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Trzeciego lutego 2006 roku, tego samego
dnia i prawie o tej samej porze w Trójmie�cie
mia³y miejsce dwa wydarzenia zwi¹zane z mo-
rzem.

Pierwsze dotyczy³o tego, o czym w Polsce
mówi siê od pocz¹tku roku, czyli decyzji rz¹du
w sprawie budowy w Polsce terminalu dosto-
sowanego do odbioru ziemnego gazu skroplo-
nego LNG, po to, by choæ trochê uniezale¿niæ
siê od rosyjskiej rury, od której kurek trzyma
Gazprom. Terminal móg³by powstaæ w Gdañ-
sku, �winouj�ciu lub w Szczecinie. Rozpoczê³a
siê wiêc wojna o gaz (str. 19) miêdzy Rosj¹,
Ukrain¹ i Polsk¹ oraz bitwa o gazoport miêdzy
Gdañskiem i Szczecinem (str. 22). Do boju o je-
go lokalizacjê ruszyli lobby�ci z Pomorza i Po-
morza Zachodniego. I trudno siê dziwiæ, zwa-
¿ywszy, ¿e do wygrania jest przynajmniej kil-
kaset mln dolarów dla regionu z gazoportem,
mówiono te¿ o miejscach pracy (choæ tych aku-
rat a¿ tak du¿o nie przybêdzie). Na razie jednak
rz¹d og³osi³ rozejm, który potrwa 9 miesiêcy, czyli
do czasu powstania �studium wykonalno�ci mor-
skiego terminalu gazowego LNG.� Co siê urodzi
za 9 miesiêcy � dzi� trudno powiedzieæ�

W ka¿dym razie ten gaz trzeba woziæ stat-
kami i w³a�nie temu po�wiêcona by³a konfe-
rencja zorganizowana w Stoczni Gdynia, która
ju¿ kiedy� przymierza³a siê do budowy zbior-
nikowców LNG. Do tematu tzw. gazowców
zreszt¹ wrócimy w nastêpnym numerze �Na-
szego Morza�.

Mnie bardziej intryguje kilka innych kwe-
stii. Te statki s¹ bardzo skomplikowane tech-
nicznie. Ju¿ same zbiorniki do przewozu tego
surowca, typu Moss (sferyczne, drogie w pro-
dukcji) lub tzw. membranowe (mniej kosztow-
ne, ale tak¿e wymagaj¹ce opanowania wyso-
kiej technologii) wymagaj¹ potencja³u, który
ma zaledwie kilka stoczni na �wiecie. Jak sobie
z tym poradz¹ polskie stocznie produkcyjne,
których potencja³em s¹ ludzie, ale które poza
tym s¹ zad³u¿one, niedoinwestowanie i prze-
starza³e technologicznie?

Druga sprawa � czy rozs¹dnie jest budo-
waæ terminal LNG w porcie - blisko miasta?
Strach pomy�leæ, co by siê sta³o, gdyby jaka�
zbrojna grupa go zaatakowa³a� A w³a�nie taki
terminal albo gazowiec to bardzo �atrakcyjny�
cel. A co z ochron¹ statków LNG na naszych
wodach terytorialnych? (czyt. str. 21). Czy

Miesi¹c

w ogóle kto� zadaje sobie takie pytania? Jesz-
cze do niedawna mog³y siê one wydawaæ do�æ
egzotyczne, jednak widok p³on¹cych europej-
skich ambasad i konsulatów, który pojawi³ siê
w przekazach telewizyjnych 4 lutego uzmy-
s³awia, ¿e wszystko mo¿e siê zdarzyæ�

Trzeciego lutego by³o jednak tak¿e inne
wydarzenie. Tego dnia do Gdañska przyjecha-
³a brytyjska ksiê¿niczka Anna. Specjalnie, ¿eby
wzi¹æ udzia³ w wodowaniu i nadaniu imienia
statkowi (czyt. str. 6). To by³o wydarzenie hi-
storyczne. Po pierwsze dlatego, ¿e to bodaj
pierwszy przypadek przyjazdu przedstawicielki
brytyjskiego rodu królewskiego jako matki
chrzestnej do polskiej stoczni. Po drugie, gdy-
by nie owa stocznia i ów statek, Jej Wysoko�æ
w ogóle nie przyjecha³aby tym razem do Gdañ-
ska (przynajmniej nie tego dnia). Po trzecie
wreszcie, brytyjska ksiê¿niczka przyjecha³a do
polskiej stoczni, która wygra³a kontrakt na bu-
dowê statku dla Brytyjczyków, bo pokona³a kil-
kana�cie renomowanych stoczni europejskich,
w tym tak¿e� dwie angielskie i jedn¹ szkock¹.

Jak widaæ my w Polsce wcale nie musimy
mieæ kompleksów�I pewnego dnia gazowce
te¿ robiæ bêdziemy! Czego ¿yczê wszystkim
polskim stoczniom�

pod gazem

GrzegorzLandowski@naszemorze.com.pl

www.naszemorze.com.pl
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To by³a historyczna wizyta.
Po raz pierwszy w historii
do polskiej stoczni przyjecha³a
ksiê¿niczka brytyjska, aby
ochrzciæ i zwodowaæ statek.

Ten dzieñ przejdzie do historii...
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WYDARZENIA kraj

Pharos na pochylni zrzutowej
Stoczni Pó³nocnej przed
wodowaniem bocznym.Fo
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Ceremoniê
chrztu u�wietni³
autentyczny
szkocki dudziarz.
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Jej Królewska Wysoko�æ Ksiê¿niczka
Anna 3 lutego 2006 r. na zaproszenie pre-
zesa zarz¹du Gdañskiej Stoczni Remon-
towa S.A. Piotra Soyki przyjecha³a do
Stoczni Pó³nocnej S.A. w Gdañsku (nale-
¿¹cej do  Grupy Kapita³owej Remonto-
wa S.A.), aby wzi¹æ udzia³ w ceremonii
wodowania i chrztu statku Pharos. Sta-
tek, którego ksiê¿niczka Anna zosta³a
matk¹ chrzestn¹, budowany jest w ramach
kontraktu zawartego przez Remontow¹
S.A. w 2004 roku z armatorem Trinity
House Lighthouse Service.

Jego pocz¹tki siêgaj¹ 1514 roku. Zo-
sta³ on  powo³any do istnienia przez kró-
la angielskiego Henryka VIII. Dzi� Trinity
House � instytucja maj¹ca za sob¹ pra-
wie 500 lat tradycji - zrzesza ok. 300 tzw.
braci wywodz¹cych siê z królewskiej i
handlowej floty brytyjskiej oraz elity

7Nasze MORZE l nr 2 l luty 2006

krajWYDARZENIA

Go�cie na wodowaniu, od lewej wojewoda pomorski Piotr O³owski,
dowódca Marynarki Wojennej RP admira³ floty Roman Krzy¿elewski

i wiceprezes Trinity House, admira³ Jeremy de Halpert.
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Prezes Remontowej S.A. Piotr Soyka
w rozmowie z ksiê¿niczk¹ Ann¹.
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WYDARZENIA kraj

8

przedstawicieli brytyjskiego przemys³u
morskiego. Mistrzem Trinity House od
1969 roku jest Ksi¹¿ê Edynburga, Filip �
ma³¿onek królowej El¿biety. Za� ksiê¿-
niczka Anna jest drugim dzieckiem i je-
dyn¹ córk¹ brytyjskiej pary królewskiej
oraz jedyn¹, która nosi nadany jej przez
królow¹ El¿bietê II w czerwcu 1987 roku
tytu³ Princess Royal.

Od 1993 roku ksiê¿niczka Anna jest
tak¿e patronk¹ Northern Lighthouse Bo-
ard � instytucji, która odpowiada za utrzy-
manie bezpieczeñstwa torów wodnych
wokó³ Szkocji i Wyspy Man. Pharos to
jeden z trzech specjalistycznych statków
budowanych w Stoczni Pó³nocnej dla kró-
lewskiego armatora, przeznaczony dla

Northern Lighthouse i zarazem pierwszy
z dwóch tzw. wielofunkcyjnych stawia-
czy boi (multifunction buoy tender). Dru-
gi � bli�niaczy statek Galatea oraz trzeci
� szybki statek interwencyjny (Rapid In-
tervention Vessel) Alert, ta sama stocznia
buduje dla angielskiego armatora Trinity
House w siedzib¹ w Londynie, który od-
powiada za utrzymanie bezpieczeñstwa
na szlakach wodnych w rejonie Wlk. Bry-
tanii, Walii i Gibraltaru.

NLV Pharos jest dziesi¹tym statkiem
Northern Lighthouse Board o tym imie-
niu � kontynuatorem d³ugiej linii zapo-
cz¹tkowanej w roku 1799. Kontrakt na
budowê tych statków polska stocznia zdo-
by³a pokonuj¹c kilkana�cie renomowa-

nych stoczni europejskich, w�ród nich
tak¿e dwie brytyjskie (VT Halmatic
i Devonport Royal Dockyard) oraz
jedn¹ szkock¹ (Ferguson).  To je-
den z najbardziej presti¿owych
i najwy¿szych kontraktów jed-
nostkowych w historii Remon-
towej S.A. Natomiast Trinity
House to jeden z najstarszych,

i najbogatszych armatorów brytyjskich.
Jest m.in. jednym z najwiêkszych w³a-
�cicieli ziemi i nieruchomo�ci w Wielkiej
Brytanii.

Jeszcze w tym roku Pharos pop³ynie
do oddalonego o 1200 mil morskich Oban
� na zachodnim wybrze¿u Szkocji, gdzie
mie�ci siê siedziba armatora Northern Li-
ghthouse Board.

Grzegorz Landowski

� i ju¿ na wodzie!
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Anglikañski pastor
poprowadzi³ modlitwê
w intencji Pharosa.
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Od lewej: James Taylor - wiceprezes
 Northern Lighthouse Board,

Charles Crawford � ambasador Wielkiej Brytanii
w Polsce, Peter Mackay - prezes Northern

Lighthouse Board, ksiê¿niczka Anna
i Piotr Soyka - prezes Remontowej SA.Fo
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� Multifunction Buoy Tender,
czyli wielofunkcyjny stawiacz boi.
Do jego zadañ bêdzie nale¿a³o
utrzymywanie bezpieczeñstwa
¿eglugi, obs³uga torów wodnych,
dozór i ew. wymiana boi, kotwic,
znaków i innych pomocy nawiga-
cyjnych oraz hydrograficzne prace
naukowo � badawcze. Statek mo¿e
przeszukiwaæ dno morskie pod k¹-
tem wraków i innych obiektów, sta-
nowi¹cych zagro¿enie dla ¿eglugi za
pomoc¹ niezwykle czu³ych sona-
rów, echosond, skanerów i urz¹dzeñ
do mapowania dna. Jego silniki
bêd¹ pracowaæ na poziomie 3 de-
cybeli poni¿ej norm europejskich
dotycz¹cych ha³asu. Statek, wypo-
sa¿ony m.in. w pêdniki azymutal-
ne, stery strumieniowe i system
pozycjonowania dynamicznego
DP2 bêdzie móg³ przeprowadzaæ
operacje w zakresie prêdko�ci od
0 do 12,5 wêz³a w warunkach pogo-
dowych do 6 st. w skali Beauforta.
Bêdzie mierzy³ 84 m d³ugo�ci, 16,50
m szeroko�ci, zanurzenie projektowe
4,25 m. Wyposa¿ony bêdzie tak¿e
w l¹dowisko dla helikoptera.

Pharos bêdzie zatrudniony przy
obs³udze przesz³o 200 automatycz-
nych latarni morskich, boi, p³aw ra-
diowych i innych znaków nawiga-
cyjnych na wodach Szkocji i Manx.

Pharos to�
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- Trwaj¹ przygotowania do usamo-
dzielnienia siê Stoczni Gdañskiej. 27 grud-
nia zarz¹dy stoczni podpisa³y �Porozumie-
nie w sprawie wykazu spraw i zagadnieñ
pomiêdzy Stoczni¹ Gdynia S.A. a Stocz-
ni¹ Gdañsk¹ - Grupa Stoczni Gdynia S.A.
w kontek�cie zamierzonych zmian w³a-
�cicielskich Stoczni Gdañskiej - Grupa
Stoczni Gdynia S.A.�. Dokument zawiera
wykaz spraw, w których w³adze obu spó³-
ek uzgodni³y wspólne stanowisko, i wy-
kaz spraw pozostaj¹cych jeszcze do
uzgodnienia. Te ostatnie powinny zostaæ
ostatecznie uzgodnione jeszcze w tym
miesi¹cu - takie s¹ oczekiwania resortów
Skarbu Pañstwa i gospodarki. Szefowie
tych resortów oczekuj¹, ¿e do po³owy
lutego zarz¹dy obu stoczni przygotuj¹
memorandum informacyjne dla potencjal-
nych inwestorów, zainteresowanych
Stoczni¹ Gdañsk¹. � poinformowa³ nas

mienie separacyjne wraz z harmonogra-
mem dzia³añ w sprawie sprzeda¿y gdañ-
skiego zak³adu przez Gdyniê. Oba zak³a-
dy musz¹ teraz uzgodniæ zasady dalszej
wspó³pracy. Proces rozdzielenia wyma-
ga czasu, ocenia siê, ¿e potrwa wiele mie-
siêcy z powodu wzajemnych zale¿no�ci
miêdzy zak³adami: Stocznia Gdañska ma
w tym roku zbudowaæ dla Gdyni trzy stat-
ki, tyle samo w przysz³ym. Obie stocznie
musz¹ te¿ wyja�niæ przed Komisj¹ Euro-
pejsk¹ sprawê dotychczasowej restruktu-
ryzacji. Komisja mo¿e bowiem uznaæ np.
przenoszenie pracowników, maj¹tku lub
kontraktów za przenoszenie pomocy
publicznej miêdzy firmami. Przypomnij-
my, ¿e wcze�niej Komisja UE zakwestio-
nowa³a programy naprawcze firm i uzna-
³a za bezprawne niemal 400 mln z³ po-
mocy dla Stoczni Gdynia.

Do uzgodnienia jest jeszcze na przy-
k³ad sprawa pochylni, które Stocznia
Gdañska dzier¿awi w tej chwili od spó³ki
Synergia 99 � w³a�ciciela czê�ci postocz-
niowych terenów. Ich warto�æ to oko³o
30 milionów z³otych. Ich kupcem bêdzie
zapewne inwestor, który ma wej�æ do
Stoczni Gdañskiej, czyli Centromor lub
norweski Aker.

Z tym ostatnim Stocznia Gdañska za-
war³a w styczniu br. trzyletni kontrakt na
dostawê konstrukcji stalowych. Jego war-
to�æ to oko³o 40 mln euro. Poniewa¿
Stocznia Gdañska nie ma urz¹dzeñ, by
móc wykonaæ ów kontrakt, w leasing
przeka¿e im je Korporacja Polskie Stocz-
nie (KPS). Prawdopodobnie te¿ udzieli
stoczni 28 mln z³ gwarancji na realizacjê
zamówienia.

Stocznia Gdynia wci¹¿ poszukuje in-
westora. O jednym, popieranym przez
wiêkszo�æ zwi¹zków zawodowych, mówi
siê od dawna, to Rami Ungar. Jego jed-
nak w stoczni nie widzi z kolei KPS. A izra-
elski inwestor jest coraz bardziej znudzo-
ny przed³u¿aj¹cymi siê rozmowami (pro-
pozycje wsparcia stoczni sk³ada od po-
nad dwóch lat) i mo¿e w koñcu zrezy-
gnowaæ. Korporacja nie wyklucza wiêc
pomocy pañstwa. Tego z kolei jako ognia
boj¹ siê zwi¹zkowcy. Na luty zaplanowa-
no walne, które ma zdecydowaæ o pod-
wy¿szeniu kapita³u spó³ki. Kto obejmie
udzia³y w podwy¿szonym kapitale spó³-
ki - Rami Ungar czy KPS - do momentu
oddania do druku tego numeru miesiêcz-
nika �Nasze MORZE� nie by³o jeszcze
wiadomo.

Czes³aw Romanowski

Stocznia
Gdañska

od³¹cza siê
od Gdyñskiej.

Operacja
potrwa

co najmniej
pó³ roku.

Krzysztof Grabowski, doradca zarz¹du
Stoczni Gdynia.

Decyzja o ostatecznej separacji zapa-
d³a na spotkaniu przedstawicieli resortów
Skarbu Pañstwa i gospodarki z zarz¹dami
obydwu firm na pocz¹tku stycznia. Do
tej chwili ich wspólne losy wci¹¿ siê wa-
¿y³y, poniewa¿ przedstawiciele rz¹du Ka-
zimierza Marcinkiewicza wysy³ali sprzecz-
ne sygna³y, co do przysz³o�ci obu firm.
By³y minister skarbu Andrzej Mikosz, jesz-
cze przed swoim odwo³aniem twierdzi³,
¿e stocznie powinny dzia³aæ razem, bo
same sobie nie poradz¹.

Zmieni³ siê minister i rz¹d zacz¹³
wreszcie realizowaæ swoje zapowiedzi
sprzed wyborów, gdy politycy Prawa
i Sprawiedliwo�ci zapewniali, i¿ s¹ za roz-
³¹czeniem obu organizmów.

Obie stocznie podpisa³y i przekaza³y
do Ministerstwa Skarbu Pañstwa porozu-

W koñcu
rozwód...
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Stoczniowcy dopiêli swego. Stocznia
Gdañska bêdzie teraz mog³a
dzia³aæ samodzielnie. Czy sobie poradzi?
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Reorganizacja

Zmniejszenie dostaw pr¹du do zak³a-
du skomplikowa³o ca³y plan produkcyj-
ny stoczni. W dzieñ do przedsiêbiorstwa
dociera³o jedynie 70 procent pr¹du z ilo-
�ci niezbêdnej do utrzymania normalnej
produkcji. Kilkuset stoczniowców
z pierwszej zmiany trzeba by³o przenie�æ
do pracy na zmiany popo³udniowe i noc-
ne, kiedy zak³adowi do funkcjonowania
potrzeba mniej mocy. Oznacza³o to jed-
nak dla stoczni wiêksze nak³ady finanso-
we. Czê�ci robotników, w zwi¹zku z nie-
planowan¹ prac¹ w nocy p³aciæ trzeba
by³o za tzw. nadgodziny.

- Przyszed³em, jak co dzieñ, do pra-
cy, us³ysza³em jednak, ¿e mogê wracaæ

do domu - mówi Andrzej Zawinowski, ro-
botnik z wydzia³u K4. - Musia³em jeszcze
raz pojawiæ siê w zak³adzie wieczorem.

Na szczê�cie dla stoczni i stoczniow-
ców, zmniejszenie dostaw pr¹du trwa³o
nieca³y tydzieñ. Po negocjacjach podjê-
tych przez zarz¹d przedsiêbiorstwa
z przedstawicielami Gdañskiej Kompanii
Energetycznej Energa, przywrócono prze-
sy³ w pe³nej potrzebnej zak³adowi mocy.

- Stocznia Gdynia S.A. zobowi¹za³a siê
do respektowania zawartych z nami
umów i sp³acania na bie¿¹co zaleg³o�ci,
wynikaj¹cych z poboru pr¹du w poprzed-
nich latach - mówi Mieczys³aw Wroc³aw-
ski, rzecznik Energi.

Kilku, a nawet kilkunastodniowe ogra-
niczenia mocy w Stoczni Gdynia zdarza-

Stocznia
Gdynia S.A.
reguluje
zaleg³o�ci
finansowe
wobec
Gdañskiej
Kompanii
Energetycznej
Energa, PZU
i zwi¹zków
zawodowych.
Do pe³nej
sp³aty
zobowi¹zañ
wci¹¿ jednak
daleka droga.

Stocznia Gdynia S.A. mimo trudno�ci sp³aca d³ugi

Pod napiêciem
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Patrz¹c na takie obrazki,
trudno uwierzyæ, ¿e dostawy pr¹du
dla Stoczni Gdynia s¹ ograniczane.
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WYDARZENIA kraj

ok 2006 rozpocz¹³ siê w Stoczni
Gdynia S.A od ograniczeñ w dosta-
wach pr¹du. O zmniejszeniu dostar-

czanej do zak³adu mocy zdecydowa³a
Gdañska Kompania Energetyczna Ener-
ga. Powód takiego postêpowania to kil-
ka milionów z³otych d³ugu, jaki stocznia
ma wobec tego przedsiêbiorstwa. Gdyñ-
ski zak³ad, mimo podpisanej umowy i z³o-
¿onych w Enerdze zapewnieñ, ¿e bêdzie
sp³aca³ zaleg³o�ci w ratach, nie zawsze
wywi¹zuje siê z obietnic.

- Skrupulatnie regulujemy bie¿¹ce
rachunki wobec Energi, jednak rzeczy-
wi�cie mamy pewne k³opoty ze sp³at¹
starych d³ugów - przyznaje Krzysztof
Grabowski, doradca zarz¹du Stoczni
Gdynia.

R
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³y siê ju¿ w poprzednich latach. W ten
sposób Energa naciska³a na w³adze za-
k³adu, aby sp³aci³y swoje d³ugi. Za ka¿-
dym razem osi¹gano porozumienie.

- Staramy siê, jak tylko mo¿emy, re-
gulowaæ nasze zobowi¹zania � komentu-
je sytuacjê Krzysztof Grabowski. - Nie
zawsze jednak wystarcza nam na wszyst-
ko pieniêdzy i czasami stajemy przed
wyborem, komu zap³aciæ, a komu nie.

Co ze sk³adkami?

Zgodnie z wcze�niej podpisanym
porozumieniem, zarz¹d Stoczni Gdynia
S.A. przela³ na konto zwi¹zków zawodo-
wych sk³adki potr¹cane z pensji stocz-
niowców. Przedstawiciele stoczni obiecy-
wali, ¿e zaleg³e pieni¹dze trafi¹ do adre-
satów do koñca ubieg³ego roku. Brakuj¹-
ce kwoty przelano 31 grudnia, w pe³nej
transzy za jeden miesi¹c. Wcze�niej za-
rz¹d stoczni wp³aci³ te¿ czê�æ pieniêdzy
do kasy zapomogowo-po¿yczkowej oraz
uregulowa³ cztery zaleg³e sk³adki wobec
PZU, o których nieuregulowanie mia³y
pretensje do stoczniowych w³odarzy
zwi¹zki zawodowe.

- Decyzja w³adz stoczni oznacza, ¿e
pracownikom, którzy znale�li siê w trud-
nej sytuacji materialnej, znowu mo¿emy
udzielaæ po¿yczek, tzw. chwilówek - mówi
zadowolony Jan Gumiñski, przewodnicz¹-
cy Wolnego Zwi¹zku Zawodowego Pra-
cowników Gospodarki Morskiej Stoczni
Gdynia S.A. - Uzyskali�my na to niezbêd-
ne �rodki finansowe.

- Zgodnie z podpisanymi umowami
bêdziemy kolejno sp³acaæ nasze zobowi¹-
zania - deklaruje z kolei Krzysztof Grabow-
ski, doradca zarz¹du Stoczni Gdynia S.A.

Problemem pozostaj¹ jednak sk³adki
ubezpieczeniowe, które zarz¹d stoczni
przez wiele miesiêcy odci¹ga³ z pensji
robotników i nie przekazywa³ ich do
PZU, gdzie pracownicy zak³adu s¹ gru-
powo ubezpieczeni. Jak ju¿ informowa-
li�my w poprzednich numerach naszego
miesiêcznika, w wypadkach losowych,
np. �mierci cz³onka rodziny, pracownicy
nie uzyskiwali nale¿nej im kwoty ubez-
pieczenia.

Do idea³u daleko

Stocznia Gdynia, mimo ¿e stara siê
przelewaæ kolejne zaleg³e transze, nadal

nie jest w stanie doprowadziæ do sytu-
acji, w której stoczniowcy bez problemu
uzyskiwaæ bêd¹ nale¿ne im odszkodo-
wania.

- Niestety, w tej kwestii niewiele siê
zmieni³o - mówi Leszek �wiêtczak, prze-
wodnicz¹cy Zwi¹zku Zawodowego
�Stoczniowiec� Stoczni Gdynia S.A., któ-
ry w zwi¹zku z nieprzekazywaniem sk³a-
dek zawiadomi³ prokuraturê o pope³nie-
niu przestêpstwa przez zarz¹d stoczni. -
Robotnicy ci¹gle przychodz¹ do nas na
skargê. Mimo, ¿e czê�æ zaleg³ych sk³a-
dek przelano na konto PZU, wci¹¿ nie s¹
to na tyle satysfakcjonuj¹ce dla tej firmy
pieni¹dze, aby stoczniowcy mogli dopro-
siæ siê wyp³at odszkodowañ.

O podejrzeniu pope³nienia przestêp-
stwa w zwi¹zku z nieprzekazywaniem
przez zarz¹d stoczni do PZU sk³adek
ubezpieczeniowych poinformowa³a te¿
prokuraturê po kontroli w Stoczni Gdy-
nia Pañstwowa Inspekcja Pracy. �ledztwo
prokuratorskie trwa.

Jerzy Szymoniewski
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felietonOPINIE

Mijaj¹ cztery miesi¹ce od wyborów,
w których obywatele Rzeczpospolitej
wybrali swoich reprezentantów do Sejmu,
Senatu oraz prezydenta. Kampania wy-
borcza sprowadzi³a decyzje wyborców do
poziomu decyzji rynkowych. Partie, ich
programy i reprezentuj¹cy je kandydaci
potraktowani zostali jak produkty na
sprzeda¿. Kampania prowadzona by³a
g³ównie w mediach elektronicznych, na
wielkich billboardach, w formie ulotek i in-
nej papierowej galanterii. Tre�ci, jakie
nios³a, by³y dziwn¹ mieszanin¹ reklamy,
oszczerstw i pomówieñ.

By³o, minê³o. Nowy prezydent zapo-
wiedzia³ budowê IV Rzeczpospolitej
w imiê tego, co zdaniem nowej w³adzy
jest Polsce najbardziej potrzebne � napra-
wy pañstwa i odnowy moralnej ludzi. Ci
wszyscy, którzy zgodzili siê z t¹ definicj¹,
maj¹ teraz k³opot ze zrozumieniem tego,
co siê ostatnio dzieje. A ci, którzy mieli
inne preferencje wyborcze us³yszeli, ¿e
IV Rzeczpospolita bêdzie budowana je-
dynie dla tych, którzy s¹ lojalni wobec

nowej w³adzy. W jêzyku nowej w³adzy
najlepiej wyra¿a siê jej rozumienie �wia-
ta, jej system warto�ci. Strategiczne cele
i taktyka ich realizacji wyra¿ana jest po-
przez jêzyk, adekwatny do tych warto-
�ci. W polityce s³owa s¹ wa¿ne. Przyjrzyj-
my siê zatem, jakie s³owa wystêpuj¹ w jê-
zyku nowej w³adzy.

W wyst¹pieniu telewizyjnym urzêdu-
j¹cego prezydenta RP i poprzedzaj¹cej
go konferencji prasowej po�wiêconej nie-
dawnej tragedii w Katowicach, Lech Ka-
czyñski stwierdzi³, ¿e by³a to najwiêksza
katastrofa budowlana w historii III RP.
Urzêduj¹cy prezydent zaprzeczy³ tym
samym wszystkim, którzy wielokrotnie,
w publicznych wcze�niejszych wyst¹pie-
niach podkre�lali, ¿e zaczê³a siê� IV
Rzeczpospolita. No chyba, ¿e prezydent
mia³ na my�li to, i¿ taka katastrofa mog³a
zdarzyæ siê jedynie w III RP, bo w IV bêd¹
ju¿ tylko sukcesy�

W oficjalnym wyst¹pieniu w TV mó-
wi¹c o katowickiej tragedii, prezydent
konsekwentnie zwraca³ siê do Polek i Po-

laków. Lech Kaczyñski jest prezydentem
Rzeczpospolitej, której obywatelami s¹
nie tylko ludzie polskiej narodowo�ci. S¹
nimi Polki i Polacy, ale tak¿e Litwinki i Li-
twini, Ukrainki i Ukraiñcy, Niemki i Niem-
cy (maj¹ nawet swoj¹ reprezentacjê
w polskim Sejmie), s¹ Tatarzy, Bia³orusi-
ni i inni. Co mogli czuæ obywatele polscy
innej ni¿ polska narodowo�ci s³uchaj¹c
swojego prezydenta mówi¹cego o bólu
i cierpieniu ofiar, ich bliskich i wszystkich
wra¿liwych ludzi w Polsce i na �wiecie?

Nowa w³adza stawia na tradycyjne
pojêcie narodu, a nie na nowoczesne
pojêcie spo³eczeñstwa obywatelskiego.
To wybór nie tylko s³owa, ale i warto�ci.
£atwo przewidzieæ dalsze konsekwencje
� jak Polak to katolik, nie wystarczy ró¿-
nica pochodzenia, s¹ jeszcze ró¿nice reli-
gijne, pogl¹dów, upodobañ� 100 dni
nowej w³adzy pokazuje, w jakim kierun-
ku Polska pod nowym przewodnictwem
bêdzie zd¹¿aæ. Czy w Europie bêdziemy
mieli kogo�, kto bêdzie nam towarzyszy³?
Czy jest nadzieja na racjonalizacjê ¿ycia
spo³ecznego, czy te¿ jeste�my skazani na
jego czteroletni¹ totaln¹ ideologizacjê?

Zbigniew Szczypiñski

Kilka wa¿nych pytañ�
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31 stycznia br. o godz. 2.52 w okoli-
cach wyspy Guernsey na Kanale Angiel-
skim dosz³o do kolizji statku m/s Gene-
ra³ Grot-Rowecki (38 500 DWT, rok. bud.
1985. bandera maltañska, 21 osób za³o-
gi) z chemikaliowcem Ece (11 290 DWT)
nale¿¹cym do tureckiego armatora i p³y-
waj¹cego pod bander¹ Wysp Marshalla,
który zaton¹³. W wyniku kolizji Genera³
Grot-Rowecki nie odniós³ ¿adnych uszko-
dzeñ (jedynie zadrapanie czê�ci dziobo-
wej tzw. gruszki) natomiast Ece dozna³
uszkodzenia jednego z dennych zbiorni-
ków balastowych. Uszkodzenie to spo-
wodowa³o przeciek i przechy³ statku,
w zwi¹zku z czym turecki kapitan popro-
si³ o ewakuacjê za³ogi (22 osoby). Po
wstêpnych oglêdzinach Genera³a Grota-
Roweckiego przez inspektora Port State
Control statek otrzyma³ zgodê na konty-
nuacjê podró¿y.

Zbudowany w 1988 roku chemikalio-
wiec, którego armatorem jest Aksay De-
nizcilik, p³yn¹³ do belgijskiego portu Gan-
dawa z ³adunkiem kwasu fosforowego,
natomiast Genera³ Grot-Rowecki przewo-
zi³ z Casablanki do Polic ³adunkek fosfo-
rytów. Ece zaton¹³ nastêpnego dnia,

w trakcie holowania przez jednostkê fran-
cusk¹ Abeille Liberte do zatoki Seine.

Z pierwszych doniesieñ z miejsca ko-
lizji wynika³o, i¿ nie dosz³o do wycieku
kwasu fosforowego z Ece. ̄ aden z cz³on-
ków za³óg obu statków nie odniós³ obra-
¿eñ. Ustalenie przyczyn kolizji bêdzie
przedmiotem postêpowania w³adz admi-

nistracji bandery oraz - je�li armatorzy
zg³osz¹ taki wniosek - Izby Morskiej. Do
zderzenia dosz³o w momencie wyprze-
dzania przez p³yn¹cy sta³ym kursem i
prêdko�ci¹ statek Genera³ Grot Rowecki

jednostki tureckiej, która z nieznanych
przyczyn przed sam¹ kolizj¹ zmieni³a
kurs. W tym czasie widoczno�æ by³a do-
bra, natomiast si³a wiatru wynosi³a 4-5 st.
z skali Beauforta. Kana³ La Manche to je-
den z najbardziej zat³oczonych szlaków
wodnych �wiata. Codziennie pokonuje go
oko³o 500 statków.

Genera³ Grot-Rowecki ma ostatnio z³¹
passê. W listopadzie 2005, bêd¹c w dru-

gim rejsie po generalnym, dwumiesiêcz-
nym remoncie, zderzy³ siê u wybrze¿y
niemieckich z promem Finnsailor. Wów-
czas ¿aden ze statków nie zaton¹³, jed-
nak polska jednostka musia³a przej�æ kil-
kutygodniowy remont.

(aw)

Kolizja statku
m/v Genera³ Grot-Rowecki

Zmiany
w Stoczni Gdynia S.A.

Szóstego lutego 2006 r. w Stoczni
Gdynia S.A. obradowa³o Nadzwyczaj-
ne Walne Zgromadzenie Akcjonariu-
szy, które dokona³o zmian w sk³adzie
Rady Nadzorczej. Odwo³ano Dariusza
Adamskiego, Jana Gumiñskiego i Jó-
zefa Tetzlaffa - przedstawicieli za³ogi,
których kadencja dobieg³a koñca. Od-
wo³ano tak¿e Jolantê Dor, W³odzimie-
rza Komarnickiego i Boles³awa Seny-
szyna. Nastêpnie do Rady wybrano
Dariusza Adamskiego, Jerzego Iwañ-
skiego i Andrzeja Zielazka - jako przed-
stawicieli za³ogi oraz Jerzego Bieliñ-
skiego, Macieja Libiszewskiego i Kazi-
mierza Smoliñskiego. Og³oszono prze-
rwê w obradach do 27 lutego.

Prof. Jerzy Bieliñski jest ekono-
mist¹ i prorektorem na Uniwersyte-
cie Gdañskim. W latach 90., za cza-
sów prezesury Janusza Szlanty by³ ju¿
szefem Rady Nadzorczej Stocznia
Gdynia.

Po zakoñczeniu pierwszej sesji
NWZA pomorskie media spekulowa-
³y na temat zmian, które mia³yby na-
st¹piæ tak¿e w zarz¹dach Stoczni Gdy-
nia oraz Stoczni Gdañskiej. W pierw-
szym przypadku pada³o nazwisko Ar-
kadiusza Aszyka, doradcy sekretarza
generalnego CESA (Community of
European Shipyards Associations), ak-
tualnie doradcy zarz¹du, którego ty-
powano na stanowisko nowego pre-
zesa gdyñskiej stoczni, w drugim -
Jerzego Wróbla - dotychczasowego
cz³onka zarz¹du Stoczni Gdynia, któ-
ry w kuluarach by³ przedstawiany
jako kandydat na prezesa Stoczni
Gdañskiej.

Zgromadzenie nie uchwali³o pod-
wy¿szenia kapita³u w zad³u¿onej
gdyñskiej stoczni. Wed³ug  przygo-
towanego projektu uchwa³y kapita³
ma zostaæ podniesiony do 511 mln
z³. Mo¿e to nast¹piæ 27 lutego.

Udzia³y w podwy¿szonym kapi-
tale akcyjnym mo¿e obj¹æ skarb pañ-
stwa lub Rami Ungar, izraelski arma-
tor, który buduje w tej stoczni seriê
tzw. samochodowców. Jednak plan
ten musi zaopiniowaæ teraz nowa
Rada Nadzorcza.

(bj)

Turecki chemikaliowiec po zderzeniu.
Nastêpnego dnia zaton¹³.
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M/v Genera³ Grot-Rowecki z kolizji wyszed³ ca³o.

WYDARZENIA kraj i �wiat
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�Srebrny Sekstans� przyznawany jest
od 36 lat. Przez lata nagrodzie patrono-
wa³ medialnie �G³os Wybrze¿a�. Po upad-
ku gazety laur przeszed³ pod skrzyd³a te-
lewizji publicznej.

- W tym roku mieli�my spory k³opot
z wyborem - przyznaje kpt. Leszek Wik-
torowicz, przewodnicz¹cy jury konkurso-
wego, w sk³ad którego wchodzi jedena-
�cie osób, m.in. Krystyna Chojnowska-Li-
skiewicz. - 2005 obfitowa³ w wiele cie-
kawych wydarzeñ ¿eglarskich z udzia³em
Polaków.

�Srebrny Sekstans� i pierwsza nagro-
da honorowa Rejs Roku 2005 przypad³
w udziale Barbarze Królikowskiej z Wro-
c³awia, za odbycie wielkiej rodzinnej wy-
prawy dooko³a �wiata na jachcie Karol-
ka, który wcze�niej w³asnorêcznie budo-
wa³a przez 17 lat. Wyprawa trwa³a czte-
ry lata.

Drug¹ nagrodê przyznano Jackowi Raj-
chowi, który od lat niemal dos³ownie
mieszka na morzu, nieustannie ¿egluj¹c
po wielkiej wodzie na swoim jachcie
Osprey. Trzecia nagroda przypad³a Sobie-
s³awowi Zasadzie, niegdy� rajdowcowi, a
obecnie biznesmenowi, za udzia³ w naj-
wiêkszych transatlantyckich regatach

ubieg³ego roku, prowadz¹cych z Wysp
Kanaryjskich na Antyle. Jacht Dada V  pod
jego dowództwem zaj¹³ w nich pierwsze
miejsce w swojej klasie.

Jury przyzna³o te¿ specjalne wyró¿-
nienia dla cz³onków Jacht Klubu Mary-
narki Wojennej z Gdyni: Edwarda Kinasa
i Andrzeja Posmykiewicza, którzy na jach-
cie Tornado wygrali w swojej klasie ubie-
g³oroczn¹ edycjê Operacji ̄ agiel. W�ród
wyró¿nionych znalaz³ siê te¿ Jerzy Kosz,
organizator i jeden z dowódców wypra-
wy jachtu Panorama w kierunku Antark-
tydy.

¯eglarskie nagrody rozdane zostan¹
w Gdañsku na pocz¹tku marca. Przy okazji
swoje wyró¿nienia rozda tak¿e Bractwo
Kaphornowców (skupiaj¹ce Polaków, któ-
rzy op³ynêli Przyl¹dek Horn), miesiêcz-
nik �¯agle� i Polski Zwi¹zek ¯eglarski.
Kaphornowcy postanowili uhonorowaæ
¿eglarza polarnego Janusza Kurbiela,
�¯agle� S³awomira Dymla, który na 6-
metrowym jachcie Heniek odby³ samot-
ny rejs wokó³ Ba³tyku, a PZ¯ Jerzego
Ko³akowskiego za propagowanie ¿eglar-
stwa w�ród Polonii amerykañskiej.

Tomasz Falba

Na �wiecie realizuje siê innowacyjne
projekty, które na pozór mog¹ siê wyda-
waæ zbyt fantastyczne. Jednym z nich jest
¿aglowy napêd pomocniczy statków (na
zdjêciu). Za³o¿ona przez m³odego nie-
mieckiego przedsiêbiorcê firma odnios³a
pierwszy komercyjny sukces po wcze-
�niejszym wykazaniu w próbach mor-
skich, ¿e opatentowany przez ni¹ pêd-
nik dzia³a. Bremeñski armator Beluga
Shipping GmbH zamówi³ pierwszy sys-
tem SkySails dla pe³nomorskiego statku
handlowego.

Pomocniczy napêd wiatrowy nie wy-
korzystuje ¿agli czy ¿aglop³atów instalo-
wanych na samym statku. Jest on ci¹gniêty
przez... wielki latawiec. Rozwi¹zanie to
przesz³o ju¿ pomy�lne badania na du¿ym
modelu na wodach Ba³tyku, potem � na
ma³ym, prawdziwym statku (by³ej pilo-
tówce), a ju¿ nied³ugo zobaczymy lata-
wiec na prawdziwym statku handlowym.
Umo¿liwi zaoszczêdzenie w sprzyjaj¹cych
warunkach nawet do 50 proc. paliwa i

Srebrne trofeum

ograniczenie szkodliwych emisji spalin.
Pierwszy statek towarowy z �¿aglem� po-
jawi siê na morzach ju¿ w tym roku. Ho-
luj¹ce �lataj¹ce skrzyd³o� lub paralotnia

na uwiêzi typu SKS 160 zostanie zainsta-
lowana na 140-metrowym wielozadanio-
wym statku z mo¿liwo�ci¹ przewozu
³adunków ciê¿kich Beluga SkySails (na
dziobie jednostki) .

Wkrótce na ³amach �Naszego MORZA�
szerzej przedstawimy sytem SkySails.

(PioSta)

Latawiec nad statkiem

Rzadki go�æ w BT¯

Na prze³omie stycznia i lutego do
Ba³tyckiego Terminalu Zbo¿owego
(cumuj¹c przy elewatorze na nabrze-
¿u Indyjskim) zawin¹³ rzadki w por-
cie Gdynia go�æ z ³adunkiem - maso-
wiec o rozmiarach przekraczaj¹cych
standardy wymiarowe panamax. Nie
móg³ jednak siê tam znale�æ w pe³ni
za³adowany. Przywióz³ jedynie kilka-
na�cie tysiêcy ton �ruty sojowej. Zbu-
dowany w 1982 roku w japoñskiej
stoczni IHI Lemnos charakteryzuje siê
no�no�ci¹ 86 722 t, d³ugo�ci¹ ca³ko-
wit¹ 243,59 m i szeroko�ci¹ 41,66 m
� prawie o 10 m wiêksz¹ ni¿ szero-
ko�æ panamax. Masowce klasy pa-
namax cumuj¹ czasem przy gdyñ-
skim elewatorze, ale równie¿ nie
w pe³ni za³adowane.

(bj)

Z³a passa
polskich kapitanów

Nie mieli szczê�cia dwaj polscy
kapitanowie pracuj¹cy dla obcych ar-
matorów. Jeden us³ysza³ niekorzyst-
ny wyrok s¹du w USA, inny prze¿y³
ciê¿kie chwile w Afryce Po³udniowej,
oskar¿ony o zabójstwo. Wed³ug orze-
czenia amerykañskiego sêdziego Di-
strict Court Harold�a Baer�a z po³owy
stycznia, Otal Investments, armator
kontenerowca Kariba, poniesie - jako
jedyny - odpowiedzialno�æ za kolizjê,
w wyniku której w grudniu 2002 roku
przewróci³ siê i zaton¹³ wielki samo-
chodowiec Tricolor szwedzko-nower-
skiego konsorcjum Wallenius Wil-
helmsen. Wypadek, nag³o�niony ze
wzglêdu na ³zy wylewane nad znisz-
czeniem ³adunku (aut z �górnej pó³-
ki�, m.in. BMW), mia³ miejsce we
mgle, na �rodku ruchliwej drogi wod-
nej - w Kanale Angielskim. Sêdzia
amerykañskiego s¹du okrêgowego
stwierdzi³, ¿e zatopieniu Tricolor�a
winny jest wy³¹cznie polski kapitan
Kariby. Ponoæ jego �nawigacyjne de-
cyzje przeczy³y logice� i móg³ on,
zdaniem sêdziego, unikn¹æ kolizji po
prostu zwalniaj¹c, zamiast dokonywaæ
dwukrotnie zwrotów w prawo. W wy-
padku nikt nie ucierpia³.

 (bj)

kraj i �wiatWYDARZENIA
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Rada
dla morza

W styczniu powsta³a Rada Kon-
sultacyjna Gospodarki Morskiej Zie-
mi Szczeciñskiej, która pe³niæ ma rolê
pomostu miêdzy �rodowiskiem biz-
nesowym i naukowym regionu, a or-
ganami w³adzy pañstwowej i samo-
rz¹dowej. Nowe cia³o opiniotwórcze
stawia sobie za cel m.in. wspólne pre-
zentowanie pogl¹dów �rodowiska na
problemy gospodarki morskiej, by
umo¿liwiæ parlamentarzystom dbanie
o interesy bran¿y �z wiêksz¹ znajo-
mo�ci¹ tematu�.

Za³o¿ycielami Rady s¹ Zarz¹d Mor-
skich Portów Szczecin i �winouj�cie,
Stocznia Szczeciñska Nowa, P¯M,
¯egluga Polska SA, Stocznia Pomera-
nia, Stocznia Gryfia, Grupa Stoczni
Odra, Morska Stocznia Remontowa w
�winouj�ciu, Euroafrica, Unity Line,
Unity Korporacja, Zak³ad Us³ug ̄ eglu-
gowych, Akademia Morska i Politech-
nika Szczeciñska.

(bj)

Zmiany na Hurtigruten

Do konsolidacji dochodzi nie tylko
w skali globalnej, ale i w niszach rynko-
wych. Po raz pierwszy od utworzenia w
1893 r. szlak Hurtigruten obs³ugiwany jest
przez jednego operatora. Sta³o siê za
spraw¹ po³¹czenia siê armatorów OVDS
z Narwiku i Troms Fylkes D/S z Tromso,
którzy dot¹d wspólnie uprawiali ¿eglugê
na s³ynnej norweskiej linii kabota¿owej.

Hurtigruten to bardzo wa¿na niegdy� dla
skomunikowania dalekiej pó³nocy Norwe-
gii, tak¿e towarowa, a obecnie g³ównie
promowo-wycieczkowa linia oferuj¹ca
malownicze widoki fiordów. Eksploato-
wane s¹ na niej �redniej wielko�ci statki
wycieczkowe ze �szcz¹tkowymi� cecha-
mi promów ro-ro.

(pbs)
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Nordnorge jeszcze w barwach OVDS.

WYDARZENIA kraj i �wiat

Laureaci z nagrod¹ dla najbardziej efektywnych pomorskich pracodawców.

Gdañska Stocznia Remontowa SA to
najlepszy pomorski pracodawca w 2005
roku. Tak wynika z �Informacji o sytuacji
na lokalnym rynku pracy w 2005 roku�
przygotowanej przez Powiatowy Urz¹d
Pracy w Gdañsku. Opracowanie zaprezen-
towane zosta³o podczas konferencji zor-
ganizowanej 6 lutego 2006 r. w siedzibie
stoczni. Wziêli w niej udzia³, oprócz go-
spodarza, prezesa Piotra Soyki, miêdzy in-
nymi prezydent Gdañska Pawe³ Adamo-
wicz, Przewodnicz¹cy Rady Miasta Bogdan
Oleszek oraz dyrekcja i pracownicy gdañ-
skiego PUP. Prezes Soyka zosta³ z tej oka-
zji uhonorowany przez prezydenta miasta
nagrod¹ �Srebrnej Pszczó³ki� przyznawan¹
najbardziej efektywnym pomorskim pra-
codawcom. Stocznia zatrudni³a w 2005 roku
300 nowych pracowników. Drugim zak³a-
dem w Pomorskiem pod wzglêdem stwo-
rzenia nowych miejsc pracy okaza³a siê
Skanska, która budowaæ bêdzie autostradê
A1 (zatrudni³a 200 osób).
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Remontowa S.A. zatrudni³a najwiêcej
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Stocznia Marynarki Wojennej w Gdy-
ni zatrudnia oko³o 1,6 tys. osób. Etaty
musi ci¹æ g³ównie w sferze pozaproduk-
cyjnej. Paradoks polega na tym, ¿e na sta-
nowiskach biurowych pracuje a¿ tysi¹c
osób, a zaczyna brakowaæ pracowników
w produkcji.

- Szukamy przede wszystkim monte-
rów kad³ubów, konserwatorów i malarzy
� wylicza Klemens Pyszka, prezes Stocz-
ni Marynarki Wojennej. - Mimo koniecz-
no�ci zwolnieñ, w tym roku na te w³a-
�nie stanowiska bêdziemy musieli zatrud-
niæ nowych pracowników. Oceniam, ¿e
potrzebujemy oko³o 80 takich fachow-
ców. Pozyskiwaæ ich bêdziemy m.in. dziê-
ki kursom organizowanym przez urz¹d
pracy, a finansowanym z funduszy Unii
Europejskiej. Tak przeszkolony pra-
cownik nie jest pe³nowarto�ciowym fa-
chowcem i potrzebuje praktyki, aby
poznaæ niuanse zawodu, ale przy pro-
blemach ze znalezieniem na rynku pra-
cy specjalistów z tych bran¿ alternaty-
wy nie widzê.

Agencja grozi palcem

Zwolnienia w Stoczni Marynarki Wo-
jennej wymusza Agencja Rozwoju Prze-
mys³u, maj¹ca du¿y wp³yw na losy za-
k³adu. ARP zdecydowa³a siê udzieliæ
zwrotnej po¿yczki stabilizacyjnej w wy-
soko�ci 25 mln z³, a po podjêciu decyzji
o komercjalizacji zamierza doprowadziæ
do dokapitalizowania SMW. Od ponad
roku agencja zwraca te¿ uwagê na prze-

rost zatrudnienia w zak³adzie. - Sytuacja,
w której 600 osób w produkcji pracuje
na tysi¹c osób w sferze pozaprodukcyj-
nej, jest absolutnie nie do zaakceptowa-
nia - uwa¿a Arkadiusz Krê¿el, prezes ARP.
- Takich proporcji nie obserwujê w ¿ad-
nej innej polskiej stoczni.

Zdaniem specjalistów z ARP, wspó³-
czynnik pracowników ze sfery pozapro-
dukcyjnej nie powinien przekroczyæ 30
procent liczby wszystkich zatrudnionych
w stoczni.

Zapowied� rozmów

Zwolnienia w SMW s¹ konieczne, jed-
nak ich wdro¿enie oznaczaæ mo¿e nie-
pokój w�ród za³ogi. Niechêtnie patrz¹ na
nie przedstawiciele dzia³aj¹cych w Stocz-
ni Marynarki Wojennej zwi¹zków zawo-
dowych. Chc¹, by oznacza³y one jak naj-
mniejsze uci¹¿liwo�ci dla za³ogi.

- Zwi¹zkowcy w takich sprawach nie
popuszcz¹ ani na krok, rozumiem ich jed-
nak, bo taka jest ich rola - przyznaje pre-
zes Pyszka. - Bêdziemy musieli osi¹gn¹æ
jakie� porozumienie.

Klemens Pyszka mówi, ¿e w pierw-
szej kolejno�ci zwolnieni zostan¹ pracow-
nicy, którzy uzyskali jprawo do �wiadczeñ
emerytalnych i przedemerytalnych. In-
nym pracownikom umys³owym zapropo-
nowane zostanie przekwalifikowanie siê
i przystosowanie do pracy w po�redniej
produkcji. Ju¿ teraz wiadomo, ¿e wiele
osób nie zgodzi siê na pracê w bardziej
uci¹¿liwych warunkach.

- Do tematu zwolnieñ na pewno nie
mo¿emy podchodziæ z u�miechem �
mówi Andrzej Kopicki, przewodnicz¹cy
Zwi¹zków Zawodowych Pracowników
Wojska Stoczni Marynarki Wojennej.

- Naszym zadaniem jest nie dopu�ciæ
do tego, aby ktokolwiek zwolniony trafi³
na bruk.  Liczymy, ¿e czê�æ osób odej-
dzie dobrowolnie znajduj¹c lepsz¹ pra-
cê, inni siê przekwalifikuj¹. Poza tym,
by zwolniæ kogokolwiek, szczególnie
tak du¿¹ grupê pracowników, trzeba
mieæ pieni¹dze na odprawy. Stocznia
ich nie ma.

Poprawa kondycji

Klemens Pyszka przyznaje, ¿e zanim
dojdzie do zwolnieñ i rokowañ ze zwi¹z-
kami zawodowymi, za³atwiæ trzeba for-
malno�ci zwi¹zane z komercjalizacj¹. Cho-
dzi przede wszystkim o przeprowadze-
nie procedury wy³¹czenia SMW spod pie-
czy Ministerstwa Obrony Narodowej. Za-
k³ad musi te¿ my�leæ o poprawie ren-
towno�ci i pozyskiwaniu nowych kontra-
hentów.

 - Ju¿ w lutym pojawi¹ siê u nas go-
�cie z Indonezji - zapowiada prezes.

- Chcemy zacie�niæ wspó³pracê z nimi.
Trwaj¹ rozmowy w sprawie podpisania
kontraktu na modernizacjê floty indone-
zyjskich tra³owców.

Jerzy Szymoniewski
Zdjêcie: Waldemar Okrój

Pracê w Stoczni Marynarki Wojennej w Gdyni straci w tym roku 250 osób - zak³ada
plan restrukturyzacji przedsiêbiorstwa, nadzorowany przez Agencjê Rozwoju

Przemys³u. Kierownictwo SMW ju¿ szykuje siê na bataliê ze zwi¹zkami zawodowymi.

Trzeba
zacisn¹æ pasa

Rozpoczynaj¹ siê zwolnienia
w Stoczni Marynarki

Wojennej S. A. w Gdyni
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W Stoczni Marynarki Wojennej
w produkcji pracuje mniej osób
 ni¿ w administracji. To wed³ug ARP
 sytuacja nie do zaakceptowania.
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Najwiêkszy polski
armator �wiêtuje

55 urodziny

- Polska ¯egluga Morska, to...
- ... przedsiêbiorstwo pañstwowe zaj-

muj¹ce siê ¿eglug¹ morsk¹, maj¹ce 55-
letni¹ historiê. Mamy 82 statki. Niestety,
¿aden z nich nie p³ywa pod polsk¹ ban-
der¹, ale za to p³ywaj¹ na wszystkich
morzach i oceanach �wiata. Nasze statki
przewo¿¹ w swoich ³adowniach rocznie
�rednio oko³o 25 milionów ton ³adunków.
Od czarnego wêgla poprzez ³adunki ¿ela-
za, nawozy sztuczne, zbo¿a, produkty
zbo¿owe po siarkê p³ynn¹.

 - Czyli prawie wszystko�
 - Nawet nie prawie, ale dos³ownie

wszystko. W zwi¹zku tym, ¿e mamy te¿
dwa promy, które obs³uguj¹ linie ze
Szczecina do Ystad, wo¿¹c i pasa¿erów
i samochody ju¿ od 10 lat. Pocz¹tki ¿eglugi
promowej w P¯M to rok 1967.

- Jak to siê sta³o, ¿e po 55 latach
swojej dzia³alno�ci jeste�cie wci¹¿
pañstwowym przedsiêbiorstwem?

 - Wiele czynników siê na to z³o¿y³o.
Przede wszystkim chyba brak koncepcji
prywatyzacyjnej w Ministerstwie Skarbu
Pañstwa, bardzo z³y stan P¯M od 1998
roku, gdy dosz³o prawie do bankructwa
firmy. Ten czas by³ czasem ratowania
P¯M w ogóle przed znikniêciem, obra-
zowo mówi¹c, z mórz i oceanów, a na
pewno z krajobrazu Szczecina. By³y to
lata, kiedy my�lano raczej jak przetrwaæ,
a nie jak prywatyzowaæ. W tej chwili sy-
tuacja zmieni³a siê. Ale zarówno firmê,
jak i wszystkich pracowników wiele to
kosztowa³o. Trzeba by³o zwolniæ prawie
dwa tysi¹ce osób, sprzedaæ czê�æ floty
i to pozwoli³o nam przetrwaæ. Na to na-
³o¿y³ siê niespotykany w historii rozwój
rynku frachtowego. Przysz³y du¿e wp³y-
wy, pozwoli³o to nam wyj�æ na prost¹.
A ostatnio jeszcze premier Kazimierz Mar-
cinkiewicz, goszcz¹c w Szczecinie zapo-
wiedzia³, ¿e P¯M bêdzie traktowane jako
przedsiêbiorstwo strategiczne dla Skarbu
Pañstwa.

 - To znaczy, ¿e firma wci¹¿ bê-
dzie pañstwowa i nie ma planów jej
prywatyzacji?

 - Tak. Wreszcie zauwa¿ono bardzo
wa¿na rolê Polskiej ̄ eglugi Morskiej dla
gospodarki.

 - Jaki dochód przynosi pan dzi�
Skarbowi Pañstwa?

 - W ubieg³ym roku zarobili�my 15
milionów z³otych. Niestety, te pieni¹dze
przeznaczane s¹ przede wszystkim na
pokrycie strat z lat ubieg³ych.

 - Wci¹¿ sp³acacie d³ugi i wci¹¿
¿adna wasza jednostka nie p³ywa pod
polsk¹ bander¹?

Najwiêkszy polski
armator �wiêtuje

55 urodziny

Z Paw³em Szynkarukiem, dyrektorem
Polskiej ¯eglugi Morskiej, rozmawia Krzysztof B¹k.

ROZMOWA MIESI¥CA ¿egluga

       Pod
bia³o-czerwon¹
bander¹�

- W ci¹gu najbli¿szych
10 lat bêdziemy mocno

�cigaæ konkurencjê
- zapewnia Pawe³

Szynkaruk, dyrektor P¯M .
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- Od wielu miesiêcy bardzo mocno
pracujemy nad tym, ¿eby polska bande-
ra wróci³a na nasze jednostki. My, pos³o-
wie z naszego regionu, a tak¿e rz¹d. Jak
powiedzia³ premier Marcinkiewicz, dla
jego gabinetu to priorytet, aby umo¿li-
wiæ bia³o-czerwonej powrót na nasze stat-
ki. Zosta³ powo³any doradca szefa rz¹du,
który ma siê zaj¹æ ca³ym pakietem ustaw
umo¿liwiaj¹cych dokonanie siê ¿yczenia
prezesa Rady Ministrów (jest nim Pawe³
Brzezicki, by³y dyrektor P¯M - przyp.
red.).

Z tego, co wiem, ustawa o podatku
tona¿owym jest na ukoñczeniu i ma byæ
przedstawiona Sejmowi. Co prawda, ten
dokument by³ ju¿ w bardzo du¿ym stop-
niu zaawansowania i za poprzedniej ka-
dencji parlamentu, ale, niestety nie zo-
sta³ nigdy wprowadzony pod obrady.
Ustawa o podatku tona¿owym to jednak
nie wszystko, bo to tylko element pew-
nej ca³o�ci. Mówi¹c o powrocie pod bia-
³o-czerwon¹ banderê mam na my�li nie
tylko P¯M, ale te¿ innych polskich arma-
torów, m.in. Polsk¹ ̄ eglugê Ba³tyck¹ i Eu-
roafricê.

Idea powrotu bia³o-czerwonej to ca³y
pakiet ustaw. Kluczowym dokumentem
ma byæ ten reguluj¹cy sprawy zatrudnie-
nia marynarzy na morskich statkach han-
dlowych. Do jego uchwalenia potrzebne
jest wspó³dzia³anie strony rz¹dowej, pra-
codawców, czyli armatorów i przede
wszystkim zwi¹zków zawodowych.
A wiêc droga przed nami jeszcze daleka.

 - Jaka jest pozycja P¯M na �wie-
cie?

- Odpowiedzia³bym tak - jeste�my
mocni. 82 statki w jednych rêkach nie s¹
czêsto spotykane na �wiecie. S¹ armato-
rzy, którzy maj¹ wielkie tankowce i wiêk-
szy potencja³. Natomiast my plasujemy
siê na pewno w pierwszej dziesi¹tce na
�wiecie, je¿eli chodzi o ilo�æ przewozów.

 - ¯eby skutecznie konkurowaæ
z najlepszymi na �wiecie trzeba mieæ
now¹ flotê, budowaæ i unowocze-
�niaæ j¹. Co robicie w tym kierunku?

 - By³y ciê¿kie lata, w których P¯M
nie by³a w stanie inwestowaæ. Spowodo-
wa³o to spor¹ lukê inwestycyjn¹, a stat-
ki... wiadomo, starzej¹ siê. Flota ma ju¿,
�rednio rzecz bior¹c, 18 lat. Spora jej czê�æ
liczy powy¿ej 25 roku ¿ycia. Powoli to
zmieniamy, w ubieg³ym roku odebrali-
�my cztery statki z jednej z chiñskich
stoczni. Negocjujemy ze stoczniami da-
lekowschodnimi budowê nastêpnych jed-
nostek, planujemy do 2015 roku zbudo-
waæ co najmniej 34 nowe. Chcemy te¿

kupiæ na rynku u¿ywany lub po prostu
zamówiæ nowy prom.

 - Czy w�ród planowanych stat-
ków s¹ te¿ gazowce?

 - Temat gazowców jest tematem bar-
dzo rozleg³ym. Powiem tak - jeste�my
¿ywo zainteresowani koncepcj¹ dywer-
syfikacji gazu. Mówimy o tym od dawna.
¯eby my�leæ o dywersyfikacji dostaw
gazu, nie mo¿na mówiæ tylko o termina-
lach. Musimy mieæ swojego przewo�nika
i kontrakty na kupno gazu. Dopiero za-
mkniêcie ca³ego tego ³añcucha; od wy-
negocjowanych dostaw poprzez kwestie
transportu, terminal odbioru, no i potem
dystrybucji, która jest ³atwiejsza, bo sieæ
ju¿ istnieje, ma sens. Te elementy sku-
pione w jednym rêku i pod nadzorem
pañstwa sprawiaj¹, ¿e mówimy o dywer-
syfikacji gazu. Sam terminal niczego nie
za³atwia, umo¿liwia tylko otrzymywanie
gazu z innych �róde³ ni¿ ruroci¹g.

ROZMOWA MIESI¥CA ¿egluga

Polska ¯egluga Morska powsta³a w 1951 roku na bazie przedwojennych
polskich firm: ̄ eglugi Polskiej S.A. oraz Gdynia America Line. Pocz¹tki przed-
siêbiorstwa by³y skromne � dysponowa³o 11 statkami, w wiêkszo�ci mocno
wiekowymi. Armator zosta³ powo³any do obs³ugi polskiego handlu zagranicz-
nego. Statki P¯M wozi³y wiêc polski wêgiel do odbiorców w Europie Zachod-
niej. Do kraju za� ze Skandynawii transportowa³y rudê ¿elaza. ̄ egluga odby-
wa³a siê na Ba³tyku i Morzu Pó³nocnym.

W 1958 roku P¯M otworzy³a pierwsz¹ liniê atlantyck¹ - zachodnioafrykañsk¹.
W tym samym czasie firma rozpoczê³a zakup serii ponad 20 statków typu
�Libertyn� i �Empire�, które w czasie wojny p³ywa³y w konwojach. Chocia¿
statki te nie by³y nowe pozwoli³y P¯M na wej�cie na oceany.

W kolejnej dekadzie - w 1966 roku - kupiono w stoczniach w³oskich seriê
statków typu �Ziemia�, np. Ziemia Szczeciñska. Pozwoli³y one na rozpoczêcie
¿eglugi do wszystkich portów �wiata. Wówczas to rozpoczêto regularny prze-
wóz polskiego wêgla do Japonii. Rok pó�niej P¯M otworzy³a kolejn¹ liniê,
z powodzeniem funkcjonuj¹c¹ do dzi� � liniê promow¹ �winouj�cie-Ystad.

Lata 70. to z³ote czasy P¯M. Armator posiada³ wówczas jednostki o ³¹cznym
tona¿u ponad 3 mln DWT. I zakupi³ serie najwiêkszych statków, jakie kiedy-
kolwiek p³ywa³y po Ba³tyku. By³y to tankowce o no�no�ci 146 tys. DWT,
którymi przewozi³ ropê naftow¹ z Zatoki Perskiej do Polski.

Kryzys pocz¹tku lat 80. równie¿ dotkn¹³ P¯M. Z powodu braku polskich
³adunków, armator musia³ zacz¹æ szukaæ ich na miêdzynarodowym rynku. Lata
90. rozpoczê³y siê od budowy i oddania do u¿ytku kompleksu Pazim, gdzie do
dzisiaj P¯M ma swoj¹ siedzibê. Rozpoczê³y siê te¿ zmiany w strukturze organi-
zacyjnej przedsiêbiorstwa. P¯M, jako firma pañstwowa, sta³a siê spó³k¹ matk¹ -
wokó³ niej stworzono sieæ przedsiêbiorstw ¿eglugowych, m.in. Unity Line, Pol-
steam ̄ egluga Szczeciñska. Struktura ta istnieje do dzi�.

Dzi� P¯M ma 82 statki o ³¹cznej no�no�ci 2 mln DWT. W firmie pracuj¹ trzy
tysi¹ce osób.

Historia P¯M

- Czy P¯M chcia³aby, ¿eby termi-
nal gazowy powsta³ w �winouj�ciu?

 - Patrz¹c od strony transportowej jest
wiele powodów, dla których moim zda-
niem to w �winouj�ciu powinien byæ zlo-
kalizowany terminal. Przede wszystkim
jest bli¿ej. Po drugie, mimo ¿e gazowce
s¹ bardzo bezpieczne, to Gdañsk dyspo-
nuj¹cy Portem Pó³nocnym przyjmuj¹cym
tankowce, jest du¿o bardziej zagro¿ony,
ni¿ rejon �winouj�cia, gdzie tego typu
rzeczy nie ma.

 - Przed piêcioma laty powsta³o
konsorcjum firm, które zaintereso-
wane by³y budow¹ gazoportu w �wi-
nouj�ciu. Czy P¯M by³a w nim od po-
cz¹tku?

- Tak. Byli�my mocno zaanga¿owani
w latach 1999-2001 w konsorcjum firm
lokalnych, które chcia³y budowaæ gazo-
port. Zreszt¹ spó³ka Terminal Zachodnio-
pomorski wprawdzie przesta³a dzia³aæ, ale
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nie zakoñczy³a ¿ywota, w dalszym ci¹gu
istnieje, a i my ci¹gle jeste�my zaintere-
sowani gazoportem w �winouj�ciu.

 - Skoro spó³ka jest, to mo¿na dzi-
siaj korzystaæ z jej do�wiadczenia
i dokumentacji?

- Tak i nie trzeba powielaæ prac, któ-
re ju¿ zosta³y przeprowadzone, bo np.
projekty, czy lokalizacja takiej inwestycji
ju¿ jest.

- Zmieniaj¹c temat. Czy w P¯M do-
brze siê zarabia? My�lê o pracowni-
kach�

- �rednia zarobków jest du¿o powy-
¿ej �redniej krajowej. W zesz³ym roku ze
wzglêdu na bardzo dobre rezultaty by³a
spora podwy¿ka. Ale có¿, wiadomo, ka¿-
dy z nas chcia³by zarabiaæ wiêcej...

 - Rozmawia³em wielokrotnie
z pracownikami firmy i kiedy�
w Szczecinie P¯M brzmia³o dumnie.
A presti¿ to nie tylko pieni¹dze, to
te¿ wizerunek firmy.

- Na presti¿ firmy sk³ada siê ciê¿ka
praca pracowników. Je�li ka¿dy na swo-
im odcinku pracy dobrze i uczciwie wy-
konuje swoje obowi¹zki, a firma jest do-
brze i uczciwie zarz¹dzana w sposób ja-
sny i klarowny, to mo¿emy osi¹gn¹æ do-
bre rezultaty.

 - Jak pan wyt³umaczy popular-
no�æ swojego poprzednika Paw³a
Brzezickiego, obecnie doradcy pre-
miera ds. morskich? Kiedy minister
skarbu chcia³ siê go pozbyæ, stanê³a
za nim murem ca³a za³oga. Ludzie
wyszli na ulice, protestowali. Dyrek-
tor przedsiêbiorstwa, firmy pañstwo-
wej i za nim ca³a za³oga stoi, takie
rzeczy raczej siê nie zdarzaj¹�

- Znam ministra Brzezickiego od pra-
wie 17 lat, czyli od pocz¹tku mojej pracy
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w P¯M. Pracowali�my razem w zak³adzie
Trampingu Europejskiego. Ja by³em kie-
rownikiem sekcji w dziale eksploatacji
�redniego tona¿u, a on by³ zastêpc¹ kie-
rownika tego dzia³u. Potem nie raz prze-
kazywali�my sobie obowi¹zki, Pawe³
wyje¿d¿a³ do Luksemburga na placów-
kê, ja zostawa³em w jego miejsce za-
stêpc¹ kierownika. Naczelnym w P¯M
zosta³ w 1999 roku.

 - Dlaczego w czasie konfliku z mi-
nistrem w poprzednim rz¹dzie ludzie
stanêli za nim murem?

- Przeszli�my razem bardzo ciê¿kie
czasy. To bardzo charyzmatyczna postaæ,
umie poci¹gn¹æ pracowników. Sta³ na
czele przedsiêbiorstwa w czasach najciê¿-
szych dla firmy. Uda³o nam siê przetrwaæ.
Nie mo¿na powiedzieæ, ¿e sam dyrektor
Brzezicki wyci¹gn¹³ to przedsiêbiorstwo.
Na to z³o¿y³o siê wiele czynników: ciê¿-
ka praca ca³ej za³ogi, wyrzeczenia, zgo-
da na niepobieranie trzymiesiêcznych

pensji, zwolnienie dwóch tysiêcy ludzi.
Szereg czynników. Jednak jego determi-
nacja i chêæ obronienia firmy przekona³a
wiêkszo�æ pracowników. Poza tym wra-
caj¹c do tego, o co pan wcze�niej pyta³,
czyli do bycia dumnym z pracy P¯M, to
przez ten okres walki o przetrwanie fir-
my powróci³a wiê� z przedsiêbiorstwem.
Nasi pracownicy mieszkaj¹ w ró¿nych
czê�ciach kraju, a nawet �wiata, i ta wiê�
jest bardzo silna. Nie jeste�my fabryk¹,
gdzie pracownicy codziennie siê spoty-
kaj¹, bywa, ¿e nawet rok czy dwa nie ma
ich w Szczecinie i jad¹ prosto na kontrakt.
Po prostu te parê lat zmagañ o przetrwa-
nie firmy bardzo skonsolidowa³o za³ogê.

Decyzja o odwo³aniu Brzezickiego
przysz³a w z³ym momencie. Ludzie prze-
trwali ze swoim dyrektorem trudne chwi-

le, wiêc za³oga postanowi³a go broniæ.
Ponadto panowa³o przekonanie, ¿e sko-
ro mamy siê lepiej, to nie chodzi ju¿ tyl-
ko o dyrektora, lecz o ca³¹ firmê.

- Kilka tygodni temu, w czasie ofi-
cjalnej uroczysto�ci z okazji 55-lecia
Polskiej ̄ eglugi Morskiej, by³y dyrek-
tor firmy, Pawe³ Brzezicki nie poda³
rêki obecnemu, czyli panu. Co siê
sta³o?

- Z zaciekawieniem czyta³em pó�niej
ró¿ne komentarze w gazetach, zreszt¹ i na
sali siê o tym mówi³o, ¿e miêdzy nami
jest konflikt.

 - A jest?
 - Ja ¿adnego konfliktu nie widzê.

Wydaje mi siê, ¿e pan minister Brzezicki
ma do mnie pretensjê. O co? Szczerze
powiem - nie wiem. Natomiast to, ¿e nie
poda³ mi rêki, to fakt. A dlaczego...

 - Nie domy�la siê Pan?
 - Powiem w ten sposób. Staj¹c do

konkursu na dyrektora przedsiêbiorstwa,
zreszt¹ na wyra�n¹ pro�bê pana Brzezic-
kiego, nie zgodzi³em siê na koncepcjê
sterowania firm¹ z drugiego fotela. Nie
chcia³em te¿ uczestniczyæ w ¿adnych roz-
grywkach. By³ konkurs, stan¹³em do nie-
go, by³o dwóch kandydatów. Konkurs
wygra³em jednog³o�nie, piêæ osób zag³o-
sowa³o za mn¹. Potem rada pracownicza
zaaprobowa³a mój plan dzia³ania firmy...

- Tak siê zdarzy³o i ju¿?
- Tak siê zdarzy³o i ju¿.
- Jak bêdzie wygl¹da³a P¯M za ko-

lejne 55 lat? Mo¿na pomarzyæ - 1200
statków, 60 gazowców?

 - Zacznijmy od tego, czy bêd¹ jesz-
cze wtedy statki, a nie na przyk³ad glo-
balny ruroci¹g.

 - Za³ó¿my, ¿e bêd¹. Bêdzie P¯M
jeszcze istnia³a?

- Trudno powiedzieæ.
- A za najbli¿sze 10?
- W ci¹gu najbli¿szych 10 lat bêdzie-

my mocno �cigaæ konkurencjê. Oni nas
wyprzedzili, bo my przechodzili�my kry-
zys. My nie inwestowali�my w tych la-
tach, kiedy statki by³y najtañsze.

 - I wtedy oni zamawiali statki,
a wy nie?

 - Wtedy oni zamawiali i dzisiaj odbie-
raj¹. A my zamawiamy, a odbieraæ bêdzie-
my za kilka lat. Za 10 lat, mam nadziejê,
bêdziemy mieli oko³o 80 statków.

 - Oby wszystkie p³ywa³y wówczas
pod polsk¹ bander¹. Dziêkujê bardzo
za rozmowê.

Rozmawia³
Krzysztof B¹k, Radio Zet.

Kujawy to jeden z najnowszych masowców P¯M, zbudowanych ostatnio w Chinach.

ROZMOWA MIESI¥CA ¿egluga
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Stworzenie alternatywy dla rosyjskich dostaw
gazu (w zakresie ropy mo¿liwo�ci takiej dostarcza
Port Pó³nocny) jest kwesti¹ o znaczeniu pierwszo-
rzêdnym dla naszego bezpieczeñstwa ekonomicz-
nego i politycznego. Terminal LNG wyposa¿ony
w kilka zbiorników w technologii PRELOAD (ze
sprê¿onego betonu, koncepcja opracowana przez
polskiego in¿yniera Tadeusza Marchaja) z jednej
strony budowa³by alternatywê dla dostaw rosyj-
skich, z drugiej stwarza³ gwarancjê, i¿ przerwa w
dostawach z kierunku wschodniego nie stanie siê
w czasie kilkudziesiêciu godzin narodow¹ katastrof¹.

Typowy sk³ad LNG (Liquefied Natural Gas -
skroplony gaz naturalny-ziemny) po oczyszczeniu
do transportu z dwutlenku wêgla, siarkowodoru,
azotu i pary wodnej to 91�92 proc. metanu, 6�7
proc. propanu oraz 2 proc. wy¿szych wêglowodo-
rów. W Polsce zu¿ywa siê rocznie oko³o 13 mld m
sze�c. gazu. W tym oko³o 4,2 mld  to wydobycie
krajowe, do 2 mld import z krajów Azji �rodkowej

(kontrolowanym przez Rosjê systemem przesy³o-
wym), 1 mld z Norwegii i Niemiec. Z Rosji impor-
tujemy wiêc ka¿dego roku oko³o 5,8 mld m sze�c.
gazu, a uwzglêdniaj¹c to, do kogo nale¿¹ ruroci¹-
gi, którymi dociera do Polski gaz �rodkowoazja-
tycki, Moskwa kontroluje oko³o 60 proc. tego su-
rowca zu¿ywanego w Polsce. Stworzenie systemu
dostaw gazu ziemnego drog¹ morsk¹ jest wiêc
sposobem na z³amanie monopolistycznej pozycji
Gazpromu.

Port gazowy

Planowany port gazowy to tylko jeden z ele-
mentów uk³adanki. Pozosta³e to transport oraz,
o czym nie chcemy pamiêtaæ, potrzeba ochrony
komunikacji gazowej. Elementem nadrzêdnym, wa-
runkuj¹cym racjonalno�æ ca³ego przedsiêwziêcia,
jest za� zawarcie d³ugoletnich kontraktów z produ-
centami na dostawy gazu.

3 stycznia 2006 r. rz¹d podj¹³ decyzjê o budowie portu gazowego. To bezpo�rednie
nastêpstwo ukraiñskiego kryzysu gazowego, który unaoczni³ dwie, przemilczane
dot¹d prawdy. Po pierwsze - Rosja kierowana przez prezydenta Putina wkroczy³a na
drogê odbudowy swych wp³ywów w ró¿nych czê�ciach by³ego imperium
komunistycznego. Po drugie � instrumentem realizacji takiej polityki sta³y siê surowce
energetyczne, g³ównie ropa naftowa i gaz ziemny.

Wojna
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Gazowiec typu LNG
ze zbiornikami sferycznymi
Moss/Rosenberg zacumowany
przy terminalu gazowym.
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O porcie gazowym mówiono ju¿ oko³o piêciu
lat temu. Ówczesny czas nie sprzyja³ jednak takim
inwestycjom. Na marginesie � nale¿y ¿a³owaæ, ¿e
podczas podejmowania decyzji o zamykaniu ko-
palñ na �l¹sku nie rozwa¿ono choæby mo¿liwo�ci
wdro¿enia w nich technologii podziemnej gazyfi-
kacji i produkcji paliw p³ynnych. Rozwi¹zanie to
znane jest wszak od II wojny �wiatowej, a pó�niej
znacznie udoskonali³ je po³udniowoafrykañski kon-
cern SASOL, poszukuj¹cy sposobów na przetrwa-
nie pañstwa w warunkach na³o¿onego przez ONZ
embarga na dostawy ropy.

Terminal prze³adunkowy LNG obejmuje: falo-
chrony i inne urz¹dzenia oceanotechniczne, obrot-
nicê dla statków, przystañ prze³adunkow¹ p³ynne-
go gazu (sk³ada siê na ni¹ pirs roz³adunkowy z urz¹-
dzeniami cumowniczymi i odbojnicami wykonanymi
z materia³ów nieiskrz¹cych, ramiona prze³adunko-
we ³¹cz¹ce manifoldy na gazowcu z ruroci¹gami
terminalu, instalacja ga�nicza i tym podobne), sys-
temu ruroci¹gów przesy³owych, naziemnych lub
podziemnych zbiorników ch³odzonych (kriogenicz-
nych), instalacji odparowania (regazyfikacji) skro-
plonego gazu, stacji pomp do t³oczenia gazu skro-
plonego, przy³¹czy do krajowego systemu siecio-
wego. Prócz samych instalacji prze³adunkowych
nies³ychanie skomplikowana, z technicznego punk-
tu widzenia, jest budowa zbiorników kriogenicz-
nych. Ze wzglêdu na ekstremalnie niskie tempera-
tury (-163 st. C) i zwi¹zan¹ z tym krucho�æ stali
samo sch³adzanie zbiornika po ukoñczeniu budo-
wy (a przed przyjêciem pierwszej porcji gazu) trwa
oko³o dwóch miesiêcy.

Planowany w Polsce port gazowy dysponowaæ
ma zdolno�ci¹ prze³adunkow¹ oko³o 5 mld m
sze�c. rocznie. To mniej ni¿ dostawy zrealizowane
przy pomocy sieci przesy³owej kontrolowanej
przez Rosjê i mniej ni¿ dostawy z samej Rosji. Mimo
to uznaæ nale¿y, ¿e luka potencja³u prze³adunko-
wego w stosunku do dotychczasowego kierunku
dominuj¹cego nie jest na tyle du¿a, aby sta³o siê
to powodem problemów w zaopatrywaniu kraj
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Od wydobycia do klienta

Wykorzystanie gazu LNG na �wiecie



21Nasze MORZE l nr 2 l luty 2006

Mo¿liwe drogi dostaw gazu do Polski
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w surowiec, w przypadku próby rozgry-
wania wobec Polski �wariantu ukraiñskie-
go�. Idea³em by³oby posiadanie instala-
cji o zdolno�ci prze³adunkowej równej
wielko�ci importu z kierunku wschodnie-
go oraz 10-15 proc. rezerwy potencja³u,
przewidzianej do uruchomienia w przy-
padku awarii technicznych, przegl¹dów,
konserwacji itp.

Nie podjêto jeszcze decyzji, gdzie ter-
minal bêdzie zlokalizowany. Do Portu Pó³-
nocnego zawijaæ mog¹ jednostki klasy bal-
timax (najwiêksze, które przechodziæ mog¹
przez Cie�niny Ba³tyckie) - o no�no�ci do
150 tys. ton i zanurzeniu 15 metrów. Z kolei
g³êboko�ci na torze podej�ciowym do �wi-
nouj�cia (tor pó³nocny) wynosz¹ 14 m. Do
portu mog¹ byæ wprowadzane statki o d³u-
go�ci max. 240 m i zanurzeniu 12,8 m.
�winouj�cie posiada te¿ kotwicowisko dla
statków o zanurzeniu do 11,5 m, transpor-
tuj¹cych ³adunki niebezpieczne oraz dru-
gie dla statków o zanurzeniu do 12,8 m.
Prócz tego wyznaczone jest jedno stano-
wisko kotwiczenia dla statków o zanurze-
niu do 13,5 m i jedno dla statków o zanu-
rzeniu 15 m.

Przesuniêcie terminalu na Zalew
Szczeciñski, choæ technicznie mo¿liwe,
nie jest racjonalne z nastêpuj¹cych po-
wodów: skomplikowa³oby to dostêp
z morza do instalacji, wzros³oby zagro¿e-
nie ¿eglugi na torze wodnym �winouj�cie
- Szczecin na skutek zwiêkszenia ilo�ci
pokonuj¹cych j¹ du¿ych statków, wzro-
s³oby te¿ zagro¿enie miasta �winouj�cie
i bazy Marynarki Wojennej (jednostki z ³a-
dunkiem niebezpiecznym przemieszcza-
³yby siê w ich pobli¿u), jak równie¿ uza-
le¿nienie ci¹g³o�ci komunikacji surowco-
wej od sytuacji lodowej. O ile na Zatoce
Pomorskiej zalodzenie wystêpuje w ma-
³ym stopniu (�rednio 16 - 31 dni) i rzad-
ko powoduje utrudnienia dla ¿eglugi, to
na Zalewie Szczeciñskim lód trzyma �red-
nio oko³o 62 dni, za� dla utrzymania dro¿-
no�ci toru wodnego niezbêdna jest praca
lodo³amaczy.

Gdañsk odwo³uje siê do faktu, ¿e
posiada ju¿ Port Pó³nocny, co daje mo¿li-
wo�æ wykorzystania istniej¹cej infrastruk-
tury, na przyk³ad sieci komunikacyjnej.
Atutem jest usytuowanie potencjalnego
terminalu w s¹siedztwie odbiorców ko-
munalnych z aglomeracji trójmiejskiej oraz
niewielkie oddalenie od aglomeracji to-
ruñsko-bydgoskiej. Nie bez znaczenia jest
projektowany podziemny zbiornik gazu
w rejonie Kosakowa, który stworzyæ mo¿-
na poprzez wyp³ukanie istniej¹cych tam
z³ó¿ soli. Jego wykorzystanie zwiêkszy-

dzia³ywania rozmaitych grup zbrojnych
(terrorystycznych, specjalnych). �Atrakcyj-
no�æ� gazowca jako celu ataku wynika
z jego nastêpstw ekonomicznych, spo-
³ecznych i politycznych. Ochrona komu-
nikacji surowcowej w czasie pokoju i kry-
zysu to jedno z najwa¿niejszych zadañ
Marynarki Wojennej i Morskiego Oddzia-
³u Stra¿y Granicznej, które musi byæ re-
alizowane przy pe³nym wsparciu admi-
nistracji morskiej.

Gazowce powinny byæ chronione na
trasie od strefy przed cie�ninami do por-
tu docelowego. Do tego by³yby potrzeb-
ne dwie - trzy morskie grupy eskortowe.
Ka¿d¹ z nich tworzyæ powinny: trzy uni-
wersalne okrêty nawodne dysponuj¹ce
�rodkami obserwacji przestrzeni powietrz-
nej, nawodnej i toni morskiej oraz �rod-
kami ra¿enia umo¿liwiaj¹cymi skuteczne
zwalczanie celów powietrznych, nawod-
nych i podwodnych, dwa okrêty obser-
wacji przeciwminowej wyposa¿one w
hydroakustyczne �rodki obserwacji prze-

¿eñ w obrêbie obszarów morskich, ro�nie
znaczenie flot jako instrumentu utrzyma-
nia pokoju i stabilno�ci oraz reagowania
na sytuacje kryzysowe. Z tego punktu
widzenia tak¹ politykê mo¿na okre�liæ tyl-
ko jako samobójcz¹.

Je¿eli chcemy woziæ gaz morzem, je-
dynym racjonalnym rozwi¹zaniem jest
rozbudowa si³ eskortowych zdolnych do
ochrony Zatoki Gdañskiej, co powinno
byæ uwzglêdnione w planach rozwoju
Marynarki Wojennej. Uwaga ta dotyczy
nie tyle kierownictwa morskiego rodzaju
si³ zbrojnych, które do problematyki tej
odnosi siê z pe³nym zrozumieniem, lecz
do kierownictwa resortu Obrony Narodo-
wej i naczelnych organów pañstwa de-
cyduj¹cych o kierunkach rozwoju si³ zbroj-
nych i dysponuj¹cych przeznaczonymi na
ten cel pieniêdzmi.

Krzysztof  Kubiak

³oby elastyczno�æ dostaw gazu sieciowe-
go, czy to w przypadku powtórki pro-
blemów ukraiñskich, czy w warunkach
wzrostu zapotrzebowania. Z kolei atut
�winouj�cia to blisko�æ du¿ych odbiorców
gazu � elektrowni, zak³adów chemicz-
nych (w tym Polic i potencjalnie aglome-
racji berliñskiej), co obni¿a finaln¹ cenê
poprzez redukcjê kosztów transportu na
l¹dzie.

Ochrona transportu

Statek transportuj¹cy ³adunek niebez-
pieczny stanowi potencjalny obiekt od-

ciwminowej oraz �rodki zwalczania min
(zarówno tra³y jak, i pojazdy podwodne),
okrêt ratowniczy.

Niestety, obecnie Marynarka Wojen-
na nie mog³aby sprostaæ takiemu zada-
niu, poniewa¿ osi¹gnê³a  �punkt bez po-
wrotu�. Je¿eli wysoko�æ nak³adów na si³y
morskie utrzyma siê na obecnym pozio-
mie, to proces kurczenia siê (a w³a�ciwie
degeneracji) floty przyjmie takie rozmia-
ry, ¿e oko³o roku 2018-2020 zdolne do
s³u¿by okrêty policzyæ bêdzie mo¿na na
palcach jednej rêki. Polska pozbywa siê
zatem swoich si³ morskich w czasie, gdy
skokowo, w odpowiedzi na wzrost zagro-
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Pierwsze starcie

z¹d Kazimierza Marcinkiewicza chce
wybudowaæ terminal portowy do
odbioru gazu ziemnego. Gdzie? To

ci¹gle zagadka. Terminal mo¿e powstaæ
w Szczecinie-�winouj�ciu albo w Gdañ-
sku. Decyzja jeszcze nie zapad³a i nawet
nie wiadomo, kiedy mo¿na siê jej spo-
dziewaæ. Tymczasem pierwsze ciosy
w batalii o inwestycjê wart¹ nawet 600
milionów dolarów ju¿ pad³y.

Zarz¹d portu Szczecin-�winouj�cie
wylicza ekonomiczne argumenty, woje-
woda �le do premiera emocjonalne listy,
radni �winoujscy tak¿e listy pisz¹. O lo-
kalizacjê inwestycji staraj¹ siê te¿ zachod-
niopomorscy pos³owie i wojewoda Ro-
bert Krupowicz.

�winouj�cie � taniej i bli¿ej

- W korespondencji, któr¹ przes³a³em
do pana premiera Marcinkiewicza, pro-
szê, by zwraca³ uwagê na atuty ekono-
miczne, a nie na si³ê lobbingu - zaznacza
wojewoda. W sprawie gazoportu na spe-
cjalnej sesji zebrali siê �winoujscy radni.
W li�cie do premiera napisali (niemal po-
wtarzaj¹c za wojewod¹), ¿e to nie lobby
powinno decydowaæ o umiejscowieniu
terminalu, ale argumenty ekonomiczne.
- Te za� przemawiaj¹ na nasz¹ korzy�æ -
napisali radni. - �winouj�cie dysponuje od-
powiednim terenem. Jest te¿ najbli¿szym
du¿ym portem u wej�cia na wody Ba³ty-
ku od strony Cie�nin Duñskich. To opty-
malna lokalizacja na gazoport � przeko-
nywali. Zespó³ ekspertów przygotowa³
szczegó³owe opracowanie przemawiaj¹-
ce za budow¹ terminalu gazowego w tym
miejscu. Dokument zawiera koncepcjê
budowy gazoportu oraz poparte liczba-
mi argumenty potwierdzaj¹ce wy¿szo�æ
�winouj�cia. - Chcemy przekonywaæ kon-

Gazoport

Andrzej Kasprzak,
Prezes Zarz¹du Morskiego Portu Gdañsk SA:

- £atwa nawigacja i g³êboko�æ 15 m w Porcie Pó³nocnym umo¿liwiaj¹ obs³u-
gê du¿ych statków, tzw. metanowców, przeznaczonych do przewozu gazu p³yn-
nego. Mo¿liwe by³oby po³¹czenie terminalu ruroci¹giem o d³ugo�ci ok. 32 km
w rejonie Suchy D¹b-Pszczó³ki z Krajowym Systemem Gazowniczym, mog¹-
cym odbieraæ du¿e partie gazu. Aktualnie, równolegle do istniej¹cego gazoci¹gu
na trasie W³oc³awek-Gdynia, realizowany jest drugi gazoci¹g, którym przez wêze³
�Pszczó³ki� mo¿na bêdzie t³oczyæ gaz w kierunkach: po³udniowym - do g³ów-
nych aglomeracji miejsko-przemys³owych oraz istniej¹cego Podziemnego Ma-
gazynu Gazu �Mogilno� w woj. kujawsko-pomorskim oraz - w kierunku pó³noc-
nym - do planowanego Podziemnego Magazynu Gazu �Mechelinki� (woj. po-
morskie).

kretami - mówi Dariusz Rutkowski, pre-
zes Zarz¹du Morskich Portów Szczecin
i �winouj�cie.Opracowanie �Koncepcja lo-
kalizacji gazoportu w �winouj�ciu dla ce-
lów dywersyfikacji dostaw gazu� to efekt
pracy zespo³u naukowców z Akademii
Morskiej, Politechniki Szczeciñskiej i Uni-
wersytetu Szczeciñskiego. Co wed³ug nich
przemawia na korzy�æ �winouj�cia? Oto
niektóre argumenty: - Ni¿sze koszty trans-
portu. Statki z gazem p³yn¹ce z zachodu
przep³yn¹ w porównaniu z rejsem do
Gdañska (w obie strony) 360 mil mor-
skich mniej. Sprowadzaj¹c 8,3 mln m
sze�c. gazu rocznie, koszty transportu do
�winouj�cia bêd¹ o piêæ milinów dolarów
ni¿sze ni¿ do Gdañska.

O TYM SIÊ MÓWI kraj
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- Rejs do �winouj�cia oznacza ominiê-
cie zat³oczonego, a wiêc niebezpieczne-
go szlaku ¿eglugowego w stronê wschod-
niego Ba³tyku. - Zak³ady Chemiczne �Po-
lice� to jeden z najwiêkszych odbiorców
gazu w Polsce, a wkrótce powstanie dro-
ga ekspresowa S3, która wraz ze zmo-
dernizowan¹ �trójk¹� umo¿liwi dobr¹ ko-
munikacjê z krajem.

- Szlak od Cie�nin Duñskich do �wi-
nouj�cia jest monitorowany przez system
bezpieczeñstwa pañstw NATO. Mniejsze
jest wiêc zagro¿enie terrorystyczne,
a przede wszystkim zagro¿enie ze stro-
ny Rosjan, którzy organizuj¹c na wschod-
nim Ba³tyku manewry wojskowe, mog¹
utrudniaæ ruch gazowców. Opracowanie,

tarzy�ci buduj¹ polityczne lobby, które
bêdzie przekonywaæ premiera Kazimie-
rza Marcinkiewicza do ulokowania termi-
nalu w Gdañsku.

Gdañsk � port gotowy
a gazoci¹g blisko

Przeciwnik, czyli Gdañsk, nie zasypu-
je jednak gruszek w popiele, choæ w swo-
ich dzia³aniach wydaje siê nieco spó�nio-
ny. Dopiero w po³owie stycznia (czyli
grubo po rozpoczêciu lobbingu przez rad-
nych z Zachodniopomorskiego) radni sej-
miku województwa spotkali siê z przed-
stawicielami portu w Gdañsku oraz spe-
cjalistami, m.in. z Urzêdu Morskiego w
Gdyni, by ci przestawili im argumenty
za ulokowaniem tej inwestycji w Trójmie-
�cie. Oto one:

- Nitka g³ównego gazoci¹gu krajowe-
go dochodzi a¿ do Pszczó³ek (Szczecin, �wi-
nouj�cie s¹ setki kilometrów od niego).

- Port Pó³nocny mo¿e obs³ugiwaæ naj-
wiêksze gazowce. Przygotowany jest na
przyjmowanie statków o zanurzeniu nawet
ponad 12 m.

- Dzia³a sprawny system bezpieczeñ-
stwa zwi¹zany z Naftoportem.

- W okolicach Kosakowa pod Gdyni¹
znajduje siê 10 podziemnych zbiorni-
ków na gaz.

- W Porcie Pó³nocnym jest ju¿ terminal
dla gazu LPG. Port ma gotowe studium lo-
kalizacyjne dla tej inwestycji.

- Aby dostarczaæ gaz do sieci krajo-
wej, potrzebne by³oby zbudowanie zale-
dwie 32 km ruroci¹gu.

Andrzej Kasprzak (z lewej)
i Dariusz Rutkowski
walcz¹ o lokalizacjê
terminalu gazowego.

Z u�miechem
na twarzy�

Dariusz Rutkowski, Prezes Zarz¹du, Dyrektor Naczelny
Zarz¹du Morskich Portów Szczecin i �winouj�cie:

- Je�li mówimy o dywersyfikacji dostaw gazu, musi to oznaczaæ polsk¹ ge-
stiê transportow¹. Je¿eli transportem zajmie siê dostawca, jego koszty mog¹
staæ siê elementem ceny gazu. Czas p³yniêcia do Gdañska jest d³u¿szy i nie-
w¹tpliwie kosztuje wiêcej. Najwiêksi odbiorcy gazu s¹ bli¿ej portu w �winouj-
�ciu ni¿ w Gdañsku: Zak³ady Chemiczne Police i Elektrownia �Dolna Odra�.
Nawet planowany dawniej ruroci¹g norweski przez Ba³tyk mia³ wychodziæ w Nie-
cho¿u na Pomorzu Zachodnim. Takie umiejscowienie uwzglêdnia³o sytuacjê,
w której pojawi¹ siê nadwy¿ki gazu, z którymi trzeba co� zrobiæ. Jego eksport
na wschód nie ma sensu ekonomicznego. Jedynym rozs¹dnym kierunkiem eks-
portu jest po³udnie, a g³ównie zachód. Ci¹gn¹æ ruroci¹gi z Gdañska? Absurd.
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wraz z mapami, liczy dwana�cie stron. Nie-
wiele, ale zdaniem autorów to zaleta, bo
dziêki temu to ³atwo przyswajalna lektu-
ra. Trafi do 300 adresatów z rz¹du i parla-
mentu. To odpowied� na inicjatywê po-
lityków z Gdañska. Pomorscy parlamen-

Starania polityków popar³ tak¿e Gdañ-
ski Klub Biznesu. W li�cie skierowanym
do premiera, ministrów i marsza³ka Sej-
mu przedsiêbiorcy z Pomorza zwrócili
uwagê, ¿e �region gdañski jako szczegól-
nie preferowany w dokumentach EU

krajO TYM SIÊ MÓWI
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wêze³ komunikacyjny na trasie Pó³noc-
Po³udnie z dynamicznie rozwijaj¹c¹ siê go-
spodark¹ morsk¹, opart¹ o wielowieko-
we tradycje, spe³nia wszelkie wymaga-
nia dla ulokowania tutaj nowoczesnej in-
frastruktury gazu ziemnego�.

Wed³ug gdañskich specjalistów, przy
tysi¹cach mil morskich, które gazowce
bêd¹ musia³y przebyæ np. z Afryki, odle-
g³o�æ (i przytaczany w zwi¹zku z tym
wzrost kosztów) miêdzy Szczecinem
a Gdañskiem nie gra tutaj niemal ¿adnej
roli. Budowa gdañskiego gazoportu -
w zale¿no�ci, czy by³by zlokalizowany na
l¹dzie, czy przy falochronie Portu Pó³noc-
nego - kosztowaæ ma 300 do 600 mln
dolarów.

Roman Kolicki, rzecznik Zarz¹du Portu
Gdañsk, poinformowa³, ¿e port przedsta-
wi³ PGNiG ofertê �w zakresie mo¿liwo-
�ci budowania gazoportu� w Gdañsku.
Prezes Portu Gdañsk, Andrzej Kasprzak,
wyja�nia, ¿e Port Pó³nocny budowany by³
jako port energetyczny, przygotowany
do prze³adunku m.in. gazu w³a�nie. Dla-
tego koszty wybudowania tutaj gazoportu
bêd¹ ni¿sze ni¿ w Szczecinie czy �wino-
uj�ciu. Radni Sejmiku Województwa Po-
morskiego poparli starania rz¹du o za-

pewnienie dostaw gazu dla Polski z in-
nych �róde³ ni¿ rosyjskie, podkre�laj¹c
jednocze�nie, ¿e najkorzystniejsze warun-
ki dla lokalizacjii portu gazowego posia-
daj¹ porty Trójmiasta. Wed³ug Jana Ko-
z³owskiego, marsza³ka województwa, ga-
zoport mo¿na by po³¹czyæ z budow¹
w Porcie Pó³nocnym tzw. bezpiecznej
przystani dla najwiêkszych tankowców
p³ywaj¹cych po Ba³tyku. Po³¹czenie obu
inwestycji sprawi, ¿e bêd¹ one tañsze,
ni¿ gdyby budowaæ je osobno.Tak¿e
pomorscy politycy s¹ pewni: gazoport
musi powstaæ w gdañskim porcie i trze-
ba zrobiæ wszystko, by pokonaæ w tym
boju �winouj�cie. Now¹ inicjatywê na
rzecz inwestycji podj¹³ pomorski PiS. Do-
kument nazywa siê �Porozumienie na
rzecz rozwoju Zatoki Gdañskiej� i ma byæ
podstaw¹ do zintegrowania wszystkich
�rodowisk zainteresowanych budow¹ w
Gdañsku gazoportu. Wed³ug Tadeusza
Cymañskiego, rejon Trójmiasta posiada
idealne miejsce do magazynowania gazu,
co jest warunkiem koniecznym do reali-
zacji terminalu: - Liczymy, ¿e nasz apel
nie pozostanie bez odzewu i przyczyni
siê do utworzenia silnego lobby, opowia-
daj¹cego siê jednym g³osem za lokali-
zacj¹ gazoportu w³a�nie u nas. I Gdañsk,
i �winouj�cie zabiegaj¹ o przyjazd pre-
miera Marcinkiewicza, by na w³asne oczy
przekona³ siê o walorach obu portów
w kontek�cie przysz³ej inwestycji.

Plany by³y, ale siê nie zi�ci³y

Projekt budowy gazoportu rozwa¿a-
no ju¿ przed 2000 r. Mia³ powstaæ w Po-
licach ko³o Szczecina albo w Gdañsku. -
Plan inwestycji z³o¿y³em w styczniu 2001
r. do Ministerstwa Transportu i Gospo-
darki Morskiej - mówi Marian �witek, ów-
czesny prezes Morskiego Portu Gdañsk.
Wiceminister gospodarki Piotr Naimski,
który w 2001 r. by³ w Radzie Nadzorczej
koncernu Polskie Górnictwo Naftowe
i Gazownictwo (PGNiG), przyzna³ nie-
dawno, ¿e by³ wtedy przeciwnikiem bu-
dowy gazoportu, bo uwa¿a³, ¿e lepiej zbu-
dowaæ gazow¹ rurê ze Skandynawii (po-
mys³ odrzucono za rz¹du Leszka Mille-
ra). Do budowy terminalu gazowego w
�winouj�ciu utworzono wówczas konsor-
cjum. W jego sk³ad wesz³y: port, Stocz-
nia Szczeciñska (mia³a budowaæ statki do
transportu gazu), Polska ̄ egluga Morska
(zajê³aby siê eksploatacj¹ jednostek) i Za-
k³ady Chemiczne �Police�, jeden z naj-
wiêkszych odbiorców gazu w Polsce.
Pomys³u nie uda³o siê zrealizowaæ. �wi-

nouj�cie by³o jedn¹ z proponowanych
lokalizacji, powsta³y efektowne wizuali-
zacje projektów. Stocznia Gdynia dwu-
krotnie w latach 90. przymierza³a siê do
budowy gazowców LNG. Wcze�niej po-
wstawa³y tam gazowce LPG, czyli skro-
plonego propanbutanu. Sze�æ takich stat-
ków zbudowano w latach 70., kolejne
dwa w latach 90. - To daje nam wstêpne
do�wiadczenia, które mog¹ umo¿liwiæ
w przysz³o�ci budowê gazowców LNG �
mówi Krzysztof Grabowski, doradca za-
rz¹du Stoczni Gdynia. - W Stoczni Gdy-
nia S.A. trwaj¹ wstêpne prace nad okre-
�leniem optymalnej wielko�ci gazowców
LNG, które mog³yby dostarczaæ skroplo-
ny gaz do polskich portów. Prace te maj¹
równie¿ ustaliæ najbardziej efektywn¹
technologiê budowy tych jednostek.

Krzysztof B¹k, Radio Zet
Czes³aw Romanowski

O TYM SIÊ MÓWI kraj

Zygmunt
Meyer,

Marsza³ek
Województwa

Zachodnio-
pomorskiego:

- Po pierwsze, na �wiecie oddzie-
la siê od siebie porty, które prze³a-
dowuj¹ ropê i gaz. Po drugie, Ba³tyk
jest morzem ma³ym - wszystkie stat-
ki wp³ywaj¹ przez Cie�niny Duñskie
i ruch na Ba³tyku jest coraz wiêkszy.
�winouj�cie znajduje siê przy wyj�ciu
na Ba³tyk, do Gdañska jest o wiele
dalej, a koszty frachtów te¿ maj¹ zna-
czenie. Mamy tory podej�ciowe od-
powiednio g³êbokie. W obrêbie wo-
jewództwa zachodniopomorskiego
posiadamy du¿ych odbiorców gazu:
Zak³ady Chemiczne w Policach i Za-
k³ady �Dolna Odra�, które maj¹
przej�æ z wêgla na gaz. Je¿eli to
wszystko we�miemy pod uwagê, to
terminal powinien powstaæ w �wino-
uj�ciu.

Jan
Koz³owski,
Marsza³ek

Województwa
Pomorskiego:

- Powa¿ne argumenty przema-
wiaj¹ za Gdañskiem. Pierwszy: Pol-
ska zobowi¹zana zosta³a przez Mari-
time International Organisation do
budowy portu schronienia dla tan-
kowców, a najwiêksze tego typu stat-
ki wp³ywaj¹ do Portu Pó³nocnego
wiêc oczywistym jest, ¿e budowê
tego portu schronienia mo¿na by
po³¹czyæ z budow¹ gazoportu. Za
jednym zamachem mieliby�my za³a-
twione dwie sprawy. PGNiG realizu-
je du¿¹ inwestycjê sk³adowania gazu
i ropy w Mechelinkach. Mogliby�my
tam sk³adowaæ zapasy gazu. Po trze-
cie: ani Port Pó³nocny, ani Mechelin-
ki nie s¹ objête ograniczeniami eko-
logicznymi, nie jest to np. obszar par-
ku krajobrazowego, wiêc ³atwiej zre-
alizowaæ inwestycjê. We Francji, gdy
rozbudowano port Hawr, trzeba by³o
przemie�ciæ piêæ milionów ¿ab, któ-
re mia³y tam lêgowisko. To pokazu-
je, jak restrykcyjne jest prawo unijne
w zakresie ekologii. Naszych obsza-
rów to nie dotyczy.
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IMO do³¹cza do grona organizacji, któ-
re chc¹ walczyæ o wyznaczenie na Ba³ty-
ku wiêkszej liczby rezerwatów. Morze
Ba³tyckie jest zagro¿one ze wzglêdu na
¿eglugê. Ha³as i zanieczyszczenia nie
s³u¿¹ ³awicom ryb. Inspektorzy IMO widz¹
konieczno�æ tworzenia rezerwatów, na
których czasowo lub na sta³e nie mog³o-
by byæ prowadzone rybo³ówstwo oraz
¿egluga pasa¿erska i handlowa. Wed³ug
Paw³a Czerwiñskiego, polskiego delega-
ta IMO, ochron¹ w polskiej strefie Ba³ty-
ku objêta mog³aby zostaæ m.in. tzw. ³awi-
ca pucka.

Z rezerw¹ do rezerwatu

Takim pomys³om sprzeciwiaj¹ siê
przedstawiciele armatorów oraz kraje tzw.
tanich bander. Ekolodzy jedn¹ bataliê ju¿
przegrali. Ze wzglêdu na sprzeciw m.in.
Liberii i Panamy, nie zyska³a akceptacji
propozycja wysuniêta przez Duñczyków,
aby wprowadziæ przymusowy pilota¿ jed-
nostek poruszaj¹cych siê po Cie�ninach
Duñskich. Zdaniem ekologów, kontrolowa-
ny ruch jednostek gwarantowa³by wiêk-
sze bezpieczeñstwo dla ekosystemu. Jed-
nak obowi¹zku obecno�ci na burcie pilo-
tów, co zwiêksza³oby koszty ¿eglugi dla
armatorów, nie uda³o siê wprowadziæ.
Sprzeciwi³a siê temu wiêkszo�æ pañstw
nadba³tyckich, w tym Polska.

To dobry pomys³, ale�

- � trudno bêdzie wyegzekwowaæ
ograniczenia w ¿egludze po Ba³tyku

Na konwencie Miêdzynarodowej Organizacji
Morskiej uznano Morze Ba³tyckie za obszar morski
szczególnie wra¿liwy. Podobny status maj¹ akweny
m.in. w okolicach Wysp Galapagos oraz Karaibów.

Ekolodzy alarmuj¹

Ekolodzy z Greenpeace pod koniec
2004 roku sporz¹dzili raport, z którego
wynika, ¿e Morze Ba³tyckie a¿ na 40 proc.
swojej powierzchni powinno mieæ status
rezerwatu. Na mapie rezerwatów, gdzie
obowi¹zywa³yby zakazy, znale�æ mia³ siê
m.in. obszar Zatoki Gdañskiej i Zatoki
Puckiej oraz strefa w okolicach Pó³wyspu
Helskiego. Oznacza³oby to utrudnienia
dla ¿eglugi przybrze¿nej oraz zagro¿enie
dla funkcjonowania portów w Gdañsku
i w Gdyni. Ekolodzy uwa¿aj¹ jednak, ¿e
to jedyna droga, aby chroniæ morze.

- Skala degradacji Ba³tyku osi¹gnê³a
zastraszaj¹cy poziom - twierdzi Rosanna
Micciche z Greenpeace Europa. - Jest re-
alne zagro¿enie, ¿e kolejne pokolenia nie
spróbuj¹ ju¿ ba³tyckiego dorsza i nie zo-
bacz¹ w tym morzu foki.

Kto przeciw, kto za

- Gdyby wprowadziæ takie obostrze-
nia, polskie rybo³ówstwo zupe³nie by
upad³o � nie ma w¹tpliwo�ci Andrzej
Tyszkiewicz, prezes Krajowej Izby Rybac-
kiej. - Nie mo¿na siê na to zgodziæ.

Konieczno�æ ustanowienia na Ba³ty-
ku rezerwatów morskich widz¹ natomiast
naukowcy.

- W polskiej morskiej strefie ekono-
micznej nie ma ani jednego rezerwatu -
mówi dr Krzysztof Skóra ze Stacji Mor-
skiej Uniwersytetu Gdañskiego w Helu. -
Jednak zamykanie 40 proc. Ba³tyku to
przesada!

Dr Zbigniew Karnicki z Morskiego In-
stytutu Rybackiego w Gdyni dodaje, ¿e
rezerwaty na Ba³tyku trzeba ustanawiaæ
w precyzyjnie dobranych miejscach. Dziê-
ki przemy�lanym decyzjom jest szansa na
w³a�ciw¹ regulacjê populacji dorszy i in-
nych gatunków ryb.

Jerzy Szymoniewski

Miêdzynarodowa Organizacja Morska
chce chroniæ Ba³tyk

Ekolodzy alarmuj¹: wody Ba³tyku s¹ tak
zanieczyszczone, ¿e nastêpne pokolenia nie

zobacz¹ w nim foki.

Morze
specjalnej troski
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g³ównie z powodów ekonomicznych
- komentuje Andrzej Królikowski, dyrek-
tor Urzêdu Morskiego w Gdyni. - Decy-
zja IMO mo¿e doprowadziæ do ogranicze-
nia inicjatyw gospodarczych. Ponad piêæ
lat temu by³y takie plany, w ramach pro-
jektu Natura 2000. Utrudnione mo¿e oka-
zaæ siê m.in. uzyskanie zgody na funk-
cjonowanie tzw. ferm wiatrowych, bo zda-
niem naukowców emitowany przez nie
szum ma z³y wp³yw na ¿ycie przybrze¿-
nego rybostanu oraz mor�winów.

Królikowski dodaje, ¿e wytyczenie
rezerwatów na Ba³tyku - choæ nie w ta-
kiej liczbie, jakiej oczekiwaliby ekolodzy
� jest uzasadnione. Po wodach Ba³tyku
p³ywa dziennie oko³o dwóch tysiêcy stat-
ków. Ponad dwie�cie z nich to tankowce.
Ilo�æ ropy przewo¿onej przez Ba³tyk ca³y
czas ro�nie: z 20 mln ton w 1995 r. do
120 mln ton w roku 2005.
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- Ruszyli�my w styczniu 2004 i do
czerwca 2005 uruchomili�my piêæ barów
� t³umaczy Marzena Chrostowska, przed-
stawicielka zarz¹du Wilbo S.A. - Zgodnie
z za³o¿eniami, otwarcie pierwszych punk-
tów w najwiêkszych miastach Polski by³o
projektem pilota¿owym. Od ich powo-
dzenia uzale¿niona by³a kontynuacja dzia-
³alno�ci sieci Pesca Bar.

W ocenie zarz¹du firmy, dzia³alno�æ
barów nie dawa³a nadziei na rozwój in-
westycji, wiêc nie tylko nie otwarto no-
wych barów (mia³o ich byæ 40 � 50, mó-
wiono nawet o sze�ædziesiêciu!), ale za-
mkniêto te dotychczas otwarte.

- Przyczyny zamkniêcia? � zastanawia
siê Marzena Chrostowska. - Bardzo ró¿ne.
Przede wszystkim � brak zainteresowania
klientów, takiego zainteresowania, na ja-
kie liczyli�my. Mo¿e formu³a trzy w jed-
nym (w barach oferowano dania typu fast
food, barowe i restauracyjne) nie spraw-
dza siê w naszym kraju? Poza tym, jeste-
�my przedsiêbiorstwem typowo produk-
cyjnym, nie mamy do�wiadczenia przy
tego typu inwestycjach. St¹d, mimo i¿
wydawa³o siê, ¿e to pomys³ trafiony, wy-
cofujemy siê z projektu ca³kowicie.

Bary, zamiast zysków, przynosi³y stra-
ty spó³ce, która i tak nie jest w najlepszej
kondycji finansowej (w zesz³ym roku za-
notowa³a kilkumilionow¹ stratê). A wy-
dawa³o siê, ¿e mo¿e siê udaæ. Jak na po-
cz¹tku 2004 roku donosi³a prasa: - �Po

wieloletniej przerwie, spowodowanej li-
kwidacj¹ znanego baru rybnego Krewet-
ka, mieszkañcy Trójmiasta znajd¹ miej-
sce, w którym bêd¹ mogli znowu zje�æ
smaczn¹ rybê�.

Ceny waha³y siê od 3,5 do 35 z³. W ba-
rze mo¿na by³o zje�æ sma¿one i pieczo-
ne ryby z Ba³tyku, ale tak¿e atlantyckie
halibuty i tuñczyki, fiñsk¹ zup¹ rybn¹ i kre-
wetki przygotowywane na wiele sposo-
bów. Wydawa³oby siê, ¿e na ubogim ryn-
ku gastronomicznych us³ug rybnych po-
mys³ powinien chwyciæ. Do otwarcia ta-
kiego baru w Warszawie z entuzjazmem
podchodzi³ obecny dyrektor Teatru Wy-
brze¿e, znany smakosz, Maciej Nowak.
Utyskiwa³ przy tym na rodaków, i¿ nie
potrafi¹ doceniæ potraw z morskich stwo-
rzeñ. Przy okazji wyrazi³ nadziejê, ¿e Pe-
sca Bar nie podzieli losu innych, zamkniê-
tych w Warszawie z powodu braku zain-
teresowania, podobnych lokali. Jego po-
bo¿ne ¿yczenia siê jednak nie spe³ni³y.

Prawdopodobnie rynek lokali oferuj¹-
cych dania rybne jest ju¿ skutecznie zajê-
ty. Je¿eli nie ma siê naprawdê dobrego
pomys³u na tego rodzaju sieæ � wyniki s¹
mizerne. A kiedy jeszcze spó³ka, która tak¹
sieæ otwiera, jest w kiepskiej formie, nie
ma co liczyæ na sukces. Tym bardziej, ¿e
Polacy, jak s³usznie utyskiwa³ dyrektor
Nowak, niezbyt ceni¹ tego typu jedzenie.
Spo¿ywamy dwukrotnie mniej ryb ni¿ oby-
watele innych krajów Unii Europejskiej (sta-

Bo ryby
by³o za du¿o?
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Od nowego roku wielbiciele rybnych dañ nie mog¹
ju¿ posilaæ siê w jednym z piêciu Pesca Barów
(w Gdañsku, Warszawie, Krakowie oraz dwóch
w Gdyni). Zarz¹d Wilbo S.A., w³a�ciciel sieci,
stwierdzi³, ¿e pomys³ nie chwyci³.

Firma Wilbo zamknê³a sieæ barów
rybnych Pesca. Najwyra�niej Polacy,
zamiast rybê, wol¹ zje�æ kotleta�

Wilbo S.A. z W³adys³awowa, fir-
ma za³o¿ona przez Dariusza Bobiñ-
skiego i Waldemara Wilandta
w czerwcu 1987 r., zaczyna³a od bu-
dowy wytwórni kwasu cytrynowe-
go we W³adys³awowie. W marcu
1991 roku uruchomi³a produkcjê
konserw i przetworów rybnych. Kil-
ka lat pó�niej spó³ka naby³a urz¹-
dzenia i maszyny do przetwarzania
ryb oraz zapasy surowców, pó³pro-
duktów oraz produktów gotowych.
W 1995 roku produkty firmy zaczê-
³y trafiaæ do sieci handlowych, ta-
kich jak Makro Cash and Carry, Hit
i inne. Jednocze�nie Wilbo wygra³o
przetargi na dostawy ryb dla woj-
ska. Na pocz¹tku 1998 r. Wilbo za-
debiutowa³o na warszawskiej Gie³-
dzie Papierów Warto�ciowych.
W 2003 roku spó³ka osi¹gnê³a 2,27
mln z³ zysku. 2004 rok Wilbo za-
koñczy³o jednak strat¹ netto wyso-
ko�ci 1,22 mln z³. G³ówn¹ przyczyn¹
pogorszenia sytuacji by³ wzrost cen
surowca do produkcji konserw. Jed-
nocze�nie spad³a warto�æ akcji fir-
my na Gie³dzie Papierów Warto�cio-
wych.

Od kwasu
do ryb

Lokale z tym logiem
mia³y zachêcaæ w Gdañsku,

Warszawie, Krakowie i w Gdyni
do jedzenia potraw rybnych.
Niestety, chêtnych nie by³o�

tystycznie: piêæ kg rocznie).
Wilbo prowadzi rozmowy z potencjal-

nymi najemcami chêtnymi do przejêcia
zamkniêtych punktów gastronomicznych.

Czes³aw Romanowski

MORZE FIRM kraj
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poniedzia³ek, 9 stycznia, temperatura
w Gdyni spad³a wieczorem do minus
o�miu stopni Celsjusza. W kabinach,

pozbawionych od rana elektryczno�ci, by³o oko³o
zera. Spakowali rzeczy do kilku plastykowych to-
reb, weszli na trap. Co wtedy czuli? ¯al? Obawê?
A mo¿e ulgê, ¿e to ju¿ koniec?

Na nabrze¿u czeka³ na nich samochód ojca
Edwarda Pracza, duszpasterza ludzi morza. Na po-
k³adzie zosta³ Cygan. Stary kundel, który towarzy-
szy³ im jeszcze w czasach, gdy trawler wyp³ywa³
z Noworosyjska.

Pocz¹tek optymistyczny,
czyli zaraz zap³ac¹

Gazgan przyp³yn¹³ do Gdyni 2 czerwca 1997
r. z Oceanu Atlantyckiego. Zacumowa³ przy na-
brze¿u Stoczni Remontowej �Nauta�. Oni przyje-

chali busami, by na czas remontu jednostki zmie-
niæ poprzedni¹ za³ogê. Ju¿ wtedy czuli, ¿e mog¹
byæ k³opoty. Ich armator � Novorossiyskrybprom
Fishing Industry - mia³ problemy finansowe.

- By³a w nas nadzieja, ¿e to tylko tymczasowe
zawirowania - mówi Kadim Khamidulin. - Bywa³o
ju¿ tak, ¿e nie chcieli p³aciæ, a potem p³acili. Zreszt¹,
marynarz nie mo¿e wybrzydzaæ. Musi trzymaæ siê
pracy.

Uspokaja³a ich my�l, ¿e statek nie stoi gdzie�
na koñcu �wiata, tylko w Europie, w Polsce, gdzie
dzia³a Miêdzynarodowa Federacja Transportowa
ITF. Kiedy przez kolejne miesi¹ce na ich konta nie
wp³ywa³y pensje, do Andrzeja Ko�cika, inspektora
federacji, zwróci³o siê o pomoc 50 marynarzy z Ga-
zgana.  Efekt � przelano pieni¹dze.

Po otrzymaniu zap³aty wiêkszo�æ za³ogi wyje-
cha³a z Gdyni. Na pro�bê armatora zosta³o 11 osób.

W ciemno�ciach i w zimnie zakoñczy³a siê trwaj¹ca prawie dziewiêæ
lat odyseja kapitana Niko³aja Gusina, starszego elektryka Vadima
Khamidulina i kucharza statkowego, Tatiany Basztowej, ostatnich
z piêædziesiêcioosobowej za³ogi rosyjskiego trawlera, dla którego
w Polsce czas siê zatrzyma³�

Dziewiêæ lat
Nigdy i nigdzie na �wiecie statek nie sta³ tak d³ugo w porcie z za³og¹

Gazgana

Od lewej: Miko³aj
Gusin, Tatiana
Basztowa, Vadim
Khamidulin i ojciec
Edward Pracz
w gdyñskiej siedzibie
Duszpasterstwa Ludzi
Morza. Chwilê
wcze�niej rosyjscy
marynarze, po
dziewiêciu latach,
opu�cili pok³ad
Gazgana.
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Mieli pilnowaæ statku podczas remontu -
usuwaæ rdzê, malowaæ, dbaæ o przewody
elektryczne.

Z wolna dociera³y do nich coraz bar-
dziej niepokoj¹ce informacje o coraz
wiêkszych problemach pracodawcy.
W 1999 r. by³o ju¿ wiadomo, ¿e armator
nie zap³aci³ stoczni za remont. I znów
przesta³y nap³ywaæ pensje dla za³ogi. Po-
winni byli wówczas wracaæ. Ale z Nowo-
rosyjska nadchodzi³y uspokajaj¹ce depe-
sze. Powtarza³o siê w nich polecenie:
musicie pilnowaæ statku.

- Z dnia na dzieñ mówiono nam: za-
p³acimy i wrócicie do domów - rozk³ada
rêce kapitan Miko³aj Gusin. - Wierzyli�my.

Ta wiara mia³a podstawy ekonomicz-
ne. Nie da siê ukryæ, ¿e oprócz kapitana
� po czterdziestce - by³a to za³oga eme-
rytów. Kapitan ma dom nad Morzem
Czarnym, w Noworosyjsku. Zosta³a w nim
¿ona z córk¹. Tatiana zostawi³a kilkuna-
stoletniego syna pod opiek¹ babci. Bab-
cia zmar³a, syn poszed³ do wojska. Na
statku byli inni. I oficer � Wiaczes³aw Bi-
cziegow, ko³o sze�ædziesi¹tki. ̄ ona eme-
rytka przyjecha³a do Gdyni, by zobaczyæ
jak ¿yje. Potem wróci³a do siebie. Ga-
zgana pilnowa³ te¿ II mechanik, Anatolij
Tiekucziew, po piêædziesi¹tce. Opowia-
da³ o ¿onie Galinie, ciê¿ko choruj¹cej na
cukrzycê. By³ wiecznie zestresowany,
wiedzia³, ¿e Galina bardzo potrzebuje
opieki. Siedemdziesi¹tkê przekroczy³
starszy mechanik, Wiktor Jeroszenko,
sze�ædziesi¹t lat skoñczyli równie¿ Piotr
Ku�niecow, oficer ch³odniczy i Nina Pa-
siecznik, marynarz.

mów by³a pazerno�æ pewnego rosyjskie-
go urzêdnika z portu w Noworosyjsku. -
Nieoficjalnie dosz³a do nas informacja, ¿e
wyceni³ on swój podpis na 10 tysiêcy
dolarów � mówi. - Jako spó³ka Skarbu
Pañstwa musimy dzia³aæ legalnie, wiêc
³apówki nie dali�my.

Problem rozwi¹zano na szczeblu mi-
nisterialnym. Ze strony polskiej zaanga-
¿owa³y siê w walkê o parafkê Minister-
stwo Spraw Zagranicznych i Ministerstwo
Sprawiedliwo�ci, które s³a³y pisma do
swoich odpowiedników w Moskwie. Nie
wiadomo, jakich form nacisku u¿yli urzêd-
nicy ministerialni. Wiadomo, ¿e urzêdnik
z³o¿y³ podpis dopiero po czterech latach.
I wprawdzie nie zarobi³ �swoich� 10 ty-
siêcy dolarów, za to doprowadzi³ do
ogromnych strat.

Kapitan Gusin twierdzi, ¿e opowie�æ
o ³apówce to bzdura. - Przyczyn¹ k³opo-
tów by³o zaginiêcie wa¿nych dokumen-
tów - mówi. - I to nie w Rosji, ale w Pol-
sce. Najpierw statkiem zajmowa³ siê ko-
mornik ze S³upska, potem z Gdyni. Przy
przekazywaniu dokumentacji niektóre
orygina³y zagubi³y siê. Chcieli�my wyna-
j¹æ adwokata w Rosji, by zrekonstruowa³
dokumentacjê. Za³oga poprosi³a stoczniê
o 10 tys. dolarów zaliczki, z których za-
mierzali�my op³aciæ adwokata. Nie uda-
³o siê, wiêc sprawa strasznie siê przeci¹-
gnê³a.

Dwie wersje, dwie prawdy. Jedno jest
pewne - czas dzia³a³ na niekorzy�æ i stocz-
ni, i za³ogi. �Pracuj¹cy� trawler przetwór-
nia kosztuje 20-30 milionów dolarów. Po
dziewiêciu latach rdzewienia przy nabrze-
¿u Gazgana wylicytowano za milion z³o-
tych. W cenie z³omu.

Bilet do Moskwy

Wcze�niej, bo w grudniu 2003 r., sta-
tek wraz z za³og¹ zosta³ sprzedany przez
Novorossiyskrybprom Fishing Industry
rosyjskiej firmie O.O.O.Ivita. Marynarze,
którym dziêki ITF zaczê³a pomagaæ me-
cenas Bogus³awa Szpak z Morskiego Biu-
ra Prawnego, postanowili dochodziæ
swych praw od nowego pracodawcy na
drodze s¹dowej. Byli jednak w niekorzyst-
nej sytuacji. Wcze�niej zapad³y dwa wy-
roki pozwalaj¹ce �Naucie� na zlicytowa-
nie Gazgana. Stocznia, jako wierzyciel
ponosz¹cy wydatki na wieloletnie utrzy-
manie statku, mia³a pierwszeñstwo wy-
nikaj¹ce z przywileju morskiego.

W marcu 2004 r. firma O.O.O.Ivita
wys³a³a do kapitana Gusina pismo. Poin-
formowa³a w nim, ¿e rozwi¹zuje umowê

Wiêkszo�æ nie znalaz³aby ju¿ pracy po
powrocie do domów. To mia³a byæ ich
ostatnia pensja. Dlatego tak o ni¹ walczyli,
nawet za cenê dobrowolnego uwiêzienia.

Stocznia traci cierpliwo�æ

Mija³y lata i �Nauta�, nie mog¹c do-
prosiæ siê nale¿nych od armatora pieniê-
dzy, straci³a wreszcie cierpliwo�æ. Przed-
stawiciele stoczni nie chc¹ jednak o tym
rozmawiaæ. Odsy³aj¹ nas do radcy praw-
nego, mecenasa Zbigniewa Szychowskie-
go. Prawnik t³umaczy, ¿e sprawê skiero-
wano wówczas do s¹du. W czerwcu 2001
r. gdyñski s¹d wyda³ wyrok o zajêciu stat-

ku przez komornika na rzecz d³ugów
wobec Stoczni Remontowej �Nauta�. Za-
d³u¿enie wobec gdyñskiej stoczni wyno-
si³o wówczas ok. 40 tys. dolarów, a wy-
nagrodzenia dla marynarzy wyceniono na
60 tys. dolarów.

Teoretycznie mo¿na by³o wówczas ju¿
zlicytowaæ statek. Ale tylko teoretycznie.
Ustalano kolejne terminy, ale potem je
odk³adano. Ci¹gle brakowa³o jaki� doku-
mentów. Przepisy nakazuj¹, by o licytacji
statku powiadomiæ oprócz armatora tak-
¿e jego port macierzysty. W przypadku
Gazgana - Noworosyjsk. I dziwna histo-
ria - choæ listy s³ano na wschód, to one,
po przekroczeniu granicy, jakby� wpa-
da³y w czarn¹ dziurê. Mija³y miesi¹ce, a do
s¹du nie wraca³o z noworosyjskiego por-
tu potwierdzenie, ¿e wiedz¹ tam o po-
stêpowaniu licytacyjnym.

Mecenas Szychowski po latach przy-
znaje, ¿e przyczyn¹ ówczesnych proble-

Zacumowany w Gdyni Gazgan przedstawia rozpaczliwy widok�
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o pracê z za³og¹ Gazgana. O wyp³acie
zaleg³ej pensji nie by³o mowy, za to za-
³odze zaproponowano... bilety do Mo-
skwy.

- To by³a kuriozalna propozycja -
twierdzi Vadim Khamidulin, starszy elek-
tryk. - Z Moskwy do Noworosijska s¹ dwa
tysi¹ce kilometrów. Za darmo nikt by nam
nie da³ biletów. Pozosta³a jazda na gapê
lub podró¿ na w³asnych nogach. Stracili-
by�my te¿ pieni¹dze za siedem lat sie-
dzenia na statku....

Decyzja nowego armatora by³a na
rêkê �Naucie�, która mia³a ju¿ dosyæ sied-
mioletniego wówczas utrzymywania ro-
syjskich marynarzy oraz doprowadzania
do statku pr¹du i wody dla za³ogi. Praw-
nicy stoczni przedstawili swoje stanowi-
sko - z chwil¹ uzyskania oficjalnej infor-
macji o rozwi¹zaniu umowy armatora z za-
³og¹, Rosjanie nie bêd¹ mieli dostêpu do
statku.

Rozpêta³a siê burza medialna. W obro-
nie Rosjan stan¹³ ITF, w gazetach w Trój-
mie�cie pojawi³y siê dramatyczne na-
g³ówki. W ostateczno�ci �Nauta� zgodzi-
³a siê na pozostanie Rosjan, którzy po
interwencji wojewody pomorskiego
otrzymali polskie wizy. Podpisano z nimi
umowê pozwalaj¹c¹ za³odze mieszkaæ na
statku. Ale ludzie siê wykruszali. Rodziny
¿¹da³y powrotów. W koñcu osiem osób
wyjecha³o z Gdyni, zostawiaj¹c na stra¿y
swych interesów kapitana, elektryka i ku-
charkê.

Od ksiêdza i na czarno

Za³ogi innych statków oraz pracowni-
cy �Nauty� ze wspó³czuciem obserwowali
przed³u¿aj¹c¹ siê odysejê ludzi z  rosyj-
skiego trawlera. Od czasu do czasu �pod-
rzucano� na Gazgana jedzenie i drobne
datki pieniê¿ne. Nie wiadomo jednak, jak-
by Rosjanie przetrwali prawie dziewiêæ
lat na pok³adzie, gdyby nie ojciec Edward
Pracz, redemptorysta, krajowy duszpa-
sterz ludzi morza.

- To mój obowi¹zek - stwierdza krót-
ko. - Nie mog³em przecie¿ ich tak zo-
stawiæ.

- Bywa³ tu od samego pocz¹tku, czyli
od lipca 1997 roku - mówi Kadim Kha-
midulin. - Zobaczy³, ¿e dusimy siê na
Gazganie, to zabra³ nas swoim busem do
o�rodka duszpasterstwa na Kaszubach.
Zawióz³ nas te¿ na pielgrzymkê do Czê-
stochowy. Dostarcza³ nam jedzenie. To
¿yczliwy, dobry cz³owiek. I nic od nas za
to nie chcia³.

Wiêkszo�æ za³ogi to prawos³awni. Na
Paschê, na Wielkanoc ojciec Pracz przy-
sy³a³ samochód, który zabiera³ ich do cer-
kwi w Gdañsku. Modlili siê ca³¹ noc, a sa-
mochód czeka³. To samo by³o z ka¿dym
Bo¿ym Narodzeniem.

Nie mo¿na jednak ukrywaæ, ¿e po-
moc od ojca Pracza, jaka by nie by³a
szczodra, nie pozwoli³aby rosyjskim ma-
rynarzom przetrwaæ tylu lat w Gdyni. Ro-
sjanie, aczkolwiek niechêtnie, przyzna-
wali siê do pracy na czarno, przewa¿nie
w firmach zwi¹zanych kooperacj¹ z �Na-
ut¹� i mieszcz¹cych siê w pobli¿u gdyñ-
skiej stoczni. Co� pospawali, co� napra-
wili, co� posprz¹tali. Byli sumienni, rze-
telni, niewymagaj¹cy. Nie chcieli du¿ych
pieniêdzy.

Jeszcze w ubieg³ym roku na statku
mieszka³ starszy mechanik, Wiktor Jeroszenko.
Dla niego - 73-latka - nie by³o ju¿ nigdzie pracy.

Móg³ tylko czekaæ na swoje pieni¹dze.

- Oni maj¹ w sobie du¿e poczucie
godno�ci - powiedzia³ o. Pracz tu¿ po
zabraniu trójki marynarzy na brzeg. - Nie
wyci¹gaj¹ rêki z pro�b¹ o pomoc, staraj¹
siê sami daæ sobie radê. ¯ycie ich tego
nauczy³o.

Koñcówka, czyli
wziêcie zimnem

W pa�dzierniku ubieg³ego roku uda-
³o siê wreszcie przeprowadziæ licytacjê
Gazgana. Kupiec zaoferowa³ za trawler
zaledwie milion z³otych. Aby transakcja
sprzeda¿y jednostki w ogóle dosz³a do
skutku, potrzebnych by³o jeszcze kilka
posiedzeñ s¹du.

Marynarze zaskar¿yli czynno�ci ko-
mornika w sprawie Gazgana, nie wno-
sz¹c op³aty do pozwu. To przed³u¿a³o
o co najmniej rok sprawê Gazgana i na
pewno nie by³o na rêkê stoczni.

Dlaczego to zrobili?

- To by³a jedyna szansa, by otrzymaæ
pe³n¹ nale¿no�æ za dziewiêæ lat pracy -
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wyja�nia mecenas Bogus³awa Szpak. - Ta
bardzo skomplikowana sprawa musi byæ
rozstrzygniêta przez s¹dy nie tylko w Pol-
sce. Brak wyroku s¹du w Rosji stawia ma-
rynarzy w gorszej sytuacji i nie gwarantu-
je wyp³aty 100 tysiêcy dolarów, które siê
im nale¿¹.

Jesieni¹ ubieg³ego roku, po interwencji
rz¹du, s¹d w Noworosyjsku wyda³ decy-
zjê o wyznaczeniu przez Federacjê Ro-
syjsk¹ armatora jednostce. Armator ten �
jak zapowiada³ w trójmiejskich gazetach
Jurij Aleksejew, konsul generalny Fede-
racji Rosyjskiej w Gdañsku - mia³ zostaæ
zobowi¹zany do uregulowania nale¿no-
�ci wzglêdem za³ogi i gdyñskiej stoczni.

I ta sprawa nadal siê toczy

Jednak w³adze stoczni �Nauta� zaczê-
³y traciæ cierpliwo�æ.

- Sprawa siê przeci¹ga - mówi³ na
pocz¹tku stycznia mecenas Szychowski.
- Jednostka z dnia na dzieñ traci na war-
to�ci. Mo¿e doj�æ do wycofania siê nabyw-
cy i do tego, ¿e ani stocznia, ani za³oga
nie dostan¹ za trawler ani grosza.

Podjêto wiêc decyzjê o wy³¹czeniu
pr¹du, dochodz¹cego na statek. Chc¹c nie
chc¹c, Rosjanie opu�cili trawler, który
przez lata by³ ich domem. Na Gazganie
pozosta³ kundel Cygan, który towarzyszy³
im przez 11 lat. Pies nie zgin¹³. Zajêli siê
nim stoczniowcy, sprowadzili weteryna-
rza, dali je�æ. Cygan otrzyma³ �paszport�,
czyli ksi¹¿eczkê zdrowia psa. Mieszka
w stoczni.

Koniec, czyli
nie wiadomo, co dalej

Jeszcze w po³owie stycznia wszyscy
mieli nadziejê, ¿e sprawa dobrze siê skoñ-
czy. Ojciec Pracz zebra³ pieni¹dze na bi-
lety powrotne dla za³ogi. Mecenas Szy-
chowski obiecywa³, ¿e koñczy ju¿ pro-
jekt ugody, w którym stocznia - za zrze-
czenie siê przez marynarzy drogi s¹do-
wej - obiecuje wyp³aciæ im pieni¹dze.

Niestety, min¹³ kolejny tydzieñ i do
ugody nie dosz³o.

- Ugoda jest tak skonstruowana, ¿e nie
wiadomo, czy Rosjanie w ogóle dostan¹
choæ z³otówkê - wyja�nia Bogus³awa

Szpak. - Mo¿e z niej wynikaæ, ¿e od kwo-
ty uzyskanej ze sprzeda¿y statku (nieco
ponad milion z³otych) trzeba bêdzie od-
j¹æ najpierw wynagrodzenie komornika
oraz - co uwa¿am za najbardziej niepo-
koj¹ce - koszty poniesione przez stocz-
niê za utrzymanie i pilnowanie Gazgana.
Tymczasem dosz³y do mnie wie�ci, ¿e
stocznia wylicza te koszty na... dwa mi-
liony z³otych. Tak wiêc dla marynarzy nic
nie zostanie. Umawiam siê na kolejne
rozmowy z prawnikami stoczni.

Rosjanie postanowili poczekaæ w Gdy-
ni na efekt rozmów. Opu�cili siedzibê
Duszpasterstwa Ludzi Morza, zapo¿yczy-
li siê i wynajêli pokój w Gdyni.

- Póki si³ starczy, bêdê walczy³
- mówi kapitan Gusin. - Jeszcze do mar-
ca mam wa¿n¹ wizê. Jak ja bym siê te-
raz pokaza³ w Noworosyjsku na oczy
ludziom, którzy we mnie uwierzyli? Mu-
szê trwaæ. Czekamy.

Jan Chamier
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�rednia wieku za³ogi Gazgana
przekracza³a w ostatnich latach 60. Na

pierwszym planie - starszy elektryk
Vadim Khamidulin.Fo
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Richard Mbewe:
- Polska da³a mi szansê do

samorealizacji. Dzi� m³odzie¿
i ludzie wykszta³ceni w kraju

wyje¿d¿aj¹ do innych krajów UE.
Poszukuj¹ przestrzeni do

samorealizacji, bo tego nie
oferuje im Polska�

Z dr Richardem Mbewe, G³ównym Ekonomist¹ WGI
Domu Maklerskiego rozmawia Grzegorz Landowski.
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- Przyjecha³ Pan z Zambii do Pol-
ski na pocz¹tku lat 80. i� zosta³. Dla-
czego wybra³ Pan dla siebie akurat
nasz kraj?

- By³a to �wiadoma decyzja. Przyjecha-
³em do Polski w 1983 r., czyli w czasach
komunistycznych, które charakteryzowa-
³a �przyja�ñ miêdzy narodami�. Po zdaniu
matury w 1981 r. dosta³em stypendium
pañstwowe. Mog³em wiêc studiowaæ za
granic¹. Do wyboru mia³em trzy kraje: Pol-
skê, Indie i ZSRR � obecn¹ Rosjê. Bior¹c
pod uwagê informacje prasowe, do jakich
mieli�my dostêp w Zambii o sytuacji w Pol-
sce (podstawowym �ród³em informacji
o �wiecie w krajach afrykañskich s¹ agen-
cje �wiatowe typu Reuters, Francuska AFP
czy Niemiecka DPA oraz �ród³a wiadomo-
�ci: BBC, Deutsche Welle czy Voice of Ame-
rica), nie mia³em w¹tpliwo�ci, ¿e wybiorê
Polskê. By³o wówczas g³o�no o Solidarno-
�ci i Lechu Wa³êsie. Zdawa³em sobie spra-
wê, ¿e to kraj, który walczy o wolno�æ. Pro-
paganda zachodnia g³osi³a, ¿e w krajach
komunistycznych inwigilacja cudzoziem-
ców trwa od momentu, gdy tylko wyl¹-
duj¹ na lotnisku... Polska to by³ mój �wia-
domy, samodzielny wybór. Chcia³em tu stu-
diowaæ.

- Jak obecnie postrzega Pan Pol-
skê i Polaków?

- Przez ostatnie 23 lata w Polsce wie-
le siê zmieni³o. Kiedy przyjecha³em by³
to szary, zimny kraj, niezbyt przyja�nie
nastawiony do studentów zza granicy.
Przypadki rasizmu by³y na porz¹dku
dziennym. Dzi� Polska jest cz³onkiem
NATO i UE, nale¿y do OECD � czyli gru-
py 30 najbardziej rozwiniêtych krajów
�wiata. Zima i rasizm jednak pozosta³y�

Niestety, Polacy nie podlegli w pe³ni
transformacji i nadal dziel¹ siê na �my�
i �oni�. Dosz³o do polaryzacji spo³eczeñ-
stwa miêdzy bogatych i biednych, rz¹dz¹-
cych i podw³adnych. Nadal pokutuje my-
�lenie, ¿e najbardziej przedsiêbiorczy jest
ten, kto oszukuje pañstwo. Zatem niep³a-
cenie podatków nie jest naganne, wy³u-
dzenia rent nie s¹ naganne itd. Wiele z tych
zachowañ doprowadzi³o do utraty poczu-
cia przynale¿no�ci narodowej, co dzi� ujaw-
nia siê w masowej emigracji m³odzie¿y
i osób wykszta³conych do innych krajów
UE. Poszukuj¹ oni przestrzeni do samore-
alizacji, bo tego nie oferuje im Polska.

- To smutna refleksja. Czy dzi� nie
¿a³uje Pan, ¿e przed laty postanowi³
zwi¹zaæ swoje losy z naszym krajem?

- Nie ¿a³ujê, poniewa¿ Polska da³a mi
szansê samorealizacji. Ludzie potrzebuj¹
szans, by pracowaæ i zarabiaæ tyle, ¿eby

zrealizowaæ w³asne marzenia i wychowaæ
dzieci. W tym kontek�cie rola rz¹du spro-
wadza siê tylko do tego, by kreowaæ do-
bre warunki dla samorealizacji swoich
obywateli. W tym sensie Polska dokona-
³a milowego kroku, czego nie mogê po-
wiedzieæ o mojej rodzinnej Zambii�

- Z wykszta³cenia jest Pan in¿ynie-
rem chemikiem. Doktorat robi³ Pan
z ekonomii krajów rozwijaj¹cych siê.
Dzi� jest Pan ekspertem od makro-
ekonomii i rynków finansowych.
Ekonomia i chemia to jednak do�æ
odleg³e dziedziny. Sk¹d ta zmiana?

- Po skoñczeniu in¿ynierii chemicznej
na Politechnice Warszawskiej w 1991 r.,
ówczesny ambasador Zambii akredytowa-
ny do Polski, poradzi³ mi podjêcie stu-

diów doktoranckich, ale w dziedzinie, któ-
ra mo¿e byæ kompatybilna z in¿ynieri¹
chemiczn¹. Uwa¿a³, ¿e robienie doktora-
tu z in¿ynierii chemicznej doprowadzi do
tego, ¿e jak na warunki afrykañskie bêdê
bardzo wyspecjalizowany i mo¿e nie byæ
dla mnie miejsca w gospodarce. To tak,
jakby inwestowaæ w technologie kosmicz-
ne, podczas gdy kraje afrykañskie potrze-
buj¹ ¿ywno�ci. W zwi¹zku z tym wybra-
³em gospodarkê krajów rozwijaj¹cych siê,
poniewa¿ w³a�nie taka ekonomia ma
praktyczne zastosowanie w Afryce. Skoñ-
czy³em te¿ studia mened¿erskie MBA
w Polsce (kanadyjski MBA, CEMBA) przy
SGH w Warszawie.

- Przejd�my wiêc do ekonomii�
Sejm uchwali³ bud¿et na rok 2006,
z którego prawie nikt nie jest zado-
wolony. Jak Pan go ocenia?

- Bud¿et jest narzêdziem do realizacji
polityki gospodarczej pañstwa. Z kolei
polityka gospodarcza to wszystkie czyn-
no�ci prowadzone przez rz¹d, maj¹ce na
celu zwiêkszenie lub zmniejszenie aktyw-
no�ci gospodarczej podmiotów w kraju.
Przez aktywno�æ gospodarcz¹ rozumiem
zdolno�æ podmiotów do zakupów i sprze-
da¿y. Firmy i ludzie mog¹ dokonaæ zaku-
pów tylko, gdy maj¹ dostêp do pieniêdzy.
Najwiêkszym problemem jest dzisiaj w³a-
�nie brak pieni¹dza w gospodarce.

Bud¿et to lustrzane odbicie polityki
gospodarczej prowadzonej przez rz¹d.
W obecnej sytuacji Polski, gdy najwiêk-
szym problemem spo³eczno-gospodar-
czym jest bezrobocie, bud¿et powinien
byæ tak skonstruowany, aby wprowadza³
pieni¹dze do gospodarki. Nie powinien
przy tym wywo³aæ negatywnych skutków,
takich jak wzrost inflacji czy fiskalizmu.
Obecnie jedynym sposobem na wprowa-
dzenie pieniêdzy do gospodarki jest ob-
ni¿enie podatków. W ten sposób zwiêk-
szy siê popyt konsumpcyjny, który z kolei
wywo³a wzrost inwestycji, w ten sposób
kreuj¹c nowe miejsca pracy. W zwi¹zku
z tym uwa¿am, ¿e ten bud¿et nie jest
dobry, bo nie jest prorozwojowy, tzn. nie
przyczynia siê do wzrostu gospodarcze-
go. Pieni¹dze s¹ konsumowane przez
wzrost wydatków na opiekê spo³eczn¹
lub na wydatki administracji pañstwowej.
Pieniêdzy brakuje zreszt¹ nie tylko pod-
miotom, ale i samemu rz¹dowi. Rz¹d po-
¿ycza pieni¹dze na rynku, zw³aszcza miê-
dzynarodowym. W zwi¹zku z tym wzra-
sta zad³u¿enie pañstwa, które siêga dzi�
450 mld z³otych (z tego ok. 80 mld USD
to zad³u¿enie zagraniczne). Koszty obs³u-
gi zad³u¿enia mog¹ w przysz³o�ci utrud-
niæ dalszy rozwój gospodarczy, szczegól-
nie, je�li we�miemy pod uwagê tenden-
cje demograficzne.

- Rz¹d wci¹¿ mówi, ¿e z³oty jest
zbyt silny. Ostatnio premier powie-
dzia³ nawet, ¿e trzeba �os³abiæ� nasz¹
walutê, ¿eby podnie�æ op³acalno�æ
eksportu. Jednocze�nie jednak re-
sort finansów np. emituje euroobli-
gacje, a minister publicznie mówi, ¿e
pieni¹dze z ich emisji bêd¹ wymie-
nianie na rynku walutowym na z³o-
tówki�

- Rzeczywi�cie z³oty jest silny z kilku
powodów: pozytywne opinie zagranicz-
nych inwestorów portfelowych, cz³onko-
stwo w UE, nieuchronna potrzeba spe³-
nienia warunków Paktu Stabilizacji i Roz-
woju oraz coraz to wiêksze potrzeby bu-
d¿etowe. Oznacza to, ¿e jest w Polsce

Dr Richard Mbewe jest g³ównym
ekonomist¹ WGI Domu Maklerskie-
go w Warszawie, wyk³adowc¹ miê-
dzynarodowych stosunków gospodar-
czych i finansów miêdzynarodowych
na uczelniach ekonomicznych. Ak-
tywnie uczestniczy w polskim ¿yciu
gospodarczym, je¿d¿¹c po kraju i spo-
tykaj¹c siê z przedsiêbiorcami i stu-
dentami. Jest wspó³organizatorem
cyklu imprez Poland�s Roadshow in
Europe, maj¹cych na celu poprawê
wizerunku Polski za granic¹. Miliony
telewidzów w Polsce znaj¹ go m.in.
z programu Tadeusza Mosza �Plus
Minus� w TVP 1.

Kim jest?
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popyt na pieni¹dze z zagranicy. Warunki
makroekonomiczne nie mog¹ siê rady-
kalnie pogarszaæ dlatego, ¿e Komisja Eu-
ropejska bêdzie �ledzi³a poczynania na-
szego kraju. Nie bez winy jest sam eks-
port, który stanowi si³ê napêdow¹ wzro-
stu gospodarczego w Polsce (wzrost
o 18,7 proc, w 2005 r.). Zwiêksza to
poda¿ walut zagranicznych na rynku kra-
jowym, doprowadzaj¹c do umacniania
z³otego. W gospodarkach, w których ceny
walut s¹ ustalane na bazie mechanizmów
rynkowych, eksport jest du¿y, a emisja
obligacji zagranicznych zwiêkszona, nie-
uchronne jest umocnienie waluty krajo-
wej. Z drugiej strony nie mo¿na powie-
dzieæ, ¿e eksport ro�nie dlatego, ¿e z³oty
jest s³aby. Eksport ro�nie, bo produkuje-
my towary o wysokiej jako�ci i przystêp-
nych cenach, które s¹ atrakcyjne dla kon-
sumentów zagranicznych. Natomiast moc-
ny z³oty prowadzi do spadku op³acalno-
�ci eksportu, szczególne dla sektorów,
których mar¿e siêgaj¹ ok. 5 proc. Jest to
niebezpieczne, poniewa¿ wahania z³ote-
go czêsto przekraczaj¹ te poziomy. Dzi�
¿a³uj¹ ci przedsiêbiorcy, którzy nie zabez-
pieczyli siê przed ryzykiem kursowym lub
maj¹ wynegocjowane sztywne kontrak-
ty � czyli takie, z których nie mo¿na wy-
cofaæ siê, nie p³ac¹c wysokich kar lub nie
mo¿na renegocjowaæ ceny dostawy.

- Czy wzmacnianie z³otego przy
pomocy wypowiedzi ministrów pod
koniec ub. roku mia³o, jak uwa¿aj¹
niektórzy ekonomi�ci, prowadziæ do
obni¿enia warto�ci d³ugu zagranicz-
nego Polski w stosunku do dochodu
narodowego?

- Mo¿na tak powiedzieæ. Niew¹tpliwe
mocny z³oty jest dobry dla bud¿etu na
koniec roku, kiedy trzeba p³aciæ za ob-
s³ugê zad³u¿enia zagranicznego. Tym
bardziej, ¿e mocny z³oty oznacza wiêk-
szy PKB, wyra¿ony w walutach zagranicz-
nych.

- Rz¹d mówi, ¿e z³oty jest mocny,
bo polska gospodarka jest w dobrej
kondycji. Czy rzeczywi�cie jest a¿ tak
dobrze?

- Warto�æ z³otego jest ustalana na ba-
zie mechanizmów rynkowych, czyli po-
pytu i poda¿y walut zagranicznych na ryn-
ku krajowym. W tej sytuacji, gdy ponad
80 proc. transakcji na rynku walutowym
to transakcje spekulacyjne, trudno mówiæ
o tym, ¿e z³oty jest mocny ze wzglêdu
na dobr¹ kondycjê gospodarki. Poza tym
co siê rozumie przez �dobr¹ kondycjê go-
spodarki�? To, ¿e wzrost PKB oscyluje
w przedziale 1,5 - 5,0 proc. na przestrze-

ni ostatnich czterech lat? Czy to, ¿e pew-
ne dane makroekonomiczne utrzymuj¹
siê na sta³ym poziomie � czyli sta³y po-
ziom bezrobocia, niska inflacja, przy co-
raz wy¿szych wydatkach socjalnych?

- Czy rz¹d powinien pomagaæ pol-
skim eksporterom? Czy powinien
naciskaæ na NBP w celu �os³abienia�
z³otówki?

- Powinien pomagaæ umo¿liwiaj¹c kra-
jowym podmiotom zaistnienie na rynkach
zagranicznych, czyli chodzi o promocjê
eksportu. Polska potrzebuje EximBanku
� banku, który finansuje handel zagranicz-
ny. Po drugie, rz¹d powinien u³atwiæ pro-
wadzenie dzia³alno�ci gospodarczej: mniej
biurokracji, prostota w rozliczeniach
z urzêdami skarbowymi czy ZUS-em. Rz¹d
powinien pomagaæ i doradzaæ firmom, jak
uzyskaæ finansowanie z UE, powinna te¿
zostaæ powo³ana instytucja, która by fi-
nansowa³a unijne projekty.

Naciski na NBP nawet w uzasadnio-
nych przypadkach nie s¹ mile widziane
przez rynki oraz Komisjê Europejsk¹,
poniewa¿ jest to jawna ingerencja w me-
chanizmy rynkowe. Raczej polityka fiskal-
na i monetarna powinna byæ dopasowa-
ne. Kiedy pojawia siê gro�ba inflacji, NBP
podwy¿sza stopy procentowe, a kiedy
gro�ba ta zanika obni¿a je, aby wspieraæ
wzrost gospodarczy i walkê z bezrobo-
ciem.

- Mimo mocnego z³otego eksport
ro�nie. Je¿eli jednak przyjrzymy siê

jego strukturze, to oka¿e siê, ¿e eks-
portuj¹ zarówno polskie firmy, jak
i spó³ki � córki wielkich miêdzyna-
rodowych koncernów, które zajmuj¹
siê w Polsce przerobem towarów
z powodu ni¿szych kosztów pracy.
One tak¿e sprzedaj¹ swoje produkty
za granicê � czêsto swoim firmom �
matkom, albo bezpo�rednio ich
klientom i ta sprzeda¿ równie¿ wcho-
dzi do statystyk eksportu, choæ jest
to eksport nierynkowy. Czy w takim
razie statystyki �wiadcz¹ce o ci¹g³ym
wzro�cie polskiego eksportu s¹ praw-
dziwe?

- Ma pan racjê. Problemem jest tutaj
klasyfikacja i statystyki. G³êbsza analiza
polskiego eksportu pokazuje nastêpuj¹-
ce mankamenty: wiêkszo�æ eksportu jest
bardzo silnie powi¹zana z importem. To
z kolei oznacza, ¿e wiêkszo�æ nak³adów
jest sprowadzana z zagranicy, a zatem
krajowe podmioty nie s¹ dostawcami
tego eksportu. Po drugie, eksport ten po-
chodzi od zagranicznych firm, dzia³aj¹-
cych na rynku krajowym, i ma na celu
wykorzystanie naszych atutów, takich jak
niskie koszty produkcji. Polska nie do-
starcza wiele warto�ci dodanej. Krajowe
podmioty eksportuj¹ tani¹ si³ê robocz¹,
¿ywno�æ lub meble czy unikatowe pro-
dukty, jak np. jachty. Niestety, s¹ to pro-
dukty silnie powi¹zane z koniunktur¹
w krajach docelowych lub ze spe³nie-
niem standardów jako�ciowych czy sani-

Richard Mbewe: - Najwiêkszym problemem w Polsce jest brak pieni¹dza
w gospodarce. Obecnie jedynym sposobem na wprowadzenie

pieniêdzy do gospodarki jest obni¿enie podatków.
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tarno-epidemiologicznych. Problem po-
lega na tym, ¿e w Polsce koncentrujemy
siê na wykorzystaniu przewagi konkuren-
cyjnej, jak¹ stanowi¹ tania si³a robocza
i lokalizacja. W obecnej chwili jest to roz-
s¹dne. Trzeba jednak pamiêtaæ, ¿e kon-
kurencja nie �pi, w szczególno�ci ta z Chin
czy Indii. Dlatego Polska powinna zmie-
niæ profil gospodarczy z tego, który do-
starcza tani¹ si³ê robocz¹, pó³produkty lub
surówce na taki, które dostarcza produk-
ty finalne i us³ugi. Wymaga to inwesto-
wania w badania i rozwój oraz skrócenia
drogi od pomys³u do przemys³u, zatem
na zwiêkszeniu wspó³pracy miêdzy cen-
trami badawczymi a biznesem, aby pro-
mowaæ nowe produkty.

- Polscy eksporterzy narzekaj¹ na
mocnego z³otego, a bardziej na nie-
stabilny kurs walutowy, który nie po-
zwala dostosowaæ siê firmom do
zmian na rynku. Z³oty od pocz¹tku
roku wci¹¿ siê umacnia³, ostatnio (po
uchwaleniu bud¿etu) zacz¹³ siê os³a-
biaæ w zwi¹zku z zapowiedziami
o mo¿liwo�ci wcze�niejszych wybo-
rów. Jak Pan prognozuje zmiany kur-
su z³otego na najbli¿sze miesi¹ce?

- Z³oty pozostanie mocny, w szcze-
gólno�ci z racji zbli¿ania siê cz³onkostwa

naszego kraju w strefie euro oraz zwiêk-
szonych mo¿liwo�ci zaci¹gania po¿yczek
z zagranicy. Wywalczone w Brukseli przez
premiera Marcinkiewicza 60 mld euro dla
Polski mo¿e doprowadziæ do dalszego
umocnienia z³otego, w zale¿no�ci od
tego, jak te pieni¹dze bêd¹ zamieniane
na z³otówki. Jak zawsze na rynku walu-
towym bêd¹ lokalne wahania, spowodo-
wane czynnikami dora�nymi, a polityka
bêdzie tym czynnikiem, który dostarczy
wielu takich okazji. Dlatego przedsiêbior-
cy powinni zabezpieczaæ siê przed ewen-
tualnymi wahaniami kursowymi, do któ-
rych dojdzie w przysz³o�ci.

- Wiadomo ju¿, ¿e wejdziemy do
strefy euro. Czy jednak powinni�my
siê z tym spieszyæ? Przedsiêbiorcy siê
z tym nie pal¹, obawiaj¹c siê wzro-
stu kosztów, a zwykli ludzie boj¹ siê
wzrostu cen. Z drugiej strony s¹ kra-
je, które radz¹ sobie bez euro�

- Decyzja o tym, czy wej�æ do strefy
euro czy nie, ju¿ zapad³a. Dyskusyjny jest
tylko termin � traktat dotycz¹cy przyst¹-
pienia Polski do UE nie nak³ada ograni-
czeñ czasowych. Uwa¿am, ¿e wej�cie do
strefy euro powinno byæ poprzedzone
gruntownym przygotowaniem spo³e-
czeñstwa na szok gospodarczy, wywo³a-

ny m.in: wzrostem cen produktów, utrat¹
kontroli nad polityk¹ monetarn¹ oraz
zwi¹zan¹ z tym asymetri¹ gospodarcz¹.
Dobrze by³oby, ¿eby Polska wesz³a do
strefy euro, kiedy bêdziemy notowaæ
wysoki wzrost gospodarczej, aby zamor-
tyzowaæ szoki cenowe.

Przyk³ady krajów, takich jak Dania,
Wielka Brytania, Szwecja, które zosta³y
poza stref¹ euro i notuj¹ wysoki wzrost
gospodarczy potwierdzaj¹ teoriê, ¿e utra-
ta kontroli nad polityk¹ monetarn¹ ma
daleko id¹ce skutki. Nie mo¿na stosowaæ
jednolitej stopy procentowej dla ró¿nych
gospodarek, w ró¿nych fazach cyklu ko-
niunkturalnego. Nawet obecnie w strefie
euro mamy kraje (Niemcy, W³ochy czy
Francja), które potrzebuj¹ niskich stóp
procentowych, aby wywo³aæ wzrost go-
spodarczy. Hiszpania i Irlandia notuj¹ taki
wzrost i im potrzebne s¹ wysokie stopy,
aby nie doprowadziæ do wzrostu inflacji.
W³adze polskie musz¹ zdawaæ sobie spra-
wê z tego, ¿e przyjdzie im siê uporaæ
z tym problemem.

- Dziêkujê za rozmowê.

Rozmawia³:
Grzegorz Landowski

Zdjêcia: Maciej Kosycarz/KFP

W styczniu 2006 r. dr Richard Mbewe na
zaproszenie prezesa Gdañskiego Klubu

Biznesu Piotra Soyki spotka³ siê
z przedstawicielami wy¿szych uczelni

i najwiêkszych firm Pomorza.
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Z³oty po raz kolejny w ostatnich miesi¹cach wykazuje swoj¹
odporno�æ na polskich polityków. Pomimo �chocholego tañ-
ca�, który trwa w polityce, od pocz¹tku grudnia utrzymuje siê
on na poziomie 3,85 z³ za euro, umacniaj¹c siê nawet w pierw-
szym tygodniu nowego roku do 3,75 z³ za euro. Widaæ te¿, ¿e
wiêksze znaczenie dla inwestuj¹cych w polskie aktywa ma stan
amerykañskiej gospodarki w porównaniu do europejskiej, ni¿
informacja, jak nazywaj¹ siê politycy zasiadaj¹cy w polskim
parlamencie. Pomimo wielkiej k³ótni wokó³ bud¿etu na 2006
r. i gro�by powtórnych wyborów, z³otówka umacnia³a siê do
dolara dochodz¹c nawet do poziomu 3,10 z³. Po jego uchwale-
niu, w zwi¹zku z obaw¹ przed rozpisaniem nowych wyborów
i z zamieszaniem wokó³ tzw. paktu stabilizacyjnego z³oty siê
os³abi³. Zdaniem analityków Warszawskiej Grupy Inwestycyj-
nej, niepewno�æ polityczna bêdzie buja³a z³otym. Je�li sytuacja
polityczna siê nie wyklaruje, bardzo prawdopodobnym scena-
riuszem dla polskiej waluty jest wzglêdna stabilizacja wobec
euro w przedziale 3,80-3,87. Z kolei kurs USD/PLN mo¿e sil-
niej reagowaæ na ruchy eurodolara na rynku miêdzynarodo-
wym.

Od pocz¹tku grudnia do po³owy stycznia z³oty umocni³ siê
tak¿e w stosunku do funta brytyjskiego � z 5,70 z³ do 5,60 z³,
korony norweskiej � z 0,49 z³ do 0,47 z³ i chiñskiego yuana �
z 0,41 z³ do 0,39 z³. Utrzyma³ siê natomiast kurs japoñskiego
jena i koreañskiego wona, w którego przypadku mo¿na nawet
obserwowaæ niewielk¹ tendencjê spadkow¹ z³otówki.

Informacjami, które mog¹ mieæ w najbli¿szej przysz³o�ci
wp³yw na kurs naszej waluty, s¹ tak¿e dane statystyczne doty-
cz¹ce polskiej gospodarki. Na pocz¹tku stycznia Narodowy Bank
Polski poda³ informacje o listopadowym deficycie handlowym.
Okaza³ siê on wy¿szy od prognoz i wyniós³ 368 mln euro.
Wzrost importu mo¿e oznaczaæ, ¿e ro�nie popyt krajowy, co
mo¿e poci¹gn¹æ za sob¹ wzrost warto�ci innych walut w sto-
sunku do z³otówki.

Umacniane z³otego mo¿e zostaæ te¿ ograniczone ze wzglê-
du na powszechn¹ krytykê stosowanej w 2005 roku polityki
zarz¹dzania d³ugiem, która wi¹za³a siê m.in. ze sprzeda¿¹ wa-
lut na rynku miêdzybankowym, co poci¹ga³o za sob¹ wzrost
zapotrzebowania na z³otówki. Cezary Mech, wiceminister fi-
nansów poinformowa³, ¿e w grudniu wymieniono waluty o war-
to�ci 1,09 mld z³, co w ca³ym 2005 roku da³o ju¿ 6,16 mld z³.
Z zapowiedzi polityków wynika, ¿e w tym roku resort finan-

Nowy Rok przyniós³ dwie niespodzianki. Na rynku globalnym po roku
umacniania siê dolara w stosunku do euro od po³owy listopada mo¿na zaobserwowaæ
tendencjê odwrotn¹. W Polsce natomiast zamiast roku powyborczego mamy
ewentualno�æ kolejnego roku wyborczego.

Z³oty siê buja�
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sów bêdzie bardziej ostro¿nie podchodziæ do operacji wymia-
ny �rodków na rynku miêdzybankowym.

Norwegia
ukarana za Rosjê?

Na rynku miêdzynarodowym najwa¿niejsz¹ tendencj¹, która
daje siê zaobserwowaæ w pierwszych dniach 2006 roku, jest
kontynuacja zapocz¹tkowanego pod koniec listopada 2005r.
trendu os³abiania siê dolara. W�ród analizowanych walut dolar
umocni³ siê jedynie do korony norweskiej. Mo¿e siê to wi¹zaæ
z wojn¹ energetyczn¹, jak¹ rozpoczê³a na pocz¹tku roku Ro-
sja odcinaj¹c dostawy gazu dla Ukrainy, a przy okazji powa¿-
nie ograniczaj¹c dostawy do ca³ej Europy. Dzia³ania te u�wia-
domi³y odbiorcom gazu, ¿e nale¿y jak najbardziej dywersyfi-
kowaæ �ród³a zakupu tego surowca. Konsekwencje, jakie mo¿e
to mieæ dla g³ównych dostawców gazu do Europy, zauwa¿y³
Chakib Khelil, minister energii i górnictwa Algierii, który stwier-
dzi³, ¿e skutkiem sporu miêdzy Rosj¹ i Ukrain¹ w sprawie
ceny gazu bêdzie przyjêcie przez europejskie pañstwa poli-
tyki dywersyfikacji �róde³ gazu, co mo¿e spowodowaæ znacz-
ny spadek udzia³u w rynku ich obecnych dostawców, takich
jak Algieria czy Norwegia. Jako potencjalnych nowych dostaw-
ców gazu w postaci skroplonej (LNG) do Europy wymieni³
Egipt, Katar i Nigeriê, które nie uzale¿niaj¹ odbiorców poprzez
ruroci¹gi.

Nale¿y jednak przypuszczaæ, ¿e os³abienie korony to chwi-
lowa tendencja. Rz¹d norweski jest coraz bli¿szy podjêcia de-
cyzji o rozpoczêciu eksploatacji podwodnych z³ó¿ ropy nafto-
wej i gazu nazywanych Goliat. Zaraz po odkryciu zasoby tego
pola oceniano na 100 mln bary³ek ropy. Obecnie mówi siê ju¿
o 250 milionach. Wielu specjalistów twierdzi, ¿e to jest tylko
pocz¹tek odkryæ. Wed³ug nich, Goliat oraz otaczaj¹ce go wody
mog¹ staæ siê najwiêkszym naftowym i gazowym zag³êbiem
Europy.

Dolar s³abnie
tak¿e politycznie

Na os³abianie dolara maj¹ wp³yw czynniki polityczne � ta-
kie jak np. coraz wiêksze zagro¿enie atomowe ze strony Ira-
nu, czy nowa ta�ma z nagraniem odezwy Osamy bin Ladena �
oraz ekonomiczne � gorsza od oczekiwanej sprzeda¿ detalicz-
na w USA i wiêkszy wzrost inflacji. Elementem, który nieko-
rzystnie wp³ywa na kurs dolara i ³¹czy w sobie politykê i eko-
nomiê jest mo¿liwo�æ dywersyfikacji przez niektóre kraje do-
larowych rezerw. Mo¿liwo�æ tak¹ zapowiedzia³ John Snow, ame-
rykañski sekretarz skarbu. Zaprzeczy³a temu Japonia, ale nie
wiadomo jak zachowaj¹ siê Chiny, które zapowiada³y ju¿, ¿e
zamierzaj¹ �zoptymalizowaæ� strukturê swoich aktywów. Mo¿-
liwe jest, ¿e odbywaæ siê to bêdzie poprzez zmniejszenie za-
kupów amerykañskich papierów skarbowych, co oczywi�cie
oznacza³oby mniejsze zapotrzebowanie na dolara a wiêc i jego
ni¿sz¹ cenê.

Won za silny

Walut¹, która do wszystkich omawianych umocni³a siê �
najmniej w stosunku do z³otego � jest koreañski won. Wp³yw
na to ma piêcioprocentowy wzrost. produkcji przemys³owej
Korei Po³udniowej w listopadzie 2005 r. To najwiêksza zwy¿-
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ka od sze�ciu lat. Wzrost produkcji okaza³ siê a¿ piêciokrotnie
wy¿szy od oczekiwanego przez ekonomistów. Poprawa wyni-
ku jest odbiciem rosn¹cego popytu krajowego i zagranicznego
na produkty po³udniowokoreañskiego przemys³u motoryza-
cyjnego i pó³przewodnikowego.

Przes³anki ekonomiczne nie s¹ jednak jedynym powodem
wzrostów warto�ci wona. Rz¹d Korei s¹dzi, ¿e umocnienie
wywo³ali spekulanci. Kwon Tae Shin, wiceminister finansów,
zapowiedzia³, ¿e rz¹d podejmie wszelkie kroki, aby nie dopu-
�ciæ do spowolnienia wzrostu gospodarczego po tym, gdy won
osi¹gn¹³ najwiêksz¹ warto�æ od o�miu lat. Chc¹c przeciwdzia-
³aæ dalszej aprecjacji waluty, rz¹d zdecydowa³ o podwy¿sze-
niu granicy dopuszczalnych inwestycji zagranicznych i o znie-
sieniu jej do koñca roku. Rz¹d powo³a tak¿e specjalny zespó³,
który zajmie siê ukróceniem spekulacji wonem. Bank Korei
i regulator rynku finansowego maj¹ obserwowaæ rynek w po-
szukiwaniu budz¹cych w¹tpliwo�ci operacji walutowych.

Chiny sprzedaj¹
jeszcze wiêcej

Pañstwem, które nie musi obawiaæ siê nadmiernego wzro-
stu warto�ci swojej waluty pomimo bardzo dobrych wyników
gospodarki, s¹ Chiny. Rz¹d w Pekinie stosuje ograniczenia kur-
sowe w wymianie walut, dziêki którym yuan pozostaje niedo-
warto�ciowany, co sztucznie obni¿a cenê wyrobów chiñskich
na innych rynkach, nakrêcaj¹c chiñski eksport. Dziêki temu
Pañstwo �rodka osi¹gnê³o w ubieg³ym roku w wymianie han-
dlowej z reszt¹ �wiata 101,88 mld USD nadwy¿ki, ponad trzy-
krotnie wiêcej ni¿ w 2004 r. Eksport wzrós³ o 28,4 proc. - do
762 mld USD, a import zwiêkszy³ siê o 17,6 proc. - do 660
mld USD.

Wyniki takie nie ciesz¹ partnerów handlowych Chin � przede
wszystkim USA - którzy od dawna naciskaj¹ na zniesienie ogra-
niczeñ walutowych. Uprzedzaj¹c przewidywane ¿¹dania, rz¹d
chiñski opublikowa³ najnowsze prognozy na temat rozwoju
handlu i gospodarki, zapowiadaj¹ce wyra�ne zwolnienie tem-
pa wzrostu eksportu w roku bie¿¹cym, m.in. w wyniku rosn¹-
cych cen ropy naftowej. Raport zapowiada na ten rok wzrost
eksportu o oko³o 15 procent, przy jednoczesnym wzro�cie
importu o oko³o 18 procent.

W kontek�cie ograniczeñ walutowych stosowanych przez
Chiny, gró�b w stosunku do spekulantów padaj¹cych w Korei
i gospodarki wykorzystywanej do polityki przez Rosjê dosyæ
dziwnie zabrzmia³o wezwanie przywódców tych krajów oraz
Japonii i USA do prze³amania trwaj¹cego od dwóch lat impasu
w rozmowach na temat liberalizacji handlu w ramach �wiato-
wej Organizacji Handlu (WTO). Uczestnicy forum Wspó³pra-
cy Gospodarczej Azji i Pacyfiku (APEC) uznali, ¿e najpo-
wa¿niejsz¹ przeszkod¹ do pe³nej liberalizacji s¹ subsydia
dla europejskich producentów rolnych. Jest to ciekawy przy-
k³ad na to, jak polityczne wypowiedzi � nie tylko lokalnie
w Polsce, ale i globalnie � oderwane s¹ od rzeczywisto�ci
ekonomicznej.

Maciej Goniszewski
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Unity Line wprowadzi³a
do eksploatacji Gryfa.

Wawel to nowy
nabytek Polferriesu.

Stena Baltica nale¿¹ca do Steny Line
mia³a w 2005 roku pechowy wypadek�

Ich zadaniem mia³o byæ sprostanie wci¹¿ ro-
sn¹cemu zapotrzebowaniu na transport towarów,
jak i pasa¿erów pomiêdzy Polsk¹ a portami Skan-
dynawii po przyst¹pieniu Polski do Unii Euro-
pejskiej.

Polferries na fali

Pierwszy z armatorów, Polferries ju¿ w lutym
2005 roku wprowadzi³ na liniê �winouj�cie � Ystad
zakupiony od Greków prom Wawel (ex. Alkmini
A, szerzej znany jako PO Canterbury). Jego wpro-

wadzenie, jak zapowiada prezes Polskiej ¯eglugi
Ba³tyckiej S.A. Jan Warcho³, to czê�æ programu
maj¹cego dostosowaæ flotê armatora do jego po-
trzeb. Wawel posiada zarówno wiêkszy car-deck,
jak i bardziej pojemn¹ czê�æ hotelow¹ w stosunku
do �ma³ej� przy nim Silesii, która wraz z promem
towarowym Kahleberg by³a wykorzystywana do
obs³ugi po³¹czenia z Ystad.

Wprowadzenie wiêkszego promu da³o zamie-
rzone efekty. Ju¿ od pierwszego rejsu (15 lutego
2005 roku) ilo�æ przewo¿onych TIR- ów zaczê³a
sukcesywnie wzrastaæ, aby zamkn¹æ rok 10 proc.
wzrostem na linii do Ystad w stosunku do 2004
roku. Pozosta³e wyniki (wzrost w przewozach pa-
sa¿erskich, jak i towarowych � patrz tabela) osi¹-
gniête przez ko³obrzeskiego armatora mog¹ napa-
waæ optymizmem - jego sytuacja finansowa po-
winna pozwoliæ na realizacjê zak³adanych planów.
Z pewno�ci¹ na tak dobre efekty mia³o wp³yw
dwukrotne zawiniêcie wype³nionego turystami pro-

Promy przewo¿¹ coraz wiêcej TIR-ów

Rok 2005 dla wszystkich armatorów promowych
utrzymuj¹cych ca³oroczne po³¹czenia promowe

ze Skandynawi¹ (Polferries, Stena Line, Unity Line)
sta³ pod znakiem nowych inwestycji.

Przewo�nicy

OPERATOR Pasa¿erowie Sam. osob. Sam. ciê¿ar. Pasa¿erowie Sam. osob. Sam. ciê¿ar. Pasa¿erowie Sam. osob. Sam. ciê¿ar.

POLFERRIES 387 696 78 021 40 610 443 306 107 150 42 257 114,3% 137,3% 104,1%

UNITY LINE 237 632 51 461 98 938 250 059 57 443 121 683 105,2% 111,6% 123,0%

STENA LINE 420 869 61 447 62 159 361740 66592 72867 86,0% 108,4% 117,2%

OGÓ£EM 1 046 197 190 929 201 707 1 055 105 231 185 236 807 100,9% 121,1% 117,4%

DYNAMIKA 2005/200420052004

Udzia³ armatorów w przewozach Polska - Skandynawia  w latach  2003-2005 - dane wstêpne
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mu Scandinavia do Visby na wyspie Go-
tlandia, co mo¿na uznaæ za pewnego ro-
dzaju hit turystyczny sezonu 2005.

Inwestycje Steny Line

Kolejny armator to Stena Line, która
obchodzi³a w minionym roku 10-lecie
po³¹czenia Gdynia � Karlskrona. Ostat-
nie pó³tora roku obfitowa³o w inwesty-
cje w tona¿, jak te¿ w infrastrukturê. Zo-
sta³ wybudowany dodatkowy budynek
terminalu w Gdyni wraz z rêkawem pa-
sa¿erskim oraz rampa do jednoczesnego
za³adunku obydwu pok³adów samocho-
dowych (dolnego i górnego). Powy¿-
szych inwestycji dokona³ Zarz¹d Morskie-
go Portu Gdynia S.A. Po stronie armatora
mo¿emy dopisaæ wprowadzenie w 2004
roku promu Stena Nordica (w zamian za
mniejszego Travellera) oraz du¿¹ prze-
budowê promu Stena Baltica (najdro¿sz¹,
je�li chodzi o koncern Stena Line). W jej
wyniku prom zyska³ nowe przestrzenie
³adunkowe (kosztem zmniejszenia ilo�ci
miejsc pasa¿erskich) oraz mo¿liwo�æ ob-
s³ugi przez nowe rampy za³adowcze
w Gdyni i Karlskronie.

Gdy zerkniemy na uzyskane w 2005
roku wyniki, od razu widaæ, ¿e kilkumie-
siêczna nieobecno�æ Steny Baltici poskut-
kowa³a znacznym spadkiem przewozów
pasa¿erskich. Winy takiej sytuacji mo¿e-
my tak¿e dopatrywaæ siê w kolizji, której
prom uleg³ podczas wchodzenia do por-
tu w Gdyni, w efekcie czego by³ przez
pewien czas wy³¹czony z eksploatacji.
Mimo to, w przewozach samochodów oso-
bowych i ciê¿arowych zanotowano wzro-
sty. Poniewa¿ w przypadku tego armato-
ra czêsto popyt przerasta poda¿ (wiedz¹
o tym wszyscy podró¿uj¹cy ze Sten¹,
a szczególnie pasa¿erowie w okresie wa-
kacyjnym), armator zapowiada poszuki-
wania wiêkszej jednostki, która pomog³a-
by w roz³adowaniu tego �korka�.

Unity Line szuka promu

Trzecim armatorem jest Unity Line.
W roku 2005 minê³o dok³adnie 10 lat, od-
k¹d prom Polonia zosta³ wprowadzony
do obs³ugi po³¹czenia �winouj�cie �
Ystad. Innym, znacznie wa¿niejszym wy-
darzeniem z punktu widzenia przewo-
zów, by³o wprowadzenie do eksploatacji
zbudowanego w 1990 roku promu Gryf
(ex. Kaptain Burhanettin Isim).

Dodatkowa jednostka znacznie po-
wiêkszy³a mo¿liwo�ci przewozów, jakie
oferuje dysponuj¹ca czterema jednostka-

mi Unity Line. Jak dowiadujemy siê od
armatora, nie ustaj¹ poszukiwania kolej-
nych promów (pojawi³y siê nieformalne
doniesienia o szukaniu jednostki bli�nia-
czej do Gryfa), których wprowadzanie
mia³oby zaspokoiæ stale rosn¹cy z roku
na rok popyt na przewozy promowe do
Ystad. Z punktu widzenia kierowcy TIR-
a oferta Unity Line sta³a siê pe³niejsza,
poniewa¿ co kilka godzin mo¿e on z³a-
paæ prom do/ze Skandynawii. Odwzoro-
wanie tego mo¿na znale�æ w wynikach
za 2005 rok, gdy liczba przewiezionych
przez Unity Line TIR-ów wzros³a w po-
równaniu z poprzednim rokiem o ponad
23 proc., zyskuj¹c w ten sposób dodat-
kowe 2 proc. ca³ego rynku.

Podsumowuj¹c - rynek przewozów
pasa¿erskich zmieni³ siê w stosunku do
2004 roku o nieca³y procent. Przewiezio-
nych zosta³o 1 mln 55 tys. pasa¿erów.
Znacz¹ce wzrosty zanotowano w prze-
wozach samochodów osobowych i ciê-

¿arowych, odpowiednio 0 210 i 17 proc.
w odniesieniu do roku 2004.

Co w 2006 roku?

Na pewno mo¿emy siê spodziewaæ
wzrostu w przewozach samochodów ciê-
¿arowych, co bêdzie argumentem przema-
wiaj¹cym za nowymi inwestycjami w tona¿.
Mimo stale rosn¹cej atrakcyjno�ci Skandy-
nawii jako miejsca wypoczynku (zwi¹za-
ne jest to miêdzy innymi z tanimi korona-

MORZE PIENIÊDZY ¿egluga promowa

¯egluga promowa - udzia³y w rynku
w latach 2004 i 2005

mi szwedzk¹, duñsk¹ i mocn¹ z³otówk¹)
nie mo¿emy byæ pewni przewozów pasa-
¿erskich - z dwóch powodów. Jednym z
nich s¹ notuj¹ce z roku na rok prawie 100-
proc. wzrosty przewozów tanie linie lotni-
cze. Ostatnio pojawi³y siê liczne oferty lot-
nicze na po³¹czenia ze stolicami krajów
pó³nocy - Oslo i Sztokholmem. Tani prze-
wo�nicy mog¹ te¿ zacz¹æ konkurowaæ ze
sob¹ na tych samych trasach.

Innym czynnikiem mog¹cym wp³y-
n¹æ na przewozy pasa¿erskie i przewozy
samochodów osobowych s¹ po³¹czenia
z po³udniow¹ Szwecj¹ z niemieckich por-
tów Sassnitz i Rostock. Faktami przema-
wiaj¹cymi za takim rozwi¹zaniem s¹ ko-
rzystne ceny (szczególnie oferty: samo-
chód + 9 osób) oraz lepszy uk³ad komu-
nikacyjny (szczególnie dla osób z po³u-
dniowozachodniej czê�ci kraju, które
mog¹ skorzystaæ z doskonale rozwiniêtej
sieci autostrad naszego zachodniego s¹-
siada).

W tabelach i na wykresach prezentu-
jemy dane odnosz¹ce siê do po³¹czeñ
z portami Skandynawii, czyli obejmuj¹ce
tak¿e po³¹czenie z Kopenhag¹, sezono-
we Polferries z wysp¹ Bornholm, a nie
tylko po³¹czenia ze Szwecj¹. Dane te maj¹
charakter wstêpny, a powsta³y w wyni-
ku wspó³pracy omawianych armatorów,
której celem jest ocena faktycznej wiel-
ko�ci rynku.

Jakub Bogucki
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Tajniki dzie³ marynistów (2)

Promocja
Polski morskiej

W³adys³aw Jarocki (1879-1965),
Ch³opiec kaszubski z okrêcikiem, 1924,

ze zbiorów Centralnego Muzeum
Morskiego w Gdañsku.
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Do wa¿nych zagadnieñ nale¿a³o od-
zyskanie dostêpu do morza. Postanowie-
nia paryskie przyznawa³y Polsce fragment
wybrze¿a bez Gdañska. Tym wiêkszej
energii i wysi³ku wymaga³o ustanowie-
nie polskiej suwerenno�ci na morzu i za-
pewnienie, by dostêp do niego nie by³
jedynie nominalny. Ju¿ w pierwszych ty-
godniach istnienia pañstwa Naczelnik Jó-
zef Pi³sudski dekretem z 28 listopada
1918 ustanowi³ Polsk¹ Marynarkê Wo-
jenn¹. Wkrótce w Tczewie powsta³a Szko-
³a Morska, a w Gdyni rozpoczêto budo-
wê portu morskiego pozostaj¹cego ca³-
kowicie pod polsk¹ kontrol¹. Tym dzia-
³aniom towarzyszy³a, jakby�my to dzi�
powiedzieli, spo³eczna kampania infor-
macyjna. W promowanie idei Polski mor-
skiej na bezprecedensow¹ skalê w³¹czy-
³y siê tak¿e �rodowiska artystyczne.
Zw³aszcza malarze w ca³ym okresie miê-
dzywojennym uczynili polskie morze i Po-
morze jednym ze sta³ych motywów swo-
jej twórczo�ci.

Za�lubiny z morzem

Spektakularnym wydarzeniem pod-
kre�laj¹cym tê ideê, by³y za�lubiny Pol-
ski z morzem 10 lutego 1920 w Pucku.
Przy tej okazji powsta³a akwarela autor-

stwa samego Juliana Fa³ata, dedykowa-
na genera³owi Hallerowi. W charaktery-
stycznej dla siebie szkicowej manierze
malarz przedstawi³ przeja¿d¿kê po mo-
rzu, jak¹ odby³ gen. Haller. Kompozycja
przedstawia widok na rozleg³¹ pla¿ê, na
której, tu¿ przy brzegu widaæ t³um wi-
dzów obserwuj¹cych p³yn¹ce w niewiel-
kim oddaleniu ³odzie. Na jednej z nich
wyra�nie widaæ bia³o-czerwon¹ banderê.
Podpis u do³u g³osi: �Szkic ten namalo-
wany w czasie pierwszej wycieczki Ge-
nera³a Hallera na Polskie Morze na mi³¹
pami¹tkê ofiaruje Genera³owi Hallerowi
11 lutego 1920 J. Fa³at�.

Inny artysta bior¹cy udzia³ w tym
wydarzeniu, Henryk Uziemb³o (1879-
1949), który uczestniczy³ w za�lubinach
jako porucznik wojska polskiego, przyj¹³
odmienn¹ konwencjê. Z kronikarsk¹ do-
k³adno�ci¹ przedstawi³ gen. Hallera w or-
szaku towarzysz¹cych mu ¿o³nierzy i ma-
rynarzy, z przedstawicielem kaszubskich
rybaków u boku. Centralnym punktem
kompozycji jest rozwiana bandera polskiej
Marynarki Wojennej. Artysta studiowa³
w krakowskiej ASP, z Krakowem zwi¹za-
ny te¿ by³ pó�niej zawodowo. Mimo to,
jedn¹ z g³ównych dziedzin jego twórczo-
�ci pozosta³a marynistyka. Dwie jego
wystawy indywidualne � w 1925 i 1938

� po�wiêcone by³y tylko tej tematyce.
W roku 1938 odznaczony zosta³ z³otym
medalem Ligi Morskiej i Kolonialnej za
prace marynistyczne.

Pier�cieñ genera³a

Wcze�niej pisa³y�my w �Naszym
MORZU� o obrazach Mariana Mokwy
(1889-1987) i jego zaanga¿owaniu w pro-
mowanie idei Polski morskiej. W �Roz-
mowach z Mokw¹� Krzysztofa Wójcickie-
go znalaz³o siê osobiste wspomnienie ar-
tysty z uroczysto�ci za�lubin, dotycz¹ce
chwili, gdy gen. Haller rzuci³ w morze
jeden z dwóch pier�cieni, otrzymanych
od Polaków z ziemi gdañskiej: �pamiê-
tam, ¿e za pier�cieniem rzuci³o siê kilku
rybaków� - Czemu�cie go nie schwyci-
li? � spyta³ weso³o genera³. - Bêdziemy
go jeszcze mieli. W Szczecinie � odrze-
kli rybacy.� Zaanga¿owanie Mokwy
w sprawy morskie znalaz³o wyraz w cy-
klu obrazów historycznych �Apoteoza
Polski Morskiej�, jak te¿ tworzeniu pod-
walin pod rodzime malarstwo maryni-
styczne. Niew¹tpliwy jest jego dorobek
w zakresie wypracowywania swoistego
kanonu rozwi¹zañ kompozycyjnych sto-
sowanych przy malowaniu wybrze¿a
morskiego. Widoki pla¿ z ³odzi¹ na brze-
gu i widoki klifu or³owskiego, do których
wszyscy przywykli�my, to w³a�nie jego
pomys³y. Tak¿e kolorystyka prac tego
malarza � wyrafinowana, a zarazem
oszczêdna - jest wyj¹tkowa i nie znajduje
godnych na�ladowców.

Tryptyk Zaruskiego

Wymieniaj¹c artystów zaanga¿owa-
nych w promocjê idei Polski morskiej,
warto wspomnieæ gen. Mariusza Zaru-
skiego. Artystyczny epizod jego bogate-
go ¿yciorysu nale¿y do mniej znanych.

Gdy w 1918 roku Polska odzyska³a niepodleg³o�æ, trzeba
by³o od podstaw zbudowaæ pañstwo. Ziemie wchodz¹ce
w sk³ad Rzeczypospolitej przez ponad 100 lat wcielone
by³y do trzech odrêbnych organizmów pañstwowych
i samo po³¹czenie ich w ca³o�æ wymaga³o tytanicznego
wysi³ku. A przecie¿ na wysi³ek ten zdobyæ siê mia³ kraj,
który musia³ wywalczyæ swoje granice, wypracowaæ
ustrój i zapewniæ przetrwanie w�ród s¹siadów,
uznaj¹cych jego odrodzenie za chwilowy kaprys historii.

sztuka
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Mariusz Zaruski (1867-1941),
Tryptyk morski, 1921,

ze zbiorów Centralnego Muzeum
Morskiego w Gdañsku.
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Urodzony na Podolu w 1867 r., studiowa³
pocz¹tkowo na Uniwersytecie odesskim.
Zes³any na Sybir za dzia³alno�æ patrio-
tyczn¹, w Archangielsku zdoby³ wykszta³-
cenie nawigatora. Wkrótce przeniós³ siê
do Krakowa, gdzie w latach 1901-06 stu-
diowa³ w Akademii Sztuk Piêknych, m.in.
u Juliana Fa³ata, Leona Wyczó³kow-
skiego i Stanis³awa Wyspiañskiego.
Równocze�nie zaj¹³ siê taternictwem.
W roku 1923 w stopniu gen. brygady zo-
sta³ adiutantem prezydenta RP. W 1926
przeszed³ w stan spoczynku i po�wiêci³
siê dzia³alno�ci w zakresie wychowania
morskiego. W latach 1935-39 dowodzi³
szkolnym jachtem ZHP szkunerem Za-
wisza Czarny. Jako artysta zostawi³ po

sobie studia portretowe ch³opów z kra-
kowskiego, a tak¿e prace stanowi¹ce re-
miniscencje archangielskiej przygody z mo-
rzem, jak �Tryptyk morski� z 1921 roku.
Sprawnie zrealizowany, komiksowy niemal
w swoim dynamizmie i precyzji z pozoru
przypadkowo wybranych kadrów, dowo-
dzi, ¿e obok bieg³o�ci warsztatowej Zaru-
ski jako artysta obdarzony by³ wyczuciem
dramaturgii przedstawianych sytuacji.

Kaszubska sielanka

W omawianym czasie kontynuowano
tak modny w okresie M³odej Polski w¹tek
ludowy. Jak gdyby w opozycji do pozyty-
wizmu, podkre�laj¹cego g³ównie ciê¿kie

po³o¿enie ch³opów, arty�ci m³odopolscy
dostrzegali w polskiej wsi przede wszyst-
kim �ród³o prostych prawd i ¿ycia wed³ug
zdrowych, dyktowanych przez naturê za-
sad. Rezultatem by³ nieco wyidealizowa-
ny obraz ¿ycia wsi, zwrócony w kierunku
folkloru. Kontynuatork¹ tego nurtu by³a
Zofia Stryjeñska (1894-1976). Jej obraz
�Kaszubskie stroje ludowe�, namalowany
w latach 30., przedstawia mocno umowny
przekrój wiejskiej chaty, stanowi¹cy rodzaj
oprawy dla swoistego tryptyku z ¿ycia ka-
szubskich rybaków. Charakteryzuje go da-
leko id¹ca stylizacja, odwo³uj¹ca siê do
malarstwa na szkle b¹d� ludowych wyci-
nanek, �wiadomie maj¹ca w pogardzie za-
sady perspektywy, za to �wie¿a i pe³na
wdziêku. Szczególnie ujmuj¹ca jest czê�æ
�rodkowa, gdzie rybak wyci¹ga z wody sieæ
pe³n¹ ryb.

Realizm i rybacy

Zwolennikiem spojrzenia bardziej re-
alistycznego by³ W³adys³aw Jarocki
(1879�1965), wykszta³cony w Krakowie
pod okiem Leona Wyczó³kowskiego.

Nasze MORZE l nr 2 l luty 2006

Julian Fa³at
(1853-1929),
Genera³ Haller
nad morzem,
1920, ze zbiorów
Centralnego
Muzeum
Morskiego
w Gdañsku.

Henryk Uziemb³o (1879-1949), Za�lubiny Polski z morzem, 1920,
ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku.
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W latach 1922-26 Jarocki spêdza³ waka-
cje we wsi Tupad³y pod Rozewiem. Po-
wsta³ tam cykl akwarel po�wiêconych co-
dzienno�ci rybaków kaszubskich. Jedna
z nich przedstawia dwoje rybaków trzy-
maj¹cych sieæ. Za nimi widaæ kuter ry-
backi. Realizm obrazu zamyka siê
w skromnych strojach postaci i ciekawym
w¹tku obyczajowym, eksponuj¹cym pra-
cê kaszubskich kobiet i ich wk³ad w utrzy-
manie rodzinnego przedsiêbiorstwa. Inna
akwarela przedstawia ch³opca z zabawk¹
- modelem ¿aglowca. Tego typu morskie
zabawki by³y wówczas bardzo popular-
ne, choæ rzadko nabywano je w sklepach.
Najczê�ciej robili albo je rodzice albo same
dzieci. Warto zaznaczyæ, ¿e jest to temat
niezwykle rzadko spotykany w malar-
stwie. W³adys³aw Jarocki chêtnie po-
s³ugiwa³ siê technik¹ akwarelow¹, raz sto-
suj¹c swobodnie rozlan¹ plamê barwn¹,
innym razem poddaj¹c akwarelê re¿imo-
wi charakterystycznemu bardziej dla ma-
larstwa olejnego, dbaj¹c o precyzyjny ry-
sunek i modelunek, buduj¹c zarazem
p³aszczyznê obrazu z przenikaj¹cych siê,
modulowanych tonalnie smug koloru.

Sztuka pejza¿u

Wa¿ne miejsce w twórczo�ci polskich
artystów okresu miêdzywojennego zajmo-
wa³y czyste pejza¿e morskie. Jako temat
z natury rzeczy pozbawiony sztafa¿u, wy-

maga³y od malarzy umiejêtno�ci potrzeb-
nych, by zainteresowaæ widzów bogac-
twem samej materii malarskiej. Przewa¿-
nie powstawa³y one podczas wakacyjnych
wizyt nad polskim morzem, przez co zy-
skiwa³y walor - jak dzi� by�my powiedzieli
� �promocyjny�. Obok tre�ci czysto malar-
skich i urody pejza¿u, przypomina³y o od-
zyskanym dostêpie do morza.

Interesuj¹ce przyk³ady mo¿na znale�æ
w twórczo�ci W³odzimierza Na³êcza
(1865-1946). Temat morza odgrywa³
zreszt¹ wa¿n¹ rolê w ¿yciu tego artysty.
Uczestniczy³ on bowiem w za³o¿eniu Ligi
¯eglugi Polskiej (pó�niejszej Ligi Morskiej
i Rzecznej). W 1920 za³o¿y³ Ko³o Mary-
nistów Polskich, któremu d³ugie lata pre-
zesowa³. W tym samym czasie zbudowa³
pracowniê w Lisim Jarze, gdzie od 1921
prowadzi³ malarskie warsztaty maryni-
styczne. Pejza¿e stamt¹d malowali m.in.
Henryk Uziemb³o i Wojciech Weiss
(1875-1950). Ten ostatni na jednym z ob-
razów swobodnie rozrzuconymi plamami
�mia³ych, soczystych barw buduje rado-
sny, s³oneczny pejza¿ morski. Remini-
scencje z pobytów nad polskim morzem
zostawi³ tak¿e inny kolorysta, Jan Rub-
czak (1884-1942).

Ba³tyk znalaz³ siê � obok krajobrazów
tatrzañskich � w centrum zainteresowa-
nia wychowanków Nestora polskich pej-
za¿ystów, Jana Stanis³awskiego. Sta-
nis³aw Kamocki (1875-1944) chêtnie

przedstawia³ malownicze miasteczka
i porty rybackie jak Hel i Puck. Stefan
Filipkiewicz (1879-1944) tworzy³ s³o-
neczne widoki pla¿y w Jastrzêbiej Gó-
rze, gdzie spêdza³ wakacje. Jeden z nich,
namalowany ok. 1930 r., przedstawia wi-
dok na pla¿ê z wysokiego brzegu, które-
go fragment widoczny jest w lewym,
dolnym rogu. Bardziej od szczegó³ów li-
czy siê samo wra¿enie - owa atmosfera
letniego dnia, umiejêtnie oddana dziêki
wysmakowanej gamie barwnej, rozpro-
szonemu, ³agodnemu �wiat³u i miêkkie-
mu modelunkowi. Uwa¿ne oko obserwa-
tora dostrze¿e jednak równie¿ szczegó-
³y: siedz¹cych w koszach i na kocach,
b¹d� spaceruj¹cych brzegiem pla¿owi-
czów, wyci¹gniêty na piasek kajak, sta-
tek i dwa jachty w oddali.

Ta gar�æ uwag oferuje zaledwie rzut
oka na bogat¹ spu�ciznê marynistyki lat
1918-1939, inspirowanej entuzjazmem
i nadziej¹ narodu, który odzyska³ mo¿li-
wo�æ decydowania o sobie i budowania
w³asnej przysz³o�ci.

Liliana Gie³don,
Monika Jankiewicz-Brzostowska

Autorki prowadz¹ Dzia³ Sztuki
Marynistycznej w Centralnym Muzeum

Morskim w Gdañsku.

Cdn�

sztuka
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Zofia Stryjeñska (1894-1976), Stroje ludowe kaszubskie, lata 1930., ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku.
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10 lat temu
Luty 1996 r.

10.02. W 70 - lecie Gdyni w pomiesz-
czeniach by³ego dzia³u pasa¿erskiego
PLO, w obecno�ci m.in. prezydent Gdyni
Franciszki Cegielskiej otwarto biuro pod-
ró¿y Gdynia Travel Center, które mia³o
byæ jednym z najwiêkszych tego rodzaju
biur w Trójmie�cie, specjalizuj¹cym siê
m.in. w sprzeda¿y tanich biletów lotni-
czych dla marynarzy, biletów promowych
i na rejsy na statkach turystycznych.

15.02. Nieuk³adaj¹ca siê zbyt dobrze
wspó³praca PLO z francuskim armatorem
CMA (dzisiaj CMA-CGM to trzeci najwiêk-
szy �wiatowy przewo�nik kontenerów),
obs³uguj¹cym szlak Europa � Daleki
Wschód leg³a u podstaw podpisania przez
spó³kê POL-Asia porozumienia z innym
�wiatowym potentatem ¿eglugowym
Neptun Orient Line z Singapuru. POL-Asia,
która nie mia³a ju¿ swoich statków, na
mocy tej umowy mia³a dostarczaæ, po-
przez serwis dowozowy Baltic Container
Line, do Hamburga i Bremenhaven akwi-
rowane przez siebie kontenery na dwa
azjatyckie serwisy tego armatora.

28.02. Podniesienie bandery i po�wiê-
cenie statku Luta zbudowanego dla spó³-
ki POL-America S.A. przez rumuñsk¹

stoczniê Santierul Naval Galai S.A. w Ga-
³aczu. By³ to pierwszy statek zakupiony
przez Grupê PLO od 1991 r., tj. od wej-
�cia do eksploatacji kontenerowca Anto-
ni Abraham.

20 lat temu
Luty 1986 r.

01.02. W znanym brytyjskim miesiêcz-
niku po�wiêconym problemom kontene-
ryzacji �Containerization International�
ukaza³ siê obszerny artyku³ o PLO. Z tego
bogato udokumentowanego artyku³u
(du¿o liczb, tabel i wykresów) wynika³o,
¿e PLO zajmowa³y w 1985 r. 20. miejsce
w�ród najwiêkszych morskich przewo�-
ników kontenerowych w �wiecie.

15.02. Prze³adowanie 500-milionowej
tony ³adunku przewo¿onej statkami P¯M
w czasie 35-letniej historii szczeciñskie-
go armatora. Jubileuszowa tona znajdo-
wa³a siê w ³adunku rudy ¿elaza przywie-
zionej do �winouj�cia na statku Walka
M³odych z brazylijskiego portu Tubarao.

24.02. Podniesienie bandery na masow-
cu Gen. Rot Rowecki, zbudowanym przez
stoczniê G. Dimitrow w Warnie dla po-
trzeb P¯M.

30 lat temu
Luty 1976 r.

02.02. Przekazanie przez Stoczniê
Gdañsk¹ armatorowi sowieckiemu pierw-
szego zbudowanego w niej statku ro-ro,
którym by³ motorowiec Skulptor Konen-
kow.

03.02. Wodowanie w stoczni Mitsubi-
shi Heavy Industries w Kobe dla P¯M-u
panamaxa Huta Katowice (wodowano go
jako m/s Vigun, który dwa miesi¹ce pó�-
niej sta³ siê w³asno�ci¹ P¯M).

05.02. Wodowanie w Stoczni Pó³noc-
nej okrêtu szkolnego Wilhelm Pieck dla
potrzeb Marynarki Wojennej NRD.

14.02. Podniesienie bandery na m/s Le-
onid Teliga (5730 DWT), zakupionym
z drugiej rêki drobnicowcu (rok budowy
1969) przeznaczonym do obs³ugi linii
zachodniej Afryki PLO. By³ to 21. statek
zatrudniony na tej linii.

28.02. Przekazanie do eksploatacji
przez Stoczniê Szczeciñsk¹ im. A Warskie-
go PLO drobnicowca Bochnia, który by³
setnym statkiem zbudowanym przez
stoczniê i piêædziesi¹tym dla PLO.

40 lat temu
Luty 1966 r.

01.02. Wodowanie drobnicowca Hen-
ryk Jendza � ostatniego z serii dziewiê-
ciu statków B-516 zbudowanych przez

Zdarzy³o siê

Arcybiskup Tadeusz Goc³owski po�wiêci³
uniwersalny drobnicowiec Luta,
kupiony przez spó³kê POL-America.
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W latach 80. w porcie gdyñskim
zdecydowanie dominowa³y kontenery PLO.
W 1986 r. w�ród 110 statków PLO by³o
40 jednostek kontenerowych,
semikontenerowych i ro-ro o ³¹cznej
jednorazowej zdolno�ci przewozowej ponad
20 tys. TEU. Flota kontenerowa by³a
eksploatowana na 14 liniach (z których
siedem mia³o zasiêg oceaniczny) i przewozi³a
rocznie 1,7 mln ton ³adunków w kontenerach,
co stanowi³o 38 proc. ca³ej masy  ³adunkowej
przewo¿onej statkami PLO. PLO dysponowa³y
te¿ 23 240 kontenerami ró¿nych typów.

M/s Skulptor Konenkow, pierwszy statek
ro-ro zbudowany w polskich stoczniach.

Fo
t. 

Je
rz

y D
rz

em
cz

ew
sk

i

Fo
t: 

Ze
 z

bi
or

ów
 M

. T
wa

rd
ow

sk
ie

go

w polskiej gospodarce morskiej�

ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty



45Nasze MORZE l nr 2 l luty 2006

Stoczniê Szczeciñsk¹ z przeznaczeniem
na linii po³udniowo-amerykañskie PLO.

05.02. Podniesienie bandery na m/s
S³upsk � pierwszym z serii czterech
zautomatyzowanych motorowców o no-
�no�ci ok. 3000 ton budowanych w Danii
dla potrzeb linii �ródziemnomorskich PLO.

50 lat temu
Luty 1956 r.

24.02. Podniesienie bandery na okrê-
cie Kablowiec (dawny bunkrowiec Polcoal
I), przebudowanym dla Marynarki Wojen-
nej w Stoczni im. Komuny Paryskiej
w Gdyni.

60 lat temu
Luty 1946 r.

02.02. S/s Pu³aski, uczestnicz¹cy w woj-
nie z Japoni¹, jako transportowiec prze-
wo¿¹cy wojska alianckie miêdzy Kalkut¹
a Rangunem, Portem Sweetenham, Sin-
gapurem i Batawi¹, wchodzi na mieliznê
w pobli¿u Kalkuty, z której �ci¹ga³o go
piêæ holowników. By³ to najpowa¿niej-
szy wypadek tego statku podczas wojny
mimo, ¿e uczestniczy³ on we wielu wa¿-
nych operacjach wojskowych w Europie,
Afryce Pó³nocnej i Azji.

07.02. Powrót do Polski parowca Wil-
no dowodzonego przez kpt. ¿.w. Ro�ci-
s³awa Choynowskiego. Wznowienie
przez ̄ eglugê Polsk¹ regularnej linii do
Antwerpii i Rotterdamu.

26.02. W³adze sowieckie przekaza³y
delegaturze G³ównego Urzêdu Morskie-
go w Szczecinie czê�æ portu obejmuj¹c¹
trzy nabrze¿a o ³¹cznej d³ugo�ci 4 km.

27.02. Wej�cie motorowca ̄ eglugi Pol-
skiej Lewant (3236 DWT) na Morzu Pó³-
nocnym na minê, która spowodowa³a
powa¿ne uszkodzenia i konieczno�æ re-
montu w stoczni w Bremenhaven.

28.02. Powo³anie, zarz¹dzeniem mini-
stra ¿eglugi i handlu zagranicznego, Pañ-
stwowego Centrum Wychowania Mor-
skiego, jako organu tego ministerstwa
w zakresie wychowania morskiego oraz
zasilenia kadr zawodowych Polskiej Ma-
rynarki Handlowej. Tej pierwszej w po-
wojennej Polsce ku�ni kadr morskich uda-
³o siê w stosunkowo krótkim czasie (lata
1946-51) wykszta³ciæ ponad 1500 jun-
gów, którzy w wiêkszo�ci stali siê s³ucha-
czami Pañstwowej Szko³y Morskiej
w Gdyni lub zasili³i szeregow¹ kadrê ma-
rynarsk¹ na naszych statkach handlowych
i rybackich.

70 lat temu
Luty 1936 r.

Wodowanie w Stoczni Gdañskiej Ty-
tana � najsilniejszego przedwojennego
gdyñskiego holownika, pe³ni¹cego rów-
nie¿ funkcjê statku ratowniczego, prze-
ciwpo¿arowego i portowego lodo³ama-
cza zamówionego przez Wydzia³ Holow-
niczo-Ratowniczy ̄ eglugi Polskiej.

28.02. Otwarcie parowcem pasa¿erskim
Pu³aski, dowodzonym przez kpt. ¿.w.
Edwarda Pacewicza, linii pasa¿ersko-towa-
rowej z Gdyni via Bulogne Sur Mer i Da-
kar do portów Ameryki Po³udniowej: Rio
de Janeiro, Buenos Aires, Santos, Monte-
video, Vitoria. Podstaw¹ dzia³alno�ci no-
wego po³¹czenia by³ przewóz emigran-
tów z Polski do Brazylii, Argentyny i Uru-

Zbudowany w Danii dla PLO m/s S³upsk.

W�ród powracaj¹cych po wojnie z Anglii
do Polski statków s/s Wilno by³ jednym
z pierwszych.

gwaju oraz towarów (g³ównie kawy, ba-
we³ny, skór i we³ny) w relacji powrotnej.

80 lat temu
Luty 1926 r.

10.02. Rozporz¹dzenie Rady Ministrów
0 nadaniu Gdyni praw miejskich.

Zamówienie przez Departament Mor-
ski Ministerstwa Przemys³u i Handlu
w stoczni Chantiers Navals Francais w Bla-
inville dwóch pierwszych siostrzanych
wêglowców: Kraków i Toruñ (po ok.
3000 ton no�no�ci) z serii piêciu prze-
znaczonych dla przysz³ego pañstwowe-
go armatora ̄ eglugi Polskiej (powsta³e-
go w styczniu 1927 r.)

27.02. Powstanie Instytutu Ba³tyckie-
go z siedzib¹ w Toruniu.

Redaguj¹:
Jerzy Drzemczewski
i Marek Twardowski

Holownik Tytan
by³ najsilniejszym w latach 1936-39
holownikiem w porcie gdyñskim.

Tak wygl¹da³a Gdynia w latach 20.

S/s Toruñ � pierwszy statek ̄ eglugi Polskiej
podczas za³adunku wêgla w Gdyni.

Chrzest równikowy w rejsie
s/s Pu³askiego do Ameryki Po³udniowej.
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y³ Ko�ciuszko statkiem czu³ym i de-
likatnym; fal nie przyjmowa³. Ale
w zale¿no�ci od humoru - pusty,

bez ³adunku - zawsze gotów by³ siê wy-
wróciæ. By³ trochê jak kapry�ne dziecko.
Nawet za³adowany, potrafi³ zrobiæ nie-
spodziewany przechy³, t³uk¹c niemi³o-
siernie talerze i szklanki � tak lapidarnie
scharakteryzowa³ drugi z trzech nabytych
w 1930 r. przez Polskê transatlantyków
jego oficer i jednocze�nie wybitny polski
marynista Karol Olgierd Bochardt.*

Ten kolejny �klejnot� z kolekcji kró-
lewny Dagmary (o pierwszym � s/s Po-
lonia i genezie tej piêknej, wymy�lonej

przez Borchardta nazwy pisali�my w nu-
merze 1 �Naszego MORZA�) powsta³
w 1915 r. w tej samej stoczni co Polonia,
czyli Barclay, Curle & Co. Ltd. w Glasgow,
ale by³ od niej o piêæ lat m³odszy. Morsk¹
karierê rozpocz¹³ pod nazw¹ Caryca,
podobnie jak Polonia, w serwisie Russian
American Line nale¿¹cym do Russian East
Asiatic Co. (kapita³y duñsko-rosyjskie) na
wojennej linii Archangielsk-Nowy Jork. Po
1917 roku losy statku by³y zbli¿one do
losów Polonii. W 1921 roku zmieni³ na-
zwê na Lituania, a po zakupieniu przez
polski rz¹d i przejêciu przez PTTO, na
Ko�ciuszko.

Podobnie jak dwa pozosta³e zakupio-
ne od EAC parowce, od sierpnia 1930
roku obs³ugiwa³ liniê Gdynia-Kopenha-
ga-Nowy Jork-Halifax, a w sezonie letnim
zatrudniony by³ w rejsach wycieczko-
wych, g³ównie po Ba³tyku i Morzu Pó³-
nocnym. Jako jednostka o najwy¿szym
z nich standardzie, s/s Ko�ciuszko by³ wy-
korzystywany przez polskie delegacje
rz¹dowe, a tak¿e polonijne biura podró-
¿y organizuj¹ce wycieczki do Polski. Na
przyk³ad we wrze�niu 1931 roku podró-
¿owa³ na nim do Nowego Jorku prezes
zarz¹du g³ównego Ligi Morskiej i Kolo-
nialnej, gen. dyw. Gustaw Orlicz-Dreszer,

Drugie ¿ycie
Ko�ciuszki

Wojna przed³u¿y³a mu ¿ywot o 10 lat�

B

POCZTÓWKA Z MORZA transatlantyki

Strona tytu³owa folderu PBP �Orbis� reklamuj¹ca wycieczki morskie na s/s Ko�ciuszko.

S/s Ko�ciuszko podczas remontu w stoczni w Kopenhadze.
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który jako przedstawiciel rz¹du i wojska
polskiego, udawa³ siê na zjazd Legionu
Amerykañskiego (kombatanci I wojny
�wiatowej). W listopadzie 1933 roku tym
samym statkiem p³yn¹³ równie¿ gen. Jó-
zef Haller, który oprócz spotkañ z Polo-
ni¹, mia³ odebraæ tytu³ doktora honoris
causa jednego z amerykañskich uniwer-
sytetów.

Koniak pi³ jak wodê�

Zainteresowanie Polonii podró¿ami
Ko�ciuszk¹ zwi¹zane by³o równie¿ z po-
staci¹ jego pierwszego polskiego kapita-
na, którym by³ uwielbiany przez pasa¿e-
rów Eustazy Borkowski. Borchardt po-
�wiêci³ mu ca³¹ ksi¹¿kê pt. �Szaman Mor-
ski�. Równie barwnie opisa³ go inny p³y-
waj¹cy z nim mechanik Jan Mizgalski:

�...komplet byt na pok³adzie tak¿e ze
wzglêdu na postaæ charyzmatycznego
kapitana Eustazego Borkowskiego. Za-
czyna³, maj¹c kilkana�cie lat, w rosyj-
skiej marynarce handlowej jako ch³opiec
okrêtowy. Nie skoñczywszy ¿adnej szko-
³y, doszed³ a¿ do funkcji kapitana. Nie-
wa¿ne, ¿e nie dawa³ sobie rady z przy-
rz¹dami nawigacyjnymi: punkt dwuna-
sta nie potrafi³ za pomoc¹ sekstansu
okre�liæ pozycji statku na morzu. A od
czego mia³ pierwszego, drugiego i trze-
ciego oficera? To by³ kapitan - dusza to-
warzystwa, jeszcze za ¿ycia obrós³ w le-
gendê. Koniak pi³ jak wodê. Potrafi³
opró¿niæ dwie, trzy butelki... i nic. Spa³
po dwie, trzy godziny na dobê. Wci¹¿
na pe³nych obrotach. Na pok³adzie z pa-
sa¿erami deliberowa³ w kilkunastu jêzy-
kach. Nawet z ̄ ydami w jidysz. A osiem-
dziesi¹t procent pasa¿erów trzeciej kla-
sy stanowili ¯ydzi uciekaj¹cy z Polski,
Rosji i Ba³kanów do Ameryki.* *

W rytmie toastów�

Ko�ciuszkê kierownictwo PTTO wy-
korzystywa³o równie¿ do organizacji bar-
dzo dochodowych wycieczek� antypro-
hibicyjnych. By³y to kilkudniowe wy-
cieczki z Nowego Jorku, do którego�
z mniejszych portów Kanady, oficjalnie
organizowane jako rejsy dla melomanów.
Na ka¿d¹ tak¹ wycieczkê PTTO anga¿o-
wa³o bowiem grupê artystów, g³ównie
operowych i baletowych, którzy swoimi
wystêpami mieli urozmaicaæ codzienne
dancingi.

Oto jak wspomina tego rodzaju wy-
cieczki W³adys³aw Milewski, wówczas
mechanik na s/s Ko�ciuszko:

- P³ynêli�my na zmniejszonych ob-
rotach wzd³u¿ brzegów kanadyj-
skich i z powrotem. Po miniêciu amery-
kañskich wód terytorialnych, otwiera³o
siê bary i udostêpnia³o pasa¿erom kon-
sumpcjê alkoholu. Zaczyna³ siê bal, któ-
ry trwa³ cztery noce i trzy dni bez prze-
rwy! Dwie orkiestry gra³y na zmianê,
zmieniaj¹c siê co sze�æ godzin. Podob-
nie by³o z obs³ug¹ kuchni, barów, sali
dancingowej i jadalni. Gdy pasa¿er wypi³
ju¿ tyle, ¿e mia³ do�æ - szed³ spaæ. O któ-
rej godzinie siê obudzi³, móg³ natych-
miast rozpoczynaæ zabawê od nowa.* **

Wycieczkowy rekordzista

Parowiec by³ rekordzist¹ w ilo�ci or-
ganizowanych rejsów wycieczkowych dla
polskich turystów. W 1933 r. Polonia i Ko-
�ciuszko tylko w lipcu i sierpniu odby³y
z Gdyni z Polakami w sumie siedem atrak-
cyjnych wycieczek. W nastêpnym roku
w wiosennej wycieczce Ko�ciuszk¹ na
Maderê i Wyspy Kanaryjskie bra³ udzia³
m.in. wicepremier Eugeniusz Kwiatkow-
ski. Od 4 lipca do 31 sierpnia 1935 r. sta-
tek odby³ sze�æ wycieczek morskich po
Ba³tyku, na fiordy norweskie i do portów
Morza Pó³nocnego. Nastêpnie odby³ wy-
cieczkê �Wokó³ Europy� z Gdyni do Kon-

stancy z postojami w Antwerpii, Kadyk-
sie, Algierze, Pireusie i Stambule, m.in.
opisan¹ przez jej uczestniczkê Mariê D¹-
browsk¹ w �Listach z podró¿y�. Podczas
tego rejsu 11 wrze�nia s/s Ko�ciuszko
w Kanale Kiloñskim spotka³ siê z m/s Pi³-
sudskim w jego pierwszej podró¿y z w³o-
skiej stoczni do Gdyni. Spotkaniu temu na
Ko�ciuszce nadano wyj¹tkowo uroczysty
charakter, ³¹cznie z gal¹ banderow¹, ode-
graniem przez statkow¹ orkiestrê hymnu
narodowego i �Pierwszej Brygady�.

Wej�cie Pi³sudskiego na liniê pó³noc-
no-amerykañsk¹ spowodowa³o definityw-
ne wycofanie Ko�ciuszki z tej linii i roz-
poczêcie od pa�dziernika 1935 roku ob-
s³ugi, obok Polonii, linii palestyñskiej
z Konstancy do Haify. Na linii tej by³ jed-
nak zatrudniony tylko kilka miesiêcy. Nie-
oczekiwanie, równie¿ dla GAL-u, po re-
kordowym roku 1935, kiedy przewiezio-
no prawie 28 tys. pasa¿erów, wiosn¹
1936 r. nast¹pi³ spadek przewozów, któ-
ry przekre�li³ sens eksploatacji na tej linii
dwóch statków. Na Ko�ciuszce ponow-
nie zaczêto wiêc organizowaæ wycieczki
morskie dla Polaków. Pierwsz¹ by³ trzy-
tygodniowy rejs �Przez 7 mórz�, z Kon-

stancy do Gdyni. Kolejnych osiem rejsów
wycieczkowych statek odby³ od 7 lipca
do 13 wrze�nia 1936 r.

Emigranci na pok³adzie

Nastêpny wa¿ny okres rozpoczyna siê
29 pa�dziernika 1936 r., kiedy to, dowo-
dzony przez kpt. ¿. w. Edwarda Pacewi-
cza, jako drugi statek po s/s Pu³askim,
wchodzi on na liniê po³udniowoamery-
kañsk¹. W rejsie tym oprócz 800 pasa¿e-

transatlantykiPOCZTÓWKA Z MORZA

Ksiê¿na Kentu opuszcza okrêt-bazê
polskiej Marynarki Wojennej ORP Gdynia,

któr¹ wcze�niej wizytowa³a.

S/s Ko�ciuszko przybija do nabrze¿a Francuskiego w Gdyni,
obok ju¿ stoj¹cego innego transatlantyku m/s Pi³sudski.
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rów, g³ównie emigrantów z Galicji, prze-
wozi³ polsk¹ wyprawê w Andy. Liniê tê
oba statki obs³ugiwa³y z comiesiêczn¹
czêstotliwo�ci¹, z wyj¹tkiem okresu let-
niego, kiedy wykorzystywane by³y do
obs³ugi du¿o bardziej efektywnych od
rejsów liniowych wycieczek dla turystów
polskich. W lipcu 1937 roku s/s Ko�ciusz-
ko odby³ dwie takie wycieczki: 7-dniowy
rejs �Drogami Wikingów� (Kopenhaga,
Bergen, Edynburg) oraz 25-dniowy rejs
�Na Atlantyk� (Lizbona, Casablanca, Pon-
ta Delgada, Londyn). W podobny sposób
w sezonie letnim parowiec by³ wykorzy-
stywany w 1938 roku. Niestety, wprowa-
dzone z koñcem 1938 r. przez g³ówne
kraje imigracyjne Ameryki Po³udniowej -
Brazyliê i Argentynê - nowe regulacje
prawne umo¿liwiaj¹ce wjazd do nich je-
dynie rolnikom, którzy wcze�niej zaku-
pili tam ziemiê, spowodowa³y spadek za-

interesowania potencjalnych emigrantów,
us³ugami tej linii. W efekcie, po odbyciu
11 podró¿y regularnych, statek zosta³ z li-
nii wycofany i po wykonaniu kilku wy-
cieczek z turystami polskimi zosta³
w grudniu 1938 roku postawiony na
�sznurku�. Próby ponownego zatrudnie-
nia statku na rynku wycieczek morskich,
ze wzglêdu na zaostrzaj¹c¹ siê sytuacjê
polityczn¹, nie przynios³y rezultatu. M.in.
fiaskiem, mimo reklamy, zakoñczy³a siê
akwizycja pasa¿erów na wycieczkê na
Wystawê �wiatow¹ do Nowego Jorku
w 1939 roku.

Przed blisk¹ ju¿ decyzj¹ kierownictwa
GAL-u o sprzeda¿y Ko�ciuszki i Pu³askie-
go na z³om (podobnie uczyniono kilka
miesiêcy wcze�niej z Poloni¹), oba statki
uratowa³y opracowane jeszcze w marcu

1939 roku przez Departament Morski Mi-
nisterstwa Przemys³u i Handlu plany ewa-
kuacji polskiej floty handlowej. Przewidy-
wa³y one, ¿e w razie wybuchu wojny pa-
rowce mog¹ byæ u¿yte do zablokowania
wej�cia do portu gdyñskiego. Na pocz¹tku
sierpnia, przypuszczalnie na skutek suge-
stii admiralicji brytyjskiej, postanowiono,
podobnie jak pozosta³¹ flotê, wyekspedio-
waæ statek do Anglii. Ko�ciuszko, dowo-
dzony przez kapitana Mamerta Stankiewi-
cza Gdyniê opu�ci³ 28 sierpnia o godz.
22.30, po trwaj¹cym do ostatniej chwili
remoncie maszyny i kompletowaniu nie-
zbêdnej, szkieletowej za³ogi.

Wojenne losy

Wybuch II wojny �wiatowej zasta³ sta-
tek na Morzu Pó³nocnym w drodze do
angielskiego portu Dartmouth. 9 listopa-

da 1939 r. Ko�ciuszko zosta³ oddany
w bare-boat charter (go³y statek, bez za-
³ogi) Polskiej Marynarce Wojennej. Jako
ORP Gdynia, zakotwiczony w Devonport,
pe³ni³ funkcjê hotelu dla kadry Marynar-
ki Wojennej, kancelarii, bazy szkolenio-
wej i biura hydrograficznego. S³owem, by³
ca³ym zapleczem administracyjno-szko-
leniowo-logistycznym, niezbêdnym dla
funkcjonowania polskie floty wojennej.
W okresie tym by³ wielokrotnie wizyto-
wany przez najwy¿szych brytyjskich do-
stojników, m.in. króla Jerzego VI (8 grud-
nia 1939 r.), premiera W. Churchila
(15 luty 1940 r.), adm. Ksiê¿nê Kentu
(30 maja 1940 r.) itp. Funkcjê tê pe³ni³
do 6 lipca 1941 r., kiedy to pod poprzed-
ni¹ nazw¹ Ko�ciuszko przeszed³ równie¿
w brytyjski time-charter, oczywi�cie pod

bia³o-czerwon¹ bander¹ i z polsk¹ za³og¹.
Swoj¹ now¹ rolê zainaugurowa³

29 wrze�nia 1941 roku rejsem w konwo-
ju z 40 innymi statkami z Liverpoolu na
Ocean Indyjski, drog¹ dooko³a Afryki.
W rejonie Oceanu Indyjskiego i Pacyfiku
pozostaje do 14 czerwca 1943 r. W okre-
sie tym m.in. wozi australijskie wojsko miê-
dzy Fremantle a Suezem, wojsko brytyj-
skie i jeñców francuskich miêdzy Afryk¹
Wschodni¹, Madagaskarem a Indiami.
Z portów Zatoki Perskiej do Karaczi
i Bombaju wozi równie¿ polskich ¿o³nie-
rzy armii gen. W³adys³awa Andersa oraz
bêd¹cych pod ich opiek¹ cywilnych
uchod�ców, g³ównie dzieci i kobiety, któ-
rzy razem z nimi opu�cili wiosn¹ 1942
Zwi¹zek Sowiecki.

Od lipca 1943 r. do stycznia 1944 r.
Ko�ciuszko by³ eksploatowany na Morzu
�ródziemnym, bior¹c udzia³ m.in. w in-
wazji na Sycyliê oraz w transporcie tysiê-
cy ¿o³nierzy miêdzy Algierem, a portami
w³oskimi i Malt¹. Nastêpnie p³ynie z ran-
nymi brytyjskimi ¿o³nierzami i w³oskimi
jeñcami do Durbanu w Afryce Po³udnio-
wej, sk¹d po remoncie w miejscowej
stoczni ponownie zostaje skierowany
w rejon Oceanu Indyjskiego i Morza Czer-
wonego do transportu wojsk i jeñców.

Na ¿yletki

28 lipca 1945 r. GAL, w³a�ciciel Ko-
�ciuszki, na którym pozosta³o ju¿ niewielu
polskich marynarzy, zmienia formu³ê czar-
teru z dotychczasowego �na czas� na
�bare-boat�, co skutkuje równie¿ zmian¹
bandery polskiej na brytyjsk¹. Nieca³y rok
pó�niej, w kwietniu, GAL sprzedaje An-
glikom Ko�ciuszkê i Pu³askiego po 100
tys. funtów szterlingów ka¿dy. Pod nazw¹
Empire Helford p³ywa³ jeszcze do po³o-
wy 1950 r., s³u¿¹c g³ównie na Oceanie
Indyjskim i Pacyfiku dyslokacji wojsk.

Swoje barwne i pracowite ¿ycie za-
koñczy³ w wieku 35 lat w brytyjskiej
stoczni w Blyth, gdzie zosta³ pociêty na
z³om. Ko�ciuszko by³ zatem jednym
z bardzo nielicznych statków pasa¿erskich,
któremu wojna nie tylko nie zaszkodzi³a,
ale wrêcz przeciwnie, przed³u¿y³a mu
¿ywot o ponad 10 lat.

Jerzy Drzemczewski

* Karol Olgierd Borchardt, �Szaman Morski�, Wydaw-
nictwo Morskie 1985

** Karol Olgierd Borchardt, �Szaman Morski�, Wydaw-
nictwo Morskie 1985

*** W³adys³aw Milewski, �Na morzu i l¹dzie�, Wydawnic-
two Morskie, Gdañsk 1976 r.

POCZTÓWKA Z MORZA transatlantyki

Polscy emigranci odp³ywaj¹ z Gdyni do Ameryki.
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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.

50

POCZTÓWKA Z MORZA transatlantyki

Nasze MORZE l nr 2 l luty 2006



51Nasze MORZE l nr 2 l luty 2006

- Temperatury poni¿ej minus 20
stopni Celsjusza, wiatr, �nieg, mokry
pok³ad przysypany tonami ryb, za-
marzaj¹ce sieci, ko³o podbiegunowe.
Gorsze warunki pracy trudno sobie
wyobraziæ. A pan spêdzi³ tak wiêk-
szo�æ ¿ycia.

- Piêkniejsze warunki pracy trudno
sobie wyobraziæ. Rejony podbiegunowe
to moja pasja i namiêtno�æ. Op³yn¹³em
ca³y �wiat wzd³u¿ i wszerz, a wspanial-
szych rejonów nie znalaz³em. Tropiki, flo-
ta handlowa - co to za p³ywanie? Co mo¿e
siê wydarzyæ miêdzy jednym portem
a drugim? P³ywanie na �rybakach� jest du-
¿ym wyzwaniem, to jak polowanie. Ma
siê nosa albo siê go nie ma. Kr¹¿y siê po
morzu i szuka ryb. Czasami szuka siê ty-
dzieñ i nic. A jak siê wyci¹gnie w ci¹gu 2-
5 minut 50 ton ryby, to satysfakcja i duma
jest taka, ¿e pier� rozpiera jak dobry strza³
u my�liwego. Rybo³ówstwo podnieca,
fascynuje, podnosi adrenalinê, pozwala siê
facetowi sprawdziæ w ekstremalnych
warunkach. Trzeba by ¿ycia, by o tym
opowiedzieæ s³owami, dlatego moje mor-
skie ¿ycie zapisywa³em aparatem foto-
graficznym, aby jak najwiêcej z tego
utrwaliæ.

- 50 ton ryby to wiêcej ni¿ ³o�.

-  I o to chodzi. Ka¿dy kapitan jest jak
my�liwy, ma swoje miejsca, tajemnice,
sposoby na wytropienie ryby. Za³oga
dostaje wynagrodzenie zale¿ne od tego,
ile z³owi. Wiêc jak kapitan ma nosa, to
wszyscy chc¹ z nim p³ywaæ. Za³oga nie
musi go lubiæ, wystarczy, ¿e kobiety od-
bieraj¹ce pieni¹dze na l¹dzie dobrze o nim
mówi¹ przy kasie.

- A o panu mówi³y dobrze?
- Tak s¹dzê. Kapitan Lobo nigdy nie

mia³ k³opotu ze skompletowaniem za³o-
gi. Trudne warunki i ciê¿ka praca niko-
mu nie przeszkadza³y. Zmiana trwa³a 12
godzin, jak by³a ryba to 16, i wszyscy byli
szczê�liwi � na l¹dzie mogli ¿yæ lepiej ni¿
inni w tamtych czasach. Pyta pani, czy
nie przeszkadza³y mi ciê¿kie warunki. Co
to za facet, co idzie na ³atwiznê? Pokony-
wanie trudno�ci, przeciwno�ci to jest to,
co powinno, obok piêknej kobiety, raj-
cowaæ faceta.

- Kobiety, rozumiem, nie p³ywaj¹
na �rybakach�?

- Raczej nie powinny. Przez lata p³y-
wania spotka³em tylko cztery czy piêæ.
To nie jest praca dla kobiet. Nie mam nic
przeciwko �baboch³opom�, ale uwa¿am,
¿e natura nie bez powodu podzieli³a lu-
dzi na kobiety i mê¿czyzn. Ka¿da p³eæ

ma swoj¹ rolê w ¿yciu i swoje zawody,
do których jest predysponowana.. A ko-
biety, które próbuj¹ byæ jak mê¿czy�ni,
nigdy siê nimi nie stan¹, a trac¹ swoj¹
kobieco�æ. Pewnie tu siê nara¿ê na ataki
feministek, ale uwa¿am, ¿e rol¹ kobiety
jest dom, rodzina, atmosfera w tym domu.
Nie mam nic przeciwko temu, ¿eby ko-
biety pracowa³y, ale pod warunkiem, ¿e
nie trac¹ z oczu rodziny i domu.

- Czyli kobieta powinna zajmowaæ
siê dzieæmi i domem, w którym m¹¿
jest tylko go�ciem. Swoj¹ drog¹ rej-
sy na �rybakach� nie nale¿a³y do
najkrótszych.

- To kolejny mit o marynarzach, po-
kutuj¹cy w naszym spo³eczeñstwie. ̄ eby
udowodniæ, ¿e jest nieprawdziwy, prze-
prowadzi³em nawet symulacjê kompute-
row¹ spêdzanego przeze mnie z rodzin¹
czasu.

- ¯artuje pan.
- Absolutnie. Zrobi³em to. Myli siê pani,

je�li pani s¹dzi, ¿e kolega fotoreporter,
który przys³uchuje siê naszej rozmowie,
spêdza wiêcej czasu rocznie ze swoj¹ ro-
dzin¹ ni¿ ja spêdza³em. Proszê policzyæ
sobie. Pracuj¹cy na l¹dzie mê¿czyzna naj-
czê�ciej widzi ¿onê i dzieci rano przed
wyj�ciem do pracy, a potem dopiero, gdy

Z kpt. ¿.w. Tomaszem Sobieszczañskim,
Kapitanem Lobo, rozmawia Dorota Rembiszewska

Dzi� prawdziwych
rybaków ju¿ nie ma�

Zawód
zatrzymany w kadrze
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- Rybo³ówstwo podnieca, fascynuje,
podnosi adrenalinê� Trzeba ¿ycia,
by o tym opowiedzieæ s³owami, dlatego
moje morskie ¿ycie zapisywa³em
aparatem fotograficznym � mówi
kpt. Tomasz Sobieszczañski.
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zmêczony wraca wieczorem. Zje obiad,
posiedzi chwilê przed telewizorem i idzie
spaæ. I tak przez ca³y tydzieñ. Je�li ¿ona
te¿ pracuje, a tak na l¹dzie jest czêsto, to
wieczorem nie ma ju¿ nikt na nic ochoty.
Zostaje weekend. I to nie zawsze. A ja
przez pó³ roku by³em z ¿on¹ od rana do
wieczora i od wieczora do rana. Wstawa-
³em z ni¹, spêdza³em ca³y dzieñ, wy-
je¿d¿ali�my razem na wczasy. Objechali-
�my ca³y �wiat. Wyp³ywa³em zwykle je-
sieni¹, wiosn¹ wraca³em, wiêc przyjem-
niejsz¹ czê�æ roku na l¹dzie mieli�my dla
siebie. Oczywi�cie zdajê sobie sprawê, ¿e
pó³ roku to bardzo d³ugo dla czekaj¹cej
¿ony. Kobieta jest w do�æ dziwnej sytu-
acji, tak¿e� hm� erotycznej. Ale co� za
co�. By³o naprawdê wspaniale

- A ¿ona, podziela pana zdanie?
- To j¹ trzeba zapytaæ.
- Dobrze to pan wymy�li³, bo aku-

rat jej nie ma...
- Tak naprawdê to jestem przekona-

ny, ¿e nie zamieni³aby ¿ycia, które mieli-
�my, na inne. Wiedzia³a od zawsze, ¿e
bêdê marynarzem. Jeste�my ma³¿eñ-
stwem szkolnym. Znamy siê od dziecka.

- A pan ju¿ od dziecka wiedzia³,
¿e bêdzie p³ywa³?

-  Tak. Mój tata by³ marynarzem.
- Czyli z brakiem ojca-marynarza

to kolejny mit? Skoro pan chcia³
pój�æ w �lady swojego taty, to zna-
czy, ¿e nie cierpia³ pan specjalnie
z powodu jego p³ywania.

- U nas to nie ca³kiem tak by³o. Wy-
chowa³em siê bez ojca. Tata zgin¹³

w 1948 roku na morzu i ja go nie zna-
³em. By³ ¿o³nierzem AK. Kolumb, który
nie móg³ wróciæ do kraju. Na pewno by-
³em pod wp³ywem jego okupacyjnej le-
gendy - by³ nieprzeciêtnym cz³owiekiem.

- Który gdyby nie by³ maryna-
rzem...

- To ja i tak bym by³ marynarzem. I ry-
bakiem. A wracaj¹c do ¿on marynarzy, to
do tego co powiedzia³em wcze�niej trze-
ba dodaæ jeszcze jedno. ̄ ona p³ywaj¹ce-
go nie powinna pracowaæ. Moja ¿ona El¿-
bieta, na samym pocz¹tku, kiedy jeszcze
byli�my na dorobku i mieszkali�my w War-
szawie, pracowa³a. I to by³o okropne.
Wraca³em z morza i przez te pó³ roku
musia³em czekaæ do godz. 17, a¿ wróci
z pracy. Dzieñ w dzieñ. Nie wiedzia³em,
co mam ze sob¹ zrobiæ przez ten czas.
Skoñczy³o siê tak, ¿e zacz¹³em je�dziæ
po Warszawie jako taksówkarz. Nie dla
pieniêdzy a dla zabicia czasu � mia³em
zawsze ekstra pieni¹dze na kwiaty dla
¿ony. Je�li mê¿czyzna chce p³ywaæ musi
zarobiæ tyle, ¿eby ¿ona nie musia³a pra-
cowaæ. Oczywi�cie kobieta powinna mieæ
jakie� zajêcie poza domem, bo zanudzi-
³aby siê przez te pó³ roku. Musi siê jako�
spe³niaæ, realizowaæ. Moja ¿ona zosta³a
kynologiem, dzisiaj uznanym miêdzyna-
rodowym sêdzi¹ kynologicznym. W pe³-
ni siê zrealizowa³a w tym, co robi, a dom
i rodzina nie ucierpia³y - oboje uwielbia-
my psy.

- Wróæmy jednak do ryb. Nie mia³
pan ich do�æ na morzu? Nie znudzi³y
siê panu? Jada pan w ogóle ryby?

- Oboje z ¿on¹ uwielbiamy ryby. S¹ na
obiad dwa razy w tygodniu. Na przyk³ad
bardzo lubiê seviche. To danie z surowej
ryby - cohinovy, któr¹ ³owili�my kiedy�
ko³o Peru, w Polsce niestety kompletnie
nieznanej. Zalewa siê j¹ sokiem z limonki,
dodaje przyprawy i wstawia na kilka go-
dzin do lodówki. Potem siê wyjmuje ra-
zem z pó³ litrem mro¿onej wódki i palce
lizaæ. W domu zastêpujemy z ¿on¹ cohi-
novê dorszem. Te¿ ca³kiem, ca³kiem. Ale
uwa¿am, ¿e w Polsce za ma³o siê jada ryb.
To �zas³uga� centrali rybnych, które w daw-
nych czasach odstrasza³y raczej od ryb
swoim standardem. Uwa¿ano ryby za je-
dzenie biedaków. Dzi� patrzymy na nie
trochê inaczej. Na ca³ym �wiecie w restau-
racjach ryby s¹ czêsto dro¿sze ni¿ miêso.
Tylko w krajach o bliskich ³owiskach i gdzie
ryby s¹ podstaw¹ ¿ywienia, jak w krajach
azjatyckich, mo¿na zje�æ rybê w portowych
tawernach za stosunkowo nisk¹ cenê. Ale
ryby oceaniczne wszêdzie s¹ drogie. Musi
siê przecie¿ zwróciæ nak³ad po³owowy:
daleka droga statku, op³ata licencyjna, kosz-
ty za³ogi, zaopatrzenie i amortyzacja nie-
zwykle kosztownego, wyposa¿onego
w drog¹ elektronikê statku itp. W Oslo cho-
dzili�my z ¿on¹ do restauracji �Lofoten�,
gdzie za dobry obiad rybny trzeba by³o za-
p³aciæ 150 dolarów. Kiedy opowiada³em
o tym koledze w Polsce, popuka³ siê w czo-
³o i zapyta³: �Za tyle pieniêdzy nie mog³e�
zje�æ dobrego kotleta?�. Mog³em, ale mie-
li�my ochotê na znakomit¹ rybê.

- Dlaczego mówi¹ na Pana Kapi-
tan Lobo?
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�Morze karmazyna�
na pok³adzie kutra Uran�

Oblodzony Aries na ³owisku
niedaleko Pó³wyspu Labrador, Nowa Funlandia.
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-  Tak mnie ochrzcili peruwiañscy In-
dianie, którzy p³ywali kiedy� ze mn¹. Bo
z³owi³em lobosa - wilka morskiego, po
hiszpañsku Lobo de Mar. To wielki ssak
przypominaj¹cy morsa, albo lwa morskie-
go. Imiê to zosta³o zatwierdzone Certyfi-
katem Chrztu Morskiego. Spodoba³o mi
siê i, co wa¿ne, by³o ³atwiejsze do wy-
mówienia i zapamiêtania dla obcokrajow-
ca ni¿ Sobieszczañski. Tak do mnie przy-
lgnê³o, ¿e czêsto nawet korespondencjê
s³u¿bow¹ dostawa³em na Lobo. Kiedy ju¿
by³em we flocie handlowej, wiele doku-
mentów przewozowych wystawiano na
�Kapitan Lobo�. Przypuszczam, ¿e wiêk-
szo�æ ludzi, których znam na �wiecie nie
ma pojêcia, ¿e nie urodzi³em siê jako
Lobo. Ja ju¿ sam czasami nie mam pew-
no�ci, czy przypadkiem tak nie by³o.
Przyj¹³em to imiê jako mój literacki i ar-
tystyczny pseudonim.

- W domowym archiwum ma pan
ponad 20 tysiêcy zdjêæ. Niewielk¹ ich
czê�æ mo¿na zobaczyæ na wystawie
�Rybackie Klimaty� w Akwarium
Gdyñskim.

- Wszystko, co przemija, powinno
mieæ swój �lad, gdzie� powinno byæ za-
pisane, sfotografowane, zarchiwizowane.
Gdyby nie taka dzia³alno�æ, ju¿ za parê
lat trudno by³o by komu� pokazaæ, jak
to by³o w latach polskiej rybackiej pro-
sperity. Fotografujê od dziesi¹tego roku
¿ycia, od dnia, w którym na gwiazdkê
dosta³em aparat �Druh�. Uprawiaj¹c tak
wspania³y, ciekawy zawód i p³ywaj¹c
w rejonach dla wiêkszo�ci ludzi niedo-

stêpnych, trudno by³o nie notowaæ tego
otoczenia fotograficznie. Dzi� mogê siê
pochwaliæ sporym prywatnym foto-archi-
wum o tematyce morskiej. Wystawa
w Akwarium Gdyñskim jest tylko fleszem
moich fotograficznych dokonañ, jest
prób¹ przekrojowego pokazania tamtych
wspania³ych lat polskiego rybo³ówstwa:
rejony, statki, ludzie, ich praca odpoczy-
nek i zabawa. Nie jest mo¿liwym nawet
na tak du¿ej wystawie jak �Rybackie Kli-
maty� pokazaæ pe³nego obrazu tamtych
czasów. �wiat zbyt du¿y, a galeria zbyt
ma³a. Fotografii w ró¿nych tematach
i aspektach starczy³oby na kilka lat wy-
stawiania bez powtórzeñ. Docieraj¹ do
mnie sygna³y, ¿e �rodowisko gdyñskie,
morskie, a rybackie przede wszystkim,
potrzebowa³o czego�, co przypomni in-
nym, jak ciê¿ko pracowali kiedy� rybacy
dalekomorscy.

- Przypuszczam, ¿e na pocz¹tku fo-
tografowa³ pan tylko dla przyjemno-
�ci, ale z biegiem lat pasja m³odego
ch³opaka uwielbiaj¹cego robiæ zdjê-
cia zmieni³a siê w pasjê dokumenta-
listy-fotografika, z misj¹ pokazania
�wiatu, jak piêknym jest zawód ry-
baka dalekomorskiego.

- Jest w tym co� z prawdy, ale wydaje
mi siê, ¿e zawsze mia³em sk³onno�æ do
dokumentowania otaczaj¹cego mnie
¿ycia. Ju¿ w szkole i na studiach robi³em
reporta¿e z ró¿nych istotnych wydarzeñ
w moim otoczeniu. Moje archiwum pe³-
ne jest foto-reporta¿y fotograficznych i fil-
mowych niemal z ca³ego �wiata, z por-

tów i miejsc odwiedzanych, nie tylko
z morza. To zupe³nie osobny rozdzia³.

- Kulturê morsk¹ propaguje pan
nie tylko fotografuj¹c.

- Ka¿da rzecz przeze mnie napisana
mo¿e byæ ilustrowana moimi fotografia-
mi. W dorobku mam reporta¿e, eseje,
publicystykê, opowiadania i referaty na-
ukowe z dziedziny rybo³ówstwa, które
wyg³asza³em na Forum Morskim. Publi-
kowa³em niemal we wszystkich czasopi-
smach wybrze¿owych, które zwi¹zane
by³y z morzem. �Tygodnik Morski�, �Mo-
rze�, �Wybrze¿e�, �Kurier Morski�, �Na-
miary�� Zawsze zajmowa³em siê kultur¹
morsk¹, wspieraj¹c przede wszystkim
twórców amatorów, którzy na morzu i l¹-
dzie malowali, rze�bili, pisali, fotografo-
wali. Przez 17 lat by³em Prezesem Sto-
warzyszenia Dzia³aczy Kultury Morskiej
w Gdyni, które ma niez³y dorobek. Te-
raz dawne cele SDKM próbujê realizowaæ
poprzez stworzon¹ przez siebie stronê
internetow¹ www.posejdon.net.pl. Wyda-
³em ksi¹¿ki �Moje Beringa� i �Tankow-
cem na ryby�, w pisaniu jest kolejna. Zsze-
d³em na l¹d miêdzy innymi po to, aby
swoje archiwa uporz¹dkowaæ i napisaæ co�
o czasach, które by³y j¹drem mojego
morskiego ¿ycia. Trzeba po tym wszyst-
kim zostawiæ �lad i ja taki �lad próbujê
odcisn¹æ. Mo¿e mi siê uda. Moim marze-
niem jest zrobienie du¿ego albumu o ry-
bo³ówstwie.

Dorota Rembiszewska
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Na Morzu Pó³nocnym. Przy sieciach� Fo
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Ropa i gaz
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MORZE - �WIAT gospodarka

Unia Europejska jest dzi� drugim na
�wiecie - po Stanach Zjednoczonych -
konsumentem paliw  p³ynnych i gazo-
wych. Czasy, gdy wydobycie w swoich
akwenach by³o optymistycznie wysokie,
kraje �naftowej Europy� maj¹ dawno za
sob¹. Z³o¿a Morza Pó³nocnego wystar-
czaj¹ na zaspokojenie popytu w³asnego
krajów je eksploatuj¹cych i stosunkowo
niewielki eksport.

Zasoby ropy naftowej w rejonie Mo-
rza Pó³nocnego zapewni³y kilku krajom
Europy Pó³nocno-Zachodniej znakomite
�ród³o zaopatrzenia w ten surowiec na
ponad trzy-cztery dekady, przy bardzo
niskich kosztach transportu. Pozwoli³o to
na uniezale¿nienie siê od importu, cho-
cia¿ kraje te importuj¹ pewne odmiany
wêglowodorów p³ynnych. Norwegia,
Wielka Brytania i Dania s¹ eksporterami
netto. St¹d powsta³o zapotrzebowanie na
stworzenie flotylli specjalistycznych tan-
kowców, przystosowanych do transpor-
tu ropy spod Morza Pó³nocnego do od-
biorców tego surowca. Ale kraje Morza
Pó³nocnego musz¹ importowaæ coraz
wiêksze ilo�ci pewnych gatunków ropy
i jej pochodnych. Te tendencje, w miarê
ich umacniania, bêd¹ mia³y istotny wp³yw
na rynki transportu morskiego ropy i gazu.

Najpó�niej
za kilkana�cie lat
ka¿dy zu¿ywany
w Europie
centymetr
sze�cienny
gazu i ka¿da
bary³ka ropy
pochodziæ
bêd¹ z importu.
Europejskie
zasoby tych
surowców
kurcz¹ siê
w szybkim
tempie.

Norweski koncern naftowy Statoil
uruchomi³ projekty inwestycyjne, które

pozwol¹ utrzymaæ wydobycie gazu spod dna
morskiego na obecnym poziomie

do roku 2007.Fo
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Europa ma k³opot z surowcami energetycznymi

na wagê z³ota
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na uwagê zas³uguje Dania, która jest eks-
portem netto paliw z tego regionu, choæ
jej dostawy ropy dla zagranicznych od-
biorców s¹ stosunkowo niewielkie. Sza-
cuje siê, ¿e rezerwy duñskiej ropy wy-
nosz¹ ok. miliarda bary³ek, a produkcja
stanowi 300-400 tys. bpd.

Ponad 90 procent ropy naftowej wy-
dobywanej w regionie Morza Pó³nocne-
go transportowana jest morzem - ruroci¹-
gami i mniejszymi tankowcami. Czê�æ
³adowana jest bezpo�rednio z platform
wiertniczych, czê�æ eksportuje siê poza
region Morza Pó³nocnego. To ona
w znacznej mierze jest prze³adowywana
na  tankowce VLCC (o no�no�ci  do 250-
300 tys ton) - w specjalistycznych, klu-
czowych portach. Do takich portów
nale¿¹ m.in Sullom Voe, Hound Point i Te-
espot w Wielkiej Brytanii oraz Mongstad
w Norwegii.

Europa szuka �róde³

Czy mo¿na zwolniæ tempo wyczerpy-
wania siê zasobów? Pocz¹tkowo s¹dzo-
no, ¿e zaradz¹ temu nowe odkrycia z³ó¿
pod dnem Morza Pó³nocnego. Niestety -
koszt nowych odwiertów okaza³ siê bar-
dzo wysoki. Popyt na wêglowodory w
krajach Europy Pó³nocno-Zachodniej
zwiêksza siê wraz ze wzrostem gospo-
darczym, ale jest korygowany w dó³ dziê-
ki postêpowi technologicznemu i po-
wiêkszaniu siê efektywno�ci zu¿ycia
energii. Zdaniem niektórych analityków,
hipotetycznie jest mo¿liwe odkrycie no-
wych podmorskich pól naftowych w s¹-
siedztwie istniej¹cych, których zasobno�æ
i koszty wydobycia sprawi¹, ¿e ich eks-
ploatacja bêdzie op³acalna. Sprzyja temu
bezprecedensowo wysoka i rosn¹ca cena
ropy naftowej na �wiecie.

Unia Europejska nigdy nie by³a samo-
wystarczalna w zaopatrzeniu w surowce
energetyczne. Po odkryciach ropy i gazu
pod dnem Morza Pó³nocnego, Norwegia
(nie bêd¹ca cz³onkiem UE) i Wielka Bry-
tania mog³y ca³kowicie pokryæ swój po-
pyt wewnêtrzny i eksportowaæ znaczn¹
czê�æ produkcji na rynek europejski. Jesz-
cze w roku 2002 wydobycie ze z³ó¿ nor-
weskich i brytyjskich wynosi³o 5,793 mln
bpd (bpd - liczba bary³ek wydobywanych
dziennie, jedna bary³ka to 159 litrów), co
pokrywa³o 30 procent europejskiego
popytu. Mimo samowystarczalno�ci, Bry-
tyjczycy importuj¹ pewne ilo�ci ropy ró¿-
nej gatunkowo od w³asnej. Od 30 lat Zjed-
noczone Królestwo nie importuje gazu,
natomiast kupuje ropê z Bliskiego Wscho-
du i Rosji.

Zale¿ni od WNP

Co najmniej od piêciu lat kraje Unii
najwiêcej ropy importuj¹ ze Wspólnoty
Niepodleg³ych Pañstw. M.in. z tego po-
wodu Rosjanie prze¿ywaj¹ boom w wy-
dobyciu ropy naftowej, a dochody z tego
tytu³u stanowi¹ w Rosji ponad 25 pro-
cent dochodu narodowego. Wszystko
wskazuje na to, ¿e import ropy naftowej
do Europy z krajów by³ego ZSRR bêdzie
rós³ i stanowiæ bêdzie znaczne uzupe³-
nienie kurcz¹cego siê wydobycia euro-
pejskiego. Ju¿ w roku 2004 odbiorcy eu-
ropejscy sprowadzili z krajów WNP o 40
procent wiêcej ni¿ wyniós³ import UE
z krajów Bliskiego Wschodu.

Ropa transportowana jest ruroci¹gami,
ale tak¿e tankowcami, zwykle o no�no-
�ci 120 - 200 tys. ton. G³ównym portem

wywozowym, po zakoñczeniu rozbudo-
wy, ma staæ siê ba³tycki Primorsk i czar-
nomorski Noworosyjsk. Inne ba³tyckie
porty rosyjskie to terminale zamarzaj¹ce,
a to utrudnia ¿eglugê.

WNP jest w stanie zdominowaæ rynek
europejski nie tylko ze wzglêdu na bli-
sko�æ geograficzn¹, ale tak¿e dlatego, ¿e
jej kraje nie s¹ cz³onkami OPEC, a zatem
¿adne dyrektywy nie wymuszaj¹ ograni-
czania wydobycia. Obserwatorzy uwa¿aj¹,
¿e istotny wzrost produkcji  ropy w Rosji
wywo³a³ ograniczenie kwot produkcyj-
nych w krajach cz³onkowskich OPEC, aby
utrzymaæ poda¿ ropy na rynkach �wiato-
wych.

Mimo ³atwego dostêpu do zasobów
Morza Pó³nocnego, ceny produktów ropy
naftowej w tym  benzyny w �starej� Eu-
ropie nale¿¹ do najwy¿szych na �wiecie.
Wynika to z wysokiej ceny ropy surowej,
znacznych kosztów rafinacji, a tak¿e wy-
sokiego opodatkowania produkcji i dys-
trybucji.

Jak to siê robi na kontynencie

Znacz¹cym eksporterem netto (ok.
trzy mln bpd) jest Norwegia. Eksportera-
mi netto od roku 1981 pozostaj¹ równie¿
Brytyjczycy, sprzedaj¹cy zagranicznym
odbiorcom oko³o miliona bpd. Zgodnie
z raportem UK Department of Trade and
Industry, Wielka Brytania stanie siê im-
porterem netto paliw p³ynnych ju¿
w 2010 roku. Analitycy oceniaj¹, ¿e mak-
symalne wydobycie ropy w sektorze bry-
tyjskim osi¹gniêto w 1999 roku, gdy wy-
nios³o 2,8 mln bpd.

Wydobycie ropy i gazu na polach na-
le¿¹cych do Niemiec, Danii i Holandii jest
stosunkowo   niedu¿e i w niewielkim
stopniu podnosi poziom produkcji ropy
z ca³ego regionu. Norwedzy szacuj¹, ¿e
do roku 2010 wydobycie z sektorów naf-
towych tego kraju zmniejszy siê do ok.
2,8  mln bpd. Anglicy zamierzaj¹ w tym
okresie obni¿yæ poziom produkcji do ok.
1,8 mln bpd.  Planowana jest te¿ znacz-
na, skokowa redukcja wydobycia z naj-
d³u¿ej eksploatowanych pól naftowych
Morza Pó³nocnego. Przyk³adem mo¿e byæ
obni¿enie do zaledwie 0,4 mln bpd wy-
dobycia ropy Brent i dalszy jego spadek
po roku 2005.

Najwiêksze pola naftowe na Morzu
Pó³nocnym to z³o¿a norweskie: Stratfjord
w dyspozycji koncernu Statoil, Troll, Eko-
fisk i Gullfax.

Spo�ród  innych krajów eksploatuj¹-
cych z³o¿a spod dna Morza Pó³nocnego
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23 - tyle procent globalnego zapo-
trzebowania na surowce energe-
tyczne stanowi �wiatowa poda¿
gazu naturalnego

32 - tyloma procentami udokumen-
towanych zasobów gazu dyspo-
nuj¹ Rosjanie. To znacznie wiê-
cej ni¿ tacy potentaci �gazowi�,
jak Iran i Katar.

43 - tyle procent wynosi zu¿ycie
ropy  naftowej i jej pochodnych
paliw w krajach Unii Europej-
skiej. Zu¿ycie gazu ok. 23 proc.

13-14 - tyle procent wynosi zu¿y-
cie w krajach UE wêgla i energii
nuklearnej

65 - tyle procent zu¿ycia energii sta-
nowi w Portugalii zu¿ycie ropy
naftowej. To najwiêcej na kon-
tynencie. Dalsze miejsca zajmuj¹
- kolejno - Grecja, Irlandia, Hisz-
pania  i  Dania.

37 - tyle procent zu¿ycia energii sta-
nowi w Holandii zu¿ycie gazu.
To najwiêcej na kontynencie.
Dalsze miejsca zajmuj¹ - kolej-
no - Wielka Brytania, W³ochy,
Irlandia i Dania.

Wa¿ne
liczby
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Co z gazem?

Nieco bardziej optymistyczne s¹ per-
spektywy wydobycia z regionu Morza
Pó³nocnego gazu, ale nied³ugo i jego z³o-
¿a zaczn¹ siê wyczerpywaæ. Póki co, pro-
dukcja tego surowca ro�nie, ale uwa¿a siê,
¿e najwy¿sze wydobycie nast¹pi w po-
³owie bie¿¹cej dekady. Pó�niej mo¿na
oczekiwaæ powolnego spadku.

Najbardziej zasobnymi z³o¿ami (w po-
³udniowym akwenie Morza Pó³nocnego)
dysponuje Wielka Brytania. Anglicy zu-
¿ywaj¹ gaz do zaspokojenia w³asnych
potrzeb. Norwegia jest eksporterem net-
to. Wielka Brytania produkuje rocznie
100-110  mld  m sze�c. LNG rocznie,
Norwegia 50-60 mld m sze�c. Znaczny-
mi z³o¿ami dysponuje tak¿e Holandia,
produkuj¹ca 60 mld m sze�c. rocznie.

Zdaniem specjalistów, szczytowy po-
ziom wydobycia gazu z sektora brytyj-
skiego nast¹pi³ dwa lata temu, co mo¿e
oznaczaæ, ¿e w ci¹gu najbli¿szych lat
Wielka Brytania stanie siê importerem
netto tego surowca. W tej dekadzie Nor-
wegia najprawdopodobniej zostanie jed-
nym z najwiêkszych  eksporterów gazu
do Wielkiej Brytanii. Szacuje siê, ¿e za
kilka lat  kraje europejskie korzystaj¹ce
z gazu basenu Morza Pó³nocnego bêd¹
musia³y zaopatrywaæ siê w LNG przede
wszystkim na Bliskim Wschodzie, a tak-
¿e w Pó³nocnej Afryce i w Rosji. W tej
chwili import gazu do wiêkszo�ci krajów
Europy pochodzi w³a�nie g³ównie z Ro-
sji, ale tak¿e z Norwegii, Holandii, Algie-
rii, Kataru i Nigerii, w mniejszych ilo�ciach
z Omanu, Libii i Trynidadu. Gaz natural-
ny transportowany jest tankowcami LNG,
których zbiorniki s¹ przystosowane do
przewozu p³ynnego gazu w temperatu-
rze minus 160 st C.

Z³o¿a na wyczerpaniu

Norweski koncern naftowy Statoil uru-
chomi³ projekty inwestycyjne, które po-
zwol¹ utrzymaæ wydobycia gazu spod
dna morskiego na obecnym poziomie do
roku 2007. Zamierza te¿ podj¹æ eksplo-
atacjê kilku nowych pól gazowych, dziê-
ki czemu w bie¿¹cym roku bêdzie mo¿-
na zrekompensowaæ spadek wydobycia
ze starych z³ó¿. Koncerny Shell i Exxon
Mobil ostatnio poda³y wiadomo�æ o uru-
chomieniu w koñcu 2005 r. pola gazo-
wego Carrack w Po³udniowej czê�ci Mo-
rza Pó³nocnego.

Koniec eksploatacji znajduj¹cych siê
w regionie Morza Pó³nocnego z³ó¿ ropy
naftowej i gazu zbli¿a siê wielkimi kroka-
mi. Najwa¿niejszym dostawc¹ na konty-
nent tego surowca pozostaje Rosja, któ-
rej wp³ywy z tego tytu³u stanowi¹ 60
proc. przychodów z ca³kowitego eksportu
gazu. Dostawy te zaspokajaj¹ tylko 20
proc. europejskiej konsumpcji surowca.
Z uwagi na lepsz¹ jako�æ, z czasem spro-
wadzaæ siê bêdzie wiêcej LNG z Bliskie-
go Wschodu.

Energia nuklearna kontra ropa nafto-
wa to dylemat maj¹cy tylu zwolenników,
co i przeciwników. Protagoni�ci twierdz¹,
¿e energia j¹drowa jest czysta ekologicz-
nie i bardzo wydajna. Milkn¹ jednak py-
tani o skutki ewentualnych awarii elek-
trowni nuklearnych. Nie odpowiadaj¹ te¿

na pytanie, jak zneutralizowaæ radioak-
tywno�æ odpadów. W Europie Zachod-
niej wydaje siê nieco przewa¿aæ niechêæ
do atomowych gigantów. W Wielkiej
Brytanii, Niemczech i Holandii przewi-
dziano likwidacjê kilku takich elektrow-
ni, nie planuj¹c  zast¹pienia ich nowymi.
We Francji i Szwecji udzia³ energii nu-
klearnej w ogólnym zu¿yciu surowców
energetycznych wynosi odpowiednio 39
proc. i 30 proc. Ekonomi�ci s¹ zgodni co
do szybkiego wzrostu zu¿ycia w Europie
gazu naturalnego, który stanie siê gro�-
nym konkurentem popytu na energiê nu-
klearn¹. W Wielkiej Brytanii z powodze-
niem dzia³aj¹ ju¿ trzy elektrownie zasila-
ne gazem.

W 2010 roku 10 proc. energii zu¿y-
wanej w Europie pochodziæ ma ze �róde³
naturalnych. Wielu analityków twierdzi, ¿e
to szacunki znacznie zawy¿one i niemo¿-
liwe do osi¹gniêcia w ci¹gu najbli¿szych
piêciu  lat. Z pewno�ci¹ zapotrzebowa-
nie na surowce energetyczne w Europie
bêdzie siê zwiêksza³o. W jakim tempie -
nikt nie jest dzi� w stanie przewidzieæ,.

Gra¿yna Milewska

Sleipner w pó³nocnej czê�ci Morza Norweskiego. Fo
t. 
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skiego, Wielka Brytania zachowa³a swe
kolonialne przywileje w jego strefie.

W czasie obu wojen �wiatowych kana³
atakowa³o lotnictwo niemieckie. Po II woj-
nie �wiatowej rewolucyjny rz¹d Egiptu
wypowiedzia³ sueskie klauzule traktatu
brytyjsko - egipskiego, co spowodowa³o
krótkotrwa³y konflikt zbrojny. Po nacjo-
nalizacji kana³u przez prezydenta Nasera
w 1956 roku Francja, Wielka Brytania i
Izrael dokona³y zbrojnej napa�ci na Egipt,
potêpionej przez ONZ. Wojska wycofa-
no. Z kolei w 1967 roku, w wyniku zbroj-
nego konfliktu izraelsko � egipskiego,
kana³ zamkniêto na osiem lat.

Pomys³y na rozwój

Dzi� przez Kana³ Sueski przechodzi
siedem procent ³adunków �wiatowego
obrotu towarowego realizowanego drog¹
morsk¹, z czego 35 procent to ³adunki
do i z portów Morza Czerwonego i Morza

Arabskiego, 20 procent do i z subkonty-
nentu indyjskiego, a 39 procent - Dale-
kiego Wschodu.

W latach  20. XX wieku przez Kana³
mog³y przep³ywaæ statki o zanurzeniu do
9,45 m. W roku 1993, gdy kosztem 400
mln dolarów kana³ pog³êbiono, dopusz-
czalne zanurzenie wzros³o do 17 m.
Umo¿liwi³o to ruch jednostek handlowych
o no�no�ci do 170 000 DWT (wcze�niej -
130 tys. DWT). Egipcjanie od lat staraj¹
siê przystosowaæ kana³ do wymogów
wspó³czesnej ¿eglugi, umo¿liwiaj¹c prze-
chodzenie wielkich jednostek oceanicz-
nych o no�no�ci 300  tys.  DWT i wiêcej
poprzez odpowiednie powiêkszenie jego
przekroju.

Otwarte pozostaje pytanie, czy przez
Kana³ Sueski bêd¹ przechodziæ wielkie
tankowce.

Propozycje s¹ dwie. Pierwsza, ju¿ we
wstêpnej realizacji, przewiduje pog³êbie-
nie kana³u tak, aby mog³y nim przecho-
dziæ najwiêksze jednostki �wiata. Druga
równie¿ zak³ada pog³êbienie, ale w ogra-
niczonym zakresie. Wielkie statki by³yby
roz³adowywane przy wej�ciu do kana³u,
a ³adunek przewo¿ony znacznie taniej
drog¹ l¹dow¹.

Naj, naj, naj

- Jeste�my w stanie sprostaæ wymo-
gom wspó³czesno�ci i uczyniæ Kana³ Su-
eski najbezpieczniejszym, najdogodniej-
szym i o najwy¿szej przepustowo�ci ka-
na³em na �wiecie, przystosowanym do
przyjmowania najwiêkszych statków -
zadeklarowa³ niedawno Aly  Ibrahim, je-
den z dyrektorów Suez Canal Authority
(SCA). W³adze Suez Canal Authority za-
pewniaj¹, ¿e jeszcze w tym roku maksy-

Z Port Saidu
do Suezu, czyli...

Kana³ Sueski to oczko w g³owie egipskiej gospodarki.
W³adze licz¹, ¿e jego rozwój przyspieszy

przekszta³cenia w³asno�ciowe w ca³ym kraju.
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Egipt w liczbach

Powierzchnia: 1001,4 tys. km kw.
Ludno�æ: 66 mln
Flota handlowa: 1,3 mln DWT
Wybrze¿e morskie: 2700 km

Kana³ w liczbach

D³ugo�æ: 180 km
Szeroko�æ: do 415 m
G³êboko�æ: 22 m
�redni czas przep³ywu statków:
11-12 godzin
Statki przep³ywaj¹ce rocznie:
15 000 o ³¹cznym tona¿u ok. 500 mln ton

Otwarty w 1869 roku Kana³ Sueski
³¹czy bez �luz Morze �ródziemne z Czer-
wonym, przecinaj¹c przesmyk sueski. Na
pó³nocy przebiega od �ródziemnomorskie-
go Port Saidu, poprzez jeziora Menzaleh,
Ballah i Timzah oraz kotlinê s³onych jezior,
by zakoñczyæ siê w pobli¿u portu Suez nad
Morzem Czerwonym. Jego roli we wspó³-
czesnej ¿egludze i znaczenia strategiczne-
go nie mo¿na przeceniæ - kana³ skraca dro-
gê z portów europejskich do indyjskich
o prawie osiem tys. km. Trudno siê zatem
dziwiæ, ¿e jego historia obfitowa³a w zatar-
gi i konflikty zbrojne.

Z r¹k do r¹k

Kana³ Sueski zbudowali Francuzi, ale
wkrótce akcje francuskiego towarzystwa
wykupili Anglicy. Strefa Kana³u Sueskie-
go sta³a siê protektoratem brytyjskim, sta-
cjonowa³y w niej wojska tego kraju. Po
powstaniu w 1922 roku pañstwa egip-

kluczowych
kilometrów180

Strategicznego
znaczenia Kana³u Sueskiego
nie mo¿na przeceniæ.
Na zdjêciu HMS Ark Royal.

MORZE - �WIAT gospodarka
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malne zanurzenie statków przechodz¹-
cych przez kana³ wzro�nie do 18,9 m.
Nastêpny etap prac inwestycyjnych za-
koñczy siê w 2006 roku - dopuszczalne
zanurzenie wzro�nie do 20,1 m, a w roku
2010 osi¹gnie 21,9  m. Planuje siê tak¿e
budowê w El Ferdan najwiêkszego na
�wiecie kolejowego mostu podnoszone-
go i du¿ego drogowego mostu wisz¹ce-
go w Kantarze. Ten ostatni ma pomóc
w roz³adowaniu nadmiernego ruchu
w Kanale Sueskim.

Propozycjê budowy mostu wisz¹ce-
go jak pierwszy zg³osi³ Safwat Thabat z
Barwil Egytrans Shipping Agencies. Jego
koncepcja zak³ada m. in. stworzenie ter-
minali kontenerowych i budowê autostra-
dy oraz linii kolejowej, ³¹cz¹cych oba
morza. Thabat proponuje tak¿e budowê
ruroci¹gu z Ain Sukhna nad Morzem Czer-
wonym do �rodziemnomorskiej Aleksan-
drii, twierdz¹c, ¿e l¹dowy transport kon-
tenerów i ropy naftowej bêdzie znacznie

tañszy od przewozu tych ³adunków Ka-
na³em Sueskim. Ruch wielkich tankow-
ców w Kanale zosta³by wyeliminowany.
Pomóc temu mo¿e roz³adunek takich jed-
nostek i przepompowanie ropy do mniej-
szych tankowców, które przechodzi³yby
przez Kana³. Ten trzystopniowy scena-
riusz  mostu l¹dowego - transport drogo-
wy, kolejowy i mniejszymi tankowcami -
ma wielu zwolenników, uwa¿aj¹cych go
za wiarygodny.

Port obok Port Saidu

Do roz³adowania t³oku w Kanale Su-
eskim przyczyni siê równie¿ rozbudowa
Port Saidu. Miasto powsta³o w 1860 roku,
dziewiêæ lat przed otwarciem kana³u.
Wraz z jego uruchomieniem, w sposób
naturalny rozwija³ siê port. Sadowi³y siê
tu agencje ¿eglugowe, firmy brokerskie,
zaopatrzeniowe, stacje bunkrowe, banki,
hotele i infrastruktura turystyczna.

Trwaj¹ce od roku wielkie prace inwe-
stycyjne w Port Saidzie tworz¹ autentycz-
ne mo¿liwo�ci rozwojowe i dla miasta, i ca-
³ej strefy Kana³u Sueskiego. To szeroko
zakrojony  program budowy nowego
portu na wschód od Port  Saidu. Jednym
z jego kluczowych obiektów bêdzie wiel-
ki terminal kontenerowy, docelowo
o przepustowo�ci sze�ciu tysiêcy konte-
nerów TEU. Terminal powstaje w strefie
wolnoc³owej, powiêkszonej w 1997 roku
o tereny na wschód od Port Saidu. Prace
rozpoczêto w 1999 roku, a jego otwarcie
po zakoñczeniu pierwszego etapu budo-
wy ma nast¹pi³o ju¿ w 2003 roku.

Ca³y program inwestycyjny finanso-
wany jest ze �rodków publicznych i pry-

O tym, jak wielkim wydarzeniem
by³o otwarcie Kana³u Sueskiego
niech �wiadczy fakt, ¿e Izmai³ Pa-
sza, kedyw Egiptu, zamówi³ u Giu-
seppe Verdiego operê. Niestety,
premierê �Aidy� opó�ni³ wybuch
wojny francusko-pruskiej. Prapre-
miera dzie³a odby³a siê dopiero 24
grudnia 1871 roku w operze w Ka-
irze. �Aida� od razu zyska³a sobie
powodzenie � i cieszy siê nim do
dzi�. �Marsz triumfalny� z II aktu
nale¿y do najpopularniejszych i naj-
czê�ciej odtwarzanych (tak¿e wyko-
rzystywanych) motywów muzyki
klasycznej.

Akcjê �Aidy�, opery w czterech
aktach, Verdi umie�ci³ w staro¿yt-
nym Egipcie. M³ody ¿o³nierz Rada-
mes, zakochany z wzajemno�ci¹
w etiopskiej niewolnicy Aidzie, po
udanej kampanii poprosi³ faraona
o wolno�æ dla jeñców. Uwolnieni,
Etiopczycy poderwali siê do walki.
Radames, który nie�wiadomie prze-
kaza³ Aidzie informacje o ruchach
armii egipskiej, zosta³ skazany na
zamurowanie ¿ywcem. W grobow-
cu czeka³a nañ Aida, gotowa umrzeæ
z ukochanym.

Dzie³o na cze�æ

WOKÓ£ AFRYKI PRZEZ KANA£

Odessa-Bombaj 21,9 7,7 65

Londyn-Bombaj 19,9 8,5 57

Marsylia-Bombaj 15,7 7,3 54

Londyn-Kuwejt 22 12 45

Nowy Jork-Bombaj 21,5 15,1 30

Liverpool-Jokohama 26,7 20,6 23

Liverpool-Melbourne 22 20,4 7

Londyn-Melbourne 21,4 19,8 7

SKRÓCENIE DROGI
W PROCENTACHODLEG£O�Æ W TYS. KM.TRASA ̄ EGLUGOWA

�rod³o: Encyklopedia �Gazety Wyborczej�

Szybciej i krócej

watnych. Pañstwo ma pokryæ koszty in-
westycji hydrotechnicznych, tj. prac po-
g³êbiarskich, budowy nabrze¿y, pirsów
etc. Tunel drogowy pod Kana³em na
wschód od Port Saidu bêdzie finansowa-
ny ze �rodków prywatnych. Kontrakt na
budowê i eksploatacjê terminalu konte-
nerowego zawarto z  firm¹ Suez Conta-
iners Terminal Co., w której w 40 pro-
centach partycypuje kapita³ egipski. Za-
koñczenie budowy nowego portu
wschodniego ma nast¹piæ w 2007 roku.
Wówczas przez Kana³ Sueski bêdzie
mog³o przechodziæ ponad 20 tys. statków
rocznie.

Efekt domina

W³adze Egiptu licz¹, ¿e inwestycje w re-
jonie Kana³u Sueskiego przyspiesz¹ prze-
kszta³cenia w³asno�ciowe w ca³ej gospo-
darce. Przyk³adem mo¿e tu byæ utworze-
nie dekretem  Ministerstwa Gospodarki
i Handlu Zagranicznego - we wrze�niu
ubieg³ego roku - pierwszej w Egipcie Izby
¯eglugowej - Suez  & Red Sea Chamber of
Shipping. Jej priorytetowym zadaniem jest
promowanie prywatyzacji w sektorze mor-
skim Egiptu. Dotyczyæ to bêdzie g³ównie
110 ró¿nych firm i agencji ¿eglugowych
funkcjonuj¹cych w strefie Kana³u Sueskie-
go. Egipcjanie nie bez racji uwa¿aj¹, ¿e
przekszta³cenia w³asno�ciowe stworz¹
warunki dla zdrowej  konkurencji w  re-
jonie kana³u, usprawni¹ i u³atwi¹ obs³u-
gê statków, a tak¿e przyczyni¹ siê do
obni¿enia kosztów.

Gra¿yna Milewska

MORZE - �WIAT gospodarka
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Holendrzy to ludzie przesi¹kniêci
morsk¹ sol¹. W Holandii morscy lobby�ci
maj¹ g³os dono�ny, a i tamtejsi politycy
jakby inni. W czasie, gdy w Polsce trwa³y
(i wci¹¿ trwaj¹) niekoñcz¹ce siê dysku-
sje, w Holandii ju¿ kilka lat temu uchwa-
lono prawo wprowadzaj¹ce korzystny dla
armatorów podatek tona¿owy � dziêki
czemu kraj ten jest w Europie wrêcz mo-
delowym przyk³adem, jak mo¿na spro-
wadziæ statki z spod tanich bander z po-
wrotem pod banderê narodow¹.

Wszystko dla ludzi

W Holandii najdro¿sze s¹ domy i miesz-
kania z widokiem na kana³ portowy czy
rzekê zape³nion¹ barkami. Waterfront jest
w modzie. Podobnie zreszt¹, jak w Ham-
burgu, Londynie czy Nowym Jorku. Do
tego dochodzi popularno�æ innych mor-
skich zainteresowañ � takich, jak ¿eglar-
stwo i wêdkarstwo morskie. Lokalne me-
dia holenderskie po�wiêcaj¹ biznesowi,
technice, kulturze i edukacji zwi¹zanej
z morzem bez porównania wiêcej czasu an-
tenowego i miejsca w gazetach ni¿ media
w Polsce. Bo w Holandii gospodarka mor-
ska to nie margines, czy  egzotyka � ale
codzienno�æ. Dlatego podczas ostatniej
wystawy Europort Maritime w Rotterdamie
t³umy zwiedzaj¹cych j¹ ludzi niezwi¹zanych
zawodowo z morzem czy statkami, niko-
go nie dziwi³y. Bo na organizowanych
w Holandii targach morskich, specjalnie
z my�l¹ o nich � zwyk³ych ludziach rozmi-
³owanych w morzu, a tak¿e o hobbystach,
przygotowuje siê moc atrakcji - stoiska ze
sztuk¹ marynistyczn¹, piêknymi obrazami
statków i okrêtów, punkty informacyjne sto-
warzyszeñ shiploverskich i stoiska eduka-
cyjne dla m³odzie¿y, modele statków
i okrêtów, nautykwariaty z morskimi gad¿e-
tami, zabawkami i plakatami, ekspozycje
ksiêgarni morskich... Tradycj¹ dawniejszej
wystawy Europort w Amsterdamie by³o in-
stalowanie du¿ych basenów, na których
prezentowali swe cacka modelarze okrê-
towi, a zwiedzaj¹cy mogli przez chwilê
poczuæ siê jak kapitan lub sternik holowni-
ka portowego lub zaopatrzeniowca offsho-
re, barki, oceanicznego statku towarowe-
go czy ciê¿arowca podp³ywaj¹cego pod
samopodno�n¹ platformê wiertnicz¹, ste-
ruj¹c zdalnie miniaturowymi statkami za
pomoc¹ radiowej aparatury.

Taniec na wodzie

Morskie zainteresowania Holendrów
znajduj¹ znakomit¹ po¿ywkê w licznych

K
 shiplovera

Raj

Holandia to kraj mi³o�ników statków, okrêtów i morza.
Prawie w ka¿dej holenderskiej rodzinie jest kto�

zwi¹zany z morzem lub ¿eglug¹ �ródl¹dow¹. I pewnie
dlatego ka¿dy prawdziwy shiplover czy shipspotter

w kraju tulipanów czuje siê jak� ryba w wodzie.
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Holendrzy dbaj¹ o swoj¹ banderê
� i w przeno�ni (o powiêkszanie stanu

posiadania floty w swoim rejestrze),
i dos³ownie. Na statkach holenderskich

niezwykle rzadko mo¿na dostrzec banderê
brudn¹ czy postrzêpion¹.
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imprezach odbywaj¹cych siê w wielu
miastach portowych. Co roku ponad 400
tys. uczestników przyci¹ga festiwal mor-
ski, znany jako Dni Portu Rotterdam (We-
reldhavendagen, Wereldhavenfestival,
Rotterdam World Port Days), który -
w przeciwieñstwie do naszych �Dni Mo-
rza� (koncerty pseudo-szant, ogródki piw-
ne i promocja ¿eglarstwa) � jest praw-
dziw¹ gratk¹ tak¿e dla mi³o�ników stat-
ków i okrêtów. To cykl imprez odbywa-
j¹cych siê tak w porcie, jak i w samym
Rotterdamie. Przybli¿aj¹c publiczno�ci
wp³yw portu na ¿ycie codzienne miasta,
jest tak¿e okazj¹ do prezentacji firm mor-
skich i pokazów s³u¿b portowych. Atrak-

cje stricte morskie uzupe³niaj¹ rozmaite
festyny - sztuczne ognie, muzyka, teatr
i taniec.

W ramach festiwalu mo¿na zwiedzaæ
okrêty wojenne, statki towarowe, a tak-
¿e holowniki i jednostki s³u¿b portowych.
Te ostatnie bior¹ udzia³, na rzece Mass,
niemal w centrum miasta, w efektownych
wy�cigach, �tañcz¹c� na wodzie przed
wielotysiêczn¹ widowni¹ zgromadzon¹ na
miejskich bulwarach albo prezentuj¹c
efektowne kanonady ze swych armatek
wodnych. Niepowtarzalnym widowi-
skiem s¹ tak¿e parady old-timer�ów - od-
restaurowanych z pietyzmem statków
motorowych, parowych i ¿aglowców, na

W Holandii wychowanie mor-
skie nie jest pustym has³em. Wy-
pe³niaj¹ je tre�ci¹ m.in. firmy mor-
skie, które sponsoruj¹ propagowa-
nie spraw morskich, prowadz¹ mar-
keting socjalny (nie przynosz¹cy
¿adnych korzy�ci finansowych, bo
skierowany nie do partnerów
i klientów, tylko do �przeciêtnego
cz³owieka z ulicy�, który nie wyczar-
teruje nigdy statku, ani nie skorzy-
sta z us³ug prze³adunkowych w por-
cie) i wspieraj¹ projekty edukacyj-
ne. Organizowane s¹ zajêcia szkol-
ne na terenie portu. Zarz¹d Portu
Rotterdam utrzymuje w Hoek van
Holland centrum informacji o por-
cie i Nowej Drodze Wodnej dla tu-
rystów � Expo-Info Paviljoen Wa-
terwegcentrum. Mo¿na tam m.in.
sprawdziæ, w normalnie p³atnym
serwisie internetowym, jednak tam
udostêpnionym publiczno�ci bez-
p³atnie, na ekranie �info-kiosku� -
kiedy i jakich konkretnie statków
mo¿na siê spodziewaæ na wej�ciu
i wyj�ciu z Rotterdamu i Europortu,
co pomaga shipspotterom �upolo-
waæ� konkretne statki. Innym cie-
kawym projektem jest edukacyjna
witryna WWW: www.gavehaven.nl

Morze w szkole
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Du¿y ruch statków to dla shipspotterów okazja na obfite ³owy. Wyprzedzanie �na trzeciego�, czy nawet �na czwartego� na szerokim kanale
Nieuwe Waterweg miêdzy Rotterdamem a Europortem jest na porz¹dku dziennym. Nawet gazowce najczê�ciej p³ywaj¹ po tych wodach bez
asysty holowników, podobnie jak najwiêksze kontenerowce �wiata. Statki mijaj¹ siê blisko i jako� nie s³yszy siê o czêstych wypadkach na
portowych drogach wodnych. Najwiêkszy port Europy, do niedawna � najwiêkszy w �wiecie, musi pracowaæ sprawnie � czas to pieni¹dz.

Oni naprawdê lubi¹ to, co robi¹!
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punkcie których sami Holendrzy maj¹ po
prostu tzw. hopla�  Nie da siê tego
w ogóle porównaæ z organizowanymi np.
w Szczecinie podczas �Dni Morza� para-
dami jednostek p³ywaj¹cych, w których
bior¹ udzia³ prawie wy³¹cznie zwyk³e,
wspó³czesne jachty.

Rotterdam dysponuje znakomitym
miejscem u³atwiaj¹cym przeprowadzanie
widowiskowych imprez z okazji ��wiêta
portu�. Waterfront � �strefa presti¿u� nad
rzek¹ Nieuwe Maas, praktycznie w cen-
trum miasta, przy mo�cie Erazma, to tak-
¿e Holland-Amerikakade - historyczne na-
brze¿e s³ynnych linii holenderskich ¿eglu-
gowych Holland-Amerika Lijn. Ich dawna
siedziba to obecny stylowy hotel �New
York� nieopodal nabrze¿a.

21 lipca 2004 roku go�ci³o ono, cu-
muj¹cy tam po raz pierwszy, najwiêk-
szy dot¹d statek pasa¿erski �wiata �
Queen Mary 2. By mo¿liwe by³o jego
przyjêcie w tym miejscu, trzeba by³o
przeprowadziæ prace pog³êbiarskie do
uzyskania g³êboko�ci 12,65 m, co uczy-
niono z pomoc¹ pog³êbiarki Hein (któ-
ra zreszt¹ potem pop³ynê³a na prze-
budowê do Gdañskiej Stoczni �Remon-
towa� S.A.).

Nabrze¿e to wykorzystywane jest tak-
¿e do prezentacji nowych statków towa-
rowych (w tym ca³kiem sporych) zapro-
szonym go�ciom - VIP-om i kontrahen-
tom przedsiêbiorstw ¿eglugowych. I tak
np. podczas trwania targów Europort Ma-
ritime 2005, w lokalnej rotterdamskiej te-
lewizji mo¿na by³o zobaczyæ obszern¹
i fachow¹ relacjê z kilkugodzinnego po-
bytu przy nabrze¿u Holland-Amerikaka-
de kolejnego z serii, nowego chemika-
liowca zbudowanego w Stoczni Szczeciñ-
skiej Nowej dla Odfjell�a.

�wiêto morza

W czasie trzech wrze�niowych dni
Wereldhavendagen mo¿na tak¿e wybraæ
siê na wycieczkê autokarow¹ z centrum
miasta do terminali kontenerowych same-
go Rotterdamu lub pobliskiego Europor-
tu i zobaczyæ od �rodka to, co zwykle
widz¹ tylko osoby uprawnione do prze-
bywania w ich obrêbie, czyli pracownicy
samych terminali i firm obs³uguj¹cych stat-
ki (np. agenci portowi) oraz marynarze z
cumuj¹cych tam statków. A jest co ogl¹-
daæ - np. terminalowe trailery - �roboty� -
zdalnie sterowane pojazdy, przewo¿¹ce
kontenery miêdzy rozleg³ymi placami
sk³adowymi, a suwnicami prze³adowuj¹-
cymi pojemniki na i ze statków. Z bliska
mo¿na tam zobaczyæ najwiêksze konte-
nerowce �wiata. Do tego dochodz¹ wy-
cieczki do stoczni, gie³dy shiploverskie
oraz �dni otwarte� firm zwi¹zanych z go-
spodark¹ morsk¹.

28. edycjê Wereldhavendagen,
w 2005 r., otworzy³o widowiskowe l¹do-
wanie, w pobli¿u Erasmusbrug i Holland-
Amerikakade, wodnosamolotu z czasów
II wojny �w. - Catalina PH-PBY. Przed
oczami dziesi¹tek tysiêcy widzów, ma-
newrowa³ nieopodal Mostu Erazma, na-
le¿¹cy do P&O Ferries, jeden z najwiêk-

szych promów �wiata, specjalnie na tê
okazjê sprowadzony z odleg³ego o kilka-
dziesi¹t kilometrów zwyczajowego miej-
sca cumowania - terminalu w Europorcie.
To tylko nieliczne przyk³ady atrakcji do-

Stoisko Miêdzynarodowego Stowarzyszenia
Entuzjastów Holowników �Lekko� dzia³aj¹ce
na targach Europort Maritime. Tu mo¿na by³o
zapisaæ siê do organizacji, nabyæ
specjalistyczne ksi¹¿ki, albumy i rejestry oraz
odbitki fotografii holowników czy po prostu
porozmawiaæ�

Takie
widowiskowe
tañce mo¿na

sfotografowaæ
z bliska przy stacji
pilotowej w Hoek
van Holland � pó³

godziny drogi
poci¹giem

podmiejskim od
centrum

Rotterdamu.
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Shiplover jest krótkim i tre�ci-
wym zamiennikiem �mi³o�nika stat-
ków i okrêtów�. Shiplover mo¿e
zbieraæ pocztówki lub znaczki ze
statkami, czytaæ i kolekcjonowaæ
ksi¹¿ki o okrêtach wojennych i hi-
storiach flot, czy samemu gromadziæ
informacje i tworzyæ rejestry stat-
ków, albo fotografowaæ jednostki
p³ywaj¹ce lub... �od deski do deski�
czytywaæ regularnie �Nasze Morze�
i inne czasopisma o podobnym pro-
filu. Ilu shiploverów - tyle definicji
tego s³owa... Mo¿na za nich uznaæ
m.in. modelarzy szkutniczych. S¹ te¿
shiploverzy, którzy próbuj¹ zaliczyæ
jak najwiêksz¹ liczbê rejsów proma-
mi i statkami handlowymi.

Shipspotter (z ang. ship � sta-
tek, spot � namierzaæ, zauwa¿aæ,
dostrzegaæ) to hobbysta zaintereso-
wany samymi statkami lub okrêta-
mi, ich ruchem w portach oraz tra-
sami i destynacjami (portami doce-
lowymi). £¹czy siê to najczê�ciej z fo-
tografowaniem statków, kolekcjono-
waniem i wymian¹ zdjêæ, czy pre-
zentowaniem ich w internetowych
galeriach na witrynach WWW. Ship-
spotterzy potrafi¹ pods³uchiwaæ
nawigatorów, pilotów i s³u¿by por-
towe przy pomocy skanerów UKF,
co pomaga im �namierzaæ� zbli¿aj¹-
ce siê statki i ustawiaæ w dobrych
miejscach do fotografowania. Gro-
madz¹ siê g³ównie w portach i na
brzegach dróg wodnych. Niektórzy
interesuj¹ siê tylko jednym, okre�lo-
nym typem statków lub okrêtów.

l l l

Na ³amach �Naszego Morza� bê-
dziemy rozwijaæ temat rozmaitych
form, jakie mo¿e przyjmowaæ mor-
skie i okrêtowe hobby, a tak¿e pu-
blikowaæ praktyczne porady dla po-
cz¹tkuj¹cych i zaawansowanych shi-
ploverów � np. jak rozpoznawaæ
statki ró¿nych typów, albo gdzie
znajduj¹ siê w portach polskich i za-
granicznych najlepsze miejsca dla
uprawiania shipspottingu i jak do
nich dotrzeæ.

Shiplover
i shipspotter

stêpnych podczas rotterdamskich �Dni
Morza�. Wereldhaven Festival odbêdzie
siê w roku 2006 miêdzy 1 a 3 wrze�nia.

W Rotterdamie i okolicach jest dzie-
wiêæ wyspecjalizowanych muzeów zwi¹-
zanych z morzem i statkami, m.in. mu-
zeum ratownictwa morskiego, holowni-
ków, �centralne� muzeum morskie, mu-
zeum portowe, pog³êbiarstwa, marynar-
ki wojennej i inne.

Wakacje w� porcie

Du¿y ruch statków w takich rejonach,
jak Rotterdam i Europort, Flushing, czy
�luzy w Terneuzen przyci¹ga te¿ na mor-
skie wakacje w Holandii wielu hobbystów
z zagranicy. Kluby shiploverskie z nieod-
leg³ych krajów o zbli¿onym poziomie
zami³owania do spraw morskich (g³ów-
nie z Niemiec i Wielkiej Brytanii) organi-
zuj¹ kilkudniowe wypady do Holandii
(zw³aszcza Brytyjczycy, dla których sama
podró¿ do Rotterdamu - promem - to
dodatkowa atrakcja). Rotterdamski oddzia³
World Ship Society (WSS) - najwiêksze-
go w �wiecie stowarzyszenia mi³o�ników
statków i okrêtów - jest prawdopodob-
nie najaktywniejszym ze wszystkich znaj-
duj¹cych siê poza Wielk¹ Brytani¹, a i sil-
niejszym tak¿e od wiêkszo�ci brytyjskich.
Dobre warunki do uprawiania shipspot-
tingu (patrz � ramka) sprawiaj¹, ¿e Ho-
landia nale¿y do krajów, w których po-
wstaje najwiêcej prywatnych witryn
WWW ze zdjêciami statków oraz infor-
macjami o nich. Podobnie jest z fan-zina-
mi morskimi, wydawanymi na ogó³ przez
kluby shiploverskie lub stowarzyszenia
opiekuj¹ce siê zabytkowymi statkami.
Wiele z biuletynów informacyjnych i fan-
zinów mo¿na znale�æ w Internecie.

Prawie zawsze spotkaæ mo¿na na rot-
terdamskich statkach �bia³ej floty� p³ywa-
j¹cych z turystami po porcie shiploverów
- lokalnych lub przybyszów z zagranicy.
£atwo odró¿niæ ich od �zwyk³ych� tury-
stów. O ile ci ostatni czasem maj¹ �po-
wa¿niejszy� sprzêt fotograficzny, ale na
ogó³ pos³uguj¹ siê aparatami kompakto-
wymi, to w rêkach shiploverów zobaczy-
my najczê�ciej aparaty z wy¿szej ama-
torskiej pó³ki. Nierzadko z teleobiekty-
wami, bo czasem przecie¿ trzeba ��ci¹-
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�Tu byli�my� � mi³o�nicy holowników
�znacz¹ teren� i propaguj¹ swoje hobby
naklejkami takimi, jak ta, umieszczona na
s³upie o�wietlenia ulicznego na
promenadzie w dzielnicy Vlaardingen,
z adresem witryny WWW �Tugspotters�.

Shipspotterzy
holenderscy w akcji.

Grupa �l¹dowych� stra¿aków zapoznaj¹cych
siê,  na zaproszenie Zarz¹du Portu Rottedam,
ze specyfik¹ przeciwpo¿arowego uzbrojenia
portu. Zdarza siê, ¿e zorganizowane grupy
shiploverów s¹ w podobny sposób obwo¿one
na jednostkach inspekcyjnych lub
holownikach po porcie.
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Holendrzy chyba najbardziej
kochaj¹ holowniki. Podobnie, jak
w pog³êbiarstwie, tak i w us³ugach
holowniczych byli w wielu przypad-
kach prekursorami i s¹ nadal �wia-
towymi liderami. To z Holandii wy-
wodz¹ siê tacy miêdzynarodowi
potentaci holowañ morskich i por-
towych, jak Smit czy Wijsmuller. To
armatorzy holenderscy przez d³ugi
czas eksploatowali najwiêksze pe³-
nomorskie holowniki swoich cza-
sów. W Holandii wreszcie spotkaæ
mo¿na dziesi¹tki, je�li nie setki od-
restaurowanych starych holowników
� od niemal zabawkowej wielko�ci
po kilkudziesiêciometrowe - oce-
aniczne, w rêkach prywatnych oraz
nale¿¹cych do stowarzyszeñ i fun-
dacji.

Nic wiêc dziwnego, ¿e w tym
kraju siedzibê ma stowarzyszenie
Lekko I.T.E.S. (International Tug
Enthusiasts Society) - www.lek-
ko.org, oraz czasopismo dla hobby-
stów o tym samym tytule. Pod Rot-
terdamem, w Maasluis, znajduje siê
specjalistyczne, �holownicze� mu-
zeum - www.nationaalsleepvaart-
museum.nl. Niestety, w wiêkszo�ci
tylko w jêzyku flamandzkim do-
stêpna jest prawdopodobnie najlep-
sza hobbystyczna witryna o holow-
nikach (co znamienne � powa¿nie
traktowana tak¿e przez profesjona-
listów i biznesmenów z bran¿y) �
www.tugspotters.com.

Zakochani w�
holownikach

okazjê poznaæ wielu mieszkañców tego
kraju zwi¹zanych z morzem. Uderzy³o
mnie, ¿e potrafi¹ umiejêtnie ³¹czyæ swo-
isty etos pracy na morzu i bardzo kon-
kretne, merkantylne podej�cie do ¿eglu-
gi, portów i statków z pasj¹, zaciêciem
hobbystycznym i czêsto bezinteresown¹
prac¹ na rzecz propagowania spraw mor-
skich. I jedno drugiemu jako� nie prze-
szkadza� W�ród pracowników portów i
firm ¿eglugowych jest mnóstwo ludzi, tak-
¿e w wieku dojrza³ym, którzy nie kryj¹
entuzjazmu i fascynacji statkami. W�ród
autorów witryn WWW ze zdjêciami stat-
ków i cz³onków klubów shiploverskich jest
wielu pracowników administracji morskiej,
w³a�cicieli statków �ródl¹dowych, maryna-
rzy z holowników i innych statków, pilo-
tów morskich, dokerów, nie mówi¹c ju¿ o
wysoko postawionych dyrektorach i w³a-
�cicielach firm morskich.

W Holandii zapewne ³atwiej ni¿ w Pol-
sce byæ shiploverem nie tylko z powodu
bogatych tradycji morskich. Sprzyja temu
tak¿e poziom dobrobytu, dziêki któremu
Holendrzy maj¹ czas, warunki i ochotê
na rozwijanie swojego hobby. Tego mo-
¿emy im pozazdro�ciæ. Albo � zamiast za-
zdro�ciæ � mo¿e lepiej bierzmy z nich
przyk³ad � i w kwestii statkowego hob-
by, i w powa¿nym podchodzeniu do
spraw morza. To mo¿e wyj�æ nam wszyst-
kim tylko na zdrowie�

Piotr B. Stareñczak

gn¹æ� z daleka jaki� statek, co jest czêste
w tak rozleg³ym porcie z szerokimi ka-
na³ami, jakim jest Rotterdam. Gdy zaczy-
na siê m¿awka � zwyk³y turysta ucieka
z otwartego pok³adu, a zostaje na nim shi-
plover, który nawet w takich warunkach
stara siê zrobiæ zdjêcie statkowi, o ile wart
jest zachodu.

Z palcem na spu�cie migawki

Shipspotterzy na ogó³ stoj¹ w goto-
wo�ci przy relingach lub nadburciu i bacz-
nie obserwuj¹ zbli¿aj¹ce siê statki, czêsto
wymieniaj¹c uwagi na ich temat. Niektó-
rzy �poluj¹� np. wy³¹cznie na holowniki.
Inni fotografuj¹ wszystko, co p³ywa.
W koñcu mo¿na siê pó�niej wymieniæ
z shiploverami o innej �specjalno�ci�, je-
�li sfotografowany obiekt nas samych zbyt-
nio nie interesuje. S¹ te¿ statki, które ra-
sowy shiplover, zw³aszcza lokalny, igno-
ruje. To jednostki znane z regularnych
wizyt w porcie i setki razy ju¿ wcze�niej
fotografowane. Shiploverzy maj¹ te¿ przy

Ciekawostka z Wallhaven w Rotterdamie - polskiej budowy (z 1975 r. ze Stoczni Szczeciñskiej)
masowiec typu B447 (nr budowy: 23) � Marcor Bulk I (ex Trinec) u¿ywany jako magazyn
p³ywaj¹cy przez firmê prze³adunkow¹ Marcor Stevedoring.

Regularny bywalec portu Rotterdam �
szczeciñskiej budowy masowco-
kontenerowiec Star Ikebana.

sobie nierzadko krótkofalówki, albo,popu-
larne na Zachodzie skanery radiowe (od-
biorniki, na które nie potrzeba zezwoleñ
takich, jak na u¿ytkowanie nadajników).
Turysta, gdy zobaczy statek, zrobi mu jed-
no lub dwa zdjêcia. Shiplover strzela czê-
sto ca³¹ seri¹, by mieæ ujêcia z ró¿nych stron.
W tych fragmentach wycieczki statkiem
�bia³ej floty�, w których znawcy tematu nie
spodziewaj¹ siê obecno�ci statków przy
nabrze¿ach - najczê�ciej znudzeni siadaj¹
na krzese³kach na pok³adzie, lub rozma-
wiaj¹, nawet nie rozgl¹daj¹c siê. Tury�ci
w tym samym czasie �wisz¹� na nadbur-
ciach lub relingach, wpatrzeni w l¹dow¹
architekturê widzian¹ z wody.

Oni to lubi¹

Podczas swoich podró¿y po Rotterda-
mie, Amsterdamie i innych holenderskich
miastach nie tylko portowych mia³em

Wiêcej
statków

na naszej
p³ytce CD!
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Wed³ug niektórych Niemcy, po odbiciu miejsco-
wo�ci z radzieckich r¹k, zastali w niej straszny wi-
dok. Znale�li tam zmasakrowane zw³oki mieszkañ-
ców. Rosjanie zgwa³cili, torturowali i zamordowali
ponad 70 kobiet. W�ród nich by³y nawet 8-letnie
dziewczynki. Niektórych Niemców Rosjanie ukrzy-
¿owali na drzwiach stodó³. Nie odpu�cili tak¿e od-
nalezionym nieopodal 40 francuskim jeñcom.

Jednak niektórzy kwestionuj¹ tê relacjê.
Twierdz¹, ¿e to wymys³ hitlerowskiej propagandy,
która chcia³a w ten sposób zmobilizowaæ spo³e-
czeñstwo do obrony kraju przed �mongo³ami�
i �Iwanem�, jak pogardliwie nazywano w III Rze-
szy Rosjan. Tak czy inaczej, o Nemmersdorfie us³y-
sza³y ca³e Niemcy. Nazwa ta sta³a siê synonimem
okrucieñstwa, które staæ siê mo¿e udzia³em ka¿-
dego Niemca. Wbrew jednak zamierzeniom pro-
pagandy, na wie�æ o masakrze, mieszkañców Prus
Wschodnich nie opanowa³ wcale duch bojowy, tyl-
ko paniczny strach. Na wie�æ o nadchodz¹cych �kra-

Od stycznia do maja 1945 roku przez wody
Zatoki Gdañskiej i Ba³tyku Niemcy przeprowadzili

najwiêksz¹ w historii ewakuacjê morsk¹.
Z ówczesnych Prus Wschodnich uda³o siê im

wywie�æ ponad dwa miliony ludzi, w wiêkszo�ci
cywilów. To jedno z najbardziej zapomnianych

w Polsce wydarzeñ II wojny �wiatowej.

Zapomniana operacja

Zaczê³o siê w pa�dzierniku 1944 roku. Dok³ad-
nie 21 dnia tego miesi¹ca. Wtedy to do niewielkiej
miejscowo�ci Nemmersdorf w Prusach Wschodnich
(obecnie w Obwodzie Kaliningradzkim) wkroczy-
³a Armia Czerwona. By³a to pierwsza na niemiec-
kiej ziemi wie� zdobyta przez Rosjan. Widomy znak
ich sukcesu i zwiastun nadchodz¹cego zwyciêstwa.

Do dzi� trwaj¹ w�ród historyków spory, co do-
k³adnie wydarzy³o siê wtedy w Nemmersdorfie.

W 61. rocznicê zatopienia Gustloffa, Steubena i Goi, na których zginê³o ponad 20
tysiêcy niemieckich uchod�ców z Prus Wschodnich, przy Skwerze Ko�ciuszki w Gdyni
zapalono znicze, a na wodê puszczono wieñce�

Ekspedycja Roberta
Ballada przy wraku Goi.
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snoarmiejcach� w najgorszym razie po-
pe³niali masowe samobójstwa, w najlep-
szym ruszali przed siebie w g³¹b kraju.

Wielka ucieczka

Pocz¹tkowo w³adze hitlerowskie pró-
bowa³y zahamowaæ ten wielki exodus.
Na niewiele siê to zda³o. Kiedy, po chwi-
lowej przerwie, w po³owie stycznia 1945
roku w kierunku Prus Wschodnich ruszy-
³a radziecka ofensywa, ludno�æ cywilna
nie pozosta³a na miejscu. Ludzie nie wie-
rz¹c w zapewnienia nazistów o �ostatecz-
nym zwyciêstwie� skierowali siê ku Za-
toce Gdañskiej maj¹c nadziejê, ¿e w por-
tach Pi³awy, Gdañska, Gdyni a na koñcu
Helu znajd¹ statki, które bezpiecznie
wywioz¹ ich poza teren dzia³añ wojen-
nych.

Zanim tam dotarli, musieli pokonaæ
nawet setki kilometrów. Samochód by³
rarytasem, na który mogli sobie pozwoliæ
nieliczni. Ludzie ³adowali, zwykle w ostat-
niej chwili, swój najcenniejszy dobytek na
furmanki i poganiaj¹c konie ruszali przed
siebie, klucz¹c nieraz po drodze, w oba-
wie przed prawdziwymi lub domniema-
nymi uderzeniami Armii Czerwonej.

Nie by³a to ³atwa wêdrówka. Zima
1945 roku by³a szczególnie ciê¿ka. Ca³e
Prusy Wschodnie pokryte by³y grub¹
warstw¹ �niegu, mróz dochodzi³ do 20
stopni poni¿ej zera, Zalew Wi�lany sku-
ty by³ lodem o grubo�ci kilkudziesiêciu
centymetrów.

Kiedy ludzie walcz¹ o ¿ycie, do g³osu
dochodz¹ najbardziej prymitywne in-
stynkty. Tak te¿ by³o w tym wypadku.

Uciekinierzy okradali siê wzajemnie, wal-
czyli o ¿ywno�æ, starali siê przetrwaæ za
wszelk¹ cenê. Dochodzi³o do dantejskich
scen. Najbardziej cierpia³y dzieci, zw³asz-
cza te najmniejsze. Zamarzniête cia³a swo-
ich kilkumiesiêcznych czy kilkuletnich
synów i córek zrozpaczone kobiety mu-
sia³y zostawiaæ w przydro¿nych krzakach,
bo nie by³o czasu na grzebanie zw³ok.

Dla wielu cywilów ostatnim etapem
ucieczki okaza³y siê zimne wody Zalewu
Wi�lanego. Do 4 marca kilkaset tysiêcy
uchod�ców przesz³o po lodzie na Mie-
rzejê Wi�lan¹. Ilu utonê³o, tego nie usta-
lono dok³adnie do dzisiaj.

Nadzieja we flocie

�Wojna podwodna przesta³a byæ
g³ównym zadaniem Kriegsmarine. Jej
du¿a czêææ zosta³a teraz przeznaczona na
wspieranie frontu wschodniego i ratowa-
nie ludno�ci niemieckiej� - zapisa³ w swo-
ich wspomnieniach o ówczesnej sytuacji
g³ównodowodz¹cy niemieck¹ flot¹ Karl
Doenitz. Prawdopodobnie nie zdawa³
sobie sprawy, ¿e ewakuacja Prus Wschod-
nich bêdzie najwiêksz¹ tego rodzaju ope-
racj¹ w historii. Jej organizacja spoczê³a

na barkach kontradmira³a Konrada Engel-
hardta. By³ to do�wiadczony oficer. Zda-
wa³ sobie sprawê z nieuchronno�ci prze-
granej. Mia³ przed sob¹ prosty cel - ura-
towaæ jak najwiêcej cywilów od sowiec-
kich r¹k. Je�li maj¹ oni trafiæ pod okupa-
cjê, to lepiej - my�la³ Engelhardt - aby to
by³a okupacja amerykañska lub brytyjska.

Do wykonania zadania skierowano
wiêkszo�æ si³ Kriegsmarine z Morza Pó³-
nocnego i Norwegii. W sumie kilkaset
statków i okrêtów ró¿nego rodzaju. �mia-
³o mo¿na powiedzieæ, ¿e w akcji wziê³o
udzia³ dos³ownie niemal wszystko, co
nadawa³o siê wówczas do p³ywania, a by-
³o akurat pod rêk¹.

25 stycznia z Pi³awy wysz³y pierwsze
trzy statki z ponad siedmioma tysi¹cami
uchod�ców na pok³adach. Jednostki
z uciekinierami kursowa³y nieprzerwanie
pomiêdzy portami po³o¿onymi nad Za-
tok¹ Gdañsk¹ a portami pó³nocnych Nie-
miec do ostatniego dnia wojny. Wiêkszo-
�ci uda³o siê dotrzeæ do celu. Nie by³o to
jednak proste. Statki za³adowane do gra-
nic mo¿liwo�ci przera¿onymi lud�mi, dla
których w sporej liczbie by³a to pierwsza
w ¿yciu podró¿ morska, by³y ³atwymi
celami dla radzieckich okrêtów podwod-

Fred Buettner (z lewej, na zdjêciu z autorem filmu �Duchy Ba³tyku� Robertem Ballardem)
jako 17-latek na ochotnika zaci¹gn¹³ siê do s³u¿by przy U-Bootach. Jak sam mówi, gdyby tego

nie zrobi³ i poczeka³ a¿ skoñczy lat 18, z pewno�ci¹ trafi³by na front wschodni.
A tak pe³ni³ s³u¿bê w Gdyni, z dala od linii frontu. Razem z siedmioma tysi¹cami uciekinierów

trafi³ na pok³ad Goi. Znalaz³ siê w�ród 183 ludzi, którzy prze¿yli atak radzieckiej ³odzi
podwodnej.
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nych i samolotów. Skwapliwie z tego skorzysta³y,
nie ogl¹daj¹c siê na przepisy prawa miêdzynarodo-
wego czy panuj¹ce na morzu zwyczaje. Zgodnie z
zasad¹, ¿e �zwyciêzców siê nie s¹dzi�, nie obawiali
siê, ¿e kto� ich za to rozliczy.

Rany z przesz³o�ci

Ewakuacja ludno�ci niemieckiej z Prus Wschod-
nich na zawsze kojarzyæ siê bêdzie z zatopieniem,
mniej wiêcej w tym samym rejonie na pó³noc od
£eby, trzech statków. 30 stycznia - Wilhelma Gu-
stloffa z ok. 6, 5 tys. ludzi na pok³adzie (uratowano
ok. 900), 10 lutego Generala von Steubena z ok.
4 tys.  (uratowano - 300) i 16 kwietnia Goi z 7 tys.
(uratowano 165 osób). Zatoniêcie Goi by³o naj-
wiêksz¹ tragedi¹ morsk¹ w dziejach. Dla porówna-
nia wystarczy przypomnieæ, ¿e w s³ynnej katastro-
fie Titanica �mieræ ponios³o 1,5 tys. osób.

Wed³ug naj�wie¿szych wyliczeñ, w czasie ewa-
kuacji niemieckiej ludno�ci z Prus Wschodnich grób
w Ba³tyku znalaz³o w sumie ok. 20 tys. ludzi. To
du¿o. Bior¹c jednak pod uwagê, ¿e Kriegsmarine

uda³o siê przewie�æ w g³¹b Niemiec 2,2 mln osób
(w tym 1,4 mln cywilów), to mierzone w tej skali
straty wynosz¹ oko³o jednego procenta. A to z kolei
ma³o zwa¿ywszy, ¿e w�ród ludno�ci, która ucieka-
³a l¹dem, wynios³y one ok. 16 proc. a wiêc by³y
piêtnastokrotnie wiêksze.

Ci zatem, którzy nieraz po bezpardonowej wal-
ce dostawali siê na pok³ady wymarzonych statków,
mogli uwa¿aæ siê za szczê�ciarzy. Na Helu, który
dorobi³ siê wtedy miana �ba³tyckiej Dunkierki�,
w momencie kapitulacji III Rzeszy na transport cze-
ka³o jeszcze ok. 60 tys. ludzi! Tysi¹ce z nich nigdy
nie dosta³o siê do Niemiec - czê�æ zosta³a zabita
przez Rosjan na miejscu, czê�æ zginê³a w sowiec-
kich obozach.

Zwa¿ywszy na jej skalê dziwiæ mo¿e, ¿e mor-
ska ewakuacja niemieckiej ludno�ci z Prus Wschod-
nich jest tematem tak rzadko podejmowanym przez
polskich historyków. Przez lata PRL nie wypada³o
jednak o niej wspominaæ, a ostatnio - w kontek�cie
tzw. wypêdzeñ - sprawa sta³a siê jeszcze bardziej
niewygodna i dra¿liwa.

- Niemcy sami s¹ sobie winni, to przecie¿ oni
wywo³ali wojnê. A zreszt¹, czym¿e s¹ ich cierpienia
wobec okropieñstw hitlerowskich obozów zag³ady?
- uzasadnia siê polskie milczenie w tej sprawie. To
wszystko prawda. Ale czy milczenie jest najlepszym
sposobem na uleczenie ran z przesz³o�ci?

Tomasz Falba

Gdy niemiecka armia
zaatakowa³a Polskê,
mieszkaj¹cy pod
Gdañskiem Heinrich
Corella mia³ osiem lat.
Sze�æ lat pó�niej jego
ojczym, Artur Krohn,
kucharz na Gustloffie,
przemyci³ go razem
z matk¹ na pok³ad
statku. Oni ocaleli
z tragedii Gustloffa,
jednak swego wybawcy
nigdy ju¿ nie zobaczyli�
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Podczas operacji Hannibal (styczeñ - maj
1945) ewakuowano z regionów nadba³tyckich
w g³¹b Niemiec ponad dwa miliony niemiec-
kich cywilów. Akcja ta poch³onê³a tysi¹ce ofiar.
Zatonê³o 250 statków, zginê³o 40 tysiêcy lu-
dzi. Doktor Robert Ballard, odkrywca wraku
Titanica, postanowi³ opowiedzieæ historiê
trzech najwiêkszych okrêtów, zatopionych
przez marynarkê ZSRR. Wraz ze �wiadkami
tamtych wydarzeñ udaje siê na miejsce, gdzie
spoczywaj¹ wraki Goi, Wilhelma Gustloffa
oraz Steubena.

Premiera ma kanale National Geographic
w niedzielê, 12 marca o godz. 21:00

Zobacz
�Duchy Ba³tyku�!

Zobacz
zapowied�

filmu na naszej
p³ytce CD!
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go kontradmira³a, dowódcy lotniskowca
eskortowego USS �Guadalcanal�, Dana
V. Gallery�ego �Na stanowiska starto-
we!� (Finna, Gdañsk 2005). Gallery by³
jednym z najs³awniejszych �³owców� nie-
mieckich okrêtów podwodnych w czasie
drugiej wojny �wiatowej. Jak siê okazuje,
jest te¿ znakomitym autorem. Jego wspo-
mnienia czyta siê z zapartym tchem, nie-
raz za�miewaj¹c do ³ez z licznych przyta-
czanych przez niego anegdot.

Tomasz Falba

Na pocz¹tek warto wspomnieæ o �Ali
Cremer, U-333� Fritza Brustata-Nava-
la (wydawnictwo Finna, Gdañsk 2005).
To pasjonuj¹ca opowie�æ o ¿yciu jedne-
go z najbardziej znanych podwodnych
asów. Cremer s³yn¹³ z nieprawdopodob-
nego wrêcz szczê�cia. Potrafi³ wyj�æ ca³o
z najgorszych tarapatów. Cz³onkowie za-
³óg okrêtów, którymi dowodzi³, �wiêcie
wierzyli, ¿e by³ najlepsz¹ polis¹ ubezpie-
czeniow¹ na ich ¿ycie. Co� w tym musia-
³o byæ, skoro Cremer by³ jednym z nie-
licznych dowódców U-Bootów, który
w spokoju do¿y³ pó�nej staro�ci.

Kolejna pozycja to �Szare wilki Hi-
tlera. U-Booty na Oceanie Indyjskim�
Lawrenca Petersona (L&L, Gdañsk
2005). Tytu³ mówi wszystko. To zupe³-
nie nowa (oryginalne wydanie ukaza³o siê
dwa lata temu) i �wietnie napisana publi-
kacja, ukazuj¹ca zupe³nie nieznany pol-
skiemu czytelnikowi rozdzia³ drugiej woj-

ny �wiatowej. Podobny walor ma te¿
ksi¹¿ka Davida Kahna �Enigma. Z³a-
manie kodu U-Bootów 1939-1943�
(Magnum, Warszawa 2005). Odkrywa ona
kulisy rozszyfrowania kodu morskiej wer-
sji Enigmy, co by³o jednym z najwa¿niej-
szych wydarzeñ decyduj¹cych o zwyciê-
stwie aliantów w bitwie o Atlantyk. War-
to podkre�liæ, ¿e Kahn (co rzadkie u za-
chodnich historyków) mocno uwypukla
w tym udzia³ polskich kryptologów.

Dla mi³o�ników U-Bootów dodatkow¹,
choæ nie mniej wa¿n¹ lektur¹, mog¹ byæ
wspomnienia dowódców niemieckich
okrêtów podwodnych z czasów pierw-
szej wojny �wiatowej (to dla polskich czy-
telników zupe³ne novum): Wilhelma
Marschalla �Uwaga torpeda! Pal!�
i Maxa Valentinera �U-38� (obie: Fin-
na, Gdañsk 2005).

Równie interesuj¹ce mo¿e siê te¿ oka-
zaæ spojrzenie na U-Booty od alianckiej
strony, zawarte w ksi¹¿ce amerykañskie-

Dla mi³o�ników
U-Bootów

Polska nadrabia zaleg³o�ci
w wiedzy na temat dzia³añ

niemieckich U-Bootów w
czasie pierwszej i drugiej

wojny �wiatowej.
W ostatnich tygodniach

wydano w naszym kraju
kilka wa¿nych ksi¹¿ek

dotycz¹cych tej tematyki.
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stres
�Moje morze� to nazwa
strony internetowej
prowadzonej przez
prawdziwego mi³o�nika�
morza w³a�nie. I do
podobnych jemu
pasjonatów jest
skierowana. Autor witryny,
Tomasz Zaczeniuk,
ma 27 lat. Koñczy studia
prawnicze. Ubolewa, ¿e
póki co, mieszka i pracuje
daleko od morza - w £odzi,
w firmie medycznej.

- Liczê jednak, ¿e to siê zmieni, bo
chcia³bym zbli¿yæ siê do morza zawodo-
wo, o ile bêdzie to tylko mo¿liwe - mówi
Tomasz Zaczeniuk. - Mimo, ¿e ca³e dzie-
ciñstwo ¿y³em na �dwa domy� - Sopot
i £ód� - to w³a�nie Trójmiasto nazywam
moim domem. Tu zrodzi³a siê moja mor-
ska pasja. Ju¿ jako dziecko w³óczy³em siê
po stoczniach i pewnie wtedy z³apa³em
�bakcyla�.

O przygotowanej przez siebie stronie
internetowej mówi tak: - Pocz¹tki by³y

bardzo skromne: kilka zdjêæ, parê s³ów
od siebie. Pomys³y przychodzi³y do g³o-
wy stopniowo. Nad doprowadzeniem
witryny do stanu zbli¿onego do obecne-
go pracowa³em oko³o roku. I robiê to
nadal. W wolnych chwilach rozbudowujê
przede wszystkim galerie zdjêæ. �Moje
morze� istnieje ju¿ trzy lata i na pewno
bêdzie siê rozrastaæ. Mogê wiêc powie-
dzieæ, ¿e jej budowa nigdy nie ustanie.
W przysz³o�ci chcia³bym skupiæ siê na
tematyce ju¿ nie tylko turystyczno-krajo-
znawczej, ale na bardziej �bran¿owej� -
na aspekcie gospodarczym, transporto-
wym. Mam nadziejê, ¿e czas i wiedza mi
na to pozwol¹.

Oprócz podstawowych wiadomo�ci
o Ba³tyku, nadmorskich miejscowo�ciach
(szczególn¹ estym¹ autor darzy Hel i oko-
lice), opisów polskich ¿aglowców czy
morskich legend, na www.moje-mo-
rze.pl znajdziemy ca³¹ masê ciekawych
zdjêæ zwi¹zanych z tym akwenem.

- Jestem amatorem, ale staram siê
uwieczniæ bliskie mi miejsca w sposób
najwierniej oddaj¹cy ich klimat i charak-
ter. Staram siê utrwaliæ to, co przykuwa
moj¹ uwagê, po prostu pokazaæ trójmiej-
ski �wiat moimi oczami - opowiada To-
masz Zaczeniuk. - Celem zdjêæ jest uka-
zanie piêkna nie tylko pla¿ nad otwar-
tym Ba³tykiem, lecz tak¿e niezwyk³o�ci
Trójmiasta. W przysz³o�ci bêdê chcia³

zamie�ciæ wiêcej �zwyk³ych� zdjêæ ulic,
parków, budynków, nie tylko pla¿ i zna-
nych turystom rejonów. W planach mam
równie¿ stworzenie bazy zdjêæ typowo
marynistycznych, z naciskiem na ¿aglowce
i statki handlowe. Ju¿ teraz zbiory mam
ca³kiem poka�ne, byæ mo¿e stan¹ siê one
przedmiotem odrêbnej witryny.

Cz³owieka potrzebuj¹cego latem
och³ody ucieszy na pewno k¹cik multi-
medialny, dziêki któremu mo¿e zobaczyæ
(i pos³uchaæ!), co znaczy na Ba³tyku dwa-
na�cie w skali Beauforta, lub przespace-
rowaæ siê (zim¹!) po sopockim molo.
Umieszczono tu bowiem kilkudziesiêcio-
sekundowe amatorskie filmy znad nasze-
go Wybrze¿a. Komu jeszcze ma³o, mo¿e,
dziêki kamerom, do których linki (nie
wszystkie dzia³aj¹!) znajdziemy na stro-
nie, zobaczyæ co dzieje siê w Dar³owie,
helskim fokarium czy w� Helsinkach. Ba!
Kamery zamontowane na wycieczkow-
cach z klasy Grand Princess pozwol¹ �le-
dziæ miejsca, które odwiedzaj¹ te Morskie
Ksiê¿niczki.

Mnie najbardziej urzek³y zdjêcia z k¹-
cika artystycznego, w którym autor za-
mie�ci³ fotografie poddane obróbce, uzy-
skuj¹c niezwyk³y efekt. Ogl¹da³em je
z najwiêksz¹ przyjemno�ci¹: - Opieraj¹c
siê na miejscach, w których czêsto by-
wam, które bardzo lubiê, które s¹ mi naj-
bli¿sze, staram siê stworzyæ w³asn¹ rze-
czywisto�æ, odmienn¹ z lekka od tego,
co dane jest nam ogl¹daæ. Czasami pusz-
czam wodze fantazji i zaczynam �malo-
waæ� wcze�niej zrobione zdjêcie. To do-
bra metoda na odstresowanie. Drog¹ prób
i b³êdów dochodzê do wersji ostatecznej,
któr¹ publikujê. Chcia³bym, aby ka¿de
zdjêcie opowiada³o jak¹� historiê, co� prze-
kazywa³o. Nie wiem, czy udaje mi siê osi¹-
gn¹æ zamierzony efekt. Liczê, ¿e tak. Fo-
tografujê zwyk³ym aparatem cyfrowym;
lustrzanki jeszcze siê nie dorobi³em.

- Z zami³owania jestem podró¿nikiem,
niestety na razie zarówno czas, jak i po-
siadane �rodki nie pozwoli³y mi wybraæ
siê poza Europê. Uda³o mi siê zwiedziæ
na razie wiêkszo�æ krajów Starego Kon-
tynentu. Marzenia i plany? Chyba jak ka¿-
dego faceta z morskim �bakcylem� - rejs
dooko³a �wiata. Z naciskiem na Antarkty-
dê. Najpierw jednak rejs na wody pó³-
nocne, Islandia - opowiada o swoich mor-
skich marzeniach autor strony.

Czes³aw Romanowski

http://www.moje-morze.pl/

Ba³tyk dobry na�

Z galerii Tomasza Zaczeniuka
Or³owski klif s³ynie

z niezliczonej ilo�ci twarzy.
Za ka¿dym razem, gdy skierujemy na
niego wzrok, wydaje siê, ¿e wygl¹da

inaczej ni¿ przed momentem.

Listopadowe s³oñce, nordowy
silny wiatr, gwi¿d¿¹cy miêdzy masztami Daru
M³odzie¿y, huk przelewaj¹cych siê do basenu

jachtowego fal�

MORZE W SIECI internet
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Wprawdzie pierwszy wa¿ny film z okrêtem
podwodnym w roli g³ównej - �Zanurzenie o �wi-
cie� - powsta³ ju¿ na pocz¹tku lat 40., kiedy wojna
na morzach i oceanach trwa³a w najlepsze, jednak
dopiero cztery dekady pó�niej Wolfgang Petersen
swoim �Okrêtem� na zawsze odmieni³ wizerunek
�podwodnego kina�.

Nie ta technika�

Wcze�niejsze próby zmierzenia siê filmowców
z okrêtami podwodnymi na ekranie mo¿na poli-
czyæ na palcach jednej rêki. Na przeszkodzie w re-
alizacji filmu o tej tematyce sta³y g³ównie du¿e
ograniczenia ówczesnej techniki filmowej, praktycz-
nie uniemo¿liwiaj¹ce wykonanie efektownych, a za-
razem realistycznych zdjêæ podwodnych. W efek-
cie okrêty podwodne na ekranie pojawia³y siê nie-
mal wy³¹cznie w pozycji wynurzonej, a wiêkszo�æ
scen rozgrywa³a siê we wnêtrzach statków i mia³a
wybitnie statyczny, wrêcz teatralny charakter.
Owszem próbowano filmowaæ pod wod¹ modele
okrêtów, ale na du¿ym ekranie wygl¹da³o to ma³o
atrakcyjnie.

Peryskop

Okrêty podwodne nie s¹ czêstymi bohaterami filmowych opowie�ci. Kiedy jednak
ju¿ wyp³yn¹ na du¿y ekran, to w pamiêci widza zanurz¹ siê na d³ugo. Co ciekawe,
wiêkszo�æ obrazów, których g³ównymi bohaterami byli okrêt podwodny i jego za³oga,
powsta³a w ostatnim æwieræwieczu.

na du¿ym ekranie

Sean Connery
w roli kapitana radzieckiego

okrêtu podwodnego
w �Polowaniu na Czerwony Pa�dziernik�.

kino i DVDMORZE FILMÓW
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Petersen i Jankesi

Wspomniany ju¿ �Okrêt� (Das Boot) z 1981
roku nakrêcono w podobny sposób, a �podwod-
ne� ujêcia U-boota ra¿¹ dzi� sztuczno�ci¹ i niedo-
skona³o�ci¹ realizacji. Jednak w tym przypadku re-
¿yserowi uda³o siê osi¹gn¹æ niebywa³y psycholo-
giczny realizm - oddaæ klimat, nastroje, a nawet
lêki panuj¹ce wewn¹trz ³odzi podwodnej! Ogl¹da-
j¹c �brudne�, ziarniste zdjêcia st³oczonych, spoco-
nych i przera¿onych niemieckich marynarzy, mo-
¿emy niemal na w³asnej skórze doznaæ tego same-
go uczucia klaustrofobii, poczuæ gêst¹ atmosferê
na pok³adzie, czy nawet� zapach ich potu. W ¿ad-
nym innym filmie tego nie prze¿yjemy, tak¿e dziêki
�wietnej grze aktorskiej z wybitn¹ rol¹ Jurgena
Prochnova.

Jednak wiêkszo�æ podwodnych opowie�ci to
hollywoodzkie superprodukcje, nastawione przede
wszystkim na efektowne widowisko i jak najwiêk-
szy zysk. Najlepszym przyk³adem mo¿e byæ tu �U-
571�, który ogl¹da siê wprawdzie rewelacyjnie, bo
akcja toczy siê szybko, a efekty wizualne i d�wiê-
kowe s¹ na najwy¿szym poziomie technicznym
(Oscar 2000 za monta¿ efektów d�wiêkowych!),
jednak z realiami historycznymi ma to niewiele
wspólnego. Ot, zrobili sobie Jankesi �podwodny
western�.

Gro�ny Iwan

Innym ulubionym tematem tego typu amery-
kañskich filmów s¹. radzieckie okrêty podwodne.
Wystarczy przypomnieæ doskona³y thriller politycz-
ny �Polowanie na Czerwony Pa�dziernik� z Se-
anem Connerym w roli g³ównej, czy oparty tym
razem na faktach dramat �K-19� z Harrisonem For-
dem. Obaj aktorzy graj¹ w wymienionych filmach
kapitanów radzieckich atomowych okrêtów pod-
wodnych. Pierwszy z nich planuje ucieczkê do USA,
a my mamy okazjê obserwowaæ, jak sprawnie umy-
ka on wys³anym w po�cig innym radzieckim jed-
nostkom. Drugi z filmów opowiada o autentycz-
nych wydarzeniach z 1961 roku, czyli szczytowe-
go okresu zimnej wojny. Wówczas to radziecki okrêt
podwodny o napêdzie atomowym uleg³ powa¿-
nej awarii, gro¿¹cej wybuchem reaktora. A wszyst-
ko dzia³o siê w pobli¿u amerykañskich wybrze¿y.

Legenda Or³a

Je�li chodzi o polskie kino, to dorobili�my siê
tylko jednego, ale za to wiekopomnego podwod-
nego tytu³u. Chodzi oczywi�cie o film �Orze³�
z 1958 roku, w re¿yserii Leonarda Buczkowskiego,
opowiadaj¹cy o legendarnym polskim okrêcie pod-
wodnym z czasów II wojny �wiatowej.

ORP Orze³ zdo³a³ we wrze�niu 1939 roku
umkn¹æ hitlerowcom, po czym zawin¹³ do estoñ-
skiego Tallina w celu uzupe³nienia zapasów pali-
wa. Chc¹c unikn¹æ internowania, polska za³oga po

Okrêty podwodne s¹ bohaterami nie tylko filmów fabularnych.
W 1968 roku ca³y �wiat pozna³ przecie¿ �¯ó³t¹ ³ód� podwodn¹� -
fantastyczn¹ animowan¹ opowie�æ z piosenkami zespo³u The Be-
atles. Wprawdzie tytu³owa �Yellow Submarine� nie spe³nia tu ¿adnej
militarnej funkcji (wrêcz przeciwnie - film ma pacyfistyczny wyd�wiêk),
a i sama podró¿ ni¹ nie zawsze jest podwodna, jednak nie mo¿na
pomin¹æ �¯ó³tej ³odzi podwodnej� w tym zestawieniu. Tym bardziej,

¿e w okresie hippisowskiej rewolucji film ten szybko zyska³ sobie
miano kultowego i do teraz ma liczne grono wielbicieli.
Równie¿ kultowy - chocia¿ nie u nas, lecz w Japonii - jest �Okrêt
podwodny 707 R�, który od niedawna dostêpny jest równie¿ w Pol-
sce na p³ytach DVD. Akcja tego filmu, bêd¹cego ekranizacj¹ kulto-
wej japoñskiej mangi z lat 60. ubieg³ego stulecia, toczy siê w bli¿ej
nieokre�lonej przysz³o�ci, kiedy to morza ca³ego �wiata opanowane
s¹ przez pirack¹ flotê nieobliczalnego admira³a Reda. Najwiêksze po-
têgi militarne na Ziemi buduj¹ wiêc wielk¹ flotê sprzymierzonych,
która ju¿ w pierwszej bitwie zostaje niemal doszczêtnie zniszczona.
Ostatnim ratunkiem dla �wiata jest ocala³y z pogromu okrêt podwod-
ny 707R! Charakterystyczna dla japoñskich anime�u ostra, wyrazista
kreska oraz dynamiczny monta¿ sprawiaj¹, ¿e film ten jest co naj-
mniej równie pasjonuj¹cy, jak fabularne historie podwodne.

Animowane i kultowe

Wyrazista kreska
i dynamiczny monta¿,

czyli japoñska kreskówka
�Okrêt podwodny 707 R�.

Kadr z filmu �¯ó³ta ³ód� podwodna� z muzyk¹ The Beatles.

MORZE FILMÓW kino i DVD
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brawurowej ucieczce z portu pokona³a Ba³tyk, cie-
�niny duñskie i przedosta³a siê do Anglii. Bohater-
ski wyczyn Or³a szybko sta³ siê dla wszystkich
Polaków symbolem heroicznej walki z niemieckim
naje�d�c¹. Niestety, wojna dopisa³a do tej historii
tragiczny fina³. Pod koniec maja 1940 roku, pod-
czas patrolu na Morzu Pó³nocnym, Orze³ zagin¹³.
Prawdopodobnie zosta³ zatopiony na skutek ude-
rzenia w niemieck¹ minê. Prawdopodobnie - gdy¿
do tej pory wraku Or³a nie odnaleziono.

Tomasz Konopacki

Okrêty podwodne s¹ bohaterami nie tylko filmów fabularnych.
· �Zanurzenie o �wicie� (1943) - niemiecki pancernik �cigany

przez brytyjski okrêt podwodny ucieka a¿ na Ba³tyk, gdzie roz-
grywa siê decyduj¹cy pojedynek.

· �Pojedynek na Atlantyku� (1957) - amerykañski niszczyciel
kontra niemiecki U-Boot. W finale wyniszczaj¹cego starcia oby-
dwa okrêty id¹ na dno.

· �Orze³� (1958) - prawdziwa historia legendarnej ucieczki polskie-
go okrêtu podwodnego do Wielkiej Brytanii.

· �Okrêt� (1981) - opowie�æ o za³odze jednego z niemieckich okrê-
tów podwodnych podczas II wojny �wiatowej. Kinowe arcydzie³o
w re¿yserii Wolfganga Petersena!

· �Polowanie na Czerwony Pa�dziernik� (1990) - kapitan ra-
dzieckiej atomowej ³odzi podwodnej (Sean Connery) planuje
ucieczkê do USA. �cigaj¹ go zarówno Sowieci, jak i Amerykanie,
nie maj¹cy pewno�ci co do prawdziwych intencji kapitana.

· �Karmazynowy przyp³yw� (1995) - kolejny film o buncie na
atomowym okrêcie podwodnym, tyle ¿e tym razem na amery-
kañskim. Konflikt pomiêdzy kapitanem (Gene Hackman) i pierw-
szym oficerem (Denzel Washington), z rozkazem odpalenia g³o-
wic atomowych w tle.

· �Nagi peryskop� (1996) - absurdalna komedia w stylu �Hot shots!�
i �Nagiej broni�, dowodz¹ca, ¿e s³u¿ba na okrêcie podwodnym
podczas II wojny �wiatowej mog³a byæ równie¿ weso³a.

· �Z³owroga g³êbia� (1997) - autentyczna historia z czasów zim-
nej wojny. W przeddzieñ wa¿nego spotkania na szczycie przy-
wódców USA i ZSRR, radziecki okrêt podwodny zderza siê z ame-
rykañskim, co grozi �wiatowym kryzysem politycznym.

· �U-571� (2000) - dzielni amerykañscy marynarze opanowuj¹ nie-
mieckiego U-Boota i udaj¹ Niemców, a wszystko po to, aby zdo-
byæ maszynê szyfruj¹c¹ Enigmê. Efektowne hollywoodzkie kino,
bez dba³o�ci o historyczne realia.

· �K-19� (2002) - kolejny podwodny dramat oparty na faktach.
W 1961 roku na radzieckim okrêcie podwodnym dosz³o do po-
wa¿nej awarii reaktora atomowego. Za³ogê uda³o siê uratowaæ,
jednak okrêt zaton¹³.

· �Ci�nienie� (2002) - zaczyna siê jak typowe kino wojenne, a koñ-
czy klaustrofobicznym horrorem! Miejsce akcji: amerykañska ³ód�
podwodna U.S.S. �Tiger Stark�, Ocean Atlantycki, 1943 rok.

Najwa¿niejsze filmy
o okrêtach podwodnych

�Gro�ny Iwan�, czyli manewr �ciganego okrêtu
podwodnego w �Polowaniu na Czerwony Pa�dziernik�.

�Das Boot�. Niemiecki U-Boot �cigany
przez brytyjski okrêt.

Harrison Ford i Liam Neeson
na pok³adzie �K-19�.

�K-19� � wynurzenie spod lodu i�
pami¹tkowa fotografia.

Jurgen Prochnov i za³oga okrêtu atakowanego bombami
g³êbinowymi w �Das Boot� Wolfganga Petersena.

kino i DVDMORZE FILMÓW
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ZOBACZ W TV programy o morzu

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.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Statek olbrzym
Megaship

Emisja

PREMIERA

15 lutego, 22.00, 01.00
19 lutego, godz. 20.00
22 lutego, godz. 10.00, 15.00
25 lutego, godz. 14.00
11 marca, godz. 21.00

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

16 lutego, godz. 18.30
28 lutego, godz. 11.00
2 marca, godz. 18.00

Kiedy oceany sta³y siê miejscem odpo-
czynku i rekreacji, pojawi³y siê doniesienia
o atakach rekinów na ludzi. Przyjrzyjmy siê,
w jakich okoliczno�ciach ¿ar³acz ludojad
mo¿e zaatakowaæ p³ywaj¹cego w morzu
cz³owieka.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Polowanie
na my�liwego:
Ataki rekinów
Hunter Hunted:

Stalked By Sharks

Emisja

PREMIERA

16 lutego, godz. 21.00, 00.00
18 lutego, godz. 12.00
23 lutego, godz. 09.00, 14.00

Najwy¿szy hotel �wiata, superwysoka
wodna zje¿d¿alnia i Wenecja wykuta w ska-
³ach nabrze¿a Zatoki Perskiej. W Dubaju
trwaj¹ zakrojone na szerok¹ skalê przygo-
towania do dnia, kiedy skoñcz¹ siê �wiato-
we zasoby ropy naftowej.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
Oaza luksusu

Frontlines Of Construction:
Oasis

Emisja

16 lutego, godz. 12.00, 20.00

Zaproszenie do jednego z najwspanial-
szych akwariów na �wiecie, Monterey Bay
Aquarium.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Oceany za szk³em
Oceans In Glass

Emisja

16 lutego, godz. 08.00, 13.00, 19.00

Nasze MORZE l nr 2 l luty 2006

Na zachodnim wybrze¿u Florydy Chris
i Martin poznaj¹ zwyczaje manatów amery-
kañskich, morskich ssaków zagro¿onych
wyginiêciem.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Dzikie przygody:
Ekspedycja �Manaty�

Go Wild!: Expedition Manatee

Emisja

15 lutego, godz. 16.00
3 marca, godz. 16.00

Don Shearer jest pilotem na Hawajach
i filmuje surferów, którzy stawiaj¹ czo³a 20-
metrowym falom. Tymczasem na pustyni
Kalahari Jacobus du Plessis Bothma udziela
pomocy wielkim kotom. Bothma jest wetery-
narzem i leczy lamparty.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Niebezpieczny fach:
Odcinek 11

Rough Trades: Episode 11

Emisja

15 lutego, godz. 18.00
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Florian Graner wyrusza z samotn¹ misj¹
zbadania tajemnic morskiego �wiata w kry-
stalicznie czystych wodach norweskich fior-
dów. W lodowatej otch³ani odkrywa rafê ko-
ralow¹ wspaniale rozwijaj¹c¹ siê bez s³o-
necznego �wiat³a.
○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Sekrety Norwegii
Norway�s Hidden Secrets

Emisja

16 lutego, godz. 22.00, 01.00
18 lutego, godz.  17.00
19 lutego, godz. 12.00
23 lutego, godz. 10.00, 15.00

Wrzesieñ 2004 r. Trzydziestu mieszkañ-
ców Pensacola na Florydzie postanawia
przetrwaæ nadej�cie huraganu Ivan w swo-
ich domach. Ostatni huragan o podobnej sile
spowodowa³ tylko powodzie. Tym razem
wiatr oka¿e siê bardziej okrutny�

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Sztormowe opowie�ci:
Huragan Ivan

Storm Stories: Hurricane Ivan

Emisja

18 lutego, godz. 13.00
14 marca, godz. 10.30, 15.30

�mia³kowie-ryzykanci decyduj¹ siê na
nurkowanie ekstremalne, bij¹c wszelkie do-
tychczasowe rekordy g³êboko�ci i wytrzy-
ma³o�ci.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Morskie maszyny:
Nurkowanie ekstremalne
Marine Machines: Pro-Diving

Emisja

18 lutego, godz. 00.00

Poszukiwania wraków dwóch XIX-
wiecznych ³odzi podwodnych w nowojorskiej
East River oraz wodach Pearl Islands nie-
daleko Panamy. Oba statki s¹ wa¿nymi kro-
kami milowymi w historii zdobywania przez
cz³owieka morskich g³êbin.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz: Poszukiwanie
pierwszych ³odzi podwodnych

The Sea Hunters:
The Search For The Early Submarines

Emisja

18 lutego, godz. 20.00
19 lutego, godz. 08.00 00.00
20 lutego, godz. 09.00, 14.00

Doktor Robert Ballard prowadzi podwod-
ne badania wraku Titanica. To rzadka oka-
zja, by zobaczyæ ten s³ynny liniowiec i po-
znaæ, w jakim stanie znajduje siê spoczywa-
j¹cy na dnie morza statek.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Powrót na Titanica
Return To Titanic

Emisja

17 lutego, godz. 21.00, 00.00
19 lutego, godz. 14.00
24 lutego, godz. 09.00, 14.00
3 marca, godz. 10.00, 15.00

Nasze MORZE l nr 2 l luty 2006

Nad Atlantykiem formuj¹ siê chmury py-
³owe. Maleje populacja karibu. Gatunki w mo-
rzach i oceanach s¹ na granicy wymarcia.
Naukowcy twierdz¹, ¿e te niezwi¹zane ze
sob¹ zjawiska mog¹ byæ spowodowane
ociepleniem klimatu na ziemi.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Dziwne czasy na Ziemi:
Jedna przyczyna

Strange Days On Planet Earth:
The One Degree Factor

Emisja

PREMIERA

18 lutego, godz. 18.00

Historia budowy olbrzymiej platformy
wiertniczej wydobywaj¹cej gaz ziemny na
pe³nym morzu i podwodnych ruroci¹gów
transportuj¹cych surowiec na sta³y l¹d.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
Na morzu

Frontlines Of Construction: Offshore

Emisja

20 lutego, godz. 12.00, 20

Spotkanie z cz³onkami elitarnej jednostki
antyterrorystycznej i robotnikami budowla-
nymi w Hongkongu, którzy buduj¹ drapa-
cze chmur na bambusowych rusztowaniach.
Wizyta u rybaków na Alasce.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Niebezpieczny fach:
Odcinek 3

Rough Trades: Episode 3

Emisja

20 lutego, godz. 11.30

Chris i Martin Kratt zapraszaj¹ w podró¿
do Argentyny, gdzie w dzikich rejonach Pa-
tagonii bêd¹ obserwowaæ orki, które pod-
czas polowañ na m³ode lwy morskie wyska-
kuj¹ z morza na pla¿ê.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Dzikie przygody:
Ekspedycja �Zwierzêta
z morskiego wybrze¿a�

Go Wild!: Expedition Coastal Creature

Emisja

20 lutego, godz. 16.00
8 marca, godz. 16.00
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Spotkanie z cz³owiekiem, który za pomoc¹
³adunków wybuchowych wywo³uje lawiny, tyl-
ko po to, aby je sfilmowaæ. Razem z kolekcjo-
nerem korali zejdziemy 200 metrów pod wodê
w poszukiwaniu nowych okazów.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Niebezpieczny fach:
Odcinek 4

Rough Trades: Episode 4

Emisja

21 lutego, godz. 11.00

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

21 lutego, godz. 10.30, 15.30
4 marca, godz. 13.00

Dzikie tornada, wiry wodne, szaleñcze
po¿ary i olbrzymie �ciany wody - niszczy-
cielska moc i niepohamowana z³o�æ matki
natury widziana oczami osób, które znalaz³y
siê w �rodku tragicznych wydarzeñ oraz
relacje ratowników.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Sztormowe opowie�ci:
£owcy huraganu Opal

Storm Stories: Opal Hurricane Hunters

Emisja

21 lutego, godz. 10.00, 15.00

Z dwoma �mia³kami wjedziemy na 79
piêtro najwy¿szego budynku w Kuala Lum-
pur i zobaczymy, jak na tej wysoko�ci myje
siê okna. Poznamy kobietê, która buduje
rakiety i mê¿czyznê, który nurkuje z rekina-
mi ludojadami w Australii.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Niebezpieczny fach:
Odcinek 5

Rough Trades: Episode 5

Emisja

21 lutego, godz. 11.30
24 lutego, godz. 18.30

Chris i Martin Kratt wracaj¹ do Ugandy.
Na pó³wyspie Mweya wkraczaj¹ do królestwa
mangust prêgowanych w okresie, kiedy m³o-
de po raz pierwszy wychodz¹ z nor.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Dzikie przygody: Ekspedycja
�Mangusta prêgowana�

Go Wild!:
Expedition Banded Mongoose

Emisja

21 lutego, godz. 16.00

Kronika wydarzeñ i kulisy decyzji po-
dejmowanych przez przywódców Japonii
i USA podczas II wojny �wiatowej, od zdo-
bycia przez wojska amerykañskie Wysp Ma-
riañskich, przez naloty na Tokio, a¿ do zrzu-
cenia bomby atomowej.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Zwyciêstwo na Pacyfiku:
Inwazja na Japoniê

Victory In The Pacific: Invading Japan

Emisja

20 lutego, godz. 22.00, 01.00

Dzieñ Ojca, 1973 rok. £ód� podwodna
z czterema oceanografami na pok³adzie za-
pl¹tuje siê we wrak zatopionego okrêtu wo-
jennego. Tylko dwóch ojców prze¿yje. Maj¹
ma³o powietrza. Filtry nie dzia³aj¹. Kto prze-
trwa i dlaczego?

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Kiedy wyprawa siê
nie powiedzie�:

Zatopiona ³ód� podwodna
When Expeditions Go Wrong:

Sunken Sub

Emisja

21 lutego, godz. 17.00
2 marca, godz. 17.00
4 marca, 01.00

U  wybrze¿y Chile w ch³odnych wodach
Oceanu Spokojnego spoczywaj¹ szcz¹tki
�Esmeraldy�. �£owcy mórz� badaj¹ miejsce
zniszczenia legendarnego okrêtu, zatopio-
nego w bitwie Iquique w XIX wieku.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz:
Wrak �Esmeraldy� Artura Prata

The Sea Hunters:
The Wreck Of Arturo Prat�s Esmeralda

Emisja

20 lutego, godz. 21.00, 00.00
25 lutego, godz. 20.00
26 lutego, godz. 08.00, 00.00
27 lutego, godz. 09.00, 14.00

Opowie�æ ze Sri Lanki, o tym jak du-
chowny z ¿on¹ i 28 sierotami, którymi siê
opiekowali, zdo³ali unikn¹æ �mierci podczas
tsunami w Bo¿e Narodzenie 2004 r. A tak¿e
historia ocalenia stu ofiar ¿ywio³u przez miej-
scowych rybaków.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Sztormowe opowie�ci:
Tsunami na Sri Lance

Storm Stories: Sri Lanka Tsunami

Emisja

21 lutego, godz. 22.00, 01.00
28 lutego, godz. 10.00, 15.00
11 marca, godz. 13.00
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Je�li marzysz o pracy z regularn¹ dawk¹
adrenaliny, zostañ stra¿akiem na Syberii.
Podczas po¿arów stra¿acy zrzucani s¹ ze
spadochronu. U wybrze¿y Kanady spotka-
my grupê p³ywaków, którzy ³api¹ mor�winy
go³ymi rêkami.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Niebezpieczny fach:
Odcinek 8

Rough Trades: Episode 8

Emisja

23 lutego, godz. 11.00
27 lutego, godz. 18.00

Kiedy wyprawa siê
nie powiedzie�:
Dryfuj¹ca rodzina

When Expeditions Go Wrong:
Family Adrift

W indyjskich stoczniach z³omuj¹cych stat-
ki robotnicy przerzucaj¹ wa¿¹ce pó³ tony
arkusze metalu na ciê¿arówki, a inni rozci-
naj¹ olbrzymie kontenerowce. Na równinach
solnych w Utah kierowcy próbuj¹ pobiæ
nowy rekord prêdko�ci.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Niebezpieczny fach:
Odcinek 10

Rough Trades: Episode 10

Emisja

24 lutego, godz. 11.00
28 lutego, godz. 18.00
3 marca, godz. 11.00

Dwóch nurków Rob Torelli i Mark Priest
robi niezwyk³e zdjêcia pod wod¹, utrwalaj¹c
na ta�mie filmowej fascynuj¹ce sceny z ¿ycia
morskich zwierz¹t, m.in. rekinów z wybrze-
¿y RPA, Nowej Gwinei i Australii.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

W poszukiwaniu rekinów
Shark Quest

Emisja

23 lutego, godz. 08.00, 13.00, 19.00

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

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Duchy Titanica
Titanic�s Ghosts

Emisja

24 lutego, godz. 21.00. 00.00
26 luego, godz. 14.00
3 marca, godz. 9.00, 14.00

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.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○Emisja

23 lutego, godz. 17.00

Dzikie przygody:
Ekspedycja �¯ar³acz ludojad�

Go Wild!:
Expedition Great White Shark

Z dzia³aczami na rzecz ochrony przyro-
dy staniemy przed otwart¹ paszcz¹ kroko-
dyla z Orinoko z 68 ostrymi zêbami. Pop³y-
niemy na pok³adzie ³odzi ratunkowej Atlantic
75 i zejdziemy na dno u wybrze¿y Afryki w
poszukiwaniu diamentów.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Niebezpieczny fach:
Odcinek 6

Rough Trades: Episode 6

Emisja

22 lutego, godz. 11.00
24 lutego, godz. 18.00
1 marca, godz. 11.00
3 marca, godz. 18.30

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.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○Emisja

22 lutego, godz. 16.00
10 marca, godz. 16.00

Morskie maszyny:
Na ratunek

Marine Machines: Rescue

Profesjonalne s³u¿by ratownicze spe³-
niaj¹ swoje zadania dziêki odpowiedniemu
sprzêtowi. Nowo�ci¹ s¹ patrolowe samoloty,
które mog¹ przyj�æ z pomoc¹ zagro¿onym
statkom, niezatapialne ³odzie ratownicze
i wzmocnione helikoptery.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○Emisja

25 lutego, godz. 00.00
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Na Sanibel Island aligatory wyskakuj¹
z wody i atakuj¹ ludzi. W ci¹gu trzech lat wy-
darzy³y siê trzy ataki bez ostrze¿enia. Dwa z
nich skoñczy³y siê tragicznie. Zespó³ eks-
pertów bada przyczyny tej nag³ej agresji
w�ród aligatorów.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Polowanie na my�liwego:
Drapie¿niki w raju

Hunter Hunted: Predators In Paradise

Emisja

1 marca, godz. 13.00, 19.00
5 marca, godz. 10.00

6 marca 1987 roku prom Herald of Free
Enterprise wyruszy³ w rejs z portu w Zeer-
brugge i 20 minut pó�niej wywróci³ siê do
góry dnem. W tej jednej z najwiêkszych ka-
tastrof morskich w historii Wielkiej Brytanii
zginê³y 193 osoby.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Tu¿ przed tragedi¹:
Katastrofa promu z Zeebrugge

Seconds From Disaster:
Zeebrugge Ferry Disaster

Emisja

1 marca, godz. 21.00, 01.00
8 marca, godz. 09.00, 14.00
10 marca, godz. 12.00, 20.00

Podczas budowy tego najdro¿szego tu-
nelu kolejowego w historii zdarza³y siê powo-
dzie i zawalenia dachu konstrukcji. Jednak my�l
techniczna zwyciê¿y³a i to ryzykowne przed-
siêwziêcie zakoñczy³o siê sukcesem.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
Tunel pod kana³em La Manche

Megastructures: Channel Tunnel

Emisja

1 marca, godz. 22.00, 00.00
5 marca, godz. 20.00
8 marca, godz. 10.00, 15.00
11 marca, godz. 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

27 lutego, godz. 22.00. 01.00
5 marca, godz. 09.00
6 marca, godz. 10.00, 15.00

Azory, oddalony o tysi¹ce kilometrów od
l¹du archipelag na pó³nocy Oceanu Atlan-
tyckiego to naturalny rezerwat morski. La-
tem do delfinów i ¿ó³wi do³¹czaj¹ kaszaloty.
Na wyprawê zaprasza wspó³czesny Moby
Dick.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Oaza kaszalotów
Sperm Whale Oasis

Emisja

26 lutego, godz. 10.00

Legendy o potworach z jezior kr¹¿¹ po
ca³ym �wiecie. Najpierw musimy udowod-
niæ, ¿e takie stwory jak potwór z Loch Ness
naprawdê istniej¹. Wyruszamy na poszuki-
wania wyposa¿eni w supernowoczesny
sprzêt satelitarny i fotograficzny.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wierzyæ nie wierzyæ?:
Potwory z jezior

Is It Real?: Lake Monsters

Emisja

26 lutego, godz. 01.00

Historia tragicznego incydentu, którego
ofiar¹ pad³ statek handlowy �Tonquin�. Pierw-
szy oficer wysadzi³ statek w powietrze w od-
wecie za morderstwa i grabie¿e, dokonane
na jego pok³adzie podczas za¿artego sporu
kupieckiego.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz: Poszukiwanie
�Tonquina� i �Isabelli�

The Sea Hunters:
The Search For Tonquin And Isabella

Emisja

27 lutego, godz. 21.00, 00.00
4 marca, godz. 20.00
5 marca, godz. 08.00, 00.00
6 marca, godz. 09.00, 14.00

Parki wodne to najbardziej dochodowa
dziedzina w przemy�le rozrywkowym. Wi-
zyta w parkach Wet «n» Wild w Orlando na
Florydzie i Las Vegas to okazja przyjrzenia
siê wodnym atrakcjom: niezwyk³ym szyb-
kim zje¿d¿alniom i rw¹cym rzekom.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
Parki wodne

Frontlines Of Construction: Waterparks

Emisja

2 marca, godz. 12.00 20.00

Niezwyk³a, lecz prawie wirtualna, wy-
prawa w skute lodem rejony bieguna pó³-
nocnego. Dziêki wykorzystaniu najnowszych
technik animacji komputerowej i materia³u fil-
mowego poznamy historiê tej lodowej pusty-
ni Pó³nocy.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Legendy ze �wiata lodu
Legends Of The Ice World

Emisja

28 lutego, godz. 08.00, 13.00
9 marca, godz. 08.00, 13.00, 19.00
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Adam Ravetch wyrusza do Arktyki w sa-
mym �rodku sezonu rozrodczego morsów,
aby utrwaliæ na ta�mie filmowej niezwyk³e
zachowania matek morsów i ich nowo naro-
dzonego potomstwa.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Bitwa arktycznych olbrzymów
Battle Of The Arctic Giants

Emisja

7 marca, godz. 08.00

W programie zdjêcia wraku okrêtu Hood
na dnie Atlantyku, 3000 metrów pod po-
wierzchni¹ morza. Hood zosta³ zatopiony
przez supernowoczesny hitlerowski niszczy-
ciel Bismarck. Podczas wojny okrêt ten za-
gra¿a³ dominacji brytyjskiej.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Hood i Bismarck
- morska bitwa, czê�æ 1

Battle Of The Hood
And The Bismarck: Part 1

Emisja

7 marca, godz.23.00

Przez port w Rotterdamie przep³ywa
codziennie 450 statków, wioz¹cych towary
o warto�ci miliarda dolarów. Ze wzglêdu na
zdradliwe pr¹dy morskie, w¹skie kana³y
i wielki rozmiar tankowców, przeprawa przez
port to wielka operacja.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
Port w Rotterdamie

Megastructures: Port Of Rotterdam

Emisja

8 marca, godz. 17.00
15 marca, godz. 01.00

W programie zdjêcia wraku okrêtu Hood
na dnie Atlantyku, 3000 metrów pod po-
wierzchni¹ morza. Hood zosta³ zatopiony
przez supernowoczesny hitlerowski niszczy-
ciel Bismarck. Podczas wojny okrêt ten za-
gra¿a³ dominacji brytyjskiej.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Hood i Bismarck
- morska bitwa, czê�æ 2

Battle Of The Hood
And The Bismarck: Part 2

Emisja

8 marca, godz. 23.00

Zaproszenie na pok³ad atomowego
okrêtu podwodnego. USS Virginia to super-
nowoczesna ³ód� amerykañskiej armii, wy-
posa¿ona w najnowszy sprzêt na miarê XXI
wieku.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
USS Virginia

Megastructures: USS Virginia

Emisja

PREMIERA

11 marca, godz. 22.00

Poszukiwanie niemieckiego U-Boota,
okrêtu podwodnego, którego misj¹ podczas
drugej wojny �wiatowej by³o szerzenie spu-
stoszenia w�ród amerykañskich konwojów,
wyruszj¹cych na d³ugie rejsy po Atlantyku.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz: Patrol trwa:
Poszukiwanie hitlerowskiej

U-215
The Sea Hunters: Still On Patrol

� The Hunt For Hitler�s U-Boat 215

Emisja

11 marca, godz. 20.00
12 marca, godz. 00.00
13 marca, godz. 21.00, 00.00

Niewiarygodna wyprawa w g³¹b wód
Zatoki Monterey, gdzie zamieszkuje rzadko
spotykana ka³amarnica. Towarzyszymy na-
ukowcowi, który ca³e swoje ¿ycie po�wiêci³
badaniom tego stwora.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wampir z otch³ani
Vampire From The Abyss

Emisja

3 marca, godz. 08.00, 13.00, 19.00

Na �wiecie ¿yje coraz mniej ¿ab,
a w USA w tajemniczych okoliczno�ciach
wymieraj¹ wale bia³e. Naukowcy podejrze-
waj¹, ¿e to czê�æ  zachodz¹cych na ca³ym
�wiecie przemian wywo³anych substancja-
mi toksycznymi w wodach oceanów.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Dziwne czasy na Ziemi:
Niespokojne wody

Strange Days On Planet Earth:
Troubled Waters

Emisja

PREMIERA

4 marca, godz. 18.00

Program �Morskie maszyny� prezentu-
je postêp badañ oceanów na naszej plane-
cie. Ich zrozumienie, dziêki po�wiêceniu eks-
pertów i nowoczesnej technice jest warun-
kiem ochrony tych cennych zasobów Ziemi.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Morskie maszyny: Broñ
Marine Machines: Weapons

Emisja

4 marca, godz. 00.00
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W IX wieku n.e. wikingowie siali postrach
na kontynencie europejskim. Napadali i gra-
bili, co tylko wpad³o im w rêce. Ich okrucieñ-
stwo sta³o siê legendarne, ale czy rzeczywi-
�cie wikingowie zdobyli wszystko tylko prze-
moc¹?

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Geniusz wikingów:
Planowane najazdy
Genius Of The Vikings:

Raiders By Design

Emisja

12 marca, godz. 08.00
13 marca, godz. 09.00, 14.00

W lodowatych wodach Ba³tyku spoczy-
wa wrak niemieckiego liniowca, którym ty-
si¹ce Niemców ucieka³o przed posuwaj¹c¹
siê na zachód Armi¹ Czerwon¹. Statek zo-
sta³ zatopiony przez trzy rosyjskie torpedy
i nigdy nie dop³yn¹³ do celu.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz: Zatoniêcie
�Wilhelma Gustloffa�
The Sea Hunters: Sinking
Of The Wilhelm Gustloff

Emisja

12 marca, godz. 20.00

Dwie�cie lat po pojawieniu siê na arenie
historii wikingowie dokonali inwazji Anglii,
zaatakowali najbogatsze imperium �wiata
Bizancjum i zamierzali kolonizowaæ Amerykê
Pó³nocn¹. Jak udawa³y im siê tak dalekie
morskie wyprawy?

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Geniusz wikingów:
Ofiary sukcesu

Genius Of The Vikings:
Victims Of Success

Emisja

12 marca, godz. 09.00
13 marca, godz. 10.00, 15.00

Podczas operacji Hannibal (styczeñ -
maj 1945), ewakuowano z regionów nad-
ba³tyckich w g³¹b Niemiec ponad dwa milio-
ny niemieckich cywilów. Humanitarna akcja
poch³onê³a tysi¹ce ofiar. Zatonê³o 250 stat-
ków i zginê³o 40 tysiêcy ludzi.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Duchy Baltyku
World�s Deadliest Sea Disaster

Emisja

PREMIERA

12 marca, 21.00

W wodach Morza Corteza u wybrze¿y
Meksyku gromadz¹ siê czasami nawet ty-
si¹ce wyg³odnia³ych drapie¿ników. Rybacy
nazywaj¹ je diablos rojos, czyli czerwone
diab³y. To ka³amarnice Humboldta, które
w równie tajemniczy sposób znikaj¹.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Diab³y z g³êbin
Devils Of The Deep

Emisja

13 marca, godz. 08.00, 13.00, 19.00

W ci¹gu ostatnich dziesiêciu lat 300 osób
zniknê³o z okolic Tanganiki. Burundi, do któ-
rego nale¿y brzeg jeziora, to kraj nêkany
wojnami plemiennymi, ale lokalni mieszkañ-
cy s¹dz¹, ¿e sprawc¹ porwañ jest drapie¿-
ny krokodyl Gustave.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Schwytanie krokodyla zabójcy
Capturing The Killer Croc

Emisja

13 marca, godz. 11.00, 18.00

Fenicjanie dominowali w basenie Mo-
rza �ródziemnego ju¿ w epoce ¿elaza.
Dwóch renomowanych naukowców bada:
sk¹d lud ten pochodzi³, w czym tkwi³ sekret
jego niebywa³ych osi¹gniêæ oraz co siê z nim
pó�niej sta³o.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

W poszukiwaniu Fenicjan
Quest For The Phoenicians

Emisja

13 marca, godz. 01.00

27 marca 2004 roku. W kierunku pro-
wincji Santa Catarina w po³udniowo-wschod-
niej Brazylii zmierza  bardzo silny huragan.
Mieszkañcy prowincji musz¹ przygotowaæ siê
na nadej�cie jedynego huraganu w historii
Brazylii.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Sztormowe opowie�ci: Brazylia
Storm Stories: Brazil

Emisja

14 marca, godz. 10.00, 15.00

Sceny filmowe krêcone pod wod¹ wy-
magaj¹ specjalistycznego sprzêtu: specjal-
nych kamer, podwodnej scenografii oraz
mechanicznych potworów. W programie
spotkanie z twórcami takich filmów i wyciecz-
ka po animatronicznym akwarium.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Morskie maszyny: Hollywood
Marine Machines: Hollywood

Emisja

11 marca, godz. 00.00
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