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W lutym do Gdañska wp³yn¹³ legendarny
holenderski wycieczkowiec i� od razu narobi³
zamieszania. Jeszcze na d³ugo przed zawiniê-
cim do polskiego portu, miêdzynarodowa spo-
³eczno�æ mi³o�ników statków uwa¿nie �ledzi³a
jego drogê na specjalnej, po�wiêconej mu stro-
nie internetowej. Na forach shiploverzy i ship-
spotterzy wymieniali siê informacjami, gdzie
najlepiej �zasadziæ siê� na Rotterdama i zrobiæ
mu efektowne zdjêcie� Na aktualizowanej
codziennie mapce widaæ by³o nawet po³o¿e-
nie statku, który, ci¹gniêty przez holownik, po
opuszczeniu hiszpañskiego Kadyksu z ka¿dym
dniem zbli¿a³ siê do Gdañska.

Tê mapkê �ledzili w internecie tak¿e po-
morscy dziennikarze. W internecie mo¿na by³o
równie¿ przeczytaæ, ¿e ta p³yn¹ca do nas le-
genda ¿eglugi pasa¿erskiej ska¿ona jest azbe-
stem. Pech sprawi³, ¿e dos³ownie kilka dni
wcze�niej �wiatowe media obieg³a informacja
o francuskim lotniskowcu Clemenceau, które-
go Hindusi nie wpu�cili do siebie z powodu
azbestu w³a�nie.

Dziennikarze b³yskawicznie skojarzyli te
z pozoru niemaj¹ce ze sob¹ zwi¹zku informa-
cje. Na trzy dni przed wp³yniêciem statku do
portu wybuch³a medialna bomba, najpierw
w Gdañsku, a zaraz potem w ca³ej Polsce. Oka-
za³o siê, ¿e o samym statku, jak i o celu jego
podró¿y do Gdañska (usuniêcie azbestu) tzw.
czynniki oficjalne � w przeciwieñstwie do miê-
dzynarodowej spo³eczno�ci shiploverów -
wiedz¹ zadziwiaj¹co ma³o. Gdyby nie dzienni-
karze � to w³a�ciwie nie by³oby tematu. To
dziêki nim wyszo na jaw, ¿e w sprawie pobytu
w Gdañsku statku Rotterdam jest zbyt wiele
znaków zapytania. Przypadek parowca poka-
za³ jednak, ¿e dziêki mediom w Polsce � kraju
Unii Europejskiej � coraz mniej spraw mo¿na
za³atwiæ �po cichu�.

Szczerze mówi¹c, ¿al mi Holendrów i Rot-
terdama. Jestem pe³en podziwu dla ich umi³o-
wania spraw morskich, a ten klasyczny trans-
atlantyk to naprawdê piêkny statek, który ma
�duszê�. Ja ich nawet rozumiem � usuwanie
azbestu i ska¿onych nim elementów ze statku

Legenda
ze skaz¹�

jest drogie, a w Polsce koszty pracy s¹ jeszcze
wci¹¿ ni¿sze ni¿ gdzie indziej, wiêc chcieli to
zrobiæ szybko i tanio, pozbywaj¹c siê przy okazji
toksycznego odpadu i problemów (kosztów)
zwi¹zanych z jego utylizacj¹. A i parê firm na
Pomorzu by siê przy tym po¿ywi³o. Nie spo-
sób jednak oprzeæ siê wra¿eniu, ¿e nasi unijni
partnerzy próbowali nam podrzuciæ kuku³cze
jajo. Nie docenili jednak polskich dziennikarzy,
którzy w tej akurat sprawie � jak w rzadko któ-
rej � mówili jednym g³osem.

My�lê, ¿e ca³y ten medialny zgie³k wokó³
statku s/s Rotterdam jaki przetoczy³ siê przez
prasê, radio i telewizjê w Polsce powinien nam
u�wiadomiæ przynajmniej jedno. Je�li nie chce-
my, aby inni traktowali nasz kraj jak ekologicz-
ny �mietnik Europy, najpierw my sami nie po-
zwólmy go tak traktowaæ�

GrzegorzLandowski@naszemorze.com.pl

www.naszemorze.com.pl
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Wspó³pracuj¹cy z Holendrami Polacy
t³umacz¹ patos pojawiaj¹cy siê w wypo-
wiedziach na temat statku: - Nie trzeba
siê dziwiæ. To morski naród. Rotterdam
mo¿e byæ porównywany jedynie z na-
szym Batorym. A i to nie do koñca.

P³ywaj¹ca duma i legenda Holendrów
nie jest niestety bez skazy. Ta skaza to
180 ton azbestu - minera³u w³óknistego
w czystej postaci. Podczas lat eksploata-
cji azbest skazi³ - wed³ug ró¿nych sza-
cunków - od 1300 do 1600 ton ró¿nych
materia³ów: �cian, mebli, dywanów.

Wed³ug polskiego prawa ka¿dy ma-
teria³, który choæ w niewielkim stopniu
zosta³ zanieczyszczony w³ókienkami
azbestu, musi byæ traktowany jako azbest.
W tym momencie nie mo¿na siê ju¿ dzi-
wiæ, ¿e Rotterdam przez niektórych na-
zwany zosta³ bomb¹ azbestow¹.

Azbest budzi strach

Ten minera³ w³óknisty, wystêpuj¹cy
w przyrodzie, ma wiele zalet. Jego w³ók-
na s¹ bardzo mocne i elastyczne, odpor-
ne na wysokie temperatury i czynniki
chemiczne, s³abo przewodz¹ ciep³o. U¿y-
wany by³ wiêc na masow¹ skalê jako
materia³ izolacyjny oraz materia³ budow-
lany. Na �wiecie znanych jest a¿ piêæ ty-
siêcy wyrobów, do produkcji których u¿y-
to azbestu. Tylko na terenie Polski znaj-
duje siê ogó³em 15 466 tys. ton p³yt za-
wieraj¹cych azbest. Gdyby u³o¿yæ je p³a-
sko obok siebie, to mo¿na by dziesiêcio-
krotnie przykryæ nimi ca³¹ Gdyniê!

Dopiero w latach 80. ubieg³ego wieku
udowodniono, ¿e azbest mo¿e zabijaæ.

Lekarze bezpo�rednio wi¹¿¹ zachoro-
wania na z³o�liwego miêdzyb³oniaka
op³ucnej z d³ugotrwa³ym wdychaniem
w³ókien azbestu. To rzadki, agresywny
nowotwór. Tylko w Polsce zapada na nie-
go co roku 300-500 osób! Wiêkszo�æ, nie-
stety, umiera. �rednie prze¿ycie chorych
nieleczonych wynosi 4-12 miesiêcy. Wy-
niki leczenia s¹ z³e, pomimo stosowania
ca³ej gamy metod leczniczych.

Raport WHO z 1986 r. mówi, ¿e nie
mo¿na okre�liæ progowej, bezpiecznie
niskiej dawki zanieczyszczenia powietrza
azbestowymi w³ókienkami. Oznacza to,
¿e nawet najmniejsza ich ilo�æ mo¿e pro-
wadziæ do pylicy azbestowej.

Z tego powodu usuwanie azbestu
musi byæ przeprowadzane przy zachowa-
niu daleko id¹cych �rodków ostro¿no�ci.

- Prawo jest bardzo rygorystyczne -
twierdzi Halina Wojciechowska, inspek-
tor Pañstwowej Inspekcji Pracy w Gdañ-
sku.  -  Pracownicy zajmuj¹cy siê tego typu
robotami powinni wcze�niej przej�æ prze-
szkolenie. Nale¿y ich wyposa¿yæ w jed-
norazowe stroje ochronne z materia³u
tyvek, nie przepuszczaj¹cego w³ókien
azbestu, oraz specjalne maski filtracyjne
typu P-3. Czas pracy winien byæ ograni-
czony. W pomieszczeniach, w których
usuwa siê azbest, musi panowaæ podci-
�nienie, aby cz¹steczki azbestu nie wy-
dostawa³y siê na zewn¹trz. Z tego same-
go powodu obiekty, gdzie przeprowadza-
ne s¹ prace, winny znajdowaæ siê pod
specjalnym namiotem.

Tego typu prace s¹ szalenie drogie.
Jednak azbest trzeba usun¹æ. Z dachów
domów, �cian budynków. I ze statków -
zarówno tych, które id¹ na z³om, jak i tych,
które maj¹ byæ remontowane.

O tym, ¿e sprawa nie jest ³atwa,
�wiadczy przypadek francuskiego lotni-
skowca  Clemenceau, niegdy� dumy
Francji, dzi� niechcianego wraka, nazy-
wanego  (sk¹d tak du¿a popularno�æ tej
nazwy?) azbestow¹ bomb¹. Lotniskowiec
ten,  naszpikowany 500 tonami azbesto-
wych odpadów, od dziewiêciu lat tu³a siê
po oceanach. W swój ostatni rejs wyru-
szy³ z bazy w Tulonie 31 grudnia ubie-
g³ego roku, 13 lutego br. mia³ dop³yn¹æ
do Indii. Wtedy do akcji wkroczy³a Gre-
enpeace, nag³a�niaj¹c sprawê. I osi¹gnê-
³a sukces. Najpierw okrêtu nie chcieli
przepu�ciæ przez Kana³ Sueski Egipcja-
nie, a potem hinduski s¹d nie wyrazi³
zgody na wp³yniêcie lotniskowca na swo-
je wody. Wed³ug prawników Greenpe-

ace, Francja z³ama³a konwencjê bazy-
lejsk¹ zakazuj¹c¹ transportu toksycznych
odpadów drog¹ morsk¹. Lotniskowiec
zawróci³ do Francji.

Kabina królowej

W jednym z pierwszych obrazów
siedmiominutowego filmu, po�wiêco-
nego historii i walce o ocalenie statku,
królowa Juliana, nie¿yj¹ca ju¿ matka
obecnej królowej Beatrix,  rozbija o bur-
tê butelkê szampana. Rotterdam, jeden
z sze�ciu najwiêkszych wycieczkowców
�wiata, dumnie sp³ywa z doku. Jest rok
1958.  

- Rodzina królewska nadal ¿ywo inte-
resuje siê losami naszego najwspanialsze-
go wycieczkowca - mówi³ podczas kon-
ferencji prasowej w Gdañsku Rob Ha-
gens, ostatni armator jednostki. - Ca³y czas
na Rotterdamie znajduje siê specjalna ka-
bina przeznaczona dla królowej Beatrix
i jej bliskich.

Jeszcze dziewiêæ lat temu dumny
transatlantyk regularnie kursowa³ miêdzy
Holandi¹ a Ameryk¹ Pó³nocn¹. Tak, jak
wiele innych tego typu jednostek, prze-
gra³ walkê o pasa¿erów z liniami lotni-
czymi. Zosta³ sprzedany armatorowi or-
ganizuj¹cemu wycieczki po Karaibach
i od 1997 r do 2000 r. p³ywa³ ju¿ jako
Rembrandt, wo¿¹c spragnionych ciep³a
i egzotyki turystów. Co ciekawe, czê�æ za-
³ogi na wycieczkowcu w tamtym czasie
stanowili Polacy.

W 2000 roku nad Rembrandtem-Rot-
terdamem zawis³a gro�ba pociêcia na
¿yletki. Wtedy to grupa z³o¿ona z mi³o-
�ników starych statków, holenderskich
biznesmenów i by³ych marynarzy posta-
nowi³a podj¹æ walkê o jego ocalenie.

Za³o¿yli stowarzyszenie. Rotterdam
kupi³a spó³ka Woonbron, która postano-
wi³a przerobiæ statek na p³ywaj¹cy hotel,
zacumowany na sta³e w Rotterdamie, oraz
szko³ê.

- Nie mam zielonego pojêcia o okrê-
townictwie - twierdzi Rob Hagen, szef
Woonbron. - Nasza firma jest w³a�cicie-
lem 55 tysiêcy mieszkañ w Rotterdamie
i jednego statku. Nie znaczy to jednak,
¿e nie znalaz³em specjalistów, którzy
zajm¹ siê przywróceniem Rotterdamowi
dawnej �wietno�ci.

Koszt robót wycenia siê wstêpnie na
20-30 milionów euro. Holendrzy chc¹ na
co najmniej rok daæ pracê kilkuset oso-
bom. Lista prac, które trzeba wykonaæ na
statku, liczy ponad 30 punktów. Trzeba
usun¹æ sufity w kabinach, przebudowaæ

Holendrzy mówi¹ o nim:
- Nasza chluba i duma.

Zabytek klasy europejskiej.
Rotterdam jest jednym

z dziesiêciu najwiêkszych
transatlantyków �wiata.

Za czasów �wietno�ci móg³
zabraæ na pok³ad nawet

1400 pasa¿erów. Jest
piêkny. Ma jednak jedn¹,

ale istotn¹ wadê - podczas
budowy przed niespe³na

pó³ wiekiem zosta³
nafaszerowany azbestem.
I teraz kto� ten azbest musi

posprz¹taæ�



8 Nasze MORZE l nr 3 l marzec 2006

KONTROWERSJE kraj

toalety, za³o¿yæ now¹ klimatyzacjê, wymieniæ sieæ
elektryczn¹, za³o¿yæ internet i zrobiæ jeszcze wiele
innych, bardzo potrzebnych rzeczy. A tak¿e� usu-
n¹æ azbest.

Stocznie mówia: nie!

Jeszcze w 2002 roku Rotterdam sta³ przy na-
brze¿u Freeport na Bahamach. W maju wyruszy³
do stoczni Camell Laiard na Gibraltarze. Na stronie
internetowej po�wiêconej holenderskiemu trans-
atlantykowi mo¿na przeczytaæ informacjê sprzed
trzech lat. Wyra�nie jest tam napisane, ¿e prace
remontowe bêd¹ polegaæ na usuniêciu azbestu.
I dopiero wtedy, gdy to ju¿ siê stanie, wycieczko-
wiec ruszy do Holandii.

Tymczasem z Gibraltaru przeholowano statek
do Kadyksu. Tam pomalowano mu jedynie burtê.
Dlaczego azbest po wizycie w obu stoczniach po-
zosta³ na statku? Armator do koñca tego nie wyt³u-
maczy³. Stwierdzi³ tylko, i¿ Rotterdam ze wzglêdu

na g³êboko�æ zanurzenia (dziewiêæ metrów) nie
mo¿e wp³yn¹æ do ka¿dej stoczni.

- W grê wchodzi³y tylko cztery miejsca w Euro-
pie - powiedzia³ Rob Hagens. - Rotterdam, Gibral-
tar, Cypr i Gdañsk. W koñcu, ze wzglêdu na cenê,
umiejêtno�ci i do�wiadczenie, wybrali�my Gdañsk.

Taka jest oficjalna wersja. Nieoficjalnie mówi siê,
¿e ¿adna z renomowanych stoczni europejskich nie
chcia³a braæ sobie na g³owê azbestowego problemu.

Jeszcze w ubieg³ym roku przedstawiciele Holen-
drów skontaktowali siê z Gdañsk¹ Stoczni¹ Remon-
tow¹ SA, znan¹ na �wiecie z tego, ¿e wykonuje m.in.
du¿e remonty i skomplikowane przebudowy stat-
ków. Stocznia ta dysponuje nawet otrzyman¹ od
gdañskiego Urzêdu Miejskiego zgod¹ na wytworze-
nie w ci¹gu roku 40 ton azbestowych odpadów.  

Piotr Kubicz, dyrektor rynku niemieckiego
w GSR: - W rozmowach dawkowano nam infor-
macje na temat ilo�ci azbestu do usuniêcia. Kiedy
wreszcie przed trzema miesi¹cami us³yszeli�my,
¿e chodzi o ponad tysi¹c ton materia³ów ska¿o-
nych, zrezygnowali�my. Przyczyna jest jasna - obo-
wi¹zuj¹ nas dyrektywy UE zwi¹zane z utylizacj¹
i usuwaniem odpadów.

Firma nieznana,
szukamy bezdomnych

Do Holendrów i zwi¹zanych z nimi polskich
spó³ek dziwnie jako� nie dotar³o stoczniowe �nie�.
Ich determinacja musia³a byæ du¿a, skoro  na po-
cz¹tku lutego wziêty na hol Rotterdam ruszy³ z Ka-
dyksu do Gdañska. Zdecydowali siê na ten krok
mimo braku wykonawcy azbestowych robót. I prze-
kazywali sprzeczne informacje.

Trzy miesi¹ce po zerwanych rozmowach,  23
lutego br., Stanis³aw Kotlarz, dyrektor regionalny
firmy Imtech, jeden z przedstawicieli armatora Rot-
terdamu na pytanie, kto usunie azbest ze statku,
odpowiedzia³: - Rozmawiamy na ten temat z kil-
koma firmami, m.in. z Gdañsk¹ Stoczni¹ Remon-
tow¹.  

Na konferencji prasowej, zorganizowanej 27
lutego w Gdañsku Rob Hagens stwierdzi³: - Takich
specjalistów od renowacji zabytkowych pomiesz-
czeñ jak u was, nie znajdê na Zachodzie. Zdecydo-
wali�my siê przyprowadziæ statek do Polski, bo tu,
w Gdañskiej Stoczni Remontowej jest s³ynny wy-
dzia³, zajmuj¹cy siê renowacj¹ wnêtrz.

- Proszê nie ³¹czyæ nas z tym tematem! Zbyt ma³o
wiemy o zakresie prac, jakie ewentualnie by³yby do
przeprowadzenia na tym statku. Stocznia nie by³a i
nie jest zainteresowana usuwaniem i utylizowaniem
takich ilo�ci azbestu. Tak¹ mamy zasadê - odpowia-
daj¹ przedstawiciele Remontowej S.A.

Jeszcze przed wp³yniêciem do Gdañska Rotter-
damem zajêli siê dziennikarze. Sprawê opisa³ naj-
pierw �Dziennik Ba³tycki�, a nastêpnie ogólnopol-
skie gazety. Problemem zainteresowa³y siê stacje ra-
diowe i telewizyjne. Okaza³o siê, ¿e armator nie mo¿e
lub nie chce podaæ nazwy firmy, która mia³aby usu-

- Nie mam
zielonego pojêcia
o okrêtownictwie
� mówi³ Rob Hagen,
szef Woonbron na
konferencji prasowej
w Gdañsku.
- Nasza firma
jest w³a�cicielem
55 tysiêcy mieszkañ
w Rotterdamie
i jednego statku.
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n¹æ azbest. W tej sprawie pojawia³o siê
coraz wiêcej znaków zapytania.

- Po waszych artyku³ach zg³osi³o siê
do nas kilkudziesiêciu chêtnych - odpo-
wiada³ dziennikarzom Stanis³aw Kotlarz
z Imtechu na pro�by o podanie nazwy
wykonawcy azbestowych robót.  - Mogê
tylko zarêczyæ, ¿e nad procesem usuwa-
nia azbestu czuwaæ bêdzie wyspecjalizo-
wana, posiadaj¹ca wszelkie cetryfikaty,
holenderska firma Search.

Tymczasem okaza³o siê, ¿e kilka tygo-
dni przed wp³yniêciem Rotterdamu do
Gdañska katowicka firma po�rednictwa
pracy Omega 3 zaczê³a na Pomorzu szu-
kaæ ludzi do remontu statku. Ominiêto jed-
nak urzêdy pracy i zwrócono siê bezpo-
�rednio do o�rodków pomocy spo³ecznej
z ofert¹ zatrudnienia setki... bezdomnych.
Zaoferowano im 3,5 euro za godzinê.

W Gdañsku ju¿ pierwszego dnia zna-
leziono� czterech chêtnych.

- Postawili�my jeden warunek - mówi
Sylwia Ressel z gdañskiego MOPS. - Nie
mamy  prawa po�redniczyæ przy za³atwia-
niu pracy z pominiêciem Powiatowego
Urzêdu Pracy. Musimy te¿ chroniæ naszych
podopiecznych. Kiedy powiedzieli�my o
konieczno�ci wspó³pracy z PUP w Kato-
wicach lub Gdañsku, firma Omega 3 stra-
ci³a zainteresowanie bezdomnymi. Tro-
chê nas to zdziwi³o.

Dziwi³a jeszcze jedna sprawa. Wed³ug
wcze�niejszych deklaracji holenderskiego
armatora, sk³adanych m.in. podczas roz-
mów z Gdañsk¹ Stoczni¹ Remontow¹,
azbest usuniêty ze statku mia³ wróciæ do
Holandii.

Tymczasem holenderski Greenpeace
zawiadomi³ swego odpowiednika w Pol-
sce, ¿e jest to niemo¿liwe.

- Holendrzy azbestu nie wezm¹, bo
przepisy im zabraniaj¹. W³a�ciciel statku
zawiadomi³ nasz¹ organizacjê, ¿e bêdzie
on sk³adowany w Polsce - mówi Jacek
Winiarski z polskiego Greenpeace.

Jest to zgodne z europejskim prawem,
które wprawdzie nie dopuszcza podrzu-
cania do innego kraju UE odpadów, ale
pozwala na pozostawienie ich tam, gdzie
zostan¹ usuniête podczas remontu.

Statek stoi,
wojewoda kontroluje

Rotterdam wszed³ do Gdañska rankiem
w poniedzia³ek, 27 lutego br. Na zacumo-
wanie statku przy nabrze¿u rudowym
w Porcie Pó³nocnym zgodzi³ siê Urz¹d Mor-
ski w Gdyni. Równie¿ w³adze portu nie
mia³y wtedy ¿adnych zastrze¿eñ.

- Statek, który stoi przy nabrze¿u, nie
stanowi zagro¿enia ani dla ludzi, ani dla
�rodowiska naturalnego - t³umaczy³ Ro-
man Kolicki, rzecznik portu. - Nie bêdzie-
my mieli równie¿ zastrze¿eñ do ewentu-
alnych prac, przeprowadzanych na po-
k³adzie, oczywi�cie, je�li wszystko bêdzie
zgodne z prawem.

Jednak medialny szum wokó³ statku
wzbudzi³ zaniepokojenie wojewody po-
morskiego Piotra O³owskiego, który za-
leci³  przedstawicielom Wojewódzkiej
Inspekcji Ochrony �rodowiska kontrolê
jednostki. Ju¿ w czwartek, 2 marca, biuro
prasowe wojewody przes³a³o do mediów
nastêpuj¹ce o�wiadczenie:

�Po konsultacjach z Wojewódzkim In-
spektorem Ochrony �rodowiska i po za-
poznaniu siê z opiniami prawnymi woje-
woda pomorski uzna³, ¿e Nabrze¿e Ru-
dowe, przy którym cumuje statek ban-
dery holenderskiej s/s Rotterdam, nie jest
w³a�ciwym miejscem do przeprowadze-
nia remontu jednostki.

Wed³ug inspektorów WIO�, prowa-
dzenie prac remontowych po³¹czonych
z usuwaniem odpadów niebezpiecznych
z jednostek p³ywaj¹cych musi byæ pro-
wadzone w wyspecjalizowanych stocz-
niach, które posiadaj¹ stosowne zezwo-

lenia i urz¹dzenia minimalizuj¹ce oddzia-
³ywanie na �rodowisko.

Zgodnie z obowi¹zuj¹cym prawem,
wszystkie podmioty prowadz¹ce dzia³al-
no�æ na terenach portowych - zwi¹zan¹
z korzystaniem ze �rodowiska, powinny
posiadaæ stosowne zezwolenie wydane
przez Wojewodê. Tymczasem Wojewo-
da Pomorski nie wyda³ decyzji zezwala-
j¹cej na wykonywanie us³ug w zakresie
wytwarzania odpadów azbestowych ¿ad-
nemu z podmiotów dzia³aj¹cych na tere-
nie Zarz¹du Morskiego Portu Gdañsk.

Zezwolenia takie posiadaj¹ natomiast nie-
które stocznie.

Na stanowisko Wojewody wp³yn¹³
równie¿ fakt, ¿e teren pirsu rudowego
znajduje siê w granicach europejskiego
obszaru chronionego Natura 2000. Teren
jest ostoj¹ dla co najmniej 23 gatunków
ptaków. Podmiotem odpowiedzialnym za
realizacjê funkcji ochronnych programu
Natura 2000 na obszarach morskich jest
dyrektor Urzêdu Morskiego, który po
przeprowadzeniu procedury administra-
cyjnej decyduje, czy zezwoliæ na dzia³a-
nia mog¹ce mieæ negatywny wp³yw na
siedliska przyrodnicze i gatunki objête
ochron¹.�

- Podporz¹dkujê siê opinii pana wo-
jewody - mówi Andrzej Królikowski, dy-
rektor Urzêdu Morskiego w Gdyni. - Pra-
ce zwi¹zane z usuniêciem azbestu powin-
ny byæ wykonane poza nabrze¿em.

Gdzie? Odpowied� nie jest ³atwa.
Holendrzy zamierzaj¹ ponownie zwróciæ
siê do polskich stoczni z pytaniem, czy
nie zechc¹ przyj¹æ Rotterdamu.

- Im chodzi tylko o usuniêcie azbestu
- mówi Jacek Winiarski z polskiego Gre-
enpeace. - Rotterdam mia³ byæ prawdo-
podobnie testem dla Polski, czy zgodzi-
my siê przeprowadzaæ tego typu remon-

ty i przyjmowaæ kolejne zanieczyszczo-
ne statki. Test trwa. Je�li w Polsce siê nie
uda, to Rotterdam mo¿e spotkaæ los fran-
cuskiego lotniskowca Clemenceau. Bê-
dzie takim Wiecznym, Azbestowym Tu-
³aczem.

Dorota Abramowicz

Od 1997 r. do 2000 r. Rotterdam p³ywa³ jako Rembrandt.
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O legendarnym statku czytaj tak¿e
w dziale Budownictwo Okrêtowe

na str. 6 � 9.

Grzegorz Landowski



WYDARZENIA kraj

10 Nasze MORZE l nr 3 l marzec 2006

ontroluj¹ce stoczniê ministerstwo
Skarbu Pañstwa, z inspiracji polity-
ków Prawa i Sprawiedliwo�ci, po

kolei wymienia najwy¿sze kierownictwo
Stoczni Gdynia.

Nowe nazwiska

Decyzj¹ Walnego Zgromadzenia Ak-
cjonariuszy, posady straci³o najpierw
trzech przedstawicieli Rady Nadzorczej
firmy - m.in. jej dotychczasowy przewod-
nicz¹cy Boles³aw Senyszyn, a tak¿e Jo-
lanta Dor i W³odzimierz Komarnicki. W ich
miejsce powo³ano nowych - zaufanego
cz³owieka PiS Kazimierza Smoliñskiego,
profesora Uniwersytetu Gdañskiego,
znawcê zagadnieñ z zakresu gospodarki
morskiej Jerzego Bieliñskiego oraz Macieja
Libiszewskiego. To by³o jednak tylko pre-
ludium do zmian w zarz¹dzie Stoczni
Gdynia S.A. Fotel prezesa zak³adu straci³
kojarzony z Sojuszem Lewicy Demokra-

tycznej Jerzy Lewandowski.  Przedstawi-
ciele Rady Nadzorczej, którzy go odwo-
³ywali, nie chcieli ujawniæ szczegó³ów
decyzji, twierdz¹c jedynie, ¿e wspó³pra-
ca z nim siê nie uk³ada³a. By³y ju¿ prezes
nie zamierza³ tej decyzji komentowaæ.

Los prezesa podzielili dwaj jego za-
stêpcy - Andrzej Czech i Jerzy Wróbel.
W ich miejsce na nowego cz³onka zarz¹-
du Stoczni Gdynia powo³ano  Arkadiusza
Aszyka. Nominacja ta wzbudzi³a kontro-
wersje. Aszyk kojarzony jest bowiem z
Januszem Szlant¹, by³ym prezesem Stocz-
ni Gdynia, któremu prokuratura zarzuca
spowodowanie w przedsiêbiorstwie wie-
lomilionowych strat. Aszyk ma poparcie
Ministerstwa Gospodarki, a politycy Pra-
wa i Sprawiedliwo�ci szukaj¹ ju¿ kandy-
datów na dwa kolejne wolne miejsca w
zarz¹dzie Stoczni Gdynia S.A.

Póki co, na stanowisko prezesa stocz-
ni tymczasowo powo³ano Kazimierza
Smoliñskiego, na wiceprezesa kolejnego

cz³onka Rady Nadzorczej, Jerzego Ko-
nopkê. Zmiany nie ominê³y tak¿e  Stoczni
Gdañskiej, która - bêd¹c w jednej grupie
ze Stoczni¹ Gdynia S.A. - jest przez ni¹
kontrolowana. Drugiego marca Walne
Zgromadzenie Akcjonariuszy Stoczni
Gdañskiej zmieni³o Radê Nadzorcz¹ spó³-
ki, odwo³uj¹c z niej Jerzego Lewandow-
skiego, Jana Benscha, Tomasza Sowiñ-
skiego i Marcina Staszewskiego. Do no-
wej rady weszli Roman Ga³êzewski, An-
toni Poziomski i Kazimierz Smoliñski. Jej
czwartym cz³onkiem jest powo³any wcze-
�niej Andrzej Jaworski, pe³nomocnik pre-
zydenta Lecha Kaczyñskiego ds. stocznio-
wych.On tak¿e zosta³ p.o. prezesa Stocz-
ni Gdañskiej w miejsce odwo³anego z tej
funkcji Stanis³awa Wojciechowskiego. Wi-
ceprezesem ds. ekonomicznych zosta³
Roman Kraiñski, a na drugiego wicepre-
zesa oddelegowano tymczasowo Antonie-
go Poziomskiego. Zapowiadano jednak
rych³¹ zmianê na stanowisku prezesa.

Zmiany w Stoczni Gdynia S.A.

Na czele
Stoczni
Gdynia S.A.
stan¹³
tymczasowy
prezes.
Dwukrotnie
podjêta
w lutym
próba
podniesienia
jej kapita³u
zakoñczy³a siê
niepowodzeniem.

pilnie potrzebne Arkadiusz Aszyk (z lewej), nowy cz³onek
zarz¹du Stoczni Gdynia S.A.,  oraz stoj¹cy

na czele stoczni Kazimierz Smoliñski.
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Ratunek w fachowcach

� Zmiany s¹ oczywiste i konieczne -
przyznaje Andrzej Jaworski. - Nie po to
przemeblowano przecie¿ Radê Nadzorcz¹
gdyñskiej stoczni, aby nie dobraæ sobie do
wspó³pracy cz³onków zarz¹du zak³adów
w Gdañsku i Gdyni. Zapewniam, ¿e oso-
by, które s¹ szukane na te stanowiska, to
nie politycy z partyjnego klucza. Maj¹ byæ
to najwy¿szej próby fachowcy, którzy po-
stawi¹ te dwie stocznie na nogi.

Jaworskiemu wtóruje Kazimierz Smo-
liñski.- Jednym z moich najwa¿niejszych
zadañ jako pe³ni¹cego obowi¹zki preze-
sa Stoczni Gdynia S.A. jest przyczynienie
siê do zmian w zarz¹dzie Stoczni Gdañ-
skiej - wyja�nia.

Pragn¹cy zachowaæ anonimowo�æ
cz³onkowie Rady Nadzorczej Stoczni
Gdynia potwierdzaj¹, ¿e ludzie do nowe-
go zarz¹du przedsiêbiorstwa dobierani s¹
rzeczywi�cie bardzo ostro¿nie. Spo�ród
przes³uchiwanych przez radê kandyda-
tów odrzucono m.in. akces Marka Stop-
py, by³ego prezesa gdañskiej spó³ki Ma-
rine Metal i jednocze�nie brata by³ego wi-
ceprezydenta Gdañska Jana Józefa Stop-
py, polityka kojarzonego z ZChN. Odpad³
tak¿e ekonomista Jerzy Góra, by³y cz³o-
nek zarz¹du Stoczni Szczeciñskiej Porta
Holding, wcze�niej dyrektor finansowy
 Polskiej ̄ eglugi Morskiej.

Unikn¹æ katastrofy

Ostro¿no�æ jest wskazana, bo dane,
jakie przekazali na temat stoczni nowym
jej zarz¹dcom audytorzy firmy PriceWa-
terhouse Cooper, s¹ zatrwa¿aj¹ce. Gdyñ-
skie przedsiêbiorstwo balansuje na kra-
wêdzi przepa�ci, zad³u¿enie siêgnê³o
miliarda z³otych, a najprawdopodobniej
kwotê tê nawet przekroczy³o. Tylko w mi-
jaj¹cym roku zak³ad straci³ ponad 100
mln z³. O tym, ¿e jest gorzej, ni¿ pocz¹t-
kowo ktokolwiek przypuszcza³, przeko-
nuj¹ nie tylko nowe w³adze przedsiêbior-
stwa. Mówi³ o tym otwarcie podczas swo-
jej niedawnej wizyty w Trójmie�cie pre-
mier Kazimierz Marcinkiewicz.  

- Musimy dok³adnie zorientowaæ siê
w sytuacji stoczni, aby podj¹æ niezbêdne
dzia³ania, ratuj¹ce jej byt - deklaruje Ka-
zimierz Smoliñski.

Pe³ni¹cy obowi¹zki prezesa dodaje, ¿e
Skarb Pañstwa ju¿ zdecydowa³ o dokap-
sitalizowaniu stoczni kwot¹ najprawdopo-
dobniej æwieræ miliarda z³otych. Pieni¹-
dze te maj¹ pomóc zak³adowi odbiæ siê
od dna.

- Akcje, które zostan¹ wyemitowane
wraz z dokapitalizowaniem, jest sk³onny
obj¹æ tak¿e Skarb Pañstwa, byæ mo¿e
zostan¹ te¿ udostêpnione innym, powa¿-
nym akcjonariuszom, o ile tylko wyra¿¹
na to ochotê � zapowiada Smoliñski. -
Z ich pozyskania na pewno zostan¹ wy-
³¹czone tysi¹ce drobnych akcjonariuszy.
Objêcie przez nich udzia³ów by³oby d³u-
gotrwa³e, a my nie chcemy doprowa-
dziæ do zamêtu i przeci¹gaæ procedur.
Nasz¹ intencj¹ jest, aby pieni¹dze z do-
kapitalizowania trafi³y do zak³adu jak
najszybciej.

Stocznia buduje pe³n¹ par¹ statki, ce-
nione na ca³ym �wiecie za wysok¹ jako�æ.
Ma wiêc pe³en portfel zamówieñ, ale
paradoks polega na tym, ¿e dok³ada do
produkcji. Podpisane dawniej kontrakty
s¹ niekorzystne ze wzglêdu na drastycz-
ny w ostatnich latach wzrost cen stali -
podstawowego surowca do budowy stat-
ków - a tak¿e spadek warto�ci dolara
w stosunku do z³otego, który spowodo-
wa³, i¿ na ka¿dej transakcji stocznia traci
nawet kilkadziesi¹t procent z kwoty, któr¹
planowa³a pierwotnie uzyskaæ.

Ungar ci¹gle w grze

Dla polityków, ekonomistów i znaw-
ców gospodarki morskiej jest jasne, ¿e -
aby pañstwo nie dok³ada³o ci¹gle do
stoczni - przedsiêbiorstwu, jak rybie
woda, potrzebny jest inwestor. Rozmo-
wy tocz¹ siê opornie, a t³umu chêtnych
nie widaæ. Wiadomo, ¿e do Ministerstwa
Gospodarki wp³ynê³a po raz kolejny ofer-
ta od izraelskiego armatora, Ramiego
Ungara, zamawiaj¹cego statki w Stoczni
Gdynia, aktualnego jej akcjonariusza
i cz³owieka deklaruj¹cego zainwestowa-
nie w ni¹ kolejnych 300 mln z³. Nieca³e
100 mln z³ z tej puli mia³oby zostaæ prze-
znaczone na inwestycje i podwy¿ki dla
pracowników, reszta na objêcie pakietu
akcji firmy. Do oferty Ungara podchodzi
siê jednak z rezerw¹, bo poprzednie ne-
gocjacje z nim na temat dofinansowania
zak³adu zakoñczy³y siê fiaskiem. Ungar
skar¿y³ siê potem, ¿e nie by³ w stanie
przebiæ siê przez polsk¹ biurokracjê. Na
spotkaniu ze zwi¹zkami zawodowymi za-
k³adu przyzna³ jednak ostatecznie, i¿ nie
by³ przygotowany finansowo na to, aby
samemu przej¹æ przedsiêbiorstwo, nato-
miast rozmowy z partnerem z W³och nie
potoczy³y siê po jego my�li. Teraz izrael-
ski biznesmen stawia twarde warunki.
Negocjuj¹c z Agencj¹ Rozwoju Przemy-
s³u, chce m.in. szybkiego rozdzielenia

Kto jest kim
Jerzy Konopka - ekonomista, wice-
prezes maj¹cej udzia³y w Stoczni
Gdynia S.A. Korporacji Polskie Stocz-
nie. Konopka legitymuje siê te¿ 15-
letnim sta¿em w bankowo�ci. Praco-
wa³ na dyrektorskich stanowiskach
m.in. w Banku Handlowym i Pekao SA.

Arkadiusz Aszyk - doktor ekonomii
i by³y wyk³adowca Uniwersytetu
Gdañskiego, od kilku lat zwi¹zany ze
Stoczni¹ Gdynia S.A. Za prezesury
Janusza Szlanty uznawano go za jed-
nego z jego najbardziej zaufanych lu-
dzi, by³ w zak³adzie dyrektorem biu-
ra zarz¹du. Aszyk doradza³ tak¿e
w sprawach zwi¹zanych z przemy-
s³em okrêtowym w³adzom stoczni
oraz sekretarzowi generalnemu CESA
(Community of European Shipyards�
Associations) w Brukseli. Na sprawo-
wan¹ obecnie funkcjê uzyska³ pozy-
tywn¹ rekomendacjê Ministerstwa
Gospodarki.

Jerzy Bieliñski - profesor, ekonomi-
sta, prorektor Uniwersytetu Gdañskie-
go, autor wielu publikacji na temat
gospodarki morskiej. By³ w Radzie
Nadzorczej Stoczni Gdynia S.A. za cza-
sów prezesury Szlanty. Kontrolowa-
ny przez by³ego prezesa zak³adu
i maj¹cy udzia³y w gdyñskim przed-
siêbiorstwie Stoczniowy Fundusz In-
westycyjny desygnowa³ Bieliñskiego
jako swojego reprezentanta na jed-
no z poprzednich Walnych Zgroma-
dzeñ Akcjonariuszy Stoczni.

Kazimierz Smoliñski - prawnik
z Tczewa, jeden z najbardziej zaufa-
nych ludzi Prawa i Sprawiedliwo�ci na
Pomorzu. Niewiele brakowa³o, aby
zosta³� wojewod¹ pomorskim. Smo-
liñski mia³ na to stanowisko poparcie
zarz¹du wojewódzkiego PiS, jego
kandydatury nie zaakceptowali jed-
nak liderzy ugrupowania.   

Maciej Libiszewski  - prawnik, do-
�wiadczony mened¿er. Wcze�niej da³
siê poznaæ m.in. jako cz³onek zarz¹-
du Przedsiêbiorstwa Gospodarki Ma-
szynami Budownictwa w Warszawie.
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od³¹czona w tej chwili od gdañskiej, mia-
³aby olbrzymie k³opoty ze zrealizowa-
niem swojego planu produkcyjnego.

Pad³ te¿ pomys³, aby w gdyñski za-
k³ad zainwestowa³ potê¿ny, w³oski inwe-
stor Luigi Aponte.

- Negocjacje z nim zakoñczy³y siê fia-
skiem - przyznaje Kazimierz Smoliñski. -
Pojawi³a siê kolejna firma z W³och, która
wyra¿a zainteresowanie objêciem akcji
Stoczni Gdynia. Ale na tym etapie spra-
wy nie jestem upowa¿niony, aby wymie-
niaæ jej nazwê.

Smoliñski zapewnia te¿, ¿e kontynu-
owane bêd¹ pertraktacje na temat zain-
westowania w przedsiêbiorstwo przez bu-
duj¹cych w nim statki armatorów niemiec-
kich. Prowadzi³ je jeszcze poprzedni za-
rz¹d stoczni.

- Sytuacja jest taka, ¿e nie mo¿emy
zaniedbaæ ¿adnych mo¿liwo�ci - podsu-
mowuje pe³ni¹cy obowi¹zki prezesa
Stoczni Gdynia S.A.

Akcjonariusze Stoczni Gdynia mieli siê
spotkaæ ponownie 8 marca, ju¿ po za-
mkniêciu tego wydania �Naszego Morza�.

Jerzy Szymoniewski

Stoczni Gdynia S.A. od Stoczni Gdañskiej.
Taka jest te¿ intencja polityków PiS, jed-
nak mówi¹ oni, ¿e trzeba czasu, aby j¹
zrealizowaæ.

- Dzi� natychmiastowe rozdzielenie
jest niemo¿liwe, bo w mojej opinii jeden

z tych zak³adów by nie prze¿y³ - mówi³
w jednym z wywiadów radiowych pre-
mier Kazimierz Marcinkiewicz. - Który?
Przez delikatno�æ tego nie ujawniê.   

Wiadomo jednak, ¿e Marcinkiewiczo-
wi chodzi³o o stoczniê w Gdyni, która -

Jerzy Lewandowski, by³y prezes Stoczni Gdynia S.A., nie chcia³ komentowaæ
decyzji o jego odwo³aniu�
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Sto dni rz¹dów nowej ekipy na pewno
stanie siê przedmiotem studiów i analiz dla
studentów nauk spo³ecznych; socjologów,
psychologów, politologów. Po stu dniach
rz¹dów scena polityczna w Polsce przypo-
mina opisany przez klasyka my�li spo³ecz-
nej Thomasa Hobbes�a stan wojny wszyst-
kich z wszystkimi. Do naturalnych w de-
mokracji sporów pomiêdzy koalicj¹, a opo-
zycj¹ dochodz¹ nieustanne k³ótnie i swary
w samej koalicji, zawartej w warunkach
zagro¿enia rozwi¹zaniem parlamentu przez
prezydenta, który wraz z bratem-bli�nia-
kiem swoi�cie zinterpretowa³ przepisy do-
tycz¹ce terminu uchwalenia przez Parla-
ment bud¿etu. Konflikty przela³y siê na-
wet poza o�rodek w³adzy.

Przyk³adem - spór ministra sprawie-
dliwo�ci i g³ównego prokuratora w jed-
nej osobie ze �rodowiskiem wymiaru spra-
wiedliwo�ci oraz konflikt z mediami, wy-
wo³any stwierdzeniem prezesa rz¹dz¹cej
partii, ¿e w Polsce nie ma wolnych me-
diów, a dziennikarze s¹ najemnikami re-
alizuj¹cymi to, co im ka¿e redaktor, wy-
dawca i w³a�ciciel. W tym stwierdzeniu
zawarte jest, jak s¹dzê, oczekiwanie, ¿e

media bêd¹ wolne dopiero wtedy, gdy
wydawc¹ i w³a�cicielem bêdzie Pañstwo,
a konkretnie w³adza nim kieruj¹ca. Obiek-
tywne media to takie, które my�l¹ tak jak
w³adza, a je�li j¹ krytykuj¹ to po to, by
w³adzê wzmocniæ, a nie zmieniæ. Przy-
pomnijmy � to prominentny polityk PiS-
u Jacek Kurski � autor tekstu o dziadku
jednego z kandydatów na prezydenta t³u-
maczy³ potem, ¿e chocia¿ to nieprawda
z tym dziadkiem w Wehrmachcie, to
ciemny naród kupi ka¿d¹ g³upotê. To
prawda, wiêkszo�æ polskiego spo³eczeñ-
stwa nie ma ¿adnej wiedzy na temat me-
chanizmów politycznych i nie chce jej
mieæ, wiêkszo�æ nie uczestniczy nawet
w wyborach parlamentarnych. To �le, ¿e
ludzie s¹ ciemni, ale znacznie gorzej, gdy
w³adza na tym buduje sw¹ si³ê.

Rz¹dz¹ca ekipa prezentuje wizjê pa-
tologicznego �wiata, w którym króluje
z³o, wystêpek i zbrodnia, i który ona je-
dynie potrafi zmieniæ. Oceny formu³owa-
ne przez g³ównych aktorów sceny poli-
tycznej znajduj¹ uzasadnienie w ich trau-
mie, w doznanych w przesz³o�ci krzyw-
dach. Polityka prowadzona na gruncie
psychicznych urazów i lêków, dzia³ania
zmierzaj¹ce do rewan¿u i odwetu budzi
z³e skojarzenia.

Rewolucja moralna wymaga nowych,
lepszych ludzi. To od ich jako�ci, wiedzy
i kompetencji zale¿eæ bêdzie sukces lub
pora¿ka najbardziej szczytnych zamie-
rzeñ. W tym kontek�cie dwie sprawy
zwracaj¹ uwagê � szybko�æ z jak¹ mini-
ster Skarbu Pañstwa zmieni³ swoj¹ opiniê
na temat prezesa Nafty Polskiej oraz kry-
teria, w oparciu o które powo³any zosta³
sekretarz stanu w Ministerstwie Gospo-
darki ds. gospodarki morskiej.

Ta ostatnia nominacja zdziwi³a nawet
tych, którzy my�leli, ¿e ich ju¿ nic w ¿yciu
nie zdziwi. Czy¿ nie jest fascynuj¹cym
pomys³ nowego wiceministra, aby budo-
waæ potrzebne rybakom kutry za pieni¹-
dze z op³at parkingowych? Z lektury CV
nowego Sekretarza Stanu wynika, ¿e by³
on pracownikiem toruñskiego radia ojca
dyrektora. To dobrze wró¿y � ojciec Ta-
deusz Rydzyk prowadzi³ zbiórkê pieniê-
dzy na rzecz ratowania Stoczni Gdañskiej
i jak wiemy, Stocznia kwitnie, a za³oga
jest szczê�liwa. Jego ludzie maj¹ do�wiad-
czenie w wyprowadzaniu na prost¹ pol-
skiego przemys³u stoczniowego, czas te-
raz na rybo³ówstwo i ¿eglugê.

Zbigniew Szczypiñski

Sto dni chaosu
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 Zarz¹d Stoczni Gdynia z prezesem
Jerzym Lewandowski, wprowadzaj¹c bez-
p³atn¹ przerwê w pracy, powo³ywa³ siê
na regulamin pracy. Okaza³o siê jednak,
¿e nie mia³ takiego prawa, na co od po-
cz¹tku zwracali uwagê stoczniowi zwi¹z-
kowcy. Twierdzili, ¿e Zak³adowy Zbioro-
wy Uk³ad Pracy nakazuje konsultowaæ
z nimi takie decyzje, a tego nie uczynio-
no. W¹tpliwo�ci w tej kwestii nie maj¹
tak¿e inspektorzy pracy.

- Zapisy Zak³adowego Zbiorowego
Uk³adu Pracy s¹ nadrzêdne w stosunku
do regulaminu pracy - wyja�nia Grzegorz
Klimaszewski z Okrêgowego Inspekto-
ratu Pracy w Gdañsku. - Za wprowadzon¹
przerwê nale¿y siê wiêc stoczniowcom
wynagrodzenie, b¹d� udzielenie im cza-
su wolnego. Zaleci³em w³a�nie takie roz-
wi¹zanie zarz¹dowi stoczni.

Dodatkowa przerwa w pracy, któr¹
zaleca³a stoczni Agencja Rozwoju Prze-
mys³u w ramach planu restrukturyzacji
zak³adu, obowi¹zywa³a tak¿e ca³y 2005
rok, za czasow¹ zgod¹ zwi¹zków zawo-
dowych. - Umówili�my siê, ¿e po tym
okresie w³adze stoczni przedstawi¹ nam
raport, jakie korzy�ci przynios³o takie roz-
wi¹zanie - mówi Leszek �wiêtczak, prze-
wodnicz¹cy Zwi¹zku Zawodowego
�Stoczniowiec� Stoczni Gdynia S.A. - Nic
takiego siê nie sta³o, sami równie¿ nie
byli�my w stanie zauwa¿yæ zalet. Dlate-
go na dalsze funkcjonowanie tego pomy-
s³u nie by³o naszej zgody. Skoro przerwê

nielegalnie wprowadzono, musieli�my za-
wiadomiæ PIP. Rozstrzygniêcie na nasz¹
korzy�æ od pocz¹tku by³o oczywiste.

Podobnego zdania s¹ stoczniowcy.
- Ta przerwa to by³ bezsensowny po-

mys³ - uwa¿a Krzysztof Z., jeden z pra-
cowników. - Kiedy s³ysza³em, ¿e mogê
podczas niej zje�æ kanapki, albo poroz-
mawiaæ z kolegami, za g³owê siê ³apa-
³em. Czê�ci kolegów spoza Trójmiasta
takie rozwi¹zanie utrudnia³o dojazdy do
stoczni i powrót do domu, bo wyd³u¿a³o
o 15 minut ogólny czas pracy. Tymcza-
sem niektóre poci¹gi mieli �na styk�.     

Zwi¹zkowcy nie maj¹ w¹tpliwo�ci, ¿e
stocznia bêdzie musia³a wyp³aciæ pracow-
nikom poka�n¹ kwotê pieniêdzy. - Sytu-
acja dotyczy zarówno robotników, jak
i pracowników biurowych - dodaje Jan
Gumiñski, przewodnicz¹cy Wolnego
Zwi¹zku Zawodowego Pracowników Go-
spodarki Morskiej Stoczni Gdynia S.A. -
Tutaj pracuje 5,3 tys. osób. Ka¿demu ze-
bra³o siê oko³o 10 dodatkowych godzin
pracy. Poniewa¿ liczone musz¹ byæ jak

nadgodziny, czyli stawki s¹ wy¿sze od
standardowych, mo¿na �mia³o szacowaæ,
i¿ stoczniowcy otrzymaj¹ dodatkowo
�rednio po oko³o 200 z³. £¹cznie to oko-
³o milion z³otych. �le siê sta³o, ¿e zarz¹d
stoczni pope³ni³ taki b³¹d. Zak³adu nie
staæ na podobne, bezsensowne wydatki,
sytuacja finansowa  jest dramatyczna.
W kasie ju¿ teraz brakuje kilkudziesiêciu
tysiêcy z³otych na zupy regeneracyjne,
czy ubrania robocze.

Kazimierz Smoliñski, pe³ni¹cy obo-
wi¹zki prezesa stoczni podkre�la, ¿e kwe-
stia wyp³at pieniêdzy za dodatkow¹ prze-
rwê dla za³ogi nie jest najwa¿niejszym pro-
blemem, z którym boryka siê stocznia.
D³ugi zak³adu powoduj¹, ¿e trzeba ci¹-
gle prowadziæ pertraktacje z Energ¹
i OPEC, aby nie odciêto w stoczni pr¹du
i ogrzewania. Na postojowe wys³ano te¿
400 osób.

- Ale pieni¹dze za przerwê oczywi-
�cie siê znajd¹ - uspokaja Smoliñski.

Jerzy Szymoniewski

Najdro¿sze piêtna�cie minut w gdyñskiej stoczni

Bezp³atn¹, dodatkow¹, piêtnastominutow¹
przerwê w pracy wprowadzono w Stoczni
Gdynia S.A. 2 stycznia. 1 marca zosta³a
zlikwidowana. Zaalarmowana
przez zwi¹zkowców Pañstwowa Inspekcja
Pracy przeprowadzi³a kontrolê i nakaza³a
wyp³atê za ten czas pieniêdzy pracownikom.

Przerwa (bez) p³atna

- Skoro przerwê
wprowadzono

nielegalnie, musieli�my
zawiadomiæ

Pañstwow¹ Inspekcjê
Pracy - mówi Leszek

�wiêtczak,
przewodnicz¹cy

Zwi¹zku Zawodowego
�Stoczniowiec� Stoczni

Gdynia S.A.
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Tegoroczni nagrodzeni:
n Srebrny Sekstant i I Nagroda Ho-
norowa Rejs Roku 2005 - Barbara Kró-
likowska, kapitan 12-metrowego
jachtu Karolka.
n II Nagroda Honorowa Rejs Roku
2005 - kapitan laminatowego, 11-
metrowego jachtu Ospray Jacek
Rajch. W latach 1997-2005 op³yn¹³
na nim glob.
n III Nagroda Honorowa Rejs Roku
2005 - kapitan Sobies³aw Zasada za
zwyciêstwo w klasie katamaranów
w transatlantyckich regatach ACR
2005 z Las Palmas do St. Lucii (Kara-
iby) z udzia³em 223 jachtów. Dowo-
dzi³ 5-osobow¹ za³og¹ Dady V, przy-
bywaj¹c na metê jako siedemnasty.
n Nagroda Grotmaszta Bractwa Ka-
phornowców (kpt. Leszka Wiktorowi-
cza) - kapitan Janusz Kurbiel za rejs
polarny (23 marca - 15 wrze�nia 2005)
na drewnianym jachcie Vagabond Elle
(14,7 m) na trasie Irlandia P³n, Wyspy
Owcze, dooko³a Islandii, Wsch. Gren-
landia, Szkocja, Anglia.

Honorowe Wyró¿nienia
Rejs Roku 2005:

n kapitanowie Edward Kinas oraz An-
drzej Posmykiewicz z gdyñskiego klu-
bu �Kotwica� za znakomit¹ postawê
w Operacji ̄ agiel 2005 na jachcie Tor-
nado. Zdobyli g³ówn¹ nagrodê Ange-
la Cup oraz Illingworth Trophy dla naj-
szybszego jachtu klasy C;
n kapitan Jerzy A. Kosz za organi-
zacjê wyprawy jachtem Panorama
dooko³a Ameryki Po³udniowej i do
Antarktyki;
n kapitan Jerzy Ko³akowski za ak-
tywn¹ dzia³alno�æ ¿eglarsk¹ w�ród
Polonii amerykañskiej wschodniego
wybrze¿a USA.

Wroc³awianka, Barbara Królikowska, kapitan jachtu
Karolka uhonorowana zosta³a tegorocznym Srebrnym
Sekstantem i I Nagrod¹ Honorow¹ Rejs Roku 2005.
Przeby³a 34 887 mil morskich w trwaj¹cym cztery lata,
rodzinnym rejsie dooko³a �wiata.

Srebrny Sekstant dla Barbary Królikowskiej

Zwyciê¿y³ rodzinny rejs
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Laureatka nagrody g³ównej Barbara Królikowska z ojcem i mê¿em, którzy tak¿e brali udzia³
w rejsie. Pierwszy z lewej � w jednej osobie - Grotmaszt Bractwa Kaphornowców i komendant
Daru M³odzie¿y kpt. Leszek Wiktorowicz.

te cztery lata nie zdarzy³a siê ¿adna po-
wa¿niejsza awaria.

Uroczysto�æ wrêczenia nagród Rejs
Roku, w której wziê³o m.in. udzia³ kilku-
dziesiêciu cz³onków Bractwa Kaphornow-
ców, odby³a siê, jak nakazuje tradycja,
w pierwszy pi¹tek marca, w Sali Bia³ej Ra-
tusza G³ównego Miasta w Gdañsku. Po
zawieszeniu wydawania �G³osu Wybrze-
¿a� gala odbywa siê pod patronatem Te-
lewizji Polskiej S.A.

 Cze

Barbara Królikowska jest drug¹ ko-
biet¹ uhonorowan¹ Srebrnym Sekstan-
tem. Pierwsz¹ by³a kapitan Krystyna Choj-
nowska-Liskiewicz, która w 1978 roku za-
koñczy³a samotny rejs dooko³a �wiata na
jachcie Mazurek. Zasiada³a ona w jury
tegorocznej nagrody i optowa³a za na-
grod¹ dla kapitan Królikowskiej. Podob-
nego zdania byli pozostali cz³onkowie
jury.

Rejs Karolki by³ niezwyk³y z kilku
powodów. Sam jacht budowany by³ przez
Romana Kocembê, ojca pani Barbary,
przez 17 lat (nazwa pochodzi od imienia
jego matki).  - Dla tej wyprawy rzucili-
�my wszystko: pracê, sprzedali�my samo-
chód, zapo¿yczyli�my siê  - opowiada
pani Barbara.

W rejsie brali udzia³ jej ojciec oraz m¹¿
Jacek. Na czê�ci trasy uczestniczy³a
w nim tak¿e matka pani Barbary, Bogu-
mi³a Kocemba. Wyruszyli ze Szczecina
21 lipca 2001. Odwiedzili m. in. wyspy
Kanaryjskie, Karaiby, Stany Zjednoczo-
ne, Panamê, wyspy Galapagos, Markizy.

- By³ lêk, by³ wielki respekt przed
oceanem. Nie wiedzieli�my jak siê spraw-
dzi nasz jacht. Niezwyk³e by³y pierwsze
odg³osy fal, które s³ysza³am: jakby roz-
mowy ludzi, r¿enie koni, graj¹ce organy.
Tego do koñca ¿ycia nie zapomnê - opo-
wiada Barbara Królikowska. - Przera¿ona
by³am tylko raz. Jak p³ynêli�my do Balti-
more, natrafili�my na burzê, która przy-
sz³a z terenów Karoliny Po³udniowej. Od
pó³nocy do szóstej rano pioruny wali³y
dooko³a wzd³u¿ i w poprzek! Wtedy na-
prawdê sie ba³am! Na szczê�cie nic z³e-
go siê nie sta³o.

Strach towarzyszy³ za³odze co najmniej
jeszcze raz. W 2004 roku �wiêta Bo¿ego
Narodzenia ¿eglarze spêdzali na wyspie
Phuket. W³a�nie w tym czasie do wybrze-
¿y Tajlandii dotar³o niszczycielskie tsuna-
mi. Ocaleli niemal cudem. Zwiedzili  tak-
¿e Timor, gdzie poznali króla Boti, a do
Zatoki Adeñskiej p³ynêli w konwoju jach-
tów, bo zdarzaj¹ siê tam napady piratów.
Za³oga, ca³a i zdrowa, powróci³a do
Szczecina 28 maja 2005. Na jachcie przez
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- Uczestnicz¹c we wszelkiego rodzaju targach
edukacyjnych w g³êbi kraju ci¹gle spotykamy siê
ze zdziwieniem, ¿e na Pomorzu s¹ jeszcze szko³y
morskie � mówi Krzysztof Michnal, wicedyrektor
prywatnej Szko³y Morskiej w Gdyni. � Wiêkszo�æ
ludzi my�li, ¿e skoro nasz kraj nie posiada w³asnej
floty, nie ma u nas szkolnictwa morskiego. Ludzie
s¹ zaskoczeni, ¿e jest praca na morzu.

Jak mówi, jego szko³a mog³aby ulokowaæ na
rynku zdecydowanie wiêcej kandydatów na ofice-
rów ni¿ co roku opuszcza jej mury. Rynek wch³o-
n¹³by ich wszystkich.

- Zapotrzebowanie jest olbrzymie. Polska ma
w tej chwili swoje piêæ minut. Wybiera siê z rynku
ka¿dego, kto ma odpowiednie papiery � mówi dy-
rektor Michnal. - Rozmawiamy z firmami, które s¹
gotowe z góry zap³aciæ za tych ludzi. Ale my ich
nie mo¿emy znale�æ, bo oni o nas nic nie wiedz¹.

Wed³ug profesora Józefa Lisowskiego, rektora
Akademii Morskiej w Gdyni, zapotrzebowanie ryn-
ku jest dwa razy wiêksze ni¿ liczba absolwentów
opuszczaj¹cych co roku mury uczelni (wywiad
z rektorem publikujemy na str. 24). Móg³by dwu-
krotnie zwiêkszyæ rekrutacjê, jednak musia³by na

Nie ma polskiej floty,
ale s¹ szko³y i dobrze p³atne
posady do wziêcia

Do wziêcia jest kilkadziesi¹t tysiêcy ofert dobrze p³atnej pracy na morzu.
To szansa dla absolwentów polskich szkó³ morskich. Popyt jest jednak wiêkszy
ni¿ poda¿. Powód? Skrót my�lowy: Polska nie ma floty, nie ma wiêc zapewne
szkolnictwa morskiego. St¹d ma³a liczba zainteresowanych morskim fachem.
A pañstwo jako� nie kwapi siê do promocji tego typu kszta³cenia.

Praca czeka
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to uzyskaæ zgodê i �rodki finansowe od ministra
edukacji. A fakt, ¿e Polska nie ma floty, powoduje,
i¿ zainteresowanie pañstwa sprawami morza jest
mniejsze. No i jeszcze ten ni¿ demograficzny...

Du¿y popyt, ma³a poda¿

Deficyt kadr marynarskich w ramach Unii Euro-
pejskiej szacuje siê na oko³o 30 tysiêcy osób.

Na �wiecie zapotrzebowanie ocenia siê na
60 � 70 tysiêcy ludzi. Ocenia siê, ¿e do roku 2010
niedobór oficerów wyniesie 46 tys., a nadwy¿ka

marynarzy - 250 tys. St¹d szko³y nastawiaj¹ siê na
szkolenie oficerów lub ludzi pracuj¹cych w bran¿y
morskiej na l¹dzie. Wykszta³cone kadry oficerskie
odchodz¹ z firm brytyjskich, niemieckich czy nor-
weskich. To kraje, w których ludziom siê dobrze
powodzi i nie chc¹ ju¿ ciê¿ko pracowaæ na morzu.
Bogaci Anglicy czy Niemcy nie chc¹ p³ywaæ, bo
im siê to po prostu nie op³aca. Praca oficera za-
wsze by³a prac¹ narodów mniej zamo¿nych. Przy-
k³adem choæby Norwegia, gdzie wiele lat temu na
gospodarstwie zostawa³a jedna osoba, reszta sz³a
na morze. W tej chwili to kraj zamo¿ny, morze nie
jest ju¿ tam tak interesuj¹ce pod wzglêdem finan-
sowym, brakuje wiêc kadr na morzu i w biurach,
starsi wymieraj¹, a m³odsi nie chc¹ i�æ do tego za-
wodu. I to jest szansa dla polskich oficerów, któ-
rzy s¹ o wiele lepiej wykszta³ceni ni¿ zajmuj¹cy
podobne stanowiska Filipiñczycy czy Indonezyj-
czycy. Tylko, ¿e tej szansy Polska nie potrafi wy-
korzystaæ.

W Polsce nie mówi siê w ostatnich latach o go-
spodarce morskiej i, co za tym idzie, o kszta³ceniu
na kierunkach morskich. Tematy morskie pojawiaj¹
siê wtedy, gdy zatonie statek lub zdarzy siê jaka�
zadyma, jak ta z lata ubieg³ego roku, kiedy polscy
rybacy zbuntowali siê przeciw skróceniu przez Uniê
Europejsk¹ okresu po³owu dorszy. Powszechne jest
zdanie, ¿e Polska nie wie o tym, ¿e istnieje morze
i flota. Co za tym idzie, nie ma odpowiednich regu-
lacji prawnych pomagaj¹cych w zdobyciu pracy.

Przyk³adem urzêdy zatrudnienia. Nie znajdzie-
my tam ofert pracy na morzu. Urzêdnicy wyja�niaj¹,
¿e s¹ od zatrudniania tylko na terenie Polski. A prze-
cie¿ marynarze p³ywaj¹ za granic¹! Pytaj¹: czy szko-
³a morska daje gwarancje zatrudnienia? Szko³a nie
daje, armator te¿ nie � bo w tej bran¿y pracuje siê
w systemie kontraktowym.

A przecie¿ uczelnie morskie od dawna funkcjo-
nuj¹ na rynku globalnym. Miejsc pracy dla ich ab-
solwentów nie mo¿na uto¿samiaæ z miejscami za-
rejestrowanymi pod polsk¹ flag¹ narodow¹. W in-
nych krajach europejskich tak¿e nie ma flot naro-
dowych - Niemcy i Anglicy te¿ p³ywaj¹ pod obcy-
mi banderami.

Wysoki poziom - konkretne korzy�ci

- Tygodnik �Newsweek� od kilku lat przyznaje
pierwsze miejsce w�ród uczelni �mundurowych�
Akademii Morskiej w Gdyni w kategorii dostoso-
wania programów edukacyjnych pod k¹tem zna-
lezienia pracy. Dziennikarze tygodnika �ledz¹ przez
pierwsze dwa lata, jak przebiega awans naszych
absolwentów. Okazuje siê, ¿e jeste�my w czo³ów-
ce, je¿eli wzi¹æ pod uwagê m³odych ludzi, którzy
pn¹ siê po drabinie zawodowej. Nasi absolwenci
doskonale sobie radz¹ z tym problemem i znaj-
duj¹ pracê � mówi Tomasz Degórski, rzecznik pra-
sowy Akademii Morskiej w Gdyni.

- Co dobrego jest w zawodzie marynarza? � pyta
dyrektor Michnal. � Wykszta³cony w naszym kraju

- To jest zawód stresuj¹cy: izolowana grupa przebywa ze sob¹
d³ugi czas. Powoduje to wiele ludzkich b³êdów i wp³ywa na wypad-
kowo�æ. Zastanawiali�my siê, jak tego unikn¹æ, jakie kryterium przy-
j¹æ przy przyjmowaniu do naszej szko³y? Uznali�my, ¿e bêdziemy
sprawdzaæ przydatno�æ do zawodu za pomoc¹ specjalnie opracowa-
nych testów psychologicznych. S¹ bardzo skuteczne. Ilo�æ pomy³ek
jest ma³a. W sytuacjach w¹tpliwych rozmawiamy i badamy, czy ten
cz³owiek naprawdê chce byæ marynarzem. W kilku przypadkach od-
mówili�my przyjêcia do szko³y, bo mieli�my w¹tpliwo�ci. Czasami
rodzice przyprowadzaj¹ do nas swoje pociechy. Wiedz¹, ¿e to jest
dobry zawód, bo daje szybk¹ samodzielno�æ.

Nie tylko szkolimy, ale tak¿e staramy siê zapewniæ kontakt z przy-
sz³ym pracodawc¹. Kontaktujemy siê z firmami, które zlecaj¹ te szko-
lenia i p³ac¹ za nie. Nie kszta³cimy w pró¿niê, np. marynarzy uczymy
�pod zapotrzebowanie�, jednak na nich jest najmniejszy popyt. Za to
oficerów szkolimy du¿o�

Szkolimy
wed³ug
potrzeb�

Krzysztof Michnal,
wicedyrektor
prywatnej
Szko³y Morskiej
w Gdyni
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Policealna, 2,5-letnia
 Szko³a Morska kszta³c¹ca w zawodach:

l oficer nawigator statku morskiego,
l oficer mechanik statku morskiego.

Egzaminy wstêpne:
30 czerwiec, 14 lipiec,

18 sierpieñ, 01 wrzesieñ 2006 r.

Kursy kwalifikacyjne
dla dzia³u pok³adowego i maszynowego
na poziomy zarz¹dzania i operacyjny.

Kursy specjalistyczne wymagane konwencj¹
STCW 78/95 i przepisami krajowymi.

Kursy i szkolenia wed³ug programów
uzgodnionych ze zleceniodawc¹.

Wyposa¿enie:
l Pe³nozadaniowy symulator mostka z wizu-

alizacj¹ firmy Kongsberg Norcontrol
l Symulator ³¹czno�ci GMDSS firmy Transas.
l Symulator si³owni okrêtowej firmy Unitest
l Multimedialne programy szkoleniowe firmy

Seagull AS.
l Symulator operacji ³adunkowych na zbiorni-

kowcach firmy L3 SHIP ANALYTICS

SZKO£A MORSKA W GDYNI
ul. Hryniewickiego 10, 81-340 Gdynia

tel./fax. (58) 621 75 41; 661 26 55
e-mail: szkola@morska.edu.pl

 www.morska.edu.pl

lekarz na przyk³ad wyje¿d¿a na zachód,
�ci¹ga tam rodzinê, zostaje. Absolwent
szko³y morskiej wyje¿d¿a na kontrakt,
jest utrzymywany przez armatora, czyli
koszty pobytu s¹ stosunkowo niedu¿e,
wszystkie w zasadzie pieni¹dze przy-
wozi do Polski. Tu siê buduje, tu ¿yje. �
I dodaje: - Z Zachodu przyje¿d¿aj¹ do
nas przedstawiciele tamtejszych firm
i mówi¹: wy nam dajcie ludzi. Ci ludzie
zatrudniani s¹ przez coraz lepsze firmy.
To jest ciê¿ki chleb, ale op³acalny.

W maju 2002 roku, na posiedzeniu
Komisji Nauki, Edukacji i Sportu (która
odby³a siê na pok³adzie statku szkole-
niowo-badawczego Akademii Morskiej
w Gdyni �Horyzont II�) ówczesny pro-
rektor Wy¿szej Szko³y Morskiej
w Szczecinie Przemys³aw Rajewski po-
wiedzia³: �(...) nasi absolwenci rywali-
zacji jako�ciowej na rynku pracy siê nie
boj¹, raczej s¹ postrzegani jako zdecy-
dowane zagro¿enie dla krajów europej-
skich i pozaeuropejskich, nawet tych o
wysokiej kulturze. Szereg naszych pol-
skich programów nauczania wy¿szych
szkó³ morskich i akademii morskiej jest
albo inkorporowanych, albo w czê�ci ko-
piowanych przez rozwijaj¹ce siê euro-
pejskie wy¿sze uczelnie morskie�.

Tak wiêc, polskie uczelnie na ca³ym
�wiecie ciesz¹ siê uznaniem. Ich rekto-
rzy i dyrektorzy gwarantuj¹, ¿e ka¿dy
ich absolwent znajdzie pracê. Wpraw-
dzie nie mog¹ im tej pracy daæ, ale za-
potrzebowanie jest tak du¿e, ¿e daje
gwarancje zatrudnienia.

Oblicza siê, ¿e na statkach �wiato-
wej floty pracuje oko³o 40 tysiêcy ab-
solwentów polskich szkó³ morskich, któ-
rzy rocznie przysy³aj¹ do banków w Pol-
sce oko³o miliarda dolarów.

Pañstwo zdaje siê nie zauwa¿aæ czy-
sto finansowych korzy�ci p³yn¹cych ze
szkolnictwa morskiego. Do tej pory nie
wprowadzono korzystnych przepisów
podatkowych dla marynarzy. Nie pod-
pisano dwustronnych porozumieñ z in-
nymi krajami Unii Europejskiej, umo¿li-
wiaj¹cych ubezpieczenie siê zatrudnio-
nych pod unijnymi banderami maryna-
rzy w Polsce.

Apel rektorów

Rok temu rektorzy obu naszych
uczelni morskich wystosowali do ów-
czesnego rz¹du apel o zaanga¿owa-
nie siê w promowanie pracy polskich
marynarzy. Pisali miêdzy innymi: �Od
pewnego czasu kraje wysoko rozwi-

niête cierpi¹ na brak w³asnej kadry
chêtnej do pracy na morzu. Jest to za-
wód bardzo trudny, wymagaj¹cy wie-
lu wyrzeczeñ osobistych. Do jego
wykonywania potrzebna jest rozleg³a
wiedza i umiejêtno�ci praktyczne, ca³y
czas weryfikowane przez pracodaw-
cê, system miêdzynarodowych in-
spekcji i ¿ywio³ morski. ̄ yciu i pracy
marynarza towarzyszy powa¿ny wy-
si³ek umys³owy, fizyczny i psychicz-
ny. Wynika to ze z³o¿ono�ci ich pra-
cy zawodowej, wykonywanej daleko
od kraju i najbli¿szych oraz w sytu-
acjach morskich trudnych do przewi-
dzenia. Dlatego w krajach wysoko
rozwiniêtych ten bardzo trudny zawód
spotyka siê z coraz mniejsz¹ popular-
no�ci¹ i w�ród m³odzie¿y obserwuje
siê spadek zainteresowania prac¹ na
morzu. Armatorzy zmuszeni s¹ do za-
trudniania obcokrajowców. Marynarze
polscy w naturalny sposób zajmuj¹ te
miejsca pracy. Wielu armatorów z Nie-
miec, Wielkiej Brytanii, Danii, Holan-
dii, Norwegii, Szwecji czy Austrii za-
trudnia Polaków na najwy¿szych sta-
nowiskach, kapitanów i starszych me-
chaników, powierzaj¹c im odpowie-
dzialno�æ za ludzi i maj¹tek wart wie-
le milionów dolarów (�) Nie mo¿e-
my zrezygnowaæ ze zdobytej i wyso-
kiej pozycji tej grupy zawodowej na
�wiatowym rynku ¿eglugowym. Po-
winni�my j¹ podtrzymaæ i umacniaæ,
racjonalnie i rzeczowo d¹¿yæ do unor-
mowania sytuacji prawnych i socjal-
nych przed wej�ciem Polski do Unii
Europejskiej, gdy¿ zaniechanie takich
kroków przyniesie dla kraju i marynar-
skiej spo³eczno�ci niepowetowane
straty moralne i materialne.�

Ówczesny rz¹d nie kwapi³ siê jed-
nak do promowania naszych maryna-
rzy ani szkolnictwa morskiego. Nowy,
jak na razie, tak¿e nie. Apel nadal jest
aktualny. Zbigniew Wysocki, powo³a-
ny w lutym na stanowisko wiceministra
transportu odpowiedzialnego za gospo-
darkê morsk¹, na razie nie potrafi³
przedstawiæ jasnej koncepcji polityki
morskiej rz¹du premiera Marcinkiewi-
cza. A to od niej, w znacznej mierze,
zale¿y dalszy rozwój szkolnictwa mor-
skiego.

Czes³aw Romanowski
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nami np. na statkach amerykañskich, du-
¿ych zbiornikowcach, samochodowcach.
Zostaj¹ superintendentami du¿ych euro-
pejskich armatorów, a wiêc oni tak¿e de-
cyduj¹ o polityce kadrowej.

- Nie wszyscy jednak dostrzegaj¹
tê inno�æ, odrêbno�æ szkolnictwa
morskiego i morskiego fachu...

- Funkcjonuje z³e prze³o¿enie my�lo-
we, ¿e na kszta³cenie w uczelni morskiej
wydaje siê pieni¹dze polskich podatni-
ków, a jej absolwent idzie p³ywaæ u ob-
cego armatora. Powtarzam, w odró¿nie-
niu od innych zawodów,  absolwent uczel-
ni morskiej do nas wraca i przywozi
wszystkie zarobione pieni¹dze do ban-

- Panie rektorze, zapytam prowo-
kacyjnie: czy szkolnictwo morskie w
sytuacji, gdy pañstwo nie ma skry-
stalizowanej polityki morskiej, a Pol-
ska nie ma w³asnej floty, ma sens?

- Ka¿dy nowy wiceminister do spraw
morskich pyta mnie dok³adnie o to samo.
Polska ma 550 kilometrów dostêpu do
morza i kilkaset tysiêcy m³odych ludzi
w wieku 19 lat, którym nasze pañstwo ma
obowi¹zek daæ wykszta³cenie. Szkolnictwo
morskie ma wiêc oczywi�cie sens. Bo ja-
kie mamy inne wyj�cie? Wszystko zaoraæ,
zlikwidowaæ szkolnictwo morskie, bo nie
ma statków i polskiej floty? Zapomnieæ
o morzu? A jak za parê lat pojawi siê w³a-
sna flota - wtedy zostaniemy z niczym! Od-
tworzenie w³asnych kadr morskich bêdzie
trwa³o minimum 20 � 30 lat. Tego wtedy
ju¿ siê nie da szybko odtworzyæ. Przez ana-
logiê - kiedy� podobnie - pozwolono na
likwidacjê przyzak³adowych szkó³ okrêto-
wych. I dzi� mamy rezultat - spawaczy
i monterów musimy sprowadzaæ z zagra-
nicy. A wiêc podkre�lam z ca³¹ moc¹: szkol-
nictwo morskie ma jak najbardziej sens!
Absolwenci uczelni �l¹dowych�, emigruj¹-
cy do Europy Zachodniej czy Stanów Zjed-
noczonych, czêsto ju¿ tam zostaj¹; tam
p³ac¹ podatki, zak³adaj¹ lub sprowadzaj¹
rodziny. Absolwenci uczelni morskich tym
siê od nich ró¿ni¹, ¿e po ka¿dym rejsie
wracaj¹ do naszego kraju i tutaj przywo¿¹
zarobione na morzu pieni¹dze.

- Ilu jest tych ludzi i jakie korzy-
�ci finansowe p³yn¹ z tego dla pañ-
stwa?

- W tej chwili na statkach �wiatowej
floty pracuje oko³o 40 tysiêcy absolwen-
tów naszych uczelni morskich, którzy
rocznie zasilaj¹ banki w Polsce oko³o mi-
liardem dolarów! Utrzymuj¹ z tego rodzi-
ny; w sumie ¿yje z tego blisko 200 tysiê-
cy osób. Czyli ca³e du¿e miasto! Ta spo-
³eczno�æ musi siê oczywi�cie wy¿ywiæ,
umeblowaæ, kupiæ samochody, mieszka-
nia. Z ich podatków pañstwo zarabia oko-
³o 400 milionów z³otych. W zamian wy-
daje oko³o 200 milionów z³otych na dwie
uczelnie morskie. A wiêc po³owa tych
pieniêdzy zostaje w kasie pañstwa. Poza
tym, absolwenci Akademii Morskiej w jed-
nej trzeciej zasilaj¹ przedsiêbiorstwa l¹-
dowego zaplecza gospodarki morskiej:
stocznie, porty, firmy obs³ugowe...

- No w³a�nie, jak wygl¹da droga
zawodowa studentów i absolwentów
kierowanej przez pana rektora Aka-
demii Morskiej?

- Po trzecim roku ka¿dy z naszych stu-
dentów ma zapewnion¹ praktykê na stat-

ku, w pierwszym rzêdzie � krajowym,
potem � zagranicznym. Po praktyce wra-
caj¹ do Uczelni, a armatorzy, u których
p³ywali, finansuj¹ im ma³e stypendium,
oko³o 200 dolarów, na dokoñczenie pi¹-
tego roku studiów, bez ¿adnych zobowi¹-
zañ. Po dziesiêciu maksimum latach taki
absolwent zostaje kapitanem, starszym
mechanikiem. Nie p³ywa d³u¿ej ni¿ 15 -
20 lat, bardzo czêsto zak³ada w³asn¹ fir-
mê crewingow¹ lub serwisow¹ i szuka
ludzi do pracy, tak¿e naszych absolwen-
tów. Nasi oficerowie maj¹ dostêp do pra-
cy u armatorów we wszystkich krajach
�wiata, ich poziom kwalifikacji zawodo-
wych jest tak wysoki, ¿e zostaj¹ kapita-

MORZE SZANS wywiad

Nie pozwólmy
zapomnieæ
o morzu!

z przysz³o�ci¹
Zawód

Z prof. dr hab. in¿. Józefem Lisowskim,
rektorem Akademii Morskiej w Gdyni
rozmawia Czes³aw Romanowski.
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ków w Polsce. Gdyby tak by³o w wy-
padku pozosta³ych uczelni, by³oby na-
prawdê nie�le.

- Czy pañstwo, rz¹d zauwa¿a te
pieni¹dze i inne korzy�ci, które
p³yn¹³ ze szkolnictwa morskiego, tak-
¿e korzy�ci czysto finansowe?

- Muszê powiedzieæ, ¿e jest z tym
pewien k³opot. Jestem rektorem dwuna-
sty rok, z sze�cioletni¹ przerw¹, zaczyna-
³em w 1989 roku. W tym czasie rozma-
wia³em z bardzo wieloma politykami,
pozna³em kilkunastu ministrów do spraw
gospodarki morskiej. Problem jest taki:
sprawa kszta³cenia morskiego dotyczy co
najmniej czterech ministrów. W sensie
kszta³cenia podlegamy ministrowi eduka-
cji i nauki, w sensie podleg³o�ci bezpo-
�redniej � ministrowi transportu i budow-
nictwa, w sensie finansów � ministrowi
finansów, w sensie zatrudnienia, zmniej-
szania bezrobocia - bo wielu naszych ab-
solwentów pochodzi z po³udnia Polski,
z regionów o du¿ym bezrobociu - podle-
gamy z kolei ministrowi pracy i polityki
spo³ecznej. Ka¿dy minister akceptuje
nasze propozycje, ale odsy³a do nastêp-
nego. Moim marzeniem jest zorganizowa-
nie wspólnego spotkania wy¿ej wymie-
nionych ministrów i przekonanie ich, ¿e
warto zwiêkszyæ bud¿et Uczelni w celu
zwiêkszenia naboru studentów na specjal-
no�ci morskie.

- Czy mo¿na w takim razie mówiæ
o �problemie� szkolnictwa morskie-
go? Czy to rozproszenie kompeten-
cji po prostu nie szkodzi szkolnictwu
morskiemu?

- Ja nie narzekam. Trzeba zrozumieæ
tak¿e sytuacjê pañstwa. Skoro s¹ ograni-
czone �rodki,  nie mogê ¿¹daæ wiêcej ni¿
inni. Proszê tylko ka¿dego nowego mini-
stra o wspó³pracê i popieranie naszych
dzia³añ rozwijaj¹cych polskie szkolnictwo
morskie.

- Zainteresowanie nauk¹ zawo-
dów zwi¹zanych z morzem w ostat-
nich latach wzros³o czy spad³o?

- W naszej Akademii obecnie studiuje
osiem tysiêcy osób. Mamy od dwóch do
o�miu kandydatów na jedno miejsce,
w zale¿no�ci od specjalno�ci studiów. To
ludzie ju¿ zdecydowani, zdeterminowani
do studiowania u nas. Chêtnych na �wil-
ków morskich� ca³y czas jest du¿o. Jed-
nak zdaj¹c sobie sprawê, ¿e obecne rocz-
niki zaczynaj¹ byæ rocznikami ni¿u demo-
graficznego, poprawiamy formy i warun-
ki studiowania oraz uruchamiamy nowe
specjalno�ci studiów, jak biznes elektro-
niczny.

- Jaki procent wykrusza siê w trak-
cie nauki?

- Studia koñczy w terminie oko³o 85
procent. Ale przewa¿nie nie �gubimy�
tych, którym siê nie powiedzie. Tych,
którzy �spadaj¹� ze studiów stacjonarnych
i których na to staæ, id¹ na studia niesta-
cjonarne i pracuj¹ na statkach zarabiaj¹c
na studia. Ci, którzy �spadaj¹� po pierw-
szym semestrze, maj¹ szansê na naukê
w naszej pomaturalnej szkole morskiej,
prowadzonej przez Studium Doskonale-
nia Kadr. Po jej ukoñczeniu mog¹ konty-
nuowaæ studia w Akademii. Taki system
zaczyna bardzo dobrze dzia³aæ.

- Jakie kierunki s¹ najbardziej ob-
legane?

- Ilo�ciowo najwiêcej osób studiuje
hotelarstwo i turystykê morsk¹, eksplo-
atacjê portów i floty, biznes elektronicz-
ny oraz towaroznawstwo. Potem zarz¹-
dzanie przedsiêbiorstwem morskim. Ar-
matorzy najwiêcej potrzebuj¹ mechani-
ków, ale nie mamy pieniêdzy w bud¿e-
cie Uczelni na zwiêkszenie naboru. Na-
stêpnie � nawigatorów i elektroautoma-
tyków.

- Czy prywatne szko³y morskie s¹
dla Akademii Morskiej konkurencj¹?

- Nie uwa¿am ich za konkurencjê. Ich
absolwenci przygotowani s¹ do pe³nie-
nia ni¿szych stanowisk oficerskich, pod-
czas gdy nasi � przygotowani do pracy
na wy¿szym poziomie, maj¹ zapewnio-
ny szybki awans od stanowisk oficerskich
do kapitana ¿eglugi wielkiej i starszego
mechanika. I jedni i drudzy s¹ potrzebni.
To jest zbyt ma³a skala, by tworzy³o to
dla nas konkurencjê. Pracy na morzu jest
wystarczaj¹co du¿o dla wszystkich.

- Czy mo¿e pan stwierdziæ sta-
nowczo, ¿e ch³onno�æ rynku mor-
skiego w Europie i na �wiecie, jest
tak du¿a, i¿ ka¿dy z absolwentów
Akademii Morskiej w Gdyni znajdzie
zatrudnienie?

- Bezwzglêdnie! Zapotrzebowanie
rynku jest dwa razy wiêksze ni¿ mamy
absolwentów. Dotyczy to nawigatorów,
mechaników, elektroautomatyków. Tak-
¿e kszta³conych przez nas elektroników
armatorzy chêtnie przyjmuj¹ do obs³ugi
pok³adowych sieci komputerowych. Na
dzisiaj mogliby�my dwukrotnie zwiêk-
szyæ rekrutacjê na studia. Musieliby�my
na to jednak uzyskaæ �rodki finansowe
od ministra edukacji i nauki. Jednak fakt,
¿e posiadamy mniej statków ni¿ kilkana-
�cie lat temu, przyczynia siê do mniej-
szego zainteresowania pañstwa sprawa-
mi morza.

- No w³a�nie, wydaje mi siê, ¿e
poza Pomorzem w ogóle wiedza na
temat szkolnictwa morskiego jest
niewielka. Byæ mo¿e wiêkszo�æ my-
�li, i¿ skoro nie mamy floty, nie
mamy te¿ szkolnictwa morskiego, bo
przecie¿ gdzie ci absolwenci nie mie-
liby gdzie p³ywaæ�

- Tak, niestety jest takie prze³o¿enie.
Ale to krzywdz¹cy skrót my�lowy. W Eu-
ropie nie ma flot narodowych. I Niemcy
i Anglicy te¿ przecie¿ p³ywaj¹ pod obcy-
mi banderami.

- W krajach zachodnich notuje siê
odp³yw oficerów morskich. Bogaci
Anglicy, Niemcy nie chc¹ ju¿ p³ywaæ,
bo im siê to po prostu nie op³aca...

- Tak, to ciekawa kwestia. Trzeba siê
zastanowiæ, jak d³ugo w Polsce studia
w morskich specjalno�ciach bêd¹ atrakcyj-
ne. Praca marynarza jest atrakcyjna nie
tylko dlatego, ¿e jego wynagrodzenie za
pracê na statku jest wy¿sze ni¿ pensja
in¿yniera na l¹dzie, chocia¿ mo¿e to mieæ
du¿e znaczenie w wyborze zawodu.
Wiem, ¿e zawsze znajd¹ siê entuzja�ci
i �fanatycy� - w dobrym tego s³owa zna-
czeniu, których morze przyci¹gnie. Mo-
rze jest jak magia � jest sprawdzianem
dla ludzi silnych i ¿¹dnych przygód. Pra-
ca na morzu jest ciekawiej zorganizowa-
na ni¿ kiedy�. Teraz oficer p³ywa na
kontrakcie �trzy na trzy�: trzy miesi¹ce
ciê¿kiej pracy na morzu , a potem trzy
miesi¹ce odpoczynku na l¹dzie w domu
� dalej za tê sam¹ pensjê.

- Reasumuj¹c, czy warto bêdzie siê
kszta³ciæ w kierunku morskim, np.
na Akademii Morskiej, przez najbli¿-
sze 15 � 20 lat?

- Oczywi�cie, ale nie tylko przez 15 �
20 lat! Kszta³cimy marynarzy i oficerów
ju¿ przez 86 lat! Zawsze bêdzie to zawód
bardzo atrakcyjny, umo¿liwiaj¹cy praw-
dziwe spe³nienie siê. Poza tym, po za-
koñczeniu bezpo�redniej pracy na stat-
kach nasz absolwent przechodzi z bardzo
du¿ym do�wiadczeniem zawodowym do
pracy na l¹dzie. Coraz wiêcej naszych
absolwentów uzupe³nia swoje wykszta³-
cenie zdobywaj¹c dyplom MBA lub sto-
pieñ naukowy doktora, czy doktora habi-
litowanego, a nastêpnie staje siê profe-
sorem Akademii Morskiej i fachowo kreuje
nastêpne pokolenie polskich ludzi mo-
rza. Polska z racji swojego po³o¿enia nad
morzem zawsze by³a, jest i bêdzie kra-
jem morskim! Tak siê dzieje na ca³ym
�wiecie.

MORZE SZANS wywiad
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mniejszego. Ju¿ jednak przy dostawach
z Algierii (12 dni rejsu) potrzebne by³y-
by trzy wiêksze statki, a przyjmuj¹c, ¿e
gaz sprowadzany bêdzie z regionu Zato-
ki Perskiej (30 dni) � co najmniej sze�æ
du¿ych jednostek.

Du¿y popyt

Popyt na ten specjalistyczny tona¿ i je-
go poda¿ s¹ mniej wiêcej równe. Z uwa-
gi na wysokie koszty pojedynczego stat-
ku nie wystêpuje tutaj - charakterystycz-
na dla rynku ³adunków masowych i drob-
nicy - du¿a nadpoda¿ tona¿u. Przy braku
w³asnych gazowców wynajmowanie stat-

Jesieni¹ 2006 r. byæ
mo¿e bêdzie ju¿ wiadomo,

czy i gdzie powstanie
w Polsce terminal do

odbioru ziemnego gazu
skroplonego LNG.

Konsekwencj¹ budowy
portu gazowego jest

utworzenie floty gazowców
- statków do transportu

tego paliwa.

Stocznia Gdynia chcia³aby budowaæ
statki do przewozu gazu skroplonego

Polskie

zbiornikowce LNG?
Ile gazowców potrzebuje Polska? Za-

le¿y, sk¹d gaz bêdzie transportowany.
Przy za³o¿eniu, ¿e z metra sze�c. gazu
skroplonego do transportu otrzymuje siê
oko³o 600 m sze�c. gazu sieciowego, do
pe³nego wykorzystania mo¿liwo�ci pla-
nowanego gazoportu potrzebne bêdzie
dostarczenie oko³o 8 mln 400 tys. m sze�c.
LNG. Aby tak¹ ilo�æ przywie�æ w ci¹gu
roku z rejonu Morza Pó³nocnego (czas
trwania rejsu ze �winouj�cia i z powro-
tem oraz za³adunku i roz³adunku - sze�æ
dni) trzeba dwóch - trzech statków o po-
jemno�ci 75 tys. m sze�c. (z minimaln¹
rezerw¹ transportow¹) lub jednego - o po-
jemno�ci 130 tys. m sze�c. i drugiego

Castillo de Villalba to jeden z pierwszych
hiszpañskich gazowców LNG.  Zbudowany w

2003 roku w stoczni Puerto Real, ma
pojemno�æ 138 tys. m sze�c. i zbiorniki typu

membranowego. Napêdzany przez turbiny
parowe, rozwija prêdko�æ 19,5 wêz³a.
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ków do transportu du¿ych ilo�ci gazu
wymaga³oby zaoferowania bardzo ko-
rzystnych dla armatorów stawek frachto-
wych. W wielu przypadkach musia³yby
one byæ na tyle wysokie, by prócz nad-
zwyczajnego podniesienia zysków, zre-
kompensowaæ armatorowi (operatorowi)
kary umowne wynikaj¹ce z zerwania d³u-
goterminowych umów z dotychczasowy-
mi odbiorcami. Nie ma przy tym ¿adnej
pewno�ci, czy tym sposobem uda³oby
siê pozyskaæ odpowiedni¹ dla polskich
potrzeb ilo�æ gazowców. Przy braku w³a-
snych statków i konieczno�ci szybkiego
dostarczenia du¿ych ilo�ci gazu, Polska
by³aby  zak³adnikiem firm ¿eglugowych
dysponuj¹cych takim tona¿em.

Flotylla gazowców, tworz¹ca wraz ga-
zoportem jeden system, winna dyspono-
waæ zdolno�ci¹ przewozow¹ (przy za³o-
¿eniu, ¿e gaz importowany jest z Morza
Pó³nocnego) adekwatn¹ do potencja³u
prze³adunkowego. Cie�niny ba³tyckie
determinuj¹ wielko�æ takich statków - ich
maksymalna pojemno�æ nie mo¿e prze-
kraczaæ 130 tys. m sze�c. W grê wchodz¹
równie¿ statki o pojemno�ci 75 tys. lub
50 tys. m sze�c.

Niewiele stoczni

Gazowce LNG, zwane niekiedy te¿
zbiornikowcami kriogenicznymi, to bardzo
skomplikowane statki, co wynika ze sto-
sowanej technologii przewozu. Gaz LNG
przewo¿ony jest w temperaturze �164ºC

pierwszorzêdnym jest wiêc zapewnienie
ci¹g³ego, bezawaryjnego ch³odzenia ³adun-
ku. �wiatowa flota gazowców na koniec
2005 r. sk³ada³a siê z 192 jednostek,
w wiêkszo�ci du¿ych, o pojemno�ci zbior-
ników powy¿ej 100 tys. m sze�c.

cantieri Sestri (W³ochy), IHI Chita, Ima-
bari Higaki, Imamura,  Kawasaki Sakaide,
Kawasaki Kobe, Mitsubishi Nagasaki, Mit-
sui Chiba, NKK Tsu (Japonia), Daewoo,
Hanjin, Hyundai, Samsung (Korea), Bijl-
sma (Holandia), Moss Moss, Moss Stavan-
ger (Norwegia), Astano, IZAR Puerto Real,
IZAR Sestao (Hiszpania), GD Quincy,
Newport News (USA).

Gazowce z Gdyni?

W Polsce gotowo�æ do budowy ga-
zowców wyra¿a m.in. Stocznia Gdynia S.A.
Budowa³a ona wcze�niej gazowce LPG
(sze�æ takich statków powsta³o jeszcze
w latach 70., dwa w latach 90.) i zbiorni-
kowce z napêdem diesel-electric.

Projekt jest bardzo ambitny. Z jednej
strony stocznia ma fataln¹ sytuacjê finan-
sow¹, która stawia go raczej pod du¿ym
znakiem zapytania. Z drugiej - zak³ad ma
odpowiednie doki oraz do�wiadczenie
przy wykonywaniu izolacji zbiorników.
Problemów do pokonania jest jednak wiê-
cej: gazowce LNG s¹ bardziej skompliko-
wane ni¿ jednostki typu LPG (do prze-
wozu gazu ropopochodnego). Do tego
dochodzi zakup licencji, inwestycje w nie-
zbêdne maszyny, urz¹dzenia i technolo-
gie oraz przeszkolenia ludzi. Mimo z³ej

Gazowce LNG dzielone s¹ na dwie
kategorie: posiadaj¹ce zbiorniki mem-
branowe i gazowce z wolnostoj¹cymi
sferycznymi zbiornikami niezale¿nymi.
Zbiorniki membranowe (na zdjêciu

Membranowe i kuliste
zbiornik wewn¹trz) zbu-
dowane s¹ w ten spo-
sób, ¿e ich wewnêtrzn¹
warstwê stanowi cienka
warstwa (membrana)
wykonana z niskowê-
glowej stali nierdzew-
nej lub ze stopu z wy-
sok¹ zawarto�ci¹ niklu,
spoczywaj¹ca na moc-
nej izolacji, która opar-
ta jest na przylegaj¹cej
konstrukcji kad³uba we-
wnêtrznego statku.
Zbiorniki sferyczne na-

tomiast nie stanowi¹ czê�ci konstruk-
cyjnej kad³uba. Ustawiane i mocowa-
ne s¹ do specjalnych elementów, przy-
twierdzonych do kad³uba wewnêtrz-
nego statku.

(temperatura punktu wrzenia dla metanu
stanowi¹cego 91�92 proc. objêto�ci gazu
LNG wynosi �161,5ºC, a wspó³czynnik kon-
densacji � stosunek objêto�ci cieczy do ob-
jêto�ci gazu � 804). Kwesti¹ o znaczeniu

Statki LNG buduje zaledwie kilkana-
�cie stoczni na �wiecie. S¹ to: Kvaerner-
Masa (Finlandia), Atlantique, Dunkerque,
La Ciotat,  La Seyne, Le Trait (Francja),
HDW (Niemcy), Italcantieri Genoa i Ital-

Fo
t. 

Ar
ch

iw
um

�wiatowa flota gazowców



22 Nasze MORZE l nr 3 l marzec 200622 Nasze MORZE l nr 3 l marzec 2006

O TYM SIÊ MÓWI kraj

kondycji finansowej, poprzednie kierow-
nictwo stoczni by³o dobrej my�li (semi-
narium po�wiêcone budowie gazowców
LNG odby³o siê w Stoczni Gdynia 3 mar-
ca, w miêdzyczasie jednak zarz¹d tej
stoczni zosta³ odwo³any � o czym pisze-
my na str. 10). Abstrahuj¹c od tego, czy
w obecnej sytuacji Stoczni Gdynia reali-

nania i wyposa¿enia, wahaj¹ siê od 160
do 200 milionów dolarów.

Trzy koncepcje

S¹ trzy koncepcje budowy statków
typu LNG w Stoczni Gdynia S.A. Pierw-
sza, to budowa w dwóch modu³ów ka-
d³uba mieszcz¹cych po dwa zbiorniki
kuliste, przeholowanie ich do stoczni
KMY w Turku, zamontowanie gotowych
zbiorników, przeholowanie modu³ów ka-
d³ubowych ze zbiornikami do Stoczni
Gdynia S.A., wprowadzenie do doku SDII,
oraz monta¿ kad³uba w ca³o�ci.

Druga -  budowa kad³uba statku w ca-
³o�ci, monta¿ na statku zbiorników sk³a-
daj¹cych siê z trzech czê�ci wykonanych
w stoczni KMY w Turku i dostarczonych
do Stoczni Gdynia S.A. statkiem samowy-
³adowczym. Trzecia (najmniej prawdopo-
dobna) to kompleksowa budowa ca³ego
statku typu LNG w� Gdyni. Wa¿na jest
kwestia wyboru typu zbiorników. Na
�wiecie stosowane s¹ dwa: membranowy
(na licencji francuskiej) i kulisty (licencja
norweska). Za drugim typem przemawia
w³a�ciwie jedynie ³atwiejsza logistyka
zakupów. Zalety pierwszego to m.in. krót-
szy cykl dokowy i ni¿sze nak³ady inwe-
stycyjne.

Wed³ug dyrektora technicznego stocz-
ni Antoniego Rylke, w sprzyjaj¹cych wa-
runkach pierwsze gazowce LNG mog³y-
by powstaæ ju¿ za trzy lata. Mog³yby one
s³u¿yæ nie tylko do wo¿enia gazu do Pol-
ski, ale tak¿e obs³ugiwaæ inne kraje. Py-
tanie tylko, kiedy w Stoczni Gdynia zaist-
niej¹ sprzyjaj¹ce warunki?

Krzysztof Kubiak
Czes³aw Romanowski

Wzrost ³¹cznej pojemno�ci ³adunkowej floty statków LNG

projekt budowy statku LNG dla armatora
Statoil.

- Umo¿liwi³o to rozpoznanie proble-
matyki budowy gazowców LNG. Dla re-
alizacji specyficznych zadañ zwi¹zanych
z ich budow¹ stocznia KMY przygotowa-
³a 500 nowych stanowisk pracy, w tym
300 zwi¹zanych bezpo�rednio z lini¹ ob-

zacja tego pomys³u by³aby w ogóle mo¿-
liwa, pomys³ wart jest rozwa¿enia.

Jak wynika z materia³ów przygotowa-
nych na seminarium, w latach 1999-2000
Stocznia Gdynia wspólnie ze stoczni¹
Kverner Masa Yard (KMY) przygotowa³a

róbki i prefabrykacji zbiorników LNG �
twierdz¹ przedstawiciele spó³ki.

Gazowce, do których produkcji przy-
mierza siê gdyñski zak³ad, maj¹ mieæ
pojemno�æ 130 -135 tysiêcy m. sze�c. Ich
ceny, w zale¿no�ci od standardu wyko-

Muscat LNG, gazowiec o poj. 150 tys. m sze�c., zbudowany w japoñskiej stoczni
Kawasaki Sakaide, to przyk³ad statku wyposa¿onego w zbiorniki typu Moss.
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- Czy polskie stocznie s¹ zdolne
do produkcji gazowców LNG?

- Gazowiec, ogólnie mówi¹c, sk³ada
siê z dwóch czê�ci: kad³uba i zbiorników.
Kad³ub polska stocznia mo¿e zrobiæ bez
problemu. Je¿eli chodzi o zbiorniki, insta-
lacjê, nie jeste�my tego, wed³ug mojej
wiedzy, w stanie zrobiæ; dlatego, ¿e nie
mamy u nas producentów. Skroplony gaz
LNG przewo¿ony jest w temperaturze
minus 161 stopni Celsjusza. Do tego wy-
magane s¹ specjalne materia³y i techno-
logie. S¹ to niklowe stale stopowe b¹d�
aluminium. Na razie nie wytwarzamy tego
typu instalacji. Na �wiecie jest kilka wio-
d¹cych firm zajmuj¹cych siê produkcj¹
instalacji dla gazowców, na przyk³ad nor-
weski Kverner. Wiêc: kad³ub � jak naj-
bardziej, zbiorniki, instalacja produkowa-
na przez renomowanych producentów.

- Czy budowa w polskiej stoczni
takiego gazowca by³aby przedsiê-
wziêciem op³acalnym?

- Wobec boomu, który w tej chwili
mamy, op³acalno�æ gazowców LNG jest
oczywista. Niedawno by³em w Norwegii.
Tam stocznie maj¹ wiêcej zamówieñ ni¿
s¹ w stanie wyprodukowaæ. W tej chwili
potentatem w produkcji gazowców jest
Daleki Wschód, przede wszystkim Po³u-
dniowa Korea. One te¿ wspó³pracuj¹, je-
¿eli chodzi o instalacje, z partnerami,
w tym wypadku z Francuzami, na bazie
ich licencji.

- Ile i jakich powinni�my mieæ
statków LNG?

- Przy w³asnej flocie, ¿eby zapew-
niæ w miarê regularny serwis, powinno

siê dysponowaæ dwoma, trzema stat-
kami. To te¿ kwestia ich wielko�ci. Ge-
neralnie gazowce LNG s¹ statkami re-
latywnie du¿ymi, ze wzglêdu na do�æ
nisk¹ jednostkow¹ cenê gazu. W zwi¹z-
ku z tym takie jednostki zwykle maj¹
pojemno�æ zbiorników powy¿ej 100
tysiêcy metrów sze�ciennych. W na-
szych warunkach chodzi o mo¿liwo�æ
przej�cia przez Cie�niny Duñskie, czyli
zanurzeniu oko³o piêtnastu metrów.
Mówimy wiêc o statkach przewo¿¹cych
140, nawet 150 tysiêcy metrów sze-
�ciennych. Taki statek mo¿e wej�æ na
Ba³tyk.

- Jakie typy silników s¹ w tej chwi-
li preferowane?

- Gaz, który na skutek przenikania
ciep³a wraca do swojej naturalnej, ga-
zowej postaci, nie jest zwykle na ga-
zowcu LNG skraplany; wykorzystuje siê
go do wentylacji lub jako paliwo zasi-
laj¹ce kot³y parowe, wówczas gdy jest
to statek napêdzany turbin¹ parow¹. To
jedna z tendencji, ten napêd jest sto-
sowany tak¿e na nowych statkach. Dru-
gi to napêd silnikami diesla, które pra-
cuj¹ na gaz. Mówi siê równie¿ o syste-
mach diesel-electric.

- Który napêd stosowany jest czê-
�ciej?

- Wiêkszo�æ sk³ania siê ku napêdom
dieslowskim, ze wzglêdu na prostsz¹ kon-
strukcjê si³owni. Ale w sumie jest w tym
wzglêdzie równowaga. Przysz³o�æ nale-
¿y jednak do diesla.

- A zbiorniki? Membranowe czy
kuliste?

- Zaczynaj¹ dominowaæ zbiorniki
membranowe. S¹ l¿ejsze, ³atwiejsze
w eksploatacji.

- Czy gazowce s¹ statkami bez-
piecznymi?

- Gaz LNG jest l¿ejszy od powietrza.
Wiêc nie ma problemu jego kumulacji
w której� z czê�ci statku, jak ma to miej-
sce w wypadku propanu�butanu, który
jest od powietrza ciê¿szy. Jest, oczywi-
�cie, ryzyko ataków terrorystycznych.
W zwi¹zku z tym wszystkie terminale s¹
specjalne chronione. Przy samym przej-
�ciu morzem nie ma jaki� specjalnych
�rodków bezpieczeñstwa, w postaci na
przyk³ad konwoju.

- Czy samo �wy³adowanie� gazu ze
statku do terminala jest bezpieczne?

- Tak, przy zachowaniu wszelkich
warunków bezpieczeñstwa. Je¿eli chodzi
o ekologiê, gaz LNG to jedno z bardziej
ekologicznych paliw. Je¿eli chodzi o same
terminale, ludzie boj¹ siê po¿aru, wybu-
chu. Wydaje mi siê, ¿e przy zastosowa-
nych zabezpieczeniach zagro¿enie jest
bardzo minimalne. Choæ, oczywi�cie, bra-
ne pod uwagê. St¹d terminale budowane
s¹ w znacznym oddaleniu od miejsc za-
mieszkanych przez ludzi. Robi siê wszyst-
ko, by unikn¹æ potencjalnego zagro¿enia.

- Gazowce maj¹ przysz³o�æ?
- Tak, zapotrzebowanie na nie jest

olbrzymie. Tak wielkie, i¿ brakuje perso-
nelu; obecnie szkoli siê nowych ludzi.

Rozmawia³:
Czes³aw Romanowski

Gazowce
to przysz³o�æ
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Rozmowa
z kapitanem ¿eglugi wielkiej
Zbigniewem Byczyñskim.
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az ziemny wysokometanowy, za-
wieraj¹cy powy¿ej 85 proc. me-
tanu, staje siê coraz wa¿niejszym

paliwem pierwotnym, istotnym �ród³em
energii. Jego zalet¹ jest brak szkodliwe-
go dzia³ania na �rodowisko, wad¹ bardzo
niska temperatura skraplania � 161 0 C.
Przez d³ugie lata by³ produktem kojarzo-
nym z odwiertami wykonywanymi dla
pozyskania ropy naftowej. Jednak ju¿ po
II wojnie �wiatowej gaz ziemny stawa³
siê z ka¿dym rokiem wa¿nym �ród³em
energii. Jego pozyskiwanie i wykorzysta-
nie rozwija siê szczególnie dynamicznie
od 20 lat, co ma istotny zwi¹zek ze spad-
kiem zaufania i ograniczeniem wykorzy-
stania energii pochodz¹cej z rozpadu j¹-
dra atomowego.

�wiatowe zasoby�

�tego surowca wystarcz¹ na 100 lat.
Najwiêkszymi zasobami gazu ziemnego
wed³ug dzisiejszego stanu wiedzy s¹ ob-
darzone Rosja - 48 trn, Iran - 27,5 trn, Katar
- 25,8 trn, Arabia Saudyjska - 6,8 trn, Zjed-
noczone Emiraty Arabskie - 6,1 trn, USA -
5,3 trn, Nigeria -  5,0 trn, Algeria - 4,5 trn,
Wenezuela - 4,2 trn, Iraq - 3,3 trn m sze�c.
W drugiej po³owie lat 90. zaczê³y siê
wyczerpywaæ skromne zasoby europej-
skie, szczególnie Wielkiej Brytanii i Ho-
landii, znacz¹co podnosz¹c import tego
surowca do Europy. W 1990 roku import

do Europy osi¹ga³ 40 proc. zu¿ycia, jed-
nak w 2025 roku ma osi¹gn¹æ a¿ 70 proc.
Sta³e zwiêkszanie udzia³u Rosji w tym
imporcie zosta³o ograniczone sprowadza-
niem LNG, g³ównie z Algierii i innych
pañstw Bliskiego Wschodu, tak, aby do
2025 roku zaspakaja³ oko³o 35 proc. po-
pytu, utrzymuj¹c import z Rosji na po-
ziomie 35 proc. (obecnie jest to ok. 25
proc.). Pozosta³a czê�æ popytu bêdzie
zaspokajana ze �róde³ europejskich. Po
roku 2015 popyt na LNG w Europie bê-
dzie wy¿szy ni¿ mo¿liwo�ci jego dostaw
od znanych dzisiaj producentów i nie s¹
tutaj przeszkod¹ zasoby, tylko mo¿liwo-
�ci skraplania gazu ziemnego. Tak ostry
wzrost popytu na LNG przy ograniczo-
nych zdolno�ciach produkcyjnych mo¿e
spowodowaæ wzrost ceny, choæ ju¿ dzi-
siaj na tym produkcie s¹ generowane ol-
brzymie zyski.

Zamiast terminala

Odrêbn¹ spraw¹ s¹ mo¿liwo�ci odbio-
ru LNG. Powstaje wiele nowych projek-
tów portowych terminali gazowych w ca-
³ej Europie. S¹ to jednak przedsiêwziêcia
wysokonak³adowe (rzêdu 400 � 500 mln
dol.) nios¹ce za sob¹ przewlek³y proces
przygotowania i uzgadniania projektu,
czêsto spotykaj¹ce siê z protestami lo-
kalnej spo³eczno�ci; st¹d nale¿y przyj¹æ
miarodajny okres realizacji �od pomys³u

W Polsce toczy siê spór o lokalizacjê dla l¹dowego terminalu gazu LNG.
Tymczasem na �wiecie znane s¹ tak¿e inne sposoby odbioru tego paliwa,
przywo¿onego przez statki. Jednym z nich jest budowa unosz¹cej siê
na wodzie tzw. jednostki magazynuj¹co � prze³adunkowej FSRU
(Floating Storage and Regasification Unit).

A mo¿e
Mo¿na zbudowaæ gazoport, mo¿na te¿ inaczej

FSRU?

Tankowiec LNG zacumowany burta
w burtê do stacji FSRU. Ilustracja

z Projektu Cabrillo Port z 2004 roku,
dotycz¹cego budowy jednostki FSRU

w hrabstwie Ventura w Kalifornii.
W USA na skutek protestów ludno�ci

przeciwko budowie l¹dowych terminali
LNG coraz czê�ciej rozpatruje siê
projekty takich  stacji morskich.

Podczas cumowania niezbêdna
bêdzie asysta dwóch holowników.
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do przemys³u� - piêæ lat. Na przyk³ad
w USA s¹ tylko cztery portowe terminale
LNG: Everett, Dominion Cove Point, Elba
Island, Lake Charles, które nota bene
wymagaj¹ nowych urz¹dzeñ dla podnie-
sienia wydajno�ci i nie ma ani jednego
takiego terminalu na zachodnim wybrze-
¿u. W trakcie s¹ zmiany prawa w tym
zakresie, które maj¹ otworzyæ drogê no-
wym projektom.

Bior¹c pod uwagê konieczno�æ skró-
cenia okresu realizacji terminali odbioru
LNG, obni¿enia kosztów, ograniczenia pro-
testów lokalnej spo³eczno�ci oraz przyspie-
szenia uzyskania dokumentacji i niezbêd-
nych uzgodnieñ, od pocz¹tku XXI wieku
rozwa¿a siê powa¿nie projekt FSRU, tj. Flo-
ating Storage and Regasification Unit. Ostat-
nio zosta³ on skonkretyzowany pierwszym
zamówieniem skierowanym do Stoczni
Keppel (Kepel Shipyard Limited) na prze-
budowanie tankowca LNG typu Moss
o wydajno�ci 129 tys. m sze�c. na jednost-
kê FSRU za 90 mln dol. z terminem odbio-
ru w I kw. 2007 r. Bêdzie to pierwsza tego
typu jednostka na �wiecie, która mo¿e
otworzyæ nowy kierunek w tej dziedzinie
gospodarki, wyprzedzaj¹c konwencjonal-
ne rozwi¹zania l¹dowo � morskie o trzy
lata. Rozwa¿a siê przebudowê na FSRU
kolejnych sze�ciu jednostek. Bêd¹ ca³ko-
wicie kompletnymi terminalami LNG, za-
silaj¹cymi sieæ gazu ziemnego w gotowy
produkt pod ci�nieniem 85 barów.

Projekt Keppel�a

Dla projektu realizowanego w Stocz-
ni Keppel�a przyjêto zasadê, ¿e stacja re-
gazyfikacji bêdzie umieszczona na dzio-
bie jednostki, zbiorniki LNG w �rodku,
a pomieszczenia za³ogi i pokoje z apara-
tur¹ kontrolno � pomiarow¹ na rufie. Urz¹-
dzenia pomiarowe gazu w stanie natural-
nym bêd¹ obok stacji regazyfikacji. Jed-
nostka o ¿ywotno�ci obliczonej na 20 lat
bêdzie stale cumowana do dna morskie-
go poprzez wie¿yczkê cumownicz¹, któ-
ra jest jednocze�nie obudow¹ ruroci¹gu
gazu naturalnego, a którym gaz ziemny
o ci�nieniu 85 barów bêdzie t³oczony do
sieci l¹dowej, u³o¿onym na dnie morza
ruroci¹giem. Jednostka o wymiarach we-
d³ug projektu 289 m x  44,6 m x 25 m
(o zanurzeniu 11,6 m ) z kompletn¹ 44-
osobow¹ za³og¹ mo¿e byæ cumowana na
akwenie o g³êboko�ci od 50 do 150 m
i prowadziæ prace prze³adunkowe przy
wysoko�ci fali do 2,5 m, szybko�ci fali 0,75
m/s i szybko�ci wiatru 15 m/s. Jest te¿ w
stanie prze¿yæ sztormy powoduj¹ce falê

do 8,0 m wysoko�ci, o szybko�ci fali 1,0
m/s i przy wietrze o szybko�ci 30 m/s.

Maksymaln¹ wydajno�æ takiej jednost-
ki obliczono na 2,4 t/h co oznacza mo¿li-
wo�æ zalania sieci w oko³o 6,5 mln m
sze�c. na dobê gazu ziemnego pod ci-
�nieniem 85 barów (w Polsce �rednio
dobowe zu¿ycie wynosi oko³o 35 mln m
sze�æ.). Dla zapobie¿enia rotacji jednost-
ki wokó³ wie¿yczki cumowniczej, bêd¹
za³o¿one w odpowiednich miejscach liny
kotwiczne z naci¹gaczami. Wie¿yczka ta
pozwoli przedtem na dowolne u³o¿enie
jednostki przed ostatecznym zakotwicze-
niem.

Prze³adunek na wodzie

Do stacji FSRU bêd¹ mog³y bezpiecz-
nie cumowaæ tankowce LNG bez mody-
fikacji, a pojemno�æ zbiorników bêdzie
wymaga³a pojawiania siê statków co dzie-
wiêæ dni z ³adunkiem 120 � 134 tys. ton.
Cumowanie burta w burtê odbêdzie siê
przy pomocy systemu odbojnic, lin nylo-
nowych ³¹czonych z linami stalowymi
tankowca poprzez szekle cumownicze
oraz hydraulicznych szybkich haków
z mechanizmami wyzwalaj¹cymi. Podczas
cumowania niezbêdna bêdzie asysta
dwóch holowników o uci¹gu 50 t, a czas

Mo¿liwo�ci dostaw LNG do Europy

Popyt i poda¿ gazu ziemnego w Europie
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obs³ugi wyniesie oko³o 24 godzin przy
tankowcu 120 � 140 tys. ton.

Trzy urz¹dzenia prze³adunkowe
o �rednicy 16 cali pozwol¹ na transfer LNG
i powrót pary (dwa ramiona do LNG, jed-
no ramiê dla pary), co zapewni roz³adu-
nek w 16 godzin. Ramiona s¹ podobne
do stosowanych w terminalach porto-
wych, zmodyfikowane jedynie na ³¹czni-
kach dla uwzglêdnienia ruchów pomiê-
dzy tankowcem a FSRU. Gaz skroplony
bêdzie wysy³any ze zbiorników do po-
k³adowej stacji regazyfikacji i stamt¹d
najpierw pod ci�nieniem 90 barów do
urz¹dzeñ mierniczych i dalej pod ci�nie-
niem 85 barów do sieci gazowej, wyso-
kometanowej.

Na pok³adzie FSRU bêd¹ generatory.
S¹ to obecnie dwa turbogeneratory gazo-
we; jeden o mocy 6 MW bêdzie zainstalo-
wany dodatkowo oraz dwa generatory die-
slowskie, w tym jeden bezpieczeñstwa.
Kot³y bêd¹ zasilane w gaz naturalny za
po�rednictwem ssania z systemu BOG
i czê�ciowo z regazyfikowanego LNG.

Ostro¿nie z gazem!

Przedstawione rozwi¹zanie by³o po-
przedzone badaniami choæby projektu
przeznaczonego dla Afryki Zachodni¹iej (dla
wybrze¿a Nigerii), ale ca³o�æ i tak bêdzie
wymaga³a zebrania do�wiadczeñ z bie¿¹-
cej eksploatacji, co stanie siê dopiero
w 2007 roku. Projekt dla Afryki zak³ada³
uzyskanie jednostki FSRU po przebudowie
statków ze zbiornikami zarówno kulistymi,
jak i membranowymi. Przy wszelkich ana-
lizach trzeba pamiêtaæ o wszechstronnym
badaniu bezpieczeñstwa przyjêtego syste-
mu pozyskiwania gazu ziemnego do sieci
l¹dowych, przesy³owych, a szczególnie
przy wykorzystywaniu LNG, poniewa¿
w przypadku rozlania na wodê 1000 m
sze�c. LNG nastêpuje jego odparowanie
w oko³o 150 sekund przy temp. wody 00

C, a powsta³a chmura gazu ziemnego przy
wymiarach 12,4 x 106  m sze�c. ma ener-
giê spalania 2,11 x 1010k/J co daje 5,9 mln
kW w czasie 11 sekund!

Wkrótce omówimy sprawy zwi¹zane
z l¹dowo � morskimi terminalami LNG.

Jerzy Znyk

Autor jest specjalist¹
w zakresie budownictwa

i in¿ynierii morskiej.

Ilu
st

r. 
Ni

ge
ria

 P
ro

je
ct

Projekt dla Nigerii. Wizualizacja FSRU (w tym przypadku posiada zbiorniki
typu membranowego) z zacumowanym statkiem.

Zbli¿enie na system prze³adunku gazu LNG z tankowca na FSRU,
w projekcie dla Nigerii.
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Stacja FSRU powstanie z przebudowanego statku ze zbiornikami kulistymi
w projekcie realizowanym w stoczni Keppel�a � wizualizacja i plan ogólny.
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oprzedni ministrowie infrastruktury
okre�lali po³owy dalekomorskie mia-
nem nieop³acalnych. Teraz, aby ta

g³êboko zakorzeniona w polskiej tradycji
morskiej bran¿a mog³a siê rozwijaæ, po-
trzebne s¹ szybkie decyzje rz¹du i nego-
cjacje z Uni¹ Europejsk¹ w sprawie po-
ziomu referencyjnego dla tona¿u floty
polskich kutrów. Póki co jednak, nowej
strategii gospodarki morskiej pañstwa,
która regulowa³aby m.in. kwestie rybo-
³ówstwa, nie ma.

S³owo premiera

Gdy premier Kazimierz Marcinkiewicz
zapowiada³ m.in. w wywiadzie dla �Nasze-
go Morza�, i¿ widzi mo¿liwo�ci rozwoju tej
ga³êzi gospodarki w Polsce, przedstawicie-
le bran¿y liczyli, i¿ reprezentanci rz¹du
szybko przedstawi¹ konkrety. Okazj¹ do
tego mia³o byæ zwo³ane w ostatnich dniach
lutego posiedzenie sejmowej komisji in-
frastruktury. Pos³owie oraz liczni go�cie
czekali na wyst¹pienie wiceministra trans-
portu i budownictwa Zbigniewa Wysockie-
go,  Ale rewelacji nie us³yszeli. Minister,
zamiast przedstawiæ strategiê rozwoju go-
spodarki morskiej, posi³kowa³ siê danymi
sprzed kilku lat i materia³ami przygotowa-
nymi jeszcze przez  rz¹d Marka Belki. Za-
wiedzeni byli nie tylko pos³owie opozycji,
ale tak¿e obecne na sali osoby od lat zwi¹-
zane z gospodark¹ morsk¹, m.in. przedsta-
wiciele zwi¹zków zawodowych.

- To wyst¹pienie wiceministra Wysoc-
kiego nic nie wnios³o dla rozwoju pol-
skiej gospodarki morskiej � mówi Krzysz-
tof Do�la z gdañskiej �Solidarno�ci�, któ-
ry przez wiele lat pracowa³ w Polskich
Liniach Oceanicznych. � ̄ adnych konkre-
tów. Bojê siê, aby nie skoñczy³o siê tak,
i¿ gospodarka morska bêdzie przez ten
rz¹d traktowana w podobny sposób, jak
przez poprzednie. Czyli jako z³o koniecz-
ne. Obym siê myli³�

W biurze prasowym Ministerstwa
Transportu i Budownictwa zapewniono
nas, ¿e scenariusz nakre�lony przez Do-
�lê nie sprawdzi siê. Rz¹dowi zale¿y na
gospodarce morskiej, czego dowodem
maj¹ byæ m.in. przygotowywane ustawy
sejmowe o zmianach w poborze podat-
ku tona¿owego, a tak¿e o ewentualnym
wprowadzeniu tzw. drugiego rejestru, co
u³atwi rejestrowanie statków pod polsk¹
bander¹.

Kierunek � Morze Ochockie

Dla rybaków dalekomorskich jedn¹
z najwa¿niejszych kwestii jest jednak pod-
jêcie negocjacji z Rosj¹, które mog³yby
umo¿liwiæ powrót polskiej floty na Mo-
rze Ochockie. W opinii ekspertów to jed-
no z nielicznych ³owisk, które firmie
w pe³ni pañstwowej � takiej, jak �Dal-
mor�, dysponuj¹cej kutrami budowany-
mi 20 lat temu do po³owów przemys³o-
wych w du¿ych skupiskach ryby bia³ej

(mintaja i morszczuka) zapewni³oby zy-
ski z tej dzia³alno�ci. Nic dziwnego wiêc,
¿e o wznowienie rozmów ze stron¹ ro-
syjsk¹ monituje przedstawicieli rz¹du
Krzysztof Rychlicki, prezes �Dalmoru�.

- Kwestia powrotu na Morze Ochoc-
kie jest skomplikowana, choæ uwa¿am,
¿e trudno�ci, które siê piêtrz¹, mo¿na
przezwyciê¿yæ � mówi Rychlicki. � Gdy
w 2002 roku zostali�my usuniêci z tego
³owiska, Rosjanie mieli ku temu powa¿-
ne argumenty. Czê�æ polskiej floty nie
p³aci³a bowiem za od³owion¹ rybê. Kon-
sekwencje by³y takie, ¿e upad³ szczeciñ-
ski �Gryf�, zlikwidowano �winoujsk¹
�Odrê�, a my musieli�my p³aciæ za cudze
winy i ponie�li�my za to surow¹ karê. Nie
mieli�my d³ugów, co udowodni³ wygra-
ny przez nas proces z Komitetem Ry-
bo³ówstwa Federacji Rosyjskiej. W na-
szej sytuacji jednak niewiele to zmie-
ni³o, bowiem morze nadal by³o dla nas
zamkniête.

Lata rozmów

Krzysztof Rychlicki od 2002 roku
by³ uczestnikiem dwóch rz¹dowych de-
legacji, które pertraktowa³y z Rosjana-
mi. Strona rosyjska by³a gotowa na po-
nowne otwarcie dla polskiej floty Mo-
rza Ochockiego, pod warunkiem jed-
nak, ¿e zostanie sp³acony d³ug �Odry�
i �Gryfa�. Ale polscy politycy na to siê
nie zdecydowali.

Powrót pañstwowego Przedsiêbiorstwa
Po³owów, Przetwórstwa i Handlu Dalmor S.A.

na wydajne ³owiska Morza Ochockiego,
rozwój polskich prywatnych przedsiêbiorców

zainteresowanych wykorzystaniem egzotycznych
³owisk w dalekiej Mauretanii. Tak mo¿e wygl¹daæ

przysz³o�æ rybo³ówstwa dalekomorskiego w Polsce.

Dalmor II to,
obok Altaira
i Atrii, jeden
z trzech
statków
Dalmoru.
Wszystkie
p³ywaj¹ pod
bander¹
maltañsk¹. Nadzieja

dla rybaka

Wa¿¹ siê losy polskiego
rybo³ówstwa dalekomorskiego

P
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- Pieni¹dze, o których mowa, nie s¹
jakimi� wielkimi sumami � uwa¿a Krzysz-
tof Rychlicki. � Chodzi o kwotê 2 - 2,5
mln dolarów. S¹dzê, ¿e jej wy³o¿enie mo-
g³oby byæ dla Polski op³acalne. Na po³o-
wach ryb na Morzu Ochockim mo¿na
dobrze zarabiaæ, dodatkowo utrzymana by
zosta³a praca dla 370 zatrudnionych
w �Dalmorze� rybaków. Ci ludzie ¿yj¹
z po³owów dalekomorskich, czêsto zaj-
muj¹ siê tym od 20- 30 lat. Gdyby�my
musieli odst¹piæ od eksploatacji statków,

du, eksportowany z Chin mintaj i morsz-
czuk s¹ podwójnie mro¿one. Po od³owie-
niu ryby trafiaj¹ do ch³odni, potem s¹ roz-
mra¿ane, filetowane i jeszcze raz zamra-
¿ane. Na europejskich kutrach, tak¿e pol-
skich, nie stosuje siê tzw. techniki �do-
uble frozen�. Ryba natychmiast po od³o-
wieniu jest filetowana, zamra¿ana i w ta-
kiej postaci trafia do konsumenta.

Niech ³owi¹ Polacy

O to, by na polskim rynku pojawia³o
siê jak najwiêcej ryby od³awianej przez
rodzimych rybaków, zabiega od dawna
Pó³nocnoatlantycka Organizacja Producen-
tów, za³o¿ona przez spó³kê �Atlantex�.
Firma zakupi³a niedawno w Islandii sta-
tek Andres Gdy 38, na którym podnie-
siono ju¿ bia³o-czerwon¹ banderê. To trze-
cia podobna jednostka, po trawlerach
Wiesbaden Gdy 157 i  Polonus Gdy 36,
eksploatowana przez firmy  zrzeszone w
PAOP. Wszystkie - obs³ugiwane g³ównie
przez polskie za³ogi - s¹ wykorzystywa-
ne na ³owiskach  Mauretanii i Pó³nocne-
go Atlantyku. Po³awiaj¹ makrelê, sardy-
nelê, ostroboka i �ledzie. PAOP my�li
o dalszym rozwoju, blokuje to jednak ni-
ski poziom referencyjny tona¿u polskiej
floty rybackiej, okre�lony przez Uniê Eu-
ropejsk¹. Z UE mo¿na jeszcze tê kwe-
stiê negocjowaæ, czas na to jest do koñ-
ca 2007 roku. Przedstawiciele PAOP, któ-
rzy s¹ cia³em doradczym Komisji Euro-
pejskiej w sprawie wspólnej polityki ry-
backiej, licz¹, ¿e sprawê uda siê za³atwiæ
pomy�lnie.

- Trudno okre�liæ, jakie s¹ procento-
we szanse na porozumienie, wiadomo
jednak, ¿e Polska przygotowuje materia-
³y w tej sprawie � mówi Bogus³aw Sze-
mioth, prezes zarz¹du PAOP. �Trzeba ja-
sno powiedzieæ, ¿e negocjacje ³atwe nie
bêd¹, bo polski rz¹d i Unia Europejska,
w trosce o ochronê zasobów ryb, wydaj¹
spore pieni¹dze na redukcjê potencja³u
po³owowego, m.in. z³omowanie kutrów.
To nieuniknione. Z drugiej strony, zwa-
¿ywszy na polski potencja³, musimy za-
biegaæ o ustalenia, które bêd¹ adekwat-
ne do wielko�ci naszego kraju i jego tra-
dycji morskich. Dlatego liczymy na zwiêk-
szenie poziomu referencyjnego.

Przedstawiciele PAOP dodaj¹, ¿e spo-
dziewaj¹ siê od rz¹du negocjacji nie tyl-
ko w tej sprawie, ale tak¿e pomocy w uzy-
skiwaniu w latach 2007 - 2013 dotacji z Unii
Europejskiej na budowê nowych statków
rybackich. Poprzednio Polska nie mog³a
aplikowaæ o takie fundusze i dlatego ro-

dzima flota pod wzglêdem rozwi¹zañ
technologicznych odbiega od statków
�starych� krajów UE. Zwiêkszenie pozio-
mu referencyjnego by³oby na rêkê nie
tylko firmom prywatnym z bran¿y rybo-
³ówstwa, ale tak¿e �Dalmorowi�. To bo-
wiem kolejny z warunków powrotu jego
trzech kutrów na Morze Ochockie.

- Umowa polsko - rosyjska okre�la³a
warunki, na jakich mo¿emy od³awiaæ ryby
� wyja�nia Krzysztof Rychlicki. - £owiska
by³y otwarte dla handlowej floty polskiej,
czyli statków pod polsk¹ bander¹. Ale, ze
wzglêdów ekonomicznych, nasze statki
czasowo przerejestrowano pod banderê
maltañsk¹. Teraz chcê je przeflagowaæ,
ale nie mogê tego zrobiæ, bo nie pozwala
na to poziom referencyjny tona¿u pol-
skiej floty dalekomorskiej. Dosz³o do ku-
riozalnej sytuacji: statki s¹ polskie, przez
ca³y czas p³ywa na nich polska za³oga,
ani na chwilê nie zosta³y wypisane z pol-
skiego rejestru statków, ale nie mog¹
wróciæ pod polsk¹ banderê. To jaki� lata-
j¹cy cyrk Monthy Pytona. Mam g³êbok¹
nadziejê, ¿e to siê zmieni i zabiegam
u przedstawicieli rz¹du, aby negocjowali
z Uni¹ Europejsk¹ w tej sprawie.

Kilka wyj�æ

�Dalmor�, póki co, nie mog¹c w spo-
sób rentowny od³awiaæ ryb na w³asn¹
rêkê, podpisuje umowy z partnerami za-
granicznymi, u¿yczaj¹c im m.in. sprzêtu
i za³óg. To siê op³aca, bo dla przyk³adu
nowozelandzka spó³ka po³owowa Dalfish
Ltd, w której firma z Gdyni ma 24 pro-
cent udzia³ów, osi¹gnê³a w ubieg³ym roku
zysk oko³o 11 mln z³. �Dalmor� podpisa³
te¿ nowy, czteroletni, korzystny kontrakt
z Japoñczykami na po³ów kryla na po³u-
dniowym Atlantyku. Te ma³e krewetki,
wykorzystywane m.in. jako sk³adnik pa-
szy dla zwierz¹t i przynêta dla wêdkarzy
- hobbystów, sprzedaj¹ siê w Japonii jak
ciep³e bu³eczki. Ambitnych planów ren-
townych po³owów ryb przez polskie stat-
ki, bez wchodzenia w spó³ki z obcokra-
jowcami, kierownictwo firmy nie ma za-
miaru od³o¿yæ do szuflady.

- Nasza flota nigdy nie bêdzie liczy³a
150 statków, jak w starych, dobrych cza-
sach, nie bêdzie ich nawet 70 � twierdzi
Krzysztof Rychlicki. � Nie widzê jednak
przeszkód, aby przy sprzyjaj¹cych dla nas
posuniêciach nie pokusiæ siê o kilka stat-
ków wiêcej, ni¿ te trzy, którymi dyspo-
nujemy.

Jerzy Szymoniewski
Zdjêcia: Waldemar Okrój

trudno siê spodziewaæ, ¿e przekwalifikuj¹
siê, lub znajd¹ pracê gdzie indziej. Wcze-
�niejsze emerytury dla rybaków obowi¹-
zuj¹ tylko do 2007 roku. Do tego czasu
sprawa naszej obecno�ci na rentownych
³owiskach dalekomorskich musi siê wy-
ja�niæ.

Specjali�ci zwracaj¹ uwagê na fakt, i¿
z ostatnich danych, sporz¹dzonych przez
Ministerstwo Rolnictwa oraz obserwacji
rybnej bran¿y przetwórczej wynika, ¿e
przetwórcy potrzebuj¹ znacznie wiêcej
ryby, ni¿ dostaj¹ od polskich rybaków,
dlatego tak¿e w³¹czyli siê do walki o pol-
skie rybo³ówstwo. Na ca³ej sytuacji trac¹
te¿ konsumenci, którzy kupuj¹ rybê spro-
wadzan¹ z zagranicy - dro¿sz¹ i o gor-
szych walorach smakowych. Dla przyk³a-

- Wcze�niejsze emerytury dla rybaków
obowi¹zuj¹ tylko do 2007 roku. Do tego czasu
sprawa naszej obecno�ci na rentownych
³owiskach dalekomorskich musi siê wyja�niæ
� mówi prezes Dalmoru Krzysztof Rychlicki.
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Politycy
w firmie
nie grzebali

Rozmowa
z Andrzejem Karnabalem,

dyrektorem naczelnym
Oddzia³u Gdynia Polsko -
Chiñskiego Towarzystwa

Okrêtowego S.A. � Chipolbrok,
które w tym roku obchodzi 55

rocznicê powstania.
Andrzej Karnabal:
- Na przestrzeni bez ma³a 55 lat,
perturbacje polityczne nigdy
nie przenosi³y siê bezpo�rednio
na nasz¹ dzia³alno�æ.
Nigdy te¿ politycy nie �grzebali�
w Chipolbroku�

29Nasze MORZE l nr 3 l marzec 2006
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 - Jest takie wra¿enie, my�lê, ¿e nie tylko
nasze, ¿e o Chipolbroku, w koñcu sporej fir-
mie, jest u nas cicho. Mo¿e dlatego, ¿e to to-
warzystwo chiñsko � polskie. Czyli - nieco
tajemnicze, mo¿e nawet � podejrzane. Chiny
nie kojarz¹ siê nam, przynajmniej politycz-
nie, zbyt pozytywnie.

- To mylna opinia.

- Ale przyzna Pan, ¿e o Chipolbroku nie
mo¿na znale�æ u nas zbyt wielu informacji.
Nawet Wasza strona internetowa jest tylko po
angielsku. Dlaczego?

- Spó³ka nie dzia³a na polskim rynku, nie robi-
my tutaj prawie ¿adnych interesów. Nad czym,
swoj¹ drog¹, bardzo mocno bolejemy, bo chcieli-
by�my zawijaæ do polskich portów.

- A nie mo¿ecie?
- Nie ma ³adunków, które mogliby�my woziæ.

Statki p³yn¹ tam, gdzie s¹ dla nich ³adunki.
- W takim razie, jaki jest sens utrzymywa-

nia tutaj, w Polsce, siedziby firmy?
- Teraz mo¿na zarz¹dzaæ flot¹ z ka¿dego miej-

sca na �wiecie. Nie ma znaczenia, gdzie jest uloko-
wana. Struktura firmy wygl¹da nastêpuj¹co: jest
dwóch akcjonariuszy - piêædziesiêcioma procenta-
mi dysponuje rz¹d chiñski, piêædziesiêcioma pol-
ski. Owe rz¹dy reprezentuj¹ w spó³ce ministrowie,
którzy s¹ odpowiedzialni za ¿eglugê. W rz¹dzie
chiñskim � minister komunikacji, w polskim � mi-
nister transportu i budownictwa. Firma opiera siê
na prawie chiñskim, albowiem jej centrala mie�ci
siê w Szanghaju. Tutaj, w Gdyni, mamy oddzia³.

- Czy to oznacza, ¿e firma ma dwóch sze-
fów?

- Tak. Mamy dwóch szefów Rady Nadzorczej:
Polaka i Chiñczyka. W wypadku Polski jest to dyrek-
tor departamentu w Ministerstwie Transportu i Bu-
downictwa, ze strony chiñskiej � dyrektor departa-
mentu zajmuj¹cego siê ¿eglug¹ w Ministerstwie Ko-
munikacji. Oprócz tego jest jeszcze po dwóch cz³on-
ków z ka¿dej strony: jedna osoba zajmuj¹ca siê za-
gadnieniami ¿eglugi i druga � reprezentuj¹ca mini-

stra finansów. Tak wiêc, sze�cioosobowa Rada Nad-
zorcza sk³ada siê z trzech Polaków i trzech Chiñczy-
ków. Podobny dualizm panuje w zarz¹dzaniu: jest
dwóch dyrektorów generalnych, dwóch dyrektorów
oddzia³u, dziewiêciu Polaków pracuje w Centrali w
Szanghaju i tylu¿ Chiñczyków tutaj. Wszystkie decy-
zje, które podejmujemy, s¹ wspólne. Nic siê nie mo¿e
dziaæ bez uzgodnienia miêdzy dwoma stronami.

- A¿ dziw bierze, ¿e to wszystko dzia³a!
- I to dzia³a bardzo dobrze! Mo¿e dlatego, ¿e

mamy podwójn¹ kontrolê, ¿e wszystko, co robi-
my, podlega podwójnej weryfikacji.

- A jaki wp³yw na obsadê poszczególnych
stanowisk ma polski minister transportu i bu-
downictwa?

- Ma wp³yw na obsadê polskiej Rady Nadzor-
czej.

- A strona chiñska?
- Sprawy personalne ka¿da ze stron rozstrzyga

we w³asnym zakresie. Naczeln¹ zasad¹ jest kom-
petencja danej osoby. Nie by³o takiego wypadku,
by jedna strona ingerowa³a w nominacje drugiej.

- Czyli wspó³praca uk³ada siê harmonijnie,
bez zgrzytów?

- Mówi siê, ¿e im mniej siê w³adze wtr¹caj¹,
tym lepiej idzie praca.

Nale¿¹cy do
Chipolbroku Chopin

to zbudowany
w 1989 roku

semi-kontenerowiec
o no�no�ci 18 144 t.

Ma 158,93 m d³ugo�ci,
23 m szeroko�ci i 9,80

m zanurzenia.
W swoich ³adowniach

i na pok³adzie
mo¿e pomie�ciæ

723 kontenery
dwudziestostopowe.
P³ywa pod bander¹

cypryjsk¹.
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- Dlaczego powsta³a taka firma jak
Chipolbrok?

- Powody by³y czysto polityczne.
W 1951 roku umow¹ miêdzy rz¹dami
Polski i Chiñskiej Republiki Ludowej po-
wo³ano spó³kê w celu utrzymania po³¹-
czenia drog¹ morsk¹ miêdzy portami
chiñskimi i polskimi. Dzia³alno�æ floty
Chipolbroku pozwala³a na regularne do-
stawy towarów do odbudowy i rozwoju,
obci¹¿onej w tym czasie embargiem, go-
spodarki chiñskiej. Z tego wzglêdu statki
podlega³y wielorakim restrykcjom, miê-
dzy innymi nie otrzymywa³y paliwa na
trasie podró¿y, a w latach 50. w³adze taj-
wañskie uprowadzi³y dwa statki. Pomi-
mo wielu trudno�ci spó³ka rozwija³a siê
pomy�lnie, a uzyskiwane z przewozu
³adunków dochody pozwala³y na rozbu-
dowê floty. Liczba statków wzros³a szyb-
ko z szesciu wniesionych przez w³a�ci-
cieli do 23 jednostek. W miarê up³ywu
czasu forma dzia³ania spó³ki stawa³a siê
coraz bardziej komercyjna.

- Tak wiêc obecnie powody utrzy-
mywania Chipolbroku s¹ czysto ko-
mercyjne? Nie ma w tym polityki?

- Wy³¹cznie komercyjne. Spó³ka, w za-
le¿no�ci od koniunktury na rynku ¿eglu-
gowym, kumulowa³a wiêkszy lub mniej-
szy, ale zawsze dodatni wynik finanso-
wy, przynosz¹c wymierne korzy�ci akcjo-
nariuszom.

- A wyobra¿a Pan sobie sytuacjê,
w której Polska wycofa siê z firmy?

- My�lê, ¿e Chiñczycy chêtnie wyku-
piliby nasze akcje, gdyby tak siê mia³o
staæ. Ale nie wyobra¿am sobie takiego
scenariusza. Jeste�my dzisiaj znanym i li-

cz¹cym siê w �wiecie ¿eglugowym arma-
torem liniowym uprawiaj¹cym ¿eglugê
oceaniczn¹, którego w³a�cicielem w 50
procentach jest polski kapita³. Pozycjê
swoj¹ w �wiecie razem z partnerem chiñ-
skim budowali�my przez wiele lat. Pomi-
mo ró¿nych zakrêtów historii, które mia-
³y miejsce w obu pañstwach na przestrze-
ni bez ma³a 55 lat, nigdy perturbacje po-
lityczne nie przenosi³y siê bezpo�rednio
na nasz¹ dzia³alno�æ. Nigdy te¿ politycy
nie �grzebali� w Chipolbroku.

- Ale mo¿na sobie wyobraziæ sy-
tuacjê, gdy zaczynaj¹ siê naciski na
firmê, bo na przyk³ad mamy dobre
stosunki z USA, a miêdzy tym pañ-
stwem a Chinami istnieje konkuren-
cja gospodarcza i bêdzie siê ona za-
ostrzaæ. Poza tym takie sprawy jak np.
³amanie prawa cz³owieka i kto� po-
wie: �panowie, trzeba co� z tym zro-
biæ, mo¿e by�cie przestali graæ na
dwie strony?� Nigdy nie by³o takich
zakusów?

- W takim wypadku musieliby�my siê
rozej�æ. W firmie, ¿eby wykonaæ jaki�
ruch, zw³aszcza strategiczny, musi byæ
consensus obu stron. Pytanie brzmi: czy
jest sens, po 55 latach dzia³ania firmy,
która funkcjonuje na najbardziej dzisiaj
rozwijaj¹cym siê gospodarczo rynku, któ-
ry za chwilê ma dawaæ 25 procent pro-
dukcji �wiatowej, likwidowaæ spó³kê, któ-
ra ma takie tradycje i tak¹ pozycjê na
tamtym rynku?

- A po 1989 roku, kiedy w naszym
kraju zmieni³ siê ustrój, nie by³o
obaw, ¿e Chipolbrok w dotychcza-
sowej formie przestanie istnieæ?

- Sztuka polega³a na tym, ¿eby przej�æ
przez te zmiany such¹ nog¹. I to siê uda-
³o. Jestem tutaj dyrektorem 23 lata.
W przypadku wspó³pracy z takim part-
nerem jak Chiñczycy, ci¹g³o�æ i zaufanie
s¹ niezwykle istotne.

- S³yszeli�my opiniê, ¿e Chipol-
brok po 1989 roku sta³ siê przecho-
walni¹ dla by³ej nomenklatury. Po-
dziela Pan to zdanie?

- Absolutnie nie. Nigdy nikogo nie
zatrudniali�my z powodu polecenia, ¿e
kto� ma tu byæ, bo zakoñczy³ dzia³alno�æ
polityczn¹, nomenklaturow¹. Tu pracuj¹
ludzie w miarê m³odzi, czterdziestokilku-
latkowie, dobrze wykszta³ceni, znakomi-
cie przygotowani do wykonania zawodu,
umiej¹cy wspó³pracowaæ z partnerem.
Podobnie jest po stronie chiñskiej. To nie
s¹ ci sami ludzie, którzy pracowali w spó³-
ce 15 lat temu. To pragmatycy. Ich prag-
matyzm jest dla mnie jednym z najbar-
dziej znacz¹cych dowodów na to, ¿e maj¹
szansê na sukces.

- Lubi pan Chiñczyków?
- Je¿eli siê z nimi pracuje wiele lat, to

nie mo¿na ich nie rozumieæ. Ale ¿eby ich
zrozumieæ � trzeba z nimi trochê pobyæ.
Pozna³em ich na tyle, by ich doceniaæ.
Ceniê ich za pragmatyzm, za to, ¿e w ci¹-
gu ostatnich lat potrafili siê tak bardzo
zmieniæ mentalnie. Ta przebudowa men-
talna jest nieprawdopodobna. I nie tyle
imponuj¹ mi ich sukcesy gospodarcze
i ile� tam wie¿owców wzniesionych
w Szanghaju czy w Pekinie, co w³a�nie
zmiana sposobu my�lenia.

Oczywi�cie mam te¿ w�ród Chiñczy-
ków paru przyjació³.

W³adys³aw Orkan to jeden
z serii czterech nowych

wielozadaniowych statków
(pozosta³e to: Leopold Staff,
Chipolbrok Sun i Chipolbrok
Moon) przystosowanych do

przewozu ³adunków ciê¿kich.
Jednostka zbudowana w 2003
roku ma no�no�æ 30 435 ton,

d³ugo�æ � 199 m przy szeroko�ci
27,8 m i wyposa¿ona jest

w d�wigi umo¿liwiaj¹ce
prze³adunek sztuk o wadze

jednostkowej do 640 ton.
Rozwija prêdko�æ 19,50 wêz³a.
P³ywa pod bander¹ cypryjsk¹.
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- Wróæmy do firmy. Chipolbrok
ma udzia³y w kilku polskich fir-
mach...

- Na pocz¹tku lat 90. skoñczy³ siê nasz
monopol na transport ³adunków pomiê-
dzy Europ¹ �rodkowo-Wschodni¹, a Da-
lekim Wschodem. Znaj¹c cykle koniunk-
turalne w ¿egludze, które maj¹ niestety
okresy bessy d³u¿sze ni¿ hossy, doszli-
�my do wniosku, ¿e sama dzia³alno�æ
podstawowa nie pozwoli na nieprzerwa-
ne utrzymanie dodatniego wyniku finan-
sowego. Zbudowali�my szybko �drug¹
nogê�, inwestuj¹c w inne rodzaje dzia³al-
no�ci: przede wszystkim w nieruchomo-
�ci. Zbudowali�my w Gdyni dwa biurow-
ce, bêd¹c na Wybrze¿u pionierami w bu-
dowie obiektów o wysokim standardzie.
To samo zrobili�my w Szanghaju. Jeste-
�my w³a�cicielem budynków mieszkal-
nych w obu miastach, a tak¿e o�rodka
sportowo-rekreacyjnego w Sopocie. Nie-
ruchomo�ciami zarz¹dzaj¹ specjalnie po-
wo³ane do tego firmy w Polsce i w Chi-
nach. Równie¿ zainwestowali�my pieni¹-
dze w firmy oko³o¿eglugowe. W Polsce
jeste�my g³ównym i strategicznym udzia-
³owcem w Spó³ce Baltic Container Lines
Sp. z o.o., bêd¹cej wiod¹cym operatorem
feederowym i ¿eglugi krótkiego zasiêgu
w basenie Morza Ba³tyckiego i Pó³noc-
nego. Jeste�my równie¿ wy³¹cznym
w³a�cicielem spó³ki spedycyjnej Polbrok
oraz udzia³owcem w firmach COSCO
Poland Sp.z o.o. i MIRTRANS Internatio-
nal Forwarding & Trade. W Chinach je-
ste�my w³a�cicielem du¿ej firmy spedy-
cyjnej i agencyjnej oraz depotu kontene-
rowego.

- Mo¿na wiêc powiedzieæ wrêcz
o grupie kapita³owej.

- Tak, tworzymy grupê kapita³ow¹,
w której sk³ad wchodz¹ jeszcze spó³ki off-
shore�owe stworzone dla wszystkich na-
szych statków.

- To s¹ op³acalne interesy?
- Te interesy pozwala³y nam na utrzy-

manie dodatniego wyniku finansowego
w po³owie lat 90., w okresie kryzysu azja-
tyckiego.

- Ale i tak musieli�cie drastycznie
zredukowaæ zatrudnienie.

- Oczywi�cie, przeszli�my restruktu-
ryzacjê, zmniejszaj¹c zatrudnienie w biu-
rach w Gdyni i w Szanghaju o oko³o po-
³owê. Ciêli�my tak¿e koszty eksploata-
cyjne i techniczne.

- Dysponujecie flot¹, która liczy...
- ...23 statki. Uniwersalne drobnicow-

ce o tona¿u oko³o 530 tys. DWT jak na
realia chiñskie nie jest to du¿o, na euro-

pejskie � to znacz¹cy tona¿. �redni wiek
statków to 14 lat, wiêc nie jest to ju¿ taka
m³oda flota. Ta �rednia wieku nakazuje
nam wycofywaæ stare statki i w ich miej-
sce wprowadziæ nowe. Dlatego staramy
siê jak najszybciej sfinalizowaæ zamówie-
nie na nastêpne cztery nowe statki, po-
dobne do tych, które zbudowali�my ostat-
nio w Stoczni Szanghajskiej. To bardzo
nowoczesne, uniwersalne, trójpok³adowe
drobnicowce o tona¿u 30 tys. DWT, cha-
rakteryzuj¹ce siê ruchomymi miêdzypo-
k³adami, d�wigami, które zdolne s¹ unie�æ
640 ton, i dosyæ du¿¹ prêdko�ci¹ � po-
wy¿ej 20 wêz³ów. Planujemy równie¿
w 2006 roku przebudowê trzech star-
szych statków zbudowanych w Rijece
w latach 1997-1998, polegaj¹c¹ g³ównie
na wymianie d�wigów na ciê¿kie, zdolne
do podnoszenia 300 ton.

- A co z naszymi stoczniami?
- Bardzo by�my chcieli budowaæ nowe

statki w polskiej stoczni. Mamy ofertê ze
Stoczni Gdynia. Szczerze jednak powiem,
¿e cena znacznie ró¿ni siê od tej, któr¹
zaproponowano nam na Dalekim Wscho-
dzie. Niestety, polska stocznia nie jest
w stanie przedstawiæ oferty konkurencyj-
nej dla tego typu statków, które my po-
trzebujemy.

- Wasze statki nie p³ywaj¹ pod pol-
skimi banderami...

- Za³ogi s¹ polskie i chiñskie. Po po-
³owie. Te z za³ogami chiñskimi p³ywaj¹
pod banderami Malty, Cypru, Hongkon-
gu i Chin. Z polskimi � maltañskimi i cy-
pryjskimi.

- Co i gdzie wozicie?
- Przede wszystkim wozimy drobnicê

nieskonteneryzowan¹ typu project cargo
na naszym tradycyjnym szlaku ¿eglugo-
wym Europa � Daleki Wschód � Europa.
Ponadto rozwijamy dzia³alno�æ w kierun-
ku Zatoki Meksykañskiej i Ameryki �rod-
kowej. Oferujemy ju¿ regularne po³¹cze-
nia z portów Dalekiego Wschodu, g³ów-
nie Chin, oraz portów koreañskich i japoñ-
skich do tego rejonu, aby nastêpnie kon-
tynuowaæ podró¿ do Europy. Podjêli�my
równie¿ próby organizacji przewozów na
trasie Europa � Zatoka Meksykañska - i da-
lej, na Daleki Wschód. Tym samym, za-
czêli�my uprawiaæ ¿eglugê dooko³a �wia-
ta. Otwarte rok temu w³asne biuro w Ho-
uston zajmuje siê akwizycj¹ i koordynacj¹
³adunków w tamtym rejonie.

- Ile by³o tych ³adunków w ze-
sz³ym roku?

- Najwiêcej w historii naszego Towa-
rzystwa. Nie publikujemy wyników, wiêc
ich nie podam. Mogê powiedzieæ tyle: rok

MORZE FIRM ¿egluga

2005 by³ jednym z lepszych w naszej
historii - przewie�li�my du¿¹ ilo�æ ³adun-
ków, mieli�my wysokie wp³ywy i niez³e
zyski.

- Ile osób zatrudniacie?
- W gdyñskim biurze � 56 osób. Plus

oko³o 400 marynarzy, którzy s¹ pracow-
nikami kontraktowymi. Mówiê tu o Pola-
kach. Partnerzy maj¹ nieco liczniejsze
za³ogi na swoich statkach. Natomiast
w centrali pracuje ta sama ilo�æ osób, co
w Gdyni.

- By³ pan cz³onkiem Rady Nadzor-
czej Prokomu...

- By³em. Ale ¿adnych zwi¹zków me-
rytorycznych z Chipolbrokiem ten fakt
nie ma. To po prostu nasza wieloletnia
znajomo�æ z panem Ryszardem Krauze.

- Jest Pan tak¿e przewodnicz¹cym
Rady Nadzorczej Arki Gdynia. To te¿
Prokom...

- ...ale te¿ i miasto. Arka moim zda-
niem jest przede wszystkim wizytówk¹
Gdyni. Wiem, ¿e miastu bardzo zale¿y na
tym, a¿eby Arka funkcjonowa³a jak naj-
lepiej i by³a klubem w Polsce znanym.
My, jako ¿e w swojej misji mamy zapi-
san¹ dzia³alno�æ na rzecz regionu, wspo-
magamy w miarê finansowych mo¿liwo-
�ci sport i kulturê w Trójmie�cie.

- I wracamy do pocz¹tku. Ma Pan
w swoim gabinecie tyle wyró¿nieñ,
m.in. za wspomaganie kultury w³a-
�nie, ale jako� siê tym zupe³nie nie
chwalicie.

- Nie robimy tego, ¿eby siê chwaliæ.
Poniewa¿ nasze interesy w Polsce s¹ �la-
dowe, ca³e dzia³ania marketingowe biura
gdyñskiego skierowane s¹ na klientów
w Europie Zachodniej. Bêd¹c jednak firm¹
znacz¹c¹, na trwale wpisan¹ w krajobraz
gospodarczy Pomorza, poczuwamy siê
w obowi¹zku uczestniczyæ w budowaniu
presti¿u i pozycji tego regionu. Realizu-
jemy, jak ju¿ wspomnia³em, jeden
z punktów naszej misji.

- Jaka jest najbli¿sza przysz³o�æ
Chipolbroku?

- Chcemy zbudowaæ nastêpne nowo-
czesne statki, oferuj¹c jeszcze lepszy ser-
wis naszym klientom. Chcemy utrzymaæ
pozycjê lidera w przewozach ³adunków
typu project. Tworz¹c lepsze szanse uwa-
¿amy, ¿e w najbli¿szych latach mo¿emy
jeszcze wiêcej.

Rozmawiali:
Tomasz Falba

i Czes³aw Romanowski
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Polska stal
Mittal Steel Company, który skupia oko-
³o 70 proc. potencja³u produkcyjnego
polskiego przemys³u hutniczego. Firma
posiada cztery najwiêksze polskie huty
po³o¿one w Krakowie (dawna Huta im.
T. Sendzimira), w D¹browie Górniczej
(dawna Huta Katowice), w Sosnowcu
(dawna Huta Cedler) oraz w �wiêtoch³o-
wicach (dawna Huta Florian). Zdolno�ci
produkcyjne nale¿¹cego do miêdzyna-
rodowego koncernu Mittal Steel Poland
S.A. w skali roku siêgaj¹ 7,6 mln ton stali

Czy istnieje jeszcze polski
rynek hutniczy � zastanawia siê

Piotr Góral z dzia³u handlowego
Stoczni Szczeciñskiej Nowej.

Obserwuj¹c zmiany w³asno�ciowe,
mo¿na mieæ w¹tpliwo�ci. Najwiêkszym

polskim dostawc¹ stali dla stoczni jest
Huta Stali Czêstochowa, nale¿¹ca do

Ukraiñców. Oprócz nich, w Polsce
funkcjonuj¹ zak³ady nale¿¹ce do
Hindusów, W³ochów, Hiszpanów

oraz Amerykanów.

Polska stal
miêdzynarodowa

Rok 2004 by³ na rynku stali rokiem
hossy. Ceny ros³y z dnia na dzieñ, a i tak
surowiec ten by³ kupowany w olbrzymich
ilo�ciach przez Chiny, które zamieni³y siê
w wielki plac budowy. W roku 2005, mimo
wcale nie mniejszego zapotrzebowania na
stal, ceny ustabilizowa³y siê. Ostatnio daje
siê obserwowaæ systematyczny, choæ nie
gwa³towny, spadek cen.

Dla polskiego przemys³u hutniczego
hossa na �wiatowych rynkach oznacza³a
wyj¹tkowe zainteresowanie zagranicz-

nych inwestorów zakupem polskich za-
k³adów. Atrakcyjno�æ polskich hut wzro-
s³a dodatkowo po wej�ciu Polski do Unii
Europejskiej. Koncerny z Europy Wschod-
niej i Azji stoczy³y istn¹ bitwê, ¿eby wej�æ
w posiadanie firm, które maj¹ nieograni-
czony dostêp do europejskiego rynku.

Hindusi kontra Ukraiñcy

Obecnie najwiêkszym graczem na
polskim rynku stalowym jest hinduski
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HSCz, produkuje ponad 65 proc. blach
grubych wytwarzanych w Polsce i ma
oko³o 35-procemtowy udzia³ w ca³o�ci
krajowego zu¿ycia. ZPD kieruje na Ukra-
inie grup¹ przemys³ow¹ skupiaj¹c¹ przed-
siêbiorstwa z bran¿y hutniczej i metalo-
wej, które produkuj¹ rocznie 8,4 mln ton
stali surowej (Huta Czêstochowa wytwa-
rza 650 tys. ton).

W Polsce obecna jest tak¿e hiszpañ-
ska Grupa Celsa � poprzez Hutê Ostro-
wiec. To jeden z najwiêkszych producen-
tów stali w Europie, w sk³ad którego
oprócz polskiego zak³adu wchodzi: Cel-
sa, Nervacero, Global Steel Wire i Celsa
UK. Zachodnioeuropejskich w³a�cicieli ma
tak¿e Arcelor Huta Warszawa, nale¿¹ca
do Koncernu Arcelor, który powsta³
w 2002 roku w wyniku fuzji trzech grup
hutniczych: hiszpañskiej firmy Aceralia,
luksemburskiej Arbed i francuskiej Usinor.
Obecnie Koncern Arcelor ma zak³ady
w 60 krajach i zatrudnia 95 tysiêcy pra-
cowników. Kapita³ amerykañski repre-
zentuje w Polsce CMC Zawiercie S.A., na-
le¿¹ce do notowanej na Gie³dzie Papie-
rów Warto�ciowych w Nowym Yorku
Commercial Metals Company.

Pañstwo i Karkosik

Zagraniczne koncerny nie przejê³y
jednak wszystkich polskich hut. Ci¹gle s¹
jeszcze takie, w których wiêkszo�ciowym
udzia³owcem jest Skarb Pañstwa � np.
Huty Stalowa Wola S.A. gdzie pañstwo
dysponuje 76,16 proc. akcji. Oprócz Skar-
bu Pañstwa, najpowa¿niejszym polskim
inwestorem w bran¿y stalowej jest Ro-
man Karkosik, który kontroluje m.in. Bo-
ryszew, Alchemiê i Impexmetal, a po-
przez te spó³ki tak¿e Hutê Batory, Alu-
minium Konin, Hutmen, Impex £o¿yska,
Zak³ady Metalurgiczne Silesia, Walcowniê
Metali Dziedzice, Hutê Metali Nie¿ela-
znych Szopienice i Nowoczesne Produk-
ty Aluminiowe Skawina. Karkosik obec-
nie konsoliduje swoje firmy i zamierza
stworzyæ jeden du¿y koncern, w sk³ad
którego mog³yby wej�æ kolejne spó³ki
bran¿y stalowej � np. Stalexport, którego
akcjonariat jest rozproszony.

� Stalexport le¿y w krêgu naszych
zainteresowañ tak samo jak wiele innych
spó³ek z bran¿y, jednak nic nie wiem na
temat konkretnych planów wobec tej fir-
my � przyznaje Karina W�ciubiak, pre-
zes Alchemii.

Na rynku funkcjonuje te¿ szereg zak³a-
dów maj¹cych mniejszy udzia³ w rynku i
zró¿nicowany akcjonariat � m.in. huty: Po-
kój, Ferrum, Królewska, Szczecin, £abêdy,
£aziska oraz Walcownia Rur Andrzej i Bu-
czek HB Zak³ad Produkcji Rur.

Stoczniowcy o polskiej stali

W strukturze kosztów polskich stocz-
ni ponad 60 proc. stanowi¹ koszty mate-
ria³owe. A stal to jeden z podstawowych

surowej oraz ok. 6,6 mln ton wyrobów
walcowanych. Firma jest jednym z naj-
wiêkszych eksporterów, sprzedaj¹c wy-
roby z Polski do ponad 60 krajów na ca-
³ym �wiecie.

G³ównym rywalem Hindusów jest na
polskim rynku ukraiñski Zwi¹zek Przemy-
s³owy Donbasu, w³a�ciciel Huty Stali Czê-
stochowa. ZPD dziêki temu, ¿e posiada

Najwiêksi producenci stali na �wiecie
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surowców zu¿ywanych przez stocznie.
Huta Stali Czêstochowa - jak sama poda-
je - dostarcza a¿ 64,4 proc. wszystkich
zu¿ywanych przez polskie okrêtownictwo
blach grubych.

- Na polskim rynku stali mamy obec-
nie tylko jednego licz¹cego siê dostawcê
dla stoczni produkcyjnych � twierdzi Cze-
s³aw Pawelczyk, starszy specjalista, me-
ned¿er bran¿y w pionie dyrektora zaopa-
trzenia w Stoczni Gdynia S.A. - Jest to
Huta Stali Czêstochowa. Jej oferta pokry-
wa niemal w ca³o�ci potrzeby stoczni pro-
dukcyjnych. Stocznia Gdynia S.A. kupuje
stal od tego producenta za po�rednic-
twem Centrali Zaopatrzenia Hutnictwa.
Inni polscy producenci - huty Pokój i Ba-
tory - maj¹ du¿o mniejsze znaczenie. Ich
oferta jest mniej atrakcyjna cenowo, przy
tym obejmuje tylko niewielk¹ czê�æ po-
trzeb stoczni. Dlatego dostawy z tych hut
to najwy¿ej 5-6 procent zaopatrzenia
Stoczni Gdynia (licz¹c tona¿owo i warto-
�ciowo) w blachy okrêtowe i inne wyro-
by stalowe.

- W�ród polskich producentów pod-
stawowym dostawc¹ stali jest Huta Stali
Czêstochowa � potwierdza Wies³aw Ba-
dura, zastêpca dyrektora ds. zaopatrze-
nia Gdañskiej Stoczni Remontowej S.A. �
Jednak coraz wiêcej kupujemy z Huty Ba-
tory. W przypadku nag³ego zapotrzebo-
wania na niewielk¹ partiê towaru, korzy-
stamy tak¿e ze sk³adów � Centrostalu , a
tak¿e zagranicznych.

- Generalnie nie mo¿na ju¿ mówiæ
o rynku polskich producentów stali, naj-
wy¿ej o zak³adach produkuj¹cych na te-
renie Polski � dodaje Piotr Góral z dzia³u
handlowego Stoczni Szczeciñskiej Nowa.
- Nasze zak³ady zosta³y wykupione przez
koncerny z Ukrainy i Indii. Rynek stalo-
wy sta³ siê rynkiem globalnym i Stocznia
Szczeciñska kupuje stal w ca³ej Europie.
Decyduj¹ o tym mo¿liwo�ci produkcyj-
ne poszczególnych zak³adów, cena i ja-
ko�æ.

Zagraniczne zakupy robi¹ tak¿e stocz-
nie z Gdyni i Gdañska. G³ównym do-
stawc¹ stali, blach okrêtowych itp. dla
Stoczni Gdynia S.A. jest oprócz wspomnia-
nej Centrali Zaopatrzenia Hutnictwa cze-
ska huta Vitkovice.

- Coraz wiêcej kupujemy z Ukrainy �
mówi przedstawiciel Remontowej S.A. �
a tak¿e z hut w Europie Zachodniej.  Jest
to materia³ dro¿szy od polskiego (polski
z kolei jest dro¿szy  od ukraiñskiego),
wiêc kupujemy jedynie blachy. Chodzi
g³ównie o grubo�æ, ¿eby by³a ona dok³ad-
nie taka jak w specyfikacji, ¿eby nie by³a

na przyk³ad grubsza o dziesi¹t¹ czê�æ mi-
limetra. Kupujemy te¿ od niemieckich,
w³oskich i holenderskich sk³adów stalo-
wych.

Z opinii wyra¿anych przez przedsta-
wicieli trzech najwiêkszych polskich
stoczni wynika, ¿e polscy producenci s¹
atrakcyjni cenowo - chocia¿ nie tak bar-
dzo jak np. ukraiñscy, ale nie s¹ w stanie
zapewniæ pe³nego asortymentu potrzeb-
nego przy produkcji statków.

Pewne problemy wi¹za³y siê tak¿e
z wej�ciem miêdzynarodowych koncer-
nów na polski rynek producentów stali.
W pierwszym okresie negocjuj¹cy kon-
trakty przedstawiciele stoczni odczuli, ¿e
o�rodek decyzyjny oddali³ siê od nich,
a osoby reprezentuj¹ce huty nie s¹ pew-
ne swoich uprawnieñ.

- Teraz widzê wyra�n¹ poprawê �
przyznaje Wies³aw Badura. � W moim od-
czuciu huty bardziej dbaj¹ teraz  o klien-
tów.

Wzrost Azji � spadek Europy

Obserwacje przedstawiciela stoczni
dane statystyczne potwierdzaj¹ co do
spadku produkcji. Produkcja stali w Pol-
sce w 2005 roku wynios³a 6,86 mln ton.
Jest to poziom ni¿szy ni¿ w rekordowym
2004 roku, w którym by³o to  - 9,8 mln
ton.

Co ciekawe, spadek produkcji w Pol-
sce nie jest efektem globalnej tendencji.
International Iron & Steel Institute (IISI)

oszacowa³, ¿e �wiatowa produkcja stali ju¿
w listopadzie ubieg³ego roku przekroczy³a
miliard ton i by³a o 6,1 proc. wy¿sza ni¿
w tym samym okresie 2004 r. Liderem
by³y Chiny, które wyprodukowa³y jej
317,7 mln ton, czyli o 25,5 proc. wiêcej
ni¿ w tym samym okresie 2004 r. Eks-
perci IISI szacuj¹, ¿e wy³¹czaj¹c Chiny,
�wiatowa produkcja stali surowej wynio-
s³a 694 mln ton, co stanowi wynik mniej-
szy o 0,9 proc. ni¿ przed rokiem.

- W 25 krajach Unii produkcja siêgnê-
³a 171,5 mln ton, co oznacza spadek o 3,8
proc., a w 15 pañstwach starej Unii �
151,17 mln ton, czyli 2,5 proc. mniej �
wylicza Andrzej Ciepiela, dyrektor Polskiej
Unii Dystrybutorów Stali.

W Polsce spadek produkcji to m.in.
efekt �wiadomego ograniczania produk-
cji, bo huty nie chc¹ dopu�ciæ do spadku
rentowno�ci. Wszystko wskazuje na to,
¿e nie�le im siê to uda³o. Wed³ug danych
Hutniczej Izby Przemys³owo-Handlowej
(HIPH), ograniczenie produkcji prze³o¿y-
³o siê na wzrost cen wyrobów stalowych
� o 27 proc. w eksporcie i o 12 proc.
w imporcie.

- Nie ma powodów do niepokoju,
gdy¿ najgorsze mamy ju¿ za sob¹ � uspo-
kaja³ na bran¿owej konferencji w Kato-
wicach Romuald Talarek, prezes HIPH. -
Huty bêd¹ musia³y zmieniæ dotychcza-
sow¹ filozofiê dzia³ania. W przemy�le sta-
lowym mamy bowiem do czynienia z
nowym podej�ciem - nie chodzi o ilo�æ
wyprodukowanej stali, ale przede wszyst-

Produkcja stali w Polsce w 2006 r.
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kim licz¹ siê efekty ekonomiczne. Producenci bêd¹
musieli tak¿e sprostaæ coraz bardziej ostrym nor-
mom w zakresie ochrony �rodowiska.

Mo¿liwa zmiana struktury

Wed³ug przedstawiciela HIPH, najwa¿niejszym
zadaniem dla krajowego hutnictwa jest zmiana
struktury produkcji. To pozwoli³oby zast¹piæ rosn¹-
cy import wyrobów wysoko przetworzonych,
g³ównie blach przeznaczonych na potrzeby prze-
mys³u samochodowego, stoczniowego i AGD.

Zmianie mo¿e ulec tak¿e struktura w³asno�cio-
wa na polskim rynku producentów stali. Dominu-
j¹cy obecnie Mittal Steel mo¿e straciæ pozycjê lide-
ra, poniewa¿ jest atakowany zarówno przez zwi¹z-
ki zawodowe, które oskar¿aj¹ go o transfer wypra-
cowanego zysku za granicê i nierealizowanie in-
westycji, oraz przez polityków, którzy uwa¿aj¹, ¿e
koncern kupi³ polskie huty po zani¿onej cenie.
Mo¿liwe jest nawet powtórzenie prywatyzacji Pol-
skich Hut Stali (obecnie Mittal Steel Poland), na co
bardzo liczy Zwi¹zek Przemys³owy Donbasu.

Ukraiñski inwestor jest gotów kupiæ Mittal Steel
Poland, je¿eli polski rz¹d zdecydowa³by o ponow-
nej prywatyzacji przedsiêbiorstwa. Przedstawiciele
koncernu Mittal Steel twierdz¹, ¿e cena, jak¹ za-
p³acono za PHS, odzwierciedla³a warto�æ rynkow¹
firmy w momencie jej przejêcia, ale Samoobrona
chce z³o¿yæ w Sejmie wniosek o powo³anie komi-
sji �ledczej do zbadania prywatyzacji PHS.

Nie czekaj¹c na komisjê �ledcz¹, hutnicza �So-
lidarno�æ� z³o¿y³a doniesienie do prokuratury, oskar-
¿aj¹c Mittal Steel Poland SA, ¿e wyprowadza ze
spó³ki 200 mln dolarów zysku z kupionej przez
siebie by³ej Huty Katowice i 300 mln dolarów
z Koksowni Zdzieszowice. Lokowane mia³yby one
byæ na Antylach Holenderskich, czyli w raju po-
datkowym, gdzie ma siedzibê firma-matka Mittal
Steel Holdings N. V.

- Zarz¹d spó³ki z³ama³ prawo. Nie postara³ siê
o zgodê Walnego Zgromadzenia Akcjonariuszy na
przeprowadzanie operacji przekraczaj¹cych 20
proc. warto�ci kapita³u zak³adowego oraz nie reali-
zowa³ za³o¿eñ biznesplanu i umowy prywatyza-
cyjnej - podkre�la³ po z³o¿eniu doniesienia W³ady-
s³aw Molêcki, przewodnicz¹cy NSZZ �S� w oddzia-
le MSP SA w D¹browie Górniczej.

Zwi¹zkowcy przypominaj¹, ¿e pieni¹dze z zy-
sku mia³y i�æ na inwestycje. Tymczasem za ca³y
zysk z 2004 r. (1,7 mld z³, czyli nieco ponad 500
mln USD) kupiono obligacje.

- Zarz¹d spó³ki kupi³ obligacje firmy-matki, bo
ju¿ po sze�ciu miesi¹cach bêdzie mia³ zysk 1,5 proc.
powy¿ej inflacji � t³umaczy Jacek Mireñski, repre-
zentuj¹cy MSP SA. - To bêdzie dodatkowe dzie-
wiêæ milionów dolarów zysku w skali roku. Podatki
od dochodu zostan¹ zap³acone w Polsce.

Opiniê zarz¹du spó³ki podzieli³a �l¹ska proku-
ratura, która umorzy³a �ledztwo, poniewa¿ nie do-

patrzy³a siê objawów przestêpstwa w dzia³alno�ci
inwestycyjnej spó³ki.

Niemniej istotne ni¿ rozstrzygniêcia dotycz¹-
ce przysz³o�ci w Polsce Mittal Steel Holdings
bêd¹ dzia³ania podjête przez Romana Karkosi-
ka, który planuje po³¹czyæ kontrolowane przez
siebie firmy.

Strategia spó³ek sektora metali nie¿elaznych,
które wejd¹ w sk³ad po³¹czonej grupy, oparta bê-
dzie w du¿ej mierze na kontynuacji dzia³añ podjê-
tych ju¿ w roku ubieg³ym i zmierzaj¹cych przede
wszystkim do obni¿ania kosztów dzia³alno�ci oraz
zwiêkszania warto�ci aktywów spó³ek. W 2005 roku
przeniesiono ju¿ dzia³alno�æ handlow¹ Impexme-
talu bezpo�rednio do podmiotów produkcyjnych:
handel wyrobami z miedzi zosta³ przejêty przez
Hutmen, wyrobami z cynku przez Silesia, a wyro-
bami z o³owiu przez Baterpol.

W Aluminium Konin kontynuowany bêdzie
program inwestycyjny rozpoczêty w 2004 r., zwi¹-
zany z kompleksow¹ modernizacj¹ linii wyrobów
cienkich. Jego warto�æ wyniesie ok. 200 mln z³, a
zakoñczenie przewidziane jest na trzeci kwarta³
tego roku. Dziêki realizacji programu wzrosn¹
mo¿liwo�ci produkcyjne wyrobów walcowanych,
zdecydowanie poprawi siê ich jako�æ oraz rentow-
no�æ produkcji. Rozszerz¹ siê równie¿ mo¿liwo�ci
zbytu. W Baterpol SA na pocz¹tku tego roku uru-
chomiona zostanie nowa instalacja do odsiarczania
paty o³owiowej i jej przetopu na o³ów surowy oraz
produkcji krystalicznego siarczanu sodu i utylizacji
zu¿ytego elektrolitu. Koszt tej inwestycji wyniós³
36 mln z³, a efektem bêdzie zdecydowany wzrost
odzysku o³owiu ze zu¿ytych akumulatorów.

Zmiany zachodz¹ce na rynku producentów stali
s¹ korzystne dla stoczni, które mog¹ liczyæ na dal-
sze obni¿anie ceny surowca na skutek konkuren-
cji pomiêdzy dwoma miêdzynarodowymi koncer-
nami i tworz¹c¹ siê siln¹ polsk¹ grup¹. Dowodem
na to jest np. coraz wiêksza dywersyfikacja zamó-
wieñ Gdañskiej Stoczni Remontowej S.A. miêdzy
zak³adem nale¿¹cym do Przemys³owego Zwi¹z-
ku Donbasu a Hut¹ Batory, nale¿¹c¹ do polskiej
Alchemii.

Pojawia siê te¿ zagro¿enie, którym jest niepew-
na sytuacja i intencje hinduskiego koncernu. Je¿eli
dojdzie do powtórnej prywatyzacji oznaczaæ to
bêdzie, ¿e stracono miesi¹ce, które ze wzglêdu na
globaln¹ hossê doskonale nadawa³y siê do prze-
prowadzenia inwestycji. S¹ one niezbêdne, ¿eby
najwiêksze polskie huty mog³y zgodnie z tym, co
sugeruje Hutnicza Izba Przemys³owo-Handlowa,
zmieniæ strukturê produkcji i lepiej zaspokajaæ
potrzeby m.in. stoczniowe.

Maciej Goniszewski
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Luty 2006 roku jest miesi¹cem historycznym dla polskiego
rynku finansowego. Po obni¿eniu pod koniec stycznia stóp
procentowych przez Radê Polityki Pieniê¿nej do najni¿szego
poziomu w historii � 4,25 proc. � sta³y siê one ni¿sze ni¿ ame-
rykañskie stopy procentowe, które dla odmiany po podwy¿-
ce wzros³y do 4,5 proc. Jakby tego by³o ma³o, w ostatnim
dniu lutego, RPP znowu obni¿y³a stopy procentowe do pozio-
mu 4 proc.

Stopy w dó³

Teoretycznie jest to sytuacja niekorzystna. Stabilna i nio-
s¹ca ze sob¹ ryzyko zdecydowanie mniejsze ni¿ polska go-
spodarka amerykañska oferuje inwestorom wy¿sze opro-
centowanie obligacji. Wiele miesiêcy wcze�niej zastanawia-
no siê nad problemami, jakie mo¿e stworzyæ taka sytuacja.
Okaza³o siê, ¿e naszej walucie to nie zaszkodzi³o. Polska
gospodarka jest na tyle atrakcyjna dla inwestorów, ¿e znaj-
duj¹ dla siebie lokaty kapita³u poza rynkiem pieniê¿nym
(akcje, nieruchomo�ci), a zwiêkszaj¹c zapotrzebowanie na
nasz¹ walutê, umacniaj¹ j¹.

- Obni¿enie krajowych stóp procentowych z regu³y prowa-
dzi do spadku rentowno�ci obligacji i instrumentów rynku pie-
niê¿nego � mówi Wojciech Kury³ek, g³ówny ekonomista Kre-
dyt Banku. - Jednocze�nie obni¿enie stóp procentowych naj-
czê�ciej skutkuje popraw¹ wyceny spó³ek notowanych na gie³-

Luty by³ na rynku walutowym
ca³kowitym przeciwieñstwem stycznia.

W pierwszym miesi¹cu 2006 roku dolar
tania³ w stosunku do innych walut,

a w lutym dro¿a³. Wp³yw na to mo¿e
mieæ m.in. rosn¹ca stopa funduszy

federalnych amerykañskiego banku
centralnego, co powoduje, ¿e ro�nie
zapotrzebowanie na dolary w�ród

inwestorów zainteresowanych zakupem
amerykañskich obligacji i instrumentów

rynku pieniê¿nego.

Stabilizacja budzi niepokój
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dzie. Zatem analizuj¹c wp³yw obni¿enia stóp pro-
centowych w Polsce do poziomu poni¿ej obowi¹-
zuj¹cego w USA, warto zwracaæ uwagê na bardziej
skomplikowan¹ naturê rynków finansowych i nie
uto¿samiaæ ich tylko z rynkiem pieniê¿nym, aby
nie wyci¹gaæ zbyt pochopnych wniosków.

Z³otówka ca³y czas, niezale¿nie od zamêtu po-
litycznego i decyzji RPP, funkcjonuje na rynku we-
d³ug dwóch zasad � sta³ego umacniania siê wobec
euro i powielania kursu tej waluty wzglêdem dola-
ra. Zgodnie z t¹ tendencj¹, tak¿e w lutym zmniej-
sza³a siê cena europejskiej waluty z 3,82 na po-
cz¹tku miesi¹ca do 3,77 na koniec miesi¹ca. Po-
dobnie z³otówka zachowywa³a siê w stosunku do
brytyjskiego funta i norweskiej korony. Dziêki temu
umocnieniu z³otówka nie traci³a, ale i nie zyskiwa-
³a do dolara, mieszcz¹c siê w przedziale 3,15 � 3,20
z³ przez ca³y miesi¹c. W stosunku do walut azja-
tyckich nasza waluta s³ab³a, ale warto pamiêtaæ, ¿e
yen jest obecnie najtañszy od piêciu lat. Podobnie
jest z funtem, a inne waluty te¿ s¹ znacz¹co tañsze
ni¿ w minionych latach.

Z³oty bêdzie s³abn¹æ?

Tak wysoka warto�æ z³otówki, a tak¿e wspo-
mniane ju¿ wy¿sze oprocentowanie stóp w USA,
sprawia, ¿e wielu analityków spodziewa siê w naj-
bli¿szych tygodniach os³abienia naszej waluty. Jako
argumenty na poparcie tej tezy przytaczaj¹ dane
dotycz¹ce produkcji przemys³owej, która w stycz-
niu spad³a drugi raz z rzêdu, tym razem o 8,3 proc.,
po spadku grudniowym o 1,3 proc. Zmniejszy³a
siê te¿ sprzeda¿ detaliczna � o 26,3 proc. Nega-
tywne sygna³y docieraj¹ tak¿e ze strony rz¹du. Pre-
mier Kazimierz Marcinkiewicz zapowiedzia³, ¿e
bud¿et na 2007 rok bêdzie przewidywa³ wzrost
wydatków na cele spo³eczne.

- W³a�nie nad tym pracujemy � mówi³ premier.
- Na tym polega nasza polityka. Solidarne pañstwo
to jest dzielenie siê sprawiedliwe wzrostem gospo-
darczym ze wszystkimi. To jest rzecz, która jest
oczywista. Rz¹d pracuje obecnie nad znalezieniem
�rodków na pokrycie tych wydatków. Chodzi o ta-
kie zwiêkszenie dochodów i jednocze�nie takie
zmniejszenie wydatków niepotrzebnych, ¿eby pro-
wadzenie takiej polityki by³o mo¿liwe.

Pod znakiem dolara

Na rynku miêdzynarodowym luty up³yn¹³ pod
znakiem wzrostów dolara, który potania³ jedynie
w stosunku do chiñskiego yuana, którego kurs ogra-
niczony przez tamtejszy rz¹d daleki jest od rzeczy-
wistej warto�ci. Wzrosty te wynika³y w du¿ej czê-
�ci z korekty wcze�niejszego znacznego os³abie-
nia amerykañskiej waluty i pod koniec miesi¹ca
wyczekiwane by³y ju¿ spadki. Jako jeden z powo-
dów wymieniano mo¿liwy wzrost ceny ropy.
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- Ceny ropy mog¹ rosn¹æ, bo w Iraku sytuacja
jest coraz gorsza, rebelianci w Nigerii znowu gro¿¹
instalacjom, no i sprawa Iranu nied³ugo wejdzie na
wokandê Rady Bezpieczeñstwa ONZ � t³umaczy
Piotr Kuczyñski z WGI Dom Maklerski.

Spekulacje takie dodatkowo podgrzewa³a wy-
j¹tkowa stabilizacja kursu euro do dolara w drugiej
po³owie lutego. Cena euro oscylowa³a w tym cza-
sie miêdzy 1,18 a 1,19 USD. Powodem takiej
sytuacji by³o starcie dwóch frontów. Z jednej
strony inwestorzy oczekiwali na dalsze podwy¿ki
stóp procentowych w Stanach Zjednoczonych,
a z drugiej strony pojawi³y siê równie silne na-
dzieje na to, ¿e koszt pieni¹dza bêdzie podnosi³
tak¿e Europejski Bank Centralny. Do tego do³¹-
czy³a siê jeszcze Japonia, gdzie prezes banku
centralnego nie wykluczy³ odej�cia od dotych-
czasowej polityki taniego pieni¹dza. Mo¿liwo�æ taka
powsta³a, poniewa¿ produkcja przemys³owa Ja-
ponii wzros³a w styczniu o 0,3 proc. i by³ to szósty
miesi¹c wzrostów (najd³u¿szy taki okres od 1997
roku). Wzros³a tak¿e sprzeda¿ detaliczna � o 3,1
proc. Minister finansów Tanigaki stwierdzi³ co praw-
da, ¿e niebezpieczeñstwo deflacji nie minê³o, ale
chyba bardziej chcia³ w ten sposób powstrzymaæ
umacnianie siê yena, ani¿eli wp³yn¹æ na bank cen-
tralny. W efekcie zapowiedzi yen gwa³townie pod-
ro¿a³, ale poniewa¿ pod koniec stycznia tania³, mie-
siêczny bilans wyszed³ prawie na zero.

Chiñczycy mieli racjê?

Luty, który w³a�ciwie by³ miesi¹cem stabili-
zacji kursów, koñczy³ siê nerwowym wyczeki-
waniem, w którym kierunku stabilizacja siê wy-
chyli. W ¿adnej z analizowanych gospodarek nie
pojawi³y siê sygna³y, które zapowiada³yby wzro-
sty lub spadki. W ¿adnej poza Chinami, które
jednak nie maj¹ wolnego kursu juana. Impulsem
do wzrostów tej waluty by³aby bez w¹tpienia
prognoza Roberta Mundella, laureata Nagrody
Nobla w dziedzinie ekonomii z 1999 roku, który
stwierdzi³, ¿e Chiny bêd¹ rozwijaæ siê w tempie
co najmniej siedmiu procent rocznie przez naj-
bli¿sze 20 lat. Rozwój ten jest mo¿liwy tylko
dziêki kontrolowaniu kursu waluty.

Zdaniem Mundella, zbyt du¿a zmiana kursu ju-
ana mog³aby doprowadziæ m.in. do obni¿enia o po-
³owê wzrostu gospodarczego, siêgaj¹cego obecnie
oko³o dziewiêciu procent, zmniejszenia zysków firm
i inwestycji zagranicznych, oraz do zwiêkszenia bez-
robocia. Amerykañski noblista uwa¿a, ¿e nadmier-
na aprecjacja juana mog³aby nawet spowodowaæ
kryzys finansowy w Chinach.

Czy¿by Polska pope³ni³a w latach 90. b³¹d?

Maciej Goniszewski
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Odk¹d na promach kursuj¹cych pomiêdzy kra-
jami Unii Europejskiej zakazano sprzeda¿y wolno-
c³owej, spad³a liczba pasa¿erów robi¹cych zakupy
w pok³adowych sklepach, a wiêc tak¿e i dochody
armatorów generowane przez tak¹ sprzeda¿. To
z kolei przyczyni³o siê do spadku w liczbie prze-
wozów pasa¿erskich. Na Ba³tyku �wolnoc³ówki�
mo¿emy jeszcze spotkaæ w po³¹czeniach z Nor-
wegi¹, która nie jest cz³onkiem Unii, oraz z Wy-
spami Alandzkimi, które choæ nale¿¹ do Finlandii
(cz³onka UE), posiadaj¹ autonomiê.

Zarabiaj¹ z �burty�

Ze wzglêdu na cel podró¿y mo¿na wyró¿niæ
dwie podstawowe grupy pasa¿erów. Pierwsza to
ci, którzy traktuj¹ prom tylko jako �rodek transpor-
tu. Druga grupa to wycieczkowicze, dla których
prom to miejsce zabawy, zakupów i odpoczynku.
To w³a�nie ten drugi �target� jest szczególnie atrak-
cyjny dla armatorów, którzy o takich pasa¿erów
zabiegaj¹. Form¹ tych zabiegów jest np. rozdawa-
nie biletów w biurach i innych miejscach pracy na
rejsy okrê¿ne � wycieczkowe, popularne w Skan-
dynawii, a w Polsce nieznane. Praktyka op³acalna,
zw³aszcza poza sezonem turystycznym, bo w³a-
�nie przychody z tzw. �burty�, czyli konsumpcja
i sprzeda¿, mog¹ pokryæ znaczn¹ czê�æ kosztów.
Dziêki takim zabiegom promy armatorów takich
jak np. Color Line czy DFDS przewo¿¹ setki tysiê-
cy pasa¿erów - wycieczkowiczów. Choæ z Polski
nie odchodz¹ a¿ tak luksusowe jednostki wyciecz-
kowe jak z Oslo, Sztokholmu, Kopenhagi czy Hel-
sinek, to jednak nie znaczy, ¿e takie rejsy u nas siê
nie odbywaj¹.

Color Fantasy to najnowszy luksusowy prom klasy wycieczkowej nale¿¹cy do Color Line
p³ywaj¹cy po Ba³tyku na trasie Oslo � Kiel. Zbudowa³a go stocznia Aker Finnyard. Ta sama
stocznia ma tak¿e za 252 mln euro zbudowaæ dwie nowe jednostki Color Line Superspeed,

które bêd¹ oddane w 2007 i 2008 roku.

MORZE PIENIÊDZY ¿egluga promowa
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Rejsem do klienta

Ostatnie lata w przewozach promowych
pasa¿erskich i frachtowych przynios³y wiele zmian.
W czasach, gdy potencjalny pasa¿er, chc¹c dostaæ

siê z jednego brzegu na drugi, nie musi wcale
korzystaæ z promu, oferowanie prostej us³ugi

transportowej ju¿ nie wystarcza. Coraz czê�ciej
rejs staje siê produktem zaadresowanym

do konkretnych docelowych grup klientów.
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Wszyscy armatorzy obs³uguj¹cy po³¹czenia pro-
mowe z Polski maj¹ w ofercie atrakcyjne, posezo-
nowe rejsy wycieczkowe (koszt takich wyjazdów
to ok. 25 proc. normalnej ceny w sezonie tury-
stycznym). Dziêki nim mo¿emy po korzystnej ce-
nie zwiedziæ Kopenhagê, Ystad, Karlskronê czy
Sztokholm.

Prom jak wycieczkowiec

To walka o klienta - wycieczkowicza (b¹d� strach
przed jego utrat¹) zmusza armatorów do budowy
nowych, coraz bardziej luksusowych promów
(przyk³adem mo¿e byæ zbudowany w 2004 roku
prom Color Fantasy dla norweskiego armatora Color
Line) lub modernizacji czê�ci pasa¿erskiej (jak np.
remonty dokonane na wszystkich jednostkach duñ-
skiego DFDS, kilku promach szwedzkiej Steny, czy
dwóch ekskluzywnych jednostkach fiñskiej Silja
Line).

Mimo malej¹cej globalnie liczby przewozów pa-
sa¿erskich (w Polsce rynek ten w 2005 roku wzrós³
zaledwie o jeden procent w stosunku do roku 2004),
nie jest �le. Konkurentem armatorów promowych
staj¹ siê linie lotnicze - zarówno tanie, jak i klasycz-
ne, kusz¹ce pasa¿erów wci¹¿ nowymi promocjami.
Z tego punktu widzenia wci¹¿ rosn¹ca liczba lotnisk,
do których mo¿emy dolecieæ z Polski po ca³kiem
przyzwoitej cenie -  porównywalnej z cen¹ bilet pro-
mowego, czy zapowiadany na lata 2005-2009, 11 -
proc. rozwój rynku lotniczego w Polsce nie bêd¹
dzia³a³y na korzy�æ armatorów.

Bardzo Wa¿ny Kierowca

W przypadku przewozów samochodów ciê¿a-
rowych (frachtu) notowany jest wzrost od kilku do
kilkunastu procent w skali roku, co cieszy armato-
rów i pozwala na pokrycie ewentualnych strat zwi¹-
zanych ze spadkiem przewozów w innych grupach.
Zwiêkszaj¹ca siê wymiana handlowa miêdzy kraja-
mi Unii przyczynia siê do rozwoju transportu dro-
gowego. Coraz wa¿niejsz¹ grup¹ klientów dla prze-
wo�ników promowych staj¹ siê wiêc kierowcy ti-
rów. Jak mo¿na siê dowiedzieæ od starych maryna-
rzy, kiedy� walczono o tirowców przy pomocy pa-

Jeden z pok³adów
samochodowych
odnowionej  Steny
Baltici. W zwi¹zku
ze wzrastaj¹c¹
liczb¹ przewozów
frachtowych, na
promach dobudowuje
siê dodatkowe pok³ady
samochodowe.
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Sta³e podnoszenie jako�ci us³ugi gastronomicznej spotyka siê
z uznaniem pasa¿erów. Na zdjêciu nowa cafeteria na
przebudowanej Stenie Baltice.
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czek z prezentami. Dzi� przy wyborze
dogodnej przeprawy promowej branych
jest pod uwagê wiêcej czynników, dlate-
go linie promowe dwoj¹ siê i troj¹, aby
pozyskaæ jak najwiêcej z tej grupy klien-
tów. Pojawiaj¹ siê coraz to nowe udogod-
nienia dla firm spedycyjnych i ich kierow-
ców. Ostatnio w modzie jest wprowadza-
nie pe³nej obs³ugi biletowej dla frachtu i
ciê¿arówek przez Internet (w przypad-
ku pasa¿erów i ich samochodów taka
obs³uga wprowadzona by³a przez niektó-
re firmy ju¿ kilka lat temu). Na prze³o-
mie ostatnich 15 lat kierowca ciê¿arówki
ze zwyk³ego pasa¿era sta³ siê wa¿nym
klientem, dla którego tworzy siê osobne
miejsca do wypoczynku � kluby oraz
oddzielne sto³ówki z pe³n¹ ofert¹ gastro-
nomii. Z my�l¹ o kierowcach powstaj¹
programy lojalno�ciowe, w których mog¹
oni zdobywaæ drobne upominki z logiem
armatora.

Stocznie siê ciesz¹

Wzrost przewozów frachtowych spo-
wodowa³ tak¿e boom na us³ugi stocznio-
we. Przebudowy, przed³u¿enia, dodatko-
we pok³ady � armatorzy robi¹ co mog¹,
by tylko pozyskaæ dodatkow¹ przestrzeñ
na car-decku. Chodzi o przewiezienie
wiêkszej liczby TIR-ów i zmniejszenie
liczby niezadowolonych klientów, któ-
rych pojazdy nie zmie�ci³y siê na prom.

Ka¿d¹ liniê promowê mo¿na scharak-
teryzowaæ poprzez wielko�ci przewozów
w poszczególnych grupach (pasa¿erowie/

samochody osobowe/TIR-y/wagony),
d³ugo�ci rejsu itp. To w³a�nie zmiany tych
wielko�ci stoj¹ za omawianymi wcze�niej
przebudowami oraz zmianami w tona¿u.
Armatorzy czêsto zamiast przebudowy-
waæ promy, decyduj¹ siê na ich lepsze
rozlokowanie, je�li posiadaj¹ inne jednost-
ki i po³¹czenia promowe, b¹d� pozby-
waj¹ siê jednych i kupuj¹ ca³kiem inne,
bardziej odpowiadaj¹ce charakterowi li-
nii, na której maj¹ p³ywaæ. Przyk³adów z
ostatnich lat jest wiele: Stena Line prze-
budowa³a promy Stena Baltica i Stena
Nautica, Polferries wprowadzi³ prom
Wawel, a Unity Line Gryfa, Destination
Gotland przed³u¿y³ swój rorowiec Gute.

W 2005 roku w Gdañskiej Stoczni
Remontowej S.A. gruntownie zmoderni-
zowano i przebudowano promy takich
armatorów jak Color Line (Color Festival
i Christian IV), Unity Line (Gryf), Polfer-
ries (Wawel), Stena Line (Stena Baltica).
Wiele stoczni Europy - fiñska Aker, w³o-
ska Fincantieri, holenderska Merwede czy
niemiecka Flensburg - ma pe³ne portfele
zamówieñ na promy. Armatorzy widz¹c
ogólny boom i posiadaj¹c wolny tona¿ na
skutek odbioru nowych jednostek, roz-
gl¹daj¹ siê za nowymi po³¹czeniami.
Ostatnio nieoficjalnie mówi siê o mo¿li-
wo�ci otworzenia przez Finnlines po³¹-
czenia towarowego z Malmoe w po³udnio-
wej Szwecji do �winouj�cia, za czym w³a-
�nie przemawia fakt posiadania wolnego
tona¿u po odbiorze w maju 2005 r. no-
wych ro-pax�ów ze stoczni Fincantieri we
W³oszech.

Rachunek ekonomiczny

Ciekawa jest tak¿e kwestia d³ugo�ci
rejsów. Rejsy wycieczkowe czêsto s¹ spe-
cjalnie wyd³u¿ane, co nie dziwi, bo dla
armatora oznacza to wiêksze wp³ywy do
kasy od przewo¿onych pasa¿erów balu-
j¹cych na pok³adzie. Z kolei firmom spe-
dycyjnym oraz pasa¿erom, dla których
prom jest tylko �rodkiem transportu, za-
wsze siê spieszy. To w³a�nie przez wzgl¹d
na te dwie grupy nowozamawiane jed-
nostki maj¹ byæ zarówno pojemne, jak
i szybkie oraz ekonomiczne. Ze wzglêdu
na rosn¹ce ceny paliw czê�æ armatorów
odchodzi od szybkich katamaranów. Nie-
miecki TT Line w 2004 roku pozby³ siê
swojego HSC TT Dolphin w³a�nie z po-
wodu generowanych przez tê jednostkê
kosztów. W ich miejsce zamawia siê po-
jemne konwencjonalne promy, rozwija-
j¹ce prêdko�æ oko³o 30 wêz³ów, co po-
zwala armatorom na skrócenie o oko³o
30 proc. d³ugo�ci rejsu w porównaniu ze
starymi promami. Szybkie konwencjonal-
ne promy ostatnio zamówi³ w fiñskiej
stoczni Aker norweski Color Line.

Niestety, nie wszyscy armatorzy ko-
rzystaj¹ z owoców frachtowego boomu.
DFDS (DFDS Tor Line), obs³uguj¹cy nie-
dawno po³¹czenia towarowe z Gdañska,
wycofa³ siê z naszego kraju.

Jakub Bogucki
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Silja Serenade to jeden z dwóch (drugim jest Silja Symphony)
ekskluzywnych promów przewo�nika Silja Line,
p³ywaj¹cych na trasie Sztokholm � Helsinki.
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na Jamajce
Polak

na Jamajce

Tajniki dzie³
marynistów (3)

Polak
Trzej nadzy ch³opcy w s³oñcu, 1971, Montego Bay,
Jamajka, ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego.
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Karierê zaczyna³ nietypowo. Lekcji
rysunku i malarstwa udziela³a mu matka
Eleonora Leszczyñska z domu Walter.
W latach 1919-1921 przysz³y marynarz
uczêszcza³ do� Szko³y Muzycznej im.
Fryderyka Chopina w Warszawie. Osta-
tecznie wybra³ jednak Wy¿sz¹ Szko³ê
Morsk¹ w Tczewie (pó�niej przeniesio-
no j¹ do Gdyni), któr¹ ukoñczy³ w 1928
r. Z takim dyplomem nietrudno mu by³o
zdobyæ pracê w charakterze oficera na
parowcu Cap Padaran, nale¿¹cym do
francuskiego towarzystwa ¿eglugowego
�Chargeurs Reunis�. Statek ten odbywa³
rejsy na Daleki Wschód. Egzotyka tam-
tejszego krajobrazu, zwyczaje mieszkañ-
ców, a przede wszystkim charakterystycz-
ne sylwetki statków mocno wry³y siê
w pamiêæ m³odego cz³owieka. Owocem
tych obserwacji s¹ zachowane w rêkopi-
sach opisy i bardzo szczegó³owe rysunki
przedstawiaj¹ce statki z Chin, Indochin
i Cejlonu.

Kapitan, biznesmen, artysta�

Po powrocie do Polski w 1930 roku
Leszczyñski by³ przez dwa lata pilotem
w porcie gdyñskim, potem p³ywa³ na stat-
kach ¿aglowych Elemka i Zawisza Czar-
ny. Jego ¿ycie wype³nia³a praca, a on sam

nie potrafi³ osiedliæ siê w jednym miej-
scu. Zmienia³ kraje pobytu i pracodaw-
ców. To potrzeba ci¹g³ej zmiany kaza³a
mu wybraæ zawód marynarza. W roku
1937 przeniós³ siê do Wielkiej Brytanii,
p³ywa³ na statkach, najpierw jako oficer,
a od 1942 roku, po uzyskaniu dyplomu
kapitana ¿eglugi wielkiej, jako kapitan
pe³ni³ s³u¿bê na statkach ¿aglowych,
m.in. trzymasztowych szkunerach Orion
i Maud Mary, keczu Garlandstone i stat-
kach parowych, jak s.s. Rataj. Anga¿o-
wa³ siê w dzia³alno�æ organizacji zawo-
dowych skupiaj¹cych oficerów marynar-
ki handlowej, by³ wspó³za³o¿ycielem,
a w latach 1940-1941 sekretarzem gene-
ralnym Stowarzyszenia Kapitanów, Ofi-
cerów Pok³adowych, Maszynowych i Ra-
diooficerów Polskiej Marynarki Handlo-
wej. Próbowa³ swych si³ równie¿ w biz-
nesie, by³ jednym ze wspó³za³o¿ycieli
powsta³ej w 1941 r. polsko-brytyjskiej
spó³ki ¿eglugowej �Garland Shipping
Company�. Tu¿ po wojnie, 22 grudnia
1945 roku wróci³ do Polski, by niespe³-
na dwa lata pó�niej� powróciæ do An-
glii. Czeka³a tam na niego ¿ona, Angiel-
ka Peggy Lester, z domu Davies. W An-
glii zacz¹³ odczuwaæ dolegliwo�ci zwi¹-
zane z nawracaj¹c¹ infekcj¹ górnych dróg
oddechowych. Dlatego w 1952 r. prze-

W Polsce prawie
nieznany. A szkoda.

By³ marynarzem
w s³u¿bie polskiej

i brytyjskiej, z czasem
awansowa³ do stopnia

kapitana ¿eglugi wielkiej.
Wszechstronnie

utalentowany i obdarzony
pasj¹ badacza, sukcesy

odnosi³ tak¿e jako malarz �
marynista, a wykszta³cenie
�cis³e pozwoli³o mu wnie�æ

do teorii sztuki nowe tre�ci.
26 marca 2006 roku

mija setna rocznica urodzin
Micha³a Leszczyñskiego

Lestera (1906-1972).

�M.v. Garlandstone�, 1942, Wielka Brytania,
ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego.

�M.v. Pax II�, 1942, Wielka Brytania,
ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego.
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szed³ w stan spoczynku i wraz z ¿on¹
opu�ci³ Angliê, by na sta³e zamieszkaæ
na Jamajce. Znalaz³ tam idealne warunki
do malowania - ostre s³oñce, egzotyczn¹
przyrodê i ¿yczliwe mu otoczenie.

Od biedy
do domu z basenem

Malowa³ przez wszystkie lata swojej
pracy zawodowej. Ale dopiero gdy osie-
dli³ siê na Jamajce, móg³ po�wiêciæ siê
tej pasji bez reszty. By³ swoim w³asnym
marszandem, w Montego Bay otworzy³
galeriê. Malowa³ pejza¿e, kwiaty, portre-
ty i kompozycje figuralne, a tak¿e nie-
wielkie rysunki przedstawiaj¹ce konkret-
ne statki, z którymi autor by³ zwi¹zany
zawodowo i które zna³ jak ma³o kto. Gdy
w 1952 r. przyby³ na Jamajkê, by³ - jak
sam mówi³ - bez grosza przy duszy. Pod
koniec ¿ycia by³ ju¿ cz³owiekiem zamo¿-
nym, którego staæ by³o na wybudowa-
nie trzech domów z basenem i ogrodem!
Wszystko dziêki sprzedanym obrazom.
Jego bezpo�rednio�æ i ¿yczliwo�æ w kon-
taktach z lud�mi pozwala³y utrzymywaæ
ciep³e, a nawet za¿y³e stosunki z rdzen-
nymi mieszkañcami Belmont ko³o Mon-
tego Bay, gdzie mieszka³. Swoje kom-
pozycje figuralne tworzy³ zawsze malu-
j¹c ¿ywych modeli.

Samouk,
krytyk i teoretyk sztuki

Micha³ Leszczyñski nie ukoñczy³ stu-
diów artystycznych. Dokumenty Krakow-
skiej Akademii Sztuk Piêknych potwier-
dzaj¹ odbycie przez niego w roku aka-
demickim 1933-34 dwóch semestrów
w pracowni malarza W³adys³awa Jaroc-
kiego (1879-1965). On sam wspomina³
te¿ zajêcia w pracowniach Józefa Me-
hoffera (1869-1946) i Kazimierza Si-
chulskiego (1879-1942). Ju¿ w latach
30. prezentowa³ swoje prace w warszaw-
skiej Zachêcie, gdzie dosta³ nagrodê spe-
cjaln¹. Naukê kontynuowa³ w Anglii, do-
k¹d przeprowadzi³ siê w 1937 r. Tam rów-
nie¿ wystawia³ w galeriach londyñskich.
Niedostatki formalnego wykszta³cenia
uzupe³nia³ samodzielnymi studiami. By³
nie tylko praktykiem, ale równie¿ teore-
tykiem sztuki. W Centralnym Muzeum
Morskim w Gdañsku znajduj¹ siê liczne
rêkopisy malarza, przechowywane z pie-
tyzmem przez Dzia³ Dokumentacji. Wy-
³ania siê z nich osobowo�æ artysty, jego
�cis³y, analityczny umys³, nakazuj¹cy mu
poszukiwanie matematycznych regu³ rz¹-

dz¹cych proporcj¹ w sztuce. Stworzy³
koncepcjê tzw. z³otego ciêcia, czyli pro-
porcji doskona³ej. Zagadnieniem tym
przed nim interesowa³o siê wielu wybit-
nych my�licieli i artystów, jak chocia¿by
Pitagoras czy Leonardo da Vinci. Ten
ostatni cieszy³ siê zreszt¹ szczególn¹ es-
tym¹ artysty. Po�wiêci³ mu esej (zacho-
wany w rêkopisie) �Trzy spotkania
z Mon¹ Lis¹� - ciekawe studium o per-
cepcji dzie³a sztuki. W archiwaliach po-
zosta³ych po arty�cie znajduj¹ siê rów-
nie¿ liczne wykresy perspektywy malar-
skiej, obszernie omówione oraz wysoce
oryginalne rozwa¿ania o kolorze, jego
energii, które opiera³ na dokonaniach fi-
zyki teoretycznej, odwo³uj¹c siê do kon-

cepcji Maxa Plancka i Alberta Einste-
ina. Wywiód³ z nich teoriê o czterech
strefach kolorystycznych sk³adaj¹cych
siê na atmosferê kuli ziemskiej - po-
marañczowej, ¿ó³tej, zielonej i niebie-
skiej. Szczególnie du¿o miejsca po�wiê-
ca artysta strefie ¿ó³tej, nazywaj¹c j¹
¿yciodajn¹. Z bogatego dorobku artysty
w dziedzinie teorii o sztuce kilka prac
ukaza³o siê drukiem, jak chocia¿by po-
radniki dla artystów i szkice teoretyczne:
�Marine Perspective�, wydane przez nie-
go w Londynie w 1966 r. i opatrzone wy-
kresami perspektywy malarskiej i liczny-
mi rysunkami jednostek p³ywaj¹cych,
czy �How to Draw Sails and Sea�, wyda-
ne w Londynie w 1946 r.

Portret starszego mechanika Jana Cyglera, 1934, Gdynia, Polska,
ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego.

Fo
t. 

M
iro

s³a
w 

Br
uc

ki

45Nasze MORZE l nr 3 l marzec 2006



OBRAZY MORZA sztuka

Prace Micha³a Leszczyñskiego Leste-
ra przechowywane s¹ w zbiorach muze-
alnych Wielkiej Brytanii i na Jamajce oraz
w wielu kolekcjach prywatnych za gra-
nic¹, w Polsce jest ich niewiele. Najwiêk-
sza kolekcja jego obrazów, akwarel i ry-
sunków znajduje siê w Centralnym Mu-
zeum Morskim w Gdañsku. Dokumentu-
je ona wyrywkowo dwa ró¿ne okresy jego
twórczo�ci - pierwszy do roku 1952 i pó�-
niejszy, jamajski, po roku 1952 do �mier-
ci w 1972 r.

W s³oñcu Jamajki

Na przekór chronologii zacznijmy od
obrazu olejnego, najwa¿niejszego i naj-
bardziej dojrza³ego ze znajduj¹cych siê
w zbiorach muzeum. Pochodz¹cy z Jamaj-
ki obraz �Trzej nadzy ch³opcy w s³oñcu�
(1971 r.) przedstawia s³oneczn¹, piasz-
czyst¹ pla¿ê i trzech le¿¹cych na piasku
czarnoskórych ch³opców, skadrowanych
z cokolwiek nienaturalnej, �¿abiej� per-
spektywy w ulubionym przez artystê

skrócie perspektywicznym. Obraz robi
wra¿enie. Wydaje siê naturalistyczny
i ekspresyjny zarazem. G³ównie za spraw¹
eksperymentowania z kolorem i kontra-
stem �wiat³a i cienia. Cokolwiek niesamo-
wity wyraz artystyczny osi¹gn¹³ malarz
�rodkami wywodz¹cymi siê z tradycji sztu-
ki pierwszej æwierci XX w., przefiltrowa-
nymi przez w³asny temperament i do-
�wiadczenie. Widoczne jest tu zami³owa-
nie do wywodz¹cego siê z secesji, deko-
racyjnego, �miêkkiego� rysunku i wyra-
zistego konturu. Nie bez przyczyny Mi-
cha³ Leszczyñski wskazywa³ na Mehof-
fera i Sichulskiego jako swych mi-
strzów. Na tym podobieñstwa siê koñcz¹.
Czarny, agresywny kontur Leszczyñskie-
go nie jest jak u artystów secesji �czy-
sty�, regularny, zbli¿ony do o³owianej,
witra¿owej ramki, lecz nieregularny, raz
gruby, gdzie indziej cienki, a czasami
wrêcz w ogóle zanika, tak jakby by³ �wsy-
sany� przez wype³niaj¹cy go kolor. Rów-
nie¿ plama barwna, jak¹ pos³uguje siê
artysta, mimo ¿e unika ró¿nic walorowych,

nie jest tak p³aska i monochromatyczna,
lecz wzbogacona impastowo (w malar-
stwie olejnym impast to wypuk³e na³o-
¿enie farby pêdzlem lub szpachl¹ dla
oddania efektów �wiat³a albo wzbogace-
nia faktury) k³adzionymi refleksami in-
nych, czasami kontrastowych kolorów.

Inn¹ charakterystyczn¹ cech¹ malar-
stwa Leszczyñskiego jest cielesno�æ
przedstawionych postaci, widoczna za-
równo w swobodnej impresji kolorystycz-
nej na temat karnacji cia³a rasy czarnej,
�wietlistej i rozja�nionej w s³oñcu, ale rzu-
caj¹cej czarny b¹d� granatowy aksamit-
ny cieñ, jak równie¿ w nieomal rze�biar-
skim modelunku. Przedstawione postacie
nie s¹ abstrakcyjne, to konkretne osoby,
s³u¿¹ce arty�cie jako modele. Tylko jed-
na postaæ - ch³opiec po prawej - zwróco-
na jest przodem do widza.

Nasycona, ¿ywa kolorystyka obrazu,
z³oto¿ó³ty piasek i turkusowe morze,
przywodz¹ce na my�l twórczo�æ Gaugi-
na, s¹ podyktowane obserwacj¹ natury,
klimatem, s³oñcem i �wiat³em Jamajki.

Aberdeen, 1945, Wielka Brytania, ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego.
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OBRAZY MORZA

Ten wyrazisty, pe³en ekspresji obraz,
operuj¹cy �mia³ymi skrótami perspekty-
wy oraz ¿ywym, jaskrawym kolorem, ni-
jak siê ma do wizerunku Leszczyñskiego
- klasycysty, jaki jawi siê nam w pracach
teoretycznych.

Technika akwarelowa

Ca³kowicie odmienn¹ prac¹, namalo-
wan¹ w technice akwarelowej, jest �Aber-
deen� (1945 r.). Inna technika, inny okres
twórczo�ci i region geograficzny, inny styl.
Na pró¿no szukaæ by tu konturu, tak cha-
rakterystycznego dla �Trzech nagich
ch³opców w s³oñcu�, tutaj plama barwna
rozlewa siê swobodnie. Tonacja obrazu
jest ch³odna, kolor za� klarowny i czysty,
dobrze oddaje wilgotny klimat wybrze¿y
Szkocji, mg³ê, przezroczysto�æ i zmien-
no�æ wody morskiej, malowan¹ od ch³od-
nych, szarawych b³êkitów po szmarag-
dow¹ zieleñ. Nie jest to odosobniony
przyk³ad zastosowania techniki akware-
lowej w twórczo�ci artysty, o czym �wiad-
czy �Portret szkunera �Elemka� (1934 r.),
ujêty w tak naturalny sposób, ¿e nie ma
w¹tpliwo�ci, ¿e namalowa³ go artysta -
cz³owiek morza.

Portrecista ludzkiej psyche

W obrazie �Portret starszego mecha-
nika Jana Cyglera� (1934 r.) jawi nam siê
Leszczyñski jako zdolny portrecista. Wi-
dzimy zindywidualizowany wizerunek
mê¿czyzny o poci¹g³ej twarzy i wysokim,
³ysiej¹cym czole, ostrym nosie i w¹skich,
lekko zaci�niêtych ustach z opuszczony-
mi k¹cikami, nadaj¹cymi twarzy wyraz
powagi i smutku. Oczy portretowanego,
utkwione w bli¿ej nieokre�lony punkt,
jakby unikaj¹ce wzroku portrecisty, sy-
gnalizuj¹ charakter zdystansowany i me-
lancholijny. Ca³o�ci dope³nia niedba³y strój
z lekko wygniecionym ko³nierzykiem.
Jest to niew¹tpliwie portret z rodzaju, jaki
okre�la siê mianem psychologicznego,
gdzie artysta oddaje nie tylko rysy przed-
stawianej postaci, ale stara siê nam po-
wiedzieæ co� o charakterze modela, dziê-
ki czemu miêdzy obrazem a widzem na-
wi¹zuje siê szczególna wiê�.

Unikatowe rysunki

Leszczyñski portretowa³ nie tylko lu-
dzi. W zbiorach Centralnego Muzeum
Morskiego w Gdañsku znajduje siê kilka
rysunków o unikatowej warto�ci. To wi-
zerunki konkretnych statków: dwumasz-

towego szkunera Pax II oraz kecza Gar-
landstone. Te dwa statki eksploatowane
by³y przez spó³kê ¿eglugow¹ �Garland
Shipping Company�, której Micha³ Lesz-
czyñski Lester by³ wspó³za³o¿ycielem, na
Garlandstone p³ywa³ te¿ jako kapitan.
Dwa niewielkie, ale za to niezwykle pre-
cyzyjne rysunki znamionuj¹ nie tylko bie-
g³ego rysownika, ale równie¿ artystê zwi¹-
zanego z morzem. Widoczne jest to w do-
skonale uchwyconych proporcjach por-
tretowanych jednostek, naturalnym po-
chyleniu kad³uba na falach i wydêtych na
wietrze ¿aglach. Rysunki, choæ wypraco-
wane subtelnym cieniowaniem, sprawiaj¹
wra¿enie lekkich i niewymuszonych. S¹
te¿ dynamiczne i nie ma w nich tego
sztucznego upozowania i sztywno�ci stat-
ków, jakie wychodz¹ spod pêdzla czy
o³ówka artystów nie znaj¹cych morskie-
go rzemios³a. Wra¿enie naturalno�ci uzy-
ska³ artysta dodatkowo dziêki zastosowa-
niu skrótów perspektywicznych.

Nies³usznie zapomniany

W Polsce Micha³ Leszczyñski Lester
jest malarzem trochê zapomnianym. Po-
wód? Dzia³a³ poza krajem, a w³adze PRL
do artystów-emigrantów odnosi³y siê nie-
ufnie. W 1980 r. pod patronatem Mini-
sterstwa Kultury i Sztuki odby³a siê w Pol-
sce wystawa jego prac, najpierw w Mu-
zeum Historycznym Miasta Sto³ecznego
Warszawy, pó�niej w nowej aran¿acji
w Centralnym Muzeum Morskim w Gdañ-
sku. Pozosta³ po niej �lad w postaci kata-

sztuka

logu �Micha³ Leszczyñski Lester, 1906-
1972, malarstwo, rysunek� autorstwa Le-
cha Krzy¿anowskiego.

Próbê przypomnienia dokonañ arty-
sty-marynarza podj¹³ w 2001 r. Miêdzy-
narodowy Klub Morza �Zejman� z siedzib¹
w Gdañsku. Jego pamiêæ uczczono mo-
nograficznym sympozjum maj¹cym cha-
rakter kameralnego spotkania (3 lutego
2001 r.). Wyg³oszono podczas niego kil-
ka wspomnieniowych komunikatów.

Pewne rozczarowanie mo¿e budziæ
fakt, ¿e w wielotomowym �S³owniku ar-
tystów polskich�, stanowi¹cym kompen-
dium wiedzy o malarzach, tych wybitnych
i tych pomniejszych, brak biogramu arty-
sty. A przecie¿ Micha³ Leszczyñski Lester
na tak podstawowy wyraz uznania na
pewno zas³uguje, zwa¿ywszy na orygi-
naln¹ twórczo�æ artystyczn¹ oraz barwny
¿yciorys. Doceniono go w Wielkiej Bry-
tanii, przyznaj¹c mu w 1971 r. tytu³ cz³on-
ka Królewskiego Towarzystwa Artystycz-
nego (Fellow of Royal Society of Arts),
mimo ¿e Micha³ Leszczyñski Lester do
koñca nie zrezygnowa³ z manifestowa-
nia swej przynale¿no�ci do Polski, sygnu-
j¹c swoje prace �M Leszczyñski�, z pomi-
niêciem nazwiska Lester, które przyj¹³
w latach 1940�

Liliana Gie³don

Cdn�

�Portret szkunera Elemka�, 1934, Polska, ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego.
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty

Krzysztof Kremky, dyrektor Polsteam
Tankers, dziêkuje stoczniowcom za dobr¹
robotê. Obok stoj¹ kpt. ¿.w. Stefan
Krella � dowódca m/t Penelope oraz
Janusz Lembas � dyrektor naczelny P¯M.

Transportowiec rybacki � ch³odniowiec
Kociewie

Prototypowy kontenerowiec Caribia Express
(B-463/1) przy nabrze¿u Stoczni Gdañskiej.
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Krystyna Chojnowska-Liskiewicz
� pierwsza kobieta, która samotnie op³ynê³a
kulê ziemsk¹ (zdjêcie wspó³czesne)
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10 lat temu
marzec 1996 r.

01.03. � powo³anie spó³ki armatorskiej
POL-Atlantic, której zadaniem by³o wy-
korzystanie jeszcze stosunkowo silnej
pozycji PLO w przewozach kontenero-
wych na szlaku p³n. Atlantyku (by³y lata,
¿e PLO wozi³y tam ok. 10 proc. wszyst-
kich kontenerów), a tak¿e dobrych kon-
taktów z gestorami ³adunków z niezbyt
odleg³ego okresu, gdy PLO dysponowa-
³y czterema nowoczesnymi kontenerow-
cami typu con-ro, do akwizycji ³adunków
skonteryzowanych, g³ównie z rynku pol-
skiego, na statki ACL-u i MSC, na których
spó³ka POL-Atlantic mia³a zagwaranto-
wan¹ dla swoich kontenerów okre�lon¹
przestrzeñ ³adunkow¹ (tzw. sloty).

02.03. � wodowanie w Stoczni Gdynia
m/s Doris Wulff � pierwszego kontene-
rowca (18 336 DWT, 1205 TEU) z serii
8130

21.03. � zarejestrowano Polskie Stowa-
rzyszenie Morskie - Gospodarcze im. Eu-
geniusza Kwiatkowskiego (dzisiaj prze¿y-
wa swoj¹ drug¹ m³odo�æ), którego celem
mia³a byæ integracja �rodowiska zwi¹zane-
go z gospodark¹ morsk¹ w celu wypraco-
wania polityki morskiej III RP. Pierwszym
przewodnicz¹cym zosta³ by³y wiceminister
transportu i gospodarki morskiej - Zbigniew
Sulatycki. Dzi� kieruje nim obecny wice-
minister transportu i budownictwa � Zbi-
gniew Wysocki.

29.03. � podniesienie bandery Wysp
Bahama na m/t Penelope � najwiêkszym

polskim zbiornikowcu do przewozu p³yn-
nej siarki. To wspólne dzie³o Stoczni
Szczeciñskiej i Gdañskiej Stoczni Remon-
towej, zbudowane na zamówienie spó³ki
Polsteam Tankers z Grupy P¯M.

29.03. � wodowanie w Stoczni Gdañ-
skiej Pine Arrow (49 tys. DWT) � pierw-
szego statku z serii B-684

20 lat temu
marzec 1986 r.

05.03. � w Stoczni Gdañskiej im. Leni-
na zwodowano zamówiony przez Trans-
ocean ch³odniowiec Kociewie, pierwszy
z serii statków typu B-364.

7-9.03. � II Zjazd Ligi Morskiej, zakoñ-
czony wyborem nowych w³adz. Preze-
sem zarz¹du wybrano Adama Nowotnika
� kierownika Urzêdu Gospodarki Mor-
skiej, a jego zastêpcami Jerzego Szopê �
by³ego ministra ¿eglugi i El¿bietê Marsza-
³ek � szczególnie zas³u¿on¹ dla edukacji
morskiej m³odzie¿y, wybitn¹ szczeciñsk¹
pedagog, która równie¿ obecnie jest w
�cis³ym kierownictwie Ligi Morskiej i
Rzecznej.

22.03. � w Stoczni im. A. Warskiego
w Szczecinie po³o¿ono stêpkê pod ma-
sowiec Armia Ludowa, pierwszy statek
typu B-545.

30 lat temu
marzec 1976 r.

01.03. � utworzenie, zgodnie z zarz¹-
dzeniem ministra handlu zagranicznego
i gospodarki morskiej Jerzego Olszew-

skiego, z dnia 31 stycznia 1976 r., Pol-
skiej ̄ eglugi Ba³tyckiej, która na pocz¹-
tek otrzyma³a z P¯M dziewiêæ statków:
Barlinek, Hajnówka, Ina, Krutynia, Ner,
Odra, Orla, Ruciane i So³a.

20.03. � w Stoczni Gdañskiej im. Leni-
na zwodowano dla Hapag Lloyda pierw-
szy w polskich stoczniach kontenerowiec
komorowy Caribia Express o no�no�ci 23
400 TEU i jednorazowej zdolno�ci prze-

wozowej 1416 TEU, którego generalnym
projektantem by³ Zenobiusz Oleszko.

28.03. � Krystyna Chojnowska-Liskie-
wicz jako pierwsza w �wiecie kobieta wy-
p³ynê³a na jachcie Mazurek w samotny
rejs dooko³a �wiata, który zakoñczy³ siê
w Gdañsku 20 marca 1978 r.
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ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty

Jeden z silników g³ównych wyprodukowanych
w zak³adach H. Cegielski Poznañ S.A.
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Tra³owiec ̄ ubr � pierwszy okrêt
projektu 254K, zbudowany
w Stoczni Komuny Paryskiej w Gdyni.
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Stalowa Wola oko³o 1950 roku.
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Stocznia Gdyñska w 1934 r.

Holownik Orkan z dwiema lichtugami
za³adowanymi wêglem w Tczewie opuszcza
Wis³ê pod �wibnem.
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40 lat temu
marzec 1966 r.

05.03. � Zak³ady Metalowe H. Cegiel-
ski w Poznaniu wyprodukowa³y 1441 sil-
ników (od 1958 r.) o ³¹cznej mocy milio-
na KM.

06.03. � w rozg³o�ni Polskiego Radia
w Gdañsku nadano pierwsz¹ audycjê �Ba³-
tycka Wachta� � magazyn Marynarki
Wojennej.

23.03. � Stanis³aw Hueckel, dyrektor
Instytutu Budownictwa Wodnego PAN
w Gdañsku, przewodnicz¹cy Komitetu
Badañ Morza PAN i by³y rektor Politech-
nik Gdañskiej, a w latach 1934-39 budow-
niczy portów w Gdyni i W³adys³awowie
oraz rozbudowy portów Pucku, Helu i
Jastarni, zosta³ wybrany zagranicznym
cz³onkiem � korespondentem Akademii
Nauki w Tuluzie we Francji.

50 lat temu
marzec 1956 r.

18.03. � w Stoczni im. Komuny Pary-
skiej w Gdyni po³o¿ono stêpkê pod
pierwszy tra³owiec bazowy projektu
254K, nazywany pó�niej ̄ ubr.

19.03. � drobnicowiec PLO Stalowa
Wola zaton¹³ w Zatoce Biskajskiej w dro-
dze z Izmiru do Gdañska, po przesuniêciu

siê ³adunku rudy; za³oga zosta³a uratowa-
na przez inny statek PLO Hugo Ko³³¹taj.

60 lat temu
marzec 1946 r.

05.03. � w kanale La Manche (w rejonie
Dover-Folkestone) frachtowiec Kielce (p³y-
n¹cy z Southampton do Bremerhaven z ³a-
dunkiem amunicji) zaton¹³ w wyniku koli-
zji z brytyjskim frachtowcem Lombardy; ca³a
za³oga zosta³a uratowana.

05.03. � trawler Podole zosta³ w sztor-
mie wyrzucony na brzeg Islandii, porzu-
cony przez za³ogê i uznany za utracony.
Pó�niej zosta³ podniesiony i po naprawie,
jako Torkil Onundarson, p³ywa³ jeszcze
do 1953 r.

12.03. � do portu w Gdyni - Oksywiu
zawinê³y przedwojenne tra³owce Czajka,
Mewa, Rybitwa i ̄ uraw, zagarniête przez
Niemców po kampanii wrze�niowej
1939 r., a odnalezione w Niemczech i re-
windykowane.

22.03. � rozkaz naczelnego dowódcy
Wojska Polskiego o sformowaniu Szcze-
ciñskiego Obszaru Nadmorskiego (SON-
u) z siedzib¹ w �winouj�ciu. Jego dowódc¹
wyznaczono (1 kwietnia) kmdra W³odzi-
mierza Steyera, przedwojennego dowód-
cê Rejonu Umocnionego Helu.

22.03. � do Polski powróci³ masowiec
Narocz � jedyny statek z powsta³ej
w 1939 r. w Gdañsku polskiej firmy ¿eglu-
gowej Ba³tycka Spó³ka Okrêtowa (BSO),
która w 1950 r. zosta³a upañstwowiona.

70 lat temu
marzec 1936 r.

09.03 � walne zgromadzenie akcjona-
riuszy przedsiêbiorstwa Stocznia Gdyñska

S.A. podjê³o uchwa³ê o postawienie za-
k³adu w stan likwidacji.

24.03. � minister spraw wojskowych
wyda³ rozkaz o organizacji przysposobie-
nia morskiego oraz powo³ania Rady Jach-
tingu Morskiego jako organu doradczego
Pañstwowego Urzêdu Wychowania Fi-
zycznego i Przysposobienia Wojskowe-
go. Jedn¹ z pierwszych decyzji RJM by³o
wybudowanie w Gdyni �Domu ̄ eglarza�
� reprezentacyjnego o�rodka ¿eglarskie-
go, obecnie zajmowanego przez Akade-

miê Morsk¹ oraz Morski Instytut Rybacki
i administrowane przez niego Akwarium
Morskie.

80 lat temu
marzec 1926 r.

25.03. � wPiñsku wybuch³ wielki po-
¿ar, który zniszczy³ czê�æ miasta oraz �
ca³kowicie � tamtejsze Warsztaty Porto-
we Marynarki Wojennej.

26.03. � ze �wibna wyszed³ holownik
Angora (pó�niejszy polski Orkan) holu-
j¹c lichtugi za³adowane w tczewskim
porcie wêglem (1300 t), przeznaczone
dla odbiorcy w Kopenhadze. By³ to pierw-
szy eksport polskiego wêgla drog¹
morsk¹.

Redaguj¹
Jerzy Drzemczewski
i Marek Twardowski
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Statkiem dowodzi³ wtedy kpt. ¿.w.
Mamert Stankiewicz, który wcze�niej
przez ponad cztery miesi¹ce by³ duble-
rem duñskiego kapitana Petro Franzena.

- Proces zmiany personelu duñskie-
go na polski � pisa³ Julian Rumpel, ów-
czesny przewodnicz¹cy rady nadzorczej
PTTO, armatora naszych pierwszych
transatlantyków - by³ bardzo k³opotliwy.
Ludzi swoich mogli�my dawaæ na statki
tylko stopniowo i wielu wypadkach nie
przygotowanych. Z mieszanymi za³oga-

Parowiec Pu³aski do historii polskiej ¿eglugi
przeszed³ jako pierwszy transatlantyk, który 13 stycznia

1931 r. wyruszy³ z Gdyni do Nowego Jorku
z ca³kowicie polsk¹ za³og¹.

S/s Pu³aski

W pierwszym roku po przejêciu stat-
ków, za³ogi polskie stanowi³y 33-53 proc.,
ale ju¿ w roku nastêpnym 96 proc., czyli
nast¹pi³a niemal pe³na ich polonizacja.

Kadra oficerska

Podstawow¹ kadrê oficersk¹ pierw-
szych polskich transatlantyków stanowili
oficerowie z flot handlowych i wojennych
by³ych naszych zaborców: wspomniany
Mamert Stankiewicz, Zdenko Knoetgen,
Eustazy Borkowski, a tak¿e Edward Pa-
cewicz, Bronis³aw Hurko, Stanis³aw
Szworc, Witold Panasewicz, Adolf Hrynie-
wiecki.

Kadrê na ni¿sze stopnie oficerskie
czerpano g³ównie z ju¿ �op³ywanych�
absolwentów pierwszych roczników
Szko³y Morskiej w Tczewie, zatrudnio-
nych na frachtowcach ¯eglugi Polskiej
i Polbrytu, a tak¿e we flotach obcych. W³a-
�nie z floty amerykañskiej na Pu³askiego
trafi³ Szymon Kupis, absolwent tczewskiej
szko³y z 1924 r., który potem przez dwa
lata studiowa³ w s³ynnym Institute of
Technology w Bostonie. Na statkach tych
p³ywali równie¿ tacy absolwenci wydzia-

mi by³o trudno. Duñscy marynarze zda-
wali sobie sprawê, ¿e musz¹ ust¹piæ swe
miejsca Polakom, których uwa¿ali za wi-
nowajców tego, ¿e trac¹ pracê. W zwi¹z-
ku z tym stosunek ich nie by³ przyja-
zny. Ze swej strony polscy marynarze
nie byli zadowoleni, ¿e maj¹ za
zwierzchników obcokrajowców. Gdy
dali�my na statki polskich stewardów
okaza³o siê, ¿e s¹ oni nieop³ywani, cho-
rowali czasami wiêcej od pasa¿erów,
którymi mieli siê opiekowaæ...

S/s Pu³aski wchodzi do Helsinek

D³ugoletni dowódca s/s Pu³aski kpt. Zbyszko Knoetgen wita siê z pasa¿erem.

najbardziej pracowity �klejnot�
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Wiêcej szczegó³ów o tym i o�miu innych
liniowcach pasa¿erskich, którymi uprawiali�my
¿eglugê 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.

³u nawigacyjnego szko³y morskiej
w Tczewie jak: Jan Strzembosz (1926), Je-
rzy Mieszkowski (1927), Karol Olgierd
Borchardt (1928) i Edward Winkler (1929).
Jeszcze bardziej statki te upodobali sobie
absolwenci wydzia³u mechanicznego tej
szko³y. Funkcjê oficerów mechaników

najbardziej pracowitym statkiem Polonia
i Ko�ciuszko zim¹ odpoczywa³y, a Pu³a-
ski niestrudzenie, w�ród najstraszniej-
szych sztormów na Pó³nocnym Atlanty-
ku, walczy³ z oceanem. Zawsze niezmor-
dowany i zwyciêski, jak ten, którego imiê
nosi³. Dowodzony by³ g³ównie przez
kapitana Zdenka Knoetgena.

Podobnie jak dwa poprzednio opisa-
ne �klejnoty królewny Dagmary�, s/s Pu-
³aski zosta³ zbudowany w stoczni Barc-
lay, Curle and Co. Ltd., w Glasgow w 1912
roku, pocz¹tkowo p³ywaj¹c pod nazw¹
Car. Rok pó�niej �wiatowy rozg³os przy-
nios³a mu akcja wyratowania podczas
sztormu na Atlantyku 102 pasa¿erów
i marynarzy z p³on¹cego statku pasa¿er-
skiego Volturno. Jak siê pó�niej okaza³o,
wielu spo�ród uratowanych stanowili pol-
scy emigranci zaokrêtowani na ten sta-
tek w Rotterdamie. W 1921 roku zmieni³
nazwê na Estonia. Dalsze jego dzieje do
czasu przejêcia przez Polskie Transatlan-
tyckie Towarzystwo Okrêtowe by³y po-
dobne jak parowców Polonia i Ko�ciusz-
ko. Przyp³yn¹³ do Gdyni 30 maja 1930
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pe³nili na nich m.in. W³adys³aw Milewski
(1923), Roman Karczewski i Olgierd Za-
borowski (obaj z roku 1925), Jerzy Na-
gurski (1926), Zygmunt Kuske (1927).

Wed³ug opinii najwiêkszego znawcy
pierwszych polskich transatlantyków Ka-
rola Olgierda Borchardta, s/s Pu³aski by³

Wycieczka ̄ ydowskiego Narodowego
Zwi¹zku Robotniczego z Ameryki,
która w sierpniu 1935 roku przyp³ynê³a
na s/s Pu³aski do Gdyni, a nastêpnie
podró¿owa³a kolej¹ do Konstancy
i dalej na s/s Polonia do Palestyny.
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roku, a polsk¹ banderê podniós³ 7 sierp-
nia. Oprócz rejsów na linii Gdynia - Ko-
penhaga - Nowy Jork - Halifax, odbywa³
tak¿e podró¿e wycieczkowe. Na linii pó³-
nocnoamerykañskiej statek pozostawa³ do
czasu, gdy w 1935 r. wszed³ tam m/s Pi³-
sudski.

Kierunek:
Ameryka Po³udniowa

S/s Pu³aski, po remoncie w duñskiej
stoczni, w lutym 1936 roku zainauguro-
wa³ now¹ liniê pasa¿ersko-towarow¹
z Gdyni do portów Ameryki Po³udniowej:
Rio de Janeiro, Buenos Aires, Montevideo,
Santos, Vitoria przez Bulogne Sur Mer i Da-
kar. Rejs ten by³ wydarzeniem, które od-
bi³o siê g³o�nym echem w polskim spo-
³eczeñstwie. Wiele o pozytywnych skut-
kach, które Polsce przynios³a ta sta³a li-
nia ¿eglugowa, pisa³a ówczesna prasa.
Ogromne zainteresowanie wynika³o rów-
nie¿ z ówczesnej mody na publikacje
o Ameryce Po³udniowej, zw³aszcza o Bra-
zylii. Kontynent ten bardzo Polakom przy-
bli¿y³y m.in. �Listy� Adolfa Dygasiñskie-
go, poemat Marii Konopnickiej �Pan Bal-
cer w Brazylii�, a przede wszystkim Ar-
kady Fiedler, który w latach 1934-1935
�zasypywa³� polsk¹ prasê reporta¿ami
przysy³anymi z dorzecza Amazonki i Uka-
jali. Fascynacja Ameryk¹ Po³udniow¹
umiejêtnie by³a podsycana i wykorzysty-
wana równie¿ przez niektóre sfery rz¹-
dz¹ce oraz kierownictwo najwiêkszej
w Polsce organizacji � Ligi Morskiej i Ko-
lonialnej, którym marzy³y siê w³asne ko-
lonie, równie¿ po drugiej stronie po³udnio-
wego Atlantyku.

- Data pierwszego odjazdu Pu³askie-
go ku brzegom Brazylii � czytamy w ar-
tykule S. Dobrowolskiego w �Morzu�
z kwietnia 1936 r. �  powinna siê wyryæ
w pamiêæ wszystkich Polaków, wierz¹-
cych, ¿e przysz³o�æ Polski jest na mo-
rzu. Data ta jest mo¿e jeszcze wa¿niej-
sza od dnia podró¿y pierwszego trans-
atlantyku pod polsk¹ bander¹ na linii
New York � Gdynia. Podró¿ tamta odby-
³a siê w okresie, kiedy bramy Ameryki
Pó³nocnej zatrzasnê³y siê dla polskich
emigrantów. W okresie od roku 1926 do
1934 w³¹cznie, do Stanów Zjednoczo-
nych wyemigrowa³o z Polski tylko 48,3
tys. osób, gdy do Ameryki Po³udniowej �
137,8 tys. W latach 1931-1934 tylko nie-
ca³e 6 tys. emigrantów polskich dosta³o
siê do �kraju dolara�. Luksusowy m/s Pi³-
sudski rzadko zabiera³ komplet pasa¿e-
rów pomimo stosunkowo niskich cen

biletów. Pu³aski  jest pierwszym polskim
transatlantykiem pasa¿erskim, który za-
biera polskich emigrantów do przysz³o-
�ciowych krajów osadniczej emigracji
europejskiej, jakimi s¹ niew¹tpliwie Bra-
zylia, Argentyna, Paragwaj. Dotychczas
tylko obce przedsiêbiorstwa okrêtowe
bogaci³y siê na biedzie polskiego wy-
chod�cy. Otworzenie linii polskiej powin-
no zapobiec na przysz³o�æ temu, legal-
nie uprawianemu, wyzyskowi.

Nowa linia ¿eglugowa przyczyni³a siê
równie¿ do wzrostu presti¿u Polonii po-
³udniowoamerykañskiej wobec innych

POCZTÓWKA Z MORZA transatlantyki

widz¹c potrzeby dalszego zatrudnienia
Pu³askiego i Ko�ciuszki w polskiej flocie
oba statki uwi¹za³y, same za� zaczê³y siê
rozgl¹daæ za potencjalnym ich nabywc¹.
Zabrzmi to paradoksalnie, ale ¿ycie temu
sêdziwemu, bo ju¿ 27-letniemu statkowi,
o ca³e 10 lat � jak siê pó�niej okaza³o �
przed³u¿y³a II wojna �wiatowa, której sta³
siê jednym z bohaterów.

W wojennej s³u¿bie

Wybuch wojny zasta³ statek w brytyj-
skim porcie Dartmouth w Wielkiej Bryta-

tam zamieszka³ych nacji, a tak¿e wyra�-
nie podnios³a autorytet Polski jako part-
nera handlowego. Po³¹czenie to s/s Pu-
³aski obs³ugiwa³ do czerwca 1939 r., czy-
li do wej�cia na ni¹ nowo zbudowanego
motorowca pasa¿erskiego Sobieski. Kie-
rownictwo GAL-u � jak pisa³em w po-
przednim numerze �Naszego Morza� � nie

nii, dok¹d przyp³yn¹³ z Gdyni, któr¹ opu-
�ci³ 24 sierpnia z 18-osobow¹ za³og¹. Od
pa�dziernika do grudnia 1939 r., pozo-
staj¹c wci¹¿ w gestii GAL-u, dwukrotnie
przewozi³ z Pireusu do Marsylii uchod�-
ców � ¿o³nierzy i cywilów z Polski (w tym
pracowników Polskich Zak³adów Lotni-
czych i lotników ewakuowanych z po-

Ulotki polonijnych biur podró¿y reklamuj¹ce rejsy Pu³askiego.
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cz¹tkiem wojny do Konstancy). Po wy-
konaniu tego zadania s/s Pu³aski zosta³
skierowany na 3,5-miesiêczny remont do
stoczni w Marsylii, po czym wyczartero-
wa³a go francuska kompania Cyprien Fa-
bre. Zosta³ zatrudniony w przewozach
³adunków i wojska miêdzy portami pó³-
nocnej i zachodniej Afryki. Po klêsce Fran-
cji, zagro¿ony internowaniem w Conakry,
dokona³ brawurowej ucieczki do Fre-
etown, gdzie 14 sierpnia 1940 r. równie¿
przeszed³ w time-charter brytyjskiego Mi-

Transatlantyk Pu³aski przy nowowybudowanym Dworcu Morskim w Gdyni.

nistry of War Transport, podobnie jak
wcze�niej uczyni³y to inne polskie trans-
atlantyki pasa¿erskie, przekszta³caj¹c siê
w transportowce wojsk � troop carriers.
GAL za wyczarterowanie Pu³askiego Mi-
nistry of War otrzymywa³ 12 tys. funtów
miesiêcznie.

Swoj¹ s³u¿bê w nowym charakterze
rozpocz¹³ od trzech konwojów brytyjskie-
go wojska do Reykjaviku w Islandii. Na-
stêpnie zosta³ przeniesiony na Ocean In-
dyjski, gdzie przewozi³ wojsko g³ównie

z Durbanu w Afryce Po³udniowej do Su-
ezu, a w kierunku odwrotnym rannych
i jeñców w³oskich. Od pa�dziernika do
grudnia przewozi³ równie¿ miêdzy Abu-
danem w Iranie a Suezem 1346 polskich
¿o³nierzy z armii gen. W³adys³awa Ander-
sa. W grudniu 1943 r. statek odby³ ostat-
ni¹, ósm¹ podró¿ na trasie Durban - Suez
(po drodze zawija³ do innych portów Afry-
ki Wschodniej, Madagaskaru i Morza Czer-
wonego).

Od pocz¹tku roku 1944 nowym por-
tem bazowym transportowca by³ Bom-
baj, gdzie parowiec 14 kwietnia szczê�li-
wie przetrwa³ wielki po¿ar portu, który
zniszczy³ m.in. 13 statków i spowodowa³
�mieræ ponad 1000 osób.

W czerwcu Pu³aski przywióz³ g³oduj¹-
cym mieszkañcom Malediwów ¿ywno�æ,
w tym 300 kóz. Na pocz¹tku lipca statek
p³yn¹c z Bombaju do Kolombo, maj¹c na
pok³adzie 1273 pasa¿erów, ¿o³nierzy i 300
dziewcz¹t z Pomocniczej S³u¿by Kobiet,
znalaz³ siê w bezpo�rednim rejonie dzia³a-
nia japoñskiego okrêtu podwodnego, któ-
rego ofiar¹ pad³ jednak inny znajduj¹cy siê
niedaleko transportowiec wojskowy.
Wkrótce potem parowiec opu�ci³ na za-
wsze Bombaj, udaj¹c siê via Kolombo,
Mombasa do Durbanu na ponad trzymie-
siêczny remont. Nast¹pi³a tam równie¿ wy-
miana czê�ci polskiej za³ogi pok³adowej
na hindusk¹. Ostatecznie na statku pozo-
sta³o oko³o trzydziestu Polaków.

8 maja 1945 roku, czyli w dniu za-
koñczenia wojny w Europie, s/s Pu³aski
znajdowa³ siê w drodze z Madresu w In-
diach do Akyab w Birmie, dok¹d trans-
portowa³ wojska brytyjskie i indyjskie wal-
cz¹ce z wojskami japoñskimi w Birmie.
Jego kolejnym portem bazowym sta³a siê
Kalkuta, sk¹d wozi³ wojska do Rangunu,
Singapuru i Batawii. 9 wrze�nia tego sa-
mego roku, ju¿ po podpisaniu kapitulacji
Japonii, Pu³aski wzi¹³ udzia³ w ostatniej
inwazji na pó³wysep Malajski. Podczas tej
operacji statek przekroczy³ 200 tys. mil
w s³u¿bie wojennej.

3 kwietnia 1946 r. GAL sprzeda³ sta-
tek, podobnie jak s/s Ko�ciuszko, Angli-
kom za 100 tys. funtów szterlingów. Po
opuszczeniu bandery polskiej parowiec
przyj¹³ nazwê Empire Penryn i jeszcze
przez trzy lata pe³ni³ funkcjê transportow-
ca przewo¿¹cego wojsko, jeñców, prze-
siedleñców itp. najczê�ciej do ich ojczy-
stych krajów. Swój pracowity ¿ywot Pu-
³aski zakoñczy³ w 1949 r. w stoczni z³o-
mowej w Blyth w W. Brytanii.

Jerzy Drzemczewski
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Pierwsza ca³kowicie polska kadra oficerów pok³adowych na s/s Pu³aski. Stoj¹ od lewej:
V oficer Jan B. Witkowski, I oficer W³adys³aw Haremza, kpt. Mamert Stankiewicz,
III oficer Zygmunt Deyczakowski i Zygmunt Góra � IV oficer.
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mowi³y siê, ku rozpaczy naszych ryba-
ków, bardzo szybko i s¹ ju¿ sta³ym ele-
mentem ¿ywych zasobów Ba³tyku. Ry-
bacy ich nie lubi¹, poniewa¿ kraby we³-
nistorêkie s¹ padlino¿ercami chêtnie ¿eru-
j¹cymi na martwych rybach znajduj¹cych
siê w ich sieciach.

W zbiornikach z ichtiofaun¹ krajow¹
mo¿na te¿ ogl¹daæ ryby zamieszkuj¹ce
strefê przybrze¿n¹ Morza Ba³tyckiego,
g³ównie Zalew Wi�lany, Zatokê Gdañsk¹.
S¹ to miêdzy innymi leszcze, okonie, san-
dacze, liny, p³ocie, kr¹pie i jazga-
rze. Znane s¹ g³ównie jako ryby jezior-
ne, ale tak niewielkie zasolenie, jakie
mamy u brzegów Ba³tyku, zupe³nie im
nie przeszkadza.

Nemo z kreskówki

Akwarium Gdyñskie jako jedna z nie-
licznych w naszym kraju placówek mo¿e
pochwaliæ siê ¿yw¹ raf¹ koralow¹. A¿ trud-
no uwierzyæ, ¿e te podwodne ogrody na

I piêtrze Akwarium (sala Indopacyfiku),
zachwycaj¹ce pióropuszami ró¿nobarw-
nych ukwia³ów i koralowców, tworz¹ nie
ro�liny, a zwierzêta.

- Rzadko ogl¹daæ mo¿na rafê koralow¹
w sztucznych warunkach, poniewa¿ bar-
dzo trudno utrzymaæ parametry wody,
takie jak pH, twardo�æ i zawarto�æ zwi¹z-
ków azotowych, odpowiednie zasolenie,
czy na�wietlenie. A zwierzêta rafy kora-
lowej s¹ bardzo wra¿liwe na najmniejsze
nawet zmiany - wyja�nia Leonard Waw-
rzyniak, zastêpca kierownika Akwarium
Gdyñskiego.

Pomiêdzy ¿ywymi koralowcami p³y-
waj¹ ryby we wszystkich kolorach têczy,
nigdzie poza raf¹ nie wystêpuj¹ce. Zwie-
rzêta rzadko mog¹ pozwoliæ sobie na tak
eksponuj¹cy je z otoczenia wygl¹d. Ryby
z rafy koralowej nie musz¹ siê jednak
obawiaæ ataku drapie¿ników. Ochronê
daj¹ im truj¹ce parzyde³ka ukwia³ów, na
które rybki z rafy s¹ uodpornione.

W Akwarium Gdyñskim zobaczyæ
mo¿na miêdzy innymi amfipriony, znane
szczególnie dzieciom z kinowego filmu
o Nemo. Amfipriony maj¹ ciekaw¹ zdol-
no�æ zmiany p³ci w ci¹gu ¿ycia. W natu-
rze ¿yj¹ w stadkach z³o¿onych z jednej
samicy i kilku samców. Kiedy ginie sami-
ca, zawsze wiêksza od samców, jeden
z �panów� zaczyna rosn¹æ. Po pewnym

W 55 zbiornikach gdyñskiej placówki
prezentowane s¹ g³ównie zwierzêta mor-
skie strefy tropikalnej i umiarkowanej, ale
nie brakuje te¿ ciekawych ryb s³odkowod-
nych. W sumie zobaczyæ ponad 150 ga-
tunków zwierz¹t.

Akwarium podzielone jest tematycz-
nie. Na parterze budynku znajduj¹ siê naj-
wiêksze zbiorniki wodne z ¿ó³wiem mor-
skim i rekinami. Piêtro wy¿ej - ryby ba³-
tyckie. Nad samym brzegiem morza nie
mo¿e zabrakn¹æ przecie¿ i takiej ekspo-
zycji. W akwariach mo¿emy zobaczyæ
¿ywe to, co zwykle ogl¹damy tylko na
talerzu, w postaci obiadu. S¹ wiêc ogrom-
ne pó³torametrowe dorsze, okr¹g³e ta-
sze, ¿yworodne wêgorzyce, kury diab³y
z ogromnymi paszczami, fl¹dry. S¹ tak¿e
go�cie, którzy trafili do Ba³tyku niedaw-
no: babki bycze, znane bli¿ej jako bycz-
ki w tomacie i kraby we³nistorêkie. Kra-
by te, zamieszkuj¹ce obecnie tak¿e na-
sze morze, introdukowano (sztucznie za-
siedlono przez cz³owieka) z Chin. Zado-

Rekiny, anakondy zielone, p³aszczki, bajecznie kolorowa
rafa koralowa, skrzydlice, rozgwiazdy, morski ¿ó³w...

D³ugo by mo¿na wymieniaæ atrakcje Akwarium
Gdyñskiego, najwiêkszego w Polsce wodnego �zoo�.

z czworookiemz czworookiem
Oko w okoOko w oko

Co roku
ekspozycje zajmuj¹ce

powierzchniê
ok. 900 m kw.

podziwia oko³o
300 tysiêcy osób.

Przez trzydzie�ci lat
placówkê odwiedzi³o

oko³o 8 milionów go�ci!
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czasie staje siê w pe³ni normaln¹ i zdoln¹
do rozmna¿ania samiczk¹. Jest te¿ ante-
narius, zwany ryb¹ wêdkarzem z powo-
du wyrostka na g³owie, którym wabi po-
luj¹ce na ma³e morskie ¿yj¹tka rybki. Kie-
dy te chwyc¹ przynêtê, po³yka je.

¯ó³w z misj¹

- Kilka rybek, ukwia³ów i koralowców
z tej ekspozycji dostali�my w prezencie
od Niemieckiego Muzeum Morskiego
w Stralsund - dodaje  Leonard Wawrzyniak.
� Muzeum ofiarowa³o je nam, kiedy za-
wie�li�my do nich naszego ¿ó³wia karet-
ta. Od dawna starali�my siê o wiêksze lo-
kum dla niego. U nas ¿ó³w mieszka³
w akwarium o pojemno�ci 16 ton. W Stral-
sund zamieszka³ w 200-tonowym zbior-
niku. Tamtejsze muzeum uczestniczy
w programie ratowania gatunku ¿ó³wi ka-
retta, który ma na celu odbudowanie po-

- Jakie nowe zwierzêta bêdzie
mo¿na zobaczyæ w najbli¿szym cza-
sie w Akwarium?

- Planujemy budowê zbiorników dla
du¿ych ryb. Mimo, ¿e mamy mnóstwo cie-
kawych okazów fauny rafy koralowej czy

pulacji ¿yj¹cej w warunkach naturalnych
tych morskich ¿ó³wi. W Stralsund jednak
dot¹d nie by³o samca. Nasz ¿ó³w ma tam
wiêc bardzo powa¿ne zadanie z�  trze-
ma niemieckimi samicami. Bêdziemy go
odwiedzaæ i na miejscu dowiadywaæ siê,
jak siê sprawia. Je�li faktycznie dochowa
siê potomstwa, które� z jego dzieci z pew-
no�ci¹ wróci do Gdyni i dotrzyma towa-
rzystwa pozosta³ym u nas ¿ó³wiom mor-
skim.

Stadnina w akwarium

W sali Indopacyfiku ogl¹daæ mo¿na te¿
jedne z najdziwaczniejszych ryb na �wie-
cie, znanych jako koniki morskie. Choæ lesz-
czy czy fl¹der wygl¹dem nie przypomi-
naj¹, jak najbardziej s¹ rybami. Akwarium
Gdyñskie posiada najwiêksz¹ w Polsce
�morsk¹ stadninê�. Jest jedyn¹ placówk¹
w naszym kraju, której uda³o siê docho-

waæ potomstwa tych nietypowych i rzad-
kich ju¿ w �rodowisku naturalnym ryb.

- Jaki� czas temu koniki urodzi³y siê
tak¿e w P³ocku, ale by³o ich tylko sze�æ
i ¿adnemu nie uda³o siê prze¿yæ - t³u-
maczy Leonard Wawrzyniak. � Nam uro-
dzi³o siê dwa miesi¹ce temu 400 koni-
ków, z czego a¿ po³owa prze¿y³a. Na
razie do zbiornika na ekspozycji wpu-
�cili�my 20 ma³ych koników. Resztê
miotu rozdamy ogrodom zoologicznym
w Polsce.

Najniebezpieczniejsze
wê¿e �wiata

W tym roku ekspozycja Akwarium zo-
sta³a poszerzona o kilkana�cie paludariów,
czyli zbiorników ziemno-wodnych, tylko
w czê�ci wype³nionych wod¹. W wyre-
montowanej niedawno czê�ci II piêtra
Akwarium mo¿na zobaczyæ miêdzy inny-

rzadko spotykanych w akwariach ryb s³od-
ko-s³onych wód przybrze¿nych Ameryki
Po³udniowej, odwiedzaj¹cy najwiêcej cza-
su spêdzaj¹ przy ekspozycjach ba³tyc-
kich, które s¹ mniej kolorowe i mniej
egzotyczne, ale wiêksze. Odwiedzaj¹cy
lubi¹ przede wszystkim du¿e ryby i chce-
my im równie¿ takie pokazywaæ.

- S¹ przecie¿ rekiny, ¿ó³wie mor-
skie...

- Miêdzy innymi dla nich wybuduje-
my wiêksze zbiorniki. To kosztowna in-
westycja. Chcemy pozyskaæ na ni¹ dota-
cje z funduszy Unii Europejskiej. Jednak
nie tylko o pieni¹dze tu chodzi. Ka¿dy
akwarysta zdaje sobie sprawê, ¿e du¿e
akwarium du¿o wa¿y. Nawet niespecjal-
nie wielki, np. 300-litrowy zbiornik, wa¿y
pó³ tony, a to ju¿ niebagatelne obci¹¿e-
nie dla konstrukcji budynku. A budynek
jest do�æ stary i jego konstrukcja nie jest
przygotowana na du¿e obci¹¿enia.

- To dlatego ¿ó³wie i rekiny macie
na parterze?

- Tak. Ale mamy te¿ piwnice. Planu-
jemy wielkie zbiorniki wybudowaæ w
dolnej czê�ci budynku, czê�ciowo tak, by
mo¿na by³o na nie patrzeæ tak¿e z góry.

- W Polsce w³a�ciwie konkuren-
cji nie macie, chcecie do�cign¹æ te-
raz Genuê?

- Nie tak ca³kiem nie mamy. S¹ prze-
cie¿ jeszcze akwaria w Krakowie, w P³ocku.

- Ale mniejsze, ni¿ gdyñskie.
- Tak czy inaczej, do Genui nam jesz-

cze daleko. Choæ moim idea³em jest ra-
czej akwarium w Barcelonie.

- Kiedy zobaczymy te wielkie
zbiorniki za unijne pieni¹dze?

- Dokumentacja jeszcze nie jest goto-
wa. Pieniêdzy jeszcze nie ma. A i sama
realizacja projektu potrwa. Wi¹zaæ siê
bêdzie z przebudow¹ sporej czê�ci akwa-
rium. Ale nie bêdziemy siê leniæ. Najlep-
szym dowodem na to jest zakoñczony nie-
dawno remont. Modernizacja objê³a tak-
¿e spor¹ czê�æ akwarium. Ca³a rotunda
przesz³a metamorfozê. Dziêki za temu
mogli�my sprowadziæ wiele ciekawych
zwierz¹t, miêdzy innymi anakondy zielo-
ne. Ekspozycja tej czê�ci akwarium jest
ca³y czas uzupe³niana.

- Co zobaczymy w najbli¿szym cza-
sie? Mo¿e jak¹� ogromn¹ o�miornicê?

- Wbrew powszechnie panuj¹cej opi-
nii to bardzo ciekawe i inteligentne zwie-
rzêta, które daj¹ siê nie tylko oswajaæ, ale
nawet tresowaæ. Utrzymanie w sztucznych
warunkach o�miornicy  jest jednak bar-
dzo trudne. Ale czynimy ju¿ starania, by
o�miornicê do nas sprowadziæ. Ostatnio
wpu�cili�my na ekspozycjê ¿ó³wiaka chiñ-
skiego, takiego z miêkk¹ skorup¹. Bar-
dzo ciekawy, zabawny zwierzak, który jak
s¹dzê, ma wszelkie zadatki, by staæ siê
ulubieñcem publiczno�ci.

Atrakcyjna du¿a ryba

Z Tomaszem
Wandzelem,
nowym kierownikiem
Akwarium
Gdyñskiego,
rozmawia Dorota
Rembiszewska
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Akwarium Gdyñskie czynne jest
w godz. 9-18 (kasa czynna do godz.
17.30) Bilet normalny kosztuje 11 z³,
ulgowy 7 z³. Dzieci do 4 roku ¿ycia,
opiekunowie grup (jeden opiekun na
15 osób) i przewodnicy PTTK
wchodz¹ za darmo. Z biletów ulgo-
wych mog¹ korzystaæ dzieci w wie-
ku przedszkolnym, uczniowie szkó³
podstawowych, gimnazjów oraz szkó³
�rednich, studenci studiów stacjonar-
nych, emeryci i renci�ci. W ka¿d¹
pierwsz¹ i trzeci¹ �rodê darmowy
wstêp maj¹ renci�ci, emeryci i dzieci
z domów dziecka.

Akwarium Gdyñskie znajduje siê
na koñcu Skweru Ko�ciuszki w Gdy-
ni, przy alei Jana Paw³a II 1 (dawna
aleja Zjednoczenia). Dojechaæ do
niego mo¿na kolejk¹ SKM, wysi¹�æ
trzeba na przystanku Gdynia G³ów-
na Osobowa i doj�æ ul. Starowiejsk¹
b¹d� ul. 10 lutego, a potem alej¹
Jana Paw³a II, do samego koñca. Do-
jechaæ mo¿na tak¿e wszystkimi au-
tobusami i trolejbusami kursuj¹cymi
do Placu Kaszubskiego, stamt¹d
mo¿na doj�æ ju¿ piechot¹ na koniec
Skweru Ko�ciuszki.

W internecie:
www.akwarium.gdynia.pl ,

e-mail: akwarium@mir.gdynia.pl

Gdzie i za ile

mi anakondy zielone, jedne z najniebez-
pieczniejszych i najwiêkszych (gdyñska
samica ma ponad cztery metry, a samiec
ponad 2,5 m) dusicieli na �wiecie, arowa-
ny - �wiête ryby Inków, które potrafi¹
polowaæ nawet na ma³e ma³py, czworo-
oki. S¹ tak¿e p³azy, m.in. rzekotka ¿abia,
ogromna truj¹ca ropucha aga i ¿aby sy-
milijskie. Najwiêksze pomieszczenie zaj-
muj¹ anakondy zielone, niekoronowane
królowe ekspozycji. To najwiêksze oka-
zy tego gatunku, jakie mo¿na zobaczyæ
w Polsce.

- Zanim anakondy siê u nas zjawi³y,
planowali�my umie�ciæ razem z nimi ko-
lorowe po³udniowoamerykañskie moty-
le. Okaza³o siê jednak, ¿e plan jest nie-
wykonalny. Wê¿e nie chc¹ wygrzewaæ
siê jak pytony w �wietle lamp kwarco-
wych. Pokaza³y nam, co potrafi¹, ju¿ pod-
czas transportu � opowiada Leonard Waw-
rzyniak. - Jakie� 100 kilometrów od Trój-

miasta czterometrowej samicy podró¿ siê
znudzi³a. Zaczê³a rozbijaæ swój pojemnik.
Trzeba by³o zatrzymaæ samochód i zwi¹-
zaæ pojemnik link¹ holownicz¹. Pó�niej i
samiec zacz¹³ pokazywaæ ró¿ki. Nasza par-
ka �zdemontowa³a� wszystkie instalacje
przygotowane dla motyli w pomieszcze-
niu, które mia³a z nimi dzieliæ. Nie ma ju¿
kaloryferów, wiêkszo�ci sztucznych ro�lin,
wszêdzie na �cianach, nawet pod samym
sufitem, widaæ �lady bytno�ci anakond.
Ostatnio nawet rozbi³y swój basen k¹pie-
lowy. Najprawdopodobniej króliki, który-
mi je nakarmili�my, by³y za ma³e i wê¿e
po prostu siê w�ciek³y. Basen jest ju¿
naprawiony, ale pracownicy, którzy mie-
li wykonaæ remont, niechêtnie wchodzili
do pomieszczenia z wê¿ami, które po-
trafi¹ zaatakowaæ w ci¹gu jednej czwar-
tej sekundy, chocia¿ gady zamkniête by³y
w workach.

Nietypowe lekcje biologii

Akwarium prowadzi dzia³alno�æ edu-
kacyjn¹. Od kilku lat uczniowie z Trój-
miasta bior¹ udzia³ w lekcjach biologii pro-
wadzonych na pok³adzie kutra badawcze-
go. Sami ³owi¹ eksponaty, które pó�niej
pod okiem naukowców badaj¹. Pobieraj¹
te¿ próbki wody z ró¿nych miejsc przy
brzegach Gdyni i potem porównuj¹ je ze
sob¹. Mog¹ siê w ten sposób przekonaæ
na w³asne oczy, jaki wp³yw na �rodowi-
sko morskie ma k¹pielisko miejskie, port
czy przystañ jachtowa.

Lekcje prowadzone s¹ te¿ w sali na
najwy¿szym piêtrze Akwarium, gdzie
znajduje siê ogromna trójwymiarowa

Gmach Akwarium Gdyñskiego jest jednym z bardziej charakterystycznych
w mie�cie. Od 2002 roku trwa jego modernizacja.

Ciekawe
okazy

gdyñskiego
akwarium

zobacz
na naszej

p³ytce CD!

mapa Ba³tyku, oraz w laboratoriach wy-
posa¿onych w mikroskopy, probówki,
odczynniki. Podczas zajêæ dostosowanych
do wieku uczestników odbywaj¹ siê po-
kazy filmów i prze�roczy.

Planowane jest te¿ otwarcie kolejnej
sali edukacyjnej, tzw. �mokrej�. Bêdzie to
czê�æ akwarium, w której dzieci bêd¹
mog³y wyj¹æ rybê czy inne zwierzê z wo-
dy, dotkn¹æ, pow¹chaæ, a czasem nawet
...posmakowaæ.

Dorota Rembiszewska
Zdjêcia: Waldemar Okrój

Szko³y zainteresowane zajêcia-
mi mog¹ zg³aszaæ siê telefonicznie,
pod nr. 058 621 70 21 wewn. 35,
do pani Ma³gorzaty Matulaniec.

Oferta edukacyjna
(dla Trójmiasta i okolic)
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Kanada to kraj o powierzchni prawie
10 mln km kw., zamieszkany przez po-
nad 30 mln ludzi. Kanadyjczycy w wiêk-
szo�ci mieszkaj¹ w miastach, zatrudnieni
s¹ g³ównie w przemy�le samochodo-
wym, elektronicznym, lotniczym i maszy-
nowym. W sektorze ¿eglugowym pracu-
je bezpo�rednio 29 tys. osób. Kanadyj-
ska bran¿a morska odgrywa wa¿n¹, choæ
nie pierwszorzêdn¹ rolê w gospodarce
kraju. Jej wk³ad do narodowego PKB
wynosi 1,9 mld CD (dolarów kanadyj-
skich), czyli 1,3 mld USD.

Cieñ Wielkiego Brata

Podstaw¹ aktywno�ci gospodarczej
Kanady jest wspó³praca ze Stanami Zjed-
noczonymi. W 1999 r. wzajemne obroty
w handlu morskim i Wielkich Jezior prze-
kroczy³y 100 mln ton; obecnie utrzymuj¹
siê na zbli¿onym poziomie.

Kanada jest w dobrej kondycji eko-
nomicznej - w ubieg³ym roku wzrost PKB
wyniós³ 4,7 proc., a wska�nik obrazuj¹cy
wielko�æ produktu krajowego w przeli-
czeniu na g³owê mieszkañca przekracza
20 tys. USD. Warto�æ obrotów handlo-
wych miêdzy Kanad¹ i USA wynosi 270-
300 mld USD rocznie. W ostatnich latach

stopa wzrostu obrotów handlowych z USA
wynosi³a 13,6 proc. rocznie, w porówna-
niu z ok. 5 proc. w odniesieniu do innych
krajów.

Ostatni kwarta³ 2004 roku przyniós³
pierwsze oznaki spowolnienia gospodar-
czego na kontynencie pó³nocnoamery-
kañskim. Skutkiem by³o m.in. zamykanie
wielu stalowni po obu stronach Wielkich
Jezior. Efektem amerykañskich k³opotów
gospodarczych jest te¿ zmniejszenie ob-
rotów kanadyjskich portów.

- Obroty ¿eglugi liniowej zwy¿kuj¹,
lecz zanotowali�my spadek przewozów
samochodów i ³adunków masowych -
przyzna³ niedawno Dominic Taddeo, szef
portu w Montrealu.

Od pocz¹tku 2005 roku porty walcz¹
bez powodzenia o zniesienie grantów od-
prowadzanych do bud¿etów municypal-
nych zamiast podatków, co utrudnia im
konkurencjê z rywalami amerykañskimi.

Kilka plusów

Ale s¹ i pozytywy. Do nich nale¿y
znaczny wzrost liczby kontenerów prze-
chodz¹cych przez porty - w Vancouver,
Montrealu i Halifaxie prze³adowano pra-
wie2,5 mln TEU. Nie s¹ jeszcze znane

Morska aktywno�æ Kanady straci³a impet. Powód to z jednej strony spowolnienie
gospodarki Stanów Zjednoczonych, z drugiej - nierówna konkurencja z transportem

kolejowym i drogowym. Firmy ¿eglugowe prowadz¹ intensywn¹ promocjê swej
dzia³alno�ci, staraj¹c siê udowodniæ, ¿e transport morski jest nie tylko tani, ale tak¿e

bardziej przyjazny �rodowisku naturalnemu.

Plecami do morza

dane za rok 2005, ale plany przewidy-
wa³y dalszy wzrost o 2-3 proc. Nie mo¿-
na nie wspomnieæ o spotêgowaniu pro-
sperity w transporcie gazu, ropy nafto-
wej i jej produktów, co w znacznej mie-
rze wi¹¿e siê z uruchomieniem z³ó¿ pod-
morskich u wybrze¿y Nowej Funlandii
(Hibernia, Sable Island i Terra Nova).

Optymistycznie prezentuje siê handel
morski z krajami azjatyckimi. Korzystaj¹
na tym porty zachodniego wybrze¿a Ka-
nady, gdzie zwiêkszy³y siê prze³adunki
wêgla i pszenicy. Zdaniem Gillesa Belan-
gera, prezesa Kanadyjskiej Federacji
¯eglugowej (Canada Shipping Federa-
tion), recesja w gospodarce amerykañ-
skiej uaktywni handel przez Atlantyk.
Kanadyjczycy zwróc¹ siê ku rynkom Unii
Europejskiej.

Gwa³towny wzrost zapotrzebowania
�wiatowych rynków na wêgiel stymulu-
je wzrost jego wydobycia i transportu.
Wed³ug za³o¿eñ, w koñcu 2005 r. eks-
port wêgla przez Vancouver i Prince Ru-
pert mia³ przekroczyæ 25 mln ton, osi¹-
gaj¹c poziom nienotowany od kilku dzie-
si¹tków lat.

Mówi¹c o kanadyjskiej ¿egludze, nie
sposób nie wspomnieæ turystyki morskiej,
w której Vancouver wychodzi obronn¹

W Kanadzie k³opoty maj¹ i armatorzy, i stocznie
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rêk¹ w rywalizacji z amerykañskim Seat-
tle. Przedmiotem zainteresowania zimno-
lubnych turystów g³ównie z USA jest Ala-
ska, region Gór Skalistych oraz p³asko-
wy¿ Kolumbii Brytyjskiej. Vancouver,
przez który przewija siê rocznie ponad
milion turystów, jest najwiêksz¹ baz¹ ka-
nadyjskiej ¿eglugi turystycznej. Kanadyj-
czycy spodziewaj¹ siê, ¿e w 2006 roku
pojawi¹ siê na zachodnim wybrze¿u za-
mo¿ni tury�ci� chiñscy!

Armatorzy siê skar¿¹

Przedstawiciele kanadyjskich firm
¿eglugowych krytykuj¹ postanowienia
amerykañskiego Jones Act. Wed³ug tego
prawa, transport ³adunków i pasa¿erów
miêdzy portami USA zarezerwowany jest
wy³¹cznie dla armatorów bêd¹cych oby-
watelami amerykañskimi, a statki u¿yte
do tego celu powinny byæ zbudowane
w stoczniach USA i obsadzone amerykañ-
skimi za³ogami. Zrzeszenie Kanadyjskie-
go Przemys³u Okrêtowego domaga siê
od rz¹du w Ottawie wywarcia nacisku na
administracjê amerykañsk¹, aby ta anulo-
wa³a restrykcyjn¹ formu³ê Jones Act przy-
najmniej w odniesieniu do armatorów
kanadyjskich. Z drugiej strony Kanadyj-
czycy maj¹ swój Canada�s Transportation
Act, który z kolei zabrania armatorom ze
Stanów Zjednoczonych przewo¿enia
³adunków miêdzy portami kanadyjskimi.

W �rodowisku ¿eglugowym panuje
opinia, ¿e rz¹d nie dotrzyma³ obietnicy
wsparcia bran¿y, mimo ¿e intensywnie
wspomaga³ rozwój transportu drogowe-

go, kolejowego i lotniczego. ̄ egluga ka-
nadyjska, w przeciwieñstwie do amery-
kañskiego transportu morskiego, nie jest
subwencjonowana.

Kanadyjski transport kolejowy to dwie
rywalizuj¹ce ze sob¹ potêgi - Canadian
National Railway i Canadian Pacific Rail-
way. Je�li potwierdz¹ siê pog³oski o ich
fuzji, mo¿liwe bêdzie wype³nienie luki
w sieci kolejowej ³¹cz¹cej zachodni¹ Ka-
nadê (gdzie s¹ olbrzymie plantacje zbó¿)
z odbiorcami w regionie Zatoki Meksy-
kañskiej. Zdaniem armatorów kanadyj-
skich, to powa¿ne zagro¿enie dla ich in-
teresów. Bez interwencji pañstwa nie
bêd¹ mogli sprostaæ tak mia¿d¿¹cej kon-
kurencji.

Stocznie na marginesie

Czterdzie�ci kanadyjskich stoczni nie
stanowi licz¹cego siê w gospodarce kraju
sektora przemys³owego. 12 du¿ych i 28
mniejszych dostarcza zaledwie 0,5 proc.
globalnej produkcji okrêtowej. W ostat-
nich latach zatrudnienie spad³o w nich
o po³owê, obecnie wynosi niewiele po-
nad sze�æ tys. osób. By optymalnie wy-
korzystaæ moce produkcyjne, przemys³
okrêtowy móg³by z powodzeniem za-
trudniæ 12 tys. pracowników. Zatrudnie-
nie zwiêksza siê ze wzrostem portfela
zamówieñ. A ten jest mniej ni¿ skromny
- obejmuje sze�æ holowników i dwa spe-
cjalistyczne statki dostawcze. Stocznie za-
trudniaj¹ podwykonawców, w zale¿no�ci
od bie¿¹cych potrzeb. Brakuje jednak
wysokokwalifikowanej kadry, k³opotem
jest te¿ zbyt wysoka �rednia wieku.

Peter Cairns � prezes Zrzeszenia Ka-
nadyjskiego Przemys³u Okrêtowego
(Shipbuilding Association of Canada) twier-
dzi, ¿e mimo niesubwencjonowania
stoczni kanadyjskich przez pañstwo s¹
one w stanie konkurowaæ z ich amery-
kañskimi i europejskimi rywalkami.

Pojawiaj¹ siê postulaty, aby rz¹d ka-
nadyjski skopiowa³ niektóre postanowie-
nia z amerykañskiego Jones Act i wpro-
wadzi³ je w ¿ycie w Kanadzie. Polityka
USA w tym wzglêdzie zdaje egzamin i sku-
tecznie chroni amerykañski przemys³
okrêtowy.

Na tle mizernej kondycji kanadyjskie-
go przemys³u okrêtowego korzystnie
wyró¿nia siê stocznia Port Weller Dry
Docks, która w ostatnich latach zainwe-
stowa³a 18 mln USD w robotyzacjê i au-
tomatyzacjê linii prefabrykacji blach i sek-
cji, trzy mln USD przeznaczono na szko-
lenie za³ogi i dalsze dwa mln USD na pra-

ce badawczo-rozwojowe. W tym okresie
stocznia uzyska³a warte 100 mln CD za-
mówienia od Canada Steamship Lines.

Mimo to, coraz czê�ciej pojawiaj¹ siê
wo³ania o wsparcie rz¹dowe dla prze-
mys³u okrêtowego w formie niskich sub-
wencji bezpo�rednich. Jak dot¹d, bez-
skuteczne.

Gra¿yna Milewska

Kilka miesiêcy temu kanadyjskie
ministerstwo transportu powo³a³o
komisjê, która opracowa³a National
Shipbuilding and Marine Industries
Partnership Project, czyli plan rewi-
talizacji przemys³u okrêtowego i je-
go poddostawców. Projekt, którego
realizacjê przewidziano na 10 lat, ofi-
cjalnie przed³o¿y³ w pa�dzierniku
2005 roku minister przemys³u Brian
Tobin, a rz¹d zaakceptowa³.

Komisja rekomenduje przemy-
s³owi okrêtowemu przede wszyst-
kim obs³ugê offshore � podmorskie-
go wydobycia wêglowodorów
u pó³nocno-wschodnich wybrze¿y
Kanady, co ma sprowadzaæ siê do
dostarczania statków zaopatrzenio-
wych dostawczych i specjalistycz-
nych. Wydobycie ropy i gazu of-
fshore jest uwa¿ane za przysz³o-
�ciow¹ i wysoce rentown¹ dziedzi-
nê aktywno�ci gospodarczej w Ka-
nadzie.

Projekt przewiduje tak¿e uprosz-
czenie i zapewnienie korzystniej-
szych warunków finansowania bu-
dowy i remontów statków. Ustana-
wia gwarancje kredytowe na pozio-
mie federalnym, tzn. kredyty za po-
rêczeniem rz¹du federalnego, a nie
jak dotychczas na szczeblu rz¹dów
lokalnych. Ustanowiono ponadto re-
fundowane ulgi podatkowe.

W miarê wprowadzania posta-
nowieñ projektu, kanadyjskie stocz-
nie bêd¹ w stanie podj¹æ budowê
niewielkich z³o¿onych technicznie
statków handlowych, promów i jed-
nostek obs³uguj¹cych wydobycie
wêglowodorów, a tak¿e elementów
konstrukcyjnych urz¹dzeñ s³u¿¹cych
temu wydobyciu.

Program ratunkowy

Port w Vancouver to jeden
z najwiêkszych portów Kanady.

Po lewej przystañ pasa¿erska, z prawej
widoczny terminal kontenerowy.
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Mimo przypadku Semlowa i 24 innych
uprowadzeñ statków na tych wodach,
wcze�niej problem by³ lekcewa¿ony.
Ostatnio to siê jednak zmienia. Maritime
Bureau zaleca kapitanom statków utrzy-
mywanie ich w odleg³o�ci co najmniej
200 mil morskich od brzegu. W ci¹gu
ostatnich kilku lat za bezpieczn¹ uznawa-
no odleg³o�æ 100 mil morskich dla jedno-
stek ¿egluj¹cych z prêdko�ci¹ poni¿ej 20
wêz³ów i 50 mil dla szybszych. Mamy za-
tem do czynienia nie tylko ze zwiêksza-
niem siê liczby napadów, ale równie¿ ze
zjawiskiem operowania przez piratów
w coraz wiêkszej odleg³o�ci od ich baz
l¹dowych

Luksusowy megajacht

5 listopada 2005 roku o godzinie 05.50
piraci zaatakowali luksusowy statek wy-
cieczkowy Seabourn Spirit. Po raz pierw-

szy po³akomili siê na jednostkê tak du¿¹
i potencjalnie tak � z ich punktu widze-
nia � warto�ciow¹. Nale¿y ona do Seabo-
urn Cruise Line - jednego z niewielu
przedsiêbiorstw armatorskich eksploatu-
j¹cych tak zwane megajachty, czyli statki
o tak wysokim standardzie, ¿e typowe
wycieczkowce prezentuj¹ siê przy nich
jak zwyk³e promy przy statkach Carniva-
la. Cztery statki tego armatora (Seabourn

Przed kilkoma
miesi¹cami �wiatowe
media obieg³a informacja
o ataku piratów w rejonie
Somalii na frachtowiec
Semlow, przewo¿¹cy
pomoc humanitarn¹
dla ofiar tsunami. Nied³ugo
pó�niej zbrojne bandy
próbowa³y napa�æ
na luksusowy statek
pasa¿erski Seabourn Spirit.
Na pocz¹tku tego roku
bandyci zaatakowali
ponownie�

z SomaliiPiraci
Sun, Seabourn Pride, Seabourn Spirit
i Seabourn) obsadzone s¹ w wiêkszo�ci,
co w tej bran¿y jest rzadko�ci¹, przez eu-
ropejskie za³ogi. ¯egluj¹ po wszystkich
morzach i oceanach, od Arktyki po An-
tarktydê i od Wyspy Wielkanocnej po
Wyspê Wniebowst¹pienia. Sprawcy na-
padu liczyæ wiêc mogli na bogaty ³up na
pok³adzie i wysokie okupy za pojmanych
zak³adników. Seabourn Spirit zwodowa-

Seabourn Spirit to luksusowy megajacht.
5 listopada 2005 roku zosta³ zaatakowany
przez piratów.

Piracka ³od� motorowa obsadzona
przez mê¿czyzn dysponuj¹cych broni¹

automatyczn¹ i granatnikami
przeciwpancernymi.
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ny zosta³ 1 listopada 1989 roku w stoczni
Schichau Seebeckwerft w Bremerhaven.
Jego pojemno�æ brutto wynosi 9 978 RT,
d³ugo�æ 134,1 m, szeroko�æ 19,2 m, za-
nurzenie 5,2 m. Za³oga liczy 160 osób.
Na jednostce przygotowano zaledwie 200
miejsc pasa¿erskich. Go�cie korzystaæ
mog¹ miêdzy innymi z basenu, trzech
jacuzzi, salonu piêkno�ci, fitness center,
kasyna. Podczas g³ównego posi³ku obo-
wi¹zuj¹ stroje wieczorowe. Statek zareje-
strowany jest na Wyspach Bahama.

Kapitan siê nie da³

Zaj�cie rozegra³o siê oko³o 160 km
od wybrze¿a Somalii. Seabourn Spirit
szed³ wówczas z Aleksandrii w Egipcie
do Mombassy w Kenii. Do wycieczkow-
ca podesz³y dwie szybkie ³odzie moto-
rowe obsadzone przez kilkunastu mê¿-
czyzn dysponuj¹cych broni¹ automa-
tyczn¹ i granatnikami przeciwpancerny-
mi. Otworzywszy ogieñ do statku, usi³o-
wali zmusiæ za³ogê do zastopowania ma-
szyn, co umo¿liwi³oby im wdarcie siê na
pok³ad. Norweski kapitan Sven Erik Pe-
dersonand zdawa³ sobie jednak sprawê,
¿e by³oby to najgorsze z mo¿liwych roz-
wi¹zañ. Miast zatrzymaæ jednostkê, zwiêk-
szy³ prêdko�æ do maksymalnej i po³o¿y³
swój statek na kurs kolizyjny z jedn¹ z ³o-
dzi. Piraci nie spodziewali siê tego i chro-
ni¹c siê przez staranowaniem, oddalili siê
na kilkaset metrów od burt Seabourn
Spirit. Da³o to kapitanowi czas na kolejn¹
zmianê kursu � wycieczkowiec z pe³n¹
prêdko�ci¹ ruszy³ na wschód. Jednocze-
�nie pracownicy ochrony wchodz¹cy
w sk³ad za³ogi - byli ¿o³nierze regimen-
tów Gurkhów armii brytyjskiej - obsadzili
urz¹dzenia obronne statku. Nie by³a to
jednak broñ palna, lecz zaawansowane
technologicznie �rodki akustyczne � tak

zwane Long Range Acoustic Devices
(LRAD). Kiedy piraci ruszyli w pogoñ za
statkiem, obezw³adnieni zostali emitowa-
nymi kierunkowo d�wiêkami o wysokiej
czêstotliwo�ci. Ranê od od³amka granatu
wystrzelonego z granatnika przeciwpan-
cernego RPG 7 odniós³ wówczas jeden
z Gurkhów, obs³uguj¹cy rufowy emiter.

Kapitan statku ju¿ na pocz¹tku incy-
dentu rozpocz¹³ wzywanie pomocy. Jego
sygna³ alarmowy odebra³ amerykañski
niszczyciel Gonzalez i z pe³n¹ prêdko-
�ci¹ ruszy³ w rejon incydentu. Ameryka-
nie przybyli jednak zbyt pó�no, by prze-

chwyciæ piratów. Pirotechnik z za³ogi
okrêtu rozbroi³ jednak niewybuch grana-
tu wystrzelonego z granatnika przeciw-
pancernego, który znaleziono w jednej
z kajut wycieczkowca.

W pogoni za dhow

Atak na wycieczkowiec przeprowa-
dzony w znacznym oddaleniu od wybrze-
¿a potwierdzi³ wcze�niejsze pog³oski, ¿e
somalijscy piraci operuj¹ ze statków � baz,
co pozwala im atakowaæ statki oddalone
nawet o setki kilometrów od wybrze¿a.

Piracka dhow na chwilê przed aborda¿em. Na jej pok³adzie przebywa³o 16 Hindusów i 10 Somalijczyków.

Pirotechnik z okrêtu Gonzalez.
To on rozbroi³ niewybuch granatu

wystrzelonego z granatnika
przeciwpancernego, który znaleziono

w jednej z kajut wycieczkowca
Seabourn Spirit.
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Takiej sytuacji nie mo¿na by³o tolerowaæ,
a decyzjê o skierowaniu w zagro¿ony re-
jon okrêtów podjê³a marynarka amery-
kañska, dysponuj¹ca na Oceanie Indyj-
skim i w Zatoce Perskiej zwi¹zkiem ope-
racyjno-strategicznym nosz¹cym nazwê 5.
Floty (dowództwo dyslokowane jest
w Manamie, Bahrajn). Szybko przynios³o
to zamierzony efekt.

Kieruj¹c siê informacjami przekazany-
mi przez monitoruj¹ce piractwo w skali
globalnej International Maritime Bureau
w Kuala Lumpur, Amerykanie namierzyli
podejrzan¹ jednostkê. Pierwsze informa-
cje o niej dostarczy³ kapitan motorowca
bandery Wysp Bahama Delta Ranger, któ-
ry zdo³a³ umkn¹æ atakuj¹cym go piratom.
Wydarzy³o siê to oko³o 300 km od wy-
brze¿a. By³a to tubylcza dhow holuj¹ca
dwie mniejsze ³odzie wyposa¿one w po-
tê¿ne silniki zaburtowe. Do jej przechwy-
cenia wyznaczono niszczyciel rakietowy
Winston S. Churchill typu Arleigh Bur-
ke. Okrêt spoza horyzontu �ledzi³ podej-
rzany statek, a 21 stycznia 2006 r. w go-
dzinach rannych otrzyma³ rozkaz zatrzy-
mania go. O 08.03 podjêto bezowocn¹
próbê nawi¹zania z dhow ³¹czno�ci radio-
wej. Niszczyciel rozpocz¹³ manewrowa-
nie wokó³ �ciganej jednostki, by zmusiæ
jej szypra do zastopowania maszyn. Nie
przynios³o to rezultatu. W tej sytuacji
o 11.21 okrêt odda³ z armaty kalibru 127
mm strza³ ostrzegawczy przed dziób.
Dopiero wówczas dhow po³o¿y³ siê
w dryf, choæ nadal odmawia³ nawi¹zania
³¹czno�ci radiowej. Wymuszono to dopie-
ro drugim strza³em ostrzegawczym.

Dryfuj¹ca jednostka zosta³a obsadzo-
na przez grupê aborda¿ow¹ z niszczycie-
la. Amerykanie byli zaskoczeniu liczeb-

U¿yty przez za³ogê zaatakowanego
statku Seabourn Spirit  LRAD to dzie³o
American Technology Corporation z San
Diego w Kalifornii. Pocz¹tkowo opraco-
wywano tam niskoinwazyjny system umo¿liwiaj¹cy rozpraszanie t³umu, nie
wymagaj¹cy bezpo�redniej konfrontacji funkcjonariuszy z demonstrantami. Pó�-
niej znaleziono dla niego inne zastosowania.

Emitery systemu wa¿¹ po oko³o 20 kg i maj¹ po 83 cm �rednicy. S³u¿¹ do
generowania d�wiêku wysokiej czêstotliwo�ci o energii 1000 W/m kw. Takie
natê¿enie mo¿e trwale uszkodziæ s³uch. Zasiêg urz¹dzenia wynosi maksymal-
nie 500 m, a w odleg³o�ci 300 m od emitera natê¿enie d�wiêku wynosi 105 dB.
Je¿eli ludzie znajduj¹ siê w odleg³o�ci mniejszej ni¿ 90 m od emitera, odczu-
waj¹ tak dotkliwy ból, ¿e mog¹ nawet straciæ przytomno�æ. Podobny efekt
osi¹gany jest jeszcze w odleg³o�ci 270 m od emitera.

LRAD stosowany jest obecnie na jednostkach patrolowych typu Sirocco, na
fregatach, niszczycielach i kr¹¿ownikach przede wszystkim operuj¹cych w re-
jonach, gdzie wystêpuje zagro¿enie samobójczym atakiem (przeprowadzo-
nym g³ównie przy u¿yciu ³odzi wybuchowych). Wojska l¹dowe u¿ywaj¹ urz¹-
dzeñ LRAD (oraz mniejszych zestawów MRAD � medium range acoustic devi-
ce) instalowanych na samochodach terenowych. Ten sprzêt stosowano ju¿
w Bagdadzie, Falud¿y i innych regionach Iraku. Ocenia siê, ¿e 3. pu³k kawale-
rii (pancernej) oraz 3. Dywizja Piechoty otrzyma³y zestawy obu typów o ³¹cznej
warto�ci ponad 600 tys. USD. Policja amerykañska pos³u¿y³a siê podobnym
sprzêtem do rozproszenia demonstrantów usi³uj¹cych zak³óciæ przebieg Kra-
jowej Konwencji Partii Republikañskiej w Nowym Jorku w roku 2004. LRAD
dostêpne jest ju¿ na rynku cywilnym.

Przypadek Seabourn Spirit jest jednym z pierwszych dobrze udokumento-
wanych przyk³adów zastosowania systemu LRAD do celów innych ni¿ policyj-
ne. Wcze�niejsze przyk³ady u¿ycia tych urz¹dzeñ w Iraku nie by³y � ze zrozu-
mia³ych przyczyn � upowszechniane.

Long Range
Acoustic Device

no�ci¹ za³ogi. Na pok³adzie dhow prze-
bywa³o 16 Hindusów i 10 Somalijczyków.
Wszystkich aresztowano, gdy na statku
odkryto du¿¹ liczbê broni automatycznej
oraz granatniki przeciwpancerne. Jedna
w pirackich band przesta³a istnieæ.

Niestety, ju¿ 22 stycznia tego roku pi-
raci dali o sobie ponownie znaæ, uprowa-
dzaj¹c frachtowiec obsadzony przez 20-
osobow¹ za³ogê. Wydaje siê wiêc, ¿e dla
zapewnienia bezpieczeñstwa na wodach
�rogu Afryki� niezbêdna bêdzie sta³a obec-
no�æ zachodnich flot.

Krzysztof Kubiak
Fot. US Navy

Przypadki pirackich napa�ci na statki (01.01 do 30.09.2005)
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ontenerowiec Mary Arctica zosta³ zbudowa-
ny w 2005 roku w ramach kontraktu Gdañ-
skiej Stoczni Remontowa S.A. dla grenlandz-

kiego armatora Royal Arctic Line, który przy po-
mocy swojej floty zaopatruje Grenlandiê we wszel-
kie dobra i produkty potrzebne do ¿ycia tamtej-
szym mieszkañcom. S¹ one przewo¿one w konte-
nerach. W podró¿ za ko³o polarne mia³em pop³y-
n¹æ jako tzw. in¿ynier gwarancyjny, w ramach kon-
traktowych zobowi¹zañ stoczni wobec armatora.
Moim zadaniem by³o przyjrzenie siê, jak statek ra-
dzi sobie w warunkach, do których zosta³ zapro-
jektowany.

Kierunek � Grenlandia!

Po krótkim, dwuetapowym locie dotar³em do
Aalborg w pó³nocnej Danii, gdzie wsiad³em na
pok³ad kontenerowca. Po przywitaniu z za³og¹
(której czê�æ �wietnie zna³em z okresu projekto-
wania i budowy statku) pierwszy oficer Hendrik
zaprowadzi³ mnie do kabiny na 9. pok³adzie. Mój
dom na najbli¿sze trzy tygodnie by³ d³ugi na czte-
ry metry, ale mia³ trochê ponad metr w najszer-
szym miejscu (nie licz¹c przylegaj¹cej do kajuty

Gdyby kto� kiedy� powiedzia³ mi, ¿e pop³ynê
na Grenlandiê, nie uwierzy³bym. Nie wierzy³em
nawet wtedy, gdy pewnego dnia mój pryncypa³
wezwa³ mnie do siebie i powiedzia³ krótko:
Spakuj ciep³e ubrania. P³yniesz za ko³o polarne.
Uwierzy³em dopiero, gdy w duñskim porcie
Aalborg wsiad³em na pok³ad nowoczesnego
kontenerowca Mary Arctica, który szykowa³ siê
do wyp³yniêcia w trzytygodniowy rejs na trasie
Dania - Grenlandia - Dania. To by³a najciekawsza
i naj� zimniejsza podró¿ w moim ¿yciu.

Wyprawa

indywidualnej kabiny sanitarnej). Do wyp³yniêcia
pozosta³o jeszcze ok. 7 godzin. Mia³em wiêc czas,
aby obejrzeæ operacjê bunkrowania (czyli pobiera-
nia paliwa z ma³ego zbiornikowca, tzw. bunkierki
� któr¹ by³ Balic Swan) oraz zwiedziæ tak dobrze
mi znany statek. Odnotowawszy kilka drobnych,
dokonanych przez za³ogê zmian i udogodnieñ, nie-
cierpliwie oczekiwa³em momentu rzucenia cum.

do krainy lodu

K
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z którym szybko siê zaprzyja�ni³em, mia³em oka-
zjê podziwiaæ platformy wydobywcze w central-
nej czê�ci Morza Pó³nocnego (przep³ywali�my na
pó³noc od pola East Brae, a na po³udnie od pól
Balder i Ringhorne).

Czas p³ynie� do ty³u

Wczesnym rankiem w czwartek minêli�my
wyspê Fair (miêdzy Orkadami a Szetlandami) i wy-
p³ynêli�my na pó³nocny Atlantyk. Jak dotychczas
pogoda obchodzi³a siê z nami ³agodnie i z wyj¹t-
kiem niebyt uci¹¿liwej martwej fali od dziobu ¿eglu-
ga by³a ca³kiem przyjemna. Z satysfakcj¹ stwier-
dzi³em te¿, ¿e mój ¿o³¹dek bez problemów znosi
tzw. kiwania statku. Przed po³udniem ujrzeli�my
jeszcze jednostki wydobywcze na polu Schiehal-
lion i Foinaven (z dobrze widoczn¹ platform¹ pó³-
zanurzaln¹ i jednostk¹ typu FPSO 1 Petrojarl oraz
jednostk¹ asystuj¹c¹) � byli�my wtedy na pozycji
60°16»N, 4°31»W.

W nocy z czwartku na pi¹tek ponownie zmie-
nili�my czas o godzinê do ty³u, aby skompenso-
waæ nasz ruch w kierunku zachodnim � byli�my
teraz dwie godziny �przed� czasem �rodkowoeu-
ropejskim. Na statku zmiana czasu (odmierzanego
przez jeden, centralny zegar kontroluj¹cy kilkana-
�cie zegarów wisz¹cych i tych we wszystkich urz¹-
dzeniach kontrolnych i nawigacyjnych) jest podzie-
lona na trzy nocne wachty, aby sprawiedliwie roz-
³o¿yæ te dodatkowe 60 minut. I tak o 23.20 zegar
cofa siê na 23.00, o 3.20 na 3.00 a o 7.20 na 7.00.
W pi¹tek zbli¿yli�my siê do wybrze¿y Islandii na
ok. 80 mil, osi¹gaj¹c 62°20' szeroko�ci geograficz-
nej pó³nocnej. Pod wieczór tego dnia zrobili�my
zwrot na kurs 254 stopnie � do po³udniowego cy-
pla Grenlandii � Cap Farwel zosta³o nam oko³o
600 mil.

Pierwsza wizyta na l¹dzie

Widok brzegów Grenlandii robi wra¿enie. Gdy
w niedzielny poranek 4 grudnia dostrzeg³em na
horyzoncie postrzêpione i majestatyczne szczyty
ponad chmurami, nieska¿one ludzk¹ stop¹ o�nie-
¿one brzegi z dryfuj¹c¹ gór¹ lodow¹ i mniejszymi
bry³ami lodu, wiedzia³em, ¿e zapamiêtam te wido-
ki na zawsze. Oko³o po³udnia minêli�my w odle-
g³o�ci kilkunastu mil Cap Farwel (na pozycji
59°41'N, 42°46' W), aby punktualnie o 15 czasu
lokalnego (u zachodnich wybrze¿y Grenlandii jest
to czas o cztery godziny wcze�niejszy od �rodko-
woeuropejskiego) zacumowaæ w najbardziej na po-
³udnie wysuniêtej osadzie na Grenlandii � Nanor-
talik. Krótki, dwugodzinny spacer po tej miejsco-
wo�ci pozwoli³ mi poznaæ specyfikê grenlandzkich
miasteczek. Poza portem rybackim i nabrze¿em
kontenerowym (do którego zacumowa³a Mary Arc-
tica) jest tam zawsze ma³y rynek rybny, sklepik
z artyku³ami przemys³owymi, jeden lub dwa skle-
py spo¿ywcze, ko�ció³, poczta, hotel, informacja

O 19.45 Steen (g³ówny mechanik) uruchomi³
silnik g³ówny, a punktualnie o godz. 20 kapitan
Borge Petersen �odsun¹³�, u¿ywaj¹c dziobowego
i rufowego steru strumieniowego, kad³ub Mary Arc-
tici (wa¿¹cej razem z ³adunkiem ok. 11 tys. ton)
od nabrze¿a duñskiego portu. Z pomoc¹ pilota,
w gêstej mgle, ruszyli�my na wschód kana³em Lan-
gerak. Oko³o godziny 21.45, ju¿ po miniêciu g³ó-
wek portu w Hals, na wodach cie�niny Kattegat
pilot zszed³ z pok³adu i tak rozpoczê³a siê moja
wielka przygoda.

Nastêpnego ranka, w �rodê 30 listopada, byli-
�my ju¿ u po³udniowych wybrze¿y Norwegii, w re-
jonie Kristiansand. Po �niadaniu, razem z dwoma

informatykami (Duñczykiem Troelsem i Ameryka-
ninem Bobem) przeszli�my krótki kurs zasad bez-
pieczeñstwa na statku. Oko³o 10.30 zarz¹dzono
próbny alarm po¿arowy i ³odziowy, zgodnie z in-
strukcjami wszyscy trzej go�cie na pok³adzie mu-
sieli pój�æ do sterówki. W czasie wieczornej wach-
ty, któr¹ na mostku pe³ni³ Tommy - drugi oficer,

Trawler na ska³ach. Podobno wprowadzi³ go na nie pijany kapitan�

Dla Eskimosa kajak to
ca³oroczny �rodek transportu.
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turystyczna i szko³a. Ka¿da osada ma co
najmniej jedno l¹dowisko dla helikopte-
rów lub ma³e lotnisko � nie ma przecie¿
dróg pomiêdzy miejscowo�ciami, a trans-
port wodny jest w zimie mocno utrud-
niony. Wiêkszo�æ mieszkañców ¿yje
w rozrzuconych na sporym obszarze par-
terowych, drewnianych, bardzo koloro-
wych domkach ze sko�nym dachem lub
w jednym z kilku trzy-, czteropiêtrowych
bloków mieszkalnych. G³ówne zajêcie
mieszkañców, poza us³ugami, to rybo-
³ówstwo i polowanie na foki.

W poniedzia³ek, po nocnym rejsie
z Nanortalik, dotarli�my do Qaqortoq - naj-
wiêkszej miejscowo�ci w po³udniowej
Grenlandii (oko³o 4 tys. mieszkañców,
z 50 tys. zamieszkuj¹cych ca³¹ wyspê).
W mie�cie ma siedzibê najwiêkszy zak³ad
futrzarski Great Greenland, znajduje siê
tam jedyny w tym rejonie szpital. Przy-
wita³ nas gêsto padaj¹cy �nieg, który tro-
chê utrudnia³ zwiedzanie, szczególnie, ¿e
wiêkszo�æ budynków le¿y na dosyæ stro-
mym zboczu. Po krótkim spacerze i od-
wiedzeniu lokalnego muzeum, wróci³em
na pok³ad. Popo³udniu ruszyli�my
w dalsz¹ drogê � po miniêciu w¹skiego
na oko³o 50 m przesmyku (a Mary Arcti-
ca na szeroko�æ maksymaln¹ 22,3 me-
tra) i dwugodzinnej ¿egludze na pó³noc,
dotarli�my do Narssaq. Zabawili�my tam
tylko kilka godzin, aby jeszcze wieczo-
rem tego samego dnia ruszyæ dalej na
pó³noc - w kierunku Paamiut.

Trawler na ska³ach

Paamiut to ma³y i ciasny port z bry³a-
mi lodu p³ywaj¹cymi przy wej�ciu i wra-
kiem ma³ego trawlera na ska³ach mniej
ni¿ milê od portu. Podobno pijany kapi-
tan wprowadzi³ go na ska³y na pocz¹tku
lat 80. Miejscowo�æ wygl¹da malowniczo
i kameralnie, to chyba najsympatyczniej-
sze z miasteczek, które odwiedzili�my.
Kapitan mówi³ jednak, ¿e to jedno z tych
miejsc na zachodnim wybrze¿u, gdzie nic
siê nie dzieje, co z kolei niezbyt dobrze
wp³ywa na� psychikê mieszkañców.
Wycieczkê po Paamiut zacz¹³em od obej-
rzenia ko�ció³ka z 1909 roku, potem
wdrapa³em siê na wysoki na 50 metrów
pobliski punkt widokowy (zwany Bella
Vista), gdzie spêdzi³em ponad pó³ godzi-
ny podziwiaj¹c widoki i robi¹c zdjêcia.
Stamt¹d wróci³em do �centrum�, obejrza-
³em miniskansen, �poca³owa³em klamkê�
lokalnego muzeum, odby³em spacer do
portu rybackiego i zaraz przed obiadem
wróci³em na statek.

Zimna stolica

W �rodê, 7 grudnia, o poranku by³o
ju¿ widaæ �wiat³a portu w stolicy Gren-
landii - Nuuk (64°10»N, 51°43»W), wiêc

oczywi�cie zaraz po �niadaniu pobieg³em
na mostek. W³a�nie przybili�my, a do
naszej burty chwilê pó�niej zacumowa³a
Arina Arctica, jeden ze statków armato-
ra RAL, która mia³a pobraæ z naszych
zbiorników paliwo. O 9.15 zameldowa-
³em swoje zej�cie na l¹d umawiaj¹c siê
z kapitanem, ¿e wrócê o godz. 14. Szyb-
kim krokiem (acz nieco chwiejnym � mój
b³êdnik i nogi wci¹¿ mia³y tendencjê do
korygowania wzd³u¿nego kiwania statku)
ruszy³em w stronê centrum. Stolica Gren-
landii i jednocze�nie najwiêksze miasto (ok.
30 tys. mieszkañców) nie robi osza³amia-
j¹cego wra¿enia, ale bior¹c pod uwagê, ¿e
na wyspie nie ma w ogóle przemys³u
i wszystko, ³¹cznie z materia³ami budow-
lanymi, samochodami i ¿ywno�ci¹ (oraz np.
choinkami na Bo¿e Narodzenie) trzeba tam
przywoziæ z w kontenerach, trzeba z po-
dziwem patrzeæ na wzniesione z trudem
i zupe³nie �europejskie� z wygl¹du miasto.
G³ówna ulica - Aqqusinersuaq, z czteropiê-
trowym budynkiem poczty i jeszcze wy-
¿szym hotelem, supermarketem oraz ko-
�cio³em, to samo centrum. W zasiêgu kil-
ku minut spaceru znajduje siê bardzo no-
woczesne architektonicznie centrum kul-
tury (z jedynym na Grenlandii kinem),
szko³a podstawowa i �rednia, budynki ad-
ministracji rz¹dowej oraz ratusz.

Mary Arctica w Paamiut - ma³ym
i ciasnym porcie z p³ywaj¹cymi
wszêdzie bry³ami lodu.
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Pami¹tki pod nadzorem

Oko³o kilometra od wspó³czesnego centrum
po³o¿ony jest stary port � Kolonihaven. Mo¿na tam
znale�æ stare magazyny, w których znajduje siê
Muzeum Narodowe i g³ówna biblioteka oraz infor-
macja turystyczna. Obok stoi stary budynek szpi-
tala, drewniany ko�ció³ z 1849 roku oraz wzniesio-
ny na skalistym pagórku pomnik Hansa Egde �
misjonarza i pierwszego �wspó³czesnego� koloni-
zatora Grenlandii (�wspó³czesnego�, czyli z XVII
wieku, nie licz¹c Wikingów, którzy za³o¿yli tutaj

swoje osady na prze³omie X i XI w. Wymar³y one
jednak w po³owie XIV w.). Po krótkim spacerze
w drodze powrotnej na statek wst¹pi³em do skle-
pu z pami¹tkami � tam dowiedzia³em siê, ¿e przy
zakupie kolczyków z k³a morsa muszê otrzymaæ
specjalne zezwolenie na ich wywóz z Grenlandii.
Zgodnie z Konwencj¹ Waszyngtoñsk¹ (zwan¹ CI-
TES) mo¿na swobodnie handlowaæ i wywoziæ z wy-
spy wyroby z fok, karibu i owiec, jednak na pro-
dukty z nied�wiedzia polarnego, morsa, narwala
i belugi trzeba mieæ zezwolenie, a niedozwolony
jest eksport produktów z wielorybów i grenlandz-
kiego bielika.

Statek Ilu-max

Kolejny dzieñ Mary Arctica uparcie pod¹¿a³a
na pó³noc i mimo przeciwnych fal (dochodz¹cych
do czterech metrów wysoko�ci) kilkana�cie minut
przed po³udniem przekroczyli�my kr¹g polarny.
W pi¹tek wczesnym rankiem weszli�my na wody
zatoki Disco, gdzie musieli�my wykonaæ szeroki
³uk, aby omin¹æ po³udniow¹ czê�æ zatoki gêsto
usian¹ górami lodowymi i niezliczon¹ ilo�ci¹ wiêk-
szych i mniejszych bry³ lodu. Oko³o godz. 8.15
mia³em okazjê na w³asne oczy przekonaæ siê, dla-
czego statek nasz bywa okre�lany jako Ilu-max.
Otó¿ basen portowy w Ilulissat ma oko³o 130 m
szeroko�ci, co przy d³ugo�ci ca³kowitej naszego kon-
tenerowca wynosz¹cej 113 m pozostawia dos³ow-
nie po kilka metrów wody przed dziobem i za ruf¹

¯eñskie stroje
ludowe w muzeum
w Qaqortoq.

Widok na centraln¹ ulicê stolicy Grenlandii � Nuuk.
Bloki mieszkalne wygl¹daj¹ ca³kiem znajomo�
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1 (FPSO � ang. floating production storage vessel �
wykorzystywane w eksploatacji ma³ych z³ó¿ ropono-
�nych p³ywaj¹ce jednostki przetwórcze z mo¿liwo-
�ci¹ magazynowania ropy naftowej i wyposa¿one w in-
stalacje do ³adowania ropy na tankowce).

statku w momencie jego obracania siê.
By³em pod wra¿eniem precyzji, z jak¹
kapitan manewrowa³ naszym kontene-
rowcem!

Za ko³em polarnym na pocz¹tku grud-
nia (spêdzili�my w Ilulissat 9 i 10 grud-
nia) astronomicznie rzecz bior¹c panuje
noc polarna. W praktyce oznacza to jed-
nak, ¿e oko³o godz. 10 robi siê prawie
zupe³nie jasno i znajduj¹ce siê poni¿ej
horyzontu s³oñce zapewnia przyzwoite
�wiat³o dzienne a¿ do ok. 14, kiedy to
zapada zmrok.

Góra, która zatopi³a Titanica?

Najs³awniejszym miejscem w rejonie
Ilulissat jest Kangia (Ilulissat Isfjord), czyli
miejsce, gdzie grenlandzki l¹dolód scho-
dzi do morza w¹skim gard³em skalistego
fiordu. W d³ugim na 45 kilometrów kory-
cie znajduje siê oko³o 30 miliardów (!)
ton lodu, który porusza siê z prêdko�ci
oko³o 30 kilometrów na rok (ok. 82 me-
trów na dobê). Gdy masy lodu osi¹gaj¹
uj�cie fiordu, od³amuj¹ siê z wielkim hu-
kiem i ju¿ jako góry lodowe osiadaj¹ na
mieli�nie w zatoce Disco. Dopiero wcze-
snym latem, gdy czê�æ lodu siê stopi, góra
lodowa wynurza siê i dryfuj¹c zaczyna
swoj¹ wêdrówkê, najczê�ciej w kierunku
po³udniowozachodnim. Isfjord to najwiêk-
sze miejsce powstawania gór lodowych
na pó³kuli pó³nocnej, mo¿na wiêc z du-
¿ym prawdopodobieñstwem stwierdziæ,
¿e góra lodowa, z któr¹ zderzy³ siê
w 1911 roku Titanic �urodzi³a siê� w³a-
�nie tam, kilka kilometrów na po³udnie
od Ilulissat. Miejsce to robi niesamowite
wra¿enie, nie codziennie przecie¿ mo¿-
na ogl¹daæ pob³yskuj¹ce w po�wiacie zi-
mowego, polarnego s³oñca tysi¹ce ton
lodu, który na dodatek nie jest jednorodn¹
bry³¹, a raczej skupiskiem mro�nych ko-
losów o najprzeró¿niejszych kszta³tach.
Krótka piesza wêdrówka wzd³u¿ pó³noc-
nych brzegów tego fiordu by³a bez w¹t-
pienia najciekawsz¹ i najbardziej �mro¿¹c¹
krew w ¿y³ach� wypraw¹ w moim ¿yciu.

Ten, który buduje
wielkie kajaki

W samym Ilulissat zwracaj¹ uwagê
niezliczone psy zaprzêgowe, zupe³nie
niepodobne do sympatycznych husky.
Wygl¹daj¹ raczej jak mieszaniec wilka
z burkiem podwórkowym, nie potrafi¹
szczekaæ, a ich wycie s³ychaæ z ka¿dego
zak¹tka miasteczka i okolic. Poniewa¿ ich
liczba jest zbli¿ona do liczby mieszkañ-

ców miejscowo�ci, nawet w centrum mia-
sta widaæ zagrody i poletka ze sklecony-
mi z byle czego budami, po których
w³ócz¹ siê stada psów, najczê�ciej uwi¹-
zanych po prostu na sznurku do wbitego
w ziemiê ko³ka.

Jak ka¿e morska tradycja rejonów
polarnych, ka¿dy szczur l¹dowy (lub je-
dynie ciep³owodny) musi zostaæ oczysz-
czony i dopuszczony przez Neptuna do
¿eglugi po polarnych wodach. Dlatego te¿
po przekroczeniu ko³a podbiegunowego
za³oga zgotowa³a nam (Bobowi i mi) sym-
patyczn¹ i pomys³ow¹ ceremoniê (po-
dobna do równikowego chrztu), zakoñ-
czon¹ nadaniem polarnego imienia � ja
zosta³em nazwany Unna Qajanik Angi-
soorsuarnik Sanasartoq � czyli Ten, któ-
ry buduje wielkie kajaki.

Droga do domu

W sobotê, 10 grudnia wieczorem, za-
koñczy³ siê za³adunek kontenerów w Ilu-
lissat i wieczorem wyruszyli�my w drogê
powrotn¹. Nie od razu wszak¿e, bo naj-
pierw znów szerokim ³ukiem okr¹¿yli�my
pola lodowe w Disco Bay, tak, ¿e oko³o
godz. 23 znale�li�my siê w najbardziej na
pó³noc wysuniêtym punkcie naszej wy-
prawy (69º18.15»N, 51º27.2�W). Dopie-
ro wtedy statek obra³ kurs na po³udnio-
wy-zachód. Do Nuuk zawinêli�my w po-
niedzia³ek nad ranem. Wyszli�my z por-
tu pó�nym popo³udniem, wcze�niej
przeprowadzaj¹c czyszczenie turbosprê-
¿arki �na mokro� (w odró¿nieniu od do-
syæ czêsto wykonywanego czyszczenia
na sucho, czyli granulatem z ³upin orze-
chów). W �rodê, 14 grudnia, znów minê-
li�my po³udniowy cypel Grenlandii, czy-
li Cap Farwell i obieraj¹c kurs po orto-
dromie (czyli Wielkim Kole, wbrew po-
zornej krzywi�nie na p³askiej mapie, naj-
krótszej drodze miêdzy dwoma miejsca-
mi na Ziemi) skierowali�my siê na wy-
spê Fair w przesmyku miêdzy Orkada-
mi, a Szetlandami. Pogoda na pó³nocnym
Atlantyku równie¿ tym razem okaza³a siê
spokojna. Kurs na wschód mia³ tylko
jedn¹ wadê � cztery kolejne noce by³y
o godzinê krótsze, bo trzeba by³o wróciæ
do czasu �rodkowoeuropejskiego. Nie
jest to oczywi�cie tak nag³a zmiana jak
w przypadku np. lotu transatlantyckie-
go, ale okaza³a siê wystarczaj¹ca, ¿eby
w sobotê za³oga wygl¹da³a na ospa³¹
i zmêczon¹. O¿ywi³a siê jednak popo³u-
dniu, kiedy to zorganizowano tzw. Glo-
egg, czyli lu�ne, towarzyskie spotkanie
przy grogu (czyli grzanym winie z przy-

Fotoreporta¿
z rejsu

na naszej
p³ytce CD!

prawami i migda³ami), po³¹czone z wy-
cinaniem ozdób bo¿onarodzeniowych.
Podobno takie w³a�nie sympatyczne, nie-
formalne spotkania odbywaj¹ siê w wie-
lu duñskich firmach i s¹ bardzo lubiane
przez pracowników. W miêdzyczasie
weszli�my ju¿ na Morze Pó³nocne. W nie-
dzielê przed po³udniem minêli�my latar-
niê morsk¹ w Lysaker i wp³ynêli�my na
wody Kattegatu. Moja przygoda na po-
k³adzie Mary Arctica dobieg³a koñca�

Tekst i fot.:
Grzegorz Mazerski

Po przekroczeniu ko³a
podbiegunowego za³oga zgotowa³a
nam sympatyczn¹ ceremoniê. Brrrr!
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9 wrze�nia 1942 roku, sze�æ mil od przyl¹dka
Blanco w Oregonie u zachodnich wybrze¿y USA,
kapitan Meiji Tagami wyprowadzi³ okrêt podwod-
ny Cesarskiej Marynarki Wojennej Japonii I-25 na
g³êboko�æ peryskopow¹. Nastêpnie zerkn¹³ przez
peryskop i wyra�nie zadowolony wezwa³ do cen-

trali chor¹¿ego Nobuo Fujitê. Ten zrobi³ to samo,
co chwilê wcze�niej jego dowódca. Po dziesiêciu
dniach sztormu na morzu panowa³a cisza.

- Kapitanie, to wygl¹da dobrze. S¹dzê, ¿e mo-
¿emy to zrobiæ dzisiaj - powiedzia³ Fujita.

- �wietnie - odpowiedzia³ krótko Tagami.
Kapitan wiedzia³, ¿e mo¿e polegaæ na zdaniu

swojego podw³adnego. Fujita by³ jednym z naj-
bardziej do�wiadczonych pilotów w ca³ej japoñ-
skiej marynarce wojennej. W powietrzu spêdzi³
ponad cztery tysi¹ce godzin. By³ te¿ pomys³o-
dawc¹ przedsiêwziêcia, jakie mia³ zamiar za chwi-
lê wykonaæ. I wykona³.

I-25 wyszed³ na powierzchniê. Mechanicy wy-
jêli z hangaru zamontowanego na pok³adzie czê-
�ci wodnosamolotu E14YI i po�piesznie go z³o¿y-
li. Fujita wspólnie z obserwatorem Shoji Okid¹ wsie-
dli do samolotu, który nastêpnie zosta³ katapulto-
wany z pok³adu okrêtu i polecieli w kierunku ame-
rykañskiego wybrze¿a. Po przeleceniu oko³o 80

Pomys³, aby po³¹czyæ dwa ¿ywio³y -
wodê i powietrze - powsta³ w czasie pierwszej

wojny �wiatowej w Niemczech. Pierwsza udana
próba startu samolotu z pok³adu okrêtu

podwodnego odby³a siê 6 stycznia 1915 roku.
Z pok³adu U-12 zwodowano wodnosamolot typu

Friedrichshafen FF-29, który wzbi³ siê w powietrze.
Podczas II wojny �wiatowej �podwodne

lotniskowce� budowali m.in. Japoñczycy.

MORZE TAJEMNIC kulisy historii

Podwodne
lotniskowce

Podwodne
lotniskowce

�Podwodny lotniskowiec�, czyli widoczna u góry japoñska ³ód� podwodna I-400 mog³a w swoim hangarze
pomie�ciæ trzy wodnosamoloty. Samolot by³ wyrzucany za pomoc¹ specjalnej katapulty w kierunku dziobu okrêtu.
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kilometrów, zrzucili na oregoñskie lasy
dwie 76-kilogramowe bomby zapalaj¹-
ce, powoduj¹c gwa³towne po¿ary. Na-
stêpnego dnia powtórzyli nalot i powró-
cili do Japonii, gdzie okrzykniêto ich bo-
haterami narodowymi.

Japoñczycy liczyli, ¿e naloty wywo-
³aj¹ panikê w�ród Amerykanów. Tak siê
jednak nie sta³o. Misja Fujity spe³z³a wiêc
na niczym. Pilot przeszed³ jednak do hi-
storii jako pierwszy i jedyny w czasie dru-
giej wojny �wiatowej cz³owiek, który
zbombardowa³ Stany Zjednoczone. Akcja
sta³a siê te¿ najs³awniejsz¹ w dziejach
operacj¹ przeprowadzon¹ przez �pod-
wodne lotniskowce�.

Po³¹czyæ ¿ywio³y

Zwolennicy przenoszenia samolotów
przez okrêty podwodne argumentowali,
¿e dziêki nim uda siê rozwi¹zaæ jeden
z najpowa¿niejszych problemów dotycz¹-
cych tych jednostek. Okrêty podwodne,
ze wzglêdu na niski kiosk, mia³y mocno
ograniczone pole widzenia, co znacznie
zmniejsza³o ich warto�æ bojow¹. Samolot
móg³ j¹ zwiêkszyæ. Z biegiem lat argu-
mentów za umieszczeniem samolotów na
okrêtach podwodnych przybywa³o. Za-
czêto nawet marzyæ o budowie wielkich
�podwodnych lotniskowców�, które mo-
g³yby zabieraæ ze sob¹ nie jeden, ale na-
wet dwa czy trzy samoloty, które mog³y-
by s³u¿yæ nie tyle do obserwacji morza,
co do atakowania wroga w miejscach,
gdzie nikt by siê ich nie spodziewa³.

W latach 20. i 30. eksperymenty z sa-
molotami na okrêtach podwodnych prze-
prowadzali nie tylko Niemcy. Robili to
tak¿e Anglicy, Amerykanie, W³osi, Fran-
cuzi i Rosjanie. Technika wszêdzie by³a
podobna. Wymy�lano ró¿ne typy malut-
kich, lekkich samolotów rozpoznawczych,
które mo¿na by³o szybko (nawet w ci¹-
gu piêciu minut) z³o¿yæ i roz³o¿yæ. By³y
przechowywane w niewielkich hangarach
albo pojemnikach montowanych na po-
k³adach okrêtów podwodnych, najczê-
�ciej z przodu przed kioskiem. Samoloty
wyrzucano w powietrze zwykle przy u¿y-
ciu specjalnych katapult ró¿nego rodzaju.

Wiêkszo�æ prób zainstalowania ma-
szyn lataj¹cych na okrêtach podwodnych
nie przynios³a jednak na tyle zadawalaj¹-
cych rezultatów, aby zago�ci³y one po-
wszechniej na ich pok³adach. Niektóre
z nich jednak w nie wyposa¿ono. Najs³yn-
niejszym przyk³adem jest najwiêkszy
okrêt podwodny sprzed drugiej wojny
�wiatowej: francuski Surcouf, który w spe-

cjalnym hangarze przewozi³ jeden wod-
nosamolot.

Na morzach po³udniowych

Choæ w okresie miêdzywojennym po-
wsta³o kilkana�cie ró¿nych rozwi¹zañ
technicznych dotycz¹cych przenoszenia
samolotów przez okrêty podwodne, to
jednak na szersz¹ skalê nie uda³o siê
wykorzystaæ ich w czasie dzia³añ bojo-
wych. Po wojnie za� idea ta w ogóle zo-
sta³a zarzucona.

By³y jednak wyj¹tki. Pierwszym z nich
by³ niemiecki samolot obserwacyjny Fa
330 wyposa¿ony w specjalny wirnik,
przez co do z³udzenia przypomina³ pry-
mitywny helikopter. W powietrzu utrzy-
mywa³ siê dziêki sile no�nej wytwarza-
nej przez wiruj¹cy na skutek op³ywu mas
powietrza wirnik. W tym celu musia³ byæ
holowany za okrêtem podwodnym, z któ-
rym by³ stale po³¹czony lin¹ o d³ugo�ci
oko³o 300 metrów. Wyprodukowano
oko³o 200 sztuk maszyn tego rodzaju.
Wykorzystywano je na U-Bootach ope-
ruj¹cych na odleg³ych afrykañskich i azja-
tyckich akwenach, m.in. na Oceanie In-

dyjskim. W miarê zwiêkszania w powie-
trzu przewagi alianckiego lotnictwa ich
warto�æ jednak mala³a. Wiêkszo�æ do-
wódców wola³a nie ryzykowaæ ich u¿y-
cia. Kilka minut, które potrzebne by³y na
zmontowanie samolotu, mog³o bowiem
decydowaæ o byæ albo nie byæ ich okrê-
tu i za³ogi.

Na najwiêksz¹ skalê maszyny lataj¹ce
na okrêtach podwodnych zastosowali tyl-
ko Japoñczycy. Samoloty, g³ównie w ce-
lach rozpoznawczych, zainstalowali na co
najmniej kilku jednostkach podwodnych
i z powodzeniem ich u¿ywali, tak¿e do
takich akcji jak opisany wy¿ej nalot na
USA.

Fo
t. 

Ar
ch

iw
um

Na pocz¹tku lat 40. Japoñczycy roz-
poczêli te¿ prace nad wielkimi okrêtami
podwodnymi typu �Sen Toku� (Specjal-
ne Okrêty Podwodne), z których ka¿dy
móg³ zabieraæ na pok³ad a¿ trzy wodno-
samoloty szturmowo-bombowe. Planowa-
no stworzenie 18 okrêtów tego typu, jed-
nak uda³o siê zbudowaæ tylko dwa: I-400
i I-401. By³y to jak na tamte czasy praw-
dziwe olbrzymy. Mia³y 122 metry d³ugo-
�ci i ponad sze�æ tysiêcy ton wyporno�ci
pod wod¹. Okrêty te mia³y zostaæ u¿yte
m.in. w ataku na Kana³ Panamski. Nic z te-
go jednak nie wysz³o. Zanim zdo³ano
z nich skorzystaæ, wojna siê skoñczy³a.
Przejête przez Amerykanów, zakoñczy-
³y ¿ywot jako cele artyleryjskie dla US
Navy.

Polski epizod

W historii �podwodnych lotniskow-
ców� jest te¿ polski epizod. Tym ciekaw-
szy, ¿e rzadko wspominany. Pod koniec
lat 20. pojawi³a siê w naszej flocie kon-
cepcja wyposa¿enia kilku nawodnych
okrêtów wojennych w wodnosamoloty.
Pierwszym mia³ byæ stawiacz min Gryf.
Wed³ug niektórych badaczy, w tej licz-
bie znale�æ siê tak¿e mia³y dwa du¿e, oce-
aniczne okrêty podwodne: Orze³ i Sêp.
Szczegó³y tej sprawy nie s¹ znane. Osta-
tecznie, prawdopodobnie ze wzglêdów
oszczêdno�ciowych, zrezygnowano z tej
koncepcji.

Faktem jednak jest, ¿e na wiosnê
1939 roku w Pucku powsta³ prototyp
³odzi lataj¹cej Nikol A-2, której twórc¹ by³
in¿ynier Jerzy Nikol. Konstrukcja maszy-
ny by³a drewniana, kryta sklejk¹ i p³ót-
nem. Silnik umieszczono w specjalnej
gondoli, wysoko nad kad³ubem. Testy sa-
molotu prowadzono a¿ do wybuchu woj-
ny i tym samym A-2 sta³a siê pierwsz¹
i jedyn¹ amfibi¹ polskiej konstrukcji, któ-
ra przesz³a próby startu z wody i wodo-
wania.

To by³o jednak wszystko, na co by³o
nas staæ w tej dziedzinie. Nie wiadomo
te¿, co dok³adnie sta³o siê z prototypem
po 1 wrze�nia 1939 roku. Wed³ug nie-
których relacji zosta³ zniszczony w czasie
bombardowania przez niemieckie lotnic-
two w Pucku albo Helu. Wed³ug innych,
zosta³ tylko lekko uszkodzony i przejêty
przez hitlerowców, którzy przeprowadzili
jego badania, choæ nigdy z niego nie sko-
rzystali.

Tomasz Falba

MORZE TAJEMNIC kulisy historii

Niemiecki samolot obserwacyjny Fa 330
wyposa¿ony w specjalny wirnik, przez co do
z³udzenia przypomina³ prymitywny helikopter.
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Kolonie Kowalskiego
Polska kolonialnym imperium?

Jak do tej pory, na naszym rynku
nie by³o tak dobrze napisanej ksi¹¿-
ki, opisuj¹cej dzieje naszych marzeñ
o posiadaniu zamorskich posiad³o-
�ci. �Kolonie Rzeczypospolitej� zna-
komicie tê lukê wype³niaj¹. Nie tyl-
ko od strony faktograficznej, ale tak-
¿e literackiej. Publikacja Marka Ar-
pada Kowalskiego nie jest bowiem
�wymêczon¹� prac¹ naukow¹, a ra-
czej obszernym esejem na temat
polskiego stosunku do morza. Naj-
cenniejsz¹ stron¹ tej ksi¹¿ki jest jej
kompleksowo�æ. W analizie tematu
autor nie zatrzyma³ siê na okresie II
Rzeczypospolitej (co jest grzechem
sporej czê�ci dotychczasowych pu-
blikacji na ten temat), kiedy idea
polskich kolonii by³a szczególnie
¿ywa i powszechnie dyskutowana.
Siêgn¹³ znacznie g³êbiej w prze-
sz³o�æ (a¿ do czasów najwiêkszej
�wietno�ci Rzeczypospolitej szla-
checkiej), przez co czytelnik ma
wra¿enie poznania ca³o�ci proble-
mu, a nie tylko jej wycinku. To jak
wyborny posi³ek z kilku dañ.

Tajemnica g³êbin
W 1991 roku kilkadziesi¹t kilo-

metrów od amerykañskich wybrze-
¿y, niedaleko New Jersey, p³etwo-
nurkowie-amatorzy odkryli le¿¹cy
na g³êboko�ci 70 metrów wrak nie-
mieckiego okrêtu podwodnego
z czasów drugiej wojny �wiatowej.
Znalezisko zaintrygowa³o ich, bo
wed³ug wszelkich danych w tym
rejonie nie zosta³ nigdy zatopiony
¿aden U-Boot. Rozwik³anie tajem-
nicy okrêtu okaza³o siê trudniejsze,
ni¿ siê na pocz¹tku wydawa³o. Za-
jê³o wiele lat i okupione zosta³o
�mierci¹ trzech ludzi. Ostatecznie
uda³o siê jednak ustaliæ, ¿e zagad-
kowym wrakiem jest zaginiony
w 1944 roku U-869. To w³a�nie to
podwodne �ledztwo sta³o siê pod-
staw¹ do napisania przez Roberta
Kursona �W pogoni za cieniem�.
Ksi¹¿ka jest pasjonuj¹c¹, niezwykle
barwnie, miejscami nawet porywa-
j¹co, napisan¹, relacj¹ ze zmagañ
cz³owieka nie tylko z histori¹, ale
tak¿e ¿ywio³em morza, które za-
zdro�nie strze¿e swoich tajemnic.
Lektura obowi¹zkowa dla ka¿dego
mi³o�nika zagadek drugiej wojny
�wiatowej.

Wspomnienia diab³a
Historia morskich si³ specjalnych

to wci¹¿ ma³o znany polskiemu czy-
telnikowi temat. Tym bardziej cen-
na wydaje siê inicjatywa publikacji
wspomnieñ Junio Valerio Borghese.
Ten W³och, w czasie drugiej wojny
�wiatowej dowódca okrêtów pod-
wodnych, w 1942 roku obj¹³ kie-
rownictwo nad flotyll¹ podwodnych
�¿ywych torped�. Ich najwiêkszym
sukcesem by³ brawurowy atak na
stoj¹ce w Aleksandrii brytyjskie pan-
cerniki Valiant i Queen Elisabeth.
Okrêty zosta³y ciê¿ko uszkodzone
i wyeliminowane z dzia³añ bojo-
wych na d³ugie miesi¹ce. �Morskie
diab³y� to dzisiaj klasyka wspomnie-
niowej literatury wojennomorskiej.
Jej znaczenia nie umniejsza fakt, ¿e
Borghese by³ zdecydowanym zwo-
lennikiem faszyzmu i Mussoliniego.
Wrêcz przeciwnie. Dziêki temu jego
wspomnienia to nie tylko suchy
przegl¹d dziejów w³oskich �pod-
wodnych komandosów�.

�Morskie diab³y�,
Junio Valerio Borghese,
Finna, Gdañsk 2005.

�W pogoni za cieniem�,
Robert Kurson,

�wiat Ksi¹¿ki, Warszawa 2006.

�Kolonie Rzeczypospolitej�,
Marek Arpad Kowalski,

Bellona, Warszawa 2005.

Tomasz Falba
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Wielka filmowa kariera Errola Flynna
rozpoczê³a siê w 1935 roku, w³a�nie od
roli pirata. W ostatniej chwili, niemal tu¿
przed rozpoczêciem zdjêæ, zaanga¿owa-
no go do g³ównej roli w przygodowej
produkcji �Kapitan Blood�. Szybko udo-
wodni³, ¿e by³ do niej stworzony!

Przystojny i wysportowany aktor sw¹
b³yskotliw¹ kreacj¹, graj¹c rolê Petera Blo-
oda - najwiêkszego pirata Karaibów - stwo-
rzy³ swój ekranowy wizerunek ¿¹dnego
przygód awanturnika i romantycznego
kochanka, z którym zwi¹zany by³ przez
wiêksz¹ czê�æ aktorskiej kariery. Byæ
mo¿e pomog³y mu w tym geny. Errol
Flynn by³ bowiem potomkiem Fletchera
Christiana, jednego z uczestników g³o�ne-
go buntu na okrêcie �Bounty�, o którym
powsta³o kilka filmów.

¯ycie pe³ne przygód

Piracki debiut z dnia na dzieñ zrobi³
z Flynna pierwsz¹ gwiazdê Hollywood,
usuwaj¹c w cieñ wielkiego Douglasa Fa-

Errol Flynn, potomek buntownika z Bounty

By³ i wci¹¿ jest najs³ynniejszym
korsarzem du¿ego ekranu. Na
stworzonych przez Errola Flynna
kreacjach z filmów �Kapitan
Blood� i �Sokó³ morski�
wzorowali siê wszyscy pó�niejsi
filmowi bohaterowie spod znaku
czaszki i dwóch piszczeli.

Pierwszy

irbanksa. Odt¹d Errol Flynn jako pirat
(i nie-pirat zreszt¹ te¿) przez kolejne dwie
dekady podbija³ serca kobiet na ca³ym
�wiecie.

Jego prywatne ¿ycie by³o nie mniej
barwne od ekranowego. Jeszcze zanim
zosta³ aktorem, by³ m.in. poszukiwaczem
z³ota i zarz¹dc¹ plantacji w Nowej Gwi-
nei, odby³ tak¿e pe³n¹ przygód podró¿
morsk¹. Dziêki aktorstwu zdoby³ s³awê
i bogactwo równe pirackim zdobyczom
granych przez siebie bohaterów, a popu-
larno�ci¹ przewy¿sza³ nawet Francisa Dra-
ke�a -najwiêkszego korsarza w historii
mórz i oceanów.

Ciemna strona Errola

I chocia¿ Errol Flynn osi¹gn¹³ to
wszystko w bardziej humanitarny sposób
ni¿ piraci, mia³ te¿ swoj¹ ciemn¹ stronê.
Podobnie jak morscy awanturnicy, on tak-
¿e nie stroni³ od alkoholu, by³ te¿ trzy-
krotnie oskar¿ony o gwa³t (kolejny pirac-
ki �zwyczaj�). Taki styl ¿ycia sprawi³, ¿e

pirat
kina

Errol Flynn jako
Geoffrey Thorpe

w �Sokole Morskim�.
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w 1959 roku, w wieku zaledwie 50 lat, Errol Flynn zmar³ na
atak serca. Lekarz przeprowadzaj¹cy sekcjê zw³ok stwierdzi³
w jego organizmie tak rozleg³e zniszczenia, ¿e by³ przekona-
ny, i¿ bada cia³o o wiele starszego mê¿czyzny.

Kolekcja Warnera

Dziêki wydanej przez Warnera kolekcji DVD piêciu kla-
sycznych filmów z udzia³em Errola Flynna, mo¿emy dzi� przy-
pomnieæ sobie dwa pirackie filmy z jego udzia³em: �Kapitan
Blood� i �Sokó³ morski� (w kolekcji znalaz³y siê jeszcze �Pry-
watne ¿ycie El¿biety i Essexa�, �Umarli w butach� i �Dodge
City�). Oczyszczone cyfrowo obraz i d�wiêk prezentuj¹ siê dzi�
tak, jak w dniu premiery. Wystarczy usi¹�æ wygodnie w fotelu
i w³¹czyæ p³ytê, by poczuæ siê jak kinie sprzed 70 lat...

Tomasz Konopacki

Jedna z najs³ynniejszych
par aktorskich �wiatowego kina:

Errol Flynn i Olivia de Havilland w �Captain Blood�.

�Sokó³ Morski�
do dzi� zachwyca
m.in. efektownymi
scenami morskich
bitew i pojedynków.
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Pirackie filmy Errola FlynnaPirackie filmy Errola Flynna
Kapitan Blood

(Captain Blood, 1935)

Film, od którego zaczê³a siê
ogromna popularno�æ Errola
Flynna. Historia XVII-wiecznego
lekarza, który udzielaj¹c pomo-
cy rannemu rebeliantowi nara¿a
siê na oskar¿enie o zdradê. Sprze-
dany w niewolê trafia na planta-
cjê, z której udaje mu siê uciec,

a nastêpnie zdobyæ hiszpañski statek. Jako Kapitan Blood, sta-
je siê najs³ynniejszym piratem mórz i oceanów.

To pierwszy film w karierze gwiazdora, w którym wyst¹pi³
wspólnie z Olivi¹ de Havilland (duet ten zamyka pierwsz¹ dzie-
si¹tkê najs³ynniejszych par aktorskich w historii kina). Obraz
wyre¿yserowa³ Michael Curtiz (twórca m.in. �Casablanki�).

Sokó³ morski
(The Sea Hawk, 1940)

Jedna z najwspanialszych pro-
dukcji przygodowych w historii
kina! Flynn wciela siê tu w po-
staæ kapitana Geoffreya Thorpe�a,
dowódcê wyposa¿onego w 40
dzia³ galeonu, który uciekaj¹c
przed po�cigiem spieszy powia-
domiæ królow¹ El¿bietê I o zmie-

rzaj¹cej w stronê Anglii hiszpañskiej armadzie Filipa II.
Zrealizowany za zawrotn¹ w owym czasie sumê 1,7 miliona

dolarów film (na potrzeby produkcji zbudowano miêdzy inny-
mi dwa, w pe³ni sprawne, ¿aglowce) do dzi� zachwyca nie
tylko efektownymi scenami morskich bitew i pojedynków, ale
równie¿ wci¹gaj¹c¹ oraz umiejêtnie opowiedzian¹ intryg¹.
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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

Emisja

Czw., 16 marca, godz. 8.00, 13.00, 19
Sobota, 25 marca, godz. 12

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

Emisja

�roda, 15 marca, godz. 01.00
Niedziela, 26 marca, godz. 20.00
Pi¹tek, 14 kwietnia, godz. 17.00

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

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Oko w oko z rekinem

Emisja

Czwartek, 16 marca, godz. 11.00, 18.00

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

Emisja

Czwartek, 16 marca, godz. 17.00

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

Emisja

Sobota, 18 marca, godz. 20.00
Niedziela, 9 kwietnia, godz. 16.00

W sierpniu 1943 roku japoñski niszczy-
ciel zatopi³ okrêt PT-109 pod dowództwem
porucznika Jacka Kennedy�ego. 60 lat po
tym ataku Robert Ballard powraca na Wy-
spy Salomona, aby szukaæ zatopionego
wraku.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

W poszukiwaniu
okrêtu Kennedy�ego

Emisja

Pi¹tek, 17 marca, godz. 23.00

Adam Ravetch wyrusza do Arktyki w sa-
mym �rodku sezonu rozrodczego morsów, aby
utrwaliæ na ta�mie filmowej niezwyk³e zacho-
wania matek morsów i ich nowo narodzonego
potomstwa

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Bitwa
arktycznych olbrzymów

Emisja

Pi¹tek, 17 marca, godz. 08.00, 13.00, 19.00
Sobota, 18 marca, godz. 21.00

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 Ba³tyku

Emisja

Czwartek, 16 marca, godz. 23.00
Sobota, 18 marca, godz. 21.00
Sobota, 25 marca, godz. 19.00
Niedziela, 26 marca, godz. 14.00
Poniedzia³ek, 27 marca, godz. 21.00, 00.00
Niedziela, 2 kwietnia, godz. 08.00
Pon., 3 kwietnia, godz. 09.00, 14.00
Pi¹tek, 7 kwietnia, godz. 22.00
Czwartek, 13 kwietnia, godz. 12.00, 20.00
Sobota, 15 kwietnia, godz. 01.00
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W 1972 roku orki zaatakowa³y ³ód� SY
Lucette, p³ywaj¹cy dom rodziny Robertso-
nów. £ód� szybko zatonê³a. Rodzina znala-
z³a schronienie w pontonie. Na samym �rod-
ku morza mieli tylko jedzenie na trzy dni i�
zdrowy rozs¹dek.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Kiedy wyprawa siê
nie powiedzie�:
Dryfuj¹ca rodzina

Emisja

Sobota, 18 marca, godz. 01.00

Morskie szlaki, którymi transportowa-
ne s¹ surowce i towary dla �wiatowego
przemys³u, wymagaj¹ sta³ej konserwacji.
Do tych prac wykorzystywane s¹ silne
koparki, pog³êbiarki i p³ywaj¹ce samocho-
dy wywrotki.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Morskie maszyny: Koparki

Emisja

Sobota, 18 marca, godz. 00.00

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

Emisja

Niedziela, 19 marca, godz. 09.00
Poniedzia³ek, 20 marca, godz. 20.00, 15.00
Sobota, 8 kwietnia, godz. 22.00

Parki wodne to najbardziej dochodowa
dziedzina w przemy�le rozrywkowym. Wi-
zyta w parkach Wet and 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

Emisja

Niedziela, 19 marca, godz. 11.00

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

Emisja

Sobota, 18 marca, godz. 22.00
Niedziela, 26 marca, godz. 15.00
Poniedzia³ek, 27 marca, godz. 22.00. 01.00
Niedziela, 2 kwietnia, godz. 09.00
Pon., 3 kwietnia, godz. 10.00, 15.00
�roda, 12 kwietnia, godz. 12.00

W 1968 roku izraelski okrêt podwodny
znikn¹³ bez �ladu podczas dziewiczego rej-
su wraz z 69 marynarzami na pok³adzie. Dla
wielu amerykañskich i izraelskich ekspertów
odnalezienie tego okrêtu sta³o siê ¿yciow¹
ambicj¹.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Tajemnica okrêtu
podwodnego Dakar

Emisja

Niedziela, 19 marca, godz. 14.00
Poniedzia³ek, 3 kwietnia. godz. 22.00
Sobota, 8 kwietnia, godz. 20.00
Niedziela, 9 kwietnia, godz. 09.00
Pon., 10 kwietnia, godz. 10.00, 15.00

 �£owcy mórz� wyruszaj¹ na poszuki-
wania s³ynnego amerykañskiego okrêtu
Bonhomme Richard, pos³uguj¹c siê najno-
wocze�niejszym sprzêtem oraz u¿ywaj¹c
map morskich p³ywów i pr¹dów opracowa-
nych przez dr. Clive�a Cusslera.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz:
Poszukiwanie fregaty
Bonhomme Richard

Emisja

Niedziela, 19 marca, godz. 00.00
Poniedzia³ek, 20 marca, godz. 21.00, 00.00
Sobota, 25 marca, godz.  20.00
Niedziela, 26 marca, godz. 08.00
Pon., 27 marca, godz.  09.00, 14.00

Wyprawa na pe³en tajemnic wrak Bri-
tannica, najwiêkszego w historii statku,
który tragicznie zaton¹³, podobnie jak jego
bli�niaczy statek Titanic. Poszukiwanie
przyczyn tragicznego koñca tego luksu-
sowego liniowca.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

We wnêtrzu Britannica

Emisja

Niedziela, 19 marca, godz. 15.00
Pon., 10 kwietnia, godz. 22.00, 01.00

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: Poszukiwanie
hitlerowskiej U-215

Emisja

Niedziela, 19 marca, godz. 08.00
Poniedzia³ek, 20 marca, godz. 09.00, 14.00
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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

Emisja

Wtorek, 21 marca, godz. 23.00

Zaproszenie na pok³ad najnowszego
amerykañskiego lotniskowca, który w³a�nie
wyrusza w swój pierwszy rejs. Poznamy
kulisy funkcjonowania tego olbrzymiego p³y-
waj¹cego miasta, od przygotowywania po-
si³ków po utylizacjê �mieci.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
USS Ronald Reagan

Emisja

Wtorek, 21 marca, godz. 17.00

Pod koniec II wojny �wiatowej alianci
prowadzili poszukiwania wybitnych naukow-
ców Trzeciej Rzeszy, chc¹c zdobyæ ich now¹
broñ. Alianccy agenci przechwycili techno-
logie, które potem zosta³y wykorzystane pod-
czas zimnej wojny.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Polowanie
na hitlerowskich naukowców

Emisja

Poniedzia³ek, 20 marca, godz. 23.00

Zaproszenie na pok³ad atomowego okrê-
tu podwodnego. USS Virginia to superno-
woczesna ³ód� amerykañskiej armii, wypo-
sa¿ona w najnowszy sprzêt na miarê XXI
wieku.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
USS Virginia

Emisja

�roda, 22 marca, godz. 21.00, 00.00
�roda, 29 marca, godz. 09.00, 14.00
Czwartek, 30 marca, godz.  17.00
Niedziela, 2 kwietnia, godz. 20.00
Sobota, 8 kwietnia, godz. 14.00
Pi¹tek, 14 kwietnia, godz. 14.00

Piêtna�cie metrów pod powierzchni¹
morza w Zatoce Meksykañskiej ¿yje, pracu-
je, �pi i prowadzi badania zespó³ astronau-
tów i akwanautów. Naukowcy sprawdzaj¹,
czy w przysz³o�ci ludzie bêd¹ mogli miesz-
kaæ równie¿ pod wod¹.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Morskie maszyny:
W morskich g³êbinach

Emisja

Sobota, 25 marca, godz. 00.00

Katuali, rzadki i tajemniczy w¹¿ morski,
przystosowa³ siê do ¿ycia zarówno w wo-
dzie, jak i na l¹dzie. Doktor Bryan Fry posta-
nawia przyjrzeæ siê temu niezwyk³emu stwo-
rzeniu, poznaæ jego zachowania i pobraæ
próbkê �miertelnego jadu.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Morze
pe³ne wê¿y

Emisja

Czw., 23 marca, godz. 19.00
Czw., 30 marca, godz. 08.00, 13.00, 19.00
Sobota, 1 kwietnia, godz. 09.00

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

Emisja

Sobota, 25 marca, godz. 13.30
Czwartek, 13 kwietnia, godz. 18.00

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

Emisja

Pi¹tek, 24 marca, godz.  23.00

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:

�mieræ przed kapitulacj¹

Emisja

Czwartek, 23 marca, godz. 23.00

Holendrzy projektuj¹ p³ywaj¹ce domy,
drogi, a nawet miasta. To odpowied� na
rosn¹cy poziom wód Morza Pó³nocnego
i wylewaj¹ce z brzegów rzeki. Czy technika
i nowoczesne technologie zwyciê¿¹ w wal-
ce ze �mierciono�nymi powodziami?

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
Bariery na Morzu Pó³nocnym

Emisja

�roda, 22 marca, godz. 17.00
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 �£owcy mórz� i wojskowi eksperci przy-
bywaj¹ do Normandii, by zbadaæ pla¿ê Juno
oraz przylegaj¹ce do niej wody, pos³uguj¹c
siê urz¹dzeniami hydrolokacyjnymi i kame-
rami wideo. Przenosimy siê w czasie do
czerwcowego poranka 1944 roku.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz:
Pla¿e Normandii

Emisja

Niedziela, 26 marca, godz. 00.00
Sobota, 1 kwietnia. godz. 20.00
Pon., 3 kwietnia, godz. 21.00, 00.00
Niedziela, 9 kwietnia, godz. 08.00
Pon., 10 kwietnia, godz. 09.00, 14.00

Niezwyk³a opowie�æ o koralowym raju
Sipidan, odwiedzanym co roku przez ¿ó³wie
zielone i inne morskie zwierzêta. Niektóre z
nich przybywaj¹ tu, by umrzeæ.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Grobowce ¿ó³wi zielonych

Emisja

Poniedzia³ek, 27 marca, godz. 08.00, 13.00

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

Emisja

�roda, 29 marca, godz. 12.00, 20.00
Pi¹tek, 7 kwietnia, godz. 23.00

Podczas budowy tego najdro¿szego
tunelu kolejowego w historii zdarza³y siê
powodzie i zawalenia dachu konstrukcji.
Jednak my�l techniczna zwyciê¿y³a i to ry-
zykowne przedsiêwziêcie zakoñczy³o siê
sukcesem

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
Tunel pod kana³em

La Manche

Emisja

Poniedzia³ek, 27 marca, godz. 17.00

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

Emisja

Wtorek, 4 kwietnia, godz. 12.00, 20.00
�roda, 5 kwietnia, godz. 12.00

False Bay, RPA. Ten przepiêkny zak¹-
tek jest zapewne najniebezpieczniejszym
miejscem na ziemi. Tutaj czai siê gro�ny dra-
pie¿nik - ¿ar³acz ludojad. Dla po³udniowo-
afrykañskich uchatek ka¿dy dzieñ to bitwa
o przetrwanie.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Strefa �mierci

Emisja

Sobota, 1 kwietnia, godz. 00.00

Na wodach pó³nocnego Atlantyku su-
pernowoczesne samoloty i okrêty tocz¹ ka¿-
dego roku bitwê z górami lodowymi. Za³oga
jednego z okrêtów zmaga siê z wa¿¹c¹ 7,5
tony bry³¹ lodu. Korzysta z armatek wod-
nych i d³ugich lin holowniczych.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Morskie maszyny: Lód

Emisja

Sobota, 1 kwietnia, godz. 11.00

Wszystko o wyposa¿eniu wspó³czesnej
marynarki wojennej, od sprzêtu elitarnej jed-
nostki Navy SEALS po supernowoczesne,
niewykrywalne przez radary okrêty.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Morskie maszyny: Wojna

Emisja

Sobota, 1 kwietnia, godz. 00.00

Wyprawa w morskie g³êbiny na spotka-
nie z najgro�niejszymi drapie¿nikami mórz
i oceanów. Poznajemy tajemnicê budz¹cych
postrach szczêk rekina oraz jego zachowa-
nie i zwyczaje podczas polowania.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Urodzeni mordercy: Rekin

Emisja

Pi¹tek, 7 kwietnia. godz. 13.00, 19.00

Opowie�æ o niezwyk³ym wynalazku tech-
nicznym, prze³omowym systemie wyrzutni
satelitarnych, który najpierw transportuje
rakiety w rejon zwrotnika, a potem wystrze-
liwuje na orbitê z p³ywaj¹cej platformy.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
P³ywaj¹ca wyrzutnia

Emisja

�roda, 5 kwietnia, godz. 22.00

W Zatoce Perskiej trwa realizacja ogrom-
nego projektu, który na zawsze zmieni obli-
cze linii brzegowej tego regionu. Olbrzymie
sztuczne wyspy u³o¿one w kszta³cie palmy
to jedno z najambitniejszych wyzwañ in¿y-
nierii XXI wieku.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
Palmowa Wyspa w Dubaju

Emisja

PREMIERA

�roda, 5 kwietnia, godz. 21.00, 00.00
�roda, 12 kwietnia, godz. 09.00, 14.00
Pi¹tek, 14 kwietnia, godz. 12.00
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G³êboko pod powierzchni¹ oceanów, tam
gdzie ci�nienie zabi³oby nurków, pracuj¹ nie-
zwykle odporne supernowoczesne maszy-
ny. Dokonuj¹ przegl¹dów i reperacji ruro-
ci¹gów naftowych. Ich pracy przygl¹daj¹ siê
dziwne stworzenia...

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Morskie
maszyny:

Oceaniczne g³êbie

Emisja

Sobota, 8 kwietnia, godz. 11.00

Oceaniczne wody na po³udnie od Au-
stralii to jeden z najniebezpieczniejszych, lecz
jednocze�nie najbogatszy akwen �wiata.
Towarzyszymy grupie �mia³ków, która wy-
rusza na po³ów tuñczyka po³udniowego, jed-
nej z najdro¿szych ryb.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Przechytrzyæ
�mieræ:

£owcy tuñczyków

Emisja

Sobota, 8 kwietnia, godz. 19.00, 01.00

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

Emisja

Wtorek, 11 kwietnia, godz. 18.00

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

Emisja

Wtorek, 11 kwietnia, godz. 18.30

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

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Oceany za szk³em

Emisja

Wt., 11 kwietnia, godz. 08.00, 13.00, 19.00

Okrêty wojenne najnowszej generacji
zosta³y skonstruowane tak, by nie by³ ich
w stanie wykryæ radar, sonar, kamery na
podczerwieñ ani nawet miny ci�nieniowe.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Morskie maszyny:
Ca³kowicie niewykrywalne

Emisja

Sobota, 15 kwietnia, godz. 11.00

Wraz z trzema rodzinami, które straci³y
krewnych podczas katastrofy Titanica, wy-
ruszamy na poszukiwania szcz¹tków bli-
skich. Wykorzystuj¹c najnowsze technolo-
gie DNA, rodziny próbuj¹ zidentyfikowaæ
cia³a z podwodnego masowego grobu.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Duchy Titanica

Emisja

Sobota, 15 kwietnia, godz. 19.00

Zdjêcia: National Geographic Channel

Redakcja nie odpowiada za zmiany
w programie wprowadzone przez stacjê

po oddaniu numeru do druku.
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Trop zagubiony pod falami próbnego,
morskiego poligonu z czasów zimnej wojny
rzuca nowe �wiat³o na tajemnicê Avro Ar-
row - s³ynnego kanadyjskiego odrzutowca
ponadd�wiêkowego.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz:
Poszukiwanie

lotniczych
modeli Avro Arrow

Emisja

Pon., 10 kwietnia, godz. 21.00, 00.00
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