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Redakcja nie ponosi odpowiedzialno�ci
za tre�æ og³oszeñ i reklam.

Materia³ów nie zamówionych nie zwracamy.
Zastrzegamy sobie prawo skracania

i adiustacji tekstów oraz zmiany ich tytu³ów,
a tak¿e do zamieszczania kopii materia³ów

drukowanych w �Naszym Morzu�
i �Budownictwie Okrêtowym�

na stronie WWW bez dodatkowego
wynagrodzenia.

Utworzenie Ministerstwa Gospodarki Mor-
skiej, na czele którego stan¹³ 28 � letni poli-
tyk, czêsto mówi¹cy o �polskim interesie na-
rodowym� od razu wywo³a³o falê komentarzy,
od skrajnie nieprzychylnych (za m³ody i bez
do�wiadczenia zawodowego), przez obojêtne
i sceptyczne  (poczekamy, zobaczymy), po
pozytywne (materia trudna, ale poradzi sobie).
Entuzjastów nowego resortu i jego szefa, jak
dot¹d, brak. W kraju silnie naznaczonym po-
peerelowskim kultem matuzalemów, w któ-
rym ministrami wci¹¿ jeszcze zostaj¹ na ogó³
ludzie przynajmniej po piêædziesi¹tce, o skro-
niach przyprószonych siwizn¹, albo czo³ach
�wiec¹cych szlachetn¹ ³ysin¹, to istotnie no-
wo�æ. A mówi¹c powa¿nie, w szczególnie nie-
zrêcznej sytuacji s¹ teraz do�wiadczeni i wie-
kowi prezesi pañstwowych przedsiêbiorstw
gospodarki morskiej podlegaj¹cych m³odemu
ministrowi z LPR� Z ró¿nych powodów bêd¹
oni musieli wykazaæ w kontaktach z nowym
pryncypa³em o wiele wiêcej dyplomacji ni¿
on sam (choæ nie wiadomo, czy sama dyplo-
macja tu wystarczy).

O samym ministrze Rafale Wiecheckim na
razie niewiele wiadomo, poza tym, ¿e brak mu
do�wiadczenia w bran¿y morskiej, ¿e bêdzie
siê radzi³ tych, co wiedz¹ wiêcej od niego, ¿e
jest m³ody, wykszta³cony (2 fakultety), otrza-
skany w polityce, wygadany, pracowity, pe-
³en zapa³u i �przynajmniej na razie nie zbla-
zowany jeszcze now¹ zaszczytn¹ funkcj¹ (na
rozmowê z �Naszym Morzem� w swoim no-
wym ministerstwie umówi³ siê od razu, bez
zbêdnych ceregieli). Ogólnie te¿ wie, czego
chce (po szczegó³y odsy³am na str. 18). �Daj-
cie mi trochê czasu� - prosi minister. Na razie
pozostaje wiêc czekaæ i siê przygl¹daæ.

Na czekanie nie ma niestety czasu Stocznia
Gdynia. Zreszt¹ przemys³ stoczniowy i tak mi-
nistrowi Wiecheckiemu nie podlega (co komu
podlega i bêdzie podlegaæ, jak ju¿ nowa struk-
tura okrzepnie to osobny temat). Na razie g³ów-
ny w³a�ciciel Stoczni Gdynia S.A. � pañstwo,
które ma w niej ³¹cznie ponad 53 proc. akcji
(z czego ministerstwo skarbu pañstwa prawie
33 proc.) do tej pory jako� nie kwapi³o siê z ko-
lejnym podwy¿szeniem kapita³u przedsiêbior-
stwa. Jego los mia³ byæ wcze�niej wpisany w lo-
gikê konsolidacji przemys³u okrêtowego we-
d³ug do�æ ulotnego planu Agencji Rozwoju
Przemys³u S.A. Jednak jego pomys³odawca �
Arkadiusz Krê¿el � nie jest ju¿ prezesem ARP.

Karuzela, karuzela�

Nowym zosta³ Pawe³ Brzezicki, co chyba dla
nikogo nie by³o zaskoczeniem. Jednak do ostat-
niej chwili dawa³y o sobie znaæ tarcia pomiê-
dzy ministrem skarbu, który chcia³ oddaæ ster
Agencji w³a�nie w rêce Paw³a Brzezickiego,
a czê�ci¹ Rady Nadzorczej ARP, która forsowa-
³a innego kandydata (zob. na str. 28). W koñcu
nowego prezesa ARP uda³o siê wybraæ, jednak
animozje personalne i miêdzyresortowe Stocz-
ni Gdynia raczej nie pomog¹. A bior¹c pod
uwagê dotychczasowe deklaracje rz¹du na te-
mat przemys³u stoczniowego, losy najwiêkszej
polskiej stoczni produkcyjnej bêd¹ w dalszym
ci¹gu zale¿a³y i od ministra skarbu i od ministra
gospodarki i od ARP. I losy pozosta³ych pañ-
stwowych stoczni w Gdañsku i Szczecinie tak-
¿e (czytaj na str. 6).

Do tej pory Stocznia Gdynia traci³a tylko
czas i pieni¹dze. Je�li upadnie, pieniêdzy po-
datnicy strac¹ o wiele wiêcej. W dodatku w dal-
szym ci¹gu nie wiadomo, czy przysz³o�æ stoczni
w Gdyni to prywatyzacja, czy te¿ jednak obec-
na prowizorka wokó³ niej trwaæ bêdzie dalej.
Jeszcze nic nie jest przes¹dzone - mówi³
w styczniu w wywiadzie dla naszego miesiêcz-
nika o przemy�le stoczniowym premier Kazi-
mierz Marcinkiewicz. Od tamtej pory minê³o
pó³ roku. Miejmy nadziejê, ¿e tak¿e los Stoczni
Gdynia nie zosta³ ju¿ przes¹dzony�

Grzegorz.Landowski@naszemorze.com.pl

www.naszemorze.com.pl
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Jaros³aw Kaczyñski, prezes Prawa i Sprawiedliwo�ci, przed ubie-
g³orocznymi wyborami osobi�cie zadeklarowa³ w Gdañsku ratu-
nek dla Stoczni Gdynia i Stoczni Gdañskiej. Przez siedem miesiê-
cy od powo³ania rz¹du Kazimierza Marcinkiewicza ta obietnica
realizacji jednak siê nie doczeka³a. Dopiero, gdy wszystkie zwi¹z-
ki zawodowe dzia³aj¹ce w obu zak³adach zapowiedzia³y wyj�cie
na ulice � najpierw Gdyni, a pó�niej Warszawy � Wojciech Jasiñ-
ski, minister skarbu pañstwa i Piotr Wo�niak, minister gospodarki,
zadeklarowali konkretne dzia³ania i daty ich realizacji w celu rato-
wania stoczni.

- Je¿eli padnie Stocznia Gdynia, upadnie ca³y przemys³ stocz-
niowy � nie ma w¹tpliwo�ci Dariusz Adamski, szef �Solidarno�ci�

- Stoimy na krawêdzi i rz¹d chyba
wreszcie to zrozumia³ � mówi Kazimierz

Smoliñski, prezes Stoczni Gdynia.
Pojawi³y siê bowiem propozycje

konkretnych � i przede wszystkim
szybkich - dzia³añ, maj¹cych uratowaæ

zak³ad przed upadkiem.

Wa¿¹ siê losy Stoczni Gdynia i ca³ej bran¿y
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w Stoczni Gdynia i przewodnicz¹cy zwi¹z-
kowej sekcji przemys³u okrêtowego.

Wszystkie zwi¹zki w Stoczni Gdynia
i Stoczni Gdañskiej utrzymuj¹ pogotowie
strajkowe.

Gasz¹ nastroje obietnicami

23 maja stoczniowcy nie wyszli na uli-
ce Gdyni tylko dlatego, ¿e cztery dni
wcze�niej w Warszawie, w Kancelarii Pre-
miera, odby³o siê spotkanie �ostatniej
szansy�. Kazimierza Marcinkiewicza, ku
niezadowoleniu stoczniowców, na nim nie
by³o. Pojawili siê za to m.in. ministrowie
Jasiñski i Wo�niak oraz Aldona Wojtczak,
wiceprezes Agencji Rozwoju Przemys³u.
Z drugiej strony sto³u zasiedli m.in. Kazi-
mierz Smoliñski, Andrzej Jaworski, pre-
zes Stoczni Gdañskiej, Dariusz Adamski
i Roman Ga³êzewski, szef �S� w Stoczni
Gdañskiej.

- Dyskusja trwa³a cztery godziny,
z przerw¹ na ostudzenie emocji � rela-
cjonowa³ pó�niej Dariusz Adamski. � Po
spotkaniu zobaczyli�my �wiate³ko w tu-
nelu, ale w ka¿dej chwili mo¿e ono zo-
staæ zdmuchniête.

W maju posadê prezesa rz¹dowej Agen-
cji Rozwoju Przemys³u, bez oficjalnego
uzasadnienia, straci³ Arkadiusz Krê¿el. Zaj-
mowa³ to stanowisko przez ostatnich 14
lat. Nieoficjalnie to jego wskazywano ostat-
nio jako g³ównego �hamulcowego� rz¹do-
wej pomocy dla stoczni w Gdyni i Gdañ-
sku. - Krê¿el robi³ wszystko, aby nie da-
waæ nam pieniêdzy � twierdzi jeden z sze-
fów stoczniowych zwi¹zków.

Odwo³anie Krê¿ela to jeden z powo-
dów, dla których, zamiast wyj�æ na ulice
Gdyni, ponad dwa tysi¹ce stoczniowców
spotka³o siê na spokojnym wiecu pod
siedzib¹ dyrekcji Stoczni Gdynia. Poza
gdyñskimi stoczniowcami zjawili siê tam,
w ge�cie poparcia, tak¿e zwi¹zkowcy ze
Stoczni Gdañskiej i Stoczni Marynarki
Wojennej w Gdyni oraz ich kooperanci
z Huty Czêstochowa i poznañskich Zak³a-
dów im. Hipolita Cegielskiego.

- To ostatnia pokojowa manifestacja
� zapowiedzia³ Jan Gumiñski z Wolnego
Zwi¹zku Zawodowego Pracowników
Gospodarki Morskiej w Stoczni Gdynia.

Na 29 czerwca zapowiedziano Walne
Zgromadzenie Akcjonariuszy Stoczni Gdynia,

na którym planowane jest podwy¿szenie
kapita³u zak³adowego. � Mamy ju¿ do�æ

deklaracji. Je¿eli którekolwiek z zobowi¹zañ
rz¹dowych nie zostanie dotrzymane,

wyjdziemy na ulicê � zapowiada Dariusz
Adamski, przewodniczacy Solidarno�ci

Stoczni Gdynia. Z prawej Janusz �niadek,
przewodnicz¹cy Komisji Krajowej

NSZZ Solidarno�æ.

Wed³ug wyliczeñ zarz¹du Stoczni
Gdynia, zawartych w uzasadnieniu
do przygotowanego przez w³adze
spó³ki projektu ustawy o restruktu-
ryzacji finansowej przemys³u stocz-
niowego i promocji zatrudnienia w
nim straty, jakie mo¿e spowodowaæ
upadek firmy, przekrocz¹ 3,3 mld
z³. Te wyliczenia zak³adaj¹, ¿e upa-
dek Stoczni Gdynia poci¹gnie za
sob¹ upadek Stoczni Gdañskiej
i Stoczni Szczeciñskiej Nowej. Wte-
dy z bud¿etu pañstwa trzeba bêdzie
zap³aciæ: 245 mln USD - na rzecz
banków z tytu³u porêczeñ i gwa-
rancji Skarbu Pañstwa na sp³aty kre-
dytów zaci¹gniêtych przez stocznie,
405 mln USD na rzecz armatorów
z tytu³u gwarancji Korporacji Ubez-
pieczeñ Kredytów Eksportowych,
ok. 48 mln z³ z tytu³u porêczeñ
udzielonych przez Agencjê Rozwo-
ju Przemys³u, ok. 190 mln z³ z Fun-
duszu Gwarantowanych �wiadczeñ
Pracowniczych, ok. 30 mln z³ za-
si³ków dla bezrobotnych. Dodatko-
we koszty to 380 mln z³ - przeter-
minowane zobowi¹zania publiczno-
prawne stoczni, które nie zostan¹
sp³acone, ok. 190 mln z³ - po¿yczki
z ARP i Korporacji Polskie Stocznie,
których upad³e zak³ady nie sp³ac¹,
ok. 462 mln z³ - tyle zostanie zmar-
nowanych pieniêdzy publicznych,
które dot¹d wydano na dokapitali-
zowanie stoczni, ok. 100 mln z³ -
dop³aty do umów na budowê nie-
których typów statków, które prze-
padn¹.

Kosztowny upadek

Ministerstwo Skarbu Pañstwa 32,988

Ray Car Carriers Ltd. (Rami Ungar) 16,606

Korporacja Polskie Stocznie S.A. (spó³ka ca³kowicie pañstwowa)  10,143

Agencja Rozwoju Przemys³u S.A. (spó³ka ca³kowicie pañstwowa)  9,967

Stoczniowy Fundusz Inwestycyjny S.A.  7,474

Evip Progress S.A.  3,078

PZU S.A.  2,491

PZU Na ̄ ycie SA  2,491

Warta Investment Ltd.  1,993

Towarzystwo Ubezpieczeñ na ̄ ycie Warta Vita S.A.  1,448

Euro-Cynk Gdynia Sp. z o. o.  1,380

Pozostali (do jednego procenta akcji)  9,941

Akcjonariusze Stoczni Gdynia S.A.
(procent udzia³ów w kapitale)

WYDARZENIA kraj
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Wiec ograniczy³ siê do 20-minutowej
informacji o tym, jakie dzia³ania w czerw-
cu rz¹d przewidzia³ dla trójmiejskich
stoczni.

Scenariusz ratunkowy

Co obejmowa³y deklaracje rz¹dowe
z maja? Po pierwsze, minister Wojciech Ja-
siñski zobowi¹za³ siê do rozpoczêcia na
prze³omie maja i czerwca powa¿nych roz-
mów z izraelskim armatorem Ramim Unga-
rem, który chce kupiæ Stoczniê Gdynia.

- Ungar skar¿y siê, ¿e od dwóch lat nikt
z nim takich rozmów nie toczy i powa¿nie
zacz¹³ siê zastanawiaæ, czy swojej oferty
nie wycofaæ � twierdzi prezes Smoliñski.

Jeszcze bardziej dosadny jest Adam-
ski, który podkre�la, ¿e po dotychczaso-
wych rozmowach rz¹d-inwestor zostawa-
³y tylko �fusy z wypitej kawy�.

Po drugie: transakcja sprzeda¿y Stocz-
ni Gdañskiej (100 procent jej akcji nale¿y

do Stoczni Gdynia) mia³a byæ dopiêta do
15 czerwca (po zamkniêciu tego wydania
�Naszego MORZA�). Wed³ug Andrzeja Ja-
worskiego, przy takim za³o¿eniu dope³nie-
nie formalno�ci i podpisanie ostatecznej
umowy sprzeda¿y zak³adu powinno na-
st¹piæ do po³owy lipca. Tu nowo�ci¹ jest
fakt, ¿e z³o¿one dotychczas dwie oferty
zakupu (Koncernu Energetycznego Ener-
ga wspólnie z ARP i spó³ki pracowniczej,
kontrolowanej przez zwi¹zki zawodowe
Stoczni Gdañskiej) maj¹ zostaæ po³¹czone.
Nie jest do koñca pewne, czy w transakcjê
zaanga¿owana bêdzie Energa, która akcje
kolebki �Solidarno�ci� zamierza obj¹æ nie
wydaj¹c z³otówki. Chce je dostaæ w zamian
za umorzenie d³ugów, jakie za dostarcza-
ny pr¹d ma wobec niej Stocznia Gdynia.
Choæ nikt nie chce podaæ wysoko�ci zale-
g³o�ci, mówi siê o kwocie rzêdu kilkuna-
stu milionów z³otych. W gotówce za gdañ-
ski zak³ad do Gdyni mia³oby wp³yn¹æ od
15 do 20 mln z³.

Trzeci element uk³adanki to po¿ycz-
ki dla Stoczni Gdynia z ARP. 19 mln z³
firma mia³aby otrzymaæ na dokoñczenie
jednego samochodowca (ta kwestia rów-
nie¿ rozstrzyga³a siê po zamkniêciu tego
wydania), a nastêpnie w dwóch transzach
kolejne 60 mln z³ na funkcjonowanie do
czasu znalezienia inwestora.

Spec-ustawa na deser

Przedstawiciele stoczni chcieliby te¿,
aby kwestiê d³ugów ich zak³adów roz-
wi¹zano specjaln¹ ustaw¹. W czerwcu tra-
fi³a ona do uzgodnieñ miêdzyresortowych.
Autorami projektu s¹ m.in. prezesi Smo-

liñski i Jaworski. Przedstawiono go w maju
pomorskim parlamentarzystom. Ustawa
o restrukturyzacji finansowej przemys³u
stoczniowego i promocji zatrudnienia
w stoczniach ma umo¿liwiæ stoczniom
wychodzenie z zad³u¿enia m.in. poprzez
emisjê obligacji, umarzanie d³ugów i cza-
sowe ich zamra¿anie. Koszty tych opera-
cji autorzy szacuj¹ na nieca³e 800 mln z³.

- Upadek by³by na pewno bardziej
kosztowny ni¿ ratowanie zak³adów t¹
drog¹ � uwa¿a Maciej P³a¿yñski, wicemar-
sza³ek Senatu z Gdañska.

23 maja ponad dwa tysi¹ce stoczniowców spotka³o siê
na spokojnym wiecu pod siedzib¹ dyrekcji Stoczni Gdynia.

Dzi� jedynym inwestorem real-
nie zainteresowanym kupnem
Stoczni Gdynia jest izraelski arma-
tor Rami Ungar. Ungar od 1999 r.
zamawia w zak³adzie statki do prze-
wozów samochodów. Zadeklarowa³
chêæ zainwestowania w gdyñsk¹ fir-
mê ok. 300 mln z³.

Armator
i w³a�ciciel

22 maja Rada Nadzorcza Stoczni
Gdynia wybra³a na prezesa firmy
Kazimierza Smoliñskiego z PiS. Od
lutego jedynie pe³ni³ on te obowi¹z-
ki. Wybór stanowi³ zaskoczenie, bo
wcze�niej Smoliñski wielokrotnie
deklarowa³, ¿e pe³noprawnym pre-
zesem byæ nie chce.

Podobnie, pod koniec kwietnia
Rada Nadzorcza Stoczni Gdañskiej
wybra³a na prezesa (tak¿e wcze�niej
tylko pe³ni¹cego te obowi¹zki) An-
drzeja Jaworskiego. Jaworski równie¿
nale¿y do PiS i tak jak Smoliñski
wcze�niej deklarowa³, ¿e funkcjê
prezesa stoczni pe³ni tylko tymcza-
sowo. � Zmieni³em zdanie, bo pro-
si³y mnie o to zwi¹zki zawodowe �
argumentowa³ Jaworski.

Prezesi z PiS
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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

Kazimierz Smoliñski dodaje, ¿e bez
uregulowania kwestii d³ugów Stocznia
Gdynia nie znajdzie powa¿nego inwesto-
ra. - Nikt nie bêdzie chcia³ p³aciæ starych
zobowi¹zañ � wyja�nia.

Wed³ug ró¿nych �róde³, zad³u¿enie
gdyñskiego zak³adu przekracza miliard
z³otych. Zobowi¹zania Stoczni Gdañskiej
siêgaj¹ 200 mln z³. Autorzy projektu chc¹,
aby firmowa³ go rz¹d. - Kierunek tej usta-
wy jest s³uszny, choæ trzeba by j¹ dopra-
cowaæ - uwa¿a Ma³gorzata Ostrowska,

Kazimierz Smoliñski,
prezes Stoczni Gdynia:

- Przyznajê, ¿e mia³em inne pla-
ny ni¿ objêcie funkcji prezesa Stocz-
ni Gdynia. Jednak nie uda³o siê zna-
le�æ osoby, która uzyska³aby popar-
cie Rady Nadzorczej, a dalsze utrzy-
mywanie stanu tymczasowo�ci na
tym stanowisku by³oby z³e dla fir-
my. Wp³yw na moj¹ decyzjê mia³
równie¿ fakt, ¿e czujê poparcie ze
strony zwi¹zkowców. Moim zda-
niem, stocznia mo¿e ju¿ w przy-
sz³ym roku wypracowywaæ zyski.
Jednak jeszcze w tym roku, aby w
ogóle prze¿y³a, potrzebna jest po-
moc pañstwa. Moim zadaniem bê-
dzie wyprowadzenie zak³adu na
prost¹ i znalezienie inwestora pry-
watnego. Gdy to siê stanie, uznam
swoj¹ misjê za zakoñczon¹. Kwestia
obsady stanowiska prezesa firmy
bêdzie ju¿ nale¿a³a do nowego jej
w³a�ciciela.

Zadanie:
znale�æ inwestora
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pos³anka SLD, by³a wiceminister gospo-
darki w rz¹dach Leszka Millera i Marka
Belki. - Pytanie brzmi te¿, na ile ustawa
by³aby pomoc¹ publiczn¹ i czy zaakcep-
towa³aby j¹ Unia Europejska. Zdaniem
przedstawicieli stoczni, UE ustawê zaak-
ceptuje. W listopadzie Unia ma siê osta-
tecznie wypowiedzieæ, czy planowane
podwy¿szenie kapita³u Stoczni Gdynia
i po¿yczki z ARP s¹ dozwolon¹ pomoc¹
publiczn¹. - Mamy zapewnienia z Bruk-
seli, ¿e to pomoc dozwolona � mówi
Smoliñski.

W¹tpliwo�ci w tej kwestii ma jednak
np. Tadeusz Aziewicz, gdyñski pose³ PO.
Obawia siê powtórzenia scenariusza
z Hiszpanii - pomoc publiczn¹ dla tam-
tejszych stoczni Bruksela uzna³a za nie-
zgodn¹ z unijnymi przepisami. Teraz te
zak³ady stoj¹ przed problemem zwrotu
kilkuset milionów euro otrzymanych
wcze�niej.

- Sprawa stoczni nie powinna byæ roz-
wi¹zana tylko przez pomoc pañstwow¹
� podkre�la Aziewicz. � Rz¹d musi mieæ
koncepcjê systemow¹, na koñcu której
jest znalezienie prywatnego w³a�ciciela
dla stoczni.

Wiara w partyjnych kolegów

Kazimierz Smoliñski, �wie¿o powo³a-
ny na prezesa Stoczni Gdynia cz³onek PiS,
wierzy w realizacjê rz¹dowych zapowie-
dzi. Uwa¿a, ¿e jego zak³ad mo¿e byæ ¿y³¹
z³ota � koniunktura �wiatowa na statki jest
dobra, a portfel zamówieñ gdyñskiej fir-
my wype³niony. W tym roku potrzebuje
ona jednak pomocy pañstwa.

Zwi¹zkowcy wobec deklaracji rz¹do-
wych s¹ bardziej sceptyczni.

- Je¿eli którekolwiek z zobowi¹zañ nie
zostanie dotrzymane, wyjdziemy na uli-
cê � zapowiada Dariusz Adamski. - Szy-
kujemy manifestacjê w Warszawie. Do�æ
ju¿ deklaracji, oczekujemy konkretnych
dzia³añ.

Ostatnim akordem rz¹dowego �planu
ratunkowego� ma byæ podwy¿szenie ka-
pita³u Stoczni Gdynia, maksymalnie o 300
mln z³. Walne Zgromadzenie Akcjonariu-
szy zaplanowano na poniedzia³ek, 29
czerwca.

Gdyby decyzji po raz kolejny nie pod-
jêto, rz¹d mo¿e spodziewaæ siê stoczniow-
ców na ulicach Warszawy ju¿ na pocz¹t-
ku lipca.

Micha³ Lewandowski
�Dziennik Ba³tycki�

WYDARZENIA kraj
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�Co nas obchodzi �wiat� to tytu³
ksi¹¿ki Marka Ostrowskiego, szefa
dzia³u zagranicznego tygodnika �Po-
lityka�, której wodowanie odby³o siê
na statku szkolno-badawczym Aka-
demii Morskiej w Gdyni Horyzont
II. Matk¹ chrzestn¹ ksi¹¿ki zosta³a
prezenterka telewizyjna Jolanta Faj-
kowska.

Wodowanie ksi¹¿ki to ceremo-
nia³ zarezerwowany zazwyczaj dla
pozycji traktuj¹cych o sprawach
morskich. Ksi¹¿ka Ostrowskiego
z t¹ tematyk¹ ma niewiele wspól-
nego, ale rektor AM, prof. Józef Li-
sowski postanowi³ zrobiæ wyj¹tek.
Jak nam wyja�ni³, zadecydowa³a
sympatia do autora oraz pisma,
w którym pracuje.

Podtytu³ ksi¹¿ki � ��ci¹gawka na
czas chaosu� - wyja�nia nieco,
o czym ona traktuje: o kulisach kon-
fliktów i wa¿nych �wiatowych wy-
darzeñ politycznych, o tym, na
czym, w dobie telewizji, polegaj¹
kampanie polityczne, o roli mediów
we wspó³czesnym �wiecie. Wed³ug
autora, wspó³czesny cz³owiek czer-
pie swoj¹ wiedzê o �wiecie z me-
diów, które przecie¿ nie pokazuj¹
ca³ego obrazu zdarzeñ, tylko wybie-
raj¹ te, które dziennikarzom wydaj¹
siê najciekawsze.

- Z tego powodu ¿yjemy w in-
formacyjnym chaosie. Ulegamy z³u-
dzeniom, ¿e im wiêcej otrzymuje-
my informacji, tym wiêcej wiemy
o �wiecie � mówi Ostrowski. � Jest
dok³adnie odwrotnie, im wiêcej wie-
my, tym mniej z tego wszystkiego
rozumiemy.

Jolanta Fajkowska przyzna³a, ¿e
lektura tak j¹ wci¹gnê³a, ¿e prze-
czyta³a licz¹c¹ ponad 300 stron
ksi¹¿kê w jeden wieczór.

- Z t¹ �ci¹gawk¹ mo¿emy spo-
kojnie ruszaæ w polityczny labirynt
naszych czasów � pisze o pozycji
Adam Szostkiewicz, kolega Ostrow-
skiego z �Polityki�.

Cze

�ci¹gawka
na czas chaosu

O ¿aglowcu i idei, której bêdzie s³u-
¿y³, napisali�my w poprzednim wydaniu
miesiêcznika. 2 czerwca w Sopocie od-
by³a siê prezentacja zarówno statku, jak
i projektu. Wziêli w niej udzia³, obok in-
¿yniera Chorenia (projektanta m.in. Daru
M³odzie¿y), tak¿e W³adimir Bulewicz,
prezes generalny budowy ¿aglowca i Sier-
giej Zyrianow, miliarder z syberyjskiego
Krasnojarska, pomys³odawca przedsiê-
wziêcia o nazwie Neo. By³a to druga pre-
zentacja tego projektu. Pierwsza odby³a
siê w Rosji, trzecia za kilka miesiêcy �
w Pary¿u.

Przypomnijmy, ¿e jest to ponadnaro-
dowy projekt, który ma uchroniæ nasz¹
planetê przed ostateczn¹ degradacj¹. Na
ca³ym �wiecie tworzone bêd¹ tzw. ¿ywe
pasy planety, na których zabroniona bê-
dzie dzia³alno�æ przemys³owa. Pierwszy
taki park o powierzchni 111 tysiêcy kilo-

Ma³y Ksi¹¿ê
- Tak jak portami macierzystymi dla polskich statków s¹

wszystkie polskie porty, tak w wypadku Ma³ego Ksiêcia �
bêd¹ to wszystkie porty na �wiecie � tak in¿ynier

Zygmunt Choreñ, konstruktor ¿aglowców, przedstawia³
swoje najnowsze dziecko Petit Prince.

metrów kwadratowych powsta³ na Sybe-
rii, u wybrze¿y Morza Karskiego.

Baz¹ tego przedsiêwziêcia ma byæ
w³a�nie Ma³y Ksi¹¿ê, który bêdzie naj-
wiêkszym ¿aglowcem na �wiecie (jego
d³ugo�æ wyniesie 200 metrów). Koszt
budowy to oko³o 100 milionów dolarów.
Jak stwierdzili pomys³odawcy, nie bêdzie
p³ywa³ pod ¿adn¹ narodow¹ bander¹,
w³a�cicielem ¿aglowca bêdzie bowiem
�wiatowa spo³eczno�æ. W celu jego dofi-
nansowania wyemitowane zostan¹ akcje
w liczbie... sze�ciu miliardów, tyle ile li-
czy ludno�æ naszego globu. Na razie nie
wiadomo, kiedy dok³adnie i w jakiej stocz-
ni zostanie wybudowany. Wiemy, ¿e
w czasie pierwszego rejsu okr¹¿y ziemiê.
A na jego pok³adzie znajd¹ siê (wybrani
w drodze g³osowania przez akcjonariuszy)
najbardziej zas³u¿ona kobieta i mê¿czy-
zna z ka¿dego kraju.                      Cze

Podczas prezentacji projektu budowy super¿aglowca w Sopocie,
stoj¹ od prawej:  W³adimir Bulewicz, Sergiej Zyrianow i Zygmunt Choreñ.
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Na 5 czerwca APL zaplanowa³
inauguracjê nowego po³¹czenia
pomiêdzy Niemcami (Hamburg),
Litw¹ (K³ajpeda) i Polsk¹ (Gdynia).
Kontenerowiec Euro Storm o po-
jemno�ci 400 TEU co tydzieñ zawi-
jaæ bêdzie do Ba³tyckiego Termina-
lu Kontenerowego w Gdyni.

Serwis obs³ugiwany bêdzie we
wspó³pracy z Team Lines, maj¹cym
siedzibê w Hamburgu armatorem
specjalizuj¹cym siê w obs³udze
¿eglugi krótkiego zasiêgu. W rezul-
tacie umowy, APL bêdzie móg³ rów-
nie¿ przewoziæ swoje kontenery na
statkach Team Lines obs³uguj¹cych
po³¹czenia pomiêdzy Hamburgiem,
Bremerhaven a Finlandi¹ (Helsinki),
Estoni¹ (Tallin), Gdyni¹ i K³ajped¹.

APL to globalny operator trans-
portu kontenerowego, oferuj¹cy
ponad 60 tygodniowych po³¹czeñ
liniowych i prawie 300 zawiniêæ do
wiêcej ni¿ 90 portów w Azji, Euro-
pie, na Bliskim Wschodzie i w obu
Amerykach. Nale¿y do Neptune
Orient Lines (NOL) - ogólno�wiato-
wej firmy logistycznej i transporto-
wej.

Pierwszego czerwca Polska ¯egluga
Morska i Zak³ady Chemiczne Police pod-
pisa³y opiewaj¹cy na 250 mln z³otych
kontrakt na przewozy fosforytów z pó³-
nocnej Afryki (Maroko, Tunezja) do por-
tu w Policach. Nowy kontrakt, którego
realizacja rozpocznie siê w 2007 roku, jest
kontynuacj¹ podobnej umowy, na mocy
której P¯M dostarcza do Polic prawie po-
³owê surowców wykorzystywanych w
produkcji nawozów. Nowy kontrakt prze-

widuje, ¿e statki Polskiej ̄ eglugi Morskiej
w ci¹gu piêciu lat bêd¹ dostarcza³y z pó³-
nocnoafrykanskich portów do Polic po ok.
800 tys. ton fosforytów rocznie.

Wspó³praca pomiêdzy firmami ju¿ od
lat uk³ada siê bardzo dobrze, a po prak-
tycznym wycofaniu siê P¯M z przewo-
zów polskiego wêgla, Police s¹ najwiêk-
szym krajowym partnerem szczeciñskie-
go armatora. Jednocze�nie fosforyty ³ado-
wane w portach pó³nocnej Afryki to obec-

nie jeden z podstawowych ³adunków na
statkach P¯M; oprócz Polic s¹ te¿ prze-
wo¿one do gdañskich �Fosforów� i por-
tów zachodnioeuropejskich. Dziêki temu
kontraktowi port w Policach zapewne
utrzyma te¿ pozycjê krajowego portu,
w którym najczê�ciej mo¿na zobaczyæ
statki najwiêkszego, polskiego armatora.

 (aw)

Kontrakt wart 250 milionów

Gdynia
na nowej

trasie

Od 1 lipca do 31 sierpnia 2006 r. na
Pó³wysep Helski mo¿na bêdzie z Gdy-
ni dojechaæ tramwajem wodnym! Kur-
sowaæ bêdzie we wszystkie dni tygo-
dnia (niezale¿nie od pogody) na dwóch
liniach: - nr 520: Gdynia - Hel - Gdy-
nia, rejsy z Gdyni o 9.00, 12.00, 15.00
i 18.30; rejsy z Helu o 10.30, 13.30,
17.00 i 20.00 - nr 530: Gdynia - Jastar-
nia - Gdynia, rejsy z Gdyni o 10.00,
13.30 i 17.00; rejsy z Jastarni o 11.45,
15.15 i 18.45 Podró¿  w jedn¹ stronê
trwa 60 (do Helu) i 75 minut (do Ja-
starni). Trasê obs³ugiwaæ bêd¹ katama-
rany ¯eglugi Gdañskiej: m/s Rubin 

Tramwajem na Hel
i m/s Opal. Mog¹ zabraæ na pok³ad 450
pasa¿erów i 50 rowerów.

W Gdyni odp³ywaæ bêd¹ z Nabrze¿a
Pomorskiego przy al. Jana Paw³a II (daw-
na al. Zjednoczenia). Bilet normalny kosz-
towaæ bêdzie 10 z³, ulgowy - 5 z³, bilet
na rower - 2 z³. Z Dworca G³ównego PKP
w Gdyni do przystani kursowaæ bêd¹ au-
tobusy bezp³atnej l inii nr 050.
Bilety na rejsy tramwaju wodnego bêdzie
mo¿na kupowaæ w kasach na przysta-
niach w Gdyni, Helu i Jastarni oraz w Biu-
rze Obs³ugi Klienta ZKM w Gdyni przy
ul. Kiliñskiego 16,  z dowolnym wyprze-
dzeniem.

Przyp³ynê³y tysi¹ce
samochodów

Do Portu Gdañsk zawin¹³ 24 maja sa-
mochodowiec Pearl Ray, który przywióz³
w swoich ³adowniach ponad 3700 samo-
chodów. To najwiêksza w historii jedno-
razowa partia samochodów, prze³adowa-
na na nabrze¿ach Portu Gdañsk. Ze
wzglêdu na parametry(d³ugo�æ - ponad
190 m, zanurzenie blisko 9 m), statek za-
cumowa³ przy Nabrze¿u Oliwskim.

2800 z dostarczonych aut to chevro-
lety z partii 40 tysiêcy, których prze³adu-
nek, zgodnie z kontraktem, do lutego
2007 r. zrealizuje spó³ka Port Gdañski
Eksploatacja. To samochody produkowa-

ne w GM Daewoo Auto & Technology
Company Ltd w Korei Po³udniowej. Z Por-
tu Gdañsk chevrolety przewo¿one s¹ do
Fabryki Samochodów Osobowych SA
w Warszawie. Tam ka¿dy jest demonto-
wany na dziewiêæ czê�ci i nastêpnie trans-
portowany na Ukrainê. Ich ponownym
montowaniem i przygotowaniem do
sprzeda¿y zajmuje siê Zaporoska Fabry-
ka Budowy Samochodów Avto ZAZ.

Pozosta³e samochody, które przyby³y
do Portu Gdañsk na pok³adzie Pearl Ray,
to nissany almera w tranzycie do Rosji (700
sztuk) i na rynek polski (200 sztuk).

WYDARZENIA kraj
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Od 27 do 30 maja na promie Scandi-
navia trwa³o study tour, zorganizowane
z okazji rocznicy 30-lecia powstania Pol-
skiej ¯eglugi Ba³tyckiej. Wziê³o w nim
udzia³ ponad 50 zaproszonych go�ci,
w�ród których byli przedstawiciele naj-
wiêkszych klientów - spedytorów i prze-
wo�ników drogowych, a tak¿e wiêkszych
polskich eksporterów korzystaj¹cych
z us³ug przewozowych ko³obrzeskiego
armatora.

W trakcie rejsu, obok atrakcji kulinar-
nych i fetowania 30 lat dzia³alno�ci arma-
tora, nie zabrak³o tak¿e seminariów,
w trakcie których szef Polferries przeko-
nywa³ uczestników, ¿e Polska ¯egluga
Ba³tycka, po trudnych latach restruktury-
zacji, dostosowa³a tona¿ do nowych po-
trzeb rynku, jest przedsiêbiorstwem ren-
townym i ma dobre perspektywy na naj-
bli¿sze lata. Zapewni³ tak¿e klientów -
spedytorów i przewo�ników drogowych,
którzy czasem na w³asnej skórze do�wiad-
czaj¹, ¿e linia Gdañsk - Nynashamn jest
w pe³ni ob³o¿ona, gdy ich ciê¿arówki
dostaj¹ siê na �waiting list� zamiast na
prom - i¿ armator podejmuje starania
w kierunku wprowadzenia na to po³¹cze-
nie drugiego promu, typu ro-pax. Kolej-
na jednostka we flocie ko³obrzeskiego ar-
matora, przy sprzyjaj¹cych okoliczno-
�ciach, mog³aby zacz¹æ zawijaæ do gdañ-
skiego terminalu Polferries ju¿ w styczniu
2007 roku.

Tekst i zdjêcia:
Piotr B. Stareñczak

Rejs w 30.
rocznicê powstania
Polskiej ¯eglugi
Ba³tyckiej

 Scandinavii
Klienci na

Prezes Polskiej ¯eglugi Ba³tyckiej, 
Jan Warcho³, z pracownikami dzia³u

eksploatacji armatora wita na pok³adzie
promu Scandinavia uczestników study tour.

Obok Aneta Wencel, kierownik
dzia³u eksploatacji P¯B.

Rejs promem Polferries do Nynashamn to tak¿e okazja dla shiploverów, by
zrobiæ ciekawe zdjêcia mijanych w morzu i spotykanych w portach statków.

Prezes P¯B ramiê w ramiê z uczestnikami study tour zwiedza³ Sztokholm i okolice,
których walory turystyczne i rekreacyjne mo¿emy poznawaæ tak¿e dziêki

linii Polferries Gdañsk-Nynashamn. W�ród wielu atrakcji by³a wspólna wycieczka
po Sigtunie - jednej z historycznych stolic Szwecji.

WYDARZENIA kraj
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KRAJ rozmowa miesi¹ca

Magister z internetu
W zgodnej opinii wszystkich: rz¹-

dz¹cej koalicji, parlamentarnej i poza-
parlamentarnej opozycji, publicystów
i dziennikarzy, intelektualistów i �ro-
dowisk akademickich kilkukrotne
zwiêkszenie ilo�ci studiuj¹cej m³odzie-
¿y, jakie nast¹pi³o w Polsce, w latach
�Wielkiej Transformacji� to bardzo po-
zytywne zjawisko. To prawda, mamy
boom edukacyjny, radykalnie zwiêk-
szy³a siê ilo�æ studentów i uczelni ofe-
ruj¹cych zdobycie wy¿szego wykszta³-
cenia. Zgodnie z prawami rynku po-
pytowi na wiedzê towarzyszy zwiêk-
szona poda¿ szkó³ wy¿szych, ilo�ci kie-
runków na studiach, nowe ich formy
umo¿liwiaj¹ce zdobycie tytu³u licen-
cjata, studia p³atne, studia na zagranicz-
nych uczelniach�

Nie o tych piêknych sprawach
chcia³bym jednak mówiæ. Zjawiskiem
równoleg³ym do wzrostu ilo�ciowego
jest dramatyczny spadek jako�ci wy-
kszta³cenia absolwentów, dramatycz-
ny do tego stopnia, ¿e przekre�la on
pozytywn¹ wymowê ilo�ciowego
wzrostu liczby studentów, a w efekcie
poprawy wska�nika ilo�ci osób z wy-
¿szym wykszta³ceniem w Polsce. Z³o-
¿ony proces kszta³cenia, wielo�æ czyn-
ników, od których zale¿y jego jako�æ
to temat na du¿y raport. Dlatego zaj-
mê siê tylko jednym zjawiskiem,
w którym jak w soczewce albo lepiej,
jak w krzywym zwierciadle, widaæ pro-
ces zmiany traktowania przez m³odzie¿
dyplomu, wiedzy, uczelni, kadry dy-
daktycznej.

W polskiej obyczajowo�ci �ci¹ganie
nigdy nie by³o traktowane jako czyn na-
ganny, co wiêcej, ostracyzmowi (a wiêc
karze) poddawana by³a raczej osoba, któ-
ra odmawia³a �pomocy� ni¿ ta, która
chcia³a oszukaæ na egzaminie. Atmos-
fera przyzwolenia, swoisty kodeks ko-
le¿eñski w�ród dzieci i m³odzie¿y to gle-
ba, na której wyros³o swoiste imperium
oszustwa podcinaj¹ce zaufanie do dy-
plomu ukoñczenia studiów i tytu³ów
naukowych. Zachowania w ma³ej gru-
pie uczniów czy studentów mog¹ pod-
legaæ ocenie etycznej, istnienie w sieci
internetowej dziesi¹tek, setek firm ofe-

ruj¹cych napisanie za pieni¹dze pracy
seminaryjnej, dyplomowej, magister-
skiej, czy doktorskiej, a nawet habilita-
cyjnej to co� wiêcej ni¿ ulotne zacho-
wania podlegaj¹ce korekcie w procesie
wychowania, to element rynku eduka-
cyjnego, który podwa¿a jego istotê. Kto
chce przekonaæ siê o skali problemu
niech wpisze has³o �praca dyplomowa�
w dowoln¹ przegl¹darkê internetow¹
i zanurzy siê w morzu propozycji, wczyta
siê w pe³ne hipokryzji informacje, ¿e to
co siê tam proponuje to nie przestêp-
stwo, a tylko pomoc (jedna z firm na
swojej stronie stwierdza wprost � skoro
klient proponuje temat, na który firma
napisze w ci¹gu tygodnia pracê magi-
stersk¹ pod promotora, gwarantuj¹c
przy tym, ¿e tekst przejdzie zwyciêsko
przez program plagiat, to jest to wspó³-
praca bo� student da³ swój wk³ad pro-
ponuj¹c temat pracy!). Ceny przystêp-
ne, za prace o charakterze badawczym
wzrost o 20%, przy objêto�ci wiêkszej
ni¿ 100 stron upusty, s³owem, pe³ny
rynek.

Zakres propozycji internetowych
mo¿e oszo³omiæ, bo nawet bardzo wy-
szukany temat z praktycznie ka¿dej
dziedziny od razu znajdzie wykonaw-
cê, a je¿eli nie, firma prosi o dwa tygo-
dnie, by odpowiedniego znale�æ. In-
ternet odpowiada nie tylko na potrze-
by studiuj¹cej m³odzie¿y, uczniowie
szkó³ �rednich za równowarto�æ dwóch
biletów do kina zamówi¹ i w ci¹gu
dwóch, trzech godzin otrzymaj¹ e-ma-
ilem wypracowanie na zadany temat
z polskiego czy innego przedmiotu.

Ten proceder nie by³by mo¿liwy
bez aktywno�ci ludzi nauki (kto� te
prace przecie¿ pisze lub wykorzystu-
je uczelniane zasoby prac obronionych
przez lata). Je¿eli nic siê nie zmieni, to
w perspektywie 10 lat rozwalimy ist-
niej¹cy porz¹dek oparty na skali spo-
³ecznego presti¿u, w którym od za-
wsze, na pierwszym miejscu opinia spo-
³eczna plasowa³a profesora uniwersy-
tetu. Przecie¿ nie dla tego, ¿e by³ to
cz³owiek bogaty w dobra materialne�

Zbigniew Szczypiñski

Jubileuszowy tort w formie
logo Polferries,

w uznaniu talentów
kucharzy ze Scandinavii,

witany by³ oklaskami.

Na mostku spotkali�my praktykantów
z Zespo³u Szkó³ Morskich ze �winouj�cia.

Dowódca
Scandinavii

kpt. ¿. w. Wojciech
Sobkowiak na mostku.

WYDARZENIA opinie
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Polacy bêd¹ uczyæ Angolañczyków

Angola to 13-milionowe pañstwo w po³udniowo-
zachodniej Afryce. Ostatnie 30 lat targane by³o wojn¹
domow¹. Teraz z trudem próbuje siê odbudowaæ. Kraj
le¿y nad Oceanem Atlantyckim, tak¿e nad nim po³o-
¿ona jest jej stolica Luanda. Nic wiêc dziwnego, ¿e
jego w³adze wi¹¿¹ du¿e nadzieje z rozwojem gospo-
darki morskiej. Choæby dlatego, ¿e to w³a�nie drog¹
morsk¹ transportowane musz¹ byæ najwiêksze bogac-
twa naturalne tego kraju: ropa naftowa, z³oto i dia-
menty.

Tymczasem w Angoli nie ma szko³y morskiej. Dla-
tego te¿ jej w³adze od d³u¿szego ju¿ czasu poszukiwa-
³y za granic¹ uczelni, która podjê³aby siê jej budowy.
W tym celu delegacja afrykañskiego pañstwa odwie-
dzi³a wiosn¹ tego roku tak¿e Akademiê Morsk¹ w Gdy-
ni, która ma opiniê jednej z najlepszych morskich uczel-
ni na �wiecie. Tak bardzo im siê spodoba³a, ¿e to
w³a�nie j¹ wybrali.

- Do koñca czerwca podpiszemy kontrakt na bu-
dowê wy¿szej szko³y morskiej w Angoli - mówi rektor
AM w Gdyni prof. Józef Lisowski. - Realizacja inwe-
stycji rozpocznie siê zaraz potem.

Uczelnia powstanie w po³o¿onym na po³udniu
Angoli 150-tysiêcznym mie�cie Namibe. Nosiæ bêdzie
nazwê Namibe Fishery Academy. W jej sk³ad wejd¹
trzy wydzia³y: morski (ze specjalno�ciami - nawigacja,
mechanika i elektroautomatyka), przetwórstwo rybne
i biologia morza (organizowany we wspó³pracy z Uni-
wersytetem Gdañskim). Nauka na uczelni trwaæ bê-
dzie cztery lata. Jej absolwenci bêd¹ mieli tytu³ in¿y-
niera i uznawane na ca³ym �wiecie dyplomy morskie.

Budowa Namibe Fishery Academy potrwa dwa lata.
Na uczelni kszta³ciæ siê bêdzie dwa tysi¹ce studentów -
nie tylko z Angoli, ale tak¿e z innych krajów Afryki
Po³udniowej, gdzie równie¿ nie ma wy¿szych uczelni
morskich. Wyk³adowcami bêd¹ pracownicy AM w Gdy-
ni. Zajêcia prowadziæ bêd¹ w jêzyku portugalskim i an-
gielskim. Na potrzeby afrykañskich studentów zostan¹
przet³umaczone podrêczniki u¿ywane przez AM w
Gdyni. Praktyki odbywaæ siê bêd¹ na nale¿¹cym do
gdyñskiej uczelni statku Horyzont II, który latem bê-
dzie p³ywa³ z polskimi studentami, a zim¹ (gdy w Afryce
jest pe³nia lata) z Angolañczykami.

O wyborze gdyñskiej uczelni zdecydowa³y dotych-
czasowe dobre kontakty z Polakami. Kredytu na roz-
poczêcie budowy uczelni (14 mln dolarów) udzieliæ
ma polski rz¹d. Wykonawc¹ bêdzie gdañski Navimor,
a sprzêt i oprogramowanie naukowe dostarczy gdyñ-
ski Enamor.

- To jeszcze nie koniec - zapowiada rektor. - Na
razie nie mogê zdradziæ ¿adnych szczegó³ów, mogê
jednak powiedzieæ, ¿e podobn¹ szko³ê, jak w Angoli
zamierzamy te¿ zbudowaæ w innej czê�ci �wiata, a kon-
kretnie na Bliskim Wschodzie.

Tomasz Falba

Akademia Morska w Gdyni
rozpoczê³a edukacyjn¹ ekspansjê
poza granice Polski. Niebawem
morskiego rzemios³a uczyæ bêdzie
w Angoli i na Bliskim Wschodzie.

Akademia �wiatowa
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WYDARZENIA kraj

Zamiast zapowiadanych sukcesów,
minister na starcie zanotowa³ na swoim
koncie pierwsz¹ powa¿n¹ wpadkê. Po-
sz³o o rozbudowê biegn¹cego wzd³u¿
Odry niemieckiego kana³u Hohensaaten-
Friedrichsthaler � ma byæ nied³ugo po-
g³êbiony, tak by du¿e statki mog³y do-

p³ywaæ nim do Berlina i portów Branden-
burgii. Na inwestycji mia³ skorzystaæ rów-
nie¿ port w Szczecinie. Minister Wiechecki
w jednym z wywiadów stwierdzi³ jednak,
¿e inwestycja zagra¿a polskim interesom
i trzeba j¹ zastopowaæ. Przedstawiciele
w³adz Brandenburgii byli takim stanowi-

skiem polskiego ministra wrêcz zaszoko-
wani. O tym, ¿e mimo sprzeciwu Wie-
checkiego wspólna inwestycja jest aktu-
alna, musia³ ich gor¹co zapewniaæ woje-
woda zachodniopomorski. Szczeciñskie
PiS zapowiedzia³o, ¿e da Wiecheckiemu
wiceministra z tej partii, który lepiej siê
zna na gospodarce morskiej. Sam zainte-
resowany swoj¹ wypowied� t³umaczy³
pó�niej... trosk¹ o rozwój polskich por-
tów w Szczecinie i �winouj�ciu.

Kibic, prawnik,
wszechpolak, minister

Rafa³ Wiechecki urodzi³ siê w Piotr-
kowie Trybunalskim w 1978 r. Jest naj-
m³odszym ministrem w rz¹dzie Kazimie-
rza Marcinkiewicza, i w ogóle � najm³od-

Od razu wzbudzi³ kontrowersje. Bo najm³odszy w�ród
ministrów, bo nie mia³ do tej pory wiele wspólnego

z morzem, bo, jak twierdz¹ niektórzy, trafi³ na stanowisko
przypadkiem, z powodów czysto politycznych. Rafa³
Wiechecki, minister nowo powo³anego Ministerstwa

Gospodarki Morskiej, na te zarzuty odpowiada �
poczekajcie na rezultaty mojej pracy.

 na sukcesy

W maju 2006 r. minister Rafa³ Wiechecki, na zaproszenie Krajowej Izby Gospodarki Morskiej, odwiedzi³ Trójmiasto. W porcie gdañskim
przywitali go prezes zarz¹du Morskiego Portu Gdañsk i przewodnicz¹cy Rady KIGM Andrzej Kasprzak oraz dyrektor KIGM Dorota Sobieniecka.

Poczekajcie
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jowych LPR Marek Kotlinowski powiedzia³
Polskiej Agencji Prasowej: �Jest prawni-
kiem i ekonomist¹, jest pos³em ze Szcze-
cina. Zajmowa³ siê Polsk¹ ¯eglug¹
Morsk¹�.

- Wiechecki zajmowa³ siê sprawami
morza, kiedy pracowa³ jako asystent po-
s³a Sylwestra Chruszcza w Parlamencie
Europejskim, zna te problemy � uzasad-
nia ju¿ bardziej szczegó³owo gdañski rad-
ny LPR Grzegorz Sielatycki, który mini-
stra zna jeszcze ze wspólnej dzia³alno�ci
w M³odzie¿y Wszechpolskiej przed kil-
koma laty.

Elementy �wszechopolsko�ci� obecne
s¹ zreszt¹ w programie lansowanym
przez nowego ministra, choæ on sam od-
dziela swoje cz³onkostwo w organizacji
od piastowanego stanowiska. Twierdzi na
przyk³ad jednak, ¿e porty musz¹ pozo-
staæ w polskich rêkach. Jest tak¿e prze-
ciwny �wyprzeda¿y� naszych stoczni ob-
cemu kapita³owi.

którego stan¹³. Odpiera zarzuty tych, któ-
rzy twierdz¹, ¿e sprawy morskie skrywaj¹
przed nim zbyt wiele tajemnic, by móg³
kierowaæ tak specjalistycznym resortem.
Popieraj¹ go jego partyjni koledzy. Cza-
sem nieco nieudolnie. Pytany o kwalifi-
kacje Wiecheckiego cz³onek w³adz kra-

szym po 1989 roku. Ukoñczy³ prawo oraz
ekonomiê (na kierunku Zarz¹dzanie i Mar-
keting o specjalno�ci �Zarz¹dzanie finan-
sami publicznymi�) na Uniwersytecie
Szczeciñskim. W latach 2002-2005 zrobi³
aplikacjê sêdziowsk¹ w szczeciñskich s¹-
dach. Do Sejmu dosta³ siê w ubieg³ym
roku po raz pierwszy, startuj¹c w³a�nie w
Szczecinie. Minister od pocz¹tku nie kry³
swojej sympatii do regionu, z którego uzy-
ska³ mandat. Twierdzi, ¿e lepszym miej-
scem na lokalizacjê gazoportu jest �wi-
nouj�cie, a nie Gdañsk.

- Uwa¿am tak na podstawie wiedzy,
któr¹ posiadam - powiedzia³ podczas
majowej wizyty w Trójmie�cie.

Jego zdaniem, pod wzglêdem inwe-
stycji Wybrze¿e Szczeciñskie w poprzed-
nich latach by³o gorzej traktowane ni¿
Gdañskie. Jednak nawet przedstawiciele
rz¹du z PiS w nieoficjalnych wypowie-
dziach bagatelizuj¹ postawê ministra. To
nie g³os Wiecheckiego bêdzie decyduj¹-
cy w tej sprawie � twierdz¹.

Na pocz¹tku swego urzêdowania mi-
nister sta³ siê bohaterem mediów po tym,
jak �Dziennik� opublikowa³ jego zdjêcie
sprzed 10 lat. Na fotografii Wiechecki, jako
zagorza³y kibic Widzewa £ód�, wygra¿a³
sugestywnie piê�ci¹ wychylaj¹c siê z okna
poci¹gu w towarzystwie dwóch równie
ekspresyjnych kolegów. Minister ma ju¿
do�æ pytañ o to zdjêcie. Zdecydowanie
woli rozmowy o ministerstwie, na czele

WYDARZENIA kraj
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Ta nominacja to nieporozumienie
� mówi Roman Ga³êzewski,

przewodniczacy �Solidarno�ci�
Stoczni Gdañskiej.

- To przyk³ad awansu z klucza partyjnego,
w dodatku �wiadcz¹cy o ubóstwie

kadrowym rz¹dz¹cej koalicji � uwa¿a
europose³ Janusz Lewandowski.
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- Musimy dbaæ o polsk¹ racjê stanu,
o nasz narodowy interes � podkre�la.

Na razie organizujê

Zdaniem Sielatyckiego, Wiechecki
udowodni³ dzia³aj¹c w MW, ¿e jest przede
wszystkim sprawnym organizatorem. To
mo¿e o tyle okazaæ siê kluczowe, ¿e od
chwili powo³ania na stanowisko nowego
ministra zajmuje przede wszystkim w³a-
�nie organizacja� w³asnego resortu.
Wci¹¿ podkre�la, ¿e Ministerstwo Gospo-
darki Morskiej znajduje siê dopiero w fa-
zie budowy, która musi trwaæ przynaj-
mniej dwa miesi¹ce. Co oznaczaæ mo¿e
tyle, ¿e na razie nic konkretnego nie zro-
bi, bo organizuje sobie pracê.

- Jak ju¿ sobie z tym poradzi, bêdzie
mia³ �z górki� � twierdzi Pawe³ Brzezicki,
doradca premiera ds. gospodarki morskiej.
� Wiechecki nie jest ¿eglugowcem, ale
na tym stanowisku nie musi nim byæ,
¿eby dobrze sobie radziæ.

Brzezicki zna Wiecheckiego jeszcze
z czasów, gdy szefowa³ Polskiej ¯eglu-
dze Morskiej. W 2004 r. obecny minister
popiera³ ówczesnego dyrektora w jego
sporze z SLD-owskim wtedy ministrem
skarbu pañstwa. Chodzi³o o s³ynn¹ sprze-
da¿ przez Brzezickiego tzw. z³otej akcji

Jego oponenci przypominaj¹, ¿e po-
cz¹tkowo stanowisko ministra gospodarki
morskiej obj¹æ mia³ Antoni Jaszczak, reko-
mendowany przez Samoobronê ekonomi-
sta z Sopotu. W koñcu jednak otrzyma³ on
tekê ministra budownictwa, a gospodarka
morska trafi³a do LPR. Dla krytyków Wie-
checkiego jako ministra to dowód na to,
¿e nominacja ta jest bardziej polityczna, ni¿
podyktowana wzglêdami praktycznymi.
Zreszt¹ sam minister sprawia na razie wra-
¿enie cz³owieka, który �rozgl¹da siê� po
ministerstwie i tematyce, któr¹ przysz³o mu
siê zaj¹æ. Czêsto podkre�la, ¿e stawia na
wspó³pracê z przedstawicielami bran¿y
morskiej, by to oni sugerowali w³a�ciwe
rozwi¹zania. -  A je¿eli bêd¹ one zgodne z
polsk¹ racj¹ stanu, zostan¹ wprowadzone
w ¿ycie � zaznacza. Oznaczaæ to mo¿e
zarówno, i¿ chce byæ dobrym mened¿e-

autorytet w tej dziedzinie. Wtedy taki re-
sort mia³by wiêksze znaczenie. A tak bê-
dzie traktowany po macoszemu, jak ca³a
gospodarka morska w ostatnich latach.

O nieporozumieniu mówi te¿ pomor-
ski eurodeputowany Platformy Obywa-
telskiej Janusz Lewandowski.

- To jest przyk³ad awansu z klucza
partyjnego, w dodatku �wiadcz¹cy o ubó-
stwie kadrowym rz¹dz¹cej koalicji � nie
kryje europose³. � Ministerstwo wyra�nie
powsta³o tylko po to, aby zaspokoiæ ape-
tyty LPR. Bo tak naprawdê moim zdaniem
ono samo w sobie nie ma sensu. Jego po-
wo³anie przypomina mi socjalistyczny
sposób my�lenia o rozwi¹zywaniu proble-
mów gospodarczych przez mno¿enie
struktur pañstwowych.

Jak dodaje Lewandowski: �nie pozo-
staje nic innego jak wiara w to, ¿e nowy

WYDARZENIA kraj

- Wiechecki zajmowa³ siê sprawami
morza, gdy pracowa³ w Parlamencie

Europejskim, zna te problemy � twierdzi
gdañski radny LPR Grzegorz Sielatycki.

spó³ki-córki P¯M. Minister skarbu odwo-
³a³ za to Brzezickiego, twierdz¹c, ¿e trans-
akcja spowodowa³a utratê kontroli nad
maj¹tkiem armatora. Wiechecki i szcze-
ciñska LPR broni³y wtedy dyrektora
i sprzeciwia³y siê przekszta³ceniu P¯M
z przedsiêbiorstwa pañstwowego
w spó³kê Skarbu Pañstwa, bo ich zda-
niem mia³o to prowadziæ do prywaty-
zacji i w efekcie utraty kontroli nad ro-
dzimym armatorem. Zdaniem Brzezic-
kiego, kluczowym zadaniem dla mini-
stra jest przeprowadzenie przez parla-
ment ustawy tona¿owej. - Je�li to mu
siê uda, to ju¿ bêdzie móg³ zapisaæ so-
bie ogromny plus � dodaje.

rem, jak i to, ¿e nie za bardzo wie, która
decyzja by³aby w³a�ciwa do rozwi¹zania
danego problemu.

Minister polityczny

Krytycznie Wiecheckiego ocenia szef
�Solidarno�ci� ze Stoczni Gdañskiej, Ro-
man Ga³êzewski.

- Ta nominacja to nieporozumienie �
mówi Ga³êzewski. � Ten cz³owiek nie ma
zbyt wielkich kompetencji. Moim zdaniem,
je�li tworzy siê tego typu nowe minister-
stwo, to na jego czele powinien stan¹æ

minister bêdzie siê szybko uczy³ i ma
dobre chêci�. Wed³ug czê�ci opinii, Rafa³
Wiechecki otrzyma³ tekê ministerialn¹
z b³ahej przyczyny - jest zaufanym cz³o-
wiekiem Romana Giertycha.

Micha³ Lewandowski,
 �Dziennik Ba³tycki�

Czes³aw Romanowski,
�Nasze MORZE�
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- Panie ministrze, na wstêpie na-
szej rozmowy gratulujemy nomina-
cji i dziêkujemy, ¿e znalaz³ Pan czas,
aby przyj¹æ u siebie dziennikarzy
�Naszego MORZA�. Czy nominacja na
stanowisko ministra gospodarki
morskiej by³a dla Pana zaskocze-
niem? D³ugo zastanawia³ siê Pan, czy
przyj¹æ propozycjê premiera?

- Ta informacja nie spad³a na mnie
ca³kiem niespodziewanie, gdy¿ sta³em na
czele zespo³u, który przygotowywa³ pro-
gram polityki morskiej w ramach Ligi Pol-
skich Rodzin. W kampanii wyborczej jed-
nym z naszych postulatów by³o powo³a-

nie takiego ministerstwa. W ramach LPR
lansowa³em pogl¹d, by polityka morska
by³a jednym z filarów programu naszej
partii. By³em wiêc naturalnym kandyda-
tem LPR na to stanowisko. Kiedy otrzy-
ma³em propozycjê, nie zastanawia³em siê
d³ugo, w takich wypadkach raczej siê nie
odmawia; po to zosta³em politykiem, za-
anga¿owa³em siê w to, ¿eby zmieniaæ
rzeczywisto�æ. Poza tym, jako przedsta-
wiciel m³odego pokolenia, chcê pokazaæ,
i to nie tylko przedstawicielom bran¿y
morskiej, ¿e w Polsce alternatyw¹ dla
m³odego cz³owieka nie jest wyjazd z kra-
ju, ale równie¿ tu taki cz³owiek mo¿e
osi¹gn¹æ powa¿ne sukcesy.

- No w³a�nie, wed³ug niektórych
przedstawicieli bran¿y morskiej Pañ-
ski m³ody wiek oraz fakt, ¿e nie jest
Pan zbyt �ci�le zwi¹zany z t¹ tema-
tyk¹, przemawia na Pañsk¹ nieko-
rzy�æ. Mówi¹ wrêcz, ¿e Pañska kan-
dydatura jest bardziej polityczna ni¿
merytoryczna. Jak Pan chce ich prze-
konaæ, ¿e nie ma racji?

- Mo¿e nie jestem w tej bran¿y jako�
mocno znany, ale osoby z bran¿y mor-
skiej, z którymi siê spotyka³em, postrze-
ga³y mnie jako cz³owieka, który zajmo-
wa³ siê t¹ tematyk¹ i wiele dobrego
chcia³ zrobiæ. Poza tym, mamy w Polsce

polskiej
marki morskiej

Chcê
ROZMOWA MIESI¥CA kraj

Z ministrem gospodarki morskiej Rafa³em Wiecheckim
rozmawiaj¹ Czes³aw Romanowski i Grzegorz Landowski
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wielu tzw. specjalistów od spraw mor-
skich, którzy byli dyrektorami, prezesa-
mi i zbyt wiele do tej pory nie uda³o im
siê osi¹gn¹æ. Niech ci krytycy najpierw
spojrz¹ na siebie i powiedz¹, co im siê
uda³o zrobiæ w sprawie gospodarki mor-
skiej. I jeszcze jedna sprawa: wydaje siê,
¿e jak na swój wiek mam du¿e do�wiad-
czenie i dosyæ sporo uda³o mi siê zrobiæ:
dwa kierunki studiów: prawo - jestem
wpisany na listê adwokack¹ - i ekono-
mia, napisa³em z niej pracê magistersk¹
pod tytu³em �Transeuropejskie sieci
transportowe�. Tak¿e w Parlamencie Eu-
ropejskim, gdzie by³em asystentem prze-
wodnicz¹cego komisji transportu i tury-

styki, zajmowa³em siê tymi sprawami.
Chocia¿by s³ynn¹ dyrektyw¹ portow¹,
która zosta³a miesi¹c temu odrzucona
przez Parlament Europejski (my te¿ by-
li�my przeciwko jej wprowadzeniu).
W czasie pracy nad ni¹ konsultowa³em
siê ze �rodowiskiem dokerów, z przed-
stawicielami zarz¹dów portów. No
i wreszcie, nie do koñca jest tak, ¿e nie
jestem zwi¹zany z morzem. Mój brat jest
absolwentem Akademii Morskiej, wpraw-
dzie wiekiem te¿ nie jest zaawansowa-
ny, bo ma 30 lat, ale jest pierwszym ofi-
cerem, p³ywa od dziesiêciu lat. Nie uwa-
¿am siê za jakiego� wybitnego specjali-
stê w bran¿y morskiej, ale tak nie po-
strzegam stanowiska ministra. Chcê zor-
ganizowaæ ministerstwo tak, aby dobrze
dzia³a³o, sprawnie nim zarz¹dzaæ, byæ
dobrym mened¿erem, a w sprawach tego
wymagaj¹cych konsultowaæ siê z bran¿¹
morsk¹, gdy¿ to ona zna rozwi¹zania, za-
rabia na tym pieni¹dze. Ministerstwo bê-
dzie otwarte dla wszystkich dobrych po-
mys³ów, propozycji �rodowisk morskich.
Nie chcia³bym byæ osob¹, która dzieli, ale
³¹czy ró¿ne �rodowiska morskie.

- Ju¿ na pocz¹tku swego urzêdo-
wania otrzyma³ Pan �minus� od �ro-
dowiska morskiego z Trójmiasta.
Powodem by³y Pañskie wypowiedzi
na temat wy¿szo�ci lokalizacji gazo-
portu w �winouj�ciu ni¿ w Gdañsku
czy Gdyni. Czy to regionalny senty-
ment, przecie¿ mieszka Pan w Szcze-
cinie, czy konkretne argumenty?

- S³ysza³em g³osy oburzenia z Gdañ-
ska, dlatego odwiedzi³em to miasto, ¿eby
siê zapoznaæ z argumentami za lokalizacj¹
gazoportu w³a�nie tam. Najwa¿niejsze
jednak w tej chwili to podjêcie decyzji,
¿eby gazoport w ogóle powsta³. To dla
bran¿y morskiej niezwykle wa¿na inwe-
stycja � byæ mo¿e gazowce mo¿na by
produkowaæ w polskich stoczniach. Za-
wsze bêd¹ g³osy niezadowolenia jednej
ze stron, je¿eli zostanie on umiejscowio-
ny u konkurenta. O tym, ¿e gazoport
powinien zostaæ zbudowany w �winouj-
�ciu mówi³em, gdy zosta³em pos³em zie-
mi szczeciñskiej. Uwa¿am, ¿e argumenty
ekonomiczne i strategiczne, z którymi siê
do tej pory zapozna³em, przemawiaj¹ za
tym, ¿eby zosta³ zbudowany w³a�nie tam.
Nie przes¹dzam jednak tej sprawy, chcê
poznaæ argumenty �rodowiska gdañskie-
go, trójmiejskiego. Jestem otwarty na pro-
pozycje. Pamiêtajmy, ¿e ostateczne wy-
znaczenie umiejscowienia gazoportu le¿y

w gestii ministra gospodarki. W tej chwili
wszelkie znane mi argumenty przema-
wiaj¹ za �winouj�ciem.

- Jakie to argumenty?

- Na przyk³ad � blisko�æ portów. �wi-
nouj�cie jest niedaleko Cie�nin Duñskich...

- Ale w wypadku, kiedy bêdziemy
sprowadzaæ gaz z Afryki, to odleg³o�æ
miêdzy �winouj�ciem a Gdañskiem
nie ma wielkiego znaczenia...

- Tak, ale je¿eli bêdzie to Norwegia,
to ma to znaczenie. Zawsze to jest kilka
godzin �do przodu�. Nastêpny argument:
na miejscu mamy zak³ady, które bêd¹
korzystaæ z gazu, czyli Zespó³ Elektrow-
ni �Dolna Odra� i Zespó³ Chemiczny Po-
lice. Kolejna sprawa to mo¿liwo�æ zawi-
niêcia do portu w �winouj�ciu najwiêk-
szych nawet gazowców. Okaza³o siê te¿,
¿e uregulowana zosta³a sprawa ekologii.
I rzecz strategiczna � umiejscowienie ga-
zoportu w �winouj�ciu pozwoli na zauwa-
¿enie tego portu przez w³adzê centraln¹.
Do tej pory zapomina³a ona o zespole
portowym Szczecin � �winouj�cie, nie
dostrzega³a go. Gdyby powsta³ tam port
gazowy, nabra³by znaczenia strategiczne-
go dla pañstwa. Bo po có¿ ma powstaæ
gazoport? Ano po to, by zapewniæ bez-
pieczeñstwo energetyczne Polski dziêki
dywersyfikacji dostaw gazu. Pamiêtajmy
jednak, ¿e sama decyzja o lokalizacji nie
za³atwia sprawy. Musi byæ decyzja, gdzie
te gazowce produkowaæ: u nas czy za
granic¹, kto bêdzie ich w³a�cicielem, czy
nale¿y stworzyæ odrêbn¹ spó³kê, czy po-
móc Polskiej ̄ egludze Morskiej, by sta³a
siê ich armatorem...

- Stocznia Gdynia chcia³aby pro-
dukowaæ gazowce...

- Tak, i w ten sposób mo¿naby, gdy-
by by³a dobra wola �rodowisk morskich
z Pomorza Zachodniego i wybrze¿a gdañ-
skiego, pogodziæ obie strony � gazoport
by³by w �winouj�ciu, a gazowce powsta-
wa³yby w Trójmie�cie.

- Wspomnia³ Pan o w³adzy cen-
tralnej, która nie zauwa¿a �winouj-
�cia. Wielu przedstawicieli bran¿y
morskiej twierdzi, ¿e przez ostatnie
piêtna�cie lat w³adza ta w ogóle nie
zauwa¿a³a, i¿ Polska ma dostêp do
morza. Czy powo³anie Ministerstwa
Gospodarki Morskiej ma byæ odwró-

ROZMOWA MIESI¥CA kraj
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ceniem tego stanu rzeczy i pokaza-
niem, ¿e obecna w³adza zmienia na-
stawienie?

- Mam tak¹ nadziejê. Ministrem jestem
od niedawna, zobaczymy, w jakim kie-
runku to pójdzie. Samo powo³anie mini-
sterstwa nie za³atwia ¿adnych spraw. Na-
le¿y zauwa¿yæ, ¿e sprawy morskie po-
rozrzucane by³y po czterech minister-
stwach, gdzie by³y traktowane trochê po
macoszemu, jak pi¹te ko³o u wozu. Np.
kwestiami rybo³ówstwa zajmowa³ siê je-
den z departamentów Ministerstwa Rol-
nictwa, ale oczywi�cie g³ównie minister-
stwo to zajmowa³o siê rolnictwem, a nie
rybo³ówstwem. Przez piêtna�cie lat pañ-
stwo odwrócone by³o do morza plecami.
Co by³o oczywi�cie ze szkod¹ dla tej bran-
¿y, bo je¿eli mamy ponad 520 kilome-
trów granicy morskiej, a pañstwo tego nie
zauwa¿a i nie wykorzystuje, to jest to
pañstwo u³omne. Powo³anie tego mini-
sterstwa jest znakiem, ¿e rz¹d zaczyna
traktowaæ sprawy morskie powa¿nie. Za
swój cel stawiam sobie stworzenie pol-
skiej marki morskiej, by na ca³ym �wie-
cie Polska kojarzy³a siê miêdzy innymi

z solidn¹, nowoczesn¹ bran¿¹ morsk¹, ze
stoczniami, które produkuj¹ chemikaliow-
ce, mo¿e gazowce, z w miarê nowoczesn¹
flot¹ p³ywaj¹c¹ pod bia³o-czerwon¹ ban-
der¹. Do tego bêdê zmierza³.

- Zd¹¿y³ siê Pan �rozejrzeæ� po mi-
nisterstwie? Pojawi³y siê ju¿ jakie�
k³opoty?

- Tak, na lata 2007 � 2013 przygoto-
wywany jest program operacyjny �Infra-
struktura i �rodowisko�, który dzieli pie-
ni¹dze z UE. Wed³ug pierwotnych pro-
jektów, na rozwój transportu morskiego
w Polsce przeznaczonych by³o 800 mi-
lionów euro. Kwota ta zmniejszy³a siê do
400 milionów. Byæ mo¿e ta pocz¹tkowa
by³a zbyt wygórowana i byæ mo¿e s¹
uwarunkowania merytoryczne, ¿eby j¹
zmniejszyæ, ale chyba nie a¿ o po³owê!
Dlatego od razu rozpoczêli�my walkê,
aby przywróciæ stan poprzedni. Nie mo¿e
byæ przecie¿ tak, ¿e powo³uje siê mini-
sterstwo, pokazuj¹c, ¿e sprawy morskie
s¹ dla rz¹du wa¿ne, a nastêpnie radykal-
nie zmniejsza siê �rodki dla tego resortu.
Na ¿eglugê �ródl¹dow¹ mia³o byæ prze-

znaczone 100 mln euro, zosta³o zero. Pro-
wadzimy konsultacje miêdzyresortowe,
bêdê zabiega³ o odzyskanie tych �rodków.

- Jak Pan zamierza postawiæ na
nogi polsk¹ gospodarkê morsk¹? Co
jest dla Pana priorytetem?

- Nale¿y przede wszystkim stworzyæ
polsk¹ politykê i strategiê morsk¹, której
brakowa³o. Muszê siê jednak najpierw
przyjrzeæ zespo³owi i ewentualnie doko-
naæ jego wymiany. To tak generalnie...

- ...a w szczegó³ach?

- Nale¿y wprowadziæ ustawê o podat-
ku tona¿owym, o której siê mówi od kil-
kunastu lat, a jaka� tajemnicza si³a prze-
szkadza³a w jej uchwaleniu. Odby³o siê
pierwsze jej czytanie w Sejmie. Teraz tra-
fi³a do komisji infrastruktury, pos³owie
bêd¹ nad ni¹ debatowali. Chcemy, ¿eby
ten podatek by³ konkurencyjny, by nie
by³o tak, ¿e uchwalimy ustawê, która nie
bêdzie przynosi³a ¿adnych skutków eko-
nomicznych dla armatorów. Na dzisiaj je-
dynie trzy statki p³ywaj¹ pod polsk¹ ban-

Rafa³ Wiechecki: Za swój cel stawiam
sobie stworzenie polskiej marki morskiej,
by na ca³ym �wiecie Polska kojarzy³a siê

z solidn¹ bran¿¹ morsk¹, z nowoczesnymi
stoczniami i z flot¹ p³ywaj¹c¹ pod

bia³o-czerwon¹ bander¹.
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der¹, a pozosta³e pod tanimi banderami,
a wiêc nie p³ac¹ podatków w Polsce.
Zamiana obowi¹zku p³acenia podatku
dochodowego od osób prawnych dla na-
szych armatorów na podatek tona¿owy
spowoduje, ¿e armatorzy bêd¹ przychyl-
niej patrzyli na przeflagowywanie statków
na polsk¹ banderê. Z drugiej strony, ³¹czy-
³oby siê to z wp³ywami do skarbu pañ-
stwa. Gdyby wszystkie nasze statki wró-
ci³y pod bia³o-czerwon¹ banderê, by³o-
by to oko³o 700 milionów. Drugim prio-
rytetem jest przygotowanie ustawy o za-
trudnieniu na statkach. Wprowadzenie
regulacji, aby istnia³a mo¿liwo�æ zatrud-
nienia na jedn¹ podró¿ morsk¹, uelastycz-
nienia sposobu zatrudnienia. Wymaga to
konsultacji zarówno z armatorami, jak
i zwi¹zkami zawodowymi. Tych proble-
mów jest sporo. Problemy trzeba zanali-
zowaæ i przepisaæ recepty na ich uzdro-
wienie. Powtarzam � najpierw nale¿y
stworzyæ polsk¹ politykê morsk¹, zabez-
pieczyæ �rodki na finansowanie na nastêp-
ne lata. Mo¿na mieæ bowiem piêkne po-
mys³y, ale bez pieniêdzy siê ich nie zre-
alizuje.

- A co z rybo³ówstwem?

- Na razie jest w kompetencji Mini-
sterstwa Rolnictwa. Ale za dwa miesi¹ce
przejdzie do mojej kompetencji. Najwa¿-
niejsz¹ spraw¹ tutaj bêd¹ negocjacje z UE
w sprawie �rodków na lata 2007 � 2013.
Z moich informacji wynika, ¿e na restruk-
turyzacjê rybo³ówstwa Polska mo¿e do-
staæ nawet cztery miliardy euro. Trzeba
jednak o te pieni¹dze powalczyæ i odpo-
wiednio negocjowaæ.

- Mo¿e siê okazaæ, ¿e wiêkszo�æ
tych pieniêdzy pójdzie na rybaków,
którzy chcieliby zez³omowaæ swoje
kutry...

- Tak, to jest istotny problem. Okaza-
³o siê, ¿e Polska wynegocjowa³a najlep-
sze pieni¹dze za zez³omowanie kutrów
i wielu rybaków zrezygnowa³o z tej dzia-
³alno�ci. A jednocze�nie np. Francja, Da-
nia, Niemcy czy Szwecja, jeszcze zanim
weszli�my do Unii, odnowi³y swoj¹ flotê,
maj¹ nowoczesne kutry i dla nich polscy
rybacy nie s¹ konkurencj¹. Wiêc tutaj
g³ównym problemem jest w³a�nie to, na
co maj¹ pój�æ te pieni¹dze � na z³omo-
wanie czy modernizacjê polskiej floty.
Problemem jest te¿ wykonywanie zale-
ceñ zapisanych w traktacie akcesyjnym:
mieli�my przecie¿ sytuacjê, ¿e mimo z³e-

go stanu rybo³ówstwa nie uda³o nam siê
wykorzystaæ limitów i mechanizmów za-
pisanych w traktacie. Czêsto wina le¿y
po stronie polskich urzêdników. Kolejna
sprawa to odszkodowania za okresy prze-
stoju w portach. Tutaj te¿ nale¿y przygo-
towaæ odpowiednie zarz¹dzenie, znale�æ
�rodki. Z tego, co siê zorientowa³em, 75
procent �rodków na odszkodowania po-
winno byæ z Unii, 25 � z bud¿etu pañ-
stwa.

- A zakaz po³owu ryb w niedziele
i �wiêta wprowadzony przez ministra
Jurgiela? Cofnie go Pan?

- To kolejna sprawa: s¹ sta³e okresy
ochronne, i wyznaczone przez Uniê do-
datkowe okresy przestoju. I pojawi³ siê
problem, czy maj¹ byæ one wyznaczone
na konkretne dni, czy rybacy mog¹ zali-
czaæ do nich np. okresy sztormów, czy
zalodzenia. Z analizy dokumentów wyni-
ka, ¿e istnieje mo¿liwo�æ elastycznego
podej�cia do tematu, a wiêc nie ma ko-
nieczno�ci wyznaczania konkretnych do-
datkowych dni przestoju. Z tym, ¿e wy-
magana jest zgoda Unii w tej kwestii. Ale
muszê tutaj skonsultowaæ siê z przedsta-
wicielami rybaków, ich stanowisko nie jest
jednoznaczne.

- Poniewa¿ Rosjanie zablokowali
polskim armatorom ¿eglugê po Zale-
wie Wi�lanym jest pomys³, ¿eby prze-
kopaæ mierzejê. Wówczas bêdziemy
mieli wreszcie spokój z rosyjskimi
fochami. Pan jest za?

- Nie do koñca. W pierwszej kolejno-
�ci nale¿y uregulowaæ stosunki polsko-
rosyjskie. A wiêc zawrzeæ now¹ umowê
miêdzynarodow¹, aby nie by³o tak, ¿e
Rosjanie wydaj¹ zakaz swobodnej ¿eglu-
gi, a Polacy mówi¹ � to my przekopiemy
Mierzejê. Bo przecie¿ takie rozwi¹zanie
nie za³atwia problemu, poniewa¿ k³opo-
tem mo¿e staæ siê dop³yniêcie do Kali-
ningradu. Tak wiêc � najpierw porozu-
mienie; takie, aby w przysz³o�ci nie by³o
ju¿ podobnych k³opotów; a potem mo¿-
na siê zastanawiaæ, czy przekopanie Mie-
rzei jest zasadne ze wzglêdów turystycz-
nych, gospodarczych, i czy nie bêdzie tu
zbytniej ingerencji w ekologiê.

- Da³ siê Pan poznaæ jako obroñ-
ca Paw³a Brzezickiego w sprawie
Polskiej ̄ eglugi Morskiej. Nadal Pan
obstaje przy tym, by P¯M nie by³a
sprywatyzowana?

- Oczywi�cie.

- Dlaczego?

- Bo odbudowanie polskiej floty jest
mo¿liwe jedynie w oparciu o P¯M. Je¿eli
jest oko³o 120 � 130 statków w rêkach
polskich armatorów, a z tego 82 statki s¹
w P¯M, to oznacza, ¿e jest to jedyna fir-
ma, dziêki której polska flota mo¿e byæ
odbudowana. Wokó³ niej powinno byæ jak
najwiêcej spokoju. Uwa¿am, ¿e nale¿y
przygotowaæ specjaln¹ ustawê dla P¯M,
która jasno by mówi³a, ¿e jest ona przed-
siêbiorstwem strategicznym, regulowa³a-
by sprawy formalno-organizacyjne, wy-
znacza³a ogólne kierunki, w jakich P¯M
powinna i�æ. Trzeba daæ firmie wytchnie-
nie, by spokojnie mog³a zaplanowaæ sw¹
politykê inwestycyjn¹ na wiele lat do
przodu.

- Na zakoñczenie: je¿eli wszystko
dla obecnego rz¹du i dla Pana pój-
dzie dobrze, ma Pan trzy i pó³ roku.
Je¿eli za punkt wyj�cia we�miemy te
piêtna�cie lat zaniedbañ � to bardzo
ma³o ma Pan czasu i ogromnie du¿o
do nadrobienia. Nie boi siê Pan, ¿e
siê nie uda?

- Traktujê to stanowisko jako wielk¹
odpowiedzialno�æ. Pracy jest du¿o. Ale
jestem reprezentantem LPR, która stawia
sobie za cel wyprowadziæ tê bran¿ê na
prost¹, stworzyæ od podstaw, pokazaæ, ¿e
jeste�my w stanie ni¹ dobrze zarz¹dzaæ,
¿e jeste�my w stanie dobrze przygoto-
waæ politykê morsk¹, unikaæ konfliktów
z bran¿¹ morsk¹, stworzyæ polsk¹ markê,
która bêdzie rozpoznawana na �wiecie.
To jest nasz cel. To jest rzeczywi�cie krót-
ki czas, ale trzeba zacz¹æ i co� robiæ, efek-
tów nie bêdzie widaæ za miesi¹c czy dwa,
ale jak ostro popracujemy, to za rok �
dwa bêdzie tê pracê widaæ. To wielka
odpowiedzialno�æ. Z drugiej strony �
mam w sobie du¿o pokory, by rozma-
wiaæ ze �rodowiskiem morskim, z lud�mi
zwi¹zanymi od lat z morzem. Mam na-
dziejê, ¿e siê uda.

- Tego Panu ¿yczymy i dziêkuje-
my za rozmowê.

Rozmawiali:
Czes³aw Romanowski

i Grzegorz Landowski.

Zdjêcia: Waldemar Okrój.
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Minê³y trzy miesi¹ce od wp³yniêcia do gdañskiego
portu parowca Rotterdam, a nadal nie wiadomo czy,
gdzie i kiedy zostanie przeprowadzony jego remont.
Ze statku trzeba usun¹æ oko³o 1500 ton materia³ów

ska¿onych azbestem. Sami Holendrzy przyznaj¹,
¿e tak du¿ej ilo�ci materia³ów zanieczyszczonych

azbestem nigdy nie usuwano w ¿adnej ze stoczni.

S/s Rotterdam w Gdañsku, czyli nie koñcz¹ca siê historia

Statek stoi przy pirsie rudowym w Por-
cie Pó³nocnym w Gdañsku. Tu te¿ naj-
chêtniej firma Algader Hofman z Warsza-
wy chcia³aby rozwi¹zaæ problem usuwa-
nia azbestu.

- Wszystkie prace by³yby przeprowa-
dzane pod nadzorem s³u¿by ochrony �ro-
dowiska, Pañstwowej Inspekcji Pracy, stra-
¿y po¿arnej - przekonywa³ Narcyz Jan
Hofman, w³a�ciciel firmy. - Odpady zostan¹

Po spotkaniu z Robem Hagensem z Rederij Rotterdam B. V. (z prawej)  i Stanis³awem Kotlarzem z Imtech Poland, Piotr O³owski, wojewoda
pomorski (po lewej) nie zmieni³ zdania. W dalszym ci¹gu nie zgadza siê, by azbest z Rotterdamu usuwano przy nabrze¿u gdañskiego portu.
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zapakowane w podwójn¹ foliê, a nastêp-
nie do worków umieszczonych w specjal-
nych kontenerach. Przebieg transportu
drog¹ morsk¹ (na barkach) na sk³adowi-
sko TKK Kodersdorf w Niemczech bêdzie
monitorowany przez w³a�ciciela.

Jednak dwadzie�cia mniejszych i wiêk-
szych firm, zaanga¿owanych w projekt
remontu statku, mo¿e nie doczekaæ siê
wej�cia na pok³ad statku. Na przeszko-
dzie stoi bowiem negatywna opinia wo-
jewody pomorskiego Piotra O³owskiego,
który nie poddaje siê mniejszym i wiêk-
szym naciskom w tej sprawie.

W pi¹tek, 19 maja, wojewoda przyj¹³
Roba Hagensa z Rederij Rotterdam B. V.
i Stanis³awa Kotlarza z Imtech Poland.   

- Podtrzymujê wcze�niejsze stanowi-
sko, ¿e azbest powinien byæ usuniêty
w wyspecjalizowanej stoczni, a nie przy
nabrze¿u portowym - powiedzia³ po
dwugodzinnym, zamkniêtym dla prasy
spotkaniu Piotr O³owski. - Przekaza³em
panu Hagensowi pismo, w którym zobo-
wi¹zujê go przed przyst¹pieniem do prac
do uzyskania ekspertyzy w sprawie za-
bezpieczeñ dotycz¹cych ochrony �rodo-
wiska i warunków pracy.

Holendrzy deklaruj¹ podporz¹dkowa-
nie siê decyzji wojewody. Na razie jednak
sytuacja jest patowa. Jedynie cztery pol-
skie stocznie � Gdañska Stocznia Remon-
towa, Stocznia Gdañska, Stocznia Gdynia
i szczeciñska Gryfia - mog¹ przyj¹æ potê¿-
ny, mierz¹cy  228 metrów statek.

- Rozmawiamy na ten temat - powta-
rza Rob Hagens.

Pojawi³y siê informacje, ¿e najbardziej
zaawansowane s¹ rozmowy ze Stoczni¹
Gdañsk¹. Jednak Andrzej Jaworski, prezes
stoczni wyra�nie stwierdzi³, ¿e w ofercie
Rederij Rotterdam B. V. nie pojawi³a siê
propozycja usuniêcia ze statku azbestu.

Wielk¹ tajemnicê stanowi kwestia fi-
nansowa. Narcyz Jan Hofman nie chcia³
zdradziæ dziennikarzom, za ile ma zamiar
usun¹æ azbest z Rotterdamu. - Tak jak
wszystkie uczestnicz¹ce w tym przedsiê-
wziêciu firmy, podpisali�my zobowi¹za-
nie, ¿e nikomu nie zdradzimy naszych
wynagrodzeñ - powiedzia³ na konferen-
cji prasowej.

Stanis³aw Kotlarz z Imtechu kilkakrot-
nie jednak oficjalnie mówi³, ¿e warto�æ
prac przeprowadzanych na statku ma wy-
nie�æ ok. 100 milionów z³otych.

- Sto milionów? - dziwi siê Andrzej Ja-
worski. - Za tak wielkie i niespotykane
w przemy�le stoczniowym przedsiêwziê-
cie to �miesznie niska  kwota.

Na wszelki wypadek - gdyby jednak
Holendrzy przedstawili realniejsz¹ ofertê
- wojewoda pomorski Piotr O³owski wy-
stosowa³ 25 maja do prezesa Stoczni
Gdañskiej list, w którym ostrzega, ¿e
ewentualny remont statku Rotterdam
z azbestem na pok³adzie bêdzie bardzo
skrupulatnie kontrolowany.

Wojewoda przypomnia³, ¿e dotych-
czasowe próby przebudowy jednostki

prowadzono w sposób odbiegaj¹cy od
obowi¹zuj¹cych przepisów, a nawet wi¹-
za³y siê z nielegalnym wprowadzeniem
odpadów azbestowych na teren nasze-
go kraju. Wojewoda wskaza³, ¿e takie za-
chowanie inwestora powoduje koniecz-
no�æ zwrócenia bacznej uwagi na sk³a-
dane propozycje oraz ich zgodno�æ
z przepisami. Piotr O³owski zaznaczy³, ¿e
�Ekspertyza bezpieczeñstwa�, której
oczekuje od w³a�ciciela statku, powinna
byæ wykonana przez kompetentnego,
niezale¿nego audytora, w sposób bez-
stronny i wiarygodny.

- Stocznia znajduje siê w pobli¿u �ród-
mie�cia Gdañska i niedochowanie proce-
dur bezpieczeñstwa mo¿e stanowiæ za-
gro¿enie ska¿eniem odpadami azbesto-
wymi - czytamy w pi�mie do prezesa Ja-
worskiego.

Ten list to kolejny cios wymierzony
w plany holenderskich w³a�cicieli statku.

Podczas jednej z ostatnich konferen-
cji prasowych Rob Hagens nie wykluczy³,
¿e je�li nie uda siê znale�æ w Polsce stocz-
ni chêtnej do wykonania prac na Rotter-
damie, statek wróci do Holandii. Najpó�-
niej do wiosny przysz³ego roku.

- ¯a³ujê, ¿e przyholowali�my statek
do Polski - przyzna³ dziennikarzom.

Dorota Abramowicz

Podczas konferencji
prasowej na statku szef

firmy Algader Narcyz Jan
Hofman pokaza³

dziennikarzom stronê
tytu³ow¹ Raportu
Oddzia³ywania na

�rodowisko dla S/s
Rotterdam�
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Strefa zamkniêta, czyli ska¿one azbestem
wnêtrza statku Rotterdam. Aby tu wej�æ, trzeba
by³o za³o¿yæ specjalny kombinezon i maskê.
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Portowy Zak³ad Techniczny
�wyp³ywa� z gdyñskiego portu
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Gdyñski Portowy Zak³ad Techniczny
dzia³a od 1 kwietnia 1995 r. Po komercja-
lizacji  Zarz¹du Morskiego Portu Gdynia
przej¹³ zadania i obowi¹zki wydzia³ów
remontowych zaplecza technicznego
bran¿y mechanicznej i budowlanej oraz
elektrycznej, a jego podstawowym zada-
niem by³o utrzymywanie infrastruktury
portowej.

Znale�li swoje miejsce

Jednym z efektów komercjalizacji
by³o ujawnienie panuj¹cych w porcie
przerostów zatrudnienia. PZT zacz¹³ wiêc
szukaæ swojego miejsca równie¿ poza
portem, w sferze us³ug typowo mecha-
nicznych, zwi¹zanych z monta¿em por-
towych urz¹dzeñ wy³adowczych. Pierw-
szym  zadaniem by³ monta¿ o�miu silo-
sów do przechowywania zbo¿a i �ruty
w gdyñskim Ba³tyckim Terminalu Zbo¿o-
wym, kolejnym - monta¿ dla Morskiego
Terminalu Masowego Gdynia wielkoga-
barytowego urz¹dzenie do prze³adunku

Dobiegaj¹ca koñca prywatyzacja
Portowego Zak³adu Technicznego

to pierwsza w gdyñskim porcie
próba stworzenia spó³ki

pracowniczo- mened¿erskiej.

- Odbyli�my
wiele spotkañ z za³og¹
przekonuj¹c, ¿e nie ma

lepszego pomys³u
ni¿ praca na w³asny

rachunek,
na w³asnym

gospodarstwie
i na w³asn¹

odpowiedzialno�æ
� mówi Krzysztof B¹k,

prezes PZT.
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Kolos przeznaczony dla brytyjskiego
portu Bristol - chwytakowe urz¹dzenie

roz³adowcze o wadze 800 ton i wysoko�ci 60 metrów
� pop³yn¹³ z Gdyni na specjalnym pontonie.
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towarów sypkich (produkcji belgijskiej,
o nazwie �Vigan�). Nastêpne zlecenie
przysz³o z fiñskiej firmy Konecranes VLC
� 16 suwnic na ko³ach gumowych dla ter-
minali amerykañskich w Nowym Jorku
i Norfolk oraz w Panamie. Najbardziej
spektakularnym przedsiêwziêciem w roku
2001 by³ monta¿ najwiêkszej suwnicy
w Europie � 126-metrowego giganta dla
Stoczni Gdynia.

Dzi� PZT specjalizuje siê w monta¿u
wielkogabarytowych konstrukcji stalo-
wych d�wigowych i suwnic oraz remon-
tach urz¹dzeñ prze³adunkowych i trans-
portowych. Zadaniem numer jeden ubie-
g³ego roku by³ monta¿ kontenerowej
suwnicy nabrze¿owej typu Panamax fir-
my Konecranes dla gdyñskiego Ba³tyc-
kiego Terminalu Kontenerowego oraz
du¿ego chwytakowego urz¹dzenia roz³a-
dowczego o wadze 800 ton i wysoko�ci
60 metrów, dla brytyjskiego portu Bristol.

Mali i szybcy

Równolegle, w bran¿ach budowlanych
obs³uguj¹cych prawie w ca³o�ci infrastruk-
turê portow¹, systematyczne dostosowy-
wano potencja³ techniczny do wymagañ
stawianych przez Port Gdynia. W PZT, jak
we wszystkich terminalach portowych,
nie oby³o siê bez zwolnieñ. Za ka¿dym
razem poprzedza³y je uzgodnienia pra-
codawcy z organizacjami zwi¹zkowymi.

- Ciê¿ko pracowali�my, aby dopasowaæ
siê do wymagañ rynku portowego w za-
kresie robót typowo budowlanych oraz
rynku partnerów zagranicznych w dziedzi-
nie monta¿y konstrukcji, by stworzyæ fir-
mê mniejsz¹, szybciej reaguj¹c¹ na zmia-
ny oraz bardziej efektywn¹ - mówi Krzysz-
tof B¹k, prezes PZT. - W efekcie, w rekor-
dowym dla nas roku 2004, w stosunku do
roku 1996, zanotowali�my prawie cztero-
krotny wzrost przychodów przy zreduko-
waniu zatrudnienia o po³owê.

Wysi³ki PZT zauwa¿ono i doceniono.
Zak³ad dwukrotnie wyró¿niono Gazela-
mi Biznesu, przyznawanymi najbardziej
dynamicznie rozwijaj¹cym siê firmom.
Dzisiaj udzia³ w rynkach remontowym
i inwestycyjnym Portu Gdynia siêga oko-
³o 20 procent. Sfera typowo mechanicz-
na to zamówienia od �wiatowych poten-
tatów jak Konecranes VLC, Kalmar, Voest
Alpinie, Noell.

K³opoty z prywatyzacj¹

W 1998 roku ówczesny Zarz¹d Portu
Gdynia  podj¹³ pierwsz¹ próbê prywaty-

zacji Portowego Zak³adu Technicznego.
Pomys³ poniós³ fiasko - zawiod³o infor-
mowanie pracowników o procesie pry-
watyzacyjnym. Ma³o klarowne by³y tak-
¿e deklaracje potencjalnych inwestorów
co do przysz³o�ci PZT. Efektem ubocz-
nym nieudanej próby prywatyzacji sta³a
siê nieufno�æ za³ogi do prywatyzacji jako
takiej.

Po raz wtóry wrócono do pomys³u
sprywatyzowania  zak³adu w latach 2002-
2003, w ramach szerokiego programu
prywatyzacji spó³ek nale¿¹cych do Za-
rz¹du Morskiego Portu Gdynia. Program
rozpoczêto sprywatyzowaniem Ba³tyc-
kiego Terminalu Kontenerowego. PZT
by³ drugi w prywatyzacyjnej kolejce, lecz
nie pojawili siê chêtni na kupno jego
udzia³ów.

Przysz³a wiêc kolej na Zak³ad Trans-
portu (obecnie CTL � Trans_Port) oraz
sprzeda¿ Ba³tyckiego Terminalu Zbo¿o-
wego. W obu przypadkach potencjalni
inwestorzy nie zauwa¿ali obecno�ci
w spó³kach, które mieli przejmowaæ, ani
zarz¹du, ani pracowników. Skutek - na-
piêcia i protesty organizacji zwi¹zkowych
oraz niepodpisanie przez zwi¹zki zawo-
dowe pakietów gwarancji pracowniczych.

Zrób to sam

Kiedy w roku 2004 po raz trzeci za-
brano siê za prywatyzacjê PZT, Zarz¹d
Portowego Zak³adu Technicznego posta-
nowi³ wzi¹æ sprawy w swoje rêce. Po-
wsta³ pomys³ powo³ania do ¿ycia spó³ki
prawa handlowego PZT Nowa, która dzia-
³aj¹c jako tak zwany wehiku³ inwestycyj-
ny zasilony wp³atami od pracowników
oraz dodatkowym kredytem bankowym
kupi 100 procent udzia³ów Portowego
Zak³adu Technicznego. Po przejêciu
udzia³ów, Portowy Zak³ad Techniczny
zacznie dzia³aæ jako samodzielna firma -
pracuj¹ca na w³asny rachunek i ca³kowi-
cie niezale¿na od Zarz¹du Morskiego Por-
tu Gdynia.

- Du¿¹ trudno�ci¹ jest prze³amanie
nieufno�ci za³ogi wobec samego has³a
�prywatyzacja� oraz przekonanie pracow-
ników do zakupienia udzia³ów w nowo
powsta³ej spó³ce PZT Nowa � podkre�la
Krzysztof B¹k. � Zastanawiaj¹c siê nad
koncepcj¹ prywatyzacji szukali�my na
rynku polskim przyk³adów udanych pry-
watyzacji pracowniczo - mened¿erskich.
Okaza³o siê, ¿e jest ich kilka i w realiach
polskich mo¿na zorganizowaæ prywaty-
zacjê tak, by kr¹g w³a�cicieli spó³ki by³
z³o¿ony jedynie z jej pracowników i me-

ned¿erów. To popularny w krajach za-
chodnich, i w Polsce coraz bardziej te¿,
sposób prywatyzacji pracowniczo-mene-
d¿erskiej zwanej MBO. Uznali�my, ¿e
idziemy dobr¹ drog¹. Nauczeni do�wiad-
czeniem dwóch nieudanych procesów
prywatyzacyjnych, postanowili�my od sa-
mego pocz¹tku uczyniæ procedury zaku-
pu udzia³ów czytelnymi i zrozumia³ymi
dla pracowników. Zanim zaprezentowa-
li�my ogó³owi pracowników szczegó³y
procesu, odby³y siê wstêpne konsultacje
z organizacjami zwi¹zkowymi oraz Zarz¹-
dem Portu. Odbyli�my tak¿e wiele spo-
tkañ z za³og¹ przekonuj¹c, ¿e nie ma lep-
szego pomys³u ni¿ praca na w³asny ra-
chunek, na w³asnym gospodarstwie i na
w³asn¹ odpowiedzialno�æ. To, co wypra-
cujemy, bêdziemy dzieliæ pomiêdzy sie-
bie. Wa¿ne s¹ tak¿e zmiany mentalne
pracowników, jak chocia¿by podej�cie do
kosztów produkcji. Dzisiaj ma³o kogo in-
teresuje, ¿e gdzie� w warsztacie niepo-
trzebnie pali siê �wiat³o lub dzia³a cen-
tralne ogrzewanie. Ju¿ jutro tego typu
niepotrzebne koszty dotyczyæ bêd¹ ka¿-
dego pracownika - udzia³owca spó³ki,
który odczuje je we w³asnym portfelu.
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Mam nadziejê, i¿ ta �wiadomo�æ zacznie
w�ród za³ogi wzrastaæ.

Dobry start

Procedury prywatyzacyjne zbli¿aj¹ siê
do koñca. Podpisano ju¿ umowê o wspó³-
pracy gospodarczej z Zarz¹dem Morskie-
go Portu Gdynia. Rada Nadzorcza gdyñ-
skiego portu pozytywnie ustosunkowa³a
siê do wyra¿enia zgody na sprzeda¿ udzia-
³ów PZT na rzecz PZT Nowa.

Przedstawiciele PZT Nowa wraz
z grup¹ potencjalnych inwestorów - pra-

cowników bêd¹ przygotowywaæ pakiet
gwarancji pracowniczych. Bêdzie to za-
razem zaproszenie za³ogi do nabywania
udzia³ów spó³ki. Gdy obie strony dojd¹
do porozumienia, pozostanie tylko prze-
lanie uzgodnionej ceny sprzeda¿y na kon-
to Zarz¹du Portu i wpisanie do KRS da-
nych nowych w³a�cicieli PZT.

Opanowanie przez PZT czê�ci por-
towego rynku us³ug w zakresie remon-
tów infrastruktury oraz wykorzystanie
szansy, jak¹ daje dynamiczny wzrost
monta¿y urz¹dzeñ prze³adunkowych dla
kontrahentów zagranicznych ju¿ na star-

cie daje nowej spó³ce ogromne szanse.
PZT ma du¿y potencja³ rozwojowy, w ro-
ku 2006 rozpocz¹³ now¹ dzia³alno�æ �
teraz pracownicy PZT na zlecenie dotych-
czasowych partnerów montuj¹ za granic¹
suwnice. Eksportowym monta¿em zajmu-
je siê kilkana�cie osób. Specjali�ci z PZT
pracowali ju¿ w Brazylii, Chile, Belgii,
Wielkiej Brytanii, w Indiach oraz w Esto-
nii. Nastêpne kontrakty monta¿owe po-
chodz¹ z Argentyny, Kolumbii, W³och,
Zjednoczonych Emiratów Arabskich oraz
£otwy.

(rel)

Za³adunek zmontowanych
przez PZT suwnic RTG Kalmar

Finlandia przeznaczonych
do tureckiego portu Mardas.
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Wed³ug nieoficalnych informacji, od-
wo³anie Krê¿ela mia³o zwi¹zek z plano-
wan¹ zmian¹ koncepcji dzia³ania agencji.
ARP ma w bardziej liberalny sposób trak-
towaæ spó³ki oczekuj¹ce na pomoc re-
strukturyzacyjn¹. Niemal do ostatniej
chwili kwestia � kto bêdzie nowym pre-
zesem agencji, wci¹¿ nie by³a przes¹dzo-
na.  Jako najpewniejszego kandydata na
to stanowisko wymieniano Paw³a Brze-
zickiego, by³ego dyrektora naczelnego
Polskiej ̄ eglugi Morskiej, nastêpnie do-
radcê premiera do spraw gospodarki mor-
skiej. Na tym stanowisku chêtnie widzia³
go podobno Wojciech Jasiñski, minister
skarbu. Silnym kontrkandydatem Brzezic-
kiego by³ jednak Edward Nowak, wice-
prezes ARP, by³y wiceminister gospodar-
ki. Zapewne z powodu konfliktu intere-
sów obu tych instytucji przez kilka tygo-
dni nie udawa³o siê obsadziæ tak wa¿ne-
go dla gospodarki stanowiska.

Arkadiusz Krê¿el, nieoczekiwanie
odwo³any 16 maja 2006 r. ze stanowiska
prezesa Agencji Rozwoju Przemys³u S.A.

Wymiana
prezesów w Agencji
Rozwoju Przemys³u S.A.

Trafiony

Arkadiusz Krê¿el, który przez 14 lat
kierowa³ Agencj¹ Rozwoju Przemys³u,
zosta³ odwo³any ze stanowiska.
Nowym prezesem zosta³ Pawe³
Brzezicki, doradca premiera
ds. gospodarki morskiej.
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14 lat prezesa Krê¿ela

- Je¿eli kto� ma lepszy pomys³ na
wyprowadzenie bran¿y stoczniowej z do³-
ka, chêtnie ust¹piê mu miejsca � stwier-
dzi³ jaki� czas temu w wywiadzie jeden z
najd³u¿ej urzêduj¹cych szefów w admini-
stracji pañstwowej, Arkadiusz Krê¿el. Jego
odwo³anie 16 maja  przez Walne Zgro-
madzenie Akcjonariuszy ARP z funkcji
prezesa by³o nie lada niespodziank¹. Tym
wiêksz¹, ¿e cz³owiek ów przetrwa³ nie-
jedn¹ burzê kadrow¹, kilka rz¹dów i ¿aden
z nich nie zagrozi³ jego pozycji. A¿ tu
nagle, jak mówi, na jego biurko trafi³ faks
z informacj¹ o odwo³aniu. Sam nie chcia³
komentowaæ tej decyzji.

Niektórzy komentatorzy mówi¹ wrêcz
o koñcu pewnej epoki. Przypomnijmy,
¿e Arkadiusz Krê¿el by³ Prezesem Agen-
cji Rozwoju Przemys³u od 1992 roku.
Agencja by³a w tamtych czasach niezbyt
znacz¹c¹ instytucj¹, a jej kolejni prezesi
czêsto nie mieli czasu na rozgoszczenie
siê w swoim gabinecie. Dopiero za pre-
zesury Krê¿ela ARP uros³a w si³ê. Obec-
na warto�æ ARP to ponad miliard z³otych.
Z pomocy agencji korzystaj¹ instytucje,
którym banki odmówi³y kredytów
i w które nikt nie chce inwestowaæ. Agen-
cja mo¿e udzielaæ porêczeñ, by zak³adom
³atwiej by³o uzyskiwaæ kredyty w ban-
kach, mo¿e sama po¿yczaæ pieni¹dze,
mo¿e równie¿ bezpo�rednio inwestowaæ
w zak³ady.

W 2002 roku agencja postanowi³a
uzdrowiæ bran¿ê stoczniow¹. Pomys³em
prezesa by³a Korporacja Polskie Stocznie.
Za jej pomoc¹ rz¹d, konsoliduj¹c najwa¿-
niejsze zak³ady sektora pod patronatem
ARP, zamierza³ ratowaæ ton¹c¹ bran¿ê
stoczniow¹. W sk³ad Korporacji mia³y
wej�æ: Stocznia Szczeciñska Nowa, Gru-
pa Stoczni Gdynia oraz producent silni-
ków okrêtowych Zak³ady H. Cegielski -
Poznañ. Agencja mia³a przygotowaæ dla
nowo powsta³ej grupy kapita³owej
wspóln¹ strategiê dzia³ania.

Pawe³ Brzezicki � doradca premiera
ds. gospodarki morskiej i nowy
prezes zarz¹du ARP S.A.

zatopiony�
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Zwi¹zkowcy siê ciesz¹

Prezes Krê¿el nie by³ jednak ulu-
bieñcem stoczniowców. Zwi¹zki zawo-
dowe krytykowa³y jego pomys³y. We-
d³ug nich, KSP by³aby ukryt¹ form¹
scentralizowanego zjednoczenia, gdzie
zamiast normalnych regu³ rynkowych
sektor bêdzie uzale¿niony od sprawno-
�ci dzia³ania machiny biurokratycznej
agend rz¹dowych, bez wzglêdu na
opcjê polityczn¹. Zwi¹zkowcy przypo-
minaj¹, ¿e zaanga¿owanie agencji i ko-
lejnych rz¹dów w restrukturyzacjê sek-
tora bada Najwy¿sza Izba Kontroli. ARP
i pañstwo przez ostatnie lata utopi³o
w stoczniach, bez efektów, miliardy z³o-
tych. Stoczniom obiecywano pieni¹dze,
ale przekazywano zbyt pó�no, by mo-
g³y je efektywnie wykorzystaæ. Prze-
kazywane kwoty by³y te¿ zazwyczaj
ni¿sze ni¿ obiecane. Tymczasem zarz¹-
dy, banki i dostawcy nie robili nic, by
restrukturyzowaæ stocznie - przecie¿
ministrowie obiecali, wiêc skarb i ARP
musz¹ zap³aciæ.

Roman Ga³êzewski, szef �Solidarno-
�ci� w Stoczni Gdañskiej, ucieszy³ siê
z wiadomo�ci o odwo³aniu prezesa ARP.
- Jego 14 lat kierowania agencj¹ to by³
okres ca³kowicie nieudany. Sprawnie dzia-
³a³ na rzecz pomna¿ania jej maj¹tku, ale
dla polskiego przemys³u nie zrobi³ wiele
dobrego. To jednak tylko jedna z osób,
które powinny znikn¹æ z Agencji. Pomys³
z Korporacj¹ ostatecznie upad³ po prze-
jêciu w³adzy przez Prawo i Sprawiedli-
wo�æ. A sam prezes Krê¿el, wed³ug nie-
oficjalnych informacji, zosta³ odwo³any,
poniewa¿ zaproponowa³ 12,5 mln z³ za
zakup akcji Stoczni Gdañskiej, mimo, ¿e
stoczniê wyceniano na 80-140 mln z³. Pa-
miêtajmy, ¿e ARP chce, razem z poten-
tatem energetycznym, spó³k¹ Energa,
kupiæ Stoczniê Gdañsk¹. To najpowa¿niej-
sze dla bran¿y stoczniowej zadanie stoj¹-
ce przed nowym prezesem agencji: wej-
�cie do Stoczni Gdañskiej i znalezienie dla
niej inwestora prywatnego.

Do ilu razy sztuka?

Do wyboru nowego prezesa Rada
Nadzorcza ARP podchodzi³a kilka razy.
Pierwsze informacje mówi³y o tym, ¿e
stanowisko ma byæ obsadzone w ci¹gu
trzech � czterech dni od odwo³ania Arka-
diusza Krê¿ela. I pocz¹tkowo wygl¹da³o,
¿e tak w³a�nie bêdzie. 19 maja Rada prze-
s³ucha³a popieranego przez ministerstwo
skarbu Paw³a Brzezickiego. Wed³ug �Pul-

su Biznesu� poproszono go wówczas je-
dynie o zapoznanie siê z zasadami funk-
cjonowania agencji i przedstawienie w³a-
snej wizji dalszego dzia³ania tej instytucji.
Termin wyboru prze³o¿ono na 5 czerw-
ca. Niespodziewanie jednak minister skar-
bu nakaza³ zwo³anie posiedzenia na
wcze�niejszy termin, 25 maja. Jednak
i wówczas nic siê nie zdarzy³o, poniewa¿
nie stawi³a siê wymagana do podjêcia
wi¹¿¹cej decyzji liczba cz³onków rady.
Jeszcze 5 czerwca, kiedy ju¿ wydawa³o
siê, i¿ tym razem decyzja zapadnie,
w ostatniej chwili wybór nowego preze-
sa spad³ z porz¹dku obrad rady.

- Wszystko wskazywa³o na to, ¿e do
wyboru wreszcie dojdzie � powiedzia³a
nam Roma Sarzyñska, rzecznik ARP. � I na
sekundê przed rozpoczêciem � punkt
zdjêto. Sami chcieliby�my wiedzieæ, dla-
czego.

W Ministerstwie Skarbu tak¿e nie
umiano nam odpowiedzieæ na to pyta-
nie. Odes³ano do... ARP. Wygl¹da na to,
¿e ca³e to zamieszanie  by³o rezultatem
przepychanek miêdzy resortem skarbu,
który naciska³ na szybkie powo³anie pre-
zesa, a rad¹ nadzorcz¹ ARP. Nastêpne
posiedzenie w sprawie wyboru nowego
prezesa Agencji mia³o siê odbyæ 13
czerwca. Jednak nieoczekiwanie 8 czerw-
ca minister skarbu zwo³a³ w trybie nad-
zwyczajnym posiedzenie rady nadzor-
czej  ARP, która na nowego prezesa Agen-
cji wybra³a Paw³a Brzezickiego. Jego
kontrkandydat zosta³ cz³onkiem zarz¹du
tej instytucji.

Brzezicki kontra Nowak

Za kandydatur¹ Brzezickiego przema-
wia³ fakt, ¿e móg³by w zakup Stoczni
Gdañskiej zainwestowaæ sporo agencyj-
nych pieniêdzy. Od kilku miesiêcy zaj-
muje siê bowiem projektem oddzielenia
jej od Stoczni Gdynia i przygotowania stra-
tegii dalszego funkcjonowania. Przypo-
mnijmy, ¿e zwi¹zki z przemys³em mor-

skim Paw³a Brzezickiego to przede
wszystkim wieloletnie szefowanie Polskiej
¯eglugi Morskiej, której by³ dyrektorem
do 2004 r. Zosta³ odwo³any przez mini-
stra skarbu Jacka Sochê, kiedy okaza³o siê,
¿e sprzeda³ �z³ot¹ akcjê� ̄ eglugi Polskiej,
najwa¿niejszej spó³ki P¯M, innej spó³ce-
córce P¯M. Doprowadzi³o to do utraty
przez Skarb Pañstwa kontroli nad maj¹t-
kiem firmy. Brzezicki twierdzi³, ¿e dzia-
³a³ dla dobra firmy. Prokuratura uzna³a,
¿e nie pope³ni³ przestêpstwa. Premier
Kazimierz Marcinkiewicz ceni¹c sobie jego
znajomo�æ problematyki morskiej, uczy-
ni³ go swoim doradc¹. Brzezicki konse-
kwentnie opowiada siê za ostatecznym
rozdzieleniem Stoczni Gdañskiej od Stocz-
ni Gdynia.

Jego niedawny rywal o fotel prezesa
ARP � Edward Nowak, przeciwnie - uwa-
¿a, ¿e to b³¹d i jest zwolennikiem konso-
lidacji. - Prêdzej czy pó�niej mo¿e doj�æ
do takiej konsolidacji, ale d¹¿ymy do niej
okrê¿n¹ drog¹ � powiedzia³ w jednym
z wywiadów. Za Nowakiem przemawia-
³o jego do�wiadczenie w pracy w ARP.

- To ja powo³ywa³em Arkadiusza Krê-
¿ela na prezesa ARP. Przyszed³ do agen-
cji, kiedy by³a bankrutem, a dzi� ma mi-
liard dolarów aktywów. To bardzo dobry
mened¿er. Moja decyzja zale¿a³aby od
tego, w jakim kierunku bêd¹ zmierza³y
dalsze dzia³ania agencji. Zosta³a ona po-
wo³ana do wspierania przemys³u, obec-
nie jednak powinna przede wszystkim
skupiæ siê na rozwoju regionalnym, wdra-
¿aniu innowacyjnych projektów itp. Nie
mo¿emy patrzeæ na gospodarkê z punk-
tu widzenia poszczególnych firm, lecz
interesu ca³ych regionów � mówi³ �Pul-
sowi Biznesu� Nowak.

Sam Arkadiusz Krê¿el krótko pozosta-
wa³ bez stanowiska. Na pocz¹tku czerw-
ca zosta³ cz³onkiem Rady Nadzorczej
spó³ki Impexmetal, zajmuj¹cej siê han-
dlem metalami nie¿elaznymi.

Czes³aw Romanowski

KONTROWERSJE kraj
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Wed³ug studium profilu rynku wyko-
nanego w tym roku przez TNS Travel &
Transport Group na zlecenie wp³ywowej
organizacji linii ¿eglugowych i agentów
turystycznych Cruise Lines International
Association (CLIA), wzrasta np. liczba m³o-
dych wycieczkowiczów. W USA ponad
51 milionów dzisiejszych turystów odby-
³o kiedy� wycieczkê na statku, co stano-
wi 17 proc. ca³ej populacji. Studium zi-
dentyfikowa³o te¿ typowego przedstawi-
ciela grupy korzystaj¹cej z wycieczek
morskich jako doros³ego (powy¿ej 25 lat)
pochodz¹cego z gospodarstwa domowe-

go o rocznych dochodach przynajmniej
40 000 USD (ten próg obni¿a³ siê na prze-
strzeni ostatnich kilkunastu lat). To daje
127 milionów potencjalnych amatorów
wakacji na morzu.

Klient coraz m³odszy

A wiêc klient nadal jest zamo¿ny, choæ
dostêpno�æ rejsów wycieczkowych � tak-
¿e dla ludzi m³odych - systematycznie siê
zwiêksza. Na morzu stopniowo przyjmuje
siê idea znana z tzw. �tanich linii lotniczych�,
dziêki jednemu z pomys³odawców i lide-

rów rynku �taniego� latania, którym jest
pochodz¹cy z greckiej rodziny armatorskiej
Stelios Haji-Iannou (za³o¿yciel linii lotniczej
easyJet, a wcze�niej armator zbiornikow-
ców). W zesz³ym roku uruchomiono (z jed-
nym statkiem) liniê easyCruise, kieruj¹c¹
sw¹ ofertê g³ównie do ludzi m³odych, pod-
ró¿uj¹cych wzd³u¿ �ródziemnomorskiej ri-
wiery. Jedna noc na wycieczkowcu Stelio-
sa kosztuje tyle, co pobyt w hotelu klasy
�budget�, a wycieczkê mo¿na rozpocz¹æ
i zakoñczyæ w dowolnym porcie na wy-
znaczonej z góry trasie, dziêki czemu mo¿-
liwe jest samodzielne regulowanie d³ugo-
�ci wycieczki, stosownie do zasobno�ci port-
fela, czy planów wakacyjnych.

Ameryka i reszta �wiata

�wiatowy przemys³ cruisingowy (za-
trudniaj¹cy ok. 350 statków) kontrolowa-
ny jest przede wszystkim ze Stanów

Na �wiecie ro�nie liczba mi³o�ników wakacji na
morzu, spêdzonych na luksusowym wycieczkowcu.
Dlaczego? Bo nigdzie na l¹dzie za takie pieni¹dze

klient nie do�wiadczy tak zró¿nicowanej oferty
rekreacyjnej i tak du¿ej dawki wra¿eñ.

MORZE PIENIÊDZY ¿egluga pasa¿erska
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Pierwszym wycieczkowcem,
który zawin¹³ w tym roku
do Gdyni, by³a zbudowana
w 1996 roku i licz¹ca 201 m
d³ugo�ci Mona Lisa, o tona¿u
brutto 28 891 jednostek.
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Zjednoczonych, gdzie siedzibê maj¹ dwie
najwiêksze korporacje skupiaj¹ce liczne
linie ¿eglugowe - Carnival Corporation
i Royal Caribbean. Potem �d³ugo, d³ugo
nic� i Star Cruises z Malezji na trzeciej
pozycji...

Ameryka Pó³nocna wci¹¿ jeszcze do-
minuje w liczbach bezwzglêdnych, ale
najbardziej dynamicznie rozwijaj¹ siê i no-
tuj¹ najwiêksze przyrosty procentowe -
inne rynki, g³ównie Europa i Daleki
Wschód. O ile w 2004 roku p³ywa³o stat-
kami wycieczkowymi 9,8 milionów Ame-
rykanów (ok. 73 proc. lub 13,4 mln �wia-
towego rynku), to w Europie zaledwie
2,8 proc.

W roku 2002 na rozmiary �wiatowe-
go rynku wycieczek morskich z³o¿y³o
siê 7,6 mln osób z Ameryki Pó³nocnej,
800 tys. wycieczkowiczów z Wielkiej
Brytanii, ok. 1,3 mln pasa¿erów z Euro-
py kontynentalnej oraz ok. 1,5 mln
osób z innych rejonów �wiata � w su-
mie ok. 11 mln.

Kto p³ywa po Ba³tyku

Wed³ug danych za rok 2003, po Ba³-
tyku p³ywa³o wycieczkowcami ok. 239
tys. osób, z czego Amerykanie stanowili
44 proc., Niemcy 22 proc., Brytyjczycy
20 proc., Szwedzi i Finowie 6 proc.
(g³ównie Szwedzi w krótkich rejsach
weekendowych), a pozostali � 8 proc.
W tym sezonie przewiduje siê oko³o 260
tys. osób korzystaj¹cych z ba³tyckich rej-
sów, to jest o ok. 9 proc. wiêcej ni¿ w ro-
ku minionym. O ile �wiatowy rynek wy-
cieczek morskich przyci¹gn¹³ niemal 12
milionów �klientów� � o osiem proc. wiê-
cej, ni¿ w roku 2002, co by³o podobnym
wzrostem, jak miêdzy latami 2001 i 2002
- to ba³tycka czê�æ tego rynku stanowi³a
w minionym roku ok. dwa proc. Jednak
np. dla samych Brytyjczyków rejsy ba³-
tyckie stanowi¹ piêæ proc. w�ród wszyst-
kich wybieranych, a dla Niemców � a¿
10 proc. Oko³o 22 proc. wszystkich pa-
sa¿erów wp³ywaj¹cych na statkach pasa-
¿erskich na Ba³tyk pochodzi ostatnimi
czasy z Niemiec.

Niemiecki rynek cruisingowy szybko
wzrasta, tak¿e w sektorze ba³tyckim. Miê-
dzy latami 2002 i 2003 nast¹pi³ 25-pro-
centowy wzrost liczby Niemców korzy-
staj¹cych z wycieczek po Ba³tyku - po-
dobny, jak w przypadku ca³ego rynku
niemieckiego. Mo¿e siê on okazaæ nawet
wiêkszy w roku 2004. O ile procent ob-
³o¿enia miejsc na statkach bêdzie podob-
ny jak w roku 2003, to w bie¿¹cym roku

 MORZE PIENIÊDZY ¿egluga pasa¿erska
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Gdyniê w tym roku odwiedzi³a, tradycyjnie ju¿,
Star Princess, jeden z najwiêkszych
wycieczkowców, jakie tu wp³ynê³y -

o d³ugo�ci 289,5 m i tona¿u 109 tys. gt.
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przewiduje siê 34-procentowy wzrost licz-
by pasa¿erów na statkach zawijaj¹cych do
ba³tyckich portów niemieckich w porów-
naniu z rokiem 2003. Na wzrost ten �za-
pracuj¹� jednak nie tylko tury�ci niemiec-
cy. Dla portów niemieckich w ogóle
(³¹cznie z zachodnimi), wzrost wyniesie
ok. 27 proc. Widaæ wiêc, jak bardzo �przy-
spieszaj¹� porty dawnego NRD oraz Ki-
lonia. Przewiduje siê, ¿e np. w tym roku
a¿ 700 tys. Niemców skorzysta z wycie-
czek morskich.

Dynamiczny rynek

Dwudziestu cz³onków organizacji Eu-
ropean Cruise Council (ECC, utworzonej
w kwietniu 2004 r.) ro�nie w si³ê, ciesz¹c
siê dynamicznym rynkiem. O ile w Euro-
pie rynek ten wci¹¿ raczkuje (co ozna-
cza du¿y potencja³ wzrostowy), to jed-
nak tak¿e ostatnia dekada ma ju¿ swoje
osi¹gniêcia. Europejski rynek wycieczek
morskich odnotowa³ od 2003 do 2004
roku przyrost rzêdu 5 proc. Nie by³ on
wiêkszy tylko dlatego, ¿e zaistnia³ niedo-
bór potencja³u po stronie linii ¿eglugo-
wych, które po prostu skierowa³y do Eu-
ropy za ma³o statków.

Jak informowa³ niedawno podczas
konferencji Seatrade Europe Pier Luigi
Foschi, prezes ECC, w 2004 roku na mor-
skie wycieczki wybra³o siê 2,8 mln Eu-
ropejczyków, z czego 70 proc. wybra³o
podró¿e do portów na starym kontynen-
cie, a tylko 30 proc. zapuszcza³o siê da-
lej. Zreszt¹, Morze �ródziemne i Pó³noc-
na Europa zajmuj¹ obecnie drugie i trze-
cie miejsce na li�cie najpopularniejszych
celów wycieczek morskich w skali ryn-
ku �wiatowego. Foschi przewidywa³
w minionym roku, ¿e do roku 2014 licz-
ba Europejczyków wybieraj¹cych pod-
czas wakacji cruising wzro�nie do 4,8
mln. Rzeczywi�cie, w Europie jest wielki
potencja³ wzrostu dla tej bran¿y, skoro
na naszym kontynencie wycieczki mor-
skie stanowi¹ zaledwie procent ruchu
turystycznego. Dla porównania, na naj-
bardziej dojrza³ym rynku - w Stanach
Zjednoczonych � 4 proc. (ka¿dego roku
jeden na 25 Amerykanów, a nie jeden
na 100, jak w Europie, wybiera siê na
morze podczas urlopu).

Coraz wiêksze statki

W roku 2004 na ca³ym Ba³tyku liczba
zawiniêæ wycieczkowców wzros³a o ok.
9,5 proc. - od ok. 1750 do 1915 w sezo-
nie 2004. Poza tym, statki zawijaj¹ce do

portów ba³tyckich s¹ coraz wiêksze pod
wzglêdem zdolno�ci przewozowej pasa-
¿erów � miêdzy 2003 a nastêpnym ro-
kiem przyrost ten wyniós³ 7,8 proc. W ro-
ku 2003 statki zawijaj¹ce do portów ba³-
tyckich charakteryzowa³y siê przeciêtn¹
liczb¹ miejsc pasa¿erskich na poziomie
810, a w roku 2004 by³o to ju¿ 873. Licz-
ba pasa¿erów na wycieczkowcach zawi-
jaj¹cych do portów ba³tyckich zwiêkszy-
³a siê od 2003 do 2004 roku o ok. 18
proc. W roku 2005 po Ba³tyku p³ywa³o
ok. 65 ró¿nych statków 43 armatorów
i operatorów. W roku 2003 by³o to 70 jed-
nostek. Zatem w sezonie 2004 nieco
mniej, ale za to wiêkszych statków doko-
na³o wiêcej zawiniêæ, podczas � staty-
stycznie d³u¿szych (zawieraj¹cych wiêcej
portów) � rejsów, przywo¿¹c do portów
Ba³tyku o ok. 18 proc. wiêcej pasa¿erów
ni¿ w roku 2003.

Wycieczkowce w Gdyni

Tak w³a�nie mo¿na scharakteryzowaæ
wysi³ki polskich portów na rzecz przy-
ci¹gniêcia wiêkszej liczby statków pasa-
¿erskich. W ostatnich latach wycieczkow-
ce zawijaj¹ portów Trójmiasta po ok. 100
razy w ka¿dym sezonie trwaj¹cym od
kwietnia do wrze�nia, czasem d³u¿ej, ze
szczytem przypadaj¹cym na czerwiec-
sierpieñ. Bywaj¹ u nas tak¿e te najwiêk-
sze, o tona¿u pojemno�ciowym brutto
rzêdu 90-110 tys. jednostek. Obecny se-
zon zainaugurowa³a w Gdyni, wy³ania-
j¹c siê z mg³y, jak przysta³o na tajem-
nicz¹ damê, Mona Lisa. Przyby³a ju¿ 26
kwietnia. Tegoroczny sezon zakoñczyæ
siê ma w po³owie wrze�nia. Zapowiedzia-
no na ten okres w Gdyni ok. 85 zawiniêæ
statków pasa¿erskich. To o 10 mniej ni¿
przed rokiem, podczas gdy ogólny trend
na rynku ba³tyckim jest wzrostowy. Ros-
tock, K³ajpeda, St. Petersburg, Sztokholm,
Kopenhaga - wszystkie te porty notuj¹
w ostatnich latach wzrost liczby zawiniêæ
statków. Je�li zdarzy siê nieznaczny spa-
dek w zawiniêciach � idzie w parze ze
wzrostem liczby pasa¿erów, ze wzglêdu
na przyrost wielko�ci statków kierowa-
nych na rynek ba³tycki. Ryga i Gdynia
s¹ z kolei jednymi z nielicznych portów,
w których od trzech lat panuje albo fluk-
tuacja �wiadcz¹ca raczej o stagnacji (w
Gdyni odpowiednio 95 w 2003 r., 82, 96,
i wreszcie w bie¿¹cym sezonie � 84 za-
winiêcia) lub systematyczne zmniejsza-
nie siê liczby statków i pasa¿erów (w Ry-
dze - 126, 105 i 83 zawiniêcia w latach
2003-2005).

Ile za wycieczkowiec

Ju¿ teraz wycieczkowców jest du¿o.
Jednak w portach bêdzie jeszcze t³ocz-
niej. Tak¿e w naszych, je�li poprawi siê
ich promocja i przystosowanie do potrzeb
pasa¿erów i obs³ugiwanych statków.
W �wiatowym portfelu zamówieñ znajdu-
je siê obecnie ponad 25 du¿ych wyciecz-
kowców (o tona¿u pojemno�ciowym
powy¿ej 60 tys. jednostek) z planowa-
nymi terminami wprowadzenia do eks-
ploatacji do roku 2009. Najtañsze z nich
(nieliczne, najmniejsze w tej grupie) kosz-
towaæ bêd¹ niewiele poni¿ej 400 mln
USD za sztukê. Ceny wiêkszych wahaj¹
siê na ogó³ w przedziale 400-600 mln
USD, ale trafiaj¹ siê i jednostki za 1,2 mld
USD (�Projekt Genesis�).

Nad Ba³tykiem budowa du¿ych stat-
ków pasa¿erskich zosta³a skupiona w za-
sadzie w jednym rêku. Najwiêksze wy-
cieczkowce (takie, jak najnowszy Fre-
edom of the Seas, przedstawiony w po-
przednim wydaniu �Naszego MORZA�)
i promy pasa¿ersko -samochodowe budu-
je siê w Turku, do niedawna budowano
je tak¿e w stoczni w Helsinkach. Promy
powstaj¹ te¿ w fiñskim porcie Rauma,
a wycieczkowce, choæ nie tak du¿e, jak
fiñskie, maj¹ w ofercie post-enerdowskie
stocznie Aker Ostsee.

Kto buduje te olbrzymy?

Wszystkie wspomniane tu stocznie,
niegdy� niezale¿ne, nale¿¹ obecnie do
notowanego na gie³dzie w Oslo koncer-
nu Aker Yards. Grupa ta (lub w przesz³o-
�ci - niektóre z jej stoczni), konkuruje na
rynku budowy wielkich wycieczkowców
g³ównie z w³oskimi stoczniami pañstwo-
wego koncernu Fincantieri, prywatn¹
stoczni¹ Meyer Werft w Papenburgu
(Niemcy) i stoczni¹ Chantiers del Atlanti-
que z St. Nazaire (budowniczym Queen
Mary 2), nale¿¹c¹ do koncernu Alstom,
ale niedawno przejêt¹ czê�ciowo przez
Aker Yards.

W ostatnich kilkunastu latach o pal-
mê pierwszeñstwa w rankingach wielko-
�ci produkcji i warto�ci portfela zgroma-
dzonych zamówieñ, zamieniaj¹c siê co
jaki� czas czo³owymi pozycjami, walczy-
³y g³ównie Fincantieri oraz fiñskie stocz-
nie w Turku i Helsinkach (niegdy� nieza-
le¿ne - znane jako Valmet i Wartsila, po-
tem skupione w konglomeracie Masa
Yards, przejêtym nastêpnie przez kon-
cern Kvaerner, którego stoczniowa czê�æ
zosta³a z kolei wch³oniêta przez Akera,
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u którego, razem ze stoczni¹ w Rauma -
niegdy� niezale¿n¹ Rauma Repola -
tworz¹ Aker Finnyards).

Równie¿ kolejne rekordy wielko�ci
nowo budowanych statków pasa¿erskich
pada³y w ostatnich kilkunastu latach na
zmianê za spraw¹ stoczni Fincantieri oraz
fiñskich - z Helsinek, a ostatnio z Turku.
Ma³y wy³om w tej konkurencji zrobi³a na
krótko francuska stocznia Chantiers
de �l Atlantique. Jej statek, g³o�ny w me-
diach Queen Mary 2, cieszy³ siê mianem
najwiêkszego wycieczkowca �wiata od
koñca 2003 roku do chwili przekazania
przez stoczniê w Turku Freedom of the
Seas. Ten ostatni tak¿e d³ugo nie zagrze-
je miejsca na szczycie rankingu. Prawdo-
podobnie zamówiona ju¿ i znajduj¹ca siê
w budowie jednostka siostrzana bêdzie
choæ o kilka jednostek tona¿u pojemno-
�ciowego wiêksza.

Operator Stocznia Kraj Imiê statku
Nr Planowane

GT
Miejsc Cena

budowy zdanie pasa¿. [mln USD]

Costa C.L. Fincantieri Sestri W³ochy Costa Concordia 6122 04.2006 112 000 3000 536

NCL America Meyer Werft Niemcy Pride of Hawaii 668 05.2006 93 000 2376 418

Mediterranean C.L. Atlantique Francja MSC Musica Q32 01.2006 89 000 2550 476

Norwegian C.L. Meyer Werft Niemcy Norwegian Gem 669 02.2007 93 000 2384 463

Carnival C.L. Fincantieri Marghera W³ochy Carnival Freedom - 02.2007 110 000 2974 500

Mediterranean C.L. Atlantique Francja MSC Orchestra R32 03.2007 89 000 2550 476

Royal Caribbean C.L. Aker Turku Finlandia Liberty of the Seas 1353 03.2007 158 000 3643 750

Princess C.L. Fincantieri Monfalcone W³ochy Emerald Princess 6131 03.2007 116 000 3100 525

Aida C.L. Meyer Werft Niemcy brak danych 659 04.2007 68 500 2030 375

Costa C.L. Fincantieri Sestri W³ochy Costa Serena 6130 04.2007 112 000 3000 565

Norwegian C.L. Meyer Werft Niemcy Norwegian Pearl 670 03.2007 93 000 2384 465

Cunard Line Fincantieri Marghera W³ochy Queen Victoria 6127 03.2007 90 000 2014 513

Carnival C.L. Fincantieri Marghera W³ochy Carnival Splendor - 03.2008 112 000 3000 577

Mediterranean C.L. Atlantique Francja MSC Poesia S32 03.2008 89 000 2550 476

Mediterranean C.L. Atlantique Francja MSC Fantasia A33 03.2008 133 500 3300 595

Aida C.L. Meyer Werft Niemcy brak danych 660 04.2008 68 500 2030 375

Holland America C.L. Fincantieri Marghera W³ochy brak danych - 06.2008 86 000 2044 450

Royal Caribbean C.L. Aker Turku Finlandia brak danych 1354 09.2008 158 000 3643 750

P. & O. C.L. Fincantieri Monfalcone W³ochy Ventura 6132 09.2008 116 000 3100 616

Celebrity C.L. Meyer Werft Niemcy Celebrity Solstice - 12.2008 118 000 2850 641

Mediterranean C.L. Atlantique Francja MSC Serenata B33 03.2009 133 500 3300 595

Aida C.L. Meyer Werft Niemcy brak danych - 04.2009 68 500 2030 375

Costa C.L. Fincantieri Sestri W³ochy brak danych - 06.2009 112 000 3000 577

Celebrity C.L. Meyer Werft Niemcy Celebrity Equinox - 06.2009 118 000 2850 641

Carnival C.L. Fincantieri Monfalcone W³ochy brak danych - 09.2009 130 000 3608 666

Royal Caribbean C.L. Aker Turku Finlandia brak danych - 09.2009 220 000 5400 1242

Wszystkie zamówione wycieczkowce
o tona¿u pojemno�ciowym brutto (GT) wiêkszym ni¿ 10 000

Nowa generacja

Jednak na horyzoncie rynku cruise
pojawi³ siê jeszcze wiêkszy statek. Arma-
tor Royal Caribbean International zamó-
wi³ wycieczkowiec nowej generacji, któ-
ry wielko�ci¹ przyæmiæ ma wszystko, co
dot¹d zosta³o zbudowane, a nawet zamó-
wione i jest obecnie w budowie. Fiñska
stocznia koncernu Aker Finnyards w Tur-
ku, za rekordow¹ w historii cywilnego
budownictwa okrêtowego kwotê 900 mln
euro, zbuduje statek o tona¿u pojemno-
�ciowym 220 000 jednostek.

Prototyp, opracowywany pod kryp-
tonimem �Project Genesis�, ma byæ
przekazany do eksploatacji jesieni¹
2009 roku. Zamówienie to oznacza dla
stoczni 5800 roboczych osobo-lat za-
trudnienia. Kontrakt zawiera opcjê na
kolejn¹ podobn¹ jednostkê. Uprawo-

mocni siê, gdy armator potwierdzi �ró-
d³a finansowania.

Pod wzglêdem tona¿u pojemno�cio-
wego �Project Genesis� wyprzedzi a¿
o 43 proc. rekordowy obecnie wyciecz-
kowiec Freedom of the Seas (w zamó-
wieniach RCCL dla Akera s¹ jeszcze dwa
statki tego typu, przeznaczone do zda-
nia w 2007 i 2008 r.). �Genesis� bêdzie
te¿ o 49 proc. wiêkszy od najwiêkszego
p³ywaj¹cego do niedawna po morzach
statku pasa¿erskiego - Queen Mary 2.
Nowy rekordzista (Genesis) bêdzie mia³
360 m d³ugo�ci, 47 m szeroko�ci, a jego
najwy¿sze czê�ci bêd¹ siêga³y 65 m nad
poziom wody. Te imponuj¹ce gabaryty
pozwol¹ statkowi na pomieszczenie 5400
pasa¿erów.

Piotr B. Stareñczak
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Dolar
na wysokiej stopie�

Wyhamowanie spadków dolara w stosunku do innych walut i os³abienie z³otego to dwie
tendencje, które da³o siê zauwa¿yæ w maju na rynku walutowym. Da³y o sobie znaæ
wysokie stopy procentowe w USA, które sprawi³y, ¿e inwestorzy odwrócili siê od rynków
wschodz¹cych. Na dodatek majowe dane o produkcji przemys³owej w Polsce by³y gorsze
ni¿ siê spodziewano.

Po kilku miesi¹cach spadku kursu dolara, w maju trend ten
zosta³ zatrzymany. Najmniej by³o to widoczne na przyk³adzie
funta brytyjskiego, korony norweskiej i euro, w stosunku do
których dolar utrzymywa³ przez znaczn¹ czê�æ miesi¹ca jedn¹
cenê, w wiêkszym stopniu w przypadku walut azjatyckich i z³o-
tówki, która potania³a o 10 groszy w stosunku do dolara.

- Z³oty jest silnie zwi¹zany z rynkiem miêdzynarodowym
i porusza siê w rytm pary euro/dolar � stwierdza Marcin Golik
z WGI. - Gdy dolar odrabia straty w stosunku do euro, musi siê
to prze³o¿yæ na os³abienie z³otego. Szczególnym dniem dla
polskiej waluty by³ 17 maja, kiedy w ostatnich godzinach sesji
kurs euro/dolar zacz¹³ gwa³townie spadaæ. Ze wzglêdu na ni¿sz¹
w tych godzinach p³ynno�æ ruch, jaki obserwowali�my na z³o-
tym, by³ wyj¹tkowo du¿y. Z³oty w ostatnich godzinach dnia
straci³ wobec dolara prawie 7 groszy, natomiast wobec euro
prawie 8 groszy.

Polska gospodarka budzi w¹tpliwo�ci

Oceny polskiej waluty nie poprawi³y podane 19 maja przez
G³ówny Urz¹d Statystyczny informacje o produkcji przemy-
s³owej w kwietniu 2006 roku. Wzros³a ona o 5,8 proc. rok do
roku, ale oczekiwano wzrostu na poziomie 9,30 proc. r/r. Po-
nadto, spad³a ona w porównaniu z poprzednim miesi¹cem o 9,5
proc. Ceny produkcji przemys³owej w kwietniu 2006 roku
wzros³y o 1,6 proc. w stosunku do kwietnia 2005 roku, a ocze-
kiwano tylko 0,9 proc. r/r.

Trzecim czynnikiem os³abiaj¹cym z³otówkê by³a general-
na niechêæ inwestorów do rynków wschodz¹cych, które ostat-
nio okazuj¹ siê coraz mniej bezpieczne. Po stratach, które przy-
nios³a korona islandzka, teraz lira turecka w ci¹gu dwóch ma-
jowych dni straci³a ponad 15 proc. Tak znaczne wahania jej
kursu doprowadzi³y do strat kilku du¿ych banków z Londynu
i USA. To z kolei zwiêkszy³o ich awersjê do ryzyka w na-
szym regionie i zmusi³o do redukcji pozycji. W rezultacie
na warto�ci straci³y: z³oty, forint, a nawet czeska korona,
która w naszym regionie ma najsilniejsze fundamenty. Ko-

lejnym z³ym sygna³em by³o od³o¿enie przyst¹pienia Litwy
do strefy euro i obni¿enie ratingu tego kraju do �stabilnego�
przez agencjê S&P.

Rada nie poluzuje

Sytuacji nie poprawiaj¹ te¿ odmienne informacje doty-
cz¹ce stóp procentowych, p³yn¹ce z Ministerstwa Finan-
sów i Rady Polityki Pieniê¿nej (tradycyjnie zreszt¹ ju¿). Sta-
nis³aw Kluza, wiceminister finansów, poinformowa³, ¿e do-
bre perspektywy wzrostu gospodarczego i �ci¹galno�æ po-
datków sprawiaj¹, ¿e resort finansów nie wyklucza, i¿ tego-
roczny deficyt bud¿etowy bêdzie ni¿szy od zapisanych w bu-
d¿ecie 30,55 mld z³. Doda³, ¿e inflacja nie powinna przekro-
czyæ celu NBP na poziomie 2,5 proc. r/r do koñca 2007 r., co
sprawia, ¿e jest jeszcze pewna przestrzeñ do obni¿ek stóp
procentowych.

Z kolei Halina Wasilewska-Trenkner i Marian Noga z RPP
uwa¿aj¹, ¿e prawdopodobieñstwo dalszego luzowania poli-
tyki pieniê¿nej jest ma³e. Trenkner powiedzia³a nawet, ¿e
Rada bêdzie zmuszona zweryfikowaæ swoje podej�cie do
obecnej polityki i mo¿liwe, ¿e wkrótce rozwa¿y nawet pod-
wy¿kê stóp. Taka wypowied� wyra�nie koliduje z oczeki-
waniami rynku, który spodziewa³ siê jeszcze jednego ciê-
cia, co powstrzymywa³o inwestorów od zamykania pozycji
na rynku polskim.

Dolar mocny�

Na wzrost ceny dolara wp³yw maj¹ nie tylko wysokie stopy
procentowe za oceanem, ale tak¿e spekulacje na temat dal-
szych podwy¿ek. Sygna³em takim by³a wypowied� z 18 maja
prezesa Fed, Jeffreya Lackera. Powiedzia³ on, ¿e po publikacji
danych o inflacji, które pokaza³y, ¿e ceny konsumpcyjne wzro-
s³y w USA bardziej ni¿ prognozowano, Rezerwa Federalna ra-
czej nie zdecyduje siê na przerwê w serii podwy¿ek stóp pro-
centowych.

MORZE PIENIÊDZY rynki walutowe
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Jednocze�nie z amerykañskimi zapowiedziami kolejnych
podwy¿ek inne kraje zapowiadaj¹, ¿e u nich takich podwy¿ek
nie bêdzie. W Japonii po wypowiedzi szefa Bank of Japan, ¿e
zakoñczenie polityki niskich stóp procentowych nie jest roz-
wa¿ane, a ewentualna podwy¿ka mog³aby zaszkodziæ gospo-
darce, dosz³o do wyprzeda¿y jena � kurs USD/JPY wzrós³
w okolice 111,80. W Europie natomiast Otmar Issing, g³ówny
ekonomista Europejskiego Banku Centralnego przyzna³, ¿e dy-
namika wzrostu gospodarczego w krajach �12-ki� jest za niska,
co rynek odebra³ jako sugestiê, i¿ stopy procentowe mog¹ byæ
na zbyt wysokim poziomie.

Potwierdzeniem s³ów Issinga by³y informacje o kiepskich
wynikach europejskiej gospodarki. W po³owie maja poinfor-
mowano na przyk³ad, ¿e wzrost gospodarczy we Francji wy-
niós³ w 2005 r. 1,2 proc. wobec wcze�niejszych szacunków na
poziomie 1,4 proc. Tendencja ta mo¿e siê utrzymaæ, poniewa¿
w I kwartale 2006 r. przyrost PKB wyniós³ 0,5 proc. a progno-
zowano 0,6 proc. W Niemczech z kolei zanotowano silny wzrost
cen na poziomie producentów, wska�nik PPI wzrós³ w kwiet-
niu o 6,1 proc. (r/r).

Do umocnienia siê dolara mog¹ siê przyczyniaæ tak¿e infor-
macje o próbach za³agodzenia konfliktu z Iranem.

MORZE PIENIÊDZY rynki walutowe
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...mo¿e s³abn¹æ

Z drugiej strony wcze�niejsze kilkutygodniowe spadki do-
lara by³y bardzo konsekwentne, co wskazuje, ¿e nie jest to
efekt dzia³ania spekulantów, ale trwalszej tendencji. Mo¿e to
byæ spowodowane nienajlepsz¹ kondycj¹ amerykañskiej go-
spodarki os³abianej zarówno przez nadmierne zad³u¿enie, jak
i przez wojnê w Iraku i Afganistanie. �Washington Post� powo-
³uj¹c siê na najnowszy raport S³u¿by Badawczej Kongresu poda³,
¿e o ile w pierwszym roku wojny rz¹d USA wyda³ na ni¹ 48
miliardów dolarów, to ju¿ w 2004 r. - 59 mld dolarów, a w 2005
r. 81 mld dolarów. W 2006 r. - jak siê przewiduje - wydatki
osi¹gn¹ 94 mld dolarów. Dla porównania, na wojnê w Wietna-
mie wydawano w latach 1964-1972 �rednio 61 miliardów dola-
rów rocznie (w przeliczeniu na dzisiejsz¹ si³ê nabywcz¹ ame-
rykañskiej waluty). Nie bez znaczenia s¹ te¿ informacje, ¿e
du¿e fundusze i banki centralne zamieniaj¹ czê�æ swoich re-
zerw dolarowych na inne waluty.

Dalszy spadek warto�ci dolara przewiduje m.in. Bartosz Paw-
³owski, ekonomista ING Banku �l¹skiego.

- Inwestorzy widz¹, ¿e cykl podwy¿ek stóp procentowych
w USA jest ju¿ prawie zakoñczony - mówi. - By³ to czynnik,
który odwraca³ ich uwagê od wysokiego deficytu na rachunku
obrotów bie¿¹cych. Koniunktura w Stanach Zjednoczonych
zwalnia, byæ mo¿e ju¿ nied³ugo Fed zacznie obni¿aæ stopy pro-
centowe. Dzisiejszy ich poziom coraz bardziej dotyka konsu-
mentów. O ile jeszcze kilka lat temu oprocentowanie kredy-
tów hipotecznych wynosi³o tam oko³o 1 procenta, dzi� wzro-
s³o do 5-6 proc. Poza tym, Amerykanie cierpi¹ z powodu wy-
sokich cen ropy naftowej.

Znieczulenie silnym z³otym

Dla polskiej gospodarki dalsze os³abienie dolara by³oby
korzystne.

- Oko³o 30 proc. naszej wymiany handlowej rozliczanych
jest w dolarach. Mocny z³oty powoduje, ¿e sprowadzane do
Polski towary, za które p³acimy w dolarach, s¹ tañsze � mówi
Ryszard Petru, g³ówny ekonomista Banku BPH.

Dolar to tradycyjnie waluta surowców, dlatego dziêki umoc-
nieniu z³otego nie odczuwamy w pe³ni wzrostów �wiatowych
cen wêgla, ropy, miedzi i stali.

- Najwa¿niejszy dla gospodarki jest fakt, ¿e ca³o�æ importu
paliw fakturowana jest w dolarach. Przy jego os³abieniu wzglê-
dem z³otego wzrosty cen paliw na �wiecie nie przek³adaj¹ siê
w takim samym stopniu na wzrosty cen paliw w Polsce. To
istotny kosztotwórczy czynnik dla firm. Dziêki temu poprawia
siê konkurencyjno�æ gospodarki - informuje £ukasz Tarnawa.

Polacy s¹ postrzegani na �wiecie jako sprzymierzeñcy USA
i to zarówno pod wzglêdem politycznym, jak i osobistych sym-
patii. Analiza sytuacji na rynku walut wskazuje jednak, ¿e na-
sze gospodarki znajduj¹ siê obecnie na przeciwstawnych bie-
gunach. Polskie firmy zyskuj¹ dziêki s³abo�ci amerykañskiej
gospodarki (a co za tym idzie dolara) i trac¹, gdy dolar zaczyna
dro¿eæ. Na dodatek, konkurujemy o tych samych inwestorów
finansowych.

Maciej Goniszewski

Autor jest zastêpc¹ redaktora
naczelnego �Gazety Bankowej�
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 MORZE TRADYCJI ¿aglowce

Nim powstanie
najwiêkszy na �wiecie
¿aglowiec Petit Prince,

  przypominamy
Dar Pomorza - fregatê

 powszechnie uznawan¹
za najpiêkniejsz¹.
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�Czujê, jak ¿aglowiec drgn¹³, wybra-
ne ¿agle zaczynaj¹ pracowaæ na �wie¿ym,
zachodnim wietrze. Stojê na percie prze-
wieszony przez rejê i czujê wibracjê p³ót-
na. Cichy syk zasysanego wiatrem ¿agla
przechodzi w szelest, w miarê nabierania
prêdko�ci. Patrzê podniecony i szczê�li-
wy. W dole szmaragdowe morze i bia³y
odkos wody rozcinanej ostrym dziobem
fregaty, w górze b³êkit majowego nieba,
tu¿ obok, w zasiêgu rêki, po¿egnalny
krzyk mewy. Zawieszony miêdzy wod¹,
a niebem widzê daleki zamglony hory-
zont hen za Helem, gdzie czeka nas nie-
znany �wiat�. Tak swój pierwszy, odbyty
wiosn¹ 1951 roku, rejs Darem Pomorza
wspomina³ jeden z ponad trzynastu ty-
siêcy studentów, którym by³o dane p³y-
waæ Bia³¹ Fregat¹, kpt. ¿.w. Jerzy Kuklicz.

Narodziny Daru

Dla Polaków historia Daru zaczê³a siê
pod koniec lat dwudziestych ubieg³ego
wieku, kiedy w³adze odrodzonej Rzeczpo-
spolitej podjê³y decyzjê o znalezieniu na-
stêpcy wys³u¿onego ju¿ ¿aglowca szkol-
nego Lwów. Przedstawiciele Pomorskiego
Komitetu Floty Narodowej, który zbiera³
fundusze na nowy statek, zdecydowali, ¿e
najlepszym kandydatem na nowy ¿aglo-
wiec szkolny p³ywaj¹cy pod polsk¹ ban-
der¹ bêdzie stoj¹cy w St. Nazaire niemiec-
ki Prinzess Eitel Friedrich (w tym czasie
nosz¹cy francusk¹ nazwê Colbert). Od 10
lat niszcza³ we francuskim porcie jako od-
szkodowanie wojenne (przed I wojn¹ �wia-
tow¹ pe³ni³ rolê statku szkolnego niemiec-
kiej marynarki handlowej, w czasie jej trwa-
nia by³ baz¹ okrêtów podwodnych). ̄ aglo-
wiec mia³ ju¿ wówczas 20 lat - zwodowa-
ny w 1909 roku przeszed³ burzliwe dzieje:
w 1912 wybuch³ na nim bunt oficerów po-
ni¿anych przez kapitana Ericha von der
Heide, a w lipcu 1918 roku o ma³o nie
sp³on¹³. Zap³acili�my na niego jedynie sie-
dem tysiêcy funtów szterlingów, czyli oko³o
310 tysiêcy z³otych (suma niewiarygodnie
niska jak za tak¹ jednostkê). Pieni¹dze po-
chodzi³y ze sk³adek wp³acanych przez
mieszkañców Pomorza. Pierwsza nazwa
polskiego ¿aglowca brzmia³a w³a�nie Po-
morze.

¯aglowiec by³ w niez³ym stanie, jed-
nak d³ugoletni postój spowodowa³, ¿e
trzeba by³o przeprowadziæ generalny re-
mont jednostki. Odby³ siê on w duñskiej
stoczni Nakskov. Rejs do Danii móg³ staæ
siê... ostatni¹ podró¿¹ Pomorza. P³yn¹cy
tu¿ po �wiêtach Bo¿ego Narodzenia 1929
roku statek natrafi³ na sztorm i cudem nie

zaton¹³. W duñskim porcie nie tylko jed-
nostkê wyremontowano, ale przede
wszystkim na jej rufie umieszczono silnik
spalinowy. Z tej¿e stoczni ¿aglowiec po-
p³yn¹³ do Polski ju¿ jako Dar Pomorza.

Podnie�æ czo³o
znad zagonów�

Polsk¹ banderê podniesiono na nim
13 lipca 1930 roku. Z opisów wynika, ¿e
by³a to imponuj¹ca uroczysto�æ. Jak wa¿-
na dla naszej obecno�ci na morzu by³a
rola ¿aglowca, �wiadczy notatka z dwu-
tygodnika �Od Naszego Morza�:

�Dar Pomorza to dowód przywi¹za-
nia, jakie okazuje ludno�æ Pomorza na-
szemu Ba³tykowi, to dowód zrozumienia,
¿e bez wielkiej i dobrze wyposa¿onej flo-
ty w³asnej nie mo¿e byæ mowy o wiel-
ko�ci i znaczeniu naszej Ojczyzny (...).
Gdynia przybra³a w tym dniu wygl¹d
od�wiêtny, nad miastem i portem za³o-
pota³y sztandary, ulicami miasta zd¹¿a³y
nad morze t³umy publiczno�ci�.

Rodzicami chrzestnymi ¿aglowca byli:
Maria Janta-Po³czyñska, ma³¿onka mini-
stra rolnictwa i Eugeniusz Kwiatkowski,
minister przemys³u i handlu. Minister Po-

³czyñski w przemówieniu podczas wo-
dowania mówi³: - Pomorze, ofiaruj¹c ten
dar m³odzie¿y szkolnej, tej przysz³o�ci
Rzeczypospolitej, pragnie, by m³odzie¿
ta chowana na dalekich falach oceanu
nabra³a szerszego oddechu. Wskazuje to,
¿e czas podnie�æ czo³o od zagonów,
w które jeste�my zanadto zapatrzeni
i skierowaæ je na horyzonty morza.

Dooko³a �wiata

W ksiêdze pami¹tkowej Daru znalaz³
siê wpis ministra Kwiatkowskiego: �Pol-
ska bez w³asnego wybrze¿a morskiego
i bez w³asnej floty nie bêdzie nigdy ani
zjednoczona, ani niepodleg³a, ani samo-
dzielna gospodarczo i politycznie, ani sza-
nowana w wielkiej rodzinie pañstw i na-
rodów, ani zdolna do zabezpieczenia
warunków bytu, pracy, postêpu i dobro-
bytu swym obywatelom�.

Dowódc¹ ¿aglowca przed wojn¹ by³
kpt. ¿. w. Konstanty Maciejewicz.
W pierwszy rejs szkoleniowy wyruszy³
Dar w sobotê 26 lipca. Potem pop³yn¹³
do Stanów Zjednoczonych. Dar Pomorza
wyrusza³ w tym czasie na d³u¿sze zimo-
we rejsy szkolne na wody Morza Karaib-
skiego oraz letnie rejsy po wodach euro-
pejskich. Chocia¿ wyprawy te prowadzi-
³y na ³agodne i ciep³e morza po³udnio-
we, to w drodze na nie trzeba by³o dwu-
krotnie, w czasie jesiennych i wiosennych
sztormów, pokonywaæ burzliwe i zimne
akweny. Te trudne warunki mia³y byæ
g³ównym sprawdzianem przysz³ych ofi-
cerów Polskiej Marynarki Handlowej.
Pierwszy taki rejs, rozpoczêty w pa�dzier-

niku 1931 roku, okaza³ siê niezwykle pe-
chowy. Jeden z uczniów spad³ z masztu
na pok³ad, zosta³ powa¿nie ranny. Przez
tydzieñ po opuszczeniu Teneryfy cz³on-
kowie za³ogi zmagali siê z epidemi¹ czer-
wonki. Potem zdarzy³y siê jeszcze: zatru-
cie wigilijn¹ ryb¹, jedenastostopniowy
sztorm, w czasie którego zerwa³y siê
¿agle i stracono szalupê. Co ciekawe, sza-

 MORZE TRADYCJI ¿aglowce

- Dla nas ka¿dy k¹t Daru wi¹¿e siê z jakimi� wspomnieniami � mówi kapitan Leszek Górecki,
przewodnicz¹cy Stowarzyszenia Kapitanów ̄ eglugi Wielkiej.
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Dar Pomorza w ci¹gu 51 lat s³u¿by dla Polskiej Marynarki Handlo-
wej odby³ 102 rejsy szkolne, przep³yn¹³ pó³ miliona mil morskich, wy-
szkoli³ 13 384 studentów. W latach 1931-1982 pop³yn¹³ w 105 rejsów,
by³ na czterech kontynentach (oprócz Australii i Antarktydy). 319 razy
zawin¹³ do zagranicznych portów. Na jego pok³adzie go�cili m.in. Euge-
niusz Kwiatkowski i Maksymilian Kolbe, wielu polityków i artystów.
W rejsach uczestniczyli pisarze, miêdzy innymi Leszek Prorok, Leonid
Teliga, najpopularniejszy polski marynista - kpt. Karol Olgierd Borchardt,
który za m³odu by³ tu oficerem nawigacyjnym.

Jedno z wielu artystycznych
przedstawieñ Daru Pomorza.

Jego autorem jest s³ynny
malarz marynista i grafik

Adam Werka, niegdy� wspó³pracuj¹cy
tak¿e z �Morzem�,twórca ok³adek

i ilustracji do ksi¹¿ek morskich,
popularny szczególnie dziêki

�Miniaturom Morskim�
Wydawnictwa Morskiego.

42

rok budowy: 1909

typ: fregata (pe³norejowiec)

d³ugo�æ maks.: 93 m

d³ugo�æ kad³uba: 80,3 m

wysoko�æ maks.: 41,4 m

szeroko�æ: 12,6 m

zanurzenie: 5,7 m

pow. ¿agli: 2100  m2

tona¿: 1561 BRT

wyporno�æ: 2500 ton

za³oga: 189 osób

armator: Muzeum Morskie w Gdañsku

materia³ konstrukcyjny: stal

budowniczy: stocznia Blohm und Voss, Hamburg, Niemcy

silnik: 430 KM, MAN, diesel

Dane techniczne
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odby³a siê niezwyk³a uroczysto�æ - ¿eglar-
ski �wiat po¿egna³ odchodz¹cego z czyn-
nej s³u¿by kapitana ¿eglugi wielkiej Ka-
zimierza Jurkiewicza, najd³u¿szego sta¿em
komendanta Daru.

- Chcia³bym podziêkowaæ komendan-
towi Kazimierzowi Jurkiewiczowi, który
z nas wszystkich najwiêcej zrobi³ dla
morza, dla piêknej sztuki p³ywania pod
¿aglami, stanowi¹cej najlepsz¹ szko³ê dla
przysz³ych marynarzy � powiedzia³,
w imieniu ¿eglarskiej braci, komendant
norweskiej fregaty szkolnej Kiell Thorsen.

Zakurzony bulaj

Jurkiewicz na Darze Pomorza prze-
pracowa³ 32 lata, w tym 23 jako jego
komendant. Na Bia³ej Fregacie przeszed³
wszystkie stanowiska oficerskie. S³u¿bê
rozpocz¹³ jeszcze przed wojn¹. Swój kan-
dydacki rejs, jako student Pañstwowej
Szko³y Morskiej, odby³ w 1931 roku. Trzy
lata pó�niej, ju¿ w charakterze instrukto-
ra, wyp³yn¹³ na ¿aglowcu w rejs dooko-
³a �wiata. Po wojnie, do 1952 roku, by³
pierwszym oficerem Daru, a rok pó�niej
� jego komendantem. Najwiêkszym suk-
cesem ¿aglowca pod jego dowództwem
by³o zwyciêstwo w Operacji ¯agiel �72.
W 1977 odszed³ na emeryturê i zosta³
kustoszem dowodzonej przez siebie
przez wiele lat fregaty, wówczas bêd¹-
cej ju¿ statkiem-muzeum. Zmar³ w 1985
roku.

Kapitan Leszek Górecki, prezes Sto-
warzyszenia Kapitanów ̄ eglugi Wielkiej
po raz pierwszy, jako jung, wszed³ na Dar
w 1948 roku. Ju¿ jako student pop³yn¹³
na nim kilka lat pó�niej w rejsie do Ode-
ssy. Bardzo dobrze pamiêta kapitana Jur-
kiewicza, który wówczas by³ pierwszym
oficerem.

- Bardzo mile wspominam tego cz³o-
wieka, chocia¿ po raz pierwszy stan¹³em
do raportu karnego. Za� niewystarcza-
j¹co dok³adne wytarcie kurzu na bulajach
- mówi. � Od tego zaczyna siê dyscypli-
na. Je¿eli chcesz pozostaæ na morzu, to
musisz wiedzieæ synu, ¿e takie wytarcie
kurzu te¿ ma znaczenie.

Dar muzeum

Jesieni¹ 1981 roku ponad siedemdzie-
siêcioletni ¿aglowiec odby³ swój ostatni
rejs. Jego miejsce zaj¹³ nowocze�niejszy
Dar M³odzie¿y. Od 1982 roku jednostka
jest fili¹ Centralnego Muzeum Morskiego.
Cumuje na swoim dawnym miejscu,
w Basenie Prezydenta przy Skwerze Ko-

lupê ow¹ znalaz³ transatlantyk Bremen,
który doniós³ o... znalezieniu szcz¹tków
polskiego ¿aglowca.

Statek jednak móg³ p³ywaæ nadal. 16
wrze�nia 1934 roku rozpocz¹³ rejs dooko³a
�wiata, wiod¹cy przez Atlantyk i Kana³
Panamski na Pacyfik, Hawaje, Japoniê
i wokó³ Afryki. Rejs trwa³ 352 dni, a ¿aglo-
wiec przeby³ wówczas 38 746 mil mor-
skich. By³ pierwsz¹ polsk¹ jednostk¹, któ-
ra okr¹¿y³a Ziemiê. W 1937 roku Bia³a
Fregata przesz³a wokó³ przyl¹dka Horn.

Duma Polski

Drug¹ wojnê �wiatow¹ ¿aglowiec spê-
dzi³ w Szwecji. Czê�æ jego za³ogi (m.in.
pó�niejszy d³ugoletni kapitan, a wówczas
IV oficer, Kazimierz Jurkiewicz) zesz³a
z pok³adu i przedosta³a siê do walcz¹ce-
go jeszcze kraju. Po zakoñczeniu wojny,
w pa�dzierniku 1945 roku, Dar wróci³ do
Polski i nadal pe³ni³ funkcjê ¿aglowca
szkolnego. Z tym, ¿e od tej chwili odby-
wa³ rejsy nie na Morze Karaibskie, a �ró-
dziemne, poniewa¿ uznano, ¿e ze wzglê-
du na bardziej zró¿nicowane warunki na
tej trasie, lepiej pos³u¿y to szkoleniu przy-
sz³ych oficerów PMH. Dar Pomorza
znów sta³ siê wizytówk¹ odrodzonego,
tym razem socjalistycznego, kraju. Repre-
zentowa³ Polskê na �wiatowej wystawie
Expo �67 w Montrealu. Bra³ tak¿e udzia³
w Operacjach ̄ agiel, które odbywa³y siê
co dwa lata w ró¿nych portach. W 1972
roku uczestniczy³ w nich udzia³ po raz
pierwszy. By³ to wystêp nadzwyczaj
udany - zdoby³ pierwsze miejsce, wy-
grywaj¹c ze wspania³ym niemieckim
barkiem Gorch Fock. W³adze PRL oczy-
wi�cie nie przepu�ci³y okazji, by nie
wykorzystaæ zwyciêstwa ¿aglowca dla
w³asnych celów:

- Wasze zwyciêstwo jest jeszcze jed-
nym �wiadectwem osi¹gniêæ Polski Lu-
dowej na morzu � depeszowa³ wicepre-
mier Kazimierz Olszewski.

W kolejnych latach Gorch i Dar rywa-
lizowa³y ze sob¹ o palmê pierwszeñstwa.
W 1976 roku triumfowali Niemcy, Bia³a
Fregata zajê³a drugie miejsce. Dwa lata
pó�niej znów zwyciê¿y³ Gorch (nasz
¿aglowiec by³ czwarty). Rewan¿ nast¹pi³
dwa lata pó�niej, kiedy to zwyciê¿y³ Dar
Pomorza, a jednostka niemiecka zaj¹³
czwart¹ pozycjê.

Bardzo wa¿na dla polskiego ¿aglow-
ca by³a Operation Sail �76, u�wietniaj¹ca
obchody 200-lecia Stanów Zjednoczo-
nych. Fregaty �ciga³y siê wtedy na trasie
Plymouth - Newport. W³a�nie w Newport

�ciuszki w Gdyni. Nale¿y do najt³umniej
odwiedzanych ¿aglowców na �wiecie. Od
2001 roku jest siedzib¹ Stowarzyszenia
Kapitanów ̄ eglugi Wielkiej.

Jak mówi kapitan Leszek Górecki,
przewodnicz¹cy stowarzyszenia, to wy-
raz szacunku, jakim Dar Pomorza darzy
�rodowisko morskie. - Dano nam niejako
mo¿liwo�æ powrotu na ¿aglowiec, z które-
go wiêkszo�æ �starej� kady zesz³a wiele lat
temu. Ci starsi wszyscy przeszli przez Dar.
St¹d sentyment dla statku. Dla nas ka¿dy
k¹t wi¹¿e siê z jakimi� wspomnieniami.

Górecki, cz³onek za³o¿yciel Towarzy-
stwa Przyjació³ Daru Pomorza popiera³
g³o�n¹ kilka lat temu koncepcjê umiesz-
czenia ¿aglowca w suchym doku.

- Ale tylko do pewnego momentu -
zaznacza. - Do czasu, kiedy okaza³o siê, ¿e
umieszczenie go tam nie jest mo¿liwe
z dwóch powodów. Po pierwsze � nie by³o
nas staæ na tak wielk¹ inwestycjê. Po dru-
gie � w tym czasie technika konserwacji
tak posunê³a siê naprzód, ¿e wystarczy go
od czasu do czasu dokowaæ, konserwowaæ.
Nie ma potrzeby ustawiania go na sta³e
w suchym doku.

Na Darze odbywaj¹ siê wodowania
ksi¹¿ek zwi¹zanych z morzem. Jak mówi
kapitan Górecki, to zazwyczaj s¹ wzru-
szaj¹ce chwile, kiedy autorzy wracaj¹ do
swoich wspomnieñ, tak¿e tych zwi¹za-
nych z Bia³¹ Fregat¹.

Czes³aw Romanowski

Korzysta³em z publikacji Towarzystwa
Przyjació³ Daru Pomorza � �Dar Pomo-
rza� 75 lat w s³u¿bie bia³o czerwonej�.

Dowódc¹ ¿aglowca przed wojn¹
by³ kpt. ¿. w. Konstanty Maciejewicz,
legendarny �Macaj�.
Zdjêcie z 1935 roku.
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Pocz¹tki So³dka siêgaj¹ 1946 roku, gdy
in¿. Witold Urbanowicz � ówczesny dy-
rektor techniczny Zjednoczenia Stoczni
Polskich � przeprowadzi³ w Londynie roz-
mowy z kierownictwem GAL-u. Ich wy-
nikiem by³o z³o¿enie przez armatora
wstêpnej oferty na budowê przez ZSP
czterech rudowêglowców o no�no�ci 2540
t ka¿dy. Wybór tego typu statku wynika³
z coraz ¿ywszych kontaktów handlowych
Polski z krajami skandynawskimi, w ra-
mach których Polska eksportowa³a do
Skandynawii wêgiel, sprowadzaj¹c w za-

mian inne towary, przede wszystkim rudê
¿elaza. 5 maja 1946 roku ZSP i GAL pod-
pisa³y umowê, na mocy której Stoczni
Gdañskiej zlecono budowê statków, w
tym rudowêglowców. Ostatecznie zamó-
wiono sze�æ jednostek.

Polska otrz¹sa³a siê z wojennych znisz-
czeñ i budowa stosunkowo du¿ych jed-
nostek stanowi³a niema³e wyzwanie dla
powstaj¹cego dopiero polskiego przemy-
s³u okrêtowego. Brakowa³o wykszta³co-
nej kadry i dostatecznej ilo�ci wykwalifi-
kowanych konstruktorów, dlatego zdecy-

Niewiele statków ma szczê�cie przetrwaæ wiêcej ni¿ jedno lub dwa pokolenia.
Zazwyczaj po kilkunastu lub kilkudziesiêciu latach id¹ na z³om. Jednym z wyj¹tków

jest rudowêglowiec So³dek, który nie do�æ, ¿e by³ pierwszym pe³nomorskim
statkiem zbudowanym w Polsce, to jeszcze jest typowym (i chyba jedynym w Europie)

zachowanym wêglowcem. Statkiem, jakich tysi¹ce p³ywa³y w pierwszej po³owie
XX wieku, rozwo¿¹c �czarne z³oto� po ca³ym �wiecie.

dowano siê powierzyæ wykonanie doku-
mentacji zagranicznej stoczni. Pod koniec
1946 roku podpisano stosowne porozu-
mienie z francusk¹ stoczni¹ A. Normand
w Hawrze. Projekt nowych rudowêglow-
ców nie by³ wy³¹cznie dzie³em francu-
skich okrêtowców. Projekt wstêpny no-
wych statków zosta³ opracowany w Cen-
tralnym Biurze Konstrukcji Okrêtowych
ZSP przez zespó³ kierowany przez in¿.
Henryka Gie³dzika. Pó�niej rysunki na-
des³ane z Francji by³y uzupe³niane lub
dostosowywane do potrzeb i mo¿liwo�ci

POCZTÓWKA Z MORZA statki polskie
Fot. £ukasz G

³owala
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Stoczni Gdañskiej przez polskich in¿ynie-
rów. Projekt, a pó�niej budowê z ramie-
nia armatora, nadzorowa³ in¿. W³adys³aw
Milewski.

Statek in¿yniera Doerffera�

Nie czekaj¹c na ukoñczenie doku-
mentacji, postanowiono rozpocz¹æ przy-
gotowanie produkcji nowych statków. Ju¿
we wrze�niu 1947 roku przyst¹piono do
trasowania szablonów, a w koñcu 1947
roku do stoczni zaczê³y nap³ywaæ pierw-
sze transporty materia³ów. 3 kwietnia
1948 roku mia³o miejsce uroczyste zaku-
cie pierwszego nitu (dokona³ tego Adam
Rapacki � ówczesny minister ¿eglugi)
i rozpoczêcie budowy rudowêglowca na-
zwanego pó�niej So³dek. Po�wiêcenia
blach tworz¹cych stêpkê dokona³ dzieñ
wcze�niej ksi¹dz z pobliskiego ko�cio³a
�w. Jakuba. 3 kwietnia po³o¿ono równie¿
stêpkê pod drugi statek tej samej serii.

Rozpoczê³a siê budowa, któr¹ kierowa³
mgr in¿. Jerzy Doerffer, pó�niejszy profe-
sor i rektor Politechniki Gdañskiej. Na przy-
gotowanej do monta¿u pochylni ustawio-
no rusztowania i podbudowê, na której
wspiera³a siê ca³a konstrukcja. Nastêpnie
u³o¿ono pas stêpkowy i pasy poszycia
zewnêtrznego. Kolejnymi elementami kon-
strukcji by³o 300 denników i wzd³u¿niki;
po znitowaniu poszycia dna i usztywnieñ
ustawiono wrêgi i sprefabrykowane
uprzednio grodzie. W miarê postêpu mon-
ta¿u konstrukcji uk³adano nastêpne pasy
poszycia burt. Kolejnymi elementami by³y
spawane sekcje zbiorników szczytowych,

pok³ad, zrêbnica i rufa. Po nich nast¹pi³
monta¿ pok³adu ³odziowego i pok³adu
dziobówki, nadbudówki i masztów. Miar¹
pracoch³onno�ci tych prac mo¿e byæ fakt,
¿e na budowê kad³uba So³dka zu¿yto oko-
³o 200 tysiêcy nitów, za� na ca³y statek �
ponad 300 tysiêcy nitów.

Brakowa³o wszystkiego

Prace na pochylniach sz³y wolno (w
porównaniu z dzisiejszymi normami) � z
ró¿nych przyczyn. Robotnicy nie byli za-
bezpieczeni przed wp³ywami czynników
atmosferycznych, d�wigi obs³uguj¹ce
pochylnie by³y zbyt s³abe (ich maksymal-
ny ud�wig wynosi³ jedynie 16,5 t), a pra-
ce monta¿owe wykonywano przewa¿nie
rêcznie. Jednak g³ówn¹ przyczyn¹ d³u-
giego czasu budowy by³o przyjêcie pra-
coch³onnej konstrukcji nitowano-spawa-
nej. Wynika³o to z ró¿nych przyczyn,
miêdzy innymi z braku odpowiedniej ilo-
�ci materia³ów i urz¹dzeñ spawalniczych
oraz niedoborów energii elektrycznej.
Zdarza³o siê, ¿e na czas spawania� wy-
gaszano �wiat³a w ró¿nych dzielnicach
miasta. Przypomnieæ te¿ nale¿y o k³opo-
tach kadrowych, które dotyczy³y nie tyl-
ko konstruktorów. Brakowa³o te¿ innych
pracowników. Aby nieco poduczyæ po-
cz¹tkuj¹cych stoczniowców jeszcze przed
budow¹ �so³dków�, in¿. Doerffer zdecy-
dowa³ siê na wykonanie serii niewielkich
barek, co pozwoli³o nabyæ nieco prakty-
ki w konstrukcji kad³ubów.

Mimo przeró¿nych k³opotów, kad³ub
nowego statku rós³ w oczach i zbli¿a³a

So³dek by³ pierwszym z serii stat-
ków typu okre�lanego pó�niej jako
B-30. ̄ egluga Polska zamówi³a ich
sze�æ, ale do polskiej s³u¿by wesz³o
tylko piêæ (patrz tabela na stronie
49). Szósty - 1 Maja � sprzedano do
ZSRR w maju 1950 roku, w trakcie
prób stoczniowych. Pó�niej do³¹czy-
³y do niego inne statki ulepszone-
go typu B-30 � ogó³em dla radziec-
kiego odbiorcy zbudowano ich jesz-
cze 24. Ostatni z nich � Perejas³aw
Chmielnicki � wszed³ do s³u¿by
w grudniu 1954 roku.

Seria B-30

siê chwila jego wodowania, które mia³o
miejsce 6 listopada 1948 roku. Uprzed-
nio ju¿ postanowiono, ¿e pierwsze dwie
jednostki nazwane zostan¹ nazwiskami
robotników, którzy w czasie budowy
wyka¿¹ siê najwiêksz¹ pilno�ci¹, wydaj-
no�ci¹ i inicjatyw¹. Dlatego te¿ na dzio-
bie nowego rudowêglowca znalaz³o siê
nazwisko przoduj¹cego trasera Stoczni
Gdañskiej � Stanis³awa So³dka, za�
matk¹ chrzestn¹ by³a jego ¿ona � He-
lena. Na rufie statku widnia³ jego port
macierzysty � Gdynia. Wkrótce jego
portem macierzystym sta³ siê Gdañsk
(do koñca lat 60).

Wyposa¿ali So³dka

Sama operacja wodowania dostarczy-
³a gdañskim stoczniowcom wiele emocji,
szczególnie, ¿e ¿aden � ³¹cznie z in¿.
Doerfferem � nie mia³ praktycznego do-
�wiadczenia w tej operacji. Dodajmy, ¿e
kolejny statek � Brygada Makowskiego �
otrzyma³ nazwê na cze�æ przoduj¹cej
w stoczni brygady niterskiej, kierowanej
przez Aleksandra Makowskiego.

Wraz z wodowaniem rozpocz¹³ siê
nowy etap budowy statku � wyposa¿a-
nie. Nie by³o to proste, bowiem brak by³o
zak³adów kooperacyjnych. M³ody prze-
mys³ okrêtowy bole�nie odczuwa³ znisz-
czenia wojenne i prace wyposa¿eniowe
trwa³y prawie rok. Wyposa¿enie statku
pochodzi³o z ró¿nych regionów Polski
i z ró¿nych zak³adów: pompy maszyno-
we z Gliwickich Zak³adów Urz¹dzeñ
Technicznych, agregaty pr¹dotwórcze

POCZTÓWKA Z MORZA statki polskie

Na mostku So³dka pod koniec jego s³u¿by�
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wyprodukowa³a �widnicka Fabryka Wy-
robów Metalowych, skraplacze i podgrze-
wacze wody zasilaj¹cej kot³y wykona³y
Zak³ady Urz¹dzeñ Przemys³owych w
Nysie, a �rubê odlano w Elbl¹gu. Nie by³y
to oczywi�cie wszystkie zak³ady koope-
ruj¹ce z Gdañskiem przy budowie So³d-
ka. By³o ich du¿o wiêcej, najwa¿niejszy-
mi ze wszystkich by³y niew¹tpliwie Za-
k³ady Urz¹dzeñ Technicznych �Zgoda�
w �wiêtoch³owicach. Ich dzie³em by³o
serce So³dka � maszyna parowa o mocy
1100 KM, zaprojektowana przez zespó³
kierowany przez prof. Adolfa Polaka z Po-
litechniki Gdañskiej. Czê�æ wyposa¿enia
dla statku pochodzi³a równie¿ z zagrani-
cy: walczaki kot³ów typu Howden-John-
son z Wielkiej Brytanii (pozosta³e wypo-
sa¿enie kot³ów wykonano w Stoczni
Gdañskiej), pokrywy lukowe z Francji,
wyposa¿enie nawigacyjne i sygnalizacyj-
ne � ze Szwecji, a gwajak na ³o¿ysko
wa³u �rubowego � z Hondurasu.

Podniesienie bandery i wcielenie stat-
ku do s³u¿by odby³o siê 21 pa�dziernika
1949 roku; So³dek wszed³ w sk³ad floty
¯eglugi Polskiej. Jeszcze tego samego
dnia wyruszy³ z Gdañska do Szczecina pod
dowództwem kpt. ¿. w. Zbigniewa Ry-
biañskiego. Tam za³adowano jednostkê
wêglem i pop³ynê³a w pierwsz¹ podró¿
zagraniczn¹ � do Gandawy.

Mayday, mayday!

Dla So³dka rozpocz¹³ siê okres ciê¿-
kiej i monotonnej pracy. Od tego dnia,
a¿ do zakoñczenia swej s³u¿by w 1980
roku, mozolnie rozcina³ ba³tyckie fale
miêdzy polskim wybrze¿em i Skandy-
nawi¹. Jedynymi przerywnikami by³y
remonty i krótkie wypady na Morze
Pó³nocne. Mimo, ¿e przystosowany do
przewozu ³adunków masowych, So³dek
niekiedy wozi³ chemikalia; zdarzy³o siê
nawet, ¿e jego ³adunkiem by³y samo-
chody.

Nie oby³o siê bez dramatycznych
wydarzeñ. Ju¿ podczas pierwszej podró-
¿y � do Gandawy � przez nieszczelne
mocowanie trzonu sterowego do kad³u-
ba zaczê³a dostawaæ siê woda, która zala-
³a rufowe pomieszczenia.

1 stycznia 1951 roku So³dek przeszed³
do nowopowsta³ego przedsiêbiorstwa �
Polskiej ¯eglugi Morskiej z siedzib¹
w Szczecinie. Dalej p³ywa³ na tych samych
trasach � a¿ do kolejnych wypadków.

Wiosn¹ 1952 roku w drodze ze Szwe-
cji So³dek � p³yn¹cy z rud¹ � natrafi³ na
silny sztorm. Na skutek przechy³ów gór-
na g³owica cylindra wysokiego ci�nienia
zosta³a wyrwana i rozbita, a maszynow-
nia wype³ni³a siê par¹. Silnik g³ówny prze-
sta³ dzia³aæ, a So³dek pocz¹³ dryfowaæ ku

Stanis³aw So³dek (1916-
1970) � in¿ynier, okrêtowiec. Uro-
dzony w m. Oleksów (pow. ko-
zienicki), syn cie�li. Od 15 roku
¿ycia pracowa³ w Stoczni Modliñ-
skiej, potem w P³ockiej. Od mar-
ca 1946 � w Stoczni Gdañskiej,
rozpocz¹³ pracê jako traser.
W 1956 ukoñczy³ Wydzia³ Budo-
wy Okrêtów Politechniki Gdañ-
skiej z dyplomem magistra in¿y-
niera, wci¹¿ pracuj¹c w Stoczni
Gdañskiej. W 1958 przeszed³ do
Polskiego Rejestru Statków jako
inspektor, od 1960 � dyrektor
techniczny PRS. Od 1963 dyrek-
tor Stoczni �Wis³a� w Gdañsku,
w 1970 skierowany do pracy
w Zjednoczeniu Stoczni Morskich.
Pose³ na Sejm dwóch kadencji.

Kim by³

pobliskim ska³om szwedzkiego wybrze-
¿a. Gdy nastêpnego dnia holowniki Pol-
skiego Ratownictwa Okrêtowego dotar-
³y do So³dka sztorm nieco ucich³, ale i tak
hol dwukrotnie pêka³, zanim statek przy-
holowano do �winouj�cia. Na statku wy-
montowano silnik g³ówny, a w jego miej-
sce wstawiono nowy i silniejszy (1300
KM), przeznaczony pocz¹tkowo dla bu-
dowanego w³a�nie bli�niaczego Wieczor-
ka. So³dek wkrótce potem znów wyszed³
w morze, a Wieczorek musia³ czekaæ na
remont silnika � ostatecznie otrzyma³ sil-
nik �so³dkowy�.

16 wrze�nia 1968 roku, podczas sil-
nego sztormu w rejonie Rugii, wskutek
zaniedbania za³ogi nast¹pi³o zalanie ma-
szynowni wod¹ pochodz¹c¹ z obiegu
ch³odzenia maszyny parowej i pozbawio-
ny napêdu statek musia³ byæ wziêty na
hol. Kolejny wypadek mia³ miejsce w ko-
penhaskim porcie w styczniu 1972 roku,
gdy francuski frachtowiec Borodino ude-

So³dek
w trakcie
rejsu �
1949 rok.

Prace wyposa¿eniowe
w maszynowni So³dka.
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Stanis³aw So³dek
przy pracy nad� So³dkiem.
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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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rzy³ w jego praw¹ burtê, szczê�liwie oby-
³o siê bez gro�niejszych uszkodzeñ.

Bywa³o, ¿e i So³dek �pieszy³ innym
pomoc¹: 1 grudnia 1966 roku mimo sza-
lej¹cego sztormu bezpiecznie doholowa³
do Malmö polski niewielki drobnicowiec
Odra, na którym awaria unieruchomi³a
silnik g³ówny.

Ordery i zaszczyty

By³y te¿ przyjemniejsze momenty.
W 1972 roku So³dek wraz z Jedno�ci¹ Ro-
botnicz¹ �wiêtowa³ zakoñczenie 1000.
podró¿y, a w tym samym roku weterana
� tak ju¿ wówczas mo¿na go by³o na-
zwaæ � spotka³ nie lada zaszczyt: w przed-

dzieñ 1 maja odznaczono go Orderem
Sztandaru Pracy I klasy. Przypomnijmy,
¿e w polskiej flocie tylko dwie inne jed-
nostki p³ywaj¹ce zosta³y podobnie uho-
norowane - w 1981 roku Dar Pomorza
udekorowano Krzy¿em Komandorskim
z Gwiazd¹ Orderu Odrodzenia Polski,
a niszczyciel B³yskawica w 1987 roku or-
derem Virtuti Militari.

22 grudnia 1980 roku So³dek powró-
ci³ z ostatniego rejsu, z duñskiego portu
Odense. 30 grudnia 1980 roku w Szcze-
cinie uroczy�cie wycofano go ze s³u¿by;
zd¹¿y³ odbyæ 1477 podró¿y przewo¿¹c
ponad 3,5 mln ton wêgla. Ale jeszcze w
latach 70. zaczêto rozwa¿aæ mo¿liwo�ci
przekszta³cenia go w statek-muzeum.
Pocz¹tkowo uznano, ¿e powinien pozo-
staæ w Szczecinie jako p³ywaj¹ce mu-
zeum, pod opiek¹ tamtejszego Muzeum
Narodowego. 31 grudnia 1980 roku prze-
kazano go tej instytucji. Jednak szczeciñ-
skie muzeum nie by³o w pe³ni przygoto-
wane do przejêcia i zabezpieczenia tak
du¿ego obiektu. Krótko rozwa¿ano mo¿-
liwo�æ przekazania So³dka do warszaw-
skiego Muzeum Techniki. Ostatecznie, 13
kwietnia 1981 roku So³dek przyby³ na holu
do Gdañska, gdzie 27 kwietnia przeka-
zano go Centralnemu Muzeum Morskie-
mu � zgodnie z decyzj¹ prof. Wiktora
Zina, wówczas ministra kultury i sztuki.

So³dek w doku
Gdañskiej Stoczni
Remontowej � 1981 rok.

Rudowêglowiec So³dek
w Szczecinie, u koñca

swej s³u¿by.
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Dokonano pierwszych zabiegów zabez-
pieczaj¹cych przysz³o�æ statku (m.in. za-
dokowano go i przeprowadzono konser-
wacjê podwodnej czê�ci kad³uba), ale
pocz¹tek lat 80. nie by³ szczególnie sprzy-
jaj¹cy planowanym pracom. Dopiero
w 1984 roku So³dka przeholowano do
Gdañskiej Stoczni Remontowej, gdzie

przyst¹piono do dalszego remontu i ada-
ptacji. So³dkowi przywrócono wygl¹d
z okresu, gdy wszed³ do s³u¿by, a we-
wn¹trz urz¹dzono pomieszczenia dla mu-
zealnych ekspozycji. 17 lipca 1985 roku
� jeszcze na terenie Stoczni Gdañskiej �
nast¹pi³o otwarcie na statku oddzia³u
Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañ-

sku. Nieco pó�niej So³dka przeholowano
na Mot³awê w pobli¿e siedziby CMM
i udostêpniono zwiedzaj¹cym w charak-
terze statku-muzeum.

Ale jego dzieje jako statku-muzeum
to ju¿ inna historia.

Marek Twardowski

NAZWA BRT NBD STÊPKA WODOWANY PRZEKAZANY LOS

SO£DEK 2005 001 3.04.1948 6.11.1948 21.10.1949 1949: SOLDEK (ZP);
1980: skre�lony i nast. Muzeum

JEDNO�Æ ROBOTNICZA 002 3.04.1948 12.12.1948 29.12.1949 1949: JEDNOSC ROBOTNICZA (ZP);
1978: z³omowany

BRYGADA MAKOWSKIEGO 1945 003 15.05.1948 27.03.1949 20.04.1950 1950: BRYGADA MAKOWSKIEGO (¯P);
1979: z³omowany

PERVOMAJSK 1946 004 15.07.1948 24.04.1949 29.06.1950 ex 1-SZY MAJA, ex 1 MAJ; 1950: PERVOMAJSK
(Sudoimport); 1972?: z³omowany

PSTROWSKI 005 25.08.1948 29.06.1949 14.12.1950 1950: PSTROWSKI (¯P);
1978: Z³omowany

WIECZOREK 1971 006 8.12.1948 10.09.1949 31.12.1953 ex JÓZEF WIECZOREK;
1953: WIECZOREK (P¯M); 1978 z³omowany

ZAPOROZHE 1950 007 9.03.1950 24.10.1950 27.04.1951 1951: ZAPOROZHE (Azov Par.);
utracony 1957

KRIVOY ROG 1950 008 25.05.1950 10.02.1951 30.03.1952 1952: KRIVOY ROG (Azovskoe Parokhodstvo);
1972: z³omowany

KRAMATORSK 1950 009 25.05.1950 24.03.1951 27.04.1952 1952: KRAMATORSK (Azovskoe Parokhodstvo);
1970: z³omowany

MAKEYEVKA 1950 010 7.09.1950 29.07.1951 14.09.1952 1952: MAKEYEVKA (Azovskoe Parokhodstvo);
1970: z³omowany

GORLOVKA 1959 011 9.09.1950 8.12.1951 7.10.1952 1952: GORLOVKA (Azovskoe Parokhodstvo);
1987: z³omowany

NOVOSHAHTINSK 1950 012 24.02.1951 3.03.1952 9.12.1952 1952: NOVOSHAHTINSK (Sudoimport);
1964: INZA (MW ZSRR, warsztat)

SOLIKAMSK 1950 013 31.03.1951 12.04.1952 23.12.1952 1952: SOLIKAMSK (Azovskoe Parokhodstvo);
1969: z³omowany

KURGAN 1950 014 30.03.1952 25.09.1952 24.04.1953 Azovskoe Parokhodstvo; 1969: z³omowany

ZLATOUST 1950 015 30.05.1952 20.09.1952 31.03.1953 Azovskoe Parokhodstvo; 1967?: z³omowany

MINUSINSK 1950 016 11.08.1952 20.02.1953 15.07.1953 Sudoimport; 1967: z³omowany

PAVLODAR 1950 017 15.09.1952 3.03.1953 30.06.1953 Azovskoe Parokhodstvo; 1972: z³omowany

JENAKIYEVO 1950 018 28.09.1952 1.05.1953 25.09.1953 Azovskoe Parokhodstvo; 1968: z³omowany

NIKITOVKA 1950 019 30.09.1952 26.06.1953 26.09.1953 Azovskoe Parokhodstvo; 1969: z³omowany

NOVOCHERKASSK 1950 020 19.03.1953 15.09.1953 12.12.1953 Azovskoe Parokhodstvo; 1970: z³omowany

VOLNOVAKHA 1950 021 9.04.1953 8.10.1953 15.12.1953 Azovskoe Parokhodstvo; 1986: z³omowany

VITEGRA 1950 022 1.06.1953 7.12.1953 10.03.1954 Sudoimport; 1968?: skre�ony

TOVDA 1950 023 5.08.1953 31.12.1953 25.03.1954 Sudoimport; 1964: MW ZSRR jako warsztat

KALAR 1950 024 25.09.1953 9.03.1854 28.05.1954 Sudoimport; 1964: MW ZSRR jako warsztat

AZOVSTAL 1989 025 29.10.1953 31.03.1954 29.06.1954 Azovskoe Parokhodstvo; 1971: z³omowany

TKVARCHELI 1950 026 2.01.1954 30.04.1954 30.07.1954 Azovskoe Parokhodstvo; 1957: sprzedany

ZANGENZUR 1950 027 1.02.1954 31.05.1954 31.08.1954 Azovskoe Parokhodstvo; 1957: sprzedany

MALAYA ZEMLYA 1950 028 25.03.1954 21.07.1954 20.10.1954 Azovskoe Parokhodstvo; 1971: z³omowany

PEREJESLAV KHMELNITSKIY 1950 029 9.04.1954 31.08.1954 21.12.1954 Azovskoe Parokhodstvo
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty

10 lat temu
czerwiec 1996 r.

8.06. � Walne Zgromadzenie Akcjonariu-
szy Stoczni Gdañskiej podjê³o uchwa³ê
o zaprzestaniu dzia³alno�ci przez stoczniê.
Za tak¹ decyzj¹ g³osowa³o 79 proc. ak-
cjonariuszy, w tym najwiêkszy, dysponu-
j¹cy 60 proc. g³osów Skarb Pañstwa, re-
prezentowany na zgromadzeniu przez
wojewodê gdañskiego. Za tak¹ decyzj¹
g³osowa³o równie¿ 19 proc. drobnych
udzia³owców, g³ównie pracowników
stoczni, którzy liczyli, ¿e decyzja ta nie
bêdzie oznaczaæ fizycznej likwidacji stocz-
ni, ale umo¿liwi � po og³oszeniu jej upa-
d³o�ci (co nast¹pi³o kilka tygodni pó�niej)
rych³¹ zmianê jej w³a�ciciela.

20.06. � Polska ̄ egluga Ba³tycka S.A. uru-
chomi³a statkiem ro-ro Parsêta now¹ li-
niê ³¹cz¹c¹ �winouj�cie z duñskim por-
tem Aabenraa, dobrze skomunikowanym
z systemem autostrad w Danii i Niem-
czech. Linia by³a obs³ugiwana pocz¹tko-
wo dwa razy w tygodniu.

21.06. � POL-Levant zakupi³ od PLO trzy
od lat eksploatowane przez siebie drob-
nicowce: Radzianków, Garwolin i Ostro-
³êkê, staj¹c siê ich jedynym w³a�cicielem.
Kilka miesiêcy wcze�niej w podobny spo-

sób POL-Levant zakupi³ od PLO cztery
inne statki tej samej serii.

22.06. � Jubileusz 50-lecia dzia³alno�ci na
polskim rynku hucznie obchodzi³ �Spe-
drapid�, który w latach 1946-1993 by³
polsko-czechos³owack¹ spó³k¹ spedy-
cyjn¹, a od 1993 r. kiedy 50 proc. udzia-
³ów od C. Hartwig Szczecin wykupi³ Cze-
chofracht Praga, spó³k¹ czesk¹. Za po�red-
nictwem Spedrapidu w latach 1961-75
w portach polskich prze³adowywano po
ok. 3 mln ton ³adunków naszych po³u-
dniowych s¹siadów, a spó³ka zatrudnia³a
w tych latach 200-215 osób. Obecnie
spó³ka w Gdyni i Szczecinie zatrudnia 21
osób.

24.06. � Prezes Stoczni Szczeciñskiej S.A.
Krzysztof Piotrowski i dyrektor naczelny
P¯M Janusz Lembas podpisali umowê na
budowê w latach 1998-2000 piêciu ma-
sowców o no�no�ci 16 500 ton ka¿dy,
z których dwa przystosowano pó�niej
(przez Gdañsk¹ Stoczniê Remontow¹) do
przewozu siarki w stanie p³ynnym. War-
to�æ kontraktu wynios³a ok. 100 mln USD.

20 lat temu
czerwiec 1986 r.

06.06. � Odby³o siê inauguracyjne po-
siedzenie Komitetu Honorowego budo-
wy Domu ¯eglarza w Gdyni. Komiteto-
wi przewodniczy³ Stanis³aw Bejger, a w
jego sk³ad wchodzili m.in. Mieczys³aw F.
Rakowski � pó�niejszy premier i Maciej
Gertych, obecnie eurodeputowany i by³y
kandydat na prezydenta z ramienia LPR.

24.06. � Przekazano do eksploatacji bazê
rudow¹ w �winouj�ciu.

27.06. � Piêæ kutrów z PPiUR �Barka�
w Ko³obrzegu, po wielu latach przerwy,
wznowi³o eksploatacjê ³owisk Morza Pó³-
nocnego w ramach przyznanego Polsce
przez Norwegiê limitu na od³owienie
dwóch tys. ton dorszy.

30.06. � W stoczni im. Komuny Paryskiej
w Gdyni zwodowano dla PLO m/s ̄ erañ
(na zdjêciu w suchym doku stoczni im.
Komuny Paryskiej), pierwszy statek ro-ro
z serii B-488 przeznaczony do eksploatacji
na liniach �ródziemnomorskich.

30 lat temu
czerwiec 1976 r.

19.06. � Odznaczenie Gdyni Krzy¿em
Komandorskim z Gwiazd¹ Odrodzenia
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Polski a stoczniê �Nautê� � rówie�niczkê
miasta Gdyni, Orderem Sztandaru Pracy I
Klasy. Tego dnia ods³oniêto równie¿ w
Gdyni pomnik Józefa Conrada-Korze-
niowskiego.

22.06. � W Stoczni Gdañskiej po³o¿ono
stêpkê pod pierwszy drobnicowiec z se-
rii B-474, p³ywaj¹cy pó�niej pod wê-
giersk¹ bander¹ jako Csokonai (8149
BRT).

22.06. � W Stoczni Pó³nocnej przekaza-
no marynarce Wojennej NRD okrêt szkol-
ny Wilhelm Pieck projektu 888/N.

28.06. � Opuszczono banderê wojenn¹
na okrêcie-muzeum Burza. W trakcie 16
lat muzealnej s³u¿by zwiedzi³o go pra-
wie 3,75 mln osób.

30.06. � W Stoczni Szczeciñskiej przeka-
zano marynarce Wojennej ZSRR prototy-
powy okrêt szkolny Smolnyj (proj. 887).

40 lat temu
czerwiec 1966 r.

11.06. � Wychodz¹cy z Port Harcourt
drobnicowiec Jan ̄ i¿ka zderzy³ siê z ni-
geryjskim statkiem Oba Overamz i do-
zna³ uszkodzeñ w czê�ci podwodnej ka-
d³uba. Osadzony na mieli�nie, zosta³ od-
holowany do Port Harcourt na prowizo-
ryczny remont.

15.06. � Przekszta³cenie dwóch szczeciñ-
skich uczelni morskich - Pañstwowej Szko-
³y Morskiej i Pañstwowej Szko³y Rybo-
³ówstwa Morskiego - w Wy¿sz¹ Szko³ê
Morsk¹ w Szczecinie, która swoj¹ dzia³al-
no�æ zainaugurowa³a w 1967 r.

30.06. � kpt. ¿.w. Karol Olgier Borchardt
(na zdjêciu), wybitny pisarz marynista i wy-
k³adowca w gdyñskiej szkole morskiej
uzyska³ najwiêksz¹ liczbê g³osów w ple-
biscycie �Gdañszczanin 1966�, organizo-
wanym przez �Wieczór Wybrze¿a�.

50 lat temu
czerwiec 1956 r.

26-28.06. � W porcie gdyñskim przeby-
wa³ z wizyt¹ jugos³owiañski okrêt szkol-
ny Galeb.

60 lat temu
czerwiec 1946 r.

16.06. � Inauguracja pierwszych po woj-
nie Dni Morza. Otwarcie Centralnego
O�rodka ̄ eglarskiego Ligi Morskiej

17.06. � Do administrowanej przez
w³adze polskie czê�ci portu szczeciñ-
skiego zwin¹³ pierwszy po wojnie sta-
tek handlowy. By³ to s/s Ruth bandery
szwedzkiej.

21.06. � Do Gdyni zawin¹³ po raz
pierwszy drobnicowiec GAL-u Tobruk,
ws³awiony licznymi wojennymi doko-
naniami.

22.06. � Otwarcie Biblioteki Gdañskiej
(na zdjêciu Dzisiejsza Biblioteka Gdañ-
ska PAN). Jej pierwszy dyrektor Marian
Pelczar tego dnia o�wiadczy³, ¿e �zakoñ-
czy³ siê okres ratowania zbiorów gdañ-
skich�.

25.06. � Powo³anie do ¿ycia Towarzy-
stwa dla Po³owów Morskich i Handlu Za-
granicznego Arka Sp. z o. o. w Gdyni.

26.06. � Zak³adom energetycznym Wy-
brze¿a oddano do eksploatacji jedyny
w Polsce kabel podmorski wysokiego na-
piêcia (d³ugo�ci 24 km), ³¹cz¹cy Gdyniê
z Helem. Kabel zasila³ w energiê elek-
tryczn¹ Hel, Jastarniê i Juratê.

27.06. � Rozpoczêcie na okalaj¹cych Trój-
miasto akwenach morskich przewozów
turystycznych.

70 lat temu
czerwiec 1936 r.

09.06. � Otwarcie Domu Szwedzkiego
Marynarza, przy obecnej ul. Jana z Kolna
w Gdyni.

27.06. � Wizyta w Gdañsku niemieckie-
go kr¹¿ownika Leipzig.

28.06. � Ukaza³ siê pierwszy numer �Mor-
skich Wiadomo�ci Technicznych� �
pierwszego polskiego pisma techniczne-
go wydawanego przez Stowarzyszenie
Techników Okrêtowych Polskich (STOP)
z siedzib¹ w Gdyni. Jego redaktorem na-
czelnym by³ zwi¹zany z Pañstwow¹
Szko³¹ Morsk¹ w Gdyni in¿. Micha³ Kisie-
lewski.

80 lat temu
czerwiec 1926 r.

01.06. � Powsta³a pierwsza polska firma
maklerska: Polska Agencja Morska z sie-
dzib¹ w Gdyni.

24.06. � Do Gdyni przyby³ z wizyt¹ no-
womianowany minister przemys³ i han-
dlu Eugeniusz Kwiatkowski. Wizytowa³
m.in. statek Wawel, nale¿¹cy do Towa-
rzystwa ̄ eglugi Morskiej �Sarmacja�.

Rubrykê redaguj¹:
Jerzy Drzemczewski
i Marek Twardowski
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Twórczo�æ Mariana Mokwy to w Polsce niemal synonim marynistyki.
Charakterystyczne sylwety przechylonych pod naporem wiatru ³odzi

na szarob³êkitnych falach czy widoki klifów majestatycznie wznosz¹cych siê
nad tafl¹ morza znane s¹ wszystkim mi³o�nikom morza.
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Tajniki dzie³ marynistów (6)

Mistrz akwareliMistrz akwareli
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�Sosny nad morzem�, lata 1950., w³asno�æ prywatna,
depozyt w Centralnym Muzeum Morskim w Gdañsku.
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jêtno�ci warsztatowych, jak i intuicji ma-
larza. Adepci malarstwa zapoznaj¹ siê z ni¹
w pocz¹tkach nauki, jest bowiem tañsza
i szybsza od olejnej. Pozwala w krótkim
czasie wypróbowaæ ró¿ne pomys³y kom-
pozycyjne i rozwi¹zania kolorystyczne.
Wielu twórców stosuje j¹ we wstêpnej
fazie przygotowania wiêkszych prac olej-
nych jako swoiste �notatki� do powstaj¹-
cego obrazu. Niewielu jednak udaje siê z
powodzeniem tworzyæ wyraziste i w pe³-
ni autonomiczne akwarele. Dlaczego? Bo
jako technika wodna w zasadzie uniemo¿-
liwia ona dokonywanie korekt na obra-
zie. Ka¿dy ruch pêdzla, ka¿da zmiana si³y
jego nacisku zostawia �lad w kompozy-
cji, niemo¿liwy do zamaskowania kolej-
nymi warstwami farby, jak to jest prakty-
kowane w technice olejnej. Z tego po-
wodu autorzy zazwyczaj posi³kuj¹ siê
wstêpnym szkicem o³ówkowym. Jednak
tak¿e i tutaj kryj¹ siê pu³apki. Zbyt �cis³e
trzymanie siê szkicu podczas nak³adania
farby wywo³uje wra¿enie sztywno�ci i od-
biera akwareli lekko�æ, która jest jednym
z zasadniczych walorów tej techniki. Brak
ró¿nicowania nasycenia plamy barwnej
niweczyæ mo¿e iluzjê g³êbi i zamiast pla-
stycznej wizji, np. pejza¿u powstaje sta-
ranna byæ mo¿e, ale pozbawiona wyrazu
ilustracja.

S³awa na pocztówkach

Marian Mokwa zapozna³ siê z akwa-
rel¹ w pocz¹tkach swojej artystycznej
drogi. Pierwsze kroki stawia³ w gimnazjum
w Starogardzie Gdañskim. Po latach wspo-
mina³ tê szko³ê i ¿yczliwo�æ dyrektora
Einza, który w 1905 roku zorganizowa³
w auli gimnazjum pierwsz¹ wystawê prac
pocz¹tkuj¹cego malarza. Podstawy tech-
niki malarskiej zdobywa³ Mokwa pod kie-
runkiem profesora Edgara Schulza, któ-
remu zawdziêcza³ te¿ pierwszy dochód
ze sprzedanych prac. Ju¿ podczas studiów
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Marian Mokwa z równym powodze-
niem uprawia³ malarstwo olejne i akwa-
relowe, ponadto - jak ka¿dy artysta - ry-
sowa³ i eksperymentowa³ w dziedzinie
grafiki. Ca³kowita liczba jego prac zreali-
zowanych w ró¿nych technikach nie jest
znana � ró¿ni autorzy oceniaj¹ j¹ na sze�æ
do dziewiêciu tysiêcy. Najmniej znana
i chyba nies³usznie pozostaj¹ca w cieniu
jego obrazów olejnych jest twórczo�æ
akwarelowa tego  artysty.

Technika nie dla ka¿dego�

Akwarela jest technik¹ wymagaj¹c¹,
swoistym sprawdzianem zarówno umie-

w Norymberdze, Monachium i Berlinie
Polak zyska³ s³awê wybitnego akwareli-
sty. Firmy poligraficzne w Berlinie i Kra-
kowie zamieszcza³y prace jego autorstwa
na wydawanych przez siebie pocztów-
kach. Wkrótce s³awa ta zatoczyæ mia³a
znacznie szersze krêgi.

Wiosn¹ 1910 roku jako korespondent
�Gazety Grudzi¹dzkiej� Marian Mokwa
wyruszy³ do Turcji. Po drodze, w Czer-
niowcach na Bukowinie, zosta³ okradzio-
ny z pieniêdzy i dokumentów. Z dobyt-
ku zosta³y mu dwie akwarele, które za-
oferowa³ w³a�cicielowi lokalnego anty-
kwariatu. Okaza³ siê nim s³awny w Euro-
pie marszand Jonas Drahl, który nie
tylko kupi³ akwarele, ale z³o¿y³ te¿ za-
mówienia na kolejne. Pobyt w Turcji by³
w ¿yciu Mokwy okresem niezwykle barw-
nym. Poniewa¿ jego pradziad Franciszek
Kuczkowski wyk³ada³ w tamtejszej
szkole oficerskiej, m³ody artysta spotka³
siê z przychylno�ci¹ stambulskich dostoj-
ników, a nawet przyjmowany by³ na su³-
tañskim dworze, gdzie jego akwarele spo-
tka³y siê z du¿ym uznaniem. Podró¿owa³
wówczas w g³¹b Azji, a¿ do granicy chiñ-
skiej i Tybetu, a nastêpnie do Rosji.

Orientalne klimaty

Liczne obserwacje ¿ycia i pejza¿u le-
wantyñskiego znale�æ mo¿na w zacho-
wanych obrazach z tego pe³nego wra-
¿eñ okresu. Przedstawiaj¹ one ulice bli-
skowschodnich miast z przechodniami
w orientalnych strojach lub rozleg³e
fragmenty krajobrazu, znaczone wie-
¿yczkami minaretów. Kolorystyka jest
czêsto oparta na zestawieniu kremowej
barwy podobrazia ze �wietlist¹, b³êkitn¹
tonacj¹ nieba, z tonami brunatnymi i fio-
letowymi w zacienionych partiach pej-
za¿u. Na obrazach takich jak widok z Ju-
gos³awii, pozyskany niedawno do zbio-
rów Centralnego Muzeum Morskiego w
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�Sopot�, 1922, ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku.
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Gdañsku, podziwiaæ mo¿na maestriê
techniczn¹ artysty, polegaj¹c¹ na sub-
telnym modulowaniu nasycenia koloru
oraz niezwykle trafnym budowaniu
przestrzennych relacji pomiêdzy przed-
stawionymi na obrazie elementami kra-
jobrazu. Widaæ te¿, ¿e artysta miejsca-
mi �wiadomie pozostawia³ niezamalo-
wane poci¹gniêcia o³ówka, chc¹c pod-
kre�liæ ostre krawêdzie detali kamien-
nej architektury.

Marynista w Sopocie

Kres fascynuj¹cym podró¿om na
Wschód po³o¿y³ wybuch pierwszej woj-
ny �wiatowej. Po jej zakoñczeniu malarz
osiad³ w Sopocie i � wierny z³o¿onej jesz-
cze w Istambule obietnicy � zaj¹³ siê
malarstwem marynistycznym. Choæ zaj-
mowa³y go wówczas bardziej pejza¿e
i monumentalny cykl historyczny w tech-
nice olejnej, nie zaniedbywa³ te¿ akwa-
rel. Znakomitym przyk³adem jest widok
pla¿y w Sopocie z 1922 roku. Ta prosta
z pozoru kompozycja po bli¿szej anali-
zie ukazuje kunszt autora. Namalowana
kilkoma miêkkimi poci¹gniêciami pêdz-
la, przedstawia zakomponowane w g³¹b
wybrze¿e i taflê morza po prawej. Utrzy-
mana jest w niemal monochromatycznej
gamie b³êkitów, szarzej¹cych na pierw-
szym planie i mocno nasyconych przy
linii horyzontu. S³abo zaznaczony szkic
o³ówkowy s³u¿y jedynie jako punkt wyj-
�cia tej quasi-abstrakcyjnej kompozycji.
Z pomoc¹ kilku zaledwie swobodnie roz-
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lanych plam subtelnie modulowanego
szaro�ci¹ b³êkitu wykreowa³ artysta roz-
leg³y i sugestywny pejza¿ morskiego wy-
brze¿a. Subtelne ró¿nice w sposobie roz-
prowadzania farby � po³o¿onej jednolit¹,
g³adk¹ plam¹ na powierzchni morza, fa-
luj¹cej i rozp³ywaj¹cej siê w partii nieba
� tworz¹ wyrazisty kontrast pomiêdzy
spokojn¹ tafl¹ morza, piaszczystym brze-
giem i niebem z ob³okami. Nic dziwne-
go, ¿e ju¿ podczas pierwszej indywidu-
alnej wystawy w �Zachêcie� w 1924 roku
akwarele Mokwy spotka³y siê z uznaniem
krytyki artystycznej.

W³adca zbiorowej wyobra�ni

Zas³ug¹ Mokwy w dziedzinie polskie-
go malarstwa marynistycznego by³o wy-
pracowanie i upowszechnienie schematów
kompozycyjnych stosowanych do dnia
dzisiejszego � czêsto bezwiednie, bo tak
ju¿ wros³y w nasz¹ zbiorow¹ wyobra�niê,
¿e wydaj¹ siê oczywiste. Jednym z takich
motywów jest wizerunek wyci¹gniêtej na
piaszczysty brzeg ³odzi rybackiej. Dobrym
przyk³adem jest akwarela wykonana
w 1936 roku. Na tle rozleg³ej, spokojnej
tafli morza autor ukaza³ ³ód� ze zwiniêtym
¿aglem, widoczn¹ od lewej burty. Jest to
kolejna praca, gdzie wykorzystana zosta³a
barwa papierowego podobrazia. Morze
i niebo, choæ bliskie sobie barwami, odró¿-
nione s¹ bardzo wyra�nie poprzez odmien-
ny dukt pêdzla nak³adaj¹cego farbê. Na ich
pastelowym tle dramatycznie odcina siê
ciemna sylwetka ³odzi, efektownie odbita
w mokrym piasku. Tego rodzaju kompo-
zycje Mokwa bardzo chêtnie wysy³a³ przy-
jacio³om jako karty �wi¹teczne i okolicz-
no�ciowe. Nakre�lone zazwyczaj kilkoma
poci¹gniêciami pêdzelka, stanowi¹ pere³-
ki wielu kolekcji jego prac.

Urok nadmorskiego klifu

Do schematów kompozycyjnych wie-
lokrotnie wykorzystywanych przez arty-
stê nale¿y te¿ widok nadmorskiego klifu.
Artysta mieszka³ w Sopocie, wiêc zazwy-
czaj jest to klif or³owski, ukazywany czê-
sto jak gdyby w opozycji do spokojnej
tafli morza u jego stóp. Praca reproduko-
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�Klif Or³owski�, lata 1950., ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku.

�£ód� rybacka�, 1936, ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku.
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wana wraz z niniejszym tekstem stanowi
doskona³¹ ilustracjê swobody, z jak¹ ma-
larz traktowa³ wstêpny szkic o³ówkowy.
Widaæ, ¿e pomaga on budowaæ kompo-
zycjê, ale nie krêpuje autora, który k³a-
dzie farbê swobodnie, modeluj¹c ni¹ for-
my niezale¿nie od rysunku.

O maestrii �wiadczy te¿ interesuj¹cy
zabieg polegaj¹cy na tym, ¿e o ile ciem-
ne igliwie sosny na pierwszym planie
malowane jest gêst¹, ciemnej barwy farb¹,
o tyle piaszczysty klif za ni¹ przedstawiono
przy u¿yciu farby jasnej, a przy tym moc-
no rozwodnionej. Zabieg ten podkre�la
substancjaln¹ ró¿nicê pomiêdzy pniem
i ga³êziami drzewa, a form¹ terenu, któr¹
wszak tworzy miêkki i delikatny piasek.

Ciekawe, ¿e na odwrocie tej akwareli
znajduje siê inna, niedokoñczona praca.
Przedstawia ona widok na pla¿ê z wyci¹-
gniêt¹ na brzeg ³odzi¹. Przy ³odzi ukaza-
no postacie rybaków zajêtych trudnymi
do okre�lenia czynno�ciami. W oddali po
prawej widoczny jest ograniczaj¹cy zato-
kê klif. Kolorystyka tej pracy utrzymana
jest w gamie br¹zów i jasnych b³êkitów,
z elementami ciemnej czerwieni i fiole-
tu. Autor z jakiego� powodu nie by³
z akwareli zadowolony, bo pozostawi³ j¹
niedokoñczon¹ i przekre�li³ o³ówkiem.

Sosny nad morzem

Motyw nadmorskich klifów powraca
wielokrotnie w dorobku Mariana Mokwy.
Do szczególnie urodziwych realizacji
tego tematu zaliczyæ mo¿na �Sosny nad
morzem�. Ju¿ na pierwszy rzut oka uj-
muje odbiorcê rysunkowa uroda tej akwa-
reli. Wdziêczna sylwetka sosny o opada-
j¹cych ga³êziach, charakterystycznych
dla drzew rosn¹cych w miejscach wysta-
wionych na dzia³anie silnych wiatrów,
ukazana w�ród grupy mniejszych sose-
nek, na tle ogl¹danej z góry zatoki z kli-
fowym wybrze¿em, prezentuje siê efek-
townie. Przesuwaj¹c j¹ na lewo do cen-
trum kompozycji artysta uzyska³ efekt
pewnego optycznego napiêcia pomiê-
dzy grup¹ drzew na tle klifu po lewej,
a g³adk¹, pust¹ tafl¹ morza po prawej.
Niezwykle intensywne, mocno nasyco-
ne odcienie b³êkitu zastosowane tutaj
stwarzaj¹ wra¿enie ch³odu i rze�ko�ci nad-
morskiego poranka, podkre�laj¹c g³êbiê
perspektywy.

Spojrzenie rybaka

W�ród prac akwarelowych Mariana
Mokwy nie mog³o zabrakn¹æ portretów.

 Silnie zwi¹zany z ziemi¹ rodzinn¹, naj-
czê�ciej portretowa³ kaszubskich ryba-
ków. W zbiorach rodziny artysty pozostaje
obraz prezentowany w Centralnym Mu-
zeum Morskim w 2003 roku na wystawie
inauguruj¹cej cykl �Polscy arty�ci o mo-
rzu�, zatytu³owany �Dwaj rybacy�. Przed-
stawia on dwóch mê¿czyzn z charaktery-
stycznymi brodami, ubranych w stroje
sztormowe. Starsi, powa¿ni, spracowani
ludzie spogl¹daj¹ przed siebie. W ich zmê-
czonych spojrzeniach dostrzec mo¿na
cieñ melancholijnej zadumy.

Jak widaæ ju¿ choæby na tych kilku
wybranych przyk³adach, twórczo�æ akwa-
relowa naszego najlepszego marynisty
jest ró¿norodna i bogata. Artysta podej-
mowa³ ró¿ne tematy, rozmaicie rozwi¹-
zywa³ zagadnienia kolorystyki i kompo-
zycji. Doskona³y warsztat, wyszukane,
delikatne zestawienia barw, a przede
wszystkim znakomite wyczucie medium,
jakim jest akwarela, pozwalaj¹ stawiaæ
jego prace w rzêdzie najwybitniejszych
polskich osi¹gniêæ w tej dziedzinie.

Monika Jankiewicz-Brzostowska
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�Jugos³awia�, przed 1914, ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku.
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Stra¿nicy
Ba³tyku

Stra¿nicy
Reporterzy �Naszego MORZA�

na powietrznym patrolu

Morza najlepiej pilnowaæ z... powietrza.
Przekonali�my siê o tym w czasie patrolu, na

który zabrali nas funkcjonariusze
Morskiego Oddzia³u Stra¿y Granicznej.

- Szukamy podpu³kownika Olczyka -
oznajmili�my dwóm mê¿czyznom, któ-
rych spotkali�my po przyje�dzie na lot-
nisko sanitarne w Gdañsku Rêbiechowie.

- Prosto do hangaru, a potem po scho-
dach do góry - odpowiedzieli. - Ale tam
nikogo nie ma. Wszyscy s¹ w powietrzu.

I rzeczywi�cie. Oba samoloty, który-
mi dysponuje Morski Oddzia³ Stra¿y Gra-
nicznej � starszy M 20  Mewa i najnow-
szy, w³a�nie co zakupiony, M 28 Skytruck
- by³y na patrolu nad Ba³tykiem. Pierw-
sza wróci³a Mewa, potem wyl¹dowa³ Sky-
truck. 41-letni mê¿czyzna, który z niego
wyszed³, okaza³ siê poszukiwanym przez
nas podpu³kownikiem S³awomirem Ol-
czykiem, dawniej pilotem samolotów
my�liwskich, a obecnie naczelnikiem
Wydzia³u Lotniczego MOSG. To w³a�nie
dziêki niemu weszli�my na pok³ad Sky-
trucka, którym mieli�my polecieæ nad
nasz¹ morsk¹ granic¹.

Podobny do Antka...

By³o majowe, pochmurne popo³u-
dnie. Nad lotniskiem zbiera³y siê chmu-
ry, zanosi³o siê na deszcz. Popadywa³o
zreszt¹ ju¿ od kilku dni. Pierwsze pyta-
nie, jakie zadali�my pp³k Olczykowi, do-
tyczy³o wiêc pogody.

- Proszê siê nie obawiaæ - odpowie-
dzia³. - Pogoda nie ma wiêkszego zna-
czenia. Skytruck przystosowany jest do
latania w trudnych warunkach atmosfe-
rycznych w dzieñ i w nocy. Deszcz to
¿adna przeszkoda.

Musimy poczekaæ. Skytruck zabiera
bowiem ze sob¹ prawie 2 tony paliwa.
Jego tankowanie trwa oko³o 1,5 godziny.

PZL M-28 Skytruck
wraca z patrolu nad Ba³tykiem.

56 Nasze MORZE l nr 6 l czerwiec 2006

NA STRA¯Y MORZA reporta¿

Ba³tyku



57Nasze MORZE l nr 6 l czerwiec 2006

Europejska, dla której polskie morze jest
granic¹ zewnêtrzn¹. Samolot ma ponad
13 metrów d³ugo�ci, prawie 5 metrów
wysoko�ci i skrzyd³a o rozpiêto�ci 22
metrów. Jego maksymalny ciê¿ar to 7,5
tony. W wersji pasa¿erskiej zabraæ mo¿e
na pok³ad 19 osób, w towarowej ponad
2 tony ³adunku. Jest metalowym górno-
p³atem wyposa¿onym w dwa silniki tur-
bo�mig³owe, które pozwalaj¹ osi¹gn¹æ
prêdko�æ do 355 km/h. Samolot mo¿e byæ
w powietrzu oko³o 5 godzin, a wznie�æ
na wysoko�æ nawet 8 tys. m. Zasiêg -
oko³o 1, 5 tys. km. Jego du¿¹ zalet¹ jest
to, ¿e wystartowaæ i wyl¹dowaæ mo¿e
praktycznie wszêdzie. Potrzebuje do tego
tylko 300-metrowego, nawet nieutwar-
dzonego, pasa ziemi.

- Do naszych potrzeb ten samolot
nadaje siê idealnie - mówi pp³k Olczyk.
� Stanowi doskona³e uzupe³nienie Mewy.

Oba samoloty niemal bez przerwy la-
taj¹ nad morzem. Ich g³ównym zadaniem

W tym czasie pp³k Olczyk pokazuje nam
samolot i przekazuje podstawowe infor-
macje na jego temat. Dowiadujemy siê
zatem, ¿e Skytruck (czyli po polsku pod-
niebna ciê¿arówka), a dok³adniej PZL M-
28 Skytruck to samolot zbudowany na
bazie s³awnego Antka (AN-28) - bardzo
udanej radzieckiej konstrukcji. To w³a�nie
jemu zawdziêcza swoj¹ charaktery-
styczn¹, pêkat¹ sylwetkê.

Kasê da³a Unia...

Zosta³ zbudowany w zak³adach lotni-
czych w Mielcu. Kosztowa³ ponad 30 mln
z³. Pieni¹dze na jego zakup wy³o¿y³a Unia

16 maja 2006 roku Stra¿ Granicz-
na, a wiêc tak¿e i wchodz¹cy w jej
sk³ad Morski Oddzia³ im. p³k. Karola
Bacza, obchodzi³ 15-lecie powstania.
Ochrania on 481,3 km granicy pañ-
stwowej, czyli oko³o 15 procent ca³-
kowitej jej d³ugo�ci. Z tego 440 km
przypada na morze. W obszarze za-
interesowania MOSG pozostaje pas
wód terytorialnych o szeroko�ci 12
mil morskich od naszego wybrze¿a
i polska wy³¹czna strefa ekonomicz-
na, co na morzu stanowi obszar 32
tysiêcy kilometrów kwadratowych -
porównywalny z terytorium Szwaj-
carii. Na l¹dzie MOSG kontroluje wo-
jewództwo pomorskie, czê�æ za-
chodniopomorskiego oraz powiat el-
bl¹ski, miasto Elbl¹g i gminê From-
bork w województwie warmiñsko-
mazurskim. Oddzia³ dysponuje 13
placówkami rozlokowanymi od El-
bl¹ga po �winouj�cie. Ma te¿ dwa
samoloty i 51 jednostek p³ywaj¹cych
ró¿nych typów, zgrupowanych
w dwóch Dywizjonach: Pomorskim
w �winouj�ciu i Kaszubskim w Gdañ-
sku (gdzie znajduje siê tak¿e komen-
da ca³ego Oddzia³u).

15 lat pilnowania
W MOSG s³u¿y oko³o 1, 8 tys. funk-

cjonariuszy. Zabezpieczaj¹ granicê
morsk¹ przed nielegaln¹ imigracj¹, kon-
troluj¹ ruch na przej�ciach granicznych,
�cigaj¹ sprawców przestêpstw i wykro-
czeñ granicznych, zwalczaj¹ przemyt
m. in.narkotyków, broni oraz substan-
cji radioaktywnych, pilnuj¹ interesów
ekonomicznych RP na polskich obsza-
rach morskich, wykrywaj¹ zanieczysz-
czenia �rodowiska naturalnego i bior¹
udzia³ w akcjach poszukiwawczo-ra-
towniczych na morzu.

W ci¹gu 15 lat istnienia MOSG jego
funkcjonariusze zatrzymali ponad 7 tys.
osób, w tym ponad 3 tys. cudzoziem-
ców nielegalnie przebywaj¹cych w na-
szym kraju oraz ujawnili przemyt na
sumê prawie 107 mln z³. Komendan-
tem Oddzia³u jest kontradmira³ Kon-
rad Wi�niowski. Wej�cie Polski do Unii
Europejskiej oraz zapowied� przyjêcia
do Uk³adu z Schengen spowodowa³o
modernizacjê si³ MOSG. Ostatnio
wzbogaci³ siê on o dwa nowoczesne
poduszkowce i samolot, podpisano
umowê na budowê czterech szybkich
kutrów po�cigowych, powstaje te¿
system radarowej ochrony granic.

Podpu³kownik S³awomir Olczyk za sterami Skytrucka.

NA STRA¯Y MORZA reporta¿
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- W czasie startu i l¹dowania proszê
zapi¹æ pasy - przypomina nam jeszcze
na koniec pp³k. Olczyk. - Na czas lotu
wy³¹czcie te¿ komórki.

Kamery lepsze ni¿ okna

Tu¿ przed startem zaczyna padaæ rzê-
sisty deszcz. Nieco przemoczeni wsiada-
my do samolotu. Zajmujemy dwa miej-
sca dla pasa¿erów w tylnej czê�ci Sky-

trucka. Wnêtrze, z wygodnymi fotelami,
choæ niezbyt przestronne, robi mi³e, nie-
mal przytulne wra¿enie. Przez chwilê pra-
wie zapominamy, gdzie jeste�my.

Za sterami siedz¹ piloci: Wojciech
Bartczak i Wies³aw Cena. Na pytanie, czy
nie nudzi ich monotonna s³u¿ba patrolo-
wa, reaguj¹ zdziwieniem.

- Nie ma mowy o rutynie - mówi Woj-
ciech Bartczak. - Ka¿dy lot jest inny.

Za pilotami, tu¿ przy wej�ciu do sa-
molotu, miejsce zajmuje mechanik pok³a-
dowy S³awomir Strzêciwilk. W czasie lotu
czuwaæ bêdzie nad naszym technicznym
bezpieczeñstwem.

- Bez obaw - zapewnia. - Pod tym
wzglêdem to naprawdê bardzo dobry sa-
molot.

Za mechanikiem siadaj¹ operatorzy
sprzêtu pok³adowego, oczy i uszy samo-
lotu: Dariusz Panek i Piotr Krzymiñski.
Pierwszy z nich ma przed sob¹ radar
i ekran, przez który widzi obraz przeka-
zywany z kamery podwieszonej pod sa-
molotem. Dziêki temu za³oga obserwuje
to, co siê dzieje na zewn¹trz maszyny bez
konieczno�ci wygl¹dania przez okna.
W razie potrzeby operator mo¿e te¿ w³¹-
czyæ specjalny skaner, który wykrywa za-
nieczyszczenia na powierzchni morza.

- Mam tu widok jak w telewizji - mówi
Panek. - W razie potrzeby mogê zrobiæ
przybli¿enie p³yn¹cego po morzu statku
tak, ¿e nie musimy zni¿aæ lotu.

jest patrolowanie naszych wód terytorial-
nych i wy³¹cznej strefy ekonomicznej. Ju¿
latem baza lotnicza MOSG ma siê wzbo-
gaciæ o kolejn¹ maszynê - �mig³owiec M
3AM Anakonda. W przysz³o�ci planowa-
ny jest zakup jeszcze jednego Skytrucka.
Funkcjonariusze Wydzia³u Lotniczego
MOSG marz¹ te¿ o w³asnym hangarze bo
ten, który w tej chwili zajmuj¹, dzier¿awi¹.

Skytruck zabiera ze sob¹
prawie dwie tony paliwa.
Tankowanie trwa
oko³o 1, 5 godziny.

Ko³ujemy na pas startowy. Za chwilê wzbijemy siê w powietrze�
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Skytruck jest naszpikowany najnowo-
cze�niejsz¹ elektronik¹. Drugi z operato-
rów ma przed sob¹ komputer, na którym
na bie¿¹co �ledzi trasê naszego przelotu.
Na wyposa¿eniu samolotu jest te¿ aparat
i kamera cyfrowa. W razie potrzeby mo¿-
na na nich zarejestrowaæ zauwa¿one na
morzu statki czy zdarzenia.

Skytruck ma na pok³adzie równie¿
cztery tratwy ratownicze. Dziêki temu
samolot mo¿e udzieliæ pomocy napotka-
nym rozbitkom. Wyrzucenie tratw odby-
wa siê przez specjalne, otwierane auto-
matycznie, drzwi znajduj¹ce siê w tylnej
czê�ci maszyny.

Niewidoczni w deszczu

Kiedy startujemy, jest tu¿ po godz. 17.
W powietrzu spêdzimy ponad dwie go-
dziny. Ca³y czas lecieæ bêdziemy na wy-
soko�ci ok. 170 metrów, z prêdko�ci¹ po-
nad 200 km na godzinê. Deszcz, który
tak nas niepokoi³ przed startem, w górze
okazuje siê naszym sprzymierzeñcem.
Cz³onkowie za³ogi wyja�niaj¹ nam, ¿e
dziêki niemu z do³u jeste�my prawie nie-
widoczni. W razie czego dzia³aæ bêdzie-
my wiêc przez zaskoczenie.

Lecimy nad Gdañskiem w kierunku
morza. W kabinie panuje umiarkowany
ha³as. Przez ca³y lot samolotem prawie
nie rzuca. Nawet przy nag³ych skrêtach
przeci¹¿enia s¹ zno�ne. Po kilku minu-
tach skrêcamy na wschód. Z naszej pra-
wej strony podziwiaæ mo¿emy brzeg
Wyspy Sobieszewskiej i Mierzei Wi�lanej.
I tak jest a¿ do Krynicy Morskiej, gdzie
skrêcamy nad Zalew Wi�lany i udajemy
siê w kierunku Fromborka. Przed miastem
nawi¹zujemy ³¹czno�æ z jednym ze stat-
ków MOSG patroluj¹cym ten rejon. Przy
okazji dowiadujemy siê, ¿e trzcinowiska
nad Zalewem Wi�lanym to jedno z ulu-
bionych miejsc z³odziei ukrywaj¹cych tam
skradzione jachty. Demontuj¹ ich masz-
ty, a kad³uby przykrywaj¹ trzcinami. Tak
zamaskowan¹ ³ód� zauwa¿yæ mo¿na tyl-
ko z powietrza. Je�li tak by siê sta³o, za-
³oga Skytrucka ma obowi¹zek natych-
miast zawiadomiæ centralê i w tamten re-
jon wys³any zostanie statek patrolowy.

Znad Fromborka kierujemy siê w stro-
nê granicy z Obwodem Kaliningradzkim
nale¿¹cym do Federacji Rosyjskiej. Tu trze-
ba uwa¿aæ, bo nasi wschodni s¹siedzi bar-
dzo nie lubi¹, kiedy kto� narusza ich prze-
strzeñ powietrzn¹. Tu¿ przed granic¹ kon-
taktujemy siê z samolotem innego Oddzia-
³u Stra¿y Granicznej - Warmiñsko-Mazur-
skiego, który do swojego patrolu wystar-

W kabinie pilotów Skytrucka. Za sterami Wojciech Bartczak i Wies³aw Cena.

Dariusz Panek ma przed sob¹ radar i ekran, na którym widzi obraz przekazywany
z kamery podwieszonej pod samolotem.

Piotr Krzymiñski przed komputerem, na którym na bie¿¹co �ledzi trasê naszego przelotu.

NA STRA¯Y MORZA reporta¿
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Przelatujemy
nad platform¹ Petrobalticu.

Okr¹¿amy tankowiec Icarus III przy platformie wiertniczej
Petrobalticu Baltic Beta sprawdzaj¹c, czy ropa nie wycieka.

Widziana z powietrza
katedra we Fromborku.
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towa³ z Kêtrzyna. U�wiadamia nam to, ¿e
granica jest pilnowana nie tylko od strony
morza, ale tak¿e l¹du. Po chwili skrêcamy
na pó³noc i lecimy przez ca³¹ Zatokê
Gdañsk¹ w kierunku po³o¿onych kilkadzie-
si¹t kilometrów od przyl¹dka Rozewie plat-
form wiertniczych, nale¿¹cych do gdañskie-
go Przedsiêbiorstwa Poszukiwañ i Eksplo-
atacji Z³ó¿ Ropy i Gazu Petrobaltic. W tym
czasie zaczynamy rozumieæ, co cz³onko-
wie za³ogi Skytrucka mieli na my�li mó-
wi¹c o specyfice latania nad morzem. Kie-
dy wygl¹damy przez okno, na spokojnej
wodzie a¿ po horyzont nie ma ¿adnego
punktu odniesienia. Widoczno�æ dodatko-
wo utrudniaj¹ deszcz i niskie chmury. W ta-
kich warunkach, bez przyrz¹dów, bardzo
³atwo jest zgubiæ kierunek.

Tajemniczy okrêt

Po drodze do platform Petrobalticu
sprawdzamy, czy nikt nie ³owi ryb w stre-
fie, w której o tej porze roku rybakom
³owiæ nie wolno. Po stwierdzeniu, ¿e
wszystko jest w porz¹dku, kierujemy siê
nad wody miêdzynarodowe. Tam napo-
tykamy kilka statków. Odnotowujemy ich
obecno�æ i po³o¿enie. To rutynowe dzia-
³anie. Bywa, ¿e w czasie jednego patrolu
samolot napotyka nawet kilkaset ró¿ne-
go rodzaju jednostek - kutrów rybackich,
statków handlowych, jachtów czy okrê-
tów wojennych.

Na jeden z tych ostatnich natykamy
siê tak¿e teraz. Jeste�my zaskoczeni, kie-
dy okazuje siê, ¿e na jego maszcie nie
powiewa ¿adna bandera. Jednak na funk-
cjonariuszach fakt ten nie robi ¿adnego
wra¿enia.

- To najprawdopodobniej rosyjski
okrêt do prowadzenia wojny elektronicz-
nej - zdradza nam Piotr Krzymiñski, który
na bie¿¹co t³umaczy³ nam, co siê dzieje
w czasie lotu. � Spotykamy go co jaki�
czas. P³ywa po wodach miêdzynarodo-
wych, wiêc tylko odnotowujemy jego
obecno�æ i informujemy o niej nasz¹ Ma-
rynarkê Wojenn¹.

Przy platformie wiertniczej Petrobal-
ticu Baltic Beta widzimy tankowiec Ica-
rus III, który odbiera stamt¹d ropê. Przez
chwilê okr¹¿amy statek sprawdzaj¹c, czy
gdzie� nic nie wycieka. Czysto - konsta-
tujemy i zawracamy na po³udnie w kie-
runku W³adys³awowa. Po drodze mijamy
miejsce, gdzie na dnie spoczywa wrak
Goyi � niemieckiego statku transporto-
wego, który Rosjanie zatopili pod koniec
drugiej wojny �wiatowej, w kwietniu 1945
roku. �mieræ ponios³o wtedy nawet 6 tys.

ludzi (dok³adne dane nie s¹ znane), g³ów-
nie uciekinierów z Prus Wschodnich
i Gdañska. Wrak uznawany jest za cmen-
tarz wojenny i nie wolno do niego nurko-
waæ. Sprawdzamy, czy kto� nie ³amie tego
zakazu. Kiedy okazuje siê ¿e nie - odla-
tujemy.

Spokojny patrol

Teraz lecimy ju¿ wzd³u¿ Pó³wyspu
Helskiego. Mijamy po³o¿one tam miasta,
mamy te¿ rzadk¹ okazjê podziwiania
z powietrza o�rodka wypoczynkowego
prezydenta RP w Juracie. Na koniec zata-
czamy jeszcze kó³ko nad portem w Helu
i wracamy do Gdañska.

- To by³ bardzo spokojny patrol, nie
zauwa¿yli�my niczego niepokoj¹cego �
podsumowuje Piotr Krzymiñski, kiedy
podchodzimy do l¹dowania. - To znaczy,
¿e na sprawdzonym przez nas obszarze
nikt nie z³ama³ prawa.

Kiedy wychodzimy z samolotu, nad
Gdañskiem przewala siê burza. Biegnie-
my do samochodu. K¹tem oka zauwa¿a-
my, ¿e Skytruck przygotowywany jest do
kolejnego lotu.

Tomasz Falba
Zdjêcia: Waldemar Okrój

Czêsty go�æ w obiektywie kamery Skytrucka,
czyli okrêt wojenny p³yn¹cy bez bandery.

Przelatujemy nad rezydencj¹ prezydenta RP
w Juracie. Tu wypoczywa g³owa pañstwa.
Widaæ 35-metrow¹ wie¿ê z tarasem, której
pomys³odawc¹ by³ Aleksander Kwa�niewski,
i któr¹ podobno zadedykowa³ ¿onie.

NA STRA¯Y MORZA reporta¿
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Formalnie Antyle by³y koloni¹ holen-
dersk¹ od XVIII wieku do 1954 roku, gdy
sta³y siê Terytorium Autonomicznym
Korony Holenderskiej, rz¹dzonym przez
Radê Wysp pochodz¹c¹ z wyborów po-
wszechnych.

Piêæ wysp - Curacao, Bonaire, St. Mar-
ten, Statia i Saba - podlega koronie ho-
lenderskiej na zasadach zbli¿onych do
obowi¹zuj¹cych w Brytyjskiej Wspólno-
cie Narodów. Ka¿da z wysp ma w³asn¹
radê wykonawcz¹. Wszystkie wybieraj¹

i deleguj¹ ³¹cznie 22 cz³onków federal-
nego parlamentu � Statem � z siedzib¹
w licz¹cej 170 tys. mieszkañców stolicy
kraju Willemstad. Statem powo³uje gabi-
net rady ministrów. Rz¹dy s¹ popularnie
nazywane na Antylach rz¹dami drzwi ob-
rotowych, poniewa¿ zmiany gabinetów
nastêpuj¹ bardzo czêsto. Gabinet fede-
ralny jest odpowiedzialny konstytucyjnie
przed królow¹ holendersk¹ poprzez swo-
jego szefa - gubernatora Antyli Holender-
skich. Taki systemem w³adzy wykonaw-

czej i ustawodawczej powoduje czêste
napiêcia, poniewa¿ pos³owie Statem
uwa¿aj¹ siê za najwy¿sz¹ w³adzê w kra-
ju, uzyskan¹ przecie¿ w drodze demo-
kratycznych wyborów.

Czy bêdzie rozpad?

Wyspa St. Marten stara siê o od³¹cze-
nie od Antyli Holenderskich, ale chcia³a-
by utrzymaæ zwi¹zek z Holandi¹ w dzie-
dzinie spraw zagranicznych i obrony. Je-
�li dosz³oby to do skutku, t¹ sam¹ drog¹
pod¹¿y³aby najwiêksza wyspa Antyli
Holenderskich - Curacao, która dostarcza
3/4 PKB. Mog³oby to oznaczaæ dalsze roz-
lu�nienie wiêzi ³¹cz¹cych archipelag z ko-
ron¹ holendersk¹. Precedens stworzy³a
nale¿¹ca dawniej do Antyli Holenderskich
wyspa Aruba, zamieszkana przez 91 tys.
osób. Po secesji mo¿e siê poszczyciæ
umiarkowanym, ale sta³ym wzrostem
PKB, nieznacznym bezrobociem i nisk¹
inflacj¹.

Malownicza Saba � jedna z piêciu
wysp tworz¹cych Antyle Holenderskie.
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Antyle Holenderskie powoli wychodz¹ z kryzysu

Turystyka, ¿egluga pasa¿erska i flota handlowa
Antyli Holenderskich nie podda³y siê panuj¹cej na

wyspach recesji. I dobrze, bo na tych trzech
filarach opiera siê gospodarka.

Flota handlowa Antyli Holenderskich
liczy 269 statków o ³¹cznej pojemno�ci

prawie 2,6 mln GT. S¹ to:

statki do transportu ³adunków suchych 116

zbiornikowce 30

pasa¿erskie 22

rybackie 23

inne 78

Flota w liczbach
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Fundusz leczy gospodarkê

Kondycja gospodarcza Antyli Holen-
derskich pozostawia wiele do ¿yczenia,
a wychodzenie z kryzysu przebiega bar-
dzo wolno. Do�æ powiedzieæ, ¿e up³ywa
ju¿ pi¹ty rok recesji, a relacja d³ugu pu-
blicznego do PKB oscyluje wokó³ niebez-
piecznie wysokiego poziomu 75 procent.
Miêdzynarodowy Fundusz Walutowy za-
leci³ drastyczne ciêcia bud¿etowe, co spo-
wodowa³o powa¿ne skurczenie siê wy-
datków socjalnych, daleko posuniête
oszczêdno�ci bud¿etowe i obni¿enie siê
konsumpcji wewnêtrznej. Mimo udogod-
nieñ fiskalnych, inwestycje w kraju kszta³-
tuj¹ siê nadal na niskim poziomie. Miesz-
kañcy Antyli mówi¹, ¿e chocia¿ niewol-
nictwo zniesiono tu prawie 150 lat temu,
pozostaj¹ w niewoli Miêdzynarodowego
Funduszu Walutowego. Analitycy ró¿ni¹
siê w ocenie tempa naprawy stanu go-
spodarki Antyli. Zdaniem jednych ci¹gle
nie widaæ oznak gospodarczego o¿ywie-
nia, inni postrzegaj¹ pewne symptomy
zwy¿kowania koniunktury.

W ko³ach ¿eglugowych kraju uwa¿a
siê, ¿e lekarstwo zastosowane przez MFW
jest dla tak ma³ego kraju zbyt mocne,
a kuracja trwa zbyt d³ugo i jest prawie
bezskuteczna. - Ludzie chcieli ponie�æ
pewne wyrzeczenia w obliczu kryzysu
gospodarczego, ale nieudane próby po-
prawy sytuacji gospodarczej nie mog¹
trwaæ tak d³ugo - uwa¿a Ed Tromp, Pre-
zes Banku Centralnego. - Trudno siê dzi-
wiæ, ¿e cierpliwo�æ spo³eczna wyczerpu-
je siê i niepokoj¹co ro�nie emigracja.

Emigrantami s¹ przede wszystkim lu-
dzie m³odzi i wykszta³ceni, którzy kie-
ruj¹ siê g³ównie do Holandii. I to w³a�nie
spowodowan¹ bezrobociem emigracjê
Dennis Dare, prezes Izby Handlowej
Antyli Holenderskich, uwa¿a za najpo-
wa¿niejszy problem kraju. Mimo to mówi,
¿e dziêki lewicowo-centrowej partii Fren-
tre Obrero (Front Ludzi Pracy) po piê-
cioletniej recesji kraj wychodzi z trudne-
go wira¿u.

Banki obserwuj¹

Filarem gospodarki Antyli jest turysty-
ka, a podstawowe narzêdzie jej realizacji
to ¿egluga wycieczkowa. Ta ostatnia
funkcjonuje jako zdrowy sektor ekono-
micznej aktywno�ci kraju. Zdaniem nie-
których komentatorów, zarejestrowano
równie¿ pierwsze oznaki dalszego o¿y-
wienia turystyki na wyspach. Liczba przy-
byszów odwiedzaj¹cych Antyle w ubie-

g³ym roku wzros³a o siedem procent. Nic
wiêc dziwnego, ¿e zdecydowano o bu-
dowie kilku nowych hoteli, które bêd¹
przystosowane do przyjêcia oko³o 1400
go�ci.

Finansowa obs³uga ¿eglugi i turysty-
ki, tak jak i ca³ej gospodarki kraju, znaj-
duje siê pod siln¹ i nieustêpliw¹ presj¹
holenderskich banków oraz innych kra-
jów - cz³onków Unii Europejskiej i Sta-
nów Zjednoczonych, domagaj¹cych siê
wiêkszej przejrzysto�ci transakcji finan-
sowych.

Analitycy zgodni s¹ jednak, ¿e je�li nie
zostan¹ obni¿one koszty funkcjonowania
bran¿y turystycznej, dalsze jej podgrze-
wanie mo¿e siê za³amaæ jeszcze w tym
roku. Jednym z g³ównych krytyków nad-
miernego rozwoju bran¿y turystycznej jest
Foreign Investment Advisory Service, któ-
rego g³ównym sponsorem jest Bank
�wiatowy. Przedstawiciele FIAS uwa¿aj¹,
¿e podatki na Antylach Holenderskich s¹
zbyt wysokie, aby móc przyci¹gn¹æ in-
westorów zagranicznych, a lokalnego ka-
pita³u brakuje. FIAS podkre�la te¿, ¿e re-
gulacje dotycz¹ce rynku pracy nadmier-
nie sprzyjaj¹ zatrudnionym i poszukuj¹-
cym zatrudnienia; niewspó³miernie w po-
równaniu ze standardami przyjêtymi
w najbardziej sprzyjaj¹cych sile roboczej
krajach Unii Europejskiej. Za konieczne
uwa¿a siê wprowadzenie korzystnych dla
pracodawców zmian w kodeksie pracy.

Tylko nie tania!

Ku zadowoleniu spo³eczno�ci ¿eglu-
gowej Antyli Holenderskich, politycy nie
staraj¹ siê ingerowaæ w sprawy bran¿y.
Funkcjonuje ona nie�le, chocia¿ gorzej ni¿
np. na Jamajce, której po³o¿enie w cen-
trum akwenu Morza Karaibskiego sprzy-
ja intensywnemu rozwojowi turystyki
morskiej.

�rodowisko ¿eglugowe kraju nie
uwa¿a bandery Antyli Holenderskich za
tani¹. Nie mo¿na tu zarejestrowaæ stat-
ku starszego ni¿ 20-letni. Wiêkszo�æ za-
rejestrowanych na wyspach jednostek
to jednostki holenderskie, ale s¹ tak¿e
statki z innych krajów Europy (g³ów-
nie ze Skandynawii). ̄ eglugowcy z An-
tyli uwa¿aj¹, ¿e statki zarejestrowane
pod bander¹ tego kraju spe³niaj¹
wszystkie wymogi nowoczesnej ¿eglu-
gi, czemu sprzyjaj¹ wysokie standardy
zachowania bezpieczeñstwa ludzi i ³a-
dunku na morzu oraz czêste inspekcje.
Wielu obserwatorów zg³asza jednak
zastrze¿enia co do profesjonalizmu

i wiedzy technicznej czê�ci inspektorów
nadzoru.

Wp³ywy z podatków odprowadza-
nych od tak du¿ej floty handlowej zaj-
muj¹ znacz¹c¹ pozycjê w bud¿ecie pañ-
stwa. Mimo wieloletniej recesji, flota han-

dlowa p³ywaj¹ca pod bander¹ Antyli Ho-
lenderskich nie ucierpia³a. G³ównymi za-
letami, które wabi¹ armatorów do reje-
stru antylskiego, jest dostêp do holender-
skich struktur dyplomatycznych i brak
restrykcji dotycz¹cych zatrudniania mary-
narzy ró¿nych narodowo�ci. Antylczycy
dbaj¹ o takie u³o¿enie stosunków miê-
dzy marynarzami a ich pracodawcami, by
nie dopu�ciæ do sporów. Wa¿ny tu jest
przejrzysty system ubezpieczeñ marynar-
skich. Nic wiêc dziwnego, ¿e ¿eglugow-
cy tego kraju uwa¿aj¹ banderê Antyli
Holenderskich za najnowocze�niejsz¹
i najbezpieczniejsz¹ w porównaniu z ban-
derami innych krajów basenu Morza Ka-
raibskiego.

Biurokraci...

- Stosujemy standardy ITF-minimum,
czyli nieco ni¿sze ni¿ obowi¹zuj¹ce w Ho-
landii, ale równie bezpieczne - twierdzi
Joop Van Vliet, szef Coral Administration
& Management. - Biurokratyczna machi-
na w Holandii jest ma³o sprawna i po-
wolna, a to sprzyja nap³ywowi nowych
statków do rejestru antylskiego.

Biurokracji na Antylach nie da³o siê
jednak unikn¹æ, zlokalizowana jest g³ów-
nie w agencjach rz¹dowych. Jest mo¿e
mniejsza ni¿ w Holandii, ale i tak nad-
miernie rozbudowana. Wielu obserwato-
rów jest przekonanych, ¿e do samoczyn-
nego skurczenia siê biurokatycznej mitrê-
gi walnie przyczyni³aby siê prywatyzacja
rejestru, ale rz¹d jest niezdecydowany i na
razie nie zamierza jej przeprowadzaæ.

Gra¿yna Milewska

Curacao to ¿elazny punkt morskich
wycieczek po basenie Morza Karaibskiego.
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Piraci z Somalii nie odpuszczaj¹

15 marca piraci z Somalii zaatakowali ponow-
nie, usi³uj¹c wedrzeæ siê na pok³ad kontenerowca.
Odstraszy³a ich jednak za³oga, która skierowa³a
w stronê podp³ywaj¹cych trzech szybkich ³odzi stru-
mienie wody pod ci�nieniem, t³oczonej z wê¿y
przeciwpo¿arowych.

Ostre strzelanie

Do kolejnego incydentu, tym razem z udzia-
³em amerykañskich okrêtów, dosz³o 18 marca. Kr¹-

Kapitanowie i skiperzy ¿egluj¹cy u wybrze¿y
Somalii musz¹ mieæ nerwy ze stali. Na pocz¹tku

tego roku amerykañski niszczyciel rakietowy
Winston S. Churchill przechwyci³ wprawdzie

jedn¹ z wielu ³odzi z piratami, jednak marzec
i kwiecieñ przynios³y kolejne zuchwa³e ataki
morskich bandytów. W pobli¿u Rogu Afryki

trwa wojna. Wojna nerwów.

MORZE - �WIAT terror

Na pok³adzie pirackiej ³odzi zarekwirowano
m.in. granatniki, z których strzelano
w kierunku amerykañskich okrêtów.

Amerykañski kr¹¿ownik USS Cape St. George i niszczyciel
USS Gonzalez przechwyci³y 18 marca 2006 r. u wybrze¿y

Somalii statek, którego za³ogê podejrzewano
o uprawianie piractwa.
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¿ownik Cape St. George i niszczyciel Gon-
zalez przechwyci³y u wybrze¿y Somalii
jednostkê podejrzan¹ o uprawianie pirac-
twa. Gdy oba okrêty zbli¿y³y siê do pi-
rackiego statku, z jego pok³adu pad³a seria
z broni automatycznej. Dowódca kr¹¿ow-
nika bez wahania wyda³ rozkaz ostrzela-
nia celu z karabinów maszynowych (obie
amerykañskie jednostki by³y zbyt blisko
siebie, by u¿yæ armat). W wyniku ostrza-
³u jeden z piratów zgin¹³, a pozosta³ych
12 podda³o siê. Po ich aresztowaniu
i przetransportowaniu na okrêt, piracki sta-
tek pos³u¿y³ jako tarcza do ostrego strze-
lania artyleryjskiego.

Okaza³o siê jednak, ¿e spektakularna
likwidacja kilku pirackich band nie ostu-
dzi³a zapêdów amatorów ³atwego zysku
na morzu. 29 marca dwunastu mê¿czyzn
uzbrojonych w karabiny Ka³asznikowa
i granatniki wdar³o siê z dwóch szybkich
³odzi motorowych na pok³ad zbiornikow-
ca o no�no�ci oko³o 4 tys. ton (agencje

nie s¹ zgodne co do jego bandery i na-
zwy), p³yn¹cego z ³adunkiem oleju silni-
kowego. Mia³o to miejsce oko³o 150 km
na pó³noc od miasta El-Ade (w ostatnich
tygodniach zdobyli je muzu³mañscy fun-
damentali�ci, którzy pokonali oddzia³y
miejscowych klanów, w walkach zginê³o
co najmniej 70 osób). Statek z 19 zak³ad-
nikami odprowadzono nastêpnie do He-
redery. 1 kwietnia piraci uderzyli ponow-
nie, usi³uj¹c wedrzeæ siê na frachtowiec.

Odstraszy³a ich zdecydowana postawa
nastawionej bojowo za³ogi.

Piraci na stra¿y� limitów

Tak¿e na pocz¹tku kwietnia uzbrojeni
mê¿czy�ni zajêli po³udniowokoreañski sta-
tek rybacki Dongwon, zatrzymuj¹c jako za-
k³adników 25 rybaków (o�miu Koreañczy-
ków, dziewiêciu Indonezyjczyków, piêciu
Wietnamczyków i trzech Chiñczyków).
Twierdzili oni jednak, ¿e nie s¹ piratami,
lecz milicj¹ morsk¹, chroni¹c¹ somalijskie
wody przed nielegalnymi po³owami. W opi-
nii w³adz koreañskich by³ to jednak akt
piractwa w czystej postaci, choæby dlate-
go, ¿e dokonuj¹cy zatrzymania nie dzia³ali
w imieniu w³adzy pañstwowej, lecz w³a-
snego klanu. Nie zmienia to faktu, ¿e w wa-
runkach rozpadu somalijskiej pañstwowo-
�ci rzeczywi�cie wielu rybackich armato-
rów kieruje tam swe statki, by po³awiaæ
bez jakichkolwiek limitów i ograniczeñ. Pi-

kanterii temu zaj�ciu dodaje fakt, ¿e opa-
nowany przez o�miu uzbrojonych mê¿-
czyzn statek (wdarli siê na jego pok³ad
z dwóch szybkich ³odzi motorowych) prze-
chwycony zosta³ nastêpnie przez holen-
dersk¹ fregatê De Zeven Provincien oraz
amerykañski niszczyciel Roosevelt. Okrêty
odda³y nawet salwy ostrzegawcze przed
dziób uprowadzonego statku, by sk³oniæ
porywaczy do zastopowania maszyn. Kie-
dy jednak sprawcy wyci¹gnêli na pok³ad

zak³adników i przystawili im broñ do g³o-
wy, zarówno Amerykanie jak i Holendrzy-
wycofali siê. Piraci za� spokojnie odprowa-
dzili statek ku wybrze¿om Somalii.

Ten incydent spowodowa³ ostr¹ kry-
tykê rz¹du w Seulu, który zarzuci³ pañ-
stwom zachodnim brak zdecydowania
i konsekwencji. W³adze Republiki Korei
og³osi³y, i¿ rozwa¿aj¹ wys³anie na wody
somalijskie w³asnych okrêtów.

Rybacy spod czarnej chusty

Inny przebieg mia³a próba uprowa-
dzenia tajskiego statku rybackiego Siri-
chai Nava. 16 marca 2006 roku, we wcze-
snych godzinach rannych, trzech Somalij-
czyków wchodz¹cych w sk³ad za³ogi jed-
nostki sterroryzowa³o i uwiêzi³o pozosta-
³ych rybaków, kieruj¹c jednocze�nie sta-
tek ku brzegowi. Nastêpnie bandyci wy-
s³ali� faks do armatora, ¿¹daj¹c 800 tys.
dolarów okupu za uwolnienie jednostki
i za³ogi. Tajski w³a�ciciel statku nie podj¹³
negocjacji, a o ca³ym incydencie powia-
domi³ International Maritime Bureau�s Pi-
racy Reporting Center w Kuala Lumpur,
zajmuj¹ce siê monitorowaniem aktów
przemocy na morzu. Ta instytucja z kolei
przekaza³a informacjê s³u¿bie operacyj-
nej komponentu morskiego amerykañ-
skiego Dowództwa Centralnego.

Amerykañski dowódca skierowa³ w re-
jon incydentu dwa podporz¹dkowane mu
okrêty brytyjskie (w ramach operacji �En-
during Freedom� takie pañstwa europej-
skie jak Wielka Brytania, Hiszpania, Niem-
cy, W³ochy, Francja, Grecja utrzymuj¹
w tym rejonie miêdzynarodowy zespó³ si³
morskich, wchodz¹cy w sk³ad komponen-
tu morskiego Dowództwa Centralnego,
nosz¹cy oznaczenie CTF-150): lekki lot-
niskowiec Invincible i niszczyciel Nottin-
gham oraz jednostkê amerykañskiej Stra-
¿y Wybrze¿a Munro. Okrêty przechwy-
ci³y uprowadzony statek, po czym z Mun-

MORZE - �WIAT terror

Po aresztowaniu piratów
i przetransportowaniu ich na pok³ad,
piracka ³ód� zamieni³a siê w tarczê
strzelnicz¹ dla armat okrêtów US Navy.
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ro wys³ano na jego pok³ad grupê abor-
da¿ow¹. Amerykanie aresztowali piratów,
którzy nie stawiali oporu. Skonfiskowano
cztery sztuki broni automatycznej z amu-
nicj¹. Sprawców przetransportowano na
pok³ad amerykañskiego kutra (wszystkie
jednostki Coast Guard nosz¹ miano cut-
ter). Grupa z jednostek brytyjskich spraw-
dzi³a natomiast kolejny tajski statek ry-
backi manewruj¹cy w pobli¿u, Ekhwat Pa-
tana. Dla za³ogi tej siostrzanej jednostki
skoñczy³o siê na strachu.

Pirat na radarze

Najnowszy incydent na wodach soma-
lijskich odnotowany zosta³ przez ICC Co-
mercial Crome Service 22 maja. O godzi-
nie 18.15 czasu lokalnego oficer wachto-

wy drobnicowca p³yn¹cego z Mogadiszu
wykry³ na ekranie radaru niezidentyfiko-
wany obiekt. Obawiaj¹c siê pirackiego
ataku, natychmiast powiadomi³ dwie
uzbrojone ³odzie stra¿nicze (wystawione
przez port i lokalne klany, zainteresowa-
nie utrzymaniem obrotu). O 19.10 szyb-
ka ³ód� zbli¿y³a siê od strony rufy do stat-
ku, któremu towarzyszy³y ju¿ jednostki
stra¿nicze. Wywi¹za³a siê intensywna
wymiana ognia. Ostatecznie, piraci odda-
lili siê w kierunku po³udniowym.

Najemnicy z USA

Akweny somalijskie uwa¿ane s¹ obec-
nie za najniebezpieczniejsze na �wiecie.
Z plag¹ piractwa nie mo¿e poradziæ sobie
rz¹d centralny, który ostatnio zatrudni³ na-

wet najemników z  amerykañskiej korpo-
racji militarnej Tiger Cat Marine Security
(podmiot z grupy tzw. Private Military Con-
tractors). Jej pracownicy maj¹ odtworzyæ
somalijsk¹ stra¿ wybrze¿a, a do tego czasu
zapewne odgrywaæ równie¿ jej rolê. Przez
kilkana�cie pierwszych tygodni Ameryka-
nie nie odnie�li jednak ¿adnych spektaku-
larnych sukcesów. I trudno oprzeæ siê wra-
¿eniu, ¿e oto morska historia zatoczy³a ko³o:
piratów wykonuj¹cych rozkazy w³adaj¹-
cych wybrze¿em lokalnych warlordów
maj¹ teraz zwalczaæ amerykañscy korsa-
rze, na ¿o³dzie w³adz centralnych. A szare
kad³uby okrêtów krajów zachodnich tkwi¹
gdzie� za horyzontem�

Krzysztof Kubiak
Zdjêcia: US Navy

�ród³o: IMB, UNITAR, UNOSAT.

Incydenty i pirackie napa�ci na statki w rejonie Somalii (styczeñ 2005 - marzec 2006)
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Fakty te uznaje siê dzisiaj za wstydliwe. Oficjal-
ne historie wymienionych miast albo o nich w ogó-
le nie wspominaj¹, albo ledwie kilkoma zdaniami.
Warto spojrzeæ na tê sprawê nieco szerzej: od stro-
ny roli, jak¹ Zatoka Gdañska oraz zlokalizowane
nad ni¹ porty odegra³y w najwiêkszej wojnie
wszechczasów.

Strategiczna zatoka

Zatoka Gdañska mia³a dla III Rzeszy znaczenie
strategiczne. Wystarczy tylko zerkn¹æ na mapê, by
siê o tym przekonaæ. Od wrze�nia 1939 roku do

Pod koniec drugiej wojny �wiatowej
najwiêksz¹ baz¹ Marynarki Wojennej III

Rzeszy (Kriegsmarine) sta³a siê Gdynia. Tak¿e
inne porty po³o¿one nad Zatok¹ Gdañsk¹ -

Gdañsk, Hel czy Pi³awa  - by³y wa¿n¹ czê�ci¹
hitlerowskiej machiny wojennej.

W Gdyni Babich Do³ach, ok. 300 m
od brzegu, do dzi� stoi w morzu

stara torpedownia. Tutaj prowadzono
prace nad torpedami przeznaczonymi

dla Luftwaffe.
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wybuchu wojny ze Zwi¹zkiem Radzieckim Ba³tyk
by³ rejonem wolnym od dzia³añ bojowych. Jego
wybrze¿a zajmowa³y same Niemcy, kraje przez nie
podbite - jak Polska - neutralne albo przyjazne III
Rzeszy. Nie bez znaczenia by³ te¿ fakt, ¿e przez
spor¹ czê�æ wojny Zatoka Gdañska niemal nie do-
�wiadcza³a systematycznych alianckich nalotów
bombowych. Do tego doliczyæ trzeba usytuowa-
nie nad ni¹ dwóch wielkich portów - Gdañska i Gdy-
ni - oraz kilku mniejszych o�rodków zwi¹zanych
z przemys³em zbrojeniowym.

Znaczenie Zatoki Gdañskiej dla hitlerowskich
Niemiec ros³o w miarê up³ywu wojny. Zwiêkszy³o

Niemcy utworzyli tam bazê swojej floty, nadaj¹c
rejonowi (obejmuj¹cemu zasiêgiem nie tylko samo
miasto, ale tak¿e ca³y Pó³wysep Helski, Puck i Ru-
miê) status twierdzy. Szybko odbudowany po znisz-
czeniach z wrze�nia 1939 roku port rozbudowano i
przystosowano do przyjmowania przede wszyst-
kim du¿ych jednostek.

W czasie drugiej wojny �wiatowej w Gdyni cu-
mowa³y niemal wszystkie wielkie niemieckie okrêty
wojenne. Warto wymieniæ choæby te najs³ynniej-
sze jak np. pancernik Bismarck, który w³a�nie st¹d
wyp³yn¹³ w swój pierwszy i ostatni, jak siê potem
okaza³o, rejs bojowy, pancernik Tirpitz czy  ciê¿ki
kr¹¿ownik Prinz Eugen. Warto te¿ podkre�liæ, ¿e
w stoczni w Gdyni prowadzono prace nad jedy-
nym niemieckim lotniskowcem Graf Zeppelin. Poza
wielkimi okrêtami stacjonowa³y te¿ tutaj dziesi¹tki
mniejszych jednostek ró¿nych klas: od niszczycieli
po transportowce.

Gdynia mia³a dla Niemców znaczenie nie tylko
jako baza wypadowa dla okrêtów, ale te¿ jako o�ro-
dek stoczniowy. Dla zilustrowania wystarczy tylko
przypomnieæ, ¿e jedynie w latach 1942-1943 do-
konano tu remontu i napraw 300 okrêtów pod-
wodnych, 15 niszczycieli, 30 torpedowców, 100
jednostek patrolowych i �cigaczy, 220 jednostek
obrony przeciwminowej, 30 okrêtów rozpoznaw-
czych, 60 promów i 300 innych mniejszych jedno-
stek. W sumie daje to imponuj¹c¹ liczbê ponad
tysi¹ca okrêtów i statków!

Dowództwo dla asa

W tym zestawieniu warto zwróciæ uwagê na licz-
bê wyremontowanych okrêtów podwodnych. Jed-
nak w Zatoce Gdañskiej by³y one nie tylko napra-
wiane. W czasie drugiej wojny �wiatowej, szcze-
gólnie Gdañsk i Elbl¹g, sta³y siê prawdziwym �za-
g³êbiem� budowy U-Bootów. W Gdañsku zajmo-
wa³y siê tym dwie stocznie: Danziger Werft AG i F.
Schichau GmbH, w Elbl¹gu za� filia tego drugiego
zak³adu. Pocz¹tkowo stocznie te budowa³y U-Bo-
oty metod¹ tradycyjn¹ - okrêt, od pocz¹tku do
koñca, powstawa³ na jednej i tej samej pochylni.
Od jesieni 1943 roku przesz³y jednak na budowê
tzw. sekcji. U-Booty podzielono na dziewiêæ ka-
wa³ków nazwanych w³a�nie sekcjami. Ka¿da z nich
mog³a byæ wykonana w innej stoczni, potem by³y
sk³adane w jedn¹ ca³o�æ. Skraca³o to znacznie cykl
produkcyjny U-Boota - jego budowa pierwsz¹
metod¹ trwa³a oko³o 18 miesiêcy, a drug¹ tylko 6!
W sumie, stocznie gdañskie i elbl¹ska wyproduko-
wa³y (lub uczestniczy³y w produkcji) oko³o 300
okrêtów podwodnych ró¿nych typów.

Ale Zatoka Gdañska nie by³a jedynie miejscem
budowy i remontu U-Bootów. S³u¿y³a bowiem tak¿e
do szkolenia ich za³óg. I tak w Gdañsku zlokalizo-
wana by³a 8 i 23 Flotylla tych okrêtów, w Helu 18
Flotylla, w Gdyni 22 i 27 Flotylla, w Pi³awie - 19,
20, 21 i 26. O skali prowadzonych szkoleñ niech
�wiadczy choæby fakt, ¿e w porcie gdyñskim jed-

siê jeszcze bardziej pod sam jej koniec. W po³o¿-
nych nad Zatok¹ portach stacjonowa³y najwiêksze
niemieckie okrêty, w stoczniach, na masow¹ skalê,
budowano U-Booty, szkolono te¿ ich za³ogi. Nad
Zatok¹ umiejscowiono wiele zak³adów pracuj¹cych
dla przemys³u zbrojeniowego, w tym tak¿e super-
tajne o�rodki badawcze. W koñcu to w³a�nie st¹d
w ostatnich miesi¹cach wojny ewakuowano ponad
dwa miliony cywilów podczas najwiêkszej morskiej
operacji ewakuacyjnej w dziejach.

Lotniskowiec w Gdyni

Z punktu widzenia Kriegsmarine najwa¿niejsza
by³a Gdynia (przez nazistów przemianowana na
Gotenhafen). Zaraz po zakoñczeniu wojny z Polsk¹

Pancernik Bismarck w Gdyni w maju 1942 r.
W czasie drugiej wojny �wiatowej w Gdyni cumowa³y
niemal wszystkie wielkie niemieckie okrêty wojenne.
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norazowo bazowa³o w 1943 roku - oko³o 120 U-
Bootów, w po³owie 1944 roku - oko³o 140, we
wrze�niu 1944 roku � 90, a w listopadzie 1944 -
75. Marynarze przygotowani do s³u¿by na okrê-
tach podwodnych zakwaterowani byli g³ównie na,
zaadaptowanych do tego celu, statkach pasa¿er-
skich (np. w Gdyni na s³awnym transatlantyku Wil-
helm Gustlof).

Dowódcami poszczególnych flotylli szkolnych
zostawali zwykle weterani podwodnej wojny. I tak
np. przez kilka miesiêcy 1944 roku dowódc¹ 22 Flo-
tylli w Gdyni by³ as U-Bootów Wolfgang Luth, dru-
gi na li�cie najskuteczniejszych dowódców niemiec-
kich okrêtów podwodnych w czasie drugiej wojny
�wiatowej.

Hel Waltera

Na rzecz U-Bootów pracowa³y te¿ o�rodki na-
ukowe. Zajmowa³y siê one g³ównie projektowa-
niem i budow¹ nowych rodzajów torped, a w jed-
nym przypadku, tak¿e nowych typów samych okrê-
tów podwodnych.

Pierwszy z o�rodków o nazwie Torpedowe Za-
k³ady Do�wiadczalne zlokalizowany by³ w  Gdyni
Oksywiu. W jego sk³ad wchodzi³o kilkana�cie hal
fabrycznych i magazynów oraz, zbudowana w od-
leg³o�ci kilkuset metrów od brzegu, torpedownia.
St¹d wystrzeliwano w morze ka¿d¹ nowowypro-
dukowan¹ torpedê. Nie by³y one uzbrojone. Po
kilku kilometrach koñczy³y bieg i wy³awiano je
z morza. Do listopada 1944 roku oddano w ten spo-
sób oko³o tysi¹ca strza³ów. Torpedowe Zak³ady
Do�wiadczalne prowadzi³y prace g³ównie nad tor-
pedami akustycznymi dla okrêtów podwodnych.

Drugi, niemal identyczny o�rodek, zbudowali
Niemcy w Gdyni Babich Do³ach. Ró¿nica polega³a
na tym, ¿e tutaj prowadzono prace nad torpedami
przeznaczonymi nie dla marynarki, ale dla lotnic-
twa. To w³a�nie na potrzeby tego zak³adu wybu-
dowano po drugiej stronie Zatoki Puckiej, na po³u-
dnie od Jastarni i Juraty, specjalne punkty obser-
wacyjno-pomiarowe. Dziêki nim wiadomo by³o, po
jakich kursach przebiega³y sprawdzane torpedy.

Osobne miejsce zajmuje zak³ad do�wiadczalny,
który powsta³ w Helu. By³ to supertajny o�rodek
badawczy, w którym prowadzono prace nad no-
wym rodzajem silników dla U-Bootów projektu s³yn-
nego prof. Helmutha Waltera. Dziêki niemu okrêt
podwodny móg³ osi¹gn¹æ pod wod¹, niespotykan¹
wówczas, prêdko�æ ponad 20 wêz³ów. Badaniami
osobi�cie interesowa³ siê g³ównodowodz¹cy nie-
mieck¹ broni¹ podwod¹, potem Krigsmarine,
a w koñcu nastêpca Adolfa Hitlera - Karl Doenitz.
Odwiedzi³ on nawet Hel i na jednym z nowych
okrêtów odby³ rejs próbny.

Rosjanie wziêli resztê

Niemal wszystkie zak³ady po³o¿one w rejonie
portów w Zatoce Gdañskiej pracowa³y w czasie

drugiej wojny �wiatowej na potrzeby niemieckie-
go przemys³u zbrojeniowego. I tak np. w by³ych
gara¿ach Miejskiego Towarzystwa Komunikacyjne-
go w Gdyni stworzono zak³ad remontowy i mon-
towniê samolotów, a Gdañska Fabryka Wagonów
zajmowa³a siê naprawami �cigaczy i kutrów torpe-
dowych. Wokó³ miast stworzono natomiast system
obrony i nowe lotniska.

Ostatnie wydarzenie, którego �wiadkiem by³a
w czasie wojny Zatoka Gdañska, to wielka ewaku-
acja ludno�ci cywilnej uciekaj¹cej z Prus Wschod-
nich przed nacieraj¹ca Armi¹ Czerwon¹. W ci¹gu
kilku miesiêcy Kriegsmarine wywioz³a drog¹
morsk¹, korzystaj¹c z portów po³o¿onych w tym
rejonie, ponad dwa miliony ludzi. Jak siê pó�niej
okaza³o, by³a to najwiêksza morska ewakuacja
w dziejach ludzko�ci (pisali�my o tym w lutowym
numerze �Naszego MORZA�).

Uciekaj¹c z Zatoki Gdañskiej, Niemcy zostawili
za sob¹ zniszczenia zwielokrotnione przez alianc-
kie naloty bombowe. U wej�cia do gdyñskiego portu
zatopili wrak kr¹¿ownika Gneisenau, dalsze 30
wraków znalaz³o swój grób w innych czê�ciach tego
portu. Czego nie uda³o siê im zniszczyæ albo wy-
wie�æ (jak np. nieukoñczone okrêty podwodne)
w g³¹b swojego kraju, zabrali Sowieci.

Tomasz Falba

Kr¹¿ownik Kriegsmarine Scharnhorst podczas remontu w Gdyni,
w 1942 r. Scharnhorst i bli�niaczy Gneisenau by³y pierwszymi
okrêtami Kriegsmarine, których budowy nie krêpowa³y
ograniczenia Traktatu wersalskiego. Chocia¿ opancerzenie
dorównywa³o pancernikom tego okresu, Brytyjczycy zaliczali
go do kr¹¿owników liniowych. Drugi z nich zosta³ zatopiony
u wej�cia do portu gdyñskiego.
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Pó�niej Petersen zwi¹za³ siê z Hollywo-
od, gdzie zrealizowa³ m.in. �Na linii ognia�,
�Epidemiê�, �Air Force One�, �Trojê�,
a tak¿e rozgrywaj¹cy siê na morzu dra-
mat �Gniew oceanu� - opart¹ na faktach
historiê za³ogi rybackiego kutra, który za-
ton¹³ podczas sztormu stulecia. Przystê-

Nowa wersja g³o�nego filmu katastroficznego z lat 70.

Pasa¿erowie Posejdona wznosz¹ toast, by powitaæ nowy rok, gdy w lew¹ burtê
tego luksusowego wycieczkowca uderza ponad 30-metrowa fala. Odwraca jednostkê
do góry dnem. Do �rodka wdziera siê coraz wiêcej wody, a jedyn¹ drog¹ ratunku
dla ocala³ych z katastrofy jest dotarcie do... dna statku, które wci¹¿ jeszcze
wystaje ponad powierzchniê morza.

Od 2 czerwca mo¿emy ogl¹daæ w ki-
nach remake s³ynnej �Tragedii Posejdo-
na� z 1972 roku, jednego z najwiêkszych
katastroficznych hitów w historii kina
(obok takich przebojów lat 70. jak �P³o-
n¹cy wie¿owiec�, �Trzêsienie ziemi� czy
�Port lotniczy�).

Powrót Petersena

Za spraw¹ nowego �Posejdona� na
morze powraca ceniony niemiecki re¿y-
ser Wolfgang Petersen, który zdoby³ �wia-
tow¹ s³awê dziêki dramatowi o ³odzi pod-
wodnej �Okrêt� (�Das Boot�) z 1981 roku.
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Gdy pasa¿erowie Posejdona wznosili noworoczny toast nie wiedzieli, co ich czeka�
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puj¹c do pracy nad �Posejdonem� Wolfgang Petersen mia³ ju¿
za sob¹ filmowe do�wiadczenia z wielk¹ fal¹ i dramatem ludzi
walcz¹cych ¿ywio³em. Z kolei scenarzysta Mark Protosevich
przep³yn¹³ Atlantyk na pok³adzie Queen Mary 2, aby lepiej
poznaæ realia luksusowego statku i jego pasa¿erów. Do pracy
nad filmem musieli odpowiednio przygotowaæ siê równie¿ ak-
torzy.

Pot i strach

- To nie jest historia o eksplozjach czy wielkich zbiornikach
wody. To opowie�æ o tym, jak dajecie sobie radê z sytuacj¹

i jak siê zachowujecie. Chcê zobaczyæ wasz pot, strach, wszyst-
ko... � mówi³ swoim aktorom Petersen, wysy³aj¹c wszystkich
(m.in. Kurta Russela, Josha Lucasa i Richarda Dreyfussa) na spe-
cjalistyczne szkolenie prowadzone przez zespó³ do�wiadczo-
nych nurków.

W efekcie, w wielu scenach aktorzy samodzielnie dokonuj¹
karko³omnych wyczynów, np. wisz¹ w uprzê¿y na spadzistych
platformach i s¹ wyrzucani w górê przez rw¹ce fale. W podob-
ny sposób realizowano pierwowzór z lat 70., w którym wiêk-
szo�æ kaskaderskich wyczynów równie¿ by³a dzie³em samych
aktorów (w �Tragedii Posejdona� zagrali m.in.: Ernest Borgni-
ne, Red Buttons, Gene Hackman i Leslie Nielsen).
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To opowie�æ
o tym, jak dajecie

sobie radê
z sytuacj¹

i jak siê
zachowujecie.
Chcê zobaczyæ

wasz pot
i strach� -

mówi³
do aktorów

re¿yser.

W nowym filmie,
podobnie jak
w pierwowzorze,
aktorzy
samodzielnie
dokonuj¹
karko³omnych
wyczynów.
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D³ugo�æ: 337,1 m/1106 stóp (od dziobu do rufy)
Wysoko�æ: 68,3 m/224 stopy
(od dna kad³uba do szczytu komina), w sumie 20 piêter
Pasa¿erowie: 2627
Za³oga: 1486

Pok³ad górny:

n sze�æ piêter luksusowych kabin
n 382 apartamenty
n dwa luksusowe apartamenty na najwy¿szym piêtrze
n w ka¿dym pokoju szerokoekranowy telewizor LCD

i konsola do gier
n 14 niepowtarzalnych stylów kabin do wyboru

Pok³ad dolny:

n 220 kabin oraz dyskoteka, salony i pokoje do zabawy,
luksusowa sala balowa

n luksusowe kasyno zlokalizowane w galerii wychodz¹-
cej na salê balow¹

n 876 luków w kad³ubie, przez które mo¿na ogl¹daæ
wszystkie pomieszczenia na pok³adzie dolnym

Pok³ad dziobowy:

n w pe³ni wyposa¿ona biblioteka
n bar
n luksusowa si³ownia

Pok³ad rufowy:

n restauracja Sunset
n akwarium
n taras widokowy
n trzy baseny o wymiarach olimpijskich � kryte i otwar-

te (przy dobrej pogodzie dach jest odsuwany, by
mo¿na by³o p³ywaæ pod go³ym niebem)

n dwa jacuzzi na zewn¹trz
n pok³ad do gry

Wyposa¿enie pok³adów:

n 681 krzese³ w salonach
n 456 foteli pok³adowych
n 384 sto³y
n  45 parasoli
 
�rodki bezpieczeñstwa:

n 32 szalupy ratunkowe
n 31 kamer ochrony
n 44 zestawy pierwszej pomocy

Luksusowy wycieczkowiec

Posejdon

Zupe³nie nowa wersja

W przeciwieñstwie do orygina³u, tym razem akcja filmu
rozgrywa siê nie na ciep³ym Morzu �ródziemnym, lecz na
pó³nocnym Atlantyku. W obydwu przypadkach jednak ty-
tu³owy Posejdon jest luksusowym liniowcem z tysi¹cami
pasa¿erów na pok³adzie. Po katastrofie, gdy statek unosi
siê na powierzchni oceanu do góry dnem, garstka ocala³ych
podejmuje próbê dotarcia jak najbli¿ej dna, uciekaj¹c przed
wdzieraj¹c¹ siê od do³u wod¹.

I na tym w zasadzie podobieñstwa siê koñcz¹. Bo dalej wi-
dzimy ju¿ zupe³nie nowych, wspó³czesnych bohaterów, któ-
rych ¿ycie, po obróceniu statku przez gigantyczn¹ falê, do-
s³ownie staje na g³owie. Wszêdzie nad nimi zwisaj¹ ró¿ne przed-
mioty, pojawiaj¹ siê wycieki gazu, para, dym, wybuchaj¹ po¿a-
ry. Panikê w�ród ocala³ych po uderzeniu fali pasa¿erów wzma-
ga izolacja w zamkniêtej przestrzeni, z której nie ma drogi
ucieczki. To, co pocz¹tkowo wydawa³o siê wielkie i przestron-
ne, znienacka staje siê ma³e i klaustrofobiczne, podzielone na
pogr¹¿one w ciemno�ciach i oderwane od siebie dziury po-
wietrzne oraz zablokowane przej�cia. Film zaczyna siê wido-
kiem tysiêcy ludzi, potem s¹ ich setki, a na koniec zostaje tyl-
ko garstka...

W cieniu tsunami

Gdy w czerwcu 2005 roku rozpoczyna³y siê zdjêcia do �Po-
sejdona�, �wiat ¿y³ jeszcze tsunami, które w grudniu 2004 roku
spustoszy³o Indonezjê. Maj¹c w pamiêci tê tragediê, aktorzy
czuli respekt przed wod¹, w której przysz³o im graæ.

-  By³ taki moment, gdy wynurzy³em siê z wody w miejscu,
w którym by³o oko³o trzech centymetrów przestrzeni do od-
dychania nade mn¹ i autentycznie spanikowa³em. Dziêkowa-
³em Bogu, ¿e to tylko plan zdjêciowy � wspomina³ po zakoñ-
czeniu zdjêæ Josh Lucas, graj¹cy w filmie hazardzistê Dylana
Johnsa.

S³abe otwarcie

Amerykañska premiera �Posejdona� mia³a miejsce na po-
cz¹tku maja, który od lat jest w USA najlepszym miesi¹cem,
je�li chodzi o frekwencjê w kinach. Dlatego swoje najwa¿niej-
sze tytu³y, aspiruj¹ce do tytu³u kinowego przeboju lata, holly-
woodzkie wytwórnie staraj¹ wprowadzaæ na ekrany w³a�nie
w maju. W przypadku �Posejdona� sukces jednak by³, delikat-
nie mówi¹c, umiarkowany. Zrealizowany za 160 milionów do-
larów obraz w pierwszy weekend zarobi³ �zaledwie� 20 milio-
nów, zajmuj¹c 40. miejsce w�ród wszystkich majowych pre-
mier ostatnich 20 lat i uzyskuj¹c 11. wynik otwarcia w tym
roku!

Oryginalna �Tragedia Posejdona� w 1972 roku da³a siê
wyprzedziæ tylko �Ojcu chrzestnemu�, zarabiaj¹c w samych Sta-
nach, po uwzglêdnieniu inflacji, równowarto�æ dzisiejszych 350
mln dolarów! Wreszcie, �Tragedia Posejdona� otrzyma³a a¿
osiem nominacji do Oscara, z których dwie zamieni³a na statu-
etki (za najlepsze efekty specjalne i piosenkê) i zyska³a sobie
miano obrazu kultowego w�ród mi³o�ników kina katastroficz-
nego. Czy nowa wersja morskiej tragedii osi¹gnie choæ cz¹stkê
tego sukcesu?

 Tomasz Konopacki
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Od czasu do czasu na po-
wierzchni oceanu wystêpuj¹ poje-
dyncze fale, których rozmiary dale-
ko odbiegaj¹ od normalnych. Ich
angielska nazwa �freak waves� lub
�rogue waves� w jêzyku polskim
t³umaczona jest jako �fala fenome-
nalna�, czasem jako �fala potworna�.

Te �ciany wody - jak opisuj¹ je
�wiadkowie - straszy³y ¿eglarzy
w morskich legendach. W ostatnich
latach poddano je dok³adnym ob-
serwacjom naukowym dziêki tech-
nologii satelitarnej ESA (Europejskiej
Agencji Kosmicznej). Fale te przez
lata podejrzewano o spowodowa-
nie wielu morskich tragedii, choæ bra-
kowa³o na to dowodów. Od lat 90.
XX wieku, gdy rozpoczêto badania,
potwierdzono, ¿e to one s¹ wielo-
krotnie przyczyn¹ uszkodzeñ li-
niowców wycieczkowych i mor-
skich platform wiertniczych.

Raporty radarowe z jednego tyl-
ko pola naftowego na Morzu Pó³-
nocnym wykaza³y prawie 500 ata-
ków fal fenomenalnych w ci¹gu
ostatnich 12 lat! ESA sugeruje, ¿e to
w³a�nie fale fenomenalne mog³y
byæ przyczyn¹ wielu spo�ród 200
zatoniêæ supertankowców i statków
towarowych w ci¹gu ostatnich kil-
kudziesiêciu lat, które przypisywa-
no z³ym warunkom atmosferycz-
nym. Jednym z takich przyk³adów
mo¿e byæ München o ³adowno�ci
43 000 ton, który wywróci³ siê na
Atlantyku w 1978 roku, zabieraj¹c
ze sob¹ na dno ca³¹ za³ogê. W 1995
roku liniowiec wycieczkowy Queen
Mary 2 mia³ wiêcej szczê�cia, gdy
podczas huraganu ledwie uszed³ fali
o wysoko�ci prawie 30 metrów.

Mimo, ¿e naukowcy podaj¹ sil-
ne pr¹dy jako przyczynê powsta-
wania tych morskich potworów
i twierdz¹, ¿e to one skupiaj¹ na-
turalne p³ywy morskie w poje-
dyncz¹ si³ê, odnotowano tak¿e
przypadki fal fenomenalnych, któ-
re pojawia³y siê przy braku ja-
kichkolwiek pr¹dów, dos³ownie
znik¹d.

Fale fenomenalne
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Od czasu do czasu na powierzchni oceanu wystêpuj¹ pojedyncze fale,
których rozmiary daleko odbiegaj¹ od normalnych.

W nowym wcieleniu Posejdona wyst¹pili m.in.:
Kurt Russel, Josh Lucas i Richard Dreyfuss.

Po katastrofie garstka ocala³ych podejmuje próbê dotarcia
jak najbli¿ej dna statku, uciekaj¹c przed wdzieraj¹c¹ siê od do³u wod¹.
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W programie zdjêcia wraku okrêtu Hood
na dnie Atlantyku, 3000 metrów pod po-
wierzchni¹ morza. Hood zosta³ zatopiony
przez supernowoczesny hitlerowski niszczy-
ciel Bismarck. Podczas wojny okrêt zagra-
¿a³ dominacji brytyjskiej.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Hood i Bismarck
- morska bitwa, czê�æ 1

Emisja

Pon., 26 czerwca, godz. 10.00, 15.00
Czwartek, 13 lipca, godz. 18.00

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

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
USS Virginia

Emisja

�roda, 28 czerwca, godz. 01.00
�roda, 5 lipca, godz. 10.00, 15.00

Opowie�ci o okrutnych atakach rekinów
na p³ywaków i surferów oraz film �Szczêki�
sprawi³y, ¿e zwierzêta te ciesz¹ siê bardzo
z³¹ s³aw¹. Prawda o tych prastarych dra-
pie¿nikach mo¿e byæ jeszcze bardziej prze-
ra¿aj¹ca...

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Czysta Nauka:
Ataki rekinów

Emisja

Wtorek, 4 lipca, godz. 12.00, 20.00

W 1771 r. pe³en skarbów statek carycy
Katarzyny Wielkiej zaton¹³ na wodach archi-
pelagu wysp nale¿¹cych do Finlandii. Po-
szukiwania wraka trwa³y od lat. Odnalaz³ go
fiñski historyk. �£owcy mórz� musz¹ potwier-
dziæ to¿samo�æ statku.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz:
Statek Katarzyny Wielkiej

Emisja

Czwartek, 22 czerwca, godz. 12.00

Po morzach i oceanach �wiata p³ywa
jednocze�nie prawie 30 tysiêcy statków. Oko-
³o 3200 z nich to olbrzymie kontenerowce.
Zapraszamy na pok³ad OOCL Atlanta, kon-
tenerowca o d³ugo�ci ponad 300 metrów.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
Statek olbrzym

Emisja

�roda, 21 czerwca, godz. 09.00, 14.00
Wtorek, 27 czerwca, godz. 20.00
Sobota, 1 lipca, godz. 13.00

Wstrz¹saj¹ce kulisy katastrofy greckie-
go promu Express Samina. W wyniku ludz-
kich zaniedbañ i b³êdów �mieræ ponios³o 80
pasa¿erów.
○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Kraksy pod lup¹: Grecki prom

Emisja

Niedziela, 9 lipca, godz. 22.00

Oceany za szk³em

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

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

Wt., 27 czer., godz. 08.00, 13.00, 19.00
Czw., 29 czerwca, godz. 09.00, 14.00

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

Sobota, 24 czerwca, godz. 14.00
�roda, 28 czerwca, godz. 10.00, 15.00
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Florian Graner wyrusza z samotn¹ misj¹
zbadania tajemnic morskiego �wiata w kry-
stalicznie czystych wodach norweskich fior-
dów. W lodowatej otch³ani odkrywa rafê ko-
ralow¹, wspaniale rozwijaj¹c¹ siê bez s³o-
necznego �wiat³a.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Sekrety
Norwegii

Emisja

Sobota, 24 czerwca, godz. 10.00

Morskie szlaki, którymi transportowane
s¹ surowce i towary dla �wiatowego prze-
mys³u, wymagaj¹ sta³ej konserwacji. Do tych
prac wykorzystywane s¹ silne koparki, po-
g³êbiarki i p³ywaj¹ce samochody wywrotki.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Morskie maszyny:
Koparki

Emisja

Sobota, 24 czerwca, godz. 11.00

W�ród zatopionych statków, tworz¹cych
sztuczny falochron na zachodnim wybrze¿u
Kanady, le¿y wrak Malahatu. Razem z grup¹
nurków wyruszymy na spacer po tym s³yn-
nym statku przemytników alkoholu z czasów
prohibicji.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz:
Malahat - statek

przemytników rumu

Emisja

Poniedzia³ek, 26 czerwca, godz. 12.00

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

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Hood i Bismarck
- morska bitwa, czê�æ 2

Emisja

Pon., 26 czerwca, godz. 22.00, 01.00
Pon., 3 lipca, godz. 10.00, 15.00
Pi¹tek, 14 lipca, godz. 18.00

G³êboko na dnie pó³nocnego Atlantyku
spoczywaj¹ wraki dwóch okrêtów wojen-
nych, zniszczonych nie przez wrog¹ torpe-
dê, ale przez brytyjskiego przedsiêbiorcê,
który dorobi³ siê fortuny, przeszukuj¹c dna
oceanów.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz:
Fortuna z morskiego dna

Emisja

Wtorek, 27 czerwca, godz. 12.00

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

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Kiedy wyprawa siê
nie powiedzie�:
Dryfuj¹ca rodzina

Emisja

Wtorek, 27 czerwca, godz. 18.00

Wyobra�my sobie drapie¿nika z apety-
tem ¿ar³acza ludojada, o zdolno�ciach ada-
ptacyjnych do ¿ycia w s³onej i s³odkiej wo-
dzie. Fabien Cousteau bada ataki rekinów i
byæ mo¿e uda mu siê rozwi¹zaæ licz¹c¹ pra-
wie 90 lat zagadkê.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Atak rekinów
(Fabien Custeau)

Emisja

�r., 28 czerwca, godz. 08.00, 13.00, 19.00

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

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Tu¿ przed tragedi¹:
Katastrofa promu z Zeebrugge

Emisja

�roda, 28 czerwca, godz. 11.00

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

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Dzikie przygody:
Ekspedycja

�Zwierzêta z morskiego
wybrze¿a� (Orki)

Emisja

Niedziela, 25 czerwca, godz. 12.00

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

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz:
Zatoniêcie

Wilhelma Gustloffa

Emisja

Czwartek, 29 czerwca, godz. 12.00
�roda, 5 lipca, godz. 18.00
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�£owcy mórz� prowadz¹ podwodne
poszukiwania okrêtów hiszpañskiej floty za-
topionych u wybrze¿y Kuby, 120 km od San-
tiago de Cuba. Na dnie morza spoczywaj¹
niszczyciele, kr¹¿owniki i okrêty wojenne.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz:
Zaginiona flota

z Santiago de Cuba

Emisja

Pi¹tek, 30 czerwca, godz. 12.00

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

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Powrót
na Titanica

Emisja

Pi¹tek, 30 czerwca, godz. 21.00, 00.00
Pi¹tek, 7 lipca, godz. 09.00, 14.00

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

�roda, 28 czerwca, godz. 16.30
Pi¹tek, 7 lipca, godz. 16.00

Kubilaj, wnuk Czyngis-chana, dwa razy
podejmowa³ zakoñczone niepowodzeniem
próby opanowania Japonii. Ataki udaremni³
boski wiatr kamikaze. £owcy mórz schodz¹
na dno, aby przeszukaæ zatopione statki
mongolskiego chana.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz:
Zaginiona flota Kubilaja

Emisja

�roda, 28 czerwca, godz. 12.00

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

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Morskie maszyny:
W morskich g³êbinach

Emisja

Sobota, 1 lipca, godz. 11.00

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

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
Port w Rotterdamie

Emisja

Sobota, 1 lipca, godz. 14.00

Ryby z rodziny skorpenowatych potra-
fi¹ wspaniale wtopiæ siê w t³o. Gro�na szka-
radnica wygl¹dem przypomina g³az lub ska-
³ê. W królestwie oceanów ¿yj¹ drapie¿niki,
które opracowa³y wyrafinowane sposoby
zabijania swoich ofiar.
○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Urodzeni mordercy:
Podwodni oszu�ci

Emisja

Sobota, 1 lipca, godz. 10.00

Analiza mitów i opowie�ci zwi¹zanych z
zachowaniem rekinów. Przyjrzyjmy siê, jak
istotn¹ rolê odgrywaj¹ obecnie nurkowie w
zachowaniu gatunków skazanych na wy-
marcie.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

W obronie
rekinów

Emisja

Niedziela, 2 lipca, godz. 09.00

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

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

W poszukiwaniu
Fenicjan

Emisja

Niedziela, 2 lipca, godz. 15.00

Podwodne poszukiwania wraku argen-
tyñskiego kr¹¿ownika Belgrano, który pod-
czas wojny o Falklandy zatopi³a brytyjska
³ód� podwodna. W wyniku akcji, która wzbu-
dzi³a wiele kontrowersji, zginê³o 300 argen-
tyñskich marynarzy.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Zatopienie
Belgrano

Emisja

Poniedzia³ek, 3 lipca, godz. 09.00, 14.00

Pod morskimi falami �mierciono�ne stwo-
rzenia walcz¹ o prze¿ycie w malowniczej
scenerii raf koralowych. Mali kanibale, miê-
czaki nagoskrzelne, drapie¿ne barrakudy i
rekiny rafowe czekaj¹ na swoj¹ porcjê �wie-
¿ego sushi.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Urodzeni mordercy:
Rafy koralowe

Emisja

�roda, 5 lipca, godz. 17.00
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W 1990 roku na promie Scandinavian
Star wybuch³ po¿ar. Ogieñ pojawi³ siê we
wczesnych godzinach rannych. Wielu pa-
sa¿erów udusi³o siê w oparach dymu. Poli-
cja próbuje ustaliæ, czy by³ to tragiczny wy-
padek czy podpalenie.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Tu¿ przed tragedi¹:
Po¿ar na pok³adzie
(Scandinavian Star)

Emisja

Pi¹tek, 14 lipca, godz. 11.00

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

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Zwyciêstwo na Pacyfiku:
�mieræ przed kapitulacj¹

Emisja

Niedziela, 9 lipca, godz. 01.00

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

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Dzikie przygody:
Ekspedycja �¯ar³acz ludojad�

Emisja

Niedziela, 9 lipca, godz. 12.00

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

Duchy
Ba³tyku

Emisja

Pi¹tek, 7 lipca, godz. 18.00

towe rozpoczynaj¹ poszukiwania w coraz bar-
dziej niedostêpnych miejscach. Ten niekoñcz¹cy
siê wy�cig prowadzi do nies³ychanie szybkie-
go, agresywnego rozwoju technologii. W Zato-
ce Meksykañskiej najwiêksza superg³êbinowa
wie¿a wiertnicza holowana jest na jej przysz³e
miejsce tu¿ przed rozpoczêciem siê w tym rejo-
nie sezonu huraganów. Na pó³nocnym Atlanty-
ku gigantyczna platforma wiertnicza stoi na dro-
dze corocznej wêdrówki gór lodowych. Zaj-
rzymy do wnêtrza najwiêkszych platform wy-
dobywczych na �wiecie, aby odkryæ tajniki tych
niepowtarzalnych konstrukcji. Przekonamy siê,
czy potrafi¹ stawiæ czo³a najgwa³towniejszym
¿ywio³om.

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

Superplatforma

Emisja

PREMIERA

Niedziela, 9 lipca, godz. 20.00
Poniedzia³ek, 10 lipca, godz. 21.00, 00.00

�wiatowe zapotrzebowanie na ropê i gaz
bezustannie ro�nie. Dlatego te¿ kompanie naf-

Przyjrzyjmy siê z bliska tajemniczej ma-
szynie, któr¹ niewielu z ludzi mia³o  okazjê ogl¹-
daæ, a zaledwie garstka rozumie, jak dzia³a.
Jak to mo¿liwe, ¿e kawa³ stali, wypakowany
po brzegi lud�mi, dominuje w podwodnym
�wiecie, w którym panuje ci�nienie mog¹ce
zgnie�æ ka¿dego w u³amku sekundy? Pozna-
my ³ód� podwodn¹ najnowszej generacji USS
Texas i podobne jej konstrukcje. Przygl¹daj¹c
siê misjom treningowym i ogl¹daj¹c kompute-
rowe symulacje, zobaczycie ich mo¿liwo�ci,
które przekraczaj¹ granice naszej wyobra�ni.
Te ³odzie nurkuj¹ g³êbiej i pracuj¹ ciszej ni¿
jakiekolwiek dot¹d, a na dodatek s¹ zdolne do
wyczynów, które zaskoczy³yby nawet pisarzy
SF. Zbadamy tak¿e przebieg kilku wypadków
³odzi podwodnych i dowiemy siê, jak nowe
technologie zapobiegaj¹ podobnym tragediom.

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

Super³ód�

Emisja

PREMIERA

23 lipca o godz. 20:00

Zdjêcia: National Geographic Channel
Redakcja nie odpowiada za zmiany w programie wprowadzone przez stacjê po oddaniu numeru do druku.
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