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Koniec marca i pocz¹tek kwietnia sta³ pod
znakiem cyklu imprez pod nazw¹ Europejski
Tydzieñ Stoczniowy. W Europie, w tym rów-
nie¿ i w Polsce jego organizatorzy starali siê
przekonaæ jak najwiêcej ludzi, ¿e wbrew temu,
co siê powszechnie mówi i pisze, przemys³
stoczniowy jest wyrafinowany technicznie, in-
nowacyjny i jak ¿aden inny, daje pewno�æ za-
trudnienia. Tylko, czy w Polsce, bior¹c pod
uwagê to, co od d³u¿szego czasu dzieje siê
w polskich du¿ych stoczniach produkcyjnych
ktokolwiek w to uwierzy? Wbrew pozorom,
z lansowaniem korzystnego obrazu przemys³u
stoczniowego problem ma ca³a Europa. Ca³a
Europa chce przekonaæ m³odych ludzi, ¿eby
uczyli siê projektowania statków i okrêtowego
rzemios³a, a potem szli do europejskich stocz-
ni te statki budowaæ. Bo je�li Europa chce kon-
kurowaæ z Azj¹, to musi mieæ kim.

Pouczaj¹ce pod tym wzglêdem jest tego-
roczne zestawienie Significant Ships of 2005.
Jego autorzy � królewscy projektanci statków,
zrzeszeni w szacownej Royal Institution of Na-
val Architects z Londynu, ka¿dego roku wybie-
raj¹ spo�ród kilku tysiêcy statków handlowych
budowanych na ca³ym �wiecie 50 (w tym roku
jest ich 48) najciekawszych i najbardziej � ich
zdaniem � godnych uwagi. W tym roku po-
�ród wyró¿nionych znalaz³y siê 2 statki z pol-
skich stoczni � samochodowiec ze Stoczni Gdy-
nia S.A. oraz prom pasa¿ersko - samochodowy
zbudowany w Gdañskiej Stoczni Remontowa
S.A. Z tej drugiej stoczni pochodzi zreszt¹ tak-
¿e mniejszy prom pasa¿erski wyró¿niony w ze-
stawieniu ma³ych statków � Small Ships of 2005.
To chyba najbardziej wymowny przyk³ad tego,
jakie statki potrafi¹ budowaæ polskie stocznie,
które jak widaæ powodów do kompleksów
mieæ nie musz¹.

Statystyka tego zestawienia jest jednak po-
uczaj¹ca. W�ród wyró¿nionych ogó³em 48 stat-
ków, a¿ 18 (!), czyli ponad 1/3 pochodzi ze
stoczni po³udniowokoreañskich, a 7 z japoñ-
skich. Najbardziej za� �wyró¿nionym� krajem
europejskim jest Holandia (5 stoczni), resztê
reprezentuje 1 lub 2 statki (wyj¹tkiem jest Chor-
wacja � 3).

Po�ród statków ze stoczni dalekowschod-
nich dominuj¹ du¿e i bardzo du¿e kontenerow-
ce, zbiornikowce i masowce, natomiast produk-

Polak potrafi

ty ze stoczni europejskich maj¹ wy¿sz¹ tzw.
warto�æ dodan¹ i s¹ bardziej zró¿nicowane za-
równo pod wzglêdem typu jak i no�no�ci, czy
tona¿u, choæ bardzo du¿ych statków w�ród nich
nie ma. Inna sprawa, ¿e to w³a�nie stocznie
koreañskie zamie�ci³y w tym wydawnictwie en
bloc najwiêcej reklam. I byæ mo¿e to jest od-
powied� na pytanie, dlaczego a¿ tyle uwagi
po�wiêcono wielu w gruncie rzeczy podobnym
do siebie statkom z tych stoczni. Te najciekaw-
sze � naszym zdaniem � bêdziemy zreszt¹
przybli¿aæ z kolejnych wydaniach �Naszego
MORZA�.

Natomiast ju¿ teraz mi³o�ników piêknych
statków zapraszamy do Gdyni, do której wkrót-
ce zaczn¹ przybijaæ luksusowe wycieczkow-
ce. Jakie � sprawd�cie na str. 26 i 27. I pomy-
�leæ, ¿e w Gdañsku tak¿e mogli�my zbudo-
waæ oryginalny i zaprojektowany przez Pola-
ka wycieczkowiec (zob. na str. 36). Nam siê
nie uda³o, uda³o siê innym i teraz p³ywa sobie
najwiêkszy i najbardziej luksusowy ¿aglowiec
na �wiecie. Mo¿e i on tak¿e zawinie kiedy� do
Gdyni?

GrzegorzLandowski@naszemorze.com.pl

www.naszemorze.com.pl
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Wreszcie co�
dla ludzi morza

Dziêki krótkiej notatce w �Dzienniku
Ba³tyckim� dowiedzia³em siê, ¿e po la-
tach posuchy zaczê³o wychodziæ pismo
dla ludzi morza.

Jestem kapitanem ¿eglugi wielkiej,
p³ywam na statkach obcych bander. Bra-
kowa³o mi i mym kolegom pisma takie-
go, jak Wasze. Kupi³em numer 3/2006
i zapewniam, ¿e po przeczytaniu rozpro-
wadzê go miêdzy kolegami w porcie
Ustka. Doniosê te¿ o Waszym pi�mie wie-
lu mym znajomym pracuj¹cym na mo-
rzach �wiata. Wierzê, ¿e bêdziecie mieli
wielu czytelników, bo takiego pisma bra-
kowa³o.

P³ywam z lud�mi z ca³ego �wiata
i wiem, ¿e wszystkie nacje morskie maj¹
swoje pismo dla ludzi morza. Teraz i ja
bêdê móg³ siê chwaliæ Waszym pismem.

Po zakoñczeniu wydawania gazety
�Morze� odczuwali�my pewien brak. Po-
tem krótko ukazywa³ siê �Kurier Morski�.
My�lê, ¿e na Pañstwa pismo mo¿na liczyæ.

Wielkie dziêki i tak trzymaæ!

Kpt. ¿.w.
W³odzimierz Czerniawski

Gratulujê

Z uwag¹ �ledzê rozwój �Naszego Mo-
rza� i chcia³bym wyraziæ swoje uznanie
dla Pañstwa pracy. Wasze czasopismo jest
coraz lepsze i, moim zdaniem, pozosta-
wiacie konkurentów daleko w tyle.

(�)
Pozdrawiam i ¿yczê dalszych sukce-

sów.
Andrzej Wojtysiak

Szef Marketingu Euro-Cynk

Brawo! Pycha!

Z prawdziw¹ przyjemno�ci¹ piszê
tego maila. Chce siê powiedzieæ tylko
jedno: brawo!!! Nareszcie uda³o Wam siê
stworzyæ ofertê godn¹ polecenia i kupo-
wania, wychodz¹c¹ poza w¹sko pojête
budownictwo. Do pe³ni szczê�cia braku-
je mi tylko informacji o ¿egludze �ródl¹-
dowej i ewentualnie ciekawostek zawo-
dowo-morskich znanych tylko fachow-

com, ale czêsto intryguj¹cych mi³o�ników
statków (np. jak mocuje siê kontenery,
jak ogrzewa siê pomieszczenia mieszkal-
ne na statkach, jakie� szczegó³owe sche-
maty itp.). Dziwi mnie, jak niewiele in-
formacji pochodzi i dotyczy Pomorza Za-
chodniego (napisali�cie bardzo du¿o o k³o-
potach stoczni trójmiejskich, a nic o upa-
d³o�ci Pomeranii).W ten sposób jeste�cie
pismem nieco zbyt regionalnym.

Podsumowuj¹c przemianê pisma - po
prostu pycha!! Teraz ju¿ �mia³o mogê
pomy�leæ o prenumeracie rocznej.

Grundi_86

Trzy razy Seabourn 

Trafi³ mi do r¹k ostatni numer (3/
2006) �Naszego Morza�. Bardzo mi siê
spodoba³ � bardzo przypomina mi daw-
ne (dos³ownie dawne, a nie ostatnie
przed likwidacj¹) �Morze�, które wspo-
minam z ogromnym sentymentem.

Bardzo podoba mi siê ró¿norodno�æ
ciekawie przedstawionej tematyki oraz
szata graficzna. ¯a³ujê, ¿e nie uda³o mi
siê zdobyæ dwóch pierwszych numerów
miesiêcznika � niestety, przebywa³em
wówczas na statku. Oczywi�cie, mam
zamiar zaprenumerowaæ Wasz miesiêcz-
nik i zrobiê to w najbli¿szym czasie.

W ostatnim � 3 numerze, w artykule
�Piraci z Somalii� znalaz³em jednak drobn¹
nieprawid³owo�æ. Otó¿, pan Krzysztof
Kubiak napisa³, ¿e armator luksusowych
megajachtów � Seabourn Cruise Line -
posiada cztery statki i wymieni³ ich nazwy
- b³êdnie. Tak siê sk³ada, ¿e ostatnio w³a-
�nie pracowa³em na jednym z nich. Arma-
tor ten od co najmniej piêciu lat posiada
trzy identyczne statki, zbudowane w Bre-
merhaven: Seabourn Spirit, Seabourn Pride
i Seabourn Legend. Szczegó³y mo¿na tak-
¿e znale�æ na stronie armatora: www.se-
abourn.com . W za³odze ka¿dego z nich
mo¿na spotkaæ Polaków.

Serdecznie pozdrawiam i ¿yczê suk-
cesu wydawniczego.

Adam Fedorowicz

Szanowny
Panie Redaktorze,

Z nieukrywan¹ rado�ci¹ powita³am na
prasowym rynku miesiêcznik �Nasze
Morze� (�).

Mam 26 lat, jestem absolwentk¹ Wy-
¿szej Szko³y Morskiej w Szczecinie (obec-
nej Akademii Morskiej), pracujê w tutej-
szym Urzêdzie Morskim, a dok³adnie
w �winouj�ciu. Pochodzê jednak z po³u-
dnia Polski i tylko z zami³owania do mo-
rza i jego spraw �wyemigrowa³am� z cu-
downego Wroc³awia, aby swoj¹ pasjê
z m³odzieñczych lat przekszta³ciæ w za-
wód. Uda³o mi siê. Proszê uwierzyæ, ¿e
na Dolnym �l¹sku jeszcze kilka ³adnych
lat temu pog³êbianie zainteresowania
sprawami zwi¹zanymi z morzem nie by³o
³atwe. Pamiêtam, jakie wysi³ki towarzy-
szy³y zdobyciu we wroc³awskim kiosku
miesiêcznika �Morze�, a jego lektura,
a w zasadzie poch³anianie, trwa³o tak krót-
ko i znów trzeba by³o czekaæ ca³y mie-
si¹c do ukazania siê nastêpnego numeru.
Po przyje�dzie do Szczecina nie omiesz-
ka³am zauwa¿yæ z zazdro�ci¹ i rado�ci¹,
jak ³atwy jest tu dostêp do frapuj¹cych
mnie informacji. Prasa codzienna, lokalna
telewizja, radio - wszystko a¿ kipia³o wia-
domo�ciami z bran¿y morskiej. Wreszcie
mog³am nastawiæ siê na odbiór. (�)

To nie czcze pochwa³y, ale wyraz
szczerej rado�ci. Jest ona tym wiêksza, ¿e
obecnie problematyka morska jest ju¿ nie
tylko zami³owaniem, ale wi¹¿e siê z moim
zawodem (nawigator morski - jestem
w trakcie �wyp³ywania� dyplomu oficera
wachtowego) oraz prac¹ w administracji
morskiej. Po lekturze trzech numerów
pisma zauwa¿y³am, ¿e znacznie mniej jest
w nim informacji z i na temat Pomorza
Zachodniego. Jest to zrozumia³e, ponie-
wa¿ miesiêcznik wydawany jest w Trój-
mie�cie, ale o�mielê siê stwierdziæ, ¿e
wiêcej informacji z zachodniego wybrze-
¿a Ba³tyku tylko przysporzy³oby mu czy-
telników.

Pozdrawiam
Marta Kafarska, �winouj�cie

Jako wieloletni (jeszcze
od lat 70. ub. w.) czytel-

nik �Morza� cieszê siê, ¿e pojawi³ siê
wreszcie tytu³ maj¹cy wszelkie szanse byæ
godnym nastêpc¹ tego zas³u¿onego mie-
siêcznika. ̄ yczê Wam ca³ym sercem po-
wodzenia na trudnym rynku wydawni-
czym i wierzê, ¿e staniecie siê na wiele
lat sta³ym go�ciem w moim domu. Macie
we mnie wiernego czytelnika i propaga-
tora.

 Pozdrawiam serdecznie
S³awomir Hebel, Gdañsk
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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

Szanowny
Panie Redaktorze,

Z prawdziw¹ rado�ci¹ przywita³em nowy numer �Naszego MORZA�, które do-
skonale form¹ i tre�ci¹ nawi¹zuje do Wielkiego Poprzednika. Gratulujê!

Poruszone zagadnienia odzwierciedlaj¹ aktualny stan gospodarki morskiej. Wiele
uwagi po�wiêcono tak¿e szkolnictwu morskiemu, bêd¹cemu nerwem shippingu
i jego stymulatorem. Pracuj¹c w tej bran¿y ju¿ od wielu lat, ze szczególn¹ uwag¹
przeczyta³em wypowied� profesora Józefa Lisowskiego, Rektora Akademii Mor-
skiej w Gdyni.

I tu równie¿ mi³a niespodzianka. Pan Rektor jednym s³owem uciszy³ pienia-
czy, uwa¿aj¹c i¿ prywatne szko³y morskie nie mog¹ stanowiæ konkurencji dla
Akademii Morskiej, ze wzglêdu na zbyt ma³¹ skalê ich wystêpowania, a nawet
stwierdzi³, ¿e s¹ potrzebne. Mimo to wkrad³a siê pewna nie�cis³o�æ, któr¹ wypa-
da wyja�niæ. Otó¿, wszystkie placówki szkol¹ce marynarzy dzia³aj¹ w oparciu
o ten sam dokument. Jest nim Konwencja STCW «95, z pó�niejszymi poprawka-
mi. Nie ma od niej wyj¹tków. Ka¿dy oficer podejmuj¹cy pracê na morzu rozpo-
czyna od najni¿szej funkcji Oficera Wachtowego, bez wzglêdu na to, gdzie edu-
kacjê odebra³.

S¹ trzy �cie¿ki prowadz¹ce do tego momentu: 

a) studia akademickie (Akademie Morskie),
b) szko³y pomaturalne (np. Szko³a Morska w Gdyni) oraz 
c) ukoñczenie kursu po uzyskaniu sta¿u na stanowisku AB (Starszego Marynarza).

Ró¿ni¹ siê one jednak czasem uzyskania dyplomu oficerskiego (OOW):

a) 5 lat,
b) 2,5 roku,   
c) oko³o 5 lat (w zale¿no�ci od intensywno�ci p³ywania).

Tak wiêc wszyscy s¹ przygotowani do pe³nienia ni¿szych stanowisk oficer-
skich, gdzie debiutuj¹ w pracy na statkach. Teraz oficerowie awansuj¹ w bardzo
zró¿nicowanym tempie. Nasi absolwenci ju¿ w wieku 28 lat szukaj¹ nieco wolne-
go czasu pomiêdzy kolejnymi kontraktami, aby ukoñczyæ kurs kapitañski i zdaæ
egzamin na najwy¿szy dyplom morski.

Nale¿y siê jeszcze jedno wyja�nienie: naukê w Szkole Morskiej w Gdyni mo¿-
na odbyæ  dwuetapowo. Po 2,5 roku absolwenci otrzymuj¹ dyplom ukoñczenia
szko³y na poziomie operacyjnym i po zdaniu egzaminu przed komisj¹ w Urzêdzie
Morskim jest im wrêczany Dyplom Oficera Wachtowego (OOW naw. lub mech.).
Szko³a kilka lat temu zaniecha³a  kszta³cenia w bloku trzyletnim na poziomie za-
rz¹dzania, uznaj¹c to za bezsensowne. Dopiero po dwóch latach p³ywania absol-
wenci, ju¿ jako do�wiadczeni oficerowie, po spêdzeniu setek godzin na samo-
dzielnych wachtach morskich i dziesi¹tkach s³u¿b portowych, wracaj¹ na szósty
semestr - semestr zarz¹dzania. Ich percepcja jest znacznie wiêksza, a z nauki maj¹
wiêkszy po¿ytek. Po ukoñczeniu szko³y na poziomie zarz¹dzania ponownie zdaj¹
egzamin w Urzêdzie Morskim, tym razem na dyplom Starszego Oficera. Maj¹ wów-
czas 25 - 26 lat. Tak m³odych oficerów, z wysokim dyplomem morskim nie ma
wielu na polskim rynku. Znikaj¹ natychmiast, pracuj¹c w najlepszych kompaniach
¿eglugowych �wiata. Wielu z nich podejmuje dodatkowo studia, aby u³atwiæ sobie
�miêkkie� l¹dowanie pó�niej.

Pozdrawiam
Kpt. ¿.w. Alfred Naskrêt

Dyrektor Szko³y Morskiej w Gdyni

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○
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ko tymczasowym, �pomostowym� inwe-
storem stoczni. Takim, który pozwoli³by
jej stan¹æ na nogi. Potem do zak³adu
wszed³by kto� �z bran¿y�.

Krzysztof Grabowski, doradca Zarz¹-
du Stoczni Gdynia S.A. t³umaczy, ¿e
mimo wszystko Energa nie wypad³a jesz-
cze z gry:

- Termin 27 marca nie by³ wi¹¿¹cym
terminem sk³adania ofert kupna Stoczni
Gdañskiej. Do tego dnia Stocznia Gdynia
oczekiwa³a odpowiedzi od przedsiê-
biorstw, do których skierowa³a ofertê za-
kupu Stoczni Gdañskiej - t³umaczy. - Ale
w tym przypadku nie obowi¹zuj¹ rygory
procedury np. o zamówieniach publicz-
nych itp. To nie jest przetarg. Oznacza
to, ¿e je�li instytucja potencjalnie zainte-
resowana kupnem SG zg³osi³aby to zain-
teresowanie nieco pó�niej, to nie ma for-
malnych przeszkód, by przekazaæ jej te
same dane o Stoczni Gdañskiej, które
otrzymaj¹ wszyscy inni zainteresowani. Po
przekazaniu tych danych i podpisaniu
klauzuli poufno�ci mog¹ rozpocz¹æ siê
rozmowy z potencjalnym kupcem.

Jak t³umaczy Grabowski, termin sk³a-
dania wi¹¿¹cych ofert kupna up³ywa (we-
dle obecnych ustaleñ) dopiero pod ko-
niec kwietnia. Gdyby zatem Energa zg³o-
si³a siê nieco pó�niej, to sam fakt spó�-
nienia nie przekre�la³by jej szans. Do 27
marca zainteresowanie Stoczni¹ Gdañsk¹
wyrazi³o kilka innych firm.

Nadal nie wiadomo, kto kupi Stoczniê Gdañsk¹.
Niemal ju¿ pewny inwestor, koncern Energa, nie zg³osi³

zamiaru uczestniczenia w transakcji nabycia akcji
zak³adu. W tym samym czasie do Stoczni wkroczyli

inspektorzy Pañstwowej Inspekcji Pracy.

Termin sk³adania wstêpnych ofert na
zakup Stoczni Gdañskiej min¹³ 27 marca.
W�ród firm, które siê zg³osi³y, nie by³o
koncernu Energa, choæ w po³owie marca
jego w³adze og³osi³y zamiar nabycia ak-
cji Stoczni Gdañskiej. I od tego czasu mó-
wiono o Enerdze jako o niemal pewnym
inwestorze.

- Mogê z rado�ci¹ powiedzieæ, ¿e jed-
na z najwiêkszych firm w Gdañsku i na
Pomorzu, gdañska Energa, odpowiedzia-
³a pozytywnie na ofertê zakupu akcji
Stoczni Gdañskiej i zarz¹d Energi podj¹³
uchwa³ê, ¿e jest zainteresowany nasz¹
firm¹ - mówi³ Andrzej Jaworski, p.o. pre-
zesa Stoczni Gdañskiej.

Inwestor polityczny

Usamodzielnienia Stoczni Gdañskiej,
nale¿¹cej do Grupy Stoczni Gdynia, od
dawna domaga³a siê zak³adowa Solidar-
no�æ. W czasie kampanii wyborczej po-
moc w tym obiecywa³ PiS i Lech Kaczyñ-
ski. Zwi¹zkowcy ze stoczniowej Solidar-
no�ci o wej�ciu Energi mówili jako o wy-

Stocznia

Jeden z koreañskich spawaczy
zatrudnionych w Stoczni Gdañskiej.
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granej przez ich zak³ad w totolotka. Stocz-
nia jest wyceniana na ok. 100 mln z³. Za
jej akcje Energa (pañstwowy monopoli-
sta w dostawie energii elektrycznej) mia-
³a zap³aciæ czê�ciowo umorzeniem d³u-
gów, jakie ma u niej Stocznia Gdynia, oraz
gotówk¹. Nieoficjalnie mówi³o siê, ¿e
mog³oby to byæ 40 mln z³.

Zaanga¿owanie Energi, której w³a�ci-
cielem jest w stu procentach Skarb Pañ-
stwa, by³o jednak krytykowane. Podkre-
�lano, ¿e zaanga¿owanie pañstwa w ta-
kie przedsiêwziêcia czêsto koñczy siê
kompletnym fiaskiem (powo³ywano siê
przy tym na casus Telewizji Familijnej),
a to dlatego, ¿e ma wiêcej wspólnego
z polityk¹ ni¿ biznesem. Spekulowano, i¿
pomys³ ów podrzuci³ kto� z otoczenia
prezydenta RP (Andrzej Jaworski jest jego
doradc¹). �Zak³ady energetyczne nie
powinny zajmowaæ siê inwestowaniem
w innych bran¿ach. Nie po to zosta³y po-
wo³ane, nie znaj¹ siê na stoczniach� �
napisa³ publicysta �Gazety Wyborczej�.

Zwolennicy tego rozwi¹zania twierdzi-
li, ¿e Energa nie bêdzie docelowym, a tyl-
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- Ile ich jest, jakie to firmy, to oczy-
wi�cie tajemnica handlowa � mówi
Krzysztof Grabowski. - Decyzje w spra-
wie sprzeda¿y Stoczni Gdañskiej konkret-
nemu inwestorowi mog¹ zapa�æ najwcze-
�niej na prze³omie kwietnia i maja.

Jednym z potencjalnych oferentów
by³ norweski Aker. Ale, jak poda³o czaso-
pismo �MotorShip�, zarz¹d firmy podj¹³
decyzjê o niesk³adaniu oferty kupna.
Stoczni¹ zainteresowa³ siê natomiast,
wed³ug informacji �Pulsu Biznesu�, nie-
wymieniany wcze�niej, w³oski Lloyd Sar-
degna. Ten �ródziemnomorski armator
zamówi³ w 1999 roku dwa statki w szcze-
ciñskiej Porcie Holding. Jednak z powo-
du upad³o�ci przedsiêbiorstwa nie uda³o
mu siê ich odebraæ.

Koreañczycy - prowokacja?

Tymczasem 24 marca �Gazeta Wybor-
cza� napisa³a: �W Stoczni Gdañskiej pra-
cuj¹ - pod nadzorem partii komunistycz-
nej - spawacze z Korei Pó³nocnej. Po kil-
kana�cie godzin dziennie, w niedziele

i �wiêta. Musz¹ - ich rodziny s¹ zak³adni-
kami re¿imu. Gdyby który� uciek³, jego
bliscy w Korei, ³¹cznie z dzieæmi, trafi¹
do obozu pracy. Stocznia im nie p³aci.
Pieni¹dze zabiera tajemniczy po�rednik�.

Wed³ug gazety, za pracê Koreañczy-
ków stocznia p³aci firmie Selene. Ta ma
przekazywaæ wiêkszo�æ pieniêdzy pañ-
stwowemu przedsiêbiorstwu z Korei
Pó³nocnej, które przys³a³o do Polski
spawaczy.

Artyku³ wywo³a³ prawdziw¹ burzê
w stoczni. Zaprotestowa³ zarówno zarz¹d
zak³adu, jak i zwi¹zkowcy. Gro¿ono ga-
zecie procesem. Zebranie delegatów tam-
tejszej komisji zak³adowej Solidarno�ci
mówi³o nawet o �szkalowaniu� ich zak³a-
du przez �GW�.

- Moment, w jakim ukaza³ siê ten ar-
tyku³, nie jest przypadkowy. Jest to pro-
wokacja polityczna, która wpisuje siê ide-
alnie w scenariusz nagonki na obecny
rz¹d. Rz¹d, który jako jedyny próbuje
pomóc naszej stoczni, jak równie¿
wzmocniæ przemys³ stoczniowy oraz ca³¹
gospodarkê morsk¹ w naszym regionie

� to fragment stanowiska walnego zgro-
madzenia delegatów stoczniowej Solidar-
no�ci. 

Prezes Andrzej Jaworski stwierdzi³, ¿e
artyku³ gazety mo¿e wywo³aæ jedynie
zniechêcenie potencjalnych inwestorów,
zw³aszcza krajowych, do inwestowania
w Stoczniê Gdañsk¹.

W zak³adzie kontrolê przeprowadzi³a
Pañstwowa Inspekcja Pracy. Inspektorzy
dopatrzyli siê uchybieñ tylko w zakresie
przepisów BHP. Koreañscy pracownicy
mieli nieodpowiednie ubrania i maski
ochronne, u¿ywane przy spawaniu. Do-
datkowo pracowali na rusztowaniu, które
nie spe³nia³o polskich norm BHP. Najpo-
wa¿niejsze uchybienie dotyczy³o jednak
braku koordynatora ds. BHP na hali, w któ-
rej koreañscy spawacze pracowali razem
z polskimi stoczniowcami. Stocznia otrzy-
ma³a nakaz wyznaczenia takiego koordy-
natora. Zak³ad mo¿e zostaæ ukarany man-
datem do tysi¹ca z³otych lub skierowa-
niem sprawy do s¹du grodzkiego.

Czes³aw Romanowski

krajWYDARZENIA

felietonOPINIE

W naukach o organizacji i zarz¹dzaniu
pojêcie tzw. zasobów wystêpuje na trzech
poziomach � technicznym, finansowym
i wiedzy. Najwa¿niejszy jest ten ostatni �
to od niego zale¿y dzi� si³a i mo¿liwo�ci
rozwoju przedsiêbiorstwa. Pozosta³e zaso-
by stosunkowo ³atwo wymieniæ, jednak
utrata przez firmê zasobu wiedzy oznacza
najczê�ciej jej upadek lub konieczno�æ
zmiany profilu dzia³alno�ci. Przej�cie od go-
spodarki nakazowo-rozdzielczej do rynko-
wej zmieni³o ca³kowicie hierarchiê wa¿no-
�ci poszczególnych s³u¿b w przedsiêbior-
stwach. Dzi� nie maszyny i technika, a wie-
dza i zdolno�ci handlowe zaczê³y siê liczyæ
jako decyduj¹ce o sukcesie czy pora¿ce.
Procesy restrukturyzacyjne oznacza³y naj-
czê�ciej �odchudzanie� przedsiêbiorstw ze
zbêdnego maj¹tku, terenu, budynków,
urz¹dzeñ, pracowników. Procesom tym to-
warzyszy³o jednak fa³szywe prze�wiadcze-
nie, ¿e potrzeby kszta³cenia kwalifikowa-
nych kadr dla przemys³u, na przyk³ad okrê-
towego, przejmie pañstwo, samorz¹d te-
rytorialny, Unia Europejska, Bank �wiato-
wy albo w koñcu sam Pan Bóg, który prze-
cie¿ nie dopu�ci do tego, aby w Gdañsku

� mie�cie o morskich i stoczniowych tra-
dycjach - upad³ przemys³ budowy statków.
S³ychaæ dzi� chichot historii - w Gdañsku
nie ma fachowców do pracy w stoczniach
produkcyjnych, a do k³opotów wynikaj¹-
cych z b³êdów i �przekrêtów� prywaty-
zacyjnych, z³ych kontraktów, ceny stali,
wysokiego kursu z³otego, doszed³ jesz-
cze jeden � brak wykwalifikowanych pra-
cowników w podstawowych stocznio-
wych specjalno�ciach: spawaczy, monte-
rów, �lusarzy�

A wspomniany zasób wiedzy to kwa-
lifikacje ludzi tworz¹cych za³ogi przedsiê-
biorstw, na przyk³ad stoczni. Nie ma dzi�
szkó³ przyzak³adowych, jakie istnia³y
przy polskich stoczniach. Samorz¹dy te-
rytorialne, którym podlega szkolnictwo na
ich terenie, kieruj¹c siê najpro�ciej pojê-
tym rachunkiem kosztów, zamieni³y kla-
sy monterów i �lusarzy na klasy fryzje-
rów i kucharzy (wielokrotnie tañsze w
utrzymaniu). Stoczniowcy za� jad¹ do
Holandii, Norwegii, Szwecji � gdziekol-
wiek, gdzie p³aca i warunki pracy s¹ ko-
rzystne. To nie by³o trudne do przewi-
dzenia � trzeba by³o tylko my�leæ per-

spektyw¹ d³u¿sz¹ ni¿ koniec w³asnego
nosa. Dramatyzm sytuacji powiêkszany
jest poprzez rozpaczliwe próby ratowa-
nia siê i zatrudnianie pracowników z im-
portu. To droga donik¹d, naje¿ona dodat-
kowo takimi rafami, jak milcz¹ca zgoda
na zatrudnianie ludzi z najbardziej totali-
tarnego re¿imu na �wiecie � Korei P³n.

W stanowisku nr 1 Walnego Zebrania
Delegatów NSZZ Solidarno�æ Stoczni
Gdañskiej z 25 marca 2006 roku zwi¹z-
kowcy Solidarno�ci protestuj¹ przeciwko
prowokacji jak¹, ich zdaniem, by³a publi-
kacja artyku³u w �Gazecie Wyborczej�
o zatrudnianiu w ich Stoczni koreañskich
spawaczy. Czytam i oczom nie wierzê �
ani s³owa o stanowisku zwi¹zku zawodo-
wego wobec faktu, jakim jest niewolni-
cza praca na rzecz Stoczni, która zapa-
miêtana zostanie bez wzglêdu na dalsze
jej losy jako Kolebka. O tym, ¿e to Ta
Stocznia, �wiadczyæ ma jedynie ostatnie
zdanie dokumentu: �Na koniec, z ca³¹ sta-
nowczo�ci¹ o�wiadczamy, ¿e zawsze
walczyli�my, walczymy i bêdziemy wal-
czyæ o godno�æ cz³owieka i pracownika�.
Proponujê dodaæ jedynie za znanym kpia-
rzem Franzem Fiszerem: � Dajemy wam
na to s³owo honoru!  

Zbigniew Szczypiñski

Chichot historii
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Jest
nadzieja

Po burzliwych tygodniach, gdy zwi¹z-
kowcy ze Stoczni Gdynia S.A. grozili pro-
testami, rozpisali referendum strajkowe
i zapowiedzieli zorganizowanie wielkiej
manifestacji pod budynkiem Rady Mini-
strów w Warszawie w obronie swoich
miejsc pracy, uspokoi³y siê nastroje w fir-
mie. Akcjonariusze, g³osami Skarbu Pañ-
stwa, zdecydowali w marcu o dalszym
funkcjonowaniu spó³ki. W ten sposób
pozbawili argumentów tych, którzy twier-
dzili, i¿ rz¹d celowo d¹¿y do upad³o�ci
zak³adu. Optymistyczne nastroje podtrzy-
mali te¿ pomorscy parlamentarzy�ci i w³a-
dze firmy. Na spotkaniu z za³og¹ zade-
klarowali bowiem, ¿e 19 kwietnia stocz-
nia � zgodnie z wcze�niejszymi, nie zre-
alizowanymi dotychczas planami � zosta-
nie dokapitalizowana.

- Wed³ug zapewnieñ p³yn¹cych z Mi-
nisterstwa Skarbu, trafiæ do nas mo¿e na-
wet 300 mln z³ � mówi³ Kazimierz Smo-
liñski, prezes zak³adu. �To dwa razy wiê-
cej ni¿ pocz¹tkowo przypuszczano. Uwa-
¿am, ¿e op³aca³o siê czekaæ i trzykrotnie

Zad³u¿ona
na ponad miliard z³otych
stocznia zagro¿ona
pogotowiem strajkowym
potrzebuje
dokapitalizowania.

odwlekaæ decyzjê o dokapitalizowaniu.
Chyba nie muszê mówiæ, jak bardzo po-
trzebne s¹ nam �rodki finansowe, skoro
d³ugi stoczni szacowane s¹ na ponad mi-
liard z³otych.

Prezesowi Smoliñskiemu wtórowali
Andrzej Liss i Zbigniew Kozak, pos³owie
Prawa i Sprawiedliwo�ci. Obaj zapewnia-
li, ¿e rz¹d nie dopu�ci do upad³o�ci gdyñ-
skiego przedsiêbiorstwa, bêd¹cego zak³a-
dem strategicznym dla polskiej gospodar-
ki. Dodatkowe pieni¹dze, które trafi¹ do
Stoczni Gdynia, spowoduj¹ te¿ najpraw-
dopodobniej, i¿ spó³ka znajdzie fundusze
na zawarcie uk³adów z wierzycielami,
które wygas³y po zakoñczeniu procesu
restrukturyzacji firmy. Tym samym, tak-
¿e s¹d nie bêdzie móg³ og³osiæ upad³o�ci
firmy na wniosek licznych podmiotów
gospodarczych, domagaj¹cych siê od
stoczni sp³aty zaleg³o�ci.

W �lad za decyzjami Nadzwyczajne-
go Walnego Zgromadzenia Akcjonariuszy
og³oszone wcze�niej w stoczni pogoto-
wie strajkowe i zwi¹zane z nim dzia³ania
zawiesi³a Solidarno�æ oraz Wolny Zwi¹zek
Zawodowy Pracowników Gospodarki
Morskiej. Zwi¹zkowcy deklaruj¹, ¿e cze-
kaj¹ na kolejne decyzje rz¹du i na razie
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W marcu zapad³a decyzja o dalszym istnieniu Stoczni Gdynia S.A.,
na kwiecieñ zapowiedziano dokapitalizowanie spó³ki.

Zarz¹d Stoczni Gdynia S.A. i pos³owie PiS
obiecuj¹ pomoc dla zad³u¿onej stoczni

WYDARZENIA kraj

protestu w gdyñskim przedsiêbiorstwie
nie bêdzie.

- Uchwa³a akcjonariuszy o dalszym
funkcjonowaniu spó³ki to pierwszy, ale
bardzo wa¿ny krok ku normalno�ci � oce-
nia Jan Gumiñski, przewodnicz¹cy Wol-
nego Zwi¹zku Zawodowego Pracowni-
ków Gospodarki Morskiej. � Bardzo liczy-
my na to, ¿e wreszcie wszelkie obietnice
wobec stoczni, które pada³y z ust przed-
stawicieli rz¹du, zostan¹ spe³nione. Je�li
jednak oka¿e siê, ¿e bêdzie inaczej, po-
dejmiemy zdecydowane kroki w obronie
naszych miejsc pracy.

Ewentualn¹ akcjê protestacyjn¹, gdy-
by rz¹d nie zdecydowa³ siê jednak na
dokapitalizowanie stoczni, mo¿na by
przeprowadziæ zgodnie z prawem prak-
tycznie od rêki. Zwi¹zki zawodowe od
dawna s¹ bowiem w sporze zbiorowym
z zarz¹dem firmy, na strajk zgodzi³a siê
te¿ za³oga podczas specjalnie rozpisane-
go referendum. Z ide¹ zorganizowania
okupacyjnej akcji protestacyjnej w mo-
mencie, gdyby nadal zwlekano z udzie-
leniem stoczni pomocy publicznej, opo-
wiedzia³o siê a¿ 90 procent g³osuj¹cych.

Jerzy Szymoniewski

Jest
nadzieja
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Od 27 marca do 2 kwietnia 2006 roku
pod auspicjami Parlamentu Europejskiego w ca³ej

Europie odbywa³ cykl imprez promuj¹cych przemys³
stoczniowy pod nazw¹ European Shipyards Week.

Pomys³odawc¹ imprezy by³a Commu-
nity of European Shipyards� Associations
(CESA), koordynatorem akcji w Polsce,
któr¹ opatrzono has³em �Stocznie otwie-
raj¹ drogi do �wiata� - Zwi¹zek Pracodaw-
ców Forum Okrêtowe. Politycy odpowie-

Europejski
Tydzieñ Stoczniowy
pe³en� obaw

krajWYDARZENIA
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Statek do przewozu p³ynnego
gazu i chemikaliów Sigloo Polar

w doku nr 4 Gdañskiej Stoczni
Remontowej S.A. Uczestnicy dni

otwartych w stoczniach mogli
przyjrzeæ siê statkom

z bardzo bliska�
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dzialni za kreowanie unijnej polityki dotycz¹cej
przemys³u stoczniowego, zaniepokojeni utrwala-
niem siê w �wiadomo�ci Europejczyków stereoty-
pu, wedle którego przemys³ ten okre�la siê jako
niebezpieczny, brudny i trudny (z jêz. ang. tzw.
3 x D � Dangerous, Dirty and Difficult) postanowi-
li przeprowadziæ szeroko zakrojon¹ akcjê marke-
tingow¹ promuj¹c¹ okrêtownictwo jako innowacyj-
ny przemys³ wysokich technologii o szerokich per-
spektywach rozwoju.

Sesje, debaty, konkursy

Europejski Tydzieñ Stoczniowy odbywa³ siê tak-
¿e w Polsce. W stoczniach organizowano dni otwar-
te, w szko³ach okrêtowych konkursy, na uczelniach
spotkania studentów wydzia³ów okrêtowych
z przedstawicielami stoczni, w mediach informo-
wano o przebiegu akcji, a w gazetach publikowa-
no specjalne dodatki o tematyce stoczniowej,
w których starano siê przybli¿yæ ogó³owi czytelni-
ków produkty, us³ugi i oczywi�cie osi¹gniêcia pol-
skich stoczni.

Za³o¿eniem organizatorów imprezy by³o skon-
centrowanie siê na przysz³o�ci. Nie by³o to ³atwe
zadanie, zw³aszcza w Trójmie�cie, gdzie du¿e stocz-
nie produkcyjne w Gdyni i Gdañsku nie maj¹ do-
brej prasy, z powodu znanych trudno�ci i politycz-
nych zawirowañ wokó³ nich. No bo, jak tu robiæ
�bia³y PR� stoczniom i ca³ej bran¿y, gdy stocznie
produkcyjne prze¿ywaj¹ kryzys, a sama bran¿a
stoczniowa wyra¿a uzasadniony niepokój np. o los
najwiêkszej polskiej stoczni w Gdyni?

Od takich skojarzeñ uciec nie sposób. Obawy
takie wyrazili prawie wszyscy uczestnicy konferen-
cji na Politechnice Gdañskiej, odbywaj¹cej siê pod
patronatem marsza³ka senatu RP Bogdana Boruse-
wicza, która 27 marca inaugurowa³a obchody Ty-
godnia Stoczniowego w Polsce.

Za ma³o in¿ynierów

- Polska odwróci³a siê od morza. W ostatnich
dwóch latach uczelnie opu�ci³o oko³o 380 tysiêcy
absolwentów. Z tej liczby kierunki zwi¹zane z na-
ukami �cis³ymi ukoñczy³o zaledwie 10 procent, za�

WYDARZENIA kraj
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W zespole szkó³ okrêtowych �Conradinum� w Gdañsku w ramach Tygodnia Stoczniowego urz¹dzono konkurs modelarski.
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in¿ynierowie stanowili zaledwie 5 procent. Stano-
wi to zagro¿enie dla kraju, w tym dla przemys³u
stoczniowego � ostrzega³ rektor PG prof. Janusz
Rachoñ. � Jak tu mówiæ o wprowadzaniu do tego
przemys³u innowacyjno�ci, je¿eli np. z egzaminu
maturalnego zniknê³a matematyka?

- W ramach samorz¹dowej reformy szkolnictwa
zawodowego praktycznie zaorano szko³y okrêtowe.
Zamiast monterów kad³ubowych i spawaczy, na rynku
pracy mamy dzi� nadpoda¿ kucharzy i fryzjerów �
wtórowa³ prof. Krzysztof Rosochowicz. � Tak¿e na
uczelniach wy¿szych zamiast specjalno�ci technicz-
nych preferowano tañsze, modne i niewymagaj¹ce
takich nak³adów finansowych kierunki studiów jak
marketing, czy zarz¹dzanie. W efekcie ju¿ dzi� pol-
skie stocznie musz¹ importowaæ si³ê robocz¹, a nie-
d³ugo byæ mo¿e tak¿e in¿ynierów � okrêtowców.

To jednak, co jest z³e dla polskich stoczni, para-
doksalnie nie musi takie byæ dla polskiego in¿yniera,
czy stoczniowca. Poniewa¿ w krajach takich jak Niem-
cy, Holandia, Hiszpania, czy Szwecja wyst¹pi³a �in-
telektualna� luka pokoleniowa, polscy stoczniowi
specjali�ci s¹ tam witani z otwartymi ramionami. Po
otwarciu europejskiego rynku pracy dla Polaków,

tak¿e nasi stoczniowcy pracuj¹ w innych krajach.
Dotyczy to oczywi�cie bardziej ludzi m³odych. Tak
czy owak, te ze szkó³ okrêtowych, które pozosta³y,
jak równie¿ uczelniane wydzia³y okrêtowe nie
kszta³c¹ bezrobotnych. Ich absolwenci z pewno�ci¹
znajd¹ pracê � w Polsce lub gdzie indziej.

Za du¿o polityki

W polskich stoczniach wci¹¿ za du¿o jest poli-
tyki, a za ma³o gospodarki.

- Wolny rynek � to jedno, ale Unia Europejska,
znaj¹c specyfikê tego przemys³u zezwala na sto-
sowanie pewnych form pomocy � mówi³ podczas
konferencji europose³ Janusz Lewandowski. � W Pol-
sce jednak bardziej mamy do czynienia z kupowa-
niem spokoju spo³ecznego za pieni¹dze podatni-
ka. To, co dzieje siê wokó³ Stoczni Gdañskiej, to
nie pomoc, ale polityczne chciejstwo. Podobn¹
�pomoc� swego czasu zafundowano Telewizji Fa-
milijnej. Oby ze stoczni¹ nie skoñczy³o siê tak, jak
z t¹ telewizj¹ � komentowa³ Lewandowski.

Uwagê zwróci³o tak¿e wyst¹pienie zwi¹zkow-
ca, przewodnicz¹cego �Solidarno�ci� Stoczni Gdy-

Jedna z wyró¿nionych prac w konkursie � oryginalny model statku.
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ni Gdynia. Jego zdaniem, po k³opotach zwi¹zanych
z umocnieniem siê kursu z³otego i zwy¿k¹ cen sta-
li, teraz stocznie czeka kolejny.

� Jeste�my w przededniu za³amania siê �wiato-
wego cyklu koniunkturalnego � mówi³ Bieliñski. �
�wiatowy indeks cen na statki wyra�nie pokazuje,
¿e ceny id¹ w dó³. Stocznie musz¹ wiêc znale�æ
sposób z jednej strony na przetrwanie lat chudych,
z drugiej za� na wytrzymanie konkurencji ze stocz-
niami azjatyckimi.

Zupe³nym kontrapunktem by³o natomiast wy-
st¹pienie prezesa Gdañskiej Stoczni Remontowej
S.A. Piotra Soyki, który na przyk³adzie tej stoczni
przedstawi³ obszern¹ prezentacjê  pt.: �Jak osi¹gaæ
dobre wyniki w przemy�le okrêtowym�. - W tym
roku osi¹gnêli�my 837 mln z³otych przychodu i 30
mln z³ zysku. W przysz³ym za³o¿yli�my przekro-
czenie 1 miliarda z³otych z³otych w przychodach
naszej stoczni � mówi³ Piotr Soyka (o 5. rocznicy
prywatyzacji tej stoczni piszemy na str. 28.).

Tysi¹ce w stoczniach

W ramach Europejskiego Tygodnia Stoczniowe-
go, 2 kwietnia w stoczniach odbywa³y siê dni otwar-
te. Ocenia siê, ¿e stocznie w Gdyni, Gdañsku
i Szczecinie odwiedzi³o kilka tysiêcy osób. Pogoda
dopisa³a, wiêc ludzie przychodzili ca³ymi rodzina-
mi. Zwiedzanie odbywa³o siê pocz¹tkowo pod
opiek¹ przewodników. Jednak szybko okaza³o siê,
¿e chêtnych by³o tak wielu, i¿ oprowadzaj¹cych
zabrak³o i grupy spacerowa³y po stoczni samopas,
choæ pod dyskretnym okiem pracuj¹cych stocz-
niowców. Dla wielu by³a to niepowtarzalna okazja,
¿eby stan¹æ w doku pod wa¿¹cym tysi¹ce ton stat-
kiem lub z bliska przyjrzeæ siê potê¿nej �rubie okrê-
towej, czy p³etwie sterowej. Do stoczni przysz³o
tak¿e wielu mi³o�ników statków z aparatami foto-
graficznymi, którzy oprócz pami¹tkowych fotogra-
fii, uwieczniali na kliszy fotogeniczne potê¿ne ka-
d³uby statków stoj¹cych w dokach. Te fotografie
i wra¿enia z pobytu w stoczniach nie zast¹pi¹ rze-
czowej refleksji, ale mog¹ okazaæ siê marketingo-
wo i spo³ecznie o wiele bardziej skuteczne, ni¿ nie-
jedna debata i konferencja�

land

nia S.A. Dariusza Adamskiego, który opowiedzia³
siê za jak najszybszym znalezienia dla stoczni in-
westora bran¿owego.

- Stocznia potrzebuje kapita³u, bo inaczej upad-
nie - mówi³ Adamski. - Zmarnowali�my ju¿ 3 lata
na ksiê¿ycowe pomys³y takie jak Korporacja Pol-
skie Stocznie. Ile jeszcze czasu zmarnujemy?

Andrzej Stachura, prezes Forum Okrêtowego i
Stoczni Szczeciñskiej Nowa, przypomnia³, ¿e pol-
skie stocznie wci¹¿ przechodz¹c trudn¹ restruktu-
ryzacjê, powoli nadrabiaj¹ zaleg³o�ci po kryzysie
zapocz¹tkowanym w roku 2002. W ubieg³ym roku
nasze stocznie, pod wzglêdem wielko�ci produk-
cji, zajê³y czwarte miejsce w Europie.

Idzie dekoniunktura

I tak ju¿ w¹t³y entuzjazm ostudzi³ jeszcze Jerzy
Bieliñski, ekonomista i analityk przemys³u okrêto-
wego, niedawno wybrany do rady nadzorczej Stocz-

Unia Europejska uznaje przemys³ okrêtowy za sektor wytwórczo-
�ci o strategicznym znaczeniu dla jej funkcjonowania i rozwoju (�)
Polski przemys³ okrêtowy ma znacz¹c¹ pozycjê w Unii. Wniós³ do
niej swoje do�wiadczenia, potencja³, przede wszystkim intelektualny
i kwalifikacyjny. Umo¿liwia to aktywne w³¹czenie siê do przedsiê-
wziêæ unijnych i sprostanie wymaganym standardom. (�)

G³ówne stocznie produkcyjne przechodz¹ trudny okres restruktu-
ryzacji po kryzysach, które je dotknê³y w ubieg³ej dekadzie. Pilnie
potrzebuj¹ ustabilizowania sytuacji w³asno�ciowej, pozyskania kapi-
ta³ów rozwojowych oraz sprawnego systemu finansowania operacyj-
nego.

Uczestnicy konferencji apeluj¹ do decydentów o pilne decyzje
w sprawie dalszej restrukturyzacji Stoczni Gdañskiej, Stoczni Gdynia
i Stoczni Szczeciñskiej Nowa dla ograniczenia strat gospodarczych i spo-
³ecznych, powodowanych przez powolne tempo tego procesu.

Fragment rezolucji konferencji
�Polski przemys³ okrêtowy � spojrzenie w przysz³o�æ�.

Zobacz
�teledysk� European
Shipyards Week na

naszej p³ytce CD!

�Stoczniowe ¿urawie�
jedno ze zdjêæ

zg³oszonych do konkursu
fotograficznego
wykonane przez

Piotra Bêbenka, ucznia
szkó³ okrêtowych

�Conradinum�
w Gdañsku.

Fo
t. 

Pi
ot

r 
Bê

be
ne

k



15Nasze MORZE l nr 4 l kwiecieñ 2006

Pocz¹tki �winoujskiej akcji siêgaj¹
grudnia 2005 roku, kiedy to dzia³acze
Greenpeace pikietowali cumuj¹c¹ w Ros-
tocku flotyllê piêciu statków znajduj¹cych
siê na �czarnej li�cie� jednostek k³usow-
niczych. By³y to nale¿¹ce do rosyjskiego
armatora, ale p³ywaj¹ce pod bander¹ Do-
minikany trawlery: Oyra, Ostroe, Okhoti-
no, Olchan i Ostrovets. Statki ca³¹ zimê
cumowa³y w niemieckim porcie, nato-
miast wiosn¹ zaczêto je przygotowywaæ
do kolejnej kampanii po³owowej. By za-
pobiec ich wyp³yniêciu na ³owiska,
11 marca tego roku aktywi�ci Greenpe-
ace zablokowali cztery jednostki, jakie po-
zosta³y w porcie; w miêdzyczasie zd¹¿y-
³y one ju¿ zmieniæ banderê na gruziñsk¹,
a nazwy na Eva, Junita, Rosita, Isabella.
Pi¹ta jednostka, Carmen (ex. Ostrovets)
w tym czasie znajdowa³a siê ju¿ w �wi-
noujskiej stoczni, gdzie sta³a siê obiek-
tem akcji Greenpeace.

Akcja mia³a typowy dla Greenpeace
przebieg, z nielegalnym wtargniêciem od
strony wody, na teren stoczni oraz wido-
wiskow¹ pikiet¹. Tym razem przedmio-
tem protestu by³o wyegzekwowanie
obowi¹zuj¹cego prawa. Zgodnie z regu-
lacjami Unii Europejskiej statki znajduj¹-
ce siê na oficjalnej �czarnej li�cie� podle-
gaj¹ okre�lonym restrykcjom, których
polskie w³adze nie zastosowa³y wobec
statku Carmen. Nale¿y jednak dodaæ, ¿e
w³adze niemieckie tak¿e nie zastosowa-
³y tych przepisów wobec cumuj¹cych
u nich pozosta³ych statków k³usowniczej
flotylli.

Wy¿ej wymienione statki s¹ podejrza-
ne o k³usownicze po³owy na wodach
Pó³nocnego Atlantyku (wody konferen-
cji NAFO i NEAFC), na których te¿ po³a-
wiaj¹ polskie statki rybackie (g³ównie
prywatnych armatorów skupionych
w Pó³nocnoatlantyckiej Organizacji Produ-
centów � PAOP). Rosyjskie statki znajdo-
wa³y siê ju¿ od 2002 na wcze�niejszych
�czarnych listach� NEAFC i Greenpeace,
a od 2005 figuruj¹ na europejskiej, ofi-
cjalnej li�cie. Warto zaznaczyæ, ¿e statki
te nie s¹ nieznane w polskich portach �
w ostatnich latach dokonywa³y w naszych
portach (g³ównie �winouj�ciu) wy³adun-
ków ryb, co do których mo¿na by³o po-
dejrzewaæ, ¿e pochodzi³y z nielegalnych
po³owów i ryby te zosta³y wprowadzo-
ne do obrotu w Polsce.

31 marca, po zakoñczeniu prac re-
montowych przez Morsk¹ Stoczniê Re-
montow¹, trawler Carmen opu�ci³ �wi-

nouj�cie. Polskie w³adze nie zastosowa³y
¿adnych sankcji wobec statku, wychodz¹c
z za³o¿enia, ¿e statek po zmianie nazwy
i bandery nie jest t¹ sam¹ jednostk¹, któ-
ra jest wymieniona na europejskiej, �czar-
nej li�cie� statków IUU. Nasuwa siê tu
komentarz, ¿e w my�l tej, do�æ karko³om-
nej interpretacji przepisów, ka¿dy prze-
stêpca po zmianie nazwiska staje siê nie-
winnym cz³owiekiem.

Faktycznie, rozporz¹dzenie Unii nie
precyzuje postêpowania wobec statku po
zmianie nazwy, ale pozostawia mo¿liwo�æ
ró¿nej interpretacji przepisów. Polskie
w³adze zastosowa³y interpretacjê dzia³a-
j¹c¹ na korzy�æ w³a�ciciela statku k³usow-
niczego, a nie w interesie rybaków, tak-
¿e polskich, legalnie po³awiaj¹cych na
pó³nocnym Atlantyku.

Adam Wo�niczka

krajWYDARZENIA

Dzia³acze organizacji Greenpeace 16 marca
przez dwie godziny pikietowali stoj¹cy w doku Morskiej
Stoczni Remontowej w �winouj�ciu trawler Carmen.
Protest by³ elementem szerszej kampanii Greenpeace
przeciw nielegalnym po³owom ryb.

Widowiskowa akcja
Greenpeace w �winoujskiej stoczni

Obecnie obowi¹zuj¹ce lista statków k³usuj¹cych
na wodach NEAFC obejmuje statki:

Nazwa statku Pañstwo bandery

FONTENOVA Panama

IANNIS Panama

LANNIS Panama

LISA Wspólnota Dominiki

KERGUELEN Togo

OKHOTINO Wspólnota Dominiki

OLCHAN Wspólnota Dominiki

OSTROE Wspólnota Dominiki

OSTROVETS Wspólnota Dominiki

OYRA Wspólnota Dominiki

OZHERELYE Wspólnota Dominiki

£api¹ k³usowników

Aktywi�ci
Greenpeace

blokuj¹ trawler
Carmen.
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oleliby�my zostaæ w Polsce -
mówili marynarze z fregaty ra-
kietowej ORP Genera³ Kazi-

mierz Pu³aski, którzy na pocz¹tku roku
wyp³ynêli z Gdyni. Na Morzu Pó³nocnym
brali udzia³ w dzia³aniach elitarnego ze-
spo³u Si³ Najwy¿szej Gotowo�ci NATO. -
Podczas miêdzynarodowych manewrów,
zwi¹zanych m.in. ze zwalczaniem terro-
ryzmu, nara¿amy ¿ycie, martwi¹ siê o nas
rodziny, a finansowo nic z tego nie mamy
� mówi¹ maj¹c na my�li diety.

W zgodzie z przepisami

Przedstawiciele wojska mówi¹, ¿e
marynarzom dodatkowo nie bêd¹ p³aciæ,
bo takie s¹ polskie przepisy. Choæ do-
wództwo Marynarki Wojennej RP twier-
dzi, ¿e obsada Pu³askiego nale¿y do �mie-
tanki polskiego wojska, a dowódca jed-
nostki, kmdr por. Krzysztof Mazurkiewicz
chwali wy�mienit¹ za³ogê, rejsy fregaty
traktowane s¹ jak szkoleniowe. W takim
wypadku mo¿liwo�æ wyp³aty maryna-

rzom dodatkowych diet ograniczaj¹ zapi-
sy ustawy o u¿yciu si³ zbrojnych poza
granicami Polski

- To �mieszne, ile siê mo¿na szkoliæ?
Tylko to robili�my przez te wszystkie, ostat-
nie miesi¹ce - komentuj¹ ¿o³nierze. - Je-
ste�my pe³noprawnymi cz³onkami Si³ Naj-
wy¿szej Gotowo�ci NATO, mamy takie
same umiejêtno�ci, jak marynarze z innych
krajów. A jeste�my dyskryminowani.

Podobnie uwa¿aj¹ pos³owie Prawa
i Sprawiedliwo�ci.

Polskie prawo dyskryminuje polskich marynarzy

Marynarze z ORP Genera³ Kazimierz Pu³aski za udzia³ w miêdzynarodowych
akcjach NATO nie dostaj¹ dodatkowych diet, jedynie nale¿ny im ¿o³d.
Za ¿o³nierzami chc¹ siê wstawiæ pomorscy pos³owie Prawa i Sprawiedliwo�ci.

Szkolenie

KONTROWERSJE kraj

W
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Dar rz¹du USA dla Polski.
Okrêt wszed³ do s³u¿by w si³ach morskich Stanów Zjednoczonych

9 maja 1980 roku jako USS CLARK. Podniós³ polsk¹ banderê
po raz pierwszy 15 marca 2000 roku w bazie morskiej US Navy w Norfolk.

Imiê ORP Gen. K. PU£ASKI otrzyma³ 25 czerwca 2000 r.w Gdyni. Matk¹
chrzestn¹ jednostki jest Ludgarda Buzek.Fregaty typu Oliver Hazard Perry,

poza Stanami Zjednoczonymi, wykorzystuje kilka pañstw, które budowa³y je
w licencji, kupi³y lub otrzyma³y w darze od USA.

bez diety
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- To niesprawiedliwe � twierdzi Jo-
lanta Szczypiñska, pos³anka PiS. - Skoro
marynarze z innych krajów NATO otrzy-
muj¹ dodatkowe pieni¹dze za manewry,
nie widzê powodu, aby Polacy mieli byæ
pokrzywdzeni. Poruszê ten temat na sej-
mowej Komisji Obrony Narodowej, zain-
teresujê te¿ kolegów z klubu parlamen-
tarnego PiS. Ustawê o u¿yciu si³ zbroj-
nych poza granicami kraju trzeba znowe-
lizowaæ tak, ¿eby polscy marynarze nie
musieli mieæ kompleksów wobec kole-
gów z innych pañstw.

¯o³nierska pensja

- Brytyjczycy, Niemcy, a nawet Litwini
³api¹ siê za g³owê, gdy dowiaduj¹ siê, ¿e
za udzia³ w manewrach NATO nie dostaje-
my dodatkowych pieniêdzy, jedynie
zwyk³¹, ¿o³niersk¹ pensjê � mówi pragn¹-
cy zachowaæ anonimowo�æ marynarz z Pu-
³askiego. - Niemiec za dzieñ spêdzony na
morzu mo¿e dostaæ nawet 75 euro. Gdy
wraca do domu, ma na koncie dodatkowe
4-5 tys. euro. My dostajemy jedn¹ czwart¹
diety - 45 z³otych, naliczane za bardzo rzad-

kie postoje w porcie. Gdy dzia³amy w mo-
rzu nie przys³uguje nam nawet z³otówka.
Za piêciomiesiêczny rejs dostajemy dodat-
kowo 1,5 tys. Gdy byli�my w Portsmouth,
na rocznicy bitwy pod Trafalgarem, gdzie
przyp³ynê³o 200 okrêtów z 80 pañstw, zo-
rientowali�my siê, ¿e pod wzglêdem pro-
ponowanych nam warunków finansowych
za udzia³ w manewrach równaæ mo¿emy
siê krajami trzeciego �wiata.

Dieta Bielika

Marynarze próbowali uzyskaæ wyja-
�nienia od swoich dowódców.

- By³o spotkanie z dwiema pracowni-
cami dzia³u finansowego Marynarki Wojen-
nej, ale dowiedzieli�my siê jedynie, ¿e nie
ma szans, aby zap³aciæ nam diety - mówi¹
cz³onkowie za³ogi Pu³askiego. � Choæ szko-
lili�my siê dwa lata w Anglii, uczestniczyli-
�my w dziesi¹tkach æwiczeñ, wci¹¿ mamy
odbywaæ rejsy szkoleniowe. Tymczasem
dodatkowe diety, po 700 dolarów na g³o-
wê, dostali za udzia³ na pocz¹tku tego roku
za udzia³ w operacji antyterrorystycznej na
Morzu �ródziemnym marynarze z okrêtu
podwodnego ORP Bielik. W³oskie dowódz-
two manewrów bardzo ich chwali³o za
kompetencje i fachowo�æ. My wykonuje-
my to samo, co oni robili wtedy. Eskortuje-
my jednostki, tropimy przemytników, jed-
nak nikt nam za to dodatkowo nie p³aci.

Gdyby prezydent...

- Marynarze z ORP Bielik otrzymali
dodatkowe pieni¹dze, bo kierowa³ ich do
dzia³añ za granic¹ w ramach kontyngen-
tu prezydent pañstwa � wyja�nia kmdr
ppor. Adam Krysiewicz, rzecznik dowód-
cy formacji. � Podobnie wynagrodzenie
ekstra pobieraj¹ nasi ¿o³nierze stacjonu-
j¹cy w Iraku. W przypadku rejsów ORP
Pu³aski w ramach zespo³ów NATO to nie
prezydent decyduje o ich odbyciu, dlate-
go nie ma prawnej mo¿liwo�ci, aby ma-
rynarze uzyskali dodatkowe wynagrodze-
nie. W my�l ustawy o u¿yciu si³ zbroj-
nych poza granicami Polski, oni odbywaj¹
ca³y czas rejsy szkoleniowe.

- Wstyd nam przed kolegami z innych
krajów - komentuj¹ nasi rozmówcy z Pu-
³askiego. - Nawet paluszki i s³odycze na
okrêt kupujemy z w³asnej kieszeni, ro-
bi¹c �zrzutkê�. Inaczej, jak odwiedzaj¹ nas
na pok³adzie koledzy z Niemiec, lub An-
glii, nie mieliby�my ich nawet czym po-
czêstowaæ. Jeste�my biedakami w elicie.

Jerzy Szymoniewski
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P³yn¹ miliony

20 marca 2006 r. w szczeciñskim por-
cie podpisano umowê z niemieck¹ firm¹
Josef Moebius Bau, która wykona infra-
strukturê portow¹ pod budowê bazy kon-
tenerowej na Ostrowie Grabowskim. Pra-
ce maj¹ byæ zakoñczone za 18 miesiêcy.
Roczna zdolno�æ prze³adunkowa szaco-
wana jest na 80 tys. TEU (jednostka mia-
ry odpowiadaj¹ca kontenerowi o d³ugo-
�ci ok. 6 m).

Jesieni¹ zesz³ego roku rozpoczê³y siê
prace przy budowie infrastruktury Zachod-
niopomorskiego Centrum Logistycznego.
Prowadzi je szczeciñska firma Calbud, któ-
ra wygra³a przetarg. Prace maj¹ byæ za-
koñczone w po³owie 2007 roku. Wów-
czas teren zostanie udostêpniony poten-
cjalnym partnerom pod budowê nowo-

Szczecin
Zbuduj¹ port za 70 mln z³otych

Zarz¹d Portów Morskich
Szczecin - �winouj�cie podpisa³ umowê

z konsorcjum firm, które przygotuj¹ tereny
pod terminal kontenerowy na Ostrowie Grabowskim

w Szczecinie. Powstanie bazy logistycznej bêdzie
pierwszym etapem budowy nowoczesnego

terminalu kontenerowego.
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Modernizacje nabrze¿y,
budowa dróg dojazdowych
i zapleczy logistycznych, rozbudowa
marin ¿eglarskich. Inwestycje du¿e i ma³e.
Na wiêkszo�æ z nich polskie porty uzyskuj¹
ju¿ dofinansowanie z Unii Europejskiej.
A w najbli¿szych latach ma byæ jeszcze lepiej!

WYDARZENIA porty

Polskie porty wykorzystuj¹ szansê, jak¹ daje im Unia Europejska

P³yn¹ miliony

Enforcer przy
nabrze¿u Bu³garskim

to pierwszy statek,
który wp³yn¹³ na

roz³adunek do
nowego terminalu

kontenerowego
w Gdyni, nale¿¹cego
do firmy Hutchison.

Z prawej w tle widaæ
konkurencyjny

Ba³tycki Terminal
Kontenerowy.
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W 2007 roku rozpocznie siê nowy
program unijny, który pozwoli dofinan-
sowaæ rozbudowê infrastruktury w Pol-
skich miastach portowych. Skorzystaæ
maj¹ zamiar na tym nie tylko potentaci -
Gdañsk, Szczecin, Gdynia, czy �wino-
uj�cie. Zastrzyk pieniêdzy z Unii Euro-
pejskiej to tak¿e szansa dla mniejszych
portów.

- Nie ma co ukrywaæ, ¿e unijne dota-
cje, które uzyskaæ mo¿na bêdzie a¿ do
2013 roku, stanowi¹ dla nas i innych
przedsiêbiorstw z bran¿y niezwykle atrak-
cyjny kawa³ek tortu - mówi Jerzy Wieliñ-
ski, prezes Zarz¹du Morskiego Portu Gdy-
nia S.A. - Móg³bym wymieniæ szereg wiel-
kich inwestycji, na których realizacjê ubie-
gamy siê, lub w przysz³o�ci bêdziemy siê
staraæ, o dotacje z UE.

Droga rozwoju

Najwiêkszym polskim portom nad
Ba³tykiem ju¿ uda³o siê uzyskaæ poka�-
ne �rodki unijne na wielkie inwestycje.
Przyk³adem mo¿e byæ Gdañsk, który
dziêki potê¿nym nak³adom finansowym
chce zapewniæ sobie dalsze mo¿liwo�ci
rozwoju. 

- Tylko w ten sposób mo¿emy spra-
wiæ, ¿e nasze obroty wzrosn¹ - t³umaczy
Andrzej Kasprzak, prezes gdañskiego
portu. - Dlatego ju¿ modernizujemy i roz-
budowujemy nasz¹ infrastrukturê, by
znacznie zwiêkszyæ zdolno�æ prze³adun-
kow¹.W ramach tego w³a�nie projektu w
Porcie Pó³nocnym budowany jest wielki
terminal kontenerowy, w którym rocznie

bêdzie siê prze³adowywaæ do miliona
TEU. Przyst¹pili�my do realizacji trzech
innych inwestycji, ujêtych w Sektorowym
Programie Operacyjnym - Transport i do-
finansowanych w 75 procentach z fun-
duszy Unii Europejskiej. Mam tu na my�li
modernizacjê uk³adów drogowych
i obiektów hydrotechnicznych w rejonach

nabrze¿a Przemys³owego, Terminalu Pro-
mowego Westerplatte i Wolnego Obsza-
ru Celnego.

Kolejny projekt, poszerzenie wej�cia
do portu, realizuje Urz¹d Morski w Gdy-
ni. Tylko na te ostatnie prace wydanych
zostanie 29 mln z³, z czego a¿ 19 mln
pochodzi z Unii Europejskiej.

Zachodniopomorskie w akcji

W drodze po unijne pieni¹dze skon-
solidowa³y si³y porty w Szczecinie i �wi-
nouj�ciu. Ju¿ pod koniec ubieg³ego roku
zarz¹dy obu przedsiêbiorstw i konsorcjum
firm PB �Calbud� ze Szczecina i �Inter-
bud-West� z Gorzowa Wielkopolskiego

podpisa³y porozumienie w sprawie bu-
dowy w szczeciñskim porcie Zachodnio-
pomorskiego Centrum Logistycznego.
ZCL jest jedn¹ z dwóch inwestycji porto-
wych w Szczecinie, finansowanych z Eu-
ropejskiego Funduszu Rozwoju Regional-
nego. Druga to budowa infrastruktury dla
bazy kontenerowej na Ostrowie Grabow-

czesnych magazynów i placów sk³ado-
wych. Centrum logistyczne ma byæ za-
pleczem bazy kontenerowej.

Dzi� 21 hektarów, gdzie wkrótce sta-
nie baza, porastaj¹ chaszcze. Wkrótce ma
tu byæ zbudowane nabrze¿e Fiñskie -
o d³ugo�ci 240 metrów - i rampa ro-ro (dla
statków, z których ³adunek wyje¿d¿a na
ko³ach). Doprowadzona bêdzie sieæ ener-
getyczna oraz Internet. Portowy basen
bêdzie mia³ g³êboko�æ 10,5 m.

Inwestycja rozpocznie siê w ci¹gu kil-
ku tygodni. Gotowy, uzbrojony teren
przysz³ej bazy promowej zostanie wy-
dzier¿awiony operatorowi, który go od-
powiednio wyposa¿y i bêdzie eksploato-
wa³. W tej chwili trwaj¹ poszukiwania
przysz³ego operatora terminalu. Firma lub

konsorcjum, które wydzier¿awi tê czê�æ
portu, bêdzie musia³o zainwestowaæ do-
datkowo od 30 do 70 mln z³ m.in. w no-
woczesne suwnice do prze³adunku kon-
tenerów. Bez nich rozpoczynaj¹ca siê in-
westycja nie ma sensu. Jak zapewniaj¹
cz³onkowie zarz¹du portu, jest ju¿ kilku
zainteresowanych. Do konkretnych roz-
mów dojdzie, kiedy zobacz¹, ¿e budowa
infrastruktury ruszy³a. Port nastawia siê na
operatora o zasiêgu miêdzynarodowym,
któremu ³atwiej sfinansowaæ dalsze inwe-
stycje i zapewniæ terminalowi pracê.

Do przetargu na budowê infrastruk-
tury zg³osi³o siê kilkana�cie firm krajo-
wych i zagranicznych. O wyborze firmy
Moebius Bau z Hamburga zadecydowa³y
przede wszystkim do�wiadczenie, profe-

sjonalizm oraz cena. Firma istnieje ponad
pó³ wieku i uczestniczy w rozbudowach
portów oraz pracach hydrotechnicznych
w portach Morza Ba³tyckiego, �ródziem-
nego i Czarnego. Wybór, zgodnie z obo-
wi¹zuj¹cymi procedurami, zosta³ zaak-
ceptowany przez Bank �wiatowy.

Koszt wykonania infrastruktury por-
towej pod lokalizacjê terminalu kontene-
rowego wynosi ponad 70 mln z³otych.
Inwestycja jest finansowana z kredytu
przyznanego przez Bank �wiatowy (25
procent kosztów) i z funduszy Unii Eu-
ropejskiej.

Krzysztof B¹k,
Radio Zet, Szczecin
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portyWYDARZENIA

Wy³adunek ze statku przy nabrze¿u Bu³garskim odbywa siê
przy pomocy suwnicy d�wigowej. Z prawej widoczny 100� tonowy d�wig.
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skim. Warto�æ obu inwestycji wyniesie
oko³o 100 mln z³.

- Tym samym rozpoczyna siê cykl in-
westycji bardzo potrzebnych nie tylko
naszemu portowi, ale ca³emu regionowi
zachodniopomorskiemu - cieszy siê Da-
riusz Rutkowski, prezes portu w Szczeci-
nie. - Zachodniopomorskie Centrum Lo-
gistyczne powstanie na terenach o po-
wierzchni oko³o 30 hektarów, w g³ów-
nym ci¹gu komunikacyjnym rejonu prze-
³adunków drobnicy konwencjonalnej,
w bezpo�rednim s¹siedztwie terminalu
kontenerowego na Ostrowie Grabowskim.
W ramach inwestycji przewiduje siê miê-
dzy innymi budowê parkingu dla samo-

chodów ciê¿arowych wraz z niezbêdn¹
infrastruktur¹, zainwestowanie w sieæ
dróg dojazdowych o ³¹cznej d³ugo�ci 1850
m, doprowadzenie torów kolejowych, bu-
dowê zasilania energetycznego, sieci wod-
no-kanalizacyjnej oraz infrastruktury sys-
temu informatycznego. Port w Szczeci-
nie w³¹czony zostanie do europejskiej
sieci centrów logistycznych, co z pewno-
�ci¹ podniesie atrakcyjno�æ gospodarcz¹
naszego regionu.

To pierwsza w szczeciñskim porcie
inwestycja na tak¹ skalê, wspó³finanso-
wana przez UE. Zarz¹d przedsiêbiorstwa
ju¿ wcze�niej pozyskiwa³ �rodki z Unii.
Pod koniec 2004 roku zdo³ano uzyskaæ

200 tys. euro z funduszu PHARE na za-
kup rentgena paletowego, który umo¿li-
wia szybkie kontrolowanie ³adunków, bez
konieczno�ci ich rozpakowywania. Dziê-
ki takiej, wydawa³oby siê drobnej inwe-
stycji, znacz¹co uda³o siê skróciæ czas
odpraw. 

Strategia po gdyñsku

Spo�ród du¿ych polskich portów naj-
wiêksze do�wiadczenie w korzystaniu z
unijnych pieniêdzy ma Gdynia. W³adze
tutejszego portu w d³ugofalowej strategii
przedsiêbiorstwa oszacowa³y, ¿e do 2015
roku na nowe inwestycje wydadz¹ oko³o
miliarda z³otych. A¿ po³owa z tej kwoty
pochodziæ ma z Unii. Reszta uzyskana
zostanie dziêki sprzeda¿y prywatyzowa-
nych, portowych spó³ek.

Tylko do koñca 2007 roku gdyñski port
wyda na nowe inwestycje oko³o 300 mln
z³. Do najwa¿niejszych zadañ nale¿y m.in.
rozbudowa terminalu ro-ro. Pierwsza faza
zakoñczy³a siê w lipcu 2001 roku. W dru-
gim etapie budowy powstaæ ma  trzecia
i czwarta rampa ro-ro oraz nowe magazy-
ny i wiaty. Kontynuowana bêdzie budowa
placów sk³adowych, dróg dojazdowych,
rozbudowa obiektów bramowych i na-
wierzchni placowo-manewrowej, remont
nabrze¿y i umocnienie dna przy nich. Mo¿-
liwe jest tak¿e pozyskiwanie nowych te-
renów w efekcie likwidacji niedzia³aj¹cych
ju¿ magazynów. Sukcesywnie modernizo-
wane i przed³u¿ane jest ponadto nabrze¿e
Holenderskie. Prace o warto�ci ponad 30
mln z³ zakoñcz¹ siê w tym roku. Powsta-

¿ow¹ i 100-tonowy d�wig. W przysz³o�ci
kontenery na TIR-y bêd¹ ³adowa³y do-
datkowo cztery suwnice placowe i dwa
podno�niki.

- Gdy w czerwcu zakoñczymy pierw-
szy etap budowy GCT, terminal bêdzie
móg³ prze³adowywaæ 150 tysiêcy kon-
tenerów w ci¹gu roku � zapowiada Jerzy
Czartowski, prezes GCT. � Nie jest to byæ
mo¿e du¿o, bo s¹ na �wiecie podobne
obiekty, które radz¹ sobie nawet z kilko-
ma milionami kontenerów, ale zamierza-
my nasz obiekt, w miarê potrzeb, rozbu-
dowywaæ.

Z otwarcia terminala ciesz¹ siê gdyñ-
scy samorz¹dowcy. Ju¿ dzisiaj przy na-
brze¿u Bu³garskim pracuje 110 osób.
Wcze�niej przeszli niezbêdne szkolenia.

Jeszcze nie zakoñczy³y siê roboty
budowlane, a drugi terminal kontene-
rowy w gdyñskim porcie, Gdynia Con-
tainer Terminal (GCT) pod koniec mar-
ca rozpocz¹³ obs³ugê statków. Tym sa-
mym, nad polskim morzem zacz¹³ za-
rabiaæ chiñski multimilioner Li Ka-Shing,
najbogatszy cz³owiek w Azji i jeden
z najbogatszych ludzi na �wiecie (pla-
suje siê w tym wzglêdzie w pierwszej
dziesi¹tce). To w³a�nie jego firma Hut-
chison zdecydowa³a siê na zrealizowa-
nie inwestycji.

Jako pierwszy przycumowa³ w GCT
przy nabrze¿u Bu³garskim kontenero-
wiec Enforcer. Od koñca marca wyko-
nuje on raz w tygodniu rejsy miêdzy
Gdyni¹, a Hamburgiem i Felixtowe.
W czerwcu, gdy przy nabrze¿u Bu³gar-
skim zakoñczy siê budowa i oficjalnie
ju¿ otwarty terminal bêdzie mia³ wiêk-
sze moce przerobowe, w �lady Enfor-
cera pójd¹ kolejne statki.

GCT ju¿ teraz jest doskonale wypo-
sa¿ony do obs³ugi kontenerowców. Za-
montowano w nim m.in. suwnicê nabrze-

Chiñczycy
inwestuj¹ w Gdyni
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Pierwszy kontener wy³adowany ze statku Enforcer w Gdynia Container Terminal.

WYDARZENIA porty
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Docelowo zatrudnienie w GCT zyskaæ
mo¿e nawet 400 osób.

- To dla miasta du¿y krok naprzód,
¿yczy³bym sobie, aby takiego obcego ka-
pita³u nap³ywa³o do nas jak najwiêcej �
mówi Wojciech Szczurek, prezydent Gdy-
ni. � Dziêki temu w³a�nie rozwijamy siê
i z optymizmem mo¿emy patrzeæ
w przysz³o�æ.

Spó³ka Hutchison International Port
Holdings Limited, posiadaj¹ca termina-
le w 36 krajach na ca³ym �wiecie, m.in.
w Wielkiej Brytanii (Felixtowe), Niem-
czech (Duisburg) i Holandii (Rotter-
dam), wiêkszo�æ udzia³ów terminalu
cargo w gdyñskim Wolnym Obszarze
Gospodarczym zakupi³a w pa�dzierni-
ku 2004 roku. Dziêki temu mog³a szyb-

ka zrealizowaæ kolejny projekt nad
Morzem Ba³tyckim.

To ju¿ druga azjatycka inwestycja
w Gdyni. Wcze�niej firmy z kapita³em fi-
lipiñskim odkupi³y od Zarz¹du Morskie-
go Portu Gdynia S.A. w ramach prywaty-
zacji portowych spó³ek Ba³tycki Termi-
nal Kontenerowy, usytuowany po s¹-
siedzku, przy nabrze¿u Helskim. Filipiñ-
czycy ju¿ zainwestowali w niego oko³o
50 mln dolarów, zwiêkszyli poziom prze-
³adunków i zatrudnienia.

Zdaniem fachowców, wspó³istnienie
obok siebie dwóch podobnych terminali
nie zaszkodzi inwestuj¹cym w nie przed-
siêbiorcom.

- Gdynia ma bardzo du¿e tradycje,
mo¿liwo�ci i wyrobion¹ markê je�li chodzi

o obs³ugiwanie ruchu kontenerowego �
zapewnia Janusz Jarosiñski, wiceprezes
Zarz¹du Morskiego Portu Gdynia S.A. - Tak
jak port w Gdañsku kojarzy siê z prze³a-
dunkiem towarów masowych i my nie
mo¿emy w tym wzglêdzie z nim konku-
rowaæ, tak Gdynia jest w Polsce zdecydo-
wanym kontenerowym liderem. Uwa¿am,
¿e w najbli¿szym czasie nic nie jest w sta-
nie zmieniæ tej sytuacji. Firmy obs³uguj¹ce
Ba³tycki Terminal Kontenerowy i Gdynia
Container Terminal dzia³aj¹ na rynku na tyle
prê¿nie i maj¹ wystarczaj¹co du¿e kontak-
ty oraz si³ê przebicia, aby zapewniæ dwóm
obiektom satysfakcjonuj¹cy poziom prze-
³adunków. Jestem pewien, ¿e praca bê-
dzie w nich sz³a pe³n¹ par¹.

(szym)
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nie m.in. najg³êbszy w historii gdyñskiego
portu basen, przystosowany do obs³ugiwa-
nia nawet bardzo du¿ych statków. Niewy-
kluczone jest tak¿e przed³u¿enie nabrze-
¿a Bu³garskiego, aby umo¿liwiæ wzrost
obs³ugi ruchu kontenerowego lub alterna-
tywnie promowego.

Wielk¹ inwestycj¹ jest zaplanowana
na przysz³y rok gruntowna przebudowa
wiod¹cej do portu ul. Polskiej. Prace po-
ch³on¹æ maj¹ ponad 80 mln z³. Wyzwa-
niem dla w³adz gdyñskiego portu jest
wreszcie przygotowanie terenów pod
budowê centrów dystrybucyjno - logi-
stycznych.

- Mamy zapewnione tereny rozwojo-
we, których jeste�my w³a�cicielami, m.in.
40 hektarów w Porcie Zachodnim, za Es-
takad¹ Kwiatkowskiego, a tak¿e oko³o 30
hektarów gruntu na czê�ci obecnego Miê-
dzytorza � zapewnia Janusz Jarosiñski,
wiceprezes Zarz¹du Morskiego Portu
Gdynia S.A. � Nie pozostaje nam nic in-
nego, jak tylko uzyskaæ dofinansowanie
z Unii i przyst¹piæ do tej inwestycji.

Mali nie gorsi

Do walki o pieni¹dze z bud¿etu UE
przy³¹czy³y siê tak¿e mniejsze, polskie
porty. Ko³obrzeg ju¿ rozpisa³ przetarg na
wy³onienie wykonawcy gruntownej mo-
dernizacji swojego portu rybackiego. Pra-
ce dofinansowywane w ramach unijnego
Funduszu Sektorowego Programu Ope-
racyjnego Rybo³ówstwo i Przetwórstwo
Ryb, podzielono na dwa etapy. Pierwszy
zak³ada budowê i modernizacjê portu ry-

backiego, rozbudowê rybackiej infrastruk-
tury portowej, w tym przebudowê na-
brze¿a postojowego, dróg dojazdowych,
wykonanie nowej sieci energetycznej
i kanalizacji sanitarnej oraz burzowej.
W drugiej fazie wzniesione zostan¹ bu-
dynki s³u¿¹ce jako baza pierwszej sprze-
da¿y ryb, a tak¿e zaplecze socjalne i ma-
gazynowe dla rybaków. Koszt inwestycji
to ponad osiem mln z³.

Na ukoñczeniu s¹ te¿ prace zwi¹zane
z  projektem �Pier�cieñ Zatoki Gdañskiej�,
który - pilotowany przez Gdyniê - uzy-
ska³ unijne wsparcie w wysoko�ci oko³o
20 mln z³. Projekt przewiduje docelowo
nie tylko zmodernizowanie mariny w ba-

senie ¿eglarskim portu gdyñskiego, gdzie
prace ju¿ praktycznie siê zakoñczy³y, ale
tak¿e zbudowanie nowego portu jachto-
wego z sze�ædziesiêcioma stanowiskami
cumowniczymi w Jastarni i stworzenie
zaplecza sanitarnego i socjalnego w ma-
rinie helskiej. Z unijnych funduszy w ra-
mach �Pier�cienia Zatoki Gdañskiej� bu-
dowane s¹ tak¿e przystanie jachtowe nad
Zatok¹ Puck¹ - w Rewie, Os³oninie, Rzu-
cewie, Cha³upach i Ku�nicy. Bêd¹ prze-
znaczone g³ównie dla ¿eglarzy p³ywaj¹-
cych na deskach z ¿aglem i na ma³ych
³odziach pla¿owych.

Jerzy Szymoniewski
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Nowoczesne suwnice bramowe na placu sk³adowym  Gdynia Container Terminal.
Po lewej, w tle, widoczna suwnica w Stoczni Gdynia S.A.

portyWYDARZENIA
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Analiza statystyk wypadków
statków na Morzu Ba³tyckim

w 2004 roku mo¿e przeraziæ.
Dane pochodz¹ce

z kapitanatów nadba³tyckich
portów wskazuj¹, ¿e ich liczba
w porównaniu z rokiem 2003

podwoi³a siê! Wypadki i kolizje
statków, z czym wi¹¿¹ siê

wycieki ropy, to jedna
z g³ównych przyczyn zatrucia

wód Ba³tyku.

Wed³ug raportu Komisji Helsiñskiej
(HELCOM), w 2004 roku dosz³o w base-
nie Morza Ba³tyckiego do 121 wypadków.
W 2003 roku by³o ich 71. Ta liczba suk-
cesywnie ro�nie - w 2002 roku zanoto-
wano ich 63, rok wcze�niej 57. Badania
Komisji pokazuj¹, ¿e w 2004 roku naj-
czêstsze przyczyny kolizji stanowi³y b³ê-
dy ludzi (39 procent) i usterki technicz-
ne statków (20 procent). Najczêstsze ro-
dzaje wypadków to z kolei osadzenie stat-
ku na mieli�nie (41 procent), kolizja

z inn¹ jednostk¹ (27 procent), uszkodze-
nia maszyn i urz¹dzeñ na statkach (11 pro-
cent). W grupie statków, które najczê�ciej
ulegaj¹ wypadkom, wysoko, bo na trze-
cim miejscu, s¹ tankowce. Niemal co siód-
ma kolizja w 2004 roku odbywa³a siê
z ich udzia³em. Dzia³o siê tak mimo za-
stosowania dodatkowych zabezpieczeñ
po katastrofie tankowca Prestige, która za-
koñczy³a siê ogromnym, odczuwalnym
do dzi� ska¿eniem rop¹ wybrze¿y Pó³-
wyspu Iberyjskiego.

Krok do ty³u

- Je�li chodzi o liczbê wypadków na
Ba³tyku, bezpieczeñstwo ¿eglugi zrobi³o
w 2004 roku skrok do ty³u � twierdzi
Anne Christiane Brusendorff, sekretarz wy-
konawcza HELCOM. - Dramatyczny
wzrost liczby wypadków to wynik sta³e-
go wzrostu ruchu morskiego, w szczegól-
no�ci transportu olejów. Mamy nadziejê,
¿e nowy system monitorowania ruchu
statków AIS, uruchomiony w lipcu 2005
roku, poprawi sytuacjê i bezpieczeñstwo
¿eglugi na Ba³tyku.

Wed³ug danych z systemu AIS, które
zebra³ HELCOM, od lipca do wrze�nia
2005 r. cypel Skaw, najdalej po³o¿ony na
pó³noc punkt Danii, minê³o oko³o 13,5
tysi¹ca statków wyp³ywaj¹cych z akwe-
nu Morza Ba³tyckiego. Oko³o 60 � 70
procent to towarowce, a 17 � 25 procent
- tankowce. W tym samym czasie ok. 14
tys. statków minê³o szwedzk¹ Gotlandiê,
a oko³o 10 tysiêcy wp³ynê³o b¹d� wy-
p³ynê³o z Zatoki Fiñskiej. W ci¹gu tylko
jednego dnia na Morzu Ba³tyckim znaj-
dowaæ mo¿e siê jednocze�nie od 1800

do dwóch tysiêcy statków. W grupie tej
jest niemal 200 zbiornikowców przewo-
¿¹cych ropê, produkty naftowe, skroplo-
ny gaz i p³ynne chemikalia. Jeszcze dzie-
siêæ lat temu tankowce transportowa³y po
Ba³tyku w skali roku ³¹cznie 20 mln ton
ropy. W ostatnich latach ilo�æ ta zwiêk-
szy³a siê i osi¹gnê³a poziom ponad 120
mln ton. Ropa sta³a siê surowcem spro-
wadzanym przez wiele rafinerii z krajów
nadba³tyckich i eksportowanym z Rosji,
tranzytem przez porty wschodnioeuro-
pejskie oraz Port Pó³nocny w Gdañsku.
Ocenia siê, ¿e za nieca³e sze�æ lat tan-
kowce bêd¹ przewoziæ po Ba³tyku w skali
roku a¿ 160 milionów ton tego surowca.

Ekolodzy ostrzegaj¹

Wzmo¿ony ruch statków jest oznak¹
rozwijaj¹cej siê gospodarki, ale stanowi
powa¿ne zagro¿enie dla �rodowiska na-
turalnego. Znacznie wzrasta bowiem ry-
zyko wyst¹pienia zanieczyszczenia mo-
rza. Dwa spo�ród piêciu najgro�niejszych
dla �rodowiska naturalnego wypadków na
Ba³tyku mia³y miejsce po 2000 roku -
wyciek z Baltic Carrier przed piêcioma
laty (2,7 tys. ton rozlanego oleju) oraz
kolizja Fu Shan Hai w 2003 roku, gdy do
wody przedosta³o siê 1,2 tys. ton ropy
i mazutu. Takie zdarzenia powoduj¹, ¿e
Ba³tyk jest ska¿ony bardziej ni¿ inne
morza. W zesz³ym roku zwracali na to
uwagê aktywi�ci �wiatowego Funduszu
na Rzecz Przyrody.

- To powa¿ny problem - uwa¿a Ire-
neusz Chojnacki, szef polskiego oddzia³u
organizacji. - Poziom zanieczyszczeñ i ilo�æ
chemikaliów, która co roku dostaje siê do
Ba³tykus sprawia, ¿e w niektórych kra-
jach pojawi³y siê w¹tpliwo�ci co do wp³y-
wu na zdrowie spo¿ywania ryb ba³tyc-
kich. Wed³ug mojej wiedzy, ju¿ w 1995

HELCOM
alarmuje:
ro�nie
liczba
wypadków
statków

- Nie mo¿na
zakazaæ
¿eglugi po
Ba³tyku, ale
dziêki
odpowiednim
rozwi¹zaniom
mo¿na
zapobiec
wypadkom
powoduj¹cym
katastrofy
ekologiczne -
uwa¿a Andrzej
Królikowski,
dyrektor
Urzêdu
Morskiego
w Gdyni.
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roku szwedzki Urz¹d ds. ̄ ywno�ci zale-
ci³, by kobiety w ci¹¿y wyeliminowa³y
ze swej diety ba³tyckie �ledzie i ³ososie.

Nie a¿ tak �le

Jednak zdaniem naukowców, nie ma
powodu do paniki.

- Podobnie jak inne kraje, na bie¿¹co
monitorujemy stê¿enie substancji che-
micznych w organizmach, które udaje
nam siê od³owiæ z Ba³tyku - uspokaja dr
Zbigniew Karnicki, zastêpca dyrektora ds.
naukowych Morskiego Instytutu Rybac-
kiego w Gdyni. � Ani razu nie stwierdzi-
li�my przekroczenia rygorystycznych,
okre�lonych przez Uniê Europejsk¹,
norm dla ¿ywno�ci. To prawda, ¿e
w ba³tyckich rybach w �ladowych
ilo�ciach wykrywane s¹ nawet sub-
stancje rakotwórcze, jednak pro-
blem ten dotyczy organizmów od³a-
wianych ze wszystkich mórz �wia-
ta. Takie stê¿enie podobnych zwi¹z-
ków nie stanowi zagro¿enia dla
ludzkiego zdrowia. Skandynawowie
s¹ ostro¿ni, bo u nich sytuacja mo¿e
wygl¹daæ nieco gorzej. Ba³tyk zo-
sta³ w tamtym rejonie ska¿ony zrzu-
tami nieczysto�ci z fabryk papieru.

Coraz wiêkszy ruch

Wzmo¿onego ruchu statków na
Ba³tyku nie da siê zatrzymaæ. Nie
ma dobrej alternatywy dla transpor-
tu morskiego, a dynamicznie roz-
wijaj¹ce siê kraje prowadziæ bêd¹
coraz bardziej intensywn¹ wymia-
nê handlow¹. Wed³ug prognoz, tyl-
ko przewozy kontenerowe w regio-
nie Morza Ba³tyckiego ju¿ w 2012 roku
osi¹gn¹ poziom 7 - 8 mln TEU. Jeszcze
w 2000 roku odnotowano ich 3,5 mln
TEU.

Problem ten dostrzega Miêdzynarodo-
wa Organizacja Morska (IMO), która m.in.
ze wzglêdu na wzmo¿ony ruch statków
na swoim ostatnim zgromadzeniu w Lon-
dynie � o czym pisali�my w �Naszym
Morzu� � uzna³a Morze Ba³tyckie za
szczególnie wra¿liwy obszar morski. Zda-
niem przedstawicieli IMO, zdarza siê ci¹-
gle wyrzucanie do morza z pok³adów jed-
nostek odpadów, ³adunków (np. psuj¹-
cych siê owoców), albo spuszczanie za-
olejonych wód balastowych. Armatorzy
nara¿aj¹ siê na drakoñskie kary, które
wymierzaæ mo¿e m.in. ITF. Zazwyczaj
jednak sprawców zanieczyszczeñ nie
udaje siê wykryæ.

¯egluga z rygorami

- Ba³tyk od dawna uznawany jest za
morze wymagaj¹ce wzmo¿onej ochrony,
na którym obowi¹zuje ca³kowity zakaz
zrzutów ze statków jakichkolwiek odpa-
dów � zauwa¿a Andrzej Królikowski, dy-
rektor wspó³pracuj¹cego z IMO Urzêdu
Morskiego w Gdyni. � Nie mo¿na oczy-
wi�cie zakazaæ ¿eglugi, ale dziêki odpo-
wiednim rozwi¹zaniom mo¿na zapobiec
wypadkom powoduj¹cym katastrofy eko-
logiczne. Ju¿ teraz ba³tyckie wody s¹ co-
raz czystsze m.in. dziêki temu, ¿e nie maj¹
prawa wp³ywaæ tu zbiornikowce jedno-
kad³ubowe, transportuj¹ce ropê ciê¿k¹.

Jednak nawet przy statkach wielokad³u-
bowych podobnego zdarzenia ze stupro-
centow¹ pewno�ci¹ wykluczyæ nie mo¿-
na. Trzeba pamiêtaæ, ¿e a¿ 93 procent
zanieczyszczeñ mórz pochodzi z l¹du
i dlatego nawet najdoskonalsze zabezpie-
czenia na statkach nie zlikwiduj¹ proble-
mu przedostawania siê do Ba³tyku che-
mikaliów.

Zaostrzeniu uleg³y te¿ przepisy doty-
cz¹ce zanieczyszczania powietrza na Ba³-
tyku, okre�lone przez miêdzynarodow¹
konwencjê MARPOL. Drastycznie ograni-
czy³y mo¿liwo�æ emisji do atmosfery siar-
ki, pochodz¹cej ze spalin silników okrê-
towych. Jeszcze do niedawna dopuszcza-
no wykorzystywanie na statkach paliw za-
wieraj¹cych do 4,5 procent siarki. Obec-
nie zredukowano maksymalny poziom ich
zasiarczenia do 0,5 procent. Na skuteczn¹

kontrolê jako�ci paliw pozwalaj¹ inspek-
cje ich dostaw na statki.

- W ramach dzia³añ Europejskiej Agen-
cji Bezpieczeñstwa Morskiego (EMSA)
statki p³ywaj¹ce po morskich wodach Eu-
ropy s¹ tak¿e monitorowane � mówi Kró-
likowski. � Sporz¹dzono listê tych, które
nie spe³niaj¹ wymogów bezpieczeñstwa.
Na Ba³tyku funkcjonowaæ maj¹ strefy roz-
graniczenia ruchu statków z ³adunkami
niebezpiecznymi. Zbiornikowce p³ywaæ
bêd¹ tylko po �ci�le wyznaczonych, znaj-
duj¹cych siê pod sta³¹ kontrol¹ trasach.
Na uzyskiwanie pe³nych tego typu infor-
macji pozwoli skomputeryzowany, radio-
lokacyjny Automatyczny System Identy-

fikacji (ASI), funkcjonuj¹cy ju¿ m.in.
w rejonach portów trójmiejskich
i zespo³u portowego Szczecin - �wi-
nouj�cie. Obejmie docelowo ca³y
Ba³tyk i inne wody europejskie.

Polska na celowniku

Unia, poprzez EMSA, wprowadzi
tak¿e obowi¹zek utrzymywania
przez pañstwa statków holowni-
czych. Maj¹ cumowaæ w pogotowiu,
w portach znajduj¹cych siê najbli¿ej
obszarów trudnych nawigacyjnie,
i udzielaæ pomocy zagro¿onym stat-
kom. Ratowanie takich jednostek,
ich roz³adowanie w razie niebezpie-
czeñstwa wypadku czy odholowa-
nie w bezpieczny rejon ocali �rodo-
wisko morskie przed skutkami awarii
albo katastrof.

Komisja Europejska stale monitu-
je i grozi palcem przedstawicielom
portów, wymuszaj¹c na nich stoso-
wanie coraz to nowocze�niejszych

rozwi¹zañ, s³u¿¹cych ochronie �rodowiska.
Krytyczne uwagi, które zakoñczy³y siê
wniesieniem sprawy przeciwko Polsce do
Trybuna³u Sprawiedliwo�ci w Luksembur-
gu, skierowano m.in. pod adresem polskich
miast portowych. Wed³ug komisji, nie by³y
one przygotowane do przyjmowania za-
nieczyszczeñ ze statków. Z unijnym sta-
nowiskiem nie zgodzi³ siê polski resort
transportu i budownictwa. Wed³ug jego
przedstawicieli, Polska przestrzega przyjê-
tej w UE dyrektywy o ochronie �rodowi-
ska morskiego, która nakazuje krajom
cz³onkowskim zapewnienie statkom wp³y-
waj¹cym do ich portów dostêp do urz¹-
dzeñ odbieraj¹cych i neutralizuj¹cych od-
pady sta³e oraz p³ynne.

Jerzy Szymoniewski

Wypadki morskie
na Ba³tyku
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Choæ nieca³y miesi¹c temu na jej pok³adzie wybuch³
po¿ar, armator zapowiada: 15 maja Star Princess wróci
na liniê europejsk¹. To oznacza, ¿e 22 maja zobaczymy

j¹ w Gdyni! Bêdzie jednym z kilkudziesiêciu statków
pasa¿erskich, które w tym roku odwiedz¹ Trójmiasto.

Luksusowe
wycieczkowce

przyp³yn¹
do Gdyni

i Gdañska

Star Princess przyp³ynie do Gdyni nie-
mal¿e wprost ze stoczni w Bremerhaven.
Powodem nag³ego i nieplanowanego re-
montu by³ po¿ar, który wybuch³ na po-
k³adzie 23 marca oko³o godziny 3 nad
ranem, gdy jednostka p³ynê³a z wyspy
Wielki Kajman do Montego Bay na Jamaj-
ce (19 marca w Fort Lauderdale na Flory-
dzie rozpocz¹³ siê tygodniowy rejs po
Zachodnich Karaibach). Choæ przedstawi-
ciele Princess Cruises oficjalne podanie
przyczyn i miejsca wybuchu ognia wstrzy-
muj¹ do chwili zakoñczenia �ledztwa,
amerykañskie media poinformowa³y, ¿e
wszystko zaczê³o siê od niedopa³ka pa-
pierosa, w jednej z kabin zewnêtrznych.

Atrakcja, jakiej nikt nie chcia³

Bilans zdarzenia jest zatrwa¿aj¹cy. Ri-
chard Liffidge, 75-letni Amerykanin, zmar³
na zawa³ serca. U jedenastu innych pasa-
¿erów stwierdzono mniej lub bardziej po-
wa¿ne k³opoty z uk³adem oddechowym,
spowodowane wdychaniem dymu. W wy-

Pasa¿erowce w porcie Gdañskim

O TYM SIÊ MÓWI kraj

Z pok³adu s³onecznego
zacumowanej w Gdyni Star Princess

roztacza siê imponuj¹cy widok.Fo
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domu i udziel¹ 25-procentowego rabatu
przy wykupie kolejnego rejsu.

Finansowe konsekwencje po¿aru na
pok³adzie Star Princess bêd¹ dla armato-
ra wiêcej ni¿ dotkliwe. Remont statku i re-
kompensaty, które zostan¹ wyp³acone
pasa¿erom (odwo³ano sze�æ rejsów wy-
cieczkowych) poch³on¹ od 33 do 42 mi-
lionów dolarów! Ju¿  w pierwszych po
po¿arze notowaniach akcje Carnival
Corp., najwiêkszego na �wiecie operato-
ra statków wycieczkowych (nale¿y do
niego Princess Cruises), straci³y na warto-
�ci o piêæ procent. Z podobnym proble-
mem Carnival Corp. musia³o siê zmierzyæ
w 1998 roku, gdy ogieñ wybuch³ na po-
k³adzie Ecstasy. Efekt � 60 rannych pasa-
¿erów i wy³¹czenie jednostki z eksplo-
atacji na prawie dwa miesi¹ce.

Bran¿a ma k³opoty

Po¿ar mo¿e siê okazaæ fatalny w skut-
kach nie tylko dla tego jednego armato-
ra. Larry Pimentel, prezes SeaDream Yacht
Club, w³a�ciciel dwóch ma³ych statków
pasa¿erskich, w rozmowie z dziennikiem
�Miami Herald� przyzna³, ¿e spodziewa
siê spadku liczby pasa¿erów. � Bran¿a
prze¿y³a w³a�nie swój ma³y huragan �
powiedzia³.

Na domiar z³ego, 12 godzin przed
wybuchem ognia na Star Princess, 12 pa-
sa¿erów Celebrity Millenium zginê³o pod-
czas wycieczki autokarem, w któr¹ wy-
brali siê w czasie postoju statku w jed-
nym z portów w Chile. Przedstawiciele
Celebrity Cruises b³yskawicznie zastrze-
gli, ¿e pasa¿erowie zorganizowali wypra-
wê na w³asna rêkê, korzystaj¹c z us³ug
przewo�nika, z którym armator nie wspó³-
pracuje.

Przy okazji tych dwóch zdarzeñ i de-
baty o bezpieczeñstwie na pok³adzie du-
¿ych statków pasa¿erskich dziennikarze
�Miami Herald� przypomnieli jeszcze je-
den incydent. Otó¿, latem ubieg³ego roku
zagin¹³ George Smith, spêdzaj¹cy mie-
si¹c miodowy na Brillance of the Seas
(Royal Carribean). Temat d³ugo nie scho-
dzi³ z czo³ówek serwisów informacyjnych,
po�wiêcono mu dwa przes³uchania
w Kongresie.

85 zawiniêæ do portu w Gdyni
i 25 do Gdañska � tak w momencie
zamkniêcia tego numeru �Naszego
Morza� wygl¹da³a liczba awizowa-
nych w tym roku zawiniêæ du¿ych
statków pasa¿erskich. Te najwiêk-
sze - Constellation (294 m), Star
Princess (289,5 m), Artemis (230,6
m), Costa Classica (221 m) � wy-
bieraj¹ Gdyniê. Z dwóch przynaj-
mniej powodów: port w Gdyni
przyjmuje statki o d³ugo�ci do 300
metrów � najwiêksze, jakie wp³y-
waj¹ na Ba³tyk. Jednostki o d³ugo-
�ci do 160 metrów cumuj¹ przy
Nabrze¿u Pomorskim (Basen Prezy-
denta przy Skwerze Ko�ciuszki),
wiêksze � przy Nabrze¿u Polskim
lub Francuskim. A zdarza siê, ¿e przy
wszystkich trzech jednocze�nie.
W Gdañsku w grê wchodzi nabrze-
¿e Oliwskie lub terminal pasa¿erski
Westerplatte. Obie lokalizacje dzie-
li od centrum spory kawa³ek drogi.
Tymczasem w Gdyni tury�ci  przy-
p³ywaj¹ praktycznie do miasta, bo
gdyñski port jest w centrum.

Trójmiasto czeka

niku po¿aru i akcji ga�niczej zniszczone
zosta³y kabiny na czterech pok³adach.

- Nasz balkon wygl¹da³ jak �ciana ognia
- mo¿na by³o przeczytaæ ju¿ w dniu po¿a-
ru na jednym z portali internetowych po-
�wiêconych rejsom statkami pasa¿erskimi.
- Steve i ja stracili�my wszystko poza ubra-
niami, które mieli�my na sobie. 120 kabin
zosta³o kompletnie zniszczonych. W wy-
znaczonym na czas alarmu miejscu zbiórki
przesiedzieli�my siedem godzin, bez kli-
matyzacji i jedzenia. Przez cztery godziny
odczytywali listê obecno�ci. Nigdy nie by-

³am tak przera¿ona. Teraz jeste�my na Ja-
majce i nie mam pojêcia, co siê wydarzy.
Szczê�liwie, nikogo nie brakuje, ale s¹ ran-
ni, a kilka osób mia³o zawa³ serca.

23 marca na pok³adzie Star Princess
znajdowa³o siê 3813 osób � 2690 pasa¿e-
rów i 1123 cz³onków za³ogi. Wszystkim
rozdano kapoki, przygotowano dla nich
szalupy. Pasa¿erowie nie chcieli jednak
opu�ciæ statku, koñca akcji ratowniczej
oczekiwali w wyznaczonych przez za³ogê
statku strefach bezpieczeñstwa. Po ugasze-
niu ognia wrócili do kabin, by uporz¹dko-
waæ swoje rzeczy.  Star Princess kontynu-
owa³a rejs do Montego Bay, odwo³ano jed-
nak ostatni jego punkt, czyli zawiniêcie na
prywatn¹ wyspê, na Bahamach.

Armator liczy koszty

Na Jamajce czê�æ pasa¿erów zesz³a na
l¹d. Armator zapewni³ im transport i po-
byt w hotelach w pobliskich miejscowo-
�ciach wypoczynkowych - Negril i Ocho
Rios. Przedstawiciele Princess Cruises
o�wiadczyli równie¿, ¿e zrekompensuj¹
pasa¿erom koszty urlopu, powrotu do

Du¿e statki pasa¿erskie w Gdyni
Lata 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Ilo�æ zawiniêæ 64 34 50 64 62 72 74 53 95 82 94

Liczba pasa¿erów 26 991 13 293 27 151 42 342 46 941 57 610 56 460 26 666 58 411 72 977 88 723

�ród³o: Zarz¹d Morskiego Portu Gdynia

Teraz kamery skierowano na Star
Princess. Pierwszy remont przesz³a
w stoczni Grand Bahama we Freeport,
sk¹d na pocz¹tku kwietnia wyp³ynê³a do
Lloyd Werft w Bremerhaven. 15 maja
wróci na trasê, w Kopenhadze zaczyna-
j¹c kolejny rejs po Ba³tyku.

Tydzieñ pó�niej to warte 430 milionów
dolarów miasteczko z czterema basenami,
sze�cioma restauracjami, kasynem, dwoma
teatrami i kilkoma klubami nocnymi zamel-
duje siê na redzie w Gdyni.

Aleksandra Dylejko

Rozk³ad zawiniêæ
wycieczkowców do Gdyni

prezentujemy na str. 26-27.

Star Princess w drodze do Montego Bay.
Na lewej burcie widaæ �lady po¿aru.
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Gdañska Stocznia Remontowa S.A. le¿y na gdañ-
skiej wyspie Ostrów, znajduj¹cej siê w rejonie Trój-
miasta, w którym rozgo�ci³ siê przemys³ stocznio-
wy i portowy. Graniczy ze Stoczni¹ Gdañsk¹ S.A.
znajduj¹c¹ siê po drugiej stronie stoczniowego ka-
na³u, którym p³ynie Wis³a. Jednak poza s³owem
�stocznia� w nazwie, od s¹siadki, podobnie jak od
dwóch pozosta³ych du¿ych stoczni w Gdyni
i Szczecinie ró¿ni¹ j¹ przynajmniej dwie rzeczy.

Po pierwsze, to jedyna obecnie du¿a stocznia
w Polsce pracuj¹ca z zyskiem � z roku na rok �

Na mapie polskiego przemys³u stoczniowego,
Gdañska Stocznia Remontowa

im. J. Pi³sudskiego S.A. to  - jak na razie � jedyna
stocznia odnosz¹ca ekonomiczne sukcesy.

To tak¿e jedyna polska stocznia,
dziêki której s³owo �prywatyzacja� budzi

pozytywne skojarzenia.

5 lat prywatyzacji
Gdañskiej Stoczni
Remontowa S.A.

Wyspa
sukcesu

Wyspa
sukcesu

Prezes Piotr Soyka z dyplomem Najlepszego
Pracodawcy Roku na Pomorzu.
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coraz wiêkszym. Po drugie, to jedyna w Polsce du¿a
stocznia prywatna, której prywatyzacja na drodze
tzw. wykupu mened¿erskiego zakoñczy³a siê suk-
cesem. 15 marca tego roku od tamtego wydarze-
nia minê³o dok³adnie 5 lat. Od tamtej pory ka¿dy
kolejny rok dzia³alno�ci stoczni �wiadczy³, ¿e
15 marca 2001 roku urzêdnicy Skarbu Pañstwa pod-
pisuj¹c dokumenty prywatyzacyjne gdañskiej
stoczni, zrobili dobry interes. To w pewnym sensie
tak¿e ich sukces. Bo to w³a�nie do Skarbu Pañstwa
ta prywatna dzi� stocznia ka¿dego roku odprowa-
dza miliony z³otych podatku, nie bior¹c zeñ nawet
z³otówki tzw. pomocy publicznej. Odprowadza
coraz wiêcej, bo z roku na rok jej przychody wzra-
staj¹. W roku 2003 wynios³y one ponad 521 mln
z³, w roku 2004 ponad 721 mln z³, a w roku 2005
� 837 mln z³otych i 30 mln z³otych zysku � czyli
najwiêcej w dotychczasowej historii firmy. A na rok
2006 planowane jest przekroczenie 1 miliarda z³o-
tych przychodów. I to wszystko dzieje siê pomi-
mo mocnej  z³otówki i id¹cych nie tak dawno w gó-
rê cen stali.

Ustawiona rynkowo

Na tle innych polskich stoczni, do których po-
datnik wci¹¿ musi dop³acaæ i które wci¹¿ s¹ na
minusie, przypadek Remontowej S.A. napawa opty-
mizmem. Dlaczego tu uda³o siê to, co � jak dot¹d
- nie uda³o siê gdzie indziej?

- Gdañska remontówka zosta³a przez jej mana-
gement dobrze ustawiona rynkowo jeszcze na d³ugo
przed prywatyzacj¹ � uwa¿a dr Janusz Lewandow-
ski, ekonomista, europose³ i szef komisji bud¿eto-
wej Komisji Europejskiej. � Jej portfel produktów
i us³ug zosta³ zdywersyfikowany uniezale¿niaj¹c j¹
od wahañ koniunktury na rynku okrêtowym. Zna-
laz³a zyskowne nisze rynkowe, w których s¹ wy-
sokie mar¿e. W prywatyzacjê wesz³a jako firma
zdrowa ekonomicznie i przygotowana do podjêcia
konkurencji ze stoczniami na �wiecie, czego nie
mo¿na powiedzieæ o innych polskich stoczniach,
których przymiarki do prywatyzacji pamiêtam jesz-
cze z czasów, gdy by³em ministrem przekszta³ceñ
w³asno�ciowych.

Inni nasi rozmówcy mówi¹ krótko � w przy-
padku Remontowej zrobiono to, co trzeba, tak jak
trzeba i wtedy, kiedy by³o trzeba. Rzeczywi�cie,
Remontowa S.A. dzi� to zupe³nie inna firma, ni¿
jeszcze kilkana�cie lat temu. Wtedy jej g³ównym
zajêciem by³o remontowanie statków, choæ realia
ekonomiczne sprzed 1989 roku i wcze�niej nie-
wiele mia³y wspólnego z gospodark¹ rynkow¹. Dzi�
us³ugi remontowe to dochodowy biznes, jednak
obecnie remonty to raptem 28 proc. przychodów
stoczni (dane za rok 2005), tymczasem a¿ 34 proc.
to przebudowy, a 27 proc. to budowy nowych stat-
ków. Jak ³atwo policzyæ, 61 proc. przychodów fir-
my pochodzi wiêc z dzia³alno�ci innej ni¿ remon-
ty. Czy w takim razie Remontowa S.A. to nadal
Remontowa?

- �Remontowa� to dzi� logo i nazwa handlowa,
czyli po prostu marka, pod któr¹ znaj¹ nas armato-
rzy na ca³ym �wiecie � t³umaczy prezes firmy Piotr
Soyka. - A dzi� wspó³pracujemy z tysi¹cami firm
armatorskich, ma³ych i du¿ych. Na tê markê i reno-
mê musieli�my jednak ciê¿ko zapracowaæ.

Jacek Rybicki
Prezes Pomorskiego
Instytutu Demokratycznego:

- Pierwsza z przyczyn sukcesu to umie-
jêtno�æ wspó³pracy, budowania wspólno-
ty ludzi, którzy tworz¹ ten zak³ad. Druga to kreatywny management,
poszukiwanie rozwi¹zañ, które bêd¹ o krok przed konkurencj¹, które
dawa³yby zwyciêstwo na trudnym rynku. W stoczni jak w soczewce
skupiaj¹ siê problemy makro w skali mikro. Pokazuje ona, ¿e mo¿na
rozwi¹zaæ problemy na linii pracownik-pracodawca. Nawet najbar-
dziej kreatywny management nie odniesie sukcesu bez zbudowania
wspólnoty w zak³adzie pracy. Istotny jest cz³owiek, który dobrze dzia³a
w ramach wspólnoty, bo ma poczucia sensu tego, co robi.

Arkadiusz Aszyk
Cz³onek zarz¹du Stoczni Gdynia S.A.:

- Trudno porównywaæ stoczniê Remon-
tow¹ z du¿ymi stoczniami produkcyjnymi.
Wprawdzie Remontowa ewoluuje w kie-
runku budowy statków, ale jej g³ówna specjalno�æ to wci¹¿ remonty.
A ten rynek jest ³atwiejszy � w tym sensie, ¿e w dzia³alno�æ nie
trzeba anga¿owaæ tak du¿ego kapita³u obrotowego jak w produkcjê
statków, a cykl rotacji kapita³u jest znacznie krótszy (w stoczniach
produkcyjnych wynosi kilka, a nawet kilkana�cie miesiêcy).

Nie ulega jednak w¹tpliwo�ci, ¿e w polskim przemy�le okrêto-
wym to w³a�nie Remontowa ma najlepsz¹ pozycjê. To efekt umie-
jêtnego wykorzystania jej najwa¿niejszych atutów: Remontowa jest
w ca³o�ci kontrolowana przez prywatny kapita³, ma bardzo dobry
management, zró¿nicowan¹ ofertê (od szybkich remontów a¿ po
budowê coraz wiêkszych jednostek) oraz renomê i presti¿ na rynku
i w szeroko rozumianym otoczeniu spo³ecznym. Co wiêcej, potrafi
o ten pozytywny wizerunek zadbaæ i umiejêtnie go kreowaæ.

Prezes chce, ¿eby marka �Remontowa�, koja-
rzy³a siê klientom ze stoczni¹ uniwersaln¹, która
oferuje kompleksowo jak najszerszy zakres pro-
duktów i us³ug dla bran¿y morskiej, od doradzania
armatorom w zakresie obs³ugi technicznej flot,
poprzez projektowanie, remonty, przebudowy
i budowy nowych statków wybranych typów, a¿
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po produkcjê urz¹dzeñ i elementów wy-
posa¿enia statków � to ostatnie w ramach
kontrolowanej przez spó³kê � matkê
stoczniowej grupy przemys³owej, skupia-
j¹cej obecnie 25 firm. Jakie jednak statki
warto budowaæ i przebudowywaæ?

Zysk w niszy

- Takie, na których mo¿na zarobiæ �
odpowiada prezes � czyli np. te zatrud-
nione w przemy�le wydobycia i transpor-
tu ropy naftowej lub gazu, wydobywa-
nych ze z³ó¿ morskich (tzw. sektor of-
fshore). Armatorzy tankowców na prze-
wozach tych surowców ich statkami za-
rabiaj¹ krocie. Dzienne stawki frachtowe
na takich statkach dzi� wynosz¹  40, 50
i wiêcej tysiêcy dolarów, a by³ okres, gdy
wynosi³y one i grubo ponad 100 tys. do-
larów dziennie, przy kosztach praktycz-
nie niezmienionych.

Osi¹gaj¹c tak astronomiczne zyski ar-
matorzy inwestuj¹ je np. rozwój floty.
Buduj¹ nowe statki, lub przebudowuj¹,
aby spe³nia³y one przepisy bezpieczeñ-
stwa ¿eglugi.

- Je�li armator ma problem, to my
musimy byæ tymi, którzy go rozwi¹¿¹. To
dlatego podwójne burty na tankowcach
zaczêli�my dobudowywaæ jako pierwsi
w Europie � wyja�nia prezes.

Innym przyk³adem zwi¹zanym z zy-
skown¹ nisz¹ jest budowa w Stoczni Pó³-
nocnej  - stoczni produkcyjnej z grupy
Remontowa � ca³ej serii statków serwi-
sowych do obs³ugi platform wiertniczych

837 mln � tyle z³otych wynios³y
przychody stoczni w roku 2005.
30 mln � tyle z³otych stocznia za-
robi³a w roku 2005.
100 mln � tyle z³otych stocznia za-
inwestowa³a w latach 2001 � 2005.
300 � tyle osób stocznia zatrudni³a
w roku 2005.
25 � tyle firm liczy Grupa Kapita³o-
wa REMONTOWA
6 � co najmniej tyle tysiêcy osób
zatrudnionych jest w firmach Gru-
py REMONTOWA
1 � to miejsce w�ród europejskich
stoczni remontowych zajmuje Re-
montowa wg magazynu Drydock.
194 � tak¹ pozycjê w�ród 500 naj-
bardziej innowacyjnych polskich
firm zajê³a stocznia na li�cie opra-
cowanej przez Instytut Nauk Eko-
nomicznych Polskiej Akademii Nauk.
10 � takie miejsce w�ród polskich
eksporterów wg warto�ci eksportu
zajê³a Grupa Remontowa w rankin-
gu miesiêcznika Home&Market
z marca 2006r.

Liczby Remontowej:

dla armatora z USA, czy te¿ budowa serii
statków ewakuacyjnych dla firmy Agip,
które w sytuacji zagro¿enia bêd¹ ratowaæ
pracowników sztucznej wyspy na Morzu
Kaspijskim, poza tym remonty i przebu-
dowy platform wiertniczych itd. Przyk³a-
dy mo¿na by mno¿yæ.

Stocznia specjalizuje siê tak¿e w prze-
budowach du¿ych tankowców, promów
pasa¿ersko � samochodowych i statków
specjalistycznych. W ubieg³ym roku w Eu-
ropie g³o�no by³o o wygraniu przez Re-
montow¹ przetargu na odbudowê statku
s³u¿¹cego do k³adzenia i zasypywania
instalacji na dnie morskim � Rocknes, który
wcze�niej uleg³ powa¿nemu wypadko-
wi. Ten kontrakt wart by³ ponad 40 mln
euro. Ile stocznia na tym zarobi³a?

- To tajemnica handlowa � u�miecha
siê prezes Soyka. - Ten statek w³a�ciwie
odbudowali�my i wyposa¿yli�my od
nowa. Dla nas ka¿da taka przebudowa jest
nietypowa, wrêcz prototypowa. Zmienia-
j¹c wnêtrza, po³o¿enia pok³adów i ca³¹
aran¿acjê ju¿ istniej¹cego statku, czêsto
musimy rozwi¹zywaæ problemy konstruk-
cyjne, które nie wystêpuj¹ przy budowie
d³ugich serii nowych jednostek. Gdy jed-
nak pó�niej zabieramy siê za budowê no-
wego statku, te wcze�niejsze do�wiadcze-
nia s¹ dla nas bezcenne.

Inne rynki

Inn¹ specjalno�ci¹ stoczni jest budo-
wa promów dla armatorów skandynaw-
skich. Nie przypadkiem dzi�  40 proc.

przychodów stoczni pochodzi w³a�nie
z tamtego rynku. Z jednej strony w Nor-
wegii dzia³aj¹ najwiêksze firmy i najbo-
gatsi armatorzy w sektorze naftowym
(pola wydobywcze na Morzu Pó³nocnym)
z drugiej za� tzw. promy fiordowe i inne
to jeden z podstawowych �rodków trans-
portu w tym kraju. A takie w³a�nie pro-
my od kilku lat stocznia buduje w opar-
ciu o w³asne projekty. To przyk³ad innej
ciekawej intratnej niszy.

Takie dzia³ania w ci¹gu ostatnich kilku-
nastu lat zaowocowa³y ca³kowit¹ zmian¹
rynków zbytu stoczniowych us³ug. Dla
porównania � w 1990 roku a¿ 58 proc.
przychodów stoczni pochodzi³o z ZSRR,
a zaledwie 8 proc. od armatorów zachod-
nich. Dzi� rynek rosyjski to zaledwie
0,5 proc. przychodów, za� 90 proc. gene-
ruj¹ rynki zachodnie. W stoczni dzia³a dzi�
10 biur handlowych, które dok³adnie mo-
nitoruj¹ sytuacjê na podleg³ych im rynkach
geograficznych. Stocznia ma tak¿e swoich
przedstawicieli handlowych, potocznie
zwanych �agentami�, którzy dzia³aj¹ bez-
po�rednio w wybranych krajach.
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O przebudowie statku Rocknes
zakoñczonej w 2005 roku by³o g³o�no
w ca³ej Europie. Statek, który narodzi³
siê na nowo, zmieni³ tak¿e swoje imiê�
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Stocznia to ludzie

Marketing jednak to nie wszystko. Kluczem do
sukcesu firmy okazali siê ludzie.

- Prezesem stoczni jest prawdziwy fachowiec,
który jest profesjonalist¹ w dziedzinie budowy i re-
montów statków � uwa¿a Jan Koz³owski, marsza-
³ek pomorski.

Inni dodaj¹, ¿e Piotr Soyka mi³o�æ do stoczni
ma w genach. Co� w tym jest� Jego ojciec Hen-
ryk Soyka, przedwojenny in¿ynier okrêtowiec by³
dyrektorem technicznym w Stoczni Gdañskiej. By³
tak¿e sygnatariuszem powo³ania do ¿ycia w 1952
roku Gdañskiej Stoczni Remontowej. Piotr Soyka
zosta³ dyrektorem GSR po wygraniu konkursu
w 1989 roku. Jednak pracowa³ w niej jeszcze w la-
tach 70. przechodz¹c wszystkie szczeble kariery
od budowniczego statków a¿ do prezesa. W tam-
tym czasie w Wielkiej Brytanii zaczê³o wychodziæ
angielskie fachowe czasopismo Drydock, po�wiê-
cone przemys³owi okrêtowemu na �wiecie. W ga-
binecie prezesa na pó³ce stoj¹ oprawione w skórê
wszystkie jego egzemplarze. Od ponad 30 lat Piotr
Soyka uwa¿nie �ledzi wszystko, co dzieje siê w �wia-
towej bran¿y okrêtowej. Zn¹ j¹ jak ma³o kto.

Jakie masz IQ?

On tak¿e wymy�li³ motto: Stocznia to ludzie.
Zw³aszcza odpowiednio wykszta³ceni, umotywowani
i wynagradzani. Jednak dostaæ pracê w stoczni nie
jest ³atwo. Dziesiêæ lat temu prezes wpad³ na po-
mys³, aby kandydatów do pracy poddawaæ testom
na inteligencjê (IQ). ̄ eby móc obj¹æ stanowisko kie-
rownicze trzeba mieæ przynajmniej 130 pkt.

- Chodzi o wy³owienie ludzi, którzy maj¹ odpo-
wiedni potencja³ � mówi prezes. � To siê nam
op³aca, bo oni po prostu szybciej siê potem ucz¹.
Jednak wysoki iloraz IQ to nie wszystko. Z wybra-
nymi kandydatami rozmawiam osobi�cie i wtedy
decydujê o ewentualnym zatrudnieniu.

Oprócz inteligencji liczy siê kreatywno�æ, pra-
cowito�æ i dobra znajomo�æ przynajmniej jednego
jêzyka obcego � najlepiej angielskiego.

- W tym roku testem IQ przebadali�my ju¿ 451
osób � mówi dr Kalina Dobroñ, dzi� zastêpca kie-
rownika Dzia³u Kadr w Remontowej S.A., przed
dwoma laty sama tak¿e �wy³owiona� przy pomocy
takiego badania. � Szukamy osób o nieprzeciêtnych
predyspozycjach intelektualnych i rozwiniêtych ce-
chach osobowo�ci takich jak zdolno�æ radzenia sobie
ze stresem, rozumienie sytuacji spo³ecznych, czy
umiejêtno�æ pracy zespo³owej. Dzi� jak nigdy dot¹d
stocznia stwarza szansê rozwoju dla pomys³owych,
zdolnych i ambitnych m³odych ludzi. Daje mo¿liwo�æ
indywidualnej �cie¿ki kariery.

To idzie m³odo�æ�

W ubieg³ym roku Remontowa przyjê³a do pra-
cy 300 nowych ludzi, zdobywaj¹c na Pomorzu tytu³

Jan Koz³owski
Marsza³ek województwa pomorskiego:

- Remontowa jest przyk³adem bardzo
dobrze przeprowadzonej prywatyzacji oraz
m¹drego managementu. Prezesem stocz-
ni jest prawdziwy fachowiec, który z jednej strony jest profesjona-
list¹, je�li chodzi o dzia³ania �ci�le zwi¹zane z budow¹ i remontem
statków, a z drugiej strony potrafi sobie dobrze u³o¿yæ wspó³pracê ze
zwi¹zkami zawodowymi. My�lê, ¿e w³a�nie ten profesjonalizm i umie-
jêtno�æ wspó³pracy z lud�mi kryj¹ siê za sukcesem stoczni.

Janusz Lewandowski
Pose³ do Parlamentu Europejskiego:

- Remontowa to optymistyczny przy-
padek na tle sztuki prze¿ycia, wart zauwa-
¿enia. Zasadnicz¹ wagê mia³a wiarygod-
no�æ managementu, w tym osobi�cie prezesa Piotra Soyki, jego przy-
wódcze cechy oraz okoliczno�ci przej�cia od kontraktu mened¿er-
skiego do modelu w³asno�ciowego, mened¿ersko-za³ogowego. Ów
model by³ powszechny w polskich stoczniach, ale tam bra³ siê z kry-
zysu lub z postêpowania uk³adowego (Szczecin, Gdynia). Tutaj na-
tomiast doszed³ do skutku na tle dobrych wyników finansowych. By³
to biznes o wyniku dodatnim, w trakcie ekspansji, dziêki temu nie-
dotkniêty wad¹ rozwi¹zañ mened¿ersko-za³ogowych, czyli braku za-
strzyku kapita³owego, który wnosi inwestor. Ta dobra sytuacja Re-
montowej oraz mniejsze ryzyko zwi¹zane z remontami w stosunku
do dzia³alno�ci produkcyjnej sprawi³y, ¿e przej�cie w³asno�ciowe by³o
p³ynne.

Pawe³ Adamowicz
Prezydent Miasta Gdañska:

- Ka¿dy sukces Remontowej to tak¿e
korzy�æ dla miasta. To prê¿nie rozwijaj¹ca
siê firma, w której zatrudnienie znajduje
coraz wiêcej osób, co doskonale wpasowuje siê w trend zmniejszaj¹-
cego siê w Gdañsku bezrobocia. Nie mo¿emy zapominaæ, ¿e Gdañsk
od wielu lat zwi¹zany jest z przemys³em stoczniowym. To w³a�nie
dziêki takim przedsiêbiorstwom, nasze miasto dalej bêdzie s³ynê³o
w Polsce jako dynamiczne i nowoczesne centrum stoczniowe. Przed
Stoczni¹ Remontow¹ jeszcze wiele wyzwañ, ale pracownicy tego
przedsiêbiorstwa udowodnili, ¿e mo¿na odnie�æ sukces. Takich w³a-
�nie doskona³ych osi¹gniêæ ¿yczê im jak najczê�ciej.
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Krzysztof Do�la
Przewodnicz¹cy Zarz¹du Regionu
Gdañskiego NSZZ �Solidarno�æ�:

- Pewnie nigdy nie jest tak, ¿e nie
mog³oby byæ lepiej, jednak na tle tego, co
siê dzieje w polskim przemy�le stoczniowym, Remontowa S.A. jest
na przeciwleg³ym biegunie ni¿ pozosta³e zak³ady. Dziêki temu, ¿e
uda³o siê zrealizowaæ koncepcjê, któr¹ swego czasu bardzo wielu
uwa¿a³o za bardzo ryzykown¹ - pamiêtamy ile osób chcia³o prze-
szkodziæ w �cie¿ce prywatyzacji GSR � dzi� mo¿emy mówiæ o wiel-
kim sukcesie. Na pewno by³ on mo¿liwy, bo kadra mened¿erska wie-
dzia³a, co chce osi¹gn¹æ i mia³a �wiadomo�æ du¿ego zadania, jakie
przed ni¹ stoi. Tak¿e pracownicy zaakceptowali kierunek i cel, do
którego zmierzaj¹. I to wspólne dzia³anie, które na pewnych etapach
wymaga³o trudnego �docierania siê�, przynios³o dzisiejszy efekt. Je-
¿eli chodzi o relacje na linii pracownik-pracodawca ¿yczyliby�my so-
bie, ¿eby podobne by³y w ka¿dym zak³adzie pracy. Chocia¿ oczywi-
�cie wiemy, ¿e od czasu do czasu dochodzi do trudnych rozmów, i ¿e
przez d³u¿szy czas pracownicy dokonywali wyrzeczeñ na rzecz stoczni.
Ale dziêki temu, ¿e wszyscy widzieli cel i go akceptowali, teraz mog¹
powoli odcinaæ kupony od sukcesu, który osi¹gnêli.

proc. to osoby w przedziale 18 � 39 lat, natomiast
40 � latków jest 25 proc. �redni wiek pracowni-
ków bezpo�redniej produkcji obni¿y³ siê do ok. 35
lat. W dodatku z tej stoczni pracownicy nie od-
chodz¹ do stoczni unijnych, bo tu maj¹ poczucie
stabilizacji, mo¿liwo�æ rozwoju zawodowego i�
pewno�æ wyp³at w terminie, których wysoko�æ
znacznie przekracza �redni¹ krajow¹. I najzwyczaj-
niej boj¹ siê to straciæ jad¹c w nieznane. Tego jak
na razie nie uda³o siê osi¹gn¹æ w ¿adnej innej du-
¿ej polskiej stoczni. Czy pogr¹¿one w kryzysie
stocznie produkcyjne w Gdyni, Gdañsku i Szczeci-
nie maj¹ szansê na prywatyzacjê i ekonomiczny
sukces?

Nie na skróty

- Ka¿da stocznia jest inna, ka¿da ma swoj¹
w³asn¹ historiê i specyfikê � zamy�la siê prezes
�Remontowej�. � My na nasz sukces pracowali�my
bardzo d³ugo. Jedena�cie lat zajê³o nam przej�cie z
przedsiêbiorstwa pañstwowego z rad¹ pracownicz¹,
poprzez przedsiêbiorstwo zarz¹dzane przez kon-
trakt mened¿erski i potem przez spó³kê akcyjn¹
skarbu pañstwa, a¿ do spó³ki akcyjnej � w³asno�ci
prywatnej. Czy mo¿na by³o szybciej? Nie. Firma,
ludzie, zarz¹d, pracownicy - my wszyscy musieli-
�my do tej zmiany dojrzeæ. Tu nie da siê pój�æ na
skróty. Ale tego czasu nie zmarnowali�my. I my�lê,
¿e teraz jest dobry moment, aby w tych stoczniach
w koñcu wdro¿yæ przemy�lany program zmian. Je-
�li bêdzie konsekwentnie realizowany, po kilku la-
tach mog¹ przyj�æ sukcesy. Tego im ¿yczê.

Grzegorz Landowski

najlepszego pracodawcy roku. W ostatnich 4 la-
tach stocznia przeszkoli³a i przyjê³a do pracy oko-
³o 500 osób, przewa¿nie z rejonów objêtych naj-
wiêkszym bezrobociem. Teraz trwa kurs dla 100
kolejnych pracowników. A w stoczni pracuj¹ coraz
m³odsi. Dzi� 37 proc. to osoby w wieku 50 � 64
lata (tych powy¿ej 60 lat jest zaledwie 2 proc.), 38

Jakie statki buduje
Remontowa S.A.

� zobacz na naszej
p³ytce CD!

Na tankowcu Tove Knutsen
w Remontowej dobudowano
podwójn¹ burtê. Takie operacje
stocznia zaczê³a wykonywaæ
jako pierwsza w Europie.
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MORZE PIENIÊDZY rynki walutowe

Czy wp³yw na to mia³y dzia³ania polskich polityków, którzy
zainteresowali siê sektorem bankowym i wyg³aszali o nim bardzo
niepochlebne opinie? Mo¿liwe, ale to tylko jeden z czynników
os³abiaj¹cych nasz¹ walutê. Inne to wysokie stopy procentowe w
USA, podwy¿szenie stóp procentowych przez Europejski Bank
Centralny (EBC) i odwrót inwestorów od wszystkich rynków wscho-
dz¹cych.

W ci¹gu 26 dni od pocz¹tku marca z³otówka straci³a 9 gr w sto-
sunku do dolara, 13 gr do euro i funta brytyjskiego, 2 gr do korony
norweskiej, 1 gr do chiñskiego juana oraz os³abi³a siê w stosunku do
walut koreañskiej i japoñskiej. Wp³yw na to mia³o kilka czynników,
w�ród których najbardziej obecna w mediach by³a próba ogranicze-
nia niezale¿no�ci Narodowego Banku Polskiego. Jednak nie by³a to
g³ówna przyczyna. Choæ wydaje siê to nieprawdopodobne, �Wall
Street Journal� uzna³, ¿e spadek warto�ci z³otówki, dolara nowoze-
landzkiego, brazylijskiego reala i meksykañskiego peso wynika ze
spadku warto�ci� korony islandzkiej.

Islandzki krach

Pierwsze sygna³y o k³opotach Islandii pojawi³y siê pod koniec
lutego. Miêdzynarodowa agencja analiz ekonomicznych Fitch opu-
blikowa³a raport, w którym obni¿y³a ranking Islandii ze �stabilne-
go� na �ujemny�. W raporcie mo¿na przeczytaæ, ¿e islandzka eko-
nomia wykazuje oznaki przeci¹¿enia - jako przyk³ad podaje siê
m.in. rosn¹c¹ inflacjê, bardzo znaczny wzrost branych kredytów
i powiêkszanie siê d³ugu zagranicznego. Autor raportu uwa¿a, ¿e
Islandia mo¿e liczyæ siê z �twardym l¹dowaniem�.

Oczywi�cie, rz¹d tego kraju nie zgodzi³ siê z raportem. Szefo-
wa Departamentu Analiz Landsbanki Íslands Edda Rós Karlsdóttir
okre�li³a raport Fitch jako �niezrozumiale krytyczny�. Media is-
landzkie zwróci³y jednak uwagê, ¿e Edda Rós zasiada równie¿
w zarz¹dzie Krajowej Spó³ki Energetycznej Landsvirkjun, która po-
dejmowa³a decyzjê o budowie kontrowersyjnej zapory wodnej
w Kárahnjúkar oraz huty aluminium w Reydarfjörður. To miêdzy
innymi te inwestycje wymienia siê jako jedne z powodów prze-
ci¹¿enia ekonomicznego Islandii.

Niestety, zapewnienia polityków nie na wiele siê zda³y. Kolej-
ny raport opublikowa³ Danske Bank. Prognozuje on kryzys walu-
towy w Islandii oraz recesjê. Media miêdzynarodowe napisa³y na-

W marcu nast¹pi³o to, czego oczekiwano
w³a�ciwie od pocz¹tku objêcia rz¹dów

przez Prawo i Sprawiedliwo�æ. Z³otówka
potania³a w stosunku do wszystkich

g³ównych �wiatowych walut.

Islandia os³abi³a z³otówkê
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tomiast o �islandzkim krachu finansowym�, który odbija siê na
�wiatowych rynkach, nawet w Brazylii czy Republice Po³udnio-
wej Afryki. Islandzka korona, której kurs spad³ w stosunku do
dolara w ci¹gu ostatnich miesiêcy o 4,7 proc., we wtorek 21 lute-
go straci³a na warto�ci do dolara kolejne 4,5 proc., co by³o jej
najwiêkszym spadkiem w ci¹gu jednego dnia w ci¹gu ostatnich
piêciu lat, ale nie ostatnim tak du¿ym. Podobne powtórzy³y siê na
pocz¹tku i w po³owie marca.

Giganci podnosz¹ stopy

Obok z³ej reklamy, jak¹ zrobi³a Islandia gospodarkom wscho-
dz¹cym, drugim czynnikiem sk³aniaj¹cym inwestorów do wyco-
fywania siê z takich pañstw jak Polska, a przy tym sprzedawania
ich walut, jest perspektywa podnoszenia stóp procentowych przez
gospodarcze kolosy � USA, strefê euro i Japoniê. Skoro wiêcej
mo¿na zarobiæ na najbezpieczniejszych rynkach, to po co ryzyko-
waæ w krajach, gdzie politycy nie realizuj¹ jasnej wizji rozwoju
gospodarczego, jak Polska czy Wêgry? Pozytywne opinie prezesa
FED o stanie amerykañskiej gospodarki spowodowa³y, ¿e na ryn-
ku zaczêto spekulowaæ, i¿ do koñca roku podstawowa stopa w USA
mo¿e wzrosn¹æ do 5,5 proc. W Polsce po obni¿ce pod koniec
lutego spad³a ona do 4 proc.

Jednak nie dolar, a euro odnotowa³o w marcu najwiêkszy wzrost
w stosunku do innych walut. W�ród analizowanych walut jedynie
korona norweska umocni³a siê do euro, a dolar utrzyma³, pomimo
du¿ych wahañ, pozycjê z pocz¹tku marca. Wp³yw na to mia³y naj-
pierw podwy¿ka stóp procentowych w strefie euro, a nastêpnie prze-
plataj¹ce siê dobre i z³e informacje o gospodarce amerykañskiej.

- Zamówienia na dobra trwa³ego u¿ytku w USA w lutym wzro-
s³y o 2,6 proc. m/m wobec oczekiwanych 1,30 proc. m/m - uwa-
¿a Marek Rogalski z Domu Maklerskiego TMS Brokres. - Tyle, ¿e
bez ujêcia zamówieñ na obronê wzrost wyniós³ jedynie 0,3 proc.
m/m, a bez transportu odnotowali�my spadek o 1,3 proc, m/m. Z 
kolei po dobrych informacjach o sprzeda¿y domów na rynku wtór-
nym, oczekiwania inwestorów co do figury z rynku pierwotnego
mog³y byæ dosyæ du¿e. Tymczasem pojawi³o siê du¿e rozczaro-
wanie (sprzeda¿ nowych domów spad³a w lutym o 10,1 proc. m/
m do 1,080 mln). To powoduje, ¿e sytuacja na rynku nierucho-
mo�ci nadal pozostaje przys³owiow¹ piêt¹ achillesow¹ amerykañ-
skiej gospodarki i trudno nie zak³adaæ, aby cz³onkowie FED nie
zwrócili na to uwagi decyduj¹c o kszta³cie polityki monetarnej

Nie tylko niejednoznaczne sygna³y z rynku wewnêtrznego
sprawia³y, ¿e dolar w ci¹gu kilkudziesiêciu dni marca najpierw
zyskiwa³ na warto�ci, pó�niej traci³, znowu zyskiwa³ i znowu tra-
ci³ wobec praktycznie wszystkich walut. Dodatkowy impuls przy-
szed³ z rynku azjatyckiego, na którym silne straty do dolara zano-
towa³ jen. Sta³o siê tak, gdy premier Japonii zwróci³ siê do banku
centralnego z sugesti¹, by z rozwag¹ podchodzi³ do kwestii za-
ostrzenia polityki monetarnej.

O ile sygna³y zza oceanu nie s¹ jednoznaczne co do dalszego
poziomu stóp procentowych, o tyle w Europie polityka dalszej
walki z inflacj¹ wydaje siê pewna. Szef ECB og³aszaj¹c na pocz¹t-
ku marca podwy¿kê stóp procentowych o 25 punktów bazowych,
zg³osi³ jednocze�nie obawy o kszta³towanie siê inflacji w przy-
sz³o�ci, co zosta³o odczytane przez rynek jako zapowied� przy-
sz³ych podwy¿ek stóp. Wywo³a³o to na tyle du¿y wzrost zapo-
trzebowania na euro, ¿e podro¿a³o ono nawet w stosunku do chiñ-
skiego juana, który uwa¿any jest za niedowarto�ciowany na sku-
tek regulacji pañstwowych i stale umacnia siê w ramach zakre�lo-
nych przez rz¹d.

MORZE PIENIÊDZY rynki walutowe
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Chiny zwalniaj¹

Na os³abienie juana w stosunku do euro wp³yw mog³a mieæ
tak¿e informacja, ¿e chiñska gospodarka zwolni w tym roku tem-
po wzrostu. PKB wzro�nie o 8,6 proc. wobec 9,9 proc. w 2005 r.
- wynika z ocen ekspertów Economist Intelligence Unit (EIU). -
Chiñski eksport w 2006 r. nie wzro�nie ju¿ tak jak w 2005 r.,
s³absza te¿ bêdzie konsumpcja - twierdzi Steven Sitao Xu, dyrek-
tor EIU. - Krajowa waluta, juan, nadal bêdzie siê umacniaæ, ale
aprecjacja nie przekroczy poziomu 7,8 juana za jednego dolara.

Z³oty mo¿e zdro¿eæ

Pomimo bardzo niestabilnej sytuacji politycznej w Polsce, po
marcowych spadkach z³otówka mo¿e znowu zacz¹æ siê umac-
niaæ. Pierwsz¹ przes³ank¹ do tego s¹ dobre dane o sprzeda¿y de-
talicznej, która okaza³a siê lepsza od oczekiwañ rynkowych. W lu-
tym sprzeda¿ detaliczna wzros³a o 10,2 proc. licz¹c rok do roku,
wobec 8,6 proc. w styczniu licz¹c rok do roku. Opublikowany
raport jest dowodem przy�pieszenia konsumpcji i nabierania roz-
pêdu przez gospodarkê. Dla RPP bêdzie to przes³anka do po-
wstrzymania siê przed obni¿k¹ stóp procentowych i pozostawie-
nie ich na obecnym poziomie � 4 proc. Drugim czynnikiem
wzmacniaj¹cym z³otego jest inflacji bazowa, która w lutym wy-
nios³a 0,8 proc. licz¹c rok do roku. Oznacza to, ¿e w gospodarce
nie ma presji inflacyjnej i ceny znajduj¹ siê pod kontrol¹.

Polskiej walucie pomagaj¹ tak¿e informacje o wysokiej dyna-
mice PKB w czwartym kwartale 2005 r., wynosz¹cej 4,2 proc.,
wobec 3,7 proc. w trzecim kwartale. Szczególnie pozytywnie na-
straja przyrost inwestycji o 9,8 proc. Poza tym, popyt krajowy
w czwartym kwartale wzrós³ o 5 proc, a spo¿ycie ogó³em wzro-
s³o o 3,3 proc, w tym spo¿ycie indywidualne o 3,1 proc.

Pojawi³a siê te¿ zewnêtrzna przes³anka wskazuj¹ca na mo¿li-
wo�æ umacniania siê z³otówki w tym roku. Azjatyckie banki central-
ne s¹ bowiem coraz bardziej zainteresowane inwestycjami na ryn-
kach wschodz¹cych. W grê wchodzi równie¿ Polska.

- Na naszym rynku pojawi³y siê du¿e zagraniczne banki, które
zwykle obs³uguj¹ azjatyckich klientów - mówi Bartosz Paw³ow-
ski, ekonomista ING. - Mo¿liwe, ¿e w�ród tych klientów s¹ rów-
nie¿ banki centralne, które maj¹ rezerwy walutowe id¹ce w setki
miliardów dolarów. W przypadku Japonii jest to kwota przekra-
czaj¹ca 800 mld USD. Dla porównania - polskie rezerwy dewizo-
we wynosz¹ 45,5 mld USD.

Tradycyjnie, najwa¿niejsz¹ �walut¹ rezerwow¹� jest amerykañ-
ski dolar. Jednak azjatyckie banki centralne niemal otwarcie de-
klaruj¹, ¿e chc¹ zmniejszaæ jego udzia³ w swoich rezerwach. Jed-
nym z powodów jest fakt, ¿e amerykañska waluta od kilku lat
traci na warto�ci.

�Wiêkszo�æ o�rodków analitycznych przewiduje umocnienie z³o-
tego, otoczenie inflacyjne jest bardzo niskie, oferuj¹c wysokie real-
ne stopy zwrotu, a ryzyko kredytowe nie jest a¿ tak du¿o wiêksze
od ryzyka krajów tzw. starej Unii, a ju¿ z pewno�ci¹ jest ni¿sze ni¿
wynika to z - niedowarto�ciowanych naszym zdaniem - ratingów
Polski� - napisali ekonomi�ci ING w raporcie dla klientów.

Je¿eli azjatyckie banki centralne zdecyduj¹ siê ulokowaæ np.
w naszych obligacjach czê�æ rezerw, bêd¹ musia³yby wymieniæ
inne waluty na z³otego. Przyczyni¹ siê w ten sposób do wzmoc-
nienia naszej waluty.

Maciej Goniszewski

MORZE PIENIÊDZY rynki walutowe
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Gwarek

Na luksusowym
¿aglowcu wybudowanym
w Stoczni Gdañskiej mieli p³ywaæ�
polscy robotnicy. P³ywaj¹
bogacze z Zachodu.

Royal Clipper � najwiêkszy i najbardziej luksusowy ¿aglowiec na �wiecie.
Apartamenty, basen, fontanna, kominki, marmury, mosi¹dze, jedwabie.

Tygodniowy rejs po Karaibach kosztuje od pó³tora tysi¹ca do ponad trzech
tysiêcy euro. Nie wszyscy jednak wiedz¹, ¿e ociekaj¹cy bogactwem Royal

Clipper nie p³ywa³by po oceanach, gdyby nie pomys³ z czasów zgrzebnego
socjalizmu. Pomys³ na robotnicze wczasy pod ¿aglami.

TEMAT Z MORZA projekty
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rospekt reklamowy Spó³ki Akcyjnej Polskie ̄ agle z 1987 roku: �Szan-
sa na atrakcyjne wczasy na morzu dla za³ogi przedsiêbiorstw! ̄ aglo-
wo � motorowy statek wycieczkowy Gwarek dysponowaæ bêdzie 210

miejscami pasa¿erskimi w dwuosobowych kabinach z oknem. Umo¿liwi on
spêdzanie relatywnie tanich wczasów na morzu, po³¹czonych ze zwiedza-
niem zagranicznych portów dla conajmniej 5 tysiêcy osób rocznie.�

- Bardzo spodoba³a mi siê idea wczasów pod ¿aglami � mówi Józef
Maci¹g z Gdañska. � Tak bardzo, ¿e kupi³em kilkadziesi¹t akcji spó³ki. Co
wiêcej, propagowa³em tê ideê w�ród znajomych i w zak³adzie pracy.

I górnicy, i hutnicy...

Pomys³ budowy statku wycieczkowego dla �klasy robotniczej� pojawi³
siê rok wcze�niej na ³amach miesiêcznika �Morze�. Jednostka mia³a byæ
wyposa¿ona w eksperymentalne o¿aglowanie. Do realizacji idei powo³ano
Spó³kê Akcyjn¹ Polskie ̄ agle. Jej prezesem zosta³, bêd¹cy ju¿ wówczas na
emeryturze, Janusz Mondalski, absolwent Wy¿szej Szko³y Handlu Morskie-
go w Sopocie, wieloletni pracownik PLO, sekretarz generalny Polskiego
Towarzystwa Okrêtowego. Polskie ̄ agle sta³y siê pierwsz¹ w Polsce spó³k¹
akcyjn¹ prowadz¹c¹ od 1987 roku publiczn¹ sprzeda¿ akcji.

Prezes Mondalski na ³amach czasopisma �Technika i Gospodarka Mor-
ska� z 1987 roku pisa³, i¿ z powodu kryzysu ekonomicznego, który do-
tkn¹³ wówczas polskie spo³eczeñstwo, wczasy pracownicze zdro¿a³y do
tego stopnia, ¿e przesta³y byæ atrakcyjne. �Wydaje siê, ¿e poszukiwanie
nowych tre�ci zorganizowanego wypoczynku staje siê tak nabrzmia³ym
problemem, ¿e pewna czê�æ spo³eczeñstwa by³aby nawet sk³onna po-
nie�æ wiêksze koszty uczestnictwa w proponowanych wczasach w zamian
za ich oryginalno�æ i atrakcyjno�æ. Konkretnym przyk³adem wyczulenia
spo³eczeñstwa na kwestiê nowych koncepcji wypoczynku jest ¿ywy od-
zew w ró¿nych �rodowiskach na propozycjê znanego miesiêcznika Morze,
zbudowania statku ¿aglowo-motorowego, które stworzy³yby mo¿liwo�ci
zapocz¹tkowania realizacji idei wczasów pod bander¹�.

I dodawa³: �Wykorzystanie morza przez spo³eczeñstwo polskie dla ce-
lów rekreacyjnych, turystycznych i sportowych sta³o siê jednym z celów
polityki morskiej pañstwa, ujêtych w oficjalnym dokumencie, który per-
spektywicznie okre�la �rodki i warunki ich realizacji. Dzia³ania w tym kie-
runku maj¹ bowiem s³u¿yæ kszta³towaniu �wiadomo�ci morskiej spo³eczeñ-
stwa jako wa¿nego elementu jego wspó³czesnej i przysz³ej to¿samo�ci
narodowej.�

Wszystko wskazywa³o na to, ¿e pomys³ �wczasów pod ¿aglami� skaza-
ny jest na sukces. Nie tylko z powodu olbrzymiego odzewu, jakim cieszy³
w�ród klasy robotniczej spragnionej morskich wra¿eñ. Wydawa³o siê, ¿e
trwa koniunktura na morskie wczasy. Pisano, ¿e z powodu wielkiego zain-
teresowania turystyk¹ morsk¹ Gwarek �na pewno przyniesie profity udzia-
³owcom ze spó³ki Polskie ¯agle S.A., staj¹c siê jednocze�nie wizytówk¹
Polski za granic¹.� A docent Andrzej Tubilewicz z Instytutu Morskiego
w Gdañsku na ³amach TGM z 1989 roku przewidywa³: �wysoka op³acal-

nie doczeka³�

TEMAT Z MORZA projekty

P

Zbudowany
na kad³ubie Gwarka

Royal Clipper  to dzi� najbardziej
luksusowy i najwiêkszy

wycieczkowy ¿aglowiec �wiata.
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no�æ floty wycieczkowej oraz wystêpo-
wanie du¿ego, op³acalnego popytu na jej
us³ugi tworz¹ korzystn¹ koniunkturê dla
tego rodzaju ¿eglugi, okre�lanej czêsto
jako fenomen �wiatowego rynku ¿eglu-
gowego. Prognozy przewiduj¹, ¿e utrzy-
ma siê ona tak¿e w latach dziewiêædzie-
si¹tych.�

P³ywaj¹cy dom wczasowy

Eksperymentalny ¿aglowiec zaprojek-
towa³ znany konstruktor ¿aglowców, in-
¿ynier Zygmunt Choreñ, twórca miêdzy
innymi Pogorii i Daru M³odzie¿y. Gwa-
rek by³ konstrukcj¹ nietypow¹, posiada³
bowiem trzy tzw. ¿aglop³aty, czyli olbrzy-
mie sterowane mechanicznie ¿agle. Dziêki
temu ich obs³uga nie anga¿owa³a ca³ej
za³ogi.

- To by³ mój pomys³ � wyja�nia nam
in¿ynier Choreñ. - Na statku pasa¿erskim
za³oga potrzebna jest po to, ¿eby dbaæ
o pasa¿erów. A te p³aty mog³aby obs³u-
giwaæ jedna osoba, wiêc decydowa³y tu
wzglêdy praktyczne. Poza tym, wygl¹da-
³o to dosyæ widowiskowo.

¯aglowiec nazwano Gwarkiem, ponie-
wa¿ jego pasa¿erami mieli byæ przede
wszystkim pracownicy hut i kopalñ ze
�l¹ska. Wed³ug za³o¿eñ statek mia³ od-
bywaæ 30 podró¿y w ci¹gu roku, zawija-
j¹c m.in. do Leningradu, Oslo, Antwerpii,
Lizbony, Neapolu, Wenecji, Pireusu i Ri-
jeki. Uczestnicy rejsów pokrywaæ mieli
jedynie koszty w³asne wczasowych pod-
ró¿y, poniewa¿, w my�l statutu Spó³ka
Akcyjna Polskie ̄ agle� nie mia³a czer-
paæ zysku ze swej dzia³alno�ci.

Gwarek mia³ mieæ 110 metrów d³u-
go�ci, 16 m szeroko�ci i 5,4 m zanurze-
nia. Przeznaczony by³ dla 210 pasa¿erów
i 70 osób za³ogi. Napêd: trzy ¿aglop³aty
o powierzchni 600 m kw. ka¿dy oraz dwa
silniki pomocnicze. Na piêciu pok³adach,
oprócz kabin, mia³y siê znale�æ restaura-
cje, kluby, kawiarnie, bary, Salon Kapita-
na Nemo (pomieszczenie znajduj¹ce siê
w podwodnej czê�ci kad³uba, sk¹d przez
du¿e okna ze szk³a udaroodpornego
�ogl¹daæ mo¿na bêdzie �wiat morskiej flo-
ry i fauny�). Górny, tzw. s³oneczny po-
k³ad, stanowiæ mia³ rodzaj statkowej pla-
¿y z basenem. Gwarek by³ wówczas je-
dyn¹ tego typu jednostk¹ na �wiecie.
Zachodnia prasa pisa³a o nim jako o �¿a-
glowcu XXI wieku�.

W ulotce zachêcaj¹cej do wykupywa-
nia akcji Polskich ̄ agli czytamy: �Gdzie
lepiej, ni¿ na morzu odpocz¹æ mo¿na po
ciê¿kiej pracy w kopalni, hucie czy fa-

bryce? Sama podró¿ morska i zwiedzanie
ciekawych portów to �ród³o niezapo-
mnianych prze¿yæ. Wczasy na morzu sta-
nowi¹ powszechn¹ dzi� formê wypoczyn-
ku. Gwarek wielokrotnie skazywany na
zag³adê jeszcze przed samym powsta-
niem, dzi� 500 lat po wyprawie Krzysz-
tofa Kolumba � chwyta wiatr w ¿agle.
Statek ten tchnê³y do ¿ycia marzenia
o morskiej przygodzie, te same, które
przed wiekami pchnê³y na morza ¿aglow-
ce wielkich odkrywców.�

Rejs dla akcjonariusza

Polskie ̄ agle otrzyma³y w lipcu 1988
roku uprawnienia dewizowe, zezwalaj¹-

ce na sprzeda¿ za granicê waluty wymie-
nialnej emitowanych przez tê spó³kê ak-
cji. Niewykluczona by³a tak¿e sprzeda¿
akcji cudzoziemcom, którzy zaintereso-
wali siê Gwarkiem na wystawie Baltexpo
�88. Zarz¹d spó³ki dopuszcza³ tak¿e mo¿-
liwo�æ krótkoterminowego wydzier¿awie-
nia statku dla czarteruj¹cych z Zachod-
niej Europy.

W ramach pierwszej emisji akcji
o nominalnej warto�ci po 10 tys. z³
sprzedano je udzia³owcom na ³¹czn¹
sumê 120 mln z³otych. Ka¿da akcja da-
wa³a akcjonariuszowi jeden g³os na
walnym zgromadzeniu spó³ki, nato-
miast 50 akcji o równowarto�ci 500 tys.
z³ mia³o uprawniaæ do dysponowania

TEMAT Z MORZA projekty

- Gwarek nie trafi³ w swój czas, trochê siê spó�ni³.
Ale a¿ tak bardzo mi go nie ¿al, bo jego kad³ub p³ywa,
a na statku pracuj¹ polscy kapitanowie � mówi, in¿ynier
Zygmunt Choreñ, twórca Gwarka.
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jednym miejscem na statku i odbycia
jednego rejsu w roku przez 20 lat, czy-
li spodziewany okres eksploatacji stat-
ku. Za 25 akcji ich posiadacz mia³ pra-
wo do rejsu co drugi rok. Koszt miejsca
pasa¿erskiego mia³ byæ o jedn¹ trzeci¹
ni¿szy ni¿ na klasycznym wycieczkow-
cu o zbli¿onym standardzie.

Prezes Mondalski przewidywa³, ¿e
¿aglowiec i jego program jest na tyle in-
teresuj¹cy, i¿ mo¿e stanowiæ w przysz³o-
�ci zachêtê do budowy dalszych statków
tego typu: �Dotychczasowy sonda¿ opi-
nii publicznej pozwala wyraziæ nadziejê,
¿e szerokie poparcie dla inicjatywy bu-
dowy Gwarka nie bêdzie krótkotrwa³ym
zrywem, a przerodzi siê w konsekwent-

nie realizowany program umo¿liwienia lu-
dziom pracy wypoczynku na morzu pod
¿aglami w³asnego statku wycieczkowe-
go� � pisa³.

Budowa Gwarka mia³a byæ finansowa-
na z wp³ywów ze sprzeda¿y akcji (20
proc.), biletów (ok. 10 proc.) i kredytu
bankowego (70 proc.). Udzia³owcami
spó³ki oprócz osób prywatnych by³y m.in.:
Spó³dzielnia Rzemie�lnicza Wielobran¿o-
wa w Miko³owie, Miêdzywojewódzka
Spó³dzielnia Pracy �Siódemka� w £odzi,
O�rodek Doradztwa i Treningu Kierow-
niczego � KSP w Gdañsku, Ogólnokrajo-
we Gwarectwo Wêgla Brunatnego czy
Wojewódzkie Przedsiêbiorstwo Handlu
Wewnêtrznego w Koszalinie.

Czarne chmury nad
Gwarkiem

29 grudnia 1987 roku Spó³ka Akcyjna
Polskie ¯agle podpisa³a ze Stoczni¹
Gdañsk¹ im. Lenina umowê na budowê
Gwarka. Spó³ka przela³a na konto stocz-
ni równowarto�æ 1 miliona dolarów.

Jerzy Mondalski pisa³: �Zawarcie tej
umowy zosta³o poprzedzone bardzo wni-
kliwymi ekspertyzami projektu technicz-
nego statku, wykonanymi przez indywi-
dualnych ekspertów, jak równie¿ przez
uczelnie akademickie. Zasiêgano równie¿
opinii licznych praktyków nawigatorów,
in¿ynierów, konstruktorów z zakresu bu-
downictwa okrêtowego, a tak¿e z dzie-
dziny gospodarki hotelowej na statku,
która jest tak istotna w przypadku budo-
wy jednostki pasa¿erskiej�. Mondalski
oblicza³, ¿e �finansowe zaanga¿owanie
w budowê Gwarka mo¿e dotyczyæ kil-
kunastu tysiêcy ludzi, uwzglêdniaj¹c,
¿e zainteresowanie przedsiêbiorstw i in-
stytucji dotyczy za³óg du¿ych zak³adów
pracy�.

Jednak nad Gwarkiem zbiera³y siê
czarne chmury. W kraju wrza³o. W maju i
sierpniu 1988 roku w Stoczni Gdañskiej
dosz³o do strajków. Okaza³o siê, ¿e jest
ona w z³ej sytuacji finansowej. Dramatycz-
nie spad³o zainteresowanie nabywaniem
akcji spó³ki, a to zmniejszy³o dop³yw ka-
pita³u inwestycyjnego.

�Podjêta na prze³omie maja i czerwca
(1988 roku) akcja promocyjna skierowa-
na do 20 tysiêcy przedsiêbiorstw w Pol-
sce spotka³a siê z bardzo s³abym odd�wiê-
kiem. Odpowiedzi uzyskane od niektó-
rych adresatów zgodnie stwierdza³y, ¿e
zmiany systemowe w zakresie polityki
finansowej i podatkowej w odniesieniu
do przedsiêbiorstw nie pozwalaj¹ na an-
ga¿owanie siê ich w zakup akcji spó³ki
w rozmiarach, w jakich chcia³yby to uczy-
niæ� � narzeka³ prezes Mondalski.

W pa�dzierniku 1988 roku ówczesny
premier Mieczys³aw Rakowski podj¹³
decyzjê o likwidacji Stoczni Gdañskiej im.
Lenina. Od 1 grudnia tego¿ roku stocznia
przesta³a podejmowaæ nowe budowy,
natomiast te, które zosta³y ju¿ rozpoczê-
te, kontynuowano. Los Gwarka by³ nie-
pewny.

- Ewentualne za³amanie siê koncep-
cji budowy tej jednostki by³oby dotkliw¹
i nieuzasadnion¹ pora¿k¹ wszystkich tych,
którzy podjêli siê realizacji tego ambitne-
go programu � napomina³ prezes Mon-
dalski. � A przecie¿ nie jest to tylko spra-
wa mo¿liwo�ci rekreacyjnych na morzu

TEMAT Z MORZA projekty
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dla ludzi pracy, ale kontynuacja naszych tradycji
¿eglugi pasa¿erskiej. Koncepcja budowy kilku stat-
ków tego typu wysuniêta przez wybitnych eks-
pertów budownictwa okrêtowego, mog³aby,
w przypadku jej zrealizowania w najbli¿szych la-
tach, przyczyniæ siê do rozwi¹zania problemów
polskiej turystyki morskiej w skali ogólnokrajowej.
Ekonomiczny rachunek inwestycji wydaje siê
wspieraæ ideê budowy ¿aglowców pasa¿erskich.

In¿ynier Choreñ mówi: - Gdyby solidarno�cio-
wy przewrót zakoñczony Okr¹g³ym Sto³em i wy-

Polskie ¯agle pod wiatr

Prezes Polskich ¯agli Janusz Mondalski zmar³
w marcu 1990 roku. Jego nastêpc¹ zosta³ Marek
Perzyñski.

- Perzyñski by³ dziennikarzem, nie mened¿e-
rem � ocenia in¿ynier Choreñ, który zasiada³ w ra-
dzie nadzorczej Polskich ̄ agli. - Nie by³ tak¹ oso-
bowo�ci¹ jak prezes Mondalski, który by³ precy-
zyjny, pedantyczny. Gdyby nie umar³, by³aby szan-
sa na realizacjê tego projektu.

Kilkakrotnie przek³adano termin wodowania
Gwarka. Powodem by³y k³opoty finansowe Pol-
skich ̄ agli, które nie p³aci³y Stoczni Gdañskiej za

borami do parlamentu zdarzy³ siê dwa � trzy mie-
si¹ce pó�niej, Gwarek by³by ukoñczony. By³y sil-
niki, by³a si³ownia, by³y pomieszczenia mieszkal-
ne, maszty le¿a³y na kei, ju¿ bardzo niedu¿o trzeba
by³o, ¿eby zacz¹³ p³ywaæ. By³y pieni¹dze na kon-
cie. Pañstwowe przedsiêbiorstwa broni³y siê przed
bankructwem i w koñcu pad³y. Sprawa Gwarka
zosta³a przesuniêta na bok.

W marcu 1989 roku SG anulowa³a umowê
z Polskimi ̄ aglami. Te jednak nie zamierza³y sk³a-
daæ broni. Robi³y wszystko, by budowa zosta³a do-
koñczona. Stara³y siê np. zainteresowaæ spraw¹
¿aglowca znane osobisto�ci. Miêdzy innymi biznes-
menkê polskiego pochodzenia Barbarê Piaseck¹-

Johnson, która w sierpniu 1989 roku podczas po-
bytu w Gdañsku spotka³a siê z zarz¹dem spó³ki.
Prezes Janusz Mondalski wrêczy³ jej propozycjê
wspó³pracy �w celu zrealizowania koncepcji bu-
dowy Gwarka�. Do konkretów jednak nie dosz³o.

W koñcu sierpnia 1989 roku Okrêgowa Komi-
sja Arbitra¿owa w Gdañsku po rozpoznaniu spra-
wy ustali³a, ¿e obie strony s¹ nadal zwi¹zane
umow¹ z 1987 roku. A wiêc Gwarek mia³ byæ bu-
dowany. W zamierzonej przez Polskie ¯agle po-
staci nie powsta³ jednak nigdy.

TEMAT Z MORZA projekty

W latach 90. kad³ub Gwarka rdzewia³ przy nabrze¿u Stoczni Gdañskiej.
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roboty. Stocznia kredytowa³a budowê
¿aglowca. W kwietniu 1990 roku ustalo-
no, ¿e po³o¿enie stêpki nast¹pi we wrze-
�niu 1991 roku, za� zakoñczenie budowy
� pod koniec 1992 roku. W sierpniu 1990
r. Polskie ̄ agle podpisa³y aneks do kon-
traktu ze Stoczni¹, na mocy którego
w pierwszy rejs ¿aglowiec mia³ ruszyæ naj-
pó�niej w pierwszym kwartale 1993 roku.
Ustalono nawet, ¿e po¿egluje z Gdyni do
Barcelony, potem za� pop³ynie do Ame-
ryki, gdzie we�mie udzia³ w miêdzyna-
rodowej imprezie ¿eglarskiej Columbus
500. Wodowanie kad³uba Gwarka we
wrze�niu 1991 roku transmitowane by³o
przez telewizjê.

Z powodu niewyp³acalno�ci Polskich
¯agli stocznia rozwa¿a³a jednak mo¿li-
wo�æ sprzeda¿y kad³uba ¿aglowca.
Perzyñski k³opoty t³umaczy³ przy�pie-
szeniem terminu oddania jednostki arma-
torowi (do czego, notabene, stocznia mia-
³a prawo). Jak t³umaczy³, z tego powodu
nie zorganizowano akcji reklamowej, nie
dokonano rezerwacji biletów, kasa spó³-
ki �wieci³a pustkami.

W kwietniu 1992 roku �Gazeta Wy-
borcza� pisa³a jednak, ¿e ¿aglowiec ma
du¿e szanse wystartowaæ w Operacji
¯agiel 92. Mia³ byæ wydzier¿awiony na
trzy lata zagranicznym biurom podró¿y.
Perzyñski zapewni³ dziennikarkê, i¿ spó³-
ka pomy�lnie zakoñczy³a pertraktacje
o uzyskanie kredytów, w zwi¹zku z czym
sp³aci czê�æ zad³u¿enia w Stoczni Gdañ-
skiej.

Prace na Gwarku jednak przerwano,
gdy Polskie ̄ agle nie sp³aci³y kredytów
zwi¹zanych z jego budow¹. Wówczas za-
rz¹d spó³ki zacz¹³ gor¹czkowo szukaæ
innych pomys³ów na wykorzystanie
¿aglowca. - Gwarek przejdzie na w³asno�æ
wielkiej firmy francuskiej, zajmuj¹cej siê
turystyk¹ w rejonie Morza �ródziemnego
� mówi³ wówczas Perzyñski. Tysi¹c piê-
ciuset akcjonariuszy nie mia³o na tym stra-
ciæ � mieli otrzymaæ swoje pieni¹dze z re-
kompensat¹. Tak siê jednak nie sta³o.

Nie Gwarek, lecz Sirocco

¯aglowcem zainteresowa³ siê Robert
Tonge, amerykanin reprezentuj¹cy Siroc-
co Sport Project. Prezes Perzyñski wi¹za³
z nim wielkie nadzieje. Popiera³ jego sta-
rania o pieni¹dze na zakup Gwarka. Pol-
skie ¯agle dokona³y cesji kontraktu na
rzecz Amerykanina. Z tym, ¿e zrezygno-
wano z robotniczego Gwarka uznaj¹c, ¿e
ta idea nie ma szans powodzenia w no-
wym systemie. Z robotnika mia³ zmieniæ

siê w aktywnego sportowca o nazwie �Si-
rocco Sport�. W warunkach gospodarki
rynkowej postawiono na aktywny wypo-
czynek i komercjê. Miêdzy Biurem Pro-
jektowo-Konstruktorskim Stoczni Gdañ-
skiej, a Robertem Tonge podpisany zo-
sta³ list intencyjny. Dotyczy³ �zaprojek-
towania i udzia³u w budowie serii stat-
ków wycieczkowych przeznaczonych do
aktywnego wypoczynku, a tak¿e wpro-
wadzenia zmian projektowo-konstrukcyj-
nych i prac przy dokoñczeniu statku Si-
rocco, znanego dot¹d jako Gwarek�.

Marek Perzyñski w lutym 1995 rok na
³amach �Kuriera Morskiego� t³umaczy³:
�W czasach, gdy w Polsce brakowa³o pie-
niêdzy na szpitale i szko³y, Gwarek oka-
za³ siê zbyt kosztownym luksusem.� I da-
lej: �Miêdzynarodowi eksperci przygoto-
wali now¹ koncepcjê eksploatacji statku.
Projekt o nazwie Sirocco Sport przedsta-
wiono firmom z Francji i Wielkiej Bryta-
nii. Stocznia Gdañska przyst¹pi³a do wpro-
wadzenia do dokumentacji technicznej
modyfikacji. Nowy projekt przystosowa-
no dla mi³o�ników sportów wodnych,
szczególnie windsurfingu. W rufowej czê-
�ci statku zaplanowano miejsce dla 15
skuterów wodnych, 16 kajaków oceanicz-
nych, desek surfingowych. Zaplanowano
wyposa¿enie ¿aglowca w norweskie
�mini�wycieczkowce�, którymi mia³y
odbywaæ siê wycieczki na pla¿ê oraz
wyprawy morskie. Mia³ byæ �lizgacz
i dwie motolotnie. Dla p³etwonurków ko-
mora dekompresyjna. No i oczywi�cie Bi-
blioteka Kapitana Nemo�.

 �Na wolnym dotychczas Pok³adzie
Per³owym zbudowana zostanie z alumi-
nium i szk³a witra¿owego dyskoteka,
przez analogiê do s³ynnego paryskiego
klubu �Crazy Horse� nazwana �Crazy Sa-
ehorse�. Jej wnêtrze l�niæ bêdzie barwa-
mi têczy niczym masa per³owa, tworz¹c
jednocze�nie kolorow¹ kompozycjê
w kszta³cie olbrzymiej o�miornicy. Dys-
koteka mia³a pomie�ciæ wszystkich 208
pasa¿erów. Pok³ady Sirocco Sport otrzy-
ma³y nazwy ozdobnych kamieni wydo-
bywanych z morza: Pok³ad Per³owy, Dia-
mentowy, Bursztynowy, Koralowy i Sza-
firowy. Stylem dekoracji ka¿dy z nich
nawi¹zywaæ bêdzie do innego obszaru
kultury �ródziemnomorskiej: Grecji, Egip-
tu, Rzymu, pañstw arabskich i Babilonu.
Akcjonariusze Polskich ̄ agli nadal mieli
korzystaæ z ulg w cenach biletów.�

Jednak i ten �mia³y projekt nie do-
czeka³ siê realizacji. W 1994 roku licz¹cy
ponad 110 metrów d³ugo�ci i 6 m szero-
ko�ci statek by³ gotowy w ponad 80 pro-

centach. Na ukoñczenie budowy Stocz-
nia Gdañska potrzebowa³a jeszcze kilku
miesiêcy. Jednak w spó³ce dosz³o do kon-
fliktu. Dwóch cz³onków rady nadzorczej
przed³o¿y³o ofertê sprzeda¿y statku po-
�rednikowi z Afryki Po³udniowej. W do-
datku Stocznia Gdañska nie uznawa³a fak-
tu, i¿ w³a�cicielem statku zosta³ Tonge.
Ten z kolei bezskutecznie stara³ siê w jed-
nym z trójmiejskich banków o gwarancjê
na sp³atê rocznego oprocentowania kre-
dytu zwi¹zanego z zakupem Gwarka.
W rezultacie � Sirocco straci³o zaintere-
sowanie tematem.

Tak wiêc kad³ub Gwarka rdzewia³ w ba-
senie wydzia³u K-3 Stoczni Gdañskiej. Ma-
rek Perzyñski pisa³ w 1995 roku: �Polskie
¯agle okaza³y siê bankrutem, zanim jesz-
cze przysz³y na �wiat. Zgromadzony przez
akcjonariuszy kapita³ stanowi³ zaledwie sie-
dem procent ceny statku i jednocze�nie
mniej ni¿ cztery procent kosztów przed-
siêwziêcia. Na dobr¹ sprawê wystarczy³by
na zakup sprzêtu ratunkowego potrzeb-
nego na Gwarka.� Wed³ug niego winne
by³o tak¿e kierownictwo Stoczni Gdañskiej,
która �zamiast budowaæ statki, produkowa-
³a polityczne idee�.

Bogaty turysta
zamiast robotnika

Wydawa³o siê, ¿e los Gwarka zosta³
przes¹dzony, a jego kad³ub zmarnieje do
reszty w basenie Stoczni Gdañskiej. Sta³o
siê jednak inaczej. Miesiêcznik �Morze�
w 1998 roku pisa³: �Na pocz¹tku by³o
marzenie o wczasach pod bander¹ � ta-
nich wycieczkach morskich, dostêpnych,
dla � jak to siê wówczas mówi³o � szare-
go cz³owieka. Za pieni¹dze, g³ównie
z funduszy socjalnych �l¹skich kopalñ
i hut, ale tak¿e indywidualnych akcjona-
riuszy, uda³o siê doprowadziæ do wodo-
wania stalowego kad³uba. (...) Dopiero
w po³owie lutego 1998 roku syndykowi
masy upad³o�ciowej SG uda³o siê sprze-
daæ kad³ub firmie Star Clippers, która jest
armatorem ma³ych wycieczkowców
¿aglowych Star Clipper i Star Flyer zabie-
raj¹cych po 180 pasa¿erów na wycieczki
po Karaibach, Morzu �ródziemnym i mo-
rzach Azji Po³udniowo-Wschodniej. Trans-
akcja zadowoli³a stoczniê, nie rozwi¹zuje
natomiast roszczeñ akcjonariuszy.�

- Tak, swoich pieniêdzy nie odzyska-
³em do dzisiaj � mówi Józef Maci¹g. �
Nikt chyba nie odzyska³. Przedsiêbiorstwa,
które wykupi³y akcje, w wiêkszo�ci po-
upada³y lub zosta³y zlikwidowane. I tak
siê sprawa Gwarka zakoñczy³a.

TEMAT Z MORZA projekty
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- Gwarek nie prze¿y³by tego wszyst-
kiego, co siê dzia³o wówczas w Polsce �
ocenia dzisiaj in¿ynier Choreñ. - Nawet
gdyby uda³o siê go zbudowaæ, sprzedano
by go zagranicê. Nie trafi³ w swój czas, tro-
chê siê spó�ni³. Ja nie mia³em wp³ywu na
to, co siê dzia³o z Gwarkiem. Przyszed³ na
szczê�cie klient, który to kupi³. No i p³ywa
ten niby Gwarek, cieszy ludzi.

Podobno wypatrzy³ go Mikael Kraft,
w³a�ciciel linii Star Clippers, armator
dwóch p³ywaj¹cych na Morzu �ródziem-
nym pod bander¹ Luksemburga luksuso-
wych ¿aglowców. Marzy³, by mieæ naj-
wiêkszy ¿aglowiec na �wiecie. Kupi³ wiêc
kad³ub Gwarka. Za ile � pozosta³o tajem-
nic¹. Mówiono, ¿e syndyk sprzeda³ ka-
d³ub po cenie z³omu.

Kupiony przez Star Clippers kad³ub
Gwarka trafi³ do Stoczni Cenal, która wy-
kona³a na zlecenie armatora prace kad³u-
bowe. Czê�æ rufowa zosta³a wyd³u¿ona
o 12 metrów. Smuklejszych kszta³tów
nabra³a tak¿e czê�æ dziobowa, gdzie zna-
laz³ siê kilkunastometrowej d³ugo�ci
bukszpryt. Zlikwidowano dwie wy¿sze
kondygnacje nadbudówki, a dolna zosta-
³a gruntownie przebudowana. Przeprojek-
towano i przebudowano wnêtrze ¿aglow-
ca. Z pok³adu zniknê³y tak¿e trzy gniaz-
da, w których mia³y pierwotnie stan¹æ

maszty z ¿aglop³atami. Opracowanie pro-
jektu nowego o¿aglowania zlecono in¿.
Choreniowi.

Witamy w raju

Po kosztuj¹cej 30 mln funtów prze-
budowie ex-Gwarek sta³ siê najwiêkszym
p³ywaj¹cym ¿aglowcem �wiata. Piêcio-
masztowa fregata d³ugo�ci¹ kad³uba tyl-
ko o metr ustêpuje zbudowanemu
w 1902 roku, piêciomasztowemu Preus-
sen. Na piêciu masztach znalaz³y siê 42
¿agle o ³¹cznej powierzchni 4666 m kw.,
które przy sprzyjaj¹cym wietrze pozwol¹
rozpêdziæ ¿aglowiec do prêdko�ci oko³o
20 wêz³ów. Dziêki nowemu o¿aglowa-
niu i smuk³emu kad³ubowi sylwetka
¿aglowca przypomina klasyczne XIX-
wieczne klipry herbaciane. W lipcu 2000
r. statek otrzyma³ imiê Royal Clipper. Jego
matk¹ chrzestn¹ zosta³a królowa szwedz-
ka Sylwia.

�Dziennik Ba³tycki� pisa³ o ¿aglowcu:
�Royal Clipper wyposa¿ony jest w dwu-
osobowe kabiny pasa¿erskie rozmiesz-
czone na dwóch pok³adach dolnych. Na
d³ugiej nadbudówce znajduje siê czter-
na�cie luksusowych apartamentów. Po-
k³ad s³oneczny z barem i dwoma base-
nami. Pod pok³adem znajduje siê z prze-

pychem urz¹dzona restauracja z barem,
której �wietlikiem jest przezroczyste dno
jednego z basenów p³ywackich na po-
k³adzie s³onecznym. To tzw. Salon Kapi-
tana Nemo. Miejsca pasa¿erskie na
¿aglowcu wykupione s¹ z dwuletnim wy-
przedzeniem. P³ywaj¹ na nim tury�ci
z krajów zachodnich. Do wyposa¿enia
i ozdobienia pomieszczeñ u¿yto drewna
egzotycznego, mosi¹dzu, greckiego mar-
muru i innych szlachetnych materia³ów�.

- Gwarek to dobry projekt � ocenia
Zygmunt Choreñ.- Royal Clipper tak¿e.
Zosta³em poproszony o zaprojektowanie
na nim nowych ¿agli. Dlatego nie a¿ tak
bardzo ¿al mi Gwarka, bo po pierwsze jego
kad³ub p³ywa, a po drugie pracuj¹ na nim
polscy kapitanowie. Nazywaj¹ go �Paradi-
se�, mówi¹ na powitanie: �Welcome to
Paradise�. Tam rzeczywi�cie jest jak w raju.
By³em kilka razy na tym statku, widzia³em
jak jest tam zorganizowana obs³uga pasa-
¿erów, w to trzeba w³o¿yæ trochê serca
i wiedzy. Nie za bardzo sobie wyobra¿am,
¿eby nasze s³u¿by by³y w stanie taki stan-
dard utrzymaæ. Idea by³a s³uszna, tylko z re-
alizacj¹ by³yby k³opoty.

Czes³aw Romanowski

TEMAT Z MORZA projekty

Gwarek, wyposa¿ony w tzw. ¿aglop³aty. Tak mia³ wygl¹daæ�
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Wie, kiedy jaki statek wp³ynie do
portu. Na bramie portowej nie pokazuje
przepustki. Stra¿nicy u�miechaj¹ siê, pod-
nosz¹ szlaban, przepuszczaj¹ busa. A on
parkuje pod statkiem. Wchodzi na trap,
prosi o zaprowadzenie do kabiny kapita-
na. I zawsze pyta tak samo: - W czym
móg³bym pomóc?

Ojciec Edward Pracz - cz³owiek insty-
tucja. Jest krajowym duszpasterzem Lu-
dzi Morza. Przed kilkoma laty wybrano
go Europejskim Koordynatorem Duszpa-
sterstwa Ludzi Morza. Dzia³a w prezydium
Miêdzynarodowego Komitetu Us³ug So-
cjalnych dla Marynarzy.

- Nie mam wakacji - odpowiada na
pytanie o urlop. - Ca³y czas jest co� do
zrobienia.

Zapach morza

Gdynia, ulica Portowa. Tu czuje siê
zapach morza. Wystarczy min¹æ budynek
policji, przej�æ kilkadziesi¹t metrów i ju¿
widaæ d�wigi portowe. W maleñkim biu-
rze, w Domu Zakonnym ko�cio³a o. Re-
demptorystów, faks w³¹czony jest bez
przerwy. Na adres mailowy przychodz¹
wiadomo�ci z ca³ego �wiata. Codziennie
wydawane s¹ wiadomo�ci dla polskich
marynarzy, drog¹ internetow¹ na statki.

Po schodach prowadz¹cych w dó³
wchodzimy do klubu Stella Maris. Przy-
tulnie tu i... egzotycznie. Pó³ki i �ciany
zdobi¹ marynarskie prezenty z ca³ego
�wiata. Klub otwarty jest siedem dni w ty-
godniu od rana do pó�nego wieczora.
Mo¿na st¹d taniej zadzwoniæ do rodziny
na drugim koñcu ziemi, mo¿na usi¹�æ przy
komputerze i sprawdziæ pocztê elektro-
niczn¹.

Przez klub Stella Maris przewijaj¹ siê
tysi¹ce ludzi. Jasnow³osych i ciemnoskó-
rych, o oczach okr¹g³ych i sko�nych. Ka-
tolików, protestantów, buddystów i mu-
zu³manów.

- Jestem tu po to, by pomagaæ - mówi
ojciec Edward Pracz. � Duszpasterstwo
Ludzi Morza jest po to, aby nikt nie czu³
siê samotny i odrzucony. Tym bardziej,
gdy znajduje siê z dala od domu, na ob-
cym l¹dzie. Nikogo nie nawracam na si³ê.
Je�li kto� potrzebuje wsparcia duchowe-
go, dajê mu ksi¹¿eczkê �A Simple Prayer
Book�, zawieraj¹c¹ modlitwy w jêzyku
angielskim. Ale je�li powie, ¿e nie chce
wsparcia, to nie dajê.

Ci¹gle w ruchu. Zabiegany. Niedawno rozmawia³am
 z nim w Gdyni, a ju¿ jest w Irlandii. Potem pojedzie

do Londynu. Wróci do Gdyni, a stamt¹d wyruszy
na Kaszuby. I znów Gdynia, bo trzeba siê zaj¹æ

marynarzami. Ojciec Edward Pracz. Krajowy
duszpasterz ludzi morza.

Powo³ania bywaj¹ ró¿ne. Powo³aniem ojca Edwarda
Pracza jest pomaganie ludziom morza.

Duszpasterz, opiekun, doradca, przyjaciel�

Ojciec Edward
od marynarzy
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Je�li kto� szanuje drug¹ osobê, to jest
i przez ni¹ szanowany. Massan Ismael,
muzu³manin, który przyp³yn¹³ na m/v
Martha z Bejrutu, podarowa³ ojcu Praczo-
wi tablicê z rêcznie wykonanymi minia-
turami narzêdzi okrêtowych.

Podziêkowania sp³ywaj¹ z ca³ego
�wiata. Za pomoc w zakupie leków, za
umo¿liwienie kontaktu z lekarzem, za
telefon do ¿ony, a nawet za kawê. I za
dobre s³owo. Marynarze wpisuj¹ siê do
ksiêgi go�ci.

- Ojciec Pracz pokaza³ nam kawa³ek
nieba - powiedzia³ kiedy� pewien Filipiñ-
czyk.

Na paschê do cerkwi

Pierwszy raz o ojcu Praczu us³ysza³am
od kapitana Miko³aja Gusina z rosyjskiego
statku Gazgan, który przyp³yn¹³ do Gdy-
ni 2 czerwca 1997 r. na remont w Stoczni
Remontowej Nauta. Armator z Noworosyj-

pie. Pobyt dla marynarzy - bezp³atny.
Rosjanie mog¹ tam i�æ na ryby. Hindusi -
je�li jest ciep³o - pop³ywaæ kajakami. Fi-
lipiñczycy pograæ w siatkówkê.

Za³ogê Gazgana zawióz³ te¿ na
pielgrzymkê do Czêstochowy. - Na ka-
tolicyzm nie nawraca³ - zastrzega Kha-
midulin.

Wiêkszo�æ za³ogi to prawos³awni. Gdy
nadchodzi³a Wielkanoc, na nabrze¿u Na-
uty pod Gazganem stawa³ bus, przys³a-
ny przez ojca Pracza. Zawozi³ marynarzy
do cerkwi w Gdañsku, czeka³ ca³¹ noc,
a¿ zakoñczy³y siê modlitwy. Potem wra-
ca³ z nimi na statek.

Podobnie by³o z ka¿dym Bo¿ym Na-
rodzeniem.

Kiedy w styczniu tego roku stocznia
od³¹czy³a pr¹d i ostatni marynarze mu-
sieli opu�ciæ statek, znów na trapie sta³
ojciec Pracz. Zabra³ od nich dobytek, za-
pakowany w plastykowe siatki. Busem
zawióz³ do Stelli Maris, zaoferowa³ noc-
leg i wy¿ywienie. Pomóg³ im przetrwaæ
pierwsze tygodnie po zej�ciu na l¹d. Ma-
rynarze z Gazgana nie mieszkaj¹ ju¿ u
ojca Pracza. Wiêkszo�æ wróci³a do Rosji.
Pozosta³ kapitan, który walczy o odzy-
skanie zaleg³ej pensji dla za³ogi.

- To biedni ludzie, skrzywdzeni przez
nieuczciwego rosyjskiego armatora -
mówi z ¿alem o. Pracz. - Zepchniêci na
margines ¿ycia. Ich los �wiadczy, jak ma³o
liczy siê cz³owiek! Pieni¹dz jest od niego
wa¿niejszy!

A potem cytuje wo³anie Jana Paw³a II
w Gdyni, w czasie pielgrzymki z 1987
roku: - Trzeba pracowaæ dla odzyskania
g³êbi. Tej g³êbi, która w³a�ciwa jest ludz-
kiej istocie. Jest to g³êbia prawdy, spra-
wiedliwo�ci, mi³o�ci i pokoju....

Prawda Gwiazdy Morza

Stella Maris to Gwiazda Morza. Jesz-
cze niedawno mylono dwie gwiazdy.
Drukarniê Stella Maris, która przysporzy-
³a nie tylko finansowych k³opotów Archi-
diecezji Gdañskiej, ze Stell¹ Maris ludzi
morza. Drukarni ju¿ nie ma. Marynarska
Stella Maris jest i bêdzie. Zreszt¹, by³a
pierwsza.

Zaczê³o siê w 1920 roku. �wieccy
katolicy ze Szkocji postanowili zorgani-
zowaæ kompleksow¹ pomoc dla maryna-
rzy przyp³ywaj¹cych do obcych por-
tów. Od tamtej pory trzy has³a towarzysz¹
osobom prowadz¹cym placówki Stelli
Maris, rozrzucone na ca³ym �wiecie.

Pierwsze - Hospitality, czyli go�cin-
no�æ.

ska zbankrutowa³, pozostawiaj¹c swoich lu-
dzi bez pieniêdzy i ¿ywno�ci w obcym
kraju. Uda³o mi siê wej�æ na pok³ad, po-
rozmawiaæ z marynarzami. Siedzia³am w
mesie, a ze statkowej kuchni dochodzi³y
zapachy przygotowywanego obiadu.

- Za co kupujecie ¿ywno�æ? - zapyta-
³am.

- Ksi¹dz Pracz nas karmi - odpowie-
dzia³ kapitan. - To ¿yczliwy, dobry cz³o-
wiek. I nic od nas za to nie chce.

Redemptorysta pojawi³ siê u nich ju¿
na pocz¹tku gdyñskiej odysei, gdy jesz-
cze nic nie zwiastowa³o k³opotów.

- Zobaczy³, ¿e dusimy siê na Gazga-
nie, to zabra³ nas swoim busem do o�rod-
ka duszpasterstwa na Kaszubach - mówi³
Vadim Khamidulin, starszy elektryk.

Pod Chmielnem mie�ci siê Sporto-
we Centrum Duszpasterstwa Ludzi Morza.
Piêkny o�rodek nad jeziorami, boiska,
korty. Wybudowano go z zagranicznych
datków. To jedyny taki o�rodek w Euro-

�We love you, Father Edward�
- dar z filipiñskiej wioski Binian.
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Drugie - Solidarity, czyli solidarno�æ,
co oznacza bycie przy drugiej osobie na
dobre i na z³e.

Trzecie - Welfare, czyli pomoc so-
cjalna.

Duszpasterstwo Ludzi Morza powsta-
³o w Gdyni w 1957 roku. Ojciec Pracz
trafi³ tu 36 lat pó�niej. Tak, jak ³atwo dusz-
pasterz marynarzy opowiada o swej mi-
sji, tak niechêtnie mówi o sobie.  Si³¹ rze-
czy bêdzie to krótkie curriculum vitae.

Pochodzi z Maciejowic. Wybra³ drogê
zakonn¹. Od pocz¹tku marzy³ o misji
gdzie� w dalekich krajach. Ale trafi³ do...
Wroc³awia. Mówi, ¿e misjonarz jest po-
dobny do ¿o³nierza. Idzie, gdzie go po�l¹.
Zauwa¿ono jednak, ¿e ojciec Edward
sprawnie zorganizowa³ pielgrzymkê ludzi
morza do Czêstochowy. Zdecydowano,
¿e pójdzie do Gdyni i zostanie duszpa-
sterzem w Stella Maris.

Najpierw wys³ano m³odego zakonni-
ka do Londynu, na kurs jêzyka angielskie-
go. Poduczy³ siê. A potem poprosi³, by
skierowaæ go na statek.

- Cztery miesi¹ce pracowa³em przy
rybie na Morzu Ochockim - mówi. � Sie-
dem mil od brzegu ³owi³y tam trawlery
Dalmoru - Acamar, Acrux, Sirius i Altair.
Razem by³o osiemdziesiêciu marynarzy.

Na statku rybackim, kiedy jest ryba,
nie patrzy siê na to, czy kto� jest mary-
narzem, mechanikiem, czy duszpaste-
rzem. Wszyscy zak³adaj¹ ubrania robo-
cze, zakasuje siê rêkawy i zabiera do pra-
cy. Pracowa³ wiêc i przy rybie, i przy
duszach ludzi, którzy daleko zostawili
swoich bliskich. Ze wzruszeniem wspo-
mina Pasterkê na morzu. Rybacy daleko-
morscy pracuj¹ na zmiany. W�ród za³ogi
byli i tacy, którzy od 25, a nawet 30 lat
nie spêdzili Wigilii w domu. Dla nich ta
pasterka by³a naprawdê ogromnym prze-
¿yciem.

Potem p³ywa³ jeszcze na statkach pa-
sa¿erskich. By³ kapelanem na Queen Eli-
zabeth II i na Canberze. Statek pasa¿er-
ski to miasteczko. Na Canberze odpra-
wia³ mszê dla 500 Hindusów. Na Królo-
wej El¿biecie, która zabiera³a na pok³ad
2500 pasa¿erów, dzieli³ siê obowi¹zkami
duchowymi z rabinem. Mówi, ¿e ka¿dy
z nich robi³ swoje.

Ojcze Nasz z wioski Binian

W salce Duszpasterstwa Ludzi Morza
wisi niecodzienny haft. To du¿e p³ótno z
wyhaftowan¹ rêcznie modlitw¹ Ojcze
nasz. I podpisem �We love you, Father
Edward�. Kochamy ciê, ojcze Edwardzie.

Z p³ótnem by³o tak. W drugiej po³o-
wie lat 90. w gdyñskim porcie dosz³o do
tragicznego wypadku. Z dziesiêciometro-
wej wysoko�ci do luku ³adowni statku
spad³ Filipiñczyk, II oficer Teodoro Lu-
mora. W ciê¿kim stanie trafi³ do Szpitala
Miejskiego w Gdyni.

W tym samym czasie na Jasn¹ Górê
wyruszy³a trzystuosobowa pielgrzymka
ludzi morza. Ofiarowali mszê �wiêt¹ przed
o³tarzem Naj�wiêtszej Maryi Panny w in-
tencji Teodoro.

- Po powrocie z Czêstochowy posze-
d³em do szpitala - wspomina o. Pracz. -
Filipiñczyk od 10 dni nie odzyskiwa³ przy-
tomno�ci. Nachyli³em siê nad jego ³ó¿-
kiem, powiedzia³em mu po angielsku
o modlitwie. Wtedy otworzy³ oczy.

Jednak stan Filipiñczyka nadal by³
bardzo ciê¿ki. Do Gdyni przyjecha³a ¿ona
Lumora, matka jego piêciorga dzieci.
Schronienie w klasztorze redemptorystów
za³atwi³ jej ojciec Pracz. Zrozpaczona ko-
bieta dwa miesi¹ce czuwa³a przy ³ó¿ku
mê¿a. Niestety, lekarze byli bezradni.
Teodoro zmar³.

Rok pó�niej w Davao na Filipinach od-
bywa³a siê �wiatowa Konferencja Dusz-
pasterstwa Ludzi Morza. Ojciec Pracz, któ-
ry w niej uczestniczy³, pewnego dnia
us³ysza³, jak kto� wo³a jego imiê. To by³a
¿ona Teodora. Powiedzia³a, ¿e na ojca
czeka ca³a wioska Binian, le¿¹ca w dru-
giej czê�ci Filipin. - Tylko samolotem oj-
ciec doleci - ostrzeg³a. - Ale przyjechaæ
trzeba...

Polecia³. Tamten widok chwyci³ go za
gard³o. Przed wej�ciem do wioski sta³o...
ogromne serce. A na nim widnia³ napis:
�Welcome Father Edward�.

Potem przybiegli ludzie - starcy, do-
ro�li, dzieci. �ciskali za rêce, u�miechali
siê, zapraszali do domów. Witano go jak
dawno niewidzianego przyjaciela. Kogo�,
kto w dalekim kraju okaza³ tak wiele ser-
ca ich ziomkowi, Teodoro, i jego ¿onie.

Kiedy odje¿d¿a³, otrzyma³ rêcznie wy-
haftowan¹ modlitwê. Z zapewnie-
niem �We love you, Father Edward�.

Tê tablicê z rêcznie
wykonanymi miniaturami narzêdzi

okrêtowych podarowa³ ksiêdzu Edwardowi
Massan Ismael, muzu³manin, który przyp³yn¹³

na m/v Martha z Bejrutu.
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Zwyciêstwo nad
anonimowym urzêdnikiem

Kiedy trzeba, ojciec Pracz potrafi byæ
uparty. I to jak... Pewnego dnia do Gdyni
zawin¹³ statek Tugenes, jednostka pod
bander¹ Norwegii. Na l¹d zesz³a tylko
czê�æ za³ogi - obywatele krajów europej-
skich. Pozostali - kilkunastu Filipiñczyków
- us³yszeli, ¿e nie mog¹ zej�æ na l¹d. Wcze-
�niej kazano im wykupiæ wizy po 80 do-
larów za sztukê, co dla niektórych z nich
by³o równowarto�ci¹ jednej szóstej mie-
siêcznych zarobków.

- To skandal! - uzna³ ojciec Edward
Pracz. - W ¿adnym kraju europejskim nie
stosuje siê takich praktyk. Wszêdzie ma-
rynarze opuszczaj¹ statek z ksi¹¿eczk¹
¿eglarsk¹ w rêku. To niehumanitarne, by
cz³owiek, który spêdza miesi¹ce na po-
k³adzie, musia³ tyle p³aciæ za mo¿liwo�æ
zadzwonienia z l¹du do ¿ony i dzieci!

Okaza³o siê, ¿e winê za z³e traktowa-
nie marynarzy ponosi anonimowy urzêd-
nik, który przed 16 laty zapomnia³ o opu-
blikowaniu konwencji IMO, ratyfikowanej
przez Polskê w 1989 r. Z powodu braku
zapisów w Dzienniku Ustaw marynarze
obcokrajowcy, schodz¹cy na l¹d w pol-
skich portach, musieli kupowaæ wizy.

Ojciec Edward Pracz interweniowa³ za-
równo w polskich urzêdach, jak i na arenie
miêdzynarodowej, wspó³dzia³aj¹c z ITF
(Miêdzynarodow¹ Federacj¹ Transportow-
ców). Wysy³a³ pisma do ministrów, zbiera³
podpisy - m.in. prezydenta Gdyni Wojcie-
cha Szczurka - pod protestami. Poprosi³ po-
s³a Kazimierza Plocke o przedstawienie
problemu na posiedzeniu Komisji Spraw
Wewnêtrznych i Administracji. Dzwoni³ do
dziennikarzy, opowiadaj¹c im o kolejnych
za³ogach �uwiêzionych� w polskich por-
tach. W gazetach pojawia³y siê artyku³y
z pytaniem, sk¹d takie dziwne prawo...

Po dwóch latach usilnej pracy Sejm
znowelizowa³ ustawê o cudzoziemcach,
dopuszczaj¹c, by za³ogi obcych statków
mog³y schodziæ na l¹d w polskich por-
tach na podstawie wa¿nych dokumentów
podró¿y i przepustek komendanta Stra-
¿y Granicznej. - Nie musimy siê ju¿ teraz
wstydziæ jako Polska - mówi ojciec Pracz.

Z Gdyni do Europy
i... na Kaszuby

Pomys³y rodem z Gdyni s¹ teraz re-
alizowane w ca³ej Europie. W koñcu o.
Edward Pracz jest Europejskim Koordy-
natorem Duszpasterstwa Ludzi Morza.

- Wprowadzamy na ca³ym �wiecie pro-
jekt World Ship Visit Tracking, czyli idzie-
my �ladami marynarzy z jednego portu do
drugiego - opowiada redemptorysta. - Nie
chcemy straciæ tych, których poznali�my.
Pomagamy w zak³adaniu misji dla mary-
narzy na wschodzie. Powsta³ ju¿ o�rodek
w K³ajpedzie, pierwsze kroki stawia dusz-
pasterstwo ludzi morza w Gruzji, w porcie
Batumi i Poti. Staram siê te¿ o stworzenie
dobrych relacji ze zwi¹zkami zawodowy-
mi w Rosji i by³ych krajach Zwi¹zku Ra-
dzieckiego. Zapoznajemy ich z prac¹ Dusz-
pasterstwa Ludzi Morza.

Gdy pod koniec marca rozmawia³am
z ojcem Praczem, szykowa³ siê do po-
wrotu z Irlandii. Mówi³, ¿e na �wiêta Wiel-
kanocne chce byæ w Polsce. Wie, ¿e do
drzwi Stelli Maris przy ulicy Portowej
w Gdyni zapukaj¹ ludzie têskni¹cy za do-
mem. Za atmosfer¹ �wi¹t. Za bliskimi. Za
Bogiem. Pomodli siê z katolikami. Pomo-
¿e znale�æ miejsce do modlitwy i dla pra-
wos³awnych, i dla protestantów. Wys³u-
cha muzu³manów.

Tak wygl¹da uprawa morskiej roli
przez ojca Pracza.

Dorota Abramowicz
Zdjêcia: Waldemar Okrój

Ojciec Edward Pracz
w towarzystwie rabina,

podczas ceremonii
chrztu statku

w Stoczni Gdynia.
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Tych, którzy mieszkali z dala od starej Ojczy-
zny, skutecznie leczy³ z kompleksów, ¿e pochodz¹
z biednego raju, bez tradycji morskich. Opiniê o wy-
j¹tkowo�ci tego statku kszta³towa³ w polskim spo-
³eczeñstwie zreszt¹ sam jego armator Gdynia Ame-
ryka Linie ̄ eglugowe, co ilustruje nastêpuj¹cy frag-
ment z jego folderu reklamowego:

�Chluba polskiej marynarki handlowej, motoro-
wy statek transatlantycki nazwany imieniem Wiel-
kiego Wskrzesiciela Niepodleg³ej Polski, otwiera
now¹ kartê w historii Towarzystwa Gdynia-Amery-
ka Linje ̄ eglugowe S.A.

Krocz¹c stale po linji postêpu i pragn¹c zapew-
niæ pasa¿erom jak najwiêksz¹ szybko�æ i komfort
w podró¿y, Towarzystwo nasze zdecydowa³o siê

na budowê tego pospiesznego statku, który stano-
wi ostatnie s³owo techniki w dziedzinie budownic-
twa okrêtowego.

Jego nowoczesna konstrukcja, potê¿ne wymia-
ry, harmonijne kszta³ty, przepiêkna dekoracja
wnêtrz oraz doskona³e rozplanowanie, wygodne
pomieszczenia i ró¿norodne urz¹dzenia, przezna-
czone dla pasa¿erów, stwarzaj¹ razem ca³o�æ, wzbu-
dzaj¹c¹ podziw i zachwyt.�

Z ziemi w³oskiej�

Idea budowy takiego statku jak Pi³sudski naro-
dzi³a siê chyba ju¿ po pierwszym roku eksploatacji
�klejnotów Królewny Dagmary�, kiedy to armator

Gdy M/s Pi³sudski
wchodzi³ do s³u¿by
w polskiej flocie by³

nie tylko najokazalszym
jej transatlantykiem,

ale równie¿ najwiêkszym
i najnowocze�niejszym

statkiem handlowym, jaki
kiedykolwiek p³ywa³ pod

bia³o-czerwon¹ bander¹.
By³ dum¹ i chlub¹

Polaków.

M/s Pi³sudski
duma

ka¿dego
Polaka

T³umy witaj¹cych
Pi³sudskiego

w Kopenhadze.
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ju¿ wiedzia³, ¿e statki, które zatrudnia na
pó³nocnym Atlantyku, s¹ przestarza³e
i ma³o konkurencyjne, nie spe³niaj¹ce
oczekiwañ nowej generacji pasa¿erów,
którzy pojawiali siê na tym szlaku w miej-
sce wcze�niej przewo¿onych tam emi-
grantów. Rok pó�niej argumenty o po-
trzebie posiadania bardziej nowoczesnych
statków pasa¿erskich trafi³y równie¿ do
przekonania odpowiedzialnym za rozwój
¿eglugi urzêdnikom z Ministerstwa Prze-
mys³u i Handlu. 27 pa�dziernika 1932 r.
Rada Nadzorcza PTTO podjê³a decyzjê
o rozpoczêciu prac przygotowawczych,
zwi¹zanych z budow¹ dwóch pasa¿er-
skich motorowców. Prace trwa³y niewie-
le ponad rok i obejmowa³y m.in. analizê
parametrów techniczno-eksploatacyjnych

i 7,54 m zanurzenia. Jego kad³ub by³
przedzielony 11 grodziami wodoszczel-
nymi. Mia³ siedem pok³adów, z których
trzy by³y ci¹g³e na ca³ej d³ugo�ci. Pocz¹t-
kowo transatlantyki mia³y klasê tury-
styczn¹, z 355 miejscami w kabinach 1-
i 2-osobowych oraz klasê III, z 405 miej-
scami w kabinach 3- i 4-osobowych. Na-
pêd g³ówny stanowi³y dwaS silniki wy-
sokoprê¿ne, 9-cylindrowe Sulzera, typu
9 SD 72, o ³¹cznej mocy 12 500 KM, które
umo¿liwia³y rozwijanie przez statki prêd-
ko�ci eksploatacyjnej 18 wêz³ów (na pró-
bach osi¹ga³ nawet 21,6 wêz³a).

Ambicj¹ armatora by³o nadanie wnê-
trzom Pi³sudskiego, podobnie zreszt¹ jak
Batorego, estetycznego i jednocze�nie

rodzimego charakteru. W wyposa¿eniu
statku znalaz³y siê dzie³a wielu wybitnych
polskich artystów � malarzy, dekoratorów,
projektantów, twórców tkanin itp. O do-
borze decydowa³a komisja artystyczna
pod przewodnictwem W. Jêdrzejewicza
� ówczesnego ministra o�wiaty. W jej
sk³ad weszli wybitni architekci i plastycy.

Efekt pracy tej komisji i zaanga¿owa-
nych przez ni¹ 80 artystów przeszed³
wszelkie oczekiwania. Wyposa¿enie stat-
kowych wnêtrz, a zw³aszcza jego meble,
³¹czy³y w sobie optymalne warunki u¿yt-
kowe z wyj¹tkow¹ estetyk¹, tworz¹c
pe³n¹ harmonii i swoistego polskiego cha-
rakteru ca³o�æ. Mo¿na bez przesady po-
wiedzieæ, ¿e m/s Pi³sudski by³ p³ywaj¹-
cym salonem polskiej kultury, architek-
tury wnêtrz i sztuki dekoracyjnej w naj-
lepszym gu�cie.

Zarywa³ w falê

Niestety, nie mo¿na by³o tego powie-
dzieæ o walorach nawigacyjnych, czego
jako pierwsi bole�nie do�wiadczyli pasa-
¿erowie drugiego transatlantyckiego rej-
su Pi³sudskiego, podczas którego silny
sztorm obna¿y³ s³abe strony statku. Oka-
za³o siê, ¿e ma on zbyt du¿e przechy³y
boczne, a jego dziób ma tendencjê do
zarywania siê w falê i brania na pok³ad
dziesi¹tków ton wody, robi¹cej du¿e spu-
stoszenie w wyposa¿eniu pok³adowym.
Pogiêta dziobowa czê�æ statku, powybi-
jane szyby itp., by³y powodem remontu
w Nowym Jorku. Nienajlepsz¹ statecz-
no�æ i dzielno�æ morsk¹ Pi³sudskiego uda-
³o siê poprawiæ w nastêpnych rejsach
poprzez przeróbki pomieszczeñ, inne
rozmieszczenie przewo¿onych ³adunków
(np. poczty), a przede wszystkim po-
przez uwa¿n¹ nawigacjê podczas podró-
¿y sztormowych.

Wiele wad Pi³sudskiego uda³o siê
wyeliminowaæ podczas budowy siostrza-
nego statku � Batorego. Dba³a o to spe-
cjalna komisja GAL, sprawuj¹ca nadzór
nad budow¹ obu statków.

Jego d³ugoletni oficer � nawigator
Karol Olgierd Borchardt - w swojej zna-
komitej ksi¹¿ce �Szaman Morski� tak scha-
rakteryzowa³ statek

�Tona¿ i zanurzenie Pi³sudskiego przy-
stosowane �ci�le do przechodzenia przez
cie�niny duñskie, uczyni³y statek zupe³-
nie bezbronnym wobec sztormowych
i niesztormowych fal - ka¿da bezkarnie
wchodzi³a na dziób, gro¿¹c niespodzie-
wanym zmyciem ludzi za burtê. Ponie-
wczasie jeszcze stwierdzono, ¿e przechy-

18 nowoczesnych ju¿ eksploatowanych,
pasa¿erskich transatlantyków oraz kon-
kretnych ofert otrzymanych z ró¿nych
stoczni. W analizach tych ze szczególn¹
uwag¹ potraktowano oferty z duñskiej
stoczni Nakskov Skibsvaerft A/S i w³oskiej
Cantieri Riuniti dell Adriatico w Monfalco-
ne, które sta³y siê podstaw¹ opracowa-
nia szczegó³owych za³o¿eñ techniczno-
eksploatacyjnych nowych statków.

Efektem tych prac by³a decyzja Ko-
mitetu Ekonomicznego Rady Ministrów
z 21 czerwca 1933 r., na mocy której 29
listopada tego samego roku, w Warsza-
wie, podpisano umowê ze stoczni¹ Can-
tieri Riuniti dell Adriatico (CRDA) w Mon-
falcone, na budowê dwóch motorowców

pasa¿erskich. Oba mia³y kosztowaæ 1,9
mln USD, z czego 1,25 mln USD zamie-
rzano sp³aciæ dostawami wêgla dla kolei
w³oskich. Przy podpisywaniu kontraktu
wp³acono 10 proc. tej sumy, reszta mia³a
byæ sp³acona w ci¹gu sze�ciu lat, w 12
pó³rocznych ratach.

P³ywaj¹cy salon kultury

Stêpkê pierwszego statku, który
otrzyma³ imiê Pi³sudski, po³o¿ono 1 mar-
ca 1934 r., wodowano go 9 grudnia tego¿
roku, a armatorowi przekazano 22 sierp-
nia 1935 r., czyli po niespe³na 21 miesi¹-
cach od podpisania umowy. Nowy sta-
tek mia³ pojemno�æ ok. 14 300 BRT,
160,4 m d³ugo�ci, 21,6 m szeroko�ci

W rejsach liniowych do Kanady i USA znacz¹cy odsetek podró¿nych
stanowili pasa¿erowie pochodzenia ¿ydowskiego, dla których by³y specjalne karty menu.
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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.
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³y statku, tak bardzo mêcz¹ce za³ogê -
i tê na s³u¿bie, i tê �pi¹c¹ - s¹ dozwolone
wy³¹cznie do trzydziestu stopni. Z ma-
newrowaniem by³o jeszcze gorzej. Pi³-
sudski s³ucha³ jak gdyby tylko kapitana
Mamerta Stankiewicza. Pilotom stwarza³
ogromne trudno�ci. Denerwowa³ nawet
najbardziej do�wiadczonych sterników.
Ale... byli�my z niego dumni, mimo g³ê-
bokiej utajonej goryczy��

Ambasador polsko�ci

Pi³sudski wszêdzie, gdzie siê pojawia³,
by³ traktowany z najwy¿szymi honorami
i dostojeñstwem, zw³aszcza przez Polo-
niê. By³ p³ywaj¹cym ambasadorem Pol-
ski i polsko�ci w najpe³niejszym tego s³o-
wa znaczeniu.

Na d³ugo w pamiêci gdynian, a pó�-
niej nowojorskiej Polonii oraz pasa¿erów

i za³ogi rejsu inauguracyjnego Pi³sudskie-
go, pozosta³a atmosfera powitania, jakie
statkowi zgotowano w Nowym Jorku. By³o
ono entuzjastyczne i jednocze�nie pe³ne
kurtuazji. Oprócz dziesi¹tków ma³ych
statków turystycznych z tysi¹cami Polo-
nusów na pok³adzie, wita³a go ci¹gnio-
na przez samolot wstêga z napisem
�Welcome Pi³sudski�. Na pok³ad statku
z samolotu zrzucono te¿ wi¹zankê kwia-
tów. Po zacumowaniu statku jego do-
wódca kpt. Mamert Stankiewicz i pod-
ró¿uj¹cy w tym rejsie prezydent War-
szawy Stefan Starzyñski z³o¿yli wizytê
burmistrzowi La Guardii.

Wcze�niej Pi³sudskiego, oprócz przed-
stawicieli miejscowych w³adz, sfer porto-
wo-¿eglugowych oraz orkiestry portowej,
wita³y w Kopenhadze nieprzebrane rze-
sze Duñczyków, z których wiêkszo�æ
zwiedzi³a nastêpnie statek. Te wieloty-
siêczne t³umy by³y fenomenem, nie ma-
j¹cym w takiej skali swojego odpowied-
nika nawet w Gdyni, gdzie zazwyczaj
okrêtowano du¿o wiêcej pasa¿erów ni¿
w Kopenhadze.

Rejsy wycieczkowe

Wej�cie Pis³udskiego i osiem miesiê-
cy pó�niej siostrzanego Batorego do  eks-
ploatacji natychmiast odbi³o siê równie¿

Msza �w. na pok³adzie m/s Pi³sudski, w Montrealu, 20 wrze�nia 1938 r.
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na wielko�ci przewozów naszej linii pa-
sa¿erskiej do USA i Kanady. Przeciêtna
liczba pasa¿erów w jednej podró¿y wzro-
s³a bowiem z 282 w latach 1930-1935,
do 438 w okresie 1936-1939, a udzia³
GAL w przewozach pasa¿erów przez
Atlantyk powiêkszy³ siê z 1,2 proc.
w 1931 r. i 1,5 proc. w 1935 r., do 3,0
proc. w 1938 r.

Zdecydowanie wy¿szy standard no-
wych polskich transatlantyków ni¿ ich
poprzedników pozwoli³ w znacznie szer-
szym stopniu w³¹czyæ je do obs³ugi bar-
dziej dochodowego rynku rejsów wy-
cieczkowych. Pocz¹tkowo odbywa³y siê
one w przerwach miêdzy rejsami linio-
wymi i g³ównie po morzach pó³nocnej
Europy.

W nastêpnych latach, na prze³omie
roku, oba nasze nowe motorowce odby-
wa³y wycieczki pod has³em �Christmas and
New Year Cruise�. Korzystali z nich tury�ci
amerykañscy wyp³ywaj¹cy z Nowego Jor-
ku na Morze Karaibskie, zwane wtedy In-
diami Zachodnimi, oraz Polacy i tury�ci z
innych krajów europejskich udaj¹cych siê
na Wyspy Kanaryjskie i Maderê.

Na dobre amerykañski rynek wycie-
czek morskich Pi³sudski zacz¹³ obs³ugi-
waæ na pocz¹tku 1937 r., kiedy odby³ tam
trzy rejsy wycieczkowe z Amerykanami.
Pierwsza podró¿ trwa³a od 6 do 20 stycz-
nia (Bermudy, St. Thomas, Kingston, Ha-
wana), druga od 22 stycznia do 2 lutego
(Nassau, Kingston, Hawana), trzecia miê-
dzy 5 a 22 lutego (San Juan, St. Pierre,
Fort de France, Port of Spain, La Guaira,
Curacao, Cartagena, Colon, Hawana). In-
teresuj¹cym pomys³em GAL-u by³y rów-
nie¿ krótkie wycieczki Pi³sudskim z No-
wego Jorku do Quebecu i Montrealu.

Duma Polonii

O ogromnej dumie Polonii Kanadyj-
skiej z polskiego liniowca �wiadczy nie-
codzienne wydarzenie, jakie mia³o miej-
sce w Montrealu 20 wrze�nia 1938 r., kie-
dy ulicami miasta przemaszerowa³ po-
przedzany orkiestr¹ dêt¹, ponad trzyty-
siêczny t³um z³o¿ony z polskich skautów,
uczniów, weteranów wojennych i cz³on-
ków innych polonijnych organizacji.
Wszyscy w ten niedzielny poranek szli
do portu, gdzie przy nabrze¿u 14. sta³ Pi³-
sudski, aby wzi¹æ udzia³ w uroczystej
mszy �w. na jego pok³adzie, celebrowa-
nej przez biskupa Deschamps�a w asy-
�cie kanadyjskich i polskich ksiê¿y. Na
stronie 50 prezentujemy zdjêcie z tego
wydarzenia.

Atutem
Pi³sudskiego

by³y jego
wnêtrza. Na

zdjêciu
palarnia

ze s³ynn¹
�Dziewczynk¹
ze skakank¹�,

rze�b¹
Alfonsa

Karnego.

Rejsy
wycieczkowe

by³y
prawdziw¹

rewi¹ mody�
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Jeszcze wiêksze t³umy, licz¹ce ok. sie-
dem tys. osób przyby³ych z 75 miejsco-
wo�ci Nowej Anglii, chcia³y dostaæ siê na
pok³ad Pi³sudskiego w niedzielê, 16 lute-
go 1938 r., gdy sta³ przy nabrze¿u Com-
monwealth w Bostonie, dok¹d zawin¹³ w
drodze z Nowego Jorku do Gdyni. Zwie-
dzaj¹cy, w 90 proc. Amerykanie o polskich
korzeniach, byli zachwyceni statkiem oraz
go�cinno�ci¹ jego za³ogi. Z dum¹ ogl¹dali
te¿ polsk¹ banderê na rufie.

W 1938 r. Pi³sudskiego - podobnie jak
uczyni³ to w 1930 r. prezydent Ignacy
Mo�cicki traktuj¹c Poloniê jako swoj¹ p³y-
waj¹c¹ rezydencjê podczas oficjalnej wi-
zyty w Estonii - wykorzysta³ polski mini-
ster spraw zagranicznych Józef Beck pod-
czas swojej oficjalnej wizyty w Rydze.
Z tej okazji wydano na £otwie okoliczno-
�ciow¹ pocztówkê przedstawiaj¹c¹ Pi³-
sudskiego w gali banderowej, cumuj¹ce-
go w najbardziej reprezentacyjnym na-
brze¿u ryskiego portu (na zdjêciu poni-
¿ej). Do dzisiaj pocztówka ta jest argu-
mentem potwierdzaj¹cym tradycje do-
brych stosunków politycznych i gospo-
darczych miêdzy naszymi pañstwami, a ja-
ko wiarygodny dokument do³¹czana jest
do materia³ów informacyjnych przekazy-
wanych polskim delegacjom podczas ich
wizyt na £otwie.

Wojsko na pok³adzie

Koniunktura na wycieczki morskie,
a tak¿e na przewozy pasa¿erów ze Sta-
nów Zjednoczonych i Kanady do Europy
zdecydowanie pogorszy³a siê w drugiej
po³owie 1938 r. i w 1939 r. By³o to skut-

kiem pogarszaj¹cej siê sytuacji politycz-
nej w Europie, nie sprzyjaj¹cej turystyce
morskiej i podró¿om w interesach. Wy-
buch wojny zasta³ Pi³sudskiego w drodze
powrotnej z Nowego Jorku w rejonie
Orkad, ju¿ na brytyjskich wodach teryto-
rialnych, sk¹d zosta³ skierowany najpierw
do zatoki Firth of Forth, za� nastêpnie �
do Newcastle.

Po ponad dwumiesiêcznym postoju,
podczas którego reprezentuj¹cy polski
rz¹d i GAL Komitet Transportowy nego-
cjowa³ warunki eksploatacji polskiej flo-
ty handlowej oddanej do dyspozycji Miê-
dzyalianckiego Komitetu ̄ eglugowego,
m/s Pi³sudski zosta³ z dniem 11 listopa-
da wydzier¿awiony brytyjskiemu Ministry
of Shipping. Od tego dnia trwa³y prace
zwi¹zane z zaadaptowaniem pasa¿erskie-
go liniowca GAL-u na transportowiec
wojsk (troop-carrier). Na jego pok³adzie
zamontowano uzbrojenie, kad³ub przema-
lowano na kolor ochronny. Przede wszyst-
kim jednak zwiêkszono jego pojemno�æ
transportow¹ przez wyburzenie czê�ci
przegród wewnêtrznych, tworz¹c tzw.
mess-decki. Tak przystosowany móg³ za-
bieraæ na pok³ad ponad dwa tys. ¿o³nie-
rzy ka¿dy. Adaptacjê Pi³sudskiego dla po-
trzeb wojennych przeprowadzono
w stoczni w Newcastle upon Tyne.

Niewyja�niona zagadka

Niestety, zaledwie dwa tygodnie po
wyczarterowaniu Pi³sudskiego Anglikom,
najnowocze�niejszy polski statek przesta³
istnieæ. Sta³o siê to 26 listopada o godz.
5.36 w niewielkiej odleg³o�ci od stoczni,

w której dokonywano jego adaptacji dla
celów wojskowych. Opu�ci³ j¹ poprzed-
niego dnia przed pó³noc¹. Cios, który
otrzyma³, by³ dla statku �miertelny. Tra-
gedia mia³a miejsce blisko brzegów An-
glii, naprzeciw portu Hull (26 Mm od
Outer Dowsing). Rozbitków uratowa³ an-
gielski kontrtorpedowiec. Straty w lu-
dziach, na szczê�cie, nie by³y du¿e. Zgin¹³
IV mechanik, Tadeusz Piotrowski, za� ka-
pitan Stankiewicz, który zgodnie z hono-
row¹ tradycj¹ opuszcza³ statek ostatni,
zmar³ z wycieñczenia wkrótce po wy³o-
wieniu go z wody. Do dzisiaj nie jest osta-
tecznie rozstrzygniêta przyczyna tej ka-
tastrofy. Rozwa¿ane by³y trzy warianty.
Najwiêcej zwolenników ma wersja o stor-
pedowaniu Pi³sudskiego (dwiema torpe-
dami)  przez niemiecki okrêt podwodny.
Podwa¿a j¹ jednak brak potwierdzenia
tego faktu przez zazwyczaj bardzo skru-
pulatne �ród³a niemieckie. Dwa pozosta-
³e warianty to wej�cie statku na miny albo
sabota¿.

By³o co� z symbolu, ¿e jedyn¹ pa-
mi¹tk¹ po naszym piêknym transatlanty-
ku � ko³o ratunkowe Pi³sudskiego - w rok
po katastrofie zosta³o wyrzucone przez
morze na szkock¹ pla¿ê Barry Links, ob-
sadzon¹ wtedy przez 14 pu³k U³anów Ja-
z³owieckich, wchodz¹cych w sk³ad
10 brygady kawalerii pancernej dowodzo-
nej przez gen. Stanis³awa Maczka. Ko³o
to znajduje siê obecnie w zbiorach gdañ-
skiego Centralnego Muzeum Morskiego.

Jerzy
Drzemczewski

Dowódca kpt. Mamert Stankiewicz

M/s Pi³sudski pe³ni³ funkcje salonu recepcyjnego
podczas wizyty ministra Józefa Becka w 1938 r w Rydze.
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Towarzystwo Przyjació³ Statku Muzeum So³dek w Gdañsku
Centralne Muzeum Morskie

ul. O³owianka 9-13, 80-751 Gdañsk

3 kwietnia 2008 roku minie 60 lat od daty po³o¿enia stêpki pod parowy statek typu B-3- na
pochylni Stoczni Gdañskiej, któremu pó�niej nadano imiê So³dek. W zwi¹zku z tym chcieliby�my
opublikowaæ nazwiska wszystkich stoczniowców, którzy projektowali i budowali ten statek,
wszystkich marynarzy, którzy p³ywali na So³dku oraz nazwiska osób, które przyczyni³y siê do
uratowania statku i przekszta³cenia go w statek � muzeum.

Zwracamy siê ze szczególn¹ pro�b¹ o refleksje z ca³ego okresu projektowania, budowy i eks-
ploatacji statku, jak równie¿ wspomnienia osób, które zapamiêta³y szczególne wydarzenia zwi¹-
zane z So³dkiem. Powo³ani jurorzy przyznawaæ bêd¹ wyró¿nionym pracom nagrody. Zaznacza-
my, ¿e wspomnienia, w miarê ich otrzymywania bêdziemy publikowaæ w Biuletynie Statku � Mu-
zeum So³dek.

Koñcowym etapem naszych dzia³añ zwi¹zanych ze statkiem So³dek bêdzie zbiorowe wydaw-
nictwo, w którym opublikowane zostan¹ wszystkie zebrane dane, informacje i materia³y.

W zwi¹zku z tym planem, Towarzystwo Przyjació³ Statku Muzeum So³dek w Gdañsku zwraca
siê do wszystkich, którzy mieli jakikolwiek zwi¹zek ze statkiem So³dek z uprzejm¹ pro�b¹ o prze-
kazanie do Towarzystwa na adres jak wy¿ej:

1. Danych osobowych i o rodzaju dzia³alno�ci zwi¹zanej ze statkiem So³dek, a wiêc z jego pro-
jektowaniem, budow¹ w stoczni, eksploatacj¹ w morzu, przebudow¹ na statek � muzeum
i dzia³alno�ci¹ zwi¹zan¹ z udostêpnieniem statku jako statku � muzeum.

2. Wspomnieñ i fotografii zwi¹zanych z So³dkiem, dokumentów z okresu jego projektowania,
budowy i eksploatacji.

3. Publikacji zwi¹zanych z So³dkiem w postaci kopii wycinków z gazet, kopii dokumentów, kopii
opracowañ historycznych itp.

4. Nazwisk, imion i ¿yciorysów osób ju¿ nie¿yj¹cych, a zwi¹zanych z projektowaniem budow¹
i eksploatacj¹ statku.

Dziêkuj¹c z góry za pozytywny odzew na nasz
apel ¿yczymy wszelkiej pomy�lno�ci i pozostajemy z wyrazami szacunku.

Dr in¿. Jerzy Litwin Prof. dr hab. in¿. Boles³aw Mazurkiewicz
Dyrektor Centralnego Muzeum Morskiego Prezes Towarzystwa Przyjació³ Statku
w Gdañsku Muzeum So³dek
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty

10 lat temu
kwiecieñ 1996 r.

05.04. � drobnicowiec Luta wyszed³
w swoj¹ pierwsz¹ podró¿ eksploatacyjn¹
do Ameryki Po³udniowej.

18.04. � na s³ynnym z³omowisku � pla-
¿y Alang w Indiach - karierê zakoñczy³
jeden ze sztandarowych swego czasu stat-
ków PLO � m/s Konin, zbudowany 28
lat wcze�niej w Stoczni Gdañskiej (jako
pierwsza jednostka z serii B-442). Statki
z tej serii w PLO cieszy³y siê opini¹ jed-
nych z najbardziej ekonomicznych.

18.04. � dwie najwiêksze polskie firmy
maklerskie: Polskie Przedsiêbiorstwo Ma-
klerskie �Polfracht� oraz spó³ka �Polste-
am Brokers� z grupy P¯M podpisa³y
umowê, na mocy której �Polfracht� sprze-
da³ 40 proc. nale¿¹cych do niego udzia-
³ów w spó³ce �Polhansa� w Hamburgu

18.04. � Ryszard Ferworn, prezes Centro-
moru S.A. sprawuj¹cy wówczas funkcjê
przewodnicz¹cego Komitetu Gospodarki
Morskiej i Transportu w KIG w Warszawie,
zosta³ wybrany przez I Walne Zebranie
Morskiej Izby Przemys³owo-Handlowej w
Gdyni prezesem rady tej izby.

20 lat temu
kwiecieñ 1986 r.

01.04. � Zespó³ z Zak³adu Technologii
Budowy Okrêtów Politechniki Gdañskiej
kierowany przez prof. Jerzego Doerffera
wykona³ projekt 16-osobowej kapsu³y ra-
towniczej, spe³niaj¹cej funkcjê samodziel-
nie sterowanego batyskafu.

03.04. � 12 km na pó³nocny zachód od
Arkony przy podchodzeniu do l¹dowa-

nia na platformie �Petrobalticu� uleg³ ka-
tastrofie �mig³owiec �PUL Aeropol�, na
pok³adzie którego znajdowa³o siê trzech
pilotów i 16 pracowników �Petrobalticu�.
Zginê³o 2 pilotów i 2 pracowników �Pe-
trobalticu�, a 3 inne osoby zosta³y ranne.

08.04. � w Stoczni Gdañskiej im. Lenina
po³o¿ono stêpkê pierwszego z serii trzech
statków kontenerowych typu B-355 bu-
dowanych dla PLO, z przeznaczeniem na
liniê Dalekiego Wschodu. M/s H. Cegiel-
ski, bo takie imiê nosi³ statek, mia³ 202,5
m d³ugo�ci, 22 800 ton no�no�ci i by³
wyposa¿ony w silnik g³ówny HCP �Sul-
zer 6RL B90 o mocy 22300 KM. Móg³
jednorazowo przewoziæ 1635 kontene-
rów 20-stopowych.

10.04. � Sejm przyj¹³ nowelizacjê Kodek-
su Morskiego, która wprowadzi³a m.in.
instytucjê prawn¹ czasowej polskiej przy-
nale¿no�ci statku, pozwalaj¹c¹ eksploato-
waæ polski statek pod obc¹ bander¹ bez
pozbawienia siê prawa w³asno�ci.

23.04. � 34-letni Stefan Batory zakoñczy³
w Gdañskiej Stoczni Remontowej ostatni
remont, przed³u¿aj¹cy jego ¿eglugowy
¿ywot o kolejne dwa lata.

 24.04. � Jan Matejko � zas³u¿ony  linio-
wiec PLO - zawin¹³ do Chittogongu, gdzie
sprzedano go na z³om.

30 lat temu
kwiecieñ 1976 r.

10.04. � w Stoczni Gdañskiej zwodowa-
no kontenerowiec Ciudad de Popayan
(pierwszy typu B-464) dla armatora ko-
lumbijskiego.

14.04. � Do portu gdañskiego wp³yn¹³
zbiornikowiec P¯M Giewont II (146 tys.
DWT) z ³adunkiem 126 tys. ton ropy. To
pierwszy polski statek, który z tak du-
¿ym ³adunkiem wszed³ na Ba³tyk, po
wytyczeniu przez Duñczyków dla tych
wielkich jednostek nowego toru wodne-
go w Wielkim Be³cie.

17.04. � zwiniêciem drobnicowca Stefan
Okrzeja PLO rozpoczê³y w ramach linii
indonezyjsko-wietnamskiej obs³ugê por-
tu Sajgon w Wietnamie.

21.04. � P¯M zakupi³a od armatora nor-
weskiego dwa zautomatyzowane masow-
ce typu panamax po ponad 64 tys. DWT:
Hutê Lenina i Hutê Katowice, oba pro-
dukcji japoñskiej.

21.04. � m/s Pekin, p³ywaj¹cy na linii
australijskiej PLO, jako pierwszy polski
statek handlowy zawin¹³ do portu No-
umea w Nowej Kaledonii.

30.04. � wej�cie do s³u¿by w Transoce-
anie bazy rybackiej Kaszuby II (B- 68/3)
zbudowanej w Stoczni Gdañskiej

40 lat temu
kwiecieñ 1966 r.

01.04. � Stanis³aw Bejger zosta³ powo-
³any na dyrektora naczelnego PLO, za-
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,

ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty

stêpuj¹c Hermana Burana. Funkcjê
sprawowa³ ponad 10 lat � do 30 czerw-
ca 1976 r.

10.04. � podczas nalotu samolotów ame-
rykañskich na port Hajfong w Wietnamie
uszkodzony zosta³ motorowiec PLO Be-
niowski.

50 lat temu
kwiecieñ 1956 r.

12.04. � do s³u¿by wszed³ zbudowany
w Stoczni Gdañskiej trawler parowy Brda
(B-10/67). 10 stycznia 1975 r. zaton¹³
podczas sztormu u wej�cia do Hanstholm
w Danii. Zginê³o 9 cz³onków za³ogi.

18.04. �
rozpoczêcie
pierwszego
w historii
remontu
Batorego
w kraju,
w Gdañskiej
Stoczni
Remontowej.
Remont trwa³
do 26 maja.

19.04. � Najwy¿szy S¹d Wojskowy, na
wniosek wiceprokuratura wojskowego
kpt. Edwarda Wi¹cka, uchyli³ wyrok z 22
lipca 1952 r. skazuj¹cy kmdr por. Zbignie-
wa Przybyszewskiego, kmdr Stanis³awa
Mieszkowskiego, kmdr Jerzego Staniewi-
cza, kmdr Mariana Wojcieszka, kmdr por.
Roberta Kasperskiego na karê �mierci,
a kmdr por. Kazimierza Kraszewskiego
i kmdr Wac³awa Krzywca na karê do¿y-
wotniego wiêzienia, a naczelna prokura-
tura umorzy³a �ledztwo z braku dowo-
dów winy. Na mocy tej decyzji
27.04.1956 r. kmdr por. Robert Kasper-
ski, kmdr por. Kazimierz Kraszewski
i kmdr Marian Wojcieszek opu�cili wiê-
zienie. 25 lutego 1956 r. wiêzienie opu-
�ci³ ze wzglêdu na stan zdrowia kmdr Wa-
c³aw Krzywiec, który dwa tygodnie pó�-
niej zmar³. Pozostali oficerowie wcze�niej
zostali rozstrzelani.

19.04. � nieudane wodowanie w Stoczni
Gdañskiej budowanego dla PLO drobni-
cowca Boles³aw Bierut.

21.04. � PLO zakupuje od armatora nor-
weskiego E.B. Aaby�s Rederi A/S drobni-
cowiec S³owacki.

28.04. � w stoczni Rauma Repola w Fin-
landii zwodowano zbionikowiec Beskidy,
który w 1957 r. wszed³ do s³u¿by w Chi-
polbroku, a w rok pó�niej sprzedano go
do ChRL.

60 lat temu
kwiecieñ 1946 r.

03.04. � GAL sprzedaje Anglikom pasa-
¿erskie parowce - Ko�ciuszko i Pu³aski -
za 100 tys. funtów szterlingów ka¿dy.

04.04. � do portu szczeciñskiego zawin¹³
pierwszy statek - s/s Posejdon, p³ywaj¹-
cy pod bander¹ alianck¹ (u¿ywana przej-
�ciowo po zakoñczeniu wojny) z grup¹
polskich repatriantów.

05.04. � przekazanie przez w³adze so-
wieckie Polskiej Marynarce Wojennej 23
ma³ych okrêtów (z przyznanej Polsce puli
okrêtów poniemieckich): 12 �cigaczy,
9 tra³owców i dwa kutry torpedowe.

08.04. - m/s Batory, po blisko sze�ciu
i pó³ latach s³u¿by pod auspicjami Uni-
ted Maritime Authority, koñczy swoj¹ dzia-
³alno�æ na rzecz floty alianckiej i ponow-
nie przechodzi pod eksploatacjê GAL.

11.04. � Batory wszed³ do stoczni w An-
twerpii w celu ponownego dostosowania
go do ¿eglugi pasa¿erskiej przez Atlantyk.

11 i 23.04. � zawiniêcie do Gdañska m/s
Sobieski � statku pasa¿erskiego GAL, bê-
d¹cego w s³u¿bie UMA, z powracaj¹cymi
do kraju ¿o³nierzami Polskich Si³ Zbrojnych
i uchod�cami cywilnymi. Takich rejsów na
trasie Leith-Gdañsk m/s Sobieski wykona³
siedem, przywo¿¹c do Polski 14 tys. ¿o³-
nierzy i repatriantów cywilnych.

w kwietniu � ukaza³ siê pierwszy numer
miesiêcznika �Marynarz Polski�.

16.04. � do Gdyni wp³yn¹³ po raz pierw-
szy po wojnie statek Stalowa Wola, do-
wodzony przez kpt. Miko³aja Deppisza.

25.04. � uruchomiono pierwsze po³¹cze-
nie promowe miêdzy Polsk¹ a Skandy-
nawi¹, na linii Gdynia-Trelleborg, obs³u-
giwanej przez trzy promy kolejowe: Star-
ke (rok budowy 1931), Konung Gustaw
V (1910 r.) i Drottning Victoria (1909 r.)
nale¿¹ce do królewskich Kolei Szwedz-
kich SJ.

28.04 � powo³anie do ¿ycia Szczeciñskie-
go Obszaru Nadmorskiego, którego
pierwszym dowódc¹ zosta³ kmdr W³odzi-
mierz Steyer.

70 lat temu
kwiecieñ 1936 r.

08.04. � odbiór Batorego przez przed-
stawicieli GAL ze stoczni w Monfalcone.

21.04. � Batory maj¹c na pok³adzie 609
pasa¿erów, wyp³ywa w swoj¹ pierwsz¹
podró¿ 0 rejs wycieczkowy �Szlakiem Po-
³udnia� z Triestu do Gdyni.

w kwietniu � wszed³ do s³u¿by najwiêk-
szy przedwojenny holownik polski Tytan,
zbudowany w Stoczni Gdañskiej dla Wy-
dzia³u Holowniczego ̄ eglugi Polskiej.

80 lat temu
kwiecieñ 1926 r.

02.04. � w Pary¿u podpisano ze stoczni¹
Chantiers Navals Francais w Blainville
umowê na budowê dla Polskiej Marynar-
ki Wojennej dwóch kontrtorpedowców:
Wicher i Burza .

04.04. � pierwsze posiedzenie Komisji
Rozbudowy Miasta Gdynia, która zatwier-
dzi³a plan rozbudowy Gdyni jako miasta,
które docelowo mia³o liczyæ 70 tys.
mieszkañców.

Rubrykê redaguj¹:
Jerzy Drzemczewski
i Marek Twardowski

M/s Sobieski w Gdañsku z repatriantami
powracaj¹cymi do Polski.
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OBRAZY MORZA sztuka

Potrafi³ malowaæ morze jak nikt inny.
Jego talent okre�lano jako samorzutny,

z �Bo¿ej £aski�. Micha³ Gorstkin
Wywiórski by³ ulubieñcem

arystokratycznych salonów,
a jego obrazy, w tym tak¿e mariny,

by³y obiektem marzeñ kolekcjonerów.

56

Tajniki dzie³ marynistów (4)

Piêkno kryje siê w oku patrz¹cego � powiedzia³ kiedy� kto�
przenikliwy. Nie doda³ tylko, ¿e piêkno bywa te¿ kwesti¹ mody.
Szczególnie wyra�nie widaæ to na przyk³adzie zmienno�ci ocen
tzw. malarstwa akademickiego. Ten tradycyjny, realistyczny nurt
malarstwa, który sw¹ potoczn¹ nazwê zawdziêcza Akademii
Francuskiej, po prze³omie impresjonistycznym sta³ siê synoni-
mem zacofania, konformizmu i schlebiania tanim gustom. Do-
piero w ostatnich latach znowu spogl¹damy nañ ³askawszym
okiem, doceniaj¹c kunszt i urodê tego malarstwa. Ta przychyl-
no�æ zaowocowa³a w 2005 roku seri¹ wystaw po�wiêconych

twórczo�ci polskich malarzy wykszta³conych w Akademii Sztuk
Piêknych w Monachium, która by³a bastionem malarstwa aka-
demickiego. Jedn¹ z nich by³a zorganizowana w Centralnym
Muzeum Morskim w Gdañsku wystawa �Ku morzu z biegiem
rzek. Micha³ Gorstkin Wywiórski�. Wystawa by³a ju¿ trzeci¹
z cyklu �Polscy arty�ci o morzu�, który w za³o¿eniu ma two-
rzyæ panoramê polskiej marynistyki w formie corocznych mo-
nograficznych prezentacji twórczo�ci poszczególnych malarzy.
Prezentacjom tym towarzysz¹ katalogi, które z czasem pomog¹
stworzyæ rodzaj wielotomowego kompendium wiedzy o pol-
skim malarstwie marynistycznym. Cykl otworzy³a w 2003 roku
wystawa po�wiêcona nie eksponowanym wcze�niej pracom
Mariana Mokwy, w 2004 zaprezentowano twórczo�æ malarsk¹
i graficzn¹ ucznia Józefa Pankiewicza - Jana Rubczaka.

Monachijczyk z� Warszawy

Bohaterem ubieg³orocznej wystawy by³ Micha³ Gorstkin
Wywiórski. Ten wychowanek Akademii monachijskiej i wy-
bitny pejza¿ysta urodzi³ siê 14 marca 1861 roku w Warszawie.
Zainteresowanie malarstwem nie przysz³o jednak od razu. Po-
cz¹tkowo studiowa³ chemiê w Rydze, a pó�niej w Zurichu.

 z �Bo¿ej £aski�
Pejza¿ysta

 z �Bo¿ej £aski�
Pejza¿ysta

�Skalisty brzeg morza�, pocz¹tek XX w., ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku.
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OBRAZY MORZA sztuka

W Szwajcarii po amatorsku zaj¹³ siê rze�b¹
i malarstwem. Studia artystyczne roz-
pocz¹³ w 1883 roku w Akademii mona-
chijskiej. A by³ to okres wzmo¿onego na-
p³ywu polskich studentów do Monachium.
Polacy tworzyli tam prê¿ne i bardzo liczne
�rodowisko artystyczne. Mimo oddalenia,
Wywiórski podtrzymywa³ wiê� z krajem.
Debiutowa³ w roku 1884 w Towarzystwie
Przyjació³ Sztuk Piêknych w Krakowie,
wystawiaj¹c obraz �Nad morzem�.

Mistrz pejza¿u

O�rodkiem skupiaj¹cym Polaków
w Monachium by³a pracownia, a zarazem
towarzyski salon Józefa Brandta. W�ród
jego wychowanków najwiêkszy wp³yw
na Wywiórskiego wywar³ Alfred Wie-
rusz-Kowalski, popularny do dzi� au-
tor malowniczych scen polowañ i prze-
ja¿d¿ek saniami. Wzorem Brandta i Wie-
rusza-Kowalskiego, Wywiórski chêtnie
malowa³ sceny rodzajowe, zw³aszcza ta-
tarskie - je�d�ców na stepie i orientalne
jarmarki, które cieszy³y siê du¿ym po-
wodzeniem u nabywców. Podobnie jak
inni Polacy, tworzy³ te¿ obrazy batali-
styczne zwi¹zane z dziejami powstañ na-
rodowych. U schy³ku stulecia, pod wp³y-
wem modnego w�ród zwolenników ru-
chu M³odej Polski panteizmu, Wywiórski
zainteresowa³ siê czystym pejza¿em.
Szybko sta³ siê jego mistrzem.

Moda na panoramy

Artysta chêtnie uczestniczy³ w tworze-
niu modnych pod koniec wieku panoram.
Wojciech Kossak i Julian Fa³at zaprosili
go w 1894 r. do zespo³u maluj¹cego �Przej-
�cie przez Berezynê�. Na zaproszenie Jana
Styki pracowa³ przy panoramie �Bem w
Siedmiogrodzie�, zaprezentowanej w Bu-
dapeszcie w 1898 r. W listopadzie 1899 r.

artysta wraz z Wojciechem Kossakiem
zbiera³ w Hiszpanii materia³y do panora-
my �Somosierra� dla miasta Warszawy.
Dokoñczenie projektu uniemo¿liwi³ jednak
nacisk w³adz zaborczych. Zebrane �rodki
przeznaczono na realizacjê innego tematu
z wojen napoleoñskich: �Bitwa pod pira-
midami z kampanii napoleoñskiej w Egip-
cie w 1798�. Przygotowuj¹c to przedsiê-
wziêcie, Wywiórski pojecha³ do Egiptu we

57

�Pejza¿ morski z Bretanii�, 1911 r., ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku.

�Wybrze¿e morskie z wrakiem ³odzi�,
pocz¹tek XX w., ze zbiorów Centralnego
Muzeum Morskiego w Gdañsku.
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wrze�niu 1900. Panoramê, namalowan¹
w cztery i pó³ miesi¹ca, wystawiono w War-
szawie w 1901 roku. Wszystkie jej partie
pejza¿owe malowa³ Wywiórski.

Ulubieniec kolekcjonerów

W 1895 r. artysta nawi¹za³ kontakt ze
�rodowiskiem wielkopolskim. Znalaz³ tam
¿yczliwe przyjêcie i znakomitych protek-
torów - nabywali jego prace i go�cili go
m.in. ks. Zdzis³aw Czartoryski i hrabia
Edward Raczyñski, w którego posiad³o-
�ci w Rogalinie artysta przebywa³ w 1907
r. Malarz uczestniczy³ w licznych organi-
zowanych w Wielkopolsce wystawach.
Podtrzymywa³ równie¿ kontakty w Ma-
³opolsce. W 1902 r. wzi¹³ udzia³ w �Salo-
nie Polskim� organizowanym przez zna-
nego mu jeszcze z Monachium Jacka
Malczewskiego, a w 1911 w �Wystawie
podhalañskiej� we Lwowie zorganizowa-
nej w 25-lecie stylu podhalañskiego.

Wywiórski od pocz¹tku kariery odno-
si³ sukcesy komercyjne. Jego popularno�æ
wzros³a zw³aszcza dziêki udzia³owi w sze-
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roko promowanych panoramach. Jego ob-
razy chêtnie kupowali przedstawiciele ary-
stokracji, ziemiañstwa i inteligencji, najwy-
bitniejsi kolekcjonerzy tego czasu. Artysta
zmar³ 30 maja 1926 roku w Berlinie.

Nad morzem

Jak wspomnia³am wcze�niej, ¿e swój
debiutancki obraz Wywiórski zatytu³owa³
�Nad morzem�. Czêsto podejmowa³ trud-
ny, wymagaj¹cy wirtuozerii technicznej
temat morza, które dziêki licznym pod-
ró¿om mia³ okazjê obserwowaæ w ró¿-
nych warunkach pogodowych i pod ró¿-
nymi szeroko�ciami geograficznymi.
W swoich marinach tworzy³ nastrój dra-
matyzmu, umiejêtnie operuj¹c relacjami
pomiêdzy morzem i niebem. Przyrodê da-
rzy³ szacunkiem. Kolorem pos³ugiwa³ siê
ze znawstwem i smakiem, rozumiej¹c, ¿e
w ¿adnym gatunku malarskim nie odgry-
wa tak istotnej roli, jak w marinie. Potrafi³
uzyskaæ niezliczone odcienie wody mor-
skiej pos³uguj¹c siê zawê¿on¹, prawie
monochromatyczn¹ gam¹ barwn¹.

�wiat³o na jego obrazach marynistycz-
nych zwykle jest ³agodne, rozproszone,
k³adzie siê delikatnym blaskiem na
grzbietach fal i zaledwie muska po-
wierzchnie ska³. Autor stroni³ od drama-
tycznych kontrastów �wietlnych. Budowa³
raczej klimat spokojnej zadumy i melan-
cholii.

Tajemnica Natury

Taki nastrój przenika obraz �£ód� ry-
backa�. Malarz w centrum pokaza³ ³ód�
na tle siêgaj¹cej po horyzont tafli morza,
której nie przecina najmniejsza nawet
³ódka, nie przelatuje nad ni¹ ptak, nawet
wiatr nie porusza jej powierzchni. Zabieg
ten przydaje prostemu tematowi specy-
ficznej aury melancholijnej zadumy, któ-
rej �ród³a odnale�liby�my zapewne
w koncepcjach M³odej Polski. Tematem
tego obrazu nie jest wydzielony fragment
krajobrazu, czy nawet który� z ¿ywio³ów.
Bohaterem jest Natura - bezkresna i ta-
jemnicza nie tylko podczas nawa³nic, ale
i w chwilach niezm¹conego spokoju. Po-

�£ód� rybacka�, 1916 r.,
ze zbiorów Centralnego

Muzeum Morskiego w Gdañsku.
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dobne wra¿enie sprawia �Wybrze¿e mor-
skie z wrakiem ³odzi�. Wrak, przecinaj¹-
cy sw¹ ciemn¹ sylwetk¹ liniê horyzontu,
spoczywa porzucony na kamienistym,
ja³owym brzegu. Doko³a nic, tylko kamie-
nie, toñ morska i niebo. Obraz emanuje
melancholi¹ i poczuciem izolacji, a zara-
zem przenosi odbiorcê w wymiar reflek-
sji siêgaj¹cej daleko poza kontemplacjê
uroków krajobrazu.

Równowaga i harmonia

Jak ka¿dy szanuj¹cy siê monachijczyk
Wywiórski dba³, aby na jego obrazach
dominowa³y elementy równowagi i har-
monii. St¹d p³ynne przej�cia miêdzy po-
szczególnymi planami, bez efektownych
skrótów czy pomijania drugiego planu.
Autor, subtelnie operuj¹c kolorem i mo-
dyfikuj¹c wygl¹d zmarszczek na tafli
wody, uzyskuje iluzjê oddalania siê. Osta-
teczny efekt daje z³udzenie naturalno�ci;
z³udzenie, bo wszak widoki ogl¹dane
w rzeczywistym �wiecie nie zawsze uk³a-
daj¹ siê tak miarowo. Na obrazach Wy-
wiórskiego poszczególne plany zlewaj¹
siê w jednolit¹, harmonijnie rozbudowy-
wan¹ we wszystkich kierunkach prze-
strzeñ.

Warto podkre�liæ upodobanie artysty
do malowania skalistych wybrze¿y i nie-
spokojnego morza. Jego korzeni szukaæ
nale¿y w estetyce romantycznej, z jej
panteistycznym kultem przyrody nieo¿y-
wionej. Arty�ci tego nurtu czêsto wybie-
rali niezamieszka³e, �dzikie� krajobrazy,
rozleg³e niziny, góry lub morze dla pod-
kre�lenia autonomicznej warto�ci przyro-
dy. Taki dobór tematów dawa³ te¿ Wy-
wiórskiemu mo¿liwo�æ rozegrania ró¿ni-
cy faktur malowanych motywów. Niebo,
morze i ska³y to jakby trzy stany skupie-
nia materii.

Wyj¹tkiem w twórczo�ci Wywiórskie-
go jest �Pejza¿ morski z Bretanii�. Ukazu-
je on widok na zatokê morsk¹ z postacia-
mi kobiet w tradycyjnych strojach bretoñ-
skich na pierwszym planie. Jego jaskra-
we, kontrastowe barwy i bardzo swobod-
ne, szkicowe potraktowanie krajobrazu
dowodz¹, ¿e obraz stanowi³ próbê nawi¹-
zania dialogu z nowinkami artystycznymi
pocz¹tku XX w. Próbê - dodajmy - która
nie znalaz³a kontynuacji w twórczo�ci
malarza.

Samorzutny talent

Mo¿naby jeszcze wiele dodaæ, anali-
zuj¹c drobiazgowo subtelno�ci palety

malarza, niuanse faktury jego obrazów czy
wyrafinowane zabiegi kompozycyjne,
które nadawa³y jego pracom ³udz¹cy
pozór prostoty i naturalno�ci scen malo-
wanych alla prima, ka¿¹c widzowi zapo-
mnieæ o d³ugich godzinach spêdzanych
przez twórcê w zaciszu pracowni. ̄ adne
s³owa nie oddadz¹ jednak rzeczy najistot-
niejszej, tego nieuchwytnego �wyczucia�
pejza¿u, które budzi³o uznanie jego
wspó³czesnych i które do dzi� zapewnia
jego pracom powodzenie w�ród zwiedza-
j¹cych wystawy i klientów aukcji dzie³
sztuki. Do perfekcyjnego opanowania

warsztatu i ogromnej, podkre�lanej m.in.
przez Wojciecha Kossaka pracowito�ci,
dodawa³ bowiem co� jeszcze, co jeden
z krytyków opisa³ jako talent �samorzut-
ny, z Bo¿ej £aski�.

Katalog wystawy �Ku morzu z bie-
giem rzek. Micha³ Gorstkin Wywiórski�
do nabycia w Centralnym Muzeum Mor-
skim w Gdañsku lub drog¹ elektroniczn¹
(www.cmm.pl).

Monika Jankiewicz-Brzostowska

Cdn�

�Brzeg morski z urwiskiem�, pocz¹tek XX w., ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego w
Gdañsku.

�Na przyboju�, pocz¹tek XX w., ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku.
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Dania, obok Grecji i Norwegii, jest jed-
nym z trzech krajów europejskich, w któ-
rych ¿egluga odgrywa istotn¹ gospodar-
czo rolê. Szczególnie jest to widoczne
w sektorze ¿eglugi liniowej. Tu prym wie-
dzie AP Moller � Maersk Group, potentat
�wiatowego shippingu. Koncern repre-
zentuje prawie 64 procent tona¿u zare-
jestrowanego pod duñsk¹ bander¹, choæ
wiele nale¿¹cych do niego jednostek p³y-
wa tak¿e pod obcymi banderami.

Rozwój i inwestycje

Duñska flota handlowa liczy 578 stat-
ków o ³¹cznym tona¿u prawie sze�ciu
milionów GT. Szacuje siê, ¿e ponad dwu-
krotnie wiêkszy tona¿, nale¿¹cy do arma-
torów duñskich, znajduje siê w rejestrach
innych krajów. Warto te¿ podkre�liæ, ¿e
tona¿ handlowy Danii nale¿y do najno-
wocze�niejszych na �wiecie, a �redni wiek
zarejestrowanych statków wynosi siedem-

Dziêki w¹skim Cie�ninom Duñskim, ma³a Dania
sta³a siê wa¿n¹, regionaln¹ potêg¹ morsk¹.

Duñscy ¿eglugowcy
wykorzystuj¹ swoj¹ szansê

Z³owieni
w �wiatow¹ sieæ

osiem lat. To prawie dwa razy mniej ni¿
�rednia �wiatowa.

Duñscy armatorzy kontroluj¹ niema³¹
flotê handlow¹. Jej pojemno�æ w ostat-
nich kilku latach waha siê w granicach
oko³o 20 mln GT. Prawie jedna trzecia
tej warto�ci to statki p³ywaj¹ce pod ro-
dzim¹ bander¹. Portfel zamówieñ duñ-
skich firm ¿eglugowych obejmuje 70 stat-
ków o ³¹cznej warto�ci przekraczaj¹cej
nieznacznie 20 mld koron duñskich (oko³o
2,6 mld USD).

Duñska bran¿a morska stale zwiêksza
swoje dochody. Zawdziêcza to nie tylko
pomy�lnym trendom w gospodarce kra-
ju, gdzie PKB dynamicznie ro�nie, ale tak-
¿e fuzjom, przejêciom i innym procesom
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integracyjnym, stale zachodz¹cym
w �wiatowym sektorze morskim. Arma-
torzy duñscy, przewo¿¹cy ³adunki od za-
granicznych za³adowców do zagranicz-
nych odbiorców, s¹ w sposób naturalny
zaanga¿owani w globalizacjê �wiatowej
gospodarki i zainteresowani jej szybkim
rozprzestrzenianiem siê.

Po pierwsze eksport

¯egluga jest w Danii drug¹ po rolnic-
twie dziedzin¹ aktywno�ci ekonomicznej,
której us³ugi to w wiêkszo�ci eksport.
W tym jednak roku, ze wzglêdu na skut-
ki wystêpowania w Europie BSE i prysz-
czycy, a tak¿e z powodu powa¿nego za-
gro¿enia ptasi¹ gryp¹, eksport duñskie-
go rolnictwa mo¿e spa�æ, a na czo³o wy-
sunie siê w³a�nie ¿egluga.

Zdaniem Fritza Hansena, prezesa
Zrzeszenia Armatorów Duñskich (Danish
Shipowners� Association), duñskiej ¿eglu-
dze nie powinny zaszkodziæ k³opoty go-
spodarcze USA i Japonii. Koniunktura
w Stanach Zjednoczonych, oddzia³uj¹ca
na ca³¹ gospodarkê �wiatow¹, ma szcze-
gólne znaczenie dla armatorów duñskich.
W wiêkszo�ci eksportuj¹ oni bowiem swe
us³ugi ¿eglugowe, anga¿uj¹c siê w prze-
wozy miêdzy obcymi portami, czyli cross
trade. Duñskie statki w znacznej mierze
obs³uguj¹ handel morski miêdzy portami
wschodniego wybrze¿a Stanów Zjedno-
czonych i Afryki Zachodniej.

Nie wszyscy jednak armatorzy korzy-
staj¹ z pomy�lnej koniunktury. Gorzej
wiedzie siê operatorom ch³odniowców,
podobnie ma siê ¿egluga kabota¿owa. Ci
armatorzy maj¹ trudno�ci z finansowaniem
budowy ju¿ zamówionego, nowego to-
na¿u. W ostatnich latach kilka spó³ek ar-
matorskich wypad³o z kopenhaskiej gie³-
dy papierów warto�ciowych (Copenha-
gen Stock Exchange), a nie zanotowano
w tym czasie nowych debiutów gie³do-
wych firm bran¿y ¿eglugowej.

Tradycja od lat

¯egluga jest w Danii domen¹  kom-
petentnej i rzutkiej kadry mened¿erskiej
wy¿szego i �redniego szczebla. Jednym
z modelowych przyk³adów nowocze�nie
zarz¹dzanych duñskich firm armatorskich
jest kopenhaska grupa D/S  Norden, dzia-
³aj¹ca od 130 lat firma  armatorska o usta-
lonej renomie. Operuje wcale niema³ym
tona¿em o no�no�ci trzech mln DWT,
obejmuj¹cym statki od ma³ych masow-
ców do przewozu ³adunków suchych
typu Handysize do zbiornikowców prze-
znaczonych do transportu produktów
ropy naftowej. W ostatnich trzech latach
firma wyda³a ponad 600 mln USD na
odnowienie tona¿u, lokuj¹c zamówienia
po�rednio i bezpo�rednio. Norden znaj-
duje siê dziêki temu w dobrej kondycji
i jest przygotowany do przetrwania ewen-
tualnego przesilenia rynkowego.

Rok 2005 przyniós³ gospodarce
duñskiej wysokie wp³ywy z bran¿y
¿eglugowej. Wp³ywy brutto za rok
ubieg³y, jakie uzyskali armatorzy, w
porównaniu ze stanem z roku 1999
wzros³y skokowo o 60 proc. i wy-
nios³y 9,9 mld USD. Wed³ug danych
Maritime Development Centre of
Europe, obroty duñskich przedsiê-
biorstw w szeroko pojêtym sekto-
rze morskim kraju obejmuj¹cym fir-
my armatorskie, brokerskie, spedy-
cyjne, dostawcze i inne, w ubieg³ym
roku zamknê³y siê kwot¹ 12 mld
USD.

Dobry rok

Dania, ma³y kraj na Pó³wyspie
Jutlandzkim i pobliskich wyspach,
szczyci siê jednym z najwiêkszych
w Unii Europejskiej wska�nikiem
PKB per capita - ponad 33 200 USD.
Na obszarze prawie o�miokrotnie
mniejszym ni¿ Polska (niewiele po-
nad 43 tys. km kw.) ¿yje na przy-
zwoitym poziomie 5,3 mln osób.
Korona duñska jest walut¹ stabiln¹.
�redni poziom inflacji kszta³tuje siê
na poziomie 2,5-3 proc. rocznie.
W referendum, które odby³o siê
sze�æ lat temu, Duñczycy zdecydo-
wali, ¿e ich kraj nie przyst¹pi do Eu-
ropejskiej Unii Monetarnej.

Zachodnie wybrze¿a Danii po-
krywaj¹ rozleg³e wydmy. Wiêksza
czê�æ kraju to polodowcowe  gleby
i bagna, dzi� w wiêkszo�ci osuszo-
ne. Niewielkie zasoby mineralne nie
odgrywaj¹  wiêkszego znaczenia
w gospodarce kraju.

W pigu³ce

W roku 2005 zysk brutto D/S Norden
wyniós³ 170 mln DK (23 mln USD). Fir-
ma przewiduje, ¿e dziêki  korzystnej
sprzeda¿y u¿ywanego tona¿u, wartego
oko³o 50 mln DK, zysk za rok bie¿¹cy
utrzyma siê na poziomie 150 mln DK.
Firma liczy, ¿e zysk przynios¹ te¿ stawki
frachtowe i korzystne kursy walutowe.

Nadzieja w globalizacji

DSA nie ma w¹tpliwo�ci, ¿e utrzymy-
wanie nowoczesnej floty handlowej wy-
maga sta³ych nak³adów finansowych. Bez
tego nie wygra siê ostrej walki konku-
rencyjnej na �wiatowym rynku frachto-
wym, nie z³agodzi siê skutków cyklicz-
nego charakteru ¿eglugowego biznesu.
Duñczycy uwa¿aj¹, ¿e mo¿na to osi¹gn¹æ
dziêki konsolidacji ¿eglugi w skali global-
nej. Nak³ady inwestycyjne w �wiatowym
shippingu nie by³yby wtedy uzale¿nione
od bie¿¹cych, rynkowych zmian na ryn-
ku frachtowym, ale od rzeczywistych
potrzeb transportu morskiego w okre�lo-
nych relacjach.

Gra¿yna Milewska

Ten statek i ta marka to wizytówka potêgi
morskiej ma³ej Danii. Maersk Regina to jeden

z najwiêkszych kontenerowców �wiata,
o tona¿u 81 488 GT i ³adowno�ci 6 tys. TEU.

D³u¿szy ni¿ paryska Wie¿a Eiffel�a statek
zbudowano w 1996 roku w duñskiej stoczni

Odensee Staalskibsvaerft, Lindo nale¿¹cej do
Grupy A.P. Moller - jako pierwszy z serii 15

gigantycznych kontenerowców. Armatorem
jest nale¿¹cy do grupy A.P. Moller najwiêkszy
operator ¿eglugi liniowej na �wiecie Maersk

Sealand (Line), którego flota liczy ponad 500
kontenerowców i ponad

1 mln 400 tys. kontenerów. Na zdjêciu Maersk
Regina wp³ywa do Europortu w Rotterdamie.
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Hyundai Fortune

deb. Dzia³ania te, rozpoczête w chwili
ataku na Afganistan w 2002 roku, trakto-
wane s¹ jako jeden z elementów �wiato-
wej wojny z terrorystami. Operacyjnie
CTF-150 podlega dowódcy komponen-
tu morskiego amerykañskiego Dowódz-
twa Centralnego. Holenderski okrêt, po
przekazaniu jedynego rannego na fran-
cuski lotniskowiec Charles de Gaulle, po-
zosta³ w rejonie prowadz¹c obserwacjê
p³on¹cego kontenerowca.

No save, no pay

Wokó³ statku og³oszono jednocze�nie
10-milow¹ strefê zamkniêt¹, któr¹ dozo-
rowa³a fregata. Wynika³o to z tego, ¿e
w wodzie p³ywa³y czê�ciowo zatopione
i trudne do wykrycia kontenery. Kolizja
z nimi mog³a byæ bardzo niebezpieczna
dla innych jednostek przep³ywaj¹cych
w tym rejonie. Do okrêtu holenderskie-
go do³¹czy³a wkrótce brytyjska fregata

Eksplodowa³y sztuczne ognie prze-
wo¿one w siedmiu kontenerach umiesz-
czonych na rufowym pok³adzie, za nad-
budówk¹. Si³a wybuchu powa¿nie uszko-
dzi³a poszycie powy¿ej linii wodnej, zrzu-
caj¹c do morza kilkadziesi¹t innych kon-
tenerów. Na pok³adzie statku wybuch³
po¿ar, który szybko rozprzestrzeni³ siê na
ca³¹ rufê.

Mayday, mayday�

W warunkach silnego zadymienia,
wobec braku mo¿liwo�ci rozeznania siê
w rozleg³o�ci uszkodzeñ, kapitan statku
rozpocz¹³ wzywanie pomocy, a kiedy na
sygna³ odpowiedzia³a oko³o godz. 11.00
holenderska fregata De Zeven Provincien,
podj¹³ decyzjê o ewakuacji za³ogi na jej
pok³ad. Spowity dymem statek opu�ci³o
27 osób (dwudziestu Koreañczyków,
siedmiu Chiñczyków).

De Zeven Provincien jest okrêtem fla-
gowym miêdzynarodowego zespo³u
oznaczonego jako CTF�150, bazuj¹cego
w D¿ibuti i odpowiedzialnego miêdzy
innymi za zapewnienie bezpieczeñstwa
na morzu w rejonie cie�niny Bab el-Man-

21 marca 2006 roku p³yn¹cym z Dalekiego Wschodu do Europy
kontenerowcem Hyundai Fortune wstrz¹sn¹³ silny wybuch.
Statek znajdowa³ siê wówczas w Zatoce Adeñskiej (12O39� N, 047O22�E),
43 mile morskie od wybrze¿a Jemenu, id¹c ku cie�ninie Bab el-Mandeb.

w ogniu
W kontenerach przewozi³ fajerwerki

Po wybuchu na statku chmura czarnego dymu wzbi³a siê w niebo.

Stocznia ...................................Hyundai Heavy Industries Co. Ulsan
Rok i nr budowy ..................... 1996, 917
No�no�æ .................................. 64 054 DWT
£adowno�æ .............................. 5500 TEU (kontenerów dwudziestostopowych)
D³ugo�æ .................................. 275 m
Szeroko�æ ................................ 40 m
Zanurzenie .............................. 14,02 m
Prêdko�æ eksploatacyjna ........ 25,6 wêz³a
Bandera ................................... Panama
Linia ........................................ Europa � Daleki Wschód
Operator .................................Hyundai Merchant Marine

z APL, NYC, OOCL, Hapag-Lloyd i MISC.

Dane statku Hyundai Fortune

MORZE � �WIAT wypadki
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Lancaster, a po niej amerykañski zbiornikowiec wojskowy Rap-
pahannock. Poniewa¿ uszkodzony statek wci¹¿ utrzymywa³
siê na wodzie, jego kapitan przyst¹pi³ do dzia³añ maj¹cych na
celu uratowanie kontenerowca. Zawarto umowê z holendersk¹
firm¹ SvitzerWijsmuller Salvage, która utrzymywa³a w rejonie
Zatoki Perskiej i Zatoki Adeñskiej swoje statki i ekipy specjali-
stów. Wyja�niæ nale¿y, ¿e na morzu ratownictwo ¿ycia prowa-
dzone jest bezp³atnie, natomiast ratownictwo mienia odbywa
siê w oparciu o formu³ê �bez uratowania nie ma wynagrodze-
nia� (no save, no pay), tak ¿e firmy ratownicze dzia³aj¹ w wa-
runkach znacznego ryzyka.

Akcja ratownicza

Akcja ratownicza rozpoczê³a siê 21 marca w godzinach po-
po³udniowych, kiedy to w rejon awarii przyby³ z Adenu ho-
lownik Wadi Hassan z ekip¹ siedmiu po¿arników i podstawo-
wym sprzêtem ga�niczym na pok³adzie. Firma skierowa³a na
pomoc Hyundai Fortune równie¿ w³asne statki: holownik oce-
aniczny Smitwijs Rotterdam. Ponadto Holendrzy wyczartero-
wali w porcie Hodeida jeszcze jeden holownik morski (Rakhy-
ut) i skierowali go do Adenu. Centrum koordynacyjne akcji
znajdowa³o siê na fregacie De Zeven Provincien, a pó�niej
funkcjê tê przej¹³ Lancaster. Kiedy holownik Wadi Hassan przy-
by³ w rejon wypadku, na jego pok³ad przesz³a z holenderskiej
fregaty grupa koreañskich marynarzy. Wraz z kapitanem po-
stanowili oni wróciæ na pok³ad, by wesprzeæ ekipê ratowni-
ków przyby³¹ holownikiem. Pozosta³ych cz³onków za³ogi Hy-
undai Fortune przekazano na l¹d.

Zagro¿ony puchar �wiata

Grupa specjalistów holenderskich przyby³a do Jemenu 22
marca rano. Natychmiast zaokrêtowali siê oni na wyczartero-
wany holownik i ruszyli w rejon katastrofy. Wcze�niej do akcji
wszed³ Wadi Hassan. Jego instalacje ga�nicze nie by³y do�æ
wydajne, by statek samodzielnie upora³ siê z ogniem, ale unie-
mo¿liwi³ dalsze rozprzestrzenianie siê po¿aru i uchroni³ przed
p³omieniami nadbudówkê oraz znajduj¹ce siê przed ni¹ war-
stwy kontenerów.

W tym samym dniu ujawniono, ¿e po¿ar na Hyundai For-
tune mo¿e mieæ powa¿ny wp³yw na przebieg pucharu �wiata
w wy�cigach motocyklowych. Na pok³adzie statku przewo¿o-
no bowiem wart¹ 250 tys. GBP now¹ barierê pneumatyczn¹,
któr¹ zamierzano ustawiæ podczas wy�cigów jako �p³ot bez-
pieczeñstwa�. Nie wiadomo, czy przetrwa³a ona nieuszkodzo-
na awariê i kiedy ewentualnie zostanie dostarczona do miejsca
przeznaczenia.

600 pude³ posz³o z dymem

24 marca jemeñska agencja prasowa poinformowa³a o za-
toniêciu Hyundai Fortune. Informacja ta zosta³a jednak natych-
miast zdementowana przez holenderskich ratowników zmaga-
j¹cych siê na pok³adzie statku z po¿arem. Z ich wstêpnego
raportu wynika³o, ¿e p³omienie strawi³y wszystkie kontenery
rozmieszczone za nadbudówk¹ na rufie � a wiêc oko³o 600
pude³.

25 marca w rejon zdarzenia dotar³ holownik oceaniczny Smit-
Wijs Rotterdam z silnikiem o mocy 22 tys. KM. Poda³ on na
Hyundai Fortune hol i ustawi³ statek dziobem do wiatru, co

znacznie u³atwi³o akcjê ga�nicz¹. Od chwili eksplozji jednostka
zdryfowa³a, pchana wiatrem, oko³o 60 mil morskich na po³u-
dnie. Po¿ar ugaszono prawdopodobnie w nocy z 26 na 27 mar-
ca. Statek ruszy³ wówczas na holu do Adenu. Potem w asy�cie
holowników mia³ ruszyæ do Dubaju, gdzie ocala³e kontenery
mia³y byæ wyokrêtowane, a nastêpnie dalej, do jednej z indyj-
skich stoczni remontowych.

Krzysztof Kubiak

Spustoszenia na doszczêtnie zniszczonej rufie kontenerowca.

Si³a wybuchu powa¿nie uszkodzi³a poszycie powy¿ej linii wodnej.

Ogieñ b³yskawicznie rozprzestrzeni³ siê na ca³¹ rufê.

MORZE � �WIAT wypadki
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Z wizyt¹ na pok³adzie
polskiego okrêtu podwodnego

35 lat temu powsta³a 3 Flotylla Okrêtów w Gdyni.
Go�cili�my na jednej z jednostek wchodz¹cych w jej

sk³ad: okrêcie podwodnym ORP Orze³. Byli�my jednymi
z nielicznych dziennikarzy, którym siê to uda³o.
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sk³ad Marynarki Wojennej RP
wchodz¹ trzy flotylle: 3 Flotyl-
la Okrêtów w Gdyni, 8  Flotyl-

la Obrony Wybrze¿a w �winouj�ciu i 9
Flotylla Obrony Wybrze¿a w Helu. Ta
pierwsza stanowi trzon bojowy naszej flo-
ty. Zgrupowane s¹ w niej bowiem wszyst-
kie okrêty uderzeniowe, jakimi dysponuj¹
polskie si³y morskie.

3 Flotylla Okrêtów w Gdyni zosta³a
utworzona na mocy zarz¹dzenia szefa
Sztabu Generalnego Wojska Polskiego z
11 marca 1971 roku, przez ówczesnego
dowódcê MW wiceadmira³a Ludwika Jan-
czyszyna. W jej sk³ad wchodz¹ obecnie
m.in.: dywizjon Okrêtów Rakietowych,
dywizjon Okrêtów Zwalczania Okrêtów
Podwodnych i dywizjon Okrêtów Pod-
wodnych. Ten ostatni tworzy z kolei piêæ
jednostek: cztery mniejsze okrêty pod-
wodne typu Kobben: Sokó³, Sêp, Bielik,
Kondor i jeden wiêkszy typu Kilo - Orze³.

To w³a�nie na Or³a, dziêki uprzejmo-
�ci dowódcy 3 FO w Gdyni kontradmira-
³a Jerzego Patza, uda³o siê nam zajrzeæ.
Okazja by³a podwójna. Po pierwsze,
11 marca minê³a 35-lecia rocznica utwo-
rzenia 3 Flotylli Okrêtów, za� 29 kwiet-
nia mija 20 lat od podniesienia na Orle
bia³o-czerwonej bandery.

Skromna elita

Po Orle oprowadzi³ nas osobi�cie do-
wódca okrêtu komandor porucznik An-
drzej Ogrodnik. Spotkali�my siê pewne-
go marcowego i bardzo zimnego poran-
ka w Porcie Wojennym w Gdyni. Ten 40-
letni mê¿czyzna zna Or³a jak w³asn¹ kie-
szeñ. S³u¿y na nim od ukoñczenia Aka-
demii Marynarki Wojennej w Gdyni, czyli
od szesnastu lat. Dowódc¹ okrêtu jest od
lat czterech. Nie pochodzi z Wybrze¿a.
Jego rodzinne miasto to Wysokie Mazo-
wieckie na Podlasiu.

- Jako nastolatek zaczytywa³em siê
w ksi¹¿kach o morzu, ¿eglowa³em te¿ po
jeziorach - odpowiada zapytany o powo-
dy wst¹pienia do MW. - Którego� dnia
pomy�la³em, ¿e mo¿e Marynarka Wojen-
na to by³oby co� dla mnie. I tyle. Nic nad-
zwyczajnego.

W czasie naszego spotkania dowódca
kilkakrotnie podkre�la, ¿e za³ogi okrêtów
podwodnych to nie hollywoodzcy herosi
z filmów w rodzaju �Polowanie na Czer-
wony Pa�dziernik�, tylko normalni ludzie z
krwi i ko�ci. Przekonali�my siê jednak na
w³asnej skórze, ¿e dowódca Or³a jest zbyt
skromny. Na okrêtach podwodnych s³u¿y
bowiem prawdziwa marynarska elita elit.
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Na zanurzenie
z po³o¿enia
nawodnego

Orze³ potrzebuje
tylko dwie minuty.
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Wêdrówka wzd³u¿
okrêtu to niez³a

gimnastyka. Ci¹gle
trzeba uwa¿aæ,

aby o co� nie
zawadziæ rêk¹

albo g³ow¹.

Marynarskie koje
upakowane s¹ ciasno.
Ale okrêt to nie hotel,

a w czasie alarmu
podwodniacy potrafi¹

opu�ciæ to miejsce
w kilka sekund�

W
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Za³oga okrêtu jest w pe³ni zawodowa. Sk³a-
da siê z ponad 60 znakomicie wyszkolo-
nych marynarzy, w�ród których dowódca
jest jednym z najstarszych wiekiem. Trafiæ
do s³u¿by na Orle nie jest ³atwo. Trzeba
mieæ koñskie zdrowie, siln¹ psychikê i byæ
odpornym na klaustrofobiê.

Choæ Orze³ jest najwiêkszym z na-
szych okrêtów podwodnych, w jego wnê-

W historii polskiej MW s³u¿y³o
lub nadal s³u¿y ponad 20 okrêtów
podwodnych. Najpiêkniejsz¹ kartê
zapisa³y w czasie drugiej wojny
�wiatowej. W momencie jej wybu-
chu Polska dysponowa³a piêcioma
okrêtami podwodnymi. Dwa z nich
- Wilk i Orze³ - w brawurowych rej-
sach przedosta³y siê do Wielkiej
Brytanii. Wilk zosta³ zwrócony Pol-
sce i zez³omowany nied³ugo po woj-
nie. Orze³ zaton¹³ w 1940 roku. Trzy
pozosta³e jednostki: ̄ bik, Sêp i Ry�
zosta³y internowane w Szwecji. Po
powrocie do kraju sukcesywnie
wycofywano je ze s³u¿by. W czasie
wojny pod polsk¹ bander¹ p³ywa³y
jeszcze trzy inne okrêty podwod-
ne: Jastrz¹b, Sokó³ i Dzik. Jastrz¹b
zosta³ przypadkowo zatopiony
przez aliantów. Sokó³ i Dzik udo-
wodni³y w pe³ni, co s¹ warte. W cza-
sie s³u¿by na Morzy �ródziemnym
zas³u¿y³y na miano �straszliwych
bli�niaków�. Po wojnie zosta³y
zwrócone Wielkiej Brytanii. W cza-
sach PRL-u MW dysponowa³a po
kolei: sze�cioma okrêtami typu �Ma-
lutka�, czterema typu Whiskey,
dwoma typu Foxtrot i jednym typu
Kilo (Orze³). Tylko ten ostatni s³u-
¿y dzisiaj pod bia³o czerwon¹ ban-
der¹. W latach 2002-2004 do naszej
floty wcielono cztery okrêty typu
Kobben, przekazane nam przez Nor-
wegiê. Posiadana przez Polskê licz-
ba okrêtów podwodnych wydaje siê
optymalna. W ka¿dym razie w ci¹-
gu najbli¿szych lat nie planuje siê
zakupu nastêpnych tego rodzaju
jednostek.

Podwodna
flota spod

bia³o-czerwonej

W ostatnim, szóstym
przedziale okrêtu, znajduje siê
rufowy w³az prowadz¹cy
na zewn¹trz.
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ty nawodne. Prawie zawsze udaje mu
siê uciec. Pomaga mu w tym tak¿e spe-
cjalny materia³, którym jest ob³o¿ony
jego kad³ub. Dziêki niemu okrêt staje
siê niemal niewidoczny dla sonarów.

ORP Orze³ zosta³ zbudowany dwadzie-
�cia lat temu w Gorki pod Moskw¹ z prze-
znaczeniem dla naszej floty. W zgodnej
opinii ekspertów, nale¿y do udanych kon-

Trudno go z³apaæ

Kiedy spotkali�my siê z dowódc¹,
w³a�nie przygotowywa³ Or³a do wyp³y-
niêcia w kolejny rejs. Okrêt przebywa
w morzu nawet i 100 dni w roku. Bie-
rze udzia³ w ró¿nego rodzaju æwicze-
niach, tak¿e prowadzonych w ramach
NATO. Zwykle jest �cigany przez okrê-

trzu jest tak ciasno, ¿e na korytarzu z tru-
dem mo¿e siê min¹æ dwóch mê¿czyzn.
Mitem natomiast jest, ¿e do s³u¿by na
okrêtach podwodnych wybiera siê� ni-
skich chudzielców.

- Jednak jedno nigdy siê nie zmienia -
mówi Ogrodnik. - Nikogo do niej nie
mo¿na zmusiæ. Podwodniakiem zostaje siê
tylko na ochotnika.

Dowódca Or³a (po lewej)
pozwoli³ nam popatrzeæ przez peryskop.

Widok znakomity � wszystko � jak na d³oni�

Okrêt przedzielony
jest grodziami wodoszczelnymi.
Ich pokonywanie wymaga
du¿ej wprawy.
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strukcji. Obecnie na �wiecie p³ywa 39 okrê-
tów podwodnych tego typu. Budowane
s¹ kolejne. Najwiêcej z nich, bo 24, s³u¿y
we flocie Rosji (g³ównie na Pacyfiku). In-
die dysponuj¹ o�mioma takimi okrêtami,
Iran -dwoma, Chiny - jednym (trzy s¹ w³a-
�nie wprowadzane do s³u¿by), Algieria -
dwoma i Rumunia - jednym.

Pomimo swojego wieku Orze³ trzy-
ma siê dobrze i ci¹gle jest gro�ny. Wbrew
rozpowszechnionej opinii nie jest za du¿y
na Ba³tyk. Pomimo swojej wielko�ci (74
metry d³ugo�ci i 2460 ton wyporno�ci)
znakomicie daje sobie radê zarówno w
g³êbiach Atlantyku, jak i p³ytkich wodach
Zatoki Gdañskiej.

Po wej�ciu na okrêt dowódca kieruje
siê na dziób, gdzie znajduje siê jeden z

trzech w³azów prowadz¹cych do wnêtrza
okrêtu. Szybko do niego wskakuje i�
znika nam z oczu. Patrzymy w dó³ i ciarki
przechodz¹ nam po plecach. Przed nami
oko³o dwumetrowej wysoko�ci stalowa
rura o �rednicy kilkudziesiêciu centyme-
trów. Przeciskanie siê przez ni¹ nie nale-
¿y do przyjemno�ci. Ruchy krepuj¹ do-
datkowo ciep³e kurtki, które mamy na
sobie, i d�wigane przez nas torby.

Na dole znajduje siê przedzia³ torpe-
dowy. Orze³ ma sze�æ wyrzutni torpedo-
wych. Mo¿e zabraæ na pok³ad 18 torped
kalibru 533 milimetry albo sze�æ torped i 24
miny morskie. Stalowym cygarom nie mo-
¿emy jednak robiæ zdjêæ. Kilku innym
przedmiotom i miejscom tak¿e. Okrêt kryje
tajemnice, których zdradzaæ nie wolno.

300 metrów nad g³ow¹

Po chwili zwracamy siê twarzami
w kierunku rufy i ruszamy przed siebie.
Okrêt podwodny tej konstrukcji to jakby
dwie stalowe rury w³o¿one w siebie. Sta-
nowi¹ one jego dwa kad³uby, przedzie-
lone zbiornikami balastowymi s³u¿¹cymi
do zanurzania i wynurzania oraz zbiorni-
kami paliwa. Dziêki takiej konstrukcji
Orze³ mo¿e schodziæ na g³êboko�æ na-
wet 300 metrów!

Wêdrówka wzd³u¿ okrêtu polega na
przeciskaniu siê przez pl¹taninê rur, in-
stalacji i kabli, które s³u¿¹ do jego utrzy-
mania przy ¿yciu. Ci¹gle trzeba uwa¿aæ,
aby o co� nie zawadziæ rêk¹ albo g³ow¹.
Marynarzy s³u¿¹cych na okrêtach pod-

Wewn¹trz s¹ dwa pok³ady:
górny i dolny. Przej�cie z jednego
na drugi przez dwumetrowej wysoko�ci
stalow¹ rurê nie jest ³atwe.

Goszcz¹cy na Orle marynarze
i podwodniacy zostawili
emblematy swoich formacji.
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wodnych ³atwo poznaæ po nawykowo
pochylonej sylwetce.

Okrêt przedzielony jest grodziami wo-
doszczelnymi. Ich pokonywanie wymaga
du¿ej wprawy. Na dodatek wewn¹trz s¹
dwa pok³ady: górny i dolny. Przej�cie z jed-
nego na drugi wymaga ponownie przeci-
skania siê niewygodnymi rurami.

¯ycie na okrêcie nie jest ³atwe. Na
pok³adzie s¹ zaledwie dwie ubikacje
i dwa prysznice. S³odka woda u¿ywana
jest tylko do picia. Amatorzy k¹pieli musz¹
korzystaæ z wody s³onej. Higiena to jed-
nak nie jedyny problem. Na zanurzonym
okrêcie ci¹gle trzeba monitorowaæ sk³ad
powietrza - im d³u¿ej Orze³ pozostaje pod
wod¹, tym powietrze mniej siê nadaje do
oddychania. Choæ ka¿dy cz³onek za³ogi
ma kojê, upakowane ciasno rzêdy mary-
narskich ³ó¿ek trudno nazwaæ luksusem.
Jedynie dowódca ma swoj¹ w³asn¹ kaju-
tê sk³adaj¹c¹ siê z biurka, szafy i koi.

Trudno sobie wyobraziæ trudniejsze
warunki. A jednak. Przecie¿ jeste�my na
okrêcie zacumowanym przy nabrze¿u
portowym. Wolimy nie my�leæ, co tu siê
dzieje, kiedy np. okrêt wykonuje zada-
nia bojowe na pe³nym morzu przy sztor-
mowej pogodzie.

Inni maj¹ gorzej

Sercem Or³a jest centrala znajduj¹ca
siê na �ródokrêciu, tu¿ pod kioskiem. St¹d
dowódca dowodzi okrêtem. Tutaj znaj-
duje siê ca³a elektronika i wszystkie urz¹-
dzenia potrzebne do prowadzenia walki.
Przypominaj¹ a¿ nadto wyra�nie, ¿e Orze³
jest gro�n¹, skomplikowan¹ i wymagaj¹c¹
licznej obs³ugi broni¹. Nie jest przezna-
czony do stwarzania wygód ludziom, ale
do zwalczania przeciwnika i wykonywa-
nia zadañ postawionych przez Dowódz-
two MW. W centrali znajduj¹ siê dwa pe-
ryskopy. Dowódca Or³a wysuwa jeden i

Wspó³czesny Orze³ jest trzecim
okrêtem podwodnym w dziejach
polskiej MW, nosz¹cym tê nazwê.
Pierwszy do dzisiaj uchodzi za chlu-
bê naszej floty. Ws³awi³ siê przej-
�ciem w 1939 roku z Morza Ba³tyc-
kiego do Anglii. Dokona³ tego bez
map, �cigany przez flotylle wojen-
ne Niemiec i Zwi¹zku Radzieckie-
go. Wyczynu tego nie powtórzy³a
¿adna inna jednostka ani przed nim,
ani po nim. Po dotarciu do Anglii
Orze³ p³ywa³ na patrole. 23 maja
1940 roku okrêt wyszed³ w swój,
jak siê pó�niej okaza³o, ostatni rejs.
Dzieñ powrotu do szkockiej bazy
w Rosyth wyznaczono na 8 czerw-
ca. Kiedy Orze³ siê tam nie stawi³,
ani te¿ nie nada³ komunikatu o
ewentualnym opó�nieniu, 11 czerw-
ca dowództwo polskiej floty uzna³o
go za straconego. Razem z nim na
dnie Morza Pó³nocnego poleg³o 63
marynarzy. W ubieg³ym roku minê-
³a sze�ædziesi¹ta pi¹ta rocznica tego
smutnego wydarzenia. Do dzisiaj,
pomimo poszukiwañ, nie uda³o siê
ostatecznie wyja�niæ, jak zgin¹³ i
gdzie znajduje siê jego wrak. Drugi
Orze³ s³u¿y³ w polskiej MW w la-
tach 1962-1983. By³ to okrêt typu
Whiskey.

Trzy Or³y

Sercem Or³a jest centrala znajduj¹ca siê na �ródokrêciu
tu¿ pod kioskiem. St¹d dowodzi siê okrêtem.
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pozwala nam przez niego spojrzeæ. Wi-
dok znakomity. Lepszy ni¿ przez lornet-
kê. Dziêki temu z zanurzonego okrêtu
widaæ doskonale, co siê dzieje na po-
wierzchni morza.

Po wizycie w centrali przechodzimy
dalej w kierunku rufy. Tam znajduje siê
maszynownia. Jest te¿ jedyne miejsce,

gdzie dowódca pozwala marynarzom na
zapalenie papierosa podczas d³ugotrwa-
³ego przebywania pod wod¹. Dym wy-
rzucany jest na zewn¹trz przez specjalny
system wentylacyjny.

Orze³ ma dwa generatory diesla i je-
den silnik elektryczny. W du¿ym uprosz-
czeniu mo¿na powiedzieæ, ¿e te pierw-
sze s³u¿¹ do ³adowania baterii akumula-
torów tego drugiego, który z kolei napê-
dza jedn¹ �rubê napêdow¹. Dziêki temu
okrêt jest cichy, co w po³¹czeniu ze
wspomnian¹ wy¿ej specyficzn¹ kon-
strukcj¹ kad³uba,\ jeszcze bardziej utrud-
nia jego wykrycie potencjalnemu prze-
ciwnikowi. Orze³ osi¹ga na wodzie prêd-
ko�æ 11 wêz³ów, a pod wod¹ 17.

W ostatnim, szóstym przedziale okrê-
tu, znajduje siê rufowy w³az prowadz¹cy
na zewn¹trz. Ten na szczê�cie okazuje siê
trochê krótszy ni¿ dziobowy. Wychodz¹c,
czujemy zimny powiew marcowego po-
wietrza. Przynosi ulgê. Nie zazdro�cimy lu-
dziom, którzy musz¹ spêdzaæ tam, na dole,
czasami nawet kilkadziesi¹t dni z rzêdu. Nie
wspominaj¹c o sytuacji awaryjnej.

- Wbrew pozorom okrêt podwodny
nie jest jednak bardziej niebezpieczny ni¿

jednostki nawodne - zapewnia komandor
Ogrodnik. - W sytuacji kryzysowej czê-
sto o prze¿yciu nie decyduje rodzaj okrê-
tu, tylko stopieñ wyszkolenia i zgrania za-
³ogi oraz jej odpowiedzialno�æ.

Najwiêkszym, bo �miertelnym wro-
giem Or³a, pozostaj¹ samoloty. Okrêt
z po³o¿enia nawodnego potrafi zanurzyæ
siê w ci¹gu dwóch minut. To szybko, zwa-
¿ywszy na jego rozmiary. Kiedy Orze³
znajduje siê w wynurzeniu, wypatrywa-
niem samolotów zajmuj¹ siê marynarze
ulokowani na szczycie kiosku.

My te¿ siê tam wdrapujemy, nie pa-
trzymy jednak w niebo, tylko na zacu-
mowane w s¹siednich basenach gdyñskie-
go Portu Wojennego Kobbeny. Przy Orle
wygl¹daj¹ niepozornie. S¹ bowiem pra-
wie dwukrotnie krótsze, maj¹ 47 metrów
d³ugo�ci i piêciokrotnie mniejsz¹ wypor-
no�æ (430 ton). Przestrzeni ¿yciowej wy-
starczy dla ponad 20 osób za³ogi.

- Tam to dopiero musi byæ ciasno -
przemyka nam przez g³owê.

Tomasz Falba
Zdjêcia: Waldemar Okrój

Najs³ynniejszym polskim pod-
wodniakiem by³ bez w¹tpienia ko-
mandor Boles³aw Romanowski.
S³u¿bê na okrêtach podwodnych
rozpocz¹³ w po³owie lat trzydzie-
stych. We wrze�niu 1939 roku
przedar³ siê przez pilnie strze¿one
przez Niemców cie�niny duñskie do
Wielkiej Brytanii na pok³adzie Wil-
ka. Prawdziw¹ s³awê przynios³o mu
jednak dowodzenie okrêtem pod-
wodnym Dzik. Po powrocie do kraju
Romanowski by³ represjonowany
i wydalony ze s³u¿by w Marynarce
Wojennej. Wróci³ do niej po pa�-
dziernikowej odwil¿y w 1956 roku.
Zmar³ w 1968 roku. Jest autorem
znakomitych, wydanych w latach
piêædziesi¹tych, wspomnieñ pod
tytu³em �Torpeda w celu!�. W 1985
roku jego imieniem zosta³a nazwa-
na 3 Flotylla Okrêtów w Gdyni.

Komandor z Dzika

Uroczyst¹ defiladê w 11 rocznicê
utworzenia 3 Flotylli Okrêtów w Gdyni

u�wietni³a orkiestra Marynarki Wojennej.
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ogumi³ Nowotny nale¿y do najbar-
dziej zapomnianych postaci polskiej histo-
rii. Niezas³u¿enie. To w³a�nie jemu w 1918
roku Józef Pi³sudski rozkaza³ utworzyæ
polsk¹ Marynarkê Wojenn¹. To on, w ran-
dze pu³kownika marynarki, zosta³ te¿ jej
pierwszym dowódc¹. Ale to nie jedyne,
choæ zapewne z historycznego punktu
widzenia najwa¿niejsze, wydarzenie w ¿y-
ciu tego nietuzinkowego cz³owieka.

Nowotny urodzi³ w 1872 roku w Wie-
liczce. Ukoñczy³ Szko³ê Aspirantów Mor-
skich, w czasie której odby³ rejs dooko³a
�wiata na kr¹¿owniku Saida. Szybko pi¹³
siê po szczeblach kariery we flocie au-
stro-wêgierskiej. Odznaczy³ siê w boju
w czasie pierwszej wojny �wiatowej, do-
wodzi³ nawet krótko pancernikiem Erz-
herzog Karl.

S³u¿bê dla Polski rozpocz¹³ od podró-
¿y inspekcyjnej po Wi�le, przemierzaj¹c
j¹ od Krakowa do Gdañska. Potem przej-
mowa³ od Niemców ¿eglugê wi�lan¹.
Dowódc¹ naszej floty (a �ci�lej szefem
Sekcji Marynarki przy Ministerstwie Spraw
Wojskowych) by³ od 28 listopada 1918
roku do 11 marca 1919 roku.

Po zakoñczeniu kariery w Wojsku
Polskim zosta³ dyrektorem powsta³ego

m. in. z jego inicjatywy Towarzystwa
¯eglugowego �Sarmacja�, które by³o jed-
nym z pierwszych polskich armatorów.
W 1926 roku, kiedy po utracie swoich
statków �Sarmacja� przesta³a istnieæ, No-
wotny wycofa³ siê z ¿ycia publicznego.

W po³owie lat trzydziestych, ze
wzglêdów zdrowotnych, wyjecha³ do
W³och, gdzie w 1960 roku zmar³. Zo-
stawi³ po sobie wspomnienia. Ich ory-
gina³ trafi³ do Instytutu Sikorskiego
w Londynie, polskiej placówki nauko-
wej na Obczy�nie. W 1995 roku znala-
z³y siê one w zbiorach Muzeum Mary-
narki Wojennej w Gdyni.

Teraz maj¹ szansê zostaæ po raz
pierwszy w ca³o�ci wydane. Podjê³o siê
tego gdañskie wydawnictwo �Finna� zna-
ne z publikacji ksi¹¿ek wojennomorskich
(to w³a�nie ta oficyna wydaje popularn¹
w�ród pasjonatów seriê ksi¹¿ek z tzw.
�kotwiczk¹�, w której ukaza³o siê ju¿ kil-
ka bardzo cennych publikacji dotycz¹-
cych historii polskiej floty, m. in. biogra-
fie Józefa Unruga i Boles³awa Romanow-
skiego).

- Ksi¹¿ka pojawi siê w ksiêgarniach
w kwietniu - zapewnia Andrzej Ryba, w³a-
�ciciel oficyny.

Polska chcia³a przed wojn¹ wykupiæ Gdañsk. Tê i inne rewelacje zawieraj¹
wspomnienia Bogumi³a Nowotnego, pierwszego dowódcy naszej floty.
Po kilkudziesiêciu latach od powstania, jego pamiêtniki zostan¹ wreszcie wydane.

- To bêdzie wyj¹tkowe wydarzenie -
dodaje S³awomir Kudela, szef Muzeum
MW w Gdyni.

Wyj¹tkowe, bo pamiêtniki zawieraj¹
ca³y szereg nieznanych dot¹d informacji
dotycz¹cych historii polskiej floty. Oczy-
wi�cie najcenniejsz¹ ich stron¹ jest fakt,
¿e dziêki nim mo¿emy poznaæ pocz¹tki
polskiej Marynarki Wojennej widziane
oczami jej pierwszego organizatora. Ale
nie tylko. Wa¿ne jest te¿ to, ¿e dziêki ich
publikacji postaæ Nowotnego zostanie
przywrócona powszechnej pamiêci, na
któr¹ niew¹tpliwie zas³u¿y³.

Niektóre z jego wspomnieñ maj¹ te¿
charakter nieomal sensacyjny. Znajduje
siê w nich np. informacja o planach prze-
jêcia przez Polskê Wolnego Miasta Gdañ-
ska, najpierw si³¹, a potem pokojowo,
poprzez wykupienie. Potrzebne do tego
pieni¹dze zebraæ mia³ w�ród amerykañ-
skiej Polonii Ignacy Paderewski.

- To co� nowego - przyznaje znany
badacz dziejów Gdañska prof. Andrzej
Januszajtis. - Nic o tym nie s³ysza³em.
Z ciekawo�ci¹ o tym przeczytam.

Tomasz Falba

Bogumi³ Nowotny
by³ twórc¹ i pierwszym
dowódc¹ polskiej Marynarki Wojennej.
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Nawet �niedzielnemu�
kinomanowi John Wayne
kojarzy siê z westernami.
I s³usznie! To one bowiem
stanowi¹ ponad po³owê

z blisko 180 ekranowych
wcieleñ aktora.

Niewielu widzów wie
jednak, ¿e najs³ynniejszy

kowboj kina ma na swym
koncie równie¿ nieco ju¿

zapomniany, lecz bardzo
interesuj¹cy morski epizod.

W 1942 roku - trzy lata po legendarnym �Dyli¿ansie�
Johna Forda, który uczyni³ z Wayne�a gwiazdê westernów
- aktor wyst¹pi³ w przygodowym filmie �Zdradzieckie ska-
³y�. Ten dwugodzinny, widowiskowy obraz wyre¿ysero-
wa³ sam Cecil B. DeMille - najwiêkszy wówczas mistrz fil-
mowych superprodukcji.

Spielberg i Lucas w jednym

Od lat 20. a¿ po 50. XX wieku by³ dla kina jakby Steve-
nem Spielbergiem i Georgem Lucasem w jednym! Nazwi-
sko DeMille�a gwarantowa³o sukces ka¿demu tytu³owi,
którego realizacji siê podj¹³. Jego filmy by³y monumental-
ne, wyró¿nia³y siê wyj¹tkow¹ precyzj¹ realizacyjn¹ oraz
nowatorskimi, jak na tamte czasy, efektami specjalnymi.
To on pierwszy odkry³ dla kina opowie�ci biblijne, filmu-
j¹c historiê o Moj¿eszu pt. �Dziesiêcioro przykazañ� - naj-

John
Wayne
jakiego

nie znacie

Aktor stoczy³ walkê z�
gumow¹ ka³amarnic¹.
Ale 64 lata temu widzowie
i tak byli przera¿eni.

Kpt. Jack Stewart (John Wayne) I jego wybawicielka Loxi Clairborne (Paulette Goddard).
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pierw w 1923 roku, w wersji niemej, by
trzy dekady pó�niej wróciæ do tego sa-
mego tematu i zrobiæ remake w³asnego
filmu z Charltonem Hestonem w roli Moj-
¿esza (1956). Dzisiaj co roku, podczas
uroczystej gali Z³otych Globów, wrêcza-
na jest presti¿owa Nagroda im. Cecila B.
DeMille�a - za wybitne osi¹gniêcia i ca³o-
kszta³t filmowej twórczo�ci.

�Zdradzieckie ska³y�

Wróæmy jednak do �Zdradzieckich
ska³� z 1942 roku. Akcja filmu toczy siê
w roku 1840, na po³udniowo-wschodnim
wybrze¿u USA. Podczas z³ej pogody na
Key West czêsto dochodzi do katastrof
morskich. Na ratunek rozbitym statkom
wyruszaj¹ wówczas miejscowe jednost-
ki. Jak siê okazuje, nie s¹ to jednak misje
ratownicze. Kwitnie tu bowiem biznes
zwi¹zany z odzyskiwaniem ³adunków
z rozbitych statków. I to po ten towar
w pierwszej kolejno�ci �ratownicy�
wchodz¹ na pok³ad, ludzi zostawiaj¹c
sobie na pó�niej.

Jednym z kapitanów, którzy rozbili
swój statek w pobli¿u Key West, jest Jack
Stewart (John Wayne). Przed �mierci¹ ra-
tuje go Loxi Clairborne (Paulette God-
dard). Wprawdzie przed ni¹ na wraku by³
King Cutler (Raymond Massey), jednak
nie interesowa³o go nic poza ³upami.
Coraz wiêcej osób podejrzewa go o nie-
czyst¹ grê, bowiem Cutler zawsze poja-
wia siê pierwszy na miejscu wypadku. Jak
siê wkrótce okazuje, podejrzenia s¹ s³usz-
ne. Przekupuj¹c cz³onków za³óg poszcze-
gólnych statków tak, aby celowo kiero-
wali je na ska³y, Cutler sam doprowadza
do katastrof, aby pó�niej okradaæ wraki.
Podobnie zrobi³ te¿ ze statkiem kapitana
Stewarda. �Nietykalno�æ� Kinga Cutlera
koñczy siê, kiedy na pok³adzie jednego
z zatopionych statków ginie m³oda ko-
bieta. Jednak jej cia³o wci¹¿ znajduje siê
w le¿¹cym na dnie wraku. Aby odnale�æ
dowody zbrodni, pod wodê schodzi
dwóch nurków (jednym z nich jest John
Wayne).

Oscar za efekty

I tak zaczyna siê kilkuminutowa pod-
wodna sekwencja, za któr¹ �Zdradziec-
kie ska³y� otrzyma³y w 1943 roku statu-
etkê Oscara w kategorii �Najlepsze efek-
ty specjalne�!

Chocia¿ wspó³cze�nie w tej dziedzi-
nie obowi¹zuj¹ ju¿ zupe³nie inne, bo cy-
frowe standardy, podwodne sceny ze

Urodzi³ siê 26 maja 1907 roku
i naprawdê nazywa³ siê Marion Mi-
chael Morrison. Na ekranie zadebiu-
towa³ w 1926 roku, w westernie
�Great k & Train Robbery�. A¿ do
1939 roku grywa³ wy³¹cznie ma³e,
potem drugoplanowe role, najpierw
pod pseudonimem Duke Morrison,
a od 1930 r. ju¿ jako John Wayne.

Gwiazd¹ sta³ siê dziêki wystê-
powi w filmie �Dyli¿ans� Johna For-
da z 1939 roku (Wayne mia³ wów-
czas na swoim koncie kilkadziesi¹t
ról, g³ównie jednak w ma³o znacz¹-
cych filmach klasy B). Od tej pory
John Wayne utrwala³ swój ekrano-
wy wizerunek niepokonanego kow-
boja i twardziela. Tylko w o�miu fil-
mach - na prawie 180 - grany przez
niego bohater ginie! Do klasyki kina
wesz³y takie jego filmy jak: �Fort
Apache� (1948), �Rio Grande�
(1950), �Rzeka Czerwona� (1948),
�Poszukiwacze� (1956), �Rio Bravo�
(1959), czy samodzielnie wyre¿y-
serowany �Alamo� (1960). Za rolê
w filmie �Prawdziwe mêstwo�,
w którym parodiowa³... stare wester-
nowe schematy, otrzyma³ w 1969
roku Oscara.

W swoim ostatnim filmie -
�Strzelcu� (1976) - John Wayne za-
gra³ starzej¹cego siê rewolwerowca
umieraj¹cego na raka. Trzy lata pó�-
niej, 11 czerwca 1979 r., aktor zmar³
na raka p³uc.

John Wayne

�Zdradzieckich ska³� wci¹¿ robi¹ ogrom-
ne wra¿enie i trudno uwierzyæ, ¿e powsta-
³y a¿ 64 lata temu! Zdjêcia do tej sceny
krêcono a¿ dwa miesi¹ce, w specjalnie
przygotowanych basenach. Aktorzy na-
prawdê maj¹ na sobie ciê¿kie kombine-
zony p³etwonurków i poruszaj¹ siê w wo-
dzie. Sztuczna jest jedynie olbrzymia ka-
³amarnica, z któr¹ filmowym bohaterom
przyjdzie stoczyæ podwodn¹ walkê. Spe-
cjalnie w tym celu skonstruowano gumo-
wy model ka³amarnicy. Wprawdzie na
ekranie porusza siê ona ma³o dynamicz-
nie i niezbyt p³ynnie, ale dla widzów
w 1942 roku by³a równie przera¿aj¹ca jak
komputerowy tyranozaur z �Parku Juraj-
skiego� pó³ wieku pó�niej!

Tomasz Konopacki

Podwodnych scen z wrakiem
statku nie powstydzi³by siê

sam Steven Spielberg.

�Zdradzieckie ska³y�
mo¿na dzi� zobaczyæ

w wyczyszczonej
cyfrowo wersji na DVD.
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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

Sobota, 15 kwietnia, godz. 01.00
Poniedzia³ek 24 kwietnia, godz. 01.00
�roda, 3 maja, godz. 19.00

Kiedy seria niszczycielskich huraganów
zaatakowa³a Florydê w 2005 roku, na dro-
dze silnych wiatrów sta³y ju¿ ekipy filmowe.
Teraz naukowcy analizuj¹ ten niezwyk³y
materia³ filmowy i odkrywaj¹ tajemnice hura-
ganów.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Prawdziwe
oblicze huraganów

Emisja

Sobota, 15 kwietnia, godz. 21.00

Wszystko o najnowszych wynalazkach
i zdobyczach techniki, które mog¹ uratowaæ
ludziom ¿ycie podczas gro�nych po¿arów,
klêsk ¿ywio³owych czy katastrof statków.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Technika,
która ratuje ¿ycie

Emisja

PREMIERA

Sobota, 15 kwietnia, godz. 20.00
Pi¹tek, 21 kwietnia, godz. 21.00, 00.00
Pi¹tek, 28 kwietnia, godz. 09.00, 14.00

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

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Duchy Titanica

Emisja

Sobota, 15 kwietnia, godz. 19.00
Niedziela, 14 maja, godz. 00.00

Okrêty wojenne najnowszej generacji
skonstruowano tak, by nie by³ ich w stanie
wykryæ radar, sonar, kamery na podczer-
wieñ ani nawet miny ci�nieniowe.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Morskie maszyny:
Ca³kowicie niewykrywalne

Emisja

Sobota, 15 kwietnia, godz. 11.00

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 luk-
susowego liniowca.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

We wnêtrzu Britannica

Emisja

Pon., 17 kwietnia, godz. 10.00, 15.00
�roda, 5 maja, godz. 12.00, 20.00

Poszukiwania wraków dwóch XIX-
wiecznych ³odzi podwodnych w nowojor-
skiej East River oraz wodach Pearl Islands
niedaleko Panamy. Oba statki s¹ wa¿nymi
krokami milowymi w historii zdobywania
przez cz³owieka morskich g³êbin.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz:
Poszukiwanie pierwszych

³odzi podwodnych

Emisja

Poniedzia³ek, 17 kwietnia, godz. 21.00. 00.00
Niedziela, 23 kwietnia, godz. 08.00
Poniedzia³ek, 24 kwietnia, godz. 09.00, 14.00
Niedziela, 7 maja, godz. 15.00
Wtorek, 9 maja, godz. 12.00

Trop zagubiony pod falami próbnego,
morskiego poligonu z czasów zimnej wojny
rzuca nowe �wiat³o na tajemnicê Avro Arrow
- s³ynnego kanadyjskiego odrzutowca po-
nadd�wiêkowego.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz:
Poszukiwanie lotniczych

modeli Avro Arrow

Emisja

Pon., 17 kwietnia, godz. 9.00, 14.00
Niedziela, 7 maja, godz. 14.00
Poniedzia³ek, 8 maja, godz. 12.00
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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 by³ ce-
lem brawurowych akcji norweskiego ru-
chu oporu.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Zatopiony
sekret Hitlera

Emisja

Wtorek, 18 kwietnia, godz. 12.00, 20.00
�roda, 3 maja, godz. 13.00

Doktor Robert Ballard prowadzi pod-
wodne badania wraku Titanica. To rzadka
okazja, by zobaczyæ ten s³ynny liniowiec i
poznaæ, w jakim stanie znajduje siê spoczy-
waj¹cy na dnie morza statek.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Powrót na Titanica

Emisja

Poniedzia³ek, 17 kwietnia, godz. 22.00, 01.00
Sobota, 22 kwietnia, godz. 20.00
Niedziela, 23 kwietnia, godz. 09.00
Poniedzia³ek, 24 kwietnia, godz. 10.00, 15.00
Czwartek, 4 maja, godz. 12.00, 20.00

6 marca 1987 roku prom Herald of Free
Enterprise wyruszy³ w rejs z portu w Ze-
ebrugge 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

Wtorek, 18 kwietnia, godz. 22.00, 00.00
Niedziela, 23 kwietnia, godz. 19.00
Wtorek, 25 pa�dziernika, godz. 10.00, 15.00
Poniedzia³ek, 15 maja, godz. 18.00

Kulisy jednego z najtrudniejszych i naj-
niebezpieczniejszych zawodów. Spotkamy
siê z pracownikami ogromnej platformy wiert-
niczej na niebezpiecznych, otwartych wo-
dach Morza Pó³nocnego.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
Najwiêksze platformy

wiertnicze

Emisja

PREMIERA

�roda, 19 kwietnia, godz. 21.00, 00.00
�roda, 26 kwietnia, godz. 09.00, 14.00
Poniedzia³ek, 1 maja, godz. 10.00

Opowie�æ o treserze s³oni i rybaku z
Tajlandii, 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

�roda, 20 kwietnia, godz. 18.00
Pi¹tek, 12 maja, godz. 18.30, 01.30
Sobota, 13 maja, godz. 10.30

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 walce
ze �mierciono�nymi powodziami?

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
Bariery

na Morzu Pó³nocnym

Emisja

�roda, 19 kwietnia, godz. 22.00, 01.00
�roda, 26 kwietnia, godz. 10.00, 15.00

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

�roda, 20 kwietnia, godz. 18.30

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

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Oceany za szk³em

Emisja

Sobota, 22 kwietnia. godz. 09.00
Niedziela, 23 kwietnia, godz. 16.00

Zwiêkszenie szybko�ci ³odzi, statków i
okrêtów zawsze by³o wyzwaniem dla pro-
jektantów, budowniczych i marynarzy. Pro-
gram przedstawia nowe projekty jednostek
p³ywaj¹cych po morzach i oceanach �wiata.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Morskie maszyny:
Prêdko�æ

Emisja

Sobota, 22 kwietnia. godz. 11.00
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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

Niedziela, 23 kwietnia, godz. 11.00
�roda, 26 kwietnia, godz. 22.00, 01.00
Niedziela, 7 maja, godz. 20.00

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

Poniedzia³ek, 24 kwietnia, godz. 18.30

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

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Polowanie na my�liwego:
Ataki rekinów

Emisja

Poniedzia³ek, 24 kwietnia, godz. 16.00

Co roku setki tysiêcy ¿ó³wi zielonych prze-
p³ywa ponad 2500 kilometrów, aby dostaæ
siê na swoje lêgowisko, na jedn¹ z wysp
Wielkiej Rafy Koralowej w Australii. Po dro-
dze ¿ó³wie musz¹ walczyæ z pra¿¹cym s³oñ-
cem i gro�nymi rekinami.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wojna
w przyrodzie

Emisja

Poniedzia³ek, 24 kwietnia, godz. 19.00

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

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Hood i Bismarck
- morska bitwa, czê�æ 1

Emisja

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

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Hood i Bismarck
- morska bitwa, czê�æ 2

Emisja

Czwartek, 27 kwietnia, godz. 12.00, 20.00
�roda, 3 maja, godz. 16.00

Pi¹tek, 28 kwietnia, godz. 12.00, 20.00
�roda, 3 maja, godz. 17.00

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

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
USS Virginia

Emisja

Poniedzia³ek, 1 maja, godz. 16.00

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

Poniedzia³ek, 1 maja, godz. 20.00

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

Wtorek, 2 maja, godz. 12.00, 20.00
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K¹piel z ¿ar³aczem ludojadem dla wiêk-
szo�ci z nas to czyste szaleñstwo. Dla Mar-
ka Marksa rekiny sta³y siê tak¹ pasj¹, ¿e
codziennie ryzykuje dla nich ¿ycie. Mark
udowadnia, ¿e ¿ar³acz ludojad to ³agodny
olbrzym.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Oko w oko
z rekinem

Emisja

Wtorek, 2 maja, godz. 17.00

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.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Zatoniêcie
Wilhelma Gustloffa

Emisja

�roda, 3 maja, godz. 18.00

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

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Diab³y z g³êbin

Emisja

Czw., 4 maja, godz. 08.00, 13.00, 19.00

Nurkowie wykonuj¹ ró¿norodne prace
- reperuj¹ p³ywaj¹ce szyby naftowe i po-
magaj¹ ustalaæ przyczyny tragedii lub kuli-
sy zbrodni. Ka¿dego dnia �mia³kowie po-
wierzaj¹ swoje ¿ycie wspomagaj¹cej ich
technice i aparaturze.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Morskie maszyny:
Nurkowie

Emisja

Sobota, 6 maja, godz. 11.00

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

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz:
Wrak Esmeraldy

Artura Prata

Emisja

�roda, 10 maja, godz. 12.00
Niedziela, 14 maja, godz. 14.00

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

�roda, 10 maja, godz. 21.00, 00.00
Sobota, 13 maja, godz. 13.00

Kamerzysta Bob Cranston zaobserwo-
wa³ bardzo dziwne zachowania rekinów.
Zaprojektowa³ wiêc �akustyczne rekiny�.
Urz¹dzenie ma przyci¹gn¹æ prawdziwe zwie-
rzêta w pobli¿e jego kamery. Pozwoli mu
dok³adniej przyjrzeæ siê rekinom.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Akustyka i rekiny

Emisja

Czw., 11 maja, godz. 08.00, 13.00, 19.00

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

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz: Poszukiwanie
Tonquina i Isabelli

Emisja

Czwartek, 11 maja, godz. 12.00
Niedziela, 14 maja, godz. 15.00
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 �£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

Poniedzia³ek, 15 maja, godz. 12.00

Poszukiwanie niemieckiego U-Boota, okrê-
tu podwodnego, którego misj¹ podczas dru-
giej wojny �wiatowej by³o szerzenie spusto-
szenia w�ród amerykañskich konwojów, wy-
ruszaj¹cych na d³ugie rejsy po Atlantyku.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz: Patrol trwa:
Poszukiwanie hitlerowskiej

U-215

Emisja

Pi¹tek, 12 maja, godz. 12.00

Jedna czwarta �wiatowych kontenerów
i po³owa globalnej produkcji ropy naftowej
przechodzi przez ten, po³o¿ony na jednym
z najruchliwszych wodnych torów, port. Te-
raz wyobra�my sobie, gdyby co� w nim �le
zafunkcjonowa³o�

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
Najruchliwszy z portów �wiata

Emisja

Pi¹tek, 12 maja, godz. 20.00

Rekiny to z pewno�ci¹ najstraszniejsze
drapie¿niki oceanów. Napawaj¹ce strachem
opowie�ci o krwawych spotkaniach z reki-
nami, a tak¿e film �Szczêki� przerazi³y Kristê
do tego stopnia, ¿e boi siê wzi¹æ k¹piel lub
pop³ywaæ w basenie.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Zwierzêta z koszmarów:
Rekiny

Emisja

Niedziela, 14 maja, godz. 13.00

Obroñcy �rodowiska na ca³ym �wiecie
staraj¹ siê wykorzystaæ energiê oceanów.
Rozpowszechniaj¹ siê turbiny p³ywowe i
elektrownie wiatrowe na morzach. Ta meto-
da produkcji energii nie zanieczyszcza �ro-
dowiska.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Morskie maszyny:
Si³a oceanów

Emisja

Sobota, 13 maja, godz. 11.00
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