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Ju¿ nied³ugo do portów Gdyni i Gdañska
znowu zaczn¹ przybijaæ wielkie wycieczkow-
ce. Jakich statków mo¿emy siê spodziewaæ �
piszemy o tym (jako pierwsi) w tym numerze
�Naszego MORZA (czyt. str. 5). I choæ w tym
roku prawdopodobnie nie zostanie pobity ubie-
g³oroczny rekord wielko�ci statku pasa¿erskie-
go odwiedzaj¹cego polskie porty, to jednak
warto zobaczyæ i te statki, które do nas przy-
p³yn¹. Nie tylko dlatego, ¿e to piêkne i drogie
p³ywaj¹ce oazy luksusu. Wycieczkowce s¹
przyk³adem statków zupe³nie innych ni¿ te
budowane w polskich stoczniach, które dawno
temu postawi³y na statki towarowe. To statki
o tzw. du¿ej warto�ci dodanej, budowane w za-
ledwie kilku stoczniach na �wiecie, przede
wszystkim fiñskich (Aker Yards), ale tak¿e nie-
mieckich (Lloyd Werft, Meyer Werft) czy w³o-
skich (Fincantieri).

To przyk³ad udanej strategii fiñskiego prze-
mys³u okrêtowego, który specjalizuje siê w³a-
�nie w budowie wycieczkowców. Przed laty
zdecydowano siê tam na w¹sk¹ specjalizacjê
i by³a to trafna decyzja. Co wiêcej � statki wy-
twarzane w Finlandii mog¹ zawieraæ nawet w 90
proc. fiñskie czê�ci, urz¹dzenia i pracê, pod-
czas gdy w wielu pozosta³ych krajach Europy
budowane s¹ w oparciu o czê�ci pochodz¹ce
z ca³ego �wiata.

Od pamiêtnej recesji w europejskim prze-
my�le stoczniowym w latach 2002 � 2003 za-
mówienia na wycieczkowce budowane w stocz-
niach Akera, mierzone w tona¿u brutto w ci¹-
gu piêciu ostatnich lat prawie siê potroi³y. Fi-
nowie znaj¹ prognozy mówi¹ce o tym, ¿e do
roku 2020 w zwi¹zku z globalnym wzrostem
gospodarczym, o¿ywieniem handlu i  zwiêk-
szeniem potrzeb konsumentów na ten rodzaj
wypoczynku, liczba dni pobytu pasa¿erów na
wycieczkowcach podwoi siê w stosunku do
dzisiejszych wska�ników. Potrzebne bêd¹ nowe
statki. A na razie jeszcze wycieczkowce,
w przeciwieñstwie do masowców, kontenerow-
ców, samochodowców, czy nawet ju¿ zbiorni-
kowców LNG � nie s¹ oferowane do budowy
przez stocznie dalekowschodnie.

Inna sprawa, ¿e przy wycieczkowcach po-
wstaj¹cych w Finlandii, tak¿e i tych, które od-
wiedzaj¹ nasze porty, pracuj¹ Polacy � spawa-
cze, monterzy, in¿ynierowie, projektanci, archi-
tekci wnêtrz, a nawet polskie firmy. Umo¿li-
wia to stopieñ rozkooperowania produkcji. Przy

Sezon na
wycieczkowce

budowie najwiêkszych wycieczkowców wiêk-
szo�æ prac zleca siê ma³ym i �rednim firmom,
których liczba, jak siê ocenia, mo¿e dochodziæ
nawet do 1700!

A skoro o Polakach mowa i wspomnianych
wcze�niej stoczniach dalekowschodnich, to nasi
s¹ i tam (czyt. na str. 32). Jeden z nich praco-
wa³ w po³udniowokoreañskiej stoczni Hyun-
daia w Ulsanie. Mo¿na siê z¿ymaæ na koreañski
�dumping� cenowy, nie zmienia to jednak fak-
tu, ¿e w³a�nie ten kraj charakteryzuje siê naj-
bardziej zró¿nicowan¹ w typach i jednocze�nie
najwy¿sz¹ produkcj¹ statków. Udzia³ Korei
w �wiatowej produkcji okrêtowej od lat 90.
wzrós³ ponad dwukrotnie. Tamtejszy przemys³
okrêtowy sta³ siê lokomotyw¹ napêdzaj¹c¹ roz-
wój innych ga³êzi przemys³u oraz eksportu. Do
niedawna jeszcze kraj ten kojarzony by³ z pro-
dukcj¹ statków kiepskiej jako�ci (tak jak teraz
Chiny), jednak tempo w jakim oni siê ucz¹
i wprowadzaj¹ techniczne innowacje, mo¿e
sprawiæ, ¿e przewaga technologiczna Europy
w budownictwie okrêtowym zak³adana w stra-
tegii LiderSHIP 2015 mo¿e staæ siê problema-
tyczna. Na razie jednak nie produkuj¹ oni (po-
dobnie jak my) luksusowych wycieczkowców.
I pewnie jeszcze d³ugo nie bêd¹�

Grzegorz.Landowski@naszemorze.com.pl
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dzieñ �wi¹t Wielkanocnych. Z portu
w Gdyni do rejsu na Daleki Wschód
przygotowuje siê za³oga dziesiêcioty-
siêcznika W³adys³aw Reymont. 48-let-
ni Zbigniew Kurowski, od piêciu lat
kapitan, ma za sob¹ 21 lat morskiej
praktyki. To jego druga podró¿ na Rey-
moncie. Kapitan nie pali siê do rejsu.
Zbudowany w Stoczni Gdañskiej,
w 1958 roku statek jest ju¿ wys³u¿o-
ny, a dalekowschodnie rejsy nie ciesz¹
siê dobr¹ s³aw¹. Zaplanowany na kil-
ka miesiêcy rejs zakoñczy siê jeszcze
tego samego dnia. Dla dwóch cz³on-
ków za³ogi bêdzie to ostatni dzieñ
¿ycia. Kapitan jednostki zastrzeli siê
cztery miesi¹ce pó�niej.
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Charakterystyczna sylwetka wraku

Gneisenaua widnieje niemal na
wszystkich fotografiach powojennej
Gdyni. Przez prawie sze�æ lat taraso-
wa³ wej�cie do portu. Ogromne gaba-
ryty pancernika i rozmiary zniszczeñ
dokonanych na nim przez Niemców
i Rosjan, czyni³y akcjê jego podniesie-
nia niemal niemo¿liw¹ do wykonania.
Nie chcieli siê tego podj¹æ ani Brytyj-
czycy, ani Holendrzy, ani Duñczycy,
ani Szwedzi. Zrobili to dopiero Polacy.
- Bez w¹tpienia by³ to wyczyn na ska-
lê �wiatow¹ - mówi prof. Jan Kazimierz
Sawicki, kierownik Pracowni Historii
Akademii Morskiej w Gdyni, najwybit-
niejszy znawca dziejów polskiego ra-
townictwa okrêtowego.
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Z dzisiejszym numerem trafia do Pañ-
stwa r¹k zapowiadany wcze�niej segre-
gator do wpinania kolejnych zeszytów
naszego cyklu. Znajdziecie w nim dwa
pierwsze odcinki, które otrzymali�cie ju¿
z numerami styczniowym i lutowym.
Techniczny b³¹d spowodowa³, ¿e niektóre
z nich mog¹ nie pasowaæ do segregato-
ra, st¹d dla pewno�ci � Crystal Sympho-
ny i �U�miechniête statki� � raz jeszcze.
A w kolejnym odcinku przedstawimy sta-
tek Queen Victoria.

38

Parada Statków
Pasa¿erskich

44
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 Zdecydowanie najwiêkszym polskim
portem wycieczkowców jest od lat Gdy-
nia, ale i Gdañskowi udaje siê przyci¹gaæ
coraz wiêcej statków. Wed³ug informacji
z po³owy lutego - port ten spodziewa siê
w nadchodz¹cym sezonie 37 zawiniêæ.
Morska Agencja Gdynia sp. z o.o. (MAG)
i Inter Marine sp. z o.o. - dwie najwiêksze
agencje ¿eglugowe obs³uguj¹ce wyciecz-
kowce w polskich portach, informuj¹ ¿e
w Gdañsku i Gdyni spodziewaæ siê mo¿-
na 88 zawiniêæ.

Nie jest to najwiêksza liczba w porów-
naniu do ostatnich lat, jednak zarz¹dy
portów zapewniaj¹, ¿e nawet je�li male-
je liczba statków, to s¹ one coraz wiêk-
sze i przewo¿¹ wiêcej pasa¿erów.

 Nie otrzymali�my niestety, w chwili
opracowywania materia³u do tego numeru
�Naszego MORZA�, informacji od najwiêk-
szych szczeciñskich agentów i dysponen-
tów nabrze¿y, ale tradycyjnie mo¿na spo-
dziewaæ siê w Szczecinie kilkudziesiêciu

zawiniêæ wycieczkowych statków �ródl¹-
dowych oraz kilku statków morskich.

Osiemna�cie razy go�æ

Do najczêstszych go�ci polskich por-
tów nale¿eæ bêdzie wycieczkowiec Em-
press. Od pó�nego maja do wrze�nia
statek ten zawinie do Gdyni a¿ 18 razy.
Po raz pierwszy 25 maja (cumuj¹c w godz.
13.30 � 20.00), koñcz¹c (wed³ug dostêp-
nej obecnie wiedzy) gdyñski sezon 25
wrze�nia.

 Ba³tyckie rejsy wype³ni¹ pierwszy
sezon tego statku w nowych barwach. Do
tej pory znany by³o jako Empress of the
Seas. Zosta³ zbudowany w stoczni Chan-
tiers de L�Atlantique in St. Nazaire w 1990
roku, a w 2004 przeszed³ gruntown¹ re-
nowacjê. Statek o tona¿u pojemno�cio-
wym brutto 48 563, przy ob³o¿eniu do
dwóch osób na kabinê, mie�ci 2020 pa-
sa¿erów. W zesz³ym roku zdecydowano

o przeniesieniu go, w ramach jednej gru-
py kapita³owej Royal Caribbean Cruises
Ltd., z g³ównej, �sztandarowej� firmy -
Royal Caribbean International do, przejê-
tej w roku 2006, hiszpañskiej kompanii
Pullmantur, w której zajmie pozycjê fla-
gowego - najwiêkszego statku.

 Pullmantur nale¿y do najbardziej po-
pularnych linii ¿eglugowych w�ród klien-
tów polskich biur podró¿y specjalizuj¹-
cych siê w turystyce morskiej. Prawdo-
podobnie dziêki stosunkowo niewysokim
cenom wycieczek oraz opcji (dostêpnej
w zasadzie wy³¹cznie u tego armatora)
all inclusive, co oznacza, ¿e w cenê rejsu
wliczone s¹ te¿ alkohole. W powszech-
nym modelu sprzeda¿y rejsów wyciecz-
kowych ogromna czê�æ us³ug i atrakcji
na pok³adzie dostêpna jest w cenie bile-
tu (m.in. ca³odzienne wy¿ywienie w re-
stauracjach i bufetach, napoje niegazowa-
ne i bezalkoholowe, korzystanie z base-
nów czy si³owni i spa, kina i teatru), p³at-
ne za� s¹ alkohole, napoje gazowane oraz
wszelkie us³ugi wymagaj¹ce bezpo�red-
niego zajêcia siê pasa¿erem przez za³o-
gê hotelow¹ statku (pranie ubrañ, fryzjer,
masa¿ysta, instrukcje od �osobistego� tre-
nera fitness, etc.). P³atne s¹ te¿ restaura-
cje a la carte, ale czasami cena nie zale-
¿y od ilo�ci spo¿ytych przysmaków,
a chodzi jedynie o op³atê (np. 10-15 USD
od osoby) za serwis lub rezerwacjê
w mniejszych, bardziej ekskluzywnych re-
astauracjach.

Pullmantur - najwiêkszy hiszpañski
operator wycieczkowców, nastawiony
dotychczas g³ównie na obs³ugê rynku

odwiedziny

Wycieczkowce
w sezonie 2008

Wszystko wskazuje na to, ¿e w tym roku
nie zostanie pobity zesz³oroczny rekord wielko�ci statku
pasa¿erskiego w polskich portach (Navigator of the Seas,
GT 138 300). Co dostaniemy w zamian? Jako pierwsi
informujemy, jakich statków mo¿emy siê spodziewaæ.

w polskich portachWYDARZENIA

Star Princess (bandera Bermudów),
zbudowany w 2002 r., 2600 pasa¿erów, 1100

cz³onków za³ogi, 300 m d³ugo�ci,
8,4 m zanurzenia, pojemno�æ 109 tys. ton.
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hiszpañskiego - jest do�æ charakterystycz-
ny m.in. przez to, ¿e obiady odbywaj¹
siê na jego statkach wieczorem (o 20.00
i 22.00), a nie po po³udniu - jak na wiêk-
szo�ci statków wycieczkowych. Trzeba siê
te¿ liczyæ z tym, ¿e wiêkszo�æ wspó³pa-
sa¿erów mówi po hiszpañsku. Taki jest
oficjalny jêzyk na statku. Rozrywka ofe-
rowana na statkach Pullmatur�a kojarzy siê
te¿ g³ównie z iberyjskim i latynowskim
krêgiem kulturowym.

Du¿y, wiêkszy, najwiêkszy

 Wszystko wskazuje na to, ¿e rekor-
dzist¹ w nadchodz¹cym sezonie (ale nie
w historii polskich portów) oka¿e siê zbu-
dowany w 2006 roku we w³oskiej stocz-
ni Fincantieri Crown Princess o tona¿u
pojemno�ciowym brutto 113 651, wypor-
no�ci 53 810 t i d³ugo�ci ca³kowitej 288,63
m oraz szeroko�ci 36,05 m. Po raz pierw-
szy powitamy go w Gdyni 27 maja, gdzie
zostanie od godz. 9.00 do 18.00.

 W ostatnich latach go�cili�my ju¿ nie-
znacznie mniejsze i niemal bli�niacze
wycieczkowce Star Princess i Grand
Princess (ustanawiaj¹ce kolejne rekordy
wielko�ci w polskich portach), jednak
zapowiadana Crown Princess nieco siê
od nich ró¿ni pod wzglêdem architekto-
nicznym, zw³aszcza w czê�ci rufowej naj-
wy¿szych pok³adów i w kominie.

Z tym statkiem wi¹¿e siê jedna z g³o-
�niejszych w ostatnich latach (w prasie
bran¿owej na ca³ym �wiecie, a w mediach
popularnych i na cruisingowych forach

dyskusyjnych - g³ównie w USA) historii
dotycz¹ca bezpieczeñstwa wielkich stat-
ków pasa¿erskich. 18 lipca 2006 r., u wy-
brze¿y Florydy, dosz³o do niespodziewa-
nego, awaryjnego manewru ostrego za-
krêtu, który doprowadzi³ do nag³ego,
du¿ego (23-24°) przechy³u statku
(z 3100 pasa¿erami i 1200-osobow¹ za-
³og¹) na praw¹ burtê. W efekcie ran-
nych zosta³o 240 pasa¿erów. Po przy-
byciu statku do portu Port Canaveral,
do szpitala zabrano 94 osoby, w tym
dwie w stanie krytycznym. Wkrótce
wypisano ze szpitala wszystkich, poza
piêcioma najciê¿ej rannymi, których
pó�niej pomy�lnie wyleczono. Inne
wiarygodne �ród³a podawa³y liczbê
�prawie 300 rannych, w tym 14 powa¿-
nie�. We wnêtrzach statku dosz³o oczy-
wi�cie do rozleg³ych zniszczeñ.

Pocz¹tkowo podejrzewano awariê
urz¹dzenia sterowego lub automatyczne-
go pilota. W wyniku �ledztwa przepro-
wadzonego przez National Transportation
Safety Board (NTSB) okaza³o siê jednak,
¿e dosz³o do prozaicznego b³êdu ludz-
kiego. Oficer wachtowy - drugi oficer
Adam Stratford spanikowa³ po zauwa¿o-
nej pomy³ce (skrêci³ w lewo, a chcia³
wykonaæ manewr skrêtu w prawo). Na-
g³e, wykonane w panice skontrowanie
sterem, spowodowa³o brzemienny
w skutkach przechy³.

Wypadek ten o¿ywi³ dyskusjê nad za-
sadami projektowania du¿ych statków pa-
sa¿erskich i koniecznymi zmianami
w przepisach klasyfikacyjnych.

Crown Princess �zrehabilitowa³ siê�
ratuj¹c, 25 czerwca ubieg³ego roku, ran-
nego ¿eglarza, który zosta³ unieruchomio-
ny na 6-metrowej ¿aglówce 350 mil mor-
skich od amerykañskiego portu Key West.

Odchodzi
filmowa gwiazda

Spo�ród statków odwiedzaj¹cych pol-
skie porty po raz pierwszy, warto odno-
towaæ m.in. wycieczkowiec Costa Vic-
toria (spodziewany w Gdyni 2 wrze�nia)
- ostatni statek pasa¿erski i w ogóle je-
den z ostatnich statków nieistniej¹cej ju¿,
znanej stoczni Bremer Vulkan.

Warto te¿ �upolowaæ� nale¿¹cego do
rosyjskiego armatora Sovcomflot Maxi-
ma Gorky�ego, bo niewykluczone, ¿e
zobaczymy go na europejskich wodach
po raz ostatni, a je�li tu wróci, to najpraw-
dopodobniej w innych barwach i pod inn¹
nazw¹.

Jego obecny operator, niemiecki
Phoenix Reisen, zapowiedzia³ wycofa-
nie statku po letnim sezonie 2008. Od-
wo³ano zapowiadany wcze�niej na prze-
³om 2008 i 2009 roku rejs dooko³a �wia-
ta. Na decyzjê Niemców wp³ynê³y
wysokie koszty paliwa i zbyt drogie
ewentualne przystosowanie jednostki
do spe³niania nowych wymogów bez-
pieczeñstwa (poprawek SOLAS) wcho-
dz¹cych w ¿ycie w 2010 roku. Sovcom-
lot nie zdecydowa³ jeszcze o czarterze
lub innych losach wycieczkowca. Dla
Phoenix Reisen p³ywa³ od 1993 roku.
Zbudowany w 1969 roku jako Ham-
burg (opisany w Polsce w �wietnej
ksi¹¿ce �Transatlantyki. Zarys ich dzie-
jów i techniki� - Witolda J. Urbanowi-
cza), przeszed³ w radzieckie rêce w ro-
ku 1974 (p³ywa³ najpierw u BLASCO
z Odessy, potem w Sovcomflocie).

Warto zobaczyæ ten statek tak¿e dla-
tego, ¿e gra³ rolê tytu³owego bohatera
filmu znanego u nas pod tytu³em �Bri-
tanic w niebezpieczeñstwie� (�Terror
on the Britannic � Juggernaut�) z 1974
roku. W latach 80. by³o o statku po-
nownie g³o�no za spraw¹ spotkania na
szczycie, jakie odby³o siê na jego po-
k³adzie - Ronalda Reagana i Michai³a
Gorbaczowa. W 1987 r. za�, na Morzu
Barentsa wycieczkowiec prze¿ywa³
trudne chwile po zderzeniu z gór¹ lo-
dow¹. Choæ uszkodzony kad³ub nabie-
ra³ wody, pasa¿erów i sam statek uda-
³o siê uratowaæ.

WYDARZENIA w polskich portach

Constellation  (bandera Bahama ), zbudowany w 2002 r.,  1950 pasa¿erów,
999 cz³onków za³ogi, d³ugo�æ 294 m, zanurzenie 8,3 m, prêdko�æ 24 wêz³y.
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Maxim Gorkiy powinien pojawiæ siê
w Gdañsku 2 czerwca, cumuj¹c od 9.00
rano do 23.00 oraz 12 wrze�nia w godzi-
nach od 9.00 do 17.00.

Tajemniczy u�miech na kominie

Mona Lisa, z reprodukcj¹ s³ynne-
go obrazu na kominie, by³ ostatnio
w Gdyni w 2006 roku. Wed³ug infor-
macji uzyskanych od agenta tej jednost-
ki w Polsce - Inter Marine - zawita do
nas w tym roku ponownie (po raz
pierwszy 3 maja) . W chwili, gdy tekst
ten by³ przygotowywany do druku, sta-
tek nazywa³ siê jeszcze Oceanic II (od
wrze�nia 2007 r. w czarterze �p³ywaj¹-
cego uniwersytetu� z nieoficjaln¹, �bur-
tow¹� nazw¹ The Scholar Ship) i odby-
wa³ edukacyjn¹ podró¿ z Hongkongu
(od pocz¹tku stycznia br.) do Amster-
damu (planowo - do 19 kwietnia).

Wcze�niej, od listopada 2006 do po-
cz¹tku stycznia 2007 roku s³u¿y³ jako p³y-
waj¹cy hotel, przy okazji Igrzysk Azjatyc-
kich w Katarze. W 2007 roku wyczarte-
rowany by³ przej�ciowo operatorowi Pul-
lmantur Cruises, dla którego odbywa³ rej-
sy po Morzu �ródziemnym - jako Mona
Lisa. Od pocz¹tku kwietnia 2007 p³ywa³
ju¿ jako Oceanic II - w maju i kwietniu
w czarterze u Louis Cruise Lines.

Mona Lisa  to jeden z bardziej zna-
nych szwedzkich �pasa¿erów� - Kung-
sholm zbudowany w 1966 roku w nieist-
niej¹cej ju¿ od dawna, zas³u¿onej stoczni
brytyjskiej John Brown & Co Ltd., z Cly-
debank w Szkocji. Byæ mo¿e ju¿ za kilka
lat zobaczymy go pod pierwsz¹ nazw¹,
na pewno jednak nie w Gdyni.

 Szwedzki przedsiêbiorca Lars Hallgren
(w³a�ciciel Top Industri AB) podpisa³ list
intencyjny z obecnymi w³a�cicielami stat-
ku w sprawie jego odkupienia. Planuje on
postawiæ Kungsholm�a w jego dawnym
porcie macierzystym � Geteborgu jako
hotel, restauracjê i muzeum morskie. Sta-
tek mia³by byæ odrestaurowany do pier-
wotnej postaci, odzyska³by m.in. drugi
komin ze znakami armatorskimi Swedish
America Line. Karierê aktywnego wy-
cieczkowca Mona Lisa zakoñczy prawdo-
podobnie w roku 2010, �padaj¹c ofiar¹�
nowych przepisów SOLAS.

Hity sezonu

Prawdopodobnie najwiêkszym �prze-
bojem� sezonu dla shiploverów bêdzie

wizyta najnowszego �Cunardera� - wiel-
kiego wycieczkowca Queen Victoria
(bêdzie bohaterem kolejnego zeszytu
naszego cyklu �Parada statków pasa¿er-
skich�). Statek zawita do Gdyni 3 lipca
2008 roku, w godz. od 09.00 do 16.00.

Przyp³ynie z Tallina (po wizytach
w Brugii, Oslo, Kopenhadze, Sztokholmie,
Helsinkach, St. Petersburgu), a z Gdyni
po dwóch dniach dotrze do portu bazo-
wego Southampton. Polskie biuro podró-
¿y specjalizuj¹ce siê w rejsach wyciecz-
kowych oferowa³o miejsca na ten 15-
dniowy rejs w cenach od 2790 do 23 - 31
tys. euro za osobê.

 W swojej krótkiej karierze Królowa
Wiktoria mia³a pecha �z³apaæ wirusa�. Ju¿
w drugim rejsie (�wi¹tecznym, na Wyspy
Kanaryjskie) ponad 80 pasa¿erów i cz³on-
ków za³ogi zapad³o, prawdopodobnie
przez zaka¿enie pokarmowe, na grypê
jelitow¹ lub ¿o³¹dkow¹ wywo³an¹ tzw.
rotawirusem (ang. norovirus).

Z³o�liwi twierdzili (nazywaj¹c przypa-
dek wybuchu epidemii na statku �prze-
kleñstwem Camilli�), ¿e to wina pecha
przyniesionego statkowi przez matkê
chrzestn¹, drug¹ ¿onê ksiêcia Karola -
Camillê Parker Bowles, która nie zdo³a³a
za pierwszym razem rozbiæ butelki szam-
pana Veuve Cliquot o burtê statku.

W dniu wizyty w Gdyni Queen Victo-
ria bêdzie mia³a zaledwie 7-miesiêcy, ale
wcze�niej - 21 maja wp³ynie tam statek
jeszcze m³odszy, niespe³na 2-miesiêcz-
na AIDAbella (zeszyt cyklu �Parada stata-

ków Pasa¿erskich� z jej opisem mozna
znale�æ w segregatorze do³¹czonym do
tego numeru - red.).

Tradycyjni go�cie

 Go�ciæ bêdziemy w polskich portach
tak¿e wiele statków, które ju¿ znamy
z poprzednich wizyt. Regatta, Island
Sky, Andrea, Silver Wind (jednego
z najwy¿szej klasy operatorów - Silversea
Cruises), Europa (Hapag Lloyd�a) czy
Amadea zawin¹ do Gdañska.

 Gdynia przywita m.in.: Costa Mari-
na (shiploverski rarytas - wycieczkowiec
powsta³y przez przebudowê z kontene-
rowca), ¿aglowy wycieczkowiec Sea Clo-
ud II, Ocean Monarch oraz jeden
z wiêkszych statków w sezonie - Constel-
lation. Do najwiêkszych widzianych w
Gdyni bêd¹ nale¿eæ tak¿e Oriana (10
lipca) i Aurora (ju¿ 16 maja).

 Do Szczecina zawitaæ maj¹ m.in. Saga
Ruby (7 wrze�nia, od 7.00 do 17.00) i Se-
ven Seas Voyager (nale¿¹cy do jedne-
go z najbardziej ekskluzywnych i drogich
armatorów Regent Seven Seas Cruises -
dawniej Radisson Seven Seas Cruises).
Ten ostatni, w tym samym rejsie, zawi-
nie równie¿ do Gdañska (odpowiednio
23 i 22 lipca). Saga Ruby o klasycznie
eleganckiej linii odwiedzi Gdyniê 4
sierpnia.

Piotr B. Stareñczak

w polskich portachWYDARZENIA

Mona Lisa (bandera Bahama), GT 28.891, d³ugo�æ 201 m, zanurzenie 8,6 m.
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O �wietlanej przysz³o�ci stoczni mówi³
na spotkaniu, które odby³o siê 1 lutego,
szef ISD Polska, nowy w³a�ciciel SG, Kon-
stanty Litwinow. W historycznej stocznio-
wej sto³ówce stawi³o siê oko³o dwustu
pracowników, zarz¹d zak³adu i jego nowi
w³a�ciciele.

Litwinow wyja�ni³ stoczniowcom za-
miary, jakie Donbas (ISD to spó³ka córka
tego ukraiñskiego koncernu metalurgicz-
nego) ma wobec zak³adu. Na wstêpie

zapewni³, ¿e stocznia jest w rêkach ludzi,
którzy wiedz¹ co robi¹.

- Ci ludzie ju¿ nieraz udowodnili swo-
je umiejêtno�ci na przyk³adzie innych
zak³adów przemys³owych i w Polsce, i na
�wiecie. Nie wszyscy wierz¹ w to, ¿e jest
to przemy�lana decyzja, uwa¿aj¹, ¿e nie
wiemy w co siê wpakowali�my � t³uma-
czy³ Litwinow. � A my od samego po-
cz¹tku budujemy firmê w pe³ni zintegro-
wan¹, opart¹ na stali (ISD jest w³a�cicie-

lem Huty Czêstochowa). Kupno Stoczni
Gdañsk jest wynikiem przemy�lanej stra-
tegii biznesowej.

Leczenie chorej stoczni

Stocznia Gdañsk specjalizowaæ siê ma
odt¹d w budowie skomplikowanych stat-
ków do obs³ugi platform wiertniczych.
Docelowo ma ich produkowaæ 10-12
rocznie. Uzupe³nieniem produkcji stocz-

Stocznia Gdañsk ma za trzy lata konkurowaæ z najwiêkszymi stoczniami Europy.
O ile nie bêdzie musia³a zwróciæ horrendalnej sumy 750 mln z³otych pomocy
publicznej. I spe³ni¹ siê wszystkie zamierzenia ukraiñskich w³a�cicieli zak³adu.

Najlepsi w Europie?

¯eby stocznia
ros³a w si³ê

WYDARZENIA polskie stocznie
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Obecn¹ sytuacjê SG Litwinow porów-
na³ do chorego cz³owieka, który ma kilka
chorób naraz. Jego leczenie musi byæ kom-
pleksowe. - Nie da siê wyleczyæ rêki, kie-
dy boli tak¿e noga, g³owa i jeszcze mamy
biegunkê � stwierdzi³ obrazowo.

Szef ISD Polska zapowiedzia³ ogrodze-
nie stoczni i wprowadzenie szczegó³owej
ewidencji czasu pracy. Zak³ad ma byæ
monitorowany, a czas pracy bêdzie reje-
strowany za pomoc¹ elektronicznych kart.
Ma to byæ jeden ze sposobów na podwy¿-
szenie dyscypliny w zak³adzie. Dzi� �red-
nia nieobecno�ci wynosi w stoczni ponad
30 procent. To trzy razy wiêcej ni¿ we
wspomnianej Hucie Czêstochowa.

- Zapraszamy wszystkich do wspól-
nej pracy i do wspólnego dzielenia jej
owoców � apelowa³ do stoczniowców
Litwinow. � Je�li jednak kto� nie akcep-
tuje nowych zasad i nowych porz¹dków
w zak³adzie, jest wolny. Nikogo nie bê-
dziemy zatrzymywaæ na si³ê.

Ma³a wydajno�æ pracy jest wed³ug
przedstawicieli ISD Polska jedn¹ z bol¹-
czek firmy. By dorównaæ �rednim stocz-
niom europejskim musi wzrosn¹æ dwu-
krotnie. Za³oga ma przej�æ szkolenia, aby
wdro¿yæ siê do nowego, wydajniejszego
systemu pracy. Litwinow powiedzia³, ¿e
uda³o siê ju¿ zapewniæ zamówienie na
dwa nowe statki w tym roku.

- Przy czym ceny, które w tej chwili
siê negocjuje s¹ nieco wy¿sze od po-
przednich. Prowadzimy rozmowy doty-
cz¹ce budowy 35 nowych jednostek,

w tym 15 off-shore i 5 kontenerowców.
Mamy chêtnych do zakontraktowania stat-
ków, negocjujemy z nimi warunki finan-
sowe.

Pytany jednak przez naszego dzien-
nikarza o szczegó³y przyzna³, ¿e� nie
ma konkretnego inwestora: - Rozmawia-
my z kilkoma naraz. O te dwa statki bije
siê niejeden armator. To nie s¹ kontrakty
ju¿ zawarte. Zawrzemy je, w tej chwili
jednak wybieramy z kim.

A co z pomoc¹ publiczn¹?

Kwesti¹, która mo¿e zagroziæ tym
�mia³ym planom ukraiñskiego w³a�cicie-
la jest zwrot pomocy publicznej. W stycz-
niu okaza³o siê bowiem, ¿e wed³ug Ko-
misji Europejskiej mo¿e to byæ nawet 750
milionów z³otych. Takiej kwoty mo¿e
za¿¹daæ od ukraiñskiego inwestora, je�li
ten nie ograniczy produkcji statków. Za-
mkniête mia³yby zostaæ dwie z trzech
pochylni, co spowodowa³oby, ¿e produk-
cja statków sta³aby siê nieop³acalna. Do-
tychczas mówiono o sumach na pozio-
mie od sze�ædziesiêciu do stu kilkudzie-
siêciu milionów. Ukraiñcy nie kryj¹ zasko-
czenia.

-  Za 750 milionów mo¿na przecie¿
zbudowaæ w pustym polu absolutnie
now¹ stoczniê i zrobiæ jeszcze kana³ do
Morza Ba³tyckiego. Nie ma to nic wspól-
nego z rzeczywisto�ci¹ � t³umaczy Litwi-
now. I dodaje: - Nigdy nie bêdzie tak, ¿e
Stocznia Gdañsk nie bêdzie istnia³a, ¿e

niowej bêd¹ konstrukcje stalowe i masz-
ty do elektrowni wiatrowych, na które za-
potrzebowanie w Europie szybko ro�nie.

- Musimy absolutnie zmieniæ techno-
logiê produkcji. Przewidujemy budowê
stoczni kompaktowej, w której ci¹g tech-
nologiczny by³by w jednej linii. Ta inwe-
stycja bêdzie nas kosztowa³a oko³o 500
� 550 mln z³otych. Po jej zrealizowaniu
nie bêdzie lepszej stoczni w Europie �
zapewnia³ szef ISD Polska.

Ukraiñski w³a�ciciel chce,
by gdañski zak³ad kojarzono

nie tylko ze wspania³¹ histori¹,
ale i z nowoczesnym

przedsiêbiorstwem produkcyjnym.

Fo
t. 

Cz
es

³a
w 

Ro
m

an
ow

sk
i

Konstanty Litwinow (z lewej) i prezes Andrzej Jaworski s¹ dobrej my�li,
je¿eli chodzi o przysz³o�æ Stoczni Gdañsk.
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WYDARZENIA polskie stocznie
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nie bêdzie miejsc pracy. Znajdziemy ta-
kie rozwi¹zania, które bêd¹ satysfakcjo-
nuj¹ce dla za³ogi, na pewno sobie z tym
poradzimy, z Komisj¹ da siê negocjowaæ.
Jestem absolutnie przekonany, ¿e mo¿e-
my zrobiæ w stoczni kawa³ dobrej roboty.

Prezes Stoczni Gdañsk, Andrzej Jawor-
ski pytany o komentarz do planów w³a-
�ciciela, powiedzia³: - Na twarzach stocz-
niowców by³ u�miech, mo¿na byæ opty-
mist¹. Przez dwa ostatnie lata byli�my
w bardzo trudnej sytuacji, przez ten czas
nie wziêli�my od skarbu pañstwa ani z³o-
tówki. Musieli�my realnie walczyæ o prze-
trwanie, o byt. Znale�li�my wspania³ego
inwestora, jeste�my z tego zadowoleni.
Niepewno�æ jest prze³amywana. To jest
bardzo wa¿ny dzieñ, od dzisiaj nie musi-
my siê martwiæ o to, czy bêd¹ pieni¹dze
dla stoczni, czy starczy na inwestycje, na
pensje. Teraz mamy spokój, jeste�my
w du¿ej grupie kapita³owej, nie jeste�my
sami.

Rozmowy z Komisj¹ Europejsk¹ po-
trwaj¹ jeszcze kilka miesiêcy. - 11 lutego
odbyli�my spotkanie, na którym pokaza-
li�my nasze wyliczenia � mówi Jacek
£êski, rzecznik prasowy ISD Polska. -
Efekt jest taki, ¿e nie padaj¹ ju¿ te gigan-
tyczne kwoty zwrotu pomocy publicznej.
Teraz komisja analizuje wszelkie doku-
menty zwi¹zane ze wsparciem pañstwa
pod kontem, czy pomoc publiczna udzie-
lona zosta³a legalnie, w zgodzie z uwa-
runkowaniami panuj¹cymi w krajach Unii.

Je¿eli dojdzie do wniosku, ¿e tak � nie
bêdziemy musieli jej zwracaæ.

Pracownikom stoczni, którzy w cza-
sie spotkania wypowiadali siê o planach
Litwinowa z umiarkowanym optymi-
zmem, nied³ugo potem zrzed³y miny,
kiedy okaza³o siê, ¿e nowy w³a�ciciel nie
zamierza �na dzieñ dobry� podwy¿szyæ
wynagrodzeñ. W ka¿dym razie � nie
wszystkim.

- Stocznia ma w tej chwili wydajno�æ
pracy o po³owê ni¿sz¹ ni¿ �rednia euro-
pejska, zak³ad czeka restrukturyzacja, pie-
ni¹dze na podwy¿ki trzeba po prostu
wypracowaæ � t³umaczy rzecznik ISD
Polska. � Podwy¿ki oczywi�cie bêd¹, ale
nie dla wszystkich. Zyskaj¹ ci, którzy bêd¹
chcieli ciê¿ko pracowaæ. Bêdzie liczy³a siê
wydajno�æ, a nie sam fakt przychodzenia
do pracy.

Blisko, coraz bli¿ej

Stocznia Gdañsk ma ju¿ w³a�ciciela,
a Stocznia Szczeciñska Nowa bêdzie go
mia³a w ci¹gu kilku miesiêcy, w decydu-
j¹c¹ fazê wchodz¹ bowiem rozmowy pry-
watyzacyjne. Jedynym zainteresowanym
przejêciem zak³adu jest spó³ka Amber
za³o¿ona przez Przemys³awa Sztuczkow-
skiego, w³a�ciciela firmy Z³omrex, naj-
wiêkszego dystrybutora stali w Polsce.
W tej chwili, wed³ug zapowiedzi, powin-
no byæ podpisane porozumienie o pod-
stawowych warunkach zakupu stoczni.

Komisja Europejska zaznajamia siê z no-
wym planem restrukturyzacji, który ma
umo¿liwiæ uzyskanie przez SSN rentow-
no�ci. Dziêki niemu stocznia ma unikn¹æ
konieczno�ci zwrotu udzielonej pomocy
publicznej, szacowanej na setki milionów
z³otych. Ostateczn¹ decyzjê Sztuczkowski
ma podj¹æ na prze³omie marca i kwietnia.

- Potem bêdziemy mogli usi¹�æ z pañ-
stwowym w³a�cicielem (Agencj¹ Rozwo-
ju Przemys³u) do sto³u i porozmawiaæ na
temat ceny spó³ki � mówi³ na spotkaniu
ze stoczniowymi zwi¹zkowcami.

Wed³ug niego, realnym terminem fi-
na³u prywatyzacji stoczni jest koniec
czerwca. Szef Z³omrexu zapewnia, ¿e
w Szczecinie zamierza budowaæ statki.
Uspokaja, ¿e jego firma jest na tyle silna,
by pozwoliæ sobie na zakup nie tylko SSN,
ale tak¿e Stoczni Gdynia. W takim hol-
dingu widzia³by równie¿ poznañsk¹ fa-
brykê Cegielskiego produkuj¹c¹ silniki
okrêtowe.

Jedn¹ z najpowa¿niejszych przeszkód
w wyj�ciu zak³adu na prost¹, s¹ stare, nie-
rentowne umowy na kontenerowce. Sta-
³y siê one dla spó³ki nieop³acalne, gdy
na przestrzeni kilku lat od ich podpisa-
nia, o kilkaset procent wzros³y ceny bla-
chy stalowej i os³ab³ dolar.

- Gdyby nie te fatalne kontrakty, fir-
mê mo¿na by kupiæ od razu � stwierdzi³
prezes Sztuczkowski.

Tak¿e prywatyzacja Stoczni Gdynia
zmierza do fina³u. Na polu bitwy pozo-
sta³y dwie firmy. Poza spó³k¹ Sztuczkow-
skiego, zainteresowany przejêciem zak³a-
du jest te¿ izraelski armator Rami Ungar.
Jego firma, Ray Car Carriers Limited, jako
druga zosta³a zaproszona przez Minister-
stwo Skarbu Pañstwa do rokowañ w spra-
wie kupna zak³adu. Prawdopodobnie
w chwili ukazania siê tego numeru �Na-
szego MORZA� bêdzie znany ostateczny
inwestor, bo jak powiedzia³ nam wicepre-
zes Stoczni Gdynia Arkadiusz Aszyk, mia³
byæ wy³oniony do koñca lutego. Sytuacja
zak³adu, jak mówi prezes, jest w miarê
stabilna.

- Ostatnio otrzymali�my po¿yczkê
z Agencji Rozwoju Przemys³u, co pozwoli
na normalne dzia³anie w najbli¿szych ty-
godniach. Je¿eli chodzi o kolejne miesi¹-
ce, na bie¿¹co realizujemy zamówienia,
a tak¿e prowadzimy rozmowy w sprawie
kolejnej po¿yczki � t³umaczy prezes Aszyk.

Zak³ad, wed³ug ostatniego harmono-
gramu, powinien byæ sprywatyzowany do
koñca czerwca.

Czes³aw Romanowski, PioSta

Fo
t. 

Cz
es

³a
w 

Ro
m

an
ow

sk
i

Szef ISD Polska, Konstanty Litwinow przekonywa³,
¿e Stocznia Gdañsk za kilka lat mo¿e byæ najlepszym zak³adem w Europie.

WYDARZENIA polskie stocznie
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WYDARZENIA kraj

Po kontroli w s³upskim Urzêdzie Morskim

Trzy razy

Kontrolerzy NIK weszli do s³upskie-
go urzêdu pod koniec czerwca ubieg³e-
go roku. Ma³gorzata Pomianowska, rzecz-
nik prasowy NIK w Warszawie, informo-
wa³a, ¿e decyzjê podjêto po skargach
pracowników.

- Mogê tylko powiedzieæ, ¿e zarzuty
w skargach by³y na tyle powa¿ne, ¿e
dawa³y podstawy do podjêcia dzia³añ -
mówi³a wówczas.

Nieoficjalnie dowiedzieli�my siê, ¿e
pracownicy pisali o nieprawid³owo�ciach
przy zwalnianiu i zatrudnianiu nowych
osób oraz o b³êdach w przetargach orga-
nizowanych przez urz¹d.

Wstêpnie kontrola mia³a potrwaæ tyl-
ko do wrze�nia. We wrze�niu jednak oka-
za³o siê, ¿e kontrolerzy chc¹ siê równie¿
przyjrzeæ zamówieniom publicznym i prze-
targom organizowanym w urzêdzie. Przed-
³u¿ono wiêc kontrolê do grudnia 2007. Jed-
nak i ten termin okaza³ siê za krótki.

- Tematów i spraw by³o tak du¿o, ¿e
zabrak³o nam czasu. Dlatego postanowili-
�my jeszcze przed³u¿yæ kontrolê - mówi³a
na pocz¹tku tego roku Alicja Szczepaniak,
dyrektor gdañskiej delegatury NIK.

Ostatecznie kontrolerzy z NIK zakoñ-
czyli pracê na pocz¹tku lutego i przeka-
zali dokument pracownikom Urzêdu Mor-
skiego.

- Nieruchomo�ci by³y najczê�ciej przy-
dzielane bez przetargu, z tzw. wolnej rêki
- wylicza Józef Gaw³owicz, obecny dyrek-
tor Urzêdu Morskiego w S³upsku. - Dzia³ki
dzier¿awiono bez wymaganej zgody sta-
rostwa powiatowego. Pojawi³y siê zarzuty
o dzier¿awy nieruchomo�ci cz³onkom ro-
dziny i pracownikom Urzêdu Morskiego.
Kontrolerzy mieli równie¿ uwagi do gospo-
darki kadrowej w urzêdzie. W czasie dzia-
³alno�ci by³ego dyrektora by³o 65 zwol-
nieñ i odej�æ pracowników. Czê�æ zwol-
nionych niezgodnie z prawem, przywró-
cono do pracy lub wyp³acono im odszko-
dowania. Ponadto, z powodu niewykona-
nia czê�ci inwestycji, urz¹d musia³ oddaæ
ponad 2 mln z³ dotacji na tzw. zjazdy tech-
niczne na pla¿ê. Czê�æ tych nieprawid³o-
wo�ci ma oczywi�cie odzwierciedlenie w fi-
nansach urzêdu. Ciê¿ko jednak na dzisiaj
powiedzieæ, jak du¿e s¹ to straty.

Gaw³owicz przyzna³, ¿e ju¿ w trakcie
trwania kontroli wys³a³ do prokuratury trzy
zawiadomienia o pope³nieniu przestêp-
stwa. We wszystkich przewija siê nazwi-
sko by³ego dyrektora Bogus³awa Piecho-
ty. Ten ostatni nie chce komentowaæ ra-
portu. Z tego co wiemy, nie zapozna³ siê
z nim. W trakcie kontroli nie chcia³ rów-
nie¿ odpowiadaæ na pytania pracowników
NIK t³umacz¹c, ¿e mo¿e odpowiadaæ je-
dynie w obecno�ci funkcjonariuszy ABW
i CBA.

- Podtrzymujê swoje stanowisko. Bêdê
odpowiadaæ tylko w obecno�ci funkcjo-
nariuszy CBA i ABW. Nie chce tej sprawy
komentowaæ - powiedzia³ podczas tele-
fonicznej rozmowy Piechota.

Bogus³aw Piechota, by³y dyrektor
Urzêdu Morskiego w S³upsku zwi¹zany
by³ z Lig¹ Polskich Rodzin. Mianowa³ go
na stanowisko ówczesny minister gospo-
darki morskiej Rafa³ Wiechecki. To za
czasów Piechoty masowo zatrudniano
osoby zwi¹zane z Lig¹ Polskich Rodzin
(zastêpc¹ Piechoty by³ Tomasz Górski,
wcze�niej szef s³upskiej M³odzie¿y
Wszechpolskiej. W urzêdzie pracowa³
przez jaki� czas równie¿ Igor Str¹k, brat
pos³a LPR Roberta Str¹ka oraz Miros³aw
Paj¹k s³upski radny LPR). W ca³ym urzê-
dzie zatrudnionych by³o a¿ 15 osób zwi¹-
zanych z LPR. Piechotê zwolniono ze sta-
nowiska dopiero po rozpadzie koalicji PiS,
LPR i Samoobrona.

Hubert Bierndgarski

Ponad pó³ roku trwa³a
kontrola Najwy¿szej Izby

Kontroli w Urzêdzie
Morskim w S³upsku. Raport,

który pracownicy NIK
po sobie zostawili, mówi

jasno, ¿e za czasów
dzia³alno�ci by³ego

dyrektora Bogus³awa
Piechoty dochodzi³o
w urzêdzie do wielu

nieprawid³owo�ci. Czê�æ
z nich spowodowa³a straty

finansowe. W efekcie
do Prokuratury Rejonowej

w S³upsku trafi³y trzy
zawiadomienia

o pope³nieniu przestêpstw
przez by³¹ dyrekcjê Urzêdu
Morskiego. Ka¿de dotyczy

innej sprawy.

Bogus³aw Piechota, by³y dyrektor Urzêdu Morskiego w S³upsku,
nie zapozna³ siê z protoko³em pokontrolnym NIK. Nie chce komentowaæ tej sprawy.
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Od lipca do grudnia 2007 roku polscy
rybacy mieli ca³kowity zakaz po³owu dor-
sza na wschodnich ³owiskach. Zakaz zo-
sta³ wprowadzony przez Uniê Europejsk¹,
bo udowodniono rybakom, ¿e kilkakrotnie
prze³owili roczny limit po³owowy.

Czê�æ �rodowiska rybackiego nie zgo-
dzi³a siê z zakazem i nadal ³owi³a. Byli jed-
nak armatorzy, którzy pó³ roku stali w por-
cie, lub ³owili inne ryby. I w³a�nie ci ryba-
cy mog¹ liczyæ na odszkodowania.

- Rybacy musz¹ udowodniæ, ¿e w cza-
sie zakazu po³owu dorsza stali w porcie -
przekonuje Adam Sudek z Ministerstwa
Rolnictwa. - Ci, którzy wbrew zakazowi
wyszli w morze, musz¹ siê liczyæ z kon-
sekwencjami ³amania prawa i raczej nie
dostan¹ odszkodowañ.

Z danych, jakie otrzymali�my od okrê-
gowych inspektorów rybo³ówstwa wyni-
ka, ¿e na nielegalnym po³owie dorsza
przy³apano ponad 40 jednostek. Na ich
pok³adach znaleziono ponad 15 ton dor-
sza. Ci rybacy nie dostan¹ pieniêdzy. Po-
zostali mog¹ liczyæ na odszkodowania
uzale¿nione od wielko�ci kutra. W³a�ci-
ciele jednostek do 10 metrów � na oko³o
15 tysiêcy z³otych. Kutry do 25 metrów
na 28 tysiêcy z³otych. Rzecz jednak
w tym, ¿e rybacy spodziewali siê pieniê-
dzy w styczniu tego roku. A dostan¹ je
dopiero w kwietniu.

- Problemem s¹ przed³u¿aj¹ce siê pro-
cedury - wyja�nia Kazimierz Plocke, wi-

ceminister do spraw rybo³ówstwa w Mi-
nisterstwie Rolnictwa i Rozwoju Wsi. -
Koñczymy w³a�nie prace nad specjalnym
rozporz¹dzeniem, które bêdzie regulowa-
³o wyp³aty. My�lê, ¿e w kwietniu bêdzie-
my gotowi do wyp³acania pieniêdzy.

Plocke zapewni³ nas równie¿, ¿e mi-
nisterstwo szykuje odszkodowania dla
rybaków, którzy od stycznia tego roku nie
mog¹ ³owiæ ³ososia p³awnicami. W Pol-
sce jest kilkadziesi¹t takich jednostek.

Dopiero w kwietniu, a nie jak zapowiadano w styczniu
tego roku, polscy rybacy dostan¹ odszkodowania
za postoje w portach podczas zakazu po³owu dorsza.
Mamy jednak dla rybaków tak¿e dobr¹ wiadomo�æ.
Ministerstwo Rolnictwa i Rozwoju Wsi przygotowuje
przepisy, na podstawie których rybacy dostan¹
odszkodowania za zakaz po³owu ³ososia p³awnicami.
Zakaz wprowadzono bezterminowo w styczniu tego
roku. Unijni naukowcy uznali, ¿e p³awnice zagra¿aj¹
bêd¹cym pod ochron¹ mor�winom.

Tylko dla praworz¹dnych

Kasa bêdzie pó�niej
Wiadomo, ¿e podobne procedury przy-
gotowuje równie¿ Dania i Szwecja.

- Jeste�my po rozmowach z unijnymi
urzêdnikami i pozwolono nam na prze-
kazanie pieniêdzy z Europejskiego Fun-
duszu Rybackiego na odszkodowania dla
rybaków, którzy nie mog¹ ju¿ ³owiæ p³aw-
nicami. Chcemy do koñca pierwszego
pó³rocza przygotowaæ specjalne rozpo-
rz¹dzenia. Je¿eli wszystko pójdzie bez
problemu, w drugim pó³roczu tego roku
rybacy dostan¹ pieni¹dze. Jednocze�nie
chcemy przygotowaæ specjalne projek-
ty, które pozwol¹ rybakom na przebran-
¿owienie swoich jednostek na po³owy
innych ryb.

Sami rybacy s¹ ju¿ przyzwyczajeni do
spó�nieñ urzêdników.

- To i tak dobrze, ¿e w kwietniu, a nie
za rok - komentuje Jerzy Wysoczañski, pre-
zes Zwi¹zku Rybaków Polskich. - W 2007
roku niektórzy armatorzy dostali pieni¹-
dze dopiero za 2006 rok. Prawda jest jed-
nak taka, ¿e gdyby pozwolono nam nor-
malnie p³ywaæ i bezproblemowo ³owiæ
ryby, ¿aden z rybaków nie ubiega³by siê
o odszkodowania.

Hubert Bierndgarski

Dopiero w kwietniu tego roku rybacy
otrzymaj¹ odszkodowania za postoje
w portach.
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W latach 2007-2013 organizacje i fir-
my zwi¹zane z szeroko pojêt¹ gospo-
dark¹ ryback¹ maj¹ do wykorzystania
ponad miliard euro unijnych funduszy.
Ponad 300 mln euro ma byæ przeznaczo-
nych bezpo�rednio dla firm zajmuj¹cych
siê przetwórstwem rybnym. Problem po-
lega jednak na tym, ¿e choæ min¹³ rok,
od kiedy fundusze s¹ dostêpne, prze-
twórcy wci¹¿ nie wiedz¹, na jakich zasa-

dach bêd¹ mogli ubiegaæ siê o dofinan-
sowania unijne.

- Czasu jest coraz mniej, a urzêdnicy
nadal nie potrafi¹ nam dok³adnie dopo-
wiedzieæ, w jakiej formie bêdziemy mo-
gli ubiegaæ siê o dotacje - mówi Jerzy
Safader, prezes Polskiego Stowarzyszenia
Przetwórców Ryb. - Najgorsze jest to, ¿e
do tej pory nie wiemy nawet, na jakim
poziomie zosta³y wykorzystane fundusze
przyznane nam na lata 2004-2006. Nie
chcemy, aby powtórzy³a siê sytuacja, ¿e
o dotacjach dowiadujemy siê o wiele za
pó�no i tracimy miliony.

Przedstawiciele stowarzyszenia wys³ali
do ministra odpowiedzialnego za rybo-
³ówstwo pro�bê o dok³adne rozliczenie
dotacji unijnych za okres 2004-2006.
Dziêki temu bêd¹ wiedzieli, jak du¿e by³o
zainteresowanie �rodowiska rybackiego
funduszami unijnymi. Dodatkowo wys³a-
li do Ministerstwa Rolnictwa propozycje
ograniczenia biurokracji we wnioskach
unijnych.

- W poprzednim okresie rozliczenio-
wym bardzo czêsto dociera³y do nas sy-
gna³y zwi¹zane z zawi³ymi i niezrozumia-
³ymi procedurami przyznawania dotacji.
Spisali�my propozycje, które naszym zda-
niem u³atwi¹ w przysz³o�ci pozyskiwa-
nie funduszy - dodaje Safader

W dokumencie pojawi³y siê propo-
zycje zmian trybu rozpatrywania wnio-
sków oraz ograniczenia biurokracji i obo-
wi¹zków przedsiêbiorców staraj¹cych siê
o finansowe wsparcie. Przedsiêbiorcy

W latach 2004-2006 z Sektoro-
wego Programu Operacyjnego �Ry-
bo³ówstwo i Przetwórstwo Ryb�,
wydano na z³omowanie jednostek
rybackich ponad 200 mln z³. Nasza
flota zmniejszy³a siê o ponad 300
kutrów. Ka¿dy z armatorów za ze-
z³omowanie swojej jednostki dosta³
od miliona do prawie trzech milio-
nów z³otych odszkodowania (kwo-
ta zale¿na by³a od wielko�ci i wie-
ku statku). Odszkodowania (10 tys.
euro) otrzyma³ równie¿ ka¿dy z ry-
baków zatrudniony na z³omowanej
jednostce. £¹cznie szacuje siê, ¿e
polska flota rybacka zmniejszy³a siê
w ten sposób w ci¹gu ostatnich
dwóch lat o 40 procent.

Z³omowanie
wykorzystane

domagaj¹ siê te¿ likwidacji niektórych
przepisów.

Kazimierz Plocke, odpowiedzialny
w Ministerstwie Rolnictwa za rybo³ówstwo
zapewni³ nas, ¿e je¿eli propozycje prze-
twórców ryb bêd¹ realne i przyspiesz¹
przyznawanie dotacji, to na pewno zo-
stan¹ wykorzystane.

- Cieszy nas, ¿e �rodowisko walczy
o swoje problemy i podrzuca nam pomy-
s³y. Ka¿dy g³os siê liczy i je¿eli tylko po-
mys³y oka¿¹ siê mo¿liwe do wykorzysta-
nia na pewno z nich skorzystamy - doda-
je Plocke.

W przetwórstwie rybnym pracuje od
3 do 5 tysiêcy osób.  Niestety, mimo tak
rozbudowanej struktury, rybo³ówstwo
daje nie wiêcej ni¿ pó³tora procenta do-
chodu narodowego brutto. W ci¹gu ostat-
nich dwóch lat z Sektorowego Programu
Operacyjnego �Rybo³ówstwo i Przetwór-
stwo Ryb�, gdzie do wydania by³o 360
mln z³ rybacy, przetwórcy ryb wykorzy-
stali niewiele ponad 130 mln z³. Najwiê-
cej problemów by³o z uci¹¿liwymi wnio-
skami i przeci¹gaj¹cymi siê procedurami
przyznawania dotacji.

Zarówno �rodowisko rybackie jak
i przetwórców ryb musi jednak inwesto-
waæ w nowe technologie, bo tylko to
pozwoli im na utrzymanie siê na unijnym
rynku. Obecnie jedyn¹ mo¿liwo�ci¹ roz-
woju jest korzystanie z ró¿nego rodzaju
dotacji i wsparæ unijnych.

Hubert Bierndgarski

Polskie Stowarzyszenie Przetwórców Ryb walczy
o unijne fundusze. Przedstawiciele zwi¹zku wys³ali
do Kazimierza Plocke, wiceministra do spraw
rybo³ówstwa w Ministerstwie Rolnictwa zapytanie
zwi¹zane z wykorzystaniem funduszy w latach
2004-2006. Do dokumentu do³¹czyli 20 postulatów,
które ich zdaniem u³atwi¹ w przysz³o�ci
korzystanie z unijnych dotacji.

Przetwórcy ryb domagaj¹ siê dotacji

300 milionów
do wziêcia

- Nie mo¿emy sobie pozwoliæ na stratê
kolejnych milionów z³otych tylko z powodu

opó�nieñ administracyjnych - przekonuje
Jerzy Safader, prezes Polskiego

Stowarzyszenia Przetwórców Ryb.
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Ryba pospolita

W Polsce od �redniowiecza ceniono
jesiotry na równi z ³ososiami. Po³awiali je
rybacy ze wszystkich grodów i osad ry-
backich le¿¹cych nad Wis³¹, od Krakowa
do Gdañska. Badania archeologiczne, pro-
wadzone w Gdañsku na pocz¹tku lat 50.
ubieg³ego wieku wykaza³y, ¿e rybacy
zajmuj¹cy siê ³owieniem ryb w Mot³awie
i Wi�le w X stuleciu, po³awiali przede
wszystkim jesiotry i ³ososie. Pozosta³o�ci
tych ryb stanowi³y ok. 90 proc. ko�ci i
o�ci rybich, znalezionych w wykopach
przez archeologów. 

W pocz¹tkowym okresie istnienia
pañstwa polskiego, po³owy jesiotrów i ³o-
sosi  by³y ujête w dokumentach uposa-
¿aj¹cych klasztory i w przywilejach loka-
cyjnych miast. Królowie albo ksi¹¿êta
zrzekali siê w nich praw do po³owów tych
ryb na rzecz miast, ale czêsto wymagali,
aby co 10 z³owiony jesiotr czy ³oso� tra-
fia³ do ich kuchni. W XV stuleciu rybacy
mieszkali w oddzielnych dzielnicach miast,
nazywanych �rybakami�, a sami rybacy
zrzeszeni byli w cechy rybackie, dzia³aj¹-
ce w Gdañsku, Toruniu, Nieszawie, W³o-
c³awku, Warszawie, czy Krakowie. We
W³oc³awku, bêd¹cym w³asno�ci¹ bisku-

pów kujawskich, przys³ugiwa³o im pra-
wo pierwokupu jesiotrów i ³ososi. Od XVI
do XVIII wieku g³ównymi odbiorcami tych
ryb by³a polska magnateria, zamo¿ni
mieszczanie i patrycjat miejski.

Jeszcze na prze³omie XIX i XX wieku
jesiotry by³y w gdañskich wodach gatun-
kiem pospolitym. Zgodnie ze starymi sta-
tystykami niemieckimi, tylko w roku
1897, w rejonie uj�cia Wis³y, z³owiono ich
130 tys. kg. Na targowiskach, po umiar-
kowanych cenach, sprzedawano jesiotry
r¹bane, bo trudno by³o kupiæ rybê, której
waga wynosi³a od kilkudziesiêciu do kil-
kuset kilogramów. Intensywne po³owy
jesiotrów, prowadzone na Ba³tyku oraz
na Wi�le i na innych wpadaj¹cych do
morza rzekach, doprowadzi³y w ci¹gu
pierwszej po³owy ubieg³ego stulecia, do
ca³kowitego wytrzebienia ba³tyckiego
stada tych cennych ryb. Ostatni du¿y je-
siotr zosta³ z³owiony w Wi�le w roku
1965, a mniejszy - w wodach uj�ciowych
rzeki, w 1972 roku. 

Amerykañski rodowód

Przed wielu laty naukowcy rosyjscy
zauwa¿yli, ¿e jesiotry ba³tyckie ³¹czy
podobieñstwo z rybami z rzek i wód za-
chodnich brzegów Pó³nocnego Atlanty-
ku. Jednak du¿a odleg³o�æ dziel¹ca wy-
brze¿a amerykañskie i nadba³tyckie bu-
dzi³a w¹tpliwo�ci co do s³uszno�ci tego
za³o¿enia.

- Badania genetyczne zachowanych,
spreparowanych okazów jesiotrów ba³-

Jest szansa, ¿e w Wi�le i w Ba³tyku, jak przed pó³wieczem, bêdzie mo¿na ³owiæ
okaza³e jesiotry. Od dwóch lat do Drwêcy wpuszczany jest narybek i ma³e ryby,
wyhodowane w gi¿yckim o�rodku wylêgowym Instytutu Rybactwa �ródl¹dowego
w Olsztynie, które sp³ywaj¹ Wis³¹ do Zatoki Gdañskiej i otwartego morza.
Jesiotry dorastaj¹ i dojrzewaj¹ do tar³a oko³o 10 lat, zatem nieprêdko
bêdzie mo¿na je ³owiæ. Ale warto czekaæ.

£oso� odzyska brata

Jesiotry w Ba³tyku 
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Kiedy rybacy wyrusz¹ na jesiotra?
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tyckich da³y zaskakuj¹ce wyniki - opo-
wiada prof. dr hab. Ryszard Kolman z In-
stytutu Rybactwa �ródl¹dowego w Olsz-
tynie. - Okaza³o siê, ¿e w naszych rze-
kach i morzu nie ¿y³y jesiotry zachodnie,
jak dotychczas s¹dzono, a ostronose, bê-
d¹ce pó³nocnoamerykañskim gatunkiem
jesiotrowatych. Maj¹ du¿e mo¿liwo�ci
przemieszczania siê w morzu. Zapewne
przywêdrowa³y na Ba³tyk etapami, po-
przez wody Pó³nocnego Atlantyku, oka-
laj¹ce Grenlandiê, Islandiê, wyspy brytyj-
skie i Pó³wysep Skandynawski. Jesiotry
amerykañskie potrafi³y rozradzaæ siê
w ch³odnych rzekach wpadaj¹cych do
Ba³tyku. Dlatego te¿ ba³tyckie stado tych
ryb odtwarzamy, wykorzystuj¹c materia³
rozrodowy pochodz¹cy z ich dzikiej po-
pulacji, sprowadzany z Ameryki. Co roku
wyje¿d¿amy do Kanady. W tamtejszych
rzekach od³awiamy tarlaki jesiotra, z któ-
rych pozyskujemy ikrê i j¹ zap³adniamy.
Ikra trafia do o�rodków hodowlanych na-
szego instytutu. Dziêki temu mo¿emy
uzyskiwaæ narybek, wpuszczany do na-
szych rzek.

Prof. Kolman podkre�la, ¿e najlepsze
warunki bytowania jesiotry maj¹ w Zato-

ce Gdañskiej. Sk³ania to naukowców do
zarybiania nimi przede wszystkim Wis³y.
Ju¿ w stawach hodowlanych dorastaj¹cy
narybek przyzwyczajany jest do zdoby-
wania po¿ywienia w taki sam sposób, jak
w warunkach naturalnych, co przynosi
pozytywne efekty. Wykaza³y to badania
zarówno narybku (rybki o d³ugo�ci oko-

³o 10 cm), jak i m³odych okazów ryb,
od³owionych przez rybaków i wpuszczo-
nych z powrotem do morza. Jeden z ozna-
kowanych jesiotrów, maj¹cy w momen-
cie uwolnienia wagê 2 kg, po roku wa¿y³
2,5 kg. Wynika z tego, ¿e jesiotry zado-
mowi³y siê w Zatoce Gdañskiej i potrafi¹
zdobywaæ pokarm.  

Rezultaty

- Wspó³pracujemy �ci�le z rybakami,
którzy wiedz¹, ¿e ma³e, oznakowane przez
nas jesiotry nale¿y wypuszczaæ do morza -
mówi prof. Kolman. - S¹ to ryby bardzo
¿ywotne i potrafi¹ przetrwaæ w sieciach
d³u¿szy czas. Mo¿na je uwalniaæ nawet po
kilku dniach od wpadniêcia do sieci.

Na rezultaty programu restytucji ba³-
tyckich jesiotrów, finansowanego m. in.
przez Agencjê Restrukturyzacji i Moder-
nizacji Rolnictwa, w ramach rz¹dowego
projektu Sektorowego Programu Opera-
cyjnego �Program innowacyjny w zakre-
sie badañ nad restytucj¹ jesiotra ba³tyc-
kiego i demonstracji uzyskanych wyni-
ków�, trzeba bêdzie poczekaæ oko³o 25
lat. Jesiotry dojrzewaj¹ do rozrodu bardzo
d³ugo, bo ponad 10 lat. P³odne potom-
stwo ryb w³a�nie wpuszczanych do rzek,
pojawi siê w nich za æwieræ wieku. Jest
to o tyle korzystne, ¿e do tego czasu na
rzekach powinny byæ wykonane prze-
p³awki, czyli obiekty wodne, które umo¿-
liwiaj¹ rybom wêdrownym, takim jak tro-
cie, ³ososie i jesiotry, p³yn¹cym na natu-
ralne tar³o w górê rzek, pokonywanie
przeszkód wodnych, jakimi s¹ tamy, jazy
czy �luzy. 

Jacek Sieñski

Ryba jesiotrowata z rzêdu jesiotro-
kszta³tnych, bytuj¹cych w morzach lub
wielkich jeziorach, umiarkowanej i pod-
biegunowej strefy klimatycznej pó³kuli
pó³nocnej. Nale¿¹ do nich jesiotr rosyj-
ski, jesiotr syberyjski, bie³uga, sterlet,
sterlet - czeczuga i bester (krzy¿ówka
bie³ugi i sterleta). S¹ to ryby d³ugowiecz-
ne, w zale¿no�ci od gatunku ¿yj¹ce od
30 do prawie 100 lat. Jesiotr ostronosy
ma cia³o wyd³u¿one i wrzecionowate,
g³owê w kszta³cie sp³aszczonego, wy-
d³u¿onego sto¿ka, a p³etwê ogonow¹
z d³ugim górnym p³atem, z charaktery-
stycznymi ³uskami. Cia³o bez ³usek, ale
znajduj¹ siê na nim w 5 rzêdach rombo-

Jesiotr ostronosy,
amerykañski

idalne p³ytki kostne. Grzbiet w kolorze
oliwkowozielonym albo br¹zowy, pod-
brzusze - w niemal bia³ym. ̄ ywi siê przy
dnie skorupiakami, larwami owadów
i ma³ymi rybami. Zalicza siê do ryb wê-
drownych, dwu�rodowiskowych, czyli
rozradzaj¹cych siê i krótko bytuj¹cych
w rzekach, dojrzewaj¹cych w morzu
i powracaj¹cych na tar³o do swoich rzek,
bêd¹cych miejscem rozrodu. Maj¹ du¿e
znaczenie gospodarcze, bo ich smacz-
ne miêso pozbawione jest o�ci, a z ikry
wytwarza siê kosztowny kawior. Ba³tyc-
kie jesiotry ostronose mia³y d³ugo�æ do
5 m i wagê ponad 400 kg. ̄ y³y powy-
¿ej 30 lat. 

Acipenser � jesiotr.
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- Na ca³ym �wiecie, a w szczególno-
�ci w Unii Europejskiej, obserwujemy
obecnie ogromne zapotrzebowanie na
oficerów floty handlowej  - przekonuje dr
Zbigniew Szozda, prorektor do spraw
nauczania Akademii Morskiej w Szczeci-
nie, pomys³odawca Partnerstwa. - Powin-
ni�my podj¹æ dzia³ania w celu zwiêksza-
nia �wiadomo�ci morskiej Polaków, ich
wiedzy i aktywno�ci w sferze gospodarki
morskiej, co w przysz³o�ci mo¿e przy-
nie�æ Polsce okre�lone korzy�ci.

W pierwszej kolejno�ci chodzi o to,
aby zwiêkszyæ liczbê m³odych Polaków
zainteresowanych podjêciem pracy na
morzu oraz w bran¿y gospodarki morskiej.
Zdaniem prorektora pole do popisu jest
du¿e. Chcia³by, aby nowa inicjatywa spo-
wodowa³a, ¿e uczelnie i szko³y �rednie
o profilu morskim, firmy oraz instytucje
zwi¹zane z morzem skupi³y wysi³ki,
przede wszystkim w sferze promocji, dla
osi¹gniêcia wspólnych celów.

Jest wiele mo¿liwych form tej wspó³-
pracy. Dr Zbigniew Szozda wymienia
m.in. kampaniê informacyjn¹ w mediach,
o sytuacji na rynku pracy w gospodarce
morskiej i o mo¿liwo�ciach kariery zawo-
dowej dla m³odzie¿y podejmuj¹cej pra-
cê na statkach handlowych, wspólny
udzia³ w targach edukacyjnych, wspólne
wyjazdy promocyjne do szkó³ gimnazjal-
nych i ponadgimnazjalnych, ogólnopol-
skie konkursy wiedzy o morzu, prowa-
dzenie strony internetowej, a nawet stwo-
rzenie gry komputerowej o tematyce
morskiej, np. symulatora statku. A to jesz-
cze nie wszystko. Prorektor przekonuje
dalej, ¿e Partnerstwo dla Morza mo¿e tak-
¿e np. lobbowaæ na rzecz odbudowy ban-
dery narodowej, wspó³pracowaæ z mini-
sterstwem odpowiedzialnym za gospodar-
kê morsk¹.

Pomys³ prorektora Akademii Morskiej
w Szczecinie spotka³ siê z pozytywnym
przyjêciem w �rodowisku morskim. Do

Promocja zawodu marynarza i gospodarki morskiej
- to g³ówne cele Partnerstwa dla Morza, nowej inicjatywy
uczelni, szkó³ i firm zwi¹zanych z morzem.

Partnerstwo dla morza Partnerstwa przyst¹pi³y obie Akademie
Morskie, ze Szczecina i Gdyni, Akademia
Marynarki Wojennej w Gdyni, Krajowa
Izba Gospodarki Morskiej, Szko³a Morska
w Gdyni, Zespo³y Szkó³ Morskich w Ko-
³obrzegu, Dar³owie i �winouj�ciu, Polska
¯egluga Morska w Szczecinie, Polska
¯egluga Ba³tycka w Ko³obrzegu, Stemag-
Marine Szczecin, Fundacja PRO-NAUTI-
CA ze Szczecina i Apmar (Zwi¹zek Agen-
tów i Przedstawicieli ̄ eglugowych w Gdy-
ni). Partnerstwo popiera tak¿e Minister-
stwo Infrastruktury, które objê³o inicjaty-
wê swoim patronatem.

- Mam nadziejê, ¿e Partnerstwo dla Mo-
rza przekszta³ci siê w prê¿ny i wa¿ny
o�rodek - mówi Piotr Masny, przewodni-
cz¹cy Apmaru (Zwi¹zku Agentów i Przed-
stawicieli ̄ eglugowych w Gdyni), tak¿e
mocno zaanga¿owany w realizacjê pro-
jektu. - D³u¿ej ju¿ nie mo¿emy czekaæ
z za³o¿onymi rêkoma i liczyæ na to, ¿e
ka¿dy z nas bêdzie w stanie zapewniæ
we w³asnym zakresie dop³yw kadr p³y-
waj¹cych na rynek pracy czy kandyda-
tów do nauki w szkolnictwie morskim.
Jestem przekonany, ¿e konsolidacja �ro-
dowiska i stworzenie p³aszczyzny wymia-
ny do�wiadczeñ i wspierania wspólnych
inicjatyw, mo¿e siê przys³u¿yæ ca³ej go-
spodarce morskiej.

Ambitne plany Partnerstwa dla Morza
wymagaj¹ oczywi�cie nak³adów finanso-
wych. Koszty nie odstraszaj¹ jednak jego
za³o¿ycieli. G³ównym �ród³em finansowa-
nia inicjatywy maj¹ byæ sk³adki cz³onkow-
skie. Partnerstwo zamierza tak¿e siêgn¹æ
do funduszy unijnych, na przyk³ad do kasy
Europejskiego Funduszu Spo³ecznego.

Jak siê szacuje, w Polsce jest oko³o
35 tysiêcy marynarzy. Co roku polskie
uczelnie morskie opuszcza oko³o tysi¹ca
kandydatów na oficerów floty handlowej.
Bez problemu znajduj¹ dobrze p³atn¹
pracê na statkach. 

Po kilku spotkaniach organizacyjnych
26 lutego Partnerstwo dla morza oficjal-
ne rozpoczê³o dzia³alno�æ. Inauguracja
mia³a charakter uroczysty i odby³a siê
w Ministerstwie Infrastruktury w War-
szawie.

- Budowanie �wiadomo�ci morskiej
Polaków, popularyzacja zawodu maryna-
rza i wspieranie spraw morskich to wy-
zwania stoj¹ce przed wszystkimi �rodo-
wiskami zwi¹zanymi z polskim morzem
- powiedzia³a podczas uroczysto�ci pod-
sekretarz stanu w Ministerstwie Infrastruk-
tury, odpowiedzialna za gospodarkê
morsk¹, Anna Wypych-Namiotko.

Tomasz Falba

EDUKACJA zawód - marynarz

Cz³onkowie Partnerstwa dla Morza spotykaj¹ siê regularnie.
Jedno z takich spotkañ  (na zdjêciu) odby³o siê pod koniec stycznia,
w Akademii Morskiej w Gdyni.

Koniec z czekaniem!
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- Strony internetowe po�wiêcone
¿egludze �ródl¹dowej pe³ne s¹ la-
mentów o jej upadku w naszym kra-
ju. Jak jest naprawdê? Wed³ug da-
nych G³ównego Urzêdu Statystyczne-
go (z 2005 roku) mamy w Polsce po-
nad pó³ tysi¹ca barek i sto statków
pasa¿erskich p³ywaj¹cych po na-
szych rzekach i kana³ach. Wydaje
siê, ¿e to ca³kiem sporo.

 - Do tego nale¿y dodaæ, ¿e posiada-
my ponad 3,5 tys. kilometrów dróg wod-
nych uznanych za ¿eglowne. A mimo to,
w niewielu krajach europejskich posiada-
j¹cych naturalne drogi wodne, ¿egluga

�ródl¹dowa ma tak marginalne znaczenie,
jak w Polsce. Przyczyn tego jest wiele,
ale do najistotniejszych nale¿y z³y stan
techniczny dróg wodnych oraz niezado-
walaj¹cy  stan i struktura floty �ródl¹do-
wej. W ca³ym okresie powojennym
¿egluga �ródl¹dowa nale¿a³a do najbar-
dziej kontrowersyjnych ga³êzi transpor-
tu, posiadaj¹c tylu¿ zwolenników, co prze-
ciwników. Brak jednomy�lno�ci co do roli,
jak¹ powinna odgrywaæ w polskim sys-
temie transportowym, znalaz³ swoje od-
zwierciedlenie w niedofinansowaniu na-
wet bie¿¹cego utrzymania dróg wodnych,
co prowadzi³o do niszczenia nie tylko

pojedynczych budowli, ale degradacji
ca³ych odcinków rzek ju¿ uregulowanych.
W konsekwencji, krajowa sieæ dróg wod-
nych nie tworzy jednolitego systemu ko-
munikacyjnego, lecz zbiór odrêbnych
i ró¿nych jako�ciowo szlaków ¿eglugo-
wych. Nie lepiej przedstawia siê sytuacja
w odniesieniu do taboru p³ywaj¹cego. Sys-
tematyczne ograniczanie nak³adów inwe-
stycyjnych na jednostki p³ywaj¹ce, jakie
nast¹pi³o pocz¹wszy od lat siedemdzie-
si¹tych ubieg³ego wieku spowodowa³o,
¿e polska flota z najnowocze�niejszej
w Europie, sta³a siê przestarza³a i zdeka-
pitalizowana. Tylko w latach 1990-2005
ogólna liczba jednostek p³ywaj¹cych oraz
ogólny tona¿ floty �ródl¹dowej zosta³ zre-
dukowany o po³owê.

- Je�li mia³by Pan kogo� przeko-
naæ, ¿e ¿egluga �ródl¹dowa jest
w Polsce potrzebna, to jakich argu-
mentów by Pan u¿y³?

- Wieloga³êziowy system transporto-
wy jest systemem bezpieczniejszym, za-
pewniaj¹cym pewniejsze zaspakajanie
potrzeb transportowych gospodarki na-
rodowej. Ponadto, obecno�æ ¿eglugi �ró-
dl¹dowej na krajowym rynku us³ug trans-
portowych gwarantuje kompatybilno�æ
naszego systemu z systemem transpor-
towym Wspólnoty Europejskiej. Jednym
z g³ównych kierunków jej polityki trans-

O sytuacji polskiej ¿eglugi �ródl¹dowej
z dr. Krzysztofem Wosiem, kierownikiem Zak³adu
¯eglugi �ródl¹dowej i Gospodarki Wodnej Akademii
Morskiej w Szczecinie rozmawia Tomasz Falba

ROZMOWY MORZA ¿egluga

Morza
s¹ przed³u¿eniemrzek

- Nale¿y przede wszystkim
zmodernizowaæ polskie drogi wodne -

mówi dr Krzysztof Wo�.
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portowej jest zmniejszenie degradacyjne-
go wp³ywu transportu na �rodowisko na-
turalne, które przejawia siê we wspiera-
niu rozwoju przyjaznych dla �rodowiska
ga³êzi i technologii przewozów, w tym
transportu wodnego �ródl¹dowego. Komi-
sja Europejska, zapowiada renesans ¿eglu-
gi �ródl¹dowej, jako najbardziej proekolo-
gicznej ga³êzi transportu i prognozuje, ¿e
w najbli¿szym dwudziestoleciu odnotowy-
waæ ona bêdzie najwiêkszy spo�ród wszyst-
kich ga³êzi transportu, wzrost wielko�ci
przewo¿onych towarów w Europie.

- Jakie znaczenie ¿egluga �ródl¹-
dowa ma dla polskich portów i trans-
portu morskiego w ogóle?

- Zgodnie z maksym¹ �morza s¹
przed³u¿eniem rzek, a rzeki s¹ przed³u-
¿eniem mórz�, szlaki morskie ³¹cz¹c siê
ze szlakami ¿eglugi �ródl¹dowej tworz¹
tzw. �autostrady na morzu�. Poza tym,
o pozycji portu morskiego na rynku us³ug
portowych decyduje jego konkurencyj-
no�æ, która zale¿y m. in. od sprawno�ci
po³¹czeñ z zapleczem. Porty morskie,
które obs³uguje ¿egluga �ródl¹dowa, po-
siadaj¹ wy¿sz¹ zdolno�æ konkurencyjn¹.
W naszym przypadku odnosi siê to szcze-

gólnie do rejonu uj�cia Odry, gdzie wy-
stêpuje najwiêksza w Polsce koncentra-
cja przewozów wodnych �ródl¹dowych
na rzecz  zespo³u portów w Szczecinie
i �winouj�ciu oraz na rzecz prze³adowni
zak³adowych i ma³ych portów morskich
Zalewu Szczeciñskiego. �redni udzia³
przewozów towarowych ¿eglugi �ródl¹-
dowej w obs³udze zespo³u portowego
uj�cia Odry w okresie ostatnich piêædzie-
siêciu laty wynosi³ ok. 10 proc.

- Bardzo czêsto zwolennicy rozwi-
jania w Polsce ¿eglugi �ródl¹dowej
przywo³uj¹ w dyskusji dane z zagra-
nicy. Czy nie jest to nadu¿ycie? Prze-
cie¿ nie mo¿na tak po prostu porów-
nywaæ Polski do np. Holandii.

- Holandia z 43-procentowym udzia-
³em ¿eglugi �ródl¹dowej w rynku us³ug
transportowych jest ewenementem nie
tylko na skalê Europy, ale ca³ego �wiata.
Polska posiada �ródl¹dowe drogi wodne,
które s¹ dziesiêæ razy d³u¿sze ni¿ w Au-
strii i dwa razy d³u¿sze ni¿ w Belgi oraz
dwa razy krótsze ni¿ w Niemczech i pó³-
tora raza krótsze ni¿ w Holandii. Natomiast
w Polsce przewozi siê drogami wodnymi
dwa razy mniej ³adunków ni¿ w Austrii,
oko³o sze�æ razy mniej ni¿ w Belgii, sze�æ-
dziesi¹t razy mniej ni¿ w Niemczech
i czterdzie�ci razy mniej ni¿ w Holandii.
Przytoczone przyk³ady wskazuj¹ jak bar-
dzo zró¿nicowany jest poziom rozwoju
transportu wodnego �ródl¹dowego w
Polsce na tle innych krajów Unii Europej-
skiej. Tego typu porównania u�wiada-

miaj¹ nam tak¿e konieczno�æ sprecyzo-
wania potrzeb i roli ¿eglugi �ródl¹dowej
nie tylko w polskim systemie transporto-
wym, ale tak¿e jako ogniwa ³¹cz¹cego
go z systemami transportowymi innych
krajów europejskich.

- Ludzie przekonani o znaczeniu 
¿eglugi �ródl¹dowej, dla poparcia
swoich tez przywo³uj¹ te¿ czêsto ar-
gumenty historyczne o tym, ¿e w cza-
sach Rzeczypospolitej Obojga Naro-
dów Wis³a by³a jedn¹ z najwa¿niej-
szych dróg wodnych ówczesnej Eu-
ropy. To siê oczywi�cie zgadza, ale
to by³o kilka wieków temu.

- Od tego czasu wiele siê zmieni³o.
Poza czynnikami naturalnymi, uwarunko-
wania historyczne wywar³y du¿y wp³yw
na obecny uk³ad dróg wodnych w Pol-
sce. Wis³a i Odra, podobnie jak £aba czy
Ren, ze wzglêdu na swój po³udnikowy
przebieg, przez stulecia tworzy³y nie
powi¹zane ze sob¹ drogi wodne. W dru-
giej po³owie XVIII w., gdy niemal w ca-
³ej Europie podejmowano inwestycje,
g³ównie w zakresie budowy kana³ów
¿eglugowych ³¹cz¹cych wododzia³y, pol-
ska gospodarka, a w jej ramach równie¿
transport wodny �ródl¹dowy i jego infra-
struktura, podporz¹dkowane zosta³y in-
teresom zaborców. Po odzyskaniu nie-
podleg³o�ci, rzeki i kana³y by³y uporz¹d-
kowane tylko na terenach by³ego zaboru
pruskiego. Na obszarze by³ego zaboru
rosyjskiego (poza Kana³em Augustow-
skim) i austriackiego, praktycznie nie zro-

Ma 44 lata i jest absolwentem
Technikum ¯eglugi �ródl¹dowej
w Kêdzierzynie - Ko�lu oraz Wy-
dzia³u Transportu i £¹czno�ci Uni-
wersytetu Szczeciñskiego.  W 2004
r. na Wydziale Zarz¹dzania i Ekono-
miki Us³ug Uniwersytetu Szczeciñ-
skiego uzyska³ stopieñ doktora nauk
ekonomicznych w specjalno�ci: po-
lityka gospodarcza oraz ekonomika
i organizacja transportu. Kieruje Za-
k³adem ̄ eglugi �ródl¹dowej i Go-
spodarki Wodnej Akademii Morskiej
w Szczecinie oraz pe³ni obowi¹zki
zastêpcy dyrektora Regionalnego Za-
rz¹du Gospodarki Wodnej w Szcze-
cinie ds. Zarz¹du Zlewni Dolnej Odry.
Jest autorem lub wspó³autorem ok.
40 publikacji, w tym autorskiej ksi¹¿-
ki pt. �Kierunki aktywizacji dzia³al-
no�ci ¿eglugi �ródl¹dowej w rejonie
uj�cia Odry w warunkach integracji
Polski z Uni¹ Europejsk¹�.

Dr kpt. ¿.�.
Krzysztof Wo�
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biono niczego w zakresie poprawy stanu
dróg wodnych. Ró¿nice w poziomie za-
gospodarowania dróg wodnych na obsza-
rze poszczególnych zaborów, niestety, s¹
widoczne do dnia dzisiejszego.

- �rodowisko zwi¹zane z polsk¹
¿eglug¹ �ródl¹dow¹ ostro oskar¿a
kolejne rz¹dy o zaniedbania w tej
dziedzinie. Mówi siê nawet o mordo-
waniu tej ga³êzi gospodarki. Ale prze-
cie¿ powsta³y programy rozwoju
Odry i Wis³y. Czego jeszcze oczeku-
jecie od w³adzy wykonawczej?

- W ca³ym okresie powojennym, ogra-
niczony zakres inwestycji na drogach wod-
nych wynika³ nie tylko ze szczup³o�ci  �rod-
ków finansowych, ale  by³ nastêpstwem
braku polityki rozwoju transportu wodne-
go �ródl¹dowego. Podejmowane próby
modyfikacji wewn¹trz krajowego uk³adu
dróg wodnych oraz jego zewnêtrznych
powi¹zañ, koñczy³y siê g³ównie na fazie
studiów i projektów. W tym czasie wybu-
dowano kilka obiektów hydrotechnicz-
nych, bêd¹cych osi¹gniêciem my�li tech-
nicznej, jednak poza trwaj¹c¹ prawie 50
lat kanalizacj¹ górnego odcinka Wis³y (w la-
tach 1955-2003), nie zrealizowano na dro-
gach wodnych ¿adnego innego komplek-
sowego programu. Koronnymi przyk³ada-
mi braku konsekwencji przy podejmowa-
niu zamierzeñ inwestycyjnych s¹: oddany
do eksploatacji w 1958 roku stopieñ wod-
ny w Brzegu Dolnym, który przed³u¿y³
skanalizowany odcinek Odry o 21 km, ale
jednocze�nie ze wzglêdu  na postêpuj¹c¹
erozjê dna poni¿ej tego stopnia, uniemo¿-
liwi³ praktycznie uprawianie ¿eglugi po-
miêdzy górnym i dolnym odcinkiem Odry
oraz oddany do eksploatacji w 1970 roku
stopieñ wodny we W³oc³awku, który jako
jeden z planowanych o�miu stopni mia³
byæ elementem Kaskady Dolnej Wis³y, a od
30 lat pracuje jako pojedynczy stopieñ, za�

z powodu braku stopnia �podpieraj¹ce-
go� (podobnie jak w przypadku stopnia
wodnego w Brzegu Dolnym), obserwu-
je siê postêpuj¹cy proces erozji dna, która
rozci¹ga siê ju¿ na ponad 30-kilometro-
wym odcinku. Dlatego przy realizacji
�Programu dla Odry � 2006� oraz �Pro-
gramu Wis³a 2020�, oczekujemy przede
wszystkim konsekwencji i ich ca³o�cio-
wego wdro¿enia.

- Za najwiêkszego przeciwnika
rozwijania w naszym kraju ¿eglugi
�ródl¹dowej uznawani s¹ jednak
ekolodzy. Dlaczego? Czy alternatywa,
albo �rodowisko, albo ¿egluga jest
Pana zdaniem, prawdziwa?

- Tak postawiona teza jest fa³szywa,
poniewa¿ ¿egluga �ródl¹dowa, przypo-
mnê raz jeszcze, jest najbardziej proeko-
logiczn¹ ga³êzi¹ transportu l¹dowego, a
nieco lepsze od niej wyniki posiada je-
dynie przybrze¿ny transport morski. St¹d

Komisja Europejska zaleca wspieranie
¿eglugi �ródl¹dowej wszêdzie tam, gdzie
mo¿e skutecznie konkurowaæ z innymi
ga³êziami transportu, szczególnie z trans-
portem drogowym. Niestety, ekolodzy
¿eglugê �ródl¹dow¹ kojarz¹ jako �beto-
nowanie brzegów� i �prostowanie rzeki�.
Kto� kiedy� tak powiedzia³, od tego cza-
su jest to bezmy�lnie powtarzane. Regu-
lacja rzeki nie polega na betonowaniu
brzegów, ale na ich umacnianiu przy po-
mocy faszyny i kamienia, a wiêc natural-
nego budulca, znajduj¹cego siê w bez-
po�rednim s¹siedztwie koryt rzecznych,
które po zastosowaniu porastaj¹ ro�linno-
�ci¹ tworz¹c specyficzny ekosystem, ab-
solutnie niczym siê nie ró¿ni¹cy od tego,
gdzie tego typu umocnienia nie zastoso-
wano.

- Co trzeba zrobiæ, aby wyprowa-
dziæ polsk¹ ¿eglugê �ródl¹dow¹ z za-
pa�ci?

W niewielu krajach europejskich posiadaj¹cych naturalne drogi wodne,
¿egluga �ródl¹dowa ma tak marginalne znaczenie jak w Polsce�

Polska flota z najnowocze�niejszej w Europie, sta³a siê przestarza³a i zdekapitalizowana.
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- Nale¿y przede wszystkim zmoder-
nizowaæ polskie drogi wodne, w szcze-
gólno�ci te uznane za wa¿ne dla integra-
cji europejskiej sieci dróg wodnych. Po-
winny one staæ siê szlakami ¿eglugowy-
mi o miêdzynarodowym znaczeniu. Trze-
ba tak¿e dokonaæ wymiany starzej¹cego
siê taboru p³ywaj¹cego na nowy, przy-
stosowany do zmieniaj¹cej siê struktury

rodzajowej ³adunków. Nale¿y tak¿e upo-
rz¹dkowaæ sprawy organizacyjno-prawne
i stworzyæ ekonomiczne mechanizmy
wsparcia dla ¿eglugi �ródl¹dowej.

- Je�li mia³by Pan stworzyæ listê
najwa¿niejszych inwestycji do zreali-
zowania �od zaraz�, to co by siê na
niej znalaz³o?

- W pierwszej kolejno�ci by³yby to
inwestycje poprawiaj¹ce parametry eks-
ploatacyjne szlaku ¿eglownego na �rod-
kowym odcinku Odry, na drodze wod-
nej Wis³a - Odra oraz na dolnym odcinku
Wis³y. Do kolejnych wa¿nych inwestycji
nale¿y budowa zbiornika retencyjnego
�Racibórz� na górnym odcinku Odry, który
poza podstawow¹ funkcj¹ przeciwpowo-
dziow¹, zasila³aby tak¿e Odrê w wodê
w okresach ni¿ówkowych, stanowi¹c jed-
nocze�nie element polskiego po³¹czenia
¿eglugowego Odra - Dunaj. Wa¿ne jest
równie¿ jak najszybsze zakoñczenie bu-
dowy stopnia wodnego w Malczycach na
Odrze i rozpoczêcie budowy stopnia
wodnego w Nieszawie na Wi�le.

- Ile potrzeba pieniêdzy aby pol-
ska ¿egluga �ródl¹dowa wysz³a na
prost¹? I sk¹d je wzi¹æ?

- Nikt nie jest w stanie okre�liæ, ile
potrzeba �rodków finansowych, ale na
pewno �wychodzenie na prost¹� polskiej
¿eglugi �ródl¹dowej powinno byæ proce-
sem d³ugofalowym, zasilanym z ró¿nych
�róde³, tzn. pocz¹wszy od bud¿etu pañ-
stwa, poprzez kredyty od instytucji finan-
sowych, na funduszach Unii Europejskiej
skoñczywszy.

- Ile potencjalnie miejsc pracy
mo¿na wykreowaæ w ¿egludze �ró-
dl¹dowej? Podobno ju¿ teraz polscy
marynarze �ródl¹dowi s¹ bardzo
poszukiwani na zachodnich ryn-
kach pracy.

- Rozwijaj¹c siê w prognozowanym
tempie, ¿egluga �ródl¹dowa generowaæ
bêdzie du¿o nowych miejsc pracy. Ten-
dencja ta ju¿ widoczna jest na Zachodzie,
gdzie rozwój ¿eglugi �ródl¹dowej prze-
biega zdecydowanie bardziej dynamicz-
nie ni¿ u nas. Natomiast zapotrzebowa-
nie na polskich marynarzy ¿eglugi �ródl¹-
dowej bierze siê st¹d, ¿e s¹ oni bardzo
dobrze wykszta³ceni i przygotowani do
pracy nie tylko na polskim, ale ca³ym
unijnym rynku ¿eglugowym. Poza dwo-
ma �rednimi szko³ami ¿eglugi �ródl¹do-
wej w Kêdzierzynie Ko�lu i w Nakle,
kszta³c¹cymi kadry ¿eglugi, mamy  tak-
¿e 3,5- letnie studia in¿ynierskie  w spe-
cjalno�ci �¿egluga �ródl¹dowa� na Akade-
mii Morskiej w Szczecinie.

- Rzeki i kana³y to znakomite
miejsca do uprawiania turystycznej
¿eglugi �ródl¹dowej. Dlaczego nie
rozwija siê ona, nawet tam, gdzie

mog³oby siê to dziaæ ju¿ dzisiaj? Prze-
cie¿ mamy w Polsce ponad 2 mln
¿eglarzy.

- Atrakcyjno�æ turystyczna rzek i kana-
³ów wynika z naturalnego powi¹zania ich
z krajobrazem, �rodowiskiem przyrodni-
czym i jego elementami oraz architektur¹
miast i osad nadbrze¿nych. Drogi wodne
s¹ równie¿ osi¹ okre�lonej i uwarunkowa-
nej historycznie przestrzeni kulturowej ,
bêd¹cej swoistym zapisem dziejów tej czê-
�ci Europy. Mo¿na przewidywaæ, ¿e wraz
ze wzrostem zamo¿no�ci naszego spo³e-
czeñstwa, rosn¹æ tak¿e bêdzie zapotrze-
bowanie na nowe formy spêdzania wol-
nego czasu. Dla rozwoju ¿eglarstwa istot-
ne znaczenie bêdzie jednak mia³a rozbu-
dowa istniej¹cych przystani ¿eglarskich,
wraz z odpowiednim zapleczem hotelo-
wym i remontowym, budowa nowocze-
snych o�rodków ¿eglarskich, �wiadcz¹cych
wysokiej klasy us³ugi na rzecz ¿eglarzy
krajowych i zagranicznych oraz rozbudo-
wa bazy szkoleniowo - dydaktycznej, ma-
j¹cej na celu pobudzanie zainteresowania
i przygotowuj¹cej do uprawiania ¿eglar-
stwa. Natomiast, aby turystyka wodna,
mog³a zacz¹æ rozwijaæ siê od zaraz, ko-
nieczna jest inicjatywa lokalna, w ramach
której powinna powstaæ sieæ przystani
wraz z zapleczem socjalnym, na okre�lo-
nych trasach ¿eglarskich, które zostan¹
odpowiednio wypromowane.

- W Polsce istnieje kilka organiza-
cji skupiaj¹cych ludzi zwi¹zanych z ¿e-
glug¹ �ródl¹dow¹. Jak liczne jest �ro-
dowisko i dlaczego nie potrafi prze-
biæ siê ze swoimi problemami, je¿eli
ju¿ nie do szerokiego ogó³u spo³eczeñ-
stwa, to chocia¿ do decydentów?

- �rodowisko ¿eglugi �ródl¹dowej
w Polsce jest do�æ liczne i coraz bardziej
zintegrowane. Skupia zarówno samych ar-
matorów i marynarzy, jak równie¿ firmy
i instytucje z nimi wspó³pracuj¹ce, tzn.
stocznie, porty, administracje dróg wod-
nych, administracjê ¿eglugi �ródl¹dowej, in-
stytucje klasyfikacyjne, szko³y �rednie i wy-
¿sze, a tak¿e instytucje finansowe i ubez-
pieczeniowe, spedycyjne, itp. Kilka razy
w roku przedstawiciele �rodowiska, w tym
coraz czê�ciej przy udziale decydentów,
spotykaj¹ siê ze sob¹ na konferencjach na-
ukowych, czy naradach roboczych, gdzie
omawiane s¹ problemy ¿eglugi �ródl¹do-
wej. Chyba powoli zaczyna siê zmieniaæ
równie¿ �wiadomo�æ spo³eczeñstwa na
temat tego, czym jest i jakie korzy�ci nie-
sie ze sob¹ istnienie ¿eglugi �ródl¹dowej
w polskim systemie transportowym. �wiad-
czy o tym tak¿e ten wywiad.

Krajowa sieæ dróg wodnych nie tworzy jednolitego systemu komunikacyjnego,
lecz zbiór odrêbnych i ró¿nych jako�ciowo szlaków ¿eglugowych.

Fo
t. 

Kr
zy

sz
to

f W
o�

ROZMOWY MORZA ¿egluga



21Nasze MORZE l nr 3 l marzec 2008

Prusacy na Wi�le

- Pierwszy lodo³amacz wi�lany Prusacy
wprowadzili na wodê w 1881 roku. Wis³a
by³a swego rodzaju poligonem do�wiad-
czalnym w zwalczaniu zagro¿eñ od zato-
rów lodowych. Przedtem u¿ywano prymi-
tywnych metod, wyr¹bywano siekierami
dziury w pokrywie lodowej i wysadzano j¹
za pomoc¹ materia³ów wybuchowych,
¿eby zrobiæ rynnê dla sp³ywu wielkich wód
i lodu. Z uwagi na swoje stosunkowo ma³e
zanurzenie, pierwsze lodo³amacze okaza-
³y siê najbardziej skuteczn¹ broni¹ w ³ama-
niu pokrywy lodowej. W 1895 roku, gdy
oddano do eksploatacji Przekop Wis³y, po
rzece p³ywa³o ju¿ sze�æ lodo³amaczy. Jed-
nocze�nie dla tych jednostek i ich za³óg
wybudowano zimowisko w �wibnie i port
w Przegalinie. Odcinek do Przegaliny jest
bardzo newralgiczny, musi byæ stale udra¿-
niany.

Wielka woda
w Gdañsku

- W ogóle zacz¹æ nale¿y od tego, ¿e
w 1829 roku mia³a miejsce najwiêksza
w dziejach powód� w historii Gdañska.
By³a to wielka tragedia dla miasta. I, trzeba
zaznaczyæ, nadal istnieje niebezpieczeñ-
stwo wielkiej powodzi, przerwania wi�la-
nych wa³ów. Niewykluczone, ¿e pewne-
go roku przyjdzie szczególnie mro�na
zima, nast¹pi du¿y sp³yw lodów i mo¿e
byæ ciê¿ko. Szczególnym zagro¿eniem jest
odcinek od Tczewa do morza ze sto¿kiem
usypowym, który tworzy siê przy samym
uj�ciu Wis³y. Przez nap³yw pchanej wia-
trem z morza kry lodowej ów zawór siê
zatyka. Na tym sto¿ku wszystko siê zatrzy-
muje. Np. w 1953 roku przy wyj¹tkowo
³agodnej zimie, przy stanie morza 20 cm
poni¿ej �redniej, dosz³o do zakorkowania
uj�cia Wis³y i utworzenia siê zatoru, który
pó�niej rozwali³ lewobrze¿ny falochron.
Wówczas, w sytuacji alarmowej, zosta³a

Dziêki lodo³amaczom Gdañsk i ¯u³awy, od 120 niemal
lat, uniknê³y klêski powodzi. Tadeusz Wrycza, prezes
Stowarzyszenia Dorzecza Wis³y �Wis³a�, od lat 50.
ubieg³ego wieku, jako jeden z szefów Przedsiêbiorstwa
Budownictwa Wodnego w Tczewie, zwi¹zany
z wi�lanymi lodo³amaczami, opowiada o ich historii.

Lody trzeba

In¿ynier
Tadeusz Wrycza

120 lat bez powodzi!

prze³amywaæ
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podjêta decyzja kupna w NRD lodo³ama-
czy motorowych. Do zakupu w koñcu nie
dosz³o, ale w 1959 roku zbudowano Lam-
parta (pierwszy lodo³amacz polskiej pro-
dukcji). Jako m³ody cz³owiek bra³em udzia³
w jego odbiorze. Wówczas rozpoczê³a siê
budowa drugiej generacji lodo³amaczy.

Prze³amywanie
lodów z Niemcami

- Gdy w 1918 roku Polska odzyska³a
niepodleg³o�æ, flotylla lodo³amaczy, któ-
ra by³a do tej pory w rêkach Prusaków
z siedzib¹ w Królewcu, zosta³a przeka-
zana pod zarz¹d portów i dróg wodnych
Wolnego Miasta Gdañska, poniewa¿ zna-
laz³a siê w bazie w Pleniewie, czyli w gra-
nicach Wolnego Miasta.

Granica z Polsk¹ przebiega³a pod
Tczewem, za lodo³amanie trzeba by³o
du¿o p³aciæ, ¿eby wiêc w jaki� sposób
uniezale¿niæ siê od Gdañska, w 1930 roku
Polska zamówi³a w Stoczni Gdañskiej lo-
do³amacz czo³owy Gabriel Narutowicz,

a w 1933 roku lodo³amacz pomocniczy
Rekin. Niemcy natomiast zbudowali Ty-
grysa. Obie polskie jednostki bazowa³y
w porcie w Tczewie. Gdy Niemcy roz-
poczynali akcjê w Pleniewie, nasi w³¹-
czali siê w okolicach Tczewa.

Przed wojn¹ dla potrzeb lodo³amaczy
drogi wodne mia³y na dolnej Wi�le roz-
winiêt¹ infrastrukturê. W Pleniewie wy-
budowano slip dla dokowania lodo³ama-
czy w wypadku ich awarii. Drugi taki by³
w Tczewie i dwa w Przegalinie. Potem
te bazy i zimowiska zosta³y pozamyka-
ne i od 1950 do 1990 roku, jako Rejon
Dróg Wodnych musieli�my sobie radziæ
posiadaj¹c jedn¹ tylko bazê lodo³amaczy,
w Przegalinie.

Lodo³amanie � moje ¿ycie

- Ca³e moje ¿ycie zawodowe zwi¹za-
ne by³o z lodo³amaczami. Rozpoczê³o siê
w 1950 roku.

W Pleniewie zasta³em wówczas jesz-
cze ca³¹ flotyllê lodo³amaczy parowych,

O wystawie �Lodo³amacze �
ocaliæ od zapomnienia� pisali�my
w zesz³ym miesi¹cu. Przypomnijmy,
¿e mo¿na na niej zobaczyæ 60 uni-
katowych zdjêæ lodo³amaczy paro-
wych oraz taboru wodnego, wyko-
rzystywanych przez Przedsiêbiorstwo
Budownictwa Wodnego w Tczewie
w latach 60. i 70. ubieg³ego wieku.
W ci¹gu trzech tygodni w tczew-
skim Centrum Wystawienniczo-Re-
gionalnym Dolnej Wis³y obejrza³o
j¹ dwa tysi¹ce zwiedzaj¹cych. Od 7
marca do 1 kwietnia wystawa, pod
patronatem �Naszego MORZA�,
znajduje siê w Gdañskim Archipe-
lagu Kultury �Wyspa Skarbów� przy
ul. Turystycznej 3 w Gdañsku So-
bieszewie.

Wystawa

Pierwszy polski lodo³amacz Lampart niszczej¹cy w Przegalinie.
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Lech Trawicki ze stowarzyszenia
Lastadia, które chce uratowaæ pierw-
szy polski lodo³amacz Lampart
i stworzyæ muzeum tego typu jed-
nostek: - Istnienie polskiego mu-
zeum lodo³amaczy by³oby wskaza-
ne na przyk³ad ze wzglêdu na tzw.
polsk¹ racjê stanu. Przejêli�my nie-
mieckie dziedzictwo techniczne, ja-
kim by³y lodo³amacze i proces lo-
do³amania, u¿ytkowali�my ich naj-
starsze jednostki parowe do lat
osiemdziesi¹tych ubieg³ego wieku.
Czyli jeste�my czê�ci¹ tradycji, któ-
ra ma 150 lat. Je¿eli nie zachowa-
my pamiêci lodo³amaczy parowych
eksploatowanych przez polskie
przedsiêbiorstwa, to za 20�30 lat
kto� powie, ¿e to jest tylko i wy-
³¹cznie niemiecka historia. A to nie-
prawda. To historia za³óg, które p³y-
wa³y przed wojn¹, w czasie wojny
i po niej. To historia poszczególnych
statków. Jednym z ostatnich paro-
wych lodo³amaczy, który p³ywa³ na
Wi�le jest Pantera, zbudowany
w 1896 roku, w eksploatacji do 1969
roku, czyli 73 lata w ruchu. Kuna �
Fernsee, jeden z najstarszych lodo³a-
maczy, zbudowany w 1884 roku, w
1969 roku wyszed³ ze s³u¿by, zacho-
wany zosta³ sam kad³ub.

Jeste�my
czê�ci¹ dziedzictwa

widzia³em np. przez okno jak Wilk piêk-
nie ³amie lód. To by³ lodo³amacz uj�cio-
wy, pracowa³ na Wi�le �mia³ej, udra¿nia³
rybakom przej�cie na ³owiska.

By³em m³odym konstruktorem, a na
lodo³amaczu spotkaæ siê mo¿na by³o
z maszynami parowymi, ze �rubami okrê-
towymi. To by³o dla mnie ciekawe. Lu-
dzie mieli tam spartañskie warunki, spali
na materacach ze s³omy, a praca by³a ciê¿-
ka. Moim szefem by³ in¿. Bernard Kla-
wiñski, który jeszcze przed wojn¹, w la-
tach 1929�1930 nadzorowa³ budowê
wspomnianego Gabriela Narutowicza w
Stoczni Gdañskiej. On projektowa³ lodo-
³amacze typu L-250 (w tym Lamparta) i
L-500 i to dziêki niemu dosz³o to wybu-
dowania tych statków. Potem przez wie-
le lat w Przedsiêbiorstwie Budownictwa
Wodnego w Tczewie prowadzi³em
wszystkie sprawy zwi¹zane z budow¹,
napraw¹ i prac¹ lodo³amaczy.

Termin to zagadka

- Lodo³amacze parowe mia³y konstruk-
cje nitowan¹, ich efektywno�æ lodo³ama-
nia w stosunku do obecnych, spawanych,
op³ywowych jednostek, by³a o 30 � 40
procent gorsza. Optymalna liczba statków
dla skutecznego lodo³amania to dziesiêæ
lodo³amaczy, w tym cztery czo³owe, czte-
ry liniowe i dwa pomocnicze. Termin roz-
poczêcia ³amania lodu by³ zawsze za-
gadk¹. Tylko do�wiadczenie pozwala³o
wybraæ optymalny termin akcji. £amaæ
lody zaczyna³o siê ju¿ na pocz¹tku sp³y-
wu albo przy pierwszych zjawiskach lo-
dowych na odcinku od uj�cia do Tczewa,
gdzie nale¿a³o skierowaæ lodo³amacze do
patrolowania i niedopuszczenia do utwo-
rzenia siê pokrywy lodowej. Tak mówi³y
pruskie instrukcje i my�my tak robili: gdy
tylko zaczyna³ siê sp³yw tzw. �ri¿u, two-
rzy³y siê ma³e kry, na polecenie kierow-
nika akcji lodo³amania rozpoczynano pa-
trolowanie odcinka do Tczewa, bo jest on
najbardziej niebezpieczny.

Lodo³amanie stulecia

- Najciê¿sza zima i akcja, w której
uczestniczy³em osobi�cie to ta ze stycz-
nia1982 roku � trwa³ u nas wówczas stan
wojenny. Tak siê nieszczê�liwie z³o¿y³o,
¿e Wis³a na ca³ej d³ugo�ci pokry³a siê lo-
dem. Wówczas nast¹pi³o raptowne ocie-
plenie na po³udniu, ruszy³y lody, a zbior-
nik we W³oc³awku by³ ca³kowicie pokry-
ty lodem. Sp³ywaj¹cy lód zacz¹³ siê wpy-
chaæ pod pokrywê lodow¹. Jej g³êboko�æ

siêga³a 15 metrów. Zbiornik by³ zatkany
w 85 procentach. W nocy z 31 grudnia
1981 r. na 1 stycznia 1982 r. w wyniku
naporu lodów, dosz³o do przerwania le-
wego wa³u poni¿ej mostu w P³ocku. Wi-
s³a zala³a czê�æ miasta i s¹siednie wsie.

4 stycznia dosta³em polecenie stawie-
nia siê we W³oc³awku. Okaza³o siê, ¿e
wojsko zaczê³o bombardowaæ zbiornik,
¿eby skruszyæ lód, ale efekt by³ taki, jak-
by kamieñ zrzucaæ na pierzynê, ¿aden.
By³y nawet kosmiczne koncepcje, ¿eby
tê ca³¹ zaporê wysadziæ w powietrze.

Jako szef techniczny do spraw flotylli
lodo³amaczy, mia³em zorientowaæ siê, ile
mamy jednostek do dyspozycji. Lodo³a-
macze tczewskie przesz³y do �luzy we
W³oc³awku i ³ama³y lód z tymi z PBW
Warszawa. Jednak jeden z lodo³amaczy
liniowych tego przedsiêbiorstwa sta³ za-
gwo¿d¿ony w lodach w stoczni w P³oc-
ku. Nie zd¹¿ono go wyremontowaæ. Ka-
zano mi jechaæ do Szczecina, zorientowaæ
siê, co tam maj¹. Okaza³o siê, ¿e jest jesz-
cze gorzej, w tamtejszej stoczni by³y za-
gwo¿d¿one dwa stoczniowe lodo³amacze!

W koñcu pomog³y nam dwa lodo³a-
macze radzieckie z Kaliningradu. Pocz¹t-
kowo by³a to walka z wiatrakami. Wielki
zator na 55 kilometrów, pokrywa lodowa
siêgaj¹ca trzech metrów. Trzeba by³o kuæ,
dzieñ i noc po 15 godzin. Ludzie byli za-
kwaterowani w hotelu robotniczym w³o-
c³awskich Azotów. W czasie akcji lodo³a-
macze ulega³y awarii. Rosomak dosta³
takich drgañ, ¿e trzeba go by³o wycofaæ
z eksploatacji. Ca³a akcja trwa³a trzy mie-
si¹ce: od stycznia do marca 1982 roku.

Teraz to tragedia

- Dziêki systematycznej pracy syste-
mu lodo³amania Gdañsk i ̄ u³awy unik-
nê³y od 120 niemal lat klêski powodzi.
W tej chwili system lodo³amania na Wi-
�le jest w tragicznym stanie. Zlikwidowa-
no Przedsiêbiorstwo Budownictwa Wod-
nego w Bydgoszczy, tak¿e tczewskie jest

MORZE W LODZIE  z kart pamiêci

w s³abej kondycji. Likwiduje siê lodo³a-
macze potrzebne do utrzymania rzeki
w zimie. W sumie w Tczewie jest ich sie-
dem, z tego tylko trzy sprawne. Do dzi-
siaj minister Skarbu Pañstwa nie zgadza
siê na przekazanie lodo³amaczy do Re-
gionalnego Zarz¹du Gospodarki Wodnej.

Obowi¹zkiem konstytucyjnym pañ-
stwa jest ochrona terenów przed powo-
dziami. Na dzisiaj straci³o ono ca³kowit¹
kontrolê nad przygotowaniem lodo³ama-
czy do akcji ³amania lodu i wystêpuj¹cy-
mi zagro¿eniami.

Baza s³u¿¹ca do remontu i utrzyma-
nia lodo³amaczy w Przegalinie zosta³a
sprzedana. Zwarty, mobilny system s³u-
¿¹cy lodo³amaniu na dolnej Wi�le prak-
tycznie przesta³ istnieæ.

Wys³ucha³:
Czes³aw Romanowski

Lampart obecnie.
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Co, gdzie i kiedy w morskim �wiecie? (2)

Festiwale, parady, festyny�

PRZEWODNIK MORSKI kalendarium
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Wy�cig
holowników

w Seattle.

KWIECIEÑ

Nationale Reddingbootdag
26, godz. 10.00-16.00 - stacje KNRM i niektóre
porty w ca³ej Holandii
�wiêto holenderskiej, ochotniczej organizacji ratow-
nictwa morskiego KNRM. Z dniem otwartym, mo¿-
liwo�ci¹ ogl¹dania od �rodka zabytkowych i wspó³-
czesnych statków ratowniczych.
info: www.knrm.nl

Kartonówki
25-27 - Deutsches Schiffahrtmuseum,
Bremerhaven, Niemcy
Miêdzynarodowe spotkanie modelarzy kartono-
wych w jednym z ciekawszych muzeów morskich
Europy.
info: www.cmm.pl

MAJ

Festiwal portowy w Seattle
30.04-10.05 (kulminacja 10 maja)
- Seattle Waterfront, Seattle, USA
Na program Seattle Maritime Festival sk³adaj¹ siê
imprezy z akcentem morskim - m.in. konkursy
poezji marynistycznej, zawody kulinarne (wielkie

³ososiowe grillowanie na kei).  Mo¿na zwiedzaæ
holowniki i portowe statki po¿arnicze, odbywaj¹
sie pokazy ratownictwa morskiego, parady jedno-
stek p³ywaj¹cych, konkurs szybkiego budowania
³odzi, czy wy�cigi p³ywaków w morskich kombi-
nezonach ratunkowych. Jest wreszcie s³ynny wy-
�cig holowników...
info: http://seattlepropellerclub.org/
PCImages/MaritimeFest08.pdf

Parostatkiem na majówkê
1, godz. 10.00-14.00 - Drezno (start z nabrze¿a
Dresden Terrassenufer), Niemcy
Wielk¹ atrakcj¹ dla mi³o�ników ¿eglugi i statków
�ródl¹dowych s¹ parady dziewiêciu zabytkowych
parowych bocznoko³owców pracuj¹cych na £abie,
licz¹cych od 79 do 129 pracowitych lat! Mo¿na
obserwowaæ paradê z brzegu rzeki lub za 25 euro
odbyæ wycieczkê z Drezna w kierunku Pillnitz
i z powrotem.
info: www.saechsische-dampfschiffahrt.de

Dzieñ zapracowanych statków
01, godz. 10.00-18.00
- Zuiderpark, Rotterdam, Holandia
Werkschependag 2008 to spotkanie mi³o�ników
statków i modelarzy interesuj¹cych siê statkami
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Urodziny portu w Hamburgu.

�wiadcz¹cymi pracê - holownikami, d�wigami p³y-
waj¹cycmi, pog³êbiarkami, ³owczymi statkami ry-
backimi, jednostkami inspekcyjnymi, offshore, etc.
info: www.mbvneptunes.nl,
http://tinyurl.com/3dkl7r

Sleepbootdagen Zwartsluis
01-03  - Zwartsluis, Holandia
Jeszcze jedne �dni holowników�, a w programie
m.in. mo¿liwo�æ zwiedzania holowników (g³ównie
historycznych), morski �pchli targ� i parada jedno-
stek p³ywaj¹cych.
info: www.sleepbootdagen.com

OTC 2007
05 -08 - Reliant Center, Houston, USA
Targi i konferencja technologii offshore.
info: www.otcnet.org/2008/

Najwiêkszy klub shiploverów
09-11- Hotel, Harwich, Wielka Brytania
Najwiêksze w �wiecie stowarzyszenie mi³o�ników
statków - World Ship Society - i okrêtów zaprasza
swoich cz³onków (tak¿e przysz³ych) na 61. ju¿,
walne zgromadzenie.

Havendagen Vollenhove
09-12- Vollenhove, Holandia
Festyn morski i zlot jednostek p³ywaj¹cych.
info: www.havendagen.com

Portowe urodziny
9-12  - Hamburg, Niemcy
Znakomity, prawdziwie morski festiwal. Parady jed-
nostek p³ywaj¹cych i mo¿liwo�æ ich zwiedzania lub
przep³yniêcia siê niektórymi z nich, pokazy ratow-
nictwa morskiego, jarmark morski, etc. (w urodzi-
nach portu uczestniczy zwykle ponad 300 jedno-
stek p³ywaj¹cych ró¿nego rodzaju i wielko�ci, ok.
35 samolotów i �mig³owców oraz ponad 500 wy-
stawców).
W�ród spodziewanych na urodzinach go�ci ma byæ
m.in. rosyjski ¿aglowiec Kruzenshtern, niemieckie
fregaty Lübecki Mecklenburg-Vorpommern oraz
niszczyciel min Fulda. Nie zabraknie tradycyjnego
Schlepperballett � �baletu holowników� (które bêd¹
krêciæ piruety przy d�wiêkach walca), zaplanowa-
nego na sobotê, 10 maja, na godz. 18.00.
info: www.hafengeburtstag.de

W ob³okach pary
16-18 - Dordrecht, Holandia
Najwiêkszy w Europie zlot entuzjastów wszel-
kich pojazdów o napêdzie parowym � �Dordt in
Stoom� - odbêdzie siê ju¿ po raz 13. w dniach
17 i 18 maja. Organizatorzy spodziewaj¹ siê
250 000 go�ci i uczestników. Wstêp na imprezê
jest wolny.
W przeddzieñ �zlotu w ob³okach pary�, w pi¹tko-
wy wieczór, 16 maja, na rzece odbêdzie siê wielka
parada jednostek p³ywaj¹cych. Bêdzie mo¿na j¹

ogl¹daæ od Groothoofd do Merwekade w godzi-
nach 20.00-21.30.
info: www.dordtinstoom.nl

Charleston Maritime Festival
16 -18 - Charleston, South Carolina, USA
Festiwal morski, m.in. ze zlotem old-timer�ów.
info: www.charlestonmaritimefestival.com

Europejski Dzieñ Morza
20 -  Europa i Polska
�Europejski Dzieñ Morza� zosta³ zapowiedziany po
raz pierwszy przez Joe Borga, komisarza ds. polity-
ki morskiej i rybo³ówstwa Unii Europejskiej . G³ów-
nym celem obchodów jest uwydatnienie wszyst-
kich relacji wi¹¿¹cych zagadnienia i dzia³ania w go-
spodarce morskiej w Europie� - czytamy w oficjal-
nym komunikacie z Ministerstwa Infrastruktury, któ-
remu dziêkujemy za przes³anie zapowiedzi imprez
morskich. O konkretach jednak niczego, jak dot¹d,
nie wiadomo.
info: http://ec.europa.eu/maritimeaffairs/
events_en.html
(pod tym adresem - informacje tak¿e o innych
europejskich imprezach zwi¹zanych z gospo-
dark¹ morsk¹).

Wiêcej ni¿ cztery kó³ka na wodzie
20-22-  Svenska Massan, Geteborg, Szwecja
RORO Exhibition - najwiêksza i najwa¿niejsza im-
preza targowa, po³¹czona z konferencj¹, po�wiê-
cona ¿egludze ro-ro i promowej oraz technologii
prze³adunku poziomego (³adunków tocznych).
info: roroex.com

Zlot oldtimerów
22 -25 - Ostenda, Belgia
Oostende voor Anke - zlot replik oraz ma³ych i �red-
nich ¿aglowców.
info: www.oostendevooranker.be

Otwarta kolebka holowników
24, godz. 09.00-17.00
- Lingehaven-Gorinchem, Holandia
Open Havendag - dzieñ otwarty portu Gorinchem
(miasto jest siedzib¹ koncernu stoczniowego i zna-
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nego budowniczego holowników - Damen) - festi-
wal dla uczczenia spu�cizny morskiej i technicznych
zabytków Gorinchem. Jarmark, koncerty, pokazy spor-
tów wodnych, zlot i pokazy historycznych i wspó³-
czesnych jednostek p³ywaj¹cych. W �dniu otwartym�
Gorinchem kursowaæ bêdzie autobus wodny na tra-
sie Dordrecht-Sliedrecht-Gorinchem.
info: www.gorinchem.nl 
oraz  www.veerdienstgorinchem.nl/
openhavendaggorinchem.htm

Tydzieñ Morza
24-31 Leiden, Holandia
Week van de Zee 2008 - imprezy sportowe i re-
kreacyjne oraz artystyczne, m.in.: pokazy ratow-
nictwa morskiego.
info: www.weekvandezee.nl

Sojusze dla postêpu pod ¿aglami
25 -28 - Ostenda, Belgia
Szósta ju¿ edycja miêdzynarodowej konferencji mor-
skiej organizowanej przez International Council of
Marine Industry Associations (chodzi  o bran¿ê zwi¹-
zan¹ z jachtingiem, marinami i sportami wodnymi).
info: www.imc2008.com

Go�cinna Gwiazda Polarna
25  - Lloyd-Werft Bremerhaven,
Bremerhaven, Niemcy
Dzieñ otwarty (z okazji 25-lecia statku) na niemiec-
kim lodo³amaczu naukowo-badawczym zorganizo-
wany przez jego armatora - Alfred-Wegener Insti-
tut für Polarund Meeresforschung.
info: www.awi.de/en/news/events/detail/
item/open_ship_25_jahre_polarstern/

Morscy muzealnicy
29 -30 - CMM, Gdañsk, Polska
IX Konferencja Polskiego Muzealnictwa Morskiego
i Rzecznego zorganizowana przez gdañskie Cen-
tralne Muzeum Morskie przebiegaæ bêdzie pod
has³em: �Lokalna spo³eczno�æ a muzeum. 50-lecie
powo³ania Towarzystwa Przyjació³ Centralnego
Muzeum Morskiego w Gdañsku�.
info: www.cmm.pl

Zarz¹dzanie portami XXI wieku
29 -30- Hamburg, Niemcy
Konferencja Europejskiej Organizacji Portów  Mor-
skich (ESPO - ) zatytu³owana �Governing 21st Cen-
tury Ports�.
info: www.espo.be

V Ba³tycki Festiwal Nauki
29.05 -01.06 � m.in. uczelnie Trójmiasta i Skwer
Ko�ciuszki w Gdyni, Polska
Pe³ny program tegorocznego festiwalu nie jest jesz-
cze znany, ale ju¿ teraz zachêcamy do przestudio-
wania ci¹gle wyd³u¿aj¹cej siê listy imprez i otwar-
tych wyk³adów na witrynie:
www.festiwal.gda.pl

The Docklands Maritime Festival
29 .05-02.06 � Dublin Docklands, Dublin, Irlandia
Zlot tall ships, teatr uliczny z motywami morskimi,
koncerty, etc.
info: http://www.dublindocklands.ie/
index.jsp?1nID=94&nID=302, www.ddda.ie

Tam, gdzie ju¿ nie ma stoczni
30.05 -01.06 - Hafen Vegesack, Bremen, Niemcy
29. edycja festynu Vegesacker Hafenfest w dziel-
nicy, która dawniej by³a znacz¹cym o�rodkiem
stoczniowym. Impreza ogólnie �kulturalno-rekre-
acyjna�, z koncertami muzycznymi np., ale nie
pozbawiona akcentów morskich (np. zlotów old-
timer�ów czy pokazów jednostek p³ywaj¹cych)
info: www.hafen-vegesack.de

Portowy festiwal w g³êbi l¹du
31.05-01.06 - Bruksela, Belgia
Bruksela jest portem �ródl¹dowym, który mo¿e
przyjmowaæ statki (tak¿e morskie) o no�no�ci do
4500 t, a w roku 2006 prze³adowa³ ok. 4,2 mln ton
towarów. Nie dziwi wiêc doroczny festiwal porto-
wy F?te du Port de Bruxelles, pe³en atrakcji - od
regat ¿eglarskich po wystawy modeli statków i okrê-
tów, czy udostêpnione do zwiedzania okrêty Bel-
gijskiej Marynarki Wojennej, szantowiska, rodzinne
konkursy i festyny.
info: www.feteduport.be,
www.portdebruxelles.irisnet.be/code/en/
news_07_07.htm

Dni Morza po estoñsku
maj - Tallin, Estonia
Tallinn Sea Days organizowane przez Estonian
Maritime Museum w �Museum Port� Tallina.
info: www.meremuuseum.ee

CZERWIEC

Dzieñ flagi - Vlaggetjesdag
7 - Scheveningen, Holandia
�Dzieñ flagi� (nazwê zawdziêczaj¹cy przystrojonym
w galê banderow¹ statkom), to rybacki zlot stat-
ków i ludzi morza, po³¹czony z degustacj¹ �pierw-
szego �ledzia� w sezonie. Przeja¿d¿ki na statkach
rybackich i holownikach dla publiczno�ci, wystawa
modelarstwa okrêtowego, jarmark, festyn, wystê-
py artystyczne.
info: www.vlaggetjesdag.com
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Seawork 2008 International
10 -12 - Canary Islands Fruit Terminal, Port of So-
uthampton, Anglia
Konferencja i targi po�wiêcone roboczym jednostkom
p³ywaj¹cym, pokazy statków i ³odzi na wodzie.
info: www.seawork.com

Fina³ regat Tall Ships� Races 2008
18 -21 - Waterfront, Liverpool, Merseyside, Wielka
Brytania
Wielka flotylla ¿aglowców odwiedzi Liverpool w ro-
ku, w którym to portowe miasto pe³ni honory Eu-
ropejskiej Stolicy Kulturalnej. Najwiêksze ¿aglow-
ce, klasy A, cumowaæ tam bêd¹ w basenach porto-
wych Wellington i Sandon Half Tide Docks. Jed-
nostki klas B,C i D znajd¹ miejsce w basenach Al-
bert, Canning oraz Canning Half Tide Dock.
info: www.liverpool08.com/
thetallshipsraces2008

Fairplay Cup
19  - Port Solent, Wielka Brytania
Regaty ¿eglarskie o puchar tygodnika �Fairplay�;
jachty obsadzane s¹ g³ównie przez ¿eglugowców,
shipbrokerów i dziennikarzy morskich.
info: www.fairplaycup.co.uk

Elburg in de ban van de sleepboot
19 -21 - Elburg, Holandia
Zlot ma³ych  i zabytkowych holowników.
info: www.sleepbootdagenelburg.nl

ITS 2008
19-23  - Suntec, Singapur
Dni holowników dla fachowców.  Konferencja ITS
Convention (ITS - International Tug & Salvage) w Sin-
gapurze.
info: www.tugandsalvage.com

Morski weekend
20 -22 - Bremerhaven, Niemcy
Festyn (m.in. z jarmarkiem morskim) dla wszyst-
kich zainteresowanych sprawami morskimi.

Trawler Race & Quay Festival
21 - Brixham Harbour i zatoka, Torbay, Wielka Brytania
Festyn portowy i wy�cigi trawlerów rybackich.

Kieler Woche
21 -29 - Kilonia, Niemcy
Jedna z najwiêkszych w �wiecie cyklicznych im-
prez morskich zgromadzi w tym roku, wed³ug prze-
widywañ organizatorów 5000 ¿eglarzy z 50 kra-
jów. Krêciæ siê bêdzie g³ównie wokó³ ¿eglarstwa
pod wszelkimi postaciami (40 imprez, ponad 400
startów w regatach wielu klas).
info: www.kieler-woche.de

10. jubileuszowe targi Balt Military Expo
25 -27 � Gdañsk, Polska
Dedykowane Marynarce Wojennej RP oraz innym

rodzajom wojsk, a tak¿e formacjom MSWiA. Ich ce-
lem jest prezentacja najnowocze�niejszych rozwi¹-
zañ technicznych, uzbrojenia, sprzêtu oraz wypo-
sa¿enia, s³u¿¹cych obronno�ci, bezpieczeñstwu oraz
ratownictwu na morzu i wybrze¿u.
info: www.baltmilitary.pl

Nasze Dni Morza
28  � W³adys³awowo, Polska
W tym roku polskie Dni Morza organizowane bêd¹
ju¿ po raz 76. Centralne obchody zaplanowano we
W³adys³awowie.  Nale¿y siê spodziewaæ przede
wszystkim akcentów zwi¹zanych z rybo³ówstwem.
Pró¿no jednak szukaæ (na 4 miesi¹ce przed wyda-
rzeniem) programu imprez na oficjalnej witrynie
www gminy W³adys³awowo:
www.wladyslawowo.pl

Mini-statki
25 .06-29.08 - Statek-muzeum Dar Pomorza, Gdy-
nia, Polska
XV Ogólnopolska Wystawa - Konkurs Modeli Kar-
tonowych, Plastikowych, Miniaturowych
Statków, Okrêtów i ̄ aglowców oraz Dioram Mor-
skich zorganizowana przez Centralne Muzeum
Morskie i Ligê Obrony Kraju.
info: www.cmm.pl

Havendagen Terneuzen
27-29 - Terneuzen, Holandia
Festyny i jarmarki morskie, dni otwartych bram
w porcie, zloty jednostek p³ywaj¹cych uzupe³nia-
ne s¹ o takie atrakcje, jak np. przeja¿d¿ki holownika-
mi firmy holowniczej Multraship Towage & Salvage
lub loty helikopterem nad portem i kana³ami.
info: www.havendagen-terneuzen.nl

Belfast Maritime Festival
27-29 - Belfast (rejon Clarendon Dock i Queen�s
Quay), Irlandia Pó³nocna
Festiwal morski m.in. z udzia³em �ships� - wielkich
¿aglowców.
info: www.belfastcity.gov.uk/maritimefestival/
index.asp

Dni Morza u s¹siadów
czerwiec  - Praga, Czechy oraz Bratys³awa, S³owacja
Ka¿dego roku w czerwcu, Departament Transpor-
tu Morskiego Ministerstwa Infrastruktury, we wspó³-
pracy z ambasadami RP na S³owacji i w Czechach
organizuje spotkanie przedstawicieli polskich por-
tów morskich i przedsiêbiorstw gospodarki mor-
skiej z eksporterami s³owackimi i czeskimi. Impre-
za nie ogranicza siê jedynie do Czech i S³owacji.
W spotkaniach bior¹ udzia³ równiez reprezentanci
eksporterów i ambasady Ukrainy, Wêgier i Austrii.

Organizujesz morsk¹ imprezê
lub s³ysza³e� o niej?

Czekamy na informacje:
sekretariat@naszemorze.com.pl
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 Przy okazji, warto skomentowaæ kwe-
stiê wielko�ci floty polskich armatorów.
Rzadko siê o tym mówi, ale nie da siê
ukryæ, ¿e w P¯M flota �stopnia³a� zaled-
wie o ok. 1/3 pod wzglêdem ³¹cznej no-
�no�ci i liczby statków. Firma przetrwa³a
polski kryzys i okres burzliwych przemian
koñca lat 80. i pocz¹tku 90. w stosunko-
wo niez³ej formie. Sta³o siê tak dziêki
dobremu zarz¹dzaniu, dyscyplinie pra-
cy i unikniêciu wypaczeñ prywatyza-
cji, do których dosz³o u innych armato-
rów. Polskie przedsiêbiorstwa ¿eglugo-
we, z PLO na czele, nie mia³y tyle
szczê�cia, ani do kwalifikacji, kompe-
tencji, a nawet, w niektórych przypad-

kach, uczciwo�ci swoich pracowników,
zw³aszcza w zarz¹dach firmy.

Co zosta³o z tamtych lat ...

W PLO, które mia³o w �najlepszych
czasach� jeszcze wiêcej statków ni¿ P¯M,
wiêkszo�æ z tego wielkiego kapita³u zo-
sta³a roztrwoniona. Do czasów, kiedy sy-
tuacja zaczê³a siê normowaæ i, miejmy
nadziejê, ostatecznie stabilizowaæ, pozo-
sta³o zaledwie kilka statków.

 W POL-Lewancie (wydzielonym
z PLO w 1993 r., ale nadal nale¿¹cym do
tej pañstwowej firmy*) jest, nieca³a ju¿,
seria statków typu ro-ro (¯erañ, Tychy,

Chodzie¿, W³oc³awek). POL-Lewant,
mimo do�æ stabilnej od kilku lat sytuacji,
dotychczas nie zdoby³ siê na inwestycje
w nowy tona¿, ani w planowan¹ kilka lat
temu modernizacjê i przed³u¿enie stat-
ków z serii �miast�.

 Z kolei w prywatnej firmie Euroafri-
ca, powsta³ej w 1991 roku na bazie ma-
j¹tku szczeciñskiego oddzia³u Polskich
Linii Oceanicznych (to praktycznie jedy-
na prywatyzacja czê�ci PLO, która zakoñ-
czy³a siê sukcesem i nie prowadzi³a do
zaniku floty) czasy gospodarki socjali-
stycznej w Polsce pamiêtaj¹ ro-ro Inowro-
c³aw oraz promy Miko³aj Kopernik i Jan
�niadecki.

Rok 2007 by³ kolejnym, rekordowym w przewozach Polskiej ¯eglugi Morskiej.
65 masowców i 3 zbiornikowce P¯M przewioz³y w tym czasie 27,2 mln ton ³adunków,

czyli o 600 tys. ton wiêcej ni¿ w roku poprzednim (26,6 mln ton). Ostatnio tak dobry
wynik szczeciñski armator uzyska³ 24 lata temu - w 1984 roku. Wtedy jednak flota

P¯M liczy³a ponad 120 statków i mia³a prawie milion ton tona¿u ca³kowitego wiêcej.

P¯M na fali koniunktury

 wzrostyMasowe

Masowiec typu cape-size
(174 093 t no�no�ci).Fo
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29Nasze MORZE l nr 3 l marzec 2008

Mog³oby siê wydawaæ, ¿e skoro tak
niewiele statków z �dawnych czasów�
pozosta³o we flotach firm powsta³ych na
gruzach dawnego PLO (sprzed 1989
roku), resztê stanowi¹ statki znacznie
nowsze, nawet je�li kupowane z drugiej
rêki. Niestety, ¿adna z firm - spadkobier-
ców PLO - nie zbudowa³a nowego, spe-
cjalnie zamówionego dla siebie, statku,
a jednostki kupowane z drugiej rêki na
ogó³ nie grzesz¹ m³odo�ci¹ (nierzadko
p³ywa³y w PLO, pó�niej dla kolejnych
obcych armatorów).

Du¿a flota, wiêksze przewozy

Wróæmy jednak do najnowszych wy-
ników przewozowych naszego najwiêk-
szego armatora - Polskiej ̄ eglugi Morskiej.
Jak nas poinformowa³ Krzysztof Gogol,
doradca dyrektora naczelnego P¯M ds.
mediów i rzecznik prasowy P¯M, przy-
czyn tak dobrych wyników przewozo-
wych jest kilka. Przede wszystkim wzro-
s³a efektywno�æ pracy statków P¯M -
mniej jest rejsów balastowych (z pusty-
mi ³adowniami), skróci³y siê tak¿e trasy
przewozowe.

W minionym roku podstawowym
³adunkiem przewo¿onym przez polskie
masowce by³ wêgiel, który stanowi³ ok.
30  proc. ogólnego wolumenu przewo-
zów. Niestety, nie by³o to polskie �czar-
ne z³oto� - surowiec pochodzi³ g³ównie
z portów rosyjskich i ³otewskich i by³ prze-
wo¿ony na stosunkowo krótkich trasach,
na zachód Europy.

Wêgiel jest tradycyjnym ³adunkiem
przewo¿onym przez Polsk¹ ¯eglugê

Morsk¹ od chwili powstania przedsiêbior-
stwa w 1951 roku. St¹d wziê³a siê rów-
nie¿ charakterystyczna kolorystyka stat-
ków szczeciñskiego armatora - czarne ka-
d³uby i czarne kominy.

W latach 80. i 90. po znacznym
zmniejszeniu ³adunków polskiego handlu
zagranicznego dostarczanych na masow-
ce P¯M, w strukturze przewozowej za-
czê³o dominowaæ zbo¿e, przewo¿one
g³ównie na kontynent z obu Ameryk.
Aktualnie w ³adowniach statków P¯M
znów dominuje wêgiel.

Szczegó³owo struktura przewiezio-
nych przez P¯M ³adunków przedstawia
siê nastêpuj¹co:

W podró¿ach typu time-charter (kon-
trahent wynajmuje statek wraz z za³og¹
dla przewozu w³asnych ³adunków na
okre�lony czas) w ca³ym ubieg³ym roku
przewieziono 7,1 mln ton ³adunków
(w 2006 � 7,5 mln ton).

 Zdecydowan¹ wiêkszo�æ (91,6 proc.)
stanowi³y towary przewo¿one pomiêdzy

portami obcymi - tzw. cross trade. Na
pozosta³e ok. 8 proc. z³o¿y³y siê ³adunki
polskiego handlu zagranicznego - 64 proc.
w imporcie i 36 proc. w eksporcie.

P¯M pozostaje jedynym polskim ar-
matorem, który dzia³a globalnie. Je�li cho-
dzi o geografiê zatrudnienia statków P¯M
w 2007 - obejmowa³a ca³¹ kulê ziemsk¹.
W statystykach wy³adunku i za³adunku
towarów na statki Polskiej ̄ eglugi Mor-
skiej przodowa³y nastêpuj¹ce kraje: USA
- 5,9 mln ton (g³ównie za³adunek zbo¿a
w Nowym Orleanie),  £otwa 4,4 mln ton
(g³ównie Ryga i za³adunek wêgla), Wiel-
ka Brytania - 4,0 mln ton (g³ównie wy³a-
dunek wêgla w porcie Tyne), Niemcy -
3,8 mln ton (wy³adunek wêgla Bremen
i Nordenham). W polskich portach (przede
wszystkim Police i Gdañsk) wy³adowano
i za³adowano na statki Polskiej ̄ eglugi Mor-
skiej w ubieg³ym roku ³¹cznie 2,5 mln ton
³adunków. Siarkowce operuj¹ czêsto w re-
jonie Dalekiego Wschodu.

Odnowa na kilku frontach

P¯M realizuje program odnowy tona-
¿u. Obecnie zakontraktowanych jest 28
statków. S¹ to 38-tysiêczniki ze stoczni
Xingang, z których pierwsze trzy wejd¹
do eksploatacji ju¿ w tym roku (maj,
wrzesieñ i grudzieñ). £¹cznie stocznia
wybuduje dla P¯M 10 statków o no�no-
�ci po 37 600 t (ostatnie dostawy - maj
i lipiec 2010 r.). Z kolei osiem 30-tysiêcz-
ników (jeziorowców) dostarczy chiñska
stocznia Mingde (pierwszy w czerwcu
2009 r., ostatni planowany na sierpnieñ
2011 r.). Obok wymienionych, flotê P¯M
w kolejnych latach zasil¹ tak¿e cztery
panamaxy (80 tys. ton no�no�ci) z chiñ-
skiej stoczni New Times Shipbuilding (do-
stawa pomiêdzy majem 2010 r. i kwiet-
niem 2011 r.) oraz cztery kamsarmaxy
(82 tys. ton) z japoñskiej stoczni Tsune-
ishi z grupy stoczniowej Mitsui (pierw-
szy w grudniu 2012 r., reszta w 2013 r.).

 Obok inwestycji stoczniowych w sek-
tor masowców, P¯M konsekwentnie roz-
wija swoj¹ dzia³alno�æ promow¹. W tym
celu armator zakontraktowa³ w Stoczni
Szczeciñskiej Nowej dwa promy typu ro-
pax, o których ju¿ na ³amach �Naszego
MORZA� pisali�my. Piast i Patria - bo tak
bêd¹ siê nazywa³y jednostki wybudowa-
ne przez polsk¹ stoczniê - wejd¹ do eks-
ploatacji, odpowiednio, w pa�dzierniku
2010  i w kwietniu 2011 r.

P¯M bada obecnie rynek i poszukuje
stoczni pod k¹tem budowy grupy jedno-
stek o no�no�ci 17 000 t.Za³adunek w porcie w Hamburgu.
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Przewozy P¯M [mln ton]
Grupa ³adunkowa 2007 2006
wêgiel 9,3 8,2
zbo¿e 4,9 4,4
fosforyty 1,8 1,6
nawozy 1,6 1,3
inne (np. minera³y) 1,0 1,1
siarka 0,5 0,7
wyroby stalowe 0,5 0,6
p³ynna siarka 0,4 0,6
ruda ¿elaza 0,1 0,6
z³om 0,06 0,1
czartery 7,1 7,5
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Druga m³odo�æ statków

Niezale¿nie od zakupu nowych jedno-
stek, P¯M prowadzi intensywn¹ dzia³alno�æ
remontow¹, dotycz¹c¹ tona¿u znajduj¹ce-
go siê w eksploatacji. Je�li chodzi o rynek
remontowy, z którego korzysta, sk³ada siê
on przede wszystkim ze stoczni krajowych
- g³ównie stoczni Remontowa SA, która
dysponuje obecnie najwiêkszym potencja-
³em remontowym na Ba³tyku oraz szcze-
ciñskiej stoczni Gryfia SA. Przy tak du¿ej
flocie (ponad 70 statków) armator korzy-
sta jednak tak¿e ze stoczni rumuñskich
(w Konstancy i Mangalii) oraz ukraiñskich
(w Iliczewsku i Kerczu). Na 2008 rok P¯M
zaplanowa³a wiele remontów klasyfikacyj-
nych. Obecnie prowadzone jest rozezna-
nie rynku stoczniowego. W krêgu zain-
teresowania jest 15 zak³adów - w tym
stocznie chiñskie (najtañsze przy du¿ych
remontach).

Przyrost na �wiecie

Wysokie koszty frachtu powinny, po
osi¹gniêciu �masy krytycznej�, zacz¹æ
odstraszaæ w³a�cicieli ³adunków i zredu-
kowaæ popyt na us³ugi przewozowe.
Z drugiej strony - je�li stocznie maj¹ wy-
pe³nione portfele zamówieñ i przebieraj¹
w klientach, korzystaj¹c z - zapewnione-
go im przez rynek - prawa do utrzymy-
wania wysokich cen statków, to armato-
rzy powinni och³on¹æ z gor¹czki zakupo-
wej i zmniejszyæ zainteresowanie nowy-
mi statkami, a co za tym idzie, zmniej-
szyæ popyt na produkty stoczni. Mo¿na
by wiêc s¹dziæ, ¿e najlepszym lekarstwem
na wysokie ceny, s¹... wysokie ceny. Je-
�li tak, to dzia³a³o ono ostatnio bardzo
powoli. Podobnie �ma³o skuteczny� oka-
za³ siê �straszak� w postaci do�æ szybkie-
go przyrostu floty, wieszcz¹cego - poten-
cjalnie - du¿¹ nadpoda¿ tona¿u.

Do koñca roku 2007 rynek zosta³ za-
silony ponad tysi¹cem nowych statków
od chwili, gdy we wrze�niu 2003 roku
�podniós³� siê znacz¹co zmierzaj¹c do
poziomu z ostatnich miesiêcy.

Spora dawka �wie¿ego tona¿u najwy-
ra�niej nie ostudzi³a masowcowej gor¹cz-
ki. Wrêcz przeciwnie - niedawno mieli-
�my do czynienia ze stawkami a¿ 220 000
USD za dzieñ, przy czarterze du¿ego
masowca (cape-size).

Co wiêcej - dostawy nowych statków
na rynek jeszcze siê zwiêkszaj¹. Byli�my
ostatnio �wiadkami okresu najaktywniejszej
kontraktacji nowych masowców w historii
¿eglugi. W lutym 2007 roku w stocznio-
wych portfelach zamówieñ by³o niewiele
ponad 900 statków przewidywanych do
zdania przez stocznie w latach 2008-2011.
Zaledwie trzy kwarta³y pó�niej by³o ich
ju¿ ponad 2300! Oznacza to, ¿e do ka¿de-
go z 10 obecnie eksploatowanych masow-
ców do³¹czy w ci¹gu najbli¿szych czterech
lat 5 nowo zbudowanych. W niektórych
sektorach rynku bêdzie jeszcze �lepiej�. Do
ka¿dej czwórki pracuj¹cych teraz masow-
ców typu cape-size,do³¹cz¹ trzy nowe.

Praktyczna przebudowa

Je¿eli chodzi o cape-size, 50-60 arma-
torzy odbior¹ ze stoczni w tym roku. To
niewiele, w porównaniu do ponad 260
(i ta liczba nadal ro�nie) spodziewanych
do zdania w samym 2010 roku. Widocz-
nie armatorom bardzo siê spieszy. Dlate-
go �ma³¹� liczbê statków, które otrzymaj¹
przed rokiem 2010, chc¹ sobie czê�cio-
wo �zrekompensowaæ� przebudowami,
co generuje spory biznes dla wielu stocz-
ni remontowych.

Rozwi¹zaniem s¹... zbiornikowce poje-
dynczoposzyciowe. Wed³ug analityków
i komentatorów rynku z tygodnika �Fair-
play�, pod koniec ubieg³ego roku w prze-
budowach ze zbiornikowców (lub zamó-

Masowiec Lemnos p³ywa pod bander¹ cypryjsk¹. Ma ponad 240 metrów d³ugo�ci,
41 metrów szeroko�ci, maksymalne zanurzenie prawie 13 metrów. Tona¿ brutto - 49 894 GT.
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MORZE GOSPODARKI rynek masowców

* ³¹cznie z opó�nionymi statkami, które mia³y byæ przekazane w 2007 roku.
VLOC - powy¿ej 220 000 t nosno�ci; cape - 120-219 tys. t; small cape - 83-120 tys. t;
panamax - 60-80 tys. t nosno�ci; supramax - 40-60 tys. t; handysize - 24-40 tys. t.

Zamówienia na masowce (wg stanu z 30 stycznia 2008)
2008 2008* 2009 2010 2011 2012 2013 ³¹cznie

(przekazane) i pó�niej zamówionych
VLOC 12 15 20 36 19 4 102
cape-size 1 42 127 223 89 11 1 492
small cape 17 58 122 98 14 309
panamax 3 93 98 143 77 14 2 425
supramax 5 187 276 295 151 32 3 941
handysize 135 205 195 115 35 685
razem 9 486 779 998 566 125 10 2954



31Nasze MORZE l nr 3 l marzec 2008

wieniach na takowe) by³y ju¿ trzy pana-
maxy, 10 statków klasy cape-sizei 26 wiel-
kich rudowców (VLOCs - very large ore
carriers). Obecnie ta lista jest d³u¿sza. Po
morzach i oceanach p³ywaj¹ jeszcze, w gra-
nicach prawa �niedobitki� floty zbiornikow-
ców pojedynczo-poszyciowych. Planowe
wycofywanie ich z eksploatacji przyspie-
szone zostanie w³a�nie zapotrzebowaniem
na masowce oraz kolejnym spektakular-
nym pogorszeniem reputacji za spraw¹
wypadku Hebei Spirit, bêd¹cego sprawc¹
du¿ego rozlewu olejowego u wybrze¿y
Korei Po³udniowej. Jednoposzyciowce
sprzed roku 1990 prawdopodobnie nie s¹
ju¿ warte inwestycji w przebudowê. Jed-
nak to pozostawia jeszcze 110 potencjal-
nych m³odszych kandydatów do przebu-
dowy na du¿e masowce. Jedna taka prze-
budowa kosztuje (w stoczniach chiñskich)
ok. 30 mln USD i trwa zaledwie od 6 do 9
miesiêcy. Armator dostaje statek gotowy
do zarabiania prawie natychmiast, za nowy
zap³aci³by ok. 100 mln USD. Wed³ug sza-
cunków �Fairplay� od 14 do ok. 20 bardzo
du¿ych masowców przebudowanych ze
zbiornikowców wejdzie do eksploatacji
w ci¹gu bie¿¹cego roku (g³ównie w dru-
giej jego po³owie). Oznacza to, ¿e w sek-
torze cape-size na rynku pojawi siê w tym
roku ok. 40-50 proc. wiêcej statków prze-
budowanych ni¿ nowych.

Poda¿ i popyt

Czy rynek da radê (bez za³amania)
zaabsorbowaæ tak wielkie, wrêcz niepo-
koj¹ce, ilo�ci nowego tona¿u?

Trzeba siê przyjrzeæ drugiej stronie
równania, w którym wystêpuj¹ poda¿ i po-
pyt. Wed³ug banku inwestycyjnego Ma-
cquarie, w tym roku cena kontraktowa
rudy ¿elaza ma wzrosn¹æ nawet o 50
proc., a ju¿ wzros³a o ok. 180 proc. w ci¹-
gu ostatnich piêciu lat. To sprowokowa-
³o uczestników rynku po stronie wydo-
bycia i dostaw do budowy nowych ko-
palni i terminali. Wymaga ona czasu, ale
pierwsze takie projekty w³a�nie wchodz¹
w fazê rozruchu. Dla przyk³adu w Australii
projekty o ³¹cznej wydajno�ci 80 mln t /
rok mia³y wej�æ do eksploatacji od IV
kwarta³u 2007 do koñca 2008 roku. A nie
mo¿na zapomnieæ o wzro�cie wydoby-
cia i eksportu w Brazylii, Afryce Po³udnio-
wej i innych regionach. Te nowe, dodat-
kowe ilo�ci rudy na rynku trzeba bêdzie
jako�æ przewie�æ.

Wszystko wskazuje bowiem na to, ¿e
g³ówni odbiorcy rudy ¿elaza (z Chinami
na czele) bêd¹ ich potrzebowali.

Sektory panamaxi cape-size w �wiato-
wych morskich przewozach ³adunków
masowych wzros³y o 100 milionów ton
w ci¹gu roku 2003, skokowo inauguruj¹c
�wysoki rynek�, trwaj¹cy do dzisiaj. W na-
stêpnych latach przewozy wzrasta³y po ok.
90 mln ton. Wahania rynku zale¿a³y raczej
od fluktuacji po stronie popytu na us³ugi
przewozowe, a nie od �machinacji� po stro-
nie poda¿y statków.

Popyt jest g³ówn¹ i pierwotn¹ si³¹ re-
guluj¹c¹ rynek ¿eglugowy. Poda¿ jest wtór-

na i jest odpowiedzi¹ armatorów na popyt
ze strony w³a�cicieli i nadawców ³adunków,
ale te¿ mo¿e zniszczyæ rynek, je�li jest zbyt
du¿a. Popyt, wed³ug wiêkszo�ci anality-
ków, utrzyma siê na dobrym poziomie.
Zaniepokojenie budzi druga strona meda-
lu � poda¿ tona¿u. Nale¿y siê spodziewaæ
�dewastuj¹cego� nap³ywu nowych statków
na rynek, od 2009 roku, a byæ mo¿e wcze-
�niej, je�li pojawi siê wiêksza ilo�æ projek-
tów przebudów w sektorze cape-size. Ale
czy na pewno �wiatowy rynek tych no-

MORZE GOSPODARKI rynek masowców

G³ówne klasy wielko�ci / rynkowe masowców
Odmiana

Wymiary No�no�æmasowca

ma³y LOA do ok. 115 m do ok. 10 000 t
handysize T do ok. 10 m 10 000 ÷ 35 000 t
handymax LOA maks. 190 m [1] 35 000 ÷ 55 000 t
panamax B = 32,20÷32,30 m

oraz  LOA maks. 225 m [2]
60 000 ÷ 80 000 tlub LOA maks. 289,60 m (950 stóp) [3]

oraz T maks. 12,04 m [4]
cape-size B do ok. 43÷45 m dla statku

80 000 ÷ 200 000 to no�no�ci 90 000 ÷ 180 000 t
VLBC
(very large LOA ponad 300 m powy¿ej 200 000 t
bulk carrier)
ULBC
(ultra large powy¿ej 300 000 t
bulc carrier)

Przyk³ady pod-klas masowców
supramax od ok. 45 000 do 60 000 t no�no�ci
kamsarmax panamax o no�no�ci ok. 82 000 t,

d³ugo�æ zwiêkszona do LOA = 229,00 m
(dopasowanie do portu Kamsar w Gwinei Równikowej)

dunkirkmax �du¿y capesize� o no�no�ci ok. 175 000 t,
LOA maks. = 289,00 m, B=45 m
(dopasowanie do �luzy we wschodnim porcie Dunkierka)

newcastlemax 185 000 t no�no�ci, T maks. = 47,00 m
(dopasowanie do australijskiego portu Newcastle)

setouchmax �du¿y capesize� o nosno�ci 205 000 t
ze stosunkowo ma³ym zanurzeniem konstrukcyjnym
16,10 m i LOA maks. = 299,90 m
(dla portów nad Morzem Setouch w Japonii)

VLOC bardzo du¿y rudowiec, o no�no�ci powy¿ej 200 000 t

Uwaga: terminy takie, jak suezmax i aframax dotycz¹ zbiornikowców,
nie masowców. Definicje poszczególnych odmian i klas wielko�ci masowców
ró¿ni¹ siê w zale¿no�ci od �ród³a. Dla przyk³adu du¿y shipbroker BRS
kategoryzuje statki (przy publikowaniu informacji rynkowych) nastêpuj¹co:
cape-size - no�no�æ 83 000 do ponad 200 000 t;
panamax - 60 000 do 83 000 t;
supramax - 40 000 do 60 000 t.
LOA - d³ugo�æ ca³kowita;  T - zanurzenie;  B - szeroko�æ konstrukcyjna

1 historycznie ustalone w odniesieniu do japoñskich portów i terminali
2 ustalone w odniesieniu do portów
3 ustalone w odniesieniu do d³ugo�ci komory w �luzie Kana³u Panamskiego
4 przy przej�ciu przez Kana³ Panamski
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wych statków nie potrzebuje tak wielkie-
go, nie maj¹cego precedensu, przyrostu
floty masowców? Czy na pewno nie zaab-
sorbuje ich? Analitycy rynku nie s¹ pewni
i nie chc¹ przedstawiaæ jednoznacznych pro-
gnoz. Jednak Chiny mog¹ siê staæ �ród³em
dobrych wiadomo�ci dla rynku po 2009
roku. Ju¿ raz pokaza³y, ¿e nie jest tak, ¿e
co� siê nie mo¿e zdarzyæ tylko dlatego, ¿e
dot¹d siê nic podobnego nie zdarzy³o.
Mo¿e bêdziemy �wiadkami zjawiska bez
precedensu równie¿ po stronie zapotrze-
bowania na us³ugi przewozowe masowców
- nie spotykanego dot¹d wzrostu �wiato-
wego handlu stymulowanego g³ównie
przez Chiny. To w d³u¿szej perspektywie...

Jest nie�le

A na razie - rynek ma siê nie�le... Co
prawda mieli�my do czynienia ostatnio
ze spadkami, ale wiêkszo�æ obserwato-
rów jest zgodna, ¿e jest to raczej do�æ
silna, bo odsuniêta w czasie (w stosunku
do wcze�niejszych prognoz) korekta ryn-
ku. Ostry zjazd stawek frachtowych jesz-
cze siê nie rozpocz¹³.

 G³ówny indeks Baltic Exchange BDI
(Baltic Dry Index), oddaj¹cy u�redniony
poziom stawek frachtowych dla przewo-
zów wêgla, rudy ¿elaza, cementu i m.in.
cukru, straci³ do koñca stycznia 2008 a¿ 47
proc. od historycznego rekordu (11 039
punktów) ustanowionego w listopadzie
ubieg³ego roku, co w przypadku statków
typu cape przek³ada³o siê na dzienne staw-
ki czarterowe rzêdu 200 000 USD.

 George Economou z DryShips twier-
dzi, ¿e rentowno�æ nie ucierpi zbytnio na

ostatnim spadku stawek frachtowych. I do-
daje: - Nadal masowiec klasy cape-size
bêdzie zarabia³ przeciêtnie ok. 90 000 USD
na dzieñ, przy dziennych kosztach rzêdu
6000 - 10 000 USD, st¹d du¿y margines
bezpieczeñstwa utrzymania rentowno�ci.

Przypomnijmy, i¿ praktycznie w ka¿-
dym sektorze rynku masowców zanoto-
wano w 2007 roku wzrosty. By³ to w ogó-
le jeden z najlepszych okresów w histo-
rii ¿eglugi, a najlepszy dla armatorów ma-
sowców, na tle innych sektorów rynku
¿eglugowego. Nawet mimo rosn¹cych
cen paliw, zjadaj¹cych poka�n¹ czê�æ
przychodów.

Jednak na wzrostach indeksów frach-
towych nie wszyscy zyskuj¹. Czasem cie-
szy siê w³a�ciciel statku, innym razem jego
klient. Zw³aszcza przy umowach d³ugoter-
minowych. Mo¿na sobie wyobraziæ bizne-
sow¹ rozpacz armatora, który na pocz¹tku
roku 2007 �odda³� swój masowiec klasy

cape-size w trzyletni czarter przy stawce
40-50 tys. USD za dzieñ. Wspó³czuæ nale-
¿y te¿ armatorowi panamax�a wyczarte-
rowanego na dwa lata z dzienn¹ stawk¹
nieco poni¿ej 30 000 USD...

Rynek masowców

�Wysoki rynek� winduje ceny statków
u¿ywanych. Dla przyk³adu masowiec
kombinowany (OBO) Sachuest (o no�no-
�ci 98 358 t, zbudowany jako Berge Gdy-
niaw 1986 roku w Stoczni Gdyñskiej,
nosz¹cej jeszcze wtedy imiê Komuny
Paryskiej) zmieni³ w 2000 r. w³a�ciciela
za zaledwie 15 mln USD. W grudniu 2007
roku zosta³ sprzedany nie ujawnionemu
armatorowi, za 35 mln USD.

Dodajmy jeszcze ciekawostkê - ta
sama jednostka, w nieca³e trzy miesi¹ce
po oddaniu do eksploatacji przez polsk¹
stoczniê - w listopadzie 1986 r. zosta³a
odsprzedana przez armatora, który j¹ za-
mówi³, za... 12,75 mln USD (sic!). Pyta-
nie za 1000 punktów - trzy miesi¹ce
wcze�niej polska stocznia otrzyma³a za
niego wiêcej czy mniej?...

Najnowsze komentarze analityków
zawieraj¹ nadziejê granicz¹c¹ z pewno-
�ci¹, ¿e zapotrzebowanie na masowce
utrzyma siê w roku 2008 na wysokim
poziomie, mimo niedawnego do�æ moc-
nego spadku stawek frachtowych, który
uwa¿a siê jednak za chwilowy, wbrew
rosn¹cym obawom o pog³êbienie siê re-
cesji w USA, mimo s³abego dolara i wy-
sokich cen ropy naftowej.

Piotr B. Stareñczak, rel

* W 1999 roku przedsiêbiorstwo pañstwowe
PLO zosta³o przekszta³cone w spó³kê ak-
cyjn¹, jednak udzia³y nadal nale¿¹ w wiêk-
szo�ci do pañstwa.

Wilson Malm zbudowany zosta³ w 1980 r. D³ugo�æ 107 m, szeroko�æ 15 m.
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Ceny masowców u¿ywanych
od wrze�nia 2005 do stycznia 2008 (statki 5-letnie)

160

140

120

100

80

60

40

20

mln USD

capasise 172 000 t

panamax 74 000 t

handymax 52 000 t

obecna
warto�æ

149,0
mln USD

89,0
mln USD

73,5
mln USD

09
.0

5

11
.05

01
.0

6

03
.0

6

05
.0

6

07
.0

6

09
.0

6

11
.06

01
.0

7

03
.0

7

05
.0

7

07
.0

7

09
.0

7

11
.07

01
.0

8



33Nasze MORZE l nr 3 l marzec 2008

Trzy lata temu, j edna ze szwajcarskich
firm zajmuj¹cych siê przesuwem gigan-
tycznych modu³ów, zatrudni³a mnie, jako
kierownika zespo³u, do odtworzenia od
podstaw zapomnianego, opartego na
hydraulice, rewolucyjnego systemu prze-
suwaj¹cego wielkie ciê¿ary.

Mia³ byæ wprowadzony w ¿ycie
w stoczni Hyundai Heavy Industries�s Ship-
building Division w Ulsanie w Korei Po³u-
dniwej, po raz pierwszy jednak u¿yty do
przesuwu tak potê¿nej masy: 16 tankow-
ców, z których ka¿dy wa¿y³ 20 400 ton.
System wymy�lono i opatentowano w by-
³ej NRD. Nigdy nie wyp³yn¹³ na szersze
wody. Tak naprawdê zainstalowano go
tylko w miêdzynarodowym laboratorium
fizyki CERN (Szwajcaria) i w jednej ze stocz-
ni japoñskich. Po zjednoczeniu Niemiec fir-
ma, która wymy�li³a tê technologiê, zosta-
³a przejêta przez zachodniego inwestora,
system wyrzucono do lamusa, a jego twór-
cy przeszli na emeryturê.

Moja praca zaczê³a siê wiêc tak na-
prawdê od odszukania twórców i prze-
konania ich do przekazania wiedzy i do-
�wiadczenia.  Z jednej strony prezento-

Przesuw w Ulsanie

Nowy rozdzia³

W najwiêkszej stoczni �wiata, HHI w Ulsanie,
w Korei Po³udniowej, zrewolucjonizowano przesuwanie
�wie¿o wybudowanych statków. Tankowiec NS
Challenger, wa¿¹cy 20 400 ton przesuniêty
zosta³ na ponton woduj¹cy metod¹ hydrauliczn¹.

okrêtownictwa

wa³em koreañskim in¿ynierom pracê sys-
temu zainstalowanego w CERN, z dru-
giej przeszukiwali�my Europê wzd³u¿
i wszerz, by znale�æ producentów zdol-
nych do wykonania poszczególnych pod-

zespo³ów. Zaledwie garstka sprosta³a wy-
mogom technicznym systemu. Niektó-
rych trzeba by³o odrzuciæ ze wzglêdu na
przyjête wcze�niej ograniczenia finanso-
we. W koñcu poszczególne podzespo³y
zaczê³y nap³ywaæ do Szwajcarii, tu by³y
sk³adane, przechodzi³y testy, a nastêp-
nie opakowane i opieczêtowane wyru-
sza³y drog¹ morsk¹ do Ulsanu.

Lego w Ulsanie

Dziewiêæ tygodni przed planowanym
terminem przesuwu, wyl¹dowa³em w Ul-

Stocznia, w której zbudowany zosta³
NS Challenger, z lewej d�wig Goliath

Dzieñ przejêcia przez system ciê¿aru statku.

na w³asne oczyMORZE  TECHNIKI
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sanie, gdzie oczekiwa³ nas skompletowa-
ny osprzêt. Stocznia w Ulsanie z lotu pta-
ka przypomina plac zabaw wy³o¿ony
klockami Lego. Na d³ugo�ci 30 km za-
pe³niony kolejnymi fazami posk³adanych
transportowców, tankowców, p³ywaj¹-
cych rafinerii, wie¿ wiertniczych, platform
gazowych. A tam, gdzie nie ka¿dy ma
prawo wej�æ, widaæ okrêty wojenne: nisz-
czyciele, fregaty i ³odzie podwodne.
Obok placów monta¿owych stoi las po-
tê¿nych, ponad stumetrowej wysoko�ci

d�wigów Goliath, mog¹cych unie�æ mo-
du³y do 1600 ton. Stocznia mo¿e siê po-
chwaliæ perfekcyjn¹ logistyk¹ i organi-
zacj¹ pracy oraz �wietnym systemem
komunikacji. Efektem tego jest 15-pro-
centowy udzia³ tylko tej jednej stoczni
w �wiatowej budowie statków. Korea Po-
³udniowa opanowa³a ju¿ 55 proc. rynku.
Od powstania stoczni w roku 1972 wy-
budowano w niej 1170 statków dla 221
armatorów w 45 krajach. W 2005 roku,
choæ nieoficjalnie ju¿ w 2004, wodowa-

no w niej 100 milionów BRT rocznie. Suk-
ces ten jest owocem kapitalnej wspó³-
pracy prawie 25 tysi¹cy pracowników.

Najd³u¿szy dzieñ

Zaczê³a siê bardzo intensywna praca,
tym wiêksza, i¿ czuli�my na sobie presjê
koreañskich sukcesów.  Statek, który mie-
li�my przesun¹æ zosta³ zbudowany przez
nich w dwa i pó³ miesi¹ca. Kiedy ca³y
system zosta³ wreszcie zmontowany, za-
czê³a siê próba generalna. By³o to prze-
jêcie z ustawionych pod statkiem przê-
se³ ciê¿aru ca³ego tankowca na �nasze
ramiona�. Brzmi to do�æ prozaicznie, jed-
nak nale¿y sobie wyobraziæ, i¿ waga ka-
d³uba nie jest jednolita. Nale¿a³o wyrów-
naæ nacisk rufy (maszynownia i mostek),
z du¿o mniejszym naciskiem �ródokrêcia
i dziobu, aby nie doprowadziæ do skrzy-
wienia ca³o�ci konstrukcji. Nad t¹ czê�ci¹
pracy czuwa³, specjalnie dla nas napisa-
ny, program komputerowy. Podniesienie
tankowca o oko³o 15 centymetrów trwa-
³o prawie 4 godziny.

Nastêpnego dnia zacz¹³  siê dla nas
najd³u¿szy dzieñ� Mo¿e raczej nale¿a-
³oby powiedzieæ najd³u¿sze dwa dni.

Tankowiec, niczym olbrzymi ssak
wyci¹gniêty z wody i ustawiony na nabrze¿u.

System dzia³a bez zarzutu, 152 modu³y ju¿ utrzymuj¹ tankowiec.

MORZE  TECHNIKI na w³asne oczy
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Najpierw statek zosta³ przesuniêty o 100
metrów do krawêdzi nadbrze¿a. Zajê³o
nam to 18 godzin.

Do ostatniego momentu nie byli�my
pewni , czy ca³y manewr da siê w ogóle
przeprowadziæ. Obok pó³wyspu koreañ-
skiego przechodzi³ tajfun, który choæ
szczê�liwe omin¹³ nasz region, zebra³
¿niwo w Japonii, zaledwie 200 kilome-
trów od brzegów Ulsanu.

27 godzin pó�niej

Po krótkiej nocy zaczê³a siê najbar-
dziej delikatna czê�æ operacji. Tankowiec
zacz¹³ byæ stopniowo przesuwany na
ponton woduj¹cy. Ka¿dy gram statku
opieraj¹cego siê na pontonie, musia³ byæ
zrównowa¿ony poprzez nabieranie wody
morskiej do zbiorników wyrównawczych
pontonu. Za tê czê�æ operacji odpowia-
dali Koreañczycy. My zaczêli�my pracê
o �wicie i 27 godzin pó�niej zakoñczyli-
�my przesuw pe³nym sukcesem.

Dwa dni pó�niej, siedz¹c wieczorem
na przybrze¿nej skale obserwowa³em
pocz¹tek wodowania. Pocz¹tek, poniewa¿
ca³y manewr i tutaj trwa³ kilka godzin.

Nasuwa siê pytanie, jaka jest najwa¿-
niejsza zaleta tego typu przesuwania.
Otó¿ konwencjonalne systemy u¿ywane
obecnie, wytwarzaj¹ 7-9 proc. tarcia po-
wstaj¹cego podczas tradycyjnego prze-
suwania obiektów po torach teflonowych.
Nasz sytem wytworzy³ tarcie poni¿ej
1 procenta. O Hyundaiu nie bez przesa-

dy napisano ju¿ kolejnego dnia w azja-
tyckich mediach, i¿ stworzy³ nowy roz-
dzia³ w budownictwie okrêtowym. Dziê-
ki temu systemowi mo¿na w prawie nie-
ograniczony sposób rozwin¹æ wydajno�æ
budowania na nabrze¿u. Jest to nieporów-
nanie tañsze i du¿o bardziej praktyczne
ni¿ suche doki.

 Oko³o 2025 roku taki system prze-
suwania bêdzie standardem na ca³ym
�wiecie. Do tego czasu nie patenty s¹
granic¹ jego rozprzestrzenienia, jako ¿e
te dawno wygas³y, a dostêp do tej garst-

ki ludzi, która nad systemem pracowa³a.
Jego twórcy, niestety, ju¿ nie ¿yj¹.

Tekst i zdjêcia:
Lech Walotek-Scheidegger

Autor jest logistykiem handlu
zagranicznego, kierunek Azja Po³udnio-
wo-Wschodnia (Uniwersytet w Kolonii
i Düsseldorfie, Politechnika w Krefeld)

i elektronikiem o specjalno�ci
elektrotechnika steruj¹ca.

Skutery, podstawowy �rodek lokomocji
w stoczni. Ka¿dy zespó³, zarówno
stoczniowcy, jak i management ma swoje,
by mo¿liwie szybko dotrzeæ do miejsca pracy,
spotkañ, ustaleñ, czy kontroli.

Autor tekstu na tle
rufy tankowca.

Pe³ny sukces: NS Challenger wsuniêty na ponton woduj¹cy.

na w³asne oczyMORZE  TECHNIKI
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mi zwyczajami morskimi. Kapitan, bior¹c
pod uwagê te ró¿norodne �ród³a prawa,
pe³ni cztery podstawowe funkcje:
n kierownika statku,
n ustawowego przedstawiciela armatora

i osób zainteresowanych ³adunkiem,
n prze³o¿onego za³ogi,
n osoby uprawnionej do zastêpstwa nie-

których organów pañstwowych,

Seriê artyku³ów o sytuacji prawnej
najwa¿niejszej osoby na statku, rozpocz-
nê od opisu niektórych kodeksowych
praw i obowi¹zków kapitana jako kierow-
nika statku.

Kierowanie

Definicji kapitana statku pró¿no szu-
kaæ zarówno w polskim prawie, jak
i w wiêkszo�ci ustawodawstw innych
pañstw. Jedynie w konwencji STCW
z 1978 r. zawarte jest ogólnikowe okre-
�lenie o kapitanie jako osobie dowodz¹-
cej statkiem. Nasz kodeks morski stano-
wi zdawkowo, w art. 53 § 1, i¿ kapitan
sprawuje kierownictwo statku i wykonu-
je inne funkcje okre�lone przepisami. Kie-
rownictwo statku jest tu traktowane sze-
roko i oznacza zarówno kierownictwo
nautyczne, jak i administracyjne (prowa-
dzenie dzienników i dokumentacji prze-
widzianej przepisami prawa) oraz handlo-
we (w³a�ciwe pod wzglêdem gospodar-
czym wykorzystanie statku). Natomiast
przepisy okre�laj¹ce inne funkcje kapita-
na zawarte s¹ w wielu aktach prawnych,
m.in. ustawie o pracy na morskich stat-
kach handlowych (tzw. ustawie ¿eglar-
skiej), konwencji SOLAS 74, konwencji
MARPOL 73/78, ustawie o zapobieganiu
zanieczyszczeniu morza przez statki, czy
te¿ ustawie o bezpieczeñstwie morskim.
Niestety, ustawodawca nie wskaza³ tych
aktów w kodeksie morskim, co w du¿ym
stopniu u³atwi³oby kapitanowi sprawowa-
nie swojej funkcji.

Kwalifikacje

Co ciekawe, kodeks w ogóle nie
wspomina o kwalifikacjach, jakie powi-
nien posiadaæ kapitan. S¹ one okre�lone
we wspomnianej konwencji STCW oraz
w rodzimym rozporz¹dzeniu Ministra In-
frastruktury w sprawie wyszkolenia i kwa-
lifikacji zawodowych marynarzy. Nato-
miast fakt, ¿e kodeks morski milczy
w kwestii kwalifikacji kapitana, mo¿e sta-
nowiæ furtkê dla sytuacji ekstremalnych,
jakie mog¹ zdarzyæ siê na morzu. Takim
przypadkiem by³aby ca³kowita niezdol-
no�æ kapitana do pe³nienia swojej funk-
cji i przejêcie kierownictwa statku przez
starszego oficera nawigacyjnego. Pro-
blem, czy pe³ni³by on wówczas funkcjê
kapitana, co zrównane by³oby nie ze
stopniem marynarskim, a z rzeczywistym
sprawowaniem kierownictwa statku, jest
otwarty. Starszy oficer stawa³by siê kapi-
tanem z mocy prawa (tak jak mówi o tym
w art. 54 § 1 k.m.: kapitan jest przedsta-
wicielem armatora z mocy prawa, ale �ró-
d³a powstania tej reprezentacji pozostaj¹
kwesti¹ otwart¹), co jest istotne, gdy¿ na-
by³by w³adzê niezbêdn¹ do zachowania
porz¹dku na statku. Kodeks morski bo-
wiem, nak³ada wobec wszystkich osób
(nie ma znaczenia, czy bêdzie to prezy-
dent pañstwa bandery statku, pilot czy
¿ona kapitana) znajduj¹cych siê na stat-
ku, obowi¹zek podporz¹dkowania siê za-
rz¹dzeniom kapitana, ale tylko wydanym
w celu zapewnienia bezpieczeñstwa i po-
rz¹dku na jednostce.

Obowi¹zki szefa

Podkre�liæ nale¿y, i¿ zapewnienie bez-
pieczeñstwa statkowi, pasa¿erom i za³o-
dze oraz powierzonym ³adunkom, jest
podstawowym obowi¹zkiem dowódcy
statku. Kapitan posiada uprawnienie do
u¿ycia jakichkolwiek racjonalnych �rod-
ków dla uchronienia przed szkod¹ statku
oraz znajduj¹cych siê na nim osób i ³adun-
ku. W ostateczno�ci mo¿e nawet zatrzy-
maæ w osobnym pomieszczeniu ka¿de-
go, kto swoim zachowaniem zagra¿a bez-
pieczeñstwu statku, ludzi lub mienia. Co
ciekawe, obowi¹zek opuszczania statku
w razie zag³ady jako ostatni, oprócz tego,
¿e jest spraw¹ honorow¹ dla kapitana,
wynika bezpo�rednio z przepisów ko-
deksu morskiego. Kapitan stosuje wów-
czas wszelkie dostêpne mu �rodki dla
ocalenia pasa¿erów, a nastêpnie za³ogi,
w dalszej kolejno�ci za�, je¿eli to mo¿li-
we, ratuje dzienniki, dokumenty, mapy

Sytuacja prawna kapitana statku mor-
skiego wyró¿nia siê na tle innych form
zwierzchnictwa. Wynika to ze specyfiki
warunków, w jakich przychodzi dzia³aæ
kapitanowi, warunków zwiêkszonego ry-
zyka i odpowiedzialno�ci, które wymagaj¹
wzmo¿onej dyscypliny od wszystkich znaj-
duj¹cych siê na statku osób. Aby tê dyscy-
plinê utrzymaæ, kapitan uzyska³ niezwy-
kle szeroki zakres praw i obowi¹zków, któ-
rego w ¿aden sposób nie mo¿na porów-
naæ z kompetencjami prze³o¿onych w in-
nych rodzajach dzia³alno�ci gospodarczej.

Morski statek handlowy jest przedsiê-
biorstwem zarz¹dzanym przez kapitana,
a nale¿¹cym do armatora. Statki nie han-
dlowe, wymienione w kodeksie morskim:
naukowo-badawcze, sportowe, rekreacyj-
ne czy pe³ni¹ce specjaln¹ s³u¿bê pañ-
stwow¹ (min. szkolne, celne, pilotowe),
s¹ natomiast statkami, na których kapitan
równie¿ posiada szerok¹ w³adzê, jednak-
¿e nie w ramach prowadzenia przedsiê-
biorstwa. To, jak szeroki jest zakres kom-
petencji kapitana, znamionuje powi¹za-
nie jego funkcji z przepisami z zakresu
prawa cywilnego, administracyjnego, kar-
nego, pracy, miêdzynarodowego prawa
morskiego, a nawet z miêdzynarodowy-

Pozycja prawna kapitana (1)

po Bogu
Pierwszy

MORZE PRAWA  kodeks

Piotr Radwañski
prawnik



37Nasze MORZE l nr 3 l marzec 2008

i kosztowno�ci statku. Kapitan oprócz ra-
towania w³asnej za³ogi, ma równie¿ obo-
wi¹zek nie�æ wszelk¹ pomoc ludziom
znajduj¹cym siê na morzu w niebezpie-
czeñstwie. Czyni to pod warunkiem, ¿e
udzielenie tej pomocy nie nara¿a na po-
wa¿ne niebezpieczeñstwo jego statku
i znajduj¹cych siê na nim osób. Ocena
tego zagro¿enia zale¿y od kapitana. Na-
tomiast do odst¹pienia od ratowania �ob-
cych� ludzi wystarcza, ¿e zagro¿enie
obejmuje nie tylko osoby znajduj¹ce siê
na statku, który jest pod jego kierownic-
twem, ale sam statek lub ³adunek.

Obowi¹zki nautyczne

Kapitan jako prze³o¿ony wszystkich
cz³onków za³ogi, ustala oraz nadzoruje tok
s³u¿by na statku. Druga czê�æ zdania ma
swoje �ród³o w ustawie ¿eglarskiej, czyli
dotyczy za³ogi zatrudnionej na umowê
o pracê. Oznacza to, ¿e tylko ta katego-
ria pracowników podlega poleceniom
s³u¿bowym kapitana, natomiast do zarz¹-
dzeñ dotycz¹cych bezpieczeñstwa i po-
rz¹dku musz¹ siê dostosowaæ wszyscy.
Kwestiê problematyki ustawy ¿eglarskiej
bêdê jeszcze szerzej omawia³ w kontek-
�cie maj¹cej nast¹piæ wkrótce nowelizacji.

Zasadniczym obowi¹zkiem nautycz-
nym kapitana jest osobiste prowadzenie
statku przy wchodzeniu do portów, ka-
na³ów i rzek, wychodzeniu z nich oraz

w obrêbie portów, jak równie¿ w ka¿dym
przypadku nasuwaj¹cym szczególne trud-
no�ci lub niebezpieczeñstwa, nawet, je�li
statek korzystna z us³ug pilota.

Regulacja powy¿sza mo¿e w prakty-
ce nastrêczaæ wiele problemów. Przede
wszystkim nale¿y wyja�niæ, ¿e osobiste
prowadzenie statku nie musi byæ zwi¹za-
ne z dokonywaniem czynno�ci technicz-
nych z udzia³em ko³a sterowego czy
manetki, a polega na ich dokonywaniu
pod bezpo�rednim nadzorem kapitana
(powinien przebywaæ na mostku lub w je-
go pobli¿u) przez oficera nawigacyjne-
go, pilota lub oficera mechanika. W prak-
tyce jest to równie¿ bardziej dogodne
z uwagi na lepszy przegl¹d sytuacji wokó³
statku i zwiêkszon¹ koncentracjê na tym,
co siê dzieje na drodze wodnej. Niemniej
jednak, silny sztorm jest wystarczaj¹cym
powodem dla konieczno�ci pe³nienia wie-
logodzinnej wachty przez kapitana.
W efekcie przemêczony dowódca statku
mo¿e pope³niaæ wiêksz¹ liczbê b³êdów,
prowadz¹cych z kolei do wypadków i tra-
gedii. Dlatego my�lê, ¿e warto zastano-
wiæ siê, czy przepis ten w pe³ni odzwier-
ciedla realia ¿eglugi morskiej i czy nie jest
szkodliwy.

Szeroki zakres praw i obowi¹zków
kapitana pokazuje, jak bardzo istotne i od-
powiedzialne jest to stanowisko. Od de-
cyzji kapitana zale¿y czêsto ocalenie ¿ycia
ludzkiego, czy zapobie¿enie ska¿eniu

ekologicznemu. Dlatego niezbêdne jest,
aby uprawnienia dotycz¹ce kapitana by³y
szerokie, a obowi¹zki dostosowane do
realiów ¿eglugi morskiej.

Piotr Radwañski

(Autor jest prawnikiem, specjalist¹
z zakresu prawa morskiego)

Konwencja STCW � konwencja
o wymaganiach w zakresie wyszko-
lenia marynarzy, wydawania �wia-
dectw oraz pe³nienia wacht.
Konwencja SOLAS � konwencja
o bezpieczeñstwie ¿ycia na morzu.
Konwencja MARPOL � o zapo-
bieganiu zanieczyszczeniu morza
przez statki.

Wykaz skrótów

Zapewnienie bezpieczeñstwa statkowi, pasa¿erom i za³odze
oraz powierzonym ³adunkom, jest podstawowym obowi¹zkiem dowódcy statku.
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Charakterystyczna sylwetka wraku
Gneisenaua widnieje niemal na wszyst-
kich fotografiach powojennej Gdyni.
Wej�cie do portu tarasowa³ przez pra-
wie sze�æ lat (w tym czasie ruch stat-
ków odbywa³ siê przez wej�cie tym-
czasowe powsta³e przez rozebranie
czê�ci falochronu).

O ma³y w³os nie pozosta³by tam na
zawsze. Ogromne gabaryty pancerni-
ka i rozmiary zniszczeñ dokonanych na
nim przez Niemców i Rosjan, czyni³y
akcjê jego podniesienia niemal niemo¿-

liw¹ do wykonania. Pojawi³y siê wiêc
pomys³y wbetonowania go na sta³e w
portowy falochron. I pewnie tak by siê 
sta³o, gdyby nie nadludzka praca pol-
skich nurków pod dowództwem legen-
darnego Witolda Poinca.

Gro�ne bli�niaki

Gneisenau by³ najwiêkszym wrakiem,
jaki uda³o siê Polakom podnie�æ z dna.
Okrêt mia³ prawie 32 tys. ton wyporno-
�ci, by³ d³ugi na 235 metrów, szeroki na

30 metrów i mia³ 10 metrów zanurzenia.
By³ jedn¹ z chlub Marynarki Wojennej III
Rzeszy - Kriegsmarine. Mia³ potê¿ne
uzbrojenie, m.in. 9 dzia³ kalibru 283 mm,
kilkadziesi¹t innych armat, kilka wyrzutni
torped, a na dodatek móg³ zabraæ na po-
k³ad do czterech samolotów. W morzu
rozwija³ prêdko�æ do 31 wêz³ów. Jego
za³ogê stanowi³o oko³o 1700 marynarzy,
podoficerów i oficerów.

W chwili wybuchu drugiej wojny �wia-
towej Gneisenau by³ nowym pancerni-
kiem. Do s³u¿by wcielono go zaledwie

Walczyli pó³tora roku

Podniesienia z dna wraku pancernika Gneisenau, który tarasowa³ wej�cie do portu
w Gdyni, nie chcieli siê podj¹æ ani Brytyjczycy, ani Holendrzy, ani Duñczycy, ani

Szwedzi. Zrobili to dopiero Polacy. - Bez w¹tpienia by³ to wyczyn na skalê �wiatow¹ -
mówi prof. Jan Kazimierz Sawicki, kierownik Pracowni Historii Akademii Morskiej

w Gdyni, najwybitniejszy znawca dziejów polskiego ratownictwa okrêtowego.

Pogromcy
Gneisenaua

Zima 1945/1946.
Wrak Gneisenaua blokowa³
wej�cie do gdyñskiego
portu przez sze�æ lat. 
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rok wcze�niej. By³ tak¿e jednym z najno-
wocze�niejszych ówczesnych jednostek
w swojej klasie. Aby zwiêkszyæ jego war-
to�æ bojow¹, Niemcy zastosowali na nim
wiele innowacyjnych rozwi¹zañ technicz-
nych, m.in. tak zaprojektowano burty
i dziób, aby okrêt by³ zdolny skutecznie
prowadziæ ogieñ w najciê¿szych nawet
warunkach pogodowych.

Jak siê wkrótce okaza³o, zmiany op³a-
ci³y siê. Gneisenau znakomicie radzi³ so-
bie w operacjach, do których wykonania
zostawa³ wyznaczany przez dowództwo
Kriegsmarine. Wspólnie z bli�niaczym
Scharnhorstem zas³u¿yli sobie na miano
�gro�nych bli�niaków�. W czasie inwazji
na Norwegiê stoczy³y pojedynek z bry-
tyjskim pancernikiem Renown i zatopi³y
lotniskowiec Glorious. Potem przedar³y
siê na Atlantyk i tam sia³y spustoszenie
niszcz¹c napotkane statki handlowe.

Na pocz¹tku 1942 roku uciek³y z Bre-
stu i, w czasie s³ynnej operacji �Cerbe-
rus�, przesz³y do Niemiec przez Kana³ La
Manche, niemal pod samym nosem Roy-
al Navy. Uszkodzony w czasie tej akcji
Gneisenau trafi³ pó�niej na remont, naj-
pierw do Kilonii, potem do Gdyni, która
przemianowana na Gotenhafen by³a
wówczas najwiêksz¹ baz¹ Kriegsmarine
w Europie.

Tu pancernik doczeka³ koñca wojny.
Wycofuj¹cy siê z miasta Niemcy nie chcie-
li, aby wpad³ w sowieckie rêce, wiêc wy-
sadzili go w powietrze tarasuj¹c wej�cie
do portu. By mieæ pewno�æ, ¿e pomimo
tego okrêt nie bêdzie podniesiony z dna,
zrobili to bardzo dok³adnie. Najpierw
otworzyli i zniszczyli kingstony pozwala-
j¹c, aby woda swobodnie wlewa³a siê do
jego wnêtrza, a potem zdetonowali pod
kad³ubem miny i wystrzelili w jego lew¹
burtê kilka torped.

Rosjanie nie dali rady

Po wojnie ustalono, ¿e wszystkie wra-
ki niemieckich okrêtów wojennych znaj-
duj¹ce siê na wodach polskich (by³o ich
140 o ³¹cznej wyporno�ci prawie 240 tys.
ton)  maj¹ przej�æ na w³asno�æ Rosjan.
Sowieci mieli nadziejê, ¿e przynajmniej
czê�æ z nich uda im siê wyremontowaæ
i wcieliæ w sk³ad w³asnej floty. Dotyczy-
³o to tak¿e Gneisenaua.

Szybko jednak okaza³o siê, ¿e pod-
niesienie z dna gigantycznego wraku nie
bêdzie spraw¹ ³atw¹. Rosjanie wpadli wiêc
na pomys³, aby rozerwaæ pancernik ma-
teria³ami wybuchowymi. Do próby wy-
sadzenia wraku dosz³o w czerwcu 1945

roku. Eksplozje nie da³y jednak oczeki-
wanego efektu. Powiêkszy³y tylko dodat-
kowo i tak du¿e ju¿ uszkodzenia Gneise-
naua. Teraz by³o go jeszcze trudniej
wyci¹gn¹æ ni¿ przedtem.

Choæ Rosjanie kilka razy wyznaczali
termin podniesienia wraku pancernika,
kolejnej próby ju¿ nie podjêli. W kwiet-
niu 1947 roku powiadomili polskie w³a-
dze, ¿e ostatecznie z tego rezygnuj¹. Do
akcji przyst¹pili zatem Polacy, w pierw-
szej kolejno�ci demontuj¹c wie¿e i nad-
budówki okrêtu. Wkrótce, w wej�ciu do
gdyñskiego portu tkwi³ ju¿ tylko sam
kad³ub Gneisenaua.

Nie za³atwia³o to jednak sprawy. Owe
�tylko� ci¹gle jeszcze wa¿y³o oko³o 20
tys. ton. Na pierwszy rzut oka podniesie-
nie takiego ciê¿aru wydawa³o siê niemo¿-
liwe, zw³aszcza kiedy poproszone o to
ekipy ratownicze z innych krajów po kolei
odmawia³y, uznaj¹c operacjê nie tylko za
niezwykle trudn¹ ale tak¿e zwyczajnie
nieop³acaln¹. Nic zatem dziwnego, ¿e
wkrótce zaczê³y pojawiaæ siê, wspomnia-
ne na pocz¹tku, pomys³y pozostawienia
wraku pancernika na miejscu.

Zwyciê¿y³ rozs¹dek. Dwadzie�cia ty-
siêcy ton najwy¿szej jako�ci stali, które
mo¿na by pozyskaæ po wydobyciu wra-
ku Gneisenaua oraz cenne maszyny, ja-
kie znajdowa³y siê w jego wnêtrzu, by³y
bowiem nie do pogardzenia. W du¿ym
stopniu pod wp³ywem szefa Wydzia³u
Ratowniczego Gdynia-Ameryka Linie
¯eglugowe (zal¹¿ka przysz³ego Polskie-
go Ratownictwa Okrêtowego) Witolda
Poinca zadanie podniesienia wraku Gne-
isenaua powierzono w³a�nie jemu.

Szczê�liwy nurek

 Rozpoczêcie prac przy podnoszeniu
Gneisenaua z dna rozpoczêto 27 kwiet-
nia 1950 roku. Wykonane wcze�niej roz-
poznanie wraku pancernika ujawni³o, ¿e
znajduje siê on w fatalnym stanie. W pra-
wej burcie okrêtu znajdowa³a siê dziura
5-metrowej �rednicy, jeszcze bardziej jed-
nak zniszczona by³a lewa burta rozpruta
na du¿ej powierzchni. Spustoszone by³o
tak¿e �ródokrêcie. Powyginane i po³ama-
ne czê�ci konstrukcji pancernika utrud-
nia³y wej�cie do wnêtrza, ale i tam nie
spodziewano siê zastaæ lepszej sytuacji.
Dodatkowym problemem by³a mo¿li-
wo�æ natkniêcia siê podczas penetracji

12 wrze�nia 1951 rok
- moment zatkniêcia polskiej
bandery na rufie wraku Gneisenaua.

Prace na wraku Gneisenaua.
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wraku na niewybuchy i niewypa³y. Nie
by³o te¿ pewno�ci, czy Niemcy nie za-
minowali okrêtu. 

Akcja podnoszenia z dna wraku Gne-
isenaua by³a najwiêkszym tego rodzaju
przedsiêwziêciem w historii polskiego
ratownictwa okrêtowego i, dodajmy od
razu, jednym z najbardziej zapomnianych.
Warto wiêc tutaj wymieniæ choæ kilku
najwiêkszych bohaterów tego wydarze-
nia. Akcj¹ dowodzi³, uznawany za jedne-
go z twórców naszego ratownictwa okrê-
towego, wspomniany ju¿ kpt. ¿. w. Wi-
told Poinc, przedwojenny jeszcze absol-
went Wydzia³u Nawigacyjnego Pañstwo-
wej Szko³y Morskiej w Gdyni, uczestnik
kampanii wrze�niowej, wiêzieñ oflagów.

Poza nim w operacji udzia³ bra³o ponad
100 osób, na czele z kilkunastoosobow¹
grup¹ najbardziej do�wiadczonych nur-
ków, w�ród których byli m.in.  Bronis³aw
Sadowy, Stanis³aw Niklas, Józef Joñca,
W³adys³aw Schroder, W³adys³aw So³ty�-
kiewicz, Edmund Wi�niewski, Alfons Kon-
kel, Mieczys³aw Firlej i Zygmunt ̄ uraw-
ski. Ich baz¹ by³ statek Smok dowodzony
przez Franciszka Stefanowskiego.

Wszyscy zas³u¿yli na s³owa uznania.
Wiêkszo�æ z nich ju¿ dzisiaj nie ¿yje. �Na-
szemu MORZU� uda³o siê jednak dotrzeæ
do jednego ze �wiadków tej akcji - 81-
letniego dzisiaj mieszkañca Gdañska -
W³odzimierza S³ociñskiego. W momen-
cie rozpoczêcia podnoszenia wraku nie-

mieckiego pancernika z dna mia³ 23 lata. 
Nale¿a³ do pierwszego powojennego
rocznika absolwentów Wydzia³u Nawiga-
cyjnego Pañstwowej Szko³y Morskiej
w Gdyni. Po ukoñczeniu szko³y nie otrzy-
ma³ jednak pozwolenia na p³ywanie na
statkach pe³nomorskich. Ówczesnym w³a-
dzom przeszkadza³a jego AK-owska prze-
sz³o�æ. S³ociñski zatrudni³ siê zatem na
holownikach. W okresie, o którym opo-
wiadamy by³ kierownikiem jednego z  ich
- Ursusa.

- Na moim holowniku pracowa³ nieja-
ki Józef Kaniewski - opowiada S³ociñski.
- By³ nurkiem. Bardzo chcia³ pracowaæ
w swoim zawodzie. Jak tylko pojawi³a siê
okazja, zg³osi³ siê do ekipy penetruj¹cej
Gneisenaua. Pamiêtam, ¿e by³ bardzo
szczê�liwy kiedy go przyjêli.

Nie chcia³ siê ruszyæ

 Prace przy wydobywaniu wraku trwa-
³y pó³tora roku. Aby zdaæ sobie sprawê,
jak trudn¹ i niebezpieczn¹ pracê musieli
wykonaæ polscy nurkowie trzeba wie-
dzieæ, ¿e Gneisenau, jak ka¿dy okrêt
wojenny tej klasy, w celu zwiêkszenia
niezatapialno�ci, podzielony by³ w pio-
nie na grodzie wodoszczelne, w pozio-
mie za� na pok³ady. Niemiecki pancer-
nik mia³ a¿ 37 ró¿nego rodzaju grodzi
i 6 pok³adów. Komunikacjê pomiêdzy po-
k³adami zapewnia³y w³azy, a pomiêdzy
grodziami wodoszczelne drzwi. W sumie
dawa³o to istny labirynt z³o¿ony z kilku-

Witold Poinc kierowa³ akcj¹
wydobycia wraku.

Gneisenau w czasach swojej �wietno�ci.
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set pomieszczeñ. Do tego czê�ciowo
zniszczonych i ca³kowicie zatopionych
w ciemnej i mêtnej wodzie.

Poruszanie siê po okrêcie w takich
warunkach by³o zadaniem niezwykle nie-
bezpiecznym. A pamiêtaæ trzeba, ¿e ów-
czesne nurkowanie nie wygl¹da³o tak jak
dzisiejsze. Nurkowie poruszali siê w ciê¿-
kich kombinezonach, tlen t³oczono im
rêcznymi pompami przez d³ugie wê¿e.
Wystarczy³o nieopatrznie gdzie� o co�
zawadziæ i ¿ycie nurka by³o zagro¿one.

Przy podnoszeniu Gneisenaua nie-
bezpieczne sytuacje zdarza³y siê wielo-
krotnie. Jedna z nich zakoñczy³a siê tra-
gedi¹. W czasie pracy �mieræ poniós³ je-
den z nurków. Ciê¿ki w³az przygniót³ jego
przewód powietrzny odcinaj¹c dop³yw
tlenu.

 - Tak siê z³o¿y³o, ¿e przep³ywa³em
akurat ko³o Gneisenaua, kiedy nagle
dosta³em ze Smoka sygna³, aby podp³y-
n¹æ do niego - wspomina S³ociñski. -
Otrzyma³em polecenie, ¿eby przewie�æ
na l¹d nieprzytomnego nurka. Okaza³o
siê, ¿e jest nim Józef Kaniewski, ten sam,
który wcze�niej odszed³ z mojego holow-
nika i tak siê cieszy³, ¿e bêdzie pracowa³
przy Gneisenaule.

Mówi¹c w ogromnym uproszczeniu,
podnoszenie wraku niemieckiego pan-
cernika z dna gdyñskiego portu polega³o
na systematycznym uszczelnianiu kad³u-
ba i wypompowywaniu z niego wody do
takiego poziomu, aby oderwa³ siê on od
dna. Dziury ³atano czym siê da³o, czêsto
u¿ywaj¹c betonu. Niekiedy roboty trze-
ba by³o ponownie zaczynaæ od pocz¹t-
ku, gdy okazywa³o siê np. ¿e sztorm
zniszczy³ czê�æ wykonanych wcze�niej
zabezpieczeñ. Pomimo tych przeciwno-
�ci, z miesi¹ca na miesi¹c, wrak stawa³
siê coraz bardziej szczelny. Wreszcie,
6 wrze�nia 1951 roku, o godzinie 4 rano,
30 ró¿nego rodzaju pomp rozpoczê³o
koñcowe wypompowywanie wody
z wraku. Po 10 godzinach pierwsza od dna
oderwa³a siê rufa. Potem do pracy przy-
st¹pi³y holowniki, które mia³y odholowaæ
Gneisenaua do nabrze¿a, gdzie mia³ zo-
staæ pociêty na z³om. Operacjê zakoñ-
czono 12 wrze�nia 1951 roku. Wej�cie do
gdyñskiego portu zosta³o w koñcu od-
blokowane.

- Przeholowanie Gneisenaua nie by³o
takie ³atwe jakby siê mog³o na pierwszy
rzut oka wydawaæ - opowiada S³ociñski,
którego holownik bra³ udzia³ w tej akcji.
-  Kad³ub by³ bardzo ciê¿ki, ci¹gle prze-
cieka³, co chwila zaczepia³ o dno, wiêc
trudno go by³o ruszyæ z miejsca.

£añcuch na pomniku

 - Wrak Gneisenaua przekazano do
pociêcia - mówi prof. Sawicki. - W czasie
z³omowania odzyskano dla przemys³u
oko³o 400 ton metali kolorowych, 20 tys.
ton wysokiej jako�ci stali, dwie nadaj¹ce
siê do remontu turbiny, tysi¹ce kilome-
trów kabli i wiele innych urz¹dzeñ okrê-
towych, które komisyjnie rozdzielono
zainteresowanym przedsiêbiorstwom
i uczelniom.

 Najwa¿niejsze chyba jednak by³o
poczucie dumy nie tylko z odblokowa-
nia g³ównego wej�cia do portu w Gdyni,
ale tak¿e, jak ¿artowali nurkowie, z za-
wieszenia bia³o-czerwonej bandery na
pierwszym polskim pancerniku. Podnie-
sienie wraku Gneisenaua z dna da³o bo-
wiem nie tylko wymierne korzy�ci go-
spodarce, ale tak¿e przynios³o rozg³os
Polakom. Nasi specjali�ci dostali wkrótce
propozycje wydobywania wraków od
Albanii, Indii, Pakistanu, Egiptu, Izraela
i Norwegii.

Podniesienie z dna wraku niemieckie-
go pancernika nie by³o jedynym osi¹gniê-
ciem Poinca. W nastêpnych latach zaan-
ga¿owa³ siê on w modernizacjê portu
w Gdañsku. Zmar³ w 1982 roku w Gdyni.

W³odzimierz S³ociñski kontynuowa³
pracê na morzu, staj¹c siê z czasem jed-
nym z najwybitniejszych specjalistów od
holowañ. Karierê zakoñczy³ pod koniec
lat osiemdziesi¹tych, maj¹c na koncie 78

holowañ 128 ró¿nego rodzaju obiektów
p³ywaj¹cych i 14 udanych, du¿ych akcji
ratowniczych.

Resztki Gneisenaua obejrzeæ jeszcze
mo¿na w kilku miejscach. W Norwegii np.
dzia³a, które s³u¿y³y tam w czasie wojny
jako baterie nadbrze¿ne. £añcuch ko-
twiczny z pancernika oplata za� pomnik
upamiêtniaj¹cy zdobywców Wa³u Pomor-
skiego w Szczecinku.

Tomasz Falba

Wed³ug prof. Jana Kazimierza
Sawickiego wydobycie wraku Gneisenaua

by³o akcj¹ bez precedensu.

W³odzimierz S³ociñski
jest jednym z ostatnich
¿yj¹cych �wiadków
akcji podniesienia z dna
pancernika Gneisenau.
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- Nied�wied� znowu siê obudzi³ -
szeptali przera¿eni dar³owianie, ws³uchu-
j¹c siê w pomruki nadchodz¹ce od stro-
ny morza. Burmistrz Kersten Plotze nie
wierzy³ w pogañskie bajki, ale potê¿nie-
j¹cy ryk i u niego wzbudza³ dreszcz na

plecach. W chwilê potem do miasta wdar-
³a siê olbrzymia 25-metrowa fala.

 
○ ○ ○

13 pa�dziernika 1497 roku by³ dla
burmistrza Plotze dniem pe³nym zajêæ.
Od 1412 roku Dar³owo by³o pe³nopraw-
nym cz³onkiem Hanzy, ale odium rezy-
dencji �króla piratów� nadal ci¹¿y³o nad
miastem. Eryk I Pomorski, który spêdzi³
ostatnie lata ¿ycia na zamku w Dar³owie,
zmar³ co prawda 38 lat temu, jednak han-
zeatyccy kupcy nadal pamiêtali o korsar-
skich wybrykach dar³owianina zwanego
�ostatnim Wikingiem Ba³tyku�.

Plotze po³o¿y³ siê pó�no, oko³o 11
wieczorem i zasn¹³ prawie od razu. O dru-
giej w nocy nag³y podmuch wiatru poru-
szy³ okiennice, wdar³ siê do sypialni i
zgasi³ wszystkie �wiece. Burmistrz spa³-
by dalej, gdyby nie to, ¿e potê¿ny wstrz¹s,
od którego zadr¿a³y �ciany, omal nie zrzu-
ci³ go z ³o¿a. Kilka chwil pó�niej, ko�ciel-
ne dzwony zaczê³y biæ na alarm.

- Co siê dzieje? Czy¿by wróg sztur-
mowa³ mury? - my�la³ zarzucaj¹c zdobio-
ny at³asem p³aszcz i zbiegaj¹c schodami
z piêtra swojego okaza³ego domu.

Gdy w³odarz Dar³owa wyszed³ na
ganek, zobaczy³, ¿e nie tylko on zerwa³
siê na równe nogi. Gmin i mieszczanie
z nabo¿nym strachem patrzyli w stronê
morza, sk¹d da³o siê s³yszeæ gro�ne po-
rykiwania.

- Nied�wied�, nied�wied� nadchodzi
- z ust do ust przekazywano sobie straszn¹
wie�æ.

Burmistrz s³ysza³ legendê o morskim
nied�wiedziu, ale jako cz³owiek �wiat³y,
wk³ada³ j¹ miêdzy bajki. Teraz za� by³o
mu dane s³yszeæ przera¿aj¹cy ryk.

Ba³tyckie tsunami

Nie wiadomo, kiedy powsta³a legen-
da o morskim nied�wiedziu. Historycy
mówi¹ raczej o swego rodzaju �ba³tyc-
kim tsunami�.

- Wed³ug naukowych �róde³ nie-
d�wied� lub lew morski, to nic innego jak
fala sejsmiczna wywo³ana ruchami tekto-
nicznymi dna morskiego - wyja�nia Le-
szek Walkiewicz, rzecznik prasowy Urzê-
du Miasta w Dar³owie. - Jest to zjawisko
bardzo rzadkie, wystêpuj¹ce jednak na
polskim brzegu. A nazwa pochodzi st¹d,
¿e podniesienie wody poprzedzone jest
tocz¹cym siê grzmotem, dalekim, g³u-
chym pomrukiem, jak u nied�wiedzia.
St¹d legenda�

W podobny sposób powstaje tsuna-
mi, niszczycielska si³a pustosz¹ca przede
wszystkim wybrze¿a wysp Polinezji. Sk¹d
jednak tak wysoka fala na Ba³tyku? Ru-
chy tektoniczne ziemi s¹ w �rodkowej
i pó³nocnej Europie prawie niemo¿liwe,
niemniej naukowcy nie zaprzeczaj¹ ich
istnieniu. By³o zatem tsunami na Ba³ty-
ku, czy  nie by³o? Jako ¿e niektórym ciê¿-

D³ugie fale na oceanach i mo-
rzach powsta³e w wyniku podwod-
nego trzêsienia ziemi, wybuchu
podwodnego wulkanu, osuwiska lub
oberwania siê wielkich mas lodu od
lodowców schodz¹cych do morza.

Na otwartym oceanie d³ugo�æ fal
osi¹ga �rednio 100-300 km (mak-
symalnie do 2000 km), prêdko�æ
400-800 km/godz., wysoko�ci do
1 m, ale przy zbli¿aniu siê do l¹du
wzrasta do 30-40 m powoduj¹c
ogromne zniszczenia w rejonie wy-
brze¿y.

Najczê�ciej tsunami wystêpuj¹
u wybrze¿y Japonii i Chile. Najwiêk-
sze odnotowano w 1933 w Japonii,
w rejonie Sanriku (pó³nocno-
wschodnie wybrze¿e wyspy Hon-
siu), kiedy w wyniku podmorskie-
go trzêsienia ziemi, dochodz¹ce do
25 m fale wdar³y siê na l¹d, powo-
duj¹c �mieræ 3008 ludzi.

Tsunami

Tsunami na Ba³tyku

Pomruk
morskiego nied�wiedzia

Ponad piêæset lat temu tsunami zala³o nadmorsk¹ miejscowo�æ Dar³owo.

MORZE HISTORII kataklizmy
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ko w nie uwierzyæ, powsta³y inne teorie
wyja�niaj¹ce historyczne zjawisko.

- Jak wiadomo, Ba³tyk jest morzem
zamkniêtym i wiêkszo�æ wód dostaje siê
tutaj przez Cie�niny Duñskie z Morza
Pó³nocnego - mówi Krzysztof Picha, dy-
rektor Muzeum-Zamku Ksi¹¿¹t Pomor-
skich w Dar³owie. - Prawdopodobnie kil-
kudniowe sztormy na Morzu Pó³nocnym
spiêtrzy³y wodê i dlatego powsta³a tak
wielka fala. Takie informacje znaleziono
w kronikach dar³owskich mnichów kar-
tuzów.

Nied�wiedzie szkody

Gdy burmistrz Plotze rozmy�la³ o po-
gañskiej legendzie, morski nied�wied�
zacz¹³ zbieraæ swoje ¿niwo. Zanim 25-
metrowa fala dotar³a do Dar³owa oddalo-
nego od morza o trzy kilometry, zd¹¿y³a
wyrz¹dziæ wiele szkód. W Krupach za-
wali³ siê wiatrak wraz z m³ynem, a w ¯u-
kowie Morskim wyrzucony przez morze
statek zabi³ kilka osób. Ludzie w panice
nie wiedzieli, gdzie uciekaæ. Nawet w naj-
wy¿szym miejscu Dar³owa, w klasztorze
kartuzów, woda sta³a w kru¿gankach i siê-
ga³a po³owy o³tarza w klasztornym ko-
�ciele.

W kilka dni po powodzi, w parafial-
nym ko�ciele pleban i burmistrz, ogarniêci
wielkim strachem �lubowali, ¿e ka¿dego
roku o tej porze bêd¹ odprawiali uroczyst¹
mszê z procesj¹ ku chwale Boga, który
uratowa³ ich od �mierci. Nie wiadomo, ilu
ludzi straci³o ¿ycie. Nikt tego nie spraw-
dzi³, bo wszyscy zajêli siê napraw¹ szkód
materialnych wyrz¹dzonych przez po-
wód�. Trwa³o to kilka lat. Szczególnie

ucierpia³y zbiory. S³ona woda zniszczy³a
ziemiê i wszystkie produkty nale¿a³o
sprowadzaæ z innych miast. Port w Dar-
³ówku zosta³ ca³kowicie zniszczony, co
sparali¿owa³o transport morski.

Cisza po burzy

Mieszkañcy Dar³owa nie cieszyli siê
zbyt d³ugo spokojem. Jak podaj¹ miej-
skie kroniki, 62 lata pó�niej, czyli w roku
1558, miasto zala³a jeszcze wiêksza fala.
Zniszczenia, jakie powsta³y wskutek ka-
taklizmu, kilkakrotnie przewy¿sza³y te z
roku 1497. Mieszkañcy twierdzili, ze to
nied�wied� morski m�ci siê za nie z³o¿o-
ny przez w³odarzy kilkadziesi¹t lat wcze-
�niej ho³d. Tym razem zniszczeniu ule-
g³o prawie ca³e miasto i port morski. Przy-
czyn¹ powodzi by³ szalej¹cy na morzu
od kilku tygodni potworny sztorm.

Przez kilkaset lat nikt nie chcia³ o tych
wydarzeniach mówiæ. Ukaza³o siê kilka
wzmianek w lokalnej prasie i w historycz-
nych ksi¹¿kach. Kiedy podczas prac kon-
serwatorskich barokowej ambony, która
znajduje siê przy filarze g³ównej nawy
ko�cio³a w Dar³owie, na jednej ze �cian

Zdaniem dar³owskich
historyków ryciny na ambonie

w ko�ciele Naj�wiêtszej
Marii Panny w Dar³owie nie

przedstawiaj¹ biblijnego potopu,
ale powód�, która w 1497 roku

nawiedzi³a miasto.

Do dzisiaj informacje
o tajemniczym �nied�wiedziu
morskim� mo¿na znale�æ
na tablicy stoj¹cej przy kaplicy
�w. Gertrudy przy ko�ciele
w Dar³owie.
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odnaleziono scenê z biblijnego potopu,
wiêkszo�æ historyków sk³onna by³a twier-
dziæ, ¿e jest to rycina przedstawiaj¹ca
powód� z 1497 roku.

- W p³askorze�bie nie widaæ charak-
terystycznych dla biblijnego potopu wy-
obra¿eñ ulewnego deszczu, arki Noego
czy go³¹bka z oliwn¹ ga³¹zk¹ - mówi Le-
szek Walkiewcz. - Jest to powa¿ny argu-
ment �wiadcz¹cy o lokalnym znaczeniu
tej ryciny. S¹ to jednak tylko przypusz-
czenia, gdy¿ nikt tego nigdy nie opisa³.

Mieszkañcy Dar³owa dostrzegaj¹ i inne
znaki. Zdaniem wiêkszo�ci, tablica wmu-
rowana w jeden z domów na Placu Ko-
�ciuszki upamiêtnia powód� i wskazuje
jak wysoko wdar³a siê do miasta woda.

- Tablica nie ma nic wspólnego z po-
wodzi¹ - mówi Krzysztof Picha. - Jest go-
d³em bogatego kupca, który mieszka³
w tym domu. Ale to ju¿ inna historia.

Na koniec warto dodaæ, ¿e od 1992 roku
obecny proboszcz dar³owskiej parafii, oj-
ciec Ireneusz, wznowi³ procesje wzorowa-
ne na tych z roku 1497 roku. Odbywaj¹
siê rok rocznie 13 pa�dziernika.

Hubert Bierndgarski
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16 kwietnia 1979 roku � drugi dzieñ �wi¹t Wielkanocnych. Z portu w Gdyni
do rejsu na Daleki Wschód przygotowuje siê za³oga dziesiêciotysiêcznika W³adys³aw

Reymont. Wyp³ywaj¹ do portów po³udniowych i pó³nocnych Chin, w ³adowniach
wioz¹ metalowe p³yty i os³ony do kopalni, po drodze maj¹ jeszcze zawin¹æ do

Rostocku, gdzie uzupe³ni¹ ³adunek. Zaplanowany na kilka miesiêcy rejs zakoñczy siê
jeszcze tego samego dnia. Dla dwóch cz³onków za³ogi bêdzie to ostatni dzieñ ¿ycia.

Kapitan jednostki zastrzeli siê cztery miesi¹ce pó�niej.

Kapitañski honor

48-letni Zbigniew Kurowski, absolwent
Pañstwowej Szko³y Morskiej w Szczecinie,
ma za sob¹ 21 lat morskiej praktyki, od
piêciu lat kapitan, p³ywa³ m.in. w rejsy do
Afryki. To jego druga podró¿ na Reymon-

cie. Na pok³adzie drobnicowca, oprócz 41-
osobowej za³ogi s¹ tak¿e ¿ony piêciu cz³on-
ków za³ogi, w tym ¿ona kapitana. To ich
kolejny wspólny rejs. Kurowski nie pali siê
jednak do rejsu Reymontem. Zbudowany

w Stoczni Gdañskiej w 1958 roku (jego
armatorem jest Chiñsko-Polskie Towarzy-
stwo Okrêtowe �Chipolbrok�) statek jest
ju¿ wys³u¿ony, a dalekowschodnie rejsy nie
ciesz¹ siê dobr¹ s³aw¹.

P³on¹cy W³adys³aw Reymont
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Kapitan
Zbigniew Kurowski.
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- Rejs tam, w trakcie trwania i po re-
wolucji kulturalnej, to by³a katorga � mówi
kapitan Józef Gaw³owicz, znajomy Ku-
rowskiego, dzisiaj szef Urzêdu Morskie-
go w S³upsku. - W Chinach ka¿dy cz³o-
wiek by³ ponumerowany, za ka¿dym
szed³ Chiñczyk, jedyna trasa to pój�æ ze
statku w Szanghaju do Domu Marynarza,
napiæ siê ry¿owej wódki. Wszystkie na-
stêpne porty by³y rajem w porównaniu
z Chinami.

Gaw³owicz bardzo dobrze zna Rey-
monta: - Zaczyna³em na nim pracê,
w 1962 roku, jako marynarz. Ju¿ wówczas
by³ zaje¿d¿onym statkiem, bez klimaty-
zacji, za to z pluskwami. Prze¿y³em na
nim dwa rejsy. Byli�my w Chinach, Sin-
gapurze i strasznie siê mêczyli�my.

Jak wspomina Maria Kurowska, Rey-
mont mia³ we wcze�niejszym daleko-
wschodnim rejsie problemy z elektryk¹,
w marynarskiej mesie pali³y siê przewo-
dy, trzeba by³o ³ataæ w nim dziury. Ku-
rowski by³ o krok od rezygnacji z tego
rejsu�

- M¹¿ mówi³ potem: gdyby nie to, ¿e
pozwolili ci p³yn¹æ ze mn¹, to bym siê
nie zdecydowa³. Nie mia³ ju¿ chêci, po
poprzednich podró¿ach, p³ywaæ tym stat-
kiem � wspomina ¿ona.

Po¿ar

Czê�æ za³ogi jest jeszcze w �wi¹tecz-
nym nastroju, nie wszyscy doszli do sie-
bie po wielkanocnej uczcie. Po³owa z nich
by³a z Kurowskim w poprzedniej chiñ-
skiej wyprawie, reszta to ludzie, z który-
mi p³ynie po raz pierwszy. Statek wy-
p³ywa z Gdyni oko³o godziny 10.00. Rejs
przebiega spokojnie. Jedynym wartym
wzmianki wydarzeniem jest nie zg³osze-
nie siê na wachtê marynarza S. Na pole-
cenie kapitana Kurowskiego I oficer Ma-
rian Skrzyd³o idzie zobaczyæ, co siê z nim
dzieje. Melduje potem kapitanowi, i¿
marynarz stwierdzi³, ¿e okropnie boli go
g³owa i z tego powodu nie jest w stanie
pe³niæ swoich obowi¹zków. Nie by³ pija-
ny, a przynajmniej nic takiego nie zauwa-
¿y³em � mówi potem Skrzyd³o. Marynarz
S. jest jedn¹ z dwóch ofiar pó�niejszego
po¿aru.

Jest godz. 20.10. Drobnicowiec znaj-
duje siê na zachód od Bornholmu, cztery
mile od portu Hammerode. Waldemar
Borsik, steward: - Wysz³o tak, ¿e Walen-
tek, starszy marynarz, poszed³ na wachtê
i zapomnia³ wy³¹czyæ grzejnik�

M³odszy marynarz Henryk £uszczak
zawiadamia I oficera o dymie, który wy-
dobywa siê przez drzwi kajuty Mieczy-

s³awa Walentka. Rzecz dzieje siê z lewej
burty na najwy¿szym pok³adzie, gdzie
za³oga ma swoje kajuty. Oficer Skrzyd³o
ka¿e biec £uszczakowi po ga�nicê �nie-
gow¹. Do kajuty Walentka (ma w tym
czasie wachtê na pok³adzie) przylega
kabina marynarza S. Ale Skrzyd³o nie
sprawdza, czy kto� jest w tej kajucie, czeka
na marynarza £uszczaka, a gdy ten przy-
biega z ga�nic¹, karze mu jej u¿yæ. Nie
daje to jednak wiêkszego rezultatu, z ka-
biny wydobywa siê czarny dym. Nakazu-
je wiêc spróbowaæ gaszenia ognia od
strony bulaja.

To tak¿e nie zmienia sytuacji. Czarny
dym rozprzestrzenia siê coraz bardziej,
widzi go coraz wiêcej cz³onków za³ogi,
nikt jednak nie og³asza alarmu po¿aro-
wego, co powinno byæ pierwsz¹ czynno-
�ci¹ po zauwa¿eniu niebezpieczeñstwa.
Skrzyd³o zezna pó�niej przed Izb¹ Morsk¹,
¿e w swojej karierze prze¿y³ ju¿ kilka
po¿arów, z którymi sobie poradzi³, w tym
wcze�niejszy na Reymoncie, który rów-
nie¿ uda³o mu siê ugasiæ. I ¿e w tym
wypadku uwierzy³, ¿e szybko da sobie
radê. Jednak ogieñ rozprzestrzenia siê
z tak¹ prêdko�ci¹, ¿e w pewnym momen-
cie ludzie trac¹ nad nim kontrolê.

- Otwieram drzwi na korytarz � bucha
na mnie gryz¹cy, czarny dym - mówi kil-
ka dni po po¿arze pierwszy elektryk Ka-
zimierz Go³¹b dziennikarce �Dziennika
Ba³tyckiego�. - Wyskakujê przez okno.
Ju¿ trwa akcja ga�nicza. Dooko³a potwor-
ny ¿ar i gêsty dym. (...) Tak wysoka tem-
peratura, ¿e niemo¿liwe jest dotarcie w
g³¹b korytarza. Dowiadujê siê, ¿e dwóch
ludzi pozosta³o w strefie ognia, trzeba ich
ratowaæ. Niestety, tam gdzie znajduj¹ siê
kabiny starszego mechanika B. i maryna-
rza S. ju¿ nie mo¿na dotrzeæ. B. pewnie

spa³ � by³ od wczesnego rana na s³u¿bie.
Po wachcie poszed³ odpocz¹æ. (...) Wszy-
scy byli bardzo dzielni. ¯adnej paniki,
¿adnego ba³aganu. Dzielnie spisa³y siê
pasa¿erki. Brzmi to nieprawdopodobnie,
ale jedna z nich, ¿ona bosmana, ratuj¹c
siê ucieczk¹ przez okno, wyskoczy³a w
butach na obcasach z wysoko�ci czterech
metrów na pok³ad, przebieg³a przez stre-
fê ognia i nic jej siê nie sta³o.

Ucieczka

Mariê Kurowsk¹ i jej mê¿a po¿ar za-
staje w kabinie. Oko³o 20.20 dzwoni te-
lefon. Kapitan odbiera, zaraz potem wy-
biega. Jego ¿ona po chwili s³yszy dzwon-
ki alarmowe. Wychodzi na pok³ad szalu-
powy zobaczyæ co siê sta³o. Zeznaje pó�-
niej: �Bêd¹c na lewej burcie pok³adu sza-
lupowego zobaczy³am, ¿e w czê�ci rufo-
wej nadbudówki na �ródokrêciu, pocz¹t-
kowo ze �rodkowych kana³ów wentyla-
cyjnych wydobywa³ siê dym i za chwilê
p³omienie ognia. Wbieg³am do kabiny po
dwa pasy ratunkowe i z powrotem po-
przez biuro mê¿a wyskoczy³am na kory-
tarz chc¹c przedostaæ siê na dó³. Drogê
na dó³ i na górê mia³am odciêt¹ z powo-
du gêstego, gor¹cego i gryz¹cego dymu.
Cofnê³am siê do biura zatrzaskuj¹c za sob¹
drzwi i rzuci³am siê do drzwi prowadz¹-
cych na pok³ad szalupowy.�

Ta droga ucieczki tak¿e jest ju¿ jed-
nak zamkniêta. Nie mo¿na te¿ wyj�æ przez
okno. Na szczê�cie w pewnej chwili wiatr
zmienia kierunek i Kurowskiej udaje siê
wbiec po schodach na mostek, gdzie spo-
tyka mê¿a. - Powiedzia³: my�la³em, ¿e ju¿
nie ¿yjesz. Kiedy tam wchodzi³am, p³o-
mieñ lizn¹³ mnie po w³osach. Ale nic mi
siê nie sta³o � wspomina po latach.
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Reymont w porcie.
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W gorszej sytuacji znajduje siê moto-
rzysta Antoni Ulfik, którego po¿ar tak¿e
zastaje �pi¹cego, z ksi¹¿k¹ w d³oni, w ka-
binie. Budzi go czyj� krzyk. Wstaje z ³ó¿ka,
otwiera drzwi: �Kabina momentalnie wy-
pe³ni³a siê dymem i ogniem. Os³aniaj¹c
twarz d³oñmi skoczy³em na korytarz
w ogieñ i w lewo do wyj�cia. Momentalnie
opali³y mi siê w³osy oraz zapali³o siê na
mnie ubranie. Zapali³ mi siê sweter na ple-
cach i rêkawy. W wyj�ciu na pok³ad po-
tkn¹³em siê o próg i przewróci³em siê
wpadaj¹c na pok³ad. Zaczê³o mnie pa-
rzyæ, wiêc tarza³em siê po pok³adzie.� -
powie potem. Pomagaj¹ mu inni kole-
dzy, którzy tak¿e znale�li siê na rufie.

Marynarze walcz¹ z ogniem. Ale ten
rozprzestrzenia siê tak szybko, ¿e
wiedz¹ ju¿, ¿e nie dadz¹ rady. �P³omie-
nie wydobywa³y siê przez drzwi i otwo-
ry bulajowe � zeznaje Ulfik. � Potem
p³omieniem objê³o ca³¹ nadbudówkê.
Po jakim� czasie statek chyba trochê
obróci³ siê w ten sposób, ¿e dym zwie-
wa³o z prawej burty i korytarzem ze-
wnêtrznym przy prawej burcie, wraz ze
wszystkimi przedosta³em siê na dziób
statku. Biegli�my trzymaj¹c siê za rêce,
aby kto� nie zgubi³ siê.�

- Ulfik by³ tak bardzo poparzony, ¿e
pomagaj¹c mu mia³em na rêkach jego
skórê � wspomina steward Waldemar
Borsik. - Mnie ogieñ zasta³ w kabinie, na
�piku. Zdziwi³em siê: co tu tak jasno?
Wyszed³em z kajuty i poszed³em na rufê,
bo w drug¹ stronê ju¿ siê nie da³o. By-
³em w pi¿amie. Byli�my odciêci, nas

o�mioro. Po¿ar by³ straszny, wszystko
w mig siê zaczê³o paliæ.

Motorzystê jako pierwszego, ju¿ po
przedostaniu siê na dziób statku, udaje
siê ewakuowaæ na tratwê statku rybac-
kiego. Trafi pó�niej do Akademii Chirur-
gii Plastycznej Akademii Medycznej
w Gdañsku.

Akcja ratunkowa

Kapitan Kurowski, którego dok³ad-
nie trzyna�cie minut po zauwa¿eniu
pierwszych oznak po¿aru zawiadamia
III oficer, po pobie¿nym zapoznaniu siê
z sytuacj¹ nakazuje og³oszenie alarmu.
Na pó�niejsze pytanie Izby Morskiej -
co kapitan zrobi³ na rzecz akcji ratun-
kowej, odpowie: �Pierwsza rzecz, po-
leci³em nadanie sygna³u alarmowego,
poleci³em III oficerowi udanie siê na
miejsce akcji, zbieg³em w kierunku
rufy, ¿eby oceniæ sytuacjê, wyda³em
polecenie �ster lewo na burt�, zarz¹dzi-
³em ochmistrzowi, ¿eby pod³¹czy³ li-
niê wodn¹, usi³owa³em ratowaæ ¿onê,
która w koñcu tak¿e by³a pasa¿erk¹ (co
trwa³o bardzo krótko), poleci³am radio-
telegrafi�cie nadanie sygna³u SOS.�

SOS nie zostaje jednak nadane, z po-
wodu silnego czadu w pomieszczeniach
radiowych. Sama akcja ga�niczo-ratowni-
cza przebiega chaotycznie. Nie wszyst-
kim cz³onkom za³ogi udaje siê dotrzeæ
do stanowisk, gdzie w razie takiej sy-
tuacji znale�æ siê powinni. Np. II oficer
nie mo¿e stawiæ siê na mostku, bo ra-
tuj¹c siê przed ogniem wyskakuje
z ¿on¹ z kajuty przez bulaj i ucieka na
rufê. Kapitan ka¿e sternikowi ustawiæ
statek dziobem do wiatru, by ten nie
pêdzi³ dymu na statek.

 �Tak siê niestety z³o¿y³o, ¿e w mo-
jej karierze morskiej przeszed³em 5 po-
¿arów na morzu � mówi potem przed
Izb¹ Morsk¹. � (�) zauwa¿y³em p³omieñ
na wysoko�ci pok³adu ³odziowego, dla
mnie by³o to niepojêtym, nie wiedzia-
³em co siê dzieje.�

Na Bornholmie ju¿ zauwa¿ono po¿ar.
Na ratunek ruszaj¹ miejscowe kutry.

�Prace ratownicze by³y utrudnione
przez silny wiatr i wysokie fale. By³o nie-
mo¿liwo�ci¹ dla kutrów i innych statków
podej�æ do burty p³on¹cego statku. Rzu-
cono tratwy ratunkowe i ³odzie gumowe
do wody i z pomoc¹ lin próbowano kie-
rowaæ je do statku, a¿eby marynarze, któ-
rzy wisieli na drabinkach linowych i li-
nach na burcie statku mogli do nich ze-
skoczyæ.� � pisze nastêpnego dnia w ob-
szernym reporta¿u z akcji ratowniczej
lokalna gazeta �Bornholm Tidende�.

Uda³o siê to siedmiu ludziom. Resztê
zabra³y z pok³adu �mig³owce.

Jeden z duñskich szyprów, który bra³
udzia³ w akcji ratunkowej powiedzia³
dziennikarzowi, ¿e �górna czê�æ statku
by³a rozpalona do czerwono�ci�. Jedno-
cze�nie na pok³adzie panuje straszny
zi¹b, ludzie okropnie marzn¹ (niektórzy
s¹ tylko w pi¿amach), co jest sytuacj¹
paradoksaln¹ zwa¿ywszy, ¿e kilkadzie-
si¹t metrów dalej panuje straszliwy ¿ar.
Ale kapitan Kurowski boi siê, i¿ po¿ar
mo¿e spowodowaæ wybuch np. butli ace-
tylenowych, które siê znajduj¹ na statku
i nie pozwala zbli¿aæ siê ludziom do ognia.
Kiedy nadlatuj¹ �mig³owce (duñski
i szwedzki) on ostatni z ¿on¹ opuszcza
p³on¹c¹ jednostkê.

Na z³om

Kapitan Gaw³owicz: - Akcja nie zo-
sta³a dobrze przeprowadzona, ale kiedy
kapitan zosta³ o wszystkim powiadomio-
ny by³o ju¿ za pó�no. Masa krytyczna
zosta³a przekroczona. III oficer zrobi³
b³¹d, ¿e od razu jak go powiadomiono,
nie wszcz¹³ alarmu. Pierwsz¹ rzecz¹, któr¹
powinien zrobiæ marynarz, który poczu³
sw¹d, to alarm po¿arowy. Natychmiast
podaje siê wodê na pok³ad, uruchamia
ga�nice. Zalanie tej jednej kabiny pozwo-
li³oby odci¹æ po¿arowi przewody.

- Poniewa¿ statek mia³ ju¿ 21 lat i by³
budowany z materia³ów ³atwopalnych,
pali³ siê jak pochodnia. Je�li jeszcze do-
damy do tego, ¿e przez te 21 lat ró¿ne-
go rodzaju kurz i odpadki ³atwopalne
zbiera³y siê miêdzy szotami, to mamy
pe³ny obraz fajerwerku � t³umaczy ka-

Józef Gaw³owicz,
dyr. Urzêdu Morskiego

w S³upsku, pisze ksi¹¿kê
o kpt. Kurowskim.
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pitan Miros³aw Proskurnicki, sekretarz Sto-
warzyszenia Kapitanów ̄ eglugi Wielkiej,
który zna³ Kurowskiego z PSM w Szcze-
cinie. By³ ³awnikiem Izby Morskiej
w Gdyni w sprawie po¿aru na Reymon-
cie. Wed³ug niego, kapitan nie mia³ szans
na skuteczn¹ akcjê: - Zanim og³oszono
alarm i za³oga zd¹¿y³a wyj�æ z nadbudów-
ki, ta ca³a ju¿ p³onê³a. Temperatura by³a
tak wysoka, ¿e z repetytorów stalowych
na skrzyd³ach pozosta³a kupka spalone-
go ¿elastwa. Gaszenie wod¹ w tych wa-
runkach nic nie dawa³o, bo woda wypa-
rowa³a, zanim dosz³a do �ród³a ognia.
Temperatura, jak obliczy³ bieg³y, wyno-
si³a oko³o tysi¹c stopni. Przy takiej tem-
peraturze gaszenie wod¹ nic nie daje, bo
woda przy stu stopniach zmienia siê w pa-
rê, a para która siê rozk³ada jeszcze pod-
syca ogieñ.

Reymont po pó�niejszym przyholo-
waniu do Gdyni zosta³, z powodu nie-
op³acalno�ci remontu, oddany na z³om.

Izba Morska

Spraw¹ po¿aru zajê³a siê Izba Morska
w Gdyni. Kurowski bardzo prze¿ywa³ jej
postêpowanie. Tym bardziej, ¿e nie sta-
wa³ przed ni¹ pierwszy raz. Podobno
schud³ kilkana�cie kilogramów.

Kapitan Gaw³owicz: - Powiedzia³ mi
kiedy�, ¿e izby s¹ strasznym s¹dem. �Dla
mnie s¹ strasznym s¹dem - podkre�li³. -
Ja muszê w ci¹gu sekundy odpowiedzieæ
na pytanie, co zrobi³em maj¹c trzy se-
kundy na decyzjê. A fachowcy przez kil-
ka godzin to analizuj¹. Czêsto siê na mnie
krzyczy.�

Izbê Morsk¹ interesowa³o wiele kwe-
stii zwi¹zanych z po¿arem i pó�niejszy-
mi wydarzeniami na statku. Np. to, dla-
czego na jednostce nie zosta³ wywieszo-
ny rozk³ad alarmu, gdzie wyszczególnio-
ne by³y czynno�ci, jakie ka¿dy cz³onek
za³ogi ma wykonywaæ w razie zagro¿e-
nia. Tak¿e to, dlaczego kapitan po wy-
p³yniêciu z Gdyni nie przeprowadzi³
próbnego alarmu po¿arowego.

�Nie zrobi³em tego w tym przypad-
ku dlatego, ¿e by³o �wiêto i nie chcia-
³em ludzi mordowaæ, (�) chcia³em tym
ludziom daæ wypocz¹æ, bo przecie¿ oni
musz¹ i�æ na wachty, musz¹ pracowaæ.
Jest jeszcze jeden powód. Za ka¿dy alarm
wykonany po godzinach w �wiêto, za³o-
ga otrzymuje godziny nadliczbowe. To
mo¿e �miesznie zabrzmieæ, ale kapitano-
wie s¹ karani za przekroczenie limitu nad-
godzin � broni³ siê kapitan Reymonta.
I dalej: - (�) poleci³em ewakuacjê ludzi

z mostku po sztormtrapie, który poleci-
³em podaæ do góry, odby³a siê sprawnie.
Po zej�ciu tych ludzi na dó³ sztormtrap
przepali³ siê i spad³. Co ja jeszcze mo-
g³em uczyniæ?� � pyta³ bezradnie.

- To by³ ostatni moment, ¿eby zej�æ
ze statku, tam wszystko zaczê³o wy-
buchaæ. Kapitan musia³ siê spuszczaæ
na linie. On ostatni opu�ci³ statek, by³
do samego koñca � potwierdza steward
Borsik.

- Nadbudówka szybko siê spali³a, nie
byli nic w stanie zrobiæ. Co by da³ im alarm
próbny, to jest czepianie siê nieistotnych
szczegó³ów, ¿eby znale�æ jak¹� dziurê �
mówi Proskurnicki.

Kurowski przyzna³, ¿e zapomnia³
wy³¹czyæ wentylacje (z tego m.in. powo-
du ogieñ rozprzestrzenia³ siê niezwykle
szybko). Po kolei wymienia³ wszystkie
czynno�ci, które wykona³, ¿eby ratowaæ
ludzi, bo statku nie da³o siê ratowaæ: pole-

Duñski �Bornholms Tidende�
dzieñ po po¿arze zamie�ci³

szczegó³owy opis akcji
ratowniczej.

O tragedii pisa³a m.in. gdañska
popo³udniówka �Wieczór Wybrze¿a�.

Gaszenie po¿aru na
MS W³adys³aw Reymont.
Fotografia z �Bornholms
Tidende�.

MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich
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ci³ cz³onkom za³ogi, którzy starali siê ga-
siæ po¿ar we wnêtrzu nadbudówki, ¿eby
przestali to robiæ, bo mog¹ wybuchn¹æ
zbiorniki lub butle; kaza³ wyrzucaæ siatki
i sztormtrapy za burtê, ¿eby przygotowaæ
siê do ewakuacji; wydal rozkaz wyluzo-
wania kotwic i zakotwiczenia statku, po-
niewa¿ ba³ siê, ¿e ten mo¿e zdryfowaæ
i przewróciæ siê w wypadku natkniêcia siê
na mieliznê; zebra³ ochotników do szu-
kania dwóch cz³onków za³ogi, których siê
nie doliczyli (marynarza S. i starszego
mechanika B.); wreszcie przeprowadzi³
sprawn¹ ewakuacjê.

Podkre�li³ przede wszystkim nie-
zwyk³¹, nie do opanowania, szybko�æ
rozprzestrzeniania siê ognia, co potwier-
dzaj¹ relacje nie tylko samej za³ogi, ale
tak¿e �wiadków po¿aru z Bornholmu, któ-
rzy go zauwa¿yli mniej wiêcej w tym sa-
mym czasie, gdy powiadomiono o nim
Kurowskiego: �- I có¿ podaj¹ ci ludzie?
¯e zauwa¿yli jak gdyby wybuch na stat-
ku p³omienia. Czyli w kilka minut po za-
wiadomieniu mnie na statku, nadbudów-
ka stanê³a ca³a w ogniu. To by³o co� w ro-
dzaju wrêcz wybuchu, dla tych ludzi pa-
trz¹cych z zewn¹trz.�

Odniós³ siê tak¿e do sugestii Delega-
ta Ministra o nadmiernym spo¿ywaniu na
statku alkoholu.

Wed³ug niego za³oga dosta³a standar-
dow¹ ilo�æ wina, a on sam na pok³adzie
nikogo pijanego nie widzia³. �Ludzie,
z którymi mia³em do czynienia w czasie
tego krótkiego rejsu byli trze�wi. Nato-
miast czy kto� w kajucie nie mia³ z domu
piersióweczki i sobie nie wypi³, to nie
jestem w stanie tego skontrolowaæ�.

Podkre�li³ te¿ mêstwo ca³ej za³ogi,
w tym I oficera, który �byæ mo¿e pope³-
ni³ b³êdy, których w tej sytuacji trudno

by³o nie pope³niæ, jednak¿e wykaza³ mê-
stwo, nie by³ rozhisteryzowanym miêcza-
kiem, by³ do koñca mê¿czyzn¹, robi³ co
do niego nale¿a³o i ewakuowa³ siê przed-
ostatni, przede mn¹.� W ostatnim s³owie
powiedzia³: �Cokolwiek bym nie powie-
dzia³, nie zmieni to tego, co siê sta³o. Nikt
nie zdejmie ze mnie ciê¿aru tej odpowie-
dzialno�ci. Wiem, ¿e zginêli ludzie i to jest
w tym wszystkim najbole�niejsze.�

Kapitan Proskurnicki broni Kurowskie-
go: - Ka¿dy kapitan musi mieæ ³ut szczê-
�cia. Byli tacy, którzy go nie mieli. Ku-
rowski nie by³ pechowcem, ale zabrak³o
mu trochê szczê�cia. Statek dopiero wy-
p³ywa³ z Gdyni, trudno od razu pierw-
szego dnia robiæ alarm po¿arowy, nikt
tego nie praktykowa³, alarmy robi³o siê
na drugi, trzeci dzieñ. Nie mo¿na wiêc
mu tego zarzucaæ. To by³ drugi dzieñ
�wi¹t Wielkanocnych, ludzie ju¿ przyszli
na statek po wypiciu. Mia³ nie wyj�æ
w morze, bo kilku by³o pijanych? Prze-
cie¿ on mia³ terminowy ³adunek. Musi siê
zg³osiæ do portu, ³adunek czeka. Opó�-
nienie kosztuje strasznie du¿e pieni¹dze.
By³ ten pech, nieraz statki wyp³ywa³y z
podpit¹ czê�ci¹ za³ogi i nic siê nie dzia³o.

- Nie potwierdzam pijañstwa. My�my
nawet nie zd¹¿yli�my wypiæ lampki wina
� zarzeka siê steward Borsik.

Orzeczenie

Wyrok og³oszono 21 sierpnia o godz.
15. Wed³ug Izby Morskiej, przyczyn¹
po¿aru by³o zapalenie siê kanapy w ka-
jucie marynarza Walentka od w³¹czone-
go i pozostawionego w jej pobli¿u grzej-
nika elektrycznego. Nie ustalono jednak
bezpo�redniego winnego, poniewa¿
w owej kajucie przebywa³o kilku cz³on-

ków za³ogi i do koñca nie wiadomo, któ-
ry z nich zostawi³ grzejnik. Walentek za-
przecza³, ¿e przed wyj�ciem na wachtê
w³¹cza³ grzejnik, a drzwi jego kajuty by³y
otwarte. Ustalono te¿, ¿e obaj zmarli
w wyniku po¿aru byli wcze�niej karani za
nadu¿ywanie alkoholu. U starszego me-
chanika podejrzewano chorobê alkoho-
low¹, z akt marynarza wynika³o, ¿e kilka
razy korzysta³ z us³ug izby wytrze�wieñ.
Bieg³y stwierdzi³, ¿e marynarz S. by³
w chwili �mierci pod wp³ywem alkoholu.

Wed³ug sêdziów naganny jest fakt, ¿e
ani I oficer, ani kapitan nie podjêli, zaraz
po zauwa¿eniu po¿aru, prób ratowania
marynarza S., który wcze�niej uskar¿a³ siê
na dolegliwo�ci. �Stwierdziæ nale¿y, ¿e
gdyby podjêto tu¿ po wybuchu po¿aru
akcjê ratowania tego cz³onka za³ogi, to
najprawdopodobniej by³aby ona skutecz-
na.� Tak¿e �mieræ starszego mechanika
obarcza³a, wed³ug sêdziów, kapitana Ku-
rowskiego, poniewa¿ nie stara³ siê go
znale�æ.

�Powo³any w sprawie bieg³y oceni³
akcjê ga�nicz¹ za³ogi jako chaotyczn¹,
bezplanow¹, spontaniczn¹� - stwierdzi³a
Izba. Zarzucono kapitanowi Reymonta
brak dba³o�ci o sprawy bezpieczeñstwa
po¿arowego, zw³okê w zaalarmowaniu
za³ogi o po¿arze, �le przeprowadzon¹
akcjê ratunkow¹. B³êdem by³o wiêc,
wed³ug Izby, przekazywanie poparzone-
go motorzysty na tratwê w sytuacji, gdy
cz³owiek ten mia³ tak silne oparzenia, ¿e
z r¹k zwisa³y mu p³aty skóry. �(�) kon-
takt tak silnie poparzonego cz³owieka
z wod¹ morsk¹ by³ szczególnie niebez-
pieczny. Nale¿a³o zatem podj¹æ najpierw
próbê ³¹czno�ci z l¹dem dla ustalenia, czy
i jaka pomoc nadejdzie, a dopiero wtedy
zadecydowaæ o konieczno�ci b¹d� niece-
lowo�ci ewakuowania ciê¿ko rannego i in-
nych osób na tratwê. (�) W konsekwen-
cji tylko sprawna akcja duñskiej i szwedz-
kiej s³u¿by ratunkowej (�) doprowadzi³a
do ewakuowania �mig³owcami z pok³adu
statku pozosta³ych cz³onków za³ogi.�

Wed³ug sêdziów, wys³anie cz³onków
za³ogi na poszukiwanie zaginionych, to
tak¿e �wiadectwo nie mêstwa, a nieod-
powiedzialno�ci kapitana Kurowskiego.
�(�) kapitan kieruj¹cy w tym czasie akcj¹
ca³ej za³ogi na dziobie nie panowa³ nad
sytuacj¹. Dopuszczenie bowiem do kil-
kukrotnego przechodzenia cz³onków za-
³ogi w rejon po¿aru bez dostêpnego ele-
mentarnego ich zabezpieczenia i wyzna-
czenie dowódcy oraz bez ¿adnej aseku-
racji, jest nie tylko dowodem braku zna-
jomo�ci przez kapitana podstawowych

Wypalona nadbudówka Reymonta.
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zasad walki z po¿arami, lecz tak¿e stwo-
rzeniem konkretnego zagro¿enia dla osób
udaj¹cych siê w rejon po¿aru.� Izba obar-
czy³a kapitana win¹ za wypalenie siê nad-
budówki z powodu przerwania przez nie-
go akcji ga�niczej.

�Wszystkie powy¿sze okoliczno�ci
wskazuj¹ na to, ¿e kapitan maj¹cy for-
malne kwalifikacje potwierdzone odpo-
wiednim dyplomem, nie posiada ich fak-
tycznie.�  - brzmia³a konkluzja. Skazano
Kurowskiego na roczne pozbawienie pra-
wa wykonywania funkcji kapitana statku,
stwierdzaj¹c, ¿e jest to i tak sankcja ³agod-
na, jak na powa¿ny stopieñ zaniedbañ.
Jako pierwszy oficer, kapitan Kurowski,
mia³ zdaæ przed odpowiedni¹ komisj¹
egzamin z przepisów po¿arowych oraz
taktyki walki z po¿arami. Pozostali trzej
cz³onkowie za³ogi, którzy stanêli przed
izb¹ (I i III oficer oraz II mechanik) mimo
wytkniêcia im zaniedbañ, nie ponie�li in-
nych konsekwencji.

- Znajomi, ludzie, którzy siê przygl¹-
dali procesowi mówili potem, ¿e gdyby
siê m¹¿ nie wym¹drza³, nie oczyszcza³,
a przyj¹³ winê na siebie, nie zosta³by ska-
zany � opowiada Maria Kurowska. -  A on
chcia³ przedstawiæ swoj¹ racjê. I to sê-
dziemu siê nie podoba³o. To by³ proces
pokazowy, uwa¿ano, ¿e na statkach nic
nie robi¹, tylko pij¹ wódkê, i z góry za³o-
¿yli, ¿e ma byæ skazany.

Strza³

Kilka godzin po og³oszeniu orzecze-
nia Kurowski pope³ni³ samobójstwo.

- Nagle wiadomo�æ � kapitan Kurow-
ski wys³a³ ¿onê po chleb i zastrzeli³ siê
w mieszkaniu � opowiada kapitan Gaw-
³owicz. Sk¹d tak desperacki krok? � We-
d³ug mnie kapitan post¹pi³ honorowo,
kocha³ swój zawód � za g³êboko to prze-
¿y³. Ja, gdybym zosta³ zdegradowany do
stopnia I oficera, ten rok bym przep³y-
wa³, ¿eby udowodniæ, ¿e moja wina by³a
ma³a lub mniejsza ni¿ s¹d za³o¿y³. To s¹
indywidualne sprawy. On tak to prze¿y³,
post¹pi³ pod wp³ywem impulsu.

- Samobójstwa nikt siê nie spodzie-
wa³, to by³ szok dla wszystkich - mówi
kapitan Proskurnicki. � Kurowski by³ bar-
dzo ambitny, je�li siê nie mylê, to syn
przedwojennego oficera, wychowany
w ambicji i honorze. Mia³ ju¿ dosyæ tego
procesu. On by³ bardzo ambitnym cz³o-
wiekiem. Czu³ siê odpowiedzialny za
¿ycie tych dwóch ludzi. Nie wytrzyma³
stresu stawania przed Izb¹, tam obna¿aj¹
wszystkie braki. Kapitan do podjêcia de-

cyzji ma sekundy, a ³awnicy, sêdzia �
miesi¹ce do roztrz¹sania. On to móg³ zro-
biæ inaczej, ale wtedy nie mia³ tyle cza-
su. Najwiêkszy zarzut sêdziego Przybiel-
skiego (przewodnicz¹cego sk³adu orze-
kaj¹cego) � kapitan dopu�ci³ do tego, ¿e
pijana za³oga wyp³ynê³a w rejs. Gdyby
tego nie zrobi³, to by go zdjêli. Kurowski
na orzeczeniu by³ za³amany. To bardzo
wielki dyshonor taka degradacja. Sêdzie-
mu chodzi³o o upokorzenie go. By³by
inny sêdzia � by³by inny wyrok. To by³o
wykazywanie braków, obwinianie od razu
kapitana. Cokolwiek siê stanie � za
wszystko odpowiada kapitan.

- Nadwra¿liwy, niestety, to go zgubi-
³o � mówi Maria Kurowska.

Po �mierci mê¿a napisa³a odwo³a-
nie od wyroku gdyñskiej Izby Morskiej.
Pisa³a tam m.in. o stronniczo�ci prowa-
dz¹cego sprawê sêdziego Przybielskie-
go. Chodzi³o jej szczególnie o z³o�liwe
komentarze, którymi sêdzia mia³ opa-
trywaæ uzasadnienie orzeczenia. Stwier-
dzi³a, ¿e jej m¹¿, nie mog¹c znie�æ obelg
sêdziego, wyszed³ z sali s¹dowej przed
koñcem odczytywania orzeczenia.

Oskar¿y³a sêdziego, ¿e to on przy-
czyni³ siê do jego �mierci. Potwierdze-
niem mia³ byæ telefon Kurowskiego do
przyjaciela na chwilê przed �mierci¹.
Powiedzia³ mu, ¿e odbiera sobie ¿ycie
w prote�cie przeciwko niesprawiedli-
wemu orzeczeniu Izby Morskiej i po-
deptaniu jego godno�ci marynarza
i cz³owieka przez sêdziego.

Odwo³awcza Izba Morska nie potwier-
dzi³a jednak tych zarzutów, stwierdzaj¹c,
¿e sposób prowadzenia sprawy przez
sêdziego nie odbiega³ w istotny sposób
od innych tego typu spraw, a uzasadnie-

nie wyroku nie przedstawia w tym wy-
padku nic do ¿yczenia. Co wiêcej �
stwierdzono, ¿e kapitan Kurowski liczy³
siê z pozbawieniem go funkcji kapitañ-
skiej i ju¿ kilka dni wcze�niej planowa³
samobójstwo � 17 sierpnia kupi³ w Olsz-
tynie pistolet sportowy, którym cztery dni
pó�niej strza³em w skroñ odebra³ sobie
¿ycie. Stwierdzono tak¿e, ¿e feralnego dnia
znajdowa³ siê pod wp³ywem alkoholu
(byæ mo¿e ju¿ na sali s¹dowej), co mo-
g³o mieæ wp³yw na tak dramatyczn¹ de-
cyzjê.

Gaw³owicz: Dwa lata pó�niej by³em
kapitanem Powstañca Wielkoposkiego,
przyp³yn¹³em nim do Trójmiasta i odwie-
dzi³em wdowê po kapitanie Kurowskim,
chcia³em zaprosiæ j¹ na statek. Odmówi-
³a, powiedzia³a, ¿e z powodu statków
prze¿y³a najgorsze chwile swego ¿ycia.

- To by³ mój pierwszy i jedyny rejs
z kapitanem Kurowskim. To nie by³ z³y
cz³owiek, mo¿e trochê nerwowy. Ale
wed³ug mnie, nies³usznie go skazali.
Du¿o ludzi zawdziêcza mu ¿ycie � wspo-
mina steward Waldemar Borsik.

Zapis na stronie internetowej Porto-
wej Stra¿y Po¿arnej Gdynia: �PSP Gdynia
bra³a udzia³ w gaszeniu po¿aru na m/s
Reymont w dniu 17.04.1979 r. Opisy tej
akcji publikowane by³y w szeregu dzien-
ników i czasopism. Akcja ta zapocz¹tko-
wa³a powstawanie dru¿yn aborda¿owo-
desantowych w Portowych Stra¿ach Po-
¿arnych przeznaczonych do gaszenia
po¿arów na otwartym morzu.�

Czes³aw Romanowski

Uszkodzony Reymont wchodzi do Gdyni.
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POCZTÓWKA Z MORZA polskie ¿aglowce

50

Jeden z legendarnych polskich ¿aglowców, na którym kandydaci
do s³u¿by w PMW przez prawie pó³ wieku zdobywali morskie szlify. Iskra wraz

z Darem Pomorza budowa³a podwaliny polskiej gospodarki morskiej
� wielu oficerów PMW, którzy przeszli jej tward¹ szko³ê, po zakoñczeniu

kariery wojskowej p³ywa³o na statkach handlowych.

Do�wiadczony
 szkuner

ORP Iskra

Iskra w 1962 roku, widok od rufy.
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 Po przekazaniu Lwowa Marynarce
Handlowej podchor¹¿owie Oficerskiej
Szko³y Marynarki Wojennej musieli odby-
waæ praktyki na okrêtach wojennych. Taki
system szkolenia obarczony by³ licznymi
wadami � przede wszystkim brakowa³o
mo¿liwo�ci sprawdzenia, czy kandydaci
nadaj¹ siê do ciê¿kiej i odpowiedzialnej
s³u¿by na morzu. Kierownictwo Marynar-
ki Wojennej stara³o siê pozyskaæ fundu-
sze na zakup odpowiedniego ¿aglowca.
Uda³o siê dopiero w 1926 roku.

 W�ród ofert przetargowych nades³a-
nych do KWM znaleziono odpowiedni sta-
tek � �redniej wielko�ci trzymasztowy szku-
ner zbudowany jako Vlissingen w 1917 roku
w holenderskiej stoczni Gebr. Müller we
Vlissingen dla Zeevaart Maatschappij
Gröningen. Statek mia³ 348 BRT przy d³u-
go�ci 50,72 metrów (z bukszprytem).
Wyposa¿ony by³ w dwucylindrowy silnik
spalinowy o mocy 130 KM. W nied³ugim
czasie, bo w 1924 roku statek przej¹³ bank
w Gröningen, a w 1925 roku odsprzeda³
go szkockiemu armatorowi A. Kennedy z
Glasgow. Statek zmieni³ nazwê ma St. Bla-
ne, a banderê na brytyjsk¹. Nowy armator
najwyra�niej nie wi¹za³ z nim wiêkszych
planów, gdy¿ wystawi³ ¿aglowiec do sprze-
da¿y.

 Do Holandii wyjechali kmdr Józef
Unrug, kmdr ppor. in¿. Zdzis³aw �ladkow-
ski, por. gosp. Zdzis³aw Tatarka oraz kpt.
¿. w. Tadeusz Zió³kowski (jako rzeczo-
znawca). Po oglêdzinach statku zdecydo-
wano siê zakupiæ go za 4000 funtów, wraz
z inwentarzem. 27 grudnia 1926 roku do
Grangemouth przyby³a polska za³oga �
8 marynarzy z Lwowa i 2 uczniów PSM
wraz z kpt. Konstantym Maciejewiczem;
przedstawicielem PMW (a jednocze�nie
II oficerem) zosta³ por. J. Laskowski.
1 stycznia 1927 roku na szkunerze pod-
niesiono polsk¹ banderê (handlow¹!)
i nadano mu nazwê Iskra (od nazwy pi-
sma m³odzie¿owego, za po�rednictwem
którego przeprowadzono w 1926 r.
w szko³ach zbiórkê na zakup okrêtu szkol-
nego dla PMW), a nastêpnego dnia nowy
nabytek PMW wyszed³ w morze, kieru-
j¹c siê do Gdyni. Po podró¿y w ciê¿kim
sztormie, chwilami dochodz¹cym do 11o,
w zawiei �nie¿nej, wszed³ 12 stycznia na
Oksywie, gdzie po raz pierwszy zimowa³y
polskie okrêty.

 W pa�dzierniku 1927 roku dowódc¹
Iskry zosta³ mianowany kpt. mar. Hen-
ryk Eibel. Jeszcze tego miesi¹ca szkuner
skierowano do Gdañska, na przebudo-
wê � jej projekt opracowa³ in¿. Dominik
Malecki, zwracaj¹c szczególn¹ uwagê na

sprawy zwi¹zane z niezatapialno�ci¹. 14
lutego 1928 roku przyholowano j¹ do
Gdyni, a przebudowê dokoñczono w
Warsztatach Portowych Marynarki Wojen-
nej. W ramach przebudowy wbudowano
dodatkowe trzy grodzie wodoszczelne,
a na pok³adzie zbudowano dwie nadbu-
dówki mieszkalne. W ³adowniach urz¹-

dzono pomieszczenia mieszkalne dla za-
³ogi i podchor¹¿ych. Kolumny foka i be-
zana zamieniono na stalowe. Maszty
przed³u¿ono nowymi stengami, wymie-
niono ca³y takielunek sta³y oraz uszyto
nowe ¿agle. Dla poprawienia stateczno-
�ci umieszczono w zêzach balast beto-
nowy.

POCZTÓWKA Z MORZA polskie ¿aglowce

Gdynia, rok 1929 - krz¹tanina na pok³adzie.
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Pierwsze rejsy szkolne

 6 maja 1928 roku nast¹pi³o uroczy-
ste po�wiêcenie okrêtu i podniesienie
polskiej bandery wojennej, a w miesi¹c
pó�niej wyszed³ w pierwszy rejs szkol-
ny, po wschodnim Ba³tyku. W rejsie
uczestniczy³ gen. Mariusz Zaruski w cha-
rakterze konsultanta, a jako kursantów
zaokrêtowano s³uchaczy II rocznika
OSMW. W nastêpnych latach na Iskrê
okrêtowano podchor¹¿ych po I roku, któ-
rzy po ukoñczeniu praktyki na ¿aglowcu
otrzymywali stopieñ mata.

 Po sprawdzeniu statku w tym krót-
kim wypadzie nast¹pi³ pierwszy rejs oce-
aniczny. Pierwsze etapy � do Dunkierki
i Lizbony � zaznaczy³y siê sztormami, po
czym Iskra po¿eglowa³a do Casablanki,
a po piêciodniowym postoju wysz³a
4 wrze�nia. Niefortunna pogoda spowo-
dowa³a, ¿e statek musia³ sztormowaæ
przez dwa tygodnie u wybrze¿y Irlandii.
Wszed³ do Cherbourga dopiero 5 pa�-
dziernika, a po odpoczynku i uporz¹dko-
waniu okrêtu Iskra wysz³a 12 pa�dzierni-
ka do kraju. W dwa dni pó�niej, na wyso-
ko�ci Doker, oko³o godziny 4.00 dosz³o

do zderzenia z norweskim parowcem
Grey County (5203 BRT), który dziobem
rozbi³ praw¹ burtê Iskry. Drugi i trzeci
przedzia³ zosta³y zalane, ale grodzie in¿.
Maleckiego wytrzyma³y. Statek odholo-
wano do Dover, a potem do Hull, a za³o-
ga powróci³a do Polski na statku Baltara.
Pod koniec listopada Iskra powróci³a do
Polski po remoncie, którego koszty w po-
³owie pokryli Norwegowie.

 W maju 1929 roku Iskra wysz³a
w kolejny rejs szkolny. Tym razem z Li-
zbony wyruszy³a na Teneryfê, a potem
� przez Las Palmas � do portu Horta na
Azorach. Tam rejs przerwano i rozpoczê-
to poszukiwania polskiego samolotu, pró-
buj¹cego przelecieæ Atlantyk. Wkrótce
okaza³o siê, ¿e samolot uleg³ wypadko-
wi na wyspie Graciosa i tam pop³ynê³a
Iskra, której nastêpnie przypad³ smutny
obowi¹zek zabrania do Polski zw³ok mjr
Ludwika Idzikowskiego (zgin¹³ w wypad-
ku) i rannego mjr Kazimierza Kubali.

 W nastêpnym roku dowódc¹ Iskry
zosta³ kpt. mar. Stefan de Walden, który
wyruszy³ w rejs szkolny 7 maja 1930 roku.
Tym razem po zwyczajowym postoju
w Cherbourgu podchor¹¿owie pop³ynêli

do Las Palmas, a nastêpnie przez Atlantyk
do Santiago de Cuba i Newport News. Wi-
zyta w Stanach Zjednoczonych trwa³a od
4 do 12 sierpnia � po raz pierwszy Amery-
kanie go�cili polski okrêt wojenny. W dro-
dze powrotnej Iskra spotka³a siê z cyklo-
nem: w walce z ¿ywio³em straci³a prawie
wszystkie ¿agle, z³amane zosta³y dwa ga-
fle, a ³odzie statkowe by³y potrzaskane.
Woda wdar³a siê do pomieszczenia radio-
stacji i wywo³a³a zwarcie w instalacji, co
spowodowa³o po¿ar ugaszony dopiero
przez nastêpn¹ siln¹ falê.

 Po przybyciu do kraju, Iskrê skiero-
wano na remont do Stoczni Gdañskiej,
a w nowym sezonie pos³ano szkuner na
Morze �ródziemne. Odwiedzi³ Cagliari
i Neapol, Maltê i Bizertê, po czym po-
p³yn¹³ do Antwerpii. Z racji sztormów
u wej�cia do kana³u La Manche kpt. de
Walden okr¹¿y³ Wyspy Brytyjskie od
pó³nocy i do kraju powróci³ dopiero 29
pa�dziernika.

 Przed kolejnym rejsem wymieniono
na Iskrze silnik. W miejsce sfatygowane-
go semi-diesla Stocznia Gdañska zamon-
towa³a nowoczesny silnik o mocy 260
KM, wyprodukowany przez firmê Ursus

POCZTÓWKA Z MORZA polskie ¿aglowce
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serwowane, a personel Grupy Detaszo-
wanej (³¹cznie 13 oficerów, 59 podcho-
r¹¿ych i 131 podoficerów i marynarzy)
przez Francjê przedosta³ siê do Wielkiej
Brytanii. Podchor¹¿ych zaokrêtowano na
okrêcie mieszkalnym Gdynia � dawnym
transatlantyku Ko�ciuszko � na którym
czasowo umieszczono powo³an¹ na czas
wojny Szko³ê Podchor¹¿ych Marynarki
Wojennej.

 Oba polskie okrêty szkolne pozosta-
³y w Port Lyautey pod opiek¹ sze�ciu
marynarzy do kapitulacji Francji. W po-
cz¹tkach czerwca 1940 roku, wobec na-
piêtej sytuacji, do Fort Lyautey przyby³a
delegacja KMW z zadaniem wydostania
polskich okrêtów. Dziêki roztropno�ci
marynarzy (którzy wcze�niej przewidzieli
konieczno�æ opuszczenia Maroka) i przy-
chylno�ci w³adz francuskich Iskra i Wilja
wysz³y 4 lipca 1940 roku z Fort Lyautey
z ok. 500 polskimi ¿o³nierzami na pok³a-
dzie, ewakuowanymi z Afryki Francuskiej.
W dwa dni pó�niej Iskra przyby³a do Gi-
braltaru, a 8 lipca do³¹czy³a do niej Wilja.

Pod bander¹ Royal Navy

Iskra  � ewakuowana z francuskiego
portu � pozosta³a w Gibraltarze na czas
wojny. Pocz¹tkowo rozwa¿ano wys³anie
jej na Atlantyk jako jednostki obserwa-
cyjno-meldunkowej, jednak realia wojny
szybko skorygowa³y te romantyczne wi-
zje. Zamiast tego, okrêt wypo¿yczono 29
listopada 1940 roku Anglikom, którzy
zmienili nazwê okrêtu na Pigmy i urz¹-
dzili na niej okrêt mieszkalny dla za³óg

na licencji szwedzkiej firmy Nohab. Do-
dano równie¿ dwa agregaty pr¹dotwór-
cze po 22 kW ka¿dy. Prace spowodowa-
³y opó�nienie w wyj�ciu statku w morze
i rejs rozpocz¹³ siê dopiero 30 lipca. Port
docelowy � Horta na Azorach � osi¹gniê-
to 20 wrze�nia, a 23 listopada okrêt szczê-
�liwie powróci³ do Gdyni mimo sztormu,
który pozrywa³ ¿agle grota i bezana.

 W 1933 roku mia³ miejsce jedynie
ba³tycki rejs kandydacki � pierwszy na
Iskrze. Takie wstêpne sprawdzenie kan-
dydatów okaza³o siê po¿yteczne i odt¹d
corocznie pó�n¹ jesieni¹ kandydaci mu-
sieli przej�æ wstêpn¹ zaprawê na ¿aglow-
cu. W nastêpnym roku powrócono do
podró¿y oceanicznych, które prowadzi³y
� przez Azory � na Morze �ródziemne.

Pocz¹tek wojny

 Podczas ostatniego przedwojennego
rejsu liczba podchor¹¿ych by³a tak du¿a,
¿e czê�æ rocznika pop³ynê³a na okrêcie
szkolnym Wilja. W zatoce Faliron pod
Pireusem mia³o doj�æ do spotkania z Iskr¹
i do wymiany grup, jednak awaria kot³ów
na Wilji spowodowa³a zmianê planów
i okrêty zawinê³y do Casablanki. Po wy-
mianie podchor¹¿ych ¿aglowiec wyszed³
25 sierpnia, lecz zamiast p³yn¹æ do Las
Palmas � krêci³ siê w pobli¿u afrykañskie-
go wybrze¿a, Gdy 1 wrze�nia us³yszano
w radio komunikaty o wybuchu wojny,
natychmiast zawrócono na wschód i 2
wrze�nia Iskra przyby³a do Casablanki.
Nastêpnego dnia wraz z Wilj¹ utworzy³a
Grupê Detaszowan¹ Marynarki Wojennej,
której dowódc¹ zosta³ kierownik nauk,
kmdr ppor. Miros³aw Kownacki (w cza-
sie rejsu zaokrêtowany na Wilji). Nawi¹-
zano kontakt z Polsk¹ Misj¹ Morsk¹ w Pa-
ry¿u. Pocz¹tkowo planowano wys³aæ pod-
chor¹¿ych do rumuñskiej Konstanty, a da-
lej l¹dem do Polski, jednak wkrótce roz-
kaz zmieniono i nadesz³o polecenie prze-

bazowania personelu Grupy do Wielkiej
Brytanii.

 Wojna tocz¹ca siê w Polsce powodo-
wa³a, ¿e transport Grupy Detaszowanej
by³ stale odk³adany � wa¿niejsza by³a
ewakuacja strumienia uchod�ców z Pol-
ski, którzy zdo³ali przedostaæ siê do Ru-
munii i tam w obozach internowania ocze-
kiwali na wyjazd do Francji. Iskrê i Wiljê
postawiono w odleg³ej czê�ci portu wo-
jennego, w pobli¿u kr¹¿ownika minowe-
go Pluton.

 13 wrze�nia 1939 roku, podczas ³ado-
wania min na kr¹¿ownik, nast¹pi³a eks-
plozja. Na kr¹¿owniku zginê³o oko³o 450
osób. Polskie okrêty odnios³y drobne
uszkodzenia od od³amków. Uda³o siê
unikn¹æ ofiar �miertelnych, choæ ciê¿ko
ranni zostali dwaj podchor¹¿owie (pó�-
niej odznaczono ich orderami Legii Ho-
norowej). Iskra po uruchomieniu silników
natychmiast odesz³a na redê. Wilja mia³a
wygaszone kot³y, ale zdo³ano przeci¹gn¹æ
j¹ dalej od p³on¹cego kr¹¿ownika. Z Iskry
odbi³a motorówka i skierowa³a siê do kr¹-
¿ownika, z którego dochodzi³y rozpaczli-
we wo³ania o pomoc. P³yn¹c przez mo-
rze p³on¹cej ropy zdo³ali podej�æ do fran-
cuskiego okrêtu i zabraæ kilku rannych.
Wkrótce holownik przekaza³ na Iskrê
ciê¿ko rannych, którym pomocy udzieli³
lekarz z Iskry.

 12 pa�dziernika 1939 roku Iskra prze-
sz³a do Fort Lyautey po³o¿onego na pó³-
noc od Casablanki, na rzece Sebre.
W dzieñ pó�niej do³¹czy³a do niej Wilja
i 18 pa�dziernika opuszczono na nich ban-
dery wojenne. Oba okrêty zosta³y zakon-Marynarze przy szalupie.

K¹piel w morzu.
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okrêtów podwodnych. Zdjêto stengi
masztów i z³o¿ono je na pok³adzie. For-
malne wej�cie bazy do s³u¿by nast¹pi³o
31 grudnia 1940 roku i zwi¹zane by³o
z przybyciem do Gibraltaru 8 Flotylli okrê-
tów podwodnych (Olympus, Otus i Pan-
dora). Wkrótce do³¹czy³ do niej jacht
uzbrojony Lorna (wycofany z czynnej
s³u¿by po uszkodzeniu kot³a). Na Iskrze
mieszkali marynarze, na Lornie � ofice-
rowie. Na obu plag¹ by³y insekty, choæ
tutaj wystêpowa³y istotne ró¿nice. Iskra
trapiona by³a przez pch³y, natomiast na
Lornie narzekano na karaluchy. Oba okrê-
ty tworzy³y bazê l¹dow¹ (�Shore Establi-
shment�) HMS Pigmy.

 S³u¿ba w charakterze bazy mieszkal-
nej trwa³a do marca 1945 roku, z przerw¹
od marca 1941 do grudnia 1942 roku.
Mo¿liwe, ¿e w tym czasie s³u¿y³a jako
okrêt mieszkalny dla za³óg �cigaczy tor-
pedowych, o czym wspominaj¹ polskie
�ród³a. Anglicy podkre�laj¹, ¿e podczas
pobytu w Gibraltarze raz podniesiono na
niej proporzec admiralski: gdy nastêpo-
wa³a zmiana dowódcy bazy morskiej
w Gibraltarze, admira³a ustêpuj¹cego ze
stanowiska zakwaterowano w³a�nie na
Pigmy, czyli Iskrze.

 Powsta³a w 1945 roku �nowa� Pol-
ska Marynarka Wojenna nie wykazywa³a
pocz¹tkowo zainteresowania odzyska-
niem Iskry; podobny los spotka³ równie¿
inne okrêty stoj¹ce w portach brytyjskich.
Dopiero w marcu 1947 roku do Gibralta-
ru przyby³ kmdr ppor Tadeusz Konarski,
który mia³ okre�liæ, w jakim stanie znaj-
duje siê okrêt. Okaza³o siê, ¿e ¿aglowiec
przez ca³y okres wojny nie by³ dokowa-
ny, za� eksploatacja przez przypadko-
wych mieszkañców doprowadzi³a do licz-
nych zniszczeñ. Inwentarz statkowy by³
rozgrabiony � zreszt¹ Anglicy wspomina-
li, ¿e mapy i bandery ró¿nych pañstw znaj-
duj¹ce siê na Iskrze wielokrotnie wyko-
rzystywali jako dekoracje podczas prze-
ró¿nych parties organizowanych na po-
k³adzie.

Ustalono, ¿e okrêt z pewno�ci¹ bê-
dzie siê nadawa³ do dalszej s³u¿by jako
jednostka szkolna � ale po gruntownym
remoncie, którego koszty pokryj¹ Angli-
cy. Remont rozpoczêto w Gibraltarze, a w
po³owie wrze�nia 1947 roku okrêt prze-
holowano do Portsmouth i tam dokoñczo-
no napraw.

 W pocz¹tkach czerwca 1948 roku do
Portsmouth przyby³ wraz z za³og¹ nowo
mianowany dowódca okrêtu � kpt. mar.
Julian Czerwiñski. 23 czerwca na szkune-
rze uroczy�cie podniesiono � po raz wtó-

ry � polsk¹ banderê wojenn¹ i formalnie
przywrócono nazwê Iskra. Tego samego
dnia ¿aglowiec wyszed³ w morze, a 2 lip-
ca zosta³ uroczy�cie powitany w Gdyni.
Przydzielono go do dyspozycji komen-
dzie Oficerskiej Szko³y Marynarki Wojen-
nej; w nastêpnym roku do³¹czy³y do niej,
w charakterze okrêtów szkolnych, trzy
drewniane tra³owce typu BYMS.

W nowej rzeczywisto�ci

 Pierwsi po wojnie podchor¹¿owie
OSMW zaokrêtowali na Iskrze ju¿ w sierp-
niu 1948 roku na krótki rejs ba³tycki, bez
zachodzenia do portu. Jesieni¹ na jej po-
k³ad wesz³a nastêpna grupa, w której
m.in. znale�li siê oficerowie ró¿nych kor-
pusów skierowani do s³u¿by w marynar-
ce wojennej. Iskra ponownie kr¹¿y³a po
Ba³tyku, zawijaj¹c po raz pierwszy w swej
historii do Szczecina i Ustki.

 W nastêpnym roku szkuner najpierw
odwiedza³ porty polskiego wybrze¿a,
a potem pop³yn¹³ w pierwszy po wojnie
rejs zagraniczny � do Leningradu. Wizyta
w tym porcie mia³a miejsce miêdzy 31
sierpnia a 5 wrze�nia, po czym � w pa�-
dzierniku � Iskra wyruszy³a w ba³tycki
rejs z 40 kandydatami do OSMW.

 W nastêpnych latach g³ówne zada-
nia szkoleniowe przej¹³ Zetempowiec �
poniemiecki frachtowiec Opole, zabrany
przez Marynarkê Wojenn¹ i przebudowa-
ny na okrêt szkolny. Na Iskrze prowadzo-
no wstêpne szkolenie kandydatów
i m³odszych roczników OSMW podczas
krótkich rejsów ba³tyckich, miêdzy pol-
skimi portami.

 W 1952 roku okrêt skierowano do
stoczni im. Komuny Paryskiej w Gdyni,
do remontu kapitalnego, obejmuj¹cego
m.in. wymianê stalowego pok³adu na ru-
fie i �ródokrêciu, po³o¿ono nowy pok³ad
drewniany (wykorzystano drewno pocho-
dz¹ce z pok³adu pancernika Gneisenau)
i wymienino kolumnê bukszprytu. W na-
stêpnym roku okrêt powróci³ do praktyk
letnich wed³ug dotychczasowego progra-
mu. Podczas jednego z rejsów, 20 lipca
1954 roku, na redzie Gdyni, na skutek
nieszczê�liwego wypadku zgin¹³ bosman-
mat Oskar Lasok. Zosta³ wypchniêty za
burtê przez bom bezana, który na skutek
uderzenia wiatru niespodziewanie prze-

Wizyta u rannego mjr Kazimierza Kubali.

W porcie, z tra³owcem Mors.
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lecia³ na drug¹ burtê. Natychmiast rzuco-
no ko³o ratunkowe. Niestety, upad³o za
ton¹cym, który go nie zauwa¿y³ i usi³o-
wa³ dop³yn¹æ do okrêtu. Za burtê wy-
skoczy³ jeden z podoficerów i pop³yn¹³
ku ton¹cemu, spuszczono jolkê, która
równie¿ natychmiast ruszy³a w tym kie-
runku; wkrótce pod¹¿y³a za ni¹ szalupa.
Gdy ³ód� by³a w odleg³o�ci kilku metrów
od ofiary wypadku, po raz ostatni ujrza-
no ton¹cego, który ju¿ wiêcej siê nie
wynurzy³. Jego cia³o znalaz³ nurek. W hi-
storii statku by³ to jedyny wypadek, któ-
ry zakoñczy³ siê tak tragicznie.

 Do po³owy lat piêædziesi¹tych Iskra
krêci³a siê po wodach polskich. Zazwy-
czaj odwiedza³a Szczecin, Dar³owo, Ko-
³obrzeg, Ustkê i �winouj�cie. Rejsy nie
by³y skomplikowane, czêsto wykonywa-
no je na silniku, a praktykanci poddawa-

ni byli raczej egzaminowi z wytrzyma³o-
�ci. Odbiciem takiego programu rejsów
by³o przekazanie Iskry w 1956 roku do
dyspozycji O�rodka Szkolenia Specjalistów
Morskich w Ustce.

Znów w rejsach zagranicznych

 Dopiero po �mierci Józefa Stalina,
nast¹pi³a lekka odwil¿ polityczna, która
pozwoli³a wys³aæ ¿aglowiec na szersze
wody. Pierwsza po przerwie podró¿ za-
graniczna, w sierpniu 1956 roku nie wio-
d³a daleko � tylko do ³otewskiej Lipawy.
W tym samym roku Iskra jeszcze raz wy-
sz³a do obcego portu, odwiedzaj¹c Ba³-
tijsk.

 W 1957 roku na Iskrê powróci³ kmdr
ppor. Julian Czerwiñski i latem poprowa-
dzi³ ¿aglowiec poza Ba³tyk � przez Mo-

rze Pó³nocne i kana³ La Manche do Przy-
l¹dka Lizard. Co prawda kontakt z mija-
nymi portami ogranicza³ siê do postoju
na redzie, ale rejs ten by³ zapowiedzi¹
wyj�cia poza �¿elazn¹ kurtynê�, zbudo-
wan¹ w ludzkich umys³ach wraz z po-
cz¹tkiem �zimnej wojny�. Rejs wyka-
za³ te¿ szkody, jakie poczyni³o ograni-
czenie p³ywania do krajowej ¿eglugi
przybrze¿nej.

Radiotelegrafi�ci nie znali jêzyków
obcych i sygna³ów miêdzynarodowych,
korekta map nawigacyjnych by³a niedo-
k³adna, brakowa³o odpowiedniej odzie-
¿y sztormowej. Wnioski z rejsu pos³u¿y-
³y do zwiêkszenia zakresu corocznego
remontu: podczas pobytu w stoczni za-
instalowano nowy radar i ¿yrokompas,
zmodernizowano radiostacjê, powiêkszo-
no objêto�æ zbiorników wody i paliwa.
Wysi³ek finansowy poniesiony na moder-
nizacjê spowodowa³, ¿e w 1958 roku
Iskra p³ywa³a po Ba³tyku � do Leningra-
du, Zatoki Botnickiej i Skagerraku.

Powrót na ocean

 Po do�wiadczeniach zebranych w rej-
sach dwóch poprzednich lat, zdecydowa-
no siê pos³aæ Iskrê dalej, na otwarty oce-
an. 4 czerwca 1959 roku wysz³a w rejs
do Murmañska. Pogoda pocz¹tkowo
sprzyja³a, lecz u wej�cia na Morze Nor-
weskie wiatr wzrós³ powy¿ej 6oB. Iskra
sztormowa³a przez 27 godzin. Dopiero
15 czerwca wiatr ucich³, co pozwoli³o
urz¹dziæ na pok³adzie ró¿ne imprezy
sportowe, podczas przej�cia wokó³ przy-
l¹dka Pó³nocnego.

 25 czerwca Iskra przyby³a do Mur-
mañska. Pobyt trwa³ do 30 czerwca, po
czym Polacy wyruszyli w drogê powrotn¹.
Rejs przebiega³ znów w zmiennych wa-
runkach pogodowych, ale bez atrakcji
w postaci sztormów. Do Gdyni zawiniê-
to 22 lipca, po 48 dniach rejsu i przeby-
ciu 4098 mil, z czego prawie po³owê drogi
pod ¿aglami.

 W 1959 roku nie przeprowadzono
naboru do Wy¿szej Szko³y Marynarki
Wojennej (powsta³ej w 1955 roku w miej-
sce OSMW) i tym samym Iskra nie by³a
potrzebna do letnich praktyk. Dlatego
dowództwo Marynarki Wojennej zdecy-
dowa³o siê udostêpniæ okrêt do wielkiej
akcji harcerskiej na morzu. Podczas sze-
�ciu dwutygodniowych rejsów ba³tyckich
(ka¿dy po kilkaset mil) przeszkolono 227
harcerzy, którzy na w³asnej skórze po-
znali uroki i niedogodno�ci morskiego
p³ywania pod ¿aglami.

Iskra zawija do portu.

POCZTÓWKA Z MORZA polskie ¿aglowce
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 Warto w tym miejscu dodaæ, ¿e ju¿
od po³owy lat piêædziesi¹tych odbywa³y
siê okazjonalnie na Iskrze praktyki dla
m³odzie¿y zrzeszonej w ró¿nych organi-
zacjach � w Lidze Przyjació³ ̄ o³nierza lub
ZHP. Próbowano te¿ namówiæ do �¿eglar-
skiej przygody� hutników.

 Rejs z 40 hutnikami (skierowanymi
na Iskrê przez Zwi¹zek M³odzie¿y Socja-
listycznej) rozpocz¹³ siê 15 lipca 1960
roku i mia³ na celu zachêcenie ich do
¿eglarstwa poprzez aktywne uczestnic-
two w rejsie. Niestety, zapomniano im
powiedzieæ, ¿e bêd¹ traktowani jako prak-
tykanci, a nie jak pasa¿erowie. Skutkiem
tego czê�æ uczestników rejsu zesz³a na
l¹d w Ustce, a pozostali nie byli zdolni
wyj�æ na pok³ad podczas alarmu og³oszo-
nego w rejonie Rozewia, gdy Iskra we-
sz³a w rejon sztormowej pogody.

 W 1961 roku Iskra w koñcu wy-
sz³a w dawn¹ trasê � na Morze �ró-
dziemne, do Aleksandrii i Casablanki.
Co wiêcej � po raz pierwszy od wojny
podchor¹¿ym pozwolono zej�æ na l¹d
w portach �kapitalistycznych�! Co praw-
da w drodze powrotnej trzeba by³o
omin¹æ � z racji kryzysu kubañskiego
� francuski Hawr, lecz i tak rejs okaza³
siê sukcesem ¿eglarskim (75 procent
trasy pod ¿aglami!) i edukacyjnym. Nie
do przecenienia by³a mo¿liwo�æ pozna-
nia przez podchor¹¿ych innych portów
i wynikaj¹ce z tego rozszerzenie hory-
zontów intelektualnych.

 W nastêpnych latach Iskra nadal p³y-
wa³a po Ba³tyku z elewami CSSMW z Ust-
ki i Szko³y Podoficerów Zawodowych z
Elbl¹ga oraz z podchor¹¿ymi gdyñskiej
WSMW. W 1967 roku znów wyp³yn¹³ na

otwarte wody odwiedzaj¹c Bergen w Nor-
wegii, a w 1970 � po raz drugi po wojnie
i ostatni w swej karierze � na Morze �ró-
dziemne.

Koniec s³u¿by

 W 1973 roku Iskra obchodzi³a jubile-
usz 25 lat s³u¿by pod bander¹ PRL. Uro-
czysto�ci po³¹czono z przypadaj¹c¹ rok
wcze�niej 55 rocznic¹ po³o¿enia stêpki,
ale dyskretnie pominiêto milczeniem 45
rocznicê wej�cia do polskiej s³u¿by. Po
rocznicowych obchodach szkuner dwu-
krotnie wyrusza³ w ba³tyckie rejsy szkol-
ne, a ukoronowaniem tego jubileuszowe-
go roku by³o przyznanie Iskrze tytu³u
�Przoduj¹cego Okrêtu�, corocznie nada-
wanego okrêtom wyró¿niaj¹cym siê
w s³u¿bie.

 Nieuchronnie zbli¿a³ siê koniec s³u¿-
by zas³u¿onego okrêtu. Jeszcze w 1974

roku Iskra wziê³a udzia³ w Operacji ̄ agiel
74, po³¹czony z wizyt¹ w Kopenhadze
oraz z udzia³em w regatach na trasie z Ko-
penhagi do Gdyni. S³abe wiatry i k³opo-
ty natury dyplomatycznej spowodowa³y,
¿e zajê³a (po przeliczeniach) 16 miejsce
w klasie �B-1�.

 Ostatni rejs Iskry rozpocz¹³ siê 25
lipca 1974 roku i prowadzi³ do Lenin-
gradu i Helsinek. Co prawda na 1975
rok zaplanowano jeszcze dwa rejsy, ale
stan techniczny okrêtu nie pozwoli³ na
ich realizacjê. Podchor¹¿owie odbyli
jedynie praktykê wios³owo-¿aglow¹ na
wodach Zatoki Gdañskiej. 6 grudnia
1975 roku okrêt wycofano z eksploata-
cji, postawiono w porcie wojennym na
Oksywiu i wykorzystywano jako kosza-
ry dla kadetów Szko³y Chor¹¿ych MW.
Po podliczeniu wyników p³ywania oka-
za³o siê, ¿e w polskiej s³u¿bie przep³y-
nê³a oko³o 201 tysiêcy mil, a na jej
pok³adzie przeszkolono ogó³em 5300
praktykantów �mundurowych� (ofice-
rów, chor¹¿ych, podoficerów, podcho-
r¹¿ych, kadetów, elewów i marynarzy)
oraz 705 osób cywilnych.

 20 listopada 1977 roku w gdyñskim
porcie wojennym ostatecznie opuszczo-
no polsk¹ banderê na Iskrze � po 50 la-
tach s³u¿by pod polsk¹ bander¹. Nastêp-
nie zdemontowano z niej czê�æ wyposa-
¿enie � niektóre elementy trafi³y do Mu-
zeum Marynarki Wojennej, inne � do Sali
Tradycji WSMW, a jeszcze inne do pra-
cowni szko³y i do magazynów. W 1978
roku okrêt z³omowano.

 Jej nastêpc¹ zosta³a w 1982 roku nowa
Iskra, która bêdzie tematem jednego
z nastêpnych odcinków naszego cyklu.

Marek Twardowski

Dane techniczne:
Wyporno�æ:

Wymiary:

O¿aglowanie:

Silnik:

Za³oga:

ok. 560 t

50,7 (z bukszprytem), 41,7 x 7,9 x 3,8 (rufa)

trzymasztowy szkuner gaflowy, ok. 690 m2 ¿agla, wysoko�æ
grotmasztu od pok³adu 27,0 m, prêdko�æ ok. 10 w. pod ¿aglami

semi-diesel (od 1932: spalinowy Nohab-Ursus) 260 KM,
prêdko�æ 5 w.; 17 t paliwa p³ynnego

5 oficerów + 25-27 podoficerów i marynarzy. W podró¿y
szkolnej 1-2 oficerów kursowych i 16 - 30 podchor¹¿ych

Bez uzbrojenia

S³u¿ba przy sterze.

POCZTÓWKA Z MORZA polskie ¿aglowce
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty

6 - Opuszczono banderê na polskim trans-
atlantyku Stefanie Batorym.

17 - M/s Gdañsk  � jeden z najwiêkszych
i najnowocze�niejszych statków ro-ro PLO
skoñczy³ swoj¹ 20 podró¿ do Australii.
W okresie tym � jak obliczy³ jego dowódca
kpt. Ryszard Kornacki - statek zawin¹³ 323
razy do 23 portów, przewióz³ 493 374 ton
³adunków i 463 pasa¿erów. W�ród ³adun-
ków by³o m.in. 38 014 kontenerów, 1950
pojazdów i 85 oceanicznych jachtów.

18 - Drobnicowiec Wejherowo zosta³ osa-
dzony na brzegu Skaldy po kolizji ze zbior-
nikowcem La Quinta. Po naprawach po-
wróci³ do eksploatacji.

21 - Kuter ZAG 16 zaton¹³ po kolizji z ra-
dzieckim statkiem Wo³goba³t-215 ok. 10
mil na pó³noc od Jastarni.

wKad³ub nieukoñczonego ¿aglowca wy-
cieczkowego Gwarek, od lat rdzewiej¹cy
w Stoczni Gdañskiej, sprzedano belgijskiej
firmie Star Clippers Ltd. Po dokoñczeniu
wszed³ do s³u¿by jako Royal Clipper �
najwiêkszy pasa¿erski ¿aglowiec �wiata.

wW polskich stoczniach zwodowano sta-
tek badawczy geofizyczny i motorówkê
patrolow¹.

30 lat temu
Marzec 1978 r.

3 - Na Morzu �ródziemnym Olkusz urato-
wa³ 10 cz³onków za³ogi z ton¹cego grec-
kiego statku Dimitrios M.

13 - Drobnicowiec Krynica sprzedano
kapitanowi Wojciechowi H. Fornalskiemu,
w³a�cicielowi przedsiêbiorstwa �Polame-
rican Steamship Ltd.�, które nastêpnie
eksploatowa³o statek jako Krystina F.,
z za³og¹ polsk¹ i pod bander¹ Wysp Kaj-
mana.

15 - W Stoczni Gdañskiej po³o¿ono stêp-
kê pod prototypowy trawler serii B-408,
nazwany pó�niej Iwan Boczkow.

20 - Krystyna Chojnowska-Liskiewicz  na
jachcie Mazurek ukoñczy³a, jako pierw-
sza kobieta na �wiecie, samotny rejs do-
oko³a �wiata. Wyprawê rozpoczê³a 20
marca 1976 r.

10 lat temu
Marzec 1998 r.

3 - Stocznia Szczeciñska SA kupi³a wiêk-
szo�ciowy pakiet udzia³ów (51 proc.)
w gniewskiej spó³ce Zak³ady Mechani-
zmów Okrêtowych �Fama� SA. Pozosta³e
49 proc. udzia³ów zatrzyma³ Skarb Pañstwa.

14 - Do portu w Elbl¹gu po raz pierwszy
zawija, nale¿¹cy wówczas do ¯eglugi
Gdañskiej, m/s Laila (zbudowany w 1977
r. w Holandi ex. Stera), która zapocz¹t-
kowa³a transport z Elbl¹ga do Rotterda-
mu konstrukcji stalowych pochodz¹cych
z zak³adów �Elzam�. By³ to okres najwiêk-
szego prosperity elbl¹skiego portu.
W 1997 r. prze³adowano tam 640 tys. ton,
bij¹c rekord prze³adunków z 1936 r.

16 - W Stoczni Gdañskiej SA odby³a siê
uroczysto�æ chrztu i podniesienia bande-
ry na kontenerowcu Mediterraneo (30
600 DWT, 2000 TEU) dla armatora KG
PROJEX GmbH z Hamburga.

31 - Kuter KO£ 181 zaton¹³ po kolizji z li-
tewskim ro-rowcem Kaunas. Ca³a za³o-
ga siê uratowa³a.

wW polskich stoczniach zwodowano ma-
sowiec i kontenerowiec.

20 lat temu
Marzec 1988 r.

2 - P¯M podpisa³a ze Stoczni¹ im. A. War-
skiego w Szczecinie porozumienie o do-
stawach statków w latach 1990-95. Napi-
sano tam m.in. ¿e �Warski�, po zakoñcze-
niu budowy 6 masowców po 11,8 tys.
DWT w ci¹gu nastêpnych 3 lat dostarczy
P¯M-owi 8 kolejnych masowców o no-
�no�ci po 13,2 tys. ton.
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ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty

Rubrykê redaguj¹:
Jerzy Drzemczewski
i Marek Twardowski

Zdjêcia zosta³y wykonane
przez autorów lub pochodz¹

z ich archiwów.

26 - W Szczecinie opuszczono banderê
na masowcu Katowice (typu B-32), któ-
ry sprzedano pod banderê panamsk¹.
W marcu 1979 statek z³omowano.

wW polskich stoczniach zwodowano
2 drobnicowce, masowiec, prom pasa¿er-
ski, statek hydrograficzny, 2 rufowe ku-
try rybackie i okrêt desantowy.

40 lat temu
Marzec 1968 r.

2 - W Stoczni Gdañskiej po³o¿ono stêpkê
pod prototypowy drobnicowiec Konin,
typu B-442. Ca³a seria (9 statków) mia³a
trafiæ pod polsk¹ banderê, jednak w trak-
cie budowy 4 statki sprzedano do Turcji.

7 - W duñskiej stoczni w Nakskov zwo-
dowano masowiec typu �neoliberty�, na-
zwany Kopalnia Moszczenica - pierw-
szy z siedmiu zamówionych przez P¯M.

12 - W Gdañsku podniesiono polsk¹ ban-
derê na drobnicowcu Grunwald, zbudo-
wanym dla PLO w duñskiej stoczni w Hel-
singor na potrzeby linii indyjskiej.

30 - Drobnicowiec Marian Buczek (typ
�Empire�, zakupiony w 1954 r.) sprzeda-
ny zosta³ do Chiñskiej Republiki Ludowej
na z³om.

31 - W Stoczni im. Komuny Paryskiej prze-
kazano brytyjskiemu armatorowi trawler
rufowy Boston Lincoln, prototyp serii B-
427. W Stoczni Szczeciñskiej przekazano
marynarce radzieckiej p³ywaj¹cy warsztat
PM-25, pierwszy okrêt projektu 303.

wStoj¹cy w wietnamskim Hajfongu drob-
nicowiec Kochanowski zosta³ zaatakowa-
ny przez amerykañskie samoloty.

wW marcu - wêglowiec Kolno (zbudo-
wany w 1936 r., przydzielony Polsce
w 1947 r. w ramach reparacji wojennych)
odby³ 800. podró¿ pod polsk¹ bander¹.

wW polskich stoczniach zwodowano
3 drobnicowce, masowiec, bazê ryback¹,

trawler-przetwórniê, 2 statki badawcze
i kuter rybacki.

50 lat temu
Marzec 1958 r.

4 - W Stoczni im. Komuny Paryskiej pod-
niesiono polsk¹ banderê na trawlerze
burtowym Bystrzyca - pierwszym zbudo-
wanym dla Polski z serii trawlerów opala-
nych rop¹, typu B-14.

8 - Wodowanie w Stoczni Szczeciñskiej
drobnicowca Krynica - prototypu nowo-
czesnych drobnicowców typu B-55.

18 - Rz¹dy PRL i ZSRR podpisa³y proto-
kó³ w sprawie rozgraniczenia wód tery-
torialnych.

31 - Na Oceanie Indyjskim za³oga statku
Ma³gorzata Fornalska uratowa³a pasa¿erów
i za³ogê p³on¹cego norweskiego statku pa-
sa¿erskiego Skaubryn, których nastêpnie
przekazano na statek City of Sydney.

w�winoujska �Odra� przekaza³a do PPiUR
�Gryf� w Szczecinie posiadane lugrotraw-
lery typu B-11 i B-17.

wW polskich stoczniach zwodowano
2 drobnicowce, masowiec, 2 trawlery bur-
towe, tra³owiec, kuter rybacki i 3 kutry
dla Marynarki Wojennej.

60 lat temu
Marzec 1948 r.

1 - Powsta³o Robotnicze Przedsiêbiorstwo
Prze³adunkowe �Portorob� sp. z o.o.
w Gdyni i Gdañsku, powo³ane przez
GUM, �Hartwig� oraz spó³dzielnie �Spo-
³em� i �Portowiec�. Powstanie �Portoro-

bu� sta³o siê pretekstem do rozwi¹zania
prywatnych firm prze³adunkowych pra-
cuj¹cych w polskich portach.

15 - Na jednostkach p³ywaj¹cych Wojsk
Ochrony Pogranicza wprowadzono ban-
derê i proporzec WOP.

20 - W Ko³obrzegu rozpoczêto prze³a-
dunki towarów na statki ¿eglugi miêdzy-
narodowej.

70 lat temu
Marzec 1938 r.

6 - Do Gdyni przyby³ nowo zbudowany
stawiacz min Gryf - najwiêkszy okrêt przed-
wojennej Polskiej Marynarki Wojennej.

19 - Na Placu Grunwaldzkim w Gdyni
odby³a siê pierwsza defilada Morskiej Bry-
gady Obrony Narodowej.

23 - Podpisanie umowy miêdzy Stoczni¹
Gdyñsk¹ i ̄ eglug¹ Polsk¹ o budowie stat-
ku, który pó�niej otrzyma³ nazwê Olza.

26 - Podniesienie bandery na drobnicow-
cu Oksywie.

80 lat temu
Luty 1928 r.

19 - Decyzj¹ Rady Ministrów Warsztaty
Portowe Marynarki Wojennej w Modlinie
w³¹czono w sk³ad Pañstwowych Zak³a-
dów In¿ynierii w Warszawie.

22 - Prezydent RP wyda³ rozporz¹dzenie
w sprawie organizacji i zakresu dzia³ania
w³adz Marynarki Handlowej.

23 - Do Tulonu uda³a siê pierwsza grupa
18 podoficerów PMW na kurs p³ywania
podwodnego.
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Wraz z wodowaniem Dreadnoughta wszystkie
inne okrêty wojenne �wiata sta³y siê przestarza³e.
W dziejach okrêtownictwa zaczê³a siê nowa epoka.

Niezwyk³y twórca, wyj¹tkowy okrêt

Krzes³a
nie wychodz¹ w morze

MORZE TAJEMNIC kulisy historii
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10 lutego 1906 roku wypada³ w so-
botê. Dzieñ nasta³ ch³odny, silny po³u-
dniowo-zachodni wiatr przynosi³ nad Por-
tsmouth deszczowe szkwa³y. Przybywa-
j¹ce do miasta od samego rana t³umy cie-
kawskich, martwi³y siê niesprzyjaj¹c¹
aur¹, która mog³a popsuæ uroczysto�æ. Na
szczê�cie przed po³udniem deszcz usta³
i za�wieci³o s³oñce. Bramy Stoczni Mary-
narki Wojennej by³y tego dnia otwarte dla
wszystkich. Ludzie zd¹¿ali na pó³nocny
skrawek zak³adu, gdzie czeka³ na nich
ogromny kad³ub nowego pancernika
Royal Navy (160 m d³ugo�ci i 18 tys. ton
wyporno�ci). O godzinie 11.30 na miej-
sce wodowania przyby³ osobi�cie król
Edward. Po krótkim nabo¿eñstwie monar-
cha wzi¹³ w d³onie butelkê australijskie-
go wina i, zgodnie ze starym zwyczajem,
cisn¹³ ni¹ o dziób okrêtu. Butelka, zawie-
szona na lince, odbi³a siê, król uderzy³
ponownie, wreszcie siê uda³o. - Nadajê
ci imiê Dreadnought! - krzykn¹³ król  i przy
pomocy d³uta i m³otka zrobionego z drew-
na nelsonowskiego Victory przeci¹³ jedyn¹
przytrzymuj¹c¹ jeszcze kad³ub linê.

Okrêt ruszy³ ku wodzie. Po kilku mi-
nutach zako³ysa³ siê na falach. Choæ wiêk-
szo�æ zgromadzonych obserwatorów mia-
³a �wiadomo�æ wagi wydarzenia, niewie-
lu w pe³ni zdawa³o sobie sprawê, ¿e s¹
�wiadkami historycznej chwili. Wraz z wo-
dowaniem Dreadnoughta wszystkie inne
okrêty wojenne �wiata sta³y siê przesta-
rza³e. Budowa tej jednostki otworzy³a
now¹ epokê w dziejach okrêtownictwa.
Od tej pory wszystkie okrêty zbudowa-
ne przed Dreadnougtem mia³y byæ na-
zywane predrednotami albo przeddred-
notami. Najwiêksze powody do rado�ci
mia³ pierwszy lord morski (czyli wojsko-
wy zwierzchnik brytyjskiej floty) admira³
John Arbuthnot Fisher, nazywany tak¿e
Jackym Fisher. Bez jego wizji i determi-
nacji nie by³oby Dreadnoughta, nie wia-
domo te¿, jak potoczy³yby siê losy pierw-
szej wojny �wiatowej. Tego dnia s³usznie
zas³u¿y³ sobie na opiniê najwiêkszego po
Nelsonie dowódcy Brytyjskiej Marynarki
Wojennej.

Nie strzelaj
bo siê pobrudzisz

Od koñca XVII wieku Royal Navy by³a
najpotê¿niejsz¹ flot¹ na �wiecie. To g³ów-
nie ona zapewnia³a mocarstwow¹ pozy-
cjê Wielkiej Brytanii pilnuj¹c jej szlaków
komunikacyjnych i interesów na wszyst-
kich kontynentach. Potêga jednak usypia.
Od po³owy dziewiêtnastego stulecia, bry-

tyjska flota utrzymywa³a swoj¹ pozycjê
ju¿ nie tyle dziêki w³asnej sile, co raczej
s³abo�ci potencjalnych wrogów. Mog³o-
by siê to jednak szybko zmieniæ, gdyby
kto� powa¿nie postanowi³ zagroziæ jej
dominacji. Spora czê�æ Royal Navy nie
przedstawia³a bowiem w owym czasie
wiêkszej warto�ci bojowej. G³ówn¹ prze-
szkod¹ by³a mentalno�æ wy¿szego do-
wództwa. Admiralicja wykazywa³a zadzi-
wiaj¹c¹ odporno�æ na wszelkie innowa-
cje, zarówno taktyczne, jak i techniczne.
Wojnê na morzu ci¹gle wyobra¿ano so-
bie jak za czasów Trafalgaru - o zwyciê-
stwie w bitwie mia³a decydowaæ salwa
burtowa i aborda¿. Tak¿e okrêty niewie-
le siê zmieni³y od czasów Nelsona. Na-
wet po wprowadzeniu na ich pok³ady
maszyn parowych i przymocowaniu do
drewnianych kad³ubów ¿elaznych pance-
rzy, wci¹¿ wiêksz¹ ufno�æ pok³adano
w masztach i ¿aglach. Zdarza³o siê, ¿e nie-
którzy starsi wiekiem dowódcy zapomi-
nali, ¿e w ogóle maj¹ maszyny pod po-
k³adem!

¯agle zanik³y dopiero pod koniec lat
osiemdziesi¹tych XIX wieku. Wydawa³o
siê, ¿e do prze³omu  powinno doj�æ
w 1889 roku, kiedy brytyjski parlament
przeg³osowa³ ustawê o obronie morskiej
zobowi¹zuj¹c Marynarkê Wojenn¹ do bu-
dowy o�miu nowoczesnych stalowych
okrêtów liniowych o wyporno�ci ponad
14 tys. ton i mog¹cych osi¹gn¹æ prêdko�æ
ponad 16 wêz³ów. Ustalono te¿ s³awny
�standard dwóch mocarstw�, streszczaj¹-
cy siê w s³owach: �Kardynaln¹ (...) poli-
tyk¹ tego kraju jest, aby nasza flota by³a
równa sile dwóch nastêpnych najsilniej-
szych flot Europy razem wziêtych�.

Budowa stalowych okrêtów niewiele
jednak zmieni³a. Royal Navy nadal nie
by³a przygotowana do ewentualnej woj-
ny. Co najdziwniejsze, brytyjsk¹ flotê
opanowa³a wtedy mania czysto�ci posu-
niêta do granic absurdu. Trudno w to dzi-
siaj uwierzyæ, ale od umiejêtno�ci utrzy-
mania okrêtu w schludno�ci zale¿a³a ka-
riera oficerska. Czyszczono zatem i malo-
wano wszystko co siê da³o, nawet poci-
ski armatnie.

- Gdy poszed³em na morze w roku
1895 - wspomina³ jeden z pó�niejszych
wiceadmira³ów - �nie¿nobia³e pok³ady,
emalia, b³yszcz¹ce mosi¹dze oraz ogólna
atmosfera elegancji na tiptop, sta³y siê
kryteriami, pod³ug których oceniano okrê-
ty. Na moim pierwszym okrêcie, kr¹¿ow-
niku Hawke, skrobanie, malowanie i po-
lerowanie poch³ania³y niezwyk³e ilo�ci
czasu i energii. Umywalki w ³azience na-

le¿¹cej do mesy midszypmenów (kandy-
datów na oficerów - red.) musia³y byæ
polerowane tak d³ugo, a¿ �wieci³y jak
lustra, potem za� zamykano drzwi do
³azienki, aby ich przypadkiem nie u¿y-
waæ. Tak wiêc w s³oneczny dzieñ �ró-
dziemnomorski, Hawke b³yszcza³ i l�ni³,
lecz równocze�nie by³ opanowany przez
szczury, które paskudzi³y do ¿ywno�ci,
biega³y po hamakach i wdziera³y siê noc¹
do mesy midszypmenów. Nie podejmo-
wano ¿adnych wysi³ków, ¿eby siê ich
pozbyæ, je�li nie liczyæ precyzyjnie u¿y-
wanych sztyletów midszypmenów.

Szaleñstwo pucowania okrêtów dopro-
wadzi³o do tego, ¿e niemal zaprzestano
æwiczenia siê w strzelaniu z dzia³, bo te
zanadto brudzi³y. Poniewa¿ jednak, zgod-
nie z wytycznymi Admiralicji, okrêty po-
winny je odbywaæ przynajmniej raz na
trzy miesi¹ce, niektóre z nich, udawa³y
siê pos³usznie w morze tylko po to, aby
po cichu ca³y trzymiesiêczny zapas amu-
nicji wyrzuciæ  po prostu do wody.

Dzieñ Trafalgaru

Przysz³y wielki reformator Royal Navy
urodzi³ siê w 1841 roku na Cejlonie. By³o
to przyczyn¹ plotek, ¿e jest pó³ Malajem
lub synem syngaleskiej ksiê¿niczki. Wra-
¿enie to pog³êbia³ ¿ó³tawy odcieñ jego
skóry i sko�ny kszta³t oczu. Fisher by³
jednak Anglikiem, synem oficera piecho-
ty, a rysy zawdziêcza³ przebytym choro-
bom. Do floty wst¹pi³ w wieku lat trzy-

John Fisher - twórca morskiej
potêgi Wielkiej Brytanii.
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nastu, jak sam nieraz potem lubi³ mówiæ
�bez grosza, bez przyjació³, skazany na
niepowodzenie�. Pocz¹tki s³u¿by by³y
trudne. Pierwszego dnia Fisher zobaczy³,
jak na pok³adzie okrêtu ch³ostano o�miu
ludzi i na ten widok zemdla³. Pomimo tak
niefortunnego pocz¹tku, jego kariera szyb-
ko siê rozwija³a. Pomog³y mu cechy cha-
rakteru. Przysz³y admira³ odznacza³ siê
ujmuj¹c¹ szczero�ci¹ i prostolinijno�ci¹,
czym zjednywa³ nie tylko prze³o¿onych,
ale i podw³adnych. Najwa¿niejsze dla jego
losów okaza³o siê jednak otwarcie na
nowe pomys³y i rozwi¹zania. Jak sam
twierdzi³, przez ca³e ¿ycie chcia³ tylko
jednego, aby brytyjska flota by³a na tyle
sprawna, ¿eby mo¿na j¹ by³o natychmiast
u¿yæ do dzia³añ wojennych.

W 1861 roku awansowa³ na porucz-
nika. Zainteresowa³ siê, co nie by³o wte-
dy powszechne, artyleri¹ i broni¹ torpe-
dow¹. Ju¿ jako komandor, w 1874 roku,
zosta³ pierwszym dowódc¹ Szko³y Tor-
pedowej Marynarki Królewskiej. W 1881
roku otrzyma³ dowództwo najwiêkszej
i najsilniejszej jednostki w brytyjskiej flo-
cie: okrêtu liniowego Inflexible. W 1890
roku awansowa³ do stopnia kontradmira-
³a, a dwa lata pó�niej zosta³ trzecim lor-
dem morskim (trzecim co do wa¿no�ci
dowódc¹ brytyjskiej floty), do zadañ któ-
rego nale¿a³o projektowanie, budowa,
wyposa¿anie oraz naprawy wszystkich

okrêtów Royal Navy. Na tym stanowisku,
po raz pierwszy na wiêksz¹ skalê, da³ siê
poznaæ jako reformator, ulepszaj¹c kot³y
parowe i wprowadzaj¹c do floty now¹
klasê okrêtów, którym sam nada³ nazwê
�niszczycieli�. Innowacyjne talenty poka-
za³ tak¿e dowodz¹c, ju¿ jako wiceadmi-
ra³, flot¹ �ródziemnomorsk¹ - najwa¿-
niejsz¹ w ca³ej brytyjskiej marynarce.
Zgodnie ze swoim mottem, w nied³ugim
czasie, doprowadzi³ j¹ do takiego stanu,
jakby za chwilê mia³a wybuchn¹æ wojna.
W 1902 roku zosta³ drugim lordem mor-
skim odpowiedzialnym za kadry i szko-
lenie personelu. S³yn¹³ z pracowito�ci.
Zdarza³o siê, ¿e chodzi³ po korytarzach z

zawieszon¹ na szyi kartk¹, na której wid-
nia³ napis: �Nie mam nic do roboty� albo
�Dajcie mi co� do podpisu�.

W 1903 roku zosta³ szefem bazy
w Portsmouth - co by³o zwyczajowym
stanowiskiem dla przysz³ego kandydata
na pierwszego lorda morskiego. Tam g³ê-
biej zainteresowa³ siê okrêtami podwod-
nymi. I choæ pozosta³ zwolennikiem wiel-
kich nawodnych okrêtów wojennych, to
jednak uwa¿a³ okrêty podwodne za broñ
przysz³o�ci. W owych czasach nie by³o
to tak oczywiste. Okrêty podwodne uwa-
¿ano za ma³o przydatne do ofensywnych
dzia³añ bojowych, co najwy¿ej wskazy-
wano na ich mo¿liwo�ci rozpoznawcze.

Pancernik Dreadnought
w ca³ej okaza³o�ci.
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Opiniê na ten temat zmieniæ mia³a do-
piero pierwsza wojna �wiatowa. Pierw-
szym lordem morskim zosta³ Fisher 21
pa�dziernika 1904 roku. Datê objêcia sta-
nowiska wybra³ sam. Chcia³, aby by³ to
dzieñ, w którym Royal Navy wspomina
swoje najwiêksze zwyciêstwo - pokona-
nie w 1805 roku Francuzów i Hiszpanów
pod Trafalgarem.

Mniejszy bud¿et
lepsza flota

�Nie mo¿emy pozwoliæ sobie na ¿adn¹
partaninê! ̄ adnej lito�ci dla kogokolwiek!
Musimy byæ bezwzglêdni, nieustêpliwi
i pozbawieni skrupu³ów! Musimy zatem
mieæ Plan! Kompletny Plan! I nic poza
Planem!!!� - tak John Fisher wyobra¿a³
sobie reformê Royal Navy. I, pozostaj¹c
przez sze�æ lat na stanowisku jej g³ówne-
go dowódcy, konsekwentnie j¹ realizo-
wa³. Na czym polega³ �Plan� admira³a?
Fisher postanowi³ udowodniæ, ¿e nie
zwiêkszaj¹c bud¿etu floty, mo¿na j¹ jed-
nocze�nie unowocze�niæ i usprawniæ.
I uda³o mu siê! Pod tym wzglêdem po-
zostaje niedo�cig³ym wzorem a¿ po cza-
sy wspó³czesne. Zacz¹³ od ciêcia kosz-
tów. Najpierw skre�li³ z listy czynnych
okrêtów 154 jednostki, 90 z nich posy³a-
j¹c na z³om. �By³y zbyt s³abe, ¿eby wal-
czyæ i zbyt wolne, ¿eby uciekaæ� - uza-
sadni³ swoj¹ decyzjê. Z³omowanie okrê-
tów przynios³o 845 tysiêcy funtów
oszczêdno�ci na samych kosztach na-
praw. Skutkiem po�rednim by³o te¿ zwol-
nienie 6 tysiêcy zbytecznych pracowni-
ków stoczniowych. Oszczêdno�ci znajdo-
wa³ Fisher w najbardziej zaskakuj¹cych
miejscach. I tak np. w magazynach floty
odkry³ 10 tysiêcy zapasowych krzese³.

- Ilo�æ pieniêdzy na marynarkê jest
ograniczona - powiedzia³ wtedy - Je�li
pakujesz je w krzes³a, które nie potrafi¹
przecie¿ walczyæ, to tym samym zabie-
rasz je okrêtom i marynarzom, którzy
potrafi¹.

Podobnie by³o z kubkami dla ofice-
rów, ka¿dy mia³ swój wzór, Fisher je
wszystkie ujednolici³. Efekt? W roku 1907
utrzymanie Royal Navy kosztowa³o
Wielk¹ Brytaniê 31,4 milionów funtów,
co dawa³o kwotê o 5,4 milionów funtów
ni¿sz¹ od tej, jak¹ zasta³ Fisher obejmu-
j¹c dowództwo floty. Admira³ nie oszczê-
dza³ dla samych oszczêdno�ci. Przeorga-
nizowa³ strukturê marynarki tak, aby
mog³a ona w ka¿dej chwili stan¹æ do walki
z jej g³ównym wrogiem za jakiego uzna-
wa³ (jak siê okaza³o s³usznie) Niemcy. Ale

jego najwiêksz¹ zas³ug¹ by³o stworzenie
Dreadnoughta.

Fisher w³o¿y³ w ten okrêt ca³e swoje
serce, marzenia, do�wiadczenie i wiedzê.
Powsta³a jednostka wyj¹tkowa w ka¿dym
calu. Opracowanie jej koncepcji zajê³o
zaledwie siedem tygodni, budowa rok. To
szybciej, ni¿ w przypadku jakikolwiek
okrêtu podobnej klasy przedtem. Ale re-
wolucyjno�æ Dreadnoughta nie polega³a
na rekordach projektowych czy stocznio-
wych, tylko na zastosowanym, niespoty-
kanym dot¹d, uk³adzie artylerii i napê-
dzie, dziêki którym by³ on wart tyle co
dwa, a nawet trzy inne ówczesne okrêty
liniowe.

Okrêtowa rewolucja

Do tej pory na okrêtach liniowych
najwa¿niejszych flot, stosowano standar-
dowo cztery dzia³a g³ówne o kalibrze 305
mm i kilkana�cie mniejszych. Utrudnia³o
to celowanie, a tak¿e  zmniejsza³o si³ê
ognia okrêtu, ograniczaj¹c j¹ do dzia³
g³ównych strzelaj¹cych na najwiêksz¹ od-
leg³o�æ. Do tego w magazynach trzeba
by³o woziæ czê�ci i amunicjê do wielu ro-
dzajów armat. W Dreadnoughcie, za jed-
nym zamachem, zlikwidowano wszystkie
te mankamenty ujednolicaj¹c artyleriê
i lokuj¹c na nim 10 dzia³, wszystkie o jed-
nakowym kalibrze 305 mm. Przewagê
nad ewentualnymi przeciwnikami zwiêk-
szono jeszcze dodatkowo rozmieszczaj¹c
artyleriê w piêciu obrotowych wie¿ach,
gdzie trzy z nich (jedna z przodu i dwie
z ty³u) posadowiono w linii symetrii okrê-
tu, a dwie nastêpne z obu boków nadbu-
dówki. W ten sposób Dreadnought móg³
wystrzeliæ salwê burtow¹ z³o¿on¹ z o�miu
dzia³ oraz wystrzeliæ z o�miu dzia³ do ty³u
i sze�ciu do przodu. Wiêcej ni¿ jakikol-
wiek inny wspó³czesny mu okrêt. Fisher
chcia³ jednak nie tylko przewagi ognia,
ale tak¿e szybko�ci.

Budowane na prze³omie XIX i XX wie-
ku okrêty liniowe wyposa¿ane by³y w t³o-
kowe maszyny parowe. I choæ projekto-
wane by³y, aby mog³y osi¹gn¹æ prêdko�æ
18 czy 19 wêz³ów, w praktyce by³o to
niezwykle trudne. Jeszcze trudniejsze za�
by³o utrzymanie tej prêdko�ci przez d³u¿-
szy czas. Po kilku godzinach pracy, przy
prêdko�ci 14 wêz³ów, maszyny po pro-
stu siê psu³y. W Dreadnoughcie zrezy-
gnowano wiêc z nich na rzecz turbiny
parowej. Dziêki temu sta³ siê on najszyb-
szym z ówczesnych pancerników. Osi¹-
ga³ maksymalnie 21 wêz³ów i móg³ je
bezawaryjnie utrzymywaæ przez dowol-

ny czas. Dodatkowym plusem by³o
zwiêkszenie komfortu pracy za³ogi ma-
szynowej bo turbiny by³y bez porówna-
nia cichsze i czystsze w obs³udze. Na
okrêcie wprowadzono te¿ wiele mniej-
szych, choæ równie rewolucyjnych zmian.
By³a ich ca³a lista - od likwidacji taranu,
do przeniesienia kabin oficerskich z rufy
na dziób. A wszystko, jak chcia³ Fisher, za
pieni¹dze niewiele tylko wiêksze od tych
wydanych na budowê innych du¿ych bry-
tyjskich pancerników. Dreadnought sta³
siê chlub¹ Royal Navy. Od niego w pro-
stej linii wywodz¹ siê wszystkie pó�niej-
sze konstrukcje wielkich okrêtów wojen-
nych. Ale brytyjski pancernik, szybko sko-
piowany,  rozpocz¹³ te¿ wy�cig zbrojeñ
morskich, który sta³ siê jedn¹ z przyczyn
wybuchu pierwszej wojny �wiatowej. Na
szczê�cie Wielka Brytania nie utraci³a jed-
nak pocz¹tkowej przewagi.

Do roku 1912 Dreadnought by³ okrê-
tem flagowym Home Fleet. W czasie
pierwszej wojny �wiatowej operowa³ na
Morzu Pó³nocnym i Kanale La Manche
zatapiaj¹c nawet U-Boota. W 1923 roku
pociêty zosta³ na z³om. Prze¿y³ swojego
twórcê o trzy lata. John Fisher zmar³
w 1920 roku. Pamiêæ o rewolucyjnym
okrêcie przetrwa³a. Kiedy Brytyjczycy
wprowadzili do s³u¿by swój pierwszy ato-
mowy okrêt podwodny, chc¹c podkre-
�liæ, jak wiele siê w Royal Navy od tego
momentu zmieni, nadali mu imiê Dread-
nought.

Tomasz Falba

John Fisher (z prawej)
w towarzystwie Winstona Churchilla.
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Postêpy budowy

�Ubieg³y 1927 rok wydatnie posun¹³
naprzód dzie³o budowy w³asnego portu
Rzeczypospolitej na Ba³tyku. (...) Szero-
kie rozwiniêcie frontu robót w r. 1927 i na-
stawienie na odpowiedni rozmach ca³e-
go aparatu robót pozwala mieæ pewno�æ,
¿e i w roku bie¿¹cym program robót zo-
stanie znacznie przekroczony, w zwi¹z-
ku z czem mo¿na siê spodziewaæ, ¿e
ukoñczenie wszystkich robót nast¹pi nie
w koñcu 1930 r., jak to przewiduje umo-
wa, lecz w koñcu 1929 r., o ca³y rok wcze-
�niej, tembardziej, ¿e Rz¹d w �wiadomo-
�ci znaczenia szybkiej budowy portu, uru-
chamia w miarê postêpu budowy nie-
zbêdne dodatkowe kredyty, celem op³a-
ty robót nadprogramowych, nieznajduj¹-
cych pokrycia w bud¿ecie. Tak w bie¿¹-
cym okresie bud¿etowym do sumy z³.
10.935.000, przewidzianej w bud¿ecie,
Rada Ministrów przyzna³a dodatkowo
najpierw 3.780.000 z³., a nastêpnie z³.
2.800.00 czyli razem asygnowano z³.
17.515.000. G³ówny wysi³ek w roku ubie-
g³ym skierowany by³ na osi¹gniêcie lep-
szej os³ony istniej¹cych nabrze¿y basenu
od fali morskiej, a mianowicie na budo-
wê falochronu, którego wykonano w sta-
nie kompletnie ukoñczonym 666 m. b.,
a w stanie ukoñczonym czê�ciowo, lecz
ju¿ zapewniaj¹cym os³onê � 130 m. b.;
w ten sposób ³¹czna u¿yteczna d³ugo�æ
falochronu wynosi ju¿ 796 m. b. i statki
³aduj¹ce wêgiel maj¹ obecnie bez porów-

nania lepsze ni¿ dawniej warunki. Znacz-
nie posunê³a siê naprzód budowa nabrze-
¿y w basenie wewnêtrznym, jakkolwiek
chwilowo nie s¹ one zupe³nie gotowe do
eksploatacji i wymagaj¹ dodatkowego po-
g³êbienia basenu narazie zbyt p³ytkiego
dla wiêkszo�ci statków. (...) Obecna zdol-
no�æ prze³adunkowa Gdyni w stosunku
do eksportu wêgla stanowi ju¿ oko³o 30
% zdolno�ci prze³adunkowej Gdañska i
wywóz miesiêczny w ostatnich miesi¹cach
przekracza 100.000 ton, a w nied³ugim
czasie, po rozbudowie mola wêglowego,
stanie siê Gdynia g³ównym portem eks-
portowym dla naszego wêgla.�

(�Postêpy Budowy Portu Gdyñ-
skiego w roku 1927�, In¿. P. Bomas)

Problemy Hamleta

�Jeszcze parê lat temu trzeba by³o
Polakom udowadniaæ, ¿e Niepodleg³o�æ
jest rzecz¹ stokroæ czy miljonkroæ wa¿-
niejsz¹, ni¿ rynki wschodnie, ¿e jest to
skarb narodowy najwiêkszy, ¿e podsta-
wa to i fundament pod wszystkie inne
zdobycze. Dzi� ju¿ mamy poza sob¹ okres
walk o Niepodleg³o�æ narodu, okres bo-

haterskich bojów o jego wolno�æ, w któ-
rych bra³ udzia³ szeroki ogó³. (...) Idzie-
my coraz pewniejszym krokiem ku Pol-
sce Mocarstwowej.

I oto na tej drodze staje przed nami
problem ekspansji zamorskiej, problem
zapewnienia naszemu narodowi terenów
dla rozwoju nieskrêpowanego, dla stwo-
rzenia drugiej, nowej Polski � problem
kolonjalny. (...) Jest to kwestja, która ma
w sobie Hamletowskie �byæ albo nie
byæ�, sprawa, od której zale¿y, czy bê-
dziemy wielkim narodem, mocarstwo-
wem pañstwem, czy zadusimy siê w na-
szych dzisiejszych ciasnych granicach, jest
to czyn który musimy urzeczywistniæ, bo
zmusza nas do tego poprostu nasze pra-
wo do ¿ycia. (...) Mamy ju¿ w tej chwili
na wychodztwie zamorskiem 5 miljonów
ludzi, emogracjê kontynentaln¹ szacuje
siê na miljon osób. (...) A niepokoj¹ce te
cyfry o�wietla jeszcze jaskrawo fakt, ¿e
nie mamy ¿adnego programu, co z tym
materja³em ludzkim robiæ. To te¿ musi-
my uprzytomniæ sobie twardo, ¿e te mil-
jony, mieszkaj¹ce ju¿ dzi� poza Polsk¹,
przepadn¹ dla niej zupe³nie, wzmacnia-
j¹c ponadto wrogie nam nieraz spo³e-
czeñstwa, staj¹c siê nieraz mierzw¹ dla
nowych narodów, pomagaj¹c innym do
ostatecznego rozparcelowania globu
ziemskiego bez naszego w tem udzia³u,
je¿eli nie potrafimy z tych mas wydobyæ
bodaj pewnych si³ do rozbudowy nasze-
go mocarstwowego stanowiska, opiera-
j¹c w ten sposób na istniej¹cym ju¿ poza
morzami stanie posiadania nasze zabiegi
o rolê czynnika wszech�wiatowego. (...)
I tu powód, tu �ród³o konieczno�ci sze-
rokiej, �mia³ej, mêskiej akcji, któraby
w my�l jasno opracowanego planu, po
linji zdecydowanej posz³a ku zdobyciu
dla pañstwa, wzglêdnie dla narodu pol-
skiego, mo¿liwie najwiêkszego terenu dla
ekspansji, terenu na którym mogliby�my
pod has³em nowej, czy �drugiej� Polski
stworzyæ nowe, kolonjalne spo³eczeñ-

Na wieloryba!

W marcu 1928 roku:

Zaczynamy prezentacjê fragmentów archiwalnych artyku³ów
z miesiêcznika �Morze�, który przez wiele lat, przed i po II wojnie �wiatowej,
kszta³towa³ �wiadomo�æ kilku pokoleñ zainteresowanych morzem Polaków.

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia
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Zachowali�my
oryginaln¹ pisowniê.
Archiwalne numery

�Morza� mo¿na
znale�æ na stronie:

http://www.magemar.com.pl/

Na wieloryba!

�Jest wielka dziedzina pracy na mo-
rzu, o której siê ma³o w Polsce wie, a jesz-
cze mniej pisze � mam na my�li po³owy
ssaków morskich, tj. fok i wielorybów. (...)
Dla Polski mo¿e to byæ tym ciekawsze,
¿e przecie¿ przy po³owach o przeróbce
ssaków morskich znajduje zatrudnienie
stosunkowo du¿a ilo�æ Polaków. Jako Po-
lacy, którzy ju¿ od d³u¿szego czasu pra-
cuj¹ przy po³owach wielorybów na wo-
dach Po³udniowego Atlantyku, korzysta-
my ze sposobno�ci, by podaæ gar�æ szcze-
gó³ów o tej tak ma³o znanej u nas ga³êzi
gospodarki morskiej. (...) Dostrzeg³szy
wieloryba statek zbli¿a siê na odleg³o�æ
zapewniaj¹c¹ skuteczno�æ strza³u. Wy-
trawny harpunnik celuje od razu w serce,
co mu siê czasem udaje, zdarza siê jed-
nak, ¿e musi daæ trzy lub cztery strza³y,
by ostatecznie zabiæ wieloryba. (...) Zabi-
tego wieloryba przyci¹ga siê do statku i
za pomoc¹ pomp nape³nia siê go powie-
trzem, po czym umocowuje b¹d� do bur-
ty okrêtu, b¹d� te¿ zostawia na po-
wierzchni wody (dziêki sztucznemu wt³o-
czeniu powietrza do organizmu zwierzê-
cia utrzymuje siê ono na powierzchni
wody) i w tym wypadku wbija siê tylko
stempel ze znakiem statku. Gdyby na-
wet na takiego wieloryba natkn¹³ siê sta-
tek innej kompanii, uczciwo�æ i dyscypli-
na morska wielorybników nie dopu�ci
my�li, by zagarn¹æ cudz¹ zdobycz. Po
zabiciu 4 � 5 zwierz¹t statek wraca do

bazy i wieloryby przechodz¹ dalsze eta-
py przeróbki. (...) W czasie ca³ego sezo-
nu trwaj¹cego 6 � 7 miesiêcy przerabia
siê na Po³udniowej Georgii do tysi¹ca
sztuk wielorybów, nie nale¿y jednak s¹-
dziæ, ¿e tak intensywna, zdawa³oby siê
kampania po³ownicza doprowadza  do
wytêpienia tych ogromnych ssaków mor-
skich na tamtejszych wodach. (...) Kto wie,
mo¿e siê nawet wieloryby doczekaj¹ za-
szczytu, ¿e bêd¹ upolowane przez statki
polskich wypraw wielorybniczych, które
siê stan¹ dalszym etapem naszej ekspan-
sji morskiej.�

(�Polscy wielorybnicy�, Wincen-
ty Bielecki i Piotr Ryncarz)

Mêska duma

�(...) Londyn � najbrzydszy port Euro-
py. Gigant rozsiad³y w g³êbi l¹du � roz-
ros³y mackami starych nabrze¿y o mo-
lach wspartych na poczernia³ych pilotach.
(...) Odór, jaki idzie od fal wody koloru
kawy, przyt³umia zainteresowanie cz³o-
wieka licznymi, historycznymi fregatami,
zakotwiczonymi w korycie Tamizy � je-
dynym na �wiecie gotyckim mostem
Tower-Bridge. Nie pamiêta siê o zero-

W marcu 1938 roku:

wym po³udniku, który tu pod Grenwich
przekraczamy, dostaj¹c siê na wschodni¹
pó³kulê. Miasto jest niechêtne rzece i tyl-
ko ko³o parlamentu wychyla siê nad
wodê skrawkiem wybrze¿a, by Tamizie
pokazaæ ig³ê Kleopatry. Gdy mg³a zas³o-
ni rzekê, tylko ci¹g³y ryk syren przypo-
mina miastu port.

Jak¿e inny jest ma³y, prostok¹tny ba-
sen portu w Monaco, pe³en wypieszczo-
nych jachtów w b³êkicie morza kokietu-
j¹cych swe odbicie. Na tle rozsiad³ych
wszêdzie, spiêtrzonych ponad sob¹ luk-
susowych will, ciemni¹ siê sylwety cypry-
sów, zieleni¹ agawy i palmy. Spokojny,
czysty, wytworny, rozs³oneczniony, po-
godny. Pogodny, mimo ¿e w skalistym
wybrze¿u Francuzi wykuli szereg twierdz
wyci¹gaj¹cych szyje armat ponad morze.
(...)

Im wiêcej cz³ek w³óczy siê po obcych
morzach i obcych portach, tym bardziej
widzi piêkno i powagê Gdyni. Rysuj¹ca
siê na tle Oksywia nowoczesn¹ lini¹ bu-
dynków i krat¹ d�wigów imponuje czyst¹
niwelet¹ mól, mnogo�ci¹ statków i zdro-
wym rytmem pracy. Nie trzeba bynaj-
mniej sentymentalnego roztkliwienia
swojszczyzn¹, by przyznaæ jej miano naj-
piêkniejszego portu Europy. (...) Gdy
wracamy z morskich w³óczêg i zza hel-
skiego pó³wyspu wynurzy siê w dali ob-
raz naszego portu, nie tylko mi³o�æ, ale
mêska duma ogarnia nam serca. Gdyni¹
mo¿emy siê szczyciæ. �

(�Oblicza portów�, Zb. Schneigert)

Opr. Czes³aw Romanowski

stwo polskie. Tylko w ramach takiej pla-
cówki kolonjalnej mo¿na bêdzie skupiæ
rozsianych ju¿ po �wiecie Polaków, tyl-
ko tu kierowaæ bêdzie mo¿na tych
wszystkich, którym w Polsce jest zbyt
ciasno. (...) Drogê za morza mamy uto-

rowan¹ przez wiedzê naszych uczonych,
przez fantazji i mêstwa pe³ne czyny na-
szych awanturników, przez potê¿ny i
krwawy wysi³ek naszego pracownika,
przez niespo¿yty hart naszego kolonisty.
Na tê drogê, o�wietlon¹ promieniami s³a-

wy, okryt¹ purpur¹ trudu polskiego wstê-
puje Zwi¹zek Pionierów Kolonjalnych. T¹
droga pójdzie do zwyciêstwa swej idei.
Za morza wiêc!�

(�Id�my za morza!�, K. G³uchow-
ski)

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia
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tamtym statku mo¿na by³o mieæ rozmaite opinie,
ale nikt nie odwa¿y³by siê twierdziæ, ¿e jest nowo-
czesny. Sylwetkê co prawda mia³ nawet nienaj-
gorsz¹, bo zbudowano go w bardzo dobrej skan-

dynawskiej stoczni, ale na burtach daremnym trudem by³oby
szukanie jakiego� jednolitego koloru. Ca³e by³y w czerwono-
¿ó³te plamy, które walczy³y o palmy pierwszeñstwa z olbrzy-
mimi polami efektownej rdzy. Widocznie pokolenia kolejnych
bosmanów mia³y do dyspozycji ró¿ne rodzaje i kolory minii.

- Du¿o szczê�cia na nowej drodze ¿ycia - powiedzia³ drugi
oficer, a w jego g³osie nie mo¿na siê by³o dopatrzyæ choæby
najs³abszej nutki optymizmu, nie mówi¹c ju¿ o rado�ci.

- Na tym pudle rdza najwyra�niej wygra³a wojnê z bosma-
nem i jego dru¿yn¹ - odezwa³ siê trzeci mechanik.

Stali�my w pi¹tkê na nabrze¿u niewielkiego indyjskiego
portu w g³êbi Zatoki Bengalskiej w nastêpuj¹cym sk³adzie:

- ja, czyli drugi mechanik,
- drugi i trzeci oficer nawigacyjny
- dwóch mechaników wachtowych.
Przed paroma godzinami wyl¹dowali�my na lotnisku odda-

lonym o kilkadziesi¹t kilometrów, sk¹d dowieziono nas rozpa-
daj¹cym siê minibusem do portu. Za nami by³ przesz³o dobo-
wy lot z Warszawy, z dwiema przesiadkami na coraz gorsze

samoloty lokalnych linii, niezapomniane wra¿enia i znacznie
podniesiony poziom adrenaliny, a przed nami� Przed nami
by³ dobijaj¹cy do kei statek, który przez d³ugie miesi¹ce �upra-
gnionego� kontraktu mia³ byæ dla naszej pi¹tki warsztatem pra-
cy, miejscem odpoczynku i - przepraszam za nieszczêsne po-
równanie - domem.

Wnêtrze statku okaza³o siê równie wspania³e, jak burty. Po-
most, ³¹cz¹cy nadbudówkê rufow¹ z nadbudówk¹, nazwijmy
j¹ �kapitañsk¹�, na �ródokrêciu, czyli po polsku �sztormbrid¿�,
stanowi³ powa¿ne zagro¿enie dla zdrowia i ¿ycia z racji wielu
tak przerdzewia³ych blach, ¿e zapada³y siê one nawet pod
ciê¿arem drobniutkich Chiñczyków, a co dopiero mówiæ o do-
brze zbudowanych Polakach o wymiarach, powiedzmy, co naj-
mniej XXL.

W maszynowni powita³ nas - jak siê przedstawi³ - Chief
Engineer, drobny, ciemnow³osy cz³owieczek bli¿ej niewiado-
mej narodowo�ci oraz drugi mechanik, potê¿ne ch³opisko o
roze�mianej od ucha do ucha gêbie. Istotnie mia³ powód do
uciech, bo - jak oznajmi³ na przywitanie - za dwie godziny
schodzi z tego statku.

Gdy spyta³em o pozosta³ych mechaników. Drugi roze�mia³
siê jeszcze szerzej i szczerzej.

- By³o trzech trzecich, ale uciekli w ostatnim porcie po za-
chodniej stronie Indii.

- To jak jechali�cie? � zdziwi³em siê.
- We dwóch, z chifem na zmianê � znowu roze�mia³ siê

rado�nie - ale dostali�my pieni¹dze za tych, którzy uciekli.
Maszynownia przedstawia³a obraz nêdzy i rozpaczy. Jak siê

pó�niej okaza³o, co najmniej po³owa mechanizmów w si³owni
by³a nieczynna. Nie pracowa³a na przyk³ad ¿adna pompa zê-
zowa, a zêzê - jak oznajmi³ Drugi � pompowa³o siê przez kró-
ciec ssania awaryjnego od�rodkow¹ pomp¹, która t³oczy³a
brudn¹ wodê przez nieczynny skraplacz turbopr¹dnic prosto
za burtê. Inna rzecz, ¿e zreszt¹ ¿adna z turbopr¹dnic nie nada-
wa³a siê do u¿ytku, od d³u¿szego ju¿ czasu. Energiê elektryczn¹
dostarcza³ awaryjny diesel agregat, który z najwiêkszym wysi³-
kiem zaspakaja³ minimalne zapotrzebowanie.

- Syf, ki³a i mogi³a panie second - stwierdzi³, nie bez racji,
jeden z dwóch trzecich mechaników, którzy przyjechali razem
ze mn¹.

W duchu zgadza³em siê z nimi w zupe³no�ci i w ca³o�ci
aprobowa³em zwiêz³¹ i delikatn¹ w formie ocenê, ale jako ¿e
od momentu wej�cia na statek zosta³em zastêpc¹ starszego
mechanika, doszed³em do wniosku, ¿e nie wypada mi potwier-
dziæ trafnej diagnozy trzeciego, nie chcia³em bowiem zra¿aæ
m³odych ludzi na samym pocz¹tku d³ugotrwa³ego kontraktu.

- Nie jest tak �le - powiedzia³em, choæ by³o to niezgodne
ze stanem faktycznym. Je¿eli nasi poprzednicy tu dojechali, to
my te¿ damy radê. Zabieramy siê do roboty.

£atwiej jednak by³o to powiedzieæ najbardziej pewnym g³o-
sem, na jaki mnie by³o w tej sytuacji staæ, ni¿ wykonaæ. Przede
wszystkim nie wiadomo by³o, od czego zacz¹æ, bo prawie
wszystko szwankowa³o.

W cicho�ci ducha by³em pe³en podziwu dla Chiefa i scho-
dz¹cego Drugiego, ¿e uda³o siê im jakim� cudem dop³yn¹æ,
ale podziw ten zachowa³em w ca³kowitej tajemnicy, zarówno
przed Chiefem z maszyny, który nie schodzi³ ze statku i by³
moim szefem, jak te¿ przed znacznie ode mnie m³odszymi
mechanikami.

Có¿ by³o robiæ? Kontrakt podpisa³em, w kieszeni nie mia-
³em tyle pieniêdzy, ¿eby go zerwaæ i wracaæ do bardzo odle-

O
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g³ego kraju na w³asny koszt, trzeba zatem by³o zacisn¹æ zêby
i przetrwaæ.

Na szczê�cie postój w tym zakazanym porcie na samym
koñcu �wiata, gdzie - jak mówi³a �wiêtej pamiêci moja babcia -
�diabe³ ma m³ode�, przed³u¿a³ siê. Nasz piêkny statek przy-
wióz³ do Indii pe³nookrêtowy ³adunek 25 000 ton oleju bodaj-
¿e kukurydzianego, gdzie� z Ameryki i teraz oddawa³ po tro-
chu w kilku indyjskich portach.

Wy³adunek odbywa³ siê bardzo powoli i bardzo prymityw-
nie w³asn¹ pomp¹ t³okow¹ (na szczê�cie z o�miu takich na
statku, jedna by³a czynna) na podje¿d¿aj¹ce pod burtê samo-
chodowe cysterny. Czasu zatem na remonty mia³a nasza trójka
a¿ za du¿o.

Mo¿e kto� obeznany co nieco ze statkami zapytaæ - dlacze-
go trójka? Przecie¿ w si³owni byli chyba oprócz mechaników
jeszcze jacy� ludzie, motorzy�ci  itp.

Pewno, ¿e byli. A jak¿e... Arab, Filipiñczyk, ¯yd z Izraela,
Murzyn z Ghany i magazynier, który raz twierdzi³, ¿e jest Gre-
kiem, innym razem natomiast broni³ uporczywie teorii, ¿e jest
Syryjczykiem z Damaszku. Kim naprawdê by³, pewno sam
dok³adnie nie wiedzia³.

Pomocy z za³ogi maszynowej by³o raczej nie za du¿o, a ja
musia³em wysilaæ ca³¹ swoj¹ pomys³owo�æ, aby znale�æ sposób
oddzielenia Araba od Izraelczyka. Jednego z nich musia³em zdj¹æ
z wachty, bo przy trzech wachtach, albo ̄ yd odbiera³ j¹ od Ara-
ba, albo odwrotnie i nie mo¿na by³o mieæ nadziei, ¿e w si³owni
nie dojdzie do morderstwa.

Ostatecznie ¯yda zast¹pi³ Ghañczyk, który jednak nie mia³
zielonego pojêcia o ¿adnym z mechanizmów dzia³aj¹cych w si-
³owni i nadawa³ siê jedynie do sprz¹tania, ewentualnie robienia
kawy dla wachtowego mechanika. ̄ yd przeszed³ na dniówkê i
dziêki temu mia³em jaki taki spokój w maszynowni pod warun-
kiem, ¿e obaj z Arabem znajdowali siê w odleg³ych od siebie
zakamarkach si³owni.

Jak wspomnia³em, postoje w indyjskich portach by³y do�æ
d³ugie i uda³o siê w tym okresie doprowadziæ do mniej wiêcej
zno�nego stanu silnik g³ówny, jedyn¹ diesel pr¹dnicê  i uru-
chomiæ jedn¹ pompê zêzow¹, tak ¿e odpad³o odpompowy-
wanie wody z zêzy za burtê przez skraplacz. Jak wygl¹da³y
cienkie rurki owego skraplacza, wola³em nie sprawdzaæ, szcze-
gólnie, ¿e na razie nie by³ potrzebny.

Po prawie miesi¹cu postojów w kilku portach nad Zatok¹
Bengalsk¹ dychawiczna pompa odda³a do koñca ca³y ³adunek
kukurydzianego oleju i ruszyli�my pod balastem w rejs.

Celem naszym by³y niewielkie porty na wyspach archipe-
lagu Filipiñskiego, gdzie mieli�my mozolnie zbieraæ ma³e par-
tie oleju, tym razem palmowego, z przeznaczeniem do por-
tów amerykañskich.

Przebiega³o to podobnie marudnie jak oddawanie ³adunku,
jednak teraz ostatnia i wci¹¿ jedyna czynna nasza pompa, nie
pracowa³a, olej palmowy bowiem ³adowano nam prosto z kil-
kunastotonowych cystern samochodowych, których sznur cze-
ka³ pod burt¹. Trzeba przyznaæ, ¿e sz³o to nieco szybciej ni¿
wy³adunek, bo ³adowano ów olej do kilku zbiorników z kilku
cystern naraz.

Czas mija³, gdy tak pl¹tali�my siê miêdzy wyspami Filipin,
zbli¿a³y siê �wiêta Wielkanocne i zdecydowa³em, ¿e nale¿y to
jako� uczciæ.

Jak Bo¿e Narodzenie, to koniecznie choinka, barszcz i karp,
mo¿e jeszcze kluski z makiem, a teraz przede wszystkim pi-
sanki, mo¿e baranek z chor¹giewk¹, szynka, wreszcie mazurki.

Babcia robi³a tak zwan¹ �sern¹ paschê�, nie wiedzia³em jednak
dok³adnie jak i z czego siê j¹ robi, w pamiêci zosta³ mi tylko jej
smak.

Nie by³o co marzyæ o prawdziwej szynce w zapad³ych za-
k¹tkach Filipin i dlatego na pierwsz¹ liniê wielkanocnych przy-
gotowañ posz³y pisanki.

Na szczê�cie w ch³odni na statku by³y jajka. Normalne ku-
rze jaja, choæ w ograniczonej ilo�ci, zreszt¹ ani armator, którego
z lito�ci nie wymieniam, ani kapitan, nie rozpieszczali nas czy
to ilo�ci¹, czy jako�ci¹ serwowanych posi³ków. Uda³o mi siê
jednak wydêbiæ od kucharza ca³y mendel (ciekawe, kto z m³o-
dych Czytelników wie, ile to jest?).

Kucharza uda³o mi siê skorumpowaæ obietnic¹, ¿e jak tylko
uporamy siê z pomocniczymi kot³ami w maszynowni, to we-
�miemy siê za ch³odniê prowiantow¹, w której od d³u¿szego
czasu temperatura uparcie kr¹¿y³a wokó³ zera, z tendencj¹ ra-
czej zwy¿kow¹.

Do odpowiedzialnej pracy nad pisankami , w ramach akcji
�Wielkanoc�, uda³o mi siê dokooptowaæ trzeciego oficera, któ-
ry mia³ pod swoj¹ opiek¹ smêtne resztki farb i minii.

Cebula - na szczê�cie - by³a w statkowej kuchni, choæ ku-
charz dziwi³ siê, po co s¹ mi potrzebne ³upiny w tak du¿ych
ilo�ciach.

Z dziewiêciu gotowanych w ³upinach jaj, do dalszej �arty-
stycznej� obróbki polegaj¹cej na mozolnym skrobaniu rozma-
itych wzorków na br¹zowych skorupkach, pozosta³o jedynie
sze�æ. Pozosta³e popêka³y...

Trzeci oficer, któremu wydzieli³em pozosta³e sze�æ jajek,
stwierdzi³, ¿e farby okrêtowe nie nadaj¹ siê do wyznaczonych
im zadañ, niemniej po wielu wysi³kach jajka mieni³y siê wielo-
ma kolorami nieregularnych plam i przypomina³y awangardo-
we dzie³a. Jedno za� mia³o na bia³ej skorupce kilka sko�nych
czerwonych pasków i wygl¹da³o bardzo patriotycznie.

Swoj¹ drog¹ zastanawiam siê dzi�, po wielu latach, sk¹d
pewien od³am polskiej sceny politycznej dowiedzia³ siê o na-
szej pisance, któr¹ do�æ dok³adnie skopiowa³ i czy trzeciemu
oficerowi, który od dawna jest emerytowanym kapitanem ¿eglu-
gi wielkiej nie nale¿¹ siê poka�ne tantiemy.

Kiedy akcja pisanka zakoñczy³a siê sukcesem, zachcia³o nam
siê jeszcze wielkanocnego baranka. Niestety...

Po pierwsze, brakowa³o odpowiedniego materia³u. Na �wy-
rze�bienie� baranka z mas³a by³o zbyt gor¹co, zreszt¹ na statku
nie by³o mas³a tylko jaka� podejrzana margaryna.

Gdy znalaz³o siê trochê cementu, jeden z mechaników
wachtowych podj¹³ siê ambitnego zadania ulepienia baranka.
Po wielu próbach uda³o mu siê stworzyæ co�, co absolutnie nie
przypomina³o mi³ego wielkanocnego stworzonka. By³o to skrzy-
¿owanie pokracznego psa z wielb³¹dem albo nawet ¿yraf¹.

Dali�my zatem spokój z rze�bieniem. Ostatecznie osobi-
�cie narysowa³em baranka na kartce papieru i to nam musia³o
wystarczyæ. Co prawda pozosta³a czwórka krêci³a nosem i wy-
brzydza³a na moje dzie³o, mnie siê jednak mój rysunek podo-
ba³ i to nawet bardzo. Przede wszystkim uda³y mi siê zakrêco-
ne rogi.

 
○ ○ ○

W mesie oficerskiej jad³o nas w sumie sze�ciu, piêciu Pola-
ków i radiooficer, Grek z Krety, bardzo sympatyczny i weso³y
cz³owiek. Po kilku tygodniach obcowania z polskim jêzykiem
rozumia³ ju¿ co nieco i zna³ parê polskich wyra¿eñ, których z
wrodzonej skromno�ci nie przytaczam.
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W mesie tej szefem by³em oczywi�cie ja, jako drugi me-
chanik, najstarszy stanowiskiem i co nie by³o powodem do
zadowolenia - tak¿e wiekiem.

W niedzielê Wielkanocn¹ stali�my na redzie portu o nazwie
Zamboanga na wyspie Mindanao, w po³udniowej czê�ci archi-
pelagu filipiñskiego i czekali�my na ³adunek. Czas wykorzy-
stywali�my do przegl¹du kolejnego cylindra, zaje¿d¿onego do
granic sprawno�ci, silnika g³ównego. Robota by³a pilna, bo w ka¿-
dej chwili mogli nas wezwaæ do podej�cia do kei, tak wiêc na
nudy w maszynowni nie mogli�my narzekaæ.

Na niedzielny poranek wyda³em jako �starszy mesy� pole-
cenie, aby na �niadanie przyszli wszyscy domyci, ogoleni i w czy-
stych, najlepiej bia³ych koszulach. Sam do kompletnego �tro-
pikalnego� stroju (bia³a koszula z krótkimi rêkawami, krótkie
bia³e spodnie, d³ugie bia³e skarpety i obowi¹zkowo czarne buty)
przypi¹³em granatowe pagony z trzema z³otymi paskami
i �rub¹.

Tak wystrojeni zasiedli�my do �niadania, jak zwykle o go-
dzinie 7.30. Na �rodku sto³u przykuwa³ oczy pó³misek z tuzi-

Za miesi¹c opowiadanie
�Medorau, medorau�.

nem piêknych (tak nam siê przynajmniej wydawa³o) pisanek.
Wzi¹³em do rêki patriotycznie pomalowane jajko, st³uk³em

skorupkê, obra³em i z nale¿ytym namaszczeniem pokroi³em
starannie na sze�æ czê�ci (dla radiooficera te¿), wyg³osi³em te¿
krótk¹, ale uroczyst¹ przemowê, a nastêpnie podzieli�my siê
jajkiem (z radiooficerem te¿).

Na �niadanie by³a kawa, dwa kawa³ki chleba z margaryn¹,
jakie� smarowid³o i po jednym jajku produkcji trzeciego ofice-
ra. Moje skrobanki zostawi³em na Lany Poniedzia³ek.

Ca³a ceremonia trwa³a mo¿e kwadrans. Dopi³em dobr¹
i mocn¹ kawê zabielan¹ skondensowanym mlekiem, wsta³em
i oznajmi³em:

- A teraz, panowie mechanicy, przebraæ siê i o ósmej spoty-
kamy siê w maszynie. Og³aszam

KONIEC WIELKANOCY.
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Poskromienie
Lewiatana

Z Jackiem Komud¹, autorem
�Galeonów wojny� rozmawia Tomasz Falba
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 - �Galeony wojny� wskrzeszaj¹
dawno u nas nie widzian¹ histo-
ryczn¹ powie�æ marynistyczn¹. Tym-
czasem w ksiêgarniach Pañsk¹ ksi¹¿-
kê znale�æ mo¿na w dziale �fantasty-
ka�. Czym zatem ona jest?

- To bez w¹tpienia powie�æ historycz-
na z elementami fantastyki. Ale owa fan-
tastyka s³u¿y jedynie pokazaniu mental-
no�ci ludzi z XVII wieku, dla których �wiat
materialny przeplata³ siê z nierzeczywi-
stym. Trudno by³o wtedy znale�æ mary-
narza, który nie wierzy³ w cetusy, lewia-
tany, i krakena. Nie sposób pomin¹æ w¹t-
ki nadnaturalne w ksi¹¿ce opowiadaj¹cej
o dawnym Pomorzu, gdzie jeszcze sto lat
temu wierzono, ¿e czarownice lataj¹ na
sabaty, a w roku 1836 w Cha³upach p³a-
wiono podejrzan¹ o czary Krystynê Cey-
nowê.

- Swoj¹ powie�æ zadedykowa³ Pan
wybitnemu kaszubskiemu twórcy
Augustynowi Neclowi, bez którego,
jak Pan pisze, kaszubskich ba�ni,
nigdy nie zosta³by Pan pisarzem. Czy
to jedyny Pana zwi¹zek z Pomorzem?

- Nie pochodzê z Pomorza, a moja
rodzina nie ma kaszubskich ani ¿eglar-
skich korzeni. Dedykowa³em tê ksi¹¿kê
Augustynowi Neclowi dlatego, ¿e dziêki
niemu jako dziecko zacz¹³em my�leæ
i marzyæ o morzu. Kiedy� zaczytywa³em
siê w �Demonach, Purtkach i Stolemach�
i wola³em �Skóra mora pleszcze�, ni¿ �Sie-
rotkê Marysiê� Marii Konopnickiej. Za-
pewne dlatego, ¿e ba�nie Necla by³y ta-
kie... prawdziwe, ¿yciowe i bardziej prze-
mawia³y do mojej wyobra�ni. Dziêki nim
pozna³em kulturê Kaszubów, co u³atwi-
³o mi pracê nad �Galeonami Wojny�.
Wszak wiêkszo�æ marynarzy dawnej pol-
skiej floty, a tak¿e piratów sprowadzaj¹-
cych i rabuj¹cych statki na str¹dzie, po-
chodzi³a z Rebocy, Belaków, Lesaków, czy
innych grup zamieszkuj¹cych Wybrze¿e.
Kaszubi stworzyli wiêkszo�æ okrêtów,
które bra³y udzia³ w obronie Prus Kró-
lewskich przed Szwedami. Poniewa¿
Gdañsk nie pozwala³ budowaæ ich u sie-
bie, Jan Weyher zwo³a³ do Pucka okolicz-
nych cie�li, szkutników, kowali, smolarzy
i kaza³ im budowaæ galeony wojenne.

- Sk¹d pomys³ na napisanie �Ga-
leonów wojny�?

- Wzi¹³ siê z têsknoty za otwartym
morzem. Dawne ¿aglowce maj¹ dla mnie
niesamowity urok i piêkno, a uskrzydlo-
ny statek jest symbolem wolno�ci, która
czeka na b³êkitnych wodach. Kiedy by-
³em dzieckiem i ju¿ zna³em na pamiêæ
Augustyna Necla, zaczytywa³em siê

w �Wyspie Skarbów� i �Robinsonie Cru-
soe�. Po latach dawne marzenie o prze-
piêknych ¿aglowcach powróci³o do mnie
z tak¹ si³¹, ¿e musia³em napisaæ ksi¹¿kê
marynistyczn¹.

- W swojej ksi¹¿ce stara siê Pan
wiernie odtworzyæ realia XVII-wiecz-
nej polskiej floty. Proszê zdradziæ jak
Pan przygotowywa³ siê do jej napi-
sania?

- Przez kilka miesiêcy, czyta³em, czy-
ta³em i jeszcze raz czyta³em. Biblioteka
Narodowa w Warszawie sta³a siê prawie
moim miejscem zamieszkania. Zapozna-
³em siê z wieloma ksi¹¿kami, pocz¹wszy
od opisuj¹cych dzia³ania wojenne na Ba³-
tyku, jak monografie Eugeniusza Koczo-
rowskiego, czy Józefa Dyskanta, a skoñ-
czywszy na aktach Królewskiej Komisji
Okrêtów i pamiêtnikach opisuj¹cych
Gdañsk w XVII wieku. Nie pomija³em
tak¿e �wiadectw literackich pokazuj¹cych
morze i walkê z ¿ywio³em. Siêgn¹³em po
�Morsk¹ Nawigacjê do Lubeka� Marcina
Borzymowskiego z 1651 roku i po ksi¹¿-
ki tworz¹ce pó�niejsz¹ polsk¹ tradycjê
marynistyczn¹ � �Znaczy Kapitan� Karo-
la Olgierda Borchardta, czy �Z floty car-
skiej do polskiej� Mamerta Stankiewicza,
ostatniego kapitana MS Pi³sudski. Czyta-
³em Josepha Conrada, Cecila Forestera
i innych autorów.

- Zapewne najwiêksz¹ trudno�æ
sprawi³o Panu poznanie szczegó³ów
budowy XVII-wiecznych statków
i okrêtów, zw³aszcza ich takielunku.
Czy p³yn¹³ Pan kiedy� �pod ¿aglami�?

- ¯eglowanie XVII-wiecznym gale-
onem wygl¹da³o inaczej ni¿ dzisiejszym
jachtem morskim. Dawne ¿aglowce nio-
s³y na masztach ¿agle pe³norejowe, a nie
gaflowe. Ka¿dy wyposa¿ony w 12 i wiê-
cej lin przeprowadzonych przez talie i blo-
ki. Odnalezienie opracowañ, które wyja-
�nia³y jak je obs³ugiwano graniczy³o z cu-
dem. Realia dawnej ¿eglugi pokazane na
kartach powie�ci, to tak¿e efekt sporów
oraz dyskusji ze znajomymi mi³o�nikami
¿eglarstwa. Niestety, wiele elementów
dawnego ¿aglowca wci¹¿ jest zagadk¹.
Na przyk³ad wyja�nienie co to tak napraw-
dê by³y bonety - pasy p³ótna doszywane
na dole najwiêkszych ¿agli. Czy s³u¿y³y
do refowania ¿agli, jak twierdz¹ niektó-
rzy specjali�ci, czy te¿ by³ to swoisty �pas
bezpieczeñstwa� - to znaczy odrywano
je, kiedy w czasie szkwa³u nale¿a³o jak
najszybciej zrzuciæ grota, albo foka? Wiem,
¿e morskie s³ownictwo jest trudne, jed-
nak dziêki temu, ¿e ka¿dy opisywany
przeze mnie statek ma wanty, szoty, grot-

maszt, czy bukszpryt, Czytelnik mo¿e
poczuæ klimat i atmosferê dawnych
¿aglowców, nawet je�li nie zrozumie
wszystkich terminów od razu. Zreszt¹ nie
s¹ one konieczne do zrozumienia fabu³y,
a w dodatku opisa³em je w przypisach
na koñcu ka¿dego tomu. Nigdy nie p³y-
n¹³em replik¹ ¿aglowca, bo ich w naszym
kraju nie ma. Szkoda, bo ka¿dy z s¹sia-
dów ma choæ jeden dawny statek - Ro-
sjanie Sztandart z czasów Piotra I, Ho-
lendrzy Bataviê, Szwedzi z kolei odtwo-
rzonego Vasê, który zreszt¹ mia³ byæ w ro-
ku 1628 u¿yty do walki z Polsk¹, ale za-
ton¹³ zaraz po wyj�ciu z portu. By³ to
zreszt¹ niezwykle wymowny przyk³ad
antypolskiej propagandy, bo przy okrê-
towych szaletach znalaz³y siê rze�by
szlachciców odszczekuj¹cych spod ³awy
s³owa wypowiedziane przeciwko królo-
wi Szwecji.

- Dlaczego bohaterem �Gale-
onów� uczyni³ Pan akurat Arendta
Dickmanna?

- Poniewa¿ postaæ ta okryta jest ta-
jemnic¹. Dickmann urodzi³ siê w roku
1572 w Delft w Holandii, w 1608 prze-
niós³ siê do Gdañska, gdzie wykupi³ pra-
wa miejskie i o¿eni³ z El¿biet¹ - wdow¹
po Joachimie We�cie. We flocie polskiej
pojawi³ siê niespodziewanie, bo ju¿ w ro-
ku 1626 i wkrótce powierzono mu do-
wództwo galeonu Rycerz �wiêty Jerzy.
A przed bitw¹ pod Oliw¹ - w zastêpstwie
chorego Wilhelma Appelmana - godno�æ
admira³a floty królewskiej. Powierzono mu
j¹, pomijaj¹c wielu zas³u¿onych oficerów
- choæby Hermanna Witte czy Jamesa
Murreya. Co znaczy, ¿e musia³ mieæ ja-
kie� zas³ugi bojowe, o których nic nie
wiemy. Tajemnicz¹ spraw¹ jest tak¿e
sama jego �mieræ - prawdopodobnie
zgin¹³ od kuli wystrzelonej z uciekaj¹ce-
go galeonu szwedzkiego Pelikanen, albo
od wystrza³u z Lataj¹cego Jelenia - inne-
go polskiego galeonu, który omy³kowo
otworzy³ ogieñ do Tigerna, nie wiedz¹c,
¿e okrêt jest zdobyty przez Polaków.

- Niektórzy mówi¹ o Panu, ¿e jest
Pan antysienkiewiczowski. Tymcza-
sem, czytaj¹c Pañsk¹ ksi¹¿kê odnosi
siê zupe³nie odwrotne wra¿enie. Czy
nie nadaje Pan zbyt du¿ego znacze-
nia zwyciêstwu pod Oliw¹?

- W warunkach wojny ma³e potyczki
urastaj¹ do rangi decyduj¹cych batalii,
a druzgoc¹ce zwyciêstwa pozostaj¹ nie
wykorzystane. Bitwa pod Oliw¹ nie os³a-
bi³a floty szwedzkiej, ale by³a dla niej
bolesn¹ nauczk¹ i kompromitacj¹, gdy¿
ujawni³a s³abo�æ dowództwa i niskie mo-
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Jacek Komuda ma 36 lat. Jest hi-
storykiem, autorem kilkunastu po-
wie�ci, których akcja dzieje siê
w XVII-wiecznej Polsce. Jego naj-
nowsz¹ �produkcj¹� s¹ dwa tomy
�Galeonów wojny�. To pierwsza od
wielu lat historyczna powie�æ ma-
rynistyczna dla szerokiego krêgu od-
biorców. Jej akcja rozgrywa siê tu¿
przed bitw¹ pod Oliw¹ w 1627 roku.
Bohaterem jest admira³ Arendt Dick-
mann i polski szlachcic Marek Jaki-
mowski. Zanim wezm¹ udzia³ w ba-
talii, wyrusz¹ wspólnie na morze, aby
pokonaæ Lewiatana - bestiê grasu-
j¹c¹ rzekomo po Ba³tyku i mordu-
j¹c¹ za³ogi p³ywaj¹cych po nim stat-
ków. Na pro�bê Autora oraz aby nie
pozbawiæ Czytelników przyjemno-
�ci, nie ujawnimy dalszego ci¹gu
fabu³y. Zapewniamy jednak, ¿e na-
pisana ze swad¹ ksi¹¿ka, staraj¹ca
siê wiernie oddaæ morskie realia tam-
tych czasów, ze wszech miar zas³u-
guje, aby po ni¹ siêgn¹æ.

O autorze�

rale marynarzy. Pokaza³a, ¿e szwedzka
taktyka walki jest przestarza³a. Nasze sal-
wy ca³oburtowe zaskoczy³y wroga, s¹dz¹-
cego, ¿e ca³y ciê¿ar walki winien spoczy-
waæ na piechocie morskiej prowadz¹cej
ogieñ z pok³adu okrêtu. Gdyby Oliwa nie
mia³a ¿adnego znaczenia, Gustaw Adolf,
król Szwecji, nie wpad³by w furiê i nie
chcia³ zniszczyæ naszej floty, która i tak
w okresie letnim, ze wzglêdu na przewa-
gê wroga, sta³a bezczynnie pod Latarni¹.
Na szczê�cie atak artylerii i piechoty,
6 lipca 1628 roku, na polskie okrêty skoñ-
czy³ siê jedynie strat¹ galeonu Rycerz
�wiêty Jerzy i ̄ ó³tego Lwa zwanego przez
marynarzy star¹ pink¹.

- Bohaterowie Pañskiej powie�ci
nie oszczêdzaj¹ XVII-wiecznemu

Gdañskowi ¿adnego epitetu. Pan te¿
nie lubi grodu nad Mot³aw¹?

- Kocham ten zacny gród, jednak spo-
�ród jego dawnych mieszkañców wolê
ludzi morza, ni¿ bogatych mieszczan z Ra-
dy, siêgaj¹cych wzrokiem nie dalej ni¿ na
dno swej kiesy. Gdañsk w XVII wieku sta³
siê miastem kupców, którzy zamienili stat-
ki na spichlerze. Po co im by³a flota, sko-
ro kupowali zbo¿e od szlachty polskiej,
a potem odsprzedawali je obcym? Patry-
cjat ba³ siê wzmocnienia potêgi Rzeczy-
pospolitej na morzu, bo to godzi³o w ich
przywileje, a z drugiej strony nie rozumia³,
¿e bez pomocy Korony, Gdañsk natych-
miast sta³by siê ³upem Szwedów. W cza-
sach wojny o uj�cie Wis³y, miasto przypo-
mina³o trochê £ód� z koñca XIX wieku.
£atwo tu by³o zdobyæ fortunê, a jeszcze
pro�ciej znale�æ siê na dnie. Jednak na
szczê�cie maniery i wykszta³cenie zdecy-
dowanie odró¿nia³y chciwy i bezwzglêd-
ny patrycjat gdañski z XVII stulecia od no-
wobogackich fabrykantów opisanych
w �Ziemi Obiecanej� Reymonta.

- Pana nastêpna ksi¹¿ka nosiæ ma
tytu³ �Czarna Bandera�. Czy to ozna-
cza, ¿e jej akcja te¿ toczyæ siê bêdzie
na morzu?

- �Czarna Bandera� nie jest powie�ci¹
historyczn¹, ale zbiorem opowiadañ, któ-
re zaliczyæ mo¿na do fantastyki maryni-
stycznej. Zebra³em w nim nie tylko mor-
skie legendy, ale tak¿e historie o najgor-
szych szubrawcach i awanturnikach, któ-
rzy p³ywali pod ¿aglami. Ksi¹¿ka w za³o-
¿eniu ³atwa, lekka i przyjemna, albowiem
po napisaniu �Galeonów Wojny� by³em
nieludzko zmêczony, niemniej z morsk¹
tematyk¹ ju¿ nie mog³em siê rozstaæ.

Dla pierwszego
Czytelnika, który siê

z nami skontaktuje, mamy
darmowy egzemplarz
�Galeonów wojny�

z autografem Autora.
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Bohater niniejszego artyku³u Wac³aw W¹sowicz dziêki talentowi, pracowito�ci
i niew¹tpliwej ¿y³ce artystycznego eksperymentatora cieszy³ siê zas³u¿on¹ s³aw¹

ju¿ za ¿ycia. Nale¿a³ do artystów poszukuj¹cych ci¹gle nowych �rodków wyrazu.
Udatnie stara³ siê godziæ stare z nowym. I dzisiaj jeszcze, jego prace ujmuj¹

widza oryginalno�ci¹ i nowatorstwem.

Artysta syntetyczny
Tajniki dzie³ marynistów (26)

Urodzi³ siê w 1891 r. w Warszawie.
Studia artystyczne odby³ w latach 1909-
1910 w warszawskiej Szkole Rysunkowej
im. W. Gersona u Mieczys³awa Kotar-
biñskiego. Naukê kontynuowa³ w Szko-
le Sztuk Piêknych w Warszawie pod kie-
runkiem Ignacego Pieñkowskiego.
W 1914 r. krótko uczêszcza³ do pracowni
Jacka Malczewskiego w krakowskiej
Akademii Sztuk Piêknych. W latach 1918-

1920 pracowa³ jako nauczyciel gimna-
zjum im. K. Kulwiecia w Warszawie. Zdu-
miewaj¹ce, jak w czasie stosunkowo nie-
d³ugiego ¿ycia (artysta zmar³ w 1942 r.
w Wilanowie) przeszed³ d³ug¹ drogê ar-
tystyczn¹, w której odbi³y siê wszystkie
chyba pr¹dy artystyczne epoki. By³
cz³onkiem grupy �Ekspresjoni�ci Polscy�,
która w 1919 r. przekszta³ci³a siê w kie-
runek zwany formizmem.

Przenikanie

Artysta - tworz¹cy wówczas pod wp³y-
wem sztuki Paula Cezanne�a - geometry-
zowa³ kompozycje malarskie, nadaj¹c im
formy zbli¿one do kuli, walca czy sto¿ka.
Nie przeszkadza³o mu to zarazem skwa-
pliwie korzystaæ z dokonañ impresjoni-
zmu i mimo zachowania powa¿nych,
ciemnych barw, wprowadzaæ migotliwe
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�Lato nad morzem�, ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku.

OBRAZY MORZA sztuka
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efekty luministyczne. Odt¹d ju¿ zawsze
w jego malarstwie pojawiaæ siê bêdzie
wzajemne przenikanie zgo³a przeciw-
stawnych konwencji malarskich - na zdy-
scyplinowan¹, przestrzenn¹ i bry³owat¹
strukturê obrazu artysta nak³adaæ bêdzie
�wiat³ocieniow¹, ¿yw¹ tkankê barw, k³a-
dzionych swobodnie, krótkimi poci¹gniê-
ciami pêdzla, bior¹cymi swój rodowód
z postimpresjonizmu. Artysta na przemian
sk³aniaæ siê bêdzie ku kubizuj¹cemu for-

mizmowi, maluj¹c posêpne, ciê¿kie i bry-
³owate postacie wie�niaków bretoñskich,
innym razem ku kapizmowi, tworz¹c lek-
kie i rozedrgane pejza¿e, gdzie miêkka
plama barwna panuje ca³kowicie nad
struktur¹ przedmiotu.

Artysta stale poszukiwa³ nowych �rod-
ków wyrazu. Fascynowa³a go zarówno
twórczo�æ Tadeusza Makowskiego, któ-
rego pozna³ podczas pobytu w Pary¿u
w 1931 r., jak dokonania dawnych mi-

strzów holenderskich i malarstwo Euge-
ne Delacroix, s³ynnego artysty francuskie-
go doby romantyzmu. To od niego
przej¹³ przekonanie, ¿e obraz powinien
byæ ��wiêtem dla oka�. Niespokojna na-
tura malarza kaza³a mu chwilowo zwró-
ciæ siê równie¿ w kierunku realizmu, a na-
wet swoistego klasycyzuj¹cego monu-
mentalizmu, gdzie najwa¿niejsz¹ rzecz¹
jest modelunek �wiat³ocieniowy i prze-
strzenne relacje pomiêdzy przedmiotami.
Nie bez wp³ywu na tê zmianê kierunku
jego malarskich poszukiwañ pozosta³a
podró¿ do W³och w 1937 r. i zaintereso-
wanie artysty sztuk¹ w³oskiego renesan-
su. Jedynym nurtem artystycznym, który
pozosta³ mu obcy, by³a sztuka abstrak-
cyjna.

Pewna rêka

Tak jak artysta niespokojnie �ledzi³,
bada³ i adaptowa³ ró¿norodne, niekiedy
sprzeczne konwencje malarskie, tak rów-
nie¿ próbowa³ swoich si³ w ró¿nych dzie-
dzinach sztuki. Malarstwo olejne nie by³o
jedyn¹ dziedzin¹, w której czu³ siê do-
brze. Równie udane kompozycje powsta-
wa³y w technice akwarelowej, mniej zo-
bowi¹zuj¹cej i bardziej swobodnej ni¿
technika olejna, aczkolwiek wymagaj¹cej
od artysty pewnej rêki i du¿ej wra¿liwo-
�ci na kolor.

Artysta malowa³ przede wszystkim
portrety, wizerunki wie�niaków, postacie
dziewcz¹t, sceny rodzajowe z ¿ycia Hu-
cu³ów, pejza¿e z Bretanii, Lubelszczyzny
i Podlasia, akty, martwe natury, szczegól-
nie kwiaty i owoce. W jego dorobku zna-
laz³o siê te¿ miejsce dla widoków mor-
skich. Utrwali³ swe wra¿enia z podró¿y
do Gdañska i Or³owa (1926), jak równie¿
do Holandii (1928) i na Ba³kany (1930).
Ponadto Wac³aw W¹sowicz z powodze-
niem zajmowa³ siê polichromi¹. Jest au-
torem dekoracji �ciennych w kawiarni
Skamandrytów �Pod Pikadorem� i w Klu-
bie Futurystów Polskich w Hotelu Euro-
pejskim w Warszawie. W jego dorobku
znajdziemy te¿ rysunki i grafikê, g³ównie
drzeworyt. Artysta para³ siê ponadto ma-
lowaniem na jedwabiu, dekorowaniem
ceramiki, a nawet sztuk¹ u¿ytkow¹,
³¹cznie z dekoracj¹ wnêtrz.

W oczach znajomych uchodzi³ raczej
za cz³owieka powa¿nego i skupionego.
Chocia¿ jest te¿ bohaterem kilku aneg-
dot. Jawi siê w nich jako cz³owiek obda-
rzony niew¹tpliwym poczuciem humo-
ru, trochê z³o�liwy, ale potrafi¹cy zacho-
waæ dystans do w³asnej twórczo�ci. Cho-
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�Pejza¿ holenderski z kutrem�,
ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku.

�Brygantyna w Dubrowniku�,
ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku
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cia¿ z czasem zyska³ s³awê i uznanie,
pocz¹tki nie by³y ³atwe. Wed³ug jednej z
anegdot kiedy�, na pocz¹tku kariery po-
chwali³ siê ponoæ znajomemu:

- Wiesz, umie�ci³em swoje p³ótno na
wystawie.

- I zosta³o przyjête?
- Tak, umieszczono je nawet przed

wej�ciem.
- Gratulujê, ale co przedstawia?
- Tablicê z napisem �Trzymaæ siê

prawej strony��

Wizja morza

Jak ju¿ wspomniano, w bogatym do-
robku artysty znalaz³y siê te¿ pejza¿e
nadmorskie. Inspiracj¹ do ich powstania
by³ pobyt na polskim Wybrze¿u, podró-
¿e do Holandii, W³och i na Ba³kany.
W zbiorach Centralnego Muzeum Mor-
skiego w Gdañsku, które jako jedno z za-
dañ priorytetowych wyznaczy³o sobie gro-
madzenie i dokumentowanie dokonañ ar-
tystów polskich w dziedzinie szeroko po-
jêtej marynistyki, znajduje siê te¿ kilka

prac Wac³awa W¹sowicza. W�ród nich s¹
dwa obrazy po�wiêcone ulubionemu
przez artystê motywowi pla¿y. Na pierw-
szym, pt. �Lato nad morzem� widzimy
strefow¹ kompozycjê podzielon¹ hory-
zontalnie na trzy nierównej szeroko�ci
pasy: pla¿y, morza i nieba. Obraz powsta³
w 1926 roku, co wskazuje, ¿e malarz
uwieczni³ tu polskie Wybrze¿e, gdzie
w tym w³a�nie roku przebywa³. Obraz uj-
muje widza niewymuszonym, bezpreten-
sjonalnym wdziêkiem. Swobodnie, niemal
szkicowo przedstawia artysta pla¿owiczów
w jaskrawych kostiumach k¹pielowych,
opalaj¹cych siê na kocach, k¹pi¹cych siê
w morzu czy p³ywaj¹cych w kajakach
i ³ódkach. Morze, ci¹gn¹ce siê daleko
w g³¹b, do wysoko usytuowanej linii ho-
ryzontu, ogl¹damy w³a�nie z ich perspek-
tywy, z do³u. Artysta pozostaje tu wierny
ulubionemu syntetycznemu ujêciu przed-
stawionego krajobrazu. Nie analizuje
szczegó³owo ruchu wody morskiej - toñ
morsk¹ maluje d³ugimi, szerokimi i sto-
sunkowo g³adkimi poci¹gniêciami pêdz-
la, skupiaj¹c siê na subiektywnych roz-

wi¹zaniach kolorystycznych, gdzie obok
g³êbokich, ch³odnych i stosunkowo ciem-
nych granatowo-szafirowych tonów, po-
jawiaj¹ siê idealnie z nimi zharmonizowa-
ne szare b³êkity, z³amane zielenie, a na-
wet br¹zy. Linia brzegowa, która u wielu
innych artystów przedstawiana jest za-
zwyczaj realistycznie b¹d� dekoracyjnie,
tutaj zosta³a wyobra¿ona za pomoc¹ jed-
nego poci¹gniêcia pêdzla - oliwkowy
kolor w sposób zdecydowany odcina
morze od skontrastowanej z nim kolory-
stycznie jasnej, z³otawo � ró¿owej pla¿y.
Patrz¹c na obraz, jeste�my wdziêczni ar-
ty�cie za to, ¿e nie odtwarza³ nadmorskie-
go widoku z drobiazgow¹ fotograficzn¹
dok³adno�ci¹, lecz pokusi³ siê o w³asn¹
wizjê, przez co dostarczy³ nam ciekawych
wra¿eñ estetycznych.

Refleksy �wietlne

Inny obraz artysty p.t. �Morze� (1930
r.) przedstawia dwoje pla¿owiczów ostro¿-
nie wchodz¹cych do wzburzonego mo-
rza. Brak innych k¹pi¹cych siê w pobli¿u

�Morze�, ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku.
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osób dowodzi, ¿e s¹ jedynymi amatora-
mi k¹pieli przy tak wietrznej pogodzie.
Spienione, podobne do pagórków mor-
skie fale oraz barwa morza przybieraj¹ca
ch³odne, turkusowe odcienie zieleni i b³ê-
kitu sprawiaj¹, ¿e nieomal fizycznie od-
czuwamy ch³ód morskiej wody tego
wietrznego, zimnego, letniego poranka.
Obraz malowany jest zupe³ne inaczej ni¿
omówiony poprzednio. Zamiast spokoj-
nych i g³adkich poci¹gniêæ pêdzla widzi-
my urozmaicon¹ fakturê obrazu, znaczon¹
nieregularnymi, rozedrganymi plamami
koloru, nak³adanymi w postaci niedok³ad-
nie rozprowadzonej gêstej pasty.

Najbardziej jednak charakterystyczny
dla stylu artysty jest obraz pt. �Miastecz-
ko rybackie� (ok. 1930 r.). Przedstawia
widok na niewielk¹ zatokê, czê�ciowo
przys³oniêt¹ przez ton¹ce w bujnej zie-
leni trzy murowane domki z malowniczy-
mi dwuspadowymi dachami. Na drugim
planie przycumowane do brzegu dwie
³odzie rybackie o nagich masztach. Ten
niewielkich rozmiarów obraz jest bardzo
zmys³owy i substancjonalny. Formy tu
zastosowane sprawiaj¹ wra¿enie nieco

ciê¿kich poprzez swoj¹ kubiczno�æ i zwar-
to�æ. Farba nierównomiernie nak³adana,
raz gêsta i porowata, innym razem g³ad-
ka i l�ni¹ca, tworzy urozmaicon¹ fakturê,
któr¹ dodatkowo wzbogacaj¹ drobne, ja-
sne impasty przypominaj¹ce rozedrgane
cienkie kreski. Artysta w ten sposób uka-
za³ refleksy �wietlne �lizgaj¹ce siê po
powierzchni przedmiotów.

Jak wiadomo, Wac³aw W¹sowicz po-
s³ugiwa³ siê ró¿nymi technikami artystycz-
nymi. By³ równie bieg³ym rysownikiem
jak malarzem. W zbiorach Centralnego
Muzeum Morskiego znajduje siê akware-
la i rysunek tuszem podmalowany akwa-
rel¹ i gwaszem autorstwa artysty. Pierw-
sza z wymienionych prac powsta³a pod-
czas pobytu malarza w 1930 r. w Holan-
dii i nosi tytu³ �Pejza¿ holenderski z ku-
trem�, druga, zatytu³owana �Brygantyna
w Dubrowniku�, narysowana zosta³a pod-
czas podró¿y na Ba³kany w 1928 r. Obie
sprawiaj¹ wra¿enie naszkicowanych w po-
�piechu, zaledwie kilkoma trafnymi kreska-
mi i swobodnie k³adzion¹ plam¹ barwn¹.

Akwarela przedstawia niewielk¹ przy-
stañ ryback¹. W centrum kompozycji znaj-

Ilustracje:
© Centralne Muzeum Morskie

w Gdañsku
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duje siê przycumowany do mola kuter
rybacki z opuszczonym gaflowym
¿aglem, na molo dwie postacie - mê¿-
czyzny i kobiety w naszkicowanym o³ów-
kiem charakterystycznym holenderskim
czepku. Artysta potrafi³ oddaæ kszta³t ka-
d³uba i ciê¿ar opuszczonego ¿agla, po-
s³uguj¹c siê w³a�ciwie dwiema barwami:
ceglastoczerwon¹ i b³êkitem paryskim
z drobnymi akcentami zieleni i ¿ó³ci.

Rysunek przedstawia fragment portu
w dalmatyñskim Dubrowniku po³o¿onym
malowniczo u podnó¿a niewysokich pa-
górków o ³agodnych zboczach. Do na-
brze¿a przycumowano statek ¿aglowy
ukazany wzd³u¿ prawej burty. Mamy tu
okazjê zaobserwowaæ, jak kilka z pozoru
niedbale poprowadzonych kresek orga-
nizuje ca³¹ kompozycjê, a wykonana
akwarel¹ i gwaszem barwna podmalów-
ka pog³êbia wra¿enie przestrzeni.

Liliana Gie³don

�Miasteczko rybackie�, ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku.
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Film jest kinowym debiutem re¿yse-
ra Tony�ego Mitchella, znanego angiel-
skiego dokumentalisty, maj¹cego na kon-
cie m.in. czterogodzinny serial telewizyj-
ny �Staro¿ytni Egipcjanie�. Ten zrealizo-
wany z ogromnym rozmachem, przy u¿y-
ciu najnowszych technik komputerowych,
fabularyzowany dokument przyniós³ Mit-
chellowi s³awê na ca³ym �wiecie i naj-
wa¿niejsz¹ brytyjsk¹ nagrodê filmow¹ �
BAFTA. Wyniesione z pracy nad �Staro-
¿ytnymi Egipcjanami� do�wiadczenia

z animacj¹ komputerow¹, przyda³y siê te-
raz re¿yserowi przy tworzeniu scen zale-
wanego masami wody Londynu.

Jak u Hitchcocka

Akcja �Totalnej zag³ady� skupia siê na
grupie ludzi, maj¹cych tylko kilka godzin
na uratowanie Londynu przed zabójcz¹ fal¹
wywo³an¹ potê¿nym sztormem. Film za-
czyna siê w momencie, gdy pierwszy atak
huraganu znad Morza Pó³nocnego ca³ko-

Wszyscy doskonale pamiêtamy tragiczne obrazy zniszczonych przez potê¿n¹
falê tsunami w grudniu 2004 roku wybrze¿y Azji, czy te¿ zalanego wod¹,
po przej�ciu w sierpniu 2005 r. huraganu Katrina, Nowego Orleanu. A co by siê sta³o,
gdyby podobny kataklizm dotkn¹³ któr¹� z europejskich metropolii, np. Londyn?
Tak¹ katastroficzn¹ wizjê przedstawia brytyjski obraz �Totalna zag³ada�
(oryginalny tytu³: �Flood�), który w³a�nie ukaza³ siê w Polsce na p³ytach DVD.

�Totalna zag³ada� na p³ytach DVD

Zabójcza fala
w Londynie

Do okre�lenia si³y huraganu stoso-
wana jest skala Saffir-Simpsona:

Stopieñ 1:
si³a wiatru 33-42 m/sek.,

fala powodziowa o wys. 1-1,7 m
Stopieñ 2:

wiatr 43-49 m/sek., fala 1,8-2,6 m
Stopieñ 3:

wiatr 50-58 m/sek., fala 2,7-3,8 m
Stopieñ 4:

wiatr 59-69 m/sek., fala 3,9-5,6 m
Stopieñ 5:

wiatr powy¿ej 70 m/sek.,
fala powy¿ej 5,7 m

Huragany
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wicie zatapia niewielkie, nadmorskie mia-
steczko w Szkocji. Ju¿ ta scena, bêd¹ca
zaledwie zwiastunem pó�niejszej tragedii,
robi na widzach du¿e wra¿enie, zarówno
od strony wizualnej, jak i emocjonalnej. Film
jest zreszt¹ zrobiony wed³ug klasycznej
maksymy mistrza suspensu Alfreda Hitch-
cocka � �na pocz¹tku jest trzêsienie ziemi,
a potem napiêcie stopniowo ro�nie�.

Wprawdzie pomiêdzy pocz¹tkowym
�trzêsieniem� a jeszcze bardziej drama-
tycznym fina³em znajdzie siê te¿ kilka
d³u¿yzn i schematycznych rozwi¹zañ dra-
maturgicznych (m.in. rozwiedziona para
w obliczu tragedii znów jest razem, a lek-
cewa¿ony przez lata ekspert jednak mia³
racjê...), tym niemniej ca³o�æ powinna siê
spodobaæ widzom, lubi¹cym przecie¿
ogl¹daæ cudze nieszczê�cia...

Powrót huraganu

Wróæmy jednak do filmu. Po wspomnia-
nej wy¿ej tragedii szkockiego miasteczka,
brytyjski rz¹d prosi ekspertów meteorolo-
gicznych o szczegó³owy raport na temat,
jak mog³o doj�æ do takiej tragedii i czy to
ju¿ koniec. Naukowcy informuj¹ w³adze,
¿e huragan wprawdzie przybiera na sile,
ale za to oddala siê od brzegu i kieruje siê
w stronê Morza Pó³nocnego, wiêc niebez-
pieczeñstwo minê³o. Oczywi�cie - jak
mo¿emy siê spodziewaæ - stanie siê do-

k³adnie odwrotnie. Huragan zawraca i kie-
ruje siê - a wraz z nim wielka fala - prosto
do... uj�cia Tamizy.

Jest wprawdzie jeden cz³owiek, któ-
ry to przewidzia³ - emerytowany profe-
sor, ekspert od budowy zapór, jednak nikt
do tej pory nie chcia³ s³uchaæ jego ostrze-
¿eñ. Teraz wraz z synem Robem (w tej
roli Robert Carlyle, znany m.in. z �Go³o
i weso³o�), specjalist¹ od budowy zapór
i jego by³¹ ¿on¹ Jesslyn, zarz¹dzaj¹c¹ tam¹
na Tamizie chroni¹c¹ Londyn przed po-
wodzi¹, maj¹ tylko kilka godzin, aby prze-
konaæ w³adze, ¿e prawdziwa katastrofa
dopiero nadci¹ga!

Trudne decyzje

Gdy w koñcu informacja o zagro¿e-
niu dociera do rz¹du, do nadej�cia zabój-
czej fali pozostaj¹ niespe³na trzy godzi-
ny. To o wiele za ma³o na ewakuacjê
wszystkich mieszkañców. S³u¿by ratow-
nicze zmuszone s¹ wiêc podejmowaæ
trudne decyzje o tym, kogo zd¹¿¹ ocaliæ,
a dla których dzielnic miasta na ratunek
jest ju¿ za pó�no...

W tym momencie tak naprawdê do-
piero zaczyna siê w³a�ciwa akcja filmu.
Trójka g³ównych bohaterów zostaje od-
ciêta od Londynu, kiedy wielka fala prze-
lewa siê przez tamê na Tamizie. Próbu-
j¹c dostaæ siê do centrum, gdzie zebra³

W ró¿nych rejonach �wiata hu-
raganowe burze na morzu nosz¹
w³asne, lokalne nazwy. Wszystkie
odnosz¹ siê jednak do tego samego
zjawiska meteorologicznego:

- huragan (ang. hurricane) - naj-
bardziej rozpowszechniona nazwa,
stosowana na ca³ym pó³nocnym
Atlantyku oraz pó³nocno-wschod-
nim i po³udniowym Pacyfiku i czê-
�ciowo na Oceanie Indyjskim,

- tajfun (ang. typhoon) - nazwa
stosowana w rejonie pó³nocno-za-
chodniego Pacyfiku,

- cyklon (ang. cyclone) - tak na-
zywane s¹ pojawiaj¹ce siê od stycz-
nia do marca burze tropikalne w re-
jonie Zatoki Bengalskiej, Morza
Arabskiego i po³udniowej czê�ci
Oceanu Indyjskiego,

- bungo (tajw. bagujos, vagio) -
tak okre�la siê huragany z rejonu
Filipin, wystêpuj¹ce w okresie od
lipca do listopada,

- willy-willy - nazwa stosowa-
na u pó³nocno-zachodnich wybrze-
¿y Australii w odniesieniu do hura-
ganów wystêpuj¹cych w tym rejo-
nie od listopada do marca,

- cordonazo - pochodz¹ca z jê-
zyka hiszpañskiego nazwa okre�la-
j¹ca ma³y huragan na pó³nocno-
wschodnim Pacyfiku, wystêpuj¹cy
jesieni¹ u wybrze¿y Meksyku.

Jeden ¿ywio³
- kilka nazw
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Totalna zag³ada

Re¿yseria: Tony Mitchell

Obsada: Robert Carlyle,
Jessalyn Gilsig, Tom Courtenay

i inni

Czas trwania: 105 minut

Obraz: 1.78:1 (anamorficzny 16:9)

D�wiêk:
Dolby Digital 5.1 � angielski,

polski (lektor)

Napisy: polskie

Dodatki:
- zwiastun

- zapowiedzi

siê sztab kryzysowy, sami musz¹ walczyæ
o ¿ycie z potê¿nym ¿ywio³em niszcz¹-
cym wszystko i wszystkich na swej dro-
dze. Naturalnie, koniec koñców uda im
siê ocaliæ i siebie, i kilkana�cie osób po
drodze, a tak¿e stolicê Wielkiej Brytanii.
Zanim to jednak nast¹pi, czeka widzów
kilkadziesi¹t minut emocjonuj¹cych scen,
w tym oczywi�cie widok zalanego po
dachy centrum Londynu - na co od po-
cz¹tku wszyscy czekali.

Nie do koñca fikcja...

Chocia¿ historia opowiedziana
w �Totalnej zag³adzie� to tylko filmo-
wa fikcja, tego typu katastrofa mo¿e siê
w ka¿dej chwili zdarzyæ. Nie dalej jak
pod koniec sierpnia 2005 roku ca³y
�wiat ogl¹da³ przera¿aj¹ce zdjêcia za-
lanego wod¹ Nowego Orleanu po przej-
�ciu niezwykle gwa³townego huraganu
Katrina. Setki ofiar �miertelnych, tysi¹-
ce ludzi bez domów, miliony dolarów
strat... Chocia¿ od tamtej pory minê³y
prawie trzy lata, Amerykanie nie odbu-
dowali jeszcze zniszczonego w 90-pro-
centach miasta.

Najwiêksz¹ w historii tragedi¹ wywo-
³an¹ huraganem by³a powód�, jaka do-
tknê³a w 1970 roku Bangladesz. Zginê³o
ponad 300 tysiêcy ludzi! W 1991 roku
kolejny cyklon w tym kraju spowodowa³
�mieræ 140 tysiêcy osób. Z kolei pamiêt-
na fala tsunami z grudnia 2004 roku (wy-
wo³ana wprawdzie nie huraganem, lecz
trzêsieniem ziemi) w ca³ej po³udniowej
Azji poch³onê³a a¿ 200 tysiêcy ofiar �mier-
telnych.

W Europie najwiêksz¹ falê powo-
dziow¹ spowodowan¹ sztormem odnoto-
wano w lutym 1953 roku na po³udnio-
wo-zachodnich wybrze¿ach Morza Pó³-
nocnego. Zniszczonych zosta³o wówczas
wiele domów w Wielkiej Brytanii i Ho-
landii, a prawie 2 tysi¹ce osób ponios³o
�mieræ. Równie¿ w Polsce mamy po³o-
¿ony poni¿ej poziomu morza spory ob-
szar ̄ u³aw Wi�lanych, które w przypad-
ku cofniêcia siê wód morskich mog¹ zo-
staæ zalane. Na szczê�cie na Ba³tyku nie
wystêpuj¹ a¿ tak gwa³towne burze, jak
oceaniczne huragany. Chocia¿ - o czym
pisali�my w styczniowym �Morzu Fil-
mów�, polecaj¹c naszym Czytelnikom
oscarowy dokument �Niewygodna praw-
da� - klimat na Ziemi ca³y czas siê zmie-
nia i to, niestety, na gorsze...

Tomasz Konopacki
Zdjêcia: Monolith
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Premiery

W listopadzie 1943 roku armia japoñska
zaciêcie broni³a Wysp Gilberta przed ata-
kiem amerykañskiej piechoty morskiej. To
starcie zapisa³o siê jako jedno z najkrwaw-
szych w historii II wojny �wiatowej.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Opowie�ci frontowe:
Wyspy Gilberta

Emisja

Niedziela, 16 marca, g. 20.30, 02.30

Organizmy ¿ywe na ziemi mo¿na spo-
tkaæ zarówno na szczytach najwy¿szych gór,
jak i w mrocznych g³êbinach oceanów. Kie-
dy pojawi³o siê ¿ycie na Ziemi? Jak roz-
pocz¹³ siê ewolucyjny wy�cig?

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Czysta nauka:
Narodziny ¿ycia

Emisja

Wtorek, 18 marca, g. 18.00
�roda, 19 marca, g. 06.00
Czwartek, 27 marca, g. 08.00
Niedziela, 30 marca, g. 00.00

Jak ogromna si³a jest potrzebna, aby
zatopiæ nowoczesny okrêt wojenny? Zo-
baczmy, co siê dzieje z takim okrêtem, kiedy
stanie siê celem ataku.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Zatopiæ
niszczyciela

Emisja

�roda, 19 marca, g. 21.00, 00.00, 03.00
�roda, 26 marca, g. 09.00, 14.00

Po przejêciu kontroli nad ma³¹, kora-
low¹ wysp¹ Kwajalein batalion budowlany
armii amerykañskiej rozpocz¹³ budowê
bazy wojskowej, wykorzystuj¹c strategicz-
ne po³o¿enie wyspy.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Opowie�ci frontowe:
Bitwa o Kwajalein

Emisja

Niedziela, 30 marca, g. 20.00, 02.00

Meduzy to tajemnicze, ale jednocze�nie
budz¹ce strach i przera¿enie stworzenia.
Mo¿na je spotkaæ we wszystkich morzach i
oceanach na �wiecie, a liczba ich ro�nie w
zastraszaj¹cym tempie.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Inwazja meduz

Emisja

Czw., 27 marca, g. 21.00, 00.00, 03.00

Rekonstrukcja wydarzeñ z czasów II
wojny �wiatowej. Zobaczmy, co siê sta³o,
kiedy alianci dotarli na Pó³wysep Apeniñski.
Pocz¹tkowo napotkali na niewielki opór, ale
sytuacja szybko uleg³a zmianie.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Opowie�ci frontowe:
Bitwa

pod Anzio

Emisja

Niedziela, 23 marca, g. 20.30, 02.30

Zdjêcia: National Geographic Channel, Wikipedia. Redakcja nie odpowiada
za zmiany w programie wprowadzone przez stacjê po oddaniu numeru do druku.
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- Niebawem koñcz¹ siê prace ze-
spo³u specjalistów z dwóch stoczni,
firmy kooperuj¹cej z nimi, portu
i przedstawicieli uczelni Pomorza Za-
chodniego, maj¹ce na celu wypraco-
wanie p³aszczyzny i pewnego rodza-
ju systemu komunikacji miêdzy �wia-
tem nauki i praktykami z gospodar-
ki morskiej, które mia³yby wp³yw na
podniesienie zarówno konkurencyj-
no�ci, jak i innowacyjno�ci podmio-
tów gospodarczych zwi¹zanych z mo-
rzem w tym regionie. Sk¹d ten po-
mys³?

- Wej�cie Polski do Unii Europejskiej
da³o naszemu krajowi wiele szans na
przestawienie gospodarki na nowoczesne
tory. Zw³aszcza firm, które nadal pozo-
staj¹ w gestii skarbu pañstwa. Jedn¹ z ta-
kich szans jest mo¿liwo�æ uczestniczenia
przy b. du¿ym wsparciu finansowym ze
strony Unii Europejskiej w ró¿nych pro-

jektach badawczo-rozwojowych, które
pozwalaj¹ na takie ukierunkowanie min.
gospodarki morskiej w naszym regionie.
W ramach Zintegrowanego Programu
Operacyjnego Rozwoju Regionalnego
zwi¹zanego z EFS - Europejskim Fundu-
szem Spo³ecznym, w latach 2006-2008,
w ramach projektu �InMor. Innowacyjno�æ
i wspó³praca � si³¹ gospodarki morskiej
regionu� prowadzone by³y badania i dzia-
³ania maj¹ce na celu nawi¹zanie pewne-
go rodzaju symbiozy miêdzy uczelniami
regionu a przedsiêbiorstwami, przede
wszystkim pañstwowymi. Ca³e to przed-
siêwziêcie by³o w 75 proc. wspó³finan-
sowane przez EFS, 25 proc. z bud¿etu
pañstwa.

Uczestnikami programu InMor by³y,
ze strony gospodarki morskiej - dwie
stocznie: Stocznia Szczeciñska Nowa,
Szczeciñska Stocznia Remontowa �Gry-
fia�, Zarz¹d Morskich Portów Szczecin i

�winouj�cie oraz firma kooperuj¹ca
z przemys³em stoczniowym � Porta Styl
w Szczecinie. Ze strony uczelni w pro-
jekcie uczestniczy³y: Akademia Morska
w Szczecinie oraz Uniwersytet Szczeciñ-
ski i Politechnika Szczeciñska.

- Uczestnicy programu InMor
jako cel wyznaczyli sobie �podniesie-
nie konkurencyjno�ci regionu przez
wdro¿enie rozwi¹zañ innowacyj-
nych w gospodarce morskiej�. M.in.
przez zbudowanie systemu komuni-
kacji i wspó³pracy miêdzy przedsiê-
biorstwami gospodarki morskiej
a �jednostkami sfery badawczo roz-
wojowej oraz instytucjami wspar-
cia�. Uda³o siê to osi¹gn¹æ przez te
dwa lata?

- Uczestnicy programu InMor podjêli
dzia³ania na kilku p³aszczyznach jedno-
cze�nie. Prowadzili�my badania w ma³ych
i �rednich firmach oraz w du¿ych przed-

Kodeks
dla klastra morskiego

Z koordynatorem projektu InMor, dyrektorem technicznym i rozwoju Stoczni
Szczeciñskiej Nowa Jackiem Tatarowiczem rozmawia Zofia B¹bczyñska-Jelonek
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siêbiorstwach gospodarki morskiej, a tak-
¿e w instytucjach badawczych w naszym
regionie pod k¹tem mo¿liwo�ci wspó³-
pracy i transferu technologii. Pozwoli³y one
na zorganizowanie gie³d kooperacyjnych
oraz szeregu innych spotkañ zainteresowa-
nych stron, m.in. konferencji dot. klastra
morskiego. Stworzyli�my tak¿e internetow¹
bazê danych, gdzie umieszczane s¹ aktu-
alne informacje zwi¹zane z realizacj¹ pro-
jektu, dotycz¹ce uczestników projektu, jak
i jego beneficjentów. Jest tam forum dys-
kusyjne, oferty technologiczne i oferty

nansowych, badañ i rozwoju, klasyfikacji
a tak¿e w³adz regionalnych. Du¿e zain-
teresowanie spotkaniem unaoczni³o nam,
¿e bran¿a morska w regionie ma �wiado-
mo�æ i bierze pod uwagê mo¿liwo�æ szer-
szej, ni¿ dotychczas wspó³pracy i ocze-
kuje na konkretne propozycje. Przy oka-
zji zarysowa³y siê znaczne ró¿nice w poj-
mowaniu klastra morskiego miêdzy �ro-
dowiskiem naukowym a praktykami z go-
spodarki morskiej.

- Wróæmy na gie³dy kooperacyj-
ne.

zem skupili�my siê na innowacyjnych
rozwi¹zaniach dot. infrastruktury, ochro-
ny �rodowiska, problemów zwi¹zanych
z nowymi technologiami w budownictwie,
automatyzacji i informatyzacji. W gie³dzie
uczestniczy³o ponad 40 przedsiêbiorstw
bran¿y morskiej, przeprowadzono 17
dwustronnych spotkañ.

- Poza kontaktami osobistymi,
które s¹ istotne w nawi¹zywaniu
wszelkich zwi¹zków miêdzy nauk¹
a przemys³ami morskimi, poza kon-
frontacj¹ z procedurami unijnymi,
jakie wi¹¿¹ siê z prowadzeniem pro-
jektów opartych na wspó³finansowa-
niu przez fundusze unijne - stworze-
nie pewnego rodzaju kodeksu i p³asz-
czyzny dla klastra morskiego na Po-
morzu Zachodnim uwa¿a Pan za naj-
wa¿niejsze osi¹gniecie projektu In-
Mor.

- Tak, jest to niew¹tpliwie nasz naj-
wiêkszy sukces. Potwierdzi³y to wszel-
kie nasze dzia³ania w ramach projektu
InMor. 17 maja 2007 r. podczas zorgani-
zowanej przez nas konferencji �Klaster
Gospodarki Morskiej Województwa Za-
chodniopomorskiego� zebrani przez akla-
macje wybrali dr hab. Czes³awê Chri-
stow¹, profesora Akademii Morskiej
w Szczecinie na lidera dzia³añ wiod¹cych
do utworzenia �Zachodniopomorskiego
Klastra Morskiego�

Potwierdza to tak¿e trzecie �spotka-
nie klastrowe� (8 listopada 2007 r.), któ-
rego g³ównym tematem by³y sprawy
zwi¹zane z przygotowaniami do powo-
³ania klastra morskiego. Uczestniczyli
w nim m.in. eksperci z Krajowego Punk-
tu Kontaktowego Programów Badaw-
czych UE. Przedstawili do�wiadczenia kra-
jowe i pañstw unijnych zwi¹zane z za-
k³adaniem klastrów i uzyskaniem dla nich
wsparcia finansowego.

Podczas czwartego �spotkania klastro-
wego� (18 grudnia 2007 r.) przedstawili-
�my aspekty prawne zwi¹zane z tworze-
niem klastra morskiego. Przedstawiciele
kancelarii radcy prawnego Krzysztofa
Weso³owskiego zaprezentowali formy
organizacyjne klastrów, procedury powo-
³ania klastra i wymagane dokumenty, za-
proponowali kilka rozwi¹zañ prawnych,
w tym finansowanie dzia³alno�ci klastro-
wej i omówili inne problemy zwi¹zane
z dzia³alno�ci¹ klastrów.

Zainteresowanym stronom z bran¿y
morskiej, przygotowali�my w ramach na-
szego projektu InMor - solidny grunt pod
powo³anie klastra morskiego na Pomo-
rzu Zachodnim.

wspó³pracy oraz informacje o mo¿liwo-
�ciach finansowania. Prezentujemy tam rów-
nie¿ biuletyn Inmor�u.

- W takim razie zacznijmy od gie³d
kooperacyjnych.

- To by³y wa¿ne spotkania. Ale chcia³-
bym rozpocz¹æ od przypomnienia kon-
ferencji z 30 marca 2006 r., która odby³a
siê na Uniwersytecie Szczeciñskim, prze-
biegaj¹cej pod has³em projektu: Innowa-
cyjno�æ i wspó³praca � si³¹ gospodarki
morskiej regionu. Konferencja sprecyzo-
wa³a jedn¹ z inicjatyw uczestników pro-
jektu InMor � stworzenie warunków do
dzia³ania klastra morskiego, ³¹cz¹cego
przedsiêbiorstwa gospodarki morskiej
Pomorza Zachodniego i ich kooperantów.
Konferencja zgromadzi³a ponad setkê
przedstawicieli takich firm. Ta inicjatywa
zaowocowa³a w rok pó�niej �spotkaniem
klastrowym�, zorganizowanym przez Za-
rz¹d Morskich Portów Szczecin i �winouj-
�cie (6 marca 2007 r.). Uczestniczy³o
w nim ponad 200 osób - przedstawicieli
firm ¿eglugowych, spedycyjnych, logi-
stycznych, stoczni, portów, instytucji fi-

- Pierwsz¹ gie³dê zorganizowali�my 10
maja ub. roku na Uniwersytecie Szcze-
ciñskim, pod has³em: �Nowoczesne tech-
niki i technologie w gospodarce morskiej
oraz sposoby ich finansowania�. Szczegól-
ny nacisk po³o¿ono na innowacyjne roz-
wi¹zania dot. hydrotechniki, bezpieczeñ-
stwa i ochrony �rodowiska oraz automa-
tyzacji i automatyki. Dla uczestników gie³-
dy przygotowano trzy punkty konsulta-
cyjne - Biura Programów Miêdzynarodo-
wych Politechniki Szczeciñskiej, Pó³noc-
nej Izby Gospodarczej oraz Zachodnio-
pomorskiej Agencji Rozwoju Regionalne-
go, które serwowa³y us³ugi doradcze dla
uczestników gie³dy. Druga czê�æ spotka-
nia po�wiecona by³a prezentacji wiod¹-
cych firm bran¿y morskiej regionu zachod-
niopomorskiego W gie³dzie uczestniczy-
³o ponad 30 przedsiêbiorstw i przepro-
wadzono 27 dwustronnych spotkañ.

Kilka miesiêcy pó�niej, 20 wrze�nia
zorganizowali�my na uniwersytecie drug¹
gie³dê, pod has³em: �Nowoczesne tech-
niki i technologie w gospodarce morskiej
oraz sposoby ich finansowania�. Tym ra-
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Jednym z g³ównych partnerów
projektu jest Stocznia Szczeciñska Nowa.

Fo
t. 

Pa
we

³ P
ru

s



83Nasze MORZE l nr 3 l marzec 2008

Istota w dzia³aniu

Publikacje finansowane

ze �rodków Unii Eu
ropejskiej.

promocjaEUROSTER

Rozmowa z dr Marzenn¹ Czerwiñsk¹,
kierownikiem Projektu Partnerstwa Euroster

- Program przeznaczony by³ dla
pracowników przemys³u stocznio-
wego. Jednak na starcie sytuacja
w stoczniach, je¿eli chodzi o pracow-
ników, by³a inna ni¿ kilkana�cie
miesiêcy pó�niej. Na pocz¹tku ludzie
szukali pracy, potem � stocznie szu-
ka³y pracowników, bo wielu wyje-
cha³o np. do Skandynawii. Musieli-
�cie modyfikowaæ program.

- Tak, program by³ powa¿nie modyfi-
kowany. Sytuacja na rynku pracy zmieni³a
siê diametralnie, nie tylko w bran¿y stocz-
niowej. Dotknê³o to wszystkie Partnerstwa.
Nie by³o naszym zamiarem rozwi¹zanie
wszystkich problemów, które w kwestiach
pracowniczych istniej¹ w przemy�le okrê-
towym. Widzieli�my problem zwiêkszonej
mobilno�ci, potrzeby poprawy konkuren-
cyjno�ci ze wzglêdu na nie do koñca zor-
ganizowany proces zarz¹dzania kadrami.
Panuje opinia, ¿e stocznie s¹ przyk³adami
przedsiêbiorstw, w których administruje siê
kadrami, a nie zarz¹dza. Próbowali�my
zwróciæ uwagê na kilka rzeczy, miêdzy in-
nymi na to, ¿e nale¿y inaczej motywowaæ,
zwracali�my uwagê na potrzebê szkoleñ.
I to nie tylko na zasadzie zaspokojenia naj-
pilniejszych potrzeb, które wynikaj¹ z ure-
gulowañ prawnych � np. BHP. Zwrócili-
�my tak¿e uwagê na to, i¿ podniesienie
konkurencyjno�ci stoczni mo¿e odbywaæ
siê w sferze organizacji pracy i w tym celu
niezbêdne jest wdro¿enie wielozawodowo-
�ci, a przynajmniej dwuzawodowo�ci. Nie
by³o to dla tych zak³adów zjawisko zupe³-
nie nowe, ju¿ wcze�niej podejmowa³y one
takie próby, chodzi³o jednak o wypraco-
wanie pewnego modelu, wskazanie tych
par zawodów, w których takie ³¹czenie jest
mo¿liwe i sensowne. Novum, które zasto-
sowali�my � wybieramy osoby nadaj¹ce siê

- Pani doktor, koñczy siê projekt
Euroster. Proszê przypomnieæ jego
genezê. Kiedy siê zacz¹³ i co mia³ na
celu?

- Po naszej akcesji do Unii Europej-
skiej zosta³a stworzona mo¿liwo�æ uczest-
niczenia w programie Inicjatywy Wspól-
notowej Equal. Latem 2004 roku zosta³
og³oszony nabór wniosków, a w listopa-
dzie 2004 roku nast¹pi³o og³oszenie wy-
ników. Do dalszego dzia³ania zosta³o za-
kwalifikowanych ponad sto Partnerstw,
w�ród których znale�li�my siê i my. Ozna-
cza³o to, ¿e mamy zielone �wiat³o do dal-

szego dzia³ania, ¿e musimy siê zmobili-
zowaæ, uzgodniæ miêdzy sob¹ warunki
wspó³pracy, podpisaæ umowê part-
nersk¹, ustaliæ zakres prac, podzieliæ je
miêdzy siebie. Mieli�my na to pó³ roku.
Ten etap zakoñczy³ siê w maju 2005.
Wówczas musieli�my z³o¿yæ pe³n¹ pro-
pozycjê i rozpocz¹æ tzw. Dzia³anie 2, któ-
re formalnie mia³o ruszyæ 1 czerwca,
a w rzeczywisto�ci sta³o siê to z kilkumie-
siêcznym po�lizgiem. Lato 2006 - trzeci
wa¿ny krok, etap, w którym Partnerstwa
wchodzi³y w dzia³anie, które wi¹¿e siê
z szeroko rozumianym upowszechnia-
niem rezultatów. Chodzi³o o to, ¿e z bar-
dzo ró¿nych przedsiêwziêæ i pomys³ów
realizowanych przez Partnerstwo, nale-
¿a³o wskazaæ jeden b¹d� kilka takich,
które zdaniem Partnerstwa nadawa³y siê
do intensywniejszych dzia³añ promocyj-
nych, skierowanych do ró¿nych grup za-
interesowanych dan¹ kwesti¹. To spowo-
dowa³o, ¿e w pewnym momencie reali-
zowali�my niejako dwa przedsiêwziêcia:
formalnie kontynuowali�my dzia³anie za-
sadnicze, zwane Dzia³aniem 2 i realizo-
wali�my Dzia³anie 3. Obydwa koñcz¹ siê
w marcu 2008.
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do takiej wielozawodowo�ci, które nie tyl-
ko maj¹ kwalifikacje, ale te¿ i kompeten-
cje i po³¹czyli�my to z doradztwem perso-
nalnym. Zwrócili�my uwagê na kwestiê
mobilno�ci, która spowodowa³a, ¿e projekt
musia³ zweryfikowaæ swoje pocz¹tkowe
za³o¿enia. Mobilno�æ naszym zdaniem jest
nie tylko rezultatem otwarcia przez Uniê
Europejsk¹ rynków pracy (pracownicy siê
przenosz¹, bo gdzie� indziej mog¹ lepiej
zarobiæ), ale powinna byæ wpisana na sta-
³e w pewien system funkcjonowania przed-
siêbiorstw sektora okrêtowego. Wyobra¿a-
li�my sobie, ¿e ze wzglêdu na to, i¿ w prze-
my�le stoczniowym wystêpuj¹ okresowe
spiêtrzenia prac, a cykl produkcyjny stat-
ku jest d³ugi, mo¿na pomy�leæ o rozwi¹za-
niach, które pozwala³yby mo¿liwie elastycz-
nie dostosowywaæ zapotrzebowanie na pra-
cê do potencja³u kadrowego. My�leli�my
o tym, ¿e nale¿y wspieraæ proces podej-
mowania decyzji o uelastycznieniu zatrud-
nienia. Powsta³ pomys³ stworzenia narzê-
dzia, które jest symulatorem korzy�ci sto-
sowania elastycznych form zatrudnienia.
Dotknêli�my kilku zagadnieñ, to pewien
pocz¹tek, jeste�my bogatsi w do�wiadcze-
nia, które mo¿emy kontynuowaæ w przy-
sz³o�ci. Takie jest zreszt¹ za³o¿enie Equ-
ala, który ma podtytu³: Laboratorium poli-
tyki zatrudnienia. Laboratorium, czyli szan-
sa na eksperymenty: to co siê udaje � kon-
tynuujemy, co siê nie udaje, próbujemy
robiæ inaczej. W tej chwili rezultaty Part-

nerstw dzia³aj¹cych w Equalu s¹ dyskuto-
wane na poziomie Ministerstwa Rozwoju
Regionalnego, Ministerstwa Pracy i Polity-
ki Spo³ecznej. Staramy siê je upowszech-
niaæ na wy¿szych szczeblach decyzyjnych,
bo wiele dzia³añ wymaga zmian legislacyj-
nych.

- Które z dzia³añ podejmowanych
przez Partnerstwo siê uda³o, cieszy-
³o siê zainteresowaniem, by³o strza-
³em w dziesi¹tkê?

- Uda³y siê szkolenia, przede wszyst-
kim kadry kierowniczej. W tym obszarze
s¹ spore zaniedbania w samych stoczniach.
Jest jednak problem z tym, ¿e nie ma pra-
cowników, których mo¿na by szkoliæ, bo
du¿a czê�æ ludzi posiadaj¹cych odpowied-
nie kwalifikacje wyjecha³a za granicê. Uda³a
siê kwestia zainicjowania powa¿nej deba-
ty nad mo¿liwo�ciami wdro¿enia elastycz-
nych form zatrudnienia. Wprawdzie jeste-
�my czêsto odbierani jako grupa instytucji,
które chc¹ usankcjonowaæ istnienie samo-
zatrudnienia w bran¿y okrêtowej, ale my-
�lê, ¿e wynika to z niezrozumienia do koñ-
ca idei symulatora. To jest prototypowe
narzêdzie, które nie ma porównywalnego
odno�nika. Rzecz¹, która siê uda³a s¹ po-
mys³y zwi¹zane z modelowaniem syste-
mu motywacyjnego. Firmy sektora okrê-
towego interesuj¹ siê mo¿liwo�ci¹ wdro-
¿enia modelu. W ramach dzia³añ Eurosteru
nie mogli�my sobie na pe³ne wdro¿enie
pozwoliæ, gdy¿ nie mo¿na eksperymento-
waæ z systemem motywacyjnym; je�li ju¿
co� robimy, to musimy to robiæ naprawdê,
a nie tylko pozorowaæ dzia³ania.

Przy okazji wspó³pracy ponadnarodo-
wej z partnerami z Finlandii uda³o nam
siê zrealizowaæ pewne dzia³ania zwi¹za-
ne z edukacj¹ w zakresie BHP. Wkrótce
bêdziemy mieli podrêcznik, po raz pierw-
szy dedykowany potrzebom sektora okrê-
towego, wskazuj¹cy najistotniejsze kwe-
stie zwi¹zane z bezpieczeñstwem i hi-
gien¹ pracy w³a�nie w tym przemy�le.

- Co ewidentnie nie wysz³o?
- Nie do koñca, choæ s¹ to mo¿e bar-

dziej kwestie ograniczeñ systemowych,
zewnêtrznych, nie uda³y siê nam dwie
rzeczy. Pierwsza wi¹¿e siê z kwesti¹ mo-
bilno�ci. Mieli�my apetyty pój�æ dalej,
w kierunku wzmacniania sensownych
mechanizmów zwi¹zanych z funkcjono-
waniem systemu po�rednictwa pracy na
rynku europejskim, jakim jest Eures. To
okaza³o siê nie do koñca mo¿liwe, po-
niewa¿ wymaga³o od nas ingerencji
w system informatyczny, stanowi¹cy pod-

stawê Euresa. Musieli�my poprzestaæ na
pewnych, bardzo ogólnych stwierdze-
niach i sformu³owaniach, poniewa¿ nie
dostali�my zgody na bran¿owe wyodrêb-
nienie systemu po�rednictwa. Druga
rzecz, która siê nie uda³a, albo uda³a
w minimalnym zakresie, to kwestie zwi¹-
zane ze szkoleniami w zakresie dwuza-
wodowo�ci, gdzie natknêli�my siê na
przeszkodê zwi¹zan¹ z pomoc¹ publiczn¹
dla przemys³u okrêtowego. Kwestia po-
mocy publicznej to kwestia nie do koñ-
ca jasnej sytuacji naszych najwiêkszych
stoczni, które najbardziej by³y zaintere-
sowane wielozawodowo�ci¹. Zmiana
przepisów dotycz¹cych pomocy publicz-
nej spowodowa³a, ¿e w momencie, kie-
dy w zasadzie wszystko by³o przygoto-
wane dla uruchomienia tych szkoleñ,
¿adna ze stoczni nie zdecydowa³a siê na
podpisanie z nami umowy. Musieli�my
zrobiæ zwrot, pój�æ w kierunku firm oko-
³ostoczniowych, które nie ba³y siê has³a
�pomoc publiczna�, nie ba³y siê, ¿e Unia
Europejska odrzuci im programy restruk-
turyzacyjne, ale jednocze�nie nie widzia³y
w szerszym zakresie stosowania wielo-
zawodowo�ci u siebie. Zebrali�my wiêc
kilkana�cie osób i je szkolimy.

- Koñczy Pani ten program z uczu-
ciem ulgi, niedosytu?

- W pewniej mierze ulgi, bo by³ to
program bardzo absorbuj¹cy i koordyno-
wanie prac siedmiu partnerów i zapew-
nienie tego, ¿e wózek, który zapakowa-
ny zosta³ w listopadzie 2004 dojecha³ do
dnia dzisiejszego w zasadzie bez wiêk-
szych perturbacji, by³o trudne. Ale to nie
tylko moja zas³uga, ale ca³ego zespo³u,
który tutaj pracowa³. Niedosyt? Trochê tak,
bo z jednej strony � fajne pomys³y, lu-
dzie, którzy maj¹ otwarte g³owy. A z dru-
giej � twarda rzeczywisto�æ, która nie
pozwala na zrobienie wszystkiego, co by
siê chcia³o. Equal by³ po raz pierwszy
i ostatni realizowany w Polsce i nie tylko
my zaznajamiali�my siê z funkcjonowa-
niem w tym programie, ale równie¿ na-
sza Krajowa Struktura Wsparcia, któr¹ jest
Fundusz Wspó³pracy. Wszyscy siê uczy-
li�my zderzenia pomys³ów ze skompli-
kowan¹ rzeczywisto�ci¹ formalno-prawn¹.
Tak wiêc, w pewnym stopniu ulga, ale
szukamy ju¿ nastêpnych pomys³ów
i mo¿liwo�ci ich realizacji.

- Dziêkujê za rozmowê.

Rozmawia³:
Czes³aw Romanowski

Projekt EUROSTER jest czê�ci¹ inicjaty-
wy EQUAL, finansowanej przez Euro-
pejski Fundusz Spo³eczny.

Partnerami projektu s¹: Instytut Badañ
nad Gospodark¹ Rynkow¹ � Gdañska
Akademia Bankowa, Gdañski Zwi¹zek
Pracodawców, Komisja Miêdzyzak³ado-
wa NSZZ �Solidarno�æ� Stoczni Gdañsk,
Agencja Informatyczna, Fundacja Go-
spodarcza, Uniwersytet Gdañski, Gru-
pa Stoczni Gdynia.

Strona internetowa Partnerstwa:
http://www.equal-euroster.org/
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