
MIESIĘCZNIK DLA MŁODZIEŻY 
POŚWIĘCONY PRACY NA MORZU



W Y N I K I  III KONKURSU „ŻEGLARZA"
W ramach ogłoszonego w październikowym numerze „Żeglarza” konkursu na wspomnienia z letnich 

kursów pracy morskiej — napłynęło 157 prac co świadczy o dużym zainteresowaniu, jakie konkurs wzbudził 
wśród byłych „PCWM-iaków“. Sąd konkursowy w skład którego weszli: dyrektor PCWM Józef Micha­
łowski, dyrektor Gdańskiego Oddziału Państwowych Zakładów Wydawnictw Szkolnych Jan Michalski, 
inspektor wychowania morskiego PCWM Stanisław Ludwig oraz z-pca insp. wych. morsk. Jerzy Miciński 
— na posiedzeniu w dniu 31 stycznia br. doszedł do następującej konkluzji:

Pierwszą nagrodę w postaci książki K. Lepszego „Dzieje floty polskiej", książki Brunona Dzimicza „Przy­
gody Mata Moreli“ oraz specjalnego (11/12) numeru „Techniki Morza i Wybrzeża” poświęconego polskim 
portom — przyznano jednogłośnie GRZEGORZOWI KORPIELI z Białej Krakowskiej za pracę p. t. „Moje 
przeżycia na kursie PCWM w Łebie i Gdyni“.

Drugą nagrodę — książkę J. Bartosika „Wierny okręt” otrzymał JERZY TYLEC z Chorzowa (praca 
bez tytułu).

Trzecia nagroda — książka J. Pertka „Wielkie dni małej floty“ przyznana została LESZKOWI CZA- 
BAKOWI z Warszawy. Praca jego zatytułowana jest „PCWM — pracuje".

Czwarte miejsce zajął ADAM BOREK z Krakowa za pracę p. t. „Wspomnienie z pobytu na K. P. M.“ 
Nagrodą jest książka Forestera „Bitwa o Maltę".

Piąte miejsce w konkursie oraz książkę A. Fiedlera „Dziękuję Ci Kapitanie“ zdobył TADEUSZ W IL G O S  
z Morąga. Praca jego nosi tytuł „Przy przeładunku węgla”.

Szóstą nagrodę — książkę inż. Czarneckiego „Modelarstwo szkutnicze“ otrzymał TADEUSZ KALITA  
z Białegostoku za pracę „Dzień na stoczni“.

Siódma nagroda w postaci książki Londona „Syn słońca" 'przyznana została JÓZEFOWI CIAPALE 
z Biczyc k/Nowe'go Sącza. Praca Ciapaly zatytułowana jest „Wędzarnia".

Ósmą nagrodę, książkę Sempołowskiej „Na ratunek“ zdobył . JERZY MALINOW SKI z Biłgoraja za 
pracę „Moje dwa pierwsze połowy”.

Dziewiąte i dziesiąte miejsce w konkursie oraz nagrody w postaci książki „Opowieści Morskie“ Salińs- 
kiego oraz specjalnego (11/12) numeru „Techniki Morza i Wybrzeża“ — otrzymał STEFAN JAROSZ z Sopotu. 
Prace Jarosza noszą tytuły „Fala" oraz „Nasz pierwszy rejs".

Dodatkową nagrodę — książkę Kochańczyka „Ostatni rejs“ — przyznał Sąd Konkursowy STANISŁA­
WOWI WOJSKIEMU ze Skierniewic za pracę „W porcie".

Nagrody rozesłane zostały pocztą, poza tym wszyscy wymienieni Autorzy otrzymali odpowiednie listo­
wne zawiadomienia.

Poniżej drukujemy najciekawsze fragmenty z kilku nagrodzonych prac. Fragmenty te tworzą pewną lo­
giczną całość, przy czym nie są one uszeregowane dokładnie wg kolejności nagród.

Niech wszyscy ci, którzy w bieżącym roku pragną wziąć udział w kursach pracy morskiej — przeczy­
tają i skonfrontują je ze swoimi o kursach wyobrażeniami.

I I  NAGRODA.
„Od samego rana padał drobny 

deszcz i wiała zachodnia czwórka. 
Nasza grupa miała w tym dniu zaję­
cia szalupowe. Zaraz po śniadaniu 
razem ze sternikiem wypłynęliśmy 
z przystani. Przywitała nas krótka fa­
la. Mieliśmy pływać po Dziwnej, ale 
uprosiliśmy sternika — by wypłynął 
na pełne morze. Każdy z nas naczy­
tał się o sztormach i marzył, żeby 
stoczyć walkę z groźnym żywiołem 
i wyjść z niej zwycięzcą.

Deszcz już tylko mżył, lecz wzmógł 
się wiatr. Widziałem, jak olbrzymie 
fale przewalają się i pryskają kaska­
dami piany.

Pierwsza fala wyniosła naszą małą 
„ósemkę" na grzbiet, ale za chwilę 
już zjeżdżaliśmy w bruzdę. Poczułem, 
jak żołądek podnosi mi się gdzieś pod 
gardło.

— Jurek, tylko nie rób się miłosier­
nym i nie karm rybek — pomyśla­
łem. Ale nie miałem czasu długo my­
śleć o sobie, bo trzeba było porządnie 
wiosłować. Szalupa to zjeżdżała w 
dół, to mozolnie drapała się na fale. 
Wokoło góry zielonej wody, ubrane 
czapą z pian, chlustały na nas, ze 
złości, że muszą nas nieść na swych 
grzbietach, a nie mogą nas wywrócić.

Aż przyszła dziewiąta fala. Zdawa­
ła się większa i  groźniejsza od in­
nych.

Ostra komenda sternika:
— Wsteczl
Ręce same wykonały rozkaz i sza­

lupa podniesiona na falę znów zje­
chała w bruzdę. Każdy przemoknięty 
był do nitki, więc zawróciliśmy. Znów 
komenda. Ale nie zdążyliśmy wyko­
nać zwrotu, a już następny grzywacz 
uderzył w prawą burtę. Chlustnęło i  
woda zalała dno szalupy.

Myślałem, że koniec, że toniemy, 
bo zobaczyłem, jak biegnie następna 
fala, aby uderzyć w nas, zalać i za­
topić — ale zdążyliśmy wykonać 
zwrot i teraz fale popychały nas tylko  
do brzegu. Pomimo, że każdy z nas 
mokry był od wody, spoceni byliśmy 
z wysiłku i wrażenia.



Po piętnastu minutach wiosłowania 
byliśmy za falochronami. A  jednak 
zwyciężyłem morze, nie dałem się! — 
To była moja pierwsza myśl.

Około południa chmury rozeszły 
się, wyjrzało słońce, ucichł wiatr. Po­
biegliśmy na brzeg. Morze jakby za­
wstydzone ucichło. Fale lizały piasek 
u naszych stóp i coś nam opowiadały. 
Wsłuchałem się w ich szept i usły­
szałem, że rozmawiają o polskich ma­
rynarzach, bo przecież to jest polskie 
morzeI Polski Bałtyki”

TYLEC JERZY

I  NAGRODA.
„...My wszyscy jesteśmy zadowole­

ni, pomimo że skropiliśmy potem ten 
teren. W pierwszym tygodniu ćwicze­
nia szalupowe. Nie zrozumie tego ten, 
kto nie zginał się nad ciężkim wio­
słem barkasu czyłi 14-wiosłowej sza­
lupy. Już po godzinie wiosłowania 
nie czuje człowiek własnych rąk. Po­
tem wiosło parzy nieznośnie — na de­
likatnych rękach robią się wzdymki. 
Czoło zalewa się potem, a mięśnie 
omdlewają. Trudno utrzymać wiosło 
w  dłoniach... lecz sternik wszystko 
widzi...

— Nie pędzłuj wody — woła na 
wyczerpanego delikwenta — czemu to­
pisz co chwilę wiosło — krzyczy na 
innego — i dalej miarowym pokrzy­
kiwaniem nadaje tempo wiosłowania 
załodze. Po kilku dniach mięśnie przy- 
zwyczajają się jednak do tej pracy. 
Każdy ruch jest coraz to bardziej opa­
nowany i jeśli każdy wioślarz w cza­
sie pływania podda się całkowicie 
sternikowi nie zważając na własną 
ambicję, to wiosłowanie staje się rze­
czą naprawdę przyjemną. Jak to miło 
wypłynąć w pogodny dzień na morze! 
Sternik gromko pokrzykuje. Chłopcy 
pracują jak maszyny, a wiosełka cho­
dzą równiutko w jednakowych odle­
głościach. Fala podpływa pod dziób 
szalupy i  unosi go wysoko w górę. 
7 rzęba wtedy mocno oprzeć nogi o 
wręgi, by nie stoczyć się na dno lodzi.

Nagle pada komenda:
— Wiosła skróci
Jest to najmilsza komenda. Wciąga 

się wtedy wiosła do wnętrza łodzi, 
opiera o przeciwległą burtę i można 
odpoczywać. Brzeg lśni w dali biały­
mi wydmami i plażą. Molo wygląda 
jak kawałeczek zapałki wystającej w 
morze. Fala kołysze barkasem w 
przód — w tył, z burty na burtę. Z.a- 
rzucamy kotwicę. Podpływają także

inne barkasy i  stają koło nas. Śpiewa­
my. Pieśń wyrywa się z dziesiątek 
piersi i biegnie daleko po wodzie... do­
ciera do rybaków zarzucających 
gdzieś sieci i do letników na dalekiej 
plaży, a każdy kto usłyszy smutną 
pieśń „Chłopcy, a - ho jl" — szuka jej 
źródła — patrzy w morze i widzi w 
dali szalupy kołyszące się na falach, 
maleńkie jak łupinki wobec ogromu 
morza lecz wesołe i  rozśpiewane. Nie 
zawsze jednak jest tak pięknie. Cza­
sem zerwie się szkwał, powstają grzy­
wacze. Wtedy z każdą falą trzeba 
walczyć. Każda fala spycha szalupę 
w tył. Sternik niepokoi się patrząc na 
rosnące fale i  pokrzykuje co chwila:

— Z  krzyża chłopcy, z krzyżal
A  my wytężamy wszystkie sivc siły, 

aby osiągnąć cel — zwyciężyć.
*

Każda zresztą praca na kursie 
PCWM, to walka i  ćwiczenie silnej 
woli. Idziemy np. pracować do wę­
dzarni i  fabryki rybnych konserw. 
Wchodzimy do sali wyłożonej białymi 
kaflami. Pod ścianami baseny do 
płukania ryb, na środku długie stoły, 
także kaflowe. Na stołach istne góry 
dorszy. Jakaś panienka prosi z uśmie­
chem, żebyśmy ulokowali się kolo sto­
łów i zabrali do pracy, bo wszystkie 
te ryby musimy dzisiaj wypatroszyć i 
zrobić filety. Nie wierzymy własnym 
uszom.

— Toż proszę pani, jak mam wypa­
troszyć w domu przed wigilią kilka 
ryb, to dwie godziny muszę na to po­
święcić — a te setki ryb mielibyśmy 
dziś jeszcze skończyć? — pyta /eden 
z chłopców. — Przecież przypada tu 
na jednego najmniej 100 ryb!

— Z  niedowierzaniem zabieramy się 
do pracy. Panienka pokazuje, objaś­
nia, tłumaczy, uśmiecha się do każde­
go z nas — a my okrwawieni po łok­
cie, z nożami w dłoniach rżniemy ry­
bom brzuchy, skrobiemy, odcinamy 
głowy i ogony, filetujemy. Łuska pry­
ska na wszystkie strony. Wkrótce je­
steśmy nią oblepieni od stóp do głów. 
Choć to trochę nieprzyjemne, jednak 
efektownie wygląda. Promyk słońca 
zagląda do nas przez okno i  w  łus­
kach na naszych twarzach i  włosach 
rozpala ogniska mieniące się kolorami 
tęczy.

Z kaflowego stołu spływa strugą 
krew i woda z poćwiartowanych 
ryb..."

KORPIELA GRZEGORZ

U l NAGRODA.
„...Przy wyjściu z zatoki mija nas 

trauler Marynarki Wojennej idący na 
atrol. Siedzimy na dziobie na skrzyń- 
ach na ryby i  opowiadamy kawały. 

Noc ciemna jak atrament! Za rufą 
widać ginące światła Gdyni. Każdy z 
nas czekał tego wyjazdu z niepoko­
jem i każdy chciał jak najprędzej po­
jechać. M y z przyjacielem przenosi­
my się na rufę i rozmawiamy głośno
0 morzu, przygodach na nim, o tym 
jak pójdziemy w rejs na Morza Połu­
dniowe, które są celem naszych ma­
rzeń. W końcu robi się chłodno, więc 
włazimy do motorowni i tam zasypiamy.

Rano budzą nas dzikie wycia! Po 
wyskoczeniu na pokład okazuje się, 
że to nie wycie, tylko śpiew naszych 
kolegów. Ha — trudno! jak obudzili, 
to już nie będziemy spać. Pogoda cu­
dna, ani śladu po nocnej huśtawce. 
Morze spokojne jak jezioro. Przyłą­
czamy się do śpiewu i straszymy dor­
sze piosenką o piracie. Trał już cią­
gniemy za sobą i kuter wlecze się 
strasznie wolno. Za chwilę motor stop! 
— i trał na pokład! — Liny trałowe 
na bęben windy i powoli ściągamy 
trał. Każdy wypatruje, kiedy ukaże 
się matnia. Po chwili widać, jak w od­
ległości jakichś 200 metrów wynurzyła 
się. Białe brzuchy dęrszów błyszczą 
w słońcu. Dociągamy matnię do burty
1 zaczyna się ruch. Jeden z rybaków 
wrzeszczy na mnie: „podaj talie!" — 
a ja nie wiem, za co łapać. „Dawaj 
ofiaro talię!" — krzyczy na mnie co­
raz bardziej zdenerwowany, aż kolega 
bardziej uświadomiony pod tym 
względem wybawia mnie z kłopotu, 
podając mu talię. Jak się okazało jest 
to kombinacja bloków, ułatwiająca 
wydobycie sieci na pokład. Ryby wy­
sypane na pokład — i teraz robota 
dla nas. Załadować do skrzynek i  
wstawić do luku. Mieliśmy około 3 
ton dorszy. Rzucamy trał drugi raz, a 
sami dzielimy się dotychczasowymi 
wrażeniami. Tym razem wyciągamy 4 
tony i szyper decyduje, że wracamy.

Pytamy, gdzie jesteśmy? Okazuje 
się, że 86 km od Helu. Jak na pierw­
szy raz, to wystarczy!
. — A  teraz wymyć pokład, rozwie­

sić sieci i  zrobić porządek!
Wracamy o 6-tej wieczorem do 

Gdyni.
Po wyjściu na ląd ziemia buja się 

jak pijana, a my brudni, cuchnący 
dorszami idziemy chwiejnym krokiem 
i ziemia wydaje się nam po raz 
pierwszy niebezpieczna i zdradliwa!

C ZABAK LESZEK

wykonał były ich uczestnik Edward Skobodziński obecnie uczeń Szkoły Jungów.



IV  NAGRODA.

„Spośród licznych wrażeń na kursie, 
' najsilniej utkwiła mi w pamięci try- 

merka węgla, jako punkt kulminacyj­
ny zajęć portowych. Po podziale na 
grupy, z niecierpliwością i  podniece­
niem oczekiwaliśmy na swoją kolejkę 
do pracy przy węglu. Wreszcie nasza 
grupa została wyznaczona i pod prze­
wodnictwem instruktora Ptasika „do­
świadczonego węglarza” , z mydłem i 
ręcznikami pod pachą udaliśmy się na 
nabrzeże „Huk". Tutaj w całej pełni 
pulsowało gorączkowe życie nie tak 
dawno zmartwychwstałego Szczecina. 
Odgłos syren okrętowych pomieszany 
ze zgrzytem, stukiem i piskiem prze­
taczanych wagonów oraz pracujących 
„pełną - parą" dźwigów wyraźnie da­
wał znać o życiu starego portu i u- 
pominał się o jak najwięcej rąk chęt­
nych do pracy. Po sprawdzeniu obec­
ności wszystkich kursantów rozebra­
liśmy się i jedynie w spodenkach ką­
pielowych oraz w „białych" furażer­
kach na głowach zagłębiliśmy się w 
ciemnym luku pięknego szwedzkiego 
motorowca „Arne" łakomego, jak 
zresztą wszystkie inne, na czarny 
polski diament. Wewnątrz obecni juz 
trymerzy portowi uzbroili nas w łopa­
ty i: polecili w ukryciu, ze względu na 
bezpieczeństwo, cierpliwie czekać na 
pierwszą porcję. Wnet też w górze na 
tle jasnego nieba zamajaczyła sylwet­
ka potężnego chwytaka. Olbrzymie je­
go szczęki rozwarły się i 5 ton węgla 

, z ogłuszającym hałasem zsypało się w 
głąb, podnosząc gęste tumany czarne­
go pyłu. Z,araz po zniknięciu chwyta­
ka za burtą poczęliśmy za przykładem 
doświadczonych trymerów, przy po­
mocy łopat, rozprowadzać bezładną 
kupę węgła po całej powierzchni ła­
downi. Praca z początku jakoś nie 
szła. Nie przyzwyczajone do dużego 
wysiłku ręce omdlewały, a ciało po­
krywało się potem, który pomieszany 
z pyłem węglowym gryzł i  drażnił

skórę, a zwłaszcza twarz i  oczy. Prócz 
tego wszędzie wciskający się py ł nie 
pozwolił swobodnie oddychać zatyka­
jąc nos i wysuszając w ustach ślinę, 
a i  kręgosłup nie nawykły do ciągłego 
zginania się coraz boleśniej dawał o 
sobie znać. Niejedno ciężkie west­
chnienie wyrywało się z zasuszonych 
piersi, lecz na widok pracującego obok 
ramię przy ramieniu starego trymera, 
którego skroń przyprószyła już siwiz­
na, człowiek opamiętał się i wstyd mu 
było swojej słabości. Wszak on tak 
pracuje przez cale życie i nie narzeka.

Tymczasem znów nad lukiem poja­
wił się chwytak, zsypał węgiel i ta sa­
ma praca zaczynała się na nowo i tak 
powtarzało się w koło aż do późnego 
popołudnia. Po pracy udaliśmy się do 
pobliskich łazienek, by zmienić kolor 
skóry z czarnego na normalny. Na­
stępnie ze śpiewem na ustach udaliś­
my się do Ośrodka. Wieczorem kła­
dąc się do snu zauważyłem, że godnie 
zapracowałem na spoczynek i że bar­
dziej jeszcze kocham morze niż przed­
tem i ślubuję Mu dozgonną wier­
ność!"

BOREK ADAM

V I NAGRODA.
„Strażnik otwiera bramę i wpuszcza 

nas na teren Stoczni Nr. 13. Na sa­
mym wstępie spostrzegamy przycumo­
wane do nabrzeża trzy podwodne jed­
nostki Marynarki Wojennej: OOKP 
„Ryś", „Żbik" i „Sęp". Trochę dalej 
za nimi „Dar Pomorza" przygotowuje 
się do nowego rejsu. Przyglądamy się 
z zaciekawieniem i zachwytem. Z  za­
zdrością myślimy o tych szczęśliw­
cach, którzy na „Darze" popłyną w 
świat. Mimo, że jest pełno ciekawych 
i godnych uwagi rzeczy, nie ma czasu 
na przyglądanie się.

Przyszliśmy pracować. W magazy­
nie stoczni uzbrajamy się w skrobacz­
ki i druciane szczotki — służące do

,oczyszczania z rdzy kadłubów stat­
ków. Pod kierunkiem majstra udaje­
my się do suchego doku Nr. 1, w któ­
rym znajduje się w remoncie ORP 
„Błyskawica". Właśnie przy niej ma­
my pracować. Rzecz zda się bardzo 
prosta — skrobaczką zdziera się ze 
stalowego poszycia okrętu rdzę i sta­
rą bezużyteczną farbę, a szczotką 
zdrapuje się pozostałości. Każdy w 
,,przydziale"  otrzymuje jeden płat sta­
lowy do oczyszczenia.

Zaczyna się od kila. Z początku 
praca idzie raźno, urozmaicana do­
brym humorem „wiary". Lecz po pe­
wnym czasie humory rzedną. Ręce i 
kark zaczynają nieznośnie boleć, oczy 
zaczerwienione od wpadającego w nie 
pyłu rdzy pieką niemożliwie. Chciało 
by się mimowoli zadartą do góry gło­
wę opuścić, rękom dać wypoczynek. 
Jakby na dodatek tych wszystkich 
„mąk”  słońce zaczyna prażyć niemi­
łosiernie, wytaczając z naszych nie- 
przyzwyczajonych do podobnej pracy 
ciał strugi potu. Staram się nie pod­
dać niemocy ogarniającej mięśnie; pe­
wną pomocą w tym jest myśl, że pra­
cuję przy bohaterskim okręcie, który 
stoczył niejedną walkę . z wrogiem i 
morzeni. Przebiegam myślą wszystkie 
wiadomości, jakie wyczytałem o tym 
okręcie z ,,Marynarza Polskiego".

Instruktor oznajmia nam. że jeżeli 
pracę ukończymy wcześniej i zostanie 
trochę czasu przed powrotem do 
Ośrodka, to zwiedzimy „Błyskawicę". 

■To jedno wystarcza do przyśpieszenia 
tempa. Każdy stara się dorównać ro­
botnikom pracującym obok nas. Pró­
buję urozmaicić sobie żmudną robotę 
zbieraniem „do kupy”  wrażeń dnia 
dzisiejszego i porównywaniem ich 
z pierwej zdobytymi. Dochodzę do 
wniosku, że cały ten kurs, jaki od­
bywam, jest jakby jedną wielką 
lekcją szacunku dla pracy robotnika 
tak niezbędnego do istnienia na­
szej Ojczyzny —

K A LITA  TADEUSZ

KURS PRZODOWNIKÓW W YCHOW ANIA MORSKIEGO
Na kurs nadesłano ogółem 228 zgłoszeń. Warunki uczestnictwa brzmiały:
a) Zgłoszenie się i nadesłanie indywidualnego planu działalności w zakresie wychowania morskiego 

oraz planu zamierzeń w zakresie samokształcenia morskiego.
b) Systematyczne nadsyłanie sprawozdań z przebiegu wykonywania punktu a) popartych dowodami 

działalności.
c) Branie udziału w ankietach ogłaszanych w „Żeglarzu“.
Jak wygląda to w praktyce?

_ Do dnia 5 lutego na 228 zgłoszonych — odpowiedzi na 1-szą ankietę (na temat K. P. M.) nadesłało za­
ledwie 125 uczestników czyli ca 55%. Natomiast sprawozdań z wykonywania indywidualnego planu pracy 
dostarczyło aż*. 12 uczestników, t. j. ok 5,3%.

Zatem jest tylko 12 poważnych kandydatów na Kursy Przodowników! A co robią pozostali? Czy po­
przestali jedynie na zaplanowanym projekcie? A  choćby nawet coś robili, to jak możemy ocenić ich pracę? 
Co ma być dowodem zrozumienia naszych dążeń?

Potraktujcie ten komunikat jako ostatnie bezwzględnie ostrzeżenie: DO KOŃCA MARCA CZEKAMY 
NA UZUPEŁNIENIE ZALEGŁYCH ODPOWIEDZI NA ANKIETY ORAZ NA NADESŁANIE OBSZERNYCH 
UDOKUMENTOWANYCH SPRAWOZDAŃ Z PRACY I  SAMOKSZTAŁCENIA.

W dniu 31 marca br. wszyscy, którzy nie wypełnią do tego czasu jakiegokolwiek punktu warunków 
uczestnictwa — zostaną z listy Kursu Przodowników nieodwołalnie skreśleni. PCWM ma ambicję zgroma­
dzenia na Kursie Przodowników jedynie tylko tych, którzy morze rzeczywiście ukochali i bez deklamacji 
oraz słomianego zapału — chcą dla niego usilnie, systematycznie i wydajnie pracować. A to, czego od Was 
wymagamy — jest niczym innym tylko sprawdziane m Waszego umiłowania, Waszej systematyczności i kon­
sekwencji w postępowaniu.
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Kurs pizygotowawczy

P O Z iW 4 W 4 i V I £  A f O R Z / l
(VII)

Umiejętne wykorzystanie sil przyro­
dy wymaga dobrego ich poznania. 
Wszystkie wielkie sukcesy techniki o- 
picrają się na długich i żmudnych ba­
daniach. które zresztą prowadzone są 
nie tylko dla celów praktycznych, lecz 
także z chęci poznania tego wszyst­
kiego, co nas otacza. Również do 
ujarzmienia i wykorzystania potężnego 
żywiołu morskiego potrzebna jest zna­
jomość zachodzących w nim zjawisk. 
Na niej opiera się technika budo­
wnictwa portowego, technika konstru­
owania statków morskich i technika 
eksploatacji zasobów rybnych mórz. 
Niemniej tajemniczy świat morski po­
budza wrodzoną człowiekowi cieka­
wość i żądzę poznania.

Nauka, która bada prawa przyrody 
rządzące morzem, nazywa się oceano­
grafią. Jeden jej dział (oceanografia 
fizyczna) — zajmuje się wodą morską, 
jej składem chemicznym, temperaturą, 
ciśnieniem, barwą, przenikliwością 
światła, zamarzaniem i ruchami wody: 
falowaniem, prądami, przypływem 
i odpływem, powstaniem i rozwojem 
kształtów dna i brzegów.

Drugi dział (oceanografia biologicz­
na) — bada świat roślinnych i zwie­
rzęcych organizmów..żyjących w mo­
rzu.

Początki oceanografii datują się od 
dawna, mając swe źródło w opowiada­
niach i opisach żeglarzy,, często zabar­
wionych dużą dozą fantazji. Z czasem 
uczeni podróżnicy zgromadzili bar­
dziej wiarogodne materiały, aż wresz­
cie z rozwojem nauk przyrodniczych 
w X IX  wieku — zastosowano metody 
naukowej obserwacji. Z konieczności 
przedmiotem badań mogły być przede 
wszystkim zjawiska zachodzące na po­
wierzchni lub przy brzegach i do po­
łowy X IX  wieku mniemano, że w głę­
binach panuje absolutna martwota. 
Dopiero, w r. 1860 podczas naprawia­
nia kabla podwodnego, który w tym 
celu wyciągnięto na statek z głębo­
kości 2.000 m zauważono liczne oka­
zy fauny głębinowej przytwierdzone 
do kabla. Odkrycie to dało podnietę

do badania głębin morskich.’ Szereg 
państw wyekwipowało specjalne statki,' 
które przemierzyły z ekipami uczonych, 
wszystkie oceany. Podczas wypraw 
robiono liczne pomiary np. głębokości, 
szybkości prądów, zasolenia, łowiono 
sieciami głębinowymi i t. d. Powstały 
też instytuty oceanograficzne, opraco­
wujące materiały dostarczane przez 
stale powtarzane wyprawy badawcze.

Rozwój geologii pozwolił na odtwo­
rzenie dziejów mórz i procesów kształ­
towania się dna i brzegów.

Wreszcie w r. 1934 piewszy czło­
wiek wtargnął prawie na. 1000 metrów 
pod wodę. Był to uczony amerykański' 
Beebe (1), który opuścił się w głąb 
Atlantyku w kuli stalowej zawieszonej 
na linie, oglądając na własne oczy sze­
reg nieznanych gatunków głębinowych;

W  roku bieżącym oceanografia sta-J 
wia dwa wielkie kroki naprzód. W y­
prawa szwedzka na statku „Albatross’’ 
(3) wyposażonym w nowowynaleziony 
przyrząd do pobierania prób dna mor­
skiego przy pomocy 20 metrowej rury, 
wbijającej się całkowicie w dno — 
przywiezie szereg takich ..próbek” z 
głębiny 10 km. na Oceanie Spokoj­
nym. Ponieważ na powstanie warstwy 
20 m osadów na takiej głębokości po­
trzeba 20.000.000 łat — zbadanie pró­
bek pozwoli na poznanie z grubsza 
dziejów Pacyfiku na przestrzeni tego 
właśnie okresu.

Wielkim wydarzeniem będzie także 
wyprawa uczonego szwajcarskiego 
Piccarda (2) w specjalnie skonstruowa­
nym statku podwodnym na głębokość 
4.000 metrów. Będzie to stalowa kuła 
z pływakiem mieszcząca 2 ludzi oraz 
szereg aparatów, obciążona balastem 
i wyposażona w śruby poruszane ele­
ktrycznymi motorami. Zanurzywszy 
się pod własnym ciężarem na głębo­
kość 4.000 metrów poruszać się będzie 
w kierunku poziomym przy pomocy 
śrub, wreszcie po zrzuceniu balastu 
wypłynie na powierzchnię, gdzie od­
najdzie ją statek — baza.

Morze będzie musiało znowu wydać 
niejedną ze swych tajemnic.

Kurs przygotowawczy
le tn ie  k u rsy  p ra cy  m o rsk ie j. U czes tn ik ie m  jego  zosta je a u to ­
m a tyczn ie  ka żd y  p re n u m e ra to r „Ż e g la rz a “ , k tó r y  w y tn ie , 
s ta rann ie  w y p e łn i i  nadeśle do R e d a kc ji um ieszczone obok 
zgłoszenie. W każd e j c h w il i  m ożna zgłosić się na  k u rs  i  na ­
desłać zaleg łe zadania  (ogłoszone w  n -ra ch  7, 8/9 z 1947 r., 
oraz 1 z 1948 r .)  je d n a k  n ie  p ó ź n ie j ja k  do 30 m arca  r. b., 
oczyw iśc ie  nie o trz y m u ją c  p u n k tó w  za p u nk tua ln ość , k tó re  
z y s k iw a li w cześn ie j zgłoszeni. K u rs  odbyw a  się system em  k o ­
re sp o n d e n cy jn ym . O bo w ią zk i ucze s tn ików  są następu jące :

1) p renum ero w an ie  i  uważne czytan ie  „Ż e g la rza “ ,

2) p rzysw o je n ie  w iadom ośc i podanych  w  a r ty k u ła c h  z c y k lu  
-.ku rs  p rzyg o to w a w czy “ , um ieszczanych po dw a w  każ­
d ym  num erze ,

») w yko n a n ie  zadań ogłaszanych w  każdym  num erze 
..Ż eg la rza“ ,

ł ) w yko n a n ie  arkusza  zadań spraw dza jących  na zakoń­
czenie ku rsu ,

5) P rzestrzeganie w ym agań R eda kc ji co do te rm in ó w  i f o r ­
m a tu  odpow iedz i,

6) czy tan ie  ks iążek  i  czasopism na tem a ty  m o rsk ie  celem 
grom adzenia  w iadom ości o m orzu.

P R Z E P IS Y  P O R ZĄ D K O W E
Zgłoszenie nadsyła  się ty lk o  raz. O dpow iedz i na zadania  

na leży czy te ln ie  po dp isyw ać im ie n ie m  i  na zw isk ie m , poda jąc  
zarazem  sw ó j adres. R edakc ja  n ie  udz ie la  w y ja śn ie ń , ile  k to  
uzyska ! p u n k tó w . D ok ładne  w a ru n k i ku rsó w  p ra cy  m o rs k ie j 
zostaną podane w  je d n y m  z następnych  nu m eró w .
P U N K T Y  K A R N E

U czestn ikom  ku rsu , k tó rz y  k i lk a k ro tn ie  n a d sy ła ją  zgłosze­
n ie , p y ta ją  się o ocenę zadania , o w a ru n k i ku rsó w  p ra c y  m o r­
s k ie j lu b  o sp ra w y  .w yjaśn ione ju ż  w  „Ż e g la rz u “  — R edakcja  
od licza  od ogó lne j p u n k ta c ji 10 p u n k tó w  ka rn y c h  za n ieuw agę 
i n iestosow an ie się do p rzep isów  po rządko w ych .

ZGŁOSZENIE NA KURS PRZYGOTOWAWCZY

Nazwisko i imię 

adres

data urodź. . zawód ojca

wykształcenie ....... .................



Kurs pr^ygotowawcxy (VIII)

C Z Y M  J E S T  S T A T E K
Statek morski jest takim samym wytworem techniki 

jak kolej żelazna, samochód czy samolot. Głównym jego 
zadaniem jest przewożenie ludzi i towarów na ogromne 
nieraz odległości między kontynentami oddzielonymi 
przez oceany. Poza tym — odpowiednio przystosowany 
— służy także do rybołówstwa, do prowadzenia wojny, 
do różnych pomocniczych czynności, wynikających z po­
trzeb żeglugi (np. holowanie), a wreszcie — dla przyjem­
ności i sportu (jacht).

Statek, który przewozi ładunek, jest niczym innym 
jak wielkim magazynem, spichrzem czy też zbiornikiem 
(przy ładunkach płynnych), posiadającym tę szczególną 
własność, że utrzymuje się na wodzie i płynie w obranym 
kierunku.

Statek do przewozu pasażerów — jest poprostu pły­
wającym hotelem poruszającym się z szybkością 10—30 
węzłów (35—55 km/godz.) np. między Europą i Ameryką.

Okręt wojenny — to pływająca forteca, bateria dział, 
wyrzutnie torped, min czy bomb, gniazda ckm, a zarazem 
koszary dla pewnej ilości ludzi i  zasobne magazyny odpo­
wiednich środków walki.

M|S. .«AUPATt'*

i__.W?/NAPĘDOWE,
1— 'BIJNKRV', MA& ¡+.p 
HPM A2EH0V/E

SS ..HOLNO"

T O  ZAŁOGA, OR/ADŁ) 
NAWIGACYJNE

Konstrukcja statku musi spełniać podstawowy wa­
runek — zapewnić zdolność pływania po morzu. A  morze 
— to nie gładka tafla wody. Statkiem nieraz rzucają fale 
na wszystkie strony, biją weń masami wody, jakby chciały 
go pogiąć, połamać i zmiażdżyć.

Kadłub statku musi być mocny i odporny. Tę niez­
będną wytrzymałość dają mu wiązania belek stalowych 
stanowiących jego szkielet oraz gruba blacha tworząca 
szczelne poszycie dna, burt i pokładu.

Aby statek mógł się poruszać — posiada odpowiednie 
środki napędne. Niegdyś były to żagle rozpięte na masz­
tach, dziś —• śruba osadzona na wale, poruszanym silni­
kiem.*)

Znaczną część kadłuba zajmują pomieszczenia mające 
związek z napędem statku: maszynownia, ew. kotłownia, 
ładownie na paliwo. Z kolei część wnętrza — zwłaszcza 
w nadbudówkach — przeznaczona jest na mieszkania 
kapitana i załogi oraz niezbędne urządzenia gospodarcze 
(kuchnia, magazyn prowiantowy, i t. p.). Wreszcie w róż­
nych ciasnych zakamarkach mieszczą się zbiorniki wody, 
magazyny sprzętu, komora łańcucha kotwicznego i t. d. 
W  najwyższym punkcie nadbudówki urządzona jest ka­
bina nawigacyjna, radiowa i sterówka połączona bezpo­
średnio z najwyższym pokładem zwanym mostkiem, skąd 
kapitan lub jego zastępca — oficer — kieruje ruchami 
statku. Pozostała część wnętrz służy właściwym celom 
statku — a więc jako ładownia lub pomieszczenia pasa­
żerów. W tym wypadku statek posiada ogromne nadbu­
dówki, w których znajdują się jak w każdym hotelu po­
koje—kabiny, sale jadalne i  rozrywkowe, dancingi i bary.

Pomiar objętości wnętrz służy za podstawę określenia 
wielkości statku. Zresztą także w budownictwie lądowym 
wielkość domu określa się jego kubaturą czyli objętością 
w rń*. Jednak statki mierzy się nie w m3 lecz w angielskiej 
jednostce objętości - w tonie rejestrowej (Register Ton = 
2,8 m3). Jeżeli mierzymy pojemność całego wnętrza, ka­
dłuba i nadbudówek — nazywamy to tonażem brutto w 
skrócie BRT (Brutto Register Ton), a jeżeli mierzymy 
tylko tę część która może być użytkowana handlowo, od­
rzucając pojemność maszynowni, ładowni paliwa, pomiesz­
czeń nawigacyjnych i mieszkań załogi — to otrzymamy 
tonaż netto (NRT).

Pojęcia tonażu brutto i netto mieszają się często z 
pojęciem nośności, przez które określamy ile ton (oczy­
wiście wagowych =1.000 kg.) ładunku może unieść statek 
co Anglicy nazywają tonażem martwej wagi (Dead 
Weight Ton -  DWT).

* )  P a trz  a r ty k u ł „W spó łcze sny  s ta te k  m o rs k i“  w  n -rze  
8—9/47 „Ż e g la rz a “ .

Zadanie Nr 4 O D P O W IE D Z  N A  P Y T A N IE !

„ C z y m  s i ę  r ó ż n i  s t a t e k  d r o b n i c o w y  
o d  s t a t k u  d o  ł a d u n k ó w  m a s o w y c  h?“

O dpow iedź pisz zw ięź le  na ka rc ie  po cz tow e j ( je ś li ju ż  na ­
desła łeś zgłoszenie), lub  na po łów ce k a r tk i  zeszytow e j, je ś li 
chcesz do te j sam ej k o p e rty  do łączyć św ieże zgłoszenia lu b  
odpow iedź na zadanie n r . 1, 2 i  3.

M a te r ia ł do od pow iedz i zna jdziesz w  „Ż e g la rz u “  począw ­
szy od n - ru  7,47. N ie  za p o m n ij o podp is ie  i  adresie. T e rm in  
nadesłan ia  odpow iedz i: 30 m a r c a  1948.

P u n k ta c ja : 1—5 zależn ie od tra fn o ś c i odpow iedz i, za p u n k ­
tua lność  4- 2 p u n k ty , za p rzestrzeganie  w skazów ek o fo rm ie  
(k a rta  pocztow a, podpis) 4. 2 p u n k ty .

obecne zajęcie .................... ..................................................

przynależn. do organ, młodzieżowej ...................................

kiedy zaprenumerował ,.Żeglarza" ............ .................... .

Wyciąć, wypełnić i  przesłać do Redakcji „ŻEGLARZA”

— Gdynia, A l. Zjednoczenia 3, PCWM

T O N A Ż  Ś W IA T O W Y

A n g ie ls k ie  to w a rzys tw o  L io y d ‘s R eg is te r w yd a ją ce  co ro k  
spis w szys tk ich  s ta tk ó w  św ia ta  oraz do k ła dne  s ta ty s ty k i że­
g lugow e i  s toczn iow e, n ie  o p u b lik o w a ło  jeszcze do tychczas 
s ta ty s ty k i pow o jennego  tonażu św ia tow ego, zapewne z pow o du  
tru d n o śc i u s ta len ia  d o k ła d n y c h  da nych  o flo c ie  w ie lu , państw . 
P ierw szą pow o ienn ą  do k ła dną  s ta tys tykę  m a L lo y d ‘s R eg is te r 
og łos ić  dop ‘ e ro  w  ro k u  b ieżącym .

N a to m ias t b ry ty js k a  Izba  Żeg lugow a podała  n ied aw no  
n ie o fic ja ln ą  s ta ty s ty k ę  ną dn. 1. 7. 46. Z a w ie ra  ona szereg n ie ­
ścisłości np . f lo ta  radz iecka  zosta ła znacznie n iże j oceniona 
n iż  Jest w  rze czyw is tośc i, poza ty m  od tego czasu w  c iągu 
ro k u  1946 i  1947 sipuszczono na w odę co n a jm n ie j 3—4 m il io ­
n ó w  B R T. W  b ra k u  in n y c h  da nych  m ożem y d la  o r ie n ta c ji 
w  tonażu ś w ia to w y m  po s ług iw ać się ty m i p ro w iz o ry c z n y m i 
o b lic ze n ia m i:

P aństw o

U S A
Im p . B ry t .
N o rw e g ia
H o la n d ia
Szwecja
F ra n c ja .
Japonia
R osja
H iszpan ia
Panam a
D ania

Ilość
s ta tkó w

51102
3.403

693
319
533
257
515
368
292
174
268

Tonaż
B R T

P aństw o
Ilość

s ta tkó w
40.882.000
16.284.000
2.809.000
1.563.000
1.462.000
1.216.000 
1 .200.000

938.000
899.000
834.000
733.000

T o n a ż
B R T

G re c ja 127 532.000
B ra z y lia 166 511.000
N ie m cy 212 413.000
A rg e n tyn a 113 354.000
W io ch y 60 321.000
F in la n d ia 154 278.000
P o rtu g a lia 84 264.000
B e lg ia 59 219.000
Inne  k ra je 444 1.206.000

R A Z E M 14.043 72.918.000



POLSKA FLOTA HANDLOWA

G E N E R A Ł W A L T E R , S PEL, (ex „B ie ls k o “ , e x  „M in d e n " ,  ex  „E m p ire  N id d ” , e x  „D e n ys  D a w id ó w “ ), G A Ł , 
d ro b n ico w ie c  z m ie jsca m i pasażersk im i, zbu dow an y  w  1939 r .  na s toczn i D anz ige r W e rft  w  G dańsku, w y ­
ko ń czony  w  1943 r .  na s toczn i HelsingOrs Je rn sk ib s  £ . M a sk in b yg g e re i A . S. H e ls ingO r (Dania), 4742 B R T, 2733 
N R T , 6720 D W T, d ługość 132 m , szerokość 17 m , za n u rzen ie  7 i  p ó ł m , m o to ro w ie c , (2 m o to ry  8-c y iin d ro w e  
M A N ), 6650 K M , 1 śruba, szybkość 16 w ęz łów , posiada urządzen ia  ch łodn icze  w  części ła d o w n i, 2 p o k ła d y , 
12 m ie jsc  pasażerskich , załoga 43 lu d z i, o b s łu gu je  re g u la rn e  po łączen ie  z A m e ry k ą  P o łu d n io w ą .
U w a g a :  B u d o w a n y  d la  P o lsk i i  z a re k w iro w a n y  z c h w ilą  w y b u c h u  w o jn y  w ra z  z s iostrzaną „Ł o d z ią "  
przaz N iem ców . R e w in d yko w a n y  20 m a ja  1847 r. L o sy  „Ł o d z i“  — nieznane.

„W A R Y Ń S K I" ,  SPEM, (ex „A th é n “ , e x  „G e n e ra ł B ru s iło w ") , G A L , d ro b n ico w ie c  z m ie jsca m i pasa- 
ż e is k im i, zbudow any w  r. 1936 na s toczn i D eutsche W e r f t  A . G., H a m b u rg  (N iem cy), 4457 B R T, 2540 N R T , 7180 
D W T, d ługość 129,5 m , szerokość 17 m , zanurzen ie  6,5 m , m o to ro w ie c  (2 s i ln ik i  M A N  12-cy lindrow e), 4000 K M , 
1 śruba, szybkość 14 w ęz łów , 2 p o k ła d y , załoga 50 lu d z i,  11 m ie jsc  pasażerskich , o b s łu gu je  w ra z  z „G e n . 
W a lte re m “  i  „K i l iń s k im “  l in ię  re g u la rn ą  do A m e ry k i P o łu d n io w e j.

U w aga: o trz y m a n y  w  ra m ach  po dz ia łu  f lo ty  p o n ie m ie c k ie j.  P rz e ję ty  od M a ry n a rk i R adz ie ck ie j 27 m a ja  
1947 ro ku .

t r a m T w T 1!  8,5 m ’ lparoWiec' 1500 K M > 1 śruba- szybkośi 9 węzłów. 1 pokład, załoga 32 lu d z T ^ y w a  jako  
m P w  żegludze pełnom orskiej (przeważnie do p o rtó w  B a łtyku  ł  M orza Północnego). ™

. ” K a l i s z “  — w  ko ń cu  s tyczn ia  zosta ł sprzedany Jednemu 
rża ła  l  n ie w ie le  w a rta  ( ro k  bud. 1911).

(D . ciąg nastąpi)

z angielskich arm atorów . Jednostka prze- 

- ____________ J. M.

„M O R S K A  W O L A “ f SPEJ, (ex „C o n su l H o rn “ , e x  „H in d h e a d "  e x  „R io  N e g ro “ ) G A L  
m ie jsca m i pasażersk im i, zbu dow an y  w  r .  1924 na s to c z n i F r ie d r ic h  K ru p p , L J a n i a w e r t f  A  G g j
(N iem cy), 3357 B R T , 1911 N R T , 4600 D W T, d ługość 06,5 m , szerokość 14,5 m , zanurzen ie  6,5 m , m o to ro w ie ,
(6-c io  c y lin d ro w y  s i ln ik  K ru p p a ), 1900 K M , 1 śruba, szybkość 8 i  1/2 w ęzła, 2 p o k ła d y , część ła d o w n i noJTd 
urządzen ia  ch łodn icze , załoga 36 lu d z i, 10 m ie jsc  pasażersk ich , p ły w a  ja k o  tra m p  w  żegludze oceaniczne j

P r z e je 1 “ f T " 3' 'f r2eZ GAL w 1939 roku dla < » » **  11*1 środkowo - wzgl. południowo-amerykańskiej Przerzucony do trampingu z racji starości 1 bardzo nieznacznej szybkości.
z A L ° ,W A  ' I OL,A;“ ’  S P E K ’ (ex ” H e n ry  H o rn “ ’ e x  ” P ln e  C o u rt“ - e x  "R io  P a rd o "), G A L , d robn ico w le , 
z m ie jsca m i pasażersk im i, zbu dow an y  w  r .  1924 na s toczn i F r ie d r ic h  K ru p p , G e rm a n ia w e rft A  G  K ie
™ T r v H  3133 B R T ’ 1911 N R T - 4555 D W T - długość 96,5 m , szerokość 14,5 m . zanurzen ie  6,5 m , m otorow ie«

pasażerek e Z  . I9°° K M ’ 1 ŚrUba’ SzybkoŚĆ 9 w ęz łów , 2 p o k ła d y , załoga 32 lu d z i, 4 m ie jsc ,
pasażerskie , p ły w a  ja k o  tra m p  w  żegludze oceanicznej.

m a ry lT ^ P n te rz m m n ^ d o  r frn m  ? * * *  W 1939 r ° kU d Ia  ob s łu g l lln11 do  P o rtó w  Ś ro d ko w e j i  P o łu d n io w e j A- m e ry k l.  P rze rzucony  do  tra m p in g u  z ra c ji  s ta rośc i i  ba rdzo  n ieznaczne j szybkości.
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POLSKIE’ LINIE ŻEGLUGOWE
2egluga regularna Jest na jw ażn iej­

szym i najtrudniejszym  elementem w  
pracy tow arzystw  arm atorskich. N a n iej 
opiera się ruch pasażerski oraz w ym iana  
najcenniejszych dóbr, przede wszystkim  
półfabrykatów  1 fabrykatów , przewożo­
nych w  form ie drobnicy. O ro li odgry­
wanej w  handlu m iędzynarodowym  przez 
poszczególne porty świadczy nie ty le cy­
fra  statków na wejściu, czy też globalna 
suma obrotów — co ilość regularnych  
połączeń żeglugowych Jakim i porty te 
dysponują.

Prócz licznych lin ii zagranicznych łą ­
czących porty polskie praktycznie z ca­
łym  światem — posiadamy Jedenaście 
własnych szlaków, które obsługiwane 
są przez statki trzech przedsiębiorstw  
arm atorskich: Gdynia — A m eryka L in ii 
żeglugowych. Żeglugi Polskiej i Polsko- 
B rytyjskiego Towarzystwa Okrętowego. 
Linie te są częściowo kontynuacją połą­
czeń eksploatowanych przez naszą M a ry ­
narkę H andlową przed wojną,, częściowo 
powstały w  ostatnim  czasie na skutek  
aktualnych wymogów sytuacji gospo­
darczo- żeglugowej.

A. U N IE  O B S ŁU G IW A N E  P R ZE Z S TA ­
T K I Ż E G L U G I PO LS K IE J.

I .  G D Y N IA  — S ZT O K H O LM . N a lin ii 
te j p ływ a zaczarterowany przez Żeglugę 
Polską n iew ie lk i szwedzki stateczek ża- 
glowo-m otorowy „Tessy“ . Z a w ija  on do 
Gdyni w  odstępach osiemnastodniowych. 
Lin ia  powyższa łączy G dynię ze wschod­
nim  wybrzeżem  Szwecji i jest ważnym  
czynnikiem  w  wym ianie tow arow ej po­
m iędzy Polską a naszym północnym są­
siadem.

I I .  G D Y N IA  — M A L M O E  — GOKTE- 
BORG. Połączenie to jest uzupełnieniem  
poprzedniego, łączy bowiem nasze w y­
brzeże z zachodnią Szwecją. P ływ a na 
tym  szlaka s/s „Nyssa", zaw ija jąc do 
Gdyni co dwadzleścladwa dni.

I I I .  G D Y N IA  — S ZC ZE C IN  —K O P E N ­
H A G A  — M A L M O E  — OOETEBORG — 
OSLO. L in ia  ta  uruchomiona Jest dopiero 
od lutego. Obsługuje Ją m /s „O ksyw ie“ 
posiadający kabinę pasażerską. „Oksy­
w ie“ zabiera z Gdyni tow ary jedynie do 
Kopenhagi i  Oslo (ponieważ Jest tu  już  
lin ia  I I ) ,  ze Szczecina zaś do wszystkich 
wym ienionych portów. D zięk i powyższej

' l i n i i  zostaje do żeglugi regularnej w łą­
czony Szczecin, a prócz tego zasięg na­
szych połączeń lin iow ych rozszerza się 
na porty duńskie i norweskie.

IV . G D Y N IA  — R O TT E R D A M  — A N T ­
W E R P IA . L in ia  ta  stanowi dogodne po­
łączenie pomiędzy Polską a Belgią i  Ho­
landią. W  m iarę potrzeby kursujący na 
ty m  szlaku s/s „Śląsk“  (posiada miejsca 
pasażerskie) zaw ija  również do fran ­
cuskiego portu LE H A V R E . „Śląsk“ z ja ­
w ia  się w  Gdyni co 17—18 dni.

V . G D Y N IA /G D A N S K  — A N T ­
W E R P IA  — H A IF A  — T E L  A V IV  — IS ­
T A M B U Ł . Jest to t. zw . lin ia  lew antyń- 
ska, obsługująca porty Bliskiego Wscho­
du. P ływ a ją  na ty m  szlaku cztery statki: 
motorowce „Lew ant“ i „Lechistan“ oraz 
parowce „O lsztyn“ 1 „Opole“ . Wszystkie 
rozporządzają m iejscam i pasażerskimi. 
Powyższa lin ia  Jest bardzo ożywiona i 
statki Jej zaw ija ją  często w  m iarę posia­
danych ładunków także I do innych por­
tów  M orza Śródziemnego oraz A dria tyku  
(np. do A leksandrii, Triestu , M a lty  I t.d.). 
S tatk i lin ii lew antyńskiej odchodzą z 
G dyni/G dańska co 16—20 dni.

(Dokończenie na str. 36)
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Północne wybrzeże morskie Związku Radzieckiego 
posiada długość około 40 tysięcy kilometrów, przy 
czym gęsto rozrzucone są wzdłuż niego cenne bogac­
twa mineralne jak węgiel, rudy żelazne itd. nie mó­
wiąc już o wielkim rezerwuarze drzewa, futer i ryb. Te 
olbrzymie bogactwa krajów północnych nie mogły być 
wykorzystane ze względu na brak komunikacji. Brak 
kolei, dróg i krótki okres odmarzania rzek hamowały 
rozwój gospodarczy owych ziem, utrudniając równo­
cześnie ich cywilizację i zaludnienie. Rozwiązanie tych 
kwestii można było uzyskać tylko przez wytyczenie 
drogi żeglownej wśród pól lodowych. Projekty żegla­
rzy i uczonych rosyjskich, a nawet ich częściowe osią­
gnięcia na tym odcinku zostały przez carat zlekcewa­
żone i porzucone

Radykalna zmiana w sytuacji nastąpiła do­
piero po objęciu władzy w Rosji przez rząd radziecki. 
W dążeniu do jak najszybszego dźwignięcia kraju a 
zwłaszcza okolic polarnych z zacofania i upadku go­
spodarczego, rząd ZSRR zainteresował się projektem

Lodołamacz radziecki „Krassin" wśród lodów dalekiej 
Północy.

wytyczenia północnego szlaku morskiego i zapewnia­
jąc 'opiekę oraz pomoc, polecił uczonym 1 badaczom 
polarnym przystąpić do jego realizacji. Nieugięta wola 
i poświęcenie radzieckich marynarzy, badaczy ł uczo­
nych doprowadziły do osiągnięcia celu. Północna dro­
ga morska została dokładnie wytyczona i w krótkim 
czasie potem oddana do użytku. Zanim jednak ra­
dzieckie lodołamacze i silne nowoczesne statki ark- 
tyczne zaczęły kursować w porze letniej na trasie 
Morze Białe — cieśnina Beringa i z powrotem, idea 
odkrycia tej drogi przyświecała licznym żeglarzom 
rosyjskim i wiele dziesiątków lat trwały poszukiwania 
szlaku wolnego od lodów.

Twórcą, projektu wykorzystania drogi północnej 
do żeglugi, był wszechstronny geniusz rosyjskiej na­
uki M. W. Łomonosow. Opierając się na kierunkach 
prądów zaobserwowanych w pobliżu wyspy Spitzbergen 
i na własnej teorii, Łomonosow doszedł do przekona­
nia, że morza polarne nie są nieprzerwaną skorupą 
lodu, lecz w miesiącu czerwcu wąski pas tych mórz 
odmarza od brzegu lądu 1 „ciągnie się na wschód 
przynajmniej na kilka tysięcy wiorst".

Ekspedycja pod dowództwem komandora, a póź­
niej admirała, Cziczagowa wyruszyła w 1784 r. W kie­
runku na wschód aby zbadać prawdziwość teorii.

Udało się jej dopłynąć do 80® 26' szerokości. Lody nie 
pozwoliły na dalsze posuwanie się wyprawy i zmuszo­
na była ona wrócić do bazy wyjściowej. W dwa lata 
później Cziczagow ponawia swą wyprawę, docierając 
1 tym razem jedynie do szerokości 80* 30’, czyli zaled­
wie o 4' dalej na wschód.

Trasa Wielkiej Drogi Północnej

Nieco wcześniej, bo w roku 1728, podczas pierw­
szej i w r. 1733 podczas drugiej wyprawy pod do­
wództwem Beringa próbowano znaleźć nie tylko 
przejście morskie między Ameryką i Azją, ale zapusz­
czono się od wschodu po okrążeniu Kamczatki i prze­
płynięciu cieśniny Beringa ku zachodowi w poszu­
kiwaniu drogi wolnej od lodu. O istnieniu takiej drogi 
wiodącej aż do Kołymy opowiadali Beringowi sybi­
racy. Jedynie ekspedycji pieszej udało się dotrzeć do 
tej rzeki i osiedla. Podobne wyprawy piesze wzdłuż 
północnych brzegów Syberii przeprowadzono także W 
latach 1763-4 pod dowództwem sierżanta Andrejewa, 

Dalsze wyprawy prowadzone były przez wybit­
nych badaczy północy jak Billingsa, Łaptiewa, Wasll- 
jewa i Sziszmarowa. Ich odkrycia geograficzne znacz-

Krajobraz polarny

nie poszerzyły znajomość Oceanu Lodowatego i mórz 
syberyjskich oraz wysp i brzegów. Poważniejszych 
wypraw dokonał W r. 1819 Łazariew, a w r. 1821 Lltd- 
ke, który badał okolice Nowej Ziemi. Pierwszą wy­
prawą, której udało się przejść Drogą Północną, była 
ekspedycja Nordenskjolda, który przy pomocy statkn 
parowego w r. 1878 przepłynął szczęśliwie ten szlak 
wykorzystując dane zebrane przez poprzednie rosyj­
skie ekspedycje.

Dopiero jednak żegludze radzieckiej udało słą 
ostatecznie wytyeeyć dokładnie wolny od lodów w

(dokończ, na str. 44)
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D ro d zy  C z y te ln ic y ! P o  d łu g ie j p rz e r­
w ie  w zn a w ia m y  na  Wasze życzen ie  d z ia ł 
m ode la rs tw a  okrę tow ego . Z a jm ow ać  się 
będz iem y — ta k  Jak 1 p rze d te m  — w y ­
łączn ie  Jednostkam i f lo ty  h a nd low e j. K o ­
go In te re su je  m o d e la rs tw o  o k rę tó w  w o ­
je n n y c h  — te n  zna jdz ie  od pow ied n ie  m a­
te r ia ły  w  m ie s ię czn iku  „M ło d z ie ż  M o r­
sk a ".

M o de l n a jle p ie j je s t w yko n a ć  w  s k a li 
d w u k ro tn ie  w iększe j n iż  na ry s u n k u . W  
ty m  ce lu  na leży p rz y  nanoszeniu w y m ia ­
ró w  na  d rzew o czy te k tu rę  — sta le  pa­
m ię tać  o ic h  o d p o w ie d n im  pow iększan iu .

N a k a d łu b  p o trz e b n y  je s t ka w a łe k  
desk i z d rzew a lipow e go , brzozow ego, 
bukow ego  lu b  o lchow ego. K lo c e k  ta k i 
od pow ied n ie  p p ro f ilo w u je m y , p rz y  czym  
w zn ies ien ie  b a ku  ro b im y  z d rug ieg o  
m n ie jszego k lo cka . N a d b u rc la  m ożna 
w y ko n a ć  d w o ja k o : a lbo  ze s k le jk i g ru ­
bości 1 m m , a lbo  ze sz tyw nego ka r to n u . 
P rz y  p ie rw s z y m  sposobie trzeba  w p ie rw  
w y ko n a ć  w z ó r z k a r to n u , p rze rysow ać 
k s z ta łt na s k le jk ę  i  w y c ią ć  laubzegą. 
G iąć  s k le jk ę  na leży  nad pa rą . O bydw a 
sposoby p rzym o co w a n ia  n a d b u rc la  p o ­
kazane są na ry s u n k u .

K o rp u s y  nadbud ów ek oraz lu k i  ła ­
d o w n i w y k o n u je m y  z k lo c k ó w  d re w n ia ­
n ych , p o m osty  ze s k le jk i  1 m m  lu b  te k ­
tu r y .  B u r ty  po m ostó w  — z k a r to n u . N a j­
le p ie j do tego ce lu  nada ie  s ię p a p ie r 
k re ś la rs k i. O kna w  śc iankach  nadbudó­
w e k  w y c in a m y  ży le tką . M ożna je  pod­
k le ić  od śro dka  ce lo fanem . M ożna też po - 
p ro s tu  ty lk o  nam a low ać czarną  fa rbą . 
T ra p y  w y k o n u je m y  z pa sków  (te k tu ry  
lu b  s k le jk i,  ry s u ją c  tuszem  stopn ie . K o ­
m in  ro b im y  z k lo c k a  d rew n ian ego  o k le ­
jone go  pap ie rem , p r z y  czym  k lo c e k  p o ­
w in ie n  b y ć  n ieco  n iższy  n iż  w ska zu ją  
w y m ia ry , ab y  ste rczący w  gó rę  p a p ie r 
u tw o rz y ł dość w ysoką  k raw ędź.

M aszty, n a w ie w n ik i,  o d w ie trz n ik i 1 
b o m y  ła d u n ko w e  k o n s tru u je m y  z d rze ­
w a. S chem at zam ocow an ia b o m ó w  po­
d a n y  je s t na rysu n ka ch . B lo k i ro b im y  
z m a ły c h  k o ra lik ó w  łącząc je  z d rzew ca­
m i c ie n k im  d ru c ik ie m . B ę b n y  w in d  ła ­
d u n k o w y c h  m ożna z ro b ić  a lbo  z ro le k  
skręconego i  sk le jon ego  p a p ie ru  a lbo  z 
k a w a łk ó w  o k rąg łeg o  pa tyka . P ods ta w y 
w in d  — z k a r to n u . W in d ę  k o tw ic z n ą  — 
Z drzew a. Ł a ń cu ch y  k o tw ic z n e  z d e lik a t­
nego łańcuszka od zegarka  lu b  m e da lika . 
K o tw ic ę  m ożna w y c ią ć  z k a r to n u  a lbo  
c ie n k ie j b la ch y . L in k i  n a jle p ie j w yko n a ć  
je s t z cza rne j, je d w a b n e j n i tk i ,  zaś s łu p ­
k i  p o d trzym u ją ce  p o m osty  ze szp ilek  
lu b  d ru tu . R ów n ież sz lu p b e lk i m ogą b y ć  
ź  d ru tu  (m ilim e tro w e g o ). S za lupy z d rze ­
wa. Z n a jd u ją c y  s ię na ru f ie  s te r aw a­
r y jn y  n ieź le  im itu je  p o łó w ka  zw yk łe g o  
zatrzasku.

P rz y  c ię c iu  k a r to n u  n a le ży  ja k  n a j­
m n ie j używ ać  nożyczek ( ty lk o  do l i n i i  
k rz y w y c h ). Znaczn ie  lepsza je s t W ty m  
w y p a d k u  ży le tka .

W ażnym  szczegółem w yko ń cze n ia  
m o de lu  je s t jego  s ta ranne i  od pow ied n ie  
pom a low a n ie . B u r ty  s ta tk u  m a lu je m y  na 
ko lop  jasno szary, l in ię  w odn ą  — na z le j  
lo n y . W ew nę trzną  s tro nę  n a dbu rc ia  oraz 
w szys tk ie  n a d b u d ó w k i z w y ją tk ie m  ste­
ró w k i — na b ia ło . S te ró w ka  — brązow a. 
K o m in , n a w ie w n ik i,  o d w ie trz n ik i,  m aszty  
i  b o m y  ła d u n ko w e  — k re m o w o  żó łte . 
S za lupy — b ia łe , z szarym  w ie rzchem . 
O dznaka a rm a to rska  — czerw ona. W in ­
d y  — szare. P o k ła d y  — n a tu ra ln y  k o lo r  
d rzew a (można o łó w k ie m  w y k re ś lić  de ­
sk i). o k ie n k a  k a ju t  i  t .  p, o tw o ry  — 
czarna.

ts -w u .
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J H  Y C I  E  P O R  T O  W

P o  U S T C E przyszła
Właśnie do portu wchodzi! statek. Jeszcze z da­

leka, nim doszedłem do końca krótkiej, wiodącej nad 
kanał uliczki — słyszałem wyraźnie namaszczone py­
kanie jego motoru. Za rogiem ostatniego domku od­
słonił się widok na morze: trójmasztowy szkuner 
wpływał akurat pod motorem pomiędzy gościnne ra­
miona falochronów. Duńczyk. Błękitnawy dymek spalin 
z rury wydechowej słał mu się za rufą a na bezan- 
maszcie łopotała czerwonoblala bandera. Dalej, na 
niespokojnel dziś, smaganej wiatrem redzie zakot­
wiczył niewielki parowczyk. Ho ho — ruch!... Przy­
pomniał ml się na moment mój pierwszy pobyt w 
Darłowie — gdzieś zimą 1945 roku: cicho i pusto. Ża­
dnego ruchu. Port zamulony, zamarły, czekający lep­
szego jutra. Zabity deskami zakątek...

Minąwszy latarnie morską i budynek kapitanatu 
portu — szkuner .zbliżył sie do zwodzonego mostu, 
przerzuconego ponad kanałem. Jeden ruch przełącz­
nika i z nomrukiem elektrycznych silników ramiona 
mostu szybko, bez wysiłku poczęły unosić się w górę. 
Po kilkunastu sekundach znieruchomiały w pionowej 
prawie pozycji. Przejście wolne-

Owionął mnie na chwile mocny zanaeh spalin. 
Szary kadłub uwieńczony trzema wysokimi maszta­
mi przesunął się zwolna pomiędzy nrzyczółka mi mo­
stu. Odczytałem nazwę: „Hulda Wal“ z Kogę. W  
sterówce obok grubego, rumianego szvora polski pilot. 
Poprowadzi on statek jeszcze kilka kilometrów w gó­
rę kanału, aż do basenu przemysłowego, gdzie skon­
centrowany jest przeładunek węgla.

Motorówką pilotową nłyniemy w ślad za szku- 
nerem. Tuż za mostem widać przycumowanych kilka 
kutrów rybackich. Nie wyszły dziś na połów, bo bar­
dzo ..dmucha".

Po prawej mijamy tereny 1 zabudowania warsz­
tatów portowych. Na slipie, w remoncie duży kuter 
pilotowy. W naJbiiższym czasie rozpocznie sie dla po­
trzeb portu remont jeszcze jednego kutra pilotowego, 
holownika oraz dwóch nogłebiarek. W leoie uczestni­
cy kursów pracy morskiej będą mieli przy nich cie­
kawą pracę. Tak. bo w Darłowie powstanie latem pią­
ty z kolei ośrodek PCWM. Poprzez drzewa rosnące 
pomiędzy kanałem a biegnącą równolegle do niego 
szosa — widać czerwony, obszerny budynek. To właś­
nie tam ma być ośrodek. Szeroki, spokojny kanał por­
towy utworzony przez pogłębione i umocnione kory­
to wpadającej tu do morza rzeki Wieprz — stanowi 
doskonały teren dla ćwiczeń szalupowych.

W pośpiechu przesuwają sie przed nami nizinne, 
monotonne brzegi. Silnik motorówki ma RO koni mocy 
1 gna ją niezgorzej. Już dawno pozostawiliśmy za sobą 
duński szkuner. Po lewej mijamy zimowy port rybac­
ki — dość duży, wygodny basen. Tuż za nim sterczy 
w niebo czerwony komin fabryki mączki rybnei, czte­
rokrotnie większej od podobnej w Gdvni. Niestety, 
nie jest jeszcze uruchomiona. A oto zbliżamy sie do

centrum portu. W lewo ciągnie się dalej rzeka, na 
prawo odgałęzia się obszerny basen przemysłowy. Wy­
sokie czerwone silosy zbożowe dominują ponad pła­
skim, torfiastym terenem. Są całkowicie gotowe do 
użytku 1 mają łączną pojemność 18.500 ton. Szczegól­
nie jeden, najnowocześniejszy, o pojemności 10.000 
ton zbudowany w 1944 roku stanowi obiekt, godny po­
zazdroszczenia. Niestety, zbyt mała jeszcze głębokość 
portu nie pozwala na przyjmowanie statków ze zbo­
żem.

Polskie lin ie żeglugowe
(Dokończenie ze str. 32)

B. L IN IE  O B S ŁU G IW A N E  P R ZE Z  
S T A T K I „P O L B R IT U "

V I. G D Y N IA  — L O N D Y N . Bardzo o- 
żywlona lin ia , obsługiwana na spółkę ze 
statkam i United B altic  Corporation Ld. 
P ływ a na n ie j s/s „Lech" posiadający 
m iejsca pasażerskie I zaw ija jący do 
S d y n l co 2» dni.

vn. G D Y N IA  — H U L L . L in ia  analo­
giczna do poprzedniej. Obsługiwana jest 
przez s/s „L u b lin ”  (rów nie* z m iejscam i 
pasażerskimi).

C. L IN IE  O B S ŁU G IW A N E  P R ZE Z  
S T A T K I G A L ‘u.

V I I I .  G D Y N IA  — K O P E N H A G A  — 
S O U TH A M P TO N  — N O W Y  JORK (lin ia  
pólnocno-am erykańska). Jest to zasadni­
cza lin ia  G A L ‘u. Ruch pasażersko-poczto- 
w y obsługuje na tym  szlaku m /s „B ato­
ry "  zaw ija jący do Gdyni co 30 dni. P rze­
wóz drobnicy m ają zapewnić szybkie, no­
woczesne Jednostki „G eneral W a lte r"  i 
„K iliń sk i" , które przejdą niedługo na to 
połączenie z lin ii po łudniow o-am erykań­

skiej. W  chw ili obecnej ruch towarowy  
Jest obsługiwany przez sporadycznie w y ­
syłane statki.

IX .  G D Y N IA  — R IO  D E  JA N E IR O  — 
SANTOS — M O N T E V ID E O  — BUENOS  
A IR E S. Powyższa lin ia  (południowo- ame­
rykańska) należy do najbardziej ożywio­
nych. N a szlaku ty m  p ływ ają  „W aryński", 
„Gen. W alte r"  1 „K iliń sk i" . Po wejściu  
do służby z jaw ią  się tu  „P ułaski" i  „Koś­
ciuszko", zaś „Gen. W a lte r"  i  „K iliń sk i”  
przejdą na lin ię  północno-am erykańską. 
Wszystkie wym ienione statki posiadają 
miejsca pasażerskie. Prócz tego chodzą 
na te j lin ii w  żegludze pólregularne] 
liczne tram py oceaniczne G A L ‘u. W  m iarę  
potrzeby statki zaw ija ją  również 1 de
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kolej na D A R Ł O W O

Z głębi basenu, gdzie skupiło się kilkanaście 
statków, przeważnie szkunerów i małych parowczy- 
ków, dochodzi jednostajny poszum i trzask. Z pod­
stawionych na. bocznicę wagonów sypie się na rucho­
me taśmy transporterów nieprzerwany strumień wę­
gla. Z hałasem i w tumanach kurzu spadają czarne 
diamenty do obszernej, zachłannej ładowni. Coraz to 
bardziej zanurza się załadowywany szkuner, Trymerzy 
czarni i spoceni pobrzękują łopatami rozlokowując 
węgiel po całym wnętrzu. Praca trwa bez przerwy

przez dwadzieścia cztery godziny. Statki muszą być
załadowane na czas.

Do urzegu przybija właśnie „Hulda Wal“'. Czeka 
go tu już makler w otoczeniu celników i WOP-u. Po 
sklarowaniu statku niezwłocznie rozpocznie się prze­
ładunek. Właśnie przyszedł od strony Sławna długi 
pociąg z węglem. Starczy go dla wszystkich.

W gabinecie kapitana portu ciepło jest i przytul­
nie. Paią policzki schlastane wiatrem podczas prze­
jażdżki na motorowce.

— Port ruszył w zeszłym miesiącu — opowiada 
kapitan Juszczamewicz. Zazdrościliśmy Ustce, która 
pracuje juz prawie od roku, ale wkoncu — doczeka­
liśmy się. Zupełnie inne jest tu teraz życie. Cały 47 
rok trwały przygotowania: pogłębione zostały kanał 
oraz basen, ustawiono znaki nawigacyjne, porepero- 
wano i umocniono nabrzeża, wyremontowano sieć 
elektryczną i tory kolejowe. Dostaliśmy transportery. 
Zjawili się maklerzy, spedytorzy i schiphandierzy. 
Wraz z portem zaczęło ożywać miasto — senne dotąd 
i mało ruchliwe.

W piątek 9 stycznia wszedł do portu duński mo- 
torowczyk „łielene'“ jako pierwszy statek przybyły w 
ramach jego normalnej powojennej eksploatacji. Do 
końca stycznia załadowausmy 17 statków, a w pierw­
szej połowie lutego dalszych 24. Przeważnie Szwedzi, 
Duńczycy i paru Pinów. Wyeksportowaliśmy ok. 6.500 
ton węgla i stale zwiększamy przeciętną szybkość za­
ładunków. Nabieramy wprawy. Gorzej, że do dyspo­
zycji mamy obecnie zaledwie trzy transportery. Dal­
sze trzy są w remoncie, a jeszcze trzy mają nadejść 
w najbliższym czasie. Prócz tego będziemy przepro­
wadzali remont czterech posiadanych kranów kolejo­
wych, w tym jednego 5-cio tonowego. Jak to wszystko 
będzie czynne, wtedy wydajność przeładunków węgla 
bardzo znacznie wzrośnie.

Z chwilą, gdy pogłębimy port do 8 metrów, a ma 
to nastąpić w ciągu lata, poczną przybywać do Darło­
wa statui ze zbuzem, a wówczas przydadzą się nam 
nasze wspaniałe silosy. Prócz tego przewidywane jest 
wznowienie wywozu ściółki tortowej do Ameryki, 
oraz tortu do Szwecji. Artykuły te były eksportowane 
stąd przed wojną. Portu bardzo dobrego gatunku jest 
wokoło pełno.

No i roboty jest pełno. Najgorszy okres — okres 
bezczynności — mamy już za sobą. Pracujemy i  wie­
my, ze jesteśmy pożyteczni. To dodaje nam otuchy i  
podwaja siły.

Przez uruchomienie Darłowa powiększyła się 
ilość naszych czynnych portów handlowych do pięciu. 
Po Gdyni i  Gdańsku ożył Szczecin, z kolei ruszyła 
mała Ustka, po Ustce przyszła kolej na Darłowo. Na­
stępny będzie Kołobrzeg. Nowy, wielki krok na dro­
dze ku Polsce Morskiej.

J o te m

in n y c h  p o rtó w  A m e ry k i P o łu d n io w e j np. 
do B a h ii. w  p o w ro tn e j drodze zachodzą 
zazw yczaj do A n tw e rp ii.

X - G E N U A  - C A N N E S - N O W Y  JO R K . 
Na l in i i  pow yższe j p ły w a  m /s  „S o b ie s k i“  
obs ługu jąc w zm ożony ru c h  pasaźersko- 
pocztow y pom iędzy W łocham i a A m e ry ­
ką. W  p o w ro tn e j drodze zam iast do Can­
nes z a w ija  do N eapolu . Z  G enu i odchodzi 
^S ob iesk i“  co 30 dn i.

X I .  G E N U A  — C A N N E S  — M A D E R A  
T  L A  G U A IR A  — B A R A N C JU ILLĄ  — 
COLON — H A W A N A  — L IS B O N A  — 
G IB R A L T A R  — C A N N E S  — G E N U A. 
Jest to  l in ia  okrężna  jeszcze n ie  u ru ch o - 
m iona . N astąp ić  to  m a w  n a jb liż szym  
czasie. P ływ ać na n ie j będzie s/s „Ja­

g ie łło “  nasz n o w y  s ta te k  posażerskl. C a ły  
re js  trw a ć  będzie ok . 42 d n i.

J. Miciński
U W A G A  D L A  TY C H , K T Ó R Z Y  Z A M IE ­
R Z A JĄ  W Y K O N A Ć  M A P Ę  L IN I I  Ż E G L U ­
G O W YC H  J A K O  E K S P O N A T  N A  W Y ­

STA W Ę  M O R S K Ą :

Um ieszczona w  „Ż e g la rz u “  m a pka  n ie  
je s t na ty le  d o k ła dna , ażeby z n ie j w ie r ­
n ie  ko rzystać . S łużyć może racze j ja k o  
w zó r ro zw ią zan ia  g ra ficznego . P on iew aż 
je s t z b y t m a ła , n ie  zm ie śc iły  się na n ie j 
W szystkie w ym ie n io n e  w  a r ty k u le  p o r ty , 
ró w n ie ż  n ie  w szys tk ie  l in ie  żeg lugow e są 
nakreś lone. P ro s im y  uw zg lę d n ić  to p rzy  
w y k o n y w a n iu  eksponatu 1 polegać raczej 
na artyku le .

• ‘ ■ 1 - -  : * ! , - « S
::::

jjj % braku miejsca nie udało i  
i| się nam zamieścić w bieżą- ¡g 
¡i cym numerze zapowiedzią- pij 
ii; nego artykułu o pracy por- iii 
ii! tów polskich na przestrzeni gj 
|  lat 1945-47. A rtyku ł ten gj 
|  ukaże się w numerze na- § 
|  stępnym. §
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O  k o n s e r w a c j i  r y b
Celem i zadaniem przemysłu konser­

wowego jest zabezpieczenie przed ze­
psuciem nadwyżki surowca, pozosta­
jącej po zaspokojeniu rynku w świe­
żą rybę. Ponieważ ryby są artykułem 
bardzo łatwo psującym się i  nie wy­
trzymującym dłuższego transportu, 

rzeto większość złowionych ryb musi 
yć zakonserwowana.

Sposobów konserwacji mamy kilka 
i  dają się one podzielić na 3 zasadni­
cze działy: fizyczny, chemiczny i przez 
sterylizację.

Dział fizyczny obejmuje mrożenie, 
solenie i  wędzenie.

Mrożenie przeprowadza się przez 
zanurzenie ryb w solance o temp. po­
niżej —- 20°C lub zamrażanie suche w 
komorach o temp. poniżej — 25°C.

Tak zamrożone ryby możemy prze­
syłać na znaczne odległości w wago­
nach lodowniach o podwójnych ścia­
nach, między którymi znajduje się 
lód. Temperatura w tych wagonach 
wynosi kilka stopni poniżej 0 i wy­
starcza dla zakonserwowania ryb na 
dłuższą nawet podróż.

Ryby zamrożone mogą być przecho­
wywane w chłodniach przez kitka na­
wet miesięcy z warunkiem utrzymania 
w komorach chłodniczych temperatury 
przynajmniej — liS°C. W ten sposób 
możemy stwarzać sobie rezerwy su­
rowca na czas gorszych połowów i wy­
korzystać sezonowe masowe połowy, 
które nieraz są tak obfite, że iabryki 
nie są w stanie wszystkiego przerobić. 
Za pomocą chłodni i  zamrażania prze­
twórnie rybne stwarzają sobie warunki 
pracy bardziej systematycznej, regu­
lując dostawę surowca niezależnie od 
sezonu i  sztormów.

Drugim sposobem fizycznym konser­
wowania jest solenie. Solimy prawie 
wyłącznie śledzie, a ostatnio również

i dorsze. Solenie polega na układaniu 
ryb warstwami w beczce i przesypy­
waniu każdej warstwy solą, której da­
jemy 25 — 30 kg na beczkę 100 kg.

Śledzie solimy gardłowane, to znaczy 
z przeciętym gardłem, przez które wy­
rywamy przewód pokarmowy i skrzela 
jako najszybciej ulegające rozkładowi. 
Gardłowanie poza tym ma na celu u-

możljwienie dostępu soli do wnętrza 
ryby przez zrobiony w gardle otwór.

Dorsze solimy całe bez głów i wypa­
troszone, filetowane, t. zn. z wyciętym 
kręgosłupem w całości lub półfileto- 
wane t. zn. z wyciętą częścią kręgo­
słupa na długość jamy brzusznej, krę­
gosłup w ogonie pozostaje.

Trzecim sposobem fizycznego kon­
serwowania jest wędzenie. Wędzić mo­
żemy na zimno i  gorąco.

Na gorąco wędzimy ryby świeże) 
oczyszczone z łuski i  wypatroszone 
(dorsz, flądra, węgorz), jak również 
niepatroszone (śledzie, szproty). lJo 
oczyszczeniu i  wypatroszeniu ryby za­
salamy w 15% solance na czas od 10 
do 60 minut, zależnie od wielkości i  tłu- 
stości ryb, po czym ryby nanizane na 
druty i  ułożone na ramach wsuwamy 
do pieców wędzarniczych, gdzie naj­
pierw suszymy na jasnym ogniu, a

później wędzimy w  gorącym dymie, 
przysypując ogień wiórami. Po uwę- 
dzeniu i  wystudzeniu pakujemy ryby 
do płaskich skrzynek i  oddajemy do 
sprzedaży.

Do wędzenia na zimno ryby mu­
szą być wpierw zamarynowane w soli, 
gdzie przechodzą proces dojrzewający 
przez 1 do 3 dni, po czym po odmo- 
czeniu z nadmiaru soli wędzi się je w 
piecu w zimnym dymie wytworzonym 
z trocin drzew liściastych. W ten spo­
sób wędzimy łososie rozcięte wzdłuż 
na dwie połówki z wyjętym kręgosłu­
pem i  solone śledzie.

Ryby wędzone na zimno są dużo 
trwalsze od ryb wędzonych na gorąco.

Metoda chemicznego konserwowania 
polega na zaprawianiu ryb octem, 
solą i korzeniami. Są to tak zwane ma­
rynaty- które znowu dzielimy na zwy­
kle, gotowane, smażone i  wyborowe. 
Marynaty zwykłe są to ryby, prze­
ważnie śledzie, zaprawiane octem z 
różnymi dodatkami korzennymi i ja­
rzynowymi, marynaty gotowane sta­
nowią ryby gotowane i zalane galaretą, 
smażone są to ryby opiekane w occie 
i wreszcie wyborowe w majonezie i 
remuladzie. Marynaty robimy w pusz­
kach z blachy poiakierowanej lakierem 
odpornym na kwas, słoikach szklanych 
i  drewnianych beczułkach.

Najtrwalszym sposobem konserwo­
wania ryb jest sterylizowanie ich 
w zamkniętych hermetycznie puszkach 
blaszanych. Takie konserwy nazywamy 
konserwami pełnymi.

Konserwy pełne wyrabiamy w ten 
sposób, że ryby oczyszczone i  podso- 
lone w solance, dalej usmażone lub 
ugotowane, układamy w puszkach 
i  zalewamy różnymi sosami przyrzą­
dzonymi według starannie opracowa­
nych przepisów. Napełnione puszki 
zamykamy hermetycznie przy pomocy 
specjalnych maszyn zwanych zamy­
karkami i  dajemy do autoklawu dla wy- 
sterylizowania.

Autoklaw jest to duży żelazny ko­
cioł o pokrywie szczelnie zamykanej 
na śruby, w którym za pomocą pary 
wpuszczonej do wewnątrz poddajemy 
konserwy działaniu ciśnienia i  wysokiej 
temperatury. Ciśnienie i  temperaturę 
wewnątrz kontrolujemy za pomocą 
umieszczonego obok manometru. Ste­
rylizacja odbywa się w temp. od 112 
do 125-G w czasie nie krótszym jak 
30 min. a dłużej w zależności od wiel­
kości i  formatu puszek, grubość blachy

R O ZB U D O W A  C H Ł O D N I R Y B A C K IC H .
D la  u sp ra w n ie n ia  o d b io ru  i  ¡p rzechow yw ania ry b  pochodzących z po ło w ów  

m o rsk ich , M in is te rs tw o  Ż e g lu g i p o ło ży ło  szczególny n a c isk  na spraw ę ro zb u d o w y  
ch ło d n ic tw a . W  poszczególnych p o rta c h  ry b a c k ic h  p rzys tąp ion o  do p o w a żnych  p rac 
zw iązan ych  z budow ą n o w ych  c h ło d n i ry b n y c h  oraz odbudow ą zn iszczonych w  cza­
sie w o jn y . N a jd a le j ¡posunięta je s t w  c h w il i  obecnej odbudow a S ta re j C h łod n i 
w  Szczecinie na w ysp ie  Łasztow n ia , gdzie ro b o ty  są na u ko ńczen iu  i  ch ło d n ia  bę­
dz ie  u ru ch o m io n a  c a łk o w ic ie  w ra z  z zam raża ln ią  w  czerw cu b r . P rzed  1 m arca  br. 
po w in n o  nastąp ić  u ru ch o m ie n ie  c h ło d n i i  ia b r y k i lo d u  w  p o rc ie  ry b a c k im  Łeba 
W G d y n i po d ję ta  zosta ła ro zbudow a is tn ie ją c e j ch ło d n i, k tó ra  zw iększy  p o w ie rz  , 
chn ię  ch łodzoną o ok. 3.000 m t  U kończen ie  p ra c  spodziew ane je s t w  ro k u  1949. Po 
na d to  trw a ją  p race  p rzygo tow aw cze  do b u d o w y  in s ta la c ji ch ło d n iczych  w  p o rta ch  
W ładys ław o w ie , Ustce, K o ło b rze g u  i Ś w in o u jśc iu .
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puszki i  gatunku konserw. Zadaniem 
sterylizacji jest zabicie wszelkich bak­
terii i  drobnoustrojów znajdujących 
się w rybie i przyprawach; nie zabite 
bakterie wywołują ferment i  gnicie zbakterie wywotują terment i gnicie z 
wytwarzaniem gazów rozsadzających 
puszkę, czyli tak zwany bombaż.

Ryby na konserwy pełne możemy 
również podwędzać, względnie pod­
suszać i następnie zalewać oliwą jak 
np, szproty bałtyckie.

2- sosów do ryb używamy naj­
częściej pomidorowego i musztardo­
wego, poza tym możemy robić różne 
jak: grzybowy, śmietanowy, chrzano­
wy, cytrynowy, kaparkowy i inne.

Puszki po wysteryłizowaniu chło­
dzimy w basenach z zimną wodą, po 
czym po wytarciu i  zaetykietowaniu 
układamy je w skrzynkach lub kar­
tonach i w tym stanie są one gotowe 
do sprzedaży i  wysyłki.

Nasz młody przemysł konserwowy 
kładzie duży nacisk na stałe podno­
szenie jakości wyrobów i ich standary- 
zacp. Przeprowadza się badania nad 
udoskonaleniem wyrobów, ulepszeniem 
metod produkcji oraz wynajdywaniem 
coraz to nowych, lepszych gatunków 
Jconserw. Dowodem tego jest produko­
wanie około 30 gatunków konserw, 

czego dużą ilość stanowią konserwy 
m £ r0duk0WanC dotychczas, a n iZ  
nicznynp6 W niC2ym wyrobom zagra-

Rozpowszechnieniu konserw w kraiu
anl PrZ? k° dzie dość wysoka 2 h  cna spowodowana dużą cena puszek

d I rZ» i?tny na,SZ obywateI jada ryby

sobie dobrać coś do swojego7 smaku!

ułaJtawićkT " erWy m° f ą nam 2^czn ie
Amerykanki,CktćnieC^ pow,cdz;? nam merykanki, którym przyjęcie niesno-«¿wS±?oici nic SS-ego kłopotu; otwiera się po prostu 
kdka Puszek konserw, które podaje 

na gor3c°. Inne na zimno i 
problem przyjęcia jest rozwiązany.

podróżt ni'!|CZejK Wyglada Posiłek w podroży, gdy otworzymy sobie puszkę
rozkład!’ ° b0k staroiwieckiej dam? rozkładającej się w wagonie z serwet­
kami, pieczonymi kurami, jajkami na 
twardo, solą, masłem w słoiku i t. d.

Na wycieczkach konserwy są rów­
nież niezastąpione, gdyż mając kilka 
konserw w plecaku, nie obawiamy się 
ego, że w jakiejś zapadłej dziurze mo- 
Cmy nic nie dostać do zjedzenia.

n r? , czasem społeczeństwo nasze 
na zalety konserw i wygody pły- 

. ożywania, a tymczasem 
,  yć niusimy do eksportowania kon- 

P\v7Cde wszystkim do Czechosło- 
cvrlJ1’ j  ęgier. ‘ Austrii nie posiadają- 
£ałkanyaSnyCh ^  morskich’ oraz na

Scranwu ai '3cy się stale przemysł kon-
c!m ! ! L ! nU u nad‘]żyć za wzrastają­
cy apotrzebowaniem wewnętrznym,

^ n k ô w - z Cb ÿ u nOC2CSnie 2a gran iC Z nych  

Jerzy Podoski

Kiedy zapadnie zmrok, światła portu 
i  miasta rozżarzą się wokoło, a wszy­
stkie „szczury lądowe”  zbierają się do 
kolacji — hen, z pełnego morza poczy­
nają wędrować różnokolorowe drobne 
światełka: białe, zielone i czerwone. To 
rybackie kutry wracają z połowu. — 
Buk, buk, buk, buk.... pracują dostoj­
nie wolnoobrotowe motory. Na pokła­
dach niezliczone skrzynki pełne sre- 
brnoszarego dorsza: dzisiejszy połów. 
Już nań tu czekają1

Szybko i sprawnie odbywa się cu­
mowanie. Jeszcze motor nie zaprzestał 
swojego pukania, a już ciężkie skrzynki 
wędrują na ląd. Już je przeliczono, 
zważono, pokwitowano rybakowi i za-* 
ładowano na oczekujące samochody, 
Jeszcze godzina, jeszcze pół, a osta­
tnie spóźniające się kutry zostaną wy­
ładowane. Nad portem rybackim zwol­
na zapada cisza. Rybacy śpią strudzeni 
— o świcie, jak Bóg da pogodę, znów 
czeka ich wyjście w morze. Kutry też 
odpoczywają....

A  tymczasem dorsz podróżuje. Prze­
ładowany z samochodów na wagony- 
chlodnie — jeszcze tego samego wie- 
czora wyruszył dalej. Białe wagom' 
chłodnie doczepione do pośpiesznego 
pociągu mkną do odległych miast. Tu- 
tu... tutu... tutu... tutu.„ stukają miaro­
wo koła wagonów. Pociąg bezpośredni
Gdynia-Bydgoszcz-Kutno-Łódż-Często- 
chowa-Kraków-Przemyśl. Noc szybko 
mija. Koło południa są już dorsze w 
Krakowie. I  tam już czekają na ich 
przybycie. An i się spostrzegły, jak zna­
lazły się w białym, kaflami wykłada­
nym sklepie. Na oknie wystawowym 
zawidniala tabliczka: „świeże ryby".

Kupujących było dużo. Wieczorem 
niejeden dorsz zaskwierczal na patelni 
obsmażany na maśle. Wędrówka jego 
dobiegała końca. Ostatni jej etap nie 
ulegał już wątpliwości: złowiono go 
na Głębi Gdańskiej, a zaledwie po 
dwudziestu czterech godzinach zjedzo­
no z apetytem w odległym Krakowie,

P ośre dn ic tw em  w  h a n d lu  ry b ą  t r u ­
d n ią  s ię p rzeds ięb io rs tw a  należące do 
trze ch  se k to ró w : p ryw a tn e g o , spó łd z ie l­
czego i  państw ow ego. O bok lic z n y c h  f i rm  
p ry w a tn y c h  oraz sp ó łd z ie ln i is tn ie je  sze­
ro k o  rozbudow ane p rzeds ięb io rs tw o  pań­
s tw ow e pod nazwą „C e n tra la  R ybna“ . 
P rzeszło  50 proc. w szys tk ich  ry b a k ó w  z 
naszego W ybrzeża m a zaw arte  u m o w y  na 
dostaw ę z ło w io n ych  ry b  p lacó w kom  
„C e n tra li R y b n e j“ . T a  z k o le i s k ie ro w u je  
część p o ło w ó w  bezpośredn io  do p u n k tó w  
sprzedaży h u rto w e j — i  w  te n  sposób 
św ieża ry b a  doc ie ra  do konsum en ta . Re­
szta p o ło w ó w  n ie  sprzedana w  stan ie  
św ieżym  — dostarczana je s t do  zak ład ów  
p rzem ys łu  p rze tw órczego  — do so la m i, 
w ędza rn i i  fa b ry k i kon se rw , a s tam tąd 
d a le j w ę d ru je  do n a b yw cy .

„C e n tra la  R ybna “ , m a jąca  swe g łów ne  
agendy w  W arszaw ie , posiada od d z ia ły  
na  te re n ie  ca łe j P o ls k i (p a trz  na maipkę). 
Za dan ie m  od dz ia łów  je s t z je d n e j s tro n y  
skup  r y b y  (w  oddz ia łach  — g d yń sk im  l

szczecińsk im  — m o rs k ie j, w  in n y c h  — 
s łodko w odn e j), z d ru g ie j rozp row adzen ie  
p o ło w ó w  po n a jd ro b n ie js z y c h  n a w e t o - 
ś ro dkach  k o n su m c ji. D la  u ła tw ie n ia  so­
b ie  p ra c y  o d d z ia ły  m a ją  w  te re n ie  szereg 
ag en tu r. N p. O ddz ia ł M o rs k i w  G d y n i 
posiada a g e n tu ry  w  Łeb ie , D a rło w ie , 
S łu p sku  E lb lą g u  i  K o łob rzegu .

P rócz sprzedaży h u rto w e j, p row adzo­
n e j zazw yczaj p rzez o d d z ia ły  i  a g e n tu ry , 
„C e n tra la  R yb n a “  zorgan izow a ła  og rom ną 
sieć w ła sn ych  p u n k tó w  sprzedaży de ta­
lic z n e j. S k le p y  „C e n tra l i  R y b n e j"  z n a j­
d u ją  s ię p ra w ie  w e w szys tk ich  w ię kszych  
m ias tach  P o lsk i. W  n ie k tó ry c h  je s t ic h  
n a w e t po k ilk a .

T ro ską  „C e n tra li R y b n e j"  je s t ró w n ie ż  
zdobyc ie  ry n k ó w  zag ran icznych . Im p o r t  
ry b y , k tó rą  m a m y w  p e w n ych  okresach 
w  nadm iarze , p rzyn o s i nam  cenne d e w i­
zy. W  c h w ili obecnej w y s y ła m y  św ieżego 
i  solonego dorsza do A u s tr i i,  a m rożoną  
ry b ę  s łodkow odną  do  C zechosłow acji.
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Począwszy od bieżącego numeru rozpoczynamy drukowanie cyklu artykułów omawiających podstawowe 
wiadomości o żeglarstwie morskim. Cykl ten ma na celu ogólne przygotowanie uczestników kursów letnich, 
szczególnie kursu przodowników wychowania morskiego do ćwiczeń praktycznych i zwrócenie im uwagi na różne 
zagadnienia z dziedziny żeglarstwa.

Artykuły te nie zastąpią, ze względu na pobieżne ujęcie tematu, dobrego podręcznika żeglarskiego; tym 
bardziej nie nauczą one nikogo żeglować, Chodzi o to, aby przyszły kursant przeczytawszy pilnie wszystkie ar­
tykuły — nagromadził „w sobie" szereg wątpliwości i rozpalił swą ciekawość teraz — a ugasił ją dopiero na 
kursie. Z drugiej strony — przyswojenie pewnej sumy terminów i wiadomości z dziedziny żeglarstwa będzie dla 
przyszłego kursanta znaczną pomocą przy nauce żeglowania.

Cykl będzie obejmował cztery artykuły, które będą zamieszczane w czterech kolejnych numerach „Żegla­
rza": lutowym, marcowym, kwietniowym i majowym, według następującej kolejności:

1. Statki żaglowe (rodzaje ożaglowania, budowa,
2. Podstawowe wiadomości o teorii żeglowania.
3. Manewry pod żaglami.
4. „O czym każdy żeglarz wiedzieć powinien"
Jeżeli który z pilnych a niecierpliwych przyszłych 

„wertowania" podręczników żeglarskich —już teraz do 
„dobrego wiatru'

wyposażenie).

(prawo drogi, krótkie, uwagi o pogodoznawstwie i t. d.).
,,zdobywców mórz" — nie czekając lata — weźmie się 
tym lepiej. Należy tylko życzyć mu w tym wypadku

Statki żaglowe
Przeczytaw szy pow yższy t y t u ł  — C zy te ln ik  w  .w yobraźn i 

w id z i w ie lk ie  żaglowce przem ierza jące  m orza i  oceany. N i­
kom u  n ie  p rz y jd z ie  na m yś l, że m a ła , n iepozorna  żaglowa 
łódź ryb a c k a  też je s t s ta tk ie m  żag low ym .

S ta tk i żaglowe ró żn ią  się m iędzy sobą w ie lkośc ią , budo­
w ą  i  ro dza jem  ożaglow an ia . N ie k tó re  ty p y  (rodza je ) s ta tkó w  
przesz ły  — lu b  przechodzą do h is to r ii,  inne  sp o tyka m y  stale 
_  do  d n ia  dz is ie jszego: n ie liczn e , pe łne ro m a n tyzm u  m o r­
skiego fre g a ty , zw in n e  szku n e ry , no i  przede w szys tk im  ró ż ­
nego ro d z a ju  ja c h ty , (rys. l i ż  oraz fo t.).

Zam ieszczone s y lw e tk i ró żnych  ty p ó w  s ta tkó w  żag low ych 
p o w in n y  zaspokoić c iekaw ość lic zn ych  naszych C zy te ln ikó w .

szmert bkys bb/ ganitha.

Kys. 1. W ażnie jsze rodza je  dużych  żag low ców .

W każdym  s ta tku  żag low ym  o d ró żn ia m y : k a d łu b  i  osprzęt 
(ta k ie lu n e k ). Z a pozn a jm y  się n a jp ie rw  z kad łu bem , czy li 
w łaśc iw ą  k o n s tru k c ją  p ływ a ją cą .

K A D Ł U B  S T A T K U . — W ie lk ie  żaglowce a czasem i ja c h ty  
m ie w a ją  k a d łu b y  sta low e. P rzew ażn ie  sp o tyka  się u żag low ­
ców k a d łu b y  d rew n ian e  (w y p ie ra  je  s topn iow o  sta l).

K a d łu b  każdego s ta tk u  sk łada się z t. zw . szk ie le tu  i  po­
szycia. S zk ie le t ka d łu b ó w  d re w n ia n ych  je s t zbudow any z n a j­
m o cn ie jszych  g a tu n kó w  d rzew a (dębina). S k łada się on z po ­
d łu żn ych  i  poprzecznych w iązań na da jących  poszyciu  po ­
trze bną  sztywność. M aszty, ster i  g łów ne części osprzętu  są 
/m ocow ane ze szk ie le tem .

P odstaw ow ą częścią szk ie le tu  je s t k i l  — t. zn. be lka , 
ciągnąca się' przez całą długość s ta tku . Na dz iob ie  um ocow a­
na je s t in n a  be lka , s iln ie  po łączona z k ile m , zw ana stew ą 
przedn ią  lu b  dz iobn icą . Od s tro n y  r u fy  m am y stew ę ty ln ą  
(ty ln ic ę ) — je że li ru fa  je s t ostra  lu b  też p rz y  śc ię te j ru f ie  t. 
zw. pawęż. Od k i lu  na b o k i odchodzą t.  zw . żebra, zm ocow ane 
ze sobą w zd łu ż n ik a m i t . j .  l is tw a m i b ie g n ą cym i w zd łuż  i  d e n n i­
ka m i — łączącym i żebra z k ile m . P o k ła d n ik i poprzeczne i  
w zdłużne oraz ca ły  szereg złącz szk ie le to w ych  uzu p e łn ia ją  
k o n s tru k c ję  szk ie le tu . N azw y i w yg lą d  poszczególnych części 
szk ie le tu  podane są na rys . 3.

S zk ie le t je s t p o k ry ty  t. zw. poszyciem , sk łada jącym  się 
z w ąskich  i  d łu g ich  desek, zw anych  k le p ka m i. P rzym o cow a­
ne są one do szk ie le tu  za pom ocą n itó w  (m ie dz ian ych  lu b  
że laznych cynko w a nych ). Is tn ie ją  następu jące system y po­
szycia d rew n ian ego :

czoła“ ) — rys . 3 a- 

c.

N azw y żag li:

1 — g ro t

2 — fo k
3 — szta fok
4 — k liw e r

5 — latacz

6 - r  stensztaksel
7 — topse l

8 — forto ipse l
9 — g ro t-to p se l

10 — bezan

U w aga: ożag low an ia  

typ u  „ lu g e r “  i  „ k u ­

te r “  n ie  na leży  m y ­
lić  z je d n o s tk a m i r y ­

b a ck im i o te j sam ej1 

nazwie.

a) k a ra w e lo w y  („n a  s ty k “ , „d o
b) za k ła d k o w y  — rys . 3 b.

c) uko śny  (d ia gon a lny ) — rys . 3

SZKUNPD MCZ
Rys. 2. R odzaje ożaglow an ia  ja ch tó w :



fiys.3

P okład  u k ład a  się z w ąsk ich , g ru b ych  desek ta k  ja k  
z w y k łą  podłogę. B u r ty  i po k ła d  muszą być wodoszczelne.

U ja c h tó w  oprócz k i la  k o n s tru k c y jn e g o  um ocow ana 
oyw a do spodu kad łu ba  duża płaszczyzna obciążona od do łu  
ba lastem  (zw yk le  o łow iem ). Zadan iem  je j  je s t zw iększenie 
Stateczności je d n o s tk i oraz zw iększen ie  bocznego oporu  
P łaszczyznę tę  nazyw a się ró w n ież  — k ile m  (p a trz  rys. 3 d)'

OSPRZĘT S T A T K U  — to  jego  om asztow an ie , o lin o w a ­
n ie  i żagle.

T e rm in  „o m a sz to w a n ie “  oznacza n ie  ty lk o  m aszty , ale 
także w szystk ie  d rzew a pom ocnicze , służące do ro zp inan ia  
* aSii, ja k  ga fie , bom y, b u k s z p ry ty , re je  i  t .  p.

W zależności od w ie lko śc i i  ro d za ju , s ta te k  może m ieć 
je d e n  lu b  w ięce j m asztów  (p a trz  rys . 1 i  2).

N azw y poszczególnych części om asztow an ia  podane są na 
rys . 4. D la  uproszczen ia  w z ię to  za p rz y k ła d  jedn om a sz tow y 
ja c h t  ty p u  k u te r.

M ó w ią c  o o lin o w a n iu  s ta tku , m a m y na m y ś li w szystk ie  
l in y .  (często także ła ńcu chy) służące do um ocow an ia  om asz­
to w a n ia , podnoszenia i opuszczania ża g li oraz do k ie ro w a n ia  
n im i.  O d różn iam y  o lin o w a n ie  sta le , pó łs ta łe  i  ruchom e.

Do o lin o w a n ia  sta łego na leżą: w a n ty  i  s te n w a n ty  pod­
trz y m u ją c e  m aszt z b o ku ; sztag i (p rzedn ie  i  ty ln e )  p o d trz y ­
m u ją ce  m aszt od p rzodu lu b  od ty łu ;  w ate rsz tag i i  w a te rb a k - 
sztag i p o d trzym u ją ce  b u k s z p ry t (p a trz  rys . 4). N a o lino w an ie  
sta łe używ a  się s z tyw n ych  l in  s ta lo w ych  lu b  łań cu ch ó w  (na 
W atersztagi i  w a te rbaksz tag i), w y ją te k  s tan ow ią  szalupy, 
ffdzie na  w a n ty  i  sztag i m ogą być  uży te  l in y  roś linne .

O lin o w a n ie  pó łs ta łe  — to  to p e n a n ty  (p o d trzym u ją ce  nok 
ńom u) i  baksztag i (p o d trzym u ją ce  m aszt skośn ie od ty łu ) . 
T o p e n a n ty  i  baksztag i są zrob ione częściowo z g ię tk ic h  lin  
s ta lo w ych  — a częściowo z l in  ro ś lin n ych .

O linow a n ie  ruchom e  — służy do podnoszenia i  opuszcza­
n ia  żag li oraz do k ie ro w a n ia  n im i. N a jw ażn ie jsze  z n ic h  to  
fa ły > *• j .  l in y  służące do podnoszenia i  opuszczania żag li i 
s zko ty  za pom ocą k tó ry c h  nadaje się żag lom  o d pow ied n i 
k ą t  w  s tosunku do w ia tru , (rys . 4).

O żaglow anie — je s t różne w  zależności od ro d za j«  
s ta tk u  i  jego  w ie lko śc i. Na rys . 2 podane są nazw y ża g li i  ich  
ksz ta łt.

Osprzęt ( ta k ie lu n e k ) o m ów iony  w yże j odnosi się ty lk o  do 
m n ie jszych  s ta tkó w  żag low ych . O sprzęt s ta tk u  dużego, ja k im  
je s t np . „D a r  P om orza“ , je s t znacznie b a rd z ie j s k o m p lik o w a ­
ny  (pa trz  rys . na s tr. 42).

Q < /s .
J e /

1 k i l  k o n s tru k c y jn y
2 — k i l  m a rtw y
3 — ba last zew nę trzny
4 —* dz iobn ica
5 — pawęjj
6 — żebra
7 — w zd łużn i k i

i
2

Rys. 4 Osprzęt ja c h tu  ty p u  k u te r.
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D ok ład ne  dane techn iczne 
„D a rd  P om orza“  zaw ierać 
będzie Jeden z na jb liższych  
o d c in kó w  dz ia ło  „P o ls k a  

F lo ta  H and low a“ .

Statek szkolny «Dar Pomorza"
K tó ż  z Was C z y te ln ic y  n ie  s łysza ł o „D a rze  P om orza"?  

K tó ż  go n ie  w id z ia ł cho ćby  ty lk o  w  k in ie  lu b  na ilu s tra c ji?  
P ię k n y , b ia ły , s m u k ły  „D a r  P om orza“ . Z budow ano  go w  1909 
ro k u  na  s toczn i B lo h m  g , Voss w  H am b urg u , ja k o  je d n o s tkę  
szko lną  d la  n ie m ie c k ie j m a ry n a rk i h a n d lo w e j. N a zyw a ł się 
w te d y  „P rinze ss  E ith e l F r ie d r ic h " .  P ie rw sza  w o jn a  św ia tow a  
p rze ryw a  jego  .p ływ an ie  pod n iem iecką  banderą. Podczas 
w o jn y  za ko tw iczo n y  w  K ie l s łuży  ja k o  kosza ry  d la  m a ryn a rzy . 
W  1919 ro k u  fre g a tę  w  ra m a ch  re p a ra c ji w o je n n y c h  o trz y ­
m u je  Rząd F ra n cu sk i, k tó r y  z k o le i p rzekazu je  ją  b a ro n o w i 
de Foreste  ja k o  odszkodow an ie  za p a ro w ie c  z a re k w iro w a n y  
i  za to p io n y  podczas dz ia ła ń  w o je n n y c h . B a ro n  de  Foreste  
nosi s ię z zam ia rem  p rze ro b ie n ia  żag low ca na lu ksu so w y  ja c h t 
lecz n ie  m a na to  p ien iędzy . S ta te k  p rzech rzczo ny  na  „C o l­
b e r t "  s to i bezczynn ie  w  S a in t N aza ire  aż do ro k u  1929, k ie d y  
to  za ku p u je  go P o m o rsk i W o je w ó d zk i K o m ite t F lo ty  N a ro ­
do w e j i  o f ia ro w u je  P ańs tw u . W  g ru d n iu  1929 „C o lb e r t "  p o d ­
nos i po lską  banderę  i  zm ien ia  nazw ę na „P o m o rz e " a póź­
n ie j na „D a r  P om o rza ". Podczas h o lo w a n ia  z S a in t N aza ire  
do N a ksko w  w  D a n ii, gdz ie  m ia ł b yć  d o konan y  re m on t, sta­
te k  o m a ło  n ie  u lega ro zb ic iu .

P o w b u d o w a n iu  m o to ru , re m onc ie  i  d o ko n a n iu  odpo­
w ie d n ic h  p rze ró b e k  na  s toczn i w  N a ksko w  — „D a r  P om o rza " 
p rzy b y w a  30 lip c a  1930 ro k u  do G d yn i, gdzie od byw a  się u ro ­
czyste pośw ięcen ie  go i  p rzekazan ie  P a ńs tw o w e j Szko le  M o r­
s k ie j. Od tego czasu o d byw a  coroczn ie  p ra c o w ite  re js y  z 
u czn ia m i P. S. M . Pod do w ó dz tw em  ka p ita n a  ż. w . K o n s ta n ­
tego M a ty je w lcz -M a c ie je w icza  (obecnego d y re k to ra  PSM 
w  Szczecinie) odw iedza d z ie s ią tk i p o r tó w  p rze b yw a ją c  t y ­
s iące m il  m o rs k ic h  i  re p re ze n tu ją c  godn ie  po lską  banderę  
na w s z ys tk ich  n ie o m a l k ra ń ca ch  naszego g lob u . Z  w iększych  
p o d ró ży  trzeba  p rzedew szys tk im  w spom n ieć o o d b y ty m  w  la ­
tach  1934/35 s ły n n y m  re js ie  na oko ło  św ia ta . W yb u ch  w o jn y  w  
1939 ro k u  zasta je  „D a r "  na  B a łty k u . Z n a laz łszy  sch ron ien ie  
w  S zw ec ji s ta te k  zosta je  in te rn o w a n y  i  p o w raca  do k r a ju  do ­
p ie ro  w  r. 1945.

I  znó w  p ra cu je  d z ie ln y  s ta ruszek nad w y c h o w yw a n ie m  
p rzysz łych  m a ry n a rz y  i  o fic e ró w  M a ry n a rk i H a n d lo w e j. O bok 
u czn ió w  P ańs tw o w ych  S zkó l M o rs k ic h  p ły w a ją  na jego  p o k ła ­
dzie także  ju n g o w ie  z PCW M . K om e ndan tem  „D a ru  P om orza“  
Jest k p t.  ż. w . S te fan  G orazdow sk i, w ych o w a n e k  S zko ły  
M o rs k ie j.

O becnie „ D a r "  p rzechodz i do roczny  z im o w y  re m o n t. N a ­
b ie ra  s ił. Gdzieś w  k w ie tn iu  opuści gośc in ny  basen stoczni: 
i  uda  się w  now ą podróż szkolną.

O B J A Ś N IE N IA  DO P LA N Ó W  S T A T K U :

1) b u k s z p r jft, 2) fokm asz t, 3) g ro tm a sz t, 4) bezanm aszt, 
5) u m y w a ln ie , 6) m agazyny, 7) pom ieszczenia za łog i s ta łe j, 
8) k o c io ł cen tra lne go  og rzew an ia , 9) pom ieszczenia uczn iow sk ie  
10) zenza, 11) m agazyny, 12) m o to r pom ocn iczy , 13) sala w y ­
k łado w a , 14) pom ieszczenia o fic e ró w  i  a p a rta m e n ty  ka p ita n a  
s ta tk u , 15) ś w ia tła  b u rto w e , 16) kabestan , 17) k u ch n ia , 18) Jo lka , 
19) m o to ró w k a  ka p ita n a , 20) sza lupy m o to ro w e , 21) ręczna 
pom pa zenzow a, 22) lu k  ś w ie tln y  m aszynow n i, 23) s te r, 24) k a ­
b in a  n a w ig a cy jn a , 25) s te r a w a ry jn y .



LICEUM BUDOWNICTWA OKRĘTOWEGO
(REPORTAŻ)

W  num erze  n in ie js z y m  ro zpoczynam y d ru ko w a n ie  c y k lu  re p o rta ży  z życ ia  U cze ln i M o rsk ich  W ybrzeża. W  ten  
sposób C z y te ln ik  będzie m ia ł oka z ję  zapoznać się ogó ln ie  ze szko ln ic tw e m  m o rsk im , co może p rzyczyn ić  się do sprecyzo­
w a n ia  sobie przez N iego  k ie ru n k u  da lsze j n a u k i lu b  s tud iów . Szczegółowe w a ru n k i p rz y ję c ia  do w szys tk ich  U cze ln i M o r­
s k ich  ipodam y w  m a jo w y m  num erze p,Zeglarza“ .

Jedziemy autobusem z Gdyni do Wrzeszcza, tutaj bo­
wiem mieści się Państwowe Liceum Budownictwa Okręto­
wego t. zw. „Conradinum“, uczelnia mająca za zadanie 
kształcenie techników dla przemysłu stoczniowego. Podlega 
•na, podobnie jak Szkoły Morskie i Szkoły PCWM — M ini­
sterstwu Żeglugi. Nazwa „Conradinum" pochodzi od imie­
nia magnata gdańskiego hr. von Conradi, który był parę wie­
ków temu fundatorem kilku młodzieżowych zakładów nau­
kowych.

Gmach od zewnątrz sprawia wrażenie raczej średnio­
wiecznego pałacyku niż szkoły. Wchodząc do wnętrza na­
potykamy chłopców ubranych w czyste robocze fartuchy. 
Na zapytanie, czy są zadowoleni ze swej szkoły odkrzykują 
zgodnie, iż w „budzie“ jest „morowo". Widać, że są zżyci ze 
swą uczelnią. Profesorowie (są to w większej części wykła­
dowcy Politechniki Gdańskiej) bardzo chwalą uczniów za 
ich zachowanie i zapał do nauki.

W szkole i w  internacie panuje miła koleżeńska atmos- „C o n ra d in u m “ . W id o k  o g ó ln y  g łów nego b u d y n k u ,
fera. Uczelnią kieruje dyrektor Aleksander Potyrała — czło­
wiek wielkiej wiedzy i niespożytej energii, który „Conradi­
num" zorganizował z niczego, „postawił na nogi“ i prowadzi
na wysokim poziomie fachowym i wychowawczym. *

Jedną z najpopularniejszych postaci szkoły jest uczeń 
Kryszczuk, syn rolnika wykazujący wyjątkowo wielkie 
zdolności w kierunku mechaniki.

Urządzenia szkoły świadczą dobitnie jak wielka jest 
troska przełożonych o je j należyte wyposażenie. Sala f i­
zyczna zaopatrzona we wszelkie potrzebne przyrządy oraz 
ekran do wyświetlania filmów. Laboratorium fizyczne 
szczyci się posiadaniem wielu precyzyjnych aparatów. Kuź­
nie i warsztaty skompletowane wspólnym wysiłkiem ucz­
niów i profesorów.

Przy szkole znajdują się internaty obowiązkowe dla 
wszystkich. Pokoje mieszczące po kilku uczniów są czyś­
ciutkie i sprawiają miłe wrażenie swymi równo zaścielony­
mi łóżkami. Dyscyplina panuje wszędzie wzorowa. Uczniom 
nie wolno przebywać w izbach podczas zajęć szkolnych. Do­
zwolone jest natomiast przebywanie w świetlicach, które 
są zradiofonizowane, zaopatrzone w modele i przekroje stat­
ków. Tam też uczniowie odrabiają lekcje oraz spędzają 
większość wolnego czasu, gdyż wyjście dozwolone jest tylko 
dwa razy w tygodniu. Do większych zebrań lub zabaw to­
warzyskich służy reprezentacyjna aula. W chwilach wol­
nych od zajęć chłopcy zajmują się redagowaniem gazetki 
ściennej „Młody Okrętowiee", pracą w kolach organizacyj 
młodzieżowych oraz sportem. Drużyna koszykarzy „Conra­
dinum“ zdobyła mistrzostwo okręgu gdańskiego.

Nauka stoi tu na bardzo wysokim poziomie i dlatego 
były wypadki opuszczenia Liceum przez paru uczniów pier-, 
wszego roku właśnie z powodu braku wymaganych wiado­
mości. Pięćdziesiąt sześć przedmiotów wykłada się przez 3 
lata po 42 godziny tygodniowo. Ukończywszy I  rok uczniowie 
praktykują 8 miesięcy w zakładach przemysłowych w głębi 
kraju, po I I  roku pracują w stoczniach, zaś po I I I  roku 
pływają dwa miesiące na polskich statkach. Po ukończeniu 
Szkoły uczniowie otrzymują tytuł i uprawnienia technika 
okrętowego. Liceum kształci uczniów w zakresie trzech spec­
jalności: maszynowej, budowy kadłubów i elektrotechnicz­
nej. Warunkiem przyjęcia do Liceum jest posiadanie małej 
matury i ukończenie kursów pracy morskiej PCWM.

Po wizycie w „Conradinum mamy pewność, iż przez 
jego pracę uzyska Polska wielu tak obecnie nam potrzeb­
nych zdolnych fachowców stoczniowych. "Na pewno znajdą 
się też wśród nich liczne zastępy „pecewuemiaków“ i czytel­
ników „Żeglarza”.

Wiesław Andrzejewski

W y k ła d  a rc h ite k tu ry  o k rę to w e j.
N a ta b lic y  rys u n e k  dz iobow e j części s ta tk u ' 

handlow ego.

P iękna  ś w ie tlica  u m ila  w o lne  ch w ile .
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A . Z. M . O ddz ia ł w  K ra k o w ie . Z  na ­
des łane j n o w e li n ie  sko rzys tam y. N ie ­
m n ie j d z ię k u je m y  za pam ięć i  p rzesy ła ­
m y  p o zd row ie n ia .

Je rzy  R zepkow sk i, O lsztyn . U w ag i za­
w a rte  w  W aszym  liś c ie  są w ysoce słusz­
ne. N ies te ty , n ie  jes teśm y w  stan ie  p o k o ­
nać na raz ie  tru d n o śc i, ja k ie  w y ła n ia ją  
s ię  w  zw ią zku  z p ro p o n o w a n ym  przez 
Was ro zbudo w an iem  d z ia łu  „P o lska  F lo ­
ta  H a n d lo w a “ . P rócz ch ron icznego b ra k u  
m ie jsca , na przeszkodzie  s to i przede 
w s z y s tk im  niem ożność zdobyc ia  k o m p le tu  
p o trze b n ych  p la n ó w  i  d a nych  te c h ­
n iczn ych . R eda kc ja  docenia  je d n a k  ca ł­
k o w ic ie  doniosłość m o de la rs tw a  o k rę to ­
w ego i  d la tego od b ieżącego n u m e ru  
p rzyw ra ca  ten  d z ia ł na stałe . D z ię k u je m y  
za po zd ro w ie n ia  i  p rze sy ła m y  w za jem ne.

W ło d z im ie rz  S k ry n n y k , Rzeszów. — 
S k ró t H . M . S. (H is  M a je s ty  S h ip ) je s t 
a n g ie lsk im  o d p o w ie d n ik ie m  po lsk iego  O. 
B . P . (O k rę t R zeczypospo lite j P o lsk ie j) 
i  znaczy ty le  co „O k rę t  Jego K ró le w s k ie j 
M o śc i" . S k ró ty  powyższe um ieszcza się 
p rz y  nazw ach o k rę tó w  w o je n n y c h  (np. 
O .R.P. „B ły s k a w ic a “ , H .M .S . „N e ls o n "). 
K o rw e ta  b y ł to  w  okres ie  f lo t  żag lo w ych  
jn ie w ie lk i lecz sz y b k i o k rę t w o je n n y  u - 
ż y w a n y  do  z w ia d ó w  i  łączności. Obecne 
k o rw e ty  są to  n ie z b y t duże (ok. 1000 t.) 
je d n o s tk i w o jen ne , przeznaczone do o - 
c h ro n y  k o n w o jó w  p rzed o k rę ta m i pod­
w o d n y m i. T y p  te n  p o w s ta ł podczas u b ie ­
g łe j w o jn y . Z a ło g i na s ta tka ch  h a n d lo ­
w y c h  z m ie n ia ją  się ba rdzo  często, po  
ka żd ym  p ra w ie  re js ie  k to ś  odchodzi, k to ś  
in n y  p rzych o d z i na jego  m ie jsce . P rócz

„s ta ry c h , p rz e d w o je n n y c h " m a ry n a rz y  
p ły w a  ró w n ie ż  w ie lu  m łod ych , k tó rz y  
sw o ją  k a r ie rę  na m o rzu  rozpoczę li dop ie ­
ro  w  o s ta tn ich  la tach . Owszem, p ie rw sze 
t r z y  n u m e ry  „Ż e g la rz a "  m ożna jeszcze 
o trzym a ć  w  A d m in is tra c ji.  K o sz tu ją  one 
24 zł.

P io t r  S iko ra , K ra k ó w . O cen iam y Wasz 
zapał, ale „Z a w isza  C za rn y " je s t ju ż  b a r­
dzo s ta rym  s ta tk ie m  (ma 45 la t)  i  jego  
re m o n t n ie  op łaca się. K a d łu b  je s t 
sp ró ch n ia ły , m o to r do niczego, ta - 
k ie lu n e k  n ie  do u ż y tk u  — le p ie j m yś leć
0 no w e j jednostce , k tó ra  b y  po d ję ła  
p ię kn ą  tra d y c ję  „Z a w is z y  C zarnego".

M a ria n  Kocząt), S łoc in . O czeku jem y 
p rz e s y łk i z m ode lem  „L e w a n ta " . P ozdro ­
w ien ia .

„P o g rą żo n y  w  s m u tku  p rz y ja c ie l „Ż e ­
g la rza “ . S a ty ra  os tra  ale słuszna. B ije m y  
się w  p ie rs i: m acie  rac ję .

B ogdan S arnow icz, B y to m . Owszem, 
w sp ó łp ra c o w n ik  „Ż e g la rz a "  p. M . P lu ­
c iń s k i je s t osobą o k tó rą  W am  chodzi. 
K a ja k  ty p u  P. 7 je s t jego  k o n s tru k c ją .

M ieczys ław  W eber, Szczecin. C hętn ie  
p rześ lem y W am  szk ic  m asztu i  bom u, ale 
m u s im y  w p ie rw  od Was o trzym a ć  ry s u ­
ne k  k a ja k a  w ra z  z jego  p rz e k ro ja m i po ­
p rzecznym i. U m ie ję tność  p ły w a n ia  je s t 
zasadniczo ko n ie czn ym  w a ru n k ie m  p rz y ­
ję c ia  do PCW M . D ane „D a ru  P om o rza " 
zna jd z iec ie  na s tr. 42, o „D a rze  Ż o lib o ­
rz a " p isa liśm y  w  po p rze d n im  n -rze  „Ż e ­
g la rza “ .

E d w a rd  S z lachc ikow sk i, Z lo tó w . O 
„Z e w ie  M o rza “  1 o f lo c ie  ha n d lo w e j m oż­
na zna leźć szczegóły w  p o p rzed n im  n u ­
m erze „Ż e g la rz a “ . O „D a rze  P om orza“  
p iszem y na s tr. 42. b ieżącego nu m e ru . W  
sp raw ie  n a byc ia  w yd a n y c h  n - ró w  „W ia ­
t r u  od M o rza “  zw róćc ie  się z zap y tan iem  
do  re d a k c ji „D z ie n n ik a  B a łty c k ie g o " , 
G dyn ia , M śc iw o ja  9.

B o les ław  K o z ic k i,  Z lo tó w . S p ły w  re - 
ga tów ką  je s t n ie  ty lk o  n ie p ra k ty c z n y  ale
1 n iebezp ieczny. N a  d o ln e j W iś le  p rz y  
sz to rm o w ym  w ie trz e  p o w s ta je  duża fa la . 
W ładze p o rto w e  zaś w ym a g a ją  od je d ­
n o s tk i p ły w a ją c e j co n a jm n ie j 40 cm. 
w o ln e j b u r ty .  N ie  m a też gdzie  um ieśc ić  
e k w ip u n k u . S /s  „C ie s z y n " za to na ł w  1940 
r. za to p io n y  p rzez sam o lo ty . Owszem , la ­
ta rn io w c e  m a ją  sw ó j w ła sn y  napęd. L ic z ­
ba za łog i za leży  od w ie lu  oko liczn ośc i,

z w y k le  w aha  s ię  o d  8—15 lu d z i.

A n to n i P ien iążek, U chan ie , Podczas
u b ie g łe j w o jn y  pow sta ła  kon ieczność 
szybkiego budow an ia  n o w ych  s ta tk ó w  
h a n d lo w ych  w  ce lu  zastąp ien ia  tonażu 
top ionego w  o g ro m n ych  ilo śc iach  przez 
n ie m ie ck ie  o k rę ty  podw odne. W  ty m  ce­
lu  op racow ano k ilka n a śc ie  s ta n d a rto w ych  
typ ó w , k tó re  w  w ie lk ic h  seriach bu do ­
w ano g łó w n ie  na stoczn iach a m e ryka n - 
s k ic h  (a r ty k u ł na te n  te m a t ukaże się 
w k ró tc e  w  „Ż e g la rz u ") . Do n a jb a rd z ie j 
’znanych  i  p o p u la rn y c h  ty p ó w  s ta tkó w  
s e ry jn e j w o je n n e j b u d o w y  na leżą: ty p  
„ V ic to r y "  (rys. 1), ty p  „ L ib e r t y "  (rys. 2), 
ty p  „E m p ire "  (rys . 3), ty p  „ C - l "  (rys. 4), 
ty p  „C -2 " (rys. 5), ty p  „C -3 "  (rys. 6) i  
ta n ko w ie c  ty p u  „T -2 "  (rys. 7). D ro b n icą
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n a zyw a m y ró żn o ro d n y  to w a r p rzesy łan jr 
z w y k le  w  d ro b n y c h  stosunkow o p a r­
t ia c h  i  zazw ycza j o p akow an y  bądź w  
w o rk i,  bądź w  sk rzyn ie , k a r to n y  czy  te ż  
zw iązany  w  be le , w ią z k i i  t. p . Od tego 
„d ro b n ic o w ie c "  — s ta te k  p rzys tosow an y  
do p rzew ożen ia  z b io ro w y c h  p a r t i i  ta k ic h  
w łaśn ie  ła d u n kó w .

W . Ż a b o k lic k i,  Janow o. „M e te ie o lo g ię  
d la  m a ry n a rz y "  o trzym a ć  m ożecie za z a li­
czen iem  p o cz tow ym  — w y s y ła ją c  zam ó­
w ie n ie  pod adresem  W . Z u b rz y c k i,  U s tka  
po w . S łupsk, u l.  Ż e rom sk iego  U . P o zd ro ­
w ien ia .

(Dokończenie ze str. 33)
okresie letnim szlak północny i wykorzystać go da 
rejsów w ciągu jednego takiego okresu bez zimowa­
nia. Po kilku nieudanych wyprawach w okolice po­
larne, jak słynna ekspedycja „Czeluskina", prof. 
Szmidtowi udało się po raz pierwszy bez zimowania 
przepłynąć z morza Białego do cieśniny Beringa W 
roku 1932. Ten wielki sukces nie rozwiązał jednak ca­
łego problemu, gdyż dla dobrego funkcjonowania że­
glugi na tym szlaku konieczne było, by statek mógł 
w ciągu Jednego sezonu letniego przebyć szlak pół­
nocny tam i z powrotem. W r. 1937 parowiec „Mor- 
sowjet" z ładunkiem 2,300 ton przeszedł drogę pół­
nocną w ciągu jednego sezonu tam i z powrotem. Za

nim podążyły dziesiątki innych statków z towarami 
dla ludów dalekiej Północy.

Wybudowano specjalne typy statków arktycznycb 
zdolnych do pokonywania naporu lodu, a ponadto ca­
łe flotylle silnych lodołamaczy zabezpieczających 
utrzymanie tej drogi w  stanie wolnym dla żeglugi. 
Tysiące ton ładunków przechodzi wzdłuż północnego 
wybrzeża ZSRR w jedną i drugą stronę. Żegluga na 
morzach północnych podniosła gospodarczo i kultu­
ralnie poziom ludów Dalekiej Północy Związku Ra­
dzieckiego i połączyła w jedną całość odlegle krańce 
kraju. Wielka Droga Północna została wprzągnięta do 
pracy nad podniesieniem dobrobytu i  potęgi Z.S.R.U.

Józef Wójcicki

PRENUMERATA wynosi od stycznia do czerwca 1948 r. zl. 120.— Pieniądze należy wpłacać na konto PKO 
X I - 160. Administracja usilnie prosi o podawanie dokładnych adresów oraz celu wpłaty. Z wydanych w okre­
sie od maja 1946 do grudnia 1947 numerów „Żeglarza" — 4 (październik 46) oraz 5—6 (listopad — grudzień 
46) wyczerpały się. Pozostałe 13 numerów jest jeszcze do nabycia w ograniczonej ilości. Cena 130 zł.
ZDJĘCIA: F. Staszewski, A. Pluciński, J. Miciński, SIB.
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