
G eneralissim usa Stalina — zespół pracow ników  
GUM ukończył dwa i pó ł m iesiąca przed prelim ino
wanym uprzednio term inem .

Tak jak  la tarn ie  m orskie, o rien tu jąc  sta tk i w po
łożeniu, pow iększają  bezpieczeństw o żeglugi na wo
dach przybrzeżnych, tak samo ważnym czynnikiem  
bezpieczeństw a żeglugi jest odpowiednio przygotow a
na i wyekwipowana sieć s tac ji ratow niczych, rozsia
nych wzdluz całego w ybrzeża. Gdy obejm ow aliśm y 
po w ojnie p ięćsetk ilom etrow y pas w ybrzeża — z 
zespołu stac ji ratow niczych znajdu jących  się  tu za 
czasów niem ieckich — nie zostało zgoła nic, jeśli 
nie liczyć paru pustych szop po sprzęcie. Obecnie 
prowadzone są  prace m ające na celu zrekonstruow a- 
nie sieci s tac ji ratow niczych na naszym wybrzeżu. 
Potrzebne dla ich obsługi jednostk i p ływ ają , e zo
s ta ły  zam ówione częściowo na w yspecjalizow anych w 
budowie statków  ratow niczych stoczniach szwedzkich 
W pierw szych dniach lutego zaw inęła do portu  w 
Gdyni pierwsza partia  w ykonanych dla nas przei 
Szwecję jednostek  ratow niczych — złożona z dwóch 
kutrów  ratow niczych typu N orrland — nazwanych 
„Sztorm " i „Szkw ał”  — oraz łodzi ratow niczej „Ra
townik C .l” . Jeden  z kutrów  ratow niczych bazować 
będzie stale  na Helu, drugi zaś w re jon ie  Św ino
ujścia. Św inoujście je s t rów nież m iejscem  stałego 
postoju holow nika ratow niczego „H erku les" , obsłu
gującego m iejscow ą s tac ję  ratow nictw a pełnom or
skiego.

Jeś li Już mowa o holow nikach — należy  wspom
nieć choć pokrótce  o now ej, p ięknej jednostce jaką 
jedna ze stoczni holenderskich w A m sterdam ie w y
konała  dla portu  szczecińskiego. Je s t to holownik 
parow y „H en ry k ". Posiada on wzmocnienia przeciw- 
lodowe i będzie m ógł być w razie potrzeby używ a
ny razem  z lodołam aczam i do utrzym ania zimą w 
stanie żeglow ności — basenów  i licznych kanniów  
szczecińskiego zespołu portow ego, stale  po tężn ie
jącego.

Dowodem niezw ykle szybkiego rozrastan ia  się 
portu  w Szczecinie są  w yniki prac jak ie  już osią 
gnięto  przy budowie zupełnie nowych fragmentów 
tego portu. I tak niem al na ukończeniu znajduje się 
w ielki basen przeładunków  m asowych. N abrzeża — 
Bytomskie i Gliw ickie są  całkow icie w ykończone ] 
wyekwipowane w odpow iednią ilość dźwigów cze-

Pomimo zimy trw a ją  nieprzerw anie p race nad od
budow ą zniszczonych podczas w ojny nabrzeży  portu 
gdyńskiego. Już tylko nieliczne odcinki pozostały do 
odbudow y m. in. nabrzeże Pomorskie, przy którym  
mieści się p rzystań  Żeglugi Przybrzeżnej. Zdjęcie 
pow yższe przedstaw ia fragm ent prac przy odbudowie 
tego w łaśn ie  nabrzeża.

sk lej produkcji. P racu ją  też one już „ ca łą  p a rą " . 
Na nabrzeżu W ałbrzyskim  ukończono wszelkie pra
ce budow lane 1 prow adzi się  roboty  insta lacy jne. 
Flanowo przebiega montaż wyw rotnic w agonowych a 
budowa pirsu pod bunkrotaśm ow iec — je s t już na 
ukończeniu.

Również przy budow ie drobnicow ego nabrzeża 
Czechosłowackiego w kanale Parnickim — zanoto
w ano znaczne postępy. Na pię tnaście  sekcji konstruk
cji nabrzeża — p ięć  je st już zabetonow anych. W y
kańczane są  p ro jekty  budynku adm inistracyjnego oraz 
Wielkiego magazynu, k tó re  s tan ą  tu  jeszcze w bie

żącym  roku. Term in ukończenia  prac na nabrzeżu 
Czechosłowackim  — ubiega w październiku br. Prze
w iduje się jednak  znacznie w cześniejsze oddanie na- 
b izeża do eksp loatacji.

W ciągu stycznia odeszły z portu  gdyńskiego 
pierwsze ładunki tow arów  eksportow ych polskich I 
czechosłow ackich — przeznaczone dla Chin Ludo
wych. Pierw szy n iew ielki ładunek zabrał do Szang
haju  sta tek  holenderski, d rugą znacznie w iększą par
tię  — ok. 250 ton — przeznaczoną do Tien-Tsinu 
załadow ał duński drobnicow iec „C am bodia" na leżący  
do East A siatic Company „C am bodia" dostarczy to
war tylko do Hong-Kongu, skąd  dalej zabierze go 
statek  jednej z linii lokalnych.

STOCZNIE
Zbliża się dzień  przekazania do eksp loatacji trze

ciego z kolei rudow ęglow ca — s /s  „Brygada Ma
kow skiego". S tatek znajduje się  obecnie na doku, 
gdzie przeprow adza się  ostateczne m alow anie części 
podw odnej oraz zakłada śrubę  i s ter. W m aszy
nowni „Brygady M akow skiego" robotn icy  zak łada ją  
rurociągi oraz m ontują  mechanizmy pomocnicze. 
W iększość z tych ostatnich — jak  rów nież m aszy
na głów na — są  już  zm ontowane. W  kotłow ni in
sta lu je  się  arm aturę  oraz rurociągi. E lektrycy prze . 
prow adzają in sta lacje  św ietlne. Na pokładach s ta t
ku założono już pokryw y lukow e, podłoga w łado
wniach zosta ła  już położona, same ładow nie są  obec
nie po raz ostatn i m alow ane. W indy ładunkow e wraz 
z przynależnym i rurociągam i znajdu ją  się  już na 
swoich m iejscach, natom iast w trakcie  m ontażu są  
bomy ładunkow e. Na m asztach zakłada się  takielu- 
nek. Na baku przygotow yw ane są  fundam enty pod 
w indę kotw iczną. W sterow ni m ontuje się urządze
nia sterow e wraz z telem otorem . Pomieszczenia 
s tatku  są  na ukończeniu, ściany kabin zagruntow ane, 
insta lacje  św ietlne założone. W kabinach oficerskich 
i św ietlicy ściany  w yłożone zosta ły  jasnym  drzewem, 
obecnie ustaw ia się m eble. W  pomieszczeniach san i
tarnych uk łada się  posadzki i m ontuje muszle, nato
m iast rurociągi wody słodkiej i centralnego ogrzew a
nia wraz z w iększością a rm atury  san itarnej zostały 
już założone.

Jeden  z dw óch kutrów  ratow niczych w ybudow a
nych dla nas w Szwecji — w momencie wchodzenia 
do portu  gdyńskiego.

Na rudow ęglow cu „Brygada M akow skiego" 
w prowadzono pewne drobne zm iany, k tó re  w ynikły 
przy eksploatacji pierw szych dwóch jednostek  z te j
że Serii. Załoga Stoczni G dańskiej z całym  zrozumie
niem w ażności swej pracy przyspiesza jaknajbardziej 
w ykończenie i przekazanie arm atorow i parow ca, 
ażeby w zbogacić tonaż naszej floty handlow ej o je 
szcze jedną  cenną jednostkę.

W  odpowiedzi na apel górn ika M arklew ki w zywa
jącego cały św iat pracy do podejm ow ania w ram ach 
Planu 6-letniego długofalow ych zobow iązań produk
cyjnych — stoczniowcy gdańscy  postanow ili w ykoń
czyć s /s  „Brygada M akow skiego” na dwa i pól mie
siąca  przed term inem . Prócz tego pracow nicy Stoczni 
G dańskiej zobowiązali się  między innymi oddać do 
eksp loatacji w term inie skróconym  o jeden m iesiąc 
— rudow ęglow iec „ l-szy  M aja" oraz drobnicowiec 
„O liw a". N iezależnie od tego w odowanie szeregu 
nowych jednostek  odbędzie się rów nież o m iesiąc 
w cześniej niż planow ano.

W  stadium  realizacji w eszły p race nad budo
w ą prototypu polskiego silnika kutrow ego typu Semi- 
Diesel. Pro jekt silnika został zatw ierdzony przez ko
ła  naukow e i w ładze. K onstruktorzy otrzym ali z M l. 
n isterstw a Ż eglugi 6 m ilionów subw encji na prze
prow adzenie budowy W  zw iązku z przew idyw anym  
w Tlanie 6-letnim ogromnym rozwojem  polskiego ry 
bołów stw a bałtyckiego i dalekom orskiego sprawa 
stw orzenia w łasnego typu silnika kutrow ego i budo
w ania go we w łasnych zakładach — nabiera coraz 
w iększej wagi. N ależy  się  spodziew ać, że  tak  lak 
zrealizow ana została pom yślnie budowa polskiej paro- 
wej m aszyny okrętow ej, tak  samo będziem y sami 
w krótce budow ali polskie s ilniki Diesla dla kutrów  
rybackich.

STATKI I ŻEG LU 3 A
W w yniku w ysiłków  adm lcistracjl naszej floty 

m ających na celu unow ocześnienie posiadanego tona
żu i dostosow anie go do potrzeb eksploatacyjnych, 
dyrekcja  przedsiębiorstw a GAL zaw arła ostatn io  kilka 
korzystnych tranzakcji handlow ych zbyw a|ąc  jednostki 
mniej przydatne i zakupując bardziej potrzebne. W  
w yniku pertrak tac ji sprzedany został Państw owem u 
Przedsiębiorstw u Im portu M aszyn ZSRR — statek  pa

sażersk i „ Ja g ie łło " , eksploatow any dotąd  na linii 
W iochy — A m eryka Środkow a. Równocześnie zaku
piono dw a s ta tk i tow arow e — m /s „B ug" oraz m /s 
„G ladys D an" ( polska nazwa jeszcze nie ustalona). 
N iew ielki m otorowiec przybrzeżny „Bug" przybył do 
k ra ju  z początkiem  bieżącego roku. Piszemy o nim 
obszerniej na str. 9 b ieżącego num eru. Oceaniczny 
drobnicow iec m otorowy „G ladys D an" zbudow any zo
sta ł w Kopenhadze w roku 1947. Tonaż jego wynosi 
6.475 DWT, 4467 BRT oraz 2378 NRT. Szybkość — 
15,5 w ęzła. S tatek ten, zbliżony bardzo charak tery
s ty k ą  do m /s „G enerał W alte r" , przydzielony zosta
nie na linię do portów  Indii i Pakistanu. W raz z 
kursującym i na tym szlaku „K ilińsk im " i „G en. W al-

Superkuter (mały trau ler) „ Ja n u a ry "  należący  
do przedsiębiorstw a połowów „B arka" u legł drobnym  
uszkodzeniom dziobu spowodowanym  przez g ęstą  krę. 
Na zdjęciu  reperacja  uszkodzonych m iejsc.

te rem " stw orzy on zespół, k tó ry  pozwoli na zwlęk- 
szenie częstotliw ości odjazdów  z co 8-miu na co 6 
tygodni. Przydzielenie nowej — trzeciej — jednostk i 
na naszą lin ię  indy jską św iadczy na jlep iej o pomy
ślnym  rozw oju tego połączenia

W  początkach stycznia w rócił do k ra ju  ze swego 
pierw szego re jsu  zagranicznego — rudow ęglow iec 
„ Jedność  R obotnicza". W g. ośw iadczeń załogi s tatek  
wzbudził w ielkie zainteresow anie zagranicą, szcze
gólnie w K anale K ilońskim  i H olandii, gdzie w ręcz 
zapytyw ano naszych m arynarzy — gdzie Polska ten 
s tatek  nabyła? — Trudno było przekonać n iedow iar
ków , że „ Jedność  Robotnicza" to dzieło polskiego ro
botn ika. N ajw iększy podziw w zbudziły m. in. piękne 
i wygodne pom ieszczenia załogi, odróżn ia jące  się 
znacznie od m arynarskich kubryków  na statkach  za
granicznych. W drodze do H olandii „Jedność  Robot
n icza" zdała całkow icie egzamin spraw ności przecho. 
dząc na Morzu Północnym  dwa silne sztorm y, pod
czas k tó rych  s ta tek  w ykazał doskonałą  stateczność.

RYBACTWO
Państw ow e przedsiębiorstw o połow ów  dalekom or

skich „D alm or" w bieżącym  sezonie „b ia łe j ry b y "  
w ysyła na łow iska Morza Północnego i A tlantyku 
tylko jednostk i w iększe i silniejsze, jako  bardziej 
przystosow ane do połowów w trudnych w arunkach 
atm osferycznych, zdała od portu  m acierzystego. M niej 
sze trau tery  — jak  „U ran " , „U ran ia" , „N ep tun" 
i „N ep tun ia"  poiaw ieć będą  dorsza na Bałtyku w o- 
parciu o szczecińską bazę „Dainioru '* Jako  pierw szy 
z w ym ienionej grupy w ypłynął ze Szczecina na poło
wy w dn. 7 lutego trau ier „N ep tu n ia" , posiada jący  
polską załogę i dowodzony przez polskiego sżypra  — 
ob. Sznajdra. w najbliższym  czasie po „N eptun ii" 
m iały w yruszyć w morze pozostałe jednostk i z tej 
grupy. Oprócz tego na łow iskach bałtyckich operow ać 
bęnzie trau ler „K asto ria"  oraz jeden do dwóch re j. 
sów  przed w yjściem  na Morze Północne ma przepro
w adzić rów nież trau ler „W eg a" .

Ponieważ trau lery  dalm orow skie wyekwipowane 
są  w sprzęt radiow y i m ają  m ożność utrzym yw ania 
s ta łe j łączności z lądem  — pozwoli to uzyskać od 
od łow iących na Bałtyku jednostek  „D alm oru" ak tu 
alny  serw is w iadom ości o sy tuacji i w ynikach połowu 
z różnych terenów  bałtyckich . W iadom ości te będą 
m ogły w ykorzystyw ać ku try  ze Św inoujścia, Dziwno
wa i K ołobrzegu a częstokroć rów nież jednostk i ry 
backie z re jonu  gdyńskiego.

MORZE I MY
Biuro Prasow e GAL-u p rzystąp iło  do w ydaw a

nia codziennego biuletynu prasow ego o charakterze 
dziennika, k tó ry  w potrzebnej ilości egzem plarzy 
ukazał się  po raz pierw szy 1 lutego br. na w szyst
kich statkach  naszej floty. Pismo to nosi ty tu ł „G ło9 
M arynarza"; nadaw ane je s t przez gdyńsk i Urząd 
Radiotelegraficzny codziennie w godzinach w ieczor
nych, a po odebraniu radio teiegram u przez te legra , 
listów  na statkach , je s t przepisyw ane na gotow ych 
blankietach  b iuletynow ych i kolportow ane w śród za
łóg . Dziennik ten — Jeden z najm niejszych na św ie
cie — posiada charak ter zam kniętej całości, przy . 
nosząc w iadom ości polityczne, gospodarcze, z życia 
party jnego i zw iązkow ego M arynarki Handlowe] 
oraz w iadom ości sportow e.

„Głos^ M arynarza” został p rzy ję ty  z entuzjazm em  
przez ogół m arynarski, k tó ry  dotychczas, zw łaszcza 
jeśli chodzi o statk i udające się w dalsze re jsy , byl 
pozbawiony należytego kontaktu  r  Kralem,
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BACZNOŚĆ MÓDELARŻE! BACZNOŚĆ MIŁOŚNICY KĄCIKA MÓBELAR SKIEGO W „MŁODYM ŻEGLARZU'
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o g ł a s z a m y

WIELKI KONKURS
NA NAJLEPIEJ WYKONANY MODEL STATKU

• ^ k o n k u rs ie  mo§3 brać udział zarówno początkujący jak i zaawansowani modelarze — ich prace będą oceniane 
oddzielnie. Na konkurs można nadsyłać jedynie statki wykonane wg planów zamieszczonych w „Żeglarzu" i „Młodym
Żeglarzu".

WARUNKI KONKURSU
1. ZAAWANSOWANI MODELARZE — korzystając z planów modelarskich zamieszczonych w „Żeglarzu" względ

nie „Młodym Żeglarzu” — mogą wykonać i nadesłać na konkurs jedną z następujących jednostek:
1. motorowiec drobnicowy „Generał Walter14 (zam. w nrze 2 (17) „Żeglarza" z lutego 1948),
2. zbiornikowiec „Karpaty" (zam. w nrze 3 (18) „Żegla rza“ z marca 1948),
3. statek szkolny „Zew Morza" (zam. w nrze 5/6 (20—21) „Żeglarza11 z maja/czerwca 1948),
4. trauler rybacki „Syriusz11 (zam. w nrze 1 (22) „Żeglarza11 z września 1948),
5. motorowiec drobnicowy „Kościuszko11 (zam. w nrze 2 (23) „Żeglarza11 z października 1948), 

motorowiec drobnicowy „Warmia11 (zam. w nrze 4 (25) „Żeglarza11 z grudnia 1948), 
holownik „Herkules11 (zam. w nrze 3 „Młodego Że glarza11 z marca 1949), 
kuter rybacki „Gdy 52“ (zam. w nrze 4 „Młodego Żeglarza11 z kwietnia 1949), 
rudowęglowiec „Soldek11 (zam. w nrze 11 „Młodego Żeglarza11 z listopada 1949).

II. POCZĄTKUJĄCY MODELARZE — mogą nadesłać na konkurs model „Panny Wodnej11 zamieszczony w bieżącym 
numerze „Młodego Żeglarza11 względnie którykolwiek z wymienionych powyżej modeli — uproszczony w sposób 
podobny jak to zostało uczynione z „Panną Wodną-1.

III. ŻADNYCH INNYCH MODELI na konkurs nadsyłać nie należy, gdyż nie będą brane pod uwagę.
IV. SKALĄ obowiązującą jest skala 1 : 200 względnie przy jednostkach mniejszych (kuter, trauler, holownik, „War- 

mia11, „Zew Morza", „Panna Wodna") — 1 : 100. Modelarze zaawansowani mogą wykonywać modele z częścią 
podwodną lub jako stołowe. Natomiast modele proste — powinny być wykonane tylko jako stołowe.

V. TERMIN nadsyłania modeli na konkurs upływa z dniem  1 maja br.
VI. WZÓR OPAKOWANIA modelu aby nie uległ zniszczeniu w drodze — podany zostanie w następnym numerze 

„Młodego żeglarza11.
VII. OCENA nadesłanych modeli przeprowadzona zostanieprzez specjalną komisję złożoną z fachowców-modelarzy 

Wybrzeża. Przewodniczyć będzie naczelny redaktor „Młodego Żeglarza11. Modele nadesłane przez modelarzy począt
kujących oceniane będą oddzielnie. Przy ocenianiu wszystkich modeli brany będzie pod uwagę zarówno sposób 
wykonania i pomalowania, wierność z oryginałem, jak i stopień trudności jaką modelarz miał do pokonania.

VIII. NAGRODZONE MODELE wystawione zostaną na w idok publiczny w okresie Dni Morza.
IX. ZWROT MODELI nastąpi po Dniach Morza na piśm ienne życzenie właścicieli. Koszta przesyłki powrotnej pokry

wa redakcja. Jeśli właściciel ofiaruje model organizatorom konkursu, lub jeśli nie zażąda zwrotu modelu do dnia 
15 lipca br. • modele takie przejdą na własność M inisterstwa Żeglugi, które je poprzydziela szkołom, świetlicom, 
instytucjom morskim lub tp. według własnego uznania. Wszystkie te modele zaopatrzone będą w trw ałą tabliczkę 
z nazwiskami wykonawców.

N A G R O D Y

Za najlepiej wykonane modele przewidzianych jest 40 RÓW NORZĘDNYCH NAGRÓD (w tym 15 dla modelarzy za
awansowanych i 25 dla początkujących) w postaci 5-dniowego bezpłatnego pobytu nad morzem, połączonego ze zwiedzaniem 
portów w Gdyni i Gdańsku, zwiedzaniem statków oraz przejazd żka no morzu j,Panną Wodną".
MORSKIE RODZENI MODELARZE Z A A W A N SO W A N I  — OTRZYM AJĄ DODATKOWO 10-TOMOWE BIBLIOTECZKI

WARUNKI PR E N U M E R A T Y
roku 1950 w ydane zostanie 10 zeszytów „Młodego Że

glarza11, gdyż za styczeń i lu ty  oraz lipiec i sierpień 
ukaże się po 1 zeszycie z podw ójną num eracją.

W związku z tym  prenum era ta  „Młodego Żeglarza11 
za cały rok 1950 wynosi 300 zł, a za półrocze — 150 zł. 

P renum eraty  na mniejszy okres czasu nie należy wpłacać, chy
ba dla w yrów nania dotychczasowych wpłat.

Pieniądze najlep iej przesyłać przez PKO na konto X I—5494 
„Młody Żeglarz11, Gdynia — przy pomocy czeku, który można 
nabyć w każdym  urzędzie pocztowym.

W ypełniając czek, należy c z y t e l n i e  i d o k ł a d n i e  
podać adres oraz przeznaczenie w płaty, zaznaczając na jaki 
okres (od którego num eru) i na ja k ą  ilość egzem plarzy każdego 
num eru przeznaczona jest ta  suma. Nieczytelne i niedokładne 
adresy uniem ożliw iają poczcie doręczenie pism a i powodują 
s tra tę  czasu na zbędne reklam acje.

Na konto I—8668 nie należy już wpłacać żadnych sum na 
rok 1950 za „Młodego Żeglarza11. Sumy dotychczas wpłacone zo
staną przez daw ną adm inistrację przekazane na nowe konto 
XI—5494.

Prenum eratorzy , którzy dotychczas w płacili 90 zł na 
I kw arta ł, o trzym ają „Młodego Żeglarza11 za styczeń/luty, 
marzec, i kw iecień i proszeni są po upływ ie tego czasu o do
stanie 210 zł do końca roku.

Prenum eratorzy , którzy w płacili 180 zł otrzym ają „MŻ11 do 
sierpnia włącznie i proszeni są o w płacenie po upływ ie tego 
czasu 120 zł do końca roku.

P renum eratorom , którzy w płacili 360 zł — nadw yżka 60 zł r 
zostanie zaliczona na rok 1951.

A dm inistracja „Młodego Żeglarza11 posiada do sprzedania 
pew ną ilość zeszytów dawnego „żeg larza11 z roczników 1946— 
1948. Zestaw  obejm uje 12 zeszytów w tym  2 podwójne (tj. n -ry  
1) 2 i 3 z 1946 r., 8—9 z 1947 i cały rocznik 1948 z w yjątkiem

„M Ł O D E G O  Ż E G L A R Z A "
1 num eru za styczeń) i kosztuje 200 zł. Należność tę należy 
wpłacać na konto X I—5494, zaznaczając, że dotyczy dawnego 
„Żeglarza11. Pojedyńczych num erów  nie sprzedaje się. Pozostałe 
num ery są całkowicie wyczerpane. *

Poza p renum era tą  „Młodego Żeglarza11 na r. 1950 oraz n a 
leżnością za zestaw dawnego „Żeglarza11 — na konto X I—5494 
nie należy w płacać żadnych innych sum, zwłaszcza za rocznik 
1949 „Młodego Żeglarza11, który nabyw ać można jedynie w Cen
tralnym  K olportażu „Prasy W ojskowej11, W arszawa, Nowowiej
ska 31, PKO 1—8668.

W w ypadku dokonania w płaty na konto X I—5494 na inny 
cel niż w ym ienione powyżej — sum a nie ulegnie zwrotowi i bę
dzie zalic; ona albo na p renum eratę „Młodego Żeglarza11 na rok 
1950, albo na zestaw  12 zeszytów dawnego „Żeglarza11.

A dm inistracja nie będzie rozpoczynać w ysyłki miesięcznika, 
nie otrzym awszy uprzednio odpowiedniej w płaty.

MODELARSTWO
(dokończ, ze str. 24)

nywać hurtem z przygotowanej 
uprzednio listewki.

Ważnym i w dużej mierze de
cydującym o efektownym wy
glądzie modelu etapem budowy 
jest — malowanie. Najlepiej na
dają się do tego celu lakiery spi
rytusowe lub emalie olejne ro
werowe, które można z łatwo
ścią dostać w odpowiednich skle
pach. Kadłub, nadbudówki, sza
lupy i ławki — malujemy na 
biało. Wierzchy szalup — na

szaro. Komin — żółty z biało- 
czerwoną odznaką armatorską i 
czarną górną częścią. Maszty 
również wykonujemy żółte — 
jedynie górną część tylnego ma
lujemy na czarno. Na czarno 
malujemy także listwy odbojowe 
oraz okienka kabin. Drzwi na
tomiast — brązowe. Pokłady po
winny zachować naturalny od
cień drzewa, pociągamy je zatem 
tylko politurą wzgl. lakierem 
bezbarwnym. Kotwic nie wyko
nujemy osobno tylko malujemy 
je w odpowiednich miejscacn 
czarną farbą.

S. W. — .T. M.

26



Bogusław Sochański, G łosków,
ż ą d a n e  inform acje znajdziecie 
obok, na str. 26.

Jerzy  Zelew ski, Bydgoszcz. 
Planów m odelarskich „N arw i"  
chwilowo n ie  posiadam y. Jeś li 
jesteście  dość zaaw ansow anym  
modelarzem spróbujcie  na podsta 
wie rysunku zam ieszczonego na 

*tr. 9 b ieżącego n-ru „M ł. Że- 
g larza” — zbudow ać model m /s 
„Bug", jednostki bardzo zbliżonej 
w ielkością i wyglądem  do „N ar
wi". Przesyłam y w zajem ne pozdro
wienia.

W ojciech R aczyński, Lublin.
Na razie odpowiadam y W am tylko 
na część py tań  — na resztę  o trzy
macie odpow iedź w następnym  nu 
merze „M ł. Ż eg la rza" . Jach ty  bu 
duje m, in. Stocznia Jachtow a 
Głów nego U rzędu K ultury Fizycz
nej. Jach ty  W agnera posiadały  n a 
s tęp u jącą  charak terystykę : przero

biony 2, m otorówki* bezkilowy 
jach t „ Z ja w a ;!"  tą łą ł ożaglow anie 
typu  sfup (30 ms pów. żagli) oraz 
w ym iary: dług. — 9.3 m, szer. — 
2,3 m. Na te j to jednostce  W ag
ner dokonał „ sk o k u "  przez A tlan
tyk  z Gdyni poprzez C asablankę 
do Colon w A m etyce Środkow ej. 
Po tym re js ie  „Z jaw a I"  nie nada
w ała się juz do podróży. N astęp 
ny z kolei jach t W agnera „Z jaw a 
II" by ł to jol o pow ierzchni żagli 
ok. 120 m2, d ługości 17 i szero
kości 4,2 m. Na jachcie tym do
ta rł W agner w okolice Taiti i tam 
go u trac ił na skutek  c iężkiego u- 
szkodzenia kadłuba przez trop ikal
ne... robaki. „Z jaw a III" b y ł to 
rów nież jo l o 120 m2 żagli, długi 
na 15,6 i szeroki na  3,8 m etra. 
Na jednostce  te j W agner do tarł z 
Ekwadoru poprzez A ustra lię  do W. 
Brytanii. O becny jach t W agnera, 
podróżu jącego  gdzieś po Morzu 
Karaibskim , nosi nazw ę „R ubikon". 
Je s t to kecz o pow ierzchni żagli 
ok. 300 ms i długości ok. 25 me
trów .

W itold M iłosierny, Gdańsk- 
O liwa. Dane i sylw etki dotyczące 
statków  „B atory", „Sobiesk i” , 
„ Ja g ie łło " , ,,W arta“ , ,,Rysy“  
oraz „K ołobrzeg" znajdziecie w 
num erach „Ż eg la rza"  za la ta  1947- 
48 w dziale „Polska Flota Handlo
w a". Dane techniczne oraz sy lw et
ka „Jedności R obotniczej” są  an a 
logiczne do danych i sylw etki 
„S o łdka", zam ieszczonych w n-rze 
10 „M łodego Ż eg larza" z roku 
ubiegłego w uzupełnieniach do 
działu „Polska Flota H andlow a",

Dane i sylw etk i „K apitana K oski", 
„Bosmana K alety" oraz prom u ko 
lejow ego „K opernik" podam y po 
w ejściu tych jednostek  do eksplo
atacji. Pozdrowienia.

W łodzim ierz Skrynnyk, Rze
szów. Podane przez W as słowa 
rzeczyw iście trudno je st zrozum ieć 
gdyż nie spotykam y ich w przy
ję tym  słow nictw ie morskim. N ie
stety , n ie  mamy pod rę k ą  k s iąż 
ki Bojera, w ięc trudno ob jaśn ić  
ich znaczenie z c a łą  pew nością. 
Bolina, albo bulina je s t to lina s łu 
żąca  do przytrzym ania foka na 
naw ietrznej burcie przy cofaniu 
się statku  podczas zw rotu prze* 
sztag. S tosuje się ty lko  na c ięż 
kich, niezw rotnych żaglowcach o 
ożaglow aniu suchym. Ryg je s t to 
to samo co osprzęt, tak ie lunek. 
Gaf — gafel. praw dopodobnie 
gafre ja  też ma oznaczać gafel. Co 
do p riaru  i tram a, to bez obejrze
nia tekstu  nie możemy nic pew ne 
go pow iedzieć. Kadłub „Ju n g i"  
młodszego b ra ta  „Zew u M orza” 
je st już w Gdyni na Stoczni Ry
backiej o czym już p isaliśm y w 
„Ż eg la rzu " . W  najbliższym  czasie 
rozpoczyna służbę trzeci rudow ę
glowiec — s/s  „Brygada M akow 
skiego” . O bszerniejsze inform acje 
na ten  tem at znajdziecie w dziale 
.,Na M orskim H oryzoncie" na str. 
25 b ieżącego nru.

Paw eł M endyka, Kępno,
„Lech" je st rem ontow any na 
stoczni duńsk iej a nie w kra ju  
poniew aż zbyt ryzykow nym  b y ło 
by holow anie go tak  daleko. W za
jem ne pozdrow ienia,

R O Z R Y W K I  U M Y S Ł O W E
(red. A. Nowakowski)

R E B U S I K
C* to za o k rę t!

A R Y T M O G R A F
Przy pomocy klucza pomocniczego zastąp ić  po 

szczególne liczby odpow iadającym i im literam i i po
suw ając się wzdłuż linii łam anej odczytać rozw ią
zanie (początek do odgadnięcia).

Klucz pomocniczy: C-
15 — 13 — 14 — 9 — 4 — 1 — G órny żag iel n» 

•zkunerach.
12 — 6 — 10 — 4 — 8 — Jedna  z jednostek  poi* 

•k iej floty / handlow ej.
11 — 3 — 4 — 5 — 7 —■ Ruchoma płaszczyzna 

wpuszczana do w ody przez w ycięcie w belce  kilo 
wej jachtu, celem  zw iększenia bocznego oporu

2 — 3 — 1 — Inaczej „ s tę p k a ” .
(N adesłał T. Baran — w, Bilcza)

MAGICZNA FIGURA
N astępu jące  lite ry : A, E, E, E, E, G, I. I, K, K, 

K. K, L, L, L, L, N . N , N. N, P , P , R, R, S, 
6, S, S, T, T» U, Z, Z, w staw ić do podanej iigury  
lak, aby  pow stały  3 w yrazy siedm ioliterow e o po
niższych znaczeniach, k tó re  m ożna czytać jednakow o: 
poziomo i pionowo.

Znaczenie w yrazów : 1) N adbudów ka na pokładzie 
starych żaglowców , znajdu jąca  się tuż  za dziobem 
względnie na  rufie statku; 2) Skoćnożaglowiec dwu 
łub w ięcej m asztowy; 3) Nam iar, linia łącząca  ob
serw atora  i przedm iot obserwow any, określona w 
stopniach  ,.a pomocą kompasu (w liczbie m nogiej).

Rozwiązanie zadań  nadsy łać  należy  do dnia 
20 m arca 1950 roku pod adresem  redakcji z dopiskiem 
ua kopercie „rozryw ki um ysłow e". Za dobre roz
w iązanie przynajm niej jednego z tych zadań  przy
znanych zostanie drogą losow ania

5 NAGRÓD KSIĄŻKOWYCH
ROZWIĄZANIE ZADAŃ Z NR 11

REBUS — Ilum inator.
ARYTMOGRAF — „N ie sam o morze je s t ma

terialnym  bogactwem  narodow ym , bogactwem  tym 
sta je  się  dopiero opanow anie m orza przez tw órczą 
m yśl oraz w olę człow ieka", (Klucz pomocniczy: 
mielizna, stępka, w ęzeł, boja, reda, ścigacz).

LOGOGRYF — Morze to  po tęga (homar, fiord, 
irat, bezan, śledź, Ustka, flota, Azory, kuter, w ręga, 
ugia, tram p).

Za dobre rozw iązanie zadań  z n-ru l i  nagrody 
książkow e o trzym ują:

1) Zygm unt N yszler, Zagórów  ul. K onińska 19,
2) Eugeniusz Nowak, Starachow ice, ul, Pasternik
3) A ndrzej Szymczewski, Sopot, ul. 3 M aja 16
4) Jan  Pruszkowski, Złotów , w oj. Szczecin, 

Państw . Szk. 11-letnia stop. lic. kl. XI mat.-fiz.
5) Czesław  Kowalczyk, Piłą, Lic. Handlowe, ul. 

Żym ierskiego 27/26.
ROZWIĄZANIE ZADAŃ Z NR 12

LOGOGRYF I— SP szkoli przyszłych m arynarzy 
(messa, cypel, basen, w ęzeł, rekin, fiord, W olin, 
awizo, Sopot, burta, brzeg, szyfr, maszt, Luzon, 
spław , dryfy, locja, m ahoń, homar, knaga, nurek, 
krypa, kanał, tram p, W arta, bezan, bryza).

LOGOGRYF II — Silna flota to Polski moc (szke- 
ry, lichtuga, szalupa, szkuner, galera, feluka, Dal- 
mor, Szolpino, szkuta, Titanic, fregata, trałow iec, kll- 
per, galeon, karaw ela, barkas, Sołdek, żagiel, ko
mandor, korw eta, czajka).

Za dobre rozw iązanie zadań z nr-u 12 nagrody 
książkow e otrzym ują:

1) Adam G ołębiow ski, G ostynin, T rakt Bierze- 
wieki 18, woj. w arszaw skie.

2) Lesław Kromer, W rocław  11, ul. Szyszki 23/3.
3) B .Gadziński, G dańsk, ul. B iałow ieska 1.
4) Jan  W ojnow ski, Sopot, ul. Czerw onej Armii
5) Tadeusz Kulpa, Gorzów W lkp,, ul. Ponia-. 

tow skiego 80

SŁOWNICZEK
TERMINOLOGII MORSKIEJ

użytej w treści numeru
BICZ — okres bezrobocia dla m arynarza, 
między w yokrętow aniem  z jednego a zaokrę
towaniem  na drugi s tatek .
„CZELUSKIN" — radziecki s ta tek  handlow y 
zbudow any specjaln ie dla żeglugi na wodach 
arktycznych. Posiadał wzm ocnienia przeciw- 
lodowe i był pewnego rodzaju  „półlodołam a- 
czem ". Tonaż jego w ynosił ok. 4 000 BRT, 
moc m aszyn 2 500 KM. W  sierpniu 1933 w y
ruszyła na pokładzie „C zelusk ina" w ypraw a 
badaw cza, k tó ra  zakończyła  się  zgnieceniem 
statku  przez lody i jego zatonięciem . Załoga 
przeniosła się na lód, skąd  uratow ały  ją  
radzieckie sam oloty. W ypraw a „C zelusk ina", 
choć zakończona tragicznie, przyczyniła się 
w ieU e zebranym i doświadczeniam i jej ucze
stników  oraz badaniam i — do uruchom ienia 
W ielk iej Drogi Północnej.
DEJMANKA — w czasie długich spokoj
nych re jsów  na czterogodzinną zm ianę w a
chty pozostaje 1 albo 2 m arynarzy. Reszta za
łogi je st na dejm ance, czyli pracuje jak  na 
lądzie 8 godzin głów nie przy konserw acji s ta t
ku. Zastąpienie urlopow anej załogi s tatku  na 
czas postoju w porcie, m arynarzam i chwilowo 
bezrobotnym i rów nież nazyw am y deim anką. 
HELGOLAND — skalista  ufortyfikow ana w y
spa na Morzu Północnym  b ęd ąca  w czasie 
obydw óch w ojen św iatow ych bazą niem ieckiej 
floty w ojennej.
KABINA NASŁUCHOW A — kabina na o k rę 
cie podwodnym w k tóre] umieszczone są  pod
wodne aparaty  podsłuchow e pozw alające u s ta 
lić znajdującem u się pod w odą okrętow i np. 
z k tó rego  kierunku słychać szum śruby o k rę 
tow ej, wybuchy bomb głębinow ych a naw et 
stw ierdzić jak iego rodzaju  jednostka p łynie 
na powierzchni
KORWETA — dawDiej żaglow a, wzgl. w okre
sie przejściow ym  żaglowo-parow a jednostka 
w ojenna — niew ielka, szybka, zwrotna, 
uzbrojona w kilka lub k ilkanaście  dział —- 
służąca  do w szelkiego rodzaju  zadań  pomoc
niczych jak  łączność, zw iad, dozorowanie itp. 
W spółczesne korw ety  są  to  n iew ielkie jed
nostki w ojenne (ok. 1 000 ton wyporności) 
przeznaczone do eskortow ania  konw ojów  i 
zw alczania okrętów  podwodnych.
LEBERECHT MAAS — nazwa niszczyciela n ie 
m ieckiego, od k tó rego  — jako  p ro to typu — 
w zięła  nazw ę cała  se ria  szesnastu  jedno
stek  w ybudow anych w la tach  1935-38. Ich 
w yporność w edług danych niem ieckich w y
nosiła 1 625 ton, szybkość — 36 w ęzłów , 
uzbrojenie głów ne — 5 dział 127 mm oraz 
8 aparatów  torpedow ych. W iększość niszczy
cieli k lasy  „L eberecht M aas" zosta ła  zni
szczona podczas dzia łań  w ojennych, k ilka  
pocięto na złom po w ojnie a ty lko  nieliczne 
— przekazane w ram ach podziału jednostek  
poniem ieckich — wchodzą obecnie w skład  
flot Związku Radzieckiego i Francji.
LOG ODCZYTAĆ — p rzy ją ł się  na statkach  
zw yczaj, że m arynarz obejm ujący  służbę idzie 
najp ierw  na rufę s tatku , odczytuje log (ile 
mil statek  przepłynął) i m elduje oficerou 1 
wachtowem u na mostku.
MATELOT — taniec m arynarski albo — w ze
spole — sta tek  wzgl. ol«».t idący  obok, s ą 
siad.
MORSOWY MIGACZ — żarów ka na szczycie 
m asztu, k tó rą  zapala się pociskając  na po
kładzie specjalny  klucz (kontakt). S łuży do 
sygnalizow ania M orsem.
MESSBOY — chłopak okrętow y obsługu jący  
m essę czyli jada ln ię  na statku .
OCHMISTRZ — szef s łużby hotelow ej i ku 
chennej na statku .
PANTALERIA — ufortyfikow ana w yspa na 
Morzu Śródziem nym  b ędąca  w czasie ostatnie] 
w ojny bazą m arynarki w ojennej w łoskiej. 
PELENG — nam iar.
PELENGOWAC — brać nam iary kom pasowe 
ze statku  na jak iś  obiekt na lądzie.
RENER — lina przy bomie ładunkow ym  idąca 
od bębna w indy przez blok na końcu  bomu 
do haka na k tórym  podnosim y ciężar. Liny 
k tórym i podnosi się  bom nazyw am y topęnan- 
tam i. Bom skręca  się  na boki za pom ocą , gal. 
RUMB — k ą t w ynoszący 11 1/4 stopn ia; 1/32 
obwodu koła.
RÓŻA KOMPASOWA — okrąg ła  tarcza z za- 
znaczonymi na obwodzie w szystkim i k ie runka
mi św iata , p o d z ie la ła  na 360 stopni.
STEDY — (pisze się  steady) — angielska ko
menda dla stern ika, oznaczająca „tak. trzy* 
m ać" po naprow adzeniu sta tku  na kurs. 
SZERSZTOKI — rozpornice, żelazne legary  
k tó re  k ładzie się w poprzek luku ładow ni. Na 
szersztoki układa się pokryw y zam ykające 
otw ór. C ałość przykryw a się  brezentem , ob
ciska po bokach belkam i i klinuje .

Wydaje: Państw ow e C entrum  Wy
chow ania Morskiego. 

Redaguje Zespół.
Adres redakcji i adm inistracji: 

Gdynia, Al. Zjednoczenia 3, tel. 16-20 
K onto PKO: X I—5494.
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Olbrzym  w zarodku
Poniższe, niesłychanie rzadkie 

zdjęcie  przedstaw ia em brion w ielo ry
ba. r^ucinfe embrionie w ynosi zaledwie 
U  cm. Samica, w k tó re j ten embrion 
znaleziono m iała około 25 m długości. 
Przed em brionem  był jeszcze długi 
okres rozw oju, przerw any śm iercią 
m atki. M łode w ieloryby te j odmiany 
m ierzą bowiem w chwili narodzin ok.

PŁYWAJĄCE DZIWOLĄGI (3)

# m etrów  a m ogą osiągnąć  w dalszym 
rozw oju do 30 m długości i 160 ton 
wagi. Zwierzę tych rozm iarów  może 
ży ć  ty lko  w wodzie, gdyż na lądzie 
m iałoby w ielkie trudności z porusza
niem  się i unoszeniem  gigantycznego 
cie lska . To*eż w ieloryb wyrzucony na 
brzeg lub na m ieliznę ginie przyduszo- 
ny  ciężarem  w łasnego c ia ia, gdyż ani 
d rogi oddechow e, ani układ krążen ia  
k rw i nie m ogą należycie pracow ać.

Oto chyba najdziw niejszy ok rę t w ojenny jak i kiedykolw iek  p ływ ał po 
morzach: tzw. od nazw iska swego konstruk tora  —■ „popow ka", m onitor ro 
sy jsk i „N ow gorod", skonstruow any w r. 1873. Jednostka  ta  by ła  całkowicie 
ok rąg ła  (średnica 31 m), posiadała  sześć śrub napędow ych, osiąga ła  szybkość 
6—7 w ęzłów , a uzbrojenie je j stanow iły  dwa cen tra ln ie  um ieszczone działa 
30 cm. Oprócz za m ałej naw et jak  na ów czesne czasy szybkości, „popow ka" 
posiadała  tendencje  do nieoczekiw anego obracania się w okół w łasnej osi, na 
co załoga nic nie mogła poradzić. Ta w ada stanow iła  jednocześnie g łów ną z a 
le tę  o k te tu , bowiem m ożność szybkiego obracania się w okół w łasnej osi była 
w owych czasach, k iedy nie -m m o  ‘eszcze obracalnycfo. w ież a rty le ry jsk ich  — 
cennym  atutem  w walce.

CIEPŁO CZY ZIMNO
U tarło się popularne przekonanie, 

że życie rozw ija s ię  bu jn ie j w  śro 
dow isku ciepiym . W i e n u  my s„iui 
wolimy bardziej la to  od zimy i w 
Secie obserw ujem y rozw ój życia  w 
przyrodzie, a zam ieranie je j w zimie 
S tąd  też łatw o rodzi się  przypuszczę 
nie, że w morzach ciepłych życie le 
piej się rozw ija niż w zimnych mo 
rzach okolic podbiegunow ych. W nio
sek ten je s t jednak  fałszyw y.

M orza zimne są  o w iele w ięcej 
zarybione niż c iepłe morza w pasie 
m iędzyzwrotnikowym . Dlaczego tak  sie 
dzieje?

Otóż w ciepłej wodzie m orskiej 
rozw ija ją  się w nadm iarze bakterie, 
posiada jące  n iekorzystną dla reszty 
m ieszkańców  tych wód w łaściw ość, 
że rozk łada ją  sole azotowe rozpuszczo
ne w wodzie na w olny azot. Ulega 
w ten sposób zniszczeniu pokarm 
drobnych organizm ów tzw. planktonu

odżyw iających się  solam i rozpu
szczonymi w wodzie. Zm niejszanie się 
p lanktonu pow oduje trudności odżyw 
cze dla ryb  I z kolei zmniejszenie 
rybostanu.

N atom iast zimno ham uje rozwój 
w spom nianych bak terii, a w konsek
w encji zapew nia -dobre w arunk i ż y 
w nościow e dla p lanktonu, a jego ob 
fitość z kolei w yw ołuje rozw ój ryb,

Tym się  tłum aczy fakt, że n a j
w iększe łow iska znajdu ją  się na pół 
nocy; pod Islandią, na M, jtarentsa. 
koło lo fo tów ,

Wpaść w ramiona

Nie je st spraw ą tak  zupełnie p rostą  p ływ ać kajakiem  po bystrej rzece — 
cóż dopiero m ówić o otw artym  morzu. A jednak  Eskimosi w sw ych skórzanych 
ka jakach  czują  się  na morzach północnych tak  pew nie jak  my na pokładzie 
„B atorego". N iezw ykle szybkie i zw rotne ka jak i eskim oskie będące  przecież 
praw zorem  naszych poczciwych domowych kajaków , słu żą  nie ty lko  do kom u
n ikacji, ale przede w szystkim  do polow ania. W iosłu jąc  specjalnym  ,-jbezszme- 
row ym " system em  Eskimosi po trafią  zbliżyć się n iepostrzeżenie do pożądanej 
zw ierzyny na odległość  k ilku zaledwie stóp  sk ąd  rzut harpunem  jest już n ie 
zaw odny.

Opanowanie typow ego eskim oskiego k a jaka  je st dla europejczyka bardzo 
trudne: zręczna, bezpieczna na pozór jednostka — sta je  się raptem  w yw rotna 
i zdradliw a.

NA WYSPIE WRANGLA
owróciw szy ze swej podróży  po- 
larnej w roku 1824 do Peters
burga, F. W rangel powiadom ił 
rząd i In sty tu t G eograficzny o 

odkryciu nieznanej dotychczas na da
lekiej Północy wyspy, leżące j na  p ó ł
noc od w ybrzeża Czukotki. W yspa ta  
otrzymała, nazw ę od imienia od
kryw cy.

Po raz p ierw szy op ły n ą ł w yspę 
W rangla w 1911 roku s ta tek  „W aj- 
gacz", k tó rego  załoga sporządziła 
p ierw szą m apę w yspy i podniosła na 
niej ro sy jską  flagę. W  1916 roku w y
spę wcielono oficjalnie do terytorium  
Rosji. W  latach  w ojny dom owej i im
peria listycznej in terw encji na w yspie 
W rangla osiedliła  się grupa k anady j
skich i alaskich  aw anturników , przy
byłych tu na  sta tku  ,Król je len i"  
pod kierow nictw em  A llana Krawforda. 
W ypraw ę tę  finansow ał „w ład ca"  
A laski i w ielki kap ita lista  Lomann.

Po krótkim  pobycie, opłaconym  
śm iercią  dwu członków  aw anturniczej 
grupy, Krawford opuścił w yspę 
W rangla. Lecz już w dw a la ta  później 
przybył tam  inny „odkryw ca" —. 
W ells, k tó ry  rozpoczął ze sw ą grupą 
masowe niszczenie ż y jące j na w yspie 
zw ierzyny — fok, m orsów, niedźw ie
dzi.

Na w ieść  o tym, w yruszyła na 
w yspę W rangla kanonierka-lodołam acz 
„Czerw ony Październ ik", k tó ra  prze- 
pędziła aw anturników , osadzając na 
niej grupę badaw cza G. A. Uszakowa.

Od tego czasu na w yspie W rangla 
czynna je s t stale  stac ja  polarna, w 
oparciu o k tó rą  uczeni radzieccy do
konu ją  bad ań  i obserw acji.

— ośm iornicy nie należy  na pewno 
do przyjem ności, zwłaszcza, że tych 
ram ion je st aż osiem i zaopatrzone są 
w liczne przyssaw ki. N ieżyw a ośmior 
Mira nie w ygląda tak  groźnie. Jej 
pozbawione życia ram iona zw ieszają 
s ię  bezw ładnie i raczej „flaczkow ato" 
jak  to w idać na fotografii. Egzemplarz, 
k tó ry  możemy na niej og lądać należy 
do odm iany nader rzadko spotykanej, 
ży jące j w A tlan tyku . Ze zdjęcia tru 
dno się dom yślić, że długość ramion 
tego głow onoga dochodzi do 15 m
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