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Trzymacie w rêkach Drodzy Czytelnicy
pierwszy numer nowego magazynu �Nasze
Morze�. Nowego? Zaraz, zaraz� przecie¿ to
ju¿ kiedy� by³o � powie kto�, maj¹cy albo
wybitn¹ pamiêæ, albo du¿¹ wiedzê (albo jed-
no i drugie). I bêdzie mia³ racjê. W maju 1945
r. ukaza³o siê w Gdyni pierwsze po wojnie
polskie czasopismo � �Nasze Morze�. Wyda-
wa³a go Marynarka Wojenna, a nak³ad liczy³
3 tysi¹ce egzemplarzy. I nieprzypadkiem te-
raz, w przeddzieñ 80. urodzin miasta �z mo-
rza i z marzeñ� (czyt. na str. 6) na rynku wy-
dawniczym w Polsce ukazuje siê �Nasze Mo-
rze�, w nak³adzie� 3 tysiêcy egzemplarzy.

By³o wiêc kiedy� �Nasze Morze�, potem
by³a �Gazeta Morska�, �Marynarz Polski�� No,
a przede wszystkim  by³o legendarne �Mo-
rze�. Nak³ad jego pierwszego numeru z 1924
roku wyniós³� 3 tysi¹ce egzemplarzy. Za to
w roku 1939 �Morze� mia³o ju¿� 254 tysi¹ce
egzemplarzy! Kosztowa³o z³otówkê i 20 gro-
szy. Jak widaæ, wtedy morze, a tak¿e pismo
mu po�wiêcone naprawdê by³y w cenie �
dos³ownie i w przeno�ni. Tak¿e w Polsce po-
wojennej �Morze� wychodzi³o, prze¿ywaj¹c
wzloty i upadki. A¿ upad³o na dobre�

A dzi�? Czy na wspó³czesnym polskim
rynku prasowym jest miejsce na pismo o mo-
rzu? Na tytu³ po�wiêcony ludziom morza
i dziedzinie gospodarki, z której w Polsce ¿yje
przynajmniej kilkadziesi¹t tysiêcy ludzi? Od-
powied� - jak zawsze � zale¿y od Was, dro-
dzy Czytelnicy. To Wy o tym zdecydujecie.

Zaczynamy skromnie, tak jak przed laty
zaczyna³o �Morze�. Wnikliwy Czytelnik znaj-
dzie zreszt¹ i inne podobieñstwa. Wszystko
ju¿ by³o � powie kto�. To prawda, dlatego
�Nasze Morze� nie bêdzie powtórk¹ z tamte-
go �Morza�. Ono by³o jedyne w swoim ro-
dzaju, niepowtarzalne, tak jak czasy, w któ-
rych siê rodzi³o i które opisywa³o. A jednak
chcemy w �Naszym Morzu� nawi¹zywaæ do
tej bogatej i drogocennej tradycji. Tradycji,
przed któr¹ chylimy czo³a i któr¹ chcemy kon-
tynuowaæ.

I na koniec � last but not least � jeszcze
jedna sprawa. Przegl¹daj¹c ostatnio rozmaite
fora internetowe, natrafi³em na informacjê

Z morza

o debiucie miesiêcznika �Nasze Morze� i na
pytanie jednego z internautów � kto za tym
stoi? Odpowiadam wiêc.

Miesiêcznik �Nasze Morze� mo¿e byæ
wydawany dziêki polskiemu kapita³owi, pol-
skiej firmie i kieruj¹cemu ni¹ polskiemu
przedsiêbiorcy. Wspominam o tym nie z po-
budek ideologicznych, ale dlatego, ¿e w na-
szym kraju to rzadko�æ. Ka¿dy, kto choæ tro-
chê zna rynek wydawniczy w Polsce wie, o co
mi chodzi. Tytu³y prasowe w Polsce w przy-
t³aczaj¹cej wiêkszo�ci nie maj¹ szczê�cia do
polskiego kapita³u. I nie ma siê co obra¿aæ �
taki jest ten rynek. Dla nas jednak � m³odego
zespo³u dziennikarzy - jest wa¿ne, ¿e mamy
zrozumienie, ¿yczliwo�æ i wsparcie polskie-
go inwestora, cz³owieka, który tak naprawdê
przed laty zaszczepi³ w nas pomys³ na stwo-
rzenie takiego tytu³u i zachêci³ do jego reali-
zacji. Da³ szansê i mo¿liwo�ci. To w³a�nie
dziêki niemu mog³o powstaæ i bêdzie siê uka-
zywaæ czasopismo o morzu. I w tym sensie
�Nasze Morze�, to tak¿e nasze wspólne dzie-
³o �z morza i z marzeñ�.

i z marzeñ�

GrzegorzLandowski@naszemorze.com.pl

www.naszemorze.com.pl
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Nie by³oby zapewne Gdyni, gdyby nie
Traktat Wersalski ustalaj¹cy nowy ³ad
w Europie po zakoñczeniu I wojny �wia-
towej. Dziêki niemu uzyskali�my co praw-
da dostêp do morza, ale bez portu z praw-
dziwego zdarzenia. Tymczasem powsta-
j¹cy z gruzów kraj bardzo go potrzebo-
wa³. Potrzebowa³a go tak¿e rodz¹ca siê
marynarka wojenna.

Trochê historii

Na pocz¹tku 1920 roku wiceadmira³
Kazimierz Porêbski - ówczesny dyrektor
Departamentu Spraw Morskich Minister-
stwa Spraw Wojskowych, oddelegowa³ na
Pomorze in¿. Tadeusza Wendê, by poszu-
ka³ najdogodniejszego miejsca pod budo-
wê portu wojennego. W czerwcu z³o¿y³
on sprawozdanie z przeprowadzonej lu-
stracji Wybrze¿a. Napisa³ w nim tak: �...
najdogodniejszym miejscem do budowy
portu wojennego (jak równie¿ w razie
potrzeby handlowego) jest Gdynia, a w³a-
�ciwie nizina miêdzy Gdyni¹ a Oksyw¹,
po³o¿on¹ w odleg³o�ci 16 km od Nowe-
go Portu w Gdañsku. Miejscowo�æ ta ma
nastêpuj¹ce zalety:

1. Os³oniêta jest przez pó³wysep Hel
nawet od tych wiatrów, od których nie
jest wolny Gdañsk.

2. G³êboka woda le¿y blisko od brzegu,
a mianowicie linia 6 mt. g³êboko�ci
w odleg³o�ci 400 mt. od brzegu, a 3.
linia 10 mt. g³êboko�ci w odleg³o�ci
od 1300 do 1500 mt.

4. Brzegi s¹ niskie, wzniesione na 1 do 3
mt. nad poziomem morza

5. Jest obfito�æ wody s³odkiej w postaci
strumyka �Chylonja�

6. Blisko�æ stacji kolejowej Gdynia (2 km)
7. Dobry grunt na rejdzie ...�

Tak rozpocz¹³ siê kilkuletni okres przy-
gotowawczy do budowy portu, a w efek-
cie tak¿e miasta, co zakoñczy³o siê 10
lutego 1926 roku nadaniem mu praw miej-
skich.

Jedziemy do Niemiec

O Gdyni mówi siê czêsto, ¿e narodzi-
³a siê z �morza i marzeñ�. Nie ma w tym
powiedzeniu wielkiej przesady. Gdynia
powsta³a bowiem jako miasto przyporto-
we i przez ca³e dwudziestolecie miêdzy-
wojenne z morza czerpa³a energiê do roz-
woju. Dodajmy od razu: imponuj¹cego
rozwoju.

Miasto powsta³o praktycznie z nicze-
go. Wed³ug spisu z 1921 roku wie� Gdy-
niê zamieszkiwa³o 1268 osób. W chwili
wybuchu II wojny �wiatowej miasto o tej
samej nazwie liczy³o ju¿ 150 tys. ludno-
�ci. Port, którym na pocz¹tku by³ zwy-
czajny drewniany pomost o d³ugo�ci 550
metrów, sta³ siê w ci¹gu dziesiêciu lat
najwiêkszym portem na Ba³tyku. W 1938
roku prze³adowano w nim rekordow¹, jak
na tamte czasy, ilo�æ ³adunku: 9,2 mln ton.

Bez wielkiej przesady mo¿na te¿ po-
wiedzieæ, ¿e przed wojn¹ nie by³o w Pol-
sce takiego drugiego miasta. Ci¹gnêli do
niego ludzie z ca³ego kraju. Tu mo¿na
by³o ³atwo znale�æ pracê i zrobiæ biznes.
Ci, którym i to nie wystarcza³o, mogli st¹d,
dziêki uruchomionej w 1930 roku linii,
w poszukiwaniu lepszego ¿ycia wyruszyæ
do Ameryki.

Gdynia by³a polskim oknem na �wiat.
Je�li chodzi o morze, to tak¿e jedynym. Ale
nie tylko to stanowi³o o jej sile. W nied³u-
gim czasie miasto obros³o w legendê, któ-
ra w pewnym sensie s³u¿y jej dobrze do
dzisiaj. Legendê jednego z najbardziej pol-
skich miejsc na �wiecie, udowadniaj¹cego,
¿e gospodarczo nasz naród nie ustêpuje
innym nacjom. Gdynianie lubi¹ do dzisiaj
podkre�laæ, ¿e ich miasto zosta³o ca³kowi-
cie �wymy�lone� przez Polaków, zbudowa-
ne przez Polaków i zamieszkane przez
Polaków. Charakterystyczne, ¿e jeszcze

Gdynia,
obchodz¹ca
w tym roku
osiemdziesi¹te
urodziny, szykuje siê
do kolejnego skoku.
W porcie powstaj¹
trzy nowe terminale,
w Strefie Presti¿u dwie
wie¿e, budowana
jest Trasa Kwiatkowskiego.
To nie koniec, bo�
- Szukamy nowych szans,
nie zapominaj¹c
o tym, co od zawsze
napêdza to miasto
- mówi prezydent
Wojciech Szczurek.
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obecnie zdarza siê, ¿e starzy mieszkañcy
miasta wybieraj¹c siê do Sopotu albo Gdañ-
ska mówi¹, ¿e jad¹ do Niemiec.

Czasy buntu

Gwa³towny rozwój Gdyni przerwa³
wybuch II wojny �wiatowej. Z miasta wy-
siedlono wiêkszo�æ Polaków. Na piêæ lat
zosta³o ono pozbawione nawet nazwy. Jako
Gotenhafen s³u¿y³o za wielk¹ bazê niemiec-
kiej marynarki wojennej Kriegsmarine.

Po wojnie Gdynia przesta³a byæ ju¿  je-
dynym morskim oknem na �wiat Polski.
Obok niej polskie sta³y siê tak¿e porty
w Gdañsku, Szczecinie i �winouj�ciu. Nie
zahamowa³o to jednak jej dalszego roz-
woju. Do miasta wrócili jego starzy miesz-
kañcy. Uruchomiono ponownie port. Po-
nownie, podobnie jak w II RP, wokó³
morza zaczê³o siê koncentrowaæ ¿ycie
Gdyni. Tu swoj¹ siedzibê znale�li: najwiêk-
szy polski armator - Polskie Linie Oceanicz-
ne i najwiêksze polskie  przedsiêbiorstwo
po³owów dalekomorskich - Dalmor. Mia-
sto pozosta³o g³ównym o�rodkiem szkol-
nictwa morskiego i Marynarki Wojennej.
W jego pejza¿u pojawi³y siê tak¿e nowe
elementy, równie¿ zwi¹zane z morzem.
Aglomeracja sta³a siê bowiem wa¿nym
o�rodkiem przemys³u stoczniowego.
W 1988 roku Gdynia osi¹gnê³a liczbê 250
tys. mieszkañców.

Tak¿e legenda miasta wzbogaci³a siê
o nowe elementy. By³o ono nadal dyna-

micznie rozwijaj¹cym siê o�rodkiem pol-
sko�ci, ale polsko�ci, o któr¹ trzeba by³o
walczyæ. Najwa¿niejszym niew¹tpliwie
wydarzeniem, jakie odcisnê³o siê na nim
w czasach PRL, by³y Wydarzenia Grudnio-
we. 17 grudnia 1970 roku wojsko i milicja
zabi³y na ulicach miasta 18 robotników.
Wspominanie tej tragedii jest drug¹ obok
nadania praw miejskich najwa¿niejsz¹ uro-
czysto�ci¹ w rocznicowym kalendarzu
miasta.

Dorównuj¹ stolicy

W III RP Gdynia wesz³a z wielkimi
obawami i nadziejami. Obawy szybko siê
sprawdzi³y. W obliczu wielkiej transfor-
macji ustrojowej kolejne rz¹dy spycha³y
na dalszy plan gospodarkê morsk¹.
W efekcie znalaz³a siê ona w g³êbokim
kryzysie. W gdyñskim porcie zrobi³o siê
pusto. PLO rozpad³o siê na szereg spó³-
ek redukuj¹c liczbê statków, Dalmor
zszed³ z wiêkszo�ci ³owisk, stocznie pro-
dukcyjne � w tym tak¿e gdyñska, popa-
d³y w ogromne d³ugi.

Nadziej¹ okaza³y siê w³adze miasta.
Gdynia jest jedn¹ z niewielu polskich
aglomeracji rz¹dzonych od pocz¹tku lat
dziewiêædziesi¹tych przez tê sam¹ eki-
pê. Najpierw prezydentem by³a Francisz-
ka Cegielska, obecnie jest nim Wojciech
Szczurek. W ostatnich wyborach uzyska³
rekordowe 77 proc. g³osów poparcia. Jak
na razie nie pojawi³ siê nikt, kto móg³by

mu zagroziæ. Prawie pewne wydaje siê,
¿e je�li wystartuje w najbli¿szych wybo-
rach samorz¹dowych, to wygra je w cu-
glach.

Dlaczego gdynianie tak ufaj¹ w³adzom
w mie�cie? To efekt ich rzeczywistych
sukcesów i dobrego PR. Z jednej strony,
Gdynia postawi³a na inwestycje (w ci¹gu
ostatnich dziesiêciu lat powsta³y tu nie
tylko nowe hipermarkety i centra handlo-
we, jeszcze w tym roku otwarte zostanie
choæby zbudowane od podstaw Muzeum
Miasta Gdyni � przyp. red.), stara siê te¿
maksymalnie wykorzystywaæ fundusze
unijne. Z drugiej natomiast, bardzo dba
o wój wizerunek, urz¹dzaj¹c np. kampa-
nie promocyjne w innych miastach. �Gdy-
nia - otwarte miasto dla otwartych ludzi� -
to jedno z hase³, jakimi siê reklamuje. Nie
bez znaczenia jest te¿ fakt, ¿e w mie�cie
nie wybuch³a, jak dot¹d, ¿adna wiêksza
afera. Do tego kojarzony z szeroko rozu-
mian¹ prawic¹ prezydent Szczurek potrafi
umiejêtnie dogadywaæ siê z politykami
ró¿nych opcji, co pog³êbia wra¿enie jego
niezale¿no�ci.

W efekcie Gdynia ma opiniê najlepiej
zarz¹dzanej gminy w Trójmie�cie. W po-
równaniu z Gdañskiem czy Sopotem
mieszkañcom aglomeracji trójmiejskiej
miasto �z morza i marzeñ� jawi siê jako
nowoczesne, zadbane i spokojne. A ¿e nie
jest to opinia wziêta tylko z powietrza
�wiadcz¹ rankingi publikowane przez ró¿-
ne media i instytucje. Od kilku lat w ka¿-
dym z nich Gdynia znajduje siê w �cis³ej
czo³ówce. Najbardziej spektakularny suk-
ces osi¹gnê³a w opublikowanym jesieni¹
przez tygodnik �Wprost� rankingu miast.
Wed³ug niego ¿ycie w Gdyni jako�ci¹
ustêpuje tylko Warszawie. I to bardzo nie-
znacznie.

Budowaæ, budowaæ, budowaæ

W³adze Gdyni maj¹ wielkie plany. Je-
�li uda siê je zrealizowaæ, to w ci¹gu naj-
bli¿szych dziesiêciu lat, miasto mo¿e siê
zmieniæ nie do poznania. A to przede
wszystkim za spraw¹ prowadzonych i pla-
nowanych w mie�cie inwestycji, w du¿ej
mierze zwi¹zanych z morzem.

Miasto postawi³o przede wszystkim na
rozwój infrastruktury. W Gdyni trwa bu-
dowa Drogi Ró¿owej - arterii dubluj¹cej
g³ówne ulice miasta. Modernizowana s¹
te¿ trasy dojazdowe do portu.

189 mln z³ - tyle dosta³a Gdynia z Unii
Europejskiej na dokoñczenie tzw. Trasy
Kwiatkowskiego. Dziêki niej port uzyska
w koñcu dogodne po³¹czenie z Obwod-

WYDARZENIA krajWYDARZENIA kraj

�ródmie�cie Gdyni bezpo�rednio styka siê z morzem. Na zdjêciu: Basen
Prezydenta przy Skwerze Ko�ciuszki, wchodz¹cy w sk³ad Strefy Presti¿u.
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- Ostatnio coraz czê�ciej pojawia-
j¹ siê na Wybrze¿u g³osy o po³¹cze-
niu Gdañska, Gdyni i Sopotu w jeden
organizm o nazwie Trójmiasto. Co
Pan na to?

- Mogê siê tylko u�miechn¹æ. Jestem
zdecydowanie przeciwny takim pomy-
s³om. Gdañsk, Gdynia, Sopot maj¹ swoje
w³asne to¿samo�ci. Ka¿de z tych miast jest
inne i tak powinno zostaæ. Jestem nato-
miast gor¹cym rzecznikiem coraz �ci�lej-
szej wspó³pracy pomiêdzy nimi, do³¹cza-
j¹c do tego tak¿e Wejherowo, Redê, Ru-
miê i Pruszcz Gdañski.

- W aglomeracji trójmiejskiej Gdy-
nia ma najbardziej morskie korzenie.
Czy tak¿e dzisiaj morze jest wa¿ne dla
miasta?

- Jak najbardziej. Ka¿de miasto ma
swoj¹ historiê i tradycjê, na których budu-
je swoj¹ to¿samo�æ. Dla Gdyni jest to
morze i to, co ono symbolizuje: otwarto�æ
na �wiat. Takie by³o to miasto przed
wojn¹, takie te¿ jest teraz.

- Wydaje siê jednak, ¿e Gdynia bu-
duje w tej chwili swój wizerunek na
czym� zupe³nie innym. Miasto kreuje
siê jako centrum biznesu, zw³aszcza

nic¹ Trójmiasta i dalej autostrad¹ A-1, któ-
rej budowa ju¿ trwa. Miasto zostanie w ten
sposób skomunikowane z po³udniem kra-
ju i Europy, co z kolei mo¿e do niego
przyci¹gn¹æ inwestorów a co za tym
idzie, da szansê na stworzenie nowych
miejsc pracy.

To o¿ywienie widaæ ju¿ go³ym okiem.
W samym porcie powstaæ maj¹ nieba-
wem a¿ trzy nowe terminale: kontenero-
wy, gazowy i promowy. Budowa dwóch
pierwszych ruszy lada dzieñ, natomiast
prace nad koncepcj¹ trzeciego w³a�nie siê
zakoñczy³y. Przy tej okazji od¿y³ pomys³
przywrócenia do ¿ycia Dworca Morskie-
go, z którego kiedy� korzystali pasa¿ero-
wie polskich transatlantyków. O powro-
cie do tej funkcji nie ma ju¿ mowy, ale

WYDARZENIA kraj

miasto chce zamieniæ obiekt w wielkie
centrum konferencyjno-biznesowe, o�ro-
dek polskiego biznesu morskiego. Reali-
zacja tego planu poci¹gnie za sob¹ prze-
budowê sporej czê�ci miasta.

�ródmie�cie Gdyni bezpo�rednio sty-
ka siê z morzem, co jest unikatem nawet
na skalê europejsk¹. Kilka lat temu po-
wsta³a wiêc koncepcja stworzenia w mie-
�cie tzw. Nadmorskiej Strefy Presti¿u,
w sk³ad której wchodz¹ tereny w centrum
Gdyni, rozci¹gaj¹ce siê pomiêdzy Skwe-
rem Ko�ciuszki a pirsem Dalmoru. Maj¹
byæ w niej lokowane szczególnie wa¿ne
dla miasta obiekty. W tej w³a�nie strefie
ju¿ powsta³o Centrum Kultury i Rozrywki
Gemini, w którym znalaz³ siê m.in. kom-
pleks kin. Rozpoczê³y siê tak¿e prace na

budowie tzw. dwóch wie¿, czyli wie¿ow-
ców, które bêd¹ najwy¿szymi mieszkal-
nymi budynkami w Polsce (wiêcej na ten
temat na str. 26).

Jakby tego by³o ma³o, od kilku lat
dyskutowany jest pomys³ budowy nowe-
go centrum Gdyni. Ma ono zostaæ zlokali-
zowane na wolnym obszarze miasta
w bezpo�rednim s¹siedztwie portu, na
tzw. miêdzytorzu. Realizacja tej koncep-
cji jest na razie jeszcze bardzo odleg³a.
Choæ, znaj¹c historiê Gdyni, niewykluczo-
ne, ¿e przy okazji kolejnych okr¹g³ych
urodzin, zamie�cimy w �Naszym Morzu�
relacjê z otwarcia nowego centrum.

Tomasz Falba

z bran¿y nowych technologii. �wiad-
czy o tym choæby fakt, ¿e w Gdyni
ma swoj¹ centralê firma informa-
tyczna Prokom.

- Nie zgadzam siê. Jedno z hase³ pro-
muj¹cych Gdyniê brzmia³o: �Otwarte mia-
sto dla otwartych ludzi�. Nie zapomina-
my o morzu, bo w tym miejscu nie mo¿-
na o nim zapomnieæ. Wystarczy niemal
wyjrzeæ przez okno, aby je zobaczyæ. Ale
rozwój miasta nie mo¿e siê opieraæ wy-
³¹cznie na gospodarce morskiej. Szuka-
my nowych szans, nie zapominaj¹c o tym,
co od zawsze napêdza to miasto.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Prezydent Gdyni Wojciech Szczurek. W tle po lewej � terminal promowy, z prawej
� Stocznia Gdynia S.A.

Z Wojciechem Szczurkiem,
prezydentem Gdyni,
rozmawia Tomasz Falba
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Miasto przysz³o�ci

- Gdyby Pan mia³ porównaæ Gdy-
niê przedwojenn¹ z t¹ dzisiejsz¹.
W czym by³yby do siebie podobne,
a w czym by siê ró¿ni³y?

- Nie zmieni³ siê na pewno duch. Naj-
wa¿niejsz¹ cech¹ ³¹cz¹c¹ tamt¹ Gdyniê
z obecn¹ jest dynamizm ich obu. Drug¹
cech¹ jest na pewno otwarto�æ na �wiat,
wszystko, co nowe. Dziel¹ oczywi�cie
uwarunkowania historyczne. Gdynia po-
wstawa³a jako polskie okno na �wiat.
W du¿ej mierze w opozycji do naszych
s¹siadów. Teraz uwarunkowania s¹ zupe³-
nie inne. Jeste�my w NATO i w Unii. Nie
otaczaj¹ nas wrogowie, tylko przyjaciele.
Morze nie dzieli, tylko ³¹czy.

- Jakie s¹ zatem w tej chwili prio-
rytety w³adz Gdyni?

- Stawiamy na zrównowa¿ony rozwój.
Tak jak ju¿ mówi³em morze jest wa¿ne,
ale wa¿ne s¹ tak¿e: infrastruktura, edu-
kacja, kultura czy zdrowie. Wierzê, ¿e
suma tego wszystkiego gwarantuje suk-
ces, a za tym idzie poprawa jako�ci ¿ycia
mieszkañców.

- Jaka bêdzie, pañskim zdaniem,
Gdynia za lat dziesiêæ, dwadzie�cia.
Czy to bêdzie miasto portowe, czy
przy porcie?

- Uwa¿am, ¿e takie rozró¿nienia nie
maj¹ sensu. Port i miasto, przynajmniej
w przypadku Gdyni, to powinno byæ jed-

no. Tak jak nie mo¿na oddzieliæ Gdyni
od morza, tak nie mo¿na jej tak¿e odse-
parowaæ od portu. Miasto i port, to s¹ jak
dwa p³uca w jednym organizmie ludzkim.
Ten organizm mo¿e oczywi�cie ¿yæ bez
jednego z nich, ale jako�æ tego ¿ycia bê-
dzie o wiele gorsza.

Gdynia w liczbach

pow. - 136 km kw.
ludno�æ - 252 tys. (kobiet jest o 10 tys. wiêcej
ni¿ mê¿czyzn); wykszta³cenie - prawie 60 proc.
mieszkañców ma wykszta³cenie �rednie, poli-
cealne i wy¿sze; stopa bezrobocia - 8,9 proc.;
liczba podmiotów gospodarczych - 30 tys.
pow. portu - 240 ha
d³ugo�æ nabrze¿y - 10 km
liczba stanowisk statkowych - 40
prze³adunki w porcie (w 2005 roku)
- 11 mln ton (w tym drobnica prawie 7 mln ton,
kontenery - 366 tys. TEU)

pasa¿erowie promów - ponad 400 tys. osób
wycieczkowce - 96 wizyt, 88 723 turystów
teatry - 2
miejsca w kinach - 1, 5 tys.
muzea - 3
hale sportowe - 7
stadiony sportowe - 3
baseny p³ywackie kryte - 7
k¹pieliska morskie - 5
�cie¿ki rowerowe - prawie 50 km
miejsca noclegowe - 2,5 tys.
szpitale - 4

WYDARZENIA kraj
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Komu w górê,

Nadzieja
   w szybkich decyzjach

Jaki by³ rok 2005 dla firm polskiej gospodarki morskiej? Co siê uda³o zrealizowaæ,
a co nie? Jakie plany i cele na rok 2006 stawiaj¹ sobie zarz¹dy polskich stoczni i
portów? Takie pytania zadali�my mened¿erom najwiêkszych firm sektora morskiego.
Publikujemy g³osy tych spo�ród nich, którzy nam odpowiedzieli�

W mijaj¹cym roku, mimo ¿e Agencja Rozwoju Przemy-
s³u zamknê³a programy restrukturyzacyjne, nie osi¹gniêto
celów, które zak³adano dla Stoczni Gdynia, a wiêc stabilno-
�ci ekonomicznej firmy, uzyskania pewnej pozycji rynko-
wej. ¯yjemy z kontraktu na kontrakt, od finansowania do
finansowania, z baga¿em �ledztwa Unii Europejskiej, z ogra-
niczeniami mo¿liwo�ci inwestowania, i tak dalej. Pojawi³ siê
jednak pewien prze³om, ostatnia informacja formalna odcho-
dz¹cego rz¹du, gdzie zapisano dwa warianty funkcjonowa-
nia stoczni: jeden � konsolidacyjny, drugi � pozyskania kapi-
ta³u i inwestorów. I na tym drugim siê bardzo skupiamy, bo
s¹dzimy, ¿e je�li stocznie nie pozyskaj¹ kapita³ów, to per-
spektywa ich rozwoju bêdzie ma³o optymistyczna. To, co
mo¿na pozytywnego powiedzieæ o mijaj¹cym roku, to poli-
tyczna akceptacja dla dzia³añ w celu pozyskania inwesto-
rów, deklaracje osób z nowego rz¹du w tym wzglêdzie. Dru-
ga informacja, która nas cieszy, to taka, ¿e Korporacja Pol-
skie Stocznie nie bêdzie budowa³a zjednoczenia polskiego

przemys³u okrêtowego, a raczej zajmie siê dzia³alno�ci¹ us³u-
gow¹ dotycz¹c¹ wspierania finansowania sektora. Je�li to znów
nie bêdzie tylko teoria, to nie mam nic przeciwko temu, ale
je¿eli jest to taki humbug, poszukiwanie mo¿liwo�ci funk-
cjonowania dla siebie, to znów bêdziemy mieli problem. Ca³a
nadzieja w tym, ¿e zgodnie z deklaracj¹ premiera Marcinkie-
wicza, decyzje wobec sektora zapadn¹ w miarê szybko, ¿e
jest on otwarty na kwestiê inwestorów. W tym jest nadzieja
na przysz³y rok dla stoczni. Reasumuj¹c � kolejny rok koñ-
czymy na trwaniu stoczni, bez jasnej perspektywy, stabilno-
�ci, oferty, ¿e za chwilê siê co� zmieni i poprawi. Skutek jest
taki, ¿e odchodz¹ od nas pracownicy. I mo¿emy mieæ doki,
maszyny i hale, ale nie bêdziemy mieli najwa¿niejszego -
fachowców, którzy te statki bêd¹ budowaæ.

Dariusz Adamski, cz³onek Rady Nadzorczej Stoczni Gdynia SA.,
przewodnicz¹cy NSZZ �Solidarno�æ� Stoczni Gdynia S.A.

komu w dó³�
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Nowe statki
 � nowa jako�æ

Rok 2005 oceniam jako bardzo udany. Mimo generalnie
trudnej sytuacji w ca³ym polskim przemy�le stoczniowym,
a tak¿e coraz ostrzejszej konkurencji w skali globalnej, w Re-
montowej S.A. osi¹gnêli�my przychód 860 mln z³ � czyli
o ponad 20 proc. wiêcej ni¿ w roku 2004. Tak¿e zysk netto,
który wypracowali�my w 2005 roku � ponad 22 mln z³ jest
wiêkszy ni¿ w latach poprzednich. Natomiast przychód ca-
³ej Grupy Kapita³owej Remontowa znacznie przekroczy³
1,2 mld z³.

Wzrost przychodów to efekt konsekwentnie realizowanej
w naszej stoczni strategii dywersyfikowania produkcji. Przy czym
w roku 2005 pojawi³a siê nowa jako�æ. Grupa Remontowa
oprócz rozwijania swojego dotychczasowego core business�u
czyli remontów i przebudów statków coraz wiêksz¹ rolê od-
grywa tak¿e w segmencie budowy nowych kompletnie wy-
posa¿onych jednostek. Odnotowano to w raporcie Communi-
ty of European Shipyards Associations w roku 2005. Potwier-
dzam, ¿e w strukturze przychodów stoczni za 2005 rok a¿
32% przynios³y budowy nowych statków, za� 31% - przebu-
dowy. W 2004 roku w obu przypadkach by³o to po ok. 26 %.

Mamy wiêc do czynienia nie tylko ze wzrostem dynami-
ki sprzeda¿y ca³ej naszej produkcji, ale tak¿e z istotnym
zwiêkszeniem wp³ywów z budowy nowych jednostek w ca-
³o�ci przychodów naszej stoczni. Coraz wiêksz¹ rolê odgry-
wa tu tak¿e spó³ka zale¿na � Stocznia Pó³nocna S.A., która,
stanowi¹c �ramiê produkcyjne� Grupy Remontowa, bêdzie
budowaæ wiêcej nowych w pe³ni wyposa¿onych statków
ni¿ do tej pory.

W 2005 roku wyremontowali�my blisko 200 statków.
Zbudowali�my i oddali�my armatorom 10, m. in. holowniki
oceaniczne AHTS dla Amerykanów, promy dla Norwegów
i armatora ze Szkocji, kontenerowiec arktyczny, nowocze-
sne jednostki rybackie. Przebudowali�my kilka du¿ych pro-
mów ro-pax dla polskich i europejskich armatorów, a tak¿e
zbudowali�my niemal od nowa unikatow¹ w skali �wiata jed-
nostkê Rocknes. Rozpoczêli�my budowê 9 kolejnych stat-
ków. W 2006 roku oddamy armatorom 14 jednostek, w�ród
nich m.in. statki ewakuacyjne dla projektu Kashagan, 1 sta-
tek interwencyjny oraz 2 do obs³ugi torów wodnych dla Tri-
nity Lighthouse, nastêpne holowniki oceaniczne i promy.
Zaczniemy te¿ budowê nastêpnych 11 statków.

Portfel zamówieñ na 2006 rok mamy ju¿ zamkniêty, obec-
nie kontraktujemy nowe budowy ju¿ na rok 2007. A w tym
roku przeprowadzimy jeszcze 2 skomplikowane przebudo-
wy statków armatora Finnlines, a tak¿e �zmienimy� 2 tan-
kowce w statki do transportu platform wiertniczych. W 2006
roku i kolejnych latach zak³adamy wzrost dynamiki sprzeda-
¿y oraz dalsze zwiêkszanie przychodów z budowy nowych
statków. Oprócz budowania promów, holowników i jedno-
stek specjalistycznych chcemy staæ siê wa¿nym graczem na
rynku europejskim tak¿e w segmencie budowy statków to-
warowych.

Rok 2005 by³ tak¿e rekordowy je�li chodzi o wielko�æ
nak³adów na inwestycje. Najwa¿niejsz¹ by³a du¿a przebu-
dowa jednego z naszych �rednich doków p³ywaj¹cych, dziê-
ki czemu nasza stocznia ma obecnie trzy najwiêksze doki
w Polsce. Przyjêli�my te¿ do pracy 300 nowych ludzi, w�ród
nich tak¿e mieszkañców okolic Nowego Dworu Gdañskie-
go � regionu dotkniêtego na Pomorzu najwiêkszym bezro-
bociem�

Piotr Soyka, Prezes Zarz¹du Gdañskiej Stoczni Remontowa S.A.,
(Grupa Kapita³owa Remontowa S.A.)
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Andrzej Kasprzak,
Prezes Zarz¹du Morskiego Portu Gdañsk S.A.

Rekordowe inwestycje

- Z uwagi na podjêcie kluczowych dla przysz³o�ci portu
zadañ, mijaj¹cy 2005 rok by³ bardzo trudny dla Portu Gdañ-
skiego. Nie tylko w wyniku akcesji Polski do Unii Europej-
skiej, ale tak¿e w konsekwencji przyjêcia przed laty strategii
rozwoju portu, obliczonej na jego uniwersalizacjê, podjêli-
�my wiele zadañ, które w³a�nie w 2005 roku finalizowali-
�my. Kluczowym by³o rozpoczêcie budowy najwiêkszego
w Polsce g³êbokowodnego terminalu kontenerowego. To
najwiêksza w polskiej gospodarce morskiej inwestycja nie
tylko w 2005 roku. Kosztem prawie 200 mln EUR w ci¹gu
dwóch lat powstanie terminal o zdolno�ci prze³adunkowej
500 tys. TEU rocznie (w pierwszym etapie), a docelowo �
1 mln TEU.

Jednak terminal ten to nie tylko zwiêkszenie potencja³u
prze³adunkowego kontenerów w Porcie Gdañskim. To swo-
iste ko³o zamachowe rozwoju ca³ego portu, to inwestycja na
miarê budowy przed ponad 30 laty Portu Pó³nocnego. O ile
tamta inwestycja na lata okre�li³a Port Gdañski jako port ma-
sowy koncentruj¹cy siê na prze³adunkach ropy i wêgla, o
tyle terminal kontenerowy to z jednej strony mo¿liwo�æ ob-
s³ugi ogromnych ilo�ci kontenerów, ale zarazem powstanie
centrum logistyczno-dystrybucyjnego oraz otwarcie nowych
mo¿liwo�ci w zakresie obs³ugi samochodów czy ³adunków
ro-ro.

Interesuj¹cym do�wiadczeniem by³o uczestnictwo w or-
ganizacji pierwszej w Polsce i w tej czê�ci Europy �wiatowej
konferencji Autologistic, która potwierdzi³a zainteresowanie
du¿ym potencja³em portu w kontek�cie obs³ugi ogromnego
rynku samochodowego w tej czê�ci Europy.

Korzystne usytuowanie Portu Gdañskiego, jego istniej¹-
cy potencja³ i realizacja planów rozwojowych jest pozytyw-
nie oceniana przez Komisjê Europejsk¹ i Parlament Europej-
ski. Wyrazem tego by³o nadanie mu wa¿nej roli w Transeu-
ropejskim Korytarzu Transportowym Pó³noc-Po³udnie nr VI
i w konsekwencji wpisanie na listê projektów prioryteto-

wych zadañ zwi¹zanych z modernizacj¹ linii kolejowych, któ-
rych pocz¹tek bierze siê w Gdañsku. Nie zwalnia to nas jed-
nak z obowi¹zku modernizacji pozosta³ej, konsekwentnie
przez lata zaniedbywanej infrastruktury dostêpu do portu od
strony l¹du. St¹d m.in. nasze projekty, które wpisane w Sek-
torowy Program Operacyjny-Transport zyska³y akceptacjê,
a tym samym 75-procentowe dofinansowanie ze �rodków
unijnych. £¹cznie z czwartym projektem (dotycz¹cym po-
szerzenia wej�cia do portu, którego ostatecznym beneficjen-
tem jest Urz¹d Morski) koszt ich realizacji oszacowany zosta³
na 30,5 mln EUR. W listopadzie 2005 roku podpisali�my
umowê zwi¹zan¹ z pierwszym z tych projektów, który do-
tyczy modernizacji nabrze¿a i dróg dojazdowych w rejonie
Wolnego Obszaru Celnego (pozosta³e dwa projekty dotycz¹
Nabrze¿a Przemys³owego i Terminala Promowego Wester-
platte). Umowa ta oznacza przyst¹pienie do realizacji pro-
jektu warto�ci 45 mln z³, z czego ponad 5 mln z³ wyasygnu-
je gmina Gdañsk. To równie¿ warto�ciowy przyk³ad bardzo
dobrej wspó³pracy miêdzy portem a gmin¹, która jest prze-
cie¿ wspó³w³a�cicielem portu.

Oprócz tego finalizujemy tak¿e sprawê nowej dzier¿awy
Europortu, zatem i w tym kontek�cie rok 2005 zaznaczy siê
znacz¹cym osi¹gniêciem.

Je¿eli do wskazanych tu warto�ci dodaæ pozosta³e przed-
siêwziêcia, w tym nasz w³asny program modernizacyjno-re-
montowy, to w tej chwili w Porcie Gdañskim zaanga¿owane
jest ok. 1,2 mld z³, które tylko w ci¹gu dwóch lat zostan¹
zainwestowane. To niebywa³y wysi³ek, �wiadcz¹cy o ogrom-
nym prze³omie w historii Portu Gdañskiego. Prze³omie, któ-
ry zmieni oblicze portu, jego charakter i rolê, nadaj¹c mu
rangê czo³owego portu na Ba³tyku.
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Jerzy Wieliñski, Prezes Zarz¹du Morskiego Portu Gdynia SA

Wiêcej prze³adunków

Mijaj¹cy 2005 rok jest dla Portu Gdynia rokiem bardzo
dobrym. Jest to kolejny rok dynamicznego wzrostu prze³a-
dunków, których wska�nik dynamiki po 10 miesi¹cach w po-
równaniu do takiego samego okresu 2004 roku wyniós³ ponad
112 proc. Tym samym prawdopodobnie osi¹gniemy wynik
rocznego prze³adunku na poziomie 11,7 mln ton. Szczegól-
nie cieszy dynamika prze³adunków drobnicy (110 proc.),
w tym wy¿sze prze³adunki kontenerów ( 107 proc.). Na
dzieñ dzisiejszy przekroczono ju¿ ubieg³oroczne prze³adunki
w takich grupach jak zbo¿a i pasze oraz paliwa p³ynne. Bar-
dzo dobre wyniki uzyskano w prze³adunkach ³adunków in-
nych masowych, natomiast prze³adunki wêgla i koksu
osi¹gn¹ poziom ubieg³oroczny.

Do sukcesów nale¿y zaliczyæ prywatyzacjê Ba³tyckiego
Terminalu Zbo¿owego. Udzia³y w tej spó³ce od Zarz¹du Mor-
skiego Portu Gdynia S.A. zakupi³o Konsorcjum CEFETRA B.V.
oraz Wielkopolskie Zak³ady T³uszczowe ADM Szamotu³y sp.
z o.o. Wspólne inwestycje inwestora oraz ZMPG SA umo¿li-
wi¹ w przysz³o�ci obs³ugê statków wielko�ci 70 tys. ton.

Rok 2005 jest udanym z uwagi na liczbê zawiniêæ stat-
ków wycieczkowych � w 94 zawiniêciach port odwiedzi³o

88 723 pasa¿erów. W po-
równaniu do roku ubieg³e-
go stanowi to wzrost o 12
zawiniêæ i 15 746 pasa¿e-
rów.

Rok 2005 up³ywa rów-
nie¿ jako okres wzmo¿onej
dzia³alno�ci inwestycyjno-
remontowej w Porcie Gdy-
nia. Do najwa¿niejszych inwestycji ZMPG SA nale¿y zaliczyæ
oddanie do eksploatacji tzw. linkspan na Terminalu Promo-
wym, dziêki któremu jednocze�nie na dwa pok³ady promów
Stena Line wje¿d¿aj¹ i wyje¿d¿aj¹ ciê¿arówki oraz samocho-
dy osobowe. Trwa modernizacja ulicy Janka Wi�niewskiego,
kontynuowana jest przebudowa Nabrze¿a Holenderskiego,
budowana jest trzecia rampa ro-ro w Basenie V.

£¹czne nak³ady na inwestycje i remonty ze �rodków w³a-
snych  w 2005 roku wynios¹ ponad 100 milionów z³otych.

W swój potencja³ inwestuj¹ równie¿ poszczególne spó³-
ki dzia³aj¹ce na terenie Portu Gdynia, co sprawia, ¿e port
staje siê bardziej nowoczesny i atrakcyjny dla klientów.

Inwestor pilnie potrzebny

W tym roku Stocznia Gdynia zakoñczy³a pierwszy etap
procesu restrukturyzacji. Uda³o siê nam zrealizowaæ niemal
wszystkie zadania wynikaj¹ce z programu. To dla nas �ród³o
wielkiej satysfakcji. Tym wiêkszej, ¿e stocznia dzia³a³a w nie-
zwykle trudnych warunkach zewnêtrznych - znacznie trud-
niejszych ni¿ w czasie, gdy program restrukturyzacji by³ opra-
cowywany i przyjmowany. Nast¹pi³o w tym czasie znaczne
umocnienie siê z³otego, a ceny stali gwa³townie wzros³y.
Miar¹ sukcesu Stoczni Gdynia jest fakt, ¿e mimo tych nie-
zwykle trudnych warunków zewnêtrznych, suma sp³aconych
w tym czasie zobowi¹zañ by³a niemal dwukrotnie wy¿sza
ni¿ zasilenie gotówkowe, które stocznia otrzyma³a.

Niestety, obok sukcesów mamy te¿ powa¿ne problemy.
Stocznia nie wykona tegorocznego planu produkcyjnego.
G³ówny powód to ubytek mocy produkcyjnych wskutek
gwa³townego odp³ywu ze stoczni spawaczy i monterów ka-
d³ubów, którzy bez trudu znajduj¹ lepiej p³atn¹ pracê w trój-

miejskim otoczeniu stoczni lub za granic¹. Przekazanie jed-
nego ze statków armatorowi jest te¿ opó�nione o kilka mie-
siêcy ze wzglêdu na niedotrzymanie terminu dostawy za-
wieszenia steru przez angielskiego producenta. Opó�nienia
produkcyjne powoduj¹, ¿e stocznia nie wykona tak¿e planu
finansowego.

Problemem, z którym Stocznia Gdynia stale siê boryka,
jest brak p³ynno�ci finansowej. Bez powa¿nych inwestycji
kapita³owych nie jest ju¿ mo¿liwe pogodzenie bie¿¹cego
finansowania budowy statków, sp³aty zaleg³ych zobowi¹zañ
i przeprowadzenie koniecznych inwestycji � warunkuj¹cych
rozwój stoczni. Optymalnym rozwi¹zaniem wydaje siê wpro-
wadzenie do stoczni prywatnego inwestora, który we�mie
na siebie ciê¿ar dokapitalizowania spó³ki i zapewni �rodki na
podniesienie p³ac za³odze, aby powstrzymaæ odp³yw naj-
lepszych pracowników.

Ostatnie tygodnie 2005 roku to zatem dla Stoczni Gdy-
nia S.A. czas intensywnych rozmów i negocjacji dotycz¹cych
przysz³o�ci przedsiêbiorstwa, a tak¿e usamodzielnienia siê
Stoczni Gdañskiej.

Jerzy Lewandowski, Prezes Zarz¹du Stoczni Gdynia S.A.
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72-letni dzisiaj Gniech (w latach 1976-
1981 - dyrektor Stoczni Gdañskiej) w cza-
sie wydarzeñ grudniowych by³ kierowni-
kiem wydzia³u kad³ubowego stoczni i cz³on-
kiem komitetu strajkowego. Jego zadaniem
by³o zebranie i zredagowanie postulatów
stoczniowców. Jak powiedzia³ przed war-
szawskim s¹dem, 15 grudnia 1970 r. wie-
czorem, w czasie rozmowy w siedzibie
S³u¿by Bezpieczeñstwa z jednym z woj-
skowych us³ysza³ meldunek genera³a Kor-
czyñskiego o sytuacji w mie�cie. Meldun-
ku wys³ucha³ wicepremier Kocio³ek.

- Korczyñski powiedzia³, ¿e ustalono,
¿e w wypadku wyj�cia robotników ze
stoczni padnie rozkaz zatrzymania siê. ̄ e
je�li to nie poskutkuje, zostanie wydany

- Rodziny siê poró¿ni³y. Z jedynymi
zawierane s¹ ugody, z innymi nie. Jedni
przyjmuj¹ to, co im armator daje, inni siê
nadal procesuj¹ � mówi Irena Brudnicka,
wdowa po starszym mechaniku i prze-
wodnicz¹ca Stowarzyszenia Wdów i Ro-
dzin Marynarzy promu Jan Heweliusz,

nicka - wiêkszo�æ z nich jeszcze siê nie
zakoñczy³a.

- S¹dy w jednych wypadkach przyzna-
j¹ odszkodowania, w innych nie. Nie
wiem, dlaczego ludzka �mieræ traktowa-
na jest przez ró¿nych sêdziów w ró¿ny
sposób. W wypadku niekorzystnego orze-
czenia, Euroafrika siê od niego odwo³uje.
Jeste�my zmêczone, zrezygnowane, kil-
ka pañ przyjê³o ugodê, nie maj¹c si³y
walczyæ dalej o swoje. Podzielono nas -
mówi Brudnicka. - W moim wypadku jest
orzeczenie s¹du na moj¹ korzy�æ, ale oczy-
wi�cie Euroafrika siê odwo³a³a. Nie wiem,
co bêdzie dalej.

Prom Euroafriki Jan Heweliusz zato-
n¹³ na Ba³tyku w pobli¿u niemieckiej
wyspy Rugia 12 lat temu podczas sztor-
mu, bêd¹c w rejsie ze �winouj�cia do
szwedzkiego Ystad. Zginê³o wówczas
55 obywateli Polski, Austrii, Wêgier, Szwe-
cji, Czech i Norwegii: 35 pasa¿erów
i 20 cz³onków za³ogi. By³a to najtragicz-
niejsza katastrofa w historii polskiej floty
handlowej.

Cze

która w imieniu stowarzyszenia wnios³a
skargê do Trybuna³u w Strasburgu na Izby
Morskie rozpatruj¹ce sprawê tragedii, któ-
re najpierw prowadzi³y dochodzenie,
a potem orzeka³y w sprawie.

Przypomnijmy, w marcu tego roku
Trybuna³ Praw Cz³owieka w Strasburgu
stwierdzi³, ¿e Izby Morskie w Szczecinie
i Gdyni, jako zale¿ne od Ministerstwa
Gospodarki Morskiej, nie rozpatrzy³y spra-
wy zatoniêcia promu w sposób bezstron-
ny. Zdaniem sêdziów, pogwa³cona w zo-
sta³a jedna z zasad Europejskiej Konwen-
cji Praw Cz³owieka. Trybuna³ przyzna³
w zwi¹zku z tym odszkodowania za stra-
ty moralne w wysoko�ci 4600 euro ka¿-
demu z 11 powodów, krewnych i cz³on-
ków rodzin ofiar katastrofy promu.

Polski rz¹d, mimo ¿e pocz¹tkowo za-
stanawia³ siê nad odwo³aniem od orze-
czenia, pó³ roku pó�niej wyp³aci³ odszko-
dowania. Jak mówi Brudnicka, bliscy ofiar
dostali od pañstwa po oko³o 20 tysiêcy
z³otych. Natomiast, je¿eli chodzi o spra-
wy, które rodziny ofiar tragedii wytoczy-
³y armatorowi, to - jak twierdzi Irena Brud-

- Nie wiem, dlaczego ludzka �mieræ
traktowana jest przez ró¿nych sêdziów
w ró¿ny sposób � mówi Irena Brudnicka,
wdowa po starszym mechaniku,
przewodnicz¹ca Stowarzyszenia
Wdów i Rodzin Marynarzy
promu Jan Heweliusz.

Rz¹d siê wywi¹za³

rozkaz strzelania - w górê, potem pod
nogi, je�li nie bêdzie rezultatu, trzeci strza³
na wprost. Kocio³ek wys³ucha³ i powie-
dzia³ tak jak w wojsku: �Proszê wykonaæ�.

Gniech nastêpnego dnia od rana ostrze-
ga³ stoczniowców, ¿e ¿o³nierze bêd¹ strze-
laæ. Próbowa³ wp³yn¹æ na ludzi, ¿eby nie
wychodzili na ulicê. By³o jednak za pó�no.
Pytany przez s¹d, dlaczego nie mówi³
o sprawie wcze�niej, argumentowa³, ¿e
�w latach 80. nie by³o mo¿na�. W 1983 r.
(w stanie wojennym) wyjecha³ do pracy
za granicê, bo �nie by³o dlañ ¿adnej pra-
cy�. Do Polski wróci³ dopiero w tym roku.

Stanis³aw Kocio³ek zaprzeczy³ w s¹-
dzie, by kiedykolwiek rozmowa, o której
mówi³ Gniech, siê odby³a.

- Nie uczestniczy³em i nie mog³em
uczestniczyæ w ¿adnej naradzie, na której
który� z genera³ów mia³ mi sk³adaæ mel-
dunek. Polecenia ani gen. Korczyñskie-
mu, ani nikomu z wojska czy z MSW nie
wydawa³em � stwierdzi³.

Wed³ug oficjalnych danych w 1970 r.
na ulicach Gdañska, Gdyni, Szczecina i El-
bl¹ga zginê³y 44 osoby, a ponad 1160
zosta³o rannych. W PRL nikogo nie poci¹-
gniêto za to do odpowiedzialno�ci. Mo¿li-
wo�æ taka powsta³a dopiero po prze³o-
mie 1989 r. Proces Wojciecha Jaruzelskie-
go, Stanis³awa Kocio³ka i dowódców woj-
skowych oskar¿onych o sprawstwo kie-
rownicze w sprawie masakry toczy siê od
czterech lat.

Rodziny marynarzy, którzy zginêli w katastrofie promu Jan Heweliusz,
dosta³y od polskiego rz¹du odszkodowania. Ca³y czas trwaj¹ natomiast
przepychanki z armatorem.

To Kocio³ek kaza³ strzelaæ
Klemens Gniech, by³y dyrektor Stoczni Gdañskiej twierdzi, ¿e wicepremier Stanis³aw Kocio³ek akceptowa³ u¿ycie
broni przez milicjê i wojsko w grudniu 1970 roku. Takie zeznania z³o¿y³ podczas kolejnej rozprawy w procesie
oskar¿onych o masakrê robotników w 1970 roku. Kocio³ek stanowczo zaprzecza.
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S³owo
Premiera

nuj¹ bardzo ró¿ne opinie. Jedni mówi¹, ¿e
stocznie i budowanie statków to ju¿ �sunset
industry�, inni za� twierdz¹, ¿e to najbardziej
innowacyjna i obiecuj¹ca ga³¹� gospodarki
w przysz³o�ci. A jaka jest Pana opinia?

- Pogl¹d, ¿e przemys³ stoczniowy jest przemy-
s³em schy³kowym, zamieraj¹cym i trac¹cym na zna-
czeniu, jest ca³kowicie nietrafny i nie odpowiada
rzeczywisto�ci, ani w Polsce, ani tym bardziej w Eu-
ropie czy na �wiecie. Choæ �wiatowa koniunktura
na statki jest faluj¹ca i  zmienia siê w cyklach 7-10
lat, to jednak niezmiennie przemys³ stoczniowy

Z premierem rz¹du RP Kazimierzem
Marcinkiewiczem rozmawiaj¹

Grzegorz Landowski i Piotr Witek.

- Panie premierze, na wstêpie dziêkujemy,
¿e w tym gor¹cym czasie znalaz³ Pan chwilê
tak¿e dla miesiêcznika Nasze MORZE. Jeszcze
w trakcie kampanii wyborczej do parlamentu
podró¿owa³ Pan m.in. tak¿e po polskim wy-
brze¿u. Mia³ Pan okazjê zobaczyæ, jak wygl¹-
daj¹ polskie stocznie i inne firmy sektora mor-
skiego. Na temat przemys³u stoczniowego pa-

ROZMOWA MIESI¥CA polityka
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uznawany jest za dziedzinê strategiczn¹,
sprzyja rozwojowi zaawansowanych tech-
nologii tak¿e w innych ga³êziach prze-
mys³u, wspó³dzia³aj¹cych ze stoczniami
w procesach budowy coraz bardziej no-
woczesnych morskich �rodków transpor-
tu. �wiatowe d³ugoterminowe prognozy
zak³adaj¹ wzrost popytu na statki i znacz-
ny wzrost potencja³u okrêtowego w la-
tach 2005-2010.

- Jak ten wzrost prze³o¿y siê na
sytuacjê polskich firm? Jaka przy-

sz³o�æ czeka polskie stocznie w Gdy-
ni, Gdañsku i Szczecinie? Czy pañ-
stwo bêdzie kontrolowaæ i dotowaæ
stocznie produkcyjne, tak jak robi¹
to rz¹dy w Niemczech i Hiszpanii, czy
raczej doprowadzi w krótkim czasie
do ich prywatyzacji i pozostawi ich
los w rêkach nowych w³a�cicieli?
A mo¿e bêdzie jaka� �trzecia� droga?

- Jak wiadomo, sytuacja ekonomicz-
no-finansowa stoczni jest trudna. Zawa-
¿y³y tutaj m.in. kontrakty zawarte w okre-
sie ni¿szych cen na statki, wysoki wzrost
cen na wyroby hutnicze, niekorzystne re-
lacje kursu dewizowego. Oprócz wdra-
¿ania programów restrukturyzacyjnych
potrzebne s¹ równie¿ decyzje porz¹dku-
j¹ce kwestiê nadzoru pañstwa nad sekto-
rem morskim. Aktualnie nadzór ten jest
bardzo rozproszony pomiêdzy kilka mi-
nisterstw oraz Agencjê Rozwoju Przemy-
s³u. Ministerstwo Transportu i Budownic-
twa, które � wydawa³oby siê � powinno
koordynowaæ politykê morsk¹, praktycz-
nie nie ma ¿adnych kompetencji w tej
materii. My�limy o stworzeniu spójnej
polityki wobec przemys³u morskiego w
Polsce.

- Dlaczego rz¹d zdecydowa³
o od³¹czeniu Stoczni Gdañskiej od
Grupy Stoczni Gdynia? Czy przema-
wiaj¹ za tym wzglêdy ekonomiczne,
czy to raczej wype³nienie zobowi¹-
zania wobec opowiadaj¹cych siê za
tak¹ secesj¹ zwi¹zkowców z �Solidar-
no�ci�, którzy poparli PiS w wybo-
rach parlamentarnych?

- Nic jeszcze nie zosta³o przes¹dzone
w tej materii.

- Podczas kampanii parlamentar-
nej kandydaci PiS, w tym tak¿e Pan,
mówili�cie o tym, ¿e nie bêdzie kon-
solidacji sektora stoczniowego pod
egid¹ Korporacji Polskie Stocznie.
Minister skarbu w Pana rz¹dzie za-
powiada³ ostatnio, ¿e jednak konso-
lidacja bêdzie, tyle, ¿e bez Stoczni
Gdañskiej. Sk¹d ta zmiana i dlacze-
go bez SG Korporacja ma byæ lep-
szym przedsiêwziêciem?

- Jeszcze raz powtarzam: nic nie zo-
sta³o jednoznacznie przes¹dzone. Konty-
nuowane s¹ prace na temat planów re-
strukturyzacji przemys³u stoczniowego.

- Panie Premierze, podczas kam-
panii wyborczej kandydaci PiS mó-
wili o dotychczasowym braku spój-
nej polityki pañstwa wobec sektora
gospodarki morskiej. Czy rz¹d ma
teraz wizjê takiej polityki? Czy bêdzie
to polityka kupowania za pieni¹dze

podatników spokoju spo³ecznego
w zagro¿onych upadkiem przedsiê-
biorstwach? Czy i za jak¹ cenê rz¹d
bêdzie broni³ miejsc pracy w takich
przedsiêbiorstwach?

- Panowie stawiacie pytanie tak, jak-
by rz¹d sta³ przed alternatyw¹: sprze-
daæ stocznie lub wiecznie do nich do-
p³acaæ. Na pewno trzeba poprawiæ za-
rz¹dzanie w sektorze morskim i nakre-
�liæ d³ugofalowe cele. Pracujemy nad
tym intensywnie.

- Pytamy o to, poniewa¿ w polskim
przemy�le morskim pracuje, jak siê
ocenia, oko³o 80-100 tysiêcy ludzi.
Pracuj¹ w firmach pañstwowych
i prywatnych. W�ród nich s¹ praco-
dawcy i pracobiorcy, w³a�ciciele
i mened¿erowie, stoczniowcy, mary-
narze, zwi¹zkowcy. Ka¿da z tych
grup walczy o swoje interesy, któ-
rych czasami pogodziæ nie sposób.
Czy lansowane przez PiS podczas
kampanii parlamentarnej has³o so-
lidaryzmu spo³ecznego przeciwsta-
wianego wizji Polski liberalnej ozna-
cza, ¿e nowy rz¹d bêdzie s³ucha³ ra-
czej pracowników ni¿ w³a�cicieli?

- Jest to nienajlepsze postawienie
sprawy. Nasz program �Solidarnej Polski�
zak³ada harmonizacjê celów gospodar-
czych i spo³ecznych. Dzia³ania rz¹du
chcemy ukierunkowaæ na osi¹gniêcie
wzrostu zatrudnienia, efektywnego funk-
cjonowania podmiotów gospodarczych
z jednoczesnym ³¹czeniem interesów pra-
cowników i pracodawców.

- Skoro mówimy o pracodaw-
cach� Stocznie w Polsce eksportuj¹
ponad 90 proc. swojej produkcji.
Z punktu widzenia polskich ekspor-
terów ich interesom mo¿e sprzyjaæ
m.in. niski kurs z³otego wobec wa-
lut obcych, w których kontraktowa-
ne s¹ statki, oraz � w tym kontek�cie
� brak po�piechu z wej�ciem Polski
do strefy euro. Z drugiej strony wa-
hania kursów walutowych wystawia-
j¹ stocznie na ryzyko. Czy rz¹d bê-
dzie przyspiesza³, czy raczej opó�nia³
wej�cie Polski do strefy Euro? Czy
i w jaki sposób Pana rz¹d bêdzie po-
magaæ polskim eksporterom?

- Wprowadzenie w naszym kraju
wspólnej waluty europejskiej jest opera-
cj¹ zbyt powa¿n¹, aby mog³o to nast¹piæ
szybko. Zgodnie z Traktatem o Unii Eu-
ropejskiej z Maastricht, wszystkie kraje
cz³onkowskie powinny przyst¹piæ do unii
walutowej, ale rz¹d nie bêdzie przyspie-
sza³ tego procesu zbyt pochopnie. Nie-
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zale¿nie od ogólnych korzy�ci wprowa-
dzenia euro, które ujawniaj¹ siê w d³u¿-
szym okresie czasu, najpierw trzeba
uwzglêdniæ wysokie koszty dostosowaw-
cze tej operacji i inne czynniki ryzyka.

- Panie Premierze, Pawe³ Brzezic-
ki - by³y szef P¯M i bohater ostrego
sporu z ministrem skarbu w rz¹dzie
SLD, bez którego zgody sprzeda³ ak-
cje Polskiej ¯eglugi Morskiej, zosta³
Pana doradc¹ ds. gospodarki mor-
skiej. Z jakiego powodu? Jakie bêd¹
jego najistotniejsze zadania?

- Pan Pawe³ Brzezicki sprzeda³ akcjê
¯eglugi Polskiej po odczekaniu ustawo-
wych 30 dni, w czasie których minister
skarbu powinien by³ jednoznacznie wy-
raziæ swój brak zgody na tê czynno�æ. Mi-
nister Skarbu po pierwsze nie wykorzy-
sta³ przys³uguj¹cego mu uprawnienia, po
drugie, swój spó�niony brak zgody obar-
czy³ warunkiem, który zosta³ spe³niony
przez pana Paw³a Brzezickiego. Wresz-
cie po trzecie, wszystkie akcje ̄ eglugi
Polskiej s¹ kontrolowane przez Grupê
Polskiej ¯eglugi Morskiej. Poniewa¿
uwa¿am, ¿e gospodarka morska jest jed-
n¹ z kluczowych dziedzin gospodarki
polskiej, a pan Pawe³ Brzezicki spraw-
dzi³ siê w warunkach kryzysu na rynku
¿eglugowym ratuj¹c jedyne tak wa¿ne
przedsiêbiorstwo ¿eglugowe od upad-
ku, bêdzie on wykorzystany do doradz-
twa przy wyznaczaniu kierunków roz-
woju i restrukturyzacji ca³ego sektora
tj.: ¿eglugi, portów, stoczni oraz rybo-
³ówstwa.

- Bia³o-czerwona bandera wróci
na statki nale¿¹ce do polskich arma-
torów � mówi³ Pan o tym jako pre-
mier-elekt podczas spotkañ w Trój-
mie�cie i Szczecinie� Jak Pan wy-
obra¿a sobie realizacjê tego postula-
tu? W jaki sposób Rada Ministrów
zamierza spowodowaæ, ¿e armatorzy
przestan¹ rejestrowaæ swoje jednost-
ki w rajach podatkowych?

- Ministerstwo Transportu i Budownic-
twa pracuje od d³u¿szego czasu nad usta-
w¹ wprowadzaj¹c¹ now¹ formu³ê opo-
datkowania armatorów, tj. podatek tona-
¿owy. Ustawa ta powinna przywróciæ
op³acalno�æ uprawiania ¿eglugi pod pol-
sk¹ bander¹, która jest uwa¿ana na �wie-
cie za banderê pewn¹ i gwarantuj¹c¹
wysok¹ jako�æ przewo�nika.

-  Wspomnia³ Pan premier wcze-
�niej o rybo³ówstwie� Ostatnio pol-
scy rybacy nie mieli wielu powodów
do rado�ci. Jak Pana rz¹d zamierza
rozwi¹zaæ dra¿liw¹ dla naszych ry-

baków kwestiê limitów po³owowych
i okresów ochronnych? Chodzi nam
tu o g³o�n¹ sprawê ponadczteromie-
siêcznego okresu ochronnego na
po³owy dorsza w naszej czê�ci Ba³ty-
ku. Brak mo¿liwo�ci po³awiania od
czerwca do wrze�nia budzi oczywi-
sty sprzeciw rybaków.

- Jest to problem bardzo trudnych ne-
gocjacji strony polskiej w Komisji Euro-
pejskiej. Ograniczenia po³owów dotycz¹
w równym zakresie rybaków wszystkich
pañstw cz³onkowskich UE basenu Morza
Ba³tyckiego. Restrykcje te wynikaj¹ z bar-
dzo z³ego stanu dwóch stad dorszy w Ba³-
tyku � stada wschodniego i zachodniego.
Ich ochrona jest obecnie konieczno�ci¹,
podobnie jak na Morzu Pó³nocnym i Pó³-
nocnym Atlantyku. Na Ba³tyku program
odbudowy stad dorsza ma obowi¹zywaæ
od 2007 r., st¹d te¿ zapewne bêd¹ zwiêk-
szone okresy ochronne.

Delegacja polska konsekwentnie
przedstawia negatywne skutki ekonomicz-
ne tego stanu rzeczy. Jednocze�nie opo-
wiadamy siê za wprowadzeniem równo-
legle z dzia³aniami ochronnymi dzia³añ
os³onowych dla tego sektora, szukaj¹c
sojuszników dla takiego stanowiska. Ina-
czej mówi¹c, szukamy kompromisu, bo
tylko taka droga jest mo¿liwa.

 - Rybo³ówstwo to jednak o wiele
szerszy problem. Polska flota rybac-
ka nie istnieje. Niegdy� nasz najwiêk-
szy armator, �Dalmor�, dysponuje
obecnie tylko trzema kilkunastoletni-
mi jednostkami i gdyby nie tereny w
centrum Gdyni, zbankrutowa³by. Co
wiêcej, nie bêdzie odnawiaæ floty.
Innymi s³owy za kilka lat przestanie
funkcjonowaæ jako przedsiêbiorstwo
rybackie. Czy rz¹d ma pomys³ na od-
wrócenie tej sytuacji? Czy pañstwo w
ogóle powinno w tej sytuacji zareago-
waæ?

- Rz¹d pracuje nad przygotowaniem
Narodowej Strategii Rozwoju Rybo³ów-
stwa na lata 2007-2013, a w tych ramach
aktualna jest kwestia zmodernizowania ist-
niej¹cej, choæ obecnie niewielkiej, floty
dalekomorskiej i pozyskiwania nowych
³owisk. W tym ostatnim zakresie koniecz-
ne jest intensywne wspó³dzia³anie Pol-
ski z Komisj¹ Europejsk¹ ze wzglêdu na
ustanawianie d³ugofalowych zasad dostê-
pu do przyznanych Polsce limitów po³o-
wowych.

- Czy w Ministerstwie Rolnictwa,
ewentualnie w resorcie gospodarki
zostanie powo³any sekretarz stanu
odpowiedzialny za rybo³ówstwo?

- Zagadnienia rybo³ówstwa w obec-
nej strukturze administracji publicznej pod-
legaj¹ kompetencji podsekretarza stanu
w Ministerstwie Rolnictwa i Rozwoju Wsi
� funkcjê tê pe³ni obecnie pan Andrzej
Kowalski. My�limy o tym, by rybo³ów-
stwo potraktowaæ jako integraln¹ ga³¹�
przemys³u morskiego. Jednak ¿adne de-
cyzje w tej sprawie jeszcze nie zapad³y.

- Panie premierze, dla rozwoju
Pomorza niezwykle wa¿ne jest po-
wstanie autostrady A-1. Prace przy jej
budowie nie przebiegaj¹ jednak
w oczekiwanym tempie. Co wiêcej,
nie widaæ, by wkrótce mia³y siê za-
cz¹æ kolejne inwestycje drogowe,
tym razem ³¹cz¹ce porty Trójmiasta
z planowan¹ autostrad¹. Czy rz¹d bê-
dzie interweniowaæ w tej sprawie, za-
anga¿uje siê, np. finansowo?

- Autostrada A-1 jest inwestycj¹ o zna-
czeniu europejskim i z istoty rzeczy w jej
realizacjê bêd¹ zaanga¿owane �rodki eu-
ropejskie. Obecnie trwaj¹ przygotowaw-
cze prace terenowe do budowy w latach
2006-2008 pierwszego odcinka Gdañsk-
Nowe Marzy. W 2006 r. przewiduje siê
tak¿e rozpoczêcie budowy odcinka So-
�nica-Gorzyczki, wspó³finansowanej z
Funduszu Spójno�ci. Ten odcinek auto-
strady A-1 po³¹czy region Górnego �l¹-
ska i autostradê A-4 z systemem drogo-
wym Czech. W bliskim czasie harmono-
gram prac dla pozosta³ych odcinków au-
tostrady zostanie okre�lony w Programie
Operacyjnym Infrastruktura.

 - Panie premierze, na koniec pro-
szê powiedzieæ, jakie skojarzenia
w ogóle budzi w Panu s³owo �morze�?

(U�miech i krótka chwila namys³u) -
Trudno tutaj o jakie� bardzo oryginalne
stwierdzenia� Te najbardziej spontanicz-
ne skojarzenia przywo³uj¹ obraz niezmie-
rzonego obszar wodnego, który kusi
obietnic¹ wielkiej przygody�

- By³y prezydent RP Aleksander
Kwa�niewski upodoba³ sobie Pó³wy-
sep Helski. Czêsto powtarza, ¿e lubi
wypoczywaæ nad polskim morzem,
konkretnie w Juracie� A Pan gdzie
planuje najbli¿szy urlop?

- Oczywi�cie, lubiê nasze morze, ale
jeszcze nie mam sprecyzowanych pla-
nów urlopowych�

- Mo¿e jednak w czasie urlopu da
siê Pan premier skusiæ obietnic¹ ja-
kiej� morskiej przygody. Nad naszym
morzem lub innym� ¯yczymy tego
i dziêkujemy za rozmowê.

ROZMOWA MIESI¥CA polityka
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eszek �wiêtczak, przewodnicz¹cy
Zwi¹zku Zawodowego Stoczni Gdy-
nia SA �Stoczniowiec� mówi o sobie,

¿e robi to, co robi, nie dla popularno�ci,
a z obowi¹zku.

- W stoczni pracujê od ponad 30 lat.
W 1997 roku mia³ miejsce protest, które-
go nie popar³y funkcjonuj¹ce zwi¹zki.
By³em nieformalnym przywódc¹ tego
protestu i po jego zakoñczeniu powiedzia-
³em, ¿e je¿eli zwi¹zki zawodowe nie we-
zm¹ siê do pracy i nie bêd¹ reprezento-
waæ pracowników, bêdziemy sami siê bro-
niæ - za³o¿ymy w³asny zwi¹zek zawodo-
wy. Min¹³ rok, koledzy nie zmienili swe-

go podej�cia do spraw pracowniczych. Od
tej pory rozpoczê³a siê nasza dzia³alno�æ.
Od kwietnia 1998 roku jestem przewod-
nicz¹cym zwi¹zku do chwili obecnej,
z dwuletni¹ przerw¹ w pracy zafundowa-
n¹ przez pana Szlantê. Mimo tej przerwy
w pracy ca³y czas pe³ni³em funkcjê prze-
wodnicz¹cego zwi¹zku.

Tak na pytanie o pocz¹tki zwi¹zko-
wej dzia³alno�ci odpowiada przewodnicz¹-
cy �wiêtczak. Przy czym od razu zazna-
cza, ¿e wola³by rozmawiaæ nie o sobie,
a o zwi¹zku i problemach stoczniowców.
Wyra�nie denerwuj¹ go opinie o nim jego
adwersarzy. Uznaje je za obra�liwe.

- W stoczni pracujê od ponad 30 lat.
Od kwietnia 1998 roku do chwili obecnej,

z dwuletni¹ przerw¹ w pracy zafundowan¹
przez pana Szlantê, jestem

przewodnicz¹cym zwi¹zku � mówi Leszek
�wiêtczak, szef �Stoczniowca�.

L
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Prawdziwy obroñca
robotników z gdyñskiej

stoczni - mówi¹ jego
zwolennicy. Cz³owiek

lubi¹cy zamieszanie wokó³
siebie - twierdz¹ ci, którzy

za nim nie przepadaj¹.
Jaka jest prawda

o Leszku �wiêtczaku,
szefie �Stoczniowca� ?

Jedyny �wiêtczak
w�ród grzeszników?
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W koñcu rozmowê z nami uznaje za nie-
powa¿n¹, a pytania za napastliwe. Potem
jeszcze pok³óci siê z naszym fotorepor-
terem (nie spodoba mu siê miejsce, w któ-
rym ma pozowaæ do zdjêcia).

- Wizja �wiata pana �wiêtczaka pole-
ga na tym, ¿e ca³y �wiat jest przeciwko
niemu. Nie tylko zwi¹zki, nie tylko zarz¹d,
Rada Nadzorcza, ale dos³ownie wszyscy -
twierdzi Dariusz Adamski, przewodnicz¹-
cy NSZZ �Solidarno�æ� Stoczni Gdynia.

- Krzycz¹, ¿eby pokrzyczeæ. Lubi¹ po
s¹dach chodziæ. Rozgrywaj¹ jakie� swoje
interesy - mówi o dzia³aczach �Stoczniow-
ca� (a wiêc tak¿e, a mo¿e � przede wszyst-
kim, o przewodnicz¹cym zwi¹zku) Jan
Gumiñski, przewodnicz¹cy konkurencyj-
nego Wolnego Zwi¹zku Zawodowego
Pracowników Gospodarki Morskiej.

- Zarz¹d stoczni jest dla niego instru-
mentem do gry o swoj¹ pozycjê w relacji
z innymi zwi¹zkami. Dla niego interes
stoczni jako taki jest nieistotny - tak po-
strzega �wiêtczaka Janusz Szlanta, by³y
prezes Stoczni Gdynia SA.

- Jest niewygodny dla zarz¹du i pozo-
sta³ych zwi¹zków, bo wyci¹ga ró¿nie
�mierdz¹ce sprawki, które ich obci¹¿aj¹.
Dlatego go nie lubi¹ i robi¹ z niego oszo-
³oma - twierdzi z kolei jeden ze stocz-
niowców Stoczni Gdynia, prosz¹c jednak
o niepodawanie nazwiska.

Na wojnê ze Szlant¹

O przewodnicz¹cym �Stoczniowca�
zrobi³o siê g³o�no w lutym 2002 roku.
W Stoczni Gdynia zaprotestowa³a wów-
czas czê�æ za³ogi. Od jakiego� czasu, z po-
wodu trudno�ci finansowych, trwa³y tam
zwolnienia grupowe. Bezpo�rednim po-
wodem protestu by³a likwidacja gor¹cych
posi³ków w niektórych barach na terenie
zak³adu. Pytany przez dziennikarzy �wiêt-
czak nazwa³ decyzjê prezesa Janusza
Szlanty �cynicznym posuniêciem�.

- Na zewn¹trz pan Szlanta uchodzi³ za
wybitnego mened¿era - mówi dzisiaj
�wiêtczak. - A tu by³a szara rzeczywisto�æ,
nie by³o pieniêdzy za ubrania, sprzêt
ochrony osobistej, nale¿nej zap³aty za wy-
konan¹ pracê, a by³o niegodne traktowa-
nie pracowników. Szanta bagatelizowa³
nastroje za³ogi, nie reagowa³ na nasze
uwagi, ¿e w stoczni �le siê dzieje i mo¿e
doj�æ do wybuchu protestu. Chcieli�my
przekazaæ postulaty za³ogi, nikt nie chcia³
z nami rozmawiaæ.

Tak siê zaczê³a prawdziwa wojna miê-
dzy oboma panami. Wkrótce �wiêtczak,
razem z dwoma zastêpcami, zosta³ zwol-

Z wniosku �Stoczniowca� mieli�my dwa
spory zbiorowe w latach 1999�2001.
Rzecz nie wysz³a poza stoczniê, by³y de-
baty, negocjacje, itd. Byli�my przekona-
ni, ¿e oni wiedz¹, gdzie s¹ granice praw-
ne. Ale w 2002 roku uznali, ¿e strajk, na-
wet nielegalny jest konieczny, ¿eby bu-
dowaæ swoj¹ pozycjê.

Ofiara kapitalizmu

Szlanta podaje przyk³ad typowego
dzia³ania �Stoczniowca�:

- Negocjowali�my podwy¿kê p³ac,
�Stoczniowiec� to oprotestowa³, pozosta-
³e dwa zwi¹zki podpisa³y porozumienie.
Stanê³o na 3 procentach podwy¿ki co
4 miesi¹ce. �Stoczniowiec� przychodzi i
mówi, ¿e on by siê zgodzi³ na te 12 pro-
cent podwy¿ki pod warunkiem, ¿e jedna
z tych transz bêdzie o dwa miesi¹ce wcze-
�niej wyp³acona. Nie chodzi³o im o to, czy
to bêdzie 12 czy 15 procent, tylko o to,
¿e my�my (�Stoczniowiec�) wywalczyli
wiêcej ni¿ inni. Nie podpisali razem z in-
nymi porozumienia, tylko samodzielnie,
¿eby dokopaæ pozosta³ym dwóm. To
technologia budowania swojej popularno-
�ci, ewidentny przyk³ad, ¿e przeciwni-
kiem s¹ dwa pozosta³e zwi¹zki.

W spór miêdzy prezesem Szlant¹
i zwolnionymi zwi¹zkowcami wci¹gniêci
przez �Stoczniowca� zostali (lub sami siê
zaanga¿owali, po stronie protestuj¹cych,
oczywi�cie) m.in. Lech Wa³êsa, pra³at
Henryk Jankowski, senator Anna Boguc-
ka-Skowroñska czy Jacek Kuroñ. �wiêt-
czak sam opisywa³ siebie i swoich zwol-
nionych wspó³pracowników jako �ofiary
dzikiego kapitalizmu�. Twierdzi³ (i do tej
pory twierdzi), ¿e nie by³ przywódc¹ pro-
testu i ¿e ze stoczni zosta³ zwolniony nie-
legalnie. Przed gdyñskim s¹dem wci¹¿
trwa proces o przywrócenie go i jego
kolegów do pracy w zak³adzie.

Szefowie �Stoczniowca� przez dwa lata
urzêdowali w przyczepie. W lutym 2004
roku nowy zarz¹d Stoczni Gdynia SA udo-
stêpni³ im poprzednie pomieszczenia.

W miêdzyczasie zwi¹zkowcy nie pró¿-
nowali. Z jeszcze wiêkszym impetem za-
czêli ujawniaæ nieprawid³owe, wed³ug
nich, dzia³ania zarz¹du stoczni. Z³o¿yli
m.in. wniosek o upad³o�æ Stoczniowego
Funduszu Inwestycyjnego, który mia³ byæ
winny za³odze ok. 3 milionów z³otych z ty-
tu³u odszkodowania za obiecane akcje.
Stoczniowcy, oko³o 3 tysiêcy, wp³acali na
ten cel do SFI zaliczki. Zgodnie z umow¹
Stocznia Gdynia mia³a wej�æ na gie³dê do
koñca 2000 roku, a pracownicy mieli do-

niony z pracy. Wed³ug kierownictwa
stoczni, to on i jego ludzie kierowali pro-
testem, który narazi³ zak³ad na wielomi-
lionowe straty. Zabroniono im wchodziæ
na teren stoczni.

- Wszystkim zale¿a³o na tym, ¿eby by³
spokój - mówi Janusz Szlanta. - Wiêc je-
¿eli z powodu tak b³ahych postulatów robi
siê nielegalny strajk w firmie, która budu-
je, która wykonuje zlecenia, to jest to kom-
pletny dramat. Oni ciê¿ko naruszyli obo-
wi¹zki pracownicze, dlatego zostali dys-
cyplinarnie zwolnieni. Gdyby�my ich
trzech wówczas nie zwolnili, mieliby�my
za miesi¹c kolejny nielegalny strajk, nie
mieliby�my firmy w ogóle. To, ¿e byli na
zewn¹trz, by³o dobre z punktu widzenia
interesów stoczni.

Biuro w przyczepie

Szef �Stoczniowca� nie zamierza³ siê
jednak poddawaæ. Wyrzucony za bramê
stoczni, rozpocz¹³ dzia³alno�æ zwi¹zkow¹
poza jej murami. Biuro �Stoczniowca� od
tej chwili mia³o znajdowaæ siê w przycze-
pie kempingowej. To zapewni³o mu nie-
ustaj¹c¹ popularno�æ w�ród dziennikarzy.
Popularno�æ, jak sam twierdzi, niezamie-
rzon¹. Jego adwersarze mówi¹ natomiast,
¿e ten stoczniowy happening przyniós³
mu wiêcej rozg³osu ni¿ po¿ytku stocz-
niowcom, o których prawa walczy³.

- Wywindowanie siê nie by³o moim
celem i prosi³bym, aby pan nie u¿ywa³
takich s³ów, bo w tej chwili mnie pan
obra¿a � mówi wyra�nie zdenerwowany
szef �Stoczniowca�. - Przecie¿ to nie ja so-
bie zafundowa³em dwa lata za bram¹
stoczni w przyczepie bez pracy i bez �rod-
ków do ¿ycia. Musia³em utrzymaæ rodzi-
nê: ¿onê i dwie córki. Nie fundowa³em
sobie tego wszystkiego na w³asne ¿ycze-
nie. Przecie¿ ja robi³em tylko to, co powi-
nien robiæ zwi¹zkowiec: broniæ s³absze-
go, a wiêc pracownika

�wiêtczak i jego ludzie wykazali siê
wyj¹tkow¹ determinacj¹. Musieli przeno-
siæ siê z miejsca na miejsce, bo w³adzom
stoczni akurat zachcia³o siê np. upiêkszyæ
teren wokó³ przedsiêbiorstwa, sadz¹c
kwiatki. Kilka miesiêcy pó�niej na przy-
czepê kto� zrzuci³ (a mo¿e sama spad³a?)
p³ytê chodnikow¹. Na szczê�cie, wówczas
nikogo w niej nie by³o. Wszystko to z bo-
ku wygl¹da³o na wojnê zarz¹du stoczni
z niepokornymi zwi¹zkowcami.

Prezes Szlanta temu zaprzecza.
- Ja nigdy nie traktowa³em tej sprawy

w taki sposób, ¿e jestem dla niego g³ów-
nym przeciwnikiem - mówi. I dodaje: -

KONTROWERSJE polityka
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staæ po 400 akcji. Pó�niej termin wej�cia
na gie³dê zosta³ przesuniêty na koniec
2001 roku, ze stoczniowcami podpisane
zosta³y stosowne aneksy do umów. W re-
zultacie pracownicy przedsiêbiorstwa pie-
niêdzy nie dostali.

�Stoczniowiec� akurat tê walkê prze-
gra³, bo warszawski s¹d oddali³ wniosek o
upad³o�æ.

Wykrywaj¹, bo wybory

Podobnych spraw zwi¹zek ujawni³ kil-
ka, mo¿e kilkana�cie. Paroma zajê³a siê
prokuratura. Na ³amach �G³osu Stoczniow-
ca� �wiêtczak walczy³ m.in. o korzystny
dla robotników Zak³adowy Uk³ad Zbioro-

wy Pracy. Ostatnio nag³o�ni³ w lokalnych
mediach fakt, i¿ w³adze stoczni przetrzy-
muj¹ odci¹gane wcze�niej z pensji pra-
cowników sk³adki na ubezpieczenie w
PZU SA. Faktem jest, ¿e nied³ugo po tym,
gdy w prasie pojawi³y siê artyku³y na ten
temat, prezes Stoczni Gdynia obieca³ roz-
poczêcie regulowania w ci¹gu kilku ty-
godni wszelkich zaleg³o�ci.

Czy sta³oby siê tak, gdyby �Stocznio-
wiec� nie nag³o�ni³ sprawy? Przewodni-
cz¹cy innych zwi¹zków próbuj¹ bagateli-

zowaæ zas³ugi Leszka �wiêtczaka i jego
kolegów w obronie praw pracowniczych.
Wed³ug nich, wiele ze spraw mo¿na za³a-
twiæ za pomoc¹ negocjacji i rozmów z
zarz¹dem, a nie  opowiadania o nich dzien-
nikarzom. W ten sposób, argumentuj¹,
tylko pogarszaj¹ sprawê, bo zarz¹d staje
siê mniej elastyczny w rozmowach.

- Oni wykrywaj¹ ró¿ne sprawy, i ow-
szem, np. ta historia z PZU, ale to s¹ rze-
czy, o których ju¿ od dawna wiadomo. Ale
akurat zbli¿a³y siê wybory do Rady Nad-
zorczej. By³a okazja, to wywlekli - twierdzi
Jan Gumiñski, przewodnicz¹cy Wolnego
Zwi¹zku Zawodowego Pracowników Go-
spodarki Morskiej. I t³umaczy, dlaczego jego
zwi¹zek nie nag³o�ni³ tej sprawy.

- My ca³y czas rozmawiamy, podpisu-
jemy porozumienia. Na pocz¹tku by³o 26
milionów z³otych zaleg³o�ci oko³op³aco-
wych wobec pracowników, w tej chwili jest
oko³o 9 milionów, wiêc to siê systematycz-
nie zmniejsza. Trzeba wybieraæ, co jest wa¿-
niejsze, to jest ca³y czas ³atanie dziur. Sytu-
acja jest bardzo ciê¿ka, ale przecie¿ nie
mówimy: dawajcie kasê, nic nas nie obcho-
dzi. Trzeba czasami wybieraæ mniejsze z³o.
Trzeba siê cieszyæ, ¿e s¹ wyp³aty, ¿e jest
praca, trzeba wspó³pracowaæ.
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Wed³ug Leszka �wiêtczaka, pozosta-
³e zwi¹zki nie reprezentuj¹ robotników,
najwy¿ej administracjê stoczni, a s¹ jesz-
cze do tego uwik³ane w nieczyste intere-
sy z zarz¹dem. Nie pe³ni¹ wiêc swojej sta-
tutowej roli. O genezie swego zwi¹zku
�wiêtczak mówi tak: - Nie mieli�my za-
miaru robiæ tego samego, co koledzy z
innych zwi¹zków, bo  po co ich dublo-
waæ, siedzieæ za biurkiem i mieæ proble-
my pracownicze w nosie? Podj¹³em siê
tej roli, ¿eby co� rzeczywi�cie zrobiæ. Od
chwili powstania naszego zwi¹zku zawsze
stali�my na stra¿y praw pracowniczych i
starali�my siê jak najlepiej reprezentowaæ
interesy za³ogi. Nasze motto to: byæ jak
najbli¿ej za³ogi.

- Ró¿nica miêdzy nami wyp³ywa z
pewnej filozofii: my bronimy praw pra-
cowniczych, ale tak¿e uwa¿amy, ¿e pro-
blemy zak³adu s¹ naszymi problemami.
Koledzy ze �Stoczniowca� mówi¹: �Nie,
to nie jest nasza sprawa, to sprawa zarz¹-
du, to, co siê dzieje, to co siê dzieje na
rynkach, co ma wp³yw na funkcjonowa-
nie firmy nas nie interesuje� � dodaje Da-
riusz Adamski.

- Naszym obowi¹zkiem jest stanie na
stra¿y przestrzegania praw pracowniczych

By³ czas, gdy �Stoczniowiec� urzêdowa³ w przyczepie kempingowej
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przez pracodawcê i je¿eli dzieje siê �le,
to krytykowanie zarz¹du, patrzenie mu na
rêce. Nie po to za³o¿yli�my zwi¹zek, ¿eby
przyklaskiwaæ prezesowi. Od kierowania t¹
firm¹ jest zarz¹d i od niego nale¿y wyma-
gaæ, bo za to otrzymuje wynagrodzenie i
to niema³e � swój punkt widzenia wy³usz-
cza �wiêtczak.

Z³o niejedno ma imiê

Mo¿na odnie�æ wra¿enie, ¿e przewod-
nicz¹cy �Stoczniowca� uwa¿a, i¿ ca³e z³o,
które spotka³o jego by³y zak³ad pracy, nosi
nie tylko nazwisko Janusza Szlanty, ale
tak¿e Dariusza Adamskiego, przewodni-
cz¹cego stoczniowej �Solidarno�ci�.

- Dziêki panu Adamskiemu nie jestem
pracownikiem tej firmy (od 2004 r. pra-
cuje w spó³ce-córce stoczni � dop. red.),
mimo ¿e jak ja zaczyna³em pracê w stocz-
ni, to pan Adamski nie mia³ pojêcia, co to
jest statek - mówi. - Tak¿e podczas straj-
ków stoczniowców w roku 1980 ¿aden z
cz³onków zarz¹du �Solidarno�ci� tu nie
pracowa³ i nie uczestniczy³ w protestach.
Przewodnicz¹cy �S� na  posiedzeniu Rady
Nadzorczej powiedzia³: je¿eli przyjmiecie
�wiêtczaka, Szopiñskiego i Tetzlaffa, to pro-
szê przyj¹æ stu z administracji zwolnionych
w czasie zwolnieñ grupowych. To ma byæ
zwi¹zkowiec? Stocznia do tej pory ma prze-
rost administracji. A dlaczego? Dziêki panu
Adamskiemu, jego zwi¹zek zrzesza g³ów-
nie nadzór i administracjê.

- Nie zwalnia³em pana �wiêtczaka,
Rada Nadzorcza sk³ada siê z 11 cz³onków,
nigdzie nie wydzwania³em. Faktycznie,
je�li stocznia ma przyj¹æ osoby uczestnicz¹-
ce w prote�cie, a nie by³em temu przeciw,

to tak¿e ludzi, którzy z winy zak³adu pracy
zostali zwolnieni - wyja�nia Adamski.

�wiêtczak dodaje, ¿e �Solidarno�æ�
stoczniowa prze�laduje jego zwi¹zek od
2002 roku.

- To nie my walczymy z �Solidarno-
�ci¹�, a oni z nami, my siê tylko bronimy.
Po zwolnieniu zarz¹du �Stoczniowca�
wydawali o�wiadczenia, ¿e nasz zwi¹zek
nie posiada statutowych w³adz i nie chcieli
z nami rozmawiaæ, apelowali do naszych
cz³onków, aby wybrali sobie nowe w³a-
dze, ¿e bior¹ ich w ochronê.  Wszystkie
biuletyny �Solidarno�ci� by³y po�wiêcone
szkalowaniu nas. Domagali siê s¹du nad
nami, kuratora. Jak wykaza³ proces s¹do-
wy, Adamski wydzwania³ do prezesów na
komórki mówi¹c, ¿e je¿eli zarz¹d ust¹pi
protestuj¹cym  i �Stoczniowcowi�, to on
ma czterech ludzi w Radzie Nadzorczej
i doprowadzi do zwolnienia prezesa! �So-
lidarno�æ� odwo³a³a siê od wyroku unie-
winniaj¹cego nas, mimo ¿e nie byli stro-
n¹, dostarczali kasety niby nas obci¹¿aj¹-
ce. Jaki mieli w tym interes? Zamiast siê
po�wiêcaæ dzia³alno�ci zwi¹zkowej, co
tydzieñ jestem w s¹dzie. I ja mam byæ im
za to wdziêczny? Mimo wszystko nie ¿y-
czê im tego wszystkiego, co mnie zafun-
dowali.

Dariusz Adamski: - Ich wizja �wiata
polega na tym, ¿e ca³y �wiat jest prze-
ciwko nim. Nie tylko zwi¹zki, nie tylko
zarz¹d, Rada Nadzorcza, niedawno by³y
wybory, wszyscy s¹ przeciwko nim.

Na forach internetowych niektórzy
pisz¹ o zwi¹zkowcach �Stoczniowca�: �za-
dymiarze�, �banda rozrabiaków�. Ale s¹
tam te¿ komentarze w stylu: �Prawda
i walka �wiêtczaka ze z³odziejami stoczni
boli �Solidarno�æ� Stoczni Gdynia, oj boli...�.
No w³a�nie, mo¿e krytykuj¹ce �Stoczniow-
ca� pozosta³e zwi¹zki po prostu zazdrosz-
cz¹ ludziom �wiêtczaka skuteczno�ci, z
jak¹ broni¹ praw szeregowych pracowni-
ków? Mo¿e nie w smak im bezkompro-
misowo�æ dzia³aczy�Stoczniowca�?

- To dobrze brzmi - bezkompromiso-
wy zwi¹zek, ale zasada porozumiewania
siê miêdzy lud�mi polega jednak na kom-
promisie i wzajemnym szacunku - t³uma-
czy Adamski. - Ja mam zasadê, najpierw
jest zak³ad i za³oga, a potem zwi¹zek.
�Stoczniowiec� budowa³ swoje funkcjono-

wanie nie tyle na krytyce pracodawcy, ale
na krytyce obu zwi¹zków, do czego mia³
zreszt¹ prawo. Pewnie jednym z celów,
mo¿e najwa¿niejszym, by³o zdobywanie
cz³onków i w³asna popularno�æ. Te
wszystkie dzia³ania nasili³y siê po strajku
2002 roku, gdzie wed³ug �Stoczniowca�
win¹ wszelkiego z³a, wszelkich patologii,
by³a �Solidarno�æ�.

Janusz Szlanta: - To jest tragedia wielu
firm, gdzie jest wiele zwi¹zków zawodo-
wych i istot¹ rzeczy dla szefa takiego
zwi¹zku jest to, ¿eby mieæ jak najwiêcej
cz³onków. To jest nasze nieszczê�cie �
ten jest dobry, kto kopie a nie ten, kto
negocjuje.

�G³os� na puszczy?

Biuletyn �G³os Stoczniowca� sta³ siê
dla Leszka �wiêtczaka i jego wspó³pra-
cowników trybun¹, dziêki której nie tyl-
ko informuj¹ robotników o swoich dzia³a-
niach, nieprawid³owo�ciach w stoczni, ale
tak¿e wy¿ywaj¹ siê literacko. Wy¿ywaj¹
siê, dodajmy, przede wszystkim na kon-
kurencyjnych zwi¹zkach. Niektóre nume-
ry niemal w ca³o�ci po�wiêcone s¹ ata-
kom na przewodnicz¹cego Adamskiego.
O dzia³aczach tamtych zwi¹zków pisze siê
tu z nieukrywan¹ ironi¹. Nazywa ich
�obroñcami ludu�, �super dzia³aczami�,
którzy �w imiê obrony w³asnych sto³ków
i ciep³ych posadek dla swoich zas³u¿o-
nych ludzi po raz kolejny kupcz¹ Za³og¹
Stoczni�.

- Opluwaj¹ nas, mówi¹, ¿e my nic nie
robimy. Wyci¹gaj¹ rzeczy, które s¹ ju¿
dawno poza³atwiane, albo wszyscy o tym
wiedz¹, wyci¹gaj¹ ot tak, ¿eby zaistnieæ �
ocenia przewodnicz¹cy Gumiñski.

- Kiedy wiêc dosz³o do s³usznego pro-
testu za³ogi trzy lata temu, naszym obo-
wi¹zkiem by³o stanie po jej stronie, bo
taka jest nasza rola. Niestety, pozosta³e
zwi¹zki stanê³y po stronie prezesa Szlan-
ty. Ale, jak siê okaza³o, ca³y ten protest
by³ sprowokowany przez ówczesny za-
rz¹d stoczni i przy wydatnej pomocy
i przyzwoleniu KM NSZZ �Solidarno�ci�
Stoczni Gdynia. W³a�nie w tym celu, ¿eby
nas pó�niej oskar¿yæ o organizacjê i kie-
rowanie protestem i wyrzuciæ nas ze
stoczni, bo byli�my zagro¿eniem dla ów-
czesnego zarz¹du stoczni i pozosta³ych or-
ganizacji zwi¹zkowych, gdy¿ byli�my naj-
liczniejsz¹ organizacj¹ zwi¹zkow¹. �Solidar-
no�æ� do dzi� nie mo¿e siê pogodziæ, ¿e
mimo szykan w stosunku do zarz¹du na-
szego zwi¹zku i naszych cz³onków zwi¹-
zek przetrwa³ i nadal jest najliczniejsz¹ orga-
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Dariusz Adamski, przewodnicz¹cy NSZZ
�Solidarno�æ� Stoczni Gdynia: - Wizja �wiata
pana �wiêtczaka polega na tym,
¿e ca³y �wiat jest przeciwko niemu.
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nizacj¹ zwi¹zkow¹ w stoczni - wyja�nia �wiêt-
czak przyczyny swojej niechêci.

Wed³ug niego Janusz Szlanta, Rami
Ungar (izraelski inwestor w Stoczni Gdy-
nia) i przewodnicz¹cy stoczniowej �Soli-
darno�ci� to jedna dru¿yna, która powsta-
³a, by szkodziæ zak³adowi  i jego pracow-
nikom. Adamski twierdzi, ¿e to bzdura, ¿e
to jakie� oderwane od rzeczywisto�ci fan-
tasmagorie szefa �Stoczniowca�.

�wiêtczak: - Wiem na jakim �wiecie
¿yjê, wiem, w jakich okoliczno�ciach znaj-
duje siê stocznia, i dziêki komu - dziêki
panu Adamskiemu. Dziêki niemu Szlanta
przej¹³ stoczniê. Dzisiaj ten sam pan spro-
wadza nam cudotwórcê w postaci Ramie-
go Ungara, cz³owieka, który nie potrafi
wykazaæ, czy ma �rodki na zakup stoczni.
Czy pan Adamski nie wiedzia³, co siê
w stoczni dzieje, by³ przecie¿ cz³onkiem
Rady Nadzorczej? Jest wspó³odpowie-
dzialny za to, co siê dzieje obecnie
w przedsiêbiorstwie, w jakiej jest sytuacji.

Adamski: - Stoczni jest potrzebny inwe-
stor. Jedyny, jaki siê zg³osi³, chce inwesto-
waæ w sprzêt, w technologiê. Ja nie jestem
przywi¹zany do niego, ale stocznia potrze-
buje kapita³u. Pan przewodnicz¹cy tylko
mówi, mówi, mówi, oskar¿a wszystkich do-
oko³a i nic z tego nie wynika.

Nie wybrali � czyli spisek

Ostatnio punktem zapalnym sta³y siê
wybory przedstawicieli za³ogi do Rady
Nadzorczej Stoczni Gdynia SA. Zg³osi³o siê
kilkunastu kandydatów, m.in. troje z ra-
mienia �Stoczniowca�. Nie uda³o siê im
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- Krzycz¹, ¿eby pokrzyczeæ.
Lubi¹ po s¹dach chodziæ - mówi
o dzia³aczach �Stoczniowca� Jan Gumiñski,
przewodnicz¹cy konkurencyjnego
Wolnego Zwi¹zku Zawodowego
Pracowników Gospodarki Morskiej.

jednak wej�æ do Rady, za to dosta³o siê
tam dwóch cz³onków �Solidarno�ci�, w tym
Dariusz Adamski. �wiêtczak nie mo¿e siê
z tym pogodziæ. Dla niego to kolejny,
wymierzony w �Stoczniowca�, spisek:

- Je¿eli chodzi o wybory do Rady Nad-
zorczej, to gdyby dano robotnikom pod-
wy¿ki w wysoko�ci piêciu z³otych, wszy-
scy poszliby g³osowaæ na �Stoczniowca�.
Ale dla robotników stoczni nie znalaz³y
siê du¿e pieni¹dze, tylko po 30 groszy,
po wielkich bojach z naszej strony. Nato-
miast po cichu, bez zgody i wiedzy na-
szego zwi¹zku, dano wysokie podwy¿ki
dla biura konstrukcyjnego. Jak pracujê
w stoczni 30 lat, nie by³o nigdy takiej fre-
kwencji podczas wyborów w administra-
cji: 67 procent i 200 osób g³osuje na pana
Adamskiego? To jest przypadek?

Adamski bezradnie rozk³ada rêce: - Jak
ju¿ mówi³em, pan �wiêtczak wyznaje
spiskow¹ teoriê dziejów. W stoczni pra-
cuj¹ ludzie na ró¿nych stanowiskach, ja
nie dzielê ich na fizycznych i pozosta³ych,
tylko na takich, którzy s¹ stoczni potrzeb-
ni lub nie. Je¿eli kto� próbuje podzieliæ
za³ogê i traktowaæ pracowników np. biu-
ra konstrukcyjnego jako takich, którzy nie
maj¹ prawa uczestniczyæ w powszech-
nych, wolnych i równych wyborach, a pan
�wiêtczak nie jest w stanie pogodziæ siê z
werdyktem za³ogi, to raczej dyskredytu-
je to jego a nie mnie.

- Nie uznajê spiskowej teorii dziejów -
odparowuje �wiêtczak. - Je¿eli np. kto�
kradnie, to my mamy obowi¹zek patrzeæ
mu na rêce. Zwi¹zkowcy z pozosta³ych
zwi¹zków nie widz¹ wielu problemów, my
je zauwa¿amy i robimy to nie dla popu-
larno�ci, ale z obowi¹zku.

Nie mo¿na odmówiæ Leszkowi �wiêt-
czakowi charyzmy, zdolno�ci przywód-
czych i zaanga¿owania. Potwierdza to na-
wet cz³owiek, który nie ma zbyt wielu
powodów, by go lubiæ.

- To jest na pewno bardzo pracowity
i aktywny facet - mówi prezes Szlanta. -
Tylko niepotrzebnie swoj¹ aktywno�æ
i umiejêtno�ci kieruje w z³¹ stronê. Jemu
nie chodzi o stoczniê, ka¿dy ze zwi¹zków
chce byæ du¿y, stocznia jest polem takiej
rywalizacji. Jedni posi³kuj¹ siê takimi, a inni
innymi metodami. On jest wiê�niem pew-

nego sposobu spojrzenia na swoj¹ pozy-
cjê w stoczni, odniós³ bardzo du¿y sukces
posi³kuj¹c siê ró¿nymi metodami i je kon-
tynuuje. On konkuruje z innymi zwi¹zka-
mi, nie z zarz¹dem stoczni, on walczy
o swoj¹ pozycjê w firmie.

Walczy, czy chce zaistnieæ?

Trójmiejski dziennikarz zajmuj¹cy siê
przemys³em stoczniowym: - �wiêtczak
robi ca³kiem sensowne wra¿enie, na pew-
no nie jest jakim� oszo³omem. Wydaje mi
siê, ¿e on jako jedyny stoi po stronie zwy-
czajnych pracowników stoczni. Z tym, ¿e
jest bardzo ma³o elastyczny, z nim siê ciê¿-
ko dyskutuje. Mówi, ¿e jest gotów do dia-
logu, ale jak przychodzi co do czego, jest
pierwszym zadymiarzem. Nienawidzi siê
z pozosta³ymi zwi¹zkami, ze wzajemno-
�ci¹ zreszt¹. Z tym, ¿e ma prawo ich nie
lubiæ, oba pozosta³e zwi¹zki dziwnie moc-
no stoj¹ po stronie prywatnego inwesto-
ra, by³y po stronie zarz¹du w czasie pre-
zesury Szlanty. Dla niego nie ma znacze-
nia: Rami Ungar, Skarb Pañstwa, czy kto-
kolwiek inny. Wygl¹da na to, ¿e to wszyst-
ko, co wyci¹ga na �wiat³o dzienne, robi
z my�l¹ o interesie robotników.

Jan Gumiñski, przewodnicz¹cy
WZZPGM tak ocenia dzia³alno�æ �wiêtcza-
ka i jego ludzi: - Z boku patrz¹c, to dla
szeregowych pracowników mo¿e oni i le-
piej robi¹. Gdyby jednak wiêkszo�æ dzia-
³añ �Stoczniowca� nie by³y stopowana, to
ju¿ by tej firmy nie by³o, albo na jej gru-
zach powsta³aby nowa.

Roman Ga³êzewski, przewodnicz¹cy
�Solidarno�ci� Stoczni Gdañskiej: - By³y
momenty za prezesa Szlanty, kiedy siê
wspomagali�my. Teraz te kontakty s¹ lu�-
niejsze. On na pewno przeszed³ ciê¿kie
chwile, takie prze¿ycia dzia³aj¹ na ka¿de-
go cz³owieka.

Krzysztof Grabowski, rzecznik zarz¹-
du Stoczni Gdynia SA, poproszony o opi-
niê na temat przewodnicz¹cego �Stocz-
niowca�: - Zarz¹d Stoczni Gdynia przyj¹³
zasadê, ¿e nie rozmawia ze zwi¹zkami za-
wodowymi za po�rednictwem prasy. Swo-
j¹ opiniê o panu przewodnicz¹cym �wiêt-
czaku i jego dzia³alno�ci przekazujemy
mu bezpo�rednio, podczas osobistych
spotkañ.

Leszek �wiêtczak dopisa³ podczas au-
toryzacji do swoich wypowiedzi: - Dziê-
kujê wszystkim, którzy nas popieraj¹
w walce o prawa pracownicze.

Czes³aw Romanowski
Zdjêcia: Waldemar Okrój
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Statek siê nie przechyli³, ale musieli�my
siê o co� otrzeæ. Wiedzia³em, ¿e jeste�my
w odleg³o�ci oko³o kabla (185,2  m � dop
red.) od p³awy, która oznacza³a przeszko-
dê. Obserwowa³em morze z lewej burty,
jednak nic nie zauwa¿y³em. Poszed³em
do komendanta i poinformowa³em go, ¿e
z map wynika, i¿ zbli¿amy siê do p³awy.
Reakcji nie by³o. Norwescy piloci byli tym
zaskoczeni. Po tym, gdy ju¿ poczu³em
wibracjê, jeszcze raz okre�li³em pozycjê
statku i wysz³o, ¿e mo¿emy znajdowaæ
siê jakie� 30 - 40 metrów od mielizny.

Nokaut oficera

Sêdziowie Izby Morskiej pytali Ryszar-
da N., dlaczego zdarzenia nie odnotowa³
w dzienniku okrêtowym.

- Zamie�ci³em wzmiankê o tym w brud-
nopisie - wyja�ni³ oficer. � Gdy to siê sta³o,
poszed³em na mostek i zapyta³em komen-
danta, czy notowaæ incydent w dzienniku
okrêtowym. Us³ysza³em, ¿e on siê tym zaj-
mie. Odebra³em to jako sugestiê, aby nie no-
towaæ. Kapitan Szymoñski by³ wtedy jedno-
cze�nie prorektorem Wy¿szej Szko³y Morskiej,
wa¿n¹ osob¹.

Oficer z Daru M³odzie¿y sugerowa³,
¿e gdyby odnotowa³ zdarzenie w dzien-
niku, móg³by mieæ potem k³opoty. Pe³-
nomocnik Marka Szymoñskiego, mecenas
Andrzej Drania, oraz sam by³y komendant

Izba Morska w Gdyni
bada wypadki na Darze M³odzie¿y

Czy kapitanowie
Marek Szymoñski

i Leszek Wiktorowicz, czyli
by³y i aktualny komendant

Daru M³odzie¿y bêd¹ mieli
problemy? To zale¿y od
orzeczenia w sprawach

tocz¹cych siê w³a�nie przed
Izb¹ Morsk¹ w Gdyni.

Pech
Izb¹ Morsk¹ w Gdyni, ujawniono m.in.
o�wiadczenie kapitana nale¿¹cego do
Marynarki Wojennej ¿aglowca ORP Iskra,
który podczas parady p³yn¹³ przed Da-
rem M³odzie¿y. Jej dowódca utrzymuje,
¿e Dar wykona³ manewr sprzeczny z
wytycznymi, które przed imprez¹ jej
uczestnicy otrzymali od Norwegów. ̄ aglo-
wiec próbowa³ wymin¹æ przeszkodê
morsk¹ lew¹, a nie praw¹ burt¹. Chwilê
potem na Darze M³odzie¿y zachwia³y siê
maszty.

- Jestem zdziwiony, ¿e kapitan Iskry
sk³ada fa³szywe o�wiadczenia � mówi³
sêdziom Szymoñski, powo³uj¹c siê na
dokumenty, które uzyska³ w sekretaria-
cie zastêpcy dowódcy Marynarki Wojen-
nej RP. Maj¹ one odzwierciedlaæ pozycje,
jakie zajmowa³a na morzu w dniu wypad-
ku ORP Iskra. - Kapitan tego ¿aglowca
nie mówi prawdy. Na materia³ach foto-
graficznych, które s¹ w aktach widaæ wy-
ra�nie, któr¹ burt¹ mija ska³ê ORP Iskra
i jak to robi¹ inne jednostki - twierdzi Szy-
moñski.

By³ego wiceministra infrastruktury ze-
znaniami obci¹¿y³ jednak kolejny �wiadek.
Ryszard N.  by³ pierwszym oficerem na
Darze M³odzie¿y i pe³ni³ wachtê.

- Poczu³em dwie nastêpuj¹ce po so-
bie wibracje � mówi³ przed izb¹. - Naj-
pierw jedn¹, mo¿e piêcio-, a mo¿e dzie-
siêciosekundow¹, po jakim� czasie drug¹.

pod ¿aglami

ierwsza sprawa dotyczy zdarzenia,
do którego dosz³o w pobli¿u nor-
weskiego portu Alesund, w 2001

roku, gdy Dar M³odzie¿y mia³ otrzeæ siê
o podwodn¹ przeszkodê. Druga - tragicz-
nego wypadku z wrze�nia 2005 roku, kie-
dy na pok³adzie ¿aglowca po zawodach
w przeci¹ganiu liny zmar³  48-letni Woj-
ciech H. z Warszawy, adiunkt w Klinice
Urologii Centrum Medycznego Kszta³ce-
nia Podyplomowego.

Tajemniczy rejs

21 lipca 2001 roku jednostka szkole-
niowa Akademii Morskiej bra³a udzia³
w paradzie ¿aglowców. Na rozprawie, któ-
ra w po³owie grudnia odby³a siê przed
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próbowali podwa¿yæ te zeznania. Przeko-
nywali, ¿e Ryszard N. podczas ca³ego rej-
su w 2001 roku nieprawid³owo wype³-
nia³ dziennik okrêtowy. W brudnopisie
czêsto nie dokonywa³ ¿adnych wpisów.

Izba Morska, badaj¹c sprawê incyden-
tu, analizowaæ bêdzie tak¿e dokumenty,
m.in. raport z rutynowej kontroli Polskie-
go Rejestru Statków z lutego 2003 roku,
która ujawni³a uszkodzenia kad³uba. We-
d³ug kpt. Henryka �niegockiego, prorek-
tora Akademii Morskiej ds. morskich, od-
kryte �lady �wiadcz¹ o tym, ¿e Dar M³o-
dzie¿y dotkn¹³ dna. Analizowane bêd¹
tak¿e materia³y, przekazane przez admi-
nistracjê Norwegii, m.in. zeznania norwe-
skich pilotów.

O winie Szymoñskiego s¹ przekonani
specjali�ci ze Stowarzyszenia Starszych
Mechaników Morskich. To oni zawiado-
mili Izbê Morsk¹ o nieprawid³owo�ciach.

 - Gdy Dar wychodzi³ z Alesund, dwu-
krotnie dotkn¹³ dna - mówi Lech Rezler z
SSMM. � Mimo, ¿e na pok³adzie by³o 200
osób, nie sprawdzono, czy uszkodzenia
gro¿¹ zatoniêciem. Nie zg³oszono wypad-
ku kapitanatowi portu i Izbie Morskiej. Nie
odnotowano w dzienniku okrêtowym, a
w brudnopisie dziennika wyrwano kartki
z tego dnia. Wzmianka znajduje siê jedy-
nie w dzienniku maszynowym. Takie za-
chowanie jest karygodne.

- To zemsta �rodowisk morskich �
uwa¿a Szymoñski. - Chc¹ mnie zniszczyæ
za to, ¿e jako wiceminister infrastruktury
prowadzi³em dzia³ania zmierzaj¹ce do li-
kwidacji Polskiego Rejestru Statków.

Dramat lekarzy

Wyrok rozstrzygaj¹cy spór pomiêdzy
Szymoñskim, a innymi uczestnikami rej-
su, mo¿e zapa�æ w ci¹gu najbli¿szy mie-
siêcy. Ale Izba Morska ma twardszy orzech
do zgryzienia. W trakcie wrze�niowego
rejsu Daru M³odzie¿y podczas odbywa-
j¹cego siê na pok³adzie sympozjum na-
ukowego lekarzy urologów, u wybrze¿y
£otwy, rozegrano zawody w przeci¹ganiu
liny. Lina pêk³a, �ciê³a z nóg piêciu leka-
rzy. Czterech dozna³o z³amañ, pêkniêæ
ko�ci i pot³uczeñ. Jeden zmar³.

- Uczestnicy rejsu chcieli wyst¹piæ
w tych zawodach - wspomina³ feralny
dzieñ komendant Daru kpt. Leszek Wik-
torowicz. - Na ich przeprowadzenie nale-
ga³ reprezentuj¹cy lekarzy profesor K. Zle-
ci³em przygotowania starszemu oficero-
wi. Uzna³em, ¿e wszystko zabezpieczy.

Ale medycy zaczêli wchodziæ w pole
ra¿enia liny.

- Czy w poprzednich latach, podczas
podobnych zawodów, te¿ dochodzi³o do
takich zaniedbañ? - dopytywa³ siê kpt.
Tadeusz Klemeñski, delegat ministra trans-
portu i budownictwa.

- Nie - odpar³ kapitan Wiktorowicz. �
Jednak lekarze nie mieli nawyku morskiej
dyscypliny. Zauwa¿y³em to nawet pod-
czas manewrów, kiedy czasami musia³em
u¿ywaæ mocnych s³ów, aby przepêdziæ
ich w bezpieczn¹ strefê. Ale w momen-
cie rozpoczêcia zawodów stali tam, gdzie
mogli staæ. Gdy wzros³y emocje, niektó-
rzy z obserwuj¹cych podeszli zbyt blisko
i zaczêli robiæ zdjêcia. Na pok³adzie by³o
wtedy oko³o 120 osób�

Kapitan Wiktorowicz podkre�la³, ¿e
wcze�niej ostrzeg³ medyków, aby nie
podchodzili do miejsca, w które mog³aby
uderzyæ zerwana lina. Zapewnia³ te¿, ¿e
sprzêt u¿ywany do zawodów posiada³ nie-
zbêdne atesty.

- Ja go tylko ogl¹da³em, a przygoto-
wywa³ bosman ze starszym oficerem -
mówi³. � Jednak na statkach w zasadzie
nie ma lin, które nie mia³yby atestu.

To prawie niemo¿liwe

W okoliczno�ci wypadku nie mo¿e
tak¿e uwierzyæ zeznaj¹cy przed izb¹ star-
szy oficer z Daru M³odzie¿y, Krzysztof
Kocyba. Do�wiadczony marynarz z tytu-
³em kapitana ¿eglugi wielkiej, jednocze-
�nie wyk³adowca na wydziale nawigacji
Akademii Morskiej w Gdyni, bezpo�red-
nio organizowa³ przeci¹ganie liny. Przed
rozpoczêciem zawodów wykona³ oblicze-
nia wytrzyma³o�ci, z których wynika³o,
¿e lina nie ma prawa siê
zerwaæ.

- Zanim rozpoczêto
przeci¹ganie, prosi³em
wszystkich, aby opu�cili
niebezpieczne miejsce -
wspomina. - Potem nikt
tego nie pilnowa³, bo
w momencie sêdziowa-
nia zawodów nie mia-
³em w polu widzenia za-
wodników i kibiców.

- A nie mo¿na by³o
odgrodziæ niebezpiecz-
nego pola choæby ta-
�m¹? � dopytywa³
Krzysztof Jarmoæ, pe³-
nomocnik rodziny zmar-
³ego lekarza H.

- Nie mieli�my takie-
go zwyczaju � przyzna³
Kocyba. � Nigdy wcze-

�niej w trakcie identycznej zabawy niko-
mu nic siê nie sta³o.

- Pocz¹tkowo my�la³em, ¿e lekarze po
prostu tylko usiedli na pok³adzie - relacjo-
nowa³ kapitan Leszek Wiktorowicz. - Po-
tem zauwa¿y³em, ¿e doktorowi H. mog³o
staæ siê co� powa¿niejszego. Natychmiast
poleci³em, aby przenie�æ go do ambulato-
rium. Wezwali�my �mig³owiec. Ranny
w asy�cie medyków odlecia³ do Ventspilis.
Wiadomo�æ o tym, ¿e zmar³, bardzo nas
zaskoczy³a. Wed³ug mnie, doktor H. zna-
laz³ siê w szpitalu w zwi¹zku z wypadkiem,
ale przyczyny jego zgonu nie mia³y z od-
niesionymi obra¿eniami nic wspólnego.

W¹tpliwo�ci do wyja�nienia

W sprawie wypadku jest wiele niewia-
domych. Sk³ad sêdziowski uchyli³ pyta-
nia Krzysztofa Jarmocia na temat tego, czy
uczestnikom rejsu podawano alkohol.

- To dla wyja�nienia okoliczno�ci zda-
rzenia jest nieistotne � uzna³ sêdzia Ry-
szard Kopicki.

Podczas dokonanej na pok³adzie
przez policjê rekonstrukcji zdarzeñ oka-
za³o siê ponadto, ¿e zagin¹³ jeden ze stro-
pów, który w momencie zawodów pod-
trzymywa³ przeci¹gan¹ linê i pêk³.

- Inny sprzêt jest zabezpieczony w pro-
kuraturze, a inny widnieje na zdjêciach,
wykonanych przed wypadkiem - stwier-
dzi³ pe³nomocnik rodziny zmar³ego leka-
rza. - W wyja�nieniu jego okoliczno�ci na
pewno to nie pomo¿e.

Jerzy Szymoniewski
Zdjêcia: Waldemar Okrój

Po wrze�niowym wypadku policja przeprowadzi³a
na pok³adzie Daru M³odzie¿y rekonstrukcjê zdarzeñ.

Okaza³o siê, ¿e zagin¹³ jeden ze stropów, który w momencie
zawodów podtrzymywa³ przeci¹gan¹ akurat linê.
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�wietno�ci Dalmor dysponowa³ prawie 50
statkami i po³awia³ ryby w niemal ka¿-
dym zak¹tku �wiata.

K³opoty firmy zaczê³y siê ju¿ w latach
osiemdziesi¹tych, ale prawdziwy kryzys
przyszed³ dziesiêæ lat pó�niej. Ogranicze-
nia prawne po³owów i wprowadzenie stref
po³owowych, przy biernej postawie ko-
lejnych polskich rz¹dów, zmusi³y Dalmor
do opuszczenia wiêkszo�ci ³owisk. Firma
zaczê³a generowaæ straty.

1 maja 1992 roku przedsiêbiorstwo
zosta³o przekszta³cone w jednoosobow¹
Spó³kê Skarbu Pañstwa pod nazw¹ Przed-
siêbiorstwo Po³owów, Przetwórstwa i Han-
dlu Dalmor SA. Firma ta jest spó³k¹-mat-
k¹ dla grupy kapita³owej, w sk³ad której
wchodz¹ jeszcze trzy inne spó³ki: Dalfish
Limited (eksploatacja statków), Dalmor
Fishing Limited (czarter statków i nabór
za³óg) i World Trade Center Gdynia (dzier-
¿awa i wynajem nieruchomo�ci). Ca³a gru-
pa zatrudnia oko³o pó³ tysi¹ca ludzi
(w wiêkszo�ci rybaków).

Ryba nie dla nas

W tej chwili Dalmor dysponuje trze-
ma statkami: Altairem, Atri¹ i Dalmorem
II. Ich armatorem jest Dalmor Fishing Li-
mited. Wszystkie p³ywaj¹ pod bander¹
maltañsk¹. Atria  i Altair po³awiaj¹ na ³owi-
skach Nowej Zelandii, Dalmor II  nato-
miast cumuje w porcie rybackim w Gdy-
ni, gdzie przechodzi modernizacjê maj¹c¹
mu umo¿liwiæ po³owy kryla. Statek ten
niebawem zmieni te¿ banderê na polsk¹.
Nie zdecydowa³ o tym jednak patriotyzm,
ale twarda ekonomia. Chodzi o to, ¿e Pol-
ska ma jeszcze limity po³owowe na kryla
w strefie arktycznej, a Malta ju¿ nie. Do-
datkowo przeflagowanie jednostki mo¿e
umo¿liwiæ w przysz³o�ci jej zez³omowa-
nie w zamian za korzystne odszkodowa-
nie z Unii Europejskiej.

Dwa miesi¹ce temu taki los spotka³
inny dalmorowski statek Acamar. Za po-
ciêcie go na z³om firma dostanie nied³u-
go przelew w wysoko�ci 5 mln euro.

Nic, co po³awia Dalmor, nie trafia bez-
po�rednio na polskie sto³y. Altair i Atria
³owi¹ g³ównie kalmary, mirunê i b³êkit-
ka. Ca³y po³ów trafia do partnerów Dal-
moru w Nowej Zelandii. Kryl, który
w przysz³o�ci ³owiæ bêdzie Dalmor II,
przeznaczony jest natomiast dla jednej
z japoñskich firm.

Tereny na wagê z³ota

Dalmor prawdopodobnie ju¿ by nie
istnia³, gdyby nie to, ¿e firma jest w³a�ci-
cielem niezwykle atrakcyjnie po³o¿onych
dzia³ek w samym centrum Gdyni, tu¿
obok Skweru Ko�ciuszki. Chodzi o 19
hektarów terenów, na których stoj¹ bu-
dynki o powierzchni 92 tys. mkw. Wiêk-
szo�æ z nich jest wynajmowana ponad 100
firmom. Na jednej z dzia³ek dzier¿awio-
nych od Dalmoru powsta³o Centrum Kul-
tury i Rozrywki �Gemini� z o�mioma sala-
mi kinowymi, lokalami gastronomiczny-
mi i galeri¹ handlow¹.

Inn¹ dzia³kê Dalmor sprzeda³ firmie
deweloperskiej Invest-Komfort. Za ile?
Strony nie chc¹ ujawniæ tej informacji, t³u-
macz¹c siê tajemnic¹ handlow¹. Ma na niej
powstaæ budynek o nazwie �Sea Towers�,
który mieszkañcy nazywaj¹ po prostu
dwiema wie¿ami, bo bêdzie siê sk³ada³ z
dwóch wie¿ ró¿nej wysoko�ci. Jedna mieæ
bêdzie 36, a druga 28 kondygnacji.

Wy¿sza wie¿a, wraz z zamontowanym
na niej masztem antenowym, bêdzie mia-
³a w sumie 138 metrów wysoko�ci. Dziê-
ki temu bêdzie to najwy¿szy budynek

Daleko

G³ównym bogactwem
Dalmoru - niegdy� naszej
najwiêkszej firmy
po³owowej - nie s¹ ju¿ ryby,
ale atrakcyjne tereny
w centrum Gdyni.
Ponad po³owa obecnych
przychodów tej firmy
pochodzi z dzia³alno�ci
l¹dowej. Gdyby nie zyski
z dzier¿awy ziemi, spó³ki
dawno by ju¿ nie by³o.

- Realia s¹ takie: prêdzej, czy pó�niej zejdziemy z ³owisk - mówi prezes Dalmoru Krzysztof
Rychlicki. - Nie jestem w stanie powiedzieæ, kiedy dok³adnie to nast¹pi, mo¿e za piêæ,
mo¿e za dziesiêæ lat. Ale raczej nie pó�niej.
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iebawem Dalmor obchodziæ bê-
dzie 60-lecie istnienia. Firma po-
wsta³a bowiem w Gdyni 29 stycz-

nia 1946 roku. W PRL by³a najwiêkszym
polskim przedsiêbiorstwem po³owów da-
lekomorskich. W okresie najwiêkszej
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mieszkalny w Polsce. W gdyñskich wie-
¿ach znajdzie siê miejsce dla ponad 270
komfortowych mieszkañ, g³ównie apar-
tamentów.

W �Sea Towers� bêdzie  równie¿ kom-
pleks rekreacyjno-rozrywkowy o po-
wierzchni 1,3 tys. m kw., a w nim dwa
baseny zadaszone szklan¹ kopu³¹, jacuz-
zi, sauny i solarium, salony pielêgnacji i od-
nowy biologicznej, a tak¿e strefa aktyw-
nego wypoczynku z si³owni¹, sal¹ do gry
w squasha, salami do aerobiku i fitness oraz
bar i ogród zimowy. Ca³o�æ dope³niaæ ma
taras widokowy na najwy¿szej kondygna-
cji wy¿szej z wie¿.

- Realizacja inwestycji ju¿ siê rozpo-
czê³a - mówi zastêpca dyrektora do spraw
marketingu Invest-Komfortu Hanna Bara-
nowska. - Planujemy, ¿e prace potrwaj¹
oko³o trzech lat.

 Dalmor nie poprzestaje jednak na
tym. Firma prowadzi tak¿e rozmowy o bu-
dowie na swoim terenie hotelu i centrum
rozrywki. W tej chwili dzia³alno�æ l¹dowa
stanowi ponad po³owê wp³ywów przed-
siêbiorstwa. Dzier¿awa i wynajem to jed-
nak nie jedyna jej forma. Firma �wiadczy
te¿ us³ugi prze³adunkowe i statkowe
w porcie rybackim, którego jest w³a�cicie-

lem. Przedsiêbiorstwo dysponuje te¿ ma-
gazynami i dwiema ch³odniami o pojem-
no�ci 12 tys. ton.

Gotowi na wszystko

Szefowie Dalmoru przewiduj¹, ¿e 2005
rok spó³ka zakoñczy zyskiem w wysoko-
�ci oko³o 2,5 mln z³. Nie wiadomo jed-
nak, jaki bêdzie dalszy los firmy. W kwiet-
niu 2005 r. Ministerstwo Skarbu Pañstwa
wstrzyma³o prywatyzacjê, która rozpoczê-
³a siê kilkana�cie miesiêcy wcze�niej.

Dalmor mia³ byæ sprywatyzowany
przez konsorcjum z³o¿one z pracowniczo-
mened¿erskiej spó³ki Inwest-Dal, Invest-
Komfortu oraz spó³ki gie³dowej Wilbo.
Proces prywatyzacji wstrzymano, gdy
�Gazeta Wyborcza� ujawni³a, ¿e mia³o na
niej skorzystaæ g³ównie kierownictwo fir-

my i dzia³acze zwi¹zkowi. Prawdziwo�æ
tych informacji sprawdza Najwy¿sza Izba
Kontroli.

W ubieg³ym roku MSP zakwestiono-
wa³o te¿ pierwsz¹ wycenê przedsiêbior-
stwa sporz¹dzon¹ przez gdyñsk¹ firmê
Nexus i zarz¹dzi³o kolejn¹. Nieoficjalnie
mówi³o siê, ¿e warto�æ Dalmoru wyce-
niona przez Nexusa zosta³a zani¿ona.
Wed³ug niektórych mediów pomiêdzy
Nexusem a Dalmorem mia³y te¿ istnieæ
powi¹zania finansowe, które mog³y mieæ
wp³yw na wysoko�æ wyceny.

- Nie jestem przyspawany do sto³ka.
Pracujê w tej firmie od dwudziestu lat -
mówi Rychlicki. - Przej¹³em Dalmor, kie-
dy by³ na skraju bankructwa, teraz przy-
nosi zyski. Jestem przygotowany na
wszystko.

Tomasz Falba

�Sea Towers�
bêdzie siê sk³ada³

z dwóch wie¿
ró¿nej wysoko�ci.

Wy¿sza bêdzie
mia³a 138 metrów
wysoko�ci. Dziêki

temu bêdzie to
najwy¿szy budynek

mieszkalny
w Polsce.
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OPINIE felieton

W g³oszonych has³ach budowy IV
Rzeczpospolitej dominuje rewolucja mo-
ralna. Naprawa instytucji pañstwa i wy-
eliminowanie korupcji - a wszystko dziê-
ki nowym ludziom, których zwyciêski
obóz wprowadzi wszêdzie tam gdzie
mo¿e (a mo¿e wszêdzie). Kto ma pa-
miêæ, pamiêtaæ musi, ¿e lat temu zaled-
wie parê, twórcy obecnego sukcesu przy-
pisywano autorstwo has³a Teraz K� My
(has³a, któremu trudno przypisaæ jakie�
inn¹, poza czyst¹ ¿¹dz¹ w³adzy, moty-
wacjê).

Has³a formu³owane przez obecn¹ w³a-
dzê wskazuj¹, ¿e ich autorzy nie uwzglêd-
niaj¹ tego, i¿ oprócz w³adzy pañstwowej
jest tak¿e spo³eczeñstwo obywatelskie,
z jego organizacjami pozarz¹dowymi, ak-
tywno�ci¹ ludzi. Kilkana�cie lat transfor-
macji nie wytworzy³o jednak w Polsce
spo³eczeñstwa obywatelskiego na miarê
wspó³czesnych wyzwañ. Wci¹¿ utrzymu-
je siê podzia³ na �my� i �oni�, a frekwen-
cja we wszystkich mo¿liwych wyborach
systematycznie spada.

Nie neguj¹c potrzeby naprawy pañ-
stwa s¹dzê, ¿e rewolucji moralnej nie da
siê zadekretowaæ. To proces zachodz¹cy
w �wiadomo�ci ludzi. Instytucje mo¿na
usprawniaæ, ale zawsze jest lepiej, gdy
ma to charakter ewolucyjny ni¿ rewolu-
cyjny. Jak Polacy postrzegaj¹ demokra-
cjê? Odpowiedzi mo¿e udzieliæ wynik
badañ CBOS, które od pocz¹tku lat 90.
prowadzi³o pomiar  stosunku Polaków do
demokracji. W pogl¹dach na temat tre�ci
pojêcia �demokracja� na przestrzeni lat
2001 � 2005 zasz³y zmiany.

W odpowiedzi na pytanie: czy demo-
kracja to przede wszystkim wolno�æ, czy
ba³agan i chaos, opinia spo³eczna w Pol-
sce kszta³towa³a siê nastêpuj¹co: demo-
kracja to przede wszystkim wolno�æ �
w 1995 roku � 72% , w 1996 roku � 67%,
w 1997 � 63% , w 2005- 60%, demokra-
cja to przede wszystkim ba³agan i chaos
� w 1995 � 19%, w 1996 � 24%, 1997 �
23%, w 2005 � 31%.

W przedziale lat 1995-2005 nast¹pi³
wiêc spadek o 12 punktów procentowych

postrzegania demokracji jako przede
wszystkim wolno�ci i taki sam wzrost ilo-
�ci ludzi postrzegaj¹cych demokracjê
przede wszystkim jako ba³agan i chaos.

W tych samych latach mierzono po-
ziom akceptacji dla nastêpuj¹cych opinii:

� demokracja to najlepszy sposób rz¹-
dzenia

� silny cz³owiek u w³adzy mo¿e okazaæ
siê lepszy ni¿ rz¹dy demokratyczne

Akceptacja dla pierwszego z tych po-
gl¹dów zmienia³a siê tak: w 1995 r. � 53%,
1996 � 50%, 1997 -  52% i w 2005 � 45%.
Akceptacja dla drugiego pogl¹du wygl¹-
da³a tak: w 1995 � 31%, 1996 � 30% ,
1997 � 31%,  i w 2005 � 40%

W ci¹gu 10 lat nast¹pi³ spadek akcep-
tacji dla rz¹dów demokratycznych o 8 pkt.
proc. i wzrost o 9 pkt. proc. akceptacji
dla rz¹dów niedemokratycznych. I nie
chodzi tu o wielko�ci, wa¿ny jest kieru-
nek zmian. Te liczby wskazuj¹ na niebez-
pieczeñstwo powstania w Polsce rz¹dów
autorytarnych. Ich nastanie mo¿e przekre-
�liæ ca³kowicie wizje budowy spo³eczeñ-
stwa obywatelskiego.

Zbigniew  Szczypiñski

Rewolucja w g³owie
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nych do dzisiaj statków towarowych, pa-
rowych, jest na �wiecie bardzo niewiele.
M³odzie¿ odwiedzaj¹ca nasze muzeum,
pierwsze kroki kieruje w³a�nie na So³dka.
Mamy wiêksz¹ jednostkow¹ frekwencjê
w³a�nie na nim ni¿ w kompleksie spichle-
rzy, gdzie przecie¿ znajduje siê bardziej
nowoczesna ekspozycja.

Towarzystwo Przyjació³ So³dka utwo-
rzone zosta³o w 1981 roku, po przejêciu
przez Centralne Muzeum Morskie wyco-
fanego ze s³u¿by statku. Wspomaga³o
muzeum w zabezpieczeniu jednostki i
przekszta³ceniu go w obiekt muzealny.
Po zorganizowaniu w ³adowniach So³dka
ekspozycji i otwarciu go dla zwiedzaj¹-
cych Towarzystwo zawiesi³o dzia³alno�æ,
uznaj¹c, ¿e spe³ni³o swoje zadanie.

W listopadzie 2005 roku, po 24 latach
w CMM odby³o siê spotkanie reaktywa-
cyjne, w którym uczestniczy³o 37 osób
zainteresowanych przysz³o�ci¹ statku,
chc¹cych zaanga¿owaæ siê w pracê nad
zachowaniem go w dobrym stanie przez
nastêpne kilkadziesi¹t lat. W�ród nich by³
prof. Jerzy Doerffer, który kierowa³ bu-
dow¹ So³dka w Stoczni Gdañskiej, a 32
lata pó�niej zosta³ wspó³za³o¿ycielem i
prezesem pierwszego Towarzystwa.

Nowym przewodnicz¹cym TP So³dka
wybrano prof. Boles³awa Mazurkiewicza,
na wiceprzewodnicz¹cych Witolda Ku-
szewskiego i Józefa Tymu³ê. Honorowym
przewodnicz¹cym zosta³ profesor Jerzy
Doerffer.

- Powodem reaktywacji Towarzystwa
jest w³¹czenie szerokiego grona osób we
wspó³odpowiedzialno�æ za ten statek �
mówi prof. Mazurkiewicz. - Nale¿y doce-
niæ fakt, ¿e nasi stoczniowcy byli w stanie
w tym czasie, tymi �rodkami, wybudowaæ
statek, który dobrze s³u¿y³ przez ca³y
okres przewidywanej eksploatacji.

Jak mówi profesor Mazurkiewicz, So³-
dek to - jeden z niewielu - �¿ywy� przy-
k³ad powojennej techniki. - Nie cierpimy
na wielki nadmiar takiego rodzaju zabyt-
ków. Mamy ca³y okaz, ca³y, kompletny
statek. Zwiedza go nie tylko m³odzie¿, ale
tak¿e ludzie starsi, w których budzi wspo-
mnienia.

- Chcemy lepiej wykorzystaæ So³dka,
jego przesz³o�æ i znaczenie dla polskiego
przemys³u stoczniowego. Potrzeba wiê-
cej osób, ¿eby go dobrze chroniæ � z jed-
nej strony, i promowaæ � z drugiej � mówi
dyrektor Litwin.

Zadania Towarzystwa Przyjació³ So³d-
ka to m.in.: poszukiwanie �wiadków i
�wiadectw historii jego budowy oraz s³u¿-
by morskiej, tworzenie historii polskiego

Przyjaciele

Reaktywowa³o siê Towarzystwo
Przyjació³ Statku-Muzeum So³dek.

Jego cz³onkowie chc¹, by zabytek sta³ siê jednym
z ¿elaznych punktów programu zwiedzania Gdañska.

So³dka

So³dek zacumowany jest przy nabrze¿u ko³o
Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku.

29Nasze MORZE l nr 1 l styczeñ 2006

zabytki technikiMORZE TRADYCJI

- So³dek jest bardzo wa¿n¹ historycz-
nie jednostk¹: prawdziwy statek, zbudo-
wany do przewo¿enia ³adunków, wypo-
sa¿ony w maszyny... Z tego, co zauwa¿y-
li�my, wci¹¿ ekscytuje zwiedzaj¹cych.

Tacy Brytyjczycy ca³ymi godzinami go-
towi s¹ przebywaæ w maszynowni i ogl¹-
daæ jej poszczególne elementy - mówi
Jerzy Litwin, dyrektor Centralnego Mu-
zeum Morskiego w Gdañsku. - Zachowa-
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So³dka odwiedza wiêcej turystów ni¿
spichlerze, gdzie przecie¿ znajduje siê
bardziej nowoczesna ekspozycja � mówi
dyrektor CMM w Gdañsku Jerzy Litwin.

Tacy Brytyjczycy na przyk³ad ca³ymi godzinami przebywaj¹
w maszynowni i ogl¹daj¹ jej poszczególne elementy�

By³ to pierwszy statek pe³nomor-
ski oddany do eksploatacji w powo-
jennej historii polskiego przemys³u
stoczniowego. Zaprojektowa³ go ze-
spó³ konstruktorów pod kierunkiem
mgr. in¿. Henryka Gie³dzika. Zbu-
dowany zosta³ w utworzonej 19 pa�-
dziernika 1947 roku Stoczni Gdañ-
skiej. Stêpkê pod prototypowy ru-
dowêglowiec typu B-30 po³o¿ono
3 kwietnia 1948 roku na pochylni
A 2. Pierwszy nit w elementy kon-
strukcyjne wbi³ ówczesny minister
¿eglugi - Adam Rapacki. Do budo-
wy rudowêglowca zu¿yto oko³o 300
tys. nitów, ich ciê¿ar wyniós³ oko³o
6 procent ca³ego kad³uba. Statek
zwodowano 6 listopada 1948 roku.
Zgodnie z wcze�niejszymi decyzja-
mi, jednostka mia³a nosiæ nazwisko
przoduj¹cego stoczniowca. Rywali-
zacjê wygra³ Stanis³aw So³dek - tra-
ser, który zas³u¿y³ siê podczas bu-
dowy racjonalizatorskimi pomys³ami.
W dziewiczy rejs So³dek pop³yn¹³
do Szczecina. S³u¿y³ bia³o-czerwo-
nej banderze przez 31 lat i 65 dni.
Odby³ w tym czasie 1476 podró¿y,
przewo¿¹c ponad 3,5 miliona ton
wêgla i rudy, zawin¹³ do ponad 60
portów. Napêdza³a go maszyna pa-
rowa o mocy 1300 koni mechanicz-
nych. Jego za³oga liczy³a 29 osób.

Do koñca eksploatacji jego arma-
torem by³a Polska ̄ egluga Morska.
Statek p³ywa³ do 30 grudnia 1980
roku, kiedy to w Szczecinie opusz-
czono na nim banderê. 13 kwietnia
1981 roku zosta³ przyholowany do
Gdañska i przekazany Centralnemu
Muzeum Morskiemu. Od lipca 1985
roku dzia³a jako statek-muzeum. So³-
dek ma 87 metrów d³ugo�ci i no�no�æ
2610 t.

W 2003 roku wybuch³ spór o to,
czy statek powinien zacumowaæ
przy nabrze¿u w Szczecinie (P¯M
by³a wci¹¿ jego nominalnym arma-
torem). Ostatecznie jednak pozosta³
w Gdañsku. Co roku zwiedza go
oko³o 40 tysiêcy turystów.

Historia
So³dka

pokoleñ statku-muzeum, sprawowanie
pieczy nad jego stanem technicznym,
konserwacj¹ i remontami oraz jak najszer-
sza jego popularyzacja.

- Musimy razem wspó³dzia³aæ, ¿eby
statek promowaæ, organizowaæ na nim
ciekawsze wystawy, by ludzie chcieli by-
waæ w naszym muzeum. ¯eby nie przy-
chodzili tylko raz, a wracali chc¹c zoba-
czyæ, co tam siê nowego dzieje - t³uma-
czy dyrektor CMM.

Mo¿e wiêc, ¿eby zwiêkszyæ liczbê
zwiedzaj¹cych, zacumowaæ So³dka przy
D³ugim Pobrze¿u? Dyrektor Litwin twier-
dzi, ¿e nie jest to najlepszy pomys³.

- To, ¿e So³dek stoi przy Muzeum spo-
wodowane jest wzglêdami praktycznymi:
to jest nasze nabrze¿e, tutaj mamy swoj¹
ochronê; przep³yniêcie promem na Wy-
spê Spichrzów te¿ jest pewn¹ atrakcj¹.
Zreszt¹, przed wojn¹ w tym miejscu czê-
sto cumowa³y statki - wyja�nia.

Jednak za kilka lat So³dek mo¿e zmie-
niæ miejsce cumowania. Mówi siê o po-
wstaniu muzeum przemys³u stoczniowe-
go (prawdopodobnie na terenie Stoczni
Gdañskiej), gdzie by³by on jednym z eks-
ponatów.

Czes³aw Romanowski
Zdjêcia: £ukasz G³owala:

budownictwa okrêtowego, podtrzymywa-
nie polskich tradycji morskich. A przede
wszystkim: zachowanie dla przysz³ych
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- Statek  zwiedza  nie tylko m³odzie¿, ale tak¿e ludzie starsi, w których budzi
wspomnienia � wyja�nia nowy przewodnicz¹cy TP So³dka prof. Boles³aw Mazurkiewicz.

zabytki technikiMORZE TRADYCJI

�urodzi³ siê w 1916 roku na kie-
lecczy�nie. Po wojnie razem z ¿on¹
przeniós³ siê do Gdañska. Zatrudni³
siê w Stoczni im. Lenina. Trasernia,
w której pracowa³, przekracza³a mie-
siêczn¹ normê �rednio o sto procent.
Podczas budowy pierwszego z piê-
ciu rudowêglowców mistrz Stanis³aw
So³dek wygra³ wspó³zawodnictwo
pracy. W nagrodê pierwszy powojen-
ny statek pe³nomorski otrzyma³ jego
imiê. Matk¹ chrzestn¹ statku by³a ¿ona
Stanis³awa - Helena.

W 1948 roku, ju¿ po wodowa-
niu statku, So³dek zgodzi³ siê zapi-
saæ do partii - pod warunkiem, ¿e
bêdzie móg³ siê dalej uczyæ. Obiet-
nicy dotrzymano. Traser zosta³ od-
delegowany na kurs maturalny, na-
stêpnie na studia. W 1956 roku
otrzyma³ tytu³ magistra in¿yniera
Wydzia³u Budowy Okrêtów na Poli-
technice Gdañskiej. Mia³ k³opoty,
kiedy jego syn przyst¹pi³ do Pierw-
szej Komunii �wiêtej.

Dwa lata pó�niej So³dek opu�ci³
stoczniê. Najpierw pracowa³ w Pol-
skim Rejestrze Statków, potem by³
dyrektorem gdañskiej stoczni Wis³a.
Po czterech latach mia³ pierwszy
zawa³. Nie zgodzi³ siê wyjechaæ na
rekonwalescencjê, bo nie chcia³ zo-
stawiæ zak³adu bez opieki. Zmar³
trzy lata pó�niej, w 1970 r., powo-
dem by³ drugi zawa³ serca. W³adze
nie pozwoli³y go pochowaæ w trum-
nie z krzy¿em.

Stanis³aw
So³dek�

Wiêcej zdjêæ So³dka
� zobacz na naszej p³ytce CD!
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Spó³ki notowane na GPW, które w sposób najbardziej oczy-
wisty i bezpo�redni powi¹zane s¹ z gospodark¹ morsk¹, to Graal
i Wilbo, zajmuj¹ce siê przetwórstwem rybnym. Analiza osi¹-
gniêtych w tym roku przez nie wyników dowodzi, ¿e wbrew
temu, co s³yszy siê czasami od polityków, k³opotów bran¿y
morskiej nie nale¿y t³umaczyæ ogólnogospodarcz¹ tendencj¹.
Obydwie firmy pochodz¹ z Kaszub � Graal z Wejherowa, Wil-
bo z W³adys³awowa, obydwie prowadz¹ identyczn¹ dzia³alno�æ,
a pomimo to pierwsza z nich przynosi zyski i jej cena osi¹ga
kolejne rekordy, a druga generuje straty,  jej notowania ci¹gle
spadaj¹. To doskona³y przyk³ad, jak wiele zale¿y od sposobu
zarz¹dzania.

Przetwórstwo rybne

Zarówno Graal S.A. jak i Wilbo oferuj¹ klientom ten sam asor-
tyment - konserwy rybne i miêsne, owoce morza, kawiory, ryby
mro¿one oraz wêdzone, a tak¿e sa³atki rybne i warzywne. Dzia-
³alno�ci¹ charakterystyczn¹ dla Graala jest import owoców
w puszkach i sprowadzanie z Kanady syropu klonowego oraz
mas³a z orzeszków ziemnych. Wilbo natomiast wyró¿nia siê sie-
ci¹ barów rybnych funkcjonuj¹cych pod nazw¹ Pesca Bar.

Obie firmy eksportuj¹ - Graal do Czech, Wêgier, S³owacji,
Rumunii, Jamajki i Stanów Zjednoczonych, a Wilbo na rynki Unii
Europejskiej i Stanów Zjednoczonych.

Pomimo tylu podobieñstw, Graal po trzech kwarta³ach zaro-
bi³ na czysto ponad 100 proc. wiêcej ni¿ przed rokiem, a Wilbo
ju¿ od pó³ roku nie wygenerowa³ zysku. Producent i dystrybu-
tor konserw rybnych z Wejherowa zyska³ w tym czasie 6,2 mln
z³ i brakowa³o mu 1,2 mln z³, by wykonaæ ca³oroczn¹ prognozê.
Oznacza to, ¿e je¿eli wyniki ostatniego kwarta³u bêd¹ zbli¿one
do uzyskiwanych w trzech poprzednich, to zapowiedzi zostan¹
zrealizowane z nawi¹zk¹. Wilbo natomiast w trzecim kwartale
odnotowa³ stratê operacyjn¹ na poziomie 2,6 mln z³, a stratê
netto 2,5 mln z³.

Powodów tak diametralnie odmiennych wyników nale¿y
upatrywaæ we wspomnianej sieci Barów Pesca. Zosta³y one utwo-
rzone na pocz¹tku 2004 roku i do tej pory s¹ nierentowne. Po-
niewa¿ zarz¹d spó³ki na razie oficjalnie nie zaprezentowa³ no-
wej strategii, jedynie z nieoficjalnych informacji wiadomo, ¿e
przedsiêbiorstwo planuje zredukowaæ koszty sta³e, ma skon-
centrowaæ siê na dzia³alno�ci podstawowej, oraz pozbyæ siê Pe-
sca Barów.

Przemys³ hutniczy

W sposób oczywisty z bran¿¹ stoczniow¹ kojarzony jest tak-
¿e przemys³ hutniczy � stal jest podstawowym surowcem, z któ-
rego powstaj¹ statki. Na warszawskiej gie³dzie notowane s¹ co
najmniej dwie spó³ki tej bran¿y produkuj¹ce na rzecz okrêtow-
nictwa � Alchemia, w³a�ciciel Huty Batory i Impexmetal, w³a-
�ciciel Aluminium Konin.

Analizuj¹c wykres przedstawiaj¹cy notowania ceny akcji Al-
chemii mo¿na uznaæ, ¿e firma ta zas³uguje na swoj¹ magiczn¹
nazwê. W nieca³e pó³ roku podro¿a³y one z 20 z³ do 140 z³.
Cud ten wynika z faktu, ¿e Alchemia to dawniej Garbarnia Brzeg,
spó³ka któr¹ interesowali siê g³ównie spekulanci gie³dowi.
Wszystko siê zmieni³o, gdy kontrolê nad ni¹ przej¹³ znany pol-
ski inwestor gie³dowy Roman Karkosik. Odsprzeda³ on Alche-
mii 100 proc. udzia³ów Huty Batory Sp. z o.o., która zajmuje siê
produkcj¹ rur bez szwów oraz stali stopowych we wlewkach.
To trzeci zak³ad tego typu w Europie pod wzglêdem zdolno�ci
produkcyjnych. Wokó³ tego przedsiêbiorstwa bêdzie zbudowa-
na grupa, w sk³ad której ma wej�æ jeszcze kilka firm metalur-
gicznych. Dla stoczni Huta Batory jest o tyle istotna, ¿e produ-
kuje m.in. stale i rury okrêtowe bez szwu.

Tak¿e druga z wymienionych spó³ek bran¿y stalowej pro-
dukuj¹cych na rzecz stoczni � Impexmetal � nale¿y do Romana

W powszechnym przekonaniu
na warszawskiej Gie³dzie Papierów
Warto�ciowych nie ma spó³ek gospodarki
morskiej. Mówi siê co najwy¿ej o firmach
wspó³pracuj¹cych lub zaopatruj¹cych
porty i stocznie. Gdy jednak dok³adnie
przeanalizowaæ dzia³alno�æ
poszczególnych przedsiêbiorstw oka¿e siê,
¿e niektóre z nich prowadz¹ dzia³alno�æ
stoczniow¹ i portow¹.

Morze na parkiecie...
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Karkosika. Tak¿e jej akcje w ostatnich miesi¹cach gwa³townie
dro¿ej¹ na skutek fuzji, której ma zostaæ poddana ta firma z Bo-
ryszewem � najbardziej znanym przedsiêbiorstwem Karkosika.
Dotychczas to Impexmetal S.A. by³ podmiotem podporz¹dko-
wuj¹cym sobie kolejne spó³ki. Zbudowa³ w ten sposób grupê
kapita³ow¹, w sk³ad której wchodzi oko³o 70 firm, krajowych
i zagranicznych, operuj¹cych przede wszystkim w sektorze me-
tali nie¿elaznych. Jest w�ród nich Aluminium Konin, jedyny w Pol-
sce producent aluminium, a tak¿e producent blach dla okrêtow-
nictwa charakteryzuj¹cych siê bardzo wysok¹ odporno�ci¹ na
korozjê zw³aszcza w warunkach wody morskiej. Posiadaj¹ one
certyfikaty Polskiego Rejestru Statków, Det Norske Veritas, Bu-
reau Veritas, Ü-Zeichen, atest sk³adu chemicznego i w³asno�ci
mechanicznych.

W�ród hut produkuj¹cych m.in. na potrzeby przemys³u stocz-
niowego jest tak¿e taka, która produkuje nie stal, a szk³o - Kro-
�nieñskie Huty Szk³a Krosno. Jednym z jej produktów jest mata
szklana EM 1002. Laminaty wytwarzane z udzia³em tej maty
charakteryzuj¹ siê dobrymi w³asno�ciami mechanicznymi i bar-
dzo dob¹ odporno�ci¹ na warunki atmosferyczne w d³ugim cza-
sie. Stosuje siê j¹ do produkcji wyrobów o do�æ skomplikowa-
nych kszta³tach, np. ³odzi, kajaków, kutrów, jachtów, wyposa-
¿enia wnêtrza statków itp. Uzyska³a ona certyfikaty: Det Nor-
ske Veritas, Germanischer Lloyd, Lloyd«s Register of Shipping
i Polskiego Rejestru Statków.

Huta szk³a w przeciwieñstwie do huty stali nie cieszy siê
uznaniem gie³dowych graczy. Spowodowane to jest niewyko-
naniem planów finansowych przewidzianych na ten rok. W wa-
kacje zarz¹d Krosna zosta³ zmuszony do obni¿enia szacunków
zysku z 22 mln z³ do 12-14 mln z³ i bardzo mo¿liwe, ¿e nawet
tego nie zrealizuje. K³opoty Krosna zwi¹zane s¹ z umocnieniem
siê z³otówki. Spó³ka po³owê sprzeda¿y rozlicza w dolarach, 25-
30 proc. w euro, 5 proc. w funtach i resztê w z³otych. Zarz¹d
firmy zapowiada jednak, ¿e przysz³y rok bêdzie lepszy.

- Przeprowadzili�my restrukturyzacjê firmy i zoptymalizowa-
li�my zatrudnienie. Korzy�ci bêd¹ widoczne w 2006 r. -  mówi
Jan Kurkus, prezes Krosna.

Chemia ma porty

Bran¿¹, która obala teoriê, ¿e na warszawskiej gie³dzie nie
ma w³a�ciwej gospodarki morskiej jest chemia. Grupa Lotos
posiada 69 proc. akcji PPiEZRiG Petrobaltic S.A., który wydoby-
wa oko³o 300 tys. ton ropy rocznie na obszarze Morza Ba³tyc-
kiego. Obecno�æ tej spó³ki w grupie ma istotny wp³yw na noto-
wania koncernu, które stale rosn¹ � z 30 z³ w po³owie 2005r. do
45 z³ pod koniec grudnia 2005r. Dziêki obecno�ci Petrobalticu
w strukturze Grupy Lotos mog³a ona dokonaæ zmian w statucie
i wpisaæ do niego jeszcze jedn¹ dzia³alno�æ - prowadzenie przez
spó³kê handlu rop¹ naftow¹.

- Na Ba³tyku wiele nie da siê ju¿ zdzia³aæ, wiêc rozwój wy-
dobycia nale¿y ³¹czyæ z wyj�ciem spó³ki za granicê � stwierdza
Pawe³ Olechnowicz, prezes Lotosu.

¯adnych konkretów w tej sprawie na razie jednak nie ma.
Lotos posiada tak¿e 25,64 proc. udzia³ów w Przedsiêbior-

stwie Prze³adunku Paliw P³ynnych Naftoport Sp. z o.o., które
jest obecne na gie³dzie nie tylko poprzez gdañsk¹ rafineriê, ale
tak¿e poprzez drugiego swojego w³a�ciciela � PKN Orlen. Naj-
wiêkszy polski producent paliw nie ma wprawdzie tak dobrych
notowañ jak Lotos, ale tak¿e na nim zarabiali w drugiej po³owie
2005 gracze gie³dowi. Udzia³ Naftoportu w zwiêkszaniu warto-

�ci obu spó³ek jest niew¹tpliwy. Spó³ka stanowi istotny element
logistyki dostaw ropy naftowej dla polskich i niemieckich rafi-
nerii oraz eksportu ropy z kierunku rosyjskiego. Dwa stanowi-
ska prze³adunkowe nale¿¹ce do Naftoportu i zlokalizowane
w gdañskim porcie maj¹ potencja³ prze³adunkowy na poziomie
23 mln ton ropy naftowej i produktów ropopochodnych rocz-
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prognoz i rozwoju PERN. - Koszt tej inwestycji mo¿e wynie�æ
nawet 100 mln z³. Projekt powinien zostaæ zrealizowany w ci¹-
gu piêciu lat.

Plany zak³adaj¹ budowê terminali umo¿liwiaj¹cych prze³a-
dunek paliw z cystern kolejowych.

- To jednak nie wszystko - dodaje Cezary Lewandowski. -
Potrzebne s¹ tak¿e krótkie odcinki ruroci¹gów, które umo¿liwi¹
przetransportowanie paliw do ju¿ istniej¹cych terminali Nafto-
portu, gdzie bêdzie odbywa³ siê ich za³adunek na tankowce.

Kolejn¹ chemiczn¹ spó³k¹ silnie zwi¹zan¹ z morzem s¹ Za-
k³ady Chemiczne Police, które posiadaj¹ w³asny port, który pod
wzglêdem prze³adunków siêgaj¹cych 2,6 mln ton rocznie zaj-
muje czwart¹ pozycje w Polsce. Ca³y zespó³ portowy sk³ada siê
z trzech elementów: Portu Morskiego, Barkowego i Mijanki. Port
jest wykorzystywany prawie w 100 proc. na potrzeby zak³a-
dów jako terminal prze³adunkowy towarów masowych. Sytu-
acja portu i zak³adów chemicznych jest zbli¿ona i znajduje od-
zwierciedlenie w kursie akcji Polic, który w drugiej po³owie 2005
potania³ o 1 z³ z 9,5 do 8,5 z³. Zarówno zak³ad, jak i port potrze-
buj¹ inwestora, ¿eby dalej siê rozwijaæ.

- Najbardziej po¿¹dane jest jak najszybsze wyj�cie Skarbu
Pañstwa i sprzeda¿ znacz¹cego pakietu akcji inwestorowi bran-
¿owemu � mówi Micha³ Janik z BDM PKO BP. - Polskie spó³ki
chemiczne to mikrusy na tle �wiatowej bran¿y i bez wsparcia
inwestora w d³u¿szej perspektywie nie maj¹ szans na samo-
dzieln¹ egzystencjê.

Andrzej Mikosz, jeszcze jako minister skarbu (niedawno z³o-
¿y³ dymisjê) zapowiada³, ¿e w pierwszej po³owie 2006 r. doj-
dzie do kolejnej oferty publicznej Zak³adów Chemicznych Poli-
ce. Na razie nie okre�lono czy bêdzie to oferta skierowana do
inwestorów bran¿owych czy  finansowych.

Budownictwo tak¿e stoczniowe

Podobnie jak firmy chemiczne reprezentuj¹ na gie³dzie sek-
tor portowy, tak niektóre firmy budowlane po zapoznaniu siê
z ich realizacjami okazuj¹ siê prowadziæ dzia³alno�æ stoczniow¹.
Najwiêcej do�wiadczeñ w tym zakresie ma Energomonta¿-Pó³-
noc - grupa kapita³owa spó³ek prowadz¹cych modernizacje
w energetyce, przemy�le chemicznym i petrochemicznym, prze-
my�le nafty i gazu, ochronie �rodowiska oraz budownictwie prze-
mys³owym i komunalnym. W�ród zrealizowanych inwestycji
spó³ka wymienia  m.in. 8 pok³adów stalowych dla dwóch plat-
form wydobywczych dla Pola Nini & Cecilie z Dani, zespó³ ramp
rufowych dla US Navy Yard z USA, ponton dla farmy rybnej
w Norwegii, sekcjê kad³ubow¹ dla Stoczni Gdynia, dwutorow¹
windê do pionowego przemieszczania wagonów wewn¹trz pro-
mu dla hiszpañskiej stoczni Astilleros Espanoles i dostawê d�wi-
gów kontenerowych dla firmy Arhus z Danii.

Dzia³alno�æ stoczniow¹ prowadzi tak¿e Mostostal P³ock. Sta-
³o siê to dziêki przejêciu 50 proc. maj¹tku P³ockiej Stoczni Rzecz-
nej w 1998 r. i utworzeniu wraz z Centromorem SA spó³ki Cen-
tromost. Mostostal poszerzy³ dziêki temu swoj¹ ofertê o stalowe
jednostki p³ywaj¹ce. Stocznia produkuje wyroby ze stali okrêto-
wych, stali nierdzewnej i aluminium. W swojej ofercie ma budo-
wê statków �ródl¹dowych wszystkich typów, jednostek rzecz-
no-morskich i klasowych, remonty, odbudowy, przebudowy,
produkcjê wyposa¿enia okrêtowego, konstrukcje hydrotechnicz-
ne, pokrywy lukowe z wyposa¿eniem, wielkogabarytowe kon-
strukcje stalowe i inne us³ugi techniczne: obróbka skrawaniem,
ciesielstwo, prace antykorozyjne.

nie. S¹ one technologicznie po³¹czone z trzecim stanowiskiem
o potencjale prze³adunkowym 10 mln ton oraz z manipulacyjn¹
baz¹ zbiornikow¹ PERN Przyja�ñ SA i Grup¹ Lotos S.A. Planowa-
na te¿ jest dalsza rozbudowa instalacji.

� Planujemy wybudowanie na bazie Naftoportu centrum lo-
gistyki naftowej � informuje Cezary Lewandowski, dyrektor ds.
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Obydwie spó³ki budowlane to inwestycje dla graczy o wy-
j¹tkowo silnych nerwach - ich notowania wykazuj¹ du¿¹ zmien-
no�æ, potrafi¹ w ci¹gu kilku dni wzrosn¹æ lub spa�æ o kilkadzie-
si¹t procent. Impulsem do takich zmian s¹ najczê�ciej informa-
cje o nowych interesuj¹cych kontraktach lub zmianach prognoz
finansowych na dany rok - np. redukcji planowanego zysku.

Morskie us³ugi

Ostatni¹ grupê spó³ek notowanych na gie³dzie i powi¹za-
nych z gospodark¹ morsk¹ stanowi¹ te, które �wiadcz¹ ró¿nego
rodzaju us³ugi na rzecz stoczni, portów, rybaków czy Marynarki
Wojennej.

W projektowaniu instalacji na platformach wiertniczych wy-
specjalizowa³ siê Prochem � in¿ynieryjna grupa kapita³owa z War-
szawy. Wykona³a ona m.in. projekty instalacji do wydobywania
ropy naftowej z dna morza na p³ywaj¹cej platformie wydobyw-
czej dla norweskiego Vetco Aibel AS (VA)oraz instalacji na plat-
formie wydobywczej Trolla dla ABB Offshore System AS � po-
przedniczki VA.

Kolejne dwie firmy wspó³pracuj¹ce z instytucjami reprezen-
tuj¹cymi gospodarkê morsk¹ dzia³aj¹ na rynku IT. S¹ to Soft-
bank i Talex. Ofertê Softbanku wype³niaj¹ rozwi¹zania umo¿li-
wiaj¹ce budowanie relacji z klientami klasy CRM oraz systemy
do zarz¹dzania zasobami przedsiêbiorstwa typu ERP. Firma pro-
ponuje rozwi¹zania typu business intelligence, umo¿liwiaj¹ce
prowadzenie z³o¿onych dzia³añ analitycznych na potrzeby po-
dejmowania decyzji. Kolejny obszar  dedykowany przemys³owi
morskiemu dotyczy zarz¹dzania infrastruktur¹. W�ród klientów
tej firmy jest m.in. nale¿¹ca do Grupy Remontowa - Stocznia
Pó³nocna S.A. w Gdañsku. Talex natomiast okaza³ siê najodpo-
wiedniejszym partnerem dla Zespo³u Informatyki Marynarki Wo-
jennej w Gdyni. Spó³ka dostarczy³a MW oprogramowanie o
³¹cznej warto�ci netto 440 tysiêcy z³otych. Nie by³a to jednora-
zowa przygoda Talexu z bran¿a morsk¹, poniewa¿ podpisa³a
ona tak¿e kontrakt z Zarz¹dem Portu Gdañsk S.A.

Najd³u¿sz¹ histori¹ wspó³pracy z bran¿¹ morsk¹ mo¿e siê na
GPW pochwaliæ Towarzystwo Ubezpieczeñ i Reasekuracji War-
ta. Przez wiele lat specjalizowa³o siê w ubezpieczeniach mor-
skich. Znajduje to odbicie w ofercie tej firmy. Oferuje ona m.in.
ubezpieczenia: CASCO jednostek p³ywaj¹cych, odpowiedzial-
no�ci cywilnej armatorów jednostek p³ywaj¹cych, budowy jed-
nostek p³ywaj¹cych, odpowiedzialno�ci stoczni z tytu³u remon-
tów jednostek, platform wiertniczych, rzeczy osobistych za³óg
statków morskich, aparatury i sprzêtu eksploatowanego w mo-
rzu lub w porcie, rybackie, ¿eglugi �ródl¹dowej i jachtów.

W tej grupie firm najwiêksze zyski w mijaj¹cym pó³roczu
przynosi³y inwestorom obie spó³ki nowych technologii. Akcje
Prochemu i Warty zmienia³y swoj¹ warto�æ w tym okresie, ale
w sumie kto�, kto kupi³ te walory w po³owie roku, pod koniec
roku móg³ stwierdziæ, ¿e na inwestycji tej ani nie zarobi³, ani nie
straci³.

Przegl¹d wyników spó³ek gie³dowych powi¹zanych z bran-
¿¹ morsk¹ daje powody do optymizmu. Poza kilkoma wyj¹tka-
mi, wiêkszo�æ z nich osi¹ga dobre wyniki i przynosi zysk gra-
czom gie³dowym. Spó³ki te, nie korzystaj¹c z ¿adnej pomocy
pañstwa, potrafi¹ skutecznie konkurowaæ zarówno na rynku kra-
jowym, jak i zagranicznym. Podwa¿a to pojawiaj¹ce siê twier-
dzenia, ¿e gospodarka morska jest w Polsce dziedzin¹ schy³-
kow¹ i nale¿y j¹ ograniczaæ np. na rzecz turystyki. Jest to te¿
dowód, ¿e prywatyzacja mo¿e byæ dla stoczni i portów dobrym

sposobem na przezwyciê¿enie problemów z jakimi od kilku lat,
pomimo dobrej koniunktury na rynku �wiatowym, borykaj¹ siê
stocznie i ich pracownicy.

Maciej Goniszewski
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S³abn¹ce euro,

Rok 2005 za dobry mog¹ uznaæ zarówno eks-
porterzy, którzy osi¹gaj¹ lepsze wyniki finansowe,
gdy z³otówka siê os³abia, jak i importerzy, którzy
wol¹ umacniaj¹c¹ siê z³otówkê. Jest to mo¿liwe dziê-
ki wzglêdnej stabilno�ci naszej waluty w tym okre-
sie i w miarê równomiernemu roz³o¿eniu okresów
spadków i wzrostów.

Spokojny rok 2005

W 2005 r. ró¿nica pomiêdzy najni¿sz¹, a najwy¿-
sz¹ cen¹ euro by³a taka sama jak w roku 2000 i
wynosi³a 60 gr. Tylko w roku 2001 ró¿nica by³a
mniejsza � 50 gr � podczas gdy w 2002 i 2003 wy-
nosi³a 70 gr, a w 2004 r. 80 gr. Mniejsze ni¿ w po-
przednich latach wahania kursu euro mog¹ byæ efek-
tem coraz wiêkszego zharmonizowania polskiej go-
spodarki z europejsk¹. Jest to zjawisko bez w¹t-
pienia korzystne dla wszystkich podmiotów, które
wystawione s¹ na ryzyko walutowe, ale jak to zwy-
kle w gospodarce, s¹ te¿ tacy, którzy na tym trac¹.
Mniej zarabiaj¹ inwestorzy rynku walutowego.

Podobnie jak euro zachowywa³y siê inne walu-
ty, które mog¹ mieæ wp³yw na wyniki finansowe
polskich przedsiêbiorstw gospodarki morskiej � do-
lar, funt brytyjski, korona norweska, koreañski won,
chiñski yuan i japoñski yen. Na przyk³adzie tych
wykresów widaæ, jak bardzo globalny sta³ siê rynek
walutowy. Wystarczy spojrzeæ na okolice naszego
d³ugiego majowego weekendu. Na ca³ym �wiecie
inwestorzy przed 1 majem pozbywali siê z³otówek,

znacz¹co os³abiaj¹c nasz¹ walutê i wracali do niej,
gdy nasze rynki zaczyna³y znowu pracowaæ. Podo-
bieñstwo wykresów nie oznacza jednak, ¿e w sto-
sunku do wszystkich walut z³otówka umocni³a siê
tak jak do euro. Sta³o siê tak tylko w przypadku
korony norweskiej i yena. Dolar wyra�nie podro¿a³
� o 10 gr. Dro¿sze sta³y siê tak¿e wony i yuany.
W skali roku jedynie funt nie zmieni³ warto�ci w sto-
sunku do z³otówki.

Polskie prognozy

Najbli¿sze miesi¹ce bêd¹ prawdopodobnie bar-
dziej korzystne dla importerów. Wskazuj¹ na to dwie
przes³anki. Pierwsza jest zagraniczna. Pojawi³y siê
sygna³y o tym, ¿e cykl podwy¿ek stóp w Stanach
Zjednoczonych mo¿e poma³u dobiegaæ do koñca.
W efekcie wzrós³ globalny apetyt graczy na ryzyko
i powrócili oni do szukania zyskownych miejsc do
inwestycji na tzw. emerging markets. Na warto�ci
ponownie zaczê³y zyskiwaæ zarówno wêgierski fo-
rint, jak i polski z³oty. Druga przes³anka � krajowa �
wi¹¿e siê z dobrymi danymi gospodarczymi i ocze-
kiwaniami co do utrzymania wysokiego poziomu
stóp procentowych - szanse na ciêcia przez RPP
wyra�nie ostatnio spad³y.

- Niektórzy chwal¹ rz¹d za deklaracje co do trzy-
mania wydatków w ryzach i woli utrzymania 30 mld
z³ kotwicy bud¿etowej w przysz³ym roku - mówi
Marek Rogalski, g³ówny analityk walutowy Palladia
Capital Markets Sp. z o.o. - Pesymi�ci mog¹ jednak
zauwa¿yæ, ¿e czynniki te bêd¹ korzystne dla z³ote-
go tylko w krótkim terminie. Dodaj¹c do tego fakt,
¿e do kwietnia 2006 r., kiedy to rozpoczn¹ siê prace
nad bud¿etem na kolejny rok, nowy rz¹d bêdzie
unika³ podejmowania kontrowersyjnych decyzji,
które mog³yby mieæ znacz¹ce skutki dla bud¿etu,
wydaje siê, ¿e do marca-kwietnia 2006 roku z³oty
mo¿e zyskiwaæ na warto�ci. Do wyra�nego os³abie-
nia naszej waluty, takiego jak oczekiwano w listo-
padzie 2005r., bêdzie mog³o doj�æ dopiero w II po-
³owie 2006 r.

Ró¿ne oblicza wzrostu popytu

Na �wiecie mo¿na siê spodziewaæ kontynuacji
trendów z 2005 roku, a wiêc umacniania siê dolara

Ka¿dy, kto w¹tpi w globalizacjê �wiatowej
gospodarki, powinien przyjrzeæ siê kursowi

z³otego w stosunku do kilku walut pañstw
pochodz¹cych z ró¿nych czê�ci �wiata. Wykresy

warto�ci dolara, euro, yuana czy yena
w z³otówkach niby s¹ ró¿ne, ale tak naprawdê

powielaj¹ ten sam schemat. Wszêdzie nasza
waluta umacnia³a siê w lutym i w wakacje,
a s³ab³a w marcu, wrze�niu i pa�dzierniku.

S³abn¹ce euro,
mocniejszy dolar i yuan
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w stosunku do euro i yena oraz umacniania siê yuana
w stosunku do dolara, euro i yena. Trendy te s¹ general-
nie korzystne dla polskich przedsiêbiorców. Umacnianie
siê dolara i yuana sprawia, ¿e eksport z tych krajów do
Europy bêdzie mniej op³acalny i mniej konkurencyjny
w stosunku do rodzimych producentów. Z drugiej strony
eksport do tych krajów naszych produktów bêdzie
bardziej op³acalny.

Wzrost op³acalno�ci eksportu do Chin mo¿e pobu-
dziæ popyt wewnêtrzny w tym kraju. W tej chwili jest
on znikomy, a to nie sprzyja osi¹gniêciu rentowno�ci
przez inwestycje tak intensywnie prowadzone w Pañ-
stwie �rodka.

To, co w przypadku Chin jest zalet¹, stanowi zagro¿e-
nie w przypadku USA. Tam popytu wewnêtrznego nie
trzeba pobudzaæ. Wrêcz przeciwnie, przyda³oby siê sk³o-
niæ Amerykanów do oszczêdno�ci, poniewa¿ ich zad³u-
¿enie w stosunku do reszty �wiata ro�nie. W 2005 roku
USA po¿yczy³y z zagranicy 800 mld USD, a w tym roku
mog¹ potrzebowaæ kolejnych 900 mld USD. To mo¿e
doprowadziæ do za³amania siê dolara i ogólno�wiatowe-
go kryzysu walutowego. Jest to oczywi�cie scenariusz
skrajnie pesymistyczny i warto pamiêtaæ, ¿e podobnych
kryzysów spodziewano siê w mijaj¹cych latach i jak do-
t¹d przewidywania te nie sprawdzi³y siê.

Europejski s³abeusz

Najs³abszymi globalnymi walutami s¹ obecnie euro
i yen, które w ci¹gu roku nie zmieni³y w stosunku do
siebie warto�ci, ale s³ab³y w stosunku do dolara, yuana,
a tak¿e walut pañstw europejskich pozostaj¹cych poza
stref¹ euro. Obie gospodarki s¹ jednak w odmiennych
sytuacjach. Japonia po dekadzie zastoju wykazuje oznaki
o¿ywienia, co przejawia siê m.in. we wzro�cie popytu
wewnêtrznego. Unia Europejska nie potrafi natomiast prze-
³amaæ kryzysu politycznego, a co za tym idzie brak re-
form gospodarczych, które wydaj¹ siê niezbêdne, ¿eby
osi¹gn¹æ znacz¹cy wzrost spêtany na razie nadmiern¹
biurokracj¹ i regulacj¹ rynku.

W stosunku do euro umacniaj¹ siê waluty Wielkiej
Brytanii � dziêki mniej socjalnej polityce gospodarczej,
Norwegii � dziêki wp³ywom ze sprzeda¿y ropy naftowej
i gazu oraz Polski, która jako rynek wstêpuj¹cy ma wiêk-
sze mo¿liwo�ci rozwoju. Jest to sytuacja niekorzystna dla
polskich przedsiêbiorców, którzy znaczn¹ czê�æ zysków
osi¹gaj¹ w³a�nie dziêki eksportowi do krajów strefy euro.
Niebezpieczne dla Polski s¹ te¿ �ród³a s³abo�ci euro �
niechêæ cz³onków unii walutowej do przeprowadzania
reform gospodarczych, które ogranicza³yby narodowe de-
ficyty bud¿etowe. Najwiêcej na sumieniu w tym zakresie
maj¹ W³ochy. Mówi siê nawet o porzuceniu przez ten
kraj euro, a to mog³oby doprowadziæ do rozpadu ca³ej
strefy i upadku euro. Taki scenariusz oznacza³by global-
ny kryzys walutowy, a to na razie wystarczaj¹cy powód,
¿eby politycy zachowywali siê racjonalnie.

Maciej Goniszewski

38 Nasze MORZE l nr 1 l styczeñ 2006

MORZE PIENIÊDZY rynki walutowe



39Nasze MORZE l nr 1 l styczeñ 2006

¿eglugaMORZE PIENIÊDZY

Pierwsze statki kontenerowe, które
pojawi³y siê w latach 50. dziêki przebu-
dowom innych istniej¹cych wtedy stat-
ków powsta³y, aby przewoziæ ³adunki na
linii USA - Puerto Rico. Pierwszy zbudo-
wany od podstaw kontenerowiec zapro-
jektowano w latach 1956-57. Od tamtej
pory jednak wiele siê zmieni³o. A ju¿ na
pewno �ojcu� ¿eglugi kontenerowej nie
�ni³o siê to, co na rynku tej ¿eglugi sta³o
siê ca³kiem niedawno.

Boom na kontenerowce�

�który rozpocz¹³ siê ju¿ w roku 2003,
rok pó�niej ostro wystrzeli³ w górê. Ta-
kiej hossy w przewozach morskich nie
notowano od opartego na ropie boomu
wczesnych lat 70. ub. wieku. Jego g³ów-
nym �winowajc¹� jest intensywnie rozwi-
jaj¹ca siê gospodarka Chin, która z jednej
strony zasysa wiele surowców, z drugiej
za� eksportuje olbrzymi¹ ilo�æ towarów na
rynek amerykañski i europejski. Ta spe-

dycyjna gor¹czka jest tak¿e zwi¹zana z
si³¹ nabywcz¹ Stanów Zjednoczonych i
Europy. Równie¿ inne kraje, takie jak In-
die, Tajlandia, Wietnam i Chile, s¹ �wiad-
kami wysokich poziomów eksportu.

Wzrost warto�ci euro do dolara ame-
rykañskiego i walut azjatyckich ma rów-
nie¿ konsekwencje dla popytu na konte-
nerowce. Sprawia bowiem, ¿e produkty
azjatyckie, zw³aszcza chiñskie, s¹ tañsze
dla Europy. W latach 2004 i 2005 ilo�æ
eksportowanych produktów ros³a gwa³-
townie na szlaku Daleki Wschód � Euro-

pa, na którym z uwagi na wiêksze odle-
g³o�ci wystêpuje wiêksze zapotrzebowa-
nie na statki ni¿ na szlaku Azja - Stany
Zjednoczone.

Du¿o pude³, ma³o statków

Ten gwa³towny wzrost zaskoczy³ ar-
matorów, operatorów ¿eglugi liniowej i
operatorów portowych, którzy z trudem
radz¹ sobie z takimi ilo�ciami produktów.
Statki z Azji s¹ wype³nione po brzegi i
wci¹¿ nie ma ich do�æ, by zabraæ wszyst-

Gdy w 1937 roku
Amerykanin Malcolm

McLean wpad³ na pomys³
przewo¿enia

statkami towarów
w kontenerach, nie

przypuszcza³ chyba, ¿e ten
sposób transportu rozwinie

siê w tak imponuj¹cym
tempie. Dzi� 60 proc.

globalnej wymiany
towarowej, mierzonej wg

warto�ci, przewo¿onych jest
w³a�nie w kontenerach.

Na ca³ym �wiecie �naraz�
jedzie lub p³ynie �rednio

16 mln kontenerów.

...pe³ne pude³

Morze...

Balzac to jeden z kontenerowców francuskiego giganta CMA CGM, o pojemno�ci 6447 teu,
zbudowany w roku 2001. P³ywa na trasie pomiêdzy Europ¹ Pó³nocn¹
i Dalekim Wschodem. Rozwija 25, 8 wêz³a.
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wi¹, ¿e przez nastêpn¹ dekadê bêdzie to
poziom 10 proc. rocznie. Do roku 2010 licz-
ba towarów przewo¿onych w kontenerach
podwoi siê w stosunku do roku 2003.

Dziesiêæ milionów teu

Z drugiej jednak strony trudno prze-
widzieæ, jakie konsekwencje przyniesie
wej�cie do ¿eglugi  du¿ej ilo�ci nowo zbu-
dowanych kontenerowców. W roku 2004
rynek kontenerowy wzrós³ o 13 proc.
podczas, gdy �wiatowa flota kontenerow-
ców przyros³a o 9,5 proc. W roku 2005
by³o to odpowiednio ju¿ 12 proc. wobec
przyrostu floty a¿ o 13 proc. (1 mln teu).

W roku 2006 flota ma wzrosn¹æ o 15
proc., natomiast rynek ju¿ tylko o 6
proc. Jak przewiduj¹ najnowsze pro-
gnozy analityków paryskiego biura
brokerskiego BRS-Alphaliner, bariera
dostêpnego tona¿u 10 mln teu mo¿e
zostaæ przekroczona ju¿ we wrze�niu
2006 roku, a nie jak wcze�niej prze-
widywano, w 2008 r. Z kolei wg da-
nych londyñskiego Clarksona w listo-
padzie 2005 r. odnotowano rekordo-
w¹ ilo�æ statków oddanych przez
stocznie w ci¹gu jednego miesi¹ca �
o ³¹cznej pojemno�ci 108 714 teu
(do tej pory nigdy nie by³o to wiê-
cej ni¿ 100 tys. teu miesiêcznie).
W tym samym miesi¹cu w stoczniach
na �wiecie zamówiono kolejne stat-
ki o ³¹cznej pojemno�ci 37 772 teu.

W ub. roku obawiano siê, ¿e wo-
bec mo¿liwego �twardego l¹dowania�
chiñskiej gospodarki �odpowiedzial-
nej� za nakrêcenie popytu na prze-
wozy kontenerowe, rynek ten mo¿e
siê za³amaæ i wiele nowych statków,
które maj¹ wej�æ do ¿eglugi bêdzie
musia³o szukaæ sobie innego zatrud-

kie skrzynie opuszczaj¹ce ten kontynent.
Dodatkowy problem stanowi prze³adowa-
nie terminali, zw³aszcza w Europie i Sta-
nach Zjednoczonych, co by³o zw³aszcza
w 2004 roku przyczyn¹ opó�nieñ statków
i zak³óceñ w wype³nianiu precyzyjnie za-
planowanych obiegów tygodniowych.

W roku 2003 i 2004 okaza³o siê, ¿e
jest za ma³o statków, aby przewie�æ
wszystkie te kontenery. W sytuacji nie-
doboru tona¿u stocznie zosta³y zasypane
zamówieniami na nowe statki, w górê
posz³y te¿ stawki frachtowe i czartero-
we. Czê�æ statków jeszcze w trakcie bu-
dowy w stoczniach by³o od razu �na pniu�
sprzedawanych w d³ugoterminowe czar-
tery. Armatorzy zacierali rêce i� win-
dowali stawki za wynajem.

Armatorzy zarabiaj¹

Stawki czarterowe zwykle rosn¹
i opadaj¹ w cyklach mniej wiêcej 6
letnich � reaguj¹c na zmiany trendu
w gospodarce �wiatowej oraz zmia-
ny w relacjach popytu i poda¿y na
rynku kontenerowców. Stawki te ro-
s³y od roku 2003 do rekordowych
poziomów jeszcze w pocz¹tkach
roku 2005, co by³o spowodowane
niedostatkiem tona¿u.

Od grudnia 2004 do stycznia 2005,
statki 4000 teu wynajmowano za 40-
45 000 USD dziennie na 12 miesiêcy,
podczas gdy statki 2500 teu oceniano
na 35-37 000 USD. Szczytowy wynik
jednostek 1700 teu to 27 000 USD
dziennie na okres 4 lat, a dla statków
1000 teu negocjowano stawki na po-
ziomie 18 000 USD za dzieñ na 6-12
miesiêcy.

Niedostatek tona¿u i du¿e zapo-
trzebowanie na handel regionalny i do-

OOCL Shenzen, to pierwszy z serii 12 statków klasy SX, o pojemno�ci 8063 TEU,
nale¿¹cy do znanej firmy Orient Overseas Container Line (OCCL) z siedzib¹ w Hong Kongu.
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wozowy spowodowa³y skok stawek rów-
nie¿ w przypadku mniejszych statków.
Kontenerowce 800-850 teu osi¹ga³y nawet
cenê 15 000 USD za czarter 12 miesiêczny
w porównaniu z 8000 USD na koñcu roku
2003. Nowoczesne statki 500 teu osi¹ga³y
na koniec roku 2004 cenê 9000 USD dzien-
nie na 12 miesiêcy w porównaniu z 4400-
4800 USD na okres 3-6 miesiêcy w trzech
latach poprzedzaj¹cych 2004.

Od lata 2005 roku stawki czarterowe
id¹ jednak w dó³. Optymi�ci twierdz¹ jed-
nak, ¿e rynek przewozów kontenerowych
bêdzie siê nadal silnie rozwija³. W latach
1991 -2003 rynek ten wzrasta³ �rednio
w tempie 11 proc. rocznie. Prognozy mó-
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nienia. Obecnie jednak przewa¿a pogl¹d,
¿e w nadchodz¹cych latach poda¿ stat-
ków nie przewy¿szy popytu na przewo-
zy kontenerowe, który bêdzie stale rós³.
Dodatkowo, je�li zwy¿kowy wzrost �wia-
towego handlu o 7% z 2004 roku utrzy-
ma siê w kolejnych latach, wygeneruje
objêto�ci kontenerowe, do których prze-
wozu potrzebna bêdzie flota przyrastaj¹-
ca o 14% rocznie. Dok³adnie takie tempo
wzrostu floty przewidywane jest na na-
stêpne trzy lata wed³ug prognozy BRS-
Alphaliner. Jednak pojawienie siê nowe-
go tona¿u mo¿e spowodowaæ powrót sta-
wek za chartery do poziomu �rodka lat
90. ub. wieku.

Popyt na feedery

Olbrzymie statki wo¿¹ce kontenery z
Azji do Ameryki i Europy s¹ roz³adowy-
wane w du¿ych terminalach. Te konte-
nery nastêpnie musz¹ byæ mniejszymi
statkami rozwiezione do portów regional-
nych, by poprzez sieæ transportu drogo-
wego towary te mog³y trafiæ do odbior-
cy. Poniewa¿ do du¿ych terminali trafia
coraz wiêcej kontenerów przywo¿onych
przez coraz wiêksze statki, wzrasta zapo-
trzebowanie na produkcjê mniejszych
kontenerowców dowozowych, tzw. feede-
rów. Wg prognoz dotycz¹cych ¿eglugi
regionalnej w latach 2002 � 2012 ilo�æ
³adunków do przewiezienia podwoi siê.

Musi wiêc tak¿e podwoiæ siê liczba stat-
ków, tym bardziej, ¿e tego problemu nie
da siê rozwi¹zaæ przesuwaj¹c wiêksze
statki z tras oceanicznych na trasy regio-
nalne. Wg Davida Tozera eksperta
z Lloyd�s Register of Shipping a¿ 40 proc.
obecnej floty feederów to statki co naj-
mniej 15 � letnie, które do 2010 roku
bêd¹ musia³y byæ zast¹pione nowymi.
Aby zaspokoiæ potrzeby ¿eglugi regional-
nej do roku 2012, trzeba bêdzie zbudo-
waæ 1300 ca³kowicie nowych statków do-

ILE TEU ILE TEU ILE TEU ILE TEU

>  7 500 teu 78 636 356 27 217 992 164 1 476 644 62 546 642

5 000 / 7 499 teu 309 1 784 462 120 687 866 164 976 660 47 275 377

4 000 / 4 999 teu 308 1 356 600 141 617 046 163 711 245 66 285 191

3 000 / 3 999 teu 266 900 167 117 394 957 71 239 444 59 198 894

2 500 / 2 999 teu 278 762 303 173 469 396 173 469 584 135 367 746

2 000 / 2 499 teu 313 713 198 180 415 016 32 73 404 27 62 464

1 500 / 1 999 teu 443 746 088 290 486 699 133 232 975 97 169 890

1 000 / 1 499 teu 545 645 578 296 345 218 137 159 435 107 122 959

500 / 999 teu 673 483 734 431 308 183 191 156 097 178 145 197

250 / 499 teu 273 102 557 120 45 062 - - - -

100 / 249 teu 119 21 377 47 8 035 - - - -

RAZEM: 3 605 8 152 420 1 942 3 995 470 1 228 4 495 488 778 2 174 360

DO CZARTERUZAMÓWIONECZARTEROWANEISTNIEJ¥CEPOJEMNO�Æ

�ród³o: BRS-Alphaliner

wozowych oraz dodatkowo jeszcze 600,
które pojawi¹ siê w miejsce starych ze-
z³omowanych jednostek, co daje ³¹cznie
2000 nowych feederów. Tak wiêc do roku
2012 ka¿dego roku powinno siê budo-
waæ 200 ma³ych kontenerowców. Tozer
ocenia, ¿e ewentualny brak takiego to-
na¿u na rynku ¿eglugi regionalnej mo¿e
negatywnie wp³yn¹æ na rynek ¿eglugi
miêdzykontynentalnej i zachwiaæ inwe-
stycjami w budowê nowych du¿ych stat-
ków panamax i post panamax.

Flota kontenerowców - stan na 1 grudnia 2005 r.
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� Dane na 1 stycznia ka¿dego roku
� Dane na lata 2006 do 2008 na podst.
�wiatowego portfela zamówieñ

1988 1165 1,498,286 -

1989 1198 1,604,192 7.1%

1990 1248 1,710,233 6.6%

1991 1320 1,848,223 8.1%

1992 1407 2,005,566 8.5%

1993 1498 2,201,172 9.8%

1994 1596 2,378,918 8.1%

1995 1743 2,642,853 11.1%

1996 1918 2,970,868 12.4%

1997 2113 3,347,946 12.7%

1998 2343 3,853,767 15.1%

1999 2524 4,274,538 10.9%

2000 2623 4,503,004 5.3%

2001 2746 4,912,346 9.1%

2002 2905 5,515,713 12.3%

2003 3046 6,097,445 10.5%

2004 3187 6,639,276 8.9%

2005 3362 7,290,305 9.8%

2006 3672 8,257,000 13.3%

2007 3970 9,350,000 13.2%

2008 4252 10,684,000 14.3%

Rok Ilo�æ
statków

Wzrost
proc.

£¹czna
pojemno�æ

(TEU)

Rozwój floty
kontenerowców

w latach 1988 - 2008

Kontenerowiec dowozowy, tzw. feeder, opuszczaj¹cy port gdyñski.
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pracuje nad projektem statku ULCS (Ul-
tra-Large Container Ship) o ³adowno�ci
14 tys. teu, d³ugo�ci 381 m i szeroko�ci
57 m. Na razie jednak i tak nie ma na
�wiecie terminala, który by³by w stanie
roz³adowaæ takiego kolosa. Ciekawe, jak
d³ugo�

Grzegorz Landowski

�ród³a:

- The containership market in 2004.
Barry Rogliano Salles 2005 Report.

- Technical news and information on container
ships � Focus, Lloyd�s Register, August 2005

- BRS Alphaliner
- Clarkson Research
- BRS Liner Newsletter & Reports 12/2005

Kontenerowiec przysz³o�ci

Pierwsze kontenerowce mia³y ³adowno�æ
kilkuset teu (1 teu - od twenty-foot equiva-
lent unit � to jednostka okre�laj¹ca standar-
dowy wymiar kontenera o d³ugo�ci 20 stóp).
W roku 1980 �rednia ³adowno�æ wynosi³a 955
teu, w roku 1998 by³o to ju¿ 1646 teu. Dzi�
³adowno�æ ta rozci¹ga siê od 1000 teu do
ponad 8000 teu � czyli od ma³ych statków
dowozowych a¿ do statków klasy post-pana-
max i super post-panamax. W po³owie 2005
roku szacowano, ¿e ponad 140 p³ywaj¹cych
kontenerowców ma pojemno�æ wiêksz¹ ni¿
6000 teu, a pojemno�æ ok. 250 wówczas za-
mówionych i bêd¹cych w trakcie budowy
wynios³a w sumie 2 mln teu.

Dzi� najwiêksi na �wiecie armatorzy i
operatorzy flotylli kontenerowców d¹¿¹c
osi¹gniêcia efektu skali zamawiaj¹ coraz
wiêksze statki. W ich flotach p³ywaj¹ ju¿
najwiêksze statki typu post-panamax, któ-
re maj¹ ponad 8500 teu, za� chiñski ar-
mator China Ocean Shipping Corporation

(COSCO) zamówi³ ostatnio w koreañskiej
stoczni Hyundaia seriê gigantów, które
bêd¹ mia³y no�no�æ 120 tys. t, d³ugo�æ
349 m, szeroko�æ 45,6 m i bêd¹ woziæ po
10 tys. kontenerów 20-stopowych.

To jednak nie jest jeszcze ostatnie s³o-
wo. Jak poda³a norweska gazeta Trade-
Winds najwiêkszego na �wiecie przewo�-
nika kontenerowców � duñsk¹ firmê Ma-
ersk Sealand tylko rok dzieli od otrzyma-
nia statku o ³adowno�ci 12 tys. teu! Ten
gigant o d³ugo�ci 390 m, szeroko�ci 55 m
i no�no�ci 125 tys. dwt, ma w³a�nie po-
wstawaæ w nale¿¹cej do grupy Moller-
Maersk AP stoczni Odense Steel, znanej
bardziej jako Lindo. Z kolei koreañski kon-
cern Hyundai Heavy Industries pod nad-
zorem Germanischer Lloyd opracowa³ ju¿
projekt kontenerowca 13 tys. teu, o d³u-
go�ci 382 m, szeroko�ci 54,2 m i no�no�ci
127 tys. t, który jednak nie bêdzie móg³
byæ zbudowany przed rokiem 2009. Jego
cenê brokerzy szacuj¹ na 175 mln dola-
rów! Wiadomo te¿, ¿e Lloyd�s Register
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Najwiêkszy z
�Klejnotów Królewny Dagmary�
imo, ¿e statek ten pod bia³o-czer-
won¹ bander¹ p³ywa³ niespe³na
9 lat na trwa³e zapisa³ siê w histo-

rii polskiej ¿eglugi, a tak¿e - g³ównie dziêki
naszemu wybitnemu maryni�cie Karolowi
Olgierdowi Borchardtowi i jego wspania-
³ym ksi¹¿kom, zw³aszcza �Znaczy Kapitan�
- w �wiadomo�ci morskiej milionów Pola-
ków. My�lê oczywi�cie o parowcu Polonia
� pierwszym polskim transatlantyku pasa-
¿erskim zakupionym 11 marca 1930 r. od
duñskiego armatora The East Asiatic Com-
pany � EAC przez pañstwow¹ ¯eglugê
Polsk¹, razem z 2 innymi statkami: �Esto-
ni¹� i �Lituani¹� oraz ca³¹ niezbêdn¹ infra-
struktur¹ umo¿liwiaj¹c¹ ich efektywn¹ eks-
ploatacje, a wiêc wszystkimi oddzia³ami,
nieruchomo�ciami, agencjami, biurami por-
towymi itp. do tego czasu funkcjonuj¹cy-
mi pod nazw¹ Ba³tycko-Amerykañskiej Li-
nii Okrêtowej (Baltic American Line).

Ten zbudowany w 1910 r. w Glasgow
parowiec mia³ 7500 BRT i 4519 NRT,
137,2 m d³ugo�ci (miêdzy pionami) i 17,1
m szeroko�ci oraz 7,6 m zanurzenia. Po-
siada³ ok. 800 miejsc pasa¿erskich (1200
w wersji emigracyjnej) i 290 za³ogowych.
Dwie maszyny parowe o ³¹cznej mocy

ok. 6 tys. KM zapewnia³y mu niez³¹, jak
na tamte czasy, prêdko�æ 14 wêz³ów. By³
najwiêksz¹ jednostk¹ w�ród 3 zakupio-
nych od EAC transatlantyków, zwanych
potocznie �Klejnotami Królewny Dagma-
ry�. T¹ piêkn¹, niczym z bajki Andersena
nazwê, do polskiej literatury marynistycz-
nej wprowadzi³ wspomniany ju¿ K. O.
Borchardt. Zosta³y one bowiem zbudowa-
ne za pieni¹dze uzyskane ze sprzeda¿y
klejnotów, które duñska ksiê¿niczka Dag-
mara (córka króla Danii, Chrystiana IX)
wnios³a w posagu, gdy wchodzi³a w 1868
r. do rodziny Romanowów, jako ¿ona przy-
sz³ego cara Aleksandra III.

Pod nazwami: Kursk, Caryca i Car by³y
one pocz¹tkowo eksploatowane przez
Rosyjsk¹ Spó³kê Wschodnioazjatyck¹
(Russian East Asiatic Co), w serwisie: Rus-
sian American Line, na liniach z Lipawy
i Archangielska do Nowego Jorku. Potem,
po likwidacji przedsiêbiorstwa w 1917 r.,
by³y one u¿ytkowane przez brytyjskiego
armatora Cunarda, a po zawarciu po I
wojnie �wiatowej pokoju, od 1921 r., na
trasie Lipawa-Gdañsk-Kopenhaga-Nowy
Jork, zatrudni³ je duñski armator East Asiatic
Company � EAC. Statki w Gdañsku cu-

mowa³y w Kanale Kaszubskim, przy bu-
dynku poczty zamorskiej, sk¹d zabiera³y
polskich emigrantów.

Najwiêksz¹ popularno�ci¹ w�ród pol-
skich emigrantów cieszy³ siê statek o swoj-
sko brzmi¹cej nazwie Polonia, któr¹ od
1921 r. nosi³ parowiec Kursk. Ilu przewióz³
on na drug¹ stronê Atlantyku Polaków
dok³adnie nie wiadomo. Ze �róde³ ame-
rykañskich wiadomo natomiast, ¿e w la-
tach 1921-30 do Stanów Zjednoczonych
przyby³o 227,7 tys. imigrantów z Polski.
Mo¿na szacowaæ, ¿e statkami EAC pod-
ró¿ tak¹ odby³o 20-25 tys. Polaków.

Od 1928 r. s/s Polonia zacz¹³ zawijaæ
równie¿ do Gdyni. Tego roku by³ w tym
porcie dwukrotnie: 8 lipca przywióz³ 800
osobow¹ wycieczkê Polonusów z USA
i Kanady a 19 sierpnia przyp³yn¹³ po 400
Polaków udaj¹cych siê za ocean. Nastêp-
nego roku by³ tylko raz � 14 maja. Od
8 sierpnia 1930 r., kiedy to uroczy�cie po-
�wiêcono statek i podniesiono na nim bia-
³o-czerwon¹ banderê, Gdynia sta³a siê
jego portem macierzystym, który odwie-
dza³ przynajmniej raz w miesi¹cu.

Zanim jednak Polonia w po³owie
sierpnia 1930 r. zaczê³a obs³ugê linii: Gdy-

Najwiêkszy z

Polonia - pierwszy
polski transatlantyk

�Klejnotów Królewny Dagmary�

M

Transatlantyk Polonia
wchodzi do portu gdyñskiego.

Zdjêcie z 1930 r.
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nia-Kopenhaga-Nowy Jork-Halifax, od
8 do 13 sierpnia swoj¹ s³u¿bê pod bia³o-
czerwon¹ bander¹ zainaugurowa³a jako
jacht prezydenta RP Ignacego Mo�cickie-
go, na pok³adzie, którego przyby³ on z ofi-
cjaln¹ wizyt¹ do Revalu (obecny Tallin) �
stolicy Estonii. Polonia p³ynê³a w asy�cie
honorowej 5 polskich okrêtów wojennych:
kontrtorpedowca Wicher i torpedowców:
Mazur, �l¹zak, Podhalanin i Krakowiak.
Ca³o�ci¹ flotylli dowodzi³ dowódca polskiej
floty komandor Józef Unrug.

Podczas podró¿y do Estonii, a tak¿e
w czasie pierwszych rejsów transatlantyc-

kich za³ogê statku stanowili jeszcze Duñ-
czycy, dowodzeni przez kapitana A. Ra-
smussena. Polscy oficerowie, równie¿ ci
z patentami kapitanów ¿eglugi wielkiej
pe³nili na statku funkcjê asystentów.
Kompletowanie polskich za³óg dla tego
i 2 innych statków Polsko Transatlantyc-
kiego Towarzystwa Okrêtowego, w skró-
cie PTTO � spó³ki akcyjnej ¯eglugi Pol-
skiej i EAC zawi¹zanej dla ich eksploata-
cji, by³o du¿ym problemem. Proces ten
przebiega³ stopniowo. W pierwszym roku
ich s³u¿by w PTTO polscy za³oganci sta-
nowili, w zale¿no�ci od dzia³ów, od 33

do 55% za³ogi, a w drugim ju¿ 96%. Mo¿-
na wiêc powiedzieæ, ¿e pe³na poloniza-
cja statków nast¹pi³a dopiero pod koniec
drugiego roku ich p³ywania pod polsk¹
bander¹.

Niew¹tpliwym atutem Polonii by³y jej
walory nawigacyjne, podkre�lane przez jej
kapitanów i oficerów wachtowych. Wspo-
mniany K. O. Borchardt � jeden z ofice-
rów Polonii, tak oto scharakteryzowa³ je
w �Szamanie Morskim�:

- Polonia  nie tylko z nazwy przypo-
mina³a postaæ polskiej matrony, ale rów-
nie¿ z zachowania: by³a zawsze stateczna
i pe³na godno�ci, na ¿adne poufa³o�ci z fa-
lami nie pozwala³a, nawet przy ciê¿kich
sztormach. Nie mia³a Polonia ozdoby
dziobowej. Ta w mej wyobra�ni kojarzy-
³a siê z symbolem Polski na paryskim
pomniku Adama Mickiewicza i w³a�nie t¹
Poloni¹ Mickiewicza ozdobi³em dziób stat-
ku. Polonia by³a zawsze wytwornym
skrawkiem Polski i kroczy³a z wielk¹ po-
wag¹ i rozwag¹.

�Wytwornym skrawkiem Polski� paro-
wiec by³ zarówno na linii transatlantyckiej,
któr¹ obs³ugiwa³ do po³owy 1933 r., jak
i na linii palestyñskiej z Konstancy do Ha-
ify, Istambu³u i Pireusu, a przede wszyst-
kim w rejsach turystycznych, których by³
prekursorem w polskiej ¿egludze, a tak-
¿e jednym ze �wiatowych pionierów tej
tak dzisiaj popularnej formy rekreacji.

To na pok³adzie tego w³a�nie statku
dowodzonego przez kpt. Mamerta Stan-
kiewicza kilkuset polskich turystów, pod-

Sailing linii lalestyñskiej

Restauracja na s/s Polonia
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Wiêcej szczegó³ów o tym i 8 innych liniow-
cach pasa¿erskich, którymi uprawiali�my ¿e-
glugê transatlantyck¹ znajdziecie Pañstwo
w wydanej w br. przez Pomorsk¹ Oficynê Wy-
dawniczo-Reklamow¹ (tel. 058 621 91 91) dru-
giej edycji ksi¹¿ki �Transatlantyki Polskie�.

Na 382 stronach formatu 225 x 300 mm jej
autorzy: Jerzy Drzemczewski i Tadeusz �lebio-
da opisuj¹ 58 letnie dzieje polskich transatlan-
tyków � najpopularniejszych statków w histo-
rii naszej ¿eglugi.

Najwiêkszym atutem ksi¹¿ki jest materia³
ilustracyjny, zawieraj¹cy 870 zdjêæ i dokumen-
tów. Du¿a jej czê�æ po�wiêcona jest ludziom,
dziêki którym, dzieje naszych liniowców pasa-
¿erskich s¹ powodem do dumy i podziwu. In-
deks wymienionych w ksi¹¿ce nazwisk znacz-
nie przekracza 1000 pozycji.
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czas wycieczki na norweskie fiordy dotar³o 20 lipca
1931 r. do Przyl¹dku Pó³nocnego. By³ to pierwszy
w historii ¿eglugi rejs, w którym statek pod bia³o-
czerwon¹ bander¹ dotar³ poza ko³o podbiegunowe.
Pod wodz¹ tego samego kapitana w kwietniu 1933
r. Polonia odbywa te¿ wspania³¹ 24 dniow¹ wyciecz-
kê pod has³em �Morzem po s³oñce Afryki� (ceny
biletów od 870 do 1500 z³), w której udzia³ wziê³o
� jak mo¿na zorientowaæ siê chocia¿by z podpisów
pod prezentowanym obok listem pochwalnym
(ozdobionym przez samego Mariana Walentynowi-
cza � twórcê m.in. Kozio³ka Mato³ka) � wielu s³yn-
nych naszych rodaków.

Najwiêksz¹ jednak s³awê przynios³a Polonii jej
s³u¿ba na linii palestyñskiej, uruchomionej 27 wrze-
�nia 1933 r. Jej podstawowym zadaniem by³a obs³u-
ga wzrastaj¹cego ruchu emigracyjnego Polaków
pochodzenia ¿ydowskiego do Palestyny. Portem
bazowym linii by³ Konstanca w Rumunii, a portami
docelowymi Haifa i Jaffa (dzisiejszy Tel Aviv)w Pa-
lestynie, a podro¿nymi Istambu³ i Pireus. Polonia,
jako najszybszy statek eksploatowany na tym szla-
ku nazywana �Grant-Orient-Lux Torped¹�, po³¹cze-
nie to obs³ugiwa³a z co dwutygodniow¹ czêstotli-
wo�ci¹. W 1935 r. gdy przewozy by³y rekordowe
w sukurs Polonii przyszed³ jeszcze Ko�ciuszko, co
zwiêkszy³o czêstotliwo�æ odjazdów do cotygodnio-
wych. Ostatecznie linia zosta³a zlikwidowana w li-
stopadzie 1938 r., g³ównie z powodu rosn¹cych pro-
testów ludno�ci palestyñskiej, które doprowadzi³y
do drastycznego zmniejszenia limitów emigracyjnych
przez Anglików, sprawuj¹cych w tamtym czasie pro-
tektorat nad Palestyn¹. Ogó³em w latach 1933-1938

na linii tej przewieziono w sumie 98.267 pasa¿e-
rów, z których 70.023 wyokrêtowano w Haifie i Jaf-
fie. Natomiast pozosta³ych 28.267 pasa¿erów sta-
nowili uczestnicy pielgrzymek do Ziemi �wiêtej oraz
zwyczajni tury�ci.

W 1937 r., a wiêc w okresie niewielkiego ju¿ zain-
teresowania podró¿ami liniowymi Poloniê wyczarte-
rowa³ PBP �Orbis� na 2 wycieczki z Konstancy � 13
dniow¹ �Do piramid� i 14 dniow¹ �Pod niebo Italii�.

12 listopada 1938 r. Polonia zosta³a wycofana
z linii palestyñskiej, która uleg³a likwidacji. Wkrót-
ce, 4 grudnia dyrektor GAL-u podejmuje decyzjê
o sprzeda¿y statku z powodu zbyt wysokich kosz-
tów eksploatacji. 2 tygodnie pó�niej decyzja ta siê
materializuje, a na konto GAL-u wp³ywa kwota 435
tys. z³ uiszczona przez nowego w³a�ciciela statku -
w³osk¹ firmê F. Pittaluga. 10 stycznia 1939 r. Polo-
nia ju¿ pod w³osk¹ bander¹, o w³asnych si³ach wy-
p³ywa z Gdyni w swój ostatni rejs do Genui, gdzie
w miejscowej stoczni z³omowej koñczy swoj¹ wyj¹t-
kowo urozmaicon¹ i burzliw¹, trwaj¹c¹ 28 lat s³u¿bê
pod banderami: rosyjsk¹, brytyjsk¹, duñsk¹ i polsk¹.

Jerzy Drzemczewski
Ilustracje: archiwum autora tekstu, �l¹skie

Archiwum Morskie

Duñski kapitan
Polonii A. Rasmussen

w towarzystwie
pasa¿erek

Prezydent RP Ignacy Mo�cicki i komandor
Józef Unrug na pok³adzie Polonii
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Ryszard Moszczyñski
i ¿aglowiec Wasa w pe³nej krasie.
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Miniaturowa kopia Wasy, majestatycz-
nego ¿aglowca z 1628 r. stoi na starym,
nieco odrapanym kuchennym kredensie
niczym piêkno�æ na podium. Czeka na
kolekcjonera, który doceni arcydzie³o
wykonania, zachwyci siê perfekcyjnie

dopracowanymi szczegó³ami. Smuk³y
kad³ub wyciêty z dwunastoletniego jesio-
nu kupionego w starej stolarni od rolnika,
metalowe p³askorze�by nagich kobiet,
mosiê¿na lampka, a nawet liny odlane
z cyny. Wszystko robione rêcznie, z pre-
cyzj¹ zegarmistrza. 55-letni Ryszard Mosz-
czyñski po�wiêci³ mu cztery miesi¹ce
¿ycia, pasji modelarstwa � ponad 40 lat.

Pan Ryszard pod�wietla stoj¹c¹ na ku-
chennym kredensie Wasê, która rozb³y-
ska na niebiesko, niczym na pe³nym mo-
rzu. Oczy mu siê �miej¹, patrzy z ka¿dej
strony, niczym zakochany w piêknej ko-
biecie mê¿czyzna, i robi dwa kroki w ty³.
Móg³by patrzeæ godzinami.

Statki w g³owie

W warsztacie, umownie nazywanym
szkutniczym, do którego przeprowadzi³
siê siedem lat temu z blokowej piwnicy,
wisi na �cianie mapa Europy, pod�gana
kolorowymi chor¹giewkami. Nie ma kra-
ju, w którym Santa Maria, Giunca czy
Pollacca Weneziana, wykonana przez
elektryka z nikomu nieznanej i niemo¿li-
wej do wymówienia D¹browy Górniczej,
nie znalaz³aby odbiorcy. Ostatnio jeden
statek polecia³ do Toronto. Czas powiêk-
szyæ mapê. Ryszard Moszczyñski z u�mie-
chem zaci¹ga siê kolejnym papierosem.
Kocha to miejsce. Nawet jak siedzi w do-
mu, my�lami jest tutaj.

Warsztat, w dzier¿awionym stuletnim
domu przy ul. ¯wirki i Wigury w Strze-
mieszycach, dzielnicy D¹browy Górniczej,
to w³a�ciwie dwie mikroskopijne izby.
W jednym znajduje siê sk³ad najlepszego
gatunkowo drewna. D¹b, jesion, mahoñ,
które pan Ryszard wyszukuje po starych
rolnikach, likwidowanych sk³adach drew-
na, szopach. Minimum siedem lat le¿ako-
wania, dziêki czemu kopie statków Ry-
szarda Moszczyñskiego przetrwaj¹ nie kil-
ka lat, ale kilka, kilkana�cie wieków. Od-
porne na pogodê, wstrz¹sy, nawet wale-
nie ciê¿kim m³otkiem, co pan Ryszard
sprawdza³ nie raz. � Je�li prawdziwe stat-
ki przetrwa³y wieki, moje miniatury mu-
sz¹ tyle samo � zapewnia. Na pod³odze
le¿¹ ciê¿kie bele, deski, listwy, listewki.
Bêdzie z tego kilka statków. W drugim
wisz¹ projekty statków, stoj¹ stare maszy-
ny, narzêdzia, rybackie sieci... Inny �wiat.

Ryszarda Moszczyñskiego Bóg wypo-
sa¿y³ w naturê buntownika, do³o¿y³ do
tego zdolno�ci manualne, niespotykan¹
wyobra�niê i dar do ludzi. Statki lubi³ ro-
biæ od urodzenia. Jako ma³y ch³opak, �co�
tak zawsze wystruga³�. £ódki, ¿aglówki,
które potem z kolegami puszczali na
zbiornikach. Wszystko z g³owy. Pamiêta,

W ¿aglowcach Ryszarda
Moszczyñskiego zaklêta jest
jaka� magia. Bo jak inaczej
wyt³umaczyæ fakt, ¿e
elektryk z D¹browy
Górniczej, który nie ma
nawet patentu sternika,
potrafi odtworzyæ z
perfekcyjn¹ dok³adno�ci¹
¿aglowiec sprzed kilku
wieków, albo okrêt, którego
nigdy wcze�niej na oczy nie
widzia³? On sam g³owi siê
nad t¹ zagadk¹ ju¿ 40 lat
i racjonalnej odpowiedzi
nie znajduje. Kiedy ju¿
zaufa rozmówcy, mówi
z u�miechem: � Musia³em
byæ w tamtym ¿yciu
kapitanem. I to musi
byæ prawda.

Najpierw jest dok³adny plan.
Potem ju¿ tylko wyobra�nia,
talent i sprawne rêce modelarza�
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jak szed³ na grzyby, to zamiast borowi-
ków przynosi³ grub¹ korê, w której siê
dobrze struga. Pierwszy, taki prawdziwy
zrobi³ w 1967 roku. Pamiêta to jak dzi�,
bo to by³ wyj¹tkowy statek. Smok, polski
¿aglowiec z XVIII w. Poszed³ do Wa³brzy-
cha. Nie wzi¹³ za to ani z³otówki. Pan
Ryszard �mieje siê, ¿e jest nerwus, a �d³u-
banie w statkach� go uspokaja. A ¿ycie,
jak to ¿ycie, ró¿nie bywa. Raz na górze,
raz na dole.

Precz z Gomu³k¹

Pochodzi z Warszawy, ze Szwedzkiej
15, choæ powinien powiedzieæ, ¿e z Lidz-
barka Warmiñskiego, bo tam  mieszka³
wiêksz¹ czê�æ dzieciñstwa. W domu dziec-
ka. Takie to ju¿ pokolenie powojenne.
Sierociniec opu�ci³ w wieku 17 lat.

� Wzi¹³em pó³ chleba, konserwê i bi-
let na poci¹g i ruszy³em w �wiat � opo-
wiada. By³ po zawodówce elektrycznej.
Chcia³ skoñczyæ technikum. Trafi³ do Cie-
chanowa, bo tu mia³ du¿o kuzynów. Po-
zna³ dziewczynê z dobrego domu. Szy-
kowali siê do �lubu. Ale los chcia³ inaczej.
Latem 1971 roku pojecha³ z koleg¹ nad
Jezioro Piniowskie. I wtedy zobaczy³ J¹
� cudnej urody dziewczynê. To by³a Ire-
na. � Piêkna, zach³ysn¹³em siê. W³oski typ,
piêkne nogi � rozmarza siê pan Ryszard.
Znalaz³ pracê w zak³adzie utylizacyjnym,
zosta³ kierownikiem. Wiedzia³ ju¿, ¿e bez
niej nie wyjedzie. Miesi¹c pó�niej, 9 pa�-
dziernika, wieczorem, na ³¹ce, patrz¹c na
spokojn¹ taflê jeziora, o�wiadczy³ siê. Do
Ciechanowa nie wróci³ nawet po rzeczy.
Zamieszkali u te�ciowej w Elbl¹gu.

Nadchodzi³y czasy Edwarda Gierka.
Ludzie zaczêli wierzyæ w obietnice popra-
wy, pe³nych pó³ek. Na �cianie zak³adu
napisa³ farb¹ �Precz z Gomu³k¹�. Dwa dni
pó�niej tak zosta³ pobity przez dwóch es-
beków, ¿e gdyby nie przypadkowa ko-
bieta, która znalaz³a go skatowanego w ro-
wie, ju¿ by nie ¿y³. Podczas przes³ucha-
nia na komendzie stary oficer ostrzeg³ go
bez ogródek �wyjed� cz³owieku, bo o wy-
padek nietrudno�. Spakowali siê w trzy
dni. ¯ona z dwuletnim synkiem i jedn¹
walizk¹, znalaz³a schronienie u znajomych
w Sosnowcu Zagórzu. Ryszard dojecha³
po tygodniu. Dobytek, ko³dry, meble, roz-
dali s¹siadom. Zaczynali od pocz¹tku. Mieli
tylko siebie. Pan Ryszard dosta³ pracê
w �Budostalu� jako elektryk. Zamieszkali
w hotelu robotniczym w Go³onogu, dziel-
nicy D¹browy Górniczej. Zacz¹³ budowaæ
�Solidarno�æ� w zak³adzie, wieczorami
znika³ w swojej modelarni. D³uba³ sobie

w statkach. Dla przyjemno�ci. � Wierzy-
³em, ¿e to dobra droga. ̄ e co� siê w tym
kraju zmieni. Teraz syn mnie czasem za-
pyta �i po co ci tato to by³o� � wzdycha
pan Ryszard.

Za wcze�nie na �Solidarno�æ�

Zacz¹³ walczyæ o prawa pracownicze.
W³adza oficjalnie przymyka³a oko na
zwi¹zki zawodowe. A¿ przyszed³ rok 86.
Zebranie z dyrekcj¹. Chodzi³o o podwy¿-
ki, lepsze warunki pracy. Ryszard Mosz-
czyñski, by³ wtedy przewodnicz¹cym �S�
w zak³adzie, nie wytrzyma³ i zacz¹³ krzy-
czeæ do dyrektora, ¿eby przestali oszuki-
waæ ludzi. � Ja siê zachowa³em jak praw-
dziwy demokrata � wspomina. � Tylko,
¿e to by³o za wcze�nie. I tak wyrzucili
mnie z pracy, bo to nie by³y czasy na
mówienie ca³ej prawdy.

Wtedy, jak mówi, po raz pierwszy za-
wiód³ siê na ludziach. On stan¹³ w obro-
nie 300 robotników, kiedy go wyrzucali,
nie wstawi³ siê za nim ani jeden. W ci¹gu
jednego dnia zosta³ bez pracy. ̄ ona pra-
cowa³a na sto³ówce, dwójka dzieci. Zaj¹³
siê... produkcj¹ lizaków. Cukier � w kost-
kach � kupowa³ pok¹tnie od kolejarza
z Warsu. Kiedy wspomina tamte czasy,
�mieje siê do rozpuku. Lizaki, 15 z³ za
sztukê, rozwozi³ po warzywniakach.
W czasach, kiedy w sklepach by³ tylko
ocet, kolorowe lizaki, robione w rêkach,
sz³y jak woda. � To by³y wspania³e czasy
� rozmarza siê pan Ryszard.

W piwnicy bloku otworzy³ pracowniê.
W¹ska klitka, ale przynajmniej spokój i
odstresowaæ siê mo¿na. � Kto� by poszed³
w gorzo³ê, za³ama³ siê, a ja w te statki �
�mieje siê. Szed³ do piwnicznego warsz-
tatu, uspokoiæ siê, pomarzyæ, przenie�æ
w inny, lepszy �wiat. W ogóle uwa¿a, ¿e
z ludzkich marzeñ, têsknoty, bior¹ siê naj-
wspanialsze rzeczy. Dlatego nie chce
przeprowadziæ siê nad morze. Lizaki robi³
przez dwa lata, a¿ w koñcu dosta³ pracê
w prywatnym zak³adzie elektrycznym.
By³ 89 rok. To by³ boom. Zlecenia przy-
chodzi³y jedno po drugim. Do teraz pa-
miêta, ¿e w kinie Muza po³o¿y³ 13 kilo-
metrów kabli. Wykupi³ mieszkanie dla sie-
bie i syna na w³asno�æ.

Zezowate szczê�cie

Cieszy³ siê demokracj¹. Awansowa³.
W firmie zosta³ szefem robót elektrycz-
nych, potem kierownikiem budów. Czu³,
¿e ma wiatr w ¿aglach, ¿e powodzi mu
siê coraz lepiej... Ale szczê�cie, jest, jak

mówi, �zezowate�. W Wi�le z³apa³ go
pierwszy zawa³. Kilka dni pó�niej, kiedy
wraca³ z cieszyñskiego szpitala, pod sa-
mochód wpad³a mu kobieta.

Nieszczê�cia chodz¹ parami. Kilka mie-
siêcy pó�niej okaza³o siê, ¿e w³a�ciciel
firmy by³ nieuczciwy. � Straci³em wszyst-
ko czego siê dorobi³em. Znowu wyl¹do-
wa³em na dnie � kiwa smutno g³ow¹.
Sprzeda³ dwa mercedesy, zad³u¿y³ siê,
¿eby posp³acaæ kontrahentów. Drugi raz
zawiód³ siê na ludziach.

Od piêciu lat jest bez pracy. Elektry-
ków poszukuj¹, ale za tysi¹c z³otych mie-
siêcznie. Woli robiæ ¿aglowce. Bo to ko-
cha. Niestety, ¿eby ¿yæ, utrzymaæ rodzi-
nê, sprzedaje je tanio, za tanio. Czasem
taka z³o�æ go ogarnia, ¿e ma ochotê za-
mkn¹æ warsztat na cztery spusty i nigdy
ju¿ do tego nie wracaæ.

� S¹ trzy najwspanialsze rzeczy na
�wiecie: akt kobiecy, konie w galopie i sta-
tek na morzu � pan Ryszard zaci¹ga siê
z lubo�ci¹ papierosem. Marzy mu siê, ¿eby
znale�æ takiego sponsora, dziêki któremu
nie bêdzie musia³ martwiæ siê o rachunki.
Zrobi³by kilka wspania³ych okrêtów, ar-
cydzie³. Albo zrealizowa³by inne marze-
nie ¿ycia � wybudowa³by ¿aglowiec na-
turalnej wielko�ci.

No� wariat!

Dwa lata temu na targach w Krako-
wie podszed³ do niego starszy pan, kapi-
tan, pasjonat. Oczu nie móg³ oderwaæ od
ry�kowej Santa Marii Kolumba, któr¹, czy
kto� chce wierzyæ czy nie, po raz pierw-
szy zrobi³ z g³owy, bez dokumentacji. �
Niech pan ze mn¹ jedzie na Mazury. Zro-
bimy prawdziwy ¿aglowiec, m³odzie¿ bê-
dzie go zwiedzaæ � zachêca³. Przegadali
kilka godzin. Kapitan nie chcia³ wierzyæ,
¿e Ryszard Moszczyñski nie skoñczy³ ¿ad-
nej szko³y marynarskiej. � Znaczy wariat?
� spyta³ ¿artobliwie kapitan. � No wariat
� podchwyci³ ¿art Moszczyñski. Ale ¿ycie
to nie bajka. Nie zostawi³by ¿ony bez �rod-
ków do ¿ycia. Po kapitanie zosta³a mu
czapka kapitañska, któr¹ lubi zak³adaæ do
zdjêæ. Czasem zapaliæ fajkê...

Ryszard Moszczyñski w³a�nie robi
Giuncê. Tnie widiow¹ pi³¹ tarczow¹ szla-
chetne drewno na deski, listwy. Wycina
wrêgi. Tak w³a�nie tworzy ca³¹ konstruk-
cjê statku. Na podstawie dokumentacji,
któr¹ sprowadza z Londynu (ma ich ju¿
ponad 20) z prywatnej firmy projektowej
buduje szkielet modelu. Trwa to dwa dni.
Potem zak³ada listwy kad³uba, pok³adu,
³adowniê, robi instalacje elektryczn¹.
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Wszystko robi dok³adnie, starannie. Potem
dopieszcza szczegó³y � takielunek, czy-
li, reje, ¿agle. Nieskromnie, choæ zas³u¿e-
nie mówi: � Nie ma statku, którego bym
nie zrobi³.

W ca³ej pracy nad miniatur¹ jedna
chwila jest najpiêkniejsza. � Kiedy wk³a-
dam wiatro³apy � mówi. Ostatnie wi¹za-
nie, flagi, potem siêga po paczkê ulubio-
nych papierosów. Wyci¹ga jednego, za-
pala. Robi dwa kroki w ty³, ¿eby lepiej
widzieæ, g³êboki wdech i tyle. Rado�æ z
niczym nieporównywalna. Co� jest w hi-
storii pana Ryszarda niewyt³umaczalnego.
Jaka� magia, tajemnica. � Kiedy� ogl¹da-
³em XVI-wieczny model okrêtu. Mo¿e mi
pani wierzyæ albo nie, ale czu³em ducha
autora tego statku.

¯aglowiec dla prezesa

Jego ¿aglowce kupuj¹ ludzie bogaci -
prezesi du¿ych firm, bankowcy, adwoka-
ci, albo pasjonaci. Z Niemiec, W³och, Fran-
cji, Anglii. Kiedy� chcia³a kupiæ statek 78-
letnia emerytka. Na raty. Wasê, dwie

Giunci i jednego Kolumba kupi³o dwóch
profesorów z Akademii Sztuk Piêknych z
Krakowa. Miniaturow¹ Wasê Moszczyñ-
skiego posiada Muzeum Marynarki  Wo-
jennej w Gdyni. ̄ aglowiec ma te¿ bajecz-
nie bogaty jugos³owiañski w³a�ciciel jachtu
pe³nomorskiego. Ry�kowy statek w mi-
niaturze kupi³ dla niego mê¿czyzna z
Katowic. Mia³o byæ to specjalne podziê-
kowanie za wspólny rejs. Wiking, ze srebr-
nymi okuciami i p³askorze�bami stan¹³ w
kajucie.

Pamiêta tak¹ historiê. To by³y lata 80.
Jedzie starym maluchem po D¹browie. Na
dachu ma ¿aglowca Grega, wiezie go dla
kolegi. Jedzie i s³yszy natarczywy d�wiêk
klaksonu. Patrzy w lusterko, jaki� eksklu-
zywny mercedes na niemieckich nume-
rach. Prawie do rowu wjecha³. A ten dalej
po klaksonie, rêkami macha. W koñcu pan
Ryszard zdenerwowany zatrzymuje siê,
¿eby go przepu�ciæ. Ale ten staje za nim.
Podchodzi kierowca tego mercedesa i po
niemiecku co� mówi pokazuj¹c na statek.
� Nie chcia³em sprzedawaæ, bo przecie¿
koledze obieca³em � �mieje siê pan Ry-
szard. � Wiêc rzuci³em tak¹ cenê, ¿eby
siê odczepi³. A ten, wyci¹ga portfel, odli-
cza i mi daje do rêki. Os³upia³em. Za te
pieni¹dze kupi³em drugiego, nowego
malucha! Kupiec do³o¿y³ jeszcze 500
marek, ¿eby zawie�æ mu go na lotnisko
w Pyrzowicach.

Marzenie

Kolekcjonerzy, którzy przyje¿d¿aj¹ po
Ry�kowe ¿aglowce narzekaj¹: � Czemu
kroniki nie robisz! To trzeba archiwizowaæ,
dla potomnych zostawiæ!

A Ryszard Moszczyñski wie jedno: �
Niewa¿ne, ile piêknych okrêtów w ¿yciu
zrobi³em � mówi. � Ja uwa¿am, ¿e nie
zrobi³em jeszcze swojego okrêtu. Na to
potrzeba czasu i ¿eby mnie pieni¹dze nie
goni³y. Chcia³bym stworzyæ co�, co za
serce chwyci. Marzy mu siê �Jan Pawe³�,
którego kiedy� widzia³ w telewizji. Ca³y
bia³y, piêkny, majestatyczny. Nie ma do-
kumentacji.

Ryszard Moszczyñski ma takie jedno
marzenie. Stan¹æ na prawdziwej jednost-
ce. Wej�æ na maszt, dotkn¹æ rei, chwyciæ
w rêce ko³o i wydaæ komendê maryna-
rzom. Za te piêæ minut odda³by resztê
swojego ¿ycia.

Tekst i zdjêcia:
Pola  Nowacka

Ryszard Moszczyñski
przy pracy.
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18 lat ¿ycia Mariana Mokwy

Artyst¹ najsilniej zwi¹zanym z ide¹ Polski mor-
skiej by³ Marian Mokwa (1889-1987). Podporz¹d-
kowa³ jej ca³¹ swoj¹ obfit¹ i ró¿norodn¹ twórczo�æ.
Gdy 28 czerwca 1934 r. w Gdyni przy ul. 3 Maja
otwarto Galeriê Morsk¹, na jej parterze eksponowa-
na by³a �Apoteoza Polski Morskiej�, czyli monumen-
talny cykl 44 p³ócien historycznych, nad którymi
Mokwa pracowa³ 18 lat. Na piêtrze wystawiano pej-
za¿e marynistyczne artysty. Organizowane tam by³y
równie¿ wystawy czasowe twórczo�ci innych mary-
nistów, takich jak: W³odzimierz Na³êcz, Michali-
na Krzy¿anowska, Antoni Suchanek. Niestety,
po wybuchu II wojny �wiatowej Niemcy spalili cykl
historyczny, a resztê zgromadzonych w Galerii prac
zapewne wywie�li. Dzi� do tradycji nawi¹zuje �Ga-
leria Morska� w Centralnym Muzeum Morskim - eks-
pozycja dzie³ malarstwa marynistycznego autorów
polskich i obcych z kolekcji CMM.

Tajniki dzie³ marynistów (1)

Odzyskanie niepodleg³o�ci powitane zosta³o
z entuzjazmem. Jednak¿e 11 listopada by³

zaledwie pocz¹tkiem budowy nowego pañstwa.
Stworzyæ lub wywalczyæ trzeba by³o niemal

wszystko, pocz¹wszy od terytorium, poprzez ustrój,
na infrastrukturze skoñczywszy. Jednym z wa¿nych

zagadnieñ by³o ustalenie pozycji Rzeczpospolitej na
Ba³tyku. Polska otrzyma³a jedynie niewielki skrawek

wybrze¿a, bez Gdañska. Jednak¿e idea dostêpu
do morza i suwerenno�ci na morzu jako

niezbywalnego elementu trwa³o�ci i dobrobytu
odbudowywanego pañstwa zyska³a szeroki odzew

w spo³eczeñstwie polskim. Na bezprecedensow¹
skalê zaanga¿owa³o siê w tê sprawê polskie

�rodowisko artystyczne.

jak malowana�

Mieczys³aw Filipkiewicz (1891-1951),
Nieistniej¹ce domki rybaków w Gdyni,
1928, obraz ze zbiorów CMM.
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Królowa Polskiego Morza

Istotnym elementem promocji idei Polski mor-
skiej by³y kompozycje historyczne i symboliczne.
Tradycja takiego malarstwa w naszym kraju siêga II
po³. XIX w. i nawi¹zuje do nurtu malarstwa histo-
rycznego wywodz¹cego siê od Jana Matejki. Po-
wstaj¹ce wówczas dzie³a mia³y byæ g³osami w naro-
dowej debacie o przyczynach utraty niepodleg³o�ci
lub s³u¿yæ umacnianiu ducha narodowego. Podobn¹
rolê pe³ni³y powstaj¹ce na prze³omie wieków kom-
pozycje symboliczne. Z takich tradycji wywodzi siê
tryptyk �Królowa Polskiego Morza� z roku 1925 Le-
ona Kowalskiego (1870-1937). Artysta ten kszta³ci³
siê w Kijowie, Krakowie i Monachium, ale najwiêk-
szy wp³yw wywar³ na niego poznany w Pary¿u im-
presjonizm. Tryptyk ten to niezwykle interesuj¹cy
przyk³ad ³¹czenia siê i wzajemnego uzupe³niania
tradycji tych o�rodków. Na tle impresyjnie potrak-
towanego pejza¿u pla¿ Gdyni i Or³owa autor przed-
stawi³ popiersie m³odej kobiety w stroju krakow-
skim z miniaturowym trójzêbem w d³oni. Kobieta
jako alegoria polskiego w³adztwa na morzu stanowi
nawi¹zanie do krakowsko-monachijskich tradycji ob-
razowania tre�ci ideowych za pomoc¹ idealizowa-
nych postaci z ludu. Z kolei maniera malarska za-
wdziêcza swobodê poci¹gniêæ pêdzla i s³oneczno�æ
jasnych barw pejza¿u tradycjom impresjonizmu. Ar-
tysta osadzi³ ca³o�æ w konkretnych realiach, dodaj¹c
podpisy informuj¹ce, ¿e pejza¿ przedstawia pla¿e
w Gdyni i Or³owie.

Namalowaæ Ba³tyk�

Przedsiêwziêciem, które skupi³o uwagê ca³ego
kraju, by³a budowa portu w Gdyni. W zamierzeniu
port wojenny i rybacki zaspokajaj¹cy podstawowe
potrzeby w sytuacji, gdy Gdañsk pozostawa³ poza
suwerennym w³adaniem Polski, pod wp³ywem czyn-
ników gospodarczych rozrós³ siê do rozmiarów jed-
nego z najwiêkszych portów handlowych na Ba³ty-
ku. Miar¹ dynamiki wzrostu portu i miasta mo¿e byæ
liczba jego ludno�ci. W momencie rozpoczêcia
pierwszych prac w Gdyni mieszka³o 1300 osób,
w roku 1931 - 30 tys., a w momencie wybuchu II
wojny �wiatowej � ok. 120 tys.! Rozrost miasta zna-
komicie dokumentuj¹ prace malarskie. Z roku 1928

pochodzi obraz Mieczys³awa Filipkiewicza (1891-
1951) przedstawiaj¹cy domki rybaków w Gdyni.
Artysta ten jako jeden z pierwszych w latach 20.
zacz¹³ malowaæ Ba³tyk, wbrew akademickiej trady-
cji, uwa¿aj¹cej Morze �ródziemne za jedyny obiekt
wart zainteresowania marynisty. Obraz utrzymany
w ¿ywych, pogodnych barwach, przypomina o ar-
tystycznym rodowodzie Filipkiewicza, który nauki
pobiera³ m.in. pod okiem Józefa Pankiewicza,
a pó�niej Wojciecha Weissa. Jak wielu mu wspó³-
czesnych, pozostawa³ tak¿e pod wp³ywem najwiêk-
szego ówczesnego autorytetu w dziedzinie pejza¿u
� Jana Stanis³awskiego. Obraz nawi¹zuje do tra-
dycji rybo³ówstwa w Gdyni, swym ciep³ym kolory-
tem przywo³uj¹c nastrój kaniku³y.

Port na p³ótnie

Przemys³owy charakter powstaj¹cego miasta
podkre�la natomiast �Widok portu w Gdyni z Ka-
miennej Góry� rze�biarki i malarki Kazimiery Pajz-
derskiej (1879-1959). Port w Gdyni zainspirowa³
te¿ inn¹ artystkê, cz³onkiniê Ko³a Marynistów Pol-
skich - Michalinê Krzy¿anowsk¹ (1883-1962).
W latach 30. morze ca³kowicie zdominowa³o jej twór-
czo�æ. Uczestniczy³a wówczas w ogólnopolskich wy-

Michalina
Krzy¿anowska

(1883-1962),
Widok portu w Gdyni,

1936, obraz ze
zbiorów CMM.
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 Leon Kowalski
(1870-1937),

Tryptyk: Królowa
Morza Polskiego,

1925, obraz ze
zbiorów CMM.
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czo�ci tej malarki, ¿e �wielkie ob³oczne
dale polskiego morza (�) to w³a�ciwa
ojczyzna artystki� i na innym miejscu: �lubi
krajobraz intensywny, heroiczny; posêp-
ny, przedburzowy i przeddeszczowy.�

Bardziej �przemys³owy� charakter ma
widok nabrze¿a Szwedzkiego w porcie
w Gdyni Jana Gasiñskiego (1903-67).
Autor w centrum umie�ci³ statki cumuj¹-
ce przy nabrze¿u i góruj¹cy nad nimi
d�wig. Znalaz³o siê jednak te¿ miejsce na
czysto estetyczny zachwyt nad po³yskli-
w¹ tafl¹ delikatnie faluj¹cej wody i zakom-
ponowane w g³êbi po prawej, jakby mi-
mochodem, studium barw nieba w porze
nadchodz¹cego zachodu s³oñca.

Z kolei dla poety i malarza Mieczy-
s³awa Lurczyñskiego (1907-1992) wi-
dok ¿urawi portowych nad kana³em sta³
siê pretekstem do malarskich ekspery-

mentów z nieregularnymi plamami ciem-
nych barw. Ich szorstko�æ i dynamika ko-
responduje z surowo�ci¹ tematu, przyda-
j¹c nieruchomemu z natury obrazowi ilu-
zjê wszechobecnego ruchu.

Wypocznij nad morzem

Gdynia kojarzona by³a nie tylko z por-
tem, ale tak¿e z wypoczynkiem. Rekre-
acja nad morzem to zupe³nie nowy mo-
tyw, który wniós³ do polskiego malarstwa
marynistycznego okres dwudziestolecia
miêdzywojennego. Malarze jakby mimo-
chodem rejestrowali przemiany spo³ecz-
ne i obyczajowe dokonuj¹ce siê po I woj-
nie �wiatowej. Moda na wypoczynek nad
wod¹, zwi¹zana ze �wiadomo�ci¹ jego
zdrowotnych skutków, panowa³a co praw-
da ju¿ w II po³. XIX w., ale by³ to przywi-
lej nielicznych. Dopiero po zakoñczeniu
I wojny �wiatowej wyjazdy nad morze
sta³y siê dostêpne dla wielu. Wojna przy-
spieszy³a te¿ proces emancypacji kobiet,
które zmuszone by³y przejmowaæ obo-

stawach marynistycznych, przede wszyst-
kim organizowanych w warszawskiej Za-
chêcie w latach 1936-39. W tym czasie
powsta³ m.in. du¿y cykl obrazów doku-
mentuj¹cych rozwój portu w Gdyni.
W charakterystycznej dla siebie manierze
artystka przedstawi³a kolejne etapy roz-
budowy. Chocia¿ g³ównym tematem jest
tu budowa portu, w³a�ciwym bohaterem
jej prac jest morze i niebo z malowniczo
sk³êbionymi chmurami. Obrazy utrzyma-
ne s¹ w ulubionych przez malarkê zawê-
¿onych gamach barwnych, których domi-
nanty stanowi¹ ró¿ne odcienie szaro�ci,
subtelnie zestawiane z fioletami, b³êkita-
mi lub ch³odn¹ zieleni¹. �ród³em ich eks-
presji jest zazwyczaj �wiat³o, dramatycz-
nie rozja�niaj¹ce fragment kompozycji
i odbite w rozleglej tafli morza. Nela Sa-
motyhowa niezwykle trafnie pisa³a o twór-

Michalina Krzy¿anowska (1883-1962),
Widok portu w Gdyni z Oksywia w roku 1935, obraz ze zbiorów CMM.
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Kazimiera
Pajzderska.
Widok portu
w Gdyni z
Kamiennej Góry,
ok. 1932, obraz
ze zbiorów CMM.
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wi¹zki zawodowe walcz¹cych na froncie
mê¿czyzn. Naturalnym tego skutkiem sta-
³o siê rozlu�nienie sztywnych norm oby-
czajowych, dziêki czemu pojawi³y siê ko-
edukacyjne pla¿e i wygodne stroje do
pla¿owania.

Kronikarzami zachodz¹cych przemian
byli m.in. malarze. Wy¿ej wspomniano ju¿
pracê Mieczys³awa Filipkiewicza, która
pokazuj¹c nieistniej¹ce ju¿ w koñcu lat
20. domostwa gdyñskich rybaków by³a
dokumentem zachodz¹cych w mie�cie
przemian. Zarazem jednak przypomina³a
o bardziej beztroskim aspekcie ¿ycia mia-
sta, które przyci¹ga³o spragnionych nad-
morskiego s³oñca urlopowiczów.

Jachty na zatoce

Podobn¹ tematykê podejmuje znajdu-
j¹cy siê w zbiorach Centralnego Muzeum
Morskiego w Gdañsku obraz, przedstawia-
j¹cy jachty w porcie gdyñskim. Jego au-
torem jest znany marynista, student aka-
demii w Krakowie i Monachium, Soter
Jaxa-Ma³achowski (1868-1952). A ¿e-

glarstwo by³o sportem w II Rzeczypospo-
litej szczególnie promowanym. Jego wiel-
kim popularyzatorem by³ m.in. gen. Ma-
riusz Zaruski.

Podobne tre�ci niesie obraz Henryka
Szczygliñskiego (1881-1944) z 1927 za-
tytu³owany po prostu �Gdynia�. Ukazuje
on widok na pó³kolist¹ zatokê morsk¹
z piaszczyst¹ pla¿¹ ograniczon¹ przez stro-
my klif. Na z³ocistym piasku gêsta sieæ drob-
nych kolorowych punkcików - to pla¿owi-

cze. Znakiem czasu jest równie¿ obecno�æ
na wodach zatoki niewielkich jachtów ¿a-
glowych. Obraz urzeka oszczêdno�ci¹ i traf-
no�ci¹ zastosowanych �rodków wyrazu.
G³adko rozmalowana farba i skromna, choæ
¿ywa i nasycona gama barwna czyni¹
z Henryka Szczygliñskiego mistrza synte-
tycznego pejza¿u, nieodrodnego ucznia
Jana Stanis³awskiego.

Powy¿sze spostrze¿enia pokazuj¹ ja-
sno, jak wielostronne by³o zainteresowa-
nie malarzy miastem i portem w Gdyni.
�wiadczy to o autentycznym zaanga¿o-
waniu w prezentowan¹ tematykê i o jej
dobrej znajomo�ci, zazwyczaj wynikaj¹cej
z czêstych pobytów w najm³odszym pol-
skim mie�cie.

Liliana Gie³don,
Monika Jankiewicz-Brzostowska

Autorki prowadz¹ Dzia³ Sztuki
Marynistycznej w Centralnym Muzeum

Morskim w Gdañsku.

Cdn�

Jan Gasiñski (1903-1967), Port w Gdyni. Nabrze¿e Szwedzkie, ok. 1937, obraz ze zbiorów CMM.
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Michalina Krzy¿anowska (1883-1962), £odzie
w porcie, 1937, obraz ze zbiorów CMM.
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Grecja jest najubo¿szym krajem starej
Unii Europejskiej. Zasoby rolnictwa s¹
skromne, brakuje wody, bogactw mine-
ralnych prawie nie ma. Kraj ¿yje z tury-
styki i ¿eglugi � podstawowych filarów
gospodarki. Greccy armatorzy dysponuj¹
statkami o no�no�ci nieco ponad 157 mln
DWT, (45,2  mln DWT p³ywa pod ban-
der¹ greck¹), co stanowi ponad 15 pro-
cent �wiatowej floty handlowej. Daje to
im pierwsze miejsce w Europie. Statki
nale¿¹ce do Greków p³ywaj¹ pod bande-
rami 43 krajów.

56 Nasze MORZE l nr 1 l styczeñ 2006

Olbrzymia flota handlowa przynosi
rocznie Grecji 3,5-4,5 zysku netto.

Mo¿e dlatego, ¿e pañstwo nie ingeruje
zbytnio w dzia³alno�æ armatorów?

Grecka gospodarka opiera siê
na pieni¹dzach armatorów

Prywatni, mali,
dochodowi

Kraj w liczbach

Ludno�æ - 10 964 120 osób
(wg spisu z 2001 r.)
PKB - 20,2 mld USD
Wzrost PKB - 4 proc.
Stopa inflacji - 3,9 proc.
Bezrobocie - 9,6 proc.
Import - 31,4 mld USD
Eksport - 12,66 mld USD
(produkty rolne, przemys³owe,
paliwa p³ynne, chemikalia i tekstylia)
Struktura PKB - rolnictwo 9 proc.,
przemys³ 21 proc., us³ugi 70 proc.

�ród³o: National Statistics Sernice.

Na w³asn¹ rêkê

Armatorzy greccy s¹ znani i cenieni na
ca³ym �wiecie. ̄ egluga i turystyka s¹ je-
dynymi bran¿ami w Grecji tradycyjnie
pozostaj¹cymi w ca³o�ci w prywatnych
rêkach. Bior¹c pod uwagê wp³ywy, pry-
watny sektor ¿eglugowy stanowi podsta-
wowy filar greckiej gospodarki. Armato-
rzy zorientowani s¹ na prawo, a ich nie-
ma³e pieni¹dze ulokowane s¹ w statkach
i miêdzynarodowych interesach ¿eglugo-
wych. Na tych w³a�nie pieni¹dzach opie-
ra siê gospodarka Grecji. Armatorzy re-
prezentuj¹ interesy kraju na forum miê-
dzynarodowym, gdzie stanowi¹ bardzo
silne lobby, potrafi¹ce otwieraæ drzwi do
wielu gabinetów - w tym i brukselskich.

Rz¹d obni¿y³ podatek tona¿owy dla
greckich armatorów (o 70 proc.) oraz
podatki od p³ac za³óg p³ywaj¹cych (ofi-
cerom o 33 proc., marynarzom o 50 proc.),
co zwiêkszy³o konkurencyjno�æ greckiej
¿eglugi. Odczuwalny jest wzrost popytu
wewnêtrznego, a to w du¿ej mierze za
spraw¹ znacznej pomocy Komisji Euro-
pejskiej, g³ównie w formie funduszy struk-
turalnych.

Mali, ale ambitni

Wed³ug Hellenic Chamber of Shipping
- Greckiej Izby ̄ eglugowej - �rednio 70-
72 procent warto�ci dodanej, jak¹ wytwa-
rza grecka ¿egluga, powstaje na l¹dzie
z dzia³alno�ci us³ugowo-pomocniczej na
rzecz floty. Ka¿dy dolar zarobiony w ¿e-
gludze daje 1,6-1,7 dolara na l¹dzie.

Liczba drobnych armatorów wydaje siê
byæ w Grecji wiêksza ni¿ gdzie indziej.
Wed³ug ateñskiego biura konsultacyjne-
go Petrofin, 521 z 785 wszystkich grec-

Grecja � tysi¹ce lat historii
i du¿e szanse na sukces.
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kich firm ¿eglugowych to niewielkie
przedsiêbiorstwa dysponuj¹ce nie wiêcej
ni¿ czterema jednostkami. 349 eksploatuje
jeden lub dwa statki. Trudno oprzeæ siê
wra¿eniu, ¿e w greckim shippingu ma³e
jest piêkne i ¿e wielko�æ firmy, zatrud-
nienie oraz obroty nie zawsze decyduj¹ o
profesjonalizmie, prê¿no�ci i elastyczno-
�ci dzia³ania. Mo¿na siê tu pos³u¿yæ przy-
k³adem spó³ki ¿eglugowej Alkon Hol-
dings, która dzia³a na rynku od 14 lat i
operuje zaledwie dwoma ma³ymi masow-
cami Handysize. Jeden z nich zbudowa-
no w 1978 roku, drugi w 1980. Oba p³y-
waj¹ w d³ugoterminowych czarterach. Al-
kon Holdings mo¿e siê poszczyciæ trzy-
letnim okresem nienagannego zatrudnie-
nia w ¿egludze liniowej w transporcie sa-
mochodów Toyota z Japonii do Azji Po³u-
dniowo-Wschodniej i Australii. Spó³ka
utrzymuje sta³¹ p³ynno�æ finansow¹,
wspó³pracuje z Deutsche Bank i Bank of
New York. Zatrudnia Greków na stanowi-

sku kapitana i pierwszego mechanika.
Pozosta³¹ za³ogê stanowi¹ Filipiñczycy,
ciesz¹cy siê na �wiecie dobr¹ s³aw¹ w
morskim rzemio�le.

Inwestycje u s¹siadów

Od wczesnych lat 90. greccy armato-
rzy wykazuj¹ du¿e zainteresowanie flota-
mi handlowymi i przemys³em okrêtowym
krajów czarnomorskich. Minos Kyriakou,
w³a�ciciel du¿ej firmy ¿eglugowej Athe-
nian Sea Carriers, by³ niedawno bliski
wykupienia bu³garskiej Stoczni Warna, ale
decyzj¹ w³adz Bu³garii sprzedano j¹ pañ-

stwowemu armatorowi Navibulgar za 16,1
mln USD. Armatorzy z Grecji czêsto po-
wierzaj¹ remonty i kupuj¹ statki w stocz-
niach Bu³garii, Rumunii i Ukrainy. W pierw-
szym kwartale 2005 roku w ukraiñskich
stoczniach remontowych Grecy ulokowali
trzy swoje statki, a stocznia Morie Shipy-
ard w Feodozjii dostarczy³a greckiej flo-
cie wojennej trzy specjalistyczne podusz-
kowce za 100 mln USD. Kilku greckich
armatorów negocjuje z Ukrainian Shipping
Company wykupienie czterech ukraiñ-
skich przedsiêbiorstw ¿eglugowych.

Grecy maj¹ niema³e wp³ywy w ¿e-
gludze rumuñskiej. Dysponuj¹ znaczny-
mi udzia³ami w najwiêkszej firmie arma-
torskiej Rumunii � Cosena, mieszcz¹cej siê
w Konstancy i operuj¹cej trzydziestoma
statkami. Armatorzy greccy coraz g³êbiej
wchodz¹ w rynek rumuñski, mimo du¿ej
konkurencji ze strony Norwegów, Holen-
drów i Koreañczyków. Z wielkim rozma-
chem inwestuj¹ w powiêkszanie w³asnej

floty handlowej. Staraj¹ siê tak¿e w znacz-
nym zakresie zaznaczyæ swoj¹ obecno�æ
na rynkach wschodnich.

Na trzy kontynenty

Grecy wykroili sobie tak¿e spory ka-
wa³ek tortu ze �ródziemnomorskiej ¿eglu-
gi wycieczkowej. Z Pireusu i innych por-
tów wschodniej czê�ci Morza �ródziem-
nego organizowane s¹ wycieczki do Eu-
ropy, Afryki i Azji Mniejszej. Grecy staj¹
siê powoli siln¹ konkurencj¹ dla ¿eglugi
wycieczkowej w zachodniej czê�ci Morza
�ródziemnego, choæ nic na to nie wska-
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zywa³o. Na prze³omie dekad ¿egluga tu-
rystyczna nie nale¿a³a do mocnych stron
mieszkañców wspó³czesnej Hellady.
W ci¹gu ostatnich 10 lat kilku powa¿nych
armatorów specjalizuj¹cych siê w ¿eglu-
dze turystycznej albo wycofa³o z bran¿y,
albo zbankrutowa³o.  Dzi� najbardziej li-
cz¹cymi siê greckimi armatorami tury-
stycznymi s¹ Festival i ROC, inwestuj¹cy
w nowoczesne wycieczkowce o prêdko-
�ci ok. 30 wêz³ów. Obie firmy s¹ notowa-
ne na amerykañskiej gie³dzie Nasdaq i na
gie³dzie ateñskiej - Athens Stock Exchan-
ge. W Grecji warto�æ Festivala szacowana
jest na miliard dolarów.

Gra¿yna Milewska

Z Pireusu i innych portów wschodniej czê�ci Morza �ródziemnego
wyp³yn¹æ mo¿na na wycieczkê do miast le¿¹cych na trzech kontynentach.
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Wielomilionowa diaspora grecka
rozrzucona jest po ca³ym globie, ale
najwiêcej  najaktywniejszych zawo-
dowo Greków osiad³o w Stanach
Zjednoczonych. W znacznej czê�ci
zaanga¿owani s¹ ¿eglugowym biz-
nesie, najczê�ciej na w³asny rachu-
nek i we w³asnych firmach. Na
wschodnim wybrze¿u Stanów Zjed-
noczonych ulokowa³o siê wiele do-
brze prosperuj¹cych firm ¿eglugo-
wych i brokerskich. Amerykañscy
Grecy przekazuj¹ je sobie z poko-
lenia na pokolenie.

Najwiêksz¹ w Stanach Zjedno-
czonych ca³kowicie prywatn¹ firm¹
armatorsk¹ jest General Maritime,
operuj¹ca tona¿em o ³¹cznej no�no-
�ci 1,45 mln DWT. Jej w³a�cicielem
jest  Peter  Georgiopoulos, którego
przodkowie przybyli za ocean pra-
wie 100 lat temu.

Greccy armatorzy i brokerzy
maj¹ w�ród amerykañskiej spo³ecz-
no�ci opiniê dobrze znaj¹cych siê na
¿eglugowym rzemio�le, których wro-
dzone talenty w tej dziedzinie po-
zwalaj¹ uzyskiwaæ lepsze wyniki
ni¿  rdzenni Amerykanie i inni natu-
ralizowani obywatele USA.

Zamorskie
interesy
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w strefie kana³u wojskowe jednostki ame-
rykañskie. Amerykanie uznali bowiem Ka-
na³ Panamski za obiekt o strategicznym dla
siebie znaczeniu.

Nacjonalizacja Kana³u Sueskiego
w 1956 roku wywo³a³a w Panamie fer-
ment. Pojawi³y siê ¿¹dania nacjonalizacji
Kana³u Panamskiego. Pierwsze masowe
antyamerykañskie demonstracje mia³y
miejsce w listopadzie 1959 roku. Konflikt
narasta³, a¿ wreszcie zyska³ wymiar miê-
dzynarodowy. W styczniu 1964 roku
w strefie kana³u dosz³o do krwawych zaj�æ
miêdzy studentami panamskimi a Ame-
rykanami. Podjêto rokowania. Ale nie cze-
kaj¹c na ich wynik, 21 listopada 1966
w Zgromadzeniu Ogólnym ONZ Panama
proklamowa³a przejêcie praw suweren-
nych nad stref¹ Kana³u Panamskiego.

To w³a�nie od dochodów z kana³u
zale¿y w znacznym stopniu stosunkowo
zdrowa gospodarka Panamy. Pocz¹tkowo
funkcjonowa³ on jako przedsiêwziêcie
non profit, ale od kilku lat w³adze spo-
dziewaj¹ siê zysków. W 2004 roku wp³y-
wy do bud¿etu z dzia³alno�ci kana³u wy-
nios³y 300 mln USD. Wed³ug szacunków,
w 2006 roku kwota ta ma siê zwiêkszyæ
do 587 mln USD.

Wiêcej, szybciej, lepiej

Sam  kana³ bardzo siê zmienia. W roku
2001 systemy hydrauliczne zast¹pi³y w �lu-
zach mechanizmy zainstalowane jeszcze
w roku 1914. Zarz¹d kana³u � Autoridad del
Canal de Panama - zamierza zainstalowaæ
dwie nowe, du¿e �luzy po³¹czone z dwo-
ma zbiornikami wodnymi. Wymagaæ to
bêdzie szeroko zakrojonych prac pog³êbiar-
skich, zw³aszcza na torze wodnym prowa-
dz¹cym przez Jezioro Gatun, umo¿liwiaj¹-
cym wyj�cie z kana³u na Pacyfik. Od stro-
ny Atlantyku podobne prace trwaj¹ w rejo-
nie portu Balboa. Chodzi o to, by przez �lu-
zy mog³y przep³ywaæ mega-kontenerow-
ce przystosowane do transportu nawet
12,5  tys. kontenerów TEU. Przygotowanie
projektów ma byæ zakoñczone w 2006
roku, a rozpoczêcie budowy przewiduje siê
na rok 2007. W zwi¹zku z powiêkszeniem
zbiorników wodnych konieczne bêdzie
przesiedlenie ludno�ci zamieszka³ej w tych
rejonach. Zakoñczenie inwestycji, której
koszt zamknie siê kwot¹ 5 mld dolarów,
przewidziane jest na rok 2012.

Gdy skróci siê czas przej�cia przez
kana³ (dzi� trwa to oko³o 24 godzin)
i zwiêkszy siê jego przepustowo�æ (obec-
nie 15-16  tys. statków rocznie), za 15 -
20 lat Panama mo¿e staæ siê najwiêkszym

Wpuszczeni
Jak rozkrêciæ Panamê?

Wa¿ny przesmyk

Prawa i koncesjê nowego towarzystwa,
za³o¿onego w 1894 roku, naby³y Stany
Zjednoczone. Zbudowanie Kana³u Panam-
skiego zabra³o Amerykanom dziesiêæ lat
(1904-1914). Pierwsze statki pop³ynê³y nim
15 lipca 1914 roku, ale oficjalnie i uroczy-
�cie kana³ otwarto dopiero po I wojnie �wia-
towej. Panama otrzymywa³a wówczas od
USA, jako udzia³ z zysków z transportu ka-
na³em, 250 tys. USD rocznie. Podpisa³a te¿
konwencjê o kompensacjach za korzysta-
nie z us³ug republiki przez stacjonuj¹ce

By³ rok 1880, gdy s³ynny francuski
architekt Ferdynand Lesseps przedstawi³
projekt budowy przez przesmyk panam-
ski kana³u bez �luz. Rok pó�niej francu-
skie towarzystwo akcyjne rozpoczê³o pra-
ce. W roku 1888 nast¹pi³o za³amanie fi-
nansowe przedsiêwziêcia, a akcjonariusze
stracili ponad 1,5 mln ówczesnych fran-
ków. Jednym z powodów przekroczenia
za³o¿onych kosztów ca³ej inwestycji ju¿
po wykonaniu dwóch trzecich prac by³a
natura. Przekopane wzgórza osuwa³y siê,
a panamski klimat okaza³ siê dla robotni-
ków zabójczy.

Modernizacja Kana³u Panamskiego, inwestycje w portach,
ponowne uruchomienie ruroci¹gu Petroterminal de

Panama, wiêksze ni¿ dotychczas wykorzystanie szybkiej
kolei pasa¿ersko-towarowej. Rz¹d w Panamie szuka

sposobów na podniesienie atrakcyjno�ci kraju.

w kana³

W �luzach Pedro Miguel � najmniejszych
w Kanale Panamskim - statki s¹ podnoszone

lub opuszczane na wysoko�æ 9,4 metra.

MORZE - �WIAT gospodarka
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centrum ¿eglugowym obu Ameryk -
twierdzi Alberto Aleman Zubieta, 59-letni
absolwent Texas University, obecny ad-
ministrator Kana³u Panamskiego.

Pod tani¹ bander¹

Panama to jednak nie tylko kana³, to
tak¿e � a mo¿e przede wszystkim � naj-
wiêkszy na �wiecie tani rejestr statków -
6271 statków o ³¹cznej pojemno�ci  ponad
120 mln GT. Wyprzedza on Liberiê (1586
jednostek o pojemno�ci  53,2  mln  GT)  i
Bahamy  (1295 statków tj. 32,3 mln GT).
Liberalne przepisy Panama Register Corpo-
ration umo¿liwiaj¹  podniesienie bandery
panamskiej na statkach nie spe³niaj¹cych
wymogów ochrony ¿ycia i  mienia na mo-
rzu. Jego zalety to tak¿e bardzo niskie po-

datki i op³aty rejestracyjne. W Panamie bez
trudu, po op³aceniu skorumpowanych
urzêdników, mo¿na uzyskaæ certyfikaty
pierwszego oficera pok³adowego, czy
pierwszego mechanika nie posiadaj¹c do-
statecznych kwalifikacji i odpowiedniego
sta¿u pracy na morzu.

Wybrze¿a dwóch oceanów ³¹czy te¿
tzw. suchy Kana³ Panamski, 75-kilometro-
wa linia kolejowa. Pierwszy poci¹g towa-
rowy przemierzy³ tê trasê w lipcu 2004 r.
Po zainwestowaniu w modernizacjê
i przebudowê licz¹cej sobie 150 lat linii,
50-letni¹ koncesjê na eksploatacjê nowej
linii kolejowej uzyska³o Panama Canal Ra-
ilroad. Poci¹gi przewo¿¹ w wiêkszo�ci
kontenery pomiêdzy Colon a Panama City.

Choæ oczekuje siê, ¿e szybkimi poci¹ga-
mi (podró¿ trwa 50 minut) podró¿owaæ
bêd¹ tak¿e tury�ci i ludno�æ miejscowa,
Panamczycy przewiduj¹, ¿e kolej¹ bêd¹
przede wszystkim przewo¿one ³adunki z
Europy i Zachodniego Wybrze¿a Stanów
Zjednoczonych.

Hutchinson w porcie

W 2004 roku sektor morski Panamy
przyniós³ 12,5 procent PKB. Niewielki
(dwa procent) udzia³ w nim maj¹ porty.
W 2004 roku ich prze³adunki wzros³y o pra-
wie 20 procent. Port w Colon sta³ siê naj-
wa¿niejszym terminalem kontenerowym w
Ameryce £aciñskiej - roczna przepustowo�æ
wynosi 1,35 mln kontenerów TEU, czyli
o 19 procent wiêcej ni¿ w Buenos Aires.
Przewiduje siê dalsz¹ rozbudowê portu w
Colon, aby móg³ przyjmowaæ ponad 1,5
mln TEU. Opracowywany jest równie¿ pro-
jekt rozbudowy  portu w Cristobalu, po re-
alizacji którego obecna zdolno�æ prze³adun-
kowa zwiêkszy siê z 50 do 300  tys. TEU.
Manzanillo International Terminal planuje
przebudowê nabrze¿a dla kontenerowców,
co zwiêkszy prze³adunki kontenerów z 300
do 400 tys. TEU. Kluczem takiego przy-
�pieszenia rozwoju panamskich portów sta-
³a siê ich prywatyzacja. Panama Ports Com-
pany jest czê�ci¹ Hutchison Port Holding.

Pewne nadzieje wi¹zane te¿ s¹ z po-
nownym wykorzystaniem ropoci¹gu Petro-
terminal de Panama. Przez 20 lat by³ dru-
gim po Zarz¹dzie Kana³u Panamskiego
najbardziej zyskownym  przedsiêbiorstwem
w Panamie. Ruroci¹g o d³ugo�ci 131 km
przebiega pomiêdzy portami Charco Azul i
Chiriqui Grande, nale¿¹cymi do Petrotermi-
nalu. Transportowano nim rocznie 2,7 mld
bary³ek ropy alaskañskiej z wybrze¿y Pa-
cyfiku na Atlantyk. Zapotrzebowanie na
tego typu transport spad³o w 1996 roku,
gdy rz¹d amerykañski uzna³, ¿e ropa z Ala-
ski nie jest ju¿ strategicznym surowcem
Stanów Zjednoczonych. Od dwóch lat ru-
roci¹g jest zamkniêty, ale mo¿liwe jest jego
wykorzystanie w przysz³o�ci.

Jad¹ go�cie

Po³o¿enie geograficzne Panamy spra-
wia, ¿e chêtnie odwiedzaj¹ j¹ tury�ci,
zw³aszcza bogaci Amerykanie. Przyjmuj¹

W latach 1535-1821 Panama by³a
koloni¹ hiszpañsk¹. Nastêpnie, do
roku 1903, pozostawa³a prowincj¹
Kolumbii. W tym¿e jednak roku Sta-
ny Zjednoczone oderwa³y Panamê
i utworzy³y formalnie samodzieln¹
republikê zale¿n¹ ca³kowicie od
USA.

W 1989 roku wojska amerykañ-
skie dokona³y w Panamie interwen-
cji zbrojnej i aresztowa³y jej dykta-
tora - genera³a Noriegê, skazanego
potem za handel narkotykami. Pe³-
n¹ kontrolê nad ca³ym swoim tery-
torium Panama uzyska³a dopiero
w roku 1999.

O historii

Zajmuj¹ca powierzchniê 75 tys.
km kw. Panama le¿y w najwê¿szym,
a przez to strategicznym miejscu
przesmyku ³¹cz¹cego Amerykê Pó³-
nocn¹ i Po³udniow¹. Stanowi lukê
w ³añcuchu Kordylierów i Andów.
Od stuleci korzystano z biegn¹cej
têdy najkrótszej drogi pomiêdzy
Oceanem Atlantyckim i Spokojnym,
stosuj¹c coraz to nowsze techniki
transportu.

Kana³ o d³ugo�ci 78 km przeci-
na tzw. �strefê kana³ow¹� o obsza-
rze 1432 km kw., z ok. 100 tys.
mieszkañców. Przez dziesi¹tki lat
by³a ca³kowicie podleg³a jurysdyk-
cji Stanów Zjednoczonych.

Panamê zamieszkuje 2,7 mln
obywateli.

O po³o¿eniu

ich terminale pasa¿erskie w Colon i Fort
Amador, sezon trwa cztery miesi¹ce.

W Panamie dzia³aj¹ g³ównie dwaj ar-
matorzy amerykañscy - Carnival i Royal
Caribbean. Rz¹d, ¿ywo zainteresowany
wzrostem turystyki, wyp³aca liniom ¿e-
glugi turystycznej od 2,5 do 12 dolarów
za ka¿dego pasa¿era, który zejdzie w Pa-
namie na l¹d. I robi wszystko, by przyci¹-
gn¹æ turystów. W Port Colon, kosztem 45
mln dolarów, zbudowano nowoczesny
terminal pasa¿erski i wszechstronnie wy-
posa¿one centrum handlowo-rozrywko-
we. Zorganizowano tu te¿ prê¿ny o�ro-
dek turystyczny wyposa¿ony w nowocze-
sne, klimatyzowane autokary zabieraj¹ce
turystów na wycieczki w strefê kana³u.
Bo to on jest najwiêksz¹ atrakcj¹ turystycz-
n¹ Panamy.

Gra¿yna Milewska

Pierwsze statki
pop³ynê³y Kana³em
Panamskim 15
sierpnia 1914. Szlak
przetar³ SS �Acon�.
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Jarek Kaczorowski,
¿eglarz-zawodowiec, opowiada
o najbardziej fascynuj¹cych
regatach ostatnich lat - The Race 2000.

To by³ szczególny sukces. Internauci z ca³ego �wiata
uznali za³ogê katamaranu Warta Polpharma za

najciekawsz¹ spo�ród wszystkich siedmiu
bior¹cych udzia³ w ogromnym przedsiêwziêciu,
jakim by³y regaty zorganizowane w 2000 roku

przez France Telecom.

Sto dni
z maszyn¹ do szycia

31 grudnia 2000 r.
Start z hiszpañskiej Barcelony.

Ciep³o i s³onecznie�
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Determinacja, waleczno�æ, optymizm
i m³ody wiek za³ogi (najm³odszy ¿eglarz
mia³ 22 lata, najstarszy 49) budzi³y po-
dziw wszystkich, mimo ¿e Polacy zajêli
dopiero czwart¹ pozycjê. S³ów uznania
nie szczêdzili im tak¿e organizatorzy re-
gat. Podkre�lali, ¿e czwarte miejsce, to
doskona³a lokata. A jeszcze przed wy�ci-
giem mówi³o siê, ¿e nasi ¿eglarze, to�
niekompetentna za³oga. Niekompetent-
na, bo bez do�wiadczenia oceanicznego.

 - Wszyscy po raz pierwszy mieli�my
p³yn¹æ przez ocean - przyznaje Jarek
Kaczorowski, kapitan jachtowy, a jedno-
cze�nie jeden z cz³onków za³ogi katama-
ranu Warta Polpharma, bior¹cego udzia³
w regatach The Race 2000. - Wprawdzie
czê�æ za³ogi p³ynê³a przez Atlantyk, nikt
jednak nie zmierzy³ siê z po³udniow¹ czê-
�ci¹ tego akwenu. A to ju¿ prawdziwe
wyzwanie.

Góry lodowe, bardzo silne wiatry, ni-
ska temperatura - taki jest ocean po³u-
dniowy. Gdyby w tych warunkach kata-
maran Polaków wywróci³ siê, nie mia³by
¿adnych szans na zakoñczenie regat. Jed-
nostka pewnie zatonê³aby. Dlatego ca³y
czas w pogotowiu czeka³y dwie dziesiê-
cioosobowe tratwy ratunkowe.

 - Takie s¹ przepisy w przypadku p³y-
niêcia przez ocean � t³umaczy Jarek. - Musi
byæ dwukrotnie wiêcej miejsca na tratwie
ni¿ cz³onków za³ogi.

Im, na szczê�cie, tratwy do niczego siê
nie przyda³y. Ale sytuacji podbramkowych

by³o wiele. Wystarczy³by najmniejszy
b³¹d. - Mieli�my wytrawnych sterników,
którzy nie dopu�cili do dramatu - dodaje
Kaczorowski.

¯eglarz, nie marynarz

Sam podkre�la, ¿e nie jest maryna-
rzem, ale zawodowym ¿eglarzem regato-
wym. Co to oznacza?  - ̄ e p³ac¹ mi za to,
¿e ¿eglujê - wyja�nia. - Jestem wynajmo-

wany na ró¿nego rodzaju jachty do ró¿-
nego rodzaju przedsiêwziêæ.

Pracê zaproponowano mu np. pod-
czas ostatnich targów morskich w Barce-
lonie i Genui. Firma, która zbudowa³a
nowy piêkny jacht, chcia³a odpowiednio
go zaprezentowaæ dziennikarzom. Takim
przedsiêwziêciem by³ te¿ rejs dooko³a
�wiata jachtem Warta Polpharma Roma-
na Paszke. Dlaczego akurat ten rejs by³
wyj¹tkowy?

- To by³a moja najbardziej spektaku-
larna wyprawa - uzasadnia Jarek. - Poza
tym mieli�my minimalne szanse na suk-
ces. Regulamin The Race 2000 nie prze-
widywa³ ograniczeñ co do rodzaju i wiel-
ko�ci ³ódki. Musia³ to byæ po prostu jacht
¿aglowy. Nasz 12-letni katamaran, mimo
ró¿nego rodzaju �podrasowañ�, przeróbek
i wymiany najwa¿niejszych urz¹dzeñ, by³
ci¹gle o wiele wolniejszy od ³ódek, jaki-
mi dysponowali pozostali uczestnicy re-
gat. A przede wszystkim - o wiele mniej-
szy i starszy.

Trasa wy�cigu, to wype³nienie legen-
darnego planu Juliusza Verne`a - w 80 dni
op³yn¹æ dooko³a �wiat. Regaty mia³y spe³-
niæ marzenia milionów doros³ych i dzieci
w 170 krajach, którzy za pomoc¹ kamer za-
instalowanych na pok³adach wszystkich
jachtów i telewizyjnych przekazów sateli-
tarnych mieli �ledziæ losy ¿eglarzy, bior¹-

Roman Paszke - skipper, Dariusz
Drapella - nawigator, Wojciech �Bary�
D³ugozima � bosman, Robert �D¿a-
bes� Janecki, Mariusz �Pirat� Pirjano-
wicz, Zbigniew �Gutek� Gutkowski,
Jaros³aw Kaczorowski, Ryszard
Block, Piotr �Kaczka� Cichocki.

Za³oga
    Warty
Polpharmy

Trzeci dzieñ ¿eglugi. Robi siê ch³odniej, ale wci¹¿ spokojnie.
Pierwszy z prawej skipper jachtu Roman Paszke.

· odsalarka rêczna wody
· narzêdzia: klucze, kombinerki,

narzêdzia do ciêcia, wiertarki,
szlifierki

· przeno�ny generator
· przybory laminiarskie (wata

szklana, tkanina wêglowa, ¿ywi-
ce, utwardzacze, maty, naczynia
do ich rozrabiania, rêkawice)

· zapasowe liny
· skrzynka elektryczna z bezpiecz-

nikami i ¿arówkami
· maszyna do szycia (¿agli)
· ubranie: dwie zmiany bielizny,

dwa sztormiaki, bluzy, spodnie
i skarpety polarowe, dwie pary
kaloszy (z goreteksu i normalne),
gogle narciarskie, osiem par rê-
kawic, kask, dwie czapki polaro-
we, czapki i dwie pary �pepe-
gów� na tropiki

Niezbêdny
ekwipunek
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· ratowniczy
· pierwszej pomocy medycznej
· nurkowania
· sprawowania opieki nad chorym
· ³¹czno�ci na morzu

Kursy, jakie
odby³a za³oga

Barcelona, przez Gibraltar na
Atlantyk, Przyl¹dek Dobrej Nadziei,
Przyl¹dek Leeuwin, przyl¹dek Horn,
Marsylia

Trasa wy�cigu
cych udzia³ w The Race 2000. Ci zamierza-
li bez postojów i pomocy z zewn¹trz op³y-
n¹æ kulê ziemsk¹. Pokonaæ trzy przyl¹dki,
w tym najtrudniejszy - Horn.

Przygotowania do regat zaczê³y siê
w maju 2000, pó³ roku przed planowa-
nym startem. Kaczorowski do³¹czy³ do
ekipy pod koniec pa�dziernika. Tak, jak
reszta za³ogi musia³ przej�æ wymagane
kursy zakoñczone certyfikatami i odpo-
wiednio siê przygotowaæ. Zosta³ dok³ad-
nie zbadany przez lekarzy, odby³ setki
rozmów z pozosta³ymi cz³onkami za³ogi.

wydarzenia z regat. Sze�æ kamer zainsta-
lowanych na pok³adzie jachtu przesta³o
pracowaæ. K³opoty skoñczy³y siê kilka-
na�cie godzin pó�niej, kiedy Francuzi usu-
nêli usterkê. Do tego momentu jacht nie
móg³ ruszyæ w rejs dooko³a �wiata. Co wiê-
cej za³oga nie mog³a zej�æ na l¹d ani przyj-
mowaæ ¿adnej pomocy z zewn¹trz. Nie
pozwolono Polakom nawet na przycumo-
wanie przy brzegu. Katamaran sta³ przy
d�wigu p³ywaj¹cym.

Chrzest przy 40 równole¿niku

Pocz¹tek rejsu by³ bardzo przyjemny.
Przede wszystkim za spraw¹ ciep³ych pas-
satów. Sporym prze¿yciem by³o przekro-
czenie równika. Tym razem oby³o siê bez
chrztu.

- Wszyscy musieliby�my siê mu pod-
daæ - �mieje siê Jarek Kaczorowski. - Nie
by³o komu odegraæ roli Neptuna czy Pro-
zerpiny.

Prawdziwy chrzest by³ jednak dopie-
ro przed nimi.

- TO zaczê³o siê mniej wiêcej od 40
równole¿nika na po³udniu - relacjonuje. -
TO oznacza zupe³nie inny �wiat. Potwor-
ny wiatr, fale, czyli �grub¹ jazdê�. Nagle
w ci¹gu kilku dni temperatura spad³a
o ponad 20 stopni (do ok. 7 stopni Cel-
sjusza). Z letnich czapeczek i krótkich
spodenek trzeba by³o b³yskawicznie prze-
skoczyæ w narciarskie gogle, sztormiaki.
Za³o¿yæ czapki, jakie nosz¹ polarnicy.
Takie warunki panowa³y a¿ do Morza
Tasmana.

Kaczorowski wspomina te¿ straszny
sztorm, na jaki natknêli siê na �rodku Pa-
cyfiku, miêdzy przyl¹dkiem Horn a cie-
�nin¹ Cooka.

 - Wiatr osi¹ga³ szybko�æ miêdzy 55
a 70 wêz³ów � wspomina. - 63 wêz³y, to
12 stopni w skali Beauforta. Tak wia³o
przez niemal trzy doby.

Za³oga zwinê³a ¿agle i mimo to ³ód�
dalej p³ynê³a z szybko�ci¹ 25 wêz³ów.

Nie starczy³o tylko czasu na wyprawê
w góry. Ta te¿ mia³a ich przygotowaæ do
obcowania z natur¹, choæ góry, które spo-
tkali podczas wyprawy, nieco siê ró¿ni¹
od polskich Tatr czy Karkonoszy.

Falstart

Mimo problemów organizacyjnych
(wycofa³ siê jeden ze sponsorów) Warta
Polpharma stanê³a na starcie regat The
Race 2000 w Barcelonie 31 grudnia 2000
r. dok³adnie o godz. 10 rano. Dziewiêcio-
osobowa za³oga z Polski by³a jedyn¹ na-
rodow¹ ekip¹ tych wy�cigów. Na pozo-
sta³ych ³odziach za³ogi by³y mieszane.

Szybko okaza³o siê, ¿e wszystko jed-
nak nie jest zapiête na ostatni guzik. Na
samym starcie po³ama³y siê listwy w jed-
nym z ¿agli. Naprawa zajê³a kilka godzin.
O pó³nocy uroczy�cie otwarto �szampa-
na�. Trunek uczciwie podzielono pomiê-
dzy dziewiêciu mê¿czyzn. I tak opró¿nio-
no jedn¹ z czterech butelek alkoholu
(by³y jeszcze trzy wina), które mia³y wy-
starczyæ na ca³e 100 dni rejsu.

Zaledwie kilka godzin potem okaza³o
siê, ¿e nie dzia³a Immarsat B, urz¹dzenie
za po�rednictwem którego za³oga pol-
skiego katamaranu relacjonowa³a mediom
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Kad³uby pe³ne by³y wody, za³oganci
musieli spaæ w workach ratunkowych.

 - Chcieli�my wtedy trochê odpocz¹æ,
lecz nasz meteorolog ostrzeg³ nas, ¿e zbli-
¿a siê kolejny g³êboki ni¿ � mówi Jarek. -
I je¿eli siê nie pospieszymy, to przed
Hornem trafi nas jeszcze silniejszy sztorm.
My ju¿ nie wyobra¿ali�my sobie, ¿e co�
wiêkszego mo¿na jeszcze prze¿yæ. Ko-
lejne piêæ dni uciekali�my. Minêli�my siê
z tym sztormem zaledwie o kilka godzin,
ale uda³o siê. Gdyby nie, by³oby z nami
naprawdê krucho.

W powrotnej drodze tak im siê spie-
szy³o, ¿e ko³o Gibraltaru po³amali jeden
z kad³ubów katamaranu. - Wyci¹gnêli�my
nasz¹ beczkê laminiarsk¹ i posklejali�my
³ódkê. Musieli�my jednak zawróciæ i do-
p³yn¹æ do portu w Fortaleza w Brazylii.
Tam poczekali�my na francuskiego in-
¿yniera, który przylecia³ samolotem i na-
prawi³ uszkodzenie - relacjonuje Kaczo-
rowski.

Naprawa trwa³a dwa dni. Niestety, spo-
wodowa³a spó�nienie w regatach. Na oko,
mniej wiêcej dwa tygodnie.

- Mimo wszystko mi³o wspominam ten
przystanek - �mieje siê. � Przyp³ynê³a po
nas motorówka. Potem wrêczono nam
plastikowe karty, dziêki którym mogli�my
bez ograniczeñ je�æ i piæ w jednym z oko-
licznych piêciogwiazdkowych hoteli.

A to w³a�nie za dobrym jedzeniem
najbardziej têskni³a za³oga. Po¿ywienie na
jachcie by³o liofilizowane, czyli dziêki ró¿-
nym procesom pozbawione t³uszczu i wo-
dy. Pakowane potem w foliowe torebki
nie zajmowa³o du¿o miejsca i by³o ³atwe
w przyrz¹dzaniu. Wystarczy³o tak¹ toreb-
kê naci¹æ i wlaæ do niej gor¹cej wody.
Takie jedzenie pozbawione jest te¿ przy-
praw. Nasi ¿eglarze u¿ywali g³ównie
dwóch: pieprzu i czosnku. Po kilkudzie-
siêciu dniach ¿eglugi odczuli jednak, cze-
go najbardziej im brakowa³o. Okaza³o siê,
¿e owoców i warzyw. Raczyli siê tym w
brazylijskim porcie przez dobrych kilka
godzin.

Penicylina i maszyna do szycia

Na szczê�cie podczas rejsu nikt nie
zachorowa³. Ale za³oga by³a przygotowa-
na na ewentualno�æ ka¿dej niemal cho-
roby.

 - Zabrali�my ze sob¹ ponad 200 po-
zycji ró¿nych leków � wylicza Kaczorow-
ski. - Byli�my skazani tylko na siebie, nie
mogli�my liczyæ nawet na pomoc z heli-
koptera. Dlaczego? Helikopter ratunko-
wy lata do oko³o 400 km od brzegu, a

my niejednokrotnie znajdowali�my siê
4 tysi¹ce km od najbli¿szego l¹du.

Ka¿dy za³ogant potrafi³ nawet zszy-
waæ rany. Jeszcze w Polsce wszyscy prze-
szli odpowiedni kurs, szkol¹c siê na gi-
czach �wiñskich. Pomoc lekarza, za po-
�rednictwem satelity, dawa³a za³odze po-
czucie bezpieczeñstwa, jednak tak na-
prawdê by³a potrzebna tylko w jednym
wypadku - gdy jeden z cz³onków za³ogi,
Piotrek, zachorowa³ na zapalenie stawów.
Nie pomaga³y zalecane przez lekarza an-
tybiotyki, nawet w najsilniejszej dawce.
Wyl¹dowa³ w koñcu w szpitalu.

 - Na morzu rzadko siê choruje - mówi
Jarek. - Trudno siê nawet przeziêbiæ. Brak
bakterii powoduje jednak, ¿e wszelkiego
rodzaju otarcia czy oparzenia, o które
podczas takiej wyprawy nietrudno, bar-
dzo d³ugo siê goj¹. Potrzebne s¹ specjal-
ne ma�ci, a i te nie zawsze pomagaj¹.

Dlatego przed wypraw¹ za³oga by³a
poddana specjalnym badaniom. W szpi-
talu specjalistycznym w Ko�cierzynie
wykonano ka¿demu: EKG, prze�wietle-

nie klatki piersiowej, morfologiê krwi,
badanie moczu i ka³u, USG jamy brzusz-
nej, badanie zêbów. Ewentualne �uster-
ki� korygowano na miejscu. By³y te¿ inne,
mniej przyjemnie, ale konieczne badania
maj¹ce wykluczyæ takie przypad³o�ci, jak
np. hemoroidy.

Lataj¹ce dalmatyñczyki

Podczas tak d³ugiego rejsu nie mo¿e
siê obej�æ bez konfliktów w�ród cz³onków
za³ogi. Te spowodowane by³y g³ównie...
nadmiarem odwagi niektórych. Zw³aszcza
na pocz¹tku wyprawy.

- Zdarza³o siê, ¿e kto� odpowiednio
nie przymocowa³ siê do lin wychodz¹c
na pok³ad - mówi Kaczorowski. - To gro-
zi³o, oczywi�cie wypadniêciem za burtê.
Szanse uratowania ton¹cego by³yby rów-
ne zeru. Dlaczego? £ódka nastawiona by³a
na p³yniêcie z wiatrem. Trzeba by³oby j¹

Rejs Warty-Polpharmy trwa³ 100
dni, 4 godziny i 32 minuty. Po odli-
czeniu czasu na naprawê ³¹czno�ci
satelitarnej, oficjalny czas okr¹¿enia
globu przez polski jacht wynosi 99
dni, 12 godzin i 31 minut. Zwyciê-
ski katamaran, francuski Club Med.,
uczyni³ to w ci¹gu 62 dni, 6 godzin,
56 minut i 3 sekundy.

W morzu�

33 dzieñ rejsu. Niska temperatura i wysokie fale.
Trzeba ju¿ by³o za³o¿yæ sztormiaki i ciep³e czapki.
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1. W sobotê 3 marca 2001 o
godz. 19.56.33 czasu GMT Club
Med. przekroczy³ liniê mety ustana-
wiaj¹c nowy rekord op³yniêcia kuli
ziemskiej - 62 dni, 6 godzin, 56 mi-
nut i 33 sekundy.

2. We wtorek 6 marca o godz.
11.32 czasu GMT, francuski katama-
ran Innovation Explorer, jako drugi
wp³yn¹³ na metê. Pokonanie trasy
regat zajê³o mu 64 dni, 22 godziny,
32 minuty i 38 sekund.

3. W sobotê 24 marca o godz.
9.21czasu GMT, Team Adventure
wszed³ do portu w Marsyli. Na trasie
regat pokona³ 29 733 mm w czasie
82 dni, 20 godz., 21 minut i 2 se-
kundy.

4. We wtorek 10 kwietnia
o godz. 18.32 czasu GMT, Warta Po-
lpharma wp³ynê³a na metê w Mar-
sylii. Przep³ynê³a 32 000 mm w cza-
sie 99 dni, 12 godz., 31 minut. Po-
dany czas jest oficjalnym czasem po
wszystkich odliczeniach.

5. W niedzielê 15 kwietnia
o godz. 8.08 czasu GMT, Team Le-
gato wp³yn¹³ na metê w Marsylii.
Tym samym regaty The Race zo-
sta³y zakoñczone. Jego czas  wyniós³
104 dni, 19 godz., 8 minut.

Dwie pozosta³e jednostki uczest-
nicz¹ce w regatach, ze wzglêdu na
awarie, wycofa³y siê jeszcze przed
rozpoczêciem wy�cigu.

Na mecie

wyhamowaæ. Potem zawróciæ i szukaæ
topi¹cego siê. Znalezienie go w takich
warunkach, temperaturze i po takim cza-
sie by³oby raczej niemo¿liwe. A poza tym
w takim wypadku nara¿one by³oby ¿ycie
ca³ej za³ogi. To niedopuszczalne.

 - �wiatek ¿eglarski jest bardzo ma³y -
dodaje. - Wszyscy siê dobrze znamy, gdy¿
nie raz stykali�my siê przy ró¿nego ro-
dzaju przedsiêwziêciach. Wiemy, na co
kogo staæ i czego od siebie oczekujemy.

Awantura zdarzy³a siê za to w za³odze
Amerykanów. Jej dwóch cz³onków pobi-
³o siê tak, ¿e pola³a siê krew. Awanturni-
cy opu�cili pok³ad jachtu w najbli¿szym
porcie, w Kapsztadzie.

Jednym z wiêkszych problemów pod-
czas wyprawy by³... smród psuj¹cego siê
jedzenia.

- Nie sposób by³o nad tym zapano-
waæ - wspomina Kaczorowski. - Niska tem-
peratura uniemo¿liwia³a jedzenie na ze-
wn¹trz. Najczê�ciej spo¿ywa³o siê wiêc
posi³ki pod pok³adem i to w do�æ niety-
powych warunkach, bo ci¹gle hu�ta³o.
Dlatego resztki jedzenia spada³y na
pod³ogê, potem przelewa³y siê wraz z
wod¹ i osiada³y w jaki� zakamarkach.
W wy¿szych temperaturach dok³adnie
to czuli�my.

Za³oga obawia³a siê te¿ orek. W�ród
¿eglarzy panuje bowiem opinia, ¿e po-
trafi¹ one zaatakowaæ mniejsze jachty. Ale
by³y te¿ przyjemne momenty.

 - Kiedy wp³ynêli�my na Morze Ta-
smana, wokó³ nas pojawi³o siê mnóstwo
jakich� �wiec¹cych ro�lin - opisuje Jarek. -
P³yn¹c zostawiali�my za sob¹ fosforyzuj¹-
c¹, zielon¹ smugê. Wygl¹da³o to niezwy-
kle efektownie.

Spotkali te¿ �wiec¹ce stworzenia,
prawdopodobnie ryby, osi¹gaj¹ce ok. 1,5
metra przekroju, czyli raczej kwadrato-
wych kszta³tów. Niestety, zjawisko wi-
doczne by³o tylko w nocy. Rano trudno
by³o siê zorientowaæ, co w³a�ciwie by³o
przyczyn¹ takiego efektu �wietlnego.
Ko³o przyl¹dka Horn spotkali za to nie-
zwyk³y gatunek ptaków.

- Wygl¹da³y w locie, jak dalmatyñczy-
ki � opowiada Kaczorowski. � Bia³e, na-
krapiane ciemnymi cêtkami. Fruwa³y do�æ
niepozornie, jakby w³a�ciwie by³y stwo-
rzone bardziej do nurkowania.

Czas umila³y im te¿ podp³ywaj¹ce
delfiny, które wykonywa³y ró¿ne cyrko-
we sztuczki. ̄ eby im siê to za szybko nie
znudzi³o, trzeba by³o do nich g³o�no mó-
wiæ, albo np. pukaæ w burtê. Zachêcone
okazanym zainteresowaniem - przez d³u¿-

72 dzieñ wy�cigu. Bezkresne morze,
szum wiatru i piêkny zachód s³oñca.
Przygoda powoli dobiega koñca�
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szy czas bawi³y za³ogê swoimi wyczyna-
mi. Czas szybko mija³. Koniec koñców
Warta Polpharma wp³ynê³a na metê re-
gat jako czwarta, za francuskimi katama-
ranami Club Med. i Innovation Explorer
oraz amerykañskim Team Adventure.
Metê pokona³a 10 kwietnia 2001 roku
w Marsylii. £¹cznie katamaran w ci¹gu 100
dni pokona³ ponad 30 tysiêcy mil mor-
skich.

Ewa Opiela
Zdjêcia: archiwum za³ogi

Filmowe migawki z rejsu
Race 2000 na p³ytce CD!
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Okaza³o siê to jednak niepotrzebne.
Prien, wykorzystuj¹c zaledwie 17-metro-
wej szeroko�ci lukê w systemie zabezpie-
czeñ brytyjskiej bazy, w nocy z 13 na 14
pa�dziernika wp³yn¹³ przez nikogo nie-
zauwa¿ony do Scapa Flow. Odnalaz³ tam
pancernik �Royal Oak� i zatopi³ go. By³
to pierwszy tak du¿y okrêt zniszczony
w czasie drugiej wojny �wiatowej. Wraz
z nim zginê³o 833 angielskich marynarzy.

Brytyjczycy byli tak zaskoczeni ata-
kiem U-Boota, ¿e zanim zorientowali siê

w sytuacji Prien by³ ju¿ poza ich zasiê-
giem. 17 pa�dziernika, entuzjastycznie
witany przez t³umy rodaków, ca³o i zdro-
wo powróci³ do Wilhelmshaven. Jedno-
cze�nie nag³o�niony przez propagandê
niesamowity wyczyn U-47 pozna³y ca³e
Niemcy. Na jego za³ogê spad³ deszcz
wyró¿nieñ. Prien zosta³ tak¿e przedstawio-
ny zagranicznym dziennikarzom przeby-
waj¹cym w Berlinie. Korespondent ame-
rykañskiego radia William L. Shirer zano-
towa³ po tym spotkaniu w swoim dzien-
niku, ¿e by³ on �typowym, butnym, fana-
tycznym nazist¹�.

I tak ju¿ by³o do koñca wojny. Nie-
miecka propaganda robi³a z Priena i in-
nych dowódców U-Bootów bohaterów,
traktuj¹c ich niemal jak pó³bogów. Alian-
ci za� uwa¿ali za fanatycznych morder-
ców, najwierniejszych ¿o³nierzy Hitlera.
Stereotypy te przetrwa³y do dzisiaj, mimo
¿e wiemy ju¿, i¿ ¿aden z nich nie jest praw-
dziwy. Marynarze U-Bootów i ich dowód-
cy nie byli bowiem ani herosami, ani
krwio¿erczymi hitlerowcami, choæ zapew-
ne i jednych, i drugich mo¿na by³oby
w�ród nich znale�æ. Kim zatem byli?

�mierdz¹ce okrêty

Chc¹c zrozumieæ, jak wygl¹da³a s³u¿-
ba na U-Bootach (U-Boot, to skrót od nie-
mieckiego Unterseeboot, co znaczy po
prostu okrêt podwodny) musimy zapo-
mnieæ na chwilê o tym, co wiemy na te-
mat okrêtów podwodnych z filmów w ro-
dzaju �Polowanie na Czerwony Pa�dzier-
nik�. ̄ ycie podwodniaków w czasie dru-
giej wojny �wiatowej wygl¹da³o bowiem
zupe³nie inaczej.

Przede wszystkim U-Booty nie by³y
okrêtami podwodnymi w dzisiejszym ro-
zumieniu. By³y to raczej okrêty z mo¿li-
wo�ci¹ czasowego zanurzania siê. G³ów-
nym ich napêdem by³y silniki dieslow-
skie, które napêdza³y okrêt tylko wtedy,
kiedy znajdowa³ siê on na powierzchni.
Do p³ywania pod wod¹ u¿ywano silni-
ków elektrycznych. Aby na³adowaæ aku-
mulatory i wywietrzyæ wnêtrze okrêtu, U-
Booty musia³y wynurzaæ siê co kilkana-
�cie godzin.

U-Booty w swojej najpopularniejszej
wersji, tzw. typie VII C, by³y to d³ugie na
66 metrów stalowe rury, w których ¿yæ
musia³o oko³o 50 ludzi. Warunki panuj¹-
ce na tych okrêtach uznaliby�my dzisiaj
za skrajne. W �rodku U-Boota by³o niesa-
mowicie ciasno i zawsze mokro. Prze-
strzeñ by³a maksymalnie wykorzystywa-
na. Wszêdzie, gdzie tylko siê da³o, upy-

W niedzielê, 8 pa�dziernika 1939 roku,
tu¿ przed pó³noc¹ z bazy w Kilonii w morze wyszed³

niemiecki okrêt podwodny U-47 dowodzony przez
kapitana Guenthera Priena. Zadanie, jakie przed nim

postawi³ g³ównodowodz¹cy broni¹ podwodn¹
Kriegsmarine Karl Donitz, by³o niemal niemo¿liwe do

wykonania. Prien mia³ wedrzeæ siê do g³ównej bazy Royal
Navy w zatoce Scapa Flow na Orkadach.

Brytyjczycy uwa¿ali j¹ za najbezpiecz-
niejsze miejsce postoju dla swoich okrê-
tów. Wej�cie do bazy bardzo dok³adnie
zabezpieczyli sieciami i wrakami statków.
Wydawa³o siê, ¿e nie przeci�nie siê przez
nie nawet mysz. Niemcy zdawali sobie
z tego sprawê. Liczyli siê nawet z mo¿li-
wo�ci¹ utraty U-47. Tu¿ przed opuszcze-
niem portu zabrali z niego maszynê szy-
fruj¹c¹ Enigma oraz wszystkie inne tajne
materia³y, tak aby w razie niepowodze-
nia misji nie wpad³y w rêce wroga.

¯elazne trumny
atakuj¹ w nocy

kulisy historiiMORZE TAJEMNIC

Rok 1938. Nieznany U-boot.
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chano i wieszano ¿ywno�æ. Po pewnym
czasie zaczyna³a ona ple�nieæ i psuæ siê.
Smród na okrêcie by³ wszechobecny.
�mierdzia³a nie tylko ¿ywno�æ, ale tak¿e
smary, ropa, ludzkie odchody i pot. Na
typowy, trwaj¹cy kilka tygodni patrol,
za³odze nie wolno by³o zabieraæ ubrañ
na zmianê.

¯ycia marynarzom nie u³atwia³y nie tyl-
ko klaustrofobiczne warunki. W czasie pa-
troli nara¿eni byli na nieustanne ataki z po-
wietrza i z morza. Ci¹g³a gotowo�æ bojowa,
wielokrotne zanurzanie i wynurzanie okrê-
tu, a do tego �wiadomo�æ, ¿e ka¿dy atak
nieprzyjaciela mo¿e oznaczaæ �mieræ, wy-
maga³y niezwyk³ego hartu ducha.

Na U-Booty trafiali starannie wyselek-
cjonowani ludzie. Zdobyte w patrolach
do�wiadczenie by³o bezcenne, a ka¿da ak-
cja cementowa³a za³ogê. Na okrêtach
panowa³a wiêc niezwyk³a atmosfera. Pod-
kre�laj¹ to wszyscy, którzy na nich p³y-
wali. I chocia¿ trudno w to uwierzyæ,
z czasem stawa³y siê one dla nich praw-
dziwym, drugim domem.

My�liwi i �cigani

U-Booty by³y bardzo gro�n¹ broni¹.
W okresie miêdzywojennym, po wymy-
�leniu pierwszych urz¹dzeñ do ich wykry-
wania, alianccy stratedzy zaczêli je lekce-
wa¿yæ. W pocz¹tkowej fazie wojny bar-
dzo bole�nie przekonali siê, jak bardzo siê
mylili. Nie pomaga³o nawet wprowadze-
nie systemu konwojów. Karl Doenitz zna-
laz³ bowiem skuteczny sposób ich atako-
wania, który przeszed³ do historii, jako
�taktyka wilczych stad�.

Niemieccy podwodniacy atakowali
alianckie statki nie w pojedynkê, ale ca-
³ymi grupami. Najlepsze rezultaty dawa-
³o to w nocy, kiedy niska sylwetka U-Bo-

ota by³a niemal niewidoczna w ciemno-
�ciach. W ten sposób niemieckie okrêty
podwodne zatopi³y w czasie drugiej woj-
ny �wiatowej oko³o trzech tysiêcy alianc-
kich statków i okrêtów o niewyobra¿al-
nym wrêcz tona¿u 16 mln BRT!

Ten wynik to efekt tzw. wojny tona-
¿owej. G³ównym zadaniem U-Bootów
by³o bowiem zatopienie jak najwiêkszej
liczby alianckich statków handlowych.
Okrêty wojenne, choæ by³y ³akomym k¹-
skiem, zwykle nie by³y atakowane ze
wzglêdu na zbyt du¿e ryzyko. Nie ozna-
cza to jednak, ¿e polowanie na konwoje

by³o ³atwiejszym zadaniem. Nic podob-
nego, zw³aszcza ¿e z czasem alianci na-
uczyli siê skutecznie walczyæ z U-Boota-
mi, do czego walnie przyczyni³o siê z³a-
manie kodów Enigmy.

Wojna U-Bootów mia³a swoich asów.
Pierwsze miejsce na li�cie najskuteczniej-
szych dowódców zajmuje bezapelacyjnie
Otto Kretschmer, który zatopi³ ponad 40
okrêtów o tona¿u ok. 300 tys. BRT. ¯a-
den inny dowódca w ¿adnej innej wojnie
nie osi¹gn¹³ takiego rezultatu. Za nim, z
podobnymi wynikami, uplasowali siê

Wolfgang Luth i Erich Topp

Patrz¹c na te rankingi pamiêtajmy jed-
nak, ¿e nie mówi¹ one ca³ej prawdy.
Choæby tego, ¿e w miarê up³ywu czasu
ochrona konwojów by³a coraz szczelniej-
sza, coraz trudniej by³o zatem upolowaæ
³atw¹ zdobycz. Autor monumentalnego
dzie³a �Hitlera wojna U-Bootów� Clay Blair
trafnie podzieli³ wojnê U-Bootów na dwa
okresy do i od 1942 roku. Wed³ug niego
U-Booty w pierwszym okresie by³y my-
�liwymi, a w drugim �ciganymi. Pod ko-
niec wojny sam powrót z patrolu by³
ju¿ wielkim sukcesem. Ma³o znany jest
fakt, ¿e 75 proc. U-Bootów nie zatopi-
³o w czasie wojny ani jednej alianckiej
jednostki.

Zainteresowanie U-Bootami dotar-
³o do Polski dopiero na pocz¹tku lat
dziewiêædziesi¹tych. W tej chwili istnie-
je ju¿ spora grupa mi³o�ników tej te-
matyki, choæ w naszym kraju przyzna-
j¹c siê do takiego hobby ³atwo naraziæ
siê na zarzut propagowania nazizmu.
Gdzie szukaæ rzetelnych informacji o
U-Bootach? Raczej nie w kinie, choæ
wyj¹tkiem jest tutaj film Wolfganga
Petersena �Das Boot� (�Okrêt�) w oce-
nie weteranów do�æ wiernie oddaj¹cy
klimat panuj¹cy na U-Bootach. Sporo
informacji o niemieckich okrêtach pod-
wodnych w czasie drugiej wojny �wia-
towej znale�æ mo¿na w Internecie. Naj-
lepsza wydaje siê anglojêzyczna stro-
na www.uboat.net, ale warto te¿ zaj-
rzeæ na polskie: www.op.osw.pl,

Hobby z ryzykiem
www.ubootwaffe.pl, czy www.u-bo-
ot.org. Najlepszym �ród³em wiadomo-
�ci o U-Bootach pozostaj¹ jednak ksi¹¿-
ki. Na pierwszym miejscu warto wy-
mieniæ wydane przez warszawskie wy-
dawnictwo Magnum dwutomowe dzie-
³o Claya Blaira �Hitlera wojna U-Bo-
otów�. Najwiêcej ksi¹¿ek po�wieco-
nych temu tematowi wyda³o jednak
gdañskie wydawnictwo Finna. Nak³a-
dem tej oficyny ukaza³y siê choæby
wspomnienia Karla Doenitza �Dziesiêæ
lat i dwadzie�cia dni�, Guenthera Prie-
na �Moja droga do Scapa Flow�, czy
Herberta Wernera �¯elazne trumny�,
jak te¿ biografie asów U-Bootów: Otto
Kretschmera, Wolfganga Lutha czy
Wernera Henke. Z tych �róde³ korzy-
sta³em pisz¹c niniejszy artyku³.

Guenther Prien
� wybitny dowódca,
czy fanatyczny
morderca?

Oblt. Oskar
Kusch. Dowódca

niemieckiego
u-boota rozstrzelany

przez nazistów za
krytykowanie Hitlera.
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Zbrodnicze szaleñstwo

Nawet dzisiaj tona¿ statków i okrêtów
zatopionych przez niemieckie okrêty
podwodne w czasie drugiej wojny �wia-
towej robi wra¿enie. Takie wra¿enie robi³
tak¿e na aliantach, zw³aszcza w pocz¹t-
kowym okresie wojny, kiedy U-Booty
dos³ownie dziesi¹tkowa³y niektóre kon-
woje. Lêk przed niemieckimi podwodni-
kami najlepiej oddaj¹ s³owa Winstona
Churchilla, który napisa³: �Jedyn¹ rzecz¹,
która tak naprawdê przera¿a³a mnie w cza-
sie wojny, by³a gro�ba U-Bootów�.

Churchill obawia³ siê, ¿e niemieccy
podwodniacy odetn¹ Wielk¹ Brytaniê od

dostaw ¿ywno�ci, paliwa i broni. Taka blo-
kada mog³aby w konsekwencji doprowa-
dziæ do upadku Anglii. Przekonany by³
o tym nie tylko Churchill. Tak¿e Karl Do-
enitz uwa¿a³, ¿e losy wojny mog¹ roz-
strzygn¹æ siê na morzu, a konkretnie na
pó³nocnym Atlantyku, którêdy przecho-
dzi³y g³ówne szlaki komunikacyjne alianc-
kich konwojów. Admira³ oblicza³, ¿e do
blokady Anglii potrzeba oko³o 300 U-
Bootów: 100 mia³o przebywaæ w portach
na remontach i szkoleniach, 100 mia³o
byæ w drodze na lub z patroli bojowych,
a kolejnych 100 mia³o polowaæ na alianc-
kie statki. W swoich wspomnieniach ubo-
lewa, ¿e nigdy tak¹ liczb¹ okrêtów nie
dysponowa³.

Czy U-Booty rzeczywi�cie mog³y wy-
graæ wojnê dla Hitlera? Wspó³czesne ba-
dania historyczne ka¿¹ zweryfikowaæ taki
pogl¹d. Niemcy przegra³yby wojnê bez
wzglêdu na to, iloma okrêtami podwod-
nymi dysponowa³yby. Sta³o siê to szcze-
gólnie widoczne po przyst¹pieniu do
walki Stanów Zjednoczonych. Nawet, gdy-
by U-Booty topi³y wiêcej statków ni¿ to
robi³y, nic by to nie zmieni³o. Potencja³
gospodarczy USA powodowa³, ¿e produ-
kowa³y one po prostu wiêcej statków ni¿
niemieccy podwodniacy byli w stanie
zniszczyæ.

Z tej perspektywy zbrodniczym sza-
leñstwem nazwaæ trzeba wysy³anie przez
Doenitza coraz to nowych U-Bootów na
niemal pewn¹ �mieræ. Z ponad tysi¹ca
okrêtów, ok. 800 zosta³o zatopionych.
Z ogólnej liczby 40 tys. marynarzy s³u¿¹-
cych na niemieckich okrêtach podwodnych
w czasie drugiej wojny �wiatowej, do domu
nie wróci³o 30 tys., czyli prawie 90 proc.

¯o³nierze Hitlera�

Te przera¿aj¹ce liczby nie zmieniaj¹
faktu, ¿e za³ogi U-Bootów walczy³y po
niew³a�ciwej stronie. Choæ wiêkszo�æ ma-
rynarzy by³a zapewne przekonana, ¿e to-

pi¹c alianckie statki dobrze s³u¿y ojczy�-
nie, realizowa³a w ten sposób zbrodnicze

plany Adolfa Hitlera. Na ogó³ byli wobec
niego lojalni, choæ historycy do dzi� spie-
raj¹ siê, w jakim stopniu.

Warto jednak podkre�liæ, ¿e specyfika
s³u¿by na U-Bootach: d³ugie patrole, brak

U-Booty w swojej najpopularniejszej wersji,
tzw. typie VII C, by³y to d³ugie na 66 metrów stalowe
rury, w których ¿yæ musia³o oko³o 50 ludzi.
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codziennego kontaktu z bliskimi miesz-
kaj¹cymi na l¹dzie, surowa dyscyplina,
a tak¿e nieustanne obcowanie z ¿ywio³em
morza, to wszystko powodowa³o, ¿e tzw.
narodowy socjalizm mia³ na ich za³ogi
mniejszy wp³yw ni¿ w innych formacjach
niemieckiej armii. Niektórzy dowódcy g³o-
�no wyra¿ali swoje niezadowolenie z w³a-
dzy nazistów. Dowódca U-154 Oskar
Kusch zosta³ nawet rozstrzelany za kryty-
kowanie Hitlera.

Jednym z najwiêkszych mitów doty-
cz¹cych U-Bootów jest rzekome zabija-
nie przez nich rozbitków. Zupe³nie nie-
dawno scenê tak¹ obejrzeæ mogli�my
w kinach w filmie �U-571�. Tymczasem

prawda jest taka, ¿e tylko jeden z dowód-
ców niemieckich okrêtów podwodnych
zosta³ po wojnie skazany przez aliantów
na �mieræ za zbrodnie wojenne. Chodzi o
dowódcê U-852 Heinza Ecka, który po
zatopieniu u zachodnich wybrze¿y Afryki
greckiego frachtowca �Peleus�, rozkaza³
otworzyæ ogieñ do jego szcz¹tków, m.in.
szalupy ratunkowej. Problem jednak
w tym, ¿e zdania na temat winy Ecka s¹
w�ród historyków podzielone. Nie braku-
je nawet opinii, ¿e jego proces mia³ zna-
miona klasycznej zbrodni s¹dowej.

Warto te¿ pamiêtaæ, ¿e Doenitz, który
najpierw awansowa³ na dowódcê Krigsma-
rine, a po �mierci Hitlera z jego namasz-
czenia, sta³ siê ostatnim przywódc¹ III
Rzeszy, zosta³ po wojnie skazany w pro-
cesie norymberskim tylko na 10 lat wiê-
zienia. Niektórzy za� z ocala³ych z pogro-
mu dowódców U-Bootów, w tym sam
�król tona¿u� - jak o nim mówiono - czyli
Otto Kretschmer, dorobi³ siê po wojnie
stopnia admiralskiego w marynarce wo-
jennej demokratycznych Niemiec. Dowo-
dzi³ nawet si³ami morskimi NATO. Jego
wojenni wrogowie nie mogli chyba do-
bitniej wyraziæ, ¿e jako dowódca U-Boota
zachowa³ siê bez zarzutu.

Tomasz Falba

20 pa�dziernika 1943. Fotografiê wykonano
z amerykañskiego samolotu VC-13 Avenger,
który zaatakowa³ bombami niemieckiego
U-378. Po roku 1941 u-booty  z my�liwych
sta³y siê zwierzyn¹�
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Transatlantyk Titanic zaton¹³ w nocy
z 14 na 15 kwietnia 1912 roku, podczas
swego dziewiczego rejsu z Wielkiej Bry-
tanii do USA. Ten cud ówczesnej techni-
ki, �niezatapialny� luksusowy liniowiec
poszed³ na dno w niespe³na pó³torej go-
dziny po tym, jak zderzy³ siê z gór¹ lodo-
w¹. Spo�ród ponad trzech tysiêcy pasa-
¿erów i cz³onków za³ogi ocala³o zaledwie
705! Tak du¿a skala tej tragedii oraz fakt,
¿e zginê³o w niej wielu spo�ród najbogat-
szych wówczas ludzi na �wiecie, leg³y
u podstaw legendy Titanica, która przez
ca³e ubieg³e stulecie rozpala³a wyobra�-
niê ludzi na ca³ym �wiecie. Niektórzy ba-
dacze twierdz¹ nawet, ¿e historia Stanów
Zjednoczonych i ca³ego �wiata w XX wie-
ku mog³aby potoczyæ siê inaczej, gdyby
na transatlantyku nie zginêli tak liczni

przedstawiciele najwa¿niejszych rodzin
Ameryki z pocz¹tku ubieg³ego stulecia!

Nic dziwnego, ¿e ju¿ kilka dni po tra-
gedii zrodzi³ siê pierwszy plan odnalezie-
nia wraku Titanica. Syn multimilionera
Johna Jacoba Astora - Vincent - og³osi³, ¿e
chce odnale�æ i wy³owiæ z oceanu cia³o
swojego ojca. Do³¹czy³y do niego rodzi-
ny innych najbogatszych pasa¿erów Tita-
nica. Pomys³ u¿ycia ³odzi podwodnych
wyposa¿onych w elektromagnesy, z po-
moc¹ których wyci¹gniêto by wrak na po-
wierzchniê, szybko jednak uznano za nie-
realny.

Pó�niejsze historyczne wydarzenia -
I wojna �wiatowa, wielki kryzys i II wojna
�wiatowa - spowodowa³y, ¿e o Titanicu
nieco zapomniano. Dopiero 40 lat po tra-
gedii, wraz z pojawieniem siê w 1953 roku

HistoriaGdy w 1997 roku Titanic
szturmem zdobywa³ kinowe

ekrany na ca³ym �wiecie,
¿artowano, ¿e filmowa

tragedia trwa d³u¿ej ni¿ to
siê dzia³o w 1912 roku.

Trzygodzinny obraz
w re¿yserii Jamesa

Camerona szybko okaza³
siê jednym z najwiêkszych

kinowych przebojów
minionej dekady i drugim
filmem w historii (po �Ben

Hurze� z 1959 r.), który
zdoby³ a¿ 11 Oscarów!

Teraz �Titanic� doczeka³ siê
wreszcie - godnej tak
znakomitego tytu³u -

czterop³ytowej
kolekcjonerskiej edycji DVD.

Titanic doczeka³ siê czterop³ytowej

kolekcjonerskiej edycji DVD

podwodna
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filmu Titanic i dwa lata pó�niej ksi¹¿ki
Waltera Lorda �A Night to Remember� (ze-
kranizowanej w 1958 r.), zainteresowanie
wrakiem spoczywaj¹cym na dnie pó³noc-
nego Atlantyku od¿y³o na nowo. Od tej
pory podejmowano wiele ró¿nych prób
odnalezienia i wydobycia statku, z których
czê�æ, jako zbyt fantastyczne (np. wype³-
nienia wnêtrza Titanica roztopionym
woskiem lub te¿ zamro¿enia go tak, aby
sam wyp³yn¹³ na powierzchniê) nie wy-
sz³a poza fazê planowania. Dopiero
w 1985 roku francusko-amerykañskiej eki-
pie poszukiwaczy uda³o siê zlokalizowaæ
wrak transatlantyku i sfilmowaæ jego
szcz¹tki.

Do tego wydarzenia nawi¹zuje te¿
film Jamesa Camerona, który rozpoczyna

siê kilkuminutow¹ sekwencj¹ penetracji
wraka Titanica przez zdalnie sterowane
miniaturowe ³odzie podwodne z kame-
rami. Pó�niej ogl¹damy ju¿ klasyczne love
story, z Leonardem DiCaprio i Kate Win-
slet w rolach g³ównych i tragedi¹ ogrom-
nego statku pasa¿erskiego w tle. O ile
historia mi³osna jest oczywi�cie fikcyjna,
to ca³¹ resztê wydarzeñ re¿yser postara³
siê odtworzyæ z niezwyk³¹ wrêcz dok³ad-
no�ci¹. O tym, jak wiele  pracy koszto-
wa³o to ca³¹ ekipê filmow¹ i jakich tric-
ków u¿yto, aby uzyskaæ jak najbardziej
realistyczny efekt, mo¿emy siê przeko-
naæ ogl¹daj¹c materia³y dodatkowe, jakie
poza samym filmem znalaz³y siê na
wszystkich czterech p³ytach specjalnego
wydania DVD Titanica. Dowiemy siê
z nich m.in., ¿e:

· widoczny na ekranie le¿¹cy na dnie
oceanu wrak, w rzeczywisto�ci by³

podwieszonym do sufitu modelem,
który w tej pozycji ³atwiej by³o o�wie-
tliæ i filmowaæ

· w skali 1:1 wybudowano jedynie pra-
w¹ burtê Titanica (czê�ciej pokazy-
wan¹ na ekranie, bo to j¹ rozpru³a góra
lodowa). Dlatego np. ca³¹ scenê wy-
p³yniêcia transatlantyku z portu, w któ-
rej widaæ lew¹ burtê, krêcono ze spe-
cjalnie przygotowanymi �odwrócony-
mi� strojami i ca³¹ scenografi¹, a po-

tem prze³o¿ono ta�mê na drug¹ stro-
nê. By³o to du¿o oszczêdniejsze roz-
wi¹zanie, ni¿ zrekonstruowanie ca³e-
go Titanica, tyle ¿e wymaga³o od ak-
torów i ca³ej ekipy wiêkszej mobiliza-
cji (prawa rêka gra³a lew¹, ubrania za-
pina³y siê na drug¹ stronê, itp., itd.)

· w maszynowni filmowego Titanica
widzimy prawdziwy trójko³owy silnik
rozprê¿ny, podobny do tego, jaki za-
montowano w transatlantyku, tyle ¿e
trzykrotnie mniejszy. Znaleziono go
w starym towarowcu Jeremiah O�Brien
i sfilmowano, po czym zrobiono ma-
kietê maszynowni Titanica w skali 1:3
i zrêcznie po³¹czono oba obrazy.

To tylko kilka spo�ród wielu ciekawo-
stek, które po raz pierwszy ujawniaj¹ nam
twórcy Titanica w licznych materia³ach
dokumentalnych, jakie znajdziemy w ko-
lekcjonerskim wydaniu DVD. Równie cen-
ny jest kilkunastominutowy filmowy za-

Z materia³ów dodatkowych
zamieszczonych na p³ytach DVD
mo¿emy dowiedzieæ siê ile pracy
w³o¿ono w to, aby scena zatoniêcia
Titanica wygl¹da³a realistycznie.

· 3 �ruby napêdowe
· 4 kominy
· 8 pok³adów
· 16 grodzi wodoszczelnych
· 28,2 m - szeroko�æ statku
· 29 kot³ów wêglowych
· 269,1 m - d³ugo�æ statku
· 860 cz³onków za³ogi
· 2000 okien by³o na ca³ym

statku
· 2228 pasa¿erów p³ynê³o

tragicznym rejsem (uratowa³o
siê tylko 705)

· 15 000 000 funtów kosztowa³a
budowa Titanica

Titanic  w liczbach

· Skrót R.M.S. przed nazw¹ statku
oznacza³ Royal Mail Steamships,
czyli Królewski Parowiec Pocz-
towy. Tylko statek tak oznaczo-
ny móg³ zabieraæ na pok³ad
pocztê monarchii brytyjskiej

· W podró¿ przez ocean Titanica
zaopatrzono m.in. w 40 ton
ziemniaków, 2 tony kawy, 15
tysiêcy litrów wody pitnej i 20
tys. butelek piwa.

· Z powodu strajku górników
w porcie Southampton zabrak³o
wêgla dla Titanica. Poradzono
sobie z tym problemem roz³ado-
wuj¹c 6 statków transportuj¹cych
ten surowiec, stoj¹cych w tym sa-
mym porcie.

· Titanic mia³ na swoim wyposa-
¿eniu m.in. salê gimnastyczn¹,
p³ywalniê, korty tenisowe, turec-
k¹ ³a�niê, a nawet. schronisko dla
psów.

· Chocia¿ górne pok³ady Titanica
i innych transatlantyków by³y luk-
susowe i przeznaczone wy³¹cz-
nie dla bogaczy, to nie na nich
zarabiano najwiêcej. Najbardziej
zyskowne dla linii ¿eglugowych
by³y przewozy w II i III klasie.
Masowo korzystali z nich emi-
granci, dla których by³ to jedyny
mo¿liwy wówczas sposób na do-
stanie siê do nowego �wiata -
Ameryki.

Czy wiesz, ¿e...:

pis podwodnej wyprawy na wrak z ko-
mentarzem samego Jamesa Camerona.
Ogl¹danie prawdziwych wnêtrz statku
spoczywaj¹cego na dnie Atlantyku dostar-
cza jeszcze wiêkszych emocji ni¿ sam film
fabularny!

Tomasz Konopacki

Spoczywaj¹cy na dnie wrak Titanica to
w rzeczywisto�ci podwieszony do sufitu

model, który w tej pozycji ³atwiej by³o
o�wietliæ i filmowaæ.
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Zaproszenie do jednego z najwspanial-
szych akwariów na �wiecie, Monterey Bay
Aquarium.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Oceany za szk³em
Oceans In Glass

Emisja

PREMIERA

28.01.2006 - g. 17.00
29.01.2006 - g. 12.00
02.02.2006 - g. 09.00
03.03.2006 - g. 14.00

Latem 2003 roku przeprowadzono ope-
racjê wyci¹gniêcia z morskiego dna drogo-
cennego ³adunku zatopionego statku Hydro.
W czasie II wojny �wiatowej statek ten by³
celem brawurowych akcji norweskiego ru-
chu oporu.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Zatopiony sekret Hitlera
Hitler�s Sunken Secret

Emisja

14.01.2006 � g. 20.00
15.01.2006 � g. 08.00
16.01.2006 � g. 09.00, 14.00

Dzieñ Ojca, 1973 rok. £ód� podwodna z
czterema oceanografami na pok³adzie zapl¹-
tuje siê we wrak zatopionego okrêtu wojen-
nego. Tylko dwóch ojców prze¿yje. Maj¹ ma³o
powietrza. Filtry nie dzia³aj¹. Kto przetrwa i dla-
czego?

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Kiedy wyprawa siê
nie powiedzie�:

Zatopiona ³ód� podwodna
When Expeditions Go Wrong:

Sunken Sub

Emisja

25.01.2006 - g. 17.00
03.02.2006 - g. 17.00Homar amerykañski to jedno z najbar-

dziej niezwyk³ych stworzeñ morskich. Choæ
odrastaj¹ mu gigantyczne koñczyny, musi to-
czyæ ci¹g³¹ walkê o przetrwanie.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Olbrzymie homary
Monster Lobster!

Emisja

28.01.2006 � g. 12.00

Most Golden Gate w San Francisco co-
dziennie opiera siê zdradliwym pr¹dom mor-
skim, silnym wiatrom i morskiej mgle. Sejsmo-
lodzy przewiduj¹, ¿e w ci¹gu najbli¿szych 50
lat w tym miejscu dojdzie do silnego wstrz¹su
ziemi.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
Most Golden Gate

Megastructures: Golden Gate Bridge

Emisja

29.01.2006 � g. 20.00
04.02.2006 � g. 14.00

Analiza mitów i opowie�ci zwi¹zanych z za-
chowaniem rekinów. Przyjrzyjmy siê, jak istot-
n¹ rolê odgrywaj¹ obecnie nurkowie w zacho-
waniu gatunków skazanych na wymarcie.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

W obronie rekinów
Shark Business

Emisja

18.01.2006 � g. 08.00, 13.00, 19.00
21.01.2006 � g. 09.00
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Tradycyjne holowniki prze¿ywaj¹ okres
odrodzenia. Obecnie w portach króluj¹ su-
pernowoczesne modele tych ³odzi. Odgry-
waj¹ kluczow¹ rolê podczas wielu wa¿nych,
technicznych przedsiêwziêæ.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
Przesuniêcie olbrzymów

Frontlines Of Construction:
Moving The Monsters

Emisja

15.01.2006 � g. 11.00
31.01.2006 � g. 12.00, 20.00

W indyjskich stoczniach z³omuj¹cych statki
robotnicy przerzucaj¹ wa¿¹ce pó³ tony arku-
sze metalu na ciê¿arówki, a inni rozcinaj¹ ol-
brzymie kontenerowce. Na równinach sol-
nych w Utah kierowcy próbuj¹ pobiæ nowy
rekord prêdko�ci.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Niebezpieczny fach:
Odcinek 10

Rough Trades: Episode 10

Emisja

PREMIERA

16.01.2006 � g. 18.00
20.01.2006 � g. 11.30
31.01.2006 � g. 18.00
03.02.2006 � g. 11.00
14.02.2006 � g. 18.30

Od czasu s³awetnego czynu kapitana
Carlsena minê³o 50 lat, kiedy marynarz pró-
bowa³ ratowaæ ton¹cy statek Flying Enterpri-
se. Teraz na dno Oceanu Atlantyckiego wy-
ruszaj¹ eksperci, by zbadaæ tajemnice spo-
czywaj¹cego tam wraku statku.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Tajemnica �Flying Enterprise�
Mystery Of The Flying Enterprise

Emisja

16.01.2006 � g. 22.00, 01.00
22.01.2006 � g. 09.00
23.01.2006 � g. 15.00

Wraz z trzema rodzinami, które straci³y
krewnych podczas katastrofy Titanica, wyru-
szamy na poszukiwania szcz¹tków bliskich.
Wykorzystuj¹c najnowsze technologie DNA,
rodziny próbuj¹ zidentyfikowaæ cia³a z pod-
wodnego masowego grobu.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Duchy Titanica
Titanic�s Ghosts

Emisja

16.01.2006 � g. 21.00, 00.00
22.01.2006 � g. 08.00, 00.00
23.01.2006 � g. 09.00, 14.00

Andrea Zaferes i jej partner Butch ca³y
czas ryzykuj¹ ¿ycie, nurkuj¹c w lodowatych
wodach i schodz¹c pod grube tafle lodu.
Ratuj¹ ¿ycie innym ludziom i szkol¹ ich w sztu-
ce unikania �mierci.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Niebezpieczny fach:
Odcinek 14

Rough Trades: Episode 14

Emisja

PREMIERA

18.01.2006 � g. 18.00
02.02.2006 - g. 18.00
07.02.2006 - g. 11.00
14.02.2005 - g. 11.00

Zaproszenie na pok³ad najnowszego
amerykañskiego lotniskowca, który w³a�nie
wyrusza w swój pierwszy rejs. Poznamy ku-
lisy funkcjonowania tego olbrzymiego p³ywa-
j¹cego miasta, od przygotowywania posi³ków
po utylizacjê �mieci.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje: USS
Ronald Reagan

Megastructures: USS Ronald Reagan

Emisja

18.01.2006 � g. 22.00, 01.00
21.01.2006 � g. 14.00
25.01.2006 � g. 10.00, 15.00
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Analiza wydarzeñ z czasów II wojny
�wiatowej, które sprawi³y, ¿e Stany Zjedno-
czone wypowiedzia³y wojnê Japonii. Wizyta
na wrakach zatopionych okrêtów i poszuki-
wania japoñskich mini³odzi podwodnych, któ-
re rozpoczê³y pamiêtny atak.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Dziedzictwo Pearl Harbor
Pearl Harbor: Legacy Of Attack

Emisja

30.01.2006 � g. 21.00, 22.00, 00.00, 01.00
05.02.2006 � g. 08.00, 9.00
06.02.2006 � g. 09.00, 10.00

Spotkanie z cz³owiekiem, który za pomo-
c¹ ³adunków wybuchowych wywo³uje lawi-
ny, tylko po to, aby je sfilmowaæ. Razem z
kolekcjonerem korali zejdziemy 200 metrów
pod wodê w poszukiwaniu nowych okazów

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Niebezpieczny fach:
Odcinek 4

Rough Trades: Episode 4

Emisja

30.01.2006 � g. 11.00
09.02.2006 � g. 18.30

Zwiêkszenie szybko�ci ³odzi, statków i
okrêtów zawsze by³o wyzwaniem dla projek-
tantów, budowniczych i marynarzy. Program
przedstawia nowe projekty jednostek p³ywa-
j¹cych po morzach i oceanach �wiata.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Morskie maszyny: Prêdko�æ
Marine Machines: Speed

Emisja

28.01.2006 � g. 00.00

W 1972 roku orki zaatakowa³y ³ód� SY
Lucette, p³ywaj¹cy dom rodziny Robertso-
nów. £ód� szybko zatonê³a. Rodzina znala-
z³a schronienie w pontonie. Na samym �rod-
ku morza mieli tylko jedzenie na trzy dni i�
zdrowy rozs¹dek.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Kiedy wyprawa siê
nie powiedzie�:
Dryfuj¹ca rodzina

When Expeditions Go Wrong:
Family Adrift

Emisja

27.01.2006 � g. 17.00
07.02.2006 � g. 17.00

Podwodne poszukiwania wraku argen-
tyñskiego kr¹¿ownika Belgrano, który pod-
czas wojny o Falklandy zatopi³a brytyjska ³ód�
podwodna. W wyniku akcji, która wzbudzi³a
wiele kontrowersji, zginê³o 300 argentyñskich
marynarzy.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Zatopienie Belgrano
The Sinking Of The Belgrano

Emisja

08.01.2006 � g. 20.00,
29.01.2006 � g. 09.00,
30.01.2006 � g. 10.00, 15.00

Katuali, rzadki i tajemniczy w¹¿ morski,
przystosowa³ siê do ¿ycia zarówno w wodzie
jak i na l¹dzie. Doktor Bryan Fry postanawia
przyjrzeæ siê temu niezwyk³emu stworzeniu,
poznaæ jego zachowania i pobraæ próbkê
�miertelnego jadu.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Morze pe³ne wê¿y
Sea Of Snakes

Emisja

25.01.2006 � g. 08.00, 13.00, 19.00
28.01.2006 � g. 09.00

Nowe gigantyczne statki mog¹ przewo-
ziæ nawet do 12 tysiêcy kontenerów. Czy jed-
nak budowanie takich kolosów nie jest zbyt
wielkim ryzykiem w dobie zagro¿enia terro-
rystycznego?

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
Superporty

Frontlines Of Construction:
Super Ports

Emisja

27.01.2006 � g. 12.00, 20.00

Tajemnice nurkowania g³êbinowego.
Wysokie ci�nienie i bardzo niskie temperatu-
ry gro¿¹ �miertelnym wypadkiem. Wystarczy
jedna awaria sprzêtu.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
Zakazane granice

Frontlines Of Construction:
Forbidden Frontiers

Emisja

25.01.2006 � g. 12.00, 20.00

Holendrzy projektuj¹ p³ywaj¹ce domy,
drogi, a nawet miasta. To odpowied� na ro-
sn¹cy poziom wód Morza Pó³nocnego i wy-
lewaj¹ce z brzegów rzeki. Czy technika i no-
woczesne technologie zwyciê¿¹ w walce ze
�mierciono�nymi powodziami?

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
Bariery na Morzu Pó³nocnym

Megastructures: North Sea Wall

Emisja

01.02.2006 � g. 10.00, 15.00
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Z dzia³aczami na rzecz ochrony przyro-
dy staniemy przed otwart¹ paszcz¹ krokody-
la z Orinoko z 68 ostrymi zêbami. Pop³ynie-
my na pok³adzie ³odzi ratunkowej Atlantic 75
i zejdziemy na dno u wybrze¿y Afryki w po-
szukiwaniu diamentów.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Niebezpieczny fach:
Odcinek 6

Rough Trades: Episode 6

Emisja

01.02.2006 � g. 11.00,
10.02.2006 � g. 18.30

Skuteczno�æ dzia³añ stra¿y po¿arnej,
brygad antyterrorystycznych i stra¿y przy-
brze¿nej zale¿y bezpo�rednio od �rodków
transportu, które musz¹ jak najszybciej do-
trzeæ do wyznaczonego celu.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
Pojazdy oddzia³ów

specjalnych
Frontlines Of Construction:

Safety Squads

Emisja

02.02.2006 � g. 12.00, 20.00

Chris i Martin spêdzaj¹ dwa tygodnie na
³odzi u wybrze¿y Republiki Po³udniowej Afry-
ki. Maj¹ zamiar pop³ywaæ z ¿ar³aczami ludo-
jadami i poznaæ zachowania i zwyczaje tych
gro�nych drapie¿ników.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Dzikie przygody:
Ekspedycja �¯ar³acz ludojad�

Go Wild!:
Expedition Great White Shark

Emisja

03.02.2006 � g. 16.00

Nurkowie wykonuj¹ ró¿norodne prace -
reperuj¹ p³ywaj¹ce szyby naftowe i poma-
gaj¹ ustalaæ przyczyny tragedii lub kulisy
zbrodni. Ka¿dego dnia �mia³kowie powierzaj¹
swoje ¿ycie wspomagaj¹cej ich technice i
aparaturze.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Morskie maszyny:
Nurkowie

Marine Machines: Work

Emisja

04.02.2006 � g. 00.00

K¹piel z ¿ar³aczem ludojadem dla wiêk-
szo�ci z nas to czyste szaleñstwo. Dla Marka
Marksa rekiny sta³y siê tak¹ pasj¹, ¿e co-
dziennie ryzykuje dla nich ¿ycie. Mark udo-
wadnia, ¿e ¿ar³acz ludojad to ³agodny ol-
brzym.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Oko w oko z rekinem
White Shark Outside The Cage

Emisja

06.02.2006 � g. 08.00, 19.00
11.02.2006 � g. 09.00

Azory, oddalony o tysi¹ce kilometrów od
l¹du archipelag na pó³nocy Oceanu Atlantyc-
kiego to naturalny rezerwat morski. Latem do
delfinów i ¿ó³wi do³¹czaj¹ kaszaloty. Na wy-
prawê zaprasza wspó³czesny Moby Dick.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Oaza kaszalotów
Sperm Whale Oasis

Emisja

13.02.2006 � g. 08.00, 13.00, 19.00
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Poszukiwania wraków dwóch XIX-wiecz-
nych ³odzi podwodnych w nowojorskiej East
River oraz wodach Pearl Islands niedaleko
Panamy. Oba statki s¹ wa¿nymi krokami mi-
lowymi w historii zdobywania przez cz³owie-
ka morskich g³êbin.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz:
Poszukiwanie pierwszych

³odzi podwodnych
The Sea Hunters:

The Search For The Early Submarines

Emisja

13.02.2006 � g. 21.00, 00.00

Opowie�æ o treserze s³oni i rybaku z Taj-
landii, którzy prze¿yli jeden z najgro�niej-
szych ¿ywio³ów w historii, atak ogromnej fali
tsunami w grudniu 2004 roku, który zabi³ 300
tysiêcy ludzi i pozostawi³ miliony bez dachu
nad g³ow¹.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Sztormowe opowie�ci:
Tsunami w Tajlandii

Storm Stories: Thailand Tsunami

Emisja

14.02.2005 - g. 22.30, 01.3

W chwili, kiedy to czytasz, po morzach
i oceanach �wiata p³ywa prawie 30 tysiêcy
statków. Oko³o 3200 z nich to olbrzymie kon-
tenerowce. Zapraszamy na pok³ad OOCL
Hamburg, kontenerowca o d³ugo�ci ponad
300 metrów.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Premiera Statek olbrzym
Megaship

Emisja

15.02.2005 � g. 22.00, 01.00

PREMIERA
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Wstrz¹saj¹cy dokument francuskich fil-
mowców opowiada o kontrowersyjnym pro-
jekcie wykorzystania ssaków morskich jako
broni wojennej. Na pocz¹tku lat 60. amery-
kañska i rosyjska flota wojskowa rozpoczê³y
równoleg³e prace nad tresur¹ ssaków mor-
skich (m.in. delfinów, lwów morskich, jesio-
trów czy drapie¿nych wielorybów) w celu
wykorzystania ich jako nowoczesnej broni
wojennej. Poddawane okrutnym praktykom
zwierzêta mia³y rozwin¹æ w sobie do niena-
turalnego poziomu instynkt zabijania, jednak
tresura nie przynosi³a po¿¹danych rezulta-
tów. Wyg³odnia³e i uparte, monstrualne mor-
skie ssaki znajdowa³y siê na granicy szaleñ-
stwa i seksualnych obsesji. W 1992 roku
Amerykañski Kongres oficjalnie nakaza³ za-
koñczenie projektu, uznaj¹c go za nieudany,
ale wypuszczone zwierzêta nigdy ju¿ nie
odzyska³y swojej �morskiej� natury.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Z cyklu: nasza planeta

¯o³nierze morskich g³êbin
(Sea Soldiers)

film dokumentalny, Francja, 1997,
52 min.

Emisja

14.02.2006 � g. 21.45

O�mioodcinkowy serial dokumentalny
�Jangcy � matka Chin� opowiada o najd³u¿-
szej rzece Azji, mierz¹cej oko³o 6300 kilome-
trów Jangcy (to prawie sze�æ razy wiêcej od
d³ugo�ci Wis³y). Swój bieg Jangcy rozpoczy-
na w górach Tanga na Wy¿ynie Tybetañ-
skiej, a po przebyciu Kotliny Syczuañskiej,
Niziny Jangcy i przeciêciu Wielkiego Kana³u
wpada do Morza Wschodniochiñskiego. To
nie tylko �ród³o ¿ycia (nawadnia wszystkie
okoliczne miasta), ale w jej nurtach zapisana
jest równie¿ kultura i historia Wschodu.

Grupa koreañskich odkrywców (towarzy-
szyli im twórcy dokumentu) jest pierwsz¹ w hi-
storii za³og¹, której uda³o siê przebyæ ca³¹
d³ugo�æ rzeki. Dziêki temu powsta³a pe³na
zachwycaj¹cych i unikalnych ujêæ seria
�Jangcy - matka Chin� � pasjonuj¹ca opo-
wie�æ o kolejnych odcinkach tej tajemniczej
rzeki, która rozci¹ga siê przez trzy strefy kli-
matyczne i op³ywa osiem mrocznych cytade-
li, m.in. s³ynne Szechuan i Woonam.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Jangcy - matka Chin:
Koniec i pocz¹tek (1/8),

�ród³o (2/8),
Brama na Zachód (3/8),

Yunan - ojczyzna wielu ludów (4/8),
W górê dop³ywu (5/8),
Upadek dynastii (6/8),

Porcelana (7/8),
Szlak handlowy (8/8)

(Les secrets de la riviere Yang-Tse)
film dokumentalny,

Po³udniowa Korea, 1991,
osiem odcinków x 25 minut

Emisja

dni powszednie,
od poniedzia³ku do pi¹tku,
od 27.01.2006, g. 20.15

�Bóg stwarza dinozaury. Bóg je niszczy.
Bóg stwarza cz³owieka. Cz³owiek niszczy
Boga. Cz³owiek stwarza dinozaury. Dinozau-
ry�?!� � to jedno z intryguj¹cych pytañ, ja-
kie stawiaj¹ autorzy niezwyk³ego dokumentu
�Ptaki, ryby, ludzie�. Dla £ukasza i S³awomi-
ra Swerpelów punktem wyj�cia do rozwa¿añ
nad istot¹ cz³owieka i jego miejscem w �wie-
cie przyrody jest tajemnica ptasich wêdró-
wek. Ich film waha siê wiêc miêdzy przyrod-
niczym reporta¿em, ilustrowanym mglistymi
kadrami artystycznym esejem a zapisem pry-
watnej podró¿y, dla której kontrapunktem staja
siê osobiste przemy�lenia, wiersze i pasje.

Dokument �Ptaki, ryby, ludzie� zosta³
wydany przez Akademick¹ Telewizjê Eduka-
cyjn¹ Uniwersytetu Gdañskiego, której za³o-
¿ycielem jest sam re¿yser. S³awomir Swer-
pel, klimatolog i oceanograf jest autorem wie-
lu publikacji popularnonaukowych, a w 2004
roku zosta³ odznaczony specjaln¹ nagrod¹
za szczególne osi¹gniêcia w dziedzinie ochro-
ny �rodowiska.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

z cyklu: przyroda i podró¿e

PTAKI, RYBY, LUDZIE
film dokumentalny, Polska, 2001,

35 minut

Emisja

Emisja: 26.01.2006, g. 20.15





OFERUJEMY:

· Dostawê wyposa¿enia okrêtowego i przemy-
s³owego.
Budowê kad³ubów, sekcji okrêtowych i nadbu-
dówek kompletnie wyposa¿onych.
Budowê barek, pontonów, specjalistycznego
taboru p³ywaj¹cego.
Us³ugi agencyjne, przedstawicielstwo firm
zagranicznych.
Po�rednictwo w sprzeda¿y statków i taboru
u¿ywanego.
Monitorowanie realizacji kontraktów.
Czê�ci zamienne.

· Miêdzynarodowy transport towarowy w³asnym
nowoczesnym taborem samochodowym.
Organizacjê przewozów morskich, g³ównie
kontenerów.
Ubezpieczenie ³adunku do 500 ty� EURO.

· Wynajem w³asnych, zlokalizowanych w cen-
trum Gdañska  powierzchni biurowych.

KONTAKT:

Wyposa¿enie i statki

Tel: +48 58 308 1405
Fax: +48 58 308 1222
E-mail: dwi@centromor.com.pl

ships@centromor.com.pl

Transport i Spedycja

Tel: +48 58 301 9233
Fax: +48 58 308 1133
E-mail: transport@centromor.com.pl

Wynajem

Tel: +48 58 308 1091
Fax: +48 58 308 1030
E-mail: hkussowski@centromor.com.pl

CENTROMOR S.A.
Okopowa 7, 80-819 Gdañsk

Tel: +48 58 308 1000,
Fax: +48 58 301 9428

http://www.centromor.com.pl
E-mail: info@centromor.com.pl

Dzia³amy od 1950 roku
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