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W praktyce wiele razy sprawdzifem
Jak niemozliwe staje sie mozliwe

i jak poméc innym. Ty dzis tez masz
takg mozliwos¢. Zanim zechcesz nas
wspoméc i uczynic tym samym krok

w kierunku swojego bieguna, wyobraZz
sobie co moze stac sie Twojg zastugq.

marele keswink

W tym roku:

- kontynuujemy zbiérke dla Roberta
na sprzet rehabilitacyjny, proteze
bioelektryczng oraz dalszg
rehabilitacje,

- rozpoczynamy zbiérke dla Pani
Aleksandry Oliwiak, ktorej walka
z choroba wymaga podawania
bardzo drogich lekdw oraz ciagtej
i intensywnej rehabilitacji,

— zbieramy réwniez na niezwykle
kosztowne konsultacje oraz leczenie
1,5-rocznego Joachima, u ktérego
stwierdzono nowotwér oczu.

Ponadto planujemy:

— zorganizowa¢ warsztaty dla dzieci
przewlekle chorych,

- dofinansowac tyle turnuséw
rehabilitacyjnych, ile bedzie to,
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Sezon na

wycieczkowce

Juz niedtugo do portow Gdyni i Gdanska
znowu zaczng przybijac¢ wielkie wycieczkow-
ce. Jakich statkdw mozemy si¢ spodziewac —
piszemy o tym (jako pierwsi) w tym numerze
,INaszego MORZA (czyt. str. 5). I cho¢ w tym
roku prawdopodobnie nie zostanie pobity ubie-
gloroczny rekord wielkosci statku pasazerskie-
go odwiedzajacego polskie porty, to jednak
warto zobaczy¢ i te statki, ktore do nas przy-
ptyna. Nie tylko dlatego, Ze to pigkne i drogie
plywajace oazy luksusu. Wycieczkowce sa
przyktadem statkdow zupetnie innych niz te
budowane w polskich stoczniach, ktére dawno
temu postawity na statki towarowe. To statki
o tzw. duzej wartosci dodanej, budowane w za-
ledwie kilku stoczniach na $wiecie, przede
wszystkim finskich (Aker Yards), ale takze nie-
mieckich (Lloyd Werft, Meyer Werft) czy wio-
skich (Fincantieri).

To przyktad udanej strategii finskiego prze-
mystu okretowego, ktory specjalizuje sie wta-
$nie w budowie wycieczkowcow. Przed laty
zdecydowano si¢ tam na waska specjalizacje
i byla to trafna decyzja. Co wigcej — statki wy-
twarzane w Finlandii mogg zawiera¢ nawet w 90
proc. finskie czg$ci, urzadzenia i prace, pod-
czas gdy w wielu pozostatych krajach Europy
budowane s3 w oparciu o czeg$ci pochodzace
z catego $wiata.

Od pamietnej recesji w europejskim prze-
mysle stoczniowym w latach 2002 — 2003 za-
mowienia na wycieczkowce budowane w stocz-
niach Akera, mierzone w tonazu brutto w cig-
gu pieciu ostatnich lat prawie si¢ potroity. Fi-
nowie znajg prognozy mowigce o tym, ze do
roku 2020 w zwiazku z globalnym wzrostem
gospodarczym, ozywieniem handlu i zwigk-
szeniem potrzeb konsumentéw na ten rodzaj
wypoczynku, liczba dni pobytu pasazerdw na
wycieczkowcach podwoi si¢ w stosunku do
dzisiejszych wskaznikdw. Potrzebne bedg nowe
statki. A na razie jeszcze wycieczkowce,
w przeciwienstwie do masowcow, kontenerow-
codw, samochodowcdw, czy nawet juz zbiorni-
kowcow LNG — nie sg oferowane do budowy
przez stocznie dalekowschodnie.

Inna sprawa, ze przy wycieczkowcach po-
wstajacych w Finlandii, takze i tych, ktére od-
wiedzajg nasze porty, pracujg Polacy — spawa-
cze, monterzy, inzynierowie, projektanci, archi-
tekci wnetrz, a nawet polskie firmy. Umozli-
wia to stopien rozkooperowania produkdji. Przy
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budowie najwigkszych wycieczkowcdw wigk-
$z0$¢ prac zleca sie matym i $rednim firmom,
ktérych liczba, jak sie ocenia, moze dochodzi¢
nawet do 1700!

A skoro o Polakach mowa i wspomnianych
wezesniej stoczniach dalekowschodnich, to nasi
sg i tam (czyt. na str. 32). Jeden z nich praco-
wat w potudniowokoreanskiej stoczni Hyun-
daia w Ulsanie. Mozna si¢ zzymac¢ na koreanski
»,<dumping” cenowy, nie zmienia to jednak fak-
tu, ze wilasnie ten kraj charakteryzuje si¢ naj-
bardziej zroznicowana w typach i jednoczesnie
najwyzsza produkcja statkow. Udzial Korei
w $wiatowej produkcji okretowej od lat 90.
wzrost ponad dwukrotnie. Tamtejszy przemyst
okretowy stat si¢ lokomotywa napedzajaca roz-
woj innych gatezi przemystu oraz eksportu. Do
niedawna jeszcze kraj ten kojarzony byt z pro-
dukcja statkdw kiepskiej jakosci (tak jak teraz
Chiny), jednak tempo w jakim oni si¢ ucza
iwprowadzaja techniczne innowacje, moze
sprawic, ze przewaga technologiczna Europy
w budownictwie okretowym zaktadana w stra-
tegii LiderSHIP 2015 moze sta¢ si¢ problema-
tyczna. Na razie jednak nie produkuja oni (po-
dobnie jak my) luksusowych wycieczkowcdw.
I pewnie jeszcze dtugo nie beds. ..

Grzegorz.Landowski@naszemorze.com.pl
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Gdyni. Przez prawie sze$¢ lat taraso-
wal wejscie do portu. Ogromne gaba-
ryty pancernika i rozmiary zniszczen
dokonanych na nim przez Niemcodw
i Rosjan, czynity akcje jego podniesie-
nia niemal niemozliwg do wykonania.
Nie chcieli si¢ tego podjac ani Brytyj-
czycy, ani Holendrzy, ani Dunczycy,
ani Szwedzi. Zrobili to dopiero Polacy.
- Bez watpienia byt to wyczyn na ska-
le $wiatowa - méwi prof. Jan Kazimierz
Sawicki, kierownik Pracowni Historii
Akademii Morskiej w Gdyni, najwybit-
niejszy znawca dziejéw polskiego ra-
townictwa okretowego.
- J
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Kapitanski honor

16 kwietnia 1979 roku — drugi
dzien Swiat Wielkanocnych. Z portu
w Gdyni do rejsu na Daleki Wschod
przygotowuje sie zatoga dziesiecioty-
siecznika Wiadystaw Reymont. 48-let-
ni Zbigniew Kurowski, od pieciu lat
kapitan, ma za sobg 21 lat morskiej
praktyki. To jego druga podrdz na Rey-
moncie. Kapitan nie pali si¢ do rejsu.
Zbudowany w Stoczni Gdanskiej,
w 1958 roku statek jest juz wystuzo-
ny, a dalekowschodnie rejsy nie ciesza
si¢ dobrg stawg. Zaplanowany na kil-
ka miesiecy rejs zakonczy sie jeszcze
tego samego dnia. Dla dwoch czton-
kow zatogi bedzie to ostatni dzien
zycia. Kapitan jednostki zastrzeli si¢
cztery miesigce pozniej.

- J
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Pasazerskich

Z dzisiejszym numerem trafia do Pan-
stwa rak zapowiadany wczesniej segre-
gator do wpinania kolejnych zeszytow
naszego cyklu. Znajdziecie w nim dwa
pierwsze odcinki, ktore otrzymali$cie juz
z numerami styczniowym i lutowym.
Techniczny btad spowodowat, ze niektore
z nich mogg nie pasowac¢ do segregato-
ra, stad dla pewnosci — Crystal Sympho-
ny i ,USmiechniete statki” — raz jeszcze.
A w kolejnym odcinku przedstawimy sta-
tek Queen Victoria.

Zdjecie na oktadce:

Queen Victoria
Fot. Cunard

Nasze MORZE « nr 3 + marzec 2008
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Wszystko wskazuje na to, ze w tym roku

nie zostanie pobity zesztoroczny rekord wielkosci statku
pasazerskiego w polskich portach (Navigator of the Seas,
GT 138 300). Co dostaniemy w zamian2 Jako pierwsi
informujemy, jakich statkéw mozemy sie spodziewaé.

Zdecydowanie najwigkszym polskim
portem wycieczkowcodw jest od lat Gdy-
nia, ale i Gdanskowi udaje si¢ przyciagac
coraz wigcej statkow. Wedtug informacji
z potowy lutego - port ten spodziewa si¢
w nadchodzacym sezonie 37 zawiniec.
Morska Agencja Gdynia sp. z 0.0. (MAG)
i Inter Marine sp. z 0.0. - dwie najwigksze
agencje zeglugowe obstugujace wyciecz-
kowce w polskich portach, informuja ze
w Gdansku i Gdyni spodziewac sie moz-
na 88 zawiniec.

Nie jest to najwieksza liczba w porow-
naniu do ostatnich lat, jednak zarzady
portéw zapewniaja, ze nawet jesli male-
je liczba statkdw, to sa one coraz wiek-
sze i przewoza wiecej pasazeréw.

Nie otrzymalismy niestety, w chwili
opracowywania materiatu do tego numeru
,2Naszego MORZA”, informacji od najwigk-
szych szczecinskich agentow i dysponen-
tow nabrzezy, ale tradycyjnie mozna spo-
dziewac sie w Szczecinie kilkudziesieciu
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zawinie¢ wycieczkowych statkéw $rodla-
dowych oraz kilku statkéw morskich.

Osiemnascie razy gosé

Do najczestszych gosci polskich por-
téw naleze¢ bedzie wycieczkowiec Em-
press. Od poznego maja do wrzesnia
statek ten zawinie do Gdyni az 18 razy.
Po raz pierwszy 25 maja (cumujac w godz.
13.30 — 20.00), konczac (wedtug dostep-
nej obecnie wiedzy) gdynski sezon 25
wrze$nia.

Battyckie rejsy wypelnia pierwszy
sezon tego statku w nowych barwach. Do
tej pory znany bylo jako Empress of the
Seas. Zostat zbudowany w stoczni Chan-
tiers de L’Atlantique in St. Nazaire w 1990
roku, a w 2004 przeszedt gruntowna re-
nowagcje. Statek o tonazu pojemnoscio-
wym brutto 48 563, przy oblozeniu do
dwoch osob na kabing, miesci 2020 pa-
sazeréw. W zesztym roku zdecydowano

Wycieczkowce
w sezonie 2008

Star Princess (bandera Bermudow),
zbudowany w 2002 r., 2600 pasazeréw, 1100
czionkow zatogi, 300 m diugosci,

8,4 m zanurzenia, pojemnos¢ 109 tys. ton.

o przeniesieniu go, w ramach jednej gru-
py kapitalowej Royal Caribbean Cruises
Ltd., z glownej, ,sztandarowej” firmy -
Royal Caribbean International do, przeje-
tej w roku 2006, hiszpanskiej kompanii
Pullmantur, w ktérej zajmie pozycje fla-
gowego - najwigkszego statku.

Pullmantur nalezy do najbardziej po-
pularnych linii zeglugowych wsrdd klien-
tow polskich biur podrdzy specjalizuja-
cych sie w turystyce morskiej. Prawdo-
podobnie dzigki stosunkowo niewysokim
cenom wycieczek oraz opcji (dostgpnej
w zasadzie wylacznie u tego armatora)
all inclusive, co oznacza, ze w ceng rejsu
wliczone sg tez alkohole. W powszech-
nym modelu sprzedazy rejsow wyciecz-
kowych ogromna cze$¢ ustug i atrakcji
na poktladzie dostgpna jest w cenie bile-
tu (m.in. calodzienne wyzywienie w re-
stauracjach i bufetach, napoje niegazowa-
ne i bezalkoholowe, korzystanie z base-
now czy sitowni i spa, kina i teatru), ptat-
ne zas$ sa alkohole, napoje gazowane oraz
wszelkie ustugi wymagajace bezposred-
niego zajecia si¢ pasazerem przez zato-
ge hotelows statku (pranie ubran, fryzjer,
masazysta, instrukcje od ,,osobistego” tre-
nera fitness, etc.). Platne s3 tez restaura-
cje ala carte, ale czasami cena nie zale-
7y od ilosci spozytych przysmakdw,
a chodzi jedynie o optate (np. 10-15 USD
od osoby) za serwis lub rezerwacje
w mniejszych, bardziej ekskluzywnych re-
astauracjach.

Pullmantur - najwigkszy hiszpanski
operator wycieczkowcow, nastawiony
dotychczas gtownie na obstuge rynku
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Fot. Piotr B. Starericzak
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Constellation (bandera Bahama ), zbudowany w 2002 r., 1950 pasazerow,
999 czfonkow zatogi, diugosé 294 m, zanurzenie 8,3 m, predkosc¢ 24 wezly.

hiszpanskiego - jest dos¢ charakterystycz-
ny m.in. przez to, ze obiady odbywaja
si¢ na jego statkach wieczorem (o 20.00
i 22.00), a nie po potudniu - jak na wiek-
szosci statkow wycieczkowych. Trzeba si¢
tez liczy¢ z tym, ze wigkszos¢ wspotpa-
sazerow mowi po hiszpansku. Taki jest
oficjalny jezyk na statku. Rozrywka ofe-
rowana na statkach Pullmatur’a kojarzy si¢
tez gtownie z iberyjskim i latynowskim
kregiem kulturowym.

Duzy, wiekszy, najwiekszy

Wszystko wskazuje na to, ze rekor-
dzista w nadchodzacym sezonie (ale nie
w historii polskich portéw) okaze sie zbu-
dowany w 2006 roku we wiloskiej stocz-
ni Fincantieri Crown Princess o tonazu
pojemnosciowym brutto 113 651, wypor-
nosci 53 810 t i dlugosci catkowitej 288,63
m oraz szerokodci 30,05 m. Po raz pierw-
szy powitamy go w Gdyni 27 maja, gdzie
zostanie od godz. 9.00 do 18.00.

W ostatnich latach goscilismy juz nie-
znacznie mniejsze i niemal blizniacze
wycieczkowce Star Princess i Grand
Princess (ustanawiajace kolejne rekordy
wielkosci w polskich portach), jednak
zapowiadana Crown Princess nieco si¢
od nich rézni pod wzgledem architekto-
nicznym, zwlaszcza w czesci rufowej naj-
wyzszych poktadéw i w kominie.

Z tym statkiem wiaze si¢ jedna z glo-
$niejszych w ostatnich latach (w prasie
branzowej na catym swiecie, a w mediach
popularnych i na cruisingowych forach
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dyskusyjnych - gtéwnie w USA) historii
dotyczaca bezpieczenstwa wielkich stat-
kéw pasazerskich. 18 lipca 2006 r., u wy-
brzezy Florydy, doszto do niespodziewa-
nego, awaryjnego manewru ostrego za-
kretu, ktory doprowadzit do nagtego,
duzego (23-24°) przechytu statku
(z 3100 pasazerami i 1200-osobow3 za-
toga) na prawa burte. W efekcie ran-
nych zostalo 240 pasazerow. Po przy-
byciu statku do portu Port Canaveral,
do szpitala zabrano 94 osoby, w tym
dwie w stanie krytycznym. Wkrotce
wypisano ze szpitala wszystkich, poza
piecioma najcigzej rannymi, ktérych
pdzniej pomyslnie wyleczono. Inne
wiarygodne zrédta podawatly liczbe
,2prawie 300 rannych, w tym 14 powaz-
nie”. We wnetrzach statku doszto oczy-
wiscie do rozlegtych zniszczen.

Poczatkowo podejrzewano awarie
urzadzenia sterowego lub automatyczne-
go pilota. W wyniku Sledztwa przepro-
wadzonego przez National Transportation
Safety Board (NTSB) okazalo si¢ jednak,
ze doszto do prozaicznego biedu ludz-
kiego. Oficer wachtowy - drugi oficer
Adam Stratford spanikowat po zauwazo-
nej pomyltce (skrecit w lewo, a chciat
wykona¢ manewr skretu w prawo). Na-
gle, wykonane w panice skontrowanie
sterem, spowodowato brzemienny
w skutkach przechyt.

Wypadek ten ozywil dyskusje nad za-
sadami projektowania duzych statkow pa-
sazerskich i koniecznymi zmianami
w przepisach klasyfikacyjnych.

Crown Princess ,zrehabilitowat sie”
ratujac, 25 czerwca ubieglego roku, ran-
nego zeglarza, ktory zostat unieruchomio-
ny na 6-metrowej zagléwee 350 mil mor-
skich od amerykanskiego portu Key West.

Odchodzi

filmowa gwiazda

Sposrdd statkow odwiedzajacych pol-
skie porty po raz pierwszy, warto odno-
towac m.in. wycieczkowiec Costa Vic-
toria (spodziewany w Gdyni 2 wrze$nia)
- ostatni statek pasazerski i w ogdle je-
den z ostatnich statkow nieistniejacej juz,
znanej stoczni Bremer Vulkan.

Warto tez ,upolowac” nalezacego do
rosyjskiego armatora Sovcomflot Maxi-
ma Gorky ego, bo niewykluczone, ze
zobaczymy go na europejskich wodach
po raz ostatni, a jesli tu wrdci, to najpraw-
dopodobniej w innych barwach i pod inng
nazwa.

Jego obecny operator, niemiecki
Phoenix Reisen, zapowiedzial wycofa-
nie statku po letnim sezonie 2008. Od-
wotano zapowiadany wczesniej na prze-
tom 2008 i 2009 roku rejs dookota swia-
ta. Na decyzje Niemcoéw wptynety
wysokie koszty paliwa i zbyt drogie
ewentualne przystosowanie jednostki
do spetniania nowych wymogdéw bez-
pieczenstwa (poprawek SOLAS) wcho-
dzacych w zycie w 2010 roku. Sovcom-
lot nie zdecydowat jeszcze o czarterze
lub innych losach wycieczkowca. Dla
Phoenix Reisen ptywat od 1993 roku.
Zbudowany w 1969 roku jako Ham-
burg (opisany w Polsce w $wietnej
ksigzce ,Transatlantyki. Zarys ich dzie-
jow i techniki” - Witolda J. Urbanowi-
cza), przeszedl w radzieckie rece w ro-
ku 1974 (ptywatl najpierw u BLASCO
z Odessy, potem w Sovcomflocie).

Warto zobaczyc¢ ten statek takze dla-
tego, ze grat role tytutowego bohatera
filmu znanego u nas pod tytulem , Bri-
tanic w niebezpieczenstwie” (,Terror
on the Britannic — Juggernaut”) z 1974
roku. W latach 80. bylo o statku po-
nownie gtosno za sprawa spotkania na
szczycie, jakie odbylo sie na jego po-
ktadzie - Ronalda Reagana i Michaita
Gorbaczowa. W 1987 1. za$, na Morzu
Barentsa wycieczkowiec przezywat
trudne chwile po zderzeniu z gora lo-
dowa. Cho¢ uszkodzony kadtub nabie-
rat wody, pasazeréw i sam statek uda-
to sie uratowac.
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WYDARZENIA  w polskich portach |

Maxcim Gorkiy powinien pojawic si¢
w Gdansku 2 czerwca, cumujac 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

Momna Lisa, z reprodukcja stynne-
go obrazu na kominie, byl ostatnio
w Gdyni w 2006 roku. Wedtug 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 byl przygotowywany do druku, sta-
tek nazywal sie jeszcze Oceanic II (od
wrzesnia 2007 r. w czarterze ,pltywaja-
cego uniwersytetu” z nieoficjalna, ,bur-
towa” nazwa The Scholar Ship) i odby-
wal edukacyjna podréz z Hongkongu
(od poczatku stycznia br.) do Amster-
damu (planowo - do 19 kwietnia).

Wczesniej, od listopada 2006 do po-
czatku stycznia 2007 roku stuzyt jako pty-
wajacy hotel, przy okazji Igrzysk Azjatyc-
kich w Katarze. W 2007 roku wyczarte-
rowany byt przejsciowo operatorowi Pul-
Imantur Cruises, dla ktérego odbywat rej-
sy po Morzu Srédziemnym - jako Mona
Lisa. Od poczatku kwietnia 2007 ptywat
juz jako Oceanic II - w maju i kwietniu
w czarterze u Louis Cruise Lines.

Mona Lisa to jeden z bardziej zna-
nych szwedzkich ,pasazerow” - Kung-
sholm zbudowany w 1966 roku w nieist-
niejacej juz od dawna, zastuzonej stoczni
brytyjskiej John Brown & Co Ltd., z Cly-
debank w Szkogji. By¢ moze juz za kilka
lat zobaczymy go pod pierwsza nazwa,
na pewno jednak nie w Gdyni.

Szwedzki przedsigbiorca Lars Hallgren
(wtasciciel Top Industri AB) podpisat list
intencyjny z obecnymi wtascicielami stat-
ku w sprawie jego odkupienia. Planuje on
postawi¢ Kungsholm’a w jego dawnym
porcie macierzystym — Geteborgu jako
hotel, restauracje i muzeum morskie. Sta-
tek miatby by¢ odrestaurowany do pier-
wotnej postaci, odzyskalby m.in. drugi
komin ze znakami armatorskimi Swedish
America Line. Kariere aktywnego wy-
cieczkowca Mona Lisa zakonczy prawdo-
podobnie w roku 2010, ,padajac ofiarg”
nowych przepiséw SOLAS.

Hity sezonu

Prawdopodobnie najwigkszym ,prze-
bojem” sezonu dla shiploverow bedzie
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wizyta najnowszego ,Cunardera” - wiel-
kiego wycieczkowca Queen Victoria
(bedzie bohaterem kolejnego zeszytu
naszego cyklu ,Parada statkéw pasazer-
skich”). Statek zawita do Gdyni 3 lipca
2008 roku, w godz. od 09.00 do 16.00.

Przyptynie z Tallina (po wizytach
w Brugii, Oslo, Kopenhadze, Sztokholmie,
Helsinkach, St. Petersburgu), a z Gdyni
po dwéch dniach dotrze do portu bazo-
wego Southampton. Polskie biuro podréd-
zy specjalizujace sie w rejsach wyciecz-
kowych oferowalo miejsca na ten 15-
dniowy rejs w cenach od 2790 do 23 - 31
tys. euro za osobe.

W swojej krotkiej karierze Krdlowa
Wiktoriamiata pecha ,ztapaé wirusa”. Juz
w drugim rejsie ($wiatecznym, na Wyspy
Kanaryjskie) ponad 80 pasazerow i czton-
kow zatogi zapadto, prawdopodobnie
przez zakazenie pokarmowe, na grype
jelitowa lub zotadkowa wywotana tzw.
rotawirusem (ang. norovirus).

Ztosliwi twierdzili (nazywajac przypa-
dek wybuchu epidemii na statku ,prze-
klenstwem Camilli”), Ze to wina pecha
przyniesionego statkowi przez matke
chrzestna, druga zone¢ ksiecia Karola -
Camille Parker Bowles, ktéra nie zdotata
za pierwszym razem rozbi¢ butelki szam-
pana Veuve Cliquot o burte statku.

W dniu wizyty w Gdyni Queen Victo-
ria bedzie miata zaledwie 7-miesiecy, ale
wczesniej - 21 maja wplynie tam statek
jeszcze mtodszy, niespetna 2-miesiecz-
na AIDAbella (zeszyt cyklu ,Parada stata-

'y

kow Pasazerskich” z jej opisem mozna
znalez¢ w segregatorze dotaczonym do
tego numeru - red.).

Tradycyjni goscie

Goéci¢ bedziemy w polskich portach
takze wiele statkéw, ktore juz znamy
z poprzednich wizyt. Regatta, Island
Sky, Andrea, Silver Wind (jednego
z najwyzszej klasy operatorow - Silversea
Cruises), Europa (Hapag Lloyd’a) czy
Amadea zawing do Gdanska.

Gdynia przywita m.in.: Costa Mari-
na (shiploverski rarytas - wycieczkowiec
powstaly przez przebudowe z kontene-
rowca), zaglowy wycieczkowiec Sea Clo-
ud II, Ocean Monarch oraz jeden
z wigkszych statkbw w sezonie - Constel-
lation. Do najwiekszych widzianych w
Gdyni beda nalezel takze Oriana (10
lipca) i Aurora (juz 16 maja).

Do Szczecina zawita¢ maja m.in. Saga
Ruby (7 wrzeénia, od 7.00 do 17.00) i Se-
ven Seas Voyager (nalezacy do jedne-
g0 z najbardziej ekskluzywnych i drogich
armatorow Regent Seven Seas Cruises -
dawniej Radisson Seven Seas Cruises).
Ten ostatni, w tym samym rejsie, zawi-
nie réwniez do Gdanska (odpowiednio
23 i 22 lipca). Saga Ruby o klasycznie
eleganckiej linii odwiedzi Gdynie 4
sierpnia.

Piotr B. Starenczak
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Mona Lisa (bandera Bahama), GT 28.891, diugos¢ 201 m, zanurzenie 8,6 m.
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Najlepsi w Europie?

Zeby stocznia

rosta w sife

WYDARZENIA  polskie stocznie
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Stocznia Gdarisk ma za trzy lata konkurowaé z najwigkszymi stoczniami Europy.
O ile nie bedzie musiata zwréci¢ horrendalnej sumy 750 min zlotych pomocy
publicznej. | spetniq sie wszystkie zamierzenia ukrainskich wlascicieli zaktadu.

O $wietlanej przysztosci stoczni mowit
na spotkaniu, ktére odbyto sie 1 lutego,
szef ISD Polska, nowy wtasciciel SG, Kon-
stanty Litwinow. W historycznej stocznio-
wej stotéwcee stawito si¢ okoto dwustu
pracownikéw, zarzad zaktadu i jego nowi
wiadciciele.

Litwinow wyjaénit stoczniowcom za-
miary, jakie Donbas (ISD to spdtka corka
tego ukrainskiego koncernu metalurgicz-
nego) ma wobec zakladu. Na wstepie

—
o

e

zapewnil, Ze stocznia jest w rekach ludzi,
ktorzy wiedzg co robig.

- Ci ludzie juz nieraz udowodnili swo-
je umiejetno$ci na przyktadzie innych
zaktadow przemystowych i w Polsce, i na
$wiecie. Nie wszyscy wierza w to, ze jest
to przemyslana decyzja, uwazaja, Ze nie
wiemy w co si¢ wpakowalismy — ttuma-
czyl Litwinow. — A my od samego po-
czatku budujemy firme w pelni zintegro-
wana, opartg na stali (ISD jest wiascicie-

lem Huty Czestochowa). Kupno Stoczni
Gdansk jest wynikiem przemyslanej stra-
tegii biznesowe;.

Leczenie chorej stoczni

Stocznia Gdansk specjalizowac si¢ ma
odtad w budowie skomplikowanych stat-
kow do obstugi platform wiertniczych.
Docelowo ma ich produkowa¢ 10-12
rocznie. Uzupelnieniem produkgji stocz-

Nasze MORZE « nr 3 + marzec 2008



Ukrainski wlasciciel chce,

by gdaniski zaktad kojarzono

nie tylko ze wspaniatq historia,
ale i znowoczesnym
przedsiebiorstwem produkcyjnym.
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niowej beda konstrukcje stalowe i masz-
ty do elektrowni wiatrowych, na ktore za-
potrzebowanie w Europie szybko ro$nie.

- Musimy absolutnie zmieni¢ techno-
logie produkgdji. Przewidujemy budowe
stoczni kompaktowej, w ktérej ciag tech-
nologiczny bylby w jednej linii. Ta inwe-
stycja bedzie nas kosztowata okoto 500
— 550 mln zlotych. Po jej zrealizowaniu
nie bedzie lepszej stoczni w Europie —
zapewniat szef ISD Polska.
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Obecna sytuacje SG Litwinow pordw-
nat do chorego cztowieka, ktory ma kilka
chordb naraz. Jego leczenie musi by¢ kom-
pleksowe. - Nie da si¢ wyleczy¢ reki, kie-
dy boli takze noga, gtowa i jeszcze mamy
biegunke — stwierdzit obrazowo.

Szef ISD Polska zapowiedzial ogrodze-
nie stoczni i wprowadzenie szczegdtowej
ewidencji czasu pracy. Zaktad ma by¢
monitorowany, a czas pracy bedzie reje-
strowany za pomoca elektronicznych kart.
Ma to by¢ jeden ze sposobow na podwyz-
szenie dyscypliny w zaktadzie. Dzi$ $red-
nia nieobecnosci wynosi w stoczni ponad
30 procent. To trzy razy wiecej niz we
wspomnianej Hucie Czgstochowa.

- Zapraszamy wszystkich do wspol-
nej pracy i do wspolnego dzielenia jej
owocow — apelowat do stoczniowcdw
Litwinow. — Jesli jednak kto$ nie akcep-
tuje nowych zasad i nowych porzadkéw
w zakladzie, jest wolny. Nikogo nie be-
dziemy zatrzymywad na site.

Mata wydajno$¢ pracy jest wedtug
przedstawicieli ISD Polska jedna z bola-
czek firmy. By dorownad srednim stocz-
niom europejskim musi wzrosna¢ dwu-
krotnie. Zaloga ma przejs¢ szkolenia, aby
wdrozy¢ si¢ do nowego, wydajniejszego
systemu pracy. Litwinow powiedzial, ze
udato si¢ juz zapewni¢ zamdwienie na
dwa nowe statki w tym roku.

- Przy czym ceny, ktore w tej chwili
si¢ negocjuje sa nieco wyzsze od po-
przednich. Prowadzimy rozmowy doty-
czace budowy 35 nowych jednostek,

w tym 15 off-shore i 5 kontenerowcdw.
Mamy chetnych do zakontraktowania stat-
kow, negocjujemy z nimi warunki finan-
sowe.

Pytany jednak przez naszego dzien-
nikarza o szczegoly przyznal, ze... nie
ma konkretnego inwestora: - Rozmawia-
my z kilkoma naraz. O te dwa statki bije
si¢ niejeden armator. To nie sa kontrakty
juz zawarte. Zawrzemy je, w tej chwili
jednak wybieramy z kim.

A co z pomocq publiczng?

Kwestig, ktora moze zagrozi¢ tym
$miatym planom ukrainskiego witascicie-
la jest zwrot pomocy publicznej. W stycz-
niu okazato si¢ bowiem, ze wedtug Ko-
misji Europejskiej moze to by¢ nawet 750
milionéw ztotych. Takiej kwoty moze
zazadac od ukrainskiego inwestora, jesli
ten nie ograniczy produkgji statkéw. Za-
mkniete miatyby zosta¢ dwie z trzech
pochylni, co spowodowatoby, ze produk-
cja statkow stataby sie nieoptacalna. Do-
tychczas méwiono o sumach na pozio-
mie od szes$c¢dziesieciu do stu kilkudzie-
sieciu miliondw. Ukraincy nie kryja zasko-
czenia.

- Za 750 milionéw mozna przeciez
zbudowa¢ w pustym polu absolutnie
nowa stoczni¢ i zrobi¢ jeszcze kanat do
Morza Battyckiego. Nie ma to nic wspol-
nego z rzeczywistoscig — thumaczy Litwi-
now. I dodaje: - Nigdy nie bedzie tak, ze
Stocznia Gdansk nie bedzie istniala, ze

Konstanty Litwinow (z lewej) i prezes Andrzej Jaworski sq dobrej mysli,
jezeli chodzi o przysztosc¢ Stoczni Gdarisk.

Fot. Czestaw Romanowski
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nie bedzie miejsc pracy. Znajdziemy ta-
kie rozwiazania, ktore beda satysfakcjo-
nujace dla zatogi, na pewno sobie z tym
poradzimy, z Komisja da si¢ negocjowac.
Jestem absolutnie przekonany, ze moze-
my zrobi¢ w stoczni kawat dobrej roboty.

Prezes Stoczni Gdansk, Andrzej Jawor-
ski pytany o komentarz do planow wta-
Sciciela, powiedziat: - Na twarzach stocz-
niowcdw byt usmiech, mozna by¢ opty-
mista. Przez dwa ostatnie lata bylismy
w bardzo trudnej sytuacji, przez ten czas
nie wzigli$my od skarbu panstwa ani zto-
towki. Musielismy realnie walczy¢ o prze-
trwanie, o byt. Znalezliémy wspaniatego
inwestora, jestesmy z tego zadowoleni.
Niepewnosc jest przetamywana. To jest
bardzo wazny dzien, od dzisiaj nie musi-
my si¢ martwi¢ o to, czy beda pieniadze
dla stoczni, czy starczy na inwestycje, na
pensje. Teraz mamy spokoj, jestesmy
w duzej grupie kapitalowej, nie jeste$my
sami.

Rozmowy z Komisja Europejska po-
trwaja jeszcze kilka miesiecy. - 11 lutego
odbylismy spotkanie, na ktérym pokaza-
liSmy nasze wyliczenia — mowi Jacek
Leski, rzecznik prasowy ISD Polska. -
Efekt jest taki, ze nie padaja juz te gigan-
tyczne kwoty zwrotu pomocy publiczne;j.
Teraz komisja analizuje wszelkie doku-
menty zwigzane ze wsparciem panstwa
pod kontem, czy pomoc publiczna udzie-
lona zostata legalnie, w zgodzie z uwa-
runkowaniami panujacymi w krajach Unii.

WYDARZENIA  polskie stocznie

Jezeli dojdzie do wniosku, ze tak — nie
bedziemy musieli jej zwracac.

Pracownikom stoczni, ktorzy w cza-
sie spotkania wypowiadali si¢ o planach
Litwinowa z umiarkowanym optymi-
zmem, niedlugo potem zrzedly miny,
kiedy okazato sie, Zze nowy wtasciciel nie
zamierza ,na dzien dobry” podwyzszy¢
wynagrodzen. W kazdym razie — nie
wszystkim.

- Stocznia ma w tej chwili wydajnos¢
pracy o potowe nizsza niz $rednia euro-
pejska, zaklad czeka restrukturyzacja, pie-
niadze na podwyzki trzeba po prostu
wypracowac¢ — ttumaczy rzecznik ISD
Polska. — Podwyzki oczywiscie beda, ale
nie dla wszystkich. Zyskaja ci, ktorzy beda
chcieli cigzko pracowac. Bedzie liczyta sie
wydajnos¢, a nie sam fakt przychodzenia
do pracy.

Blisko, coraz blizej

Stocznia Gdansk ma juz wtasciciela,
a Stocznia Szczecinska Nowa bedzie go
miata w ciagu kilku miesiecy, w decydu-
jaca faze wchodza bowiem rozmowy pry-
watyzacyjne. Jedynym zainteresowanym
przejeciem zaktadu jest spotka Amber
zalozona przez Przemystawa Sztuczkow-
skiego, wlasciciela firmy Ztomrex, naj-
wigkszego dystrybutora stali w Polsce.
W tej chwili, wedtug zapowiedzi, powin-
no by¢ podpisane porozumienie o pod-
stawowych warunkach zakupu stoczni.

Szef ISD Polska, Konstanty Litwinow przekonywat,
2Ze Stocznia Gdarnisk za kilka lat moze by¢ najlepszym zaktadem w Europie.

Komisja Europejska zaznajamia si¢ z no-
wym planem restrukturyzacji, ktéry ma
umozliwi¢ uzyskanie przez SSN rentow-
nosci. Dzieki niemu stocznia ma unikna¢
koniecznos$ci zwrotu udzielonej pomocy
publicznej, szacowanej na setki milionow
ztotych. Ostateczna decyzje Sztuczkowski
ma podja¢ na przetomie marca i kwietnia.

- Potem bedziemy mogli usia$¢ z pan-
stwowym wtascicielem (Agencja Rozwo-
ju Przemystu) do stotu i porozmawia¢ na
temat ceny spotki — méwit na spotkaniu
ze stoczniowymi zwigzkowcami.

Wedtug niego, realnym terminem fi-
nalu prywatyzacji stoczni jest koniec
czerwca. Szef Zlomrexu zapewnia, ze
w Szczecinie zamierza budowac statki.
Uspokaja, ze jego firma jest na tyle silna,
by pozwoli¢ sobie na zakup nie tylko SSN,
ale takze Stoczni Gdynia. W takim hol-
dingu widziatby rowniez poznanska fa-
bryke Cegielskiego produkujaca silniki
okretowe.

Jedna z najpowazniejszych przeszkod
w wyjsciu zaktadu na prosta, sa stare, nie-
rentowne umowy na kontenerowce. Sta-
ty si¢ one dla spotki nieoptacalne, gdy
na przestrzeni kilku lat od ich podpisa-
nia, o kilkaset procent wzrosty ceny bla-
chy stalowej i ostabt dolar.

- Gdyby nie te fatalne kontrakty, fir-
me¢ mozna by kupi¢ od razu — stwierdzit
prezes Sztuczkowski.

Takze prywatyzacja Stoczni Gdynia
zmierza do finatu. Na polu bitwy pozo-
staty dwie firmy. Poza spotka Sztuczkow-
skiego, zainteresowany przejeciem zakta-
du jest tez izraelski armator Rami Ungar.
Jego firma, Ray Car Carriers Limited, jako
druga zostala zaproszona przez Minister-
stwo Skarbu Panstwa do rokowan w spra-
wie kupna zaktadu. Prawdopodobnie
w chwili ukazania sie tego numeru , Na-
szego MORZA” bedzie znany ostateczny
inwestor, bo jak powiedzial nam wicepre-
zes Stoczni Gdynia Arkadiusz Aszyk, miat
by¢ wytoniony do konca lutego. Sytuacja
zaktadu, jak mowi prezes, jest w miarg
stabilna.

- Ostatnio otrzymalismy pozyczke
z Agendji Rozwoju Przemystu, co pozwoli
na normalne dziatanie w najblizszych ty-
godniach. Jezeli chodzi o kolejne miesia-
ce, na biezgco realizujemy zamdwienia,
a takze prowadzimy rozmowy w sprawie
kolejnej pozyczki — thumaczy prezes Aszyk.

Zaktad, wedtug ostatniego harmono-
gramu, powinien by¢ sprywatyzowany do
konca czerwca.

Czestaw Romanowski, PioSta
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Po kontroli w stupskim Urzedzie Morskim

Trzy ra

prokurator

Ponad pét roku trwata
kontrola Najwyzszej Izby
Kontroli w Urzedzie
Morskim w Stupsku. Raport,
kiéry pracownicy NIK

po sobie zostawili, méwi
jasno, ze za czaséw
dziatalnosci bytego
dyrektora Bogustawa
Piechoty dochodzito

w urzedzie do wielu
nieprawidfowosci. Czeéé
z nich spowodowala straty
finansowe. W efekcie

do Prokuratury Rejonowe;
w Stupsku trafity trzy
zawiadomienia

o popetnieniu przestepstw
przez bylg dyrekcje Urzedu
Morskiego. Kazde dotyczy
innej sprawy.

Kontrolerzy NIK weszli do stupskie-
go urzedu pod koniec czerwca ubiegte-
go roku. Malgorzata Pomianowska, rzecz-
nik prasowy NIK w Warszawie, informo-
wala, ze decyzje podjeto po skargach
pracownikow.

- Moge tylko powiedzie¢, ze zarzuty
w skargach byly na tyle powazne, ze
dawaly podstawy do podjecia dziatan -
mowita wowcezas.

Nieoficjalnie dowiedzielismy sig, ze
pracownicy pisali o nieprawidtowosciach
przy zwalnianiu i zatrudnianiu nowych
0s0b oraz o btedach w przetargach orga-
nizowanych przez urzad.
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Bogustaw Piechota, byly dyrektor Urzedu Morskiego w Stupsku,
nie zapoznaf sie z protokofem pokontrolnym NIK. Nie chce komentowac tej sprawy.

Wstepnie kontrola miata potrwac tyl-
ko do wrzesnia. We wrzesniu jednak oka-
zato sie, ze kontrolerzy chcg sie rowniez
przyjrze¢ zamowieniom publicznym i prze-
targom organizowanym w urzedzie. Przed-
tuzono wigc kontrole do grudnia 2007. Jed-
nak i ten termin okazat sie za krotki.

- Tematéw i spraw bylo tak duzo, ze
zabrakto nam czasu. Dlatego postanowili-
$my jeszcze przediuzy¢ kontrole - méwita
na poczatku tego roku Alicja Szczepaniak,
dyrektor gdanskiej delegatury NIK.

Ostatecznie kontrolerzy z NIK zakon-
czyli pracg na poczatku lutego i przeka-
zali dokument pracownikom Urzedu Mor-
skiego.

- Nieruchomo$ci byty najczesciej przy-
dzielane bez przetargu, z tzw. wolnej reki
- wylicza Jozef Gawtowicz, obecny dyrek-
tor Urzedu Morskiego w Stupsku. - Dziatki
dzierzawiono bez wymaganej zgody sta-
rostwa powiatowego. Pojawity si¢ zarzuty
o dzierzawy nieruchomosci cztonkom ro-
dziny i pracownikom Urzedu Morskiego.
Kontrolerzy mieli rtowniez uwagi do gospo-
darki kadrowej w urzedzie. W czasie dzia-
lalnosci bylego dyrektora bylo 65 zwol-
nien i odejs¢ pracownikéw. Czes¢ zwol-
nionych niezgodnie z prawem, przywro-
cono do pracy lub wypltacono im odszko-
dowania. Ponadto, z powodu niewykona-
nia czg$ci inwestycji, urzad musiat odda¢
ponad 2 mln zt dotacji na tzw. zjazdy tech-
niczne na plaze. Czes¢ tych nieprawidto-
wosci ma oczywiscie odzwierciedlenie w fi-
nansach urzedu. Cigzko jednak na dzisiaj
powiedzie¢, jak duze sg to straty.

Gawlowicz przyznal, ze juz w trakcie
trwania kontroli wystat do prokuratury trzy
zawiadomienia o popetnieniu przestep-
stwa. We wszystkich przewija sie nazwi-
sko bytego dyrektora Bogustawa Piecho-
ty. Ten ostatni nie chce komentowac ra-
portu. Z tego co wiemy, nie zapoznat sie
z nim. W trakcie kontroli nie chciat réw-
niez odpowiada¢ na pytania pracownikow
NIK ttumaczac, ze moze odpowiadac je-
dynie w obecnosci funkcjonariuszy ABW
i CBA.

- Podtrzymuje swoje stanowisko. Bede
odpowiadac tylko w obecnosci funkcjo-
nariuszy CBA i ABW. Nie chce tej sprawy
komentowac - powiedziat podczas tele-
fonicznej rozmowy Piechota.

Bogustaw Piechota, byly dyrektor
Urzedu Morskiego w Stupsku zwigzany
byt z Liga Polskich Rodzin. Mianowat go
na stanowisko Owczesny minister gospo-
darki morskiej Rafal Wiechecki. To za
czasow Piechoty masowo zatrudniano
osoby zwigzane z Liga Polskich Rodzin
(zastepca Piechoty byt Tomasz Gorski,
wcezedniej szef stupskiej Mtodziezy
Wszechpolskiej. W urzedzie pracowat
przez jaki$ czas rowniez Igor Strak, brat
posta LPR Roberta Straka oraz Mirostaw
Pajak stupski radny LPR). W catym urze-
dzie zatrudnionych byto az 15 osdb zwia-
zanych z LPR. Piechote zwolniono ze sta-
nowiska dopiero po rozpadzie koalicji PiS,
LPR i Samoobrona.

Hubert Bierndgarski



Dopiero w kwietniu, a nie jak zapowiadano w styczniu
tego roku, polscy rybacy dostang odszkodowania

za postoje w portach podczas zakazu potowu dorsza.
Mamy jednak dla rybakéw takze dobrg wiadomosé.
Ministerstwo Rolnictwa i Rozwoju Wsi przygotowuije
przepisy, na podstawie ktérych rybacy dostang
odszkodowania za zakaz potowu fososia ptawnicami.
Zakaz wprowadzono bezterminowo w styczniu tego
roku. Unijni naukowcy uznali, ze ptawnice zagrazaijqg
bedgcym pod ochrong moréwinom.

Od lipca do grudnia 2007 roku polscy
rybacy mieli catkowity zakaz potowu dor-
sza na wschodnich towiskach. Zakaz zo-
stal wprowadzony przez Unie Europejska,
bo udowodniono rybakom, ze kilkakrotnie
przetowili roczny limit potowowy.

Cze$¢ srodowiska rybackiego nie zgo-
dzita si¢ z zakazem i nadal fowita. Byli jed-
nak armatorzy, ktorzy pot roku stali w por-
cie, lub towili inne ryby. I wtasnie ci ryba-
cy mogg liczy¢ na odszkodowania.

- Rybacy musza udowodni¢, ze w cza-
sie zakazu potowu dorsza stali w porcie -
przekonuje Adam Sudek z Ministerstwa
Rolnictwa. - Ci, ktérzy wbrew zakazowi
wyszli w morze, muszg si¢ liczy¢ z kon-
sekwencjami tamania prawa i raczej nie
dostang odszkodowan.

Z danych, jakie otrzymali$my od okre-
gowych inspektoréw rybotdwstwa wyni-
ka, 7ze na nielegalnym potowie dorsza
przytapano ponad 40 jednostek. Na ich
poktadach znaleziono ponad 15 ton dor-
sza. Ci rybacy nie dostang pienigedzy. Po-
zostali moga liczy¢ na odszkodowania
uzaleznione od wielkosci kutra. Wtasci-
ciele jednostek do 10 metréw — na okoto
15 tysiecy ztotych. Kutry do 25 metrow
na 28 tysiecy ztotych. Rzecz jednak
w tym, ze rybacy spodziewali si¢ pienig-
dzy w styczniu tego roku. A dostang je
dopiero w kwietniu.

- Problemem sg przedtuzajace si¢ pro-
cedury - wyjasnia Kazimierz Plocke, wi-

ceminister do spraw rybotéwstwa w Mi-
nisterstwie Rolnictwa i Rozwoju Wsi. -
Konczymy wlasnie prace nad specjalnym
rozporzadzeniem, ktére bedzie regulowa-
to wyptaty. Mysle, ze w kwietniu bedzie-
my gotowi do wyplacania pieniedzy.
Plocke zapewnit nas réwniez, ze mi-
nisterstwo szykuje odszkodowania dla
rybakdw, ktdrzy od stycznia tego roku nie
moga towic tososia ptawnicami. W Pol-
sce jest kilkadziesiat takich jednostek.

Dopiero w kwietniu tego roku rybacy
ia za postoji

otrzymaja odszkodo
w portach.

Wiadomo, ze podobne procedury przy-
gotowuje rowniez Dania i Szwecja.

- Jestesmy po rozmowach z unijnymi
urzednikami i pozwolono nam na prze-
kazanie pieniedzy z Europejskiego Fun-
duszu Rybackiego na odszkodowania dla
rybakow, ktorzy nie moga juz towic¢ ptaw-
nicami. Chcemy do konca pierwszego
potrocza przygotowac specjalne rozpo-
rzadzenia. Jezeli wszystko pdjdzie bez
problemu, w drugim pétroczu tego roku
rybacy dostang pieniadze. Jednoczesnie
chcemy przygotowac specjalne projek-
ty, ktore pozwolg rybakom na przebran-
zowienie swoich jednostek na potowy
innych ryb.

Sami rybacy sa juz przyzwyczajeni do
spoznien urzednikéw.

- To i tak dobrze, ze w kwietniu, a nie
za rok - komentuje Jerzy Wysoczanski, pre-
zes Zwiazku Rybakéw Polskich. - W 2007
roku niektdrzy armatorzy dostali pienia-
dze dopiero za 2006 rok. Prawda jest jed-
nak taka, ze gdyby pozwolono nam nor-
malnie ptywac i bezproblemowo towic¢
ryby, zaden z rybakdw nie ubiegatby sie
o odszkodowania.

Hubert Bierndgarski

Fot. A. Bissari
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WYDARZENIA  kraj

Przetworcy ryb domagajq sie dotacyi

300 milionéw
o wziecia

Polskie Stowarzyszenie Przetwércéw Ryb walczy
o unijne fundusze. Przedstawiciele zwigzku wyst
do Kazimierza Plocke, wiceministra do spraw

rybotéwstwa w Ministerstwie Rolnictwa zapyt
zwigzane z wykorzystaniem funduszy w latack

2004-2006. Do dokumentu dotgczyli 20 postulatow
kiére ich zdaniem utatwig w przysztosci

qul

korzystanie z unijnych dotacji.

W latach 2007-2013 organizacje i fir-
my zwigzane z szeroko pojgta gospo-
darka rybacka maja do wykorzystania
ponad miliard euro unijnych funduszy.
Ponad 300 mln euro ma by¢ przeznaczo-
nych bezposrednio dla firm zajmujacych
sie przetworstwem rybnym. Problem po-
lega jednak na tym, ze cho¢ minat rok,
od kiedy fundusze sa dostepne, prze-
tworcy wciaz nie wiedza, na jakich zasa-

Zlomowanie
wykorzystane

W latach 2004-2006 z Sektoro-
wego Programu Operacyjnego ,Ry-
botéwstwo i Przetworstwo Ryb”,
wydano na ztomowanie jednostek
rybackich ponad 200 mln zt. Nasza
flota zmniejszyta si¢ o ponad 300
kutrow. Kazdy z armatoréw za ze-
zlomowanie swojej jednostki dostat
od miliona do prawie trzech milio-
now ztotych odszkodowania (kwo-
ta zalezna byta od wielkosci i wie-
ku statku). Odszkodowania (10 tys.
euro) otrzymat réwniez kazdy z ry-
bakow zatrudniony na ztomowanej
jednostce. Eacznie szacuje sig, ze
polska flota rybacka zmniejszyta sie
w ten sposéb w ciggu ostatnich
dwoch lat o 40 procent.

Nasze MORZE « nr 3 * marzec 2008

dach beda mogli ubiega¢ sie o dofinan-
sowania unijne.

- Czasu jest coraz mniej, a urzednicy
nadal nie potrafiag nam dokladnie dopo-
wiedzie¢, w jakiej formie bedziemy mo-
gli ubiega¢ si¢ o dotacje - mowi Jerzy
Safader, prezes Polskiego Stowarzyszenia
Przetworcdw Ryb. - Najgorsze jest to, ze
do tej pory nie wiemy nawet, na jakim
poziomie zostalty wykorzystane fundusze
przyznane nam na lata 2004-2006. Nie
chcemy, aby powtdrzylta si¢ sytuacja, ze
o dotacjach dowiadujemy si¢ o wiele za
pdzno i tracimy miliony.

Przedstawiciele stowarzyszenia wystali
do ministra odpowiedzialnego za rybo-
towstwo prosbe o doktadne rozliczenie
dotacji unijnych za okres 2004-2006.
Dzigki temu beda wiedzieli, jak duze bylo
zainteresowanie srodowiska rybackiego
funduszami unijnymi. Dodatkowo wysta-
li do Ministerstwa Rolnictwa propozycje
ograniczenia biurokracji we wnioskach
unijnych.

- W poprzednim okresie rozliczenio-
wym bardzo czesto docieraty do nas sy-
gnaly zwigzane z zawilymi i niezrozumia-
tymi procedurami przyznawania dotaciji.
Spisalismy propozycje, ktére naszym zda-
niem ulatwia w przysztosci pozyskiwa-
nie funduszy - dodaje Safader

W dokumencie pojawily sig¢ propo-
zycje zmian trybu rozpatrywania wnio-
skéw oraz ograniczenia biurokracji i obo-
wiazkow przedsigbiorcdw starajacych sie
o finansowe wsparcie. Przedsigbiorcy

opézmeri administracyjnych - przekonuje
Jerzy Safader, prezes Polskiego
Stowarzyszenia Przetworcow Ryb.

domagaja si¢ tez likwidacji niektérych
przepisow.

Kazimierz Plocke, odpowiedzialny
W Ministerstwie Rolnictwa za ryboléwstwo
zapewnil nas, ze jezeli propozycje prze-
twércdw ryb beda realne i przyspiesza
przyznawanie dotacji, to na pewno zo-
stang wykorzystane.

- Cieszy nas, ze $rodowisko walczy
o swoje problemy i podrzuca nam pomy-
sty. Kazdy glos si¢ liczy i jezeli tylko po-
mysly okaza si¢ mozliwe do wykorzysta-
nia na pewno z nich skorzystamy - doda-
je Plocke.

W przetworstwie rybnym pracuje od
3 do 5 tysigcy 0sOb. Niestety, mimo tak
rozbudowanej struktury, rybotéwstwo
daje nie wigcej niz péttora procenta do-
chodu narodowego brutto. W ciggu ostat-
nich dwoch lat z Sektorowego Programu
Operacyjnego ,Rybotowstwo i Przetwor-
stwo Ryb”, gdzie do wydania byto 360
mln zt rybacy, przetworcy ryb wykorzy-
stali niewiele ponad 130 mln zi. Najwie-
cej problemow byto z ucigzliwymi wnio-
skami i przeciagajacymi si¢ procedurami
przyznawania dotacji.

Zaréowno $rodowisko rybackie jak
i przetworcdw ryb musi jednak inwesto-
wac¢ w nowe technologie, bo tylko to
pozwoli im na utrzymanie si¢ na unijnym
rynku. Obecnie jedyng mozliwoscia roz-
woju jest korzystanie z réznego rodzaju
dotacji i wspar¢ unijnych.

Hubert Bierndgarski

Fot. A.Bissari
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MORZE RYB  hodowla

fosos odzyska brata

Jest szansa, ze w Wisle i w Baltyku, jok przed pétwieczem, bedzie mozna towié
okazate jesiotry. Od dwéch lat do Drwecy wpuszczany jest narybek i mate ryby,
wyhodowane w gizyckim o$rodku wylegowym Instytutu Rybactwa Srédlgdowego
w Olsztynie, ktére splywajg Wistq do Zatoki Gdanskiej i otwartego morza.

Jesiotry dorastajq i dojrzewaijq do tarta okoto 10 lat, zatem niepredko
bedzie mozna je towié. Ale warto czekaé.

14

Kiedy rybacy wyrusza na jesiotra?

- kuset kilograméw. Inenywne polowy
jesiotrow, prowadzone na Baltyku oraz
na Wisle i na innych wpadajacych do
morza rzekach, doprowadzily w ciagu
pierwszej polowy ubiegtego stulecia, do
catkowitego wytrzebienia baltyckiego
stada tych cennych ryb. Ostatni duzy je-
siotr zostal ztowiony w Wisle w roku
1965, a mniejszy - w wodach uj$ciowych
rzeki, w 1972 roku.

Amerykanski rodowéd

Przed wielu laty naukowcy rosyjscy
zauwazyli, ze jesiotry battyckie taczy
podobienstwo z rybami z rzek i wod za-
chodnich brzegéw Pomocnego Atlanty-
ku. Jednak duza odlegtos$¢ dzielaca wy-
brzeza amerykanskie i nadbattyckie bu-
dzita watpliwosci co do stusznosci tego
zalozenia.

- Badania genetyczne zachowanych,
spreparowanych okazow jesiotréw bat-
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tyckich daty zaskakujace wyniki - opo-
wiada prof. dr hab. Ryszard Kolman z In-
stytutu Rybactwa Srédladowego w Olsz-
tynie. - Okazalo si¢, ze w naszych rze-
kach i morzu nie zyly jesiotry zachodnie,
jak dotychczas sadzono, a ostronose, be-
dace polnocnoamerykanskim gatunkiem
jesiotrowatych. Maja duze mozliwosci
przemieszczania sie¢ w morzu. Zapewne
przywedrowaly na Baltyk etapami, po-
przez wody Péhocnego Atlantyku, oka-
lajace Grenlandig, Islandie, wyspy brytyj-
skie i Polwysep Skandynawski. Jesiotry
amerykanskie potrafity rozradza¢ sie
w chtodnych rzekach wpadajacych do
Battyku. Dlatego tez battyckie stado tych
ryb odtwarzamy, wykorzystujac materiat
rozrodowy pochodzacy z ich dzikiej po-
pulacji, sprowadzany z Ameryki. Co roku
wyjezdzamy do Kanady. W tamtejszych
rzekach odtawiamy tarlaki jesiotra, z kto-
rych pozyskujemy ikre i ja zaptadniamy.
Ikra trafia do osrodkéw hodowlanych na-
szego instytutu. Dzigki temu mozemy
uzyskiwac narybek, wpuszczany do na-
szych rzek.

Prof. Kolman podkresla, ze najlepsze
warunki bytowania jesiotry maja w Zato-

ce Gdanskiej. Sktania to naukowcéw do
zarybiania nimi przede wszystkim Wisty.
Juz w stawach hodowlanych dorastajacy
narybek przyzwyczajany jest do zdoby-
wania pozywienia w taki sam sposob, jak
w warunkach naturalnych, co przynosi
pozytywne efekty. Wykazaty to badania
zarowno narybku (rybki o dtugosci oko-

Jesiotr ostronosys,
amerykanski

Fot. Wikipedia

Ryba jesiotrowata z rzedu jesiotro-
ksztattnych, bytujacych w morzach lub
wielkich jeziorach, umiarkowanej i pod-
biegunowej strefy klimatycznej potkuli
potnocnej. Naleza do nich jesiotr rosyj-
ski, jesiotr syberyjski, bietuga, sterlet,
sterlet - czeczuga i bester (krzyzéwka
bietugi i sterleta). Sa to ryby dlugowiecz-
ne, w zaleznosci od gatunku zyjace od
30 do prawie 100 lat. Jesiotr ostronosy
ma cialo wydtuzone i wrzecionowate,
glowe w ksztalcie sptaszczonego, wy-
dhuzonego stozka, a pletwe ogonowa
z dtugim goérnym ptatem, z charaktery-
stycznymi tuskami. Ciato bez tusek, ale
znajdujg si¢ na nim w 5 rzedach rombo-
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Acipenser - jesiotr.

idalne plytki kostne. Grzbiet w kolorze
oliwkowozielonym albo brgzowy, pod-
brzusze - w niemal biatym. Zywi sie przy
dnie skorupiakami, larwami owadow
i matymi rybami. Zalicza si¢ do ryb we-
drownych, dwusrodowiskowych, czyli
rozradzajacych si¢ i krétko bytujacych
w rzekach, dojrzewajacych w morzu
i powracajacych na tarto do swoich rzek,
bedacych miejscem rozrodu. Maja duze
znaczenie gospodarcze, bo ich smacz-
ne mieso pozbawione jest osci, a z ikry
wytwarza sie kosztowny kawior. Battyc-
kie jesiotry ostronose miaty dlugos¢ do
5 m i wage ponad 400 kg. Zyly powy-
z€j 30 lat.

Znakowanie matych jesiotrow.

to 10 cm), jak i mtodych okazow ryb,
odlowionych przez rybakéw i wpuszczo-
nych z powrotem do morza. Jeden z ozna-
kowanych jesiotrow, majacy w momen-
cie uwolnienia wage 2 kg, po roku wazyt
2,5 kg. Wynika z tego, ze jesiotry zado-
mowily sie¢ w Zatoce Gdanskiej i potrafig
zdobywac¢ pokarm.

Rezultaty

- Wspotpracujemy $cisle z rybakami,
ktorzy wiedza, ze mate, oznakowane przez
nas jesiotry nalezy wypuszcza¢ do morza -
moéwi prof. Kolman. - Sa to ryby bardzo
zywotne i potrafia przetrwac w sieciach
dhuzszy czas. Mozna je uwalnia¢ nawet po
kilku dniach od wpadniecia do sieci.

Na rezultaty programu restytucji bal-
tyckich jesiotréw, finansowanego m. in.
przez Agencje Restrukturyzacji i Moder-
nizacji Rolnictwa, w ramach rzadowego
projektu Sektorowego Programu Opera-
cyjnego ,Program innowacyjny w zakre-
sie badan nad restytucjg jesiotra battyc-
kiego i demonstracji uzyskanych wyni-
kow”, trzeba bedzie poczeka¢ okoto 25
lat. Jesiotry dojrzewaja do rozrodu bardzo
dhugo, bo ponad 10 lat. Plodne potom-
stwo ryb wilasénie wpuszczanych do rzek,
pojawi si¢ w nich za ¢wieré wieku. Jest
to o tyle korzystne, ze do tego czasu na
rzekach powinny by¢ wykonane prze-
ptawki, czyli obiekty wodne, ktore umoz-
liwiaja rybom wedrownym, takim jak tro-
cie, tososie i jesiotry, plynacym na natu-
ralne tarto w gore rzek, pokonywanie
przeszkdd wodnych, jakimi sa tamy, jazy
czy sluzy.

Jucek Sienski
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Partnerstwo dla morza

EDUKACIA zawdd - marynarz

GNI=el z czekaniem!

Promocja zawodu marynarza i gospodarki morskiej
- fo gtéwne cele Partnersiwa dla Morza, nowej inicjatywy
uczelni, szkét i firm zwigzanych z morzem.

Czionkowie Partnerstwa dla Morza spotykaja sie regularnie.
Jedno z takich spotkan (na zdjeciu) odbyto sie pod koniec stycznia,
w Akademii Morskiej w Gdyni.

- Na catym $wiecie, a w szczegolno-
$ci w Unii Europejskiej, obserwujemy
obecnie ogromne zapotrzebowanie na
oficeréw floty handlowej - przekonuje dr
Zbigniew Szozda, prorektor do spraw
nauczania Akademii Morskiej w Szczeci-
nie, pomystodawca Partnerstwa. - Powin-
ni$my podjac¢ dziatania w celu zwigksza-
nia $wiadomosci morskiej Polakow, ich
wiedzy i aktywno$ci w sferze gospodarki
morskiej, co w przysztodci moze przy-
nies¢ Polsce okreslone korzysci.

W pierwszej kolejnosci chodzi o to,
aby zwigkszy¢ liczbe mtodych Polakdw
zainteresowanych podjeciem pracy na
morzu oraz w branzy gospodarki morskiej.
Zdaniem prorektora pole do popisu jest
duze. Chciatby, aby nowa inicjatywa spo-
wodowala, ze uczelnie i szkoly $rednie
o profilu morskim, firmy oraz instytucje
zwigzane z morzem skupity wysitki,
przede wszystkim w sferze promociji, dla
osiaggniecia wspolnych celow.

Jest wiele mozliwych form tej wspot-
pracy. Dr Zbigniew Szozda wymienia
m.in. kampanie¢ informacyjng w mediach,
o sytuacji na rynku pracy w gospodarce
morskiej i o mozliwoéciach kariery zawo-
dowej dla mtodziezy podejmujacej pra-
ce na statkach handlowych, wspdlny
udzial w targach edukacyjnych, wspdlne
wyjazdy promocyjne do szkot gimnazjal-
nych i ponadgimnazjalnych, ogélnopol-
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, ze Partnerstwo dla Morza moze tak-
Ze np. lobbowac na rzecz odbudowy ban-
dery narodowej, wspotpracowac z mini-
sterstwem odpowiedzialnym za gospodar-
ke morska.

Pomyst prorektora Akademii Morskiej
w Szczecinie spotkal sie z pozytywnym
przyjeciem w $rodowisku morskim. Do

Partnerstwa przystapity obie Akademie
Morskie, ze Szczecina i Gdyni, Akademia
Marynarki Wojennej w Gdyni, Krajowa
Izba Gospodarki Morskiej, Szkota Morska
w Gdyni, Zespoty Szkot Morskich w Ko-
tobrzegu, Dartowie i Swinoujéciu, Polska
Zegluga Morska w Szczecinie, Polska
Zegluga Battycka w Kolobrzegu, Stemag-
Marine Szczecin, Fundacja PRO-NAUTI-
CA ze Szczecina i Apmar (Zwigzek Agen-
tdw i Przedstawicieli Zeglugowych w Gdy-
ni). Partnerstwo popiera takze Minister-
stwo Infrastruktury, ktére objelo inicjaty-
we swoim patronatem.

- Mam nadzieje, Ze Partnerstwo dla Mo-
rza przeksztalci sie w prezny i wazny
osrodek - méwi Piotr Masny, przewodni-
czacy Apmaru (Zwiazku Agentow i Przed-
stawicieli Zeglugowych w Gdyni), takze
mocno zaangazowany w realizacje pro-
jektu. - Dluzej juz nie mozemy czekac
z zalozonymi rekoma i liczy¢ na to, ze
kazdy z nas bedzie w stanie zapewni¢
we wihasnym zakresie doptyw kadr pty-
wajacych na rynek pracy czy kandyda-
tow do nauki w szkolnictwie morskim.
Jestem przekonany, ze konsolidacja $ro-
dowiska i stworzenie ptaszczyzny wymia-
ny do$wiadczen i wspierania wspolnych
inicjatyw, moze si¢ przystuzy¢ catej go-
spodarce morskiej.

Ambitne plany Partnerstwa dla Morza
wymagaja oczywiscie naktadow finanso-
wych. Koszty nie odstraszaja jednak jego
zatozycieli. Gtéwnym zrodtem finansowa-
nia inicjatywy maja by¢ sktadki cztonkow-
skie. Partnerstwo zamierza takze siegnad
do funduszy unijnych, na przyktad do kasy
Europejskiego Funduszu Spotecznego.

Jak si¢ szacuje, w Polsce jest okoto
35 tysigcy marynarzy. Co roku polskie
uczelnie morskie opuszcza okoto tysigca
kandydatéw na oficerow floty handlowe;j.
Bez problemu znajduja dobrze platng
prace na statkach.

Po kilku spotkaniach organizacyjnych
26 lutego Partnerstwo dla morza oficjal-
ne rozpoczeto dziatalno$¢. Inauguracja
miata charakter uroczysty i odbyla si¢
w Ministerstwie Infrastruktury w War-
szawie.

- Budowanie $wiadomos$ci morskiej
Polakéw, popularyzacja zawodu maryna-
rza i wspieranie spraw morskich to wy-
zwania stojace przed wszystkimi $rodo-
wiskami zwigzanymi z polskim morzem
- powiedziata podczas uroczystosci pod-
sekretarz stanu w Ministerstwie Infrastruk-
tury, odpowiedzialna za gospodarke
morska, Anna Wypych-Namiotko.

Tomasz Falba
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O sytuacji polskiej zeglugi $rédlgdowe;
z dr. Krzysztofem Wosiem, kierownikiem Zakladu

Zeglugi Srédlgdowej i Gospodarki Wodnej Akademii

Morskiej w Szczecinie rozmawia Tomasz Falba

- Strony internetowe poswi¢cone
Zzegludze srodladowej pelne sa la-
mentow o jej upadku w naszym kra-
ju. Jak jest naprawde? Wedlug da-
nych Glownego Urzedu Statystyczne-
go (z 2005 roku) mamy w Polsce po-
nad potl tysiaca barek i sto statkow
pasazerskich ptywajacych po na-
szych rzekach i kanalach. Wydaje
sie, ze to calkiem sporo.

- Do tego nalezy dodad, ze posiada-
my ponad 3,5 tys. kilometréw drog wod-
nych uznanych za zeglowne. A mimo to,
w niewielu krajach europejskich posiada-
jacych naturalne drogi wodne, zegluga
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$roddladowa ma tak marginalne znaczenie,
jak w Polsce. Przyczyn tego jest wiele,
ale do najistotniejszych nalezy zly stan
techniczny drog wodnych oraz niezado-
walajacy stan i struktura floty $rodlado-
wej. W calym okresie powojennym
zegluga $rddladowa nalezata do najbar-
dziej kontrowersyjnych gatezi transpor-
tu, posiadajac tyluz zwolennikdw, co prze-
ciwnikéw. Brak jednomyslnosci co do roli,
jaka powinna odgrywac w polskim sys-
temie transportowym, znalazt swoje od-
zwierciedlenie w niedofinansowaniu na-
wet biezacego utrzymania drog wodnych,
co prowadzilo do niszczenia nie tylko

k

- Nalezy przede wszystkim
zmodernizowagé polskie drogi wodne -
mowi dr Krzysztof Wos.

pojedynczych budowli, ale degradaciji
catych odcinkdw rzek juz uregulowanych.
W konsekwenciji, krajowa sie¢ drog wod-
nych nie tworzy jednolitego systemu ko-
munikacyjnego, lecz zbior odrebnych
i roznych jako$ciowo szlakow zeglugo-
wych. Nie lepiej przedstawia si¢ sytuacja
w odniesieniu do taboru ptywajacego. Sys-
tematyczne ograniczanie naktadow inwe-
stycyjnych na jednostki ptywajace, jakie
nastapilo poczawszy od lat siedemdzie-
siatych ubiegtego wieku spowodowato,
ze polska flota z najnowocze$niejszej
w Europie, stala si¢ przestarzata i zdeka-
pitalizowana. Tylko w latach 1990-2005
ogolna liczba jednostek ptywajacych oraz
ogolny tonaz floty srodladowej zostat zre-
dukowany o potowe.

- Jesli mialby Pan kogos przeko-
nad, ze zegluga srodladowa jest
w Polsce potrzebna, to jakich argu-
mentow by Pan uzyl?

- Wielogalgziowy system transporto-
Wy jest systemem bezpieczniejszym, za-
pewniajacym pewniejsze zaspakajanie
potrzeb transportowych gospodarki na-
rodowej. Ponadto, obecnos¢ zeglugi $ré-
dladowej na krajowym rynku ustug trans-
portowych gwarantuje kompatybilnos¢
naszego systemu z systemem transpor-
towym Wspolnoty Europejskiej. Jednym
z gtéwnych kierunkow jej polityki trans-

Fot. Archiwum




portowej jest zmniejszenie degradacyjne-
go wplywu transportu na srodowisko na-
turalne, ktore przejawia si¢ we wspiera-
niu rozwoju przyjaznych dla srodowiska
gatezi i technologii przewozéw, w tym
transportu wodnego $rédladowego. Komi-
sja Europejska, zapowiada renesans zeglu-
gi $rodladowej, jako najbardziej proekolo-
gicznej galezi transportu i prognozuje, ze
w najblizszym dwudziestoleciu odnotowy-
wac ona bedzie najwigkszy sposrodd wszyst-
kich galezi transportu, wzrost wielkosci
przewozonych towarow w Europie.

- Jakie znaczenie Zegluga $rodla-
dowa ma dla polskich portow i trans-
portu morskiego w ogole?

- Zgodnie z maksyma ,morza s3
przedtuzeniem rzek, a rzeki sa przedtu-
zeniem morz”, szlaki morskie tgczac sie
ze szlakami zeglugi srodladowej tworza
tzw. ,autostrady na morzu”. Poza tym,
o pozydji portu morskiego na rynku ustug
portowych decyduje jego konkurencyj-
no$¢, ktéra zalezy m. in. od sprawnodci
polaczen z zapleczem. Porty morskie,
ktére obstuguje Zegluga $rédladowa, po-
siadaja wyzsza zdolno$¢ konkurencyjna.
W naszym przypadku odnosi si¢ to szcze-

Dr kpt. 7.8.
Krzysztof Wos

Ma 44 lata i jest absolwentem
Technikum Zeglugi Srédladowej
w Kedzierzynie - Kozlu oraz Wy-
dziatu Transportu i £aczno$ci Uni-
wersytetu Szczecinskiego. W 2004
r. na Wydziale Zarzadzania i Ekono-
miki Ustug Uniwersytetu Szczecin-
skiego uzyskat stopien doktora nauk
ekonomicznych w specjalnosci: po-
lityka gospodarcza oraz ekonomika
i organizacja transportu. Kieruje Za-
ktadem Zeglugi Srodladowej i Go-
spodarki Wodnej Akademii Morskiej
w Szczecinie oraz petni obowigzki
zastepcy dyrektora Regionalnego Za-
rzadu Gospodarki Wodnej w Szcze-
cinie ds. Zarzadu Zlewni Dolnej Odry.
Jest autorem lub wspdtautorem ok.
40 publikacji, w tym autorskiej ksiaz-
ki pt. ,Kierunki aktywizacji dziatal-
nodci zeglugi srodladowej w rejonie
ujécia Odry w warunkach integracji
Polski z Unia Europejska”.
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golnie do rejonu ujscia Odry, gdzie wy-
stepuje najwieksza w Polsce koncentra-
gja przewozéw wodnych $rédladowych
na rzecz zespotu portéw w Szczecinie
i Swinoujéciu oraz na rzecz przetadowni
zaktadowych i matych portéw morskich
Zalewu Szczecinskiego. Sredni udziat
przewozdw towarowych zeglugi $rodla-
dowej w obstudze zespolu portowego
ujécia Odry w okresie ostatnich pig¢dzie-
sigciu laty wynosit ok. 10 proc.

- Bardzo cze¢sto zwolennicy rozwi-
jania w Polsce zeglugi srodladowej
przywoluja w dyskusji dane z zagra-
nicy. Czy nie jest to naduzycie? Prze-
ciez nie mozna tak po prostu porow-
nywac Polski do np. Holandii.

- Holandia z 43-procentowym udzia-
tem zeglugi srodladowej w rynku ustug
transportowych jest ewenementem nie
tylko na skalg Europy, ale catego $wiata.
Polska posiada $rédladowe drogi wodne,
ktore sa dziesie¢ razy dtuzsze niz w Au-
strii i dwa razy dtuzsze niz w Belgi oraz
dwa razy krotsze niz w Niemczech i pot-
tora raza krotsze niz w Holandii. Natomiast
w Polsce przewozi si¢ drogami wodnymi
dwa razy mniej fadunkéw niz w Austrii,
okoto szes¢ razy mniej niz w Belgii, sze$¢-
dziesiat razy mniej niz w Niemczech
i czterdzie$ci razy mniej niz w Holandii.
Przytoczone przyktady wskazuja jak bar-
dzo zrdznicowany jest poziom rozwoju
transportu wodnego s$rédladowego w
Polsce na tle innych krajéw Unii Europej-
skiej. Tego typu poréwnania uswiada-

miaja nam takze koniecznos¢ sprecyzo-
wania potrzeb i roli zeglugi $rédladowej
nie tylko w polskim systemie transporto-
wym, ale takze jako ogniwa laczacego
g0 z systemami transportowymi innych
krajéw europejskich.

- Ludzie przekonani o znaczeniu
Zzeglugi srodladowej, dla poparcia
swoich tez przywoluja tez czesto ar-
gumenty historyczne o tym, Ze w cza-
sach Rzeczypospolitej Obojga Naro-
dow Wisla byla jedna z najwazniej-
szych drog wodnych owczesnej Eu-
ropy. To si¢ oczywiscie zgadza, ale
to bylo kilka wiekow temu.

- Od tego czasu wiele si¢ zmienito.
Poza czynnikami naturalnymi, uwarunko-
wania historyczne wywarty duzy wptyw
na obecny uktad drég wodnych w Pol-
sce. Wista i Odra, podobnie jak Eaba czy
Ren, ze wzgledu na swéj potudnikowy
przebieg, przez stulecia tworzyly nie
powigzane ze soba drogi wodne. W dru-
giej potowie XVIII w., gdy niemal w ca-
lej Europie podejmowano inwestycje,
gléwnie w zakresie budowy kanatéw
zeglugowych taczacych wododziaty, pol-
ska gospodarka, a w jej ramach réwniez
transport wodny $rodladowy i jego infra-
struktura, podporzadkowane zostaly in-
teresom zaborcéw. Po odzyskaniu nie-
podlegtodci, rzeki i kanaty byty uporzad-
kowane tylko na terenach bytego zaboru
pruskiego. Na obszarze bytego zaboru
rosyjskiego (poza Kanalem Augustow-
skim) i austriackiego, praktycznie nie zro-
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biono niczego w zakresie poprawy stanu
drég wodnych. Roznice w poziomie za-
gospodarowania drég wodnych na obsza-
rze poszczegolnych zabordw, niestety, sa
widoczne do dnia dzisiejszego.

- Srodowisko zwiazane z polska
Zzegluga $rodladowa ostro oskarza
kolejne rzady o zaniedbania w tej
dziedzinie. MOwi sie nawet o mordo-
waniu tej galezi gospodarki. Ale prze-
ciez powstaly programy rozwoju
Odry i Wisly. Czego jeszcze oczeku-
jecie od wladzy wykonawczej?

- W calym okresie powojennym, ogra-
niczony zakres inwestydji na drogach wod-
nych wynikat nie tylko ze szczuptosci $rod-
kow finansowych, ale byl nastepstwem
braku polityki rozwoju transportu wodne-
go s$rodladowego. Podejmowane proby
modyfikacji wewnatrz krajowego uktadu
drog wodnych oraz jego zewnetrznych
powiazan, konczyly si¢ gtownie na fazie
studiow i projektow. W tym czasie wybu-
dowano kilka obiektow hydrotechnicz-
nych, bedacych osiggnieciem mysli tech-
nicznej, jednak poza trwajacg prawie 50
lat kanalizacja gbrnego odcinka Wisty (w la-
tach 1955-2003), nie zrealizowano na dro-
gach wodnych zadnego innego komplek-
sowego programu. Koronnymi przyktada-
mi braku konsekwendji przy podejmowa-
niu zamierzen inwestycyjnych sa: oddany
do eksploatacji w 1958 roku stopien wod-
ny w Brzegu Dolnym, ktéry przedtuzyt
skanalizowany odcinek Odry o 21 km, ale
jednocze$nie ze wzgledu na postepujaca
erozje dna ponizej tego stopnia, uniemoz-
liwil praktycznie uprawianie zeglugi po-
miedzy gérmym i dolnym odcinkiem Odry
oraz oddany do eksploatacji w 1970 roku
stopient wodny we Wioctawku, ktéry jako
jeden z planowanych o$miu stopni miat
by¢ elementem Kaskady Dolnej Wisly, a od
30 lat pracuje jakg pojedynczy stopien, za$

-
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W niewielu krajach europejskich p
2egluga srodiadowa ma tak marginalne zn.

z powodu braku stopnia ,podpierajace-
go” (podobnie jak w przypadku stopnia
wodnego w Brzegu Dolnym), obserwu-
je sie postepujacy proces erozji dna, ktdra
rozciaga si¢ juz na ponad 30-kilometro-
wym odcinku. Dlatego przy realizacji
,Programu dla Odry — 2006” oraz ,Pro-
gramu Wista 2020”, oczekujemy przede
wszystkim konsekwencji i ich cato$cio-
wego wdrozenia.

- Za najwickszego przeciwnika
rozwijania w naszym kraju zeglugi
srodladowej uznawani sa jednak
ekolodzy. Dlaczego? Czy alternatywa,
albo srodowisko, albo Zegluga jest
Pana zdaniem, prawdziwa?

- Tak postawiona teza jest falszywa,
poniewaz zegluga srédladowa, przypo-
mne raz jeszcze, jest najbardziej proeko-
logiczna gatezia transportu ladowego, a
nieco lepsze od niej wyniki posiada je-
dynie przybrzezny transport morski. Stad

iadajacych naturalne drogi wodne,

ie jak w P

Komisja Europejska zaleca wspieranie
zeglugi $rodladowej wszedzie tam, gdzie
moze skutecznie konkurowac z innymi
gateziami transportu, szczegdlnie z trans-
portem drogowym. Niestety, ekolodzy
zegluge $rodladowa kojarza jako ,beto-
nowanie brzegow” i ,prostowanie rzeki”.
Ktos kiedys tak powiedzial, od tego cza-
su jest to bezmyslnie powtarzane. Regu-
lacja rzeki nie polega na betonowaniu
brzegdw, ale na ich umacnianiu przy po-
mocy faszyny i kamienia, a wiec natural-
nego budulca, znajdujacego si¢ w bez-
posrednim sasiedztwie koryt rzecznych,
ktore po zastosowaniu porastajg roslinno-
$cia tworzac specyficzny ekosystem, ab-
solutnie niczym si¢ nie rozniacy od tego,
gdzie tego typu umocnienia nie zastoso-
wano.

- Co trzeba zrobi¢, aby wyprowa-
dzi¢ polska zegluge srodladowa z za-
pasci?
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Fot. Krzysztof Wo$

- Nalezy przede wszystkim zmoder-
nizowa¢ polskie drogi wodne, w szcze-
golnosci te uznane za wazne dla integra-
cji europejskiej sieci drog wodnych. Po-
winny one stac si¢ szlakami zeglugowy-
mi o miedzynarodowym znaczeniu. Trze-
ba takze dokona¢ wymiany starzejacego
si¢ taboru ptywajacego na nowy, przy-
stosowany do zmieniajacej si¢ struktury
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- Nikt nie jest w stanie okresli¢, ile
potrzeba $rodkow finansowych, ale na
pewno ,wychodzenie na prosta” polskiej
zeglugi $rodladowej powinno by¢ proce-
sem dtugofalowym, zasilanym z réznych
zrédet, tzn. poczawszy od budzetu pan-
stwa, poprzez kredyty od instytucii finan-
sowych, na funduszach Unii Europejskiej

skonczywszy.

Krajowa sie¢ drég wodnych nie tworzy jednolitego systemu komunikacyjnego,
lecz zbior odrebnych i réznych jakosciowo szlakow zeglugowych.

rodzajowej fadunkow. Nalezy takze upo-
rzadkowad sprawy organizacyjno-prawne
i stworzy¢ ekonomiczne mechanizmy
wsparcia dla Zeglugi srodladowe;j.

- Jesli mialby Pan stworzy¢ liste
najwazniejszych inwestycji do zreali-
zowania ,,od zaraz”, to co by si¢ na
niej znalazlo?

- W pierwszej kolejnosci bytyby to
inwestycje poprawiajace parametry eks-
ploatacyjne szlaku zeglownego na $rod-
kowym odcinku Odry, na drodze wod-
nej Wista - Odra oraz na dolnym odcinku
Wisty. Do kolejnych waznych inwestycji
nalezy budowa zbiornika retencyjnego
,Raciborz” na gornym odcinku Odry, ktéry
poza podstawowa funkcja przeciwpowo-
dziowa, zasilalaby takze Odre w wode
w okresach nizéwkowych, stanowigc jed-
nocze$nie element polskiego potaczenia
zeglugowego Odra - Dunaj. Wazne jest
réowniez jak najszybsze zakonczenie bu-
dowy stopnia wodnego w Malczycach na
Odrze i rozpoczecie budowy stopnia
wodnego w Nieszawie na Wisle.

- Ile potrzeba pieniedzy aby pol-
ska zegluga $rodladowa wyszla na
prosta? I skad je wziac¢?

- Ile potencjalnie miejsc pracy
mozna wykreowac¢ w zegludze sro-
dladowej? Podobno juz teraz polscy
marynarze $rodladowi sa bardzo
poszukiwani na zachodnich ryn-
kach pracy.

- Rozwijajac si¢ w prognozowanym
tempie, Zegluga srédladowa generowad
bedzie duzo nowych miejsc pracy. Ten-
dencja ta juz widoczna jest na Zachodzie,
gdzie rozwdj Zeglugi $rodladowej prze-
biega zdecydowanie bardziej dynamicz-
nie niz u nas. Natomiast zapotrzebowa-
nie na polskich marynarzy zeglugi $rodla-
dowej bierze si¢ stad, Ze sa oni bardzo
dobrze wyksztatceni i przygotowani do
pracy nie tylko na polskim, ale catym
unijnym rynku zeglugowym. Poza dwo-
ma $rednimi szkotami Zeglugi $rodlado-
wej w Kedzierzynie Kozlu i w Nakle,
ksztatcacymi kadry zeglugi, mamy tak-
ze 3,5- letnie studia inzynierskie w spe-
gjalnoéci ,zegluga $rédladowa” na Akade-
mii Morskiej w Szczecinie.

- Rzeki i kanaly to znakomite
miejsca do uprawiania turystycznej
zeglugi srodladowej. Dlaczego nie
rozwija si¢ ona, nawet tam, gdzie

mogloby sie to dziac juz dzisiaj? Prze-
ciez mamy w Polsce ponad 2 mln
Zeglarzy.

- Atrakcyjnosc turystyczna rzek i kana-
téw wynika z naturalnego powigzania ich
z krajobrazem, $rodowiskiem przyrodni-
czym i jego elementami oraz architekturg
miast i osad nadbrzeznych. Drogi wodne
sa rowniez osig okreslonej i uwarunkowa-
nej historycznie przestrzeni kulturowej ,
bedacej swoistym zapisem dziejow tej cze-
$ci Europy. Mozna przewidywac, ze wraz
ze wzrostem zamoznosci naszego spote-
czenstwa, rosnaé takze bedzie zapotrze-
bowanie na nowe formy spedzania wol-
nego czasu. Dla rozwoju zeglarstwa istot-
ne znaczenie bedzie jednak miata rozbu-
dowa istniejacych przystani zeglarskich,
wraz z odpowiednim zapleczem hotelo-
wym i remontowym, budowa nowocze-
snych o$rodkéw zeglarskich, $wiadczacych
wysokiej klasy ustugi na rzecz zeglarzy
krajowych i zagranicznych oraz rozbudo-
wa bazy szkoleniowo - dydaktycznej, ma-
jacej na celu pobudzanie zainteresowania
i przygotowujacej do uprawiania zeglar-
stwa. Natomiast, aby turystyka wodna,
mogta zacza¢ rozwijaé sie od zaraz, ko-
nieczna jest inicjatywa lokalna, w ramach
ktérej powinna powstac sie¢ przystani
wraz z zapleczem socjalnym, na okreslo-
nych trasach zeglarskich, ktére zostang
odpowiednio wypromowane.

- W Polsce istnieje kilka organiza-
dji skupiajacych ludzi zwiazanych z ze-
gluga srodladowa. Jak liczne jest $ro-
dowisko i dlaczego nie potrafi prze-
bi¢ si¢ ze swoimi problemami, jezeli
juz nie do szerokiego ogolu spoleczen-
stwa, to chociaz do decydentow?

- Srodowisko zeglugi $rodladowe;
w Polsce jest doé¢ liczne i coraz bardziej
zintegrowane. Skupia zarowno samych ar-
matoréw i marynarzy, jak réwniez firmy
iinstytucje z nimi wspolpracujace, tzn.
stocznie, porty, administracje drog wod-
nych, administragje zeglugi $rodladowej, in-
stytudje klasyfikacyjne, szkoty $rednie i wy-
zsze, a takze instytucje finansowe i ubez-
pieczeniowe, spedycyjne, itp. Kilka razy
w roku przedstawiciele srodowiska, w tym
coraz czesdciej przy udziale decydentow,
spotykaja si¢ ze sobg na konferencjach na-
ukowych, czy naradach roboczych, gdzie
omawiane s problemy zeglugi $rédlado-
wej. Chyba powoli zaczyna si¢ zmienia¢
rowniez $wiadomo$¢ spoteczenstwa na
temat tego, czym jest i jakie korzysci nie-
sie ze sobg istnienie Zeglugi srodladowej
w polskim systemie transportowym. Swiad-
czy o tym takze ten wywiad.
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MORZE W LODZIE ~ z kart pamieci

Lody trzeba

przetamywad

120 lat bez powodzi!

Dzieki lodotamaczom Gdansk i Zutawy, od 120 niemal Prusacy na Wigle

lat, uniknely kleski powodzi. Tadeusz Wrycza, prezes _ Pierwszy lodolamacz wislany Prusacy
Stowarzyszenia Dorzecza Wisly ,Wista”, od lat 50. wprowadzili na wode w 1881 roku. Wista
ubiegtego wieku, jako jeden z szeféw Przedsigbiorstwa Py swego rodzaju poligonem doswiad-

/ \ . czalnym w zwalczaniu zagrozen od zato-

Budowniciwa Wodnego w Tczewie, zwigzany t6w lodowych. Przedtem uzywano prymi-

z wislanymi lodotamaczami, opowiada o ich historii. tywnych metod, wyrabywano siekierami

= dziury w pokrywie lodowej i wysadzano ja

sl g i2- il _ za pomoca materialow wybuchowych,

Zeby zrobi¢ rynne dla sptywu wielkich wod
ilodu. Zuwagi na swoje stosunkowo mate
zanurzenie, pierwsze lodotamacze okaza-
ty si¢ najbardziej skuteczng bronia w tama-
niu pokrywy lodowej. W 1895 roku, gdy
oddano do eksploatacji Przekop Wisty, po
rzece pltywalo juz sze$¢ lodotamaczy. Jed-
noczednie dla tych jednostek i ich zatog
wybudowano zimowisko w Swibnie i port
w Przegalinie. Odcinek do Przegaliny jest
bardzo newralgiczny, musi by¢ stale udraz-
niany.

Wielka woda
w Gdanisku

- W ogdle zaczalé nalezy od tego, ze
w 1829 roku miata miejsce najwigksza
w dziejach powodZz w historii Gdanska.
Byta to wielka tragedia dla miasta. I, trzeba
zaznaczy¢, nadal istnieje niebezpieczen-
stwo wielkiej powodzi, przerwania wisla-
nych watéw. Niewykluczone, ze pewne-
go roku przyjdzie szczegolnie mrozna
zima, nastapi duzy sptyw lodéw i moze
by¢ cigzko. Szczegdlnym zagrozeniem jest
odcinek od Tczewa do morza ze stozkiem
usypowym, ktory tworzy si¢ przy samym
ujéciu Wisty. Przez naptyw pchanej wia-
trem z morza kry lodowej éw zawor sie
zatyka. Na tym stozku wszystko sie zatrzy-
muje. Np. w 1953 roku przy wyjatkowo
tagodnej zimie, przy stanie morza 20 cm
ponizej $redniej, doszto do zakorkowania
ujécia Wisly i utworzenia sig zatoru, ktéry
S pOzniej rozwalit lewobrzezny falochron.

Inzynier " . .

szWrycza WOWCZas, W sytuacji alarmowej, zostala




Fot. Czestaw Romanowski

Wystawa

O wystawie ,Lodotamacze —
ocali¢ od zapomnienia” pisali$my
w zeszlym miesiacu. Przypomnijmy,
Ze mozna na niej zobaczy¢ 60 uni-
katowych zdje¢ lodotamaczy paro-
wych oraz taboru wodnego, wyko-
rzystywanych przez Przedsigbiorstwo
Budownictwa Wodnego w Tczewie
w latach 60. i 70. ubiegtego wieku.
W ciaggu trzech tygodni w tczew-
skim Centrum Wystawienniczo-Re-
gionalnym Dolnej Wisly obejrzato
ja dwa tysiace zwiedzajacych. Od 7
marca do 1 kwietnia wystawa, pod
patronatem ,Naszego MORZA”,
znajduje si¢ w Gdanskim Archipe-
lagu Kultury ,Wyspa Skarbéw” przy
ul. Turystycznej 3 w Gdansku So-
bieszewie.

MORZE W LODZIE = z kart pamigci

podjeta decyzja kupna w NRD lodotama-
czy motorowych. Do zakupu w koncu nie
doszlo, ale w 1959 roku zbudowano Lam-
parta(pierwszy lodotamacz polskiej pro-
dukcjD). Jako miody cztowiek bratem udziat
w jego odbiorze. Wowczas rozpoczela sig
budowa drugiej generacji lodotamaczy.

Przetamywanie
lodéw z Niemcami

- Gdy w 1918 roku Polska odzyskata
niepodlegtos¢, flotylla lodotamaczy, ktd-
ra byta do tej pory w re¢kach Prusakéw
z siedziba w Krolewcu, zostata przeka-
zana pod zarzad portow i drog wodnych
Wolnego Miasta Gdanska, poniewaz zna-
lazta sie w bazie w Pleniewie, czyli w gra-
nicach Wolnego Miasta.

Granica z Polska przebiegata pod
Tczewem, za lodotamanie trzeba byto
duzo ptlacié, zeby wiec w jaki$ sposdb
uniezalezni¢ sie od Gdanska, w 1930 roku
Polska zamowita w Stoczni Gdanskiej lo-
dotamacz czotowy Gabriel Narutowicz,

aw 1933 roku lodotamacz pomocniczy
Rekin. Niemcy natomiast zbudowali 7y-
grysa. Obie polskie jednostki bazowaty
w porcie w Tczewie. Gdy Niemcy roz-
poczynali akcjg¢ w Pleniewie, nasi wla-
czali sie w okolicach Tczewa.

Przed wojna dla potrzeb lodotamaczy
drogi wodne miaty na dolnej Wisle roz-
winietg infrastrukture. W Pleniewie wy-
budowano slip dla dokowania lodotama-
czy w wypadku ich awarii. Drugi taki byt
w Tczewie i dwa w Przegalinie. Potem
te bazy i zimowiska zostaly pozamyka-
ne i od 1950 do 1990 roku, jako Rejon
Drog Wodnych musieli$émy sobie radzi¢
posiadajac jedna tylko baze lodotamaczy,
w Przegalinie.

Lodotamanie — moje zycie

- Cate moje zycie zawodowe zwigza-
ne bylo z lodolamaczami. Rozpoczeto sig
w 1950 roku.

W Pleniewie zastalem wowczas jesz-
cze cala flotylle lodotamaczy parowych,

Pierwszy polski lodotamacz Lampart niszczejacy w Przegalinie.
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widzialem np. przez okno jak Wilk pigk-
nie tamie l6d. To byt lodotamacz ujscio-
wy, pracowal na Wisle Smiatej, udrazniat
rybakom przejscie na towiska.

Bylem mtodym konstruktorem, a na
lodotamaczu spotka¢ si¢ mozna byto
z maszynami parowymi, ze srubami okre-
towymi. To bylo dla mnie ciekawe. Lu-
dzie mieli tam spartanskie warunki, spali
na materacach ze stomy, a praca byta ci¢z-
ka. Moim szefem byt inz. Bernard Kla-
winski, ktéry jeszcze przed wojna, w la-
tach 1929-1930 nadzorowal budowe
wspomnianego Gabriela Narutowicza w
Stoczni Gdanskiej. On projektowat lodo-
tamacze typu L-250 (w tym Lamparta) i
L-500 i to dzigki niemu doszto to wybu-
dowania tych statkéw. Potem przez wie-
le lat w Przedsiebiorstwie Budownictwa
Wodnego w Tczewie prowadzilem
wszystkie sprawy zwiazane z budowa,
naprawg i pracg lodotamaczy.

Termin to zagadka

- Lodotamacze parowe mialy konstruk-
cje nitowana, ich efektywnos¢ lodotama-
nia w stosunku do obecnych, spawanych,
optywowych jednostek, byta o 30 — 40
procent gorsza. Optymalna liczba statkow
dla skutecznego lodotamania to dziesiec¢
lodotamaczy, w tym cztery czotowe, czte-
ry liniowe i dwa pomocnicze. Termin roz-
poczgcia tamania lodu byt zawsze za-
gadka. Tylko doswiadczenie pozwalato
wybra¢ optymalny termin akcji. kamacd
lody zaczynalo si¢ juz na poczatku spty-
wu albo przy pierwszych zjawiskach lo-
dowych na odcinku od ujécia do Tczewa,
gdzie nalezato skierowac lodotamacze do
patrolowania i niedopuszczenia do utwo-
rzenia si¢ pokrywy lodowej. Tak mowity
pruskie instrukcje i my$my tak robili: gdy
tylko zaczynat si¢ sptyw tzw. érizu, two-
rzyty si¢ male kry, na polecenie kierow-
nika akcji lodotamania rozpoczynano pa-
trolowanie odcinka do Tczewa, bo jest on
najbardziej niebezpieczny.

Lodotamanie stulecia

- Najcigzsza zima i akcja, w ktorej
uczestniczytem osobiscie to ta ze stycz-
nial1982 roku — trwat u nas wéwczas stan
wojenny. Tak si¢ nieszczesliwie ztozyto,
ze Wista na catej dtugosci pokryta sig lo-
dem. Wéwczas nastgpilto raptowne ocie-
plenie na potudniu, ruszyty lody, a zbior-
nik we Wloctawku byt calkowicie pokry-
ty lodem. Sptywajacy 16d zaczat si¢ wpy-
cha¢ pod pokrywe lodowa. Jej gteboko$¢
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Lampart obecnie.

siggata 15 metréw. Zbiornik byt zatkany
w 85 procentach. W nocy z 31 grudnia
1981 r. na 1 stycznia 1982 r. w wyniku
naporu lodéw, doszto do przerwania le-
wego walu ponizej mostu w Plocku. Wi-
sta zalata cze$¢ miasta i sgsiednie wsie.
4 stycznia dostatem polecenie stawie-
nia sie we Wioctawku. Okazato sie, ze
wojsko zaczeto bombardowa¢ zbiornik,
zeby skruszy¢ 16d, ale efekt byt taki, jak-
by kamien zrzucaé na pierzyne, zaden.
Byly nawet kosmiczne koncepcje, zeby
te cata zapore wysadzi¢ w powietrze.
Jako szef techniczny do spraw flotylli
lodotamaczy, miatem zorientowac sig, ile
mamy jednostek do dyspozycji. Lodota-
macze tczewskie przeszty do sluzy we
Wioctawku i tamaty 16d z tymi z PBW
Warszawa. Jednak jeden z lodotamaczy
liniowych tego przedsi¢biorstwa stat za-
gwozdzony w lodach w stoczni w Ploc-
ku. Nie zdazono go wyremontowac. Ka-
zano mi jecha¢ do Szczecina, zorientowad
si¢, co tam majg. Okazalo sig, ze jest jesz-
cze gorzej, w tamtejszej stoczni byty za-
gwozdzone dwa stoczniowe lodotamacze!
W koncu pomogty nam dwa lodota-
macze radzieckie z Kaliningradu. Poczat-
kowo byta to walka z wiatrakami. Wielki
zator na 55 kilometréw, pokrywa lodowa
siegajaca trzech metrow. Trzeba byto kud,
dzien i noc po 15 godzin. Ludzie byli za-
kwaterowani w hotelu robotniczym wto-
clawskich Azotow. W czasie akcji lodota-
macze ulegaly awarii. Rosomak dostal
takich drgan, ze trzeba go byto wycofa¢
z eksploatacji. Cala akcja trwala trzy mie-
siace: od stycznia do marca 1982 roku.

Teraz to tragedia

- Dzigki systematycznej pracy syste-
mu lodotamania Gdansk i Zutawy unik-
nely od 120 niemal lat klgski powodzi.
W tej chwili system lodotamania na Wi-
$le jest w tragicznym stanie. Zlikwidowa-
no Przedsiebiorstwo Budownictwa Wod-
nego w Bydgoszczy, takze tczewskie jest

w stabej kondycji. Likwiduje si¢ lodota-
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 Panstwa nie zgadza
si¢ na przekazanie lodotamaczy do Re-
gionalnego Zarzadu Gospodarki Wodne;.

Obowigzkiem konstytucyjnym pan-
stwa jest ochrona terenow przed powo-
dziami. Na dzisiaj stracilo ono catkowitg
kontrolg nad przygotowaniem lodotama-
czy do akgji tamania lodu i wystgpujacy-
mi zagrozeniami.

Baza stuzaca do remontu i utrzyma-
nia lodotamaczy w Przegalinie zostata
sprzedana. Zwarty, mobilny system stu-
zacy lodotamaniu na dolnej Wisle prak-
tycznie przestat istniec.

Wystuchat:
Czestaw Romanowski

Jestesmy
czescia dziedzictwa

Lech Trawicki ze stowarzyszenia
Lastadia, ktére chee uratowad pierw-
szy polski lodotamacz Lampart
i stworzy¢ muzeum tego typu jed-
nostek: - Istnienie polskiego mu-
zeum lodotamaczy bytoby wskaza-
ne na przyktad ze wzgledu na tzw.
polska racje stanu. Przejelismy nie-
mieckie dziedzictwo techniczne, ja-
kim byty lodotamacze i proces lo-
dotamania, uzytkowalismy ich naj-
starsze jednostki parowe do lat
osiemdziesiatych ubiegtego wieku.
Czyli jestesmy czescia tradycji, kto-
ra ma 150 lat. Jezeli nie zachowa-
my pamieci lodotamaczy parowych
eksploatowanych przez polskie
przedsigbiorstwa, to za 20-30 lat
kto$ powie, ze to jest tylko i wy-
tacznie niemiecka historia. A to nie-
prawda. To historia zatdg, ktore pty-
waly przed wojna, w czasie wojny
i po niej. To historia poszczegdlnych
statkow. Jednym z ostatnich paro-
wych lodotamaczy, ktory ptywat na
Wisle jest Pantera, zbudowany
w 1896 roku, w eksploatacji do 1969
roku, czyli 73 lata w ruchu. Kuna —
Fernsee, jeden z najstarszych lodota-
maczy, zbudowany w 1884 roku, w
1969 roku wyszedt ze stuzby, zacho-
wany zostat sam kadtub.




Fot. Don Wilson / Port of Seattle
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Nationale Reddingbootdag

26, godz. 10.00-16.00 - stacje KNRM i niektére
porty w calej Holandii

Swieto holenderskiej, ochotniczej organizacji ratow-
nictwa morskiego KNRM. Z dniem otwartym, moz-
liwoscig ogladania od $rodka zabytkowych i wspot-
czesnych statkéw ratowniczych.

Kartonéwki

25-27 - Deutsches Schiffahrtmuseum,
Bremerhaven, Niemcy

Miedzynarodowe spotkanie modelarzy kartono-
wych w jednym z ciekawszych muzedw morskich
Europy.

MAJ

Festiwal portowy w Seattle

30.04-10.05 (kulminacja 10 maja)

- Seattle Waterfront, Seattle, USA

Na program Seattle Maritime Festival sktadaja si¢
imprezy z akcentem morskim - m.in. konkursy
poezji marynistycznej, zawody kulinarne (wielkie
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tososiowe grillowanie na kei). Mozna zwiedzaé
holowniki i portowe statki pozarnicze, odbywaja
sie pokazy ratownictwa morskiego, parady jedno-
stek ptywajacych, konkurs szybkiego budowania
todzi, czy wyscigi ptywakow w morskich kombi-
nezonach ratunkowych. Jest wreszcie stynny wy-
$cig holownikow...

Parostatkiem na majowke

1, godz. 10.00-14.00 - Drezno (start z nabrzeza
Dresden Terrassenufer), Niemcy

Wielka atrakcja dla mito$nikow zeglugi i statkéw
$rodladowych sg parady dziewigciu zabytkowych
parowych bocznokotowcdw pracujacych na Eabie,
liczacych od 79 do 129 pracowitych lat! Mozna
obserwowac parade z brzegu rzeki lub za 25 euro
odby¢ wycieczke z Drezna w kierunku Pillnitz
iz powrotem.

Dzien zapracowanych statkow

01, godz. 10.00-18.00

- Zuiderpark, Rotterdam, Holandia
Werkschependag 2008 to spotkanie mito$nikow
statkéw i modelarzy interesujacych sie statkami

e SR -
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$wiadczgcymi prace - holownikami, dzwigami pty-
wajacycmi, pogtebiarkami, towczymi statkami ry-
backimi, jednostkami inspekcyjnymi, offshore, etc.

Sleepbootdagen Zwartsluis

01-03 - Zwartsluis, Holandia

Jeszcze jedne ,dni holownikéw”, a w programie
m.in. mozliwo$¢ zwiedzania holownikow (gtdwnie
historycznych), morski ,pchli targ” i parada jedno-
stek ptywajacych.

0TC 2007
05 -08 - Reliant Center, Houston, USA

Targi i konferenci'a technologii offshore.

Najwiekszy klub shiploveréow

09-11- Hotel, Harwich, Wielka Brytania
Najwicksze w $§wiecie stowarzyszenie mito$nikow
statkow - World Ship Society - i okretow zaprasza
swoich cztonkow (takze przysztych) na 61. juz,
walne zgromadzenie.

Havendagen Vollenhove
09-12- Vollenhove, Holandia
Festyn morski i zlot jednostek plywajacych.

Portowe urodziny

9-12 - Hamburg, Niemcy

Znakomity, prawdziwie morski festiwal. Parady jed-
nostek ptywajacych i mozliwos¢ ich zwiedzania lub
przeptynigcia si¢ niektorymi z nich, pokazy ratow-
nictwa morskiego, jarmark morski, etc. (w urodzi-
nach portu uczestniczy zwykle ponad 300 jedno-
stek ptywajacych réznego rodzaju i wielkosci, ok.
35 samolotow i $migtowcow oraz ponad 500 wy-
stawcow).

Wsrod spodziewanych na urodzinach gosci ma by¢
m.in. rosyjski zaglowiec Kruzenshtern, niemieckie
fregaty Liibecki Mecklenburg-Vorpommern oraz
niszczyciel min Fulda. Nie zabraknie tradycyjnego
Schlepperballett— baletu holownikéw” (ktére beda
kreci¢ piruety przy dzwigkach walca), zaplanowa-
nego na sobote, 10 maja, na godz. 18.00.

W obtokach pary

16-18 - Dordrecht, Holandia

Najwiekszy w Europie zlot entuzjastow wszel-

kich pojazdéw o napedzie parowym — ,Dordt in

Stoom” - odbedzie si¢ juz po raz 13. w dniach

17 i 18 maja. Organizatorzy spodziewaja sie

250 000 gosci i uczestnikéw. Wstep na impreze

jest wolny.

W przeddzien ,zlotu w obtokach pary”, w piatko-

wy wieczér, 16 maja, na rzece odbedzie si¢ wielka

parada jednostek ptywajacych. Bedzie mozna ja
e ~-
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oglada¢ od Groothoofd do Merwekade w godzi-
nach 20.00-21.30.

Charleston Maritime Festival
16 -18 - Charleston, South Carolina, USA
Festiwal morski, m.in. ze zlotem old-timer’ow.

Europejski Dzien Morza

20 - Europa i Polska

~Europejski Dzien Morza” zostat zapowiedziany po
raz pierwszy przez Joe Borga, komisarza ds. polity-
ki morskiej i ryboléwstwa Unii Europejskiej . Glow-
nym celem obchoddw jest uwydatnienie wszyst-
kich relacji wiazacych zagadnienia i dziatania w go-
spodarce morskiej w Europie” - czytamy w oficjal-
nym komunikacie z Ministerstwa Infrastruktury, kté-
remu dzigkujemy za przestanie zapowiedzi imprez
morskich. O konkretach jednak niczego, jak dotad,
nie wiadomo.

(pod tym adresem - informacje takze o innych
europejskich imprezach zwiazanych z gospo-
darka morska).

Wiecej niz cztery kétka na wodzie

20-22- Svenska Massan, Geteborg, Szwecja
RORO Exhibition - najwigksza i najwazniejsza im-
preza targowa, polaczona z konferencja, poswie-
cona zegludze ro-ro i promowej oraz technologii
przetadunku poziomego (fadunkow tocznych).

Fot. HamburgAMesse und Congress GmbH

Urodziny portu w Hamburgu.

Zlot oldtimeréow

22 -25 - Ostenda, Belgia

Oostende voor Anke - zlot replik oraz matych i $red-
nich zaglowcow.

Otwarta kolebka holownikéw
24, godz. 09.00-17.00 ”

- Lingehaven-Gorinchem, Holandia
Open Havendag - dzie otwarty portu
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nego budowniczego holownikow - Damen) - festi-
wal dla uczczenia spuscizny morskiej i technicznych
zabytkéw Gorinchem. Jarmark, koncerty, pokazy spor-
tow wodnych, zlot i pokazy historycznych i wspot-
czesnych jednostek ptywajacych. W ,dniu otwartym”
Gorinchem kursowac bedzie autobus wodny na tra-
sie Dordrecht-Sliedrecht-Gorinchem.

Tydzien Morza

24-31 Leiden, Holandia

Week van de Zee 2008 - imprezy sportowe i re-
kreacyjne oraz artystyczne, m.in.: pokazy ratow-
nictwa morskiego.

Sojusze dla postepu pod zaglami
25 -28 - Ostenda, Belgia

Szdsta juz edycja miedzynarodowej konferencji mor-
skiej organizowanej przez International Council of
Marine Industry Associations (chodzi o branze zwia-
zang z jachtingiem, marinami i sportami wodnymi).

Goscinna Gwiazda Polarna

25 - Lloyd-Werft Bremerhaven,

Bremerhaven, Niemcy

Dzien otwarty (z okazji 25-lecia statku) na niemiec-
kim lodotamaczu naukowo-badawczym zorganizo-
wany przez jego armatora - Alfred-Wegener Insti-
tut fur Polarund Meeresforschung.

Morscy muzealnicy

29 -30 - CMM, Gdansk, Polska

IX Konferencja Polskiego Muzealnictwa Morskiego
i Rzecznego zorganizowana przez gdanskie Cen-
tralne Muzeum Morskie przebiega¢ bedzie pod
hastem: ,Lokalna spoteczno$¢ a muzeum. 50-lecie
powolania Towarzystwa Przyjaciol Centralnego
Muzeum Morskiego w Gdarisku”.

Zarzqdzanie portami XXI wieku
29 -30- Hamburg, Niemcy

Konferencja Europejskiej Organizacji Portow Mor-
skich (ESPO -) zatytutowana ,,Goveg_ﬁng 21st Cen-

e ———

V Battycki Festiwal Nauki

29.05 -01.06 — m.in. uczelnie Tréjmiasta i Skwer
Kos$ciuszki w Gdyni, Polska

Pelny program tegorocznego festiwalu nie jest jesz-
cze znany, ale juz teraz zachecamy do przestudio-
wania ciagle wydluzajacej sie listy imprez i otwar-
tych wyktadéw na witrynie:

The Docklands Maritime Festival

29 .05-02.06 — Dublin Docklands, Dublin, Irlandia
Zlot tall ships, teatr uliczny z motywami morskimi,
koncerty, etc.

Tam, gdzie juz nie ma stoczni

30.05 -01.06 - Hafen Vegesack, Bremen, Niemcy
29. edycja festynu Vegesacker Hafenfest w dziel-
nicy, ktéra dawniej byla znaczacym osrodkiem
stoczniowym. Impreza ogodlnie ,kulturalno-rekre-
acyjna”, z koncertami muzycznymi np., ale nie
pozbawiona akcentow morskich (np. zlotow old-
timer’éw czy pokazéw jednostek ptywajacych)

Portowy festiwal w gtebi lqdu
31.05-01.06 - Bruksela, Belgia

Bruksela jest portem $rodladowym, ktéry moze
przyjmowac statki (takze morskie) o no$nosci do
4500 t, a w roku 2006 przetadowat ok. 4,2 mln ton
towaréw. Nie dziwi wiec doroczny festiwal porto-
wy F?te du Port de Bruxelles, peten atrakgji - od
regat zeglarskich po wystawy modeli statkéw i okre-
téw, czy udostepnione do zwiedzania okrety Bel-
gijskiej Marynarki Wojennej, szantowiska, rodzinne
konkursy i festyny.

Dni Morza po estonsku

maj - Tallin, Estonia

Tallinn Sea Days organizowane przez Estonian
Maritime Museum w ,Museum Port” Tallina.

CZERWIEC

Dzien flagi - Vlaggetjesdag

7 - Scheveningen, Holandia

,Dzien flagi” (nazwe zawdzieczajacy przystrojonym
w gale banderowg statkom), to rybacki zlot stat-
koéw i ludzi morza, potaczony z degustacja ,pierw-
szego $ledzia” w sezonie. Przejazdzki na statkach
rybackich i holownikach dla publicznosci, wystawa
modelarstwa okretowego, jarmark, festyn, wyste-
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kalendarium

Seawork 2008 International

10 -12 - Canary Islands Fruit Terminal, Port of So-
uthampton, Anglia

Konferendja i targi poswiecone roboczym jednostkom
plywajacym, pokazy statkow i todzi na wodzie.

Final regat Tall Ships’ Races 2008

18 -21 - Waterfront, Liverpool, Merseyside, Wielka
Brytania

Wielka flotylla Zaglowcow odwiedzi Liverpool w ro-
ku, w ktorym to portowe miasto peini honory Eu-
ropejskiej Stolicy Kulturalnej. Najwieksze zaglow-
ce, klasy A, cumowac tam beda w basenach porto-
wych Wellington i Sandon Half Tide Docks. Jed-
nostki klas B,C i D znajda miejsce w basenach Al-
bert, Canning oraz Canning Half Tide Dock.

Fairplay Cup

19 - Port Solent, Wielka Brytania

Regaty zeglarskie o puchar tygodnika ,Fairplay”;
jachty obsadzane sa gléwnie przez zeglugowcow,
shipbrokeréw i dziennikarzy morskich.

|C:

Elburg in de ban van de sleepboot
19 -21 - Elburg, Holandia
Zlot matych i zabytkowych holownikow.

ITS 2008

19-23 - Suntec, Singapur

Dni holownikéw dla fachowcéw. Konferencja ITS
Convention (ITS - International Tug & Salvage) w Sin-
gapurze.

|

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 wyS$cigi trawleréw rybackich.

Kieler Woche

21 -29 - Kilonia, Niemcy

Jedna z najwigkszych w $wiecie cyklicznych im-
prez morskich zgromadzi w tym roku, wedtug prze-
widywan organizatorow 5000 zeglarzy z 50 kra-
jow. Kreci¢ sie bedzie gtownie wokot zeglarstwa
pod wszelkimi postaciami (40 imprez, ponad 400
startéw w regatach wielu klas).

10. jubilevuszowe targi Balt

25 -27 — Gdansk, Polska

Dedykowane Marynarce Wo]enne] oraz innym
“1. —

,. -~ e e

Military Expo

= t_—u_.:--_...\.-..

rodzajom wojsk, a takze formacjom MSWiA. Ich ce-
lem jest prezentacja najnowocze$niejszych rozwia-
zan technicznych, uzbrojenia, sprzgtu oraz wypo-
sazenia, stuzacych obronnosci, bezpieczenstwu oraz
ratownictwu na morzu i wybrzezu.

Nasze Dni Morza

— Wtadystawowo, Polska
W tym roku polskie Dni Morza organizowane beda
juz po raz 76. Centralne obchody zaplanowano we
Wiadystawowie. Nalezy sie spodziewac przede
wszystkim akcentow zwiazanych z ryboldwstwem.
Prozno jednak szukac (na 4 miesiace przed wyda-
rzeniem) programu imprez na oficjalnej witrynie
www gminy Wtadystawowo:

Mini-statki

25 .06-29.08 - Statek-muzeum Dar Pomorza, Gdy-
nia, Polska

XV Ogolnopolska Wystawa - Konkurs Modeli Kar-
tonowych, Plastikowych, Miniaturowych

Statkdw, Okretéw i Zaglowcdw oraz Dioram Mor-
skich zorganizowana przez Centralne Muzeum
Morskie i Lige Obrony Kraj

Havendagen Terneuzen

27-29 - Terneuzen, Holandia

Festyny i jarmarki morskie, dni otwartych bram
w porcie, zloty jednostek ptywajacych uzupetnia-
ne s3 o takie atrakcje, jak np. przejazdzki holownika-
mi firmy holowniczej Multraship Towage & Salvage
lub loty helikopterem nad portem i kanatami.

Belfast Maritime Festival

27-29 - Belfast (rejon Clarendon Dock i Queen’s
Quay), Irlandia Pétnocna

Festiwal morski m.in. z udziatem ,ships”
Zaglowcow.

- wielkich

Dni Morza v sqsiadow
czerwiec - Praga, Czechy oraz Bratystawa, Stowacja
Kazdego roku w czerwcu, Departament Transpor-
tu Morskiego Ministerstwa Infrastruktury, we wspot-
pracy z ambasadami RP na Stowacji i w Czechach
organizuje spotkanie przedstawicieli polskich por-
tow morskich i przedsigbiorstw gospodarki mor-
skiej z eksporterami stowackimi i czeskimi. Impre--
za nie ogranicza si¢ jedynie do Czech i Stowacji.

W spotkaniach biora udzial réwniez reprezentanci
eksporteréw i ambasady Ukrainy, Wegier i Aus

Organizujesz morska impreze
- lubstyszales o niej?
Czekamyrna nformacje
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MORZE GOSPODARKI

Masowe

rynek masowcow

PZM na fali koniunktury

Masowiec typu cape-size
(174 093 t nosnosci).

Rok 2007 byt kolejnym, rekordowym w przewozach Polskiej Zeglugi Morskiej.

65 masowcédw i 3 zbiornikowce PZM przewiozly w tym czasie 27,2 min ton tadunkéw,
czyli 0 600 tys. ton wiecej niz w roku poprzednim (26,6 min ton). Ostatnio tak dobry
‘wynik szczeciriski armator uzyskat 24 lata temu - w 1984 roku. Wtedy jednak flota
PZM liczyta ponad 120 statkéw i miata prawie milion ton tonazu catkowitego wiece;.

Przy okazji, warto skomentowac kwe-
stie wielkosci floty polskich armatoréw.
Rzadko sie o tym mowi, ale nie da sie
ukry¢, ze w PZM flota ,stopniala” zaled-
wie o ok. 1/3 pod wzgledem tacznej no-
$nodci i liczby statkdw. Firma przetrwata
polski kryzys i okres burzliwych przemian
konca lat 80. i poczatku 90. w stosunko-
wo niezlej formie. Stalo si¢ tak dzieki
dobremu zarzadzaniu, dyscyplinie pra-
cy i uniknieciu wypaczen prywatyza-
cji, do ktdrych doszto u innych armato-
row. Polskie przedsiebiorstwa zeglugo-
we, z PLO na czele, nie mialy tyle
szczesdcia, ani do kwalifikacji, kompe-
tencji, a nawet, w niektorych przypad-

kach, uczciwosci swoich pracownikow,
zwlaszcza w zarzadach firmy.

Co zostato z tamtych lat ...

W PLO, ktoére miato w ,najlepszych
czasach” jeszcze wiecej statkéw niz PZM,
wigkszos¢ z tego wielkiego kapitatu zo-
stata roztrwoniona. Do czaséw, kiedy sy-
tuacja zaczela si¢ normowac i, miejmy
nadziejg, ostatecznie stabilizowaé, pozo-
stato zaledwie kilka statkow.

W POL-Lewancie (wydzielonym
z PLO w 1993 r., ale nadal nalezacym do
tej panstwowej firmy*) jest, niecata juz,
seria statkéw typu ro-ro (Zeran, Tychy,

Chodziez, Wioclawek). POL-Lewant,
mimo do$¢ stabilnej od kilku lat sytuacij,
dotychczas nie zdobyt si¢ na inwestycje
W nowy tonaz, ani w planowana kilka lat
temu modernizacjg i przedtuzenie stat-
kéw z serii ,miast”.

Z kolei w prywatnej firmie Euroafri-
ca, powstatej w 1991 roku na bazie ma-
jatku szczecinskiego oddziatu Polskich
Linii Oceanicznych (to praktycznie jedy-
na prywatyzacja czgsci PLO, ktdra zakon-
czyla sie sukcesem i nie prowadzita do
zaniku floty) czasy gospodarki socjali-
stycznej w Polsce pamietaja ro-ro Inowro-
claw oraz promy Mikolaj Koperniki jan
Sniadecki.
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Mogtoby sie wydawac, ze skoro tak
niewiele statkéw z ,dawnych czasow”
pozostato we flotach firm powstatych na
gruzach dawnego PLO (sprzed 1989
roku), reszte stanowig statki znacznie
nowsze, nawet jesli kupowane z drugiej
reki. Niestety, zadna z firm - spadkobier-
cow PLO - nie zbudowata nowego, spe-
cjalnie zamowionego dla siebie, statku,
a jednostki kupowane z drugiej reki na
0got nie grzesza mtodoscia (nierzadko
ptywaty w PLO, pdzniej dla kolejnych
obcych armatorow).

Duza flota, wieksze przewozy

Wrdoémy jednak do najnowszych wy-
nikéw przewozowych naszego najwiek-
szego armatora - Polskiej Zeglugi Morskiej.
Jak nas poinformowat Krzysztof Gogol,
doradca dyrektora naczelnego PZM ds.
mediéw i rzecznik prasowy PZM, przy-
czyn tak dobrych wynikow przewozo-
wych jest kilka. Przede wszystkim wzro-
sta efektywno$¢ pracy statkéw PZM -
mniej jest rejséw balastowych (z pusty-
mi tadowniami), skrocily sie takze trasy
przewozowe.

W minionym roku podstawowym
tadunkiem przewozonym przez polskie
masowce byt wegiel, ktory stanowit ok.
30 proc. ogolnego wolumenu przewo-
zOow. Niestety, nie byto to polskie ,czar-
ne zloto” - surowiec pochodzit gtéwnie
z portdw rosyjskich i totewskich i byt prze-
wozony na stosunkowo kroétkich trasach,
na zachéd Europy.

Wegiel jest tradycyjnym tadunkiem
przewozonym przez Polska Zegluge

Fot. Port Hamburg

MORZE GOSPODARKI  rynek masowcow

Morska od chwili powstania przedsiebior-
stwa w 1951 roku. Stad wzieta sie réw-
niez charakterystyczna kolorystyka stat-
kow szezecinskiego armatora - czarne ka-
dluby i czarne kominy.

W latach 80. i 90. po znacznym
zmniejszeniu tadunkéw polskiego handlu
zagranicznego dostarczanych na masow-
ce PZM, w strukturze przewozowej za-
czeto dominowad zboze, przewozone
gléwnie na kontynent z obu Ameryk.
Aktualnie w tadowniach statkéw PZM
znow dominuje wegiel.

Szczegdtowo struktura przewiezio-
nych przez PZM tadunkéw przedstawia
sie nastepujgco:

Przewozy PZM [mlin ton]

Grupa ladunkowa 2007 2006
wegiel 9,3 82
zboze 49 44
fosforyty 1,8 1,6
nawozy 1.6 1,3
inne (np. mineraty) 1,0 1,1
siarka 0,5 0,7
wyroby stalowe 05 0,6
plynna siarka 04 0,6
ruda zelaza 0,1 06
zlom 0,06 0,1
czartery 7,1 7,5

W podroézach typu time-charter (kon-
trahent wynajmuje statek wraz z zaloga
dla przewozu wilasnych tadunkéw na
okre$lony czas) w catym ubiegtym roku
przewieziono 7,1 mln ton ladunkéw
(w 2006 — 7,5 mln ton).

Zdecydowang wiekszo$¢ (91,6 proc.)
stanowily towary przewozone pomigdzy

Zatadunek w porcie w Hamburgu.

Nasze MORZE « nr 3 * marzec 2008

portami obcymi - tzw. cross trade. Na
pozostate ok. 8 proc. zlozyly sie tadunki
polskiego handlu zagranicznego - 64 proc.
w imporcie i 36 proc. w eksporcie.

PZM pozostaje jedynym polskim ar-
matorem, ktory dziata globalnie. Jesli cho-
dzi o geografie zatrudnienia statkéw PZM
w 2007 - obejmowata catg kule ziemska.
W statystykach wytadunku i zatadunku
towaréw na statki Polskiej Zeglugi Mor-
skiej przodowaty nastepujace kraje: USA
- 5,9 mln ton (gléwnie zatadunek zboza
w Nowym Orleanie), Lotwa 4,4 mln ton
(gtéwnie Ryga i zatadunek wegla), Wiel-
ka Brytania - 4,0 mln ton (gtéwnie wyta-
dunek wegla w porcie Tyne), Niemcy -
3,8 mln ton (wytadunek wegla Bremen
i Nordenham). W polskich portach (przede
wszystkim Police i Gdansk) wytadowano
i zatadowano na statki Polskiej Zeglugi Mor-
skiej w ubieglym roku tacznie 2,5 mln ton
tadunkdw. Siarkowce operuja czesto w re-
jonie Dalekiego Wschodu.

Odnowa na kilku frontach

PZM realizuje program odnowy tona-
zu. Obecnie zakontraktowanych jest 28
statkdw. Sa to 38-tysieczniki ze stoczni
Xingang, z ktorych pierwsze trzy wejda
do eksploatacji juz w tym roku (maj,
wrzesien i grudzien). Lacznie stocznia
wybuduje dla PZM 10 statkéw o nogno-
$ci po 37 600 t (ostatnie dostawy - maj
ilipiec 2010 r.). Z kolei osiem 30-tysigcz-
nikéw (jeziorowcdw) dostarczy chinska
stocznia Mingde (pierwszy w czerwcu
2009 r., ostatni planowany na sierpnien
2011 r.). Obok wymienionych, flote PZM
w kolejnych latach zasilg takze cztery
panamaxy (80 tys. ton nosnosci) z chin-
skiej stoczni New Times Shipbuilding (do-
stawa pomiedzy majem 2010 r. i kwiet-
niem 2011 r.) oraz cztery kamsarmaxy
(82 tys. ton) z japonskiej stoczni Tsune-
ishi z grupy stoczniowej Mitsui (pierw-
szy w grudniu 2012 r., reszta w 2013 r.).

Obok inwestycji stoczniowych w sek-
tor masowcow, PZM konsekwentnie roz-
wija swoja dziatalnos¢ promowsa. W tym
celu armator zakontraktowal w Stoczni
Szczecinskiej Nowej dwa promy typu ro-
pax, o ktérych juz na tamach , Naszego
MORZA” pisali$my. Piasti Patria - bo tak
beda si¢ nazywaty jednostki wybudowa-
ne przez polska stocznig - wejda do eks-
ploatacji, odpowiednio, w pazdzierniku
2010 iw kwietniu 2011 r.

PZM bada obecnie rynek i poszukuje
stoczni pod katem budowy grupy jedno-
stek o nos$nosci 17 000 t.



Fot. Piotr B. Starericzak
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Masowiec Lemnos plywa pod bandera cypryjska. Ma ponad 240 metrow dfugosci,
41 metrow szerokosci, maksymalne zanurzenie prawie 13 metrow. Tonaz brutto - 49 894 GT.

Druga mtodosé statkéw

Przyrost na $wiecie

Niezaleznie od zakupu nowych jedno-
stek, PZM prowadzi intensywna dziatalnod¢
remontowa, dotyczacg tonazu znajdujace-
go sie w eksploatacji. Jesli chodzi o rynek
remontowy, z ktorego korzysta, sktada sie
on przede wszystkim ze stoczni krajowych
- gldwnie stoczni Remontowa SA, ktora
dysponuje obecnie najwigkszym potencja-
tem remontowym na Battyku oraz szcze-
cinskiej stoczni Gryfia SA. Przy tak duzej
flocie (ponad 70 statkéw) armator korzy-
sta jednak takze ze stoczni rumunskich
(w Konstancy i Mangalii) oraz ukrainskich
(w Tliczewsku i Kerczu). Na 2008 rok PZM
zaplanowata wiele remontow klasyfikacyj-
nych. Obecnie prowadzone jest rozezna-
nie rynku stoczniowego. W kregu zain-
teresowania jest 15 zaktadow - w tym
stocznie chinskie (najtansze przy duzych
remontach).

Wysokie koszty frachtu powinny, po
osiagnigciu ,masy krytycznej”, zaczad
odstrasza¢ wilascicieli tadunkow i zredu-
kowa¢ popyt na ustugi przewozowe.
Z drugiej strony - jesli stocznie maja wy-
petnione portfele zamdwien i przebieraja
w klientach, korzystajac z - zapewnione-
go im przez rynek - prawa do utrzymy-
wania wysokich cen statkdw, to armato-
rzy powinni ochtona¢ z goraczki zakupo-
wej i zmniejszy¢ zainteresowanie nowy-
mi statkami, a co za tym idzie, zmniej-
szy¢ popyt na produkty stoczni. Mozna
by wiec sadzi¢, ze najlepszym lekarstwem
na wysokie ceny, sa... wysokie ceny. Je-
$li tak, to dziatalo ono ostatnio bardzo
powoli. Podobnie ,mato skuteczny” oka-
zal sie ,straszak” w postaci do$¢ szybkie-
go przyrostu floty, wieszczacego - poten-
cjalnie - duza nadpodaz tonazu.

Do konica roku 2007 rynek zostat za-
silony ponad tysiacem nowych statkéw
od chwili, gdy we wrzesniu 2003 roku
,podnidst” sie znaczaco zmierzajac do
poziomu z ostatnich miesiecy.

Spora dawka $wiezego tonazu najwy-
razniej nie ostudzita masowcowej goracz-
ki. Wrecz przeciwnie - niedawno mieli-
$my do czynienia ze stawkami az 220 000
USD za dzien, przy czarterze duzego
masowca (cape-size).

Co wigcej - dostawy nowych statkow
na rynek jeszcze sie zwigkszaja. Bylismy
ostatnio $wiadkami okresu najaktywniejszej
kontraktacji nowych masowcédw w historii
zeglugi. W lutym 2007 roku w stocznio-
wych portfelach zamowien byto niewiele
ponad 900 statkéw przewidywanych do
zdania przez stocznie w latach 2008-2011.
Zaledwie trzy kwartaly pozniej byto ich
juz ponad 2300! Oznacza to, ze do kazde-
20 z 10 obecnie eksploatowanych masow-
cow dotaczy w ciagu najblizszych czterech
lat 5 nowo zbudowanych. W niektorych
sektorach rynku bedzie jeszcze ,lepiej”’. Do
kazdej czworki pracujacych teraz masow-
cOW typu cape-size,dotacza trzy nowe.

Praktyczna przebudowa

Jezeli chodzi o cape-size, 50-60 arma-
torzy odbiorg ze stoczni w tym roku. To
niewiele, w poréwnaniu do ponad 260
(i ta liczba nadal ro$nie) spodziewanych
do zdania w samym 2010 roku. Widocz-
nie armatorom bardzo si¢ spieszy. Dlate-
go ,mala” liczbe statkow, ktdre otrzymaja
przed rokiem 2010, chca sobie czgscio-
wo ,zrekompensowac” przebudowami,
co generuje spory biznes dla wielu stocz-
ni remontowych.

Rozwigzaniem sa... zbiornikowce poje-
dynczoposzyciowe. Wedtug analitykow
i komentatorow rynku z tygodnika ,Fair-
play”, pod koniec ubiegtego roku w prze-
budowach ze zbiornikowcdw (lub zamo-

Zaméwienia na masowce (wg stanu z 30 stycznia 2008)

2008 " 2013 Iacznie
(przekazane) 2008 200 2010 2011~ 2012 i pozniej zamowionych

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

* facznie z op6znionymi statkami, ktére miaty by¢ przekazane w 2007 roku.

VLOC - powyzej 220 000 t nosnosci; cape - 120-219 tys. t; small cape - 83-120 tys. t;

panamax - 60-80 tys. t nosnosci; supramax - 40-60 tys. t; handysize - 24-40 tys. t.
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wieniach na takowe) byly juz trzy pana-
maxy, 10 statkéw klasy cape-sizei 26 wiel-
kich rudowcow (VLOCs - very large ore
carriers). Obecnie ta lista jest dluzsza. Po
morzach i oceanach plywaja jeszcze, w gra-
nicach prawa ,niedobitki” floty zbiornikow-
céw pojedynczo-poszyciowych. Planowe
wycofywanie ich z eksploatacji przyspie-
szone zostanie wlasnie zapotrzebowaniem
na masowce oraz kolejnym spektakular-
nym pogorszeniem reputacji za sprawg
wypadku Hebei Spirit, bedacego sprawcg
duzego rozlewu olejowego u wybrzezy
Korei Poludniowej. Jednoposzyciowce
sprzed roku 1990 prawdopodobnie nie s3
juz warte inwestycji w przebudowe. Jed-
nak to pozostawia jeszcze 110 potencjal-
nych mtodszych kandydatow do przebu-
dowy na duze masowce. Jedna taka prze-
budowa kosztuje (w stoczniach chinskich)
ok. 30 mln USD i trwa zaledwie od 6 do 9
miesigcy. Armator dostaje statek gotowy
do zarabiania prawie natychmiast, za nowy
zaptacitby ok. 100 mln USD. Wedlug sza-
cunkow ,Fairplay” od 14 do ok. 20 bardzo
duzych masowcow przebudowanych ze
zbiornikowcdw wejdzie do eksploataciji
w ciggu biezgcego roku (gtdéwnie w dru-
giej jego polowie). Oznacza to, ze w sek-
torze cape-sizena rynku pojawi si¢ w tym
roku ok. 40-50 proc. wigcej statkow prze-
budowanych niz nowych.

Podaz i popyt

Czy rynek da rade (bez zatamania)
zaabsorbowa¢ tak wielkie, wrecz niepo-
kojace, ilosci nowego tonazu?

Trzeba si¢ przyjrze¢ drugiej stronie
réwnania, w ktérym wystepuja podaz i po-
pyt. Wedlug banku inwestycyjnego Ma-
cquarie, w tym roku cena kontraktowa
rudy zelaza ma wzrosna¢ nawet o 50
proc., a juz wzrosta o ok. 180 proc. w cig-
gu ostatnich pieciu lat. To sprowokowa-
to uczestnikdw rynku po stronie wydo-
bycia i dostaw do budowy nowych ko-
palni i terminali. Wymaga ona czasu, ale
pierwsze takie projekty wiasnie wchodzg
w faze rozruchu. Dla przyktadu w Australii
projekty o tacznej wydajnosci 80 min t /
rok mialy wejs¢ do eksploatacji od IV
kwartatu 2007 do konca 2008 roku. A nie
mozna zapomnie¢ o wzroscie wydoby-
cia i eksportu w Brazylii, Afryce Potudnio-
wej i innych regionach. Te nowe, dodat-
kowe ilosci rudy na rynku trzeba bedzie
jakos¢ przewieze.

Wszystko wskazuje bowiem na to, ze
gtdwni odbiorey rudy zelaza (z Chinami
na czele) beda ich potrzebowali.
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Gléwne klasy wielkosci / rynkowe masowcéw

(ultra large
bulc carrier)

panamax - 60 000 do 83 000 t;
supramax - 40 000 do 60 000 t.

Odmiana X
masowca Wymiary
maty LOA do ok. 115 m
handysize T do ok. 10 m
handymax LOA maks. 190 m [']
panamax B = 32,20+32,30 m
oraz LOA maks. 225 m [?]
lub LOA maks. 289,60 m (950 stép) [°]
oraz T maks. 12,04 m [4]
cape-size B do ok. 43+45 m dla statku
0 no$nosci 90 000 + 180 000 t
VLBC
(very large LOA ponad 300 m
bulk carrier)
ULBC

Przyktady pod-klas masowcéw

od ok. 45 000 do 60 000 t no$nodci
(dopasowanie do portu Kamsar w Gwinei Rownikowej)

(dopasowanie do $luzy we wschodnim porcie Dunkierka)
(dopasowanie do australijskiego portu Newcastle)

ze stosunkowo matym zanurzeniem konstrukcyjnym

supramax
kamsarmax panamax o no$nosci ok. 82 000 t,

dtugos¢ zwiekszona do LOA = 229,00 m
dunkirkmax ,duzy capesize” o no$nosci ok. 175 000 t,

LOA maks. = 289,00 m, B=45 m
newcastlemax 185 000 t no$nosci, T maks. = 47,00 m
setouchmax ,duzy capesize” o nosnosci 205 000 t

16,10 m i LOA maks. = 299,90 m

(dla portéw nad Morzem Setouch w Japonii)
VLOC

bardzo duzy rudowiec, o no$nosci powyzej 200 000 t

Uwaga: terminy takie, jak suezmax i aframax dotyczg zbiornikowcow,

nie masowcow. Definicje poszczegolnych odmian i klas wielko$ci masowcow
roznig sie w zalezno$ci od zrodia. Dla przyktadu duzy shipbroker BRS
kategoryzuje statki (przy publikowaniu informacji rynkowych) nastepujaco:
cape-size - no$nos¢ 83 000 do ponad 200 000 t;

LOA - dtugoé¢ catkowita; T - zanurzenie; B - szeroko$¢ konstrukcyjna

Nosnosc¢

do ok. 10 000 t
10 000 + 35 000 t
35000 + 55000 t

60 000 + 80 000 t

80 000 =+ 200 000 t

powyzej 200 000 t

powyzej 300 000 t

1 historycznie ustalone w odniesieniu do japorskich portéw i terminali

2 ustalone w odniesieniu do portéw

3 ustalone w odniesieniu do diugosci komory w Sluzie Kanatu Panamskiego

4 przy przejsciu przez Kanat Panamski

Sektory panamaxi cape-sizew $wiato-
wych morskich przewozach tadunkéw
masowych wzrosty o 100 milionéw ton
w ciggu roku 2003, skokowo inaugurujac
,wysoki rynek”; trwajacy do dzisiaj. W na-
stepnych latach przewozy wzrastaty po ok.
90 mln ton. Wahania rynku zalezaly raczej
od fluktuacji po stronie popytu na ustugi
przewozowe, a nie od ,machinadji” po stro-
nie podazy statkow.

Popyt jest gtowna i pierwotna silg re-
gulujaca rynek zeglugowy. Podaz jest wtor-

na i jest odpowiedzig armatoréw na popyt
ze strony wiascicieli i nadawcow tadunkow,
ale tez moze zniszczy¢ rynek, jesli jest zbyt
duza. Popyt, wedlug wigekszo$ci anality-
kow, utrzyma si¢ na dobrym poziomie.
Zaniepokojenie budzi druga strona meda-
lu — podaz tonazu. Nalezy si¢ spodziewac
,<dewastujacego” naptywu nowych statkow
na rynek, od 2009 roku, a by¢ moze wcze-
$niej, jesli pojawi sie wieksza ilo$¢ projek-
tow przebudow w sektorze cape-size. Ale
czy na pewno $wiatowy rynek tych no-



wych statkow nie potrzebuje tak wielkie-
go, nie majacego precedensu, przyrostu
floty masowcow? Czy na pewno nie zaab-
sorbuje ich? Analitycy rynku nie sa pewni
i nie chca przedstawiac jednoznacznych pro-
gnoz. Jednak Chiny moga sie sta¢ zrédiem
dobrych wiadomosci dla rynku po 2009
roku. Juz raz pokazaly, ze nie jest tak, ze
cos$ sie nie moze zdarzy¢ tylko dlatego, Ze
dotad si¢ nic podobnego nie zdarzyto.
Moze bedziemy $wiadkami zjawiska bez
precedensu réwniez po stronie zapotrze-
bowania na ustugi przewozowe masowcow
- nie spotykanego dotad wzrostu $wiato-
wego handlu stymulowanego gtéwnie
przez Chiny. To w dhuzszej perspektywie...

Jest niezle

A na razie - rynek ma sie nieZle... Co
prawda mielismy do czynienia ostatnio
ze spadkami, ale wigkszo$¢ obserwato-
row jest zgodna, ze jest to raczej dose
silna, bo odsunieta w czasie (w stosunku
do wczesniejszych prognoz) korekta ryn-
ku. Ostry zjazd stawek frachtowych jesz-
cze sig nie rozpoczal.

Gléwny indeks Baltic Exchange BDI
(Baltic Dry Index), oddajacy usredniony
poziom stawek frachtowych dla przewo-
zow wegla, rudy Zelaza, cementu i m.in.
cukru, stracit do konica stycznia 2008 az 47
proc. od historycznego rekordu (11 039
punktéw) ustanowionego w listopadzie
ubiegtego roku, co w przypadku statkow
typu cape przekladalo si¢ na dzienne staw-
ki czarterowe rzedu 200 000 USD.

George Economou z DryShips twier-
dzi, ze rentowno$¢ nie ucierpi zbytnio na

MORZE GOSPODARKI

rynek masowcow

Wilson Malm zbudowany zostat w 1980 r. Diugos¢ 107 m, szerokos¢ 15 m.

ostatnim spadku stawek frachtowych. I do-
daje: - Nadal masowiec klasy cape-size
bedzie zarabial przecietnie ok. 90 000 USD
na dzien, przy dziennych kosztach rzedu
6000 - 10 000 USD, stad duzy margines
bezpieczenstwa utrzymania rentownosci.

Przypomnijmy, iz praktycznie w kaz-
dym sektorze rynku masowcodw zanoto-
wano w 2007 roku wzrosty. Byt to w ogd-
le jeden z najlepszych okresow w histo-
rii zeglugi, a najlepszy dla armatoréw ma-
sowcow, na tle innych sektoréw rynku
zeglugowego. Nawet mimo rosnacych
cen paliw, zjadajacych pokazna czg$¢
przychoddw.

Jednak na wzrostach indekséw frach-
towych nie wszyscy zyskuja. Czasem cie-
szy si¢ wlasciciel statku, innym razem jego
klient. Zwtaszcza przy umowach dhugoter-
minowych. Mozna sobie wyobrazi¢ bizne-
sowq rozpacz armatora, ktory na poczatku
roku 2007 ,oddal” swéj masowiec klasy

Ceny masowcdw uzywanych
od wrzesnia 2005 do stycznia 2008 {(statki 5-letnie)
min USD obecna
160 - wartosé
——  Capasise 172000t 149,0
140 panamax 74 000t [ min USD
handymax 52000 t /-'
120 J_/
100
89,0
/ JJ— min USD
80 73,5
min USD
60 P
’ M
20

11.05
01.06
03.06
05.06
07.06
09.06
11.06

01.07
03.07
05.07
07.07
09.07
11.07
01.08

cape-size w trzyletni czarter przy stawce
40-50 tys. USD za dzien. Wspotczud nale-
Zy teZ armatorowi panamax’a wyczarte-
rowanego na dwa lata z dzienng stawka
nieco ponizej 30 000 USD...

Rynek masowcéw

,Wysoki rynek” winduje ceny statkow
uzywanych. Dla przyktadu masowiec
kombinowany (OBO) Sachuest(o no$no-
$ci 98 358 t, zbudowany jako Berge Gdy-
niaw 1986 roku w Stoczni Gdynskiej,
noszacej jeszcze wtedy imie Komuny
Paryskiej) zmienil w 2000 r. wlasciciela
za zaledwie 15 mln USD. W grudniu 2007
roku zostal sprzedany nie ujawnionemu
armatorowi, za 35 mln USD.

Dodajmy jeszcze ciekawostke - ta
sama jednostka, w niecale trzy miesiace
po oddaniu do eksploatacji przez polska
stocznie - w listopadzie 1986 r. zostata
odsprzedana przez armatora, ktory ja za-
mowit, za... 12,75 mln USD (sic)). Pyta-
nie za 1000 punktéw - trzy miesiace
weczesniej polska stocznia otrzymata za
niego wiecej czy mniej?...

Najnowsze komentarze analitykow
zawieraja nadziej¢ graniczaca z pewno-
$cia, Ze zapotrzebowanie na masowce
utrzyma si¢ w roku 2008 na wysokim
poziomie, mimo niedawnego doé¢ moc-
nego spadku stawek frachtowych, ktory
uwaza si¢ jednak za chwilowy, wbrew
rosnacym obawom o poglebienie si¢ re-
cesji w USA, mimo stabego dolara i wy-
sokich cen ropy naftowe;j.

Piotr B. Starenczak, rel

* W 1999 roku przedsigbiorstwo panstwowe
PLO zostalo przeksztatcone w spotke ak-
cyjna, jednak udziaty nadal naleza w wigk-
szoéci do panstwa.
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W najwiekszej stoczni $wiata, HHI w Ulsanie,

w Korei Potudniowej, zrewolucjonizowano przesuwanie
$wiezo wybudowanych statkéw. Tankowiec NS
Challenger, wazgcy 20 400 ton przesuniety

zostat na ponton wodujgcy metodqg hydrauliczng.

Trzy lata temu, j edna ze szwajcarskich
firm zajmujacych sie przesuwem gigan-
tycznych modutéw, zatrudnita mnie, jako
kierownika zespotu, do odtworzenia od
podstaw zapomnianego, opartego na
hydraulice, rewolucyjnego systemu prze-
suwajacego wielkie ciezary.

Mial by¢ wprowadzony w zycie
w stoczni Hyundai Heavy Industries’s Ship-
building Division w Ulsanie w Korei Potu-
dniwej, po raz pierwszy jednak uzyty do
przesuwu tak poteznej masy: 16 tankow-
cow, z ktorych kazdy wazyt 20 400 ton.
System wymyslono i opatentowano w by-
lej NRD. Nigdy nie wyplynat na szersze
wody. Tak naprawde zainstalowano go
tylko w miedzynarodowym laboratorium
fizyki CERN (Szwajcaria) i w jednej ze stocz-
ni japonskich. Po zjednoczeniu Niemiec fir-
ma, ktéra wymyslita te technologie, zosta-
ta przejeta przez zachodniego inwestora,
system wyrzucono do lamusa, a jego twor-
cy przeszli na emeryture.

Moja praca zaczela si¢ wiec tak na-
prawde od odszukania tworcow i prze-
konania ich do przekazania wiedzy i do-
$wiadczenia. Z jednej strony prezento-
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watem koreanskim inzynierom prace sys-
temu zainstalowanego w CERN, z dru-
giej przeszukiwaliSmy Europe wzdluz
i wszerz, by znalez¢ producentéw zdol-
nych do wykonania poszczegolnych pod-

Dzien przejecia przez system ciezaru statku.

E

Stocznia, w ktorej zbudowany zostat
NS Challenger, z lewej dZwig Goliath

zespotow. Zaledwie garstka sprostata wy-
mogom technicznym systemu. Niekto-
rych trzeba byto odrzuci¢ ze wzgledu na
przyjete wezesniej ograniczenia finanso-
we. W koncu poszczegolne podzespoty
zaczely naptywac do Szwajcarii, tu byty
sktadane, przechodzity testy, a nastgp-
nie opakowane i opieczetowane wyru-
szaty droga morska do Ulsanu.

Lego w Ulsanie

Dziewiec tygodni przed planowanym
terminem przesuwu, wyladowatem w Ul-
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System dziata bez zarzutu, 152 moduly juz utrzymuja tankowiec.

sanie, gdzie oczekiwatl nas skompletowa-
ny osprzet. Stocznia w Ulsanie z lotu pta-
ka przypomina plac zabaw wylozony
klockami Lego. Na dtugosci 30 km za-
pehiony kolejnymi fazami posktadanych
transportowcoéw, tankowcow, ptywaja-
cych rafinerii, wiez wiertniczych, platform
gazowych. A tam, gdzie nie kazdy ma
prawo wejs¢, widac okrety wojenne: nisz-
czyciele, fregaty i todzie podwodne.
Obok placéw montazowych stoi las po-
teznych, ponad stumetrowej wysoko$ci

34

dzwigéw Goliath, moggcych unie$¢ mo-
duty do 1600 ton. Stocznia moze sie po-
chwali¢ perfekcyjng logistyka i organi-
zacja pracy oraz $wietnym systemem
komunikacji. Efektem tego jest 15-pro-
centowy udzial tylko tej jednej stoczni
w $wiatowej budowie statkéw. Korea Po-
tudniowa opanowata juz 55 proc. rynku.
Od powstania stoczni w roku 1972 wy-
budowano w niej 1170 statkéw dla 221
armatorow w 45 krajach. W 2005 roku,
cho¢ nieoficjalnie juz w 2004, wodowa-

Tankowiec, niczym olbrzymi ssak
wyciagniety z wody i ustawiony na nabrzezu.

no w niej 100 miliondw BRT rocznie. Suk-
ces ten jest owocem kapitalnej wspot-
pracy prawie 25 tysiacy pracownikow.

Najdtuzszy dzien

Zaczela si¢ bardzo intensywna praca,
tym wigksza, iz czuliémy na sobie presje
koreanskich sukceséw. Statek, ktory mie-
lismy przesung¢ zostat zbudowany przez
nich w dwa i pét miesigca. Kiedy caty
system zostal wreszcie zmontowany, za-
czela sie prdba generalna. Bylo to prze-
jecie z ustawionych pod statkiem prze-
set ciezaru catego tankowca na ,nasze
ramiona”. Brzmi to do$¢ prozaicznie, jed-
nak nalezy sobie wyobrazi¢, iz waga ka-
dtuba nie jest jednolita. Nalezato wyrow-
na¢ nacisk rufy (maszynownia i mostek),
z duzo mniejszym naciskiem $rédokrecia
i dziobu, aby nie doprowadzi¢ do skrzy-
wienia catosci konstrukcji. Nad ta czescia
pracy czuwal, specjalnie dla nas napisa-
ny, program komputerowy. Podniesienie
tankowca o okoto 15 centymetréw trwa-
to prawie 4 godziny.

Nastepnego dnia zaczal sie dla nas
najdtuzszy dzien... Moze raczej naleza-
toby powiedzie¢ najdtuzsze dwa dni.
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Najpierw statek zostal przesuniety o 100
metréw do krawedzi nadbrzeza. Zajeto
nam to 18 godzin.

Do ostatniego momentu nie bylismy
pewni , czy caly manewr da si¢ w ogole
przeprowadzi¢. Obok pétwyspu korean-
skiego przechodzit tajfun, ktéry chod
szczeSliwe ominal nasz region, zebrat
zniwo w Japonii, zaledwie 200 kilome-
tréw od brzegdéw Ulsanu.

27 godzin pézniej

Po krotkiej nocy zaczeta si¢ najbar-
dziej delikatna czes$¢ operacji. Tankowiec
zaczal by¢ stopniowo przesuwany na
ponton wodujacy. Kazdy gram statku
opierajacego si¢ na pontonie, musiat by¢
zrownowazony poprzez nabieranie wody
morskiej do zbiornikéw wyréwnawczych
pontonu. Za te czes¢ operacji odpowia-
dali Koreanczycy. My zaczeliSmy prace
o $wicie i 27 godzin pdzniej zakonczyli-
$my przesuw petnym sukcesem.

Dwa dni pdzniej, siedzac wieczorem
na przybrzeznej skale obserwowatem
poczatek wodowania. Poczatek, poniewaz
caly manewr i tutaj trwat kilka godzin.

Nasuwa si¢ pytanie, jaka jest najwaz-
niejsza zaleta tego typu przesuwania.
Otoz konwencjonalne systemy uzywane
obecnie, wytwarzajq 7-9 proc. tarcia po-
wstajacego podczas tradycyjnego prze-
suwania obiektow po torach teflonowych.
Nasz sytem wytworzyl tarcie ponizej
1 procenta. O Hyundaiu nie bez przesa-

Skutery, podstawowy srodek lokomocji

w stoczni. Kazdy zespot, zarowno
stoczniowcy, jak i management ma swoje,

by mozliwie szybko dotrzec¢ do miejsca pracy,
spotkan, ustalen, czy kontroli.
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Peiny sukces: NS Challenger wsuniety na ponton wodujacy.

dy napisano juz kolejnego dnia w azja-
tyckich mediach, iz stworzyt nowy roz-
dzial w budownictwie okretowym. Dzie-
ki temu systemowi mozna w prawie nie-
ograniczony sposob rozwinac¢ wydajnosc
budowania na nabrzezu. Jest to nieporéw-
nanie tansze i duzo bardziej praktyczne
niz suche doki.

Okoto 2025 roku taki system prze-
suwania bedzie standardem na catym
$wiecie. Do tego czasu nie patenty s3
granicg jego rozprzestrzenienia, jako ze
te dawno wygasty, a dostep do tej garst-

ki ludzi, ktéra nad systemem pracowala.
Jego tworcy, niestety, juz nie Zyja.

Tekst i zdjecia:
Lech Walotek-Scheidegger

Autor jest logistykiem handlu
zagranicznego, kierunek Azja Potudnio-
wo-Wschodnia (Uniwersytet w Kolonii
i Dusseldorfie, Politechnika w Krefeld)
i elektronikiem o specjalnosci
elektrotechnika sterujaca.

Autor tekstu na tie
rufy tankowca.



Pozycja prawna kapitana (1)

kodeks

MORZE PRAWA

lerwszy
po Bogu

Piotr Radwariski
prawnik

Sytuacja prawna kapitana statku mor-
skiego wyrdznia sie na tle innych form
zwierzchnictwa. Wynika to ze specyfiki
warunkéw, wjakich przychodzi dziataé
kapitanowi, warunkow zwiekszonego ry-
zyka i odpowiedzialnoci, ktore wymagaja
wzmozonej dyscypliny od wszystkich znaj-
dujacych si¢ na statku oséb. Aby te dyscy-
pling utrzymad, kapitan uzyskat niezwy-
kle szeroki zakres praw i obowigzkdw, kto-
rego w zaden sposdb nie mozna porow-
na¢ z kompetencjami przetozonych w in-
nych rodzajach dziatalno$ci gospodarczej.

Morski statek handlowy jest przedsie-
biorstwem zarzadzanym przez kapitana,
a nalezacym do armatora. Statki nie han-
dlowe, wymienione w kodeksie morskim:
naukowo-badawcze, sportowe, rekreacyj-
ne czy petnigce specjalng stuzbe pan-
stwowg (min. szkolne, celne, pilotowe),
sa natomiast statkami, na ktérych kapitan
réwniez posiada szeroka wladze, jednak-
ze nie w ramach prowadzenia przedsie-
biorstwa. To, jak szeroki jest zakres kom-
petencji kapitana, znamionuje powigza-
nie jego funkcji z przepisami z zakresu
prawa cywilnego, administracyjnego, kar-
nego, pracy, migdzynarodowego prawa
morskiego, a nawet z migdzynarodowy-

mi zwyczajami morskimi. Kapitan, biorac

pod uwage te réznorodne zrodia prawa,

pelni cztery podstawowe funkcje:

B kierownika statku,

B ustawowego przedstawiciela armatora
i 0s6b zainteresowanych tadunkiem,

B przetozonego zatogi,

B osoby uprawnionej do zastgpstwa nie-
ktérych organdw panstwowych,

Serig¢ artykuléw o sytuacji prawnej
najwazniejszej osoby na statku, rozpocz-
ne od opisu niektorych kodeksowych
praw i obowiazkdw kapitana jako kierow-
nika statku.

Kierowanie

Definicji kapitana statku prézno szu-
ka¢ zarébwno w polskim prawie, jak
i w wiekszo$ci ustawodawstw innych
panstw. Jedynie w konwencji STCW
z 1978 1. zawarte jest ogolnikowe okre-
$lenie o kapitanie jako osobie dowodza-
cej statkiem. Nasz kodeks morski stano-
wi zdawkowo, w art. 53 § 1, iz kapitan
sprawuje kierownictwo statku i wykonu-
je inne funkcje okreslone przepisami. Kie-
rownictwo statku jest tu traktowane sze-
roko i oznacza zarowno kierownictwo
nautyczne, jak i administracyjne (prowa-
dzenie dziennikow i dokumentacji prze-
widzianej przepisami prawa) oraz handlo-
we (wlasciwe pod wzgledem gospodar-
czym wykorzystanie statku). Natomiast
przepisy okreslajace inne funkcje kapita-
na zawarte sa w wielu aktach prawnych,
m.in. ustawie o pracy na morskich stat-
kach handlowych (tzw. ustawie zeglar-
skiej), konwencji SOLAS 74, konwencji
MARPOL 73/78, ustawie o zapobieganiu
zanieczyszczeniu morza przez statki, czy
tez ustawie o bezpieczenstwie morskim.
Niestety, ustawodawca nie wskazat tych
aktow w kodeksie morskim, co w duzym
stopniu utatwitoby kapitanowi sprawowa-
nie swojej funkgiji.

Kwalifikacje

Co ciekawe, kodeks w ogdle nie
wspomina o kwalifikacjach, jakie powi-
nien posiadac kapitan. Sg one okreslone
we wspomnianej konwencji STCW oraz
w rodzimym rozporzadzeniu Ministra In-
frastruktury w sprawie wyszkolenia i kwa-
lifikacji zawodowych marynarzy. Nato-
miast fakt, ze kodeks morski milczy
w kwestii kwalifikacji kapitana, moze sta-
nowi¢ furtke dla sytuacji ekstremalnych,
jakie mogg zdarzy¢ si¢ na morzu. Takim
przypadkiem bytaby catkowita niezdol-
nos¢ kapitana do petnienia swojej funk-
cji i przejgcie kierownictwa statku przez
starszego oficera nawigacyjnego. Pro-
blem, czy petnitby on wéwczas funkcje
kapitana, co zrownane byloby nie ze
stopniem marynarskim, a z rzeczywistym
sprawowaniem kierownictwa statku, jest
otwarty. Starszy oficer stawalby si¢ kapi-
tanem z mocy prawa (tak jak mowi o tym
w art. 54 § 1 k.m.: kapitan jest przedsta-
wicielem armatora z mocy prawa, ale zro-
dla powstania tej reprezentacji pozostaja
kwestia otwarta), co jest istotne, gdyz na-
bytby wtadze niezbedng do zachowania
porzadku na statku. Kodeks morski bo-
wiem, naktada wobec wszystkich osob
(nie ma znaczenia, czy bedzie to prezy-
dent panstwa bandery statku, pilot czy
zona kapitana) znajdujacych si¢ na stat-
ku, obowiazek podporzadkowania si¢ za-
rzadzeniom kapitana, ale tylko wydanym
w celu zapewnienia bezpieczenstwa i po-
rzadku na jednostce.

Obowiqzki szefa

Podkresli¢ nalezy, iz zapewnienie bez-
pieczenstwa statkowi, pasazerom i zato-
dze oraz powierzonym tadunkom, jest
podstawowym obowigzkiem dowodcy
statku. Kapitan posiada uprawnienie do
uzycia jakichkolwiek racjonalnych $rod-
koéw dla uchronienia przed szkodg statku
oraz znajdujacych si¢ na nim osob i tadun-
ku. W ostatecznosci moze nawet zatrzy-
mac¢ w osobnym pomieszczeniu kazde-
20, kto swoim zachowaniem zagraza bez-
pieczenstwu statku, ludzi lub mienia. Co
ciekawe, obowiazek opuszczania statku
w razie zagtady jako ostatni, oprécz tego,
ze jest sprawa honorowg dla kapitana,
wynika bezposrednio z przepiséw ko-
deksu morskiego. Kapitan stosuje wow-
czas wszelkie dostgpne mu $rodki dla
ocalenia pasazerdw, a nastepnie zatogi,
w dalszej kolejnosci za$, jezeli to mozli-
we, ratuje dzienniki, dokumenty, mapy
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i kosztownosci statku. Kapitan oprocz ra-
towania wlasnej zalogi, ma rowniez obo-
wigzek nies¢ wszelka pomoc ludziom
znajdujacym si¢ na morzu w niebezpie-
czenstwie. Czyni to pod warunkiem, ze
udzielenie tej pomocy nie naraza na po-
wazne niebezpieczenstwo jego statku
i znajdujacych si¢ na nim osob. Ocena
tego zagrozenia zalezy od kapitana. Na-
tomiast do odstapienia od ratowania ,ob-
cych” ludzi wystarcza, Ze zagrozenie
obejmuje nie tylko osoby znajdujace si¢
na statku, ktéry jest pod jego kierownic-
twem, ale sam statek lub fadunek.

Obowigzki nautyczne

Kapitan jako przetozony wszystkich
cztonkow zatogi, ustala oraz nadzoruje tok
stuzby na statku. Druga cze$¢ zdania ma
swoje zrodto w ustawie zeglarskiej, czyli
dotyczy zalogi zatrudnionej na umowe
o pracg. Oznacza to, ze tylko ta katego-
ria pracownikéw podlega poleceniom
stuzbowym kapitana, natomiast do zarza-
dzen dotyczacych bezpieczenstwa i po-
rzadku musza sie dostosowad wszyscy.
Kwesti¢ problematyki ustawy zeglarskiej
bedg jeszcze szerzej omawial w kontek-
$cie majgcej nastapi¢ wkrotce nowelizacji.

Zasadniczym obowigzkiem nautycz-
nym kapitana jest osobiste prowadzenie
statku przy wchodzeniu do portow, ka-
natéw i rzek, wychodzeniu z nich oraz
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w obrebie portéw, jak rowniez w kazdym
przypadku nasuwajacym szczegdlne trud-
noéci lub niebezpieczenstwa, nawet, jesli
statek korzystna z ustug pilota.

Regulacja powyzsza moze w prakty-
ce nastrecza¢ wiele problemow. Przede
wszystkim nalezy wyjasni¢, ze osobiste
prowadzenie statku nie musi by¢ zwiaza-
ne z dokonywaniem czynno$ci technicz-
nych z udziatem kota sterowego czy
manetki, a polega na ich dokonywaniu
pod bezposrednim nadzorem kapitana
(powinien przebywac na mostku lub w je-
go poblizu) przez oficera nawigacyjne-
2o, pilota lub oficera mechanika. W prak-
tyce jest to réwniez bardziej dogodne
z uwagi na lepszy przeglad sytuacji wokot
statku i zwigkszong koncentracje na tym,
co si¢ dzieje na drodze wodnej. Niemniej
jednak, silny sztorm jest wystarczajacym
powodem dla koniecznosci petnienia wie-
logodzinnej wachty przez kapitana.
W efekcie przemeczony dowoddca statku
moze popetnia¢ wigkszg liczbe bledow,
prowadzacych z kolei do wypadkdw i tra-
gedii. Dlatego mysle, Ze warto zastano-
wic sig, czy przepis ten w petni odzwier-
ciedla realia zeglugi morskiej i czy nie jest
szkodliwy.

Szeroki zakres praw i obowiazkdéw
kapitana pokazuje, jak bardzo istotne i od-
powiedzialne jest to stanowisko. Od de-
cyzji kapitana zalezy czgsto ocalenie zycia
ludzkiego, czy zapobiezenie skazeniu

Wykaz skrotow

Konwencja STCW — konwencja
o wymaganiach w zakresie wyszko-
lenia marynarzy, wydawania $wia-
dectw oraz petnienia wacht.
Konwencja SOLAS — konwencja
o bezpieczenstwie zycia na morzu.
Konwencja MARPOL — o zapo-
bieganiu zanieczyszczeniu morza
przez statki.

ekologicznemu. Dlatego niezbedne jest,
aby uprawnienia dotyczace kapitana byty
szerokie, a obowigzki dostosowane do
realiow zeglugi morskie;j.

Piotr Radwanski

(Autor jest prawnikiem, specjalista
z zakresu prawa morskiego)

Zrédia:

B Kodeks morski — Dz. U. 2001 Nr 138 poz.
1545,

B Jerzy Mlynarczyk, Prawo Morskie, Gdansk
2002,

B jJan fopuski, Prawo morskie, t. II, Prawo
zeglugi morskiej, Bydgoszcz 1997,

B Cezary Luczywek, Nowe uregulowanie funk-
¢ji kapitana statku, Prawo Morskie, t. XVIII

Zapewnienie bezpieczenstwa statkowi, pasazerom i zalodze
oraz powierzonym fadunkom, jest podstawowym obowiazkiem dowddcy statku.




Zima 1945/1946.

Wrak Gneisenaua blokowat
wejscie do gdyriskiego
portu przez szes¢ lat.
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_Pogromcy

Isenauda

Podniesienia z dna wraku pancernika Gneisenau, ktéry tarasowat wejscie do portu
w Gdyni, nie chcieli sig podjg¢ ani Brytyjczycy, ani Holendrzy, ani Duriczycy, ani
Szwedzi. Zrobili to dopiero Polacy. - Bez watpienia byt to wyczyn na skale swiatowq -
méwi prof. Jan Kazimierz Sawicki, kierownik Pracowni Historii Akademii Morskiej

w Gdyni, najwybitniejszy znawca dziejéw polskiego ratownictwa okretowego.

Charakterystyczna sylwetka wraku
Gneisenaua widnieje niemal na wszyst-
kich fotografiach powojennej Gdyni.
Wejscie do portu tarasowat przez pra-
wie szes¢ lat (w tym czasie ruch stat-
kéw odbywat sie przez wejscie tym-
czasowe powstale przez rozebranie
czesci falochronu).

O maty wtos nie pozostatby tam na
zawsze. Ogromne gabaryty pancerni-
ka i rozmiary zniszczen dokonanych na
nim przez Niemcodw i Rosjan, czynity
akcje jego podniesienia niemal niemoz-

liwa do wykonania. Pojawity si¢ wigc
pomysty wbetonowania go na state w
portowy falochron. I pewnie tak by sie
stato, gdyby nie nadludzka praca pol-
skich nurkow pod dowddztwem legen-
darnego Witolda Poinca.

Grozne blizniaki

Gneisenau byl najwigkszym wrakiem,
jaki udato si¢ Polakom podnie$¢ z dna.
Okret miat prawie 32 tys. ton wyporno-
$ci, byt dlugi na 235 metréw, szeroki na

30 metrow i miat 10 metréw zanurzenia.
Byl jedna z chlub Marynarki Wojennej IIT
Rzeszy - Kriegsmarine. Mial potezne
uzbrojenie, m.in. 9 dziat kalibru 283 mm,
kilkadziesiat innych armat, kilka wyrzutni
torped, a na dodatek mdgt zabra¢ na po-
ktad do czterech samolotow. W morzu
rozwijal predkos¢ do 31 weztdw. Jego
zatloge stanowito okoto 1700 marynarzy,
podoficerow i oficerow.

W chwili wybuchu drugiej wojny $wia-
towej Gneisenau byt nowym pancerni-
kiem. Do stuzby wcielono go zaledwie
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rok wczesniej. Byt takze jednym z najno-
wocze$niejszych éwczesnych jednostek
w swojej klasie. Aby zwiekszy¢ jego war-
to$¢ bojowa, Niemcy zastosowali na nim
wiele innowacyjnych rozwiazan technicz-
nych, m.in. tak zaprojektowano burty
i dzidb, aby okret byt zdolny skutecznie
prowadzi¢ ogien w najciezszych nawet
warunkach pogodowych.

Jak sie wkrotce okazato, zmiany opta-
cily sie. Gneisenau znakomicie radzit so-
bie w operacjach, do ktérych wykonania
zostawat wyznaczany przez dowoddztwo
Kriegsmarine. Wspdlnie z blizniaczym
Scharnhorstem zastuzyli sobie na miano
,groznych blizniakow”. W czasie inwazji
na Norwegie stoczyly pojedynek z bry-
tyjskim pancernikiem Renown i zatopily
lotniskowiec Glorious. Potem przedarty
si¢ na Atlantyk i tam sialy spustoszenie
niszczac napotkane statki handlowe.

Na poczatku 1942 roku uciekty z Bre-
stu i, w czasie stynnej operacji ,Cerbe-
rus”, przeszty do Niemiec przez Kanat La
Manche, niemal pod samym nosem Roy-
al Navy. Uszkodzony w czasie tej akcji
Gneisenau trafit pézniej na remont, naj-
pierw do Kilonii, potem do Gdyni, ktéra
przemianowana na Gotenhafen byta
wowczas najwieksza baza Kriegsmarine
w Europie.

Tu pancernik doczekat konca wojny.
Wycofujacy si¢ z miasta Niemcy nie chcie-
li, aby wpadl w sowieckie rece, wiec wy-
sadzili go w powietrze tarasujac wejscie
do portu. By mie¢ pewnos¢, ze pomimo
tego okret nie bedzie podniesiony z dna,
zrobili to bardzo doktadnie. Najpierw
otworzyli i zniszczyli kingstony pozwala-
jac, aby woda swobodnie wlewala si¢ do
jego wnetrza, a potem zdetonowali pod
kadtubem miny i wystrzelili w jego lewa
burte kilka torped.

Rosjanie nie dali rady

Po wojnie ustalono, ze wszystkie wra-
ki niemieckich okretéw wojennych znaj-
dujace si¢ na wodach polskich (byto ich
140 o tacznej wypornosci prawie 240 tys.
ton) maja przej$¢ na wlasno$¢ Rosjan.
Sowieci mieli nadzieje, ze przynajmniej
cze$¢ z nich uda im sie wyremontowac
i wcieli¢ w sktad wiasnej floty. Dotyczy-
lo to takze Gneisenaua.

Szybko jednak okazato sie, ze pod-
niesienie z dna gigantycznego wraku nie
bedzie sprawg fatwa. Rosjanie wpadli wiec
na pomyst, aby rozerwac pancernik ma-
teriatami wybuchowymi. Do préby wy-
sadzenia wraku doszto w czerwcu 1945
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roku. Eksplozje nie daty jednak oczeki-
wanego efektu. Powigkszyly tylko dodat-
kowo i tak duze juz uszkodzenia Gneise-
naua. Teraz bylo go jeszcze trudniej
wyciagnac niz przedtem.

Cho¢ Rosjanie kilka razy wyznaczali
termin podniesienia wraku pancernika,
kolejnej préby juz nie podjeli. W kwiet-
niu 1947 roku powiadomili polskie wta-
dze, ze ostatecznie z tego rezygnuja. Do
akcji przystapili zatem Polacy, w pierw-
szej kolejnosci demontujac wieze i nad-
buddéwki okretu. Wkrétce, w wejsciu do
gdynskiego portu tkwit juz tylko sam
kadlub Gneisenaua.

Nie zatatwialo to jednak sprawy. Owe
,tylko” ciagle jeszcze wazyto okolo 20
tys. ton. Na pierwszy rzut oka podniesie-
nie takiego ciezaru wydawalo sie niemoz-
liwe, zwlaszcza kiedy poproszone o to
ekipy ratownicze z innych krajow po kolei
odmawialy, uznajac operacje nie tylko za
niezwykle trudna ale takze zwyczajnie
nieoplacalna. Nic zatem dziwnego, zZe
wkrotce zaczely pojawiad sig, wspomnia-
ne na poczatku, pomysty pozostawienia
wraku pancernika na miejscu.

Zwyciezyt rozsadek. Dwadzie$cia ty-
siecy ton najwyzszej jakosci stali, ktore
mozna by pozyska¢ po wydobyciu wra-
ku Gneisenaua oraz cenne maszyny, ja-
kie znajdowaly si¢ w jego wnetrzu, byty
bowiem nie do pogardzenia. W duzym
stopniu pod wplywem szefa Wydzialu
Ratowniczego Gdynia-Ameryka Linie
Zeglugowe (zalazka przysztego Polskie-
go Ratownictwa Okretowego) Witolda
Poinca zadanie podniesienia wraku Gne-
isenaua powierzono wilasnie jemu.

Fot. Prac. Hist. AM Gdynia

ratownictwo okretowe

Fot. Janusz Uklejewski

12 wrzesnia 1951 rok
- moment zatkniecia polskiej
bandery na rufie wraku Gneisenaua.

Szczedliwy nurek

Rozpoczecie prac przy podnoszeniu
Gneisenaua z dna rozpoczeto 27 kwiet-
nia 1950 roku. Wykonane wcze$niej roz-
poznanie wraku pancernika ujawnilo, ze
znajduje si¢ on w fatalnym stanie. W pra-
wej burcie okretu znajdowata sie dziura
5-metrowej srednicy, jeszcze bardziej jed-
nak zniszczona byta lewa burta rozpruta
na duzej powierzchni. Spustoszone byto
takze $rddokrecie. Powyginane i potama-
ne cze$ci konstrukcji pancernika utrud-
niaty wejScie do wnetrza, ale i tam nie
spodziewano si¢ zasta¢ lepszej sytuaciji.
Dodatkowym problemem byta mozli-

wos¢ natknigcia si¢ podczas penetracji

Prace na wraku Gneisenaua.
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Gneisenau w czasach swojej swietnosci.

wraku na niewybuchy i niewypaly. Nie
byto tez pewnosci, czy Niemcy nie za-
minowali okretu.

Akcja podnoszenia z dna wraku Gne-
isenaua byta najwigkszym tego rodzaju
przedsiewzigciem w historii polskiego
ratownictwa okrgtowego i, dodajmy od
razu, jednym z najbardziej zapomnianych.
Warto wigc tutaj wymieni¢ cho¢ kilku
najwigkszych bohaterow tego wydarze-
nia. Akcja dowodzit, uznawany za jedne-
20 7 tWOrcOwW naszego ratownictwa okre-
towego, wspomniany juz kpt. z. w. Wi-
told Poinc, przedwojenny jeszcze absol-
went Wydziatlu Nawigacyjnego Panstwo-
wej Szkoty Morskiej w Gdyni, uczestnik
kampanii wrze$niowej, wigzien oflagow.

Poza nim w operacji udziat brato ponad
100 osodb, na czele z kilkunastoosobowg
grupa najbardziej doswiadczonych nur-
kow, wérdd ktorych byli m.in. Bronistaw
Sadowy, Stanistaw Niklas, Jozef Jonca,
Witadystaw Schroder, Wtadystaw Sottys-
kiewicz, Edmund Wisniewski, Alfons Kon-
kel, Mieczystaw Firlej i Zygmunt Zuraw-
ski. Ich baza byt statek Smok dowodzony
przez Franciszka Stefanowskiego.
Wszyscy zastuzyli na stowa uznania.
Wigkszos¢ z nich juz dzisiaj nie zyje. ,Na-
szemu MORZU” udalo si¢ jednak dotrzec
do jednego ze swiadkow tej akcji - 81-
letniego dzisiaj mieszkanca Gdanska -
Wtodzimierza Stocinskiego. W momen-
cie rozpoczecia podnoszenia wraku nie-

ratownictwo okretowe

mieckiego pancernika z dna miat 23 lata.
Nalezal do pierwszego powojennego
rocznika absolwentow Wydziatu Nawiga-
cyjnego Panstwowej Szkoty Morskiej
w Gdyni. Po ukonczeniu szkoty nie otrzy-
mat jednak pozwolenia na ptywanie na
statkach petnomorskich. Owczesnym wia-
dzom przeszkadzata jego AK-owska prze-
sztos$¢. Stocinski zatrudnit sie zatem na
holownikach. W okresie, o ktérym opo-
wiadamy byt kierownikiem jednego z ich
- Ursusa.

- Na moim holowniku pracowat nieja-
ki Jozef Kaniewski - opowiada Stocinski.
- Byt nurkiem. Bardzo chcial pracowac
w swoim zawodzie. Jak tylko pojawila si¢
okazja, zglosit si¢ do ekipy penetrujacej
Gneisenaua. Pamietam, ze byt bardzo
szczesliwy kiedy go przyijeli.

Nie chciat sie ruszy¢

Prace przy wydobywaniu wraku trwa-
ty péttora roku. Aby zdac sobie sprawe,
jak trudng i niebezpieczng prace musieli
wykona¢ polscy nurkowie trzeba wie-
dzie¢, ze Gneisenau, jak kazdy okret
wojenny tej klasy, w celu zwigekszenia
niezatapialnosci, podzielony byt w pio-
nie na grodzie wodoszczelne, w pozio-
mie za$ na poklady. Niemiecki pancer-
nik miat az 37 réznego rodzaju grodzi
i 6 poktadéw. Komunikacje pomiedzy po-
ktadami zapewnialy wiazy, a pomiedzy
grodziami wodoszczelne drzwi. W sumie
dawato to istny labirynt ztozony z kilku-

Fot. Prac. Hist. AM Gdynia

Witold Poinc kierowat akcja
wydobycia wraku.
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set pomieszczen. Do tego czesciowo
zniszczonych i catkowicie zatopionych
w ciemnej i metnej wodzie.

Poruszanie si¢ po okrecie w takich
warunkach byto zadaniem niezwykle nie-
bezpiecznym. A pamietac trzeba, ze Ow-
czesne nurkowanie nie wygladato tak jak
dzisiejsze. Nurkowie poruszali si¢ w ciez-
kich kombinezonach, tlen ttoczono im
recznymi pompami przez dlugie weze.
Wystarczyto nieopatrznie gdzie$ o co$
zawadzic¢ i zycie nurka byto zagrozone.

Przy podnoszeniu Gneisenaua nie-
bezpieczne sytuacje zdarzaly si¢ wielo-
krotnie. Jedna z nich zakonczyta si¢ tra-
gedia. W czasie pracy smier¢ poniost je-
den z nurkdw. Ciezki whaz przygnidtt jego
przewod powietrzny odcinajac doptyw
tlenu.

- Tak si¢ ztozyto, ze przepltywalem
akurat kolo Gneisenaua, kiedy nagle
dostatem ze Smoka sygnal, aby podply-
na¢ do niego - wspomina Stocinski. -
Otrzymatem polecenie, zeby przewiez¢
na lad nieprzytomnego nurka. Okazalo
sig, ze jest nim Jozef Kaniewski, ten sam,
ktéry wezesniej odszedt z mojego holow-
nika i tak si¢ cieszyt, ze bedzie pracowat
przy Gneisenaule.

Mowiac w ogromnym uproszczeniu,
podnoszenie wraku niemieckiego pan-
cernika z dna gdynskiego portu polegato
na systematycznym uszczelnianiu kadtu-
ba i wypompowywaniu z niego wody do
takiego poziomu, aby oderwat si¢ on od
dna. Dziury tatano czym si¢ dato, czesto
uzywajac betonu. Niekiedy roboty trze-
ba byto ponownie zaczyna¢ od poczat-
ku, gdy okazywalo si¢ np. ze sztorm
zniszczyt czes¢ wykonanych wezesniej
zabezpieczen. Pomimo tych przeciwno-
$ci, z miesigca na miesigc, wrak stawat
si¢ coraz bardziej szczelny. Wreszcie,
6 wrzesnia 1951 roku, o godzinie 4 rano,
30 réznego rodzaju pomp rozpoczeto
koncowe wypompowywanie wody
zwraku. Po 10 godzinach pierwsza od dna
oderwala si¢ rufa. Potem do pracy przy-
stapity holowniki, ktore miaty odholowac
Gneisenaua do nabrzeza, gdzie miat zo-
sta¢ pociety na ztom. Operacje zakon-
czono 12 wrzesnia 1951 roku. Wejscie do
gdynskiego portu zostato w koncu od-
blokowane.

- Przeholowanie Gneisenaua nie byto
takie tatwe jakby si¢ mogto na pierwszy
rzut oka wydawac - opowiada Stocinski,
ktérego holownik brat udziat w tej akcji.
- Kadtub byt bardzo ci¢zki, ciagle prze-
ciekat, co chwila zaczepiat o dno, wiec
trudno go bylo ruszy¢ z miejsca.
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tancuch na pomniku

- Wrak Gneisenaua przekazano do
pociecia - méwi prof. Sawicki. - W czasie
zlomowania odzyskano dla przemystu
okoto 400 ton metali kolorowych, 20 tys.
ton wysokiej jakosci stali, dwie nadajace
sie do remontu turbiny, tysiace kilome-
trow kabli i wiele innych urzadzen okre-
towych, ktére komisyjnie rozdzielono
zainteresowanym przedsiebiorstwom
iuczelniom.

Najwazniejsze chyba jednak bylo
poczucie dumy nie tylko z odblokowa-
nia gtéwnego wejscia do portu w Gdyni,
ale takze, jak zartowali nurkowie, z za-
wieszenia biato-czerwonej bandery na
pierwszym polskim pancerniku. Podnie-
sienie wraku Greisenaua z dna dato bo-
wiem nie tylko wymierne korzysci go-
spodarce, ale takze przyniosto rozgltos
Polakom. Nasi specjalisci dostali wkrotce
propozycje wydobywania wrakow od
Albanii, Indii, Pakistanu, Egiptu, Izraela
i Norwegii.

Podniesienie z dna wraku niemieckie-
go pancernika nie byto jedynym osiagnie-
ciem Poinca. W nastepnych latach zaan-
gazowal si¢ on w modernizacje portu
w Gdansku. Zmart w 1982 roku w Gdyni.

Wtodzimierz Stocinski kontynuowat
pracg na morzu, stajac si¢ z czasem jed-
nym z najwybitniejszych specjalistow od
holowan. Kariere zakonczyt pod koniec
lat osiemdziesiatych, majac na koncie 78

Wiodzimierz Stocinski
jest jednym z ostatnich
2yjacych swiadkow
akcji podniesienia z dna
pancernika Gneisenau.

Fot.Tomasz Falba

Fot. Tomasz Falba

Wedtug prof. Jana Kazimierza
Sawickiego wydobycie wraku Gneisenaua
byto akcja bez precedensu.

holowan 128 roznego rodzaju obiektéw
ptywajacych i 14 udanych, duzych akcji
ratowniczych.

Resztki Gneisenaua obejrze¢ jeszcze
mozna w kilku miejscach. W Norwegii np.
dziata, ktore stuzyly tam w czasie wojny
jako baterie nadbrzezne. tancuch ko-
twiczny z pancernika oplata zas pomnik
upamigtniajacy zdobywcow Watu Pomor-
skiego w Szczecinku.

Tomasz Falba
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Tsunami na Bdity/eu

iegoiniedzwiedzia

Ponad pieéset lat temu tsunami zalato nadmorskg miejscowosé Dartowo.

- Niedzwiedz znowu sie obudzit -
szeptali przerazeni darfowianie, wstuchu-
jac si¢ w pomruki nadchodzace od stro-
ny morza. Burmistrz Kersten Plotze nie
wierzyt w poganskie bajki, ale poteznie-
jacy ryk i u niego wzbudzat dreszcz na

Tsunami

Dtugie fale na oceanach i mo-
rzach powstate w wyniku podwod-
nego trzesienia ziemi, wybuchu
podwodnego wulkanu, osuwiska lub
oberwania sie wielkich mas lodu od
lodowcow schodzacych do morza.

Na otwartym oceanie dtugo$¢ fal
osigga $rednio 100-300 km (mak-
symalnie do 2000 km), predkosc
400-800 km/godz., wysokosci do
1 m, ale przy zblizaniu si¢ do ladu
wzrasta do 30-40 m powodujac
ogromne zniszczenia w rejonie wy-
brzezy.

Najczesciej tsunami wystepuja
u wybrzezy Japonii i Chile. Najwigk-
sze odnotowano w 1933 w Japonii,
w rejonie Sanriku (pdéinocno-
wschodnie wybrzeze wyspy Hon-
siu), kiedy w wyniku podmorskie-
go trzegsienia ziemi, dochodzace do
25 m fale wdarty si¢ na lad, powo-
dujac $mier¢ 3008 ludzi.
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plecach. W chwile potem do miasta wdar-
ta si¢ olbrzymia 25-metrowa fala.

13 pazdziernika 1497 roku byt dla
burmistrza Plotze dniem pelnym zajec.
Od 1412 roku Dartowo byto pelnopraw-
nym czlonkiem Hanzy, ale odium rezy-
dendji ,krola piratow” nadal cigzyto nad
miastem. Eryk I Pomorski, ktory spedzit
ostatnie lata zycia na zamku w Darlowie,
zmart co prawda 38 lat temu, jednak han-
zeatyccy kupcy nadal pamigtali o korsar-
skich wybrykach dartowianina zwanego
Lostatnim Wikingiem Battyku”.

Plotze potozyt sie¢ pézno, okoto 11
wieczorem i zasngt prawie od razu. O dru-
giej w nocy nagly podmuch wiatru poru-
szyt okiennice, wdart si¢ do sypialni i
zgasit wszystkie $wiece. Burmistrz spat-
by dalej, gdyby nie to, Ze potezny wstrzas,
od ktérego zadrzaty Sciany, omal nie zrzu-
cit go z toza. Kilka chwil pdzniej, kosciel-
ne dzwony zaczety bi¢ na alarm.

- Co si¢ dzieje? Czyzby wrog sztur-
mowal mury? - myslat zarzucajac zdobio-
ny attasem ptaszcz i zbiegajac schodami
z pietra swojego okazatego domu.

Gdy wtodarz Dartowa wyszedl na
ganek, zobaczyt, ze nie tylko on zerwat
sie¢ na réwne nogi. Gmin i mieszczanie
z naboznym strachem patrzyli w strone
morza, skad dato sie stysze¢ grozne po-
rykiwania.

- Niedzwiedz, niedzwiedz nadchodzi
- z ust do ust przekazywano sobie straszng
wiesc.

Burmistrz styszat legende o morskim
niedzwiedziu, ale jako cztowiek $wiatty,
wktladat ja miedzy bajki. Teraz za$ byto
mu dane styszed przerazajacy ryk.

Baltyckie tsunami

Nie wiadomo, kiedy powstata legen-
da o morskim niedZzwiedziu. Historycy
moéwia raczej o swego rodzaju ,baltyc-
kim tsunami”.

- Wedtug naukowych zZrodet nie-
dzwiedz lub lew morski, to nic innego jak
fala sejsmiczna wywotana ruchami tekto-
nicznymi dna morskiego - wyjasnia Le-
szek Walkiewicz, rzecznik prasowy Urze-
du Miasta w Darlowie. - Jest to zjawisko
bardzo rzadkie, wystepujace jednak na
polskim brzegu. A nazwa pochodzi stad,
ze podniesienie wody poprzedzone jest
toczacym sie grzmotem, dalekim, gtu-
chym pomrukiem, jak u niedzwiedzia.
Stad legenda. ..

W podobny sposdb powstaje tsuna-
mi, niszczycielska sita pustoszaca przede
wszystkim wybrzeza wysp Polinezji. Skad
jednak tak wysoka fala na Baltyku? Ru-
chy tektoniczne ziemi sg w $rodkowe;j
i pétnocnej Europie prawie niemozliwe,
niemniej naukowcy nie zaprzeczaja ich
istnieniu. Bylo zatem tsunami na Batty-
ku, czy nie byto? Jako zZe niektérym ciez-
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ko w nie uwierzy¢, powstaty inne teorie
wyjasniajace historyczne zjawisko.

- Jak wiadomo, Baltyk jest morzem
zamknietym i wiekszo$¢ wod dostaje sie
tutaj przez Cie$niny Dunskie z Morza
Polocnego - méwi Krzysztof Picha, dy-
rektor Muzeum-Zamku Ksigzat Pomor-
skich w Dartowie. - Prawdopodobnie kil-
kudniowe sztormy na Morzu Potnocnym
spietrzyly wode i dlatego powstala tak
wielka fala. Takie informacje znaleziono
w kronikach dartowskich mnichow kar-
tuzow.

Niedzwiedzie szkody

Gdy burmistrz Plotze rozmys$lat o po-
ganskiej legendzie, morski niedzwiedz
zaczat zbieraé swoje zniwo. Zanim 25-
metrowa fala dotarta do Darlowa oddalo-
nego od morza o trzy kilometry, zdazyla
wyrzadzi¢ wiele szkod. W Krupach za-
walit sie wiatrak wraz z mtynem, a w Zu-
kowie Morskim wyrzucony przez morze
statek zabit kilka osob. Ludzie w panice
nie wiedzieli, gdzie ucieka¢. Nawet w naj-
wyzszym miejscu Dartowa, w klasztorze
kartuzéw, woda stata w kruzgankach i sie-
gata potowy ottarza w klasztornym ko-
Sciele.

W kilka dni po powodzi, w parafial-
nym kosciele pleban i burmistrz, ogarnieci
wielkim strachem $lubowali, ze kazdego
roku o tej porze beda odprawiali uroczysta
msze z procesja ku chwale Boga, ktéry
uratowat ich od $mierci. Nie wiadomo, ilu
ludzi stracito zycie. Nikt tego nie spraw-
dzit, bo wszyscy zajeli sie naprawa szkdd
materialnych wyrzadzonych przez po-
wodz. Trwalo to kilka lat. Szczegdlnie

Do dzisiaj informacje

o tajemniczym ,niedZwiedziu
morskim” mozna znalezé

na tablicy stojacej przy kaplicy
$w. Gertrudy przy kosciele

w Darowie.
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ucierpialy zbiory. Stona woda zniszczyta
ziemi¢ i wszystkie produkty nalezato
sprowadza¢ z innych miast. Port w Dar-
towku zostat catkowicie zniszczony, co
sparalizowalo transport morski.

Cisza po burzy

Mieszkancy Dartowa nie cieszyli si¢
zbyt dlugo spokojem. Jak podajg miej-
skie kroniki, 62 lata p&zniej, czyli w roku
1558, miasto zalata jeszcze wigksza fala.
Zniszczenia, jakie powstaty wskutek ka-
taklizmu, kilkakrotnie przewyzszaly te z
roku 1497. Mieszkancy twierdzili, ze to
niedzwiedz morski msci sie za nie ztozo-
ny przez wtodarzy kilkadziesiat lat wcze-
$niej hotd. Tym razem zniszczeniu ule-
glo prawie cate miasto i port morski. Przy-
czyng powodzi byl szalejacy na morzu
od kilku tygodni potworny sztorm.

Przez kilkaset lat nikt nie chciat o tych
wydarzeniach méwic. Ukazato sie kilka
wzmianek w lokalnej prasie i w historycz-
nych ksigzkach. Kiedy podczas prac kon-
serwatorskich barokowej ambony, ktora
znajduje si¢ przy filarze gtownej nawy
ko$ciota w Dartowie, na jednej ze $cian

odnaleziono sceng z biblijnego potopu,
wiekszos¢ historykéw sktonna byta twier-
dzi¢, ze jest to rycina przedstawiajaca
powddz z 1497 roku.

- W ptaskorzezbie nie wida¢ charak-
terystycznych dla biblijnego potopu wy-
obrazen ulewnego deszczu, arki Noego
czy gotabka z oliwng gatazka - méwi Le-
szek Walkiewcz. - Jest to powazny argu-
ment $wiadczacy o lokalnym znaczeniu
tej ryciny. Sg to jednak tylko przypusz-
czenia, gdyz nikt tego nigdy nie opisat.

Mieszkancy Dartowa dostrzegaja i inne
znaki. Zdaniem wiekszo$ci, tablica wmu-
rowana w jeden z domow na Placu Ko-
$ciuszki upamietnia powddz i wskazuje
jak wysoko wdarta sie do miasta woda.

- Tablica nie ma nic wspdlnego z po-
wodzig - méwi Krzysztof Picha. - Jest go-
dlem bogatego kupca, ktory mieszkat
w tym domu. Ale to juz inna historia.

Na koniec warto dodad, ze od 1992 roku
obecny proboszcz dartowskiej parafii, oj-
ciec Ireneusz, wznowil procesje wzorowa-
ne na tych z roku 1497 roku. Odbywaja
sig rok rocznie 13 pazdziernika.

Hubert Bierndgarski
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Zdaniem darfowskich
historykow ryciny na ambonie

w kosciele Najswietszej

Marii Panny w Darfowie nie
przedstawiaja biblijnego potopu,
ale powoddz, ktora w 1497 roku
nawiedzita miasto.
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Kapitan
Zbigniew Kurowski.

MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich

Plongcy Witadystaw Reymont

Kapitariski honor

16 kwietnia 1979 roku — drugi dzieri Swigt Wielkanocnych. Z portu w Gdyni

do rejsu na Daleki Wschéd przygotowuie sie zaloga dziesieciotysiecznika Wiadystaw
Reymont. Wyplywaijq do portéw potudniowych i pétnocnych Chin, w tadowniach
wiozq metalowe plyty i ostony do kopalni, po drodze majq jeszcze zawingé do
Rostocku, gdzie uzupetniq tadunek. Zaplanowany na kilka miesiecy rejs zakoriczy sie
jeszcze tego samego dnia. Dla dwéch czlonkéw zatogi bedzie to ostatni dzier zycia.
Kapitan jednostki zastrzeli sie cztery miesiqce péznie;.

48-letni Zbigniew Kurowski, absolwent
Panstwowej Szkoty Morskiej w Szczecinie,
ma za soba 21 lat morskiej praktyki, od
pieciu lat kapitan, ptywat m.in. w rejsy do
Afryki. To jego druga podrdz na Reymon-

cie. Na poktadzie drobnicowca, oprocz 41-
osobowej zatogi sa takze zony pigciu czton-
kéw zatogi, w tym Zzona kapitana. To ich
kolejny wspolny rejs. Kurowski nie pali sie
jednak do rejsu Reymontem. Zbudowany

w Stoczni Gdanskiej w 1958 roku (jego
armatorem jest Chinisko-Polskie Towarzy-
stwo Okretowe ,Chipolbrok”) statek jest
juz wystuzony, a dalekowschodnie rejsy nie
ciesza sie dobra stawa.
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- Rejs tam, w trakcie trwania i po re-
woludji kulturalnej, to byta katorga — mowi
kapitan Jézef Gawlowicz, znajomy Ku-
rowskiego, dzisiaj szef Urzedu Morskie-
go w Stupsku. - W Chinach kazdy czto-
wiek byl ponumerowany, za kazdym
szedl Chinczyk, jedyna trasa to pojsc ze
statku w Szanghaju do Domu Marynarza,
napic sie ryzowej wodki. Wszystkie na-
stepne porty byly rajem w poréwnaniu
z Chinami.

Gawtowicz bardzo dobrze zna Rey-
monta: - Zaczynalem na nim prace,
w 1962 roku, jako marynarz. Juz wowczas
byt zajezdzonym statkiem, bez klimaty-
zadji, za to z pluskwami. Przezytem na
nim dwa rejsy. Bylismy w Chinach, Sin-
gapurze i strasznie si¢ meczylismy.

Jak wspomina Maria Kurowska, Rey-
mont mial we wczesniejszym daleko-
wschodnim rejsie problemy z elektryka,
w marynarskiej mesie pality si¢ przewo-
dy, trzeba byto tata¢ w nim dziury. Ku-
rowski byt o krok od rezygnacji z tego
rejsu. ..

- Maz mowit potem: gdyby nie to, ze
pozwolili ci ptyna¢ ze mna, to bym sie
nie zdecydowal. Nie miat juz checi, po
poprzednich podrdzach, ptywac tym stat-
kiem — wspomina zona.

Pozar

Czg$¢ zatogi jest jeszcze w $wiatecz-
nym nastroju, nie wszyscy doszli do sie-
bie po wielkanocnej uczcie. Potowa z nich
byta z Kurowskim w poprzedniej chin-
skiej wyprawie, reszta to ludzie, z ktory-
mi ptynie po raz pierwszy. Statek wy-
ptywa z Gdyni okoto godziny 10.00. Rejs
przebiega spokojnie. Jedynym wartym
wzmianki wydarzeniem jest nie zgtosze-
nie si¢ na wachte marynarza S. Na pole-
cenie kapitana Kurowskiego I oficer Ma-
rian Skrzydto idzie zobaczy¢, co sie z nim
dzieje. Melduje potem kapitanowi, iz
marynarz stwierdzil, ze okropnie boli go
glowa i z tego powodu nie jest w stanie
petni¢ swoich obowiazkow. Nie byt pija-
ny, a przynajmniej nic takiego nie zauwa-
Zytem — mowi potem Skrzydto. Marynarz
S. jest jedna z dwoch ofiar pozniejszego
pozaru.

Jest godz. 20.10. Drobnicowiec znaj-
duje si¢ na zachdd od Bornholmu, cztery
mile od portu Hammerode. Waldemar
Borsik, steward: - Wyszto tak, ze Walen-
tek, starszy marynarz, poszedt na wachte
i zapomnial wytaczy¢ grzejnik. ..

Mtodszy marynarz Henryk Euszczak
zawiadamia I oficera o dymie, ktory wy-
dobywa si¢ przez drzwi kajuty Mieczy-
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stawa Walentka. Rzecz dzieje si¢ z lewej
burty na najwyzszym poktladzie, gdzie
zaloga ma swoje kajuty. Oficer Skrzydto
kaze biec Euszczakowi po gasnice $nie-
gowa. Do kajuty Walentka (ma w tym
czasie wachte na poktadzie) przylega
kabina marynarza S. Ale Skrzydto nie
sprawdza, czy kto$ jest w tej kajucie, czeka
na marynarza fuszczaka, a gdy ten przy-
biega z gasnica, karze mu jej uzy¢. Nie
daje to jednak wigkszego rezultatu, z ka-
biny wydobywa sie czarny dym. Nakazu-
je wiec sprobowaé gaszenia ognia od
strony bulaja.

To takze nie zmienia sytuacji. Czarny
dym rozprzestrzenia si¢ coraz bardziej,
widzi go coraz wiecej cztonkdw zatogi,
nikt jednak nie ogtasza alarmu pozaro-
wego, co powinno by¢ pierwsza czynno-
$cig po zauwazeniu niebezpieczenstwa.
Skrzydto zezna pdzniej przed 1zbg Morska,
ze w swojej karierze przezyl juz kilka
pozaréw, z ktorymi sobie poradzit, w tym
wczesniejszy na Reymoncie, ktory row-
niez udato mu si¢ ugasi¢. I ze w tym
wypadku uwierzyl, ze szybko da sobie
rade. Jednak ogien rozprzestrzenia si¢
z taka predkoscia, ze w pewnym momen-
cie ludzie traca nad nim kontrole.

- Otwieram drzwi na korytarz — bucha
na mnie gryzacy, czarny dym - mowi kil-
ka dni po pozarze pierwszy elektryk Ka-
zimierz Golgb dziennikarce ,Dziennika
Battyckiego”. - Wyskakuje przez okno.
Juz trwa akcja gasnicza. Dookota potwor-
ny zar i gesty dym. (...) Tak wysoka tem-
peratura, ze niemozliwe jest dotarcie w
glab korytarza. Dowiaduje sie, ze dwdch
ludzi pozostato w strefie ognia, trzeba ich
ratowac. Niestety, tam gdzie znajduja si¢
kabiny starszego mechanika B. i maryna-
rza S. juz nie mozna dotrze¢. B. pewnie

spat — byt od wczesnego rana na stuzbie.
Po wachcie poszedt odpoczac¢. (...) Wszy-
scy byli bardzo dzielni. Zadnej paniki,
zadnego bataganu. Dzielnie spisaly sie
pasazerki. Brzmi to nieprawdopodobnie,
ale jedna z nich, zona bosmana, ratujac
si¢ ucieczka przez okno, wyskoczyla w
butach na obcasach z wysokosci czterech
metréw na poktad, przebiegta przez stre-
fe ognia i nic jej si¢ nie stato.

Ucieczka

Mari¢ Kurowska i jej mgza pozar za-
staje w kabinie. Okoto 20.20 dzwoni te-
lefon. Kapitan odbiera, zaraz potem wy-
biega. Jego zona po chwili styszy dzwon-
ki alarmowe. Wychodzi na poktad szalu-
powy zobaczy¢ co si¢ stalo. Zeznaje pdz-
niej: ,Bedac na lewej burcie poktadu sza-
lupowego zobaczytam, ze w czgsci rufo-
wej nadbuddéwki na $rddokreciu, poczat-
kowo ze $srodkowych kanatow wentyla-
cyjnych wydobywat si¢ dym i za chwile
plomienie ognia. Whiegtam do kabiny po
dwa pasy ratunkowe i z powrotem po-
przez biuro meza wyskoczytam na kory-
tarz chcac przedostad sie na dét. Droge
na dot i na gore miatam odcigta z powo-
du gestego, goracego i gryzacego dymu.
Cofnetam si¢ do biura zatrzaskujac za soba
drzwi i rzucitam si¢ do drzwi prowadza-
cych na poktad szalupowy.”

Ta droga ucieczki takze jest juz jed-
nak zamknieta. Nie mozna tez wyjs¢ przez
okno. Na szczescie w pewnej chwili wiatr
zmienia kierunek i Kurowskiej udaje si¢
whbiec po schodach na mostek, gdzie spo-
tyka meza. - Powiedzial: myslatem, ze juz
nie zyjesz. Kiedy tam wchodzitam, pto-
mien liznat mnie po wiosach. Ale nic mi
si¢ nie stalo — wspomina po latach.
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W gorszej sytuacji znajduje si¢ moto-
rzysta Antoni Ulfik, ktorego pozar takze
zastaje $piacego, z ksiazka w dtoni, w ka-
binie. Budzi go czyj$ krzyk. Wstaje z tozka,
otwiera drzwi: ,Kabina momentalnie wy-
petnita si¢ dymem i ogniem. Ostaniajac
twarz dionmi skoczytem na korytarz
w ogien i w lewo do wyjscia. Momentalnie
opalily mi si¢ wlosy oraz zapalito si¢ na
mnie ubranie. Zapalit mi si¢ sweter na ple-
cach i rekawy. W wyjsciu na poktad po-
tknatem si¢ o prog i przewrdcitem sie
wpadajac na poktad. Zaczelo mnie pa-
rzy¢, wigc tarzatem si¢ po poktadzie.” -
powie potem. Pomagaja mu inni kole-
dzy, ktorzy takze znalezli si¢ na rufie.

Marynarze walcza z ogniem. Ale ten
rozprzestrzenia sie tak szybko, ze
wiedza juz, ze nie dadza rady. ,Ptomie-
nie wydobywaly si¢ przez drzwi i otwo-
ry bulajowe — zeznaje Ulfik. — Potem
plomieniem objeto cata nadbudéwke.
Po jakim$ czasie statek chyba troche
obrdcit sie¢ w ten sposéb, ze dym zwie-
wato z prawej burty i korytarzem ze-
wnetrznym przy prawej burcie, wraz ze
wszystkimi przedostatem si¢ na dzidb
statku. Biegli$my trzymajac si¢ za rece,
aby kto$ nie zgubit si¢.”

- Ulfik byt tak bardzo poparzony, ze
pomagajac mu miatem na rekach jego
skore — wspomina steward Waldemar
Borsik. - Mnie ogien zastal w kabinie, na
$piku. Zdziwilem sie: co tu tak jasno?
Wyszedtem z kajuty i poszeditem na rufe,
bo w druga strong juz si¢ nie dato. By-
tem w pizamie. Bylismy odcieci, nas

MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich

os$mioro. Pozar byt straszny, wszystko
w mig si¢ zaczeto palic.

Motorzyste jako pierwszego, juz po
przedostaniu si¢ na dzidb statku, udaje
sie ewakuowac na tratwe statku rybac-
kiego. Trafi pozniej do Akademii Chirur-
gii Plastycznej Akademii Medycznej
w Gdansku.

Akcja ratunkowa

Kapitan Kurowski, ktérego doktad-
nie trzynascie minut po zauwazeniu
pierwszych oznak pozaru zawiadamia
III oficer, po pobieznym zapoznaniu si¢
z sytuacjg nakazuje ogloszenie alarmu.
Na pdzniejsze pytanie Izby Morskiej -
co kapitan zrobit na rzecz akcji ratun-
kowej, odpowie: ,Pierwsza rzecz, po-
lecitem nadanie sygnatu alarmowego,
polecitem IIT oficerowi udanie si¢ na
miejsce akcji, zbieglem w kierunku
rufy, zeby oceni¢ sytuacje, wydatem
polecenie ,ster lewo na burt”, zarzadzi-
tem ochmistrzowi, zeby podtaczyt li-
nie wodnag, usitowatem ratowac zone,
ktora w koncu takze byta pasazerka (co
trwato bardzo krétko), polecitam radio-
telegrafiscie nadanie sygnatu SOS.”

SOS nie zostaje jednak nadane, z po-
wodu silnego czadu w pomieszczeniach
radiowych. Sama akcja gasniczo-ratowni-
cza przebiega chaotycznie. Nie wszyst-
kim cztonkom zatogi udaje si¢ dotrzec
do stanowisk, gdzie w razie takiej sy-
tuacji znalez¢ si¢ powinni. Np. II oficer
nie moze stawic sie na mostku, bo ra-
tujac si¢ przed ogniem wyskakuje
z zong z kajuty przez bulaj i ucieka na
rufe. Kapitan kaze sternikowi ustawic
statek dziobem do wiatru, by ten nie
pedzit dymu na statek.

Jozef Gawlowicz,

dyr. Urzedu Morskiego

. w Stupsku, pisze ksiazke
o kpt. Kurowskim.

,Tak si¢ niestety ztozylo, ze w mo-
jej karierze morskiej przeszedlem 5 po-
zaréw na morzu — mowi potem przed
Izbg Morska. — (...) zauwazytem ptomien
na wysokosci poktadu todziowego, dla
mnie bylo to niepojetym, nie wiedzia-
tem co si¢ dzieje.”

Na Bornholmie juz zauwazono pozar.
Na ratunek ruszajg miejscowe kutry.

,Prace ratownicze byty utrudnione
przez silny wiatr i wysokie fale. Byto nie-
mozliwoscia dla kutrow i innych statkow
podejs¢ do burty ptonacego statku. Rzu-
cono tratwy ratunkowe i todzie gumowe
do wody i z pomoca lin prébowano kie-
rowac je do statku, azeby marynarze, kto-
rzy wisieli na drabinkach linowych i li-
nach na burcie statku mogli do nich ze-
skoczy¢.” — pisze nastepnego dnia w ob-
szernym reportazu z akcji ratowniczej
lokalna gazeta ,Bornholm Tidende”.

Udato sie to siedmiu ludziom. Reszte
zabraty z poktadu smigtowce.

Jeden z dunskich szypréw, ktory brat
udzial w akgji ratunkowej powiedzial
dziennikarzowi, ze ,gorna czes¢ statku
byta rozpalona do czerwonosci”. Jedno-
czed$nie na poktadzie panuje straszny
ziab, ludzie okropnie marzna (niektorzy
sa tylko w pizamach), co jest sytuacja
paradoksalng zwazywszy, ze kilkadzie-
sigt metréw dalej panuje straszliwy zar.
Ale kapitan Kurowski boi sig, iz pozar
moze spowodowac wybuch np. butli ace-
tylenowych, ktére si¢ znajduja na statku
inie pozwala zbliza¢ sie ludziom do ognia.
Kiedy nadlatuja $migtowce (dunski
i szwedzki) on ostatni z zona opuszcza
plonaca jednostke.

Na ztom

Kapitan Gawlowicz: - Akcja nie zo-
stala dobrze przeprowadzona, ale kiedy
kapitan zostal o wszystkim powiadomio-
ny bylo juz za pdzno. Masa krytyczna
zostata przekroczona. III oficer zrobil
btad, Zze od razu jak go powiadomiono,
nie wszczat alarmu. Pierwszag rzecza, ktorg
powinien zrobi¢ marynarz, ktory poczut
swad, to alarm pozarowy. Natychmiast
podaje si¢ wode na poktad, uruchamia
gasnice. Zalanie tej jednej kabiny pozwo-
litoby odcig¢ pozarowi przewody.

- Poniewaz statek miat juz 21 lat i byl
budowany z materiatéw tatwopalnych,
palit si¢ jak pochodnia. Jesli jeszcze do-
damy do tego, ze przez te 21 lat rézne-
go rodzaju kurz i odpadki latwopalne
zbieraly si¢ miedzy szotami, to mamy
pelny obraz fajerwerku — tlumaczy ka-
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pitan Mirostaw Proskurnicki, sekretarz Sto-
warzyszenia Kapitandow Zeglugi Wielkiej,
ktory znat Kurowskiego z PSM w Szcze-
cinie. Byt tawnikiem Izby Morskiej
w Gdyni w sprawie pozaru na Reymon-
cie. Wedhlug niego, kapitan nie miat szans
na skuteczng akcje: - Zanim ogtoszono
alarm i zatoga zdazyta wyjs¢ z nadbuddw-
ki, ta cala juz ploneta. Temperatura byta
tak wysoka, ze z repetytoréw stalowych
na skrzydtach pozostata kupka spalone-
go zelastwa. Gaszenie woda w tych wa-
runkach nic nie dawato, bo woda wypa-
rowala, zanim doszta do zrodia ognia.
Temperatura, jak obliczyt biegty, wyno-
sita okoto tysiac stopni. Przy takiej tem-
peraturze gaszenie woda nic nie daje, bo
woda przy stu stopniach zmienia si¢ w pa-
re, a para ktora sie rozktada jeszcze pod-
syca ogien.

Reymont po pdzniejszym przyholo-
waniu do Gdyni zostat, z powodu nie-
optacalnoéci remontu, oddany na ztom.

Izba Morska

Sprawg pozaru zajela si¢ Izba Morska
w Gdyni. Kurowski bardzo przezywat jej
postepowanie. Tym bardziej, ze nie sta-
watl przed nig pierwszy raz. Podobno
schudt kilkanascie kilograméw.

Kapitan Gawlowicz: - Powiedzial mi
kiedy$, ze izby sa strasznym sadem. , Dia
mmnie s3 strasznym sadem - podkreslit. -
Ja musze w ciagu sekundy odpowiedzie¢
na pytanie, co zrobitem majac trzy se-
kundy na decyzje. A fachowcy przez kil-
ka godzin to analizuja. Czgsto si¢ na mnie
krzyczy.”

Izbe Morska interesowato wiele kwe-
stii zwigzanych z pozarem i pdzniejszy-
mi wydarzeniami na statku. Np. to, dla-
czego na jednostce nie zostal wywieszo-
ny rozktad alarmu, gdzie wyszczegolnio-
ne byly czynnosci, jakie kazdy cztonek
zalogi ma wykonywac w razie zagroze-
nia. Takze to, dlaczego kapitan po wy-
plynieciu z Gdyni nie przeprowadzit
prébnego alarmu pozarowego.

,Nie zrobitem tego w tym przypad-
ku dlatego, ze byto $wieto i nie chcia-
tem ludzi mordowac, (...) chciatem tym
ludziom da¢ wypocza¢, bo przeciez oni
musza i$¢ na wachty, musza pracowac.
Jest jeszcze jeden powod. Za kazdy alarm
wykonany po godzinach w $wieto, zato-
ga otrzymuje godziny nadliczbowe. To
moze $miesznie zabrzmied, ale kapitano-
wie sg karani za przekroczenie limitu nad-
godzin — bronit si¢ kapitan Reymonta.
I dalej: - (...) polecitem ewakuacje ludzi

Nasze MORZE  nr 3 marzec 2008

MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich

Gaszenie pozaru na

MS Wiadystaw Reymont.

Fotografia z ,Bornholms
Tidende”.
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O tragedii pisata m.in. gdanska
popotudniowka ,,Wieczor Wybrzeza”.

z mostku po sztormtrapie, ktory poleci-
tem podac¢ do gory, odbyta sie sprawnie.
Po zejéciu tych ludzi na dét sztormtrap
przepalit sie i spadt. Co ja jeszcze mo-
glem uczynic?” — pytat bezradnie.

- To byt ostatni moment, zeby zej$¢
ze statku, tam wszystko zaczeglo wy-
bucha¢. Kapitan musiat sie spuszczac
na linie. On ostatni opuscit statek, byt
do samego konca — potwierdza steward
Borsik.
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Duniski ,,Bornholms Tidende”
dzien po pozarze zamiescit
szczegotowy opis akcji
ratowniczej.
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- Nadbuddwka szybko sie spalita, nie
byli nic w stanie zrobi¢. Co by dat im alarm
prébny, to jest czepianie sie nieistotnych
szczegotow, zeby znalezé jakas dziure —
mowi Proskurnicki.

Kurowski przyznal, Ze zapomniatl
wytaczy¢ wentylacje (z tego m.in. powo-
du ogien rozprzestrzeniat si¢ niezwykle
szybko). Po kolei wymieniatl wszystkie
czynnodci, ktore wykonal, zeby ratowac
ludzi, bo statku nie dato si¢ ratowaé: pole-
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cit cztonkom zatogi, ktorzy starali si¢ ga-
si¢ pozar we wnetrzu nadbudowki, zeby
przestali to robi¢, bo moga wybuchnad
zbiorniki lub butle; kazat wyrzucad siatki
i sztormtrapy za burte, zeby przygotowac
si¢ do ewakuacji; wydal rozkaz wyluzo-
wania kotwic i zakotwiczenia statku, po-
niewaz bat sie, ze ten moze zdryfowac
i przewrdcic sie w wypadku natknigcia sig
na mielizne; zebrat ochotnikow do szu-
kania dwoch cztonkéw zatogi, ktorych sie
nie doliczyli (marynarza S. i starszego
mechanika B.); wreszcie przeprowadzit
sprawna ewakuacje.

Podkreslit przede wszystkim nie-
zwykla, nie do opanowania, szybkos¢
rozprzestrzeniania si¢ ognia, co potwier-
dzaja relacje nie tylko samej zalogi, ale
takze $wiadkow pozaru z Bornholmu, kté-
rzy go zauwazyli mniej wigcej w tym sa-
mym czasie, gdy powiadomiono o nim
Kurowskiego: ,- I ¢z podajg ci ludzie?
Ze zauwazyli jak gdyby wybuch na stat-
ku plomienia. Czyli w kilka minut po za-
wiadomieniu mnie na statku, nadbudow-
ka staneta cata w ogniu. To byto co$ w ro-
dzaju wrecz wybuchu, dla tych ludzi pa-
trzacych z zewnatrz.”

Odniost sie takze do sugestii Delega-
ta Ministra o nadmiernym spozywaniu na
statku alkoholu.

Wedtug niego zatoga dostata standar-
dowg ilo$¢ wina, a on sam na poktadzie
nikogo pijanego nie widzial. ,Ludzie,
z ktérymi miatem do czynienia w czasie
tego krétkiego rejsu byli trzezwi. Nato-
miast czy kto$ w kajucie nie miat z domu
piersidweczki i sobie nie wypil, to nie
jestem w stanie tego skontrolowac”.

Podkredlit tez mestwo catej zatogi,
w tym I oficera, ktéry ,by¢ moze popet-
nit btedy, ktorych w tej sytuacji trudno
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bylo nie popehni¢, jednakze wykazat me-
stwo, nie byt rozhisteryzowanym miecza-
kiem, byt do konca mezczyzna, robit co
do niego nalezato i ewakuowatl si¢ przed-
ostatni, przede mna.” W ostatnim stowie
powiedzial: ,Cokolwiek bym nie powie-
dzial, nie zmieni to tego, co sie stato. Nikt
nie zdejmie ze mnie cigzaru tej odpowie-
dzialnosci. Wiem, ze zgineli ludzie i to jest
w tym wszystkim najbolesniejsze.”

Kapitan Proskurnicki broni Kurowskie-
go: - Kazdy kapitan musi mie¢ tut szcze-
Scia. Byli tacy, ktérzy go nie mieli. Ku-
rowski nie byt pechowcem, ale zabrakto
mu troche szczescia. Statek dopiero wy-
plywat z Gdyni, trudno od razu pierw-
szego dnia robi¢ alarm pozarowy, nikt
tego nie praktykowat, alarmy robito si¢
na drugi, trzeci dzien. Nie mozna wiec
mu tego zarzuca¢. To byl drugi dzien
Swigt Wielkanocnych, ludzie juz przyszli
na statek po wypiciu. Mial nie wyjs¢
w morze, bo kilku bylo pijanych? Prze-
ciez on miat terminowy fadunek. Musi si¢
zglosi¢ do portu, tadunek czeka. Opoz-
nienie kosztuje strasznie duze pieniadze.
Byt ten pech, nieraz statki wyptywaly z
podpita czgscia zatogi i nic si¢ nie dziato.

- Nie potwierdzam pijanstwa. Mysmy
nawet nie zdazyliSmy wypi¢ lampki wina
— zarzeka sie steward Borsik.

Orzeczenie

Wyrok ogloszono 21 sierpnia o godz.
15. Wedtug Izby Morskiej, przyczyna
pozaru byto zapalenie si¢ kanapy w ka-
jucie marynarza Walentka od wtaczone-
go i pozostawionego w jej poblizu grzej-
nika elektrycznego. Nie ustalono jednak
bezposredniego winnego, poniewaz
w owej kajucie przebywato kilku czton-

kow zatogi i do konca nie wiadomo, kto-
ry z nich zostawit grzejnik. Walentek za-
przeczat, ze przed wyjSciem na wachte
wiaczat grzejnik, a drzwi jego kajuty byty
otwarte. Ustalono tez, ze obaj zmarli
w wyniku pozaru byli wczesniej karani za
naduzywanie alkoholu. U starszego me-
chanika podejrzewano chorobe alkoho-
lowa, z akt marynarza wynikato, ze kilka
razy korzystat z ustug izby wytrzezwien.
Biegly stwierdzil, ze marynarz S. byt
w chwili Smierci pod wptywem alkoholu.

Wedtug sedziéw naganny jest fakt, ze
ani I oficer, ani kapitan nie podj¢li, zaraz
poO zauwazeniu pozaru, prob ratowania
marynarza S., ktory wezesniej uskarzat sie
na dolegliwosci. ,Stwierdzi¢ nalezy, ze
gdyby podjeto tuz po wybuchu pozaru
akcjg ratowania tego czlonka zatogi, to
najprawdopodobniej bytaby ona skutecz-
na.” Takze $mier¢ starszego mechanika
obarczata, wedlug sedzidéw, kapitana Ku-
rowskiego, poniewaz nie staral si¢ go
znalez¢.

,<Lowotany w sprawie biegly ocenit
akcje gasnicza zatogi jako chaotyczna,
bezplanowa, spontaniczna” - stwierdzita
Izba. Zarzucono kapitanowi Reymonta
brak dbalosci o sprawy bezpieczenstwa
pozarowego, zwloke w zaalarmowaniu
zatogi o pozarze, zle przeprowadzong
akcje ratunkowa. Biedem bylo wigc,
wedtug Izby, przekazywanie poparzone-
g0 motorzysty na tratwe w sytuacji, gdy
czlowiek ten miat tak silne oparzenia, ze
z rak zwisaty mu ptaty skory. ,(...) kon-
takt tak silnie poparzonego czlowieka
z woda morska byt szczegolnie niebez-
pieczny. Nalezato zatem podjac najpierw
prébe tacznosci z ladem dla ustalenia, czy
ijaka pomoc nadejdzie, a dopiero wtedy
zadecydowac o koniecznosci badz niece-
lowosci ewakuowania ciezko rannego i in-
nych osob na tratwe. (...) W konsekwen-

Wypalona nadbudéwia Reymogts qji tylko sprawna akcja dunskiej i szwedz-

kiej stuzby ratunkowe;j (...) doprowadzita
3 do ewakuowania $migtowcami z poktadu
statku pozostatych cztonkow zatogi.”
Wedtug sedziow, wystanie cztonkow
zatogi na poszukiwanie zaginionych, to
takze Swiadectwo nie mestwa, a nieod-
powiedzialnosci kapitana Kurowskiego.
,(...) kapitan kierujacy w tym czasie akcja
catej zalogi na dziobie nie panowat nad
sytuacja. Dopuszczenie bowiem do kil-
kukrotnego przechodzenia cztonkow za-
togi w rejon pozaru bez dostepnego ele-
mentarnego ich zabezpieczenia i wyzna-
czenie dowddcy oraz bez zadnej aseku-
racji, jest nie tylko dowodem braku zna-
jomosci przez kapitana podstawowych
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zasad walki z pozarami, lecz takze stwo-
rzeniem konkretnego zagrozenia dla oséb
udajacych si¢ w rejon pozaru.” Izba obar-
czylta kapitana wing za wypalenie si¢ nad-
budéwki z powodu przerwania przez nie-
go akcji gasnicze;j.

,Wszystkie powyzsze okoliczno$ci
wskazuja na to, ze kapitan majacy for-
malne kwalifikacje potwierdzone odpo-
wiednim dyplomem, nie posiada ich fak-
tycznie.” - brzmiata konkluzja. Skazano
Kurowskiego na roczne pozbawienie pra-
wa wykonywania funkcji kapitana statku,
stwierdzajac, ze jest to i tak sankcja tagod-
na, jak na powazny stopien zaniedban.
Jako pierwszy oficer, kapitan Kurowski,
miat zda¢ przed odpowiednia komisja
egzamin z przepisow pozarowych oraz
taktyki walki z pozarami. Pozostali trzej
cztonkowie zatogi, ktérzy staneli przed
izba (11 1II oficer oraz Il mechanik) mimo
wytknigcia im zaniedban, nie poniesli in-
nych konsekwencji.

- Znajomi, ludzie, ktorzy si¢ przygla-
dali procesowi méwili potem, ze gdyby
sie maz nie wymadrzal, nie oczyszczat,
a przyjat wine na siebie, nie zostatby ska-
zany — opowiada Maria Kurowska. - A on
chcial przedstawi¢ swojg racje. I to se-
dziemu si¢ nie podobato. To byt proces
pokazowy, uwazano, ze na statkach nic
nie robia, tylko pija wodke, i z gory zato-
zyli, ze ma by¢ skazany.

Strzat

Kilka godzin po ogloszeniu orzecze-
nia Kurowski popetnit samobdjstwo.

- Nagle wiadomo$¢ — kapitan Kurow-
ski wystat zone po chleb i zastrzelit si¢
w mieszkaniu — opowiada kapitan Gaw-
towicz. Skad tak desperacki krok? — We-
dlug mnie kapitan postapit honorowo,
kochat swoj zawdd — za gleboko to prze-
zyt. Ja, gdybym zostat zdegradowany do
stopnia I oficera, ten rok bym przeply-
wal, zeby udowodnic, ze moja wina byta
mata lub mniejsza niz sad zatozyt. To sg
indywidualne sprawy. On tak to przezyl,
postapit pod wptywem impulsu.

- Samobdjstwa nikt sie nie spodzie-
wal, to byt szok dla wszystkich - méwi
kapitan Proskurnicki. — Kurowski byt bar-
dzo ambitny, jesli si¢ nie myle, to syn
przedwojennego oficera, wychowany
w ambicji i honorze. Miat juz dosy¢ tego
procesu. On byt bardzo ambitnym czto-
wiekiem. Czul si¢ odpowiedzialny za
zycie tych dwoch ludzi. Nie wytrzymat
stresu stawania przed Izbg, tam obnazaja
wszystkie braki. Kapitan do podjecia de-
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Uszkodzony Reymont wchodzi do Gdyni.

cyzji ma sekundy, a fawnicy, sedzia —
miesiace do roztrzgsania. On to mogt zro-
bi¢ inaczej, ale wtedy nie miat tyle cza-
su. Najwigkszy zarzut sgdziego Przybiel-
skiego (przewodniczacego sktadu orze-
kajacego) — kapitan dopuscit do tego, ze
pijana zatoga wyptyneta w rejs. Gdyby
tego nie zrobil, to by go zdjeli. Kurowski
na orzeczeniu byt zatamany. To bardzo
wielki dyshonor taka degradacja. Sedzie-
mu chodzito o upokorzenie go. Bytby
inny sedzia — bytby inny wyrok. To byto
wykazywanie brakéw, obwinianie od razu
kapitana. Cokolwiek sie¢ stanie — za
wszystko odpowiada kapitan.

- Nadwrazliwy, niestety, to go zgubi-
to — mowi Maria Kurowska.

Po $mierci m¢za napisata odwota-
nie od wyroku gdynskiej Izby Morskie;j.
Pisata tam m.in. o stronniczo$ci prowa-
dzacego sprawe sedziego Przybielskie-
go. Chodzito jej szczegdlnie o ztodliwe
komentarze, ktorymi s¢dzia miat opa-
trywac uzasadnienie orzeczenia. Stwier-
dzita, ze jej maz, nie mogac znies¢ obelg
sedziego, wyszed! z sali sadowej przed
koncem odczytywania orzeczenia.

Oskarzyta sg¢dziego, ze to on przy-
czynit si¢ do jego $mierci. Potwierdze-
niem miat by¢ telefon Kurowskiego do
przyjaciela na chwile przed $miercia.
Powiedzial mu, ze odbiera sobie zycie
w protescie przeciwko niesprawiedli-
wemu orzeczeniu Izby Morskiej i po-
deptaniu jego godnosci marynarza
i cztowieka przez sedziego.

Odwotawcza Izba Morska nie potwier-
dzita jednak tych zarzutow, stwierdzajac,
Ze Sposob prowadzenia sprawy przez
sedziego nie odbiegat w istotny sposob
od innych tego typu spraw, a uzasadnie-

nie wyroku nie przedstawia w tym wy-
padku nic do zyczenia. Co wigcej —
stwierdzono, ze kapitan Kurowski liczyt
sie z pozbawieniem go funkgcji kapitan-
skiej i juz kilka dni wczesniej planowat
samobdjstwo — 17 sierpnia kupit w Olsz-
tynie pistolet sportowy, ktérym cztery dni
pozniej strzalem w skron odebrat sobie
zycie. Stwierdzono takze, ze feralnego dnia
znajdowat sie pod wpltywem alkoholu
(by¢ moze juz na sali sadowej), co mo-
gto mie¢ wptyw na tak dramatyczna de-
cyzje.

Gawlowicz: Dwa lata pdzniej bytem
kapitanem Powstarnca Wielkoposkiego,
przyptynatem nim do Tréjmiasta i odwie-
dzitem wdowe po kapitanie Kurowskim,
chciatem zaprosic ja na statek. Odméwi-
ta, powiedziata, ze z powodu statkéw
przezyta najgorsze chwile swego zycia.

- To byt mdj pierwszy i jedyny rejs
z kapitanem Kurowskim. To nie byt zty
cztowiek, moze troche nerwowy. Ale
wedlug mnie, niestlusznie go skazali.
Duzo ludzi zawdzigcza mu zycie — wspo-
mina steward Waldemar Borsik.

Zapis na stronie internetowej Porto-
wej Strazy Pozarnej Gdynia: ,PSP Gdynia
brata udzial w gaszeniu pozaru na m/s
Reymontw dniu 17.04.1979 r. Opisy tej
akgji publikowane byty w szeregu dzien-
nikow i czasopism. Akcja ta zapoczatko-
wala powstawanie druzyn abordazowo-
desantowych w Portowych Strazach Po-
zarnych przeznaczonych do gaszenia
pozaréw na otwartym morzu.”

Czestaw Romanowski



POCZTOWKA Z MORZA  polskie Zaglowce

ORP Iskra

Iskra w 1962 roku, widok od rufy.

Jeden z legendarnych polskich zaglowcéw, na ktérym kandydaci

do stuzby w PMW przez prawie pét wieku zdobywali morskie szlify. Iskra wraz
z Darem Pomorza budowata podwaliny polskiej gospodarki morskiej

— wielu oficeréw PMW, ktérzy przeszli jej twardq szkote, po zakorczeniu
kariery wojskowej pltywato na statkach handlowych.
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Po przekazaniu Lwowa Marynarce
Handlowej podchorgzowie Oficerskiej
Szkoty Marynarki Wojennej musieli odby-
wac praktyki na okretach wojennych. Taki
system szkolenia obarczony byt licznymi
wadami — przede wszystkim brakowalo
mozliwosci sprawdzenia, czy kandydaci
nadaja si¢ do cigzkiej i odpowiedzialne;
stuzby na morzu. Kierownictwo Marynar-
ki Wojennej starato si¢ pozyska¢ fundu-
sze na zakup odpowiedniego zaglowca.
Udalo sie dopiero w 1926 roku.

Wisrdd ofert przetargowych nadesta-
nych do KWM znaleziono odpowiedni sta-
tek — $redniej wielko$ci trzymasztowy szku-
ner zbudowany jako Viissingenw 1917 roku
w holenderskiej stoczni Gebr. Miiller we
Vlissingen dla Zeevaart Maatschappij
Groningen. Statek miat 348 BRT przy dhu-
gosci 50,72 metrow (z bukszprytem).
Wyposazony byt w dwucylindrowy silnik
spalinowy o mocy 130 KM. W niedtugim
czasie, bo w 1924 roku statek przejat bank
w Groningen, a w 1925 roku odsprzedat
go szkockiemu armatorowi A. Kennedy z
Glasgow. Statek zmienil nazwe ma St. Bla-
ne, a bandere na brytyjska. Nowy armator
najwyrazniej nie wiazat z nim wigkszych
plandw, gdyz wystawit Zaglowiec do sprze-
dazy.

Do Holandii wyjechali kmdr Jozef
Unrug, kmdr ppor. inz. Zdzistaw Sladkow-
ski, por. gosp. Zdzistaw Tatarka oraz kpt.
z. w. Tadeusz Ziotkowski (jako rzeczo-
znawca). Po ogledzinach statku zdecydo-
wano si¢ zakupic¢ go za 4000 funtéw, wraz
z inwentarzem. 27 grudnia 1926 roku do
Grangemouth przybyta polska zatoga —
8 marynarzy z Lwowa i 2 uczniow PSM
wraz z kpt. Konstantym Maciejewiczem;
przedstawicielem PMW (a jednoczesnie
II oficerem) zostal por. J. Laskowski.
1 stycznia 1927 roku na szkunerze pod-
niesiono polska bander¢ (handlowa)
i nadano mu nazwe Iskra (od nazwy pi-
sma miodziezowego, za posrednictwem
ktorego przeprowadzono w 1926 r.
w szkotach zbidrke na zakup okretu szkol-
nego dla PMW), a nastepnego dnia nowy
nabytek PMW wyszedl w morze, kieru-
jac si¢ do Gdyni. Po podrézy w cigezkim
sztormie, chwilami dochodzacym do 11°,
w zawiei $nieznej, wszedt 12 stycznia na
Oksywie, gdzie po raz pierwszy zimowaty
polskie okrety.

W pazdzierniku 1927 roku dowddca
Iskry zostal mianowany kpt. mar. Hen-
ryk Eibel. Jeszcze tego miesigca szkuner
skierowano do Gdanska, na przebudo-
we —jej projekt opracowat inz. Dominik
Malecki, zwracajac szczegdlna uwage na
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sprawy zwigzane z niezatapialnoscia. 14
lutego 1928 roku przyholowano ja do
Gdyni, a przebudowe dokoniczono w
Warsztatach Portowych Marynarki Wojen-
nej. W ramach przebudowy wbudowano
dodatkowe trzy grodzie wodoszczelne,
a na poktadzie zbudowano dwie nadbu-
déwki mieszkalne. W tadowniach urza-

dzono pomieszczenia mieszkalne dla za-
togi i podchorazych. Kolumny foka i be-
zana zamieniono na stalowe. Maszty
przedtuzono nowymi stengami, wymie-
niono caty takielunek staty oraz uszyto
nowe zagle. Dla poprawienia stateczno-
$ci umieszczono w zezach balast beto-

nowy.
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Gdynia, rok 1929 - krzatanina na poktadzie.
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Fot. J. Uklejewski

Pierwsze rejsy szkolne

6 maja 1928 roku nastapito uroczy-
ste poswigcenie okretu i podniesienie
polskiej bandery wojennej, a w miesiac
pdzniej wyszedt w pierwszy rejs szkol-
ny, po wschodnim Baltyku. W rejsie
uczestniczyt gen. Mariusz Zaruski w cha-
rakterze konsultanta, a jako kursantow
zaokretowano stuchaczy II rocznika
OSMW. W nastepnych latach na Iskre
okretowano podchorazych po I roku, kto-
rzy po ukonczeniu praktyki na zaglowcu
otrzymywali stopien mata.

Po sprawdzeniu statku w tym krét-
kim wypadzie nastapil pierwszy rejs oce-
aniczny. Pierwsze etapy — do Dunkierki
i Lizbony — zaznaczyly si¢ sztormami, po
czym Iskra pozeglowata do Casablanki,
a po pigciodniowym postoju wyszla
4 wrzesnia. Niefortunna pogoda spowo-
dowata, ze statek musial sztormowac
przez dwa tygodnie u wybrzezy Irlandii.
Wszedt do Cherbourga dopiero 5 paz-
dziernika, a po odpoczynku i uporzadko-
waniu okretu Iskra wyszta 12 pazdzierni-
ka do kraju. W dwa dni pdzniej, na wyso-
kosci Doker, okoto godziny 4.00 doszto
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do zderzenia z norweskim parowcem
Grey County (5203 BRT), ktory dziobem
rozbit prawa burte Iskry. Drugi i trzeci
przedzial zostaly zalane, ale grodzie inz.
Maleckiego wytrzymaty. Statek odholo-
wano do Dover, a potem do Hull, a zato-
ga powrdcita do Polski na statku Baltara.
Pod koniec listopada Iskra powrdcita do
Polski po remoncie, ktérego koszty w po-
lowie pokryli Norwegowie.

W maju 1929 roku Iskra wyszla
w kolejny rejs szkolny. Tym razem z Li-
zbony wyruszyla na Teneryfe, a potem
— przez Las Palmas — do portu Horta na
Azorach. Tam rejs przerwano i rozpocze-
to poszukiwania polskiego samolotu, pro-
bujacego przelecie¢ Atlantyk. Wkrétce
okazalo sie, ze samolot ulegt wypadko-
wi na wyspie Graciosa i tam poptyneta
Iskra, ktorej nastepnie przypadt smutny
obowiazek zabrania do Polski zwlok mijr
Ludwika Idzikowskiego (zginat w wypad-
ku) i rannego mjr Kazimierza Kubali.

W nastepnym roku dowddeg Iskry
zostat kpt. mar. Stefan de Walden, ktéry
wyruszyl w rejs szkolny 7 maja 1930 roku.
Tym razem po zwyczajowym postoju
w Cherbourgu podchorazowie poptyneli

ey
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Iskra pod zaglami.

do Las Palmas, a nastgpnie przez Atlantyk
do Santiago de Cuba i Newport News. Wi-
zyta w Stanach Zjednoczonych trwata od
4 do 12 sierpnia — po raz pierwszy Amery-
kanie goscili polski okret wojenny. W dro-
dze powrotnej Iskra spotkata si¢ z cyklo-
nem: w walce z zywiolem stracita prawie
wszystkie zagle, ztamane zostaty dwa ga-
fle, a todzie statkowe byly potrzaskane.
Woda wdarta si¢ do pomieszczenia radio-
stacji i wywolata zwarcie w instalacji, co
spowodowalo pozar ugaszony dopiero
przez nastepna silng falg.

Po przybyciu do kraju, Iskre skiero-
wano na remont do Stoczni Gdanskiej,
a w nowym sezonie postano szkuner na
Morze Srédziemne. Odwiedzit Cagliari
i Neapol, Malt¢ i Bizerte, po czym po-
plynal do Antwerpii. Z racji sztormow
u wejscia do kanatu La Manche kpt. de
Walden okrazyl Wyspy Brytyjskie od
pdétnocy i do kraju powrocit dopiero 29
pazdziernika.

Przed kolejnym rejsem wymieniono
na Iskrzesilnik. W miejsce sfatygowane-
go semi-diesla Stocznia Gdanska zamon-
towata nowoczesny silnik o mocy 260
KM, wyprodukowany przez firme Ursus
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na licencji szwedzkiej firmy Nohab. Do-
dano réwniez dwa agregaty pradotwor-
cze po 22 kW kazdy. Prace spowodowa-
ty opdznienie w wyjsciu statku w morze
i rejs rozpoczal sie¢ dopiero 30 lipca. Port
docelowy — Horta na Azorach — osiggnie-
to 20 wrzesnia, a 23 listopada okret szcze-
$liwie powrocit do Gdyni mimo sztormu,
ktory pozrywat zagle grota i bezana.

W 1933 roku mial miejsce jedynie
baltycki rejs kandydacki — pierwszy na
Iskrze. Takie wstepne sprawdzenie kan-
dydatéw okazato sie pozyteczne i odtad
corocznie pozng jesienig kandydaci mu-
sieli przej$¢ wstepng zaprawe na zaglow-
cu. W nastepnym roku powréocono do
podrdzy oceanicznych, ktére prowadzity
— przez Azory — na Morze Stodziemne.

Poczqgtek wojny

Podczas ostatniego przedwojennego
rejsu liczba podchorazych byta tak duza,
ze czes¢ rocznika poplyneta na okrecie
szkolnym Wilja. W zatoce Faliron pod
Pireusem miato doj$¢ do spotkania z Iskrg
i do wymiany grup, jednak awaria kottow
na Wilji spowodowata zmiang planow
i okrety zawingty do Casablanki. Po wy-
mianie podchorazych zaglowiec wyszedt
25 sierpnia, lecz zamiast ptynac¢ do Las
Palmas — krecit si¢ w poblizu afrykanskie-
go wybrzeza, Gdy 1 wrzesnia ustyszano
w radio komunikaty o wybuchu wojny,
natychmiast zawrocono na wschod i 2
wrzednia Iskra przybyta do Casablanki.
Nastepnego dnia wraz z Wiljg utworzyla
Grupe Detaszowana Marynarki Wojenne;j,
ktorej dowddea zostat kierownik nauk,
kmdr ppor. Mirostaw Kownacki (w cza-
sie rejsu zaokretowany na Wilji). Nawig-
zano kontakt z Polska Misjag Morskg w Pa-
ryzu. Poczatkowo planowano wystac pod-
chorazych do rumunskiej Konstanty, a da-
lej ladem do Polski, jednak wkrotce roz-
kaz zmieniono i nadeszto polecenie prze-

Marynarze przy szalupie.
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bazowania personelu Grupy do Wielkiej
Brytanii.

Wojna toczaca si¢ w Polsce powodo-
wala, ze transport Grupy Detaszowanej
byt stale odktadany — wazniejsza byta
ewakuacja strumienia uchodzcéw z Pol-
ski, ktérzy zdotali przedostac si¢ do Ru-
munii i tam w obozach internowania ocze-
kiwali na wyjazd do Francji. Iskrei Wilje
postawiono w odlegtej czesci portu wo-
jennego, w poblizu kragzownika minowe-
go Pluton.

13 wrzesnia 1939 roku, podczas tado-
wania min na krazownik, nastapita eks-
plozja. Na krazowniku zgineto okoto 450
0sob. Polskie okrety odniosty drobne
uszkodzenia od odtamkéw. Udato sie
unikng¢ ofiar $miertelnych, cho¢ ciezko
ranni zostali dwaj podchorazowie (pdz-
niej odznaczono ich orderami Legii Ho-
norowej). Iskra po uruchomieniu silnikéw
natychmiast odeszla na rede. Wilja miata
wygaszone kotty, ale zdotano przeciagnac
ja dalej od ptonacego krazownika. Z Iskry
odbita motordwka i skierowata sie do krg-
zownika, z ktérego dochodzity rozpaczli-
we wolania o pomoc. Plynac przez mo-
rze ptonacej ropy zdotali podejs¢ do fran-
cuskiego okretu i zabra¢ kilku rannych.
Wkrotce holownik przekazat na Iskre
ciezko rannych, ktorym pomocy udzielit
lekarz z Iskry.

12 pazdziernika 1939 roku Iskra prze-
szta do Fort Lyautey potozonego na pot-
noc od Casablanki, na rzece Sebre.
W dzien pdzniej dotaczyta do niej Wilja
i 18 pazdziernika opuszczono na nich ban-
dery wojenne. Oba okrety zostaly zakon-

Kapiel w morzu.

serwowane, a personel Grupy Detaszo-
wanej (facznie 13 oficerdw, 59 podcho-
razych i 131 podoficeréw i marynarzy)
przez Francje przedostat si¢ do Wielkiej
Brytanii. Podchorazych zaokretowano na
okrecie mieszkalnym Gdynia— dawnym
transatlantyku Kosciuszko — na ktérym
€zasowo umieszczono powotana na czas
wojny Szkote Podchorazych Marynarki
Wojennej.

Oba polskie okrety szkolne pozosta-
ty w Port Lyautey pod opieka sze$ciu
marynarzy do kapitulacji Francji. W po-
czatkach czerwca 1940 roku, wobec na-
pigtej sytuacji, do Fort Lyautey przybyta
delegacja KMW z zadaniem wydostania
polskich okretow. Dzieki roztropno$ci
marynarzy (ktorzy wezesniej przewidzieli
koniecznos¢ opuszczenia Maroka) i przy-
chylnosci wtadz francuskich Iskrai Wilja
wyszly 4 lipca 1940 roku z Fort Lyautey
z ok. 500 polskimi Zolnierzami na pokta-
dzie, ewakuowanymi z Afryki Francuskiej.
W dwa dni pdzniej Iskra przybyta do Gi-
braltaru, a 8 lipca dotgczyla do niej Wilja.

Pod banderg Royal Navy

Iskra — ewakuowana z francuskiego
portu — pozostata w Gibraltarze na czas
wojny. Poczatkowo rozwazano wystanie
jej na Atlantyk jako jednostki obserwa-
cyjno-meldunkowej, jednak realia wojny
szybko skorygowaty te romantyczne wi-
zje. Zamiast tego, okret wypozyczono 29
listopada 1940 roku Anglikom, ktérzy
zmienili nazwe okretu na Pigmy i urza-
dzili na niej okret mieszkalny dla zatog
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okretow podwodnych. Zdjeto stengi
masztow i ztozono je na poktadzie. For-
malne wejscie bazy do stuzby nastapito
31 grudnia 1940 roku i zwigzane bylo
z przybyciem do Gibraltaru 8 Flotylli okre-
tow podwodnych (Olympus, Otusi Pan-
dora). Wkrétce dolaczyt do niej jacht
uzbrojony Lorna (wycofany z czynnej
stuzby po uszkodzeniu kotta). Na Iskrze
mieszkali marynarze, na Lornie — ofice-
rowie. Na obu plaga byly insekty, cho¢
tutaj wystepowaly istotne roznice. Iskra
trapiona byta przez pchty, natomiast na
Lornienarzekano na karaluchy. Oba okre-
ty tworzyty baze ladowsa (,Shore Establi-
shment”) HMS Pigmy.

Stuzba w charakterze bazy mieszkal-
nej trwata do marca 1945 roku, z przerwa
od marca 1941 do grudnia 1942 roku.
Mozliwe, ze w tym czasie stuzyla jako
okret mieszkalny dla zatog Scigaczy tor-
pedowych, o czym wspominajg polskie
zrodia. Anglicy podkreslaja, ze podczas
pobytu w Gibraltarze raz podniesiono na
niej proporzec admiralski: gdy nastepo-
wata zmiana dowddcy bazy morskiej
w Gibraltarze, admirata ustepujacego ze
stanowiska zakwaterowano wtasnie na
Pigmy, czyli Iskrze.

Powstata w 1945 roku ,nowa” Pol-
ska Marynarka Wojenna nie wykazywata
poczatkowo zainteresowania odzyska-
niem Iskry, podobny los spotkat rowniez
inne okrety stojace w portach brytyjskich.
Dopiero w marcu 1947 roku do Gibralta-
ru przybyt kmdr ppor Tadeusz Konarski,
ktory miat okresli¢, w jakim stanie znaj-
duje si¢ okret. Okazalo sig, Ze zaglowiec
przez caly okres wojny nie byt dokowa-
ny, za$ eksploatacja przez przypadko-
wych mieszkancodw doprowadzita do licz-
nych zniszczen. Inwentarz statkowy byt
rozgrabiony — zreszta Anglicy wspomina-
li, ze mapy i bandery roznych panstw znaj-
dujace si¢ na Iskrze wielokrotnie wyko-
rzystywali jako dekoracje podczas prze-
roznych parties organizowanych na po-
ktadzie.

Ustalono, ze okret z pewnoscia be-
dzie sie¢ nadawat do dalszej stuzby jako
jednostka szkolna — ale po gruntownym
remoncie, ktorego koszty pokryja Angli-
cy. Remont rozpoczgto w Gibraltarze, a w
polowie wrzesdnia 1947 roku okret prze-
holowano do Portsmouth i tam dokonczo-
no napraw.

W poczatkach czerwca 1948 roku do
Portsmouth przybyt wraz z zaloga nowo
mianowany dowddca okretu — kpt. mar.
Julian Czerwinski. 23 czerwca na szkune-
rze uroczyscie podniesiono — po raz wto-
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ry — polska banderg wojenna i formalnie
przywrdécono nazwe Iskra. Tego samego
dnia zaglowiec wyszedl w morze, a 2 lip-
ca zostat uroczyscie powitany w Gdyni.
Przydzielono go do dyspozycji komen-
dzie Oficerskiej Szkoty Marynarki Wojen-
nej; w nastepnym roku dotfaczyly do niej,
w charakterze okretéw szkolnych, trzy
drewniane tralowce typu BYMS.

W nowej rzeczywistosci

Pierwsi po wojnie podchorazowie
OSMW zaokretowali na Iskrzejuz w sierp-
niu 1948 roku na kroétki rejs baltycki, bez
zachodzenia do portu. Jesienig na jej po-
ktad weszta nastgpna grupa, w ktorej
m.in. znaleZli si¢ oficerowie réznych kor-
pusow skierowani do stuzby w marynar-
ce wojennej. Iskra ponownie krazyta po
Baltyku, zawijajac po raz pierwszy w swej
historii do Szczecina i Ustki.

W nastepnym roku szkuner najpierw
odwiedzal porty polskiego wybrzeza,
a potem poplynal w pierwszy po wojnie
rejs zagraniczny — do Leningradu. Wizyta
w tym porcie miata miejsce miedzy 31
sierpnia a 5 wrzesnia, po czym — w paz-
dzierniku — Iskra wyruszyla w baltycki
rejs z 40 kandydatami do OSMW.

W nastepnych latach gtéwne zada-
nia szkoleniowe przejat Zetempowiec —
poniemiecki frachtowiec Opole, zabrany
przez Marynarke Wojenna i przebudowa-
ny na okret szkolny. Na Iskrze prowadzo-
no wstepne szkolenie kandydatow
i mtodszych rocznikow OSMW podczas
krotkich rejsow battyckich, miedzy pol-
skimi portami.

W porcie, z tralowcem Mors.

W 1952 roku okret skierowano do
stoczni im. Komuny Paryskiej w Gdyni,
do remontu kapitalnego, obejmujacego
m.in. wymiang stalowego poktadu na ru-
fie i srddokreciu, potozono nowy poktad
drewniany (wykorzystano drewno pocho-
dzace z poktadu pancernika Gneisenau)
i wymienino kolumne bukszprytu. W na-
stepnym roku okret powrdcit do praktyk
letnich wedtug dotychczasowego progra-
mu. Podczas jednego z rejséw, 20 lipca
1954 roku, na redzie Gdyni, na skutek
nieszczesliwego wypadku zginat bosman-
mat Oskar Lasok. Zostal wypchnigty za
burte przez bom bezana, ktéry na skutek
uderzenia wiatru niespodziewanie prze-

Wizyta u rannego mjr Kazimierza Kubali.

Fot. J. Uklejewski



Iskra zawija do portu.

leciat na druga burte. Natychmiast rzuco-
no koto ratunkowe. Niestety, upadto za
tongcym, ktéry go nie zauwazyt i usito-
wat doptyna¢ do okretu. Za burte wy-
skoczyt jeden z podoficerow i poptynat
ku tonacemu, spuszczono jolke, ktora
rowniez natychmiast ruszyta w tym kie-
runku; wkrotce podazyta za nia szalupa.
Gdy todz byta w odlegtosci kilku metréw
od ofiary wypadku, po raz ostatni ujrza-
no tonacego, ktory juz wigcej si¢ nie
wynurzyl. Jego ciato znalazt nurek. W hi-
storii statku byt to jedyny wypadek, kto-
ry zakonczyt sie tak tragicznie.

Do potowy lat pigc¢dziesiatych Iskra
krecita si¢ po wodach polskich. Zazwy-
czaj odwiedzata Szczecin, Darlowo, Ko-
tobrzeg, Ustke i Swinoujécie. Rejsy nie
byty skomplikowane, czesto wykonywa-
no je na silniku, a praktykanci poddawa-
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ni byli raczej egzaminowi z wytrzymato-
$ci. Odbiciem takiego programu rejsow
byto przekazanie Iskry w 1956 roku do
dyspozydji Osrodka Szkolenia Specjalistow
Morskich w Ustce.

Znéw w rejsach zagranicznych

Dopiero po $mierci Jozefa Stalina,
nastgpita lekka odwilz polityczna, ktéra
pozwolita wysta¢ zaglowiec na szersze
wody. Pierwsza po przerwie podrdz za-
graniczna, w sierpniu 1956 roku nie wio-
dfa daleko — tylko do totewskiej Lipawy.
W tym samym roku Iskra jeszcze raz wy-
szta do obcego portu, odwiedzajac Bal-
tijsk.

W 1957 roku na Iskre powrdcit kmdr
ppor. Julian Czerwinski i latem poprowa-
dzit Zaglowiec poza Baltyk — przez Mo-

rze Pénocne i kanat La Manche do Przy-
ladka Lizard. Co prawda kontakt z mija-
nymi portami ograniczat si¢ do postoju
na redzie, ale rejs ten byt zapowiedzia
wyjscia poza ,zelazng kurtyne”, zbudo-
wang w ludzkich umystach wraz z po-
czatkiem ,zimnej wojny”. Rejs wyka-
zat tez szkody, jakie poczynito ograni-
czenie plywania do krajowej zeglugi
przybrzeznej.

Radiotelegrafisci nie znali jezykow
obcych i sygnatéw miedzynarodowych,
korekta map nawigacyjnych byta niedo-
ktadna, brakowato odpowiedniej odzie-
zy sztormowej. Wnioski z rejsu postuzy-
ty do zwigkszenia zakresu corocznego
remontu: podczas pobytu w stoczni za-
instalowano nowy radar i zyrokompas,
zmodernizowano radiostacje, powiekszo-
no objeto$¢ zbiornikéw wody i paliwa.
Wysitek finansowy poniesiony na moder-
nizacje spowodowal, ze w 1958 roku
Iskra ptywata po Baltyku — do Leningra-
du, Zatoki Botnickiej i Skagerraku.

Powrét na ocean

Po doswiadczeniach zebranych w rej-
sach dwoch poprzednich lat, zdecydowa-
no si¢ postac Iskre dalej, na otwarty oce-
an. 4 czerwca 1959 roku wyszta w rejs
do Murmanska. Pogoda poczatkowo
sprzyjata, lecz u wejécia na Morze Nor-
weskie wiatr wzrdst powyzej 6°B. Iskra
sztormowala przez 27 godzin. Dopiero
15 czerwca wiatr ucichl, co pozwolito
urzadzi¢ na pokladzie rozne imprezy
sportowe, podczas przejécia wokot przy-
ladka Pétnocnego.

25 czerwca Iskra przybyta do Mur-
manska. Pobyt trwat do 30 czerwca, po
czym Polacy wyruszyli w droge powrotna.
Rejs przebiegat zndw w zmiennych wa-
runkach pogodowych, ale bez atrakcji
w postaci sztormow. Do Gdyni zawinie-
to 22 lipca, po 48 dniach rejsu i przeby-
ciu 4098 mil, z czego prawie potowe drogi
pod Zaglami.

W 1959 roku nie przeprowadzono
naboru do Wyzszej Szkoty Marynarki
Wojennej (powstatej w 1955 roku w miej-
sce OSMW) i tym samym Iskra nie byta
potrzebna do letnich praktyk. Dlatego
dowddztwo Marynarki Wojennej zdecy-
dowato sie udostepni¢ okret do wielkiej
akgji harcerskiej na morzu. Podczas sze-
$ciu dwutygodniowych rejséw battyckich
(kazdy po kilkaset mil) przeszkolono 227
harcerzy, ktorzy na wiasnej skorze po-
znali uroki i niedogodnosci morskiego
plywania pod zaglami.
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Warto w tym miejscu doda¢, ze juz
od potowy lat pieédziesiatych odbywaty
si¢ okazjonalnie na Iskrze praktyki dla
mtodziezy zrzeszonej w rdznych organi-
zacjach —w Lidze Przyjaciot Zotnierza lub
ZHP. Prébowano tez namowic do |, Zzeglar-
skiej przygody” hutnikow.

Rejs z 40 hutnikami (skierowanymi
na [skre przez Zwigzek Miodziezy Socja-
listycznej) rozpoczat sie 15 lipca 1960
roku i miat na celu zachecenie ich do
zeglarstwa poprzez aktywne uczestnic-
two w rejsie. Niestety, zapomniano im
powiedzied, ze beda traktowani jako prak-
tykanci, a nie jak pasazerowie. Skutkiem
tego cze$¢ uczestnikow rejsu zeszta na
lad w Ustce, a pozostali nie byli zdolni
wyj$¢ na poktad podczas alarmu ogtoszo-
nego w rejonie Rozewia, gdy Iskra we-
szta w rejon sztormowej pogody.

W 1961 roku Iskra w koticu wy-
szta w dawna trase — na Morze Srd-
dziemne, do Aleksandrii i Casablanki.
Co wigcej — po raz pierwszy od wojny
podchorazym pozwolono zej$¢ na lad
w portach  kapitalistycznych”! Co praw-
da w drodze powrotnej trzeba byto
omina¢ — z racji kryzysu kubanskiego
— francuski Hawr, lecz i tak rejs okazal
sie sukcesem zeglarskim (75 procent
trasy pod zaglamil) i edukacyjnym. Nie
do przecenienia byta mozliwo$¢ pozna-
nia przez podchorazych innych portow
i wynikajace z tego rozszerzenie hory-
zontow intelektualnych.

W nastepnych latach Iskra nadal pty-
wata po Battyku z elewami CSSMW z Ust-
ki i Szkoty Podoficeréw Zawodowych z
Elblaga oraz z podchorazymi gdynskiej
WSMW. W 1967 roku znéw wyptynat na

POCZTOWKA Z MORZA  polskie zaglowce

Dane techniczne:

Wypornosé: ok. 560 t

Wymiary:

Ozaglowanie:

Silnik:

Zaloga:

Bez uzbrojenia

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

trzymasztowy szkuner gaflowy, ok. 690 m? zagla, wysoko$¢
grotmasztu od poktadu 27,0 m, predkosc ok. 10 w. pod Zaglami

semi-diesel (od 1932: spalinowy Nohab-Ursus) 260 KM,
predkosc 5 w.; 17 t paliwa pltynnego

5 oficerow + 25-27 podoficerow i marynarzy. W podrozy
szkolnej 1-2 oficerow kursowych i 16 - 30 podchorazych

otwarte wody odwiedzajac Bergen w Nor-
wegii, a w 1970 — po raz drugi po wojnie
i ostatni w swej karierze — na Morze Sro-
dziemne.

Koniec stuzby

W 1973 roku Iskra obchodzita jubile-
usz 25 lat stuzby pod banderg PRL. Uro-
czystosci potaczono z przypadajaca rok
wczesniej 55 rocznicg potozenia stepki,
ale dyskretnie pomini¢to milczeniem 45
rocznice wejcia do polskiej stuzby. Po
rocznicowych obchodach szkuner dwu-
krotnie wyruszat w baltyckie rejsy szkol-
ne, a ukoronowaniem tego jubileuszowe-
go roku bylo przyznanie Iskrze tytulu
,<Przodujacego Okregtu”, corocznie nada-
wanego okretom wyrdzniajacym sie
w stuzbie.

Nieuchronnie zblizat sie koniec stuz-
by zastuzonego okretu. Jeszcze w 1974

Stuzba przy sterze.
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roku Iskra wzieta udziat w Operacii Zagiel
74, potaczony z wizyta w Kopenhadze
oraz z udziatem w regatach na trasie z Ko-
penhagi do Gdyni. Stabe wiatry i ktopo-
ty natury dyplomatycznej spowodowaty,
ze zajeta (po przeliczeniach) 16 miejsce
w klasie ,B-1".

Ostatni rejs Iskry rozpoczal sie 25
lipca 1974 roku i prowadzit do Lenin-
gradu i Helsinek. Co prawda na 1975
rok zaplanowano jeszcze dwa rejsy, ale
stan techniczny okretu nie pozwolit na
ich realizacje. Podchorazowie odbyli
jedynie praktyke wiostowo-zaglowa na
wodach Zatoki Gdanskiej. 6 grudnia
1975 roku okret wycofano z eksploata-
¢ji, postawiono w porcie wojennym na
Oksywiu i wykorzystywano jako kosza-
ry dla kadetow Szkoty Chorazych MW,
Po podliczeniu wynikéw ptywania oka-
zato sig, ze w polskiej stuzbie przepty-
neta okoto 201 tysigcy mil, a na jej
poktadzie przeszkolono ogdtem 5300
praktykantow ,mundurowych” (ofice-
row, chorazych, podoficeréw, podcho-
razych, kadetow, elewdw i marynarzy)
oraz 705 osob cywilnych.

20 listopada 1977 roku w gdynskim
porcie wojennym ostatecznie Opuszczo-
no polska banderg na Iskrze — po 50 la-
tach stuzby pod polska bandera. Nastep-
nie zdemontowano z niej cz¢$¢ wyposa-
Zenie — niektére elementy trafity do Mu-
zeum Marynarki Wojennej, inne — do Sali
Tradycji WSMW, a jeszcze inne do pra-
cowni szkoty i do magazynow. W 1978
roku okret ztomowano.

Jej nastepcg zostata w 1982 roku nowa
Iskra, ktéra bedzie tematem jednego
z nastepnych odcinkéw naszego cyklu.

Marek Twardowski
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Zdarzyto sie

w polskiej gospodarce morskiej. ..

Marzec 1998 r.

3 - Stocznia Szczecinska SA kupita wiek-
szosciowy pakiet udziatéw (51 proc.)
w gniewskiej spotce Zaktady Mechani-
zmow Okretowych ,Fama” SA. Pozostate
49 proc. udziatow zatrzymat Skarb Panistwa.

14 - Do portu w Elblagu po raz pierwszy
zawija, nalezacy wowczas do Zeglugi
Gdanskiej, m/s Laila (zbudowany w 1977
r. w Holandi ex. Stera), ktora zapoczat-
kowata transport z Elblaga do Rotterda-
mu konstrukciji stalowych pochodzacych
z zaktadéw ,Elzam”. Byt to okres najwigk-
szego prosperity elblaskiego portu.
W 1997 r. przetadowano tam 640 tys. ton,
bijac rekord przetadunkdw z 1936 1.

16 - W Stoczni Gdanskiej SA odbyta si¢
uroczysto$¢ chrztu i podniesienia bande-
ry na kontenerowcu Mediterraneo (30
600 DWT, 2000 TEU) dla armatora KG
PROJEX GmbH z Hamburga.

31 - Kuter KO£ 181 zatonat po kolizji z li-
tewskim ro-rowcem Kaunas. Cata zato-
ga si¢ uratowala.

* W polskich stoczniach zwodowano ma-
sowiec i kontenerowiec.

Marzec 1988 r.

2- PZM podpisata ze Stocznig im. A. War-
skiego w Szczecinie porozumienie o do-
stawach statkow w latach 1990-95. Napi-
sano tam m.in. ze ,Warski”, po zakoncze-
niu budowy 6 masowcéw po 11,8 tys.
DWT w ciagu nastepnych 3 lat dostarczy
PZM-owi 8 kolejnych masowcéw o no-
$nosci po 13,2 tys. ton.

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

17 - M/s Gdarsk —jeden z najwiekszych
i najnowoczesniejszych statkow ro-ro PLO
skonczyt swoja 20 podrdz do Australii.
W okresie tym —jak obliczyt jego dowoddca
kpt. Ryszard Kornacki - statek zawinat 323
razy do 23 portow, przewidzt 493 374 ton
tadunkdw i 463 pasazerdw. Wsrdd tadun-
kéw byto muin. 38 014 kontenerdw, 1950
pojazdow i 85 oceanicznych jachtéw.

18 - Drobnicowiec Wejberowo zostat osa-
dzony na brzegu Skaldy po kolizji ze zbior-
nikowcem La Quinta. Po naprawach po-
wrdcit do eksploatadii.

21 - Kuter ZAG 16 zatonat po kolizji z ra-
dzieckim statkiem Wolgobatt-215 ok. 10
mil na pétnoc od Jastarni.

¢ Kadtub nieukonczonego zaglowca wy-
cieczkowego Guwarek, od lat rdzewiejacy
w Stoczni Gdanskiej, sprzedano belgijskiej
firmie Star Clippers Ltd. Po dokonczeniu
wszedt do stuzby jako Royal Clipper —
najwiekszy pasazerski zaglowiec $wiata.

* W polskich stoczniach zwodowano sta-
tek badawczy geofizyczny i motorowke
patrolowa.

Marzec 1978 .

3 - Na Morzu $rédziemnym Olkusz urato-
wat 10 cztonkdw zatogi z tonacego grec-
kiego statku Dimitrios M.

13 - Drobnicowiec Krynica sprzedano
kapitanowi Wojciechowi H. Fornalskiemu,
wiascicielowi przedsigbiorstwa ,Polame-
rican Steamship Ltd.”, ktére nastepnie
eksploatowato statek jako Krystina F.,
z zaloga polska i pod bandera Wysp Kaj-
mana.

15 - W Stoczni Gdanskiej potozono step-
ke pod prototypowy trawler serii B-408,
nazwany pozniej fwan Boczkow.

20 - Krystyna Chojnowska-Liskiewicz na
jachcie Mazurek ukonczyta, jako pierw-
sza kobieta na $wiecie, samotny rejs do-
okota $wiata. Wyprawe rozpoczeta 20
marca 1976 1.

JeN -
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26 - W Szczecinie opuszczono bandere
na masowcu Katowice (typu B-32), kto-
ry sprzedano pod bandere panamska.
W marcu 1979 statek zlomowano.

*W polskich stoczniach zwodowano
2 drobnicowce, masowiec, prom pasazer-
ski, statek hydrograficzny, 2 rufowe ku-
try rybackie i okrgt desantowy.

Marzec 1968 r.

2 - W Stoczni Gdanskiej potozono stepke
pod prototypowy drobnicowiec Konin,
typu B-442. Cala seria (9 statkow) miata
trafi¢ pod polska banderg, jednak w trak-
cie budowy 4 statki sprzedano do Turciji.

7 - W dunskiej stoczni w Nakskov zwo-
dowano masowiec typu ,neoliberty”, na-
zwany Kopalnia Moszczenica - pierw-
szy z siedmiu zamdwionych przez PZM.

12 - W Gdansku podniesiono polska ban-
dere na drobnicowcu Grunwald, zbudo-
wanym dla PLO w dunskiej stoczni w Hel-
singor na potrzeby linii indyjskiej.

30 - Drobnicowiec Marian Buczek (typ
,2Empire”, zakupiony w 1954 r.) sprzeda-
ny zostat do Chinskiej Republiki Ludowe;j
na ztom.

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

¢ Stojacy w wietnamskim Hajfongu drob-
nicowiec Kochanowski zostal zaatakowa-
ny przez amerykanskie samoloty.

* W marcu - weglowiec Kolno (zbudo-
wany w 1936 r., przydzielony Polsce
w 1947 r. w ramach reparacji wojennych)
odbyt 800. podroz pod polska bandera.

*W polskich stoczniach zwodowano
3 drobnicowce, masowiec, baze rybacka,
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trawler-przetwornie, 2 statki badawcze
i kuter rybacki.

50 lat temu
Marzec 1958 r.

4 - W Stoczni im. Komuny Paryskiej pod-
niesiono polska bander¢ na trawlerze
burtowym Bystrzyca - pierwszym zbudo-
wanym dla Polski z serii trawleréw opala-
nych ropa, typu B-14.

8 - Wodowanie w Stoczni Szczecinskiej
drobnicowca Krynica - prototypu nowo-
czesnych drobnicowcdw typu B-55.

18 - Rzady PRL i ZSRR podpisaly proto-
kot w sprawie rozgraniczenia wod tery-
torialnych.

31 - Na Oceanie Indyjskim zaloga statku
Maigorzata Fornalska uratowala pasazerow
i zaloge plonacego norweskiego statku pa-
sazerskiego Skaubryn, ktérych nastepnie
przekazano na statek City of Sydney.

* Swinoujska ,Odra” przekazata do PPiUR
,Gryf” w Szczecinie posiadane lugrotraw-
lery typu B-11 i B-17.

*W polskich stoczniach zwodowano
2 drobnicowce, masowiec, 2 trawlery bur-
towe, tralowiec, kuter rybacki i 3 kutry
dla Marynarki Wojenne;j.

Marzec 1948 r.

1 - Powstalo Robotnicze Przedsiebiorstwo
Przetadunkowe ,Portorob” sp. z o.0.
w Gdyni i Gdansku, powotane przez
GUM, ,Hartwig” oraz spotdzielnie ,Spo-
tem” i ,Portowiec”. Powstanie ,Portoro-

bu” stato si¢ pretekstem do rozwigzania
prywatnych firm przetadunkowych pra-
cujacych w polskich portach.

15 - Na jednostkach ptywajacych Wojsk
Ochrony Pogranicza wprowadzono ban-
dere i proporzec WOP.

20 - W Kotobrzegu rozpoczeto przeta-
dunki towarow na statki zeglugi miedzy-
narodowe;j.

70 lat temu
Marzec 1938 .

6 - Do Gdyni przybyt nowo zbudowany
stawiacz min Gryf- najwigkszy okret przed-
wojennej Polskiej Marynarki Wojennej.

19 - Na Placu Grunwaldzkim w Gdyni
odbyta sie pierwsza defilada Morskiej Bry-
gady Obrony Narodowe;j.

23 - Podpisanie umowy miedzy Stocznia
Gdynska i Zegluga Polska o budowie stat-
ku, ktory pdzniej otrzymat nazwe Olza.

26 - Podniesienie bandery na drobnicow-
cu Oksywie.

80 lat temu
Luty 1928 r.

19 - Decyzja Rady Ministréw Warsztaty
Portowe Marynarki Wojennej w Modlinie
wlaczono w sktad Panstwowych Zakta-
dow Inzynierii w Warszawie.

22 - Prezydent RP wydat rozporzadzenie
W sprawie organizacji i zakresu dziatania
wladz Marynarki Handlowej.

23 - Do Tulonu udata si¢ pierwsza grupa

18 podoficeréw PMW na kurs ptywania
podwodnego.

Rubryke redagujq:

Jerzy Drzemczewski

i Marek Twardowski

Zdjecia zostaly wykonane

przez autorow lub pochodzg

z ich archiwow.



MORZE TAJEMNIC  kulisy bistorii

Niezwykly tworca, wyjgtkowy okret

rzesta

nie wychodzq w morze

Wraz z wodowaniem Dreadnoughta wszystkie
inne okrety wojenne $wiata staly sie przestarzate.
W dziejach okretownictwa zaczeta sie nowa epoka.
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10 lutego 1906 roku wypadat w so-
bote. Dzien nastat chtodny, silny potu-
dniowo-zachodni wiatr przynosit nad Por-
tsmouth deszczowe szkwaly. Przybywa-
jace do miasta od samego rana ttumy cie-
kawskich, martwily si¢ niesprzyjajaca
aurg, ktéra mogta popsuc uroczystosc. Na
szczescie przed potudniem deszcz ustat
i zaswiecito stonce. Bramy Stoczni Mary-
narki Wojennej byly tego dnia otwarte dla
wszystkich. Ludzie zdazali na potnocny
skrawek zaktadu, gdzie czekat na nich
ogromny kadtub nowego pancernika
Royal Navy (160 m dhugosci i 18 tys. ton
wypornosci). O godzinie 11.30 na miej-
sce wodowania przybyt osobiscie krol
Edward. Po krétkim nabozenstwie monar-
cha wziat w dtonie butelke australijskie-
go wina i, zgodnie ze starym zwyczajem,
cisnat nig o dziob okretu. Butelka, zawie-
szona na lince, odbita sie, krol uderzyt
ponownie, wreszcie si¢ udato. - Nadaje
ci imi¢ Dreadnought - krzyknat krdl i przy
pomocy dhuta i miotka zrobionego z drew-
na nelsonowskiego Victory przeciat jedyna
przytrzymujaca jeszcze kadtub line.

Okret ruszyt ku wodzie. Po kilku mi-
nutach zakotysat sie na falach. Cho¢ wiek-
sz0$¢ zgromadzonych obserwatorow mia-
ta $wiadomo$¢ wagi wydarzenia, niewie-
lu w petni zdawato sobie sprawe, ze s
$wiadkami historycznej chwili. Wraz z wo-
dowaniem Dreadnoughta wszystkie inne
okrety wojenne $wiata staty si¢ przesta-
rzale. Budowa tej jednostki otworzyla
nowa epoke w dziejach okretownictwa.
Od tej pory wszystkie okrety zbudowa-
ne przed Dreadnougtem miaty by¢ na-
zywane predrednotami albo przeddred-
notami. Najwigksze powody do radosci
miat pierwszy lord morski (czyli wojsko-
wy zwierzchnik brytyjskiej floty) admirat
John Arbuthnot Fisher, nazywany takze
Jackym Fisher. Bez jego wizji i determi-
nacji nie byloby Dreadnoughta, nie wia-
domo tez, jak potoczyltyby si¢ losy pierw-
szej wojny $wiatowej. Tego dnia stusznie
zashuzyt sobie na opini¢ najwigkszego po
Nelsonie dowodcy Brytyjskiej Marynarki
Wojennej.

Nie strzelaj
bo sie pobrudzisz

Od konca XVII wieku Royal Navy byta
najpotezniejsza flota na swiecie. To gléw-
nie ona zapewniata mocarstwowg pozy-
cje Wielkiej Brytanii pilnujac jej szlakdw
komunikacyjnych i intereséw na wszyst-
kich kontynentach. Potega jednak usypia.
Od potowy dziewigtnastego stulecia, bry-
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tyjska flota utrzymywala swoja pozycje
juz nie tyle dzigki wlasnej sile, co raczej
stabosci potencjalnych wrogow. Mogto-
by si¢ to jednak szybko zmieni¢, gdyby
kto$ powaznie postanowit zagrozi¢ jej
dominacji. Spora czes¢ Royal Navy nie
przedstawiata bowiem w owym czasie
wickszej wartosci bojowej. Gléwna prze-
szkodg byta mentalno$¢ wyzszego do-
wodztwa. Admiralicja wykazywata zadzi-
wiajaca odpornos¢ na wszelkie innowa-
cje, zardbwno taktyczne, jak i techniczne.
Wojn¢ na morzu ciggle wyobrazano so-
bie jak za czasow Trafalgaru - o zwycie-
stwie w bitwie miata decydowac salwa
burtowa i abordaz. Takze okrety niewie-
le si¢ zmienity od czasow Nelsona. Na-
wet po wprowadzeniu na ich poklady
maszyn parowych i przymocowaniu do
drewnianych kadtubow zelaznych pance-
rzy, wciaz wigksza ufnos¢ poktadano
w masztach i zaglach. Zdarzato sie, ze nie-
ktorzy starsi wiekiem dowddcey zapomi-
nali, Ze w ogdle maja maszyny pod po-
ktadem!

Zagle zanikly dopiero pod koniec lat
osiemdziesigtych XIX wieku. Wydawalo
si¢, ze do przelomu powinno dojs¢
w 1889 roku, kiedy brytyjski parlament
przegtosowatl ustawe o obronie morskiej
zobowigzujac Marynarke Wojenna do bu-
dowy o$miu nowoczesnych stalowych
okretow liniowych o wyporno$ci ponad
14 tys. ton i mogacych osiagna¢ predkos¢
ponad 16 weztdw. Ustalono tez stawny
,standard dwoch mocarstw”, streszczaja-
cy sie w stowach: ,Kardynalna (...) poli-
tyka tego kraju jest, aby nasza flota byta
rowna sile dwoch nastepnych najsilniej-
szych flot Europy razem wzietych”.

Budowa stalowych okretow niewiele
jednak zmienita. Royal Navy nadal nie
byla przygotowana do ewentualnej woj-
ny. Co najdziwniejsze, brytyjska flote
opanowata wtedy mania czystosci posu-
nigta do granic absurdu. Trudno w to dzi-
siaj uwierzy¢, ale od umiejetnosci utrzy-
mania okretu w schludnosci zalezata ka-
riera oficerska. Czyszczono zatem i malo-
wano wszystko co si¢ dato, nawet poci-
ski armatnie.

- Gdy poszedlem na morze w roku
1895 - wspominat jeden z pdzniejszych
wiceadmiratéw - $nieznobiate poktady,
emalia, btyszczace mosigdze oraz ogolna
atmosfera elegancji na tiptop, staty sie¢
kryteriami, podhug ktorych oceniano okre-
ty. Na moim pierwszym okrecie, krgzow-
niku Hawke, skrobanie, malowanie i po-
lerowanie pochtanialy niezwykte ilosci
czasu i energii. Umywalki w tazience na-

John Fisher - tworca morskiej
potegi Wielkiej Brytanii.

lezacej do mesy midszypmendw (kandy-
datéow na oficeréw - red.) musiaty by¢
polerowane tak dtugo, az $wiecily jak
lustra, potem za$ zamykano drzwi do
tazienki, aby ich przypadkiem nie uzy-
wac. Tak wiec w stoneczny dzien $ré-
dziemnomorski, Hawkebtyszczat i 1$nit,
lecz rownoczesnie byt opanowany przez
szczury, ktére paskudzity do zywnosci,
biegaty po hamakach i wdzieraty sie noca
do mesy midszypmenow. Nie podejmo-
wano zadnych wysitkow, Zeby sie ich
pozby¢, jesli nie liczy¢ precyzyjnie uzy-
wanych sztyletow midszypmendw.

Szalenstwo pucowania okretow dopro-
wadzito do tego, ze niemal zaprzestano
¢wiczenia sie w strzelaniu z dziat, bo te
zanadto brudzily. Poniewaz jednak, zgod-
nie z wytycznymi Admiralicji, okrety po-
winny je odbywac¢ przynajmniej raz na
trzy miesiace, niektére z nich, udawaty
si¢ postusznie w morze tylko po to, aby
po cichu caly trzymiesieczny zapas amu-
nicji wyrzuci¢ po prostu do wody.

Dzien Trafalgaru

Przyszty wielki reformator Royal Navy
urodzit si¢ w 1841 roku na Cejlonie. Byto
to przyczyna plotek, ze jest pot Malajem
lub synem syngaleskiej ksigzniczki. Wra-
zenie to pogtebiat zéttawy odcien jego
skory i skos$ny ksztatt oczu. Fisher byt
jednak Anglikiem, synem oficera piecho-
ty, a rysy zawdzieczat przebytym choro-
bom. Do floty wstapil w wieku lat trzy-



Pancernik Dreadnought
w calej okazatosci.

nastu, jak sam nieraz potem lubil méwic¢
,bez grosza, bez przyjaciot, skazany na
niepowodzenie”. Poczatki stuzby byly
trudne. Pierwszego dnia Fisher zobaczyt,
jak na poktadzie okretu chlostano osmiu
ludzi i na ten widok zemdlat. Pomimo tak
niefortunnego poczatku, jego kariera szyb-
ko sie rozwijata. Pomogly mu cechy cha-
rakteru. Przyszly admirat odznaczat si¢
ujmujaca szczeroscia i prostolinijnoscia,
czym zjednywat nie tylko przetozonych,
ale i podwladnych. Najwazniejsze dla jego
loséw okazato si¢ jednak otwarcie na
nowe pomysly i rozwigzania. Jak sam
twierdzit, przez cate zycie chciat tylko
jednego, aby brytyjska flota byta na tyle
sprawna, zeby mozna jg byto natychmiast
uzy¢ do dziatan wojennych.

W 1861 roku awansowat na porucz-
nika. Zainteresowat si¢, co nie byto wte-
dy powszechne, artylerig i bronig torpe-
dowa. Juz jako komandor, w 1874 roku,
zostat pierwszym dowddca Szkoty Tor-
pedowej Marynarki Krolewskiej. W 1881
roku otrzymat dowddztwo najwigkszej
i najsilniejszej jednostki w brytyjskiej flo-
cie: okretu liniowego Inflexible. W 1890
roku awansowat do stopnia kontradmira-
ta, a dwa lata pozniej zostat trzecim lor-
dem morskim (trzecim co do waznosci
dowddca brytyjskiej floty), do zadan kto-
rego nalezalo projektowanie, budowa,
wyposazanie oraz naprawy wszystkich
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okretéw Royal Navy. Na tym stanowisku,
po raz pierwszy na wieksza skale, dat si¢
poznac¢ jako reformator, ulepszajac kotty
parowe i wprowadzajac do floty nowa
klase okretow, ktérym sam nadat nazwe
Lhiszczycieli”. Innowacyjne talenty poka-
zat takze dowodzac, juz jako wiceadmi-
rat, flota $rédziemnomorska - najwaz-
niejsza w calej brytyjskiej marynarce.
Zgodnie ze swoim mottem, w niedtugim
czasie, doprowadzit ja do takiego stanu,
jakby za chwile miata wybuchna¢ wojna.
W 1902 roku zostat drugim lordem mor-
skim odpowiedzialnym za kadry i szko-
lenie personelu. Stynat z pracowitosci.
Zdarzato sig, ze chodzit po korytarzach z

zawieszona na szyi kartka, na ktérej wid-
niat napis: ,Nie mam nic do roboty” albo
,Dajcie mi co$ do podpisu”.

W 1903 roku zostat szefem bazy
w Portsmouth - co bylo zwyczajowym
stanowiskiem dla przysztego kandydata
na pierwszego lorda morskiego. Tam gle-
biej zainteresowat si¢ okretami podwod-
nymi. I cho¢ pozostat zwolennikiem wiel-
kich nawodnych okretéw wojennych, to
jednak uwazat okrety podwodne za bron
przysztosci. W owych czasach nie byto
to tak oczywiste. Okrety podwodne uwa-
zano za mato przydatne do ofensywnych
dziatan bojowych, co najwyzej wskazy-
wano na ich mozliwo$ci rozpoznawcze.
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Opini¢ na ten temat zmieni¢ miata do-
piero pierwsza wojna $wiatowa. Pierw-
szym lordem morskim zostat Fisher 21
pazdziernika 1904 roku. Date objecia sta-
nowiska wybrat sam. Chcial, aby byt to
dzien, w ktorym Royal Navy wspomina
swoje najwicksze zwycigstwo - pokona-
nie w 1805 roku Francuzéw i Hiszpandw
pod Trafalgarem.

Mniejszy budzet
lepsza flota

,Nie mozemy pozwoli¢ sobie na zadng
partanine! Zadnej litosci dla kogokolwiek!
Musimy by¢ bezwzgledni, nieustepliwi
i pozbawieni skruputéw! Musimy zatem
mie¢ Plan! Kompletny Plan! I nic poza
Planem!!!” - tak John Fisher wyobrazat
sobie reforme Royal Navy. I, pozostajac
przez szes¢ lat na stanowisku jej gtdéwne-
go dowodcy, konsekwentnie ja realizo-
wal. Na czym polegal ,Plan” admirata?
Fisher postanowil udowodni¢, ze nie
zwigkszajac budzetu floty, mozna ja jed-
nocze$nie unowoczesni¢ i usprawnic.
I udato mu si¢! Pod tym wzgledem po-
zostaje niedoscigtym wzorem az po cza-
sy wspolczesne. Zaczat od cigcia kosz-
téw. Najpierw skreslit z listy czynnych
okretéw 154 jednostki, 90 z nich posylta-
jac na ztom. ,Byly zbyt stabe, zeby wal-
czy¢ i zbyt wolne, zeby uciekad” - uza-
sadnil swoja decyzje. Ztomowanie okre-
tow przyniosto 845 tysiecy funtow
oszczednosci na samych kosztach na-
praw. Skutkiem posrednim byto tez zwol-
nienie 6 tysiecy zbytecznych pracowni-
kéw stoczniowych. Oszezednosci znajdo-
wat Fisher w najbardziej zaskakujacych
miejscach. T tak np. w magazynach floty
odkryt 10 tysiecy zapasowych krzeset.

- Tlo$¢ pieniedzy na marynarke jest
ograniczona - powiedzial wtedy - Jesli
pakujesz je w krzesta, ktore nie potrafig
przeciez walczy¢, to tym samym zabie-
rasz je okretom i marynarzom, ktorzy
potrafig.

Podobnie byto z kubkami dla ofice-
row, kazdy miat swoj wzor, Fisher je
wszystkie ujednolicit. Efekt? W roku 1907
utrzymanie Royal Navy kosztowato
Wielka Brytanie 31,4 milionéw funtow,
co dawato kwote o 5,4 milionow funtow
nizsza od tej, jaka zastat Fisher obejmu-
jac dowddztwo floty. Admirat nie oszcze-
dzat dla samych oszczednosci. Przeorga-
nizowat strukture marynarki tak, aby
mogta ona w kazdej chwili stanga¢ do walki
z jej gtdwnym wrogiem za jakiego uzna-
watl (jak si¢ okazato stusznie) Niemcy. Ale
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jego najwieksza zastuga bylo stworzenie
Dreadnoughta.

Fisher wlozyt w ten okret cate swoje
serce, marzenia, doswiadczenie i wiedze.
Powstala jednostka wyjatkowa w kazdym
calu. Opracowanie jej koncepdji zajeto
zaledwie siedem tygodni, budowa rok. To
szybciej, niz w przypadku jakikolwiek
okretu podobnej klasy przedtem. Ale re-
wolucyjnosc¢ Dreadnoughtanie polegata
na rekordach projektowych czy stocznio-
wych, tylko na zastosowanym, niespoty-
kanym dotad, uktadzie artylerii i nape-
dzie, dzieki ktorym byt on wart tyle co
dwa, a nawet trzy inne 6wczesne okrety
liniowe.

Okretowa rewolucja

Do tej pory na okretach liniowych
najwazniejszych flot, stosowano standar-
dowo cztery dziata gtéwne o kalibrze 305
mm i kilkana$cie mniejszych. Utrudniato
to celowanie, a takze zmniejszalo sile
ognia okretu, ograniczajac ja do dziat
gtéwnych strzelajacych na najwigksza od-
legtos¢. Do tego w magazynach trzeba
byto wozi¢ czesci i amunicje do wielu ro-
dzajow armat. W Dreadnoughcie, za jed-
nym zamachem, zlikwidowano wszystkie
te mankamenty ujednolicajac artylerig
i lokujac na nim 10 dzial, wszystkie o jed-
nakowym kalibrze 305 mm. Przewage
nad ewentualnymi przeciwnikami zwigk-
szono jeszcze dodatkowo rozmieszczajac
artyleri¢ w pieciu obrotowych wiezach,
gdzie trzy z nich (jedna z przodu i dwie
z tyhu) posadowiono w linii symetrii okre-
tu, a dwie nast¢pne z obu bokéw nadbu-
dowki. W ten sposdb Dreadnought mogt
wystrzeli¢ salwe burtows ztozong z osmiu
dziat oraz wystrzeli¢ z o$miu dziat do tytu
i szesciu do przodu. Wiecej niz jakikol-
wiek inny wspotczesny mu okret. Fisher
chciat jednak nie tylko przewagi ognia,
ale takze szybkosci.

Budowane na przetomie XIX i XX wie-
ku okrety liniowe wyposazane byty w tlo-
kowe maszyny parowe. I cho¢ projekto-
wane byly, aby mogly osiagna¢ predkosé
18 czy 19 weztdw, w praktyce byto to
niezwykle trudne. Jeszcze trudniejsze zas
byto utrzymanie tej predkosci przez dtuz-
szy czas. Po kilku godzinach pracy, przy
predkosci 14 weztdw, maszyny po pro-
stu si¢ psuly. W Dreadnoughcie zrezy-
gnowano wiec z nich na rzecz turbiny
parowej. Dzigki temu stat si¢ on najszyb-
szym z éwcezesnych pancernikow. Osia-
gal maksymalnie 21 weztow i mogt je
bezawaryjnie utrzymywac przez dowol-

John Fisher (z prawej)
w towarzystwie Winstona Churchilla.

ny czas. Dodatkowym plusem byto
zwigkszenie komfortu pracy zalogi ma-
szynowej bo turbiny byty bez poréwna-
nia cichsze i czystsze w obstudze. Na
okrecie wprowadzono tez wiele mniej-
szych, cho¢ rownie rewolucyjnych zmian.
Byta ich cala lista - od likwidagji taranu,
do przeniesienia kabin oficerskich z rufy
na dzidb. A wszystko, jak chciat Fisher, za
pieniadze niewiele tylko wigksze od tych
wydanych na budowe innych duzych bry-
tyjskich pancernikéw. Dreadnought stat
si¢ chlubg Royal Navy. Od niego w pro-
stej linii wywodza sie wszystkie pozniej-
sze konstrukcje wielkich okretéw wojen-
nych. Ale brytyjski pancernik, szybko sko-
piowany, rozpoczal tez wyscig zbrojen
morskich, ktory stat si¢ jedng z przyczyn
wybuchu pierwszej wojny $wiatowej. Na
szczescie Wielka Brytania nie utracita jed-
nak poczatkowej przewagi.

Do roku 1912 Dreadnought byt okre-
tem flagowym Home Fleet. W czasie
pierwszej wojny $wiatowej operowat na
Morzu Potnocnym i Kanale La Manche
zatapiajac nawet U-Boota. W 1923 roku
pociety zostat na ztom. Przezyl swojego
tworce o trzy lata. John Fisher zmart
w 1920 roku. Pamie¢ o rewolucyjnym
okrecie przetrwata. Kiedy Brytyjczycy
wprowadzili do stuzby swdj pierwszy ato-
mowy okret podwodny, chcac podkre-
$li¢, jak wiele si¢ w Royal Navy od tego
momentu zmieni, nadali mu imie Dread-
nought.

Tomasz Falba
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Na wielorybal

Zaczynamy prezentacje fragmentéw archiwalnych artykutéw
z miesiecznika ,Morze”, ktéry przez wiele lat, przed i po Il wojnie $wiatowe;,
ksztattowat $wiadomos¢ kilku pokolert zainteresowanych morzem Polakéw.

Postepy budowy

,Ubiegly 1927 rok wydatnie posunat
naprzéd dzieto budowy wlasnego portu
Rzeczypospolitej na Battyku. (...) Szero-
kie rozwiniecie frontu robét w r. 1927 i na-
stawienie na odpowiedni rozmach cate-
g0 aparatu robdt pozwala mie¢ pewnos¢,
ze i w roku biezacym program robét zo-
stanie znacznie przekroczony, w zwiaz-
ku z czem mozna si¢ spodziewal, ze
ukonczenie wszystkich robdt nastapi nie
w koncu 1930 r., jak to przewiduje umo-
wa, lecz w koncu 1929 1., o caty rok weze-
$niej, tembardziej, Zze Rzad w $wiadomo-
$ci znaczenia szybkiej budowy portu, uru-
chamia w miare postepu budowy nie-
zbedne dodatkowe kredyty, celem opta-
ty robdt nadprogramowych, nieznajduja-
cych pokrycia w budzecie. Tak w bieza-
cym okresie budzetowym do sumy zl.
10.935.000, przewidzianej w budzecie,
Rada Ministréw przyznata dodatkowo
najpierw 3.780.000 zl., a nastepnie zl.
2.800.00 czyli razem asygnowano zi.
17.515.000. Glowny wysitek w roku ubie-
glym skierowany byl na osiagnigcie lep-
szej ostony istniejacych nabrzezy basenu
od fali morskiej, a mianowicie na budo-
we falochronu, ktorego wykonano w sta-
nie kompletnie ukoniczonym 666 m. b.,
a w stanie ukonczonym cze$ciowo, lecz
juz zapewniajacym ostone — 130 m. b.;
W ten sposdb taczna uzyteczna diugosé
falochronu wynosi juz 796 m. b. i statki
tadujace wegiel maja obecnie bez porow-

nania lepsze niz dawniej warunki. Znacz-
nie posunela sie naprzdéd budowa nabrze-
zy W basenie wewnetrznym, jakkolwiek
chwilowo nie sa one zupetnie gotowe do
eksploatacji i wymagaja dodatkowego po-
glebienia basenu narazie zbyt ptytkiego
dla wiekszosci statkow. (...) Obecna zdol-
nos¢ przetadunkowa Gdyni w stosunku
do eksportu wegla stanowi juz okoto 30
% zdolnosci przetadunkowej Gdanska i
wywoz miesieczny w ostatnich miesigcach
przekracza 100.000 ton, a w niedtugim
czasie, po rozbudowie mola weglowego,
stanie si¢ Gdynia gtéwnym portem eks-
portowym dla naszego wegla.”
(,Postepy Budowy Portu Gdyn-
skiego w roku 1927”, Inz. P. Bomas)

Problemy Hamleta

Jeszcze parg lat temu trzeba bylo
Polakom udowadnia¢, ze Niepodlegtosc
jest rzecza stokro¢ czy miljonkro¢ waz-
niejsza, niz rynki wschodnie, ze jest to
skarb narodowy najwigkszy, ze podsta-
wa to i fundament pod wszystkie inne
zdobycze. Dzi$ juz mamy poza sobg okres
walk o Niepodlegtos¢ narodu, okres bo-

haterskich bojow o jego wolnos¢, w ktd-
rych brat udziat szeroki ogét. (...) Idzie-
my coraz pewniejszym krokiem ku Pol-
sce Mocarstwowe;j.

I oto na tej drodze staje przed nami
problem ekspansji zamorskiej, problem
zapewnienia naszemu narodowi terenéw
dla rozwoju nieskrepowanego, dla stwo-
rzenia drugiej, nowej Polski — problem
kolonjalny. (...) Jest to kwestja, ktéra ma
w sobie Hamletowskie ,by¢ albo nie
by¢”, sprawa, od ktérej zalezy, czy be-
dziemy wielkim narodem, mocarstwo-
wem panstwem, czy zadusimy si¢ w na-
szych dzisiejszych ciasnych granicach, jest
to czyn ktory musimy urzeczywistnic, bo
zmusza nas do tego poprostu nasze pra-
wo do zycia. (...) Mamy juz w tej chwili
na wychodztwie zamorskiem 5 miljonow
ludzi, emogracje kontynentalng szacuje
sie na miljon osob. (...) A niepokojace te
cyfry o$wietla jeszcze jaskrawo fakt, ze
nie mamy zadnego programu, co z tym
materjatem ludzkim robi¢. To tez musi-
my uprzytomnic sobie twardo, ze te mil-
jony, mieszkajace juz dzi$ poza Polska,
przepadng dla niej zupetnie, wzmacnia-
jac ponadto wrogie nam nieraz spole-
czenstwa, stajac si¢ nieraz mierzwg dla
nowych narodéw, pomagajac innym do
ostatecznego rozparcelowania globu
ziemskiego bez naszego w tem udziatu,
jezeli nie potrafimy z tych mas wydoby¢
bodaj pewnych sit do rozbudowy nasze-
g0 mocarstwowego stanowiska, opiera-
jac w ten sposdb na istniejacym juz poza
morzami stanie posiadania nasze zabiegi
o rol¢ czynnika wszech$wiatowego. (...)
I tu powdd, tu zrédlo koniecznosci sze-
rokiej, $miatej, meskiej akcji, ktoraby
w my$l jasno opracowanego planu, po
linji zdecydowanej poszta ku zdobyciu
dla panstwa, wzglednie dla narodu pol-
skiego, mozliwie najwigkszego terenu dla
ekspansji, terenu na ktérym mogliby$my
pod hastem nowej, czy ,drugiej” Polski
stworzy¢ nowe, kolonjalne spoteczen-
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stwo polskie. Tylko w ramach takiej pla-
cowki kolonjalnej mozna bedzie skupic¢
rozsianych juz po $wiecie Polakow, tyl-
ko tu kierowa¢ bedzie mozna tych
wszystkich, ktorym w Polsce jest zbyt
ciasno. (...) Droge za morza mamy uto-
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rowana przez wiedzg naszych uczonych,
przez fantazji i mestwa pelne czyny na-
szych awanturnikéw, przez potezny i
krwawy wysitek naszego pracownika,
przez niespozyty hart naszego kolonisty.
Na t¢ droge, o$wietlong promieniami sta-

wy, okryta purpurg trudu polskiego wste-
puje Zwigzek Pionierow Kolonjalnych. Ta
droga pojdzie do zwyciestwa swej idei.
Za morza wiec!”

(,IdZmy za morza!”, K. Gluchow-
ski)

Na wielorybal

Jest wielka dziedzina pracy na mo-
rzu, o ktérej si¢ mato w Polsce wie, a jesz-
cze mniej pisze — mam na mysli potowy
ssakéw morskich, tj. fok 1 wielorybow. (...)
Dla Polski moze to by¢ tym ciekawsze,
ze przeciez przy potowach o przerdbce
ssakow morskich znajduje zatrudnienie
stosunkowo duza ilo$¢ Polakéw. Jako Po-
lacy, ktorzy juz od dtuzszego czasu pra-
cuja przy potowach wielorybéw na wo-
dach Potudniowego Atlantyku, korzysta-
my ze sposobnoéci, by poda¢ gar§¢ szcze-
gotéw o tej tak mato znanej u nas gatezi
gospodarki morskiej. (...) Dostrzegtszy
wieloryba statek zbliza sie na odlegtosc¢
zapewniajacg skuteczno$¢ strzatu. Wy-
trawny harpunnik celuje od razu w serce,
co mu si¢ czasem udaje, zdarza si¢ jed-
nak, Zze musi dac¢ trzy lub cztery strzaly,
by ostatecznie zabi¢ wieloryba. (...) Zabi-
tego wieloryba przyciaga si¢ do statku i
za pomoca pomp napetnia si¢ go powie-
trzem, po czym umocowuje badz do bur-
ty okretu, badz tez zostawia na po-
wierzchni wody (dzieki sztucznemu wtto-
czeniu powietrza do organizmu zwierze-
cia utrzymuje si¢ ono na powierzchni
wody) i w tym wypadku whbija si¢ tylko
stempel ze znakiem statku. Gdyby na-
wet na takiego wieloryba natknat sie sta-
tek innej kompanii, uczciwosc i dyscypli-
na morska wielorybnikéw nie dopusci
mysli, by zagarna¢ cudza zdobycz. Po
zabiciu 4 — 5 zwierzat statek wraca do
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bazy i wieloryby przechodza dalsze eta-
py przerobki. (...) W czasie calego sezo-
nu trwajacego 6 — 7 miesiecy przerabia
si¢ na Potludniowej Georgii do tysiaca
sztuk wielorybdw, nie nalezy jednak sa-
dzi¢, ze tak intensywna, zdawatoby sie
kampania potownicza doprowadza do
wytepienia tych ogromnych ssakéw mor-
skich na tamtejszych wodach. (...) Kto wie,
moze si¢ nawet wieloryby doczekaja za-
szczytu, ze beda upolowane przez statki
polskich wypraw wielorybniczych, ktore
si¢ stang dalszym etapem naszej ekspan-
sji morskiej.”

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

Meska duma

,(...) Londyn — najbrzydszy port Euro-
py. Gigant rozsiadly w glebi ladu — roz-
rosty mackami starych nabrzezy o mo-
lach wspartych na poczerniatych pilotach.
(...) Odor, jaki idzie od fal wody koloru
kawy, przyttumia zainteresowanie czlto-
wieka licznymi, historycznymi fregatami,
zakotwiczonymi w korycie Tamizy — je-
dynym na $wiecie gotyckim mostem
Tower-Bridge. Nie pamigta si¢ o zero-

wym potudniku, ktéry tu pod Grenwich
przekraczamy, dostajac si¢ na wschodnig
potkule. Miasto jest niechetne rzece i tyl-
ko koto parlamentu wychyla si¢ nad
wode skrawkiem wybrzeza, by Tamizie
pokazac igte Kleopatry. Gdy mgta zasto-
ni rzeke, tylko ciagty ryk syren przypo-
mina miastu port.

Jakze inny jest maly, prostokatny ba-
sen portu w Monaco, peten wypieszczo-
nych jachtow w biekicie morza kokietu-
jacych swe odbicie. Na tle rozsiadtych
wszedzie, spigtrzonych ponad sobg luk-
susowych will, ciemnia si¢ sylwety cypry-
sow, zielenia agawy i palmy. Spokojny,
czysty, wytworny, rozstoneczniony, po-
godny. Pogodny, mimo ze w skalistym
wybrzezu Francuzi wykuli szereg twierdz
wyciagajacych szyje armat ponad morze.
@)

Im wiecej czlek wldezy sie po obeych
morzach i obcych portach, tym bardziej
widzi pigkno i powage Gdyni. Rysujaca
sie na tle Oksywia nowoczesng linig bu-
dynkow i kratg dzwigdw imponuje czysta
niweleta mél, mnogoscia statkéw i zdro-
wym rytmem pracy. Nie trzeba bynaj-
mniej sentymentalnego roztkliwienia
swojszczyzna, by przyznad jej miano naj-
pigkniejszego portu Europy. (...) Gdy
wracamy z morskich wtoczeg i zza hel-
skiego potwyspu wynurzy si¢ w dali ob-
raz naszego portu, nie tylko mitos¢, ale
meska duma ogarnia nam serca. Gdynig
mozemy si¢ szczycic. ”

(,,Oblicza portow”, Zb. Schneigert)

Opr. Czestaw Romanowski

ZachowalisSmy
oryginalna pisownie.
Archiwalne numery
,Morza” mozna
znalez¢ na stronie:

http://www.magemar.com.pl/
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statku mozna byto mie¢ rozmaite opinie,
ale nikt nie odwazytby sie twierdzi¢, Ze jest nowo-
czesny. Sylwetke co prawda mial nawet nienaj-
gorsza, bo zbudowano go w bardzo dobrej skan-
dynawskiej stoczni, ale na burtach daremnym trudem bytoby
szukanie jakiego$ jednolitego koloru. Cate byty w czerwono-
zotte plamy, ktére walczyly o palmy pierwszenstwa z olbrzy-
mimi polami efektownej rdzy. Widocznie pokolenia kolejnych
bosmanow miaty do dyspozycji rézne rodzaje i kolory minii.

- Duzo szczg$cia na nowej drodze zycia - powiedziat drugi
oficer, a w jego gtosie nie mozna si¢ byto dopatrzy¢ chocby
najstabszej nutki optymizmu, nie méwigc juz o radosci.

- Na tym pudle rdza najwyrazniej wygrata wojne z bosma-
nem i jego druzyng - odezwat si¢ trzeci mechanik.

StalisSmy w piatke na nabrzezu niewielkiego indyjskiego
portu w glebi Zatoki Bengalskiej w nastgpujacym sktadzie:

- ja, czyli drugi mechanik,

- drugi i trzeci oficer nawigacyjny

- dwéch mechanikéw wachtowych.

Przed paroma godzinami wyladowalismy na lotnisku odda-
lonym o kilkadziesiat kilometrow, skad dowieziono nas rozpa-
dajacym sie¢ minibusem do portu. Za nami byt przeszto dobo-
wy lot z Warszawy, z dwiema przesiadkami na coraz gorsze
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samoloty lokalnych linii, niezapomniane wrazenia i znacznie
podniesiony poziom adrenaliny, a przed nami... Przed nami
byt dobijajacy do kei statek, ktéry przez dtugie miesigce ,upra-
gnionego” kontraktu miat by¢ dla naszej piatki warsztatem pra-
¢y, miejscem odpoczynku i - przepraszam za nieszczgsne po-
réwnanie - domem.

Whnetrze statku okazato si¢ rownie wspaniate, jak burty. Po-
most, taczacy nadbudéwke rufowa z nadbuddwka, nazwijmy
ja ,kapitanska”, na srodokreciu, czyli po polsku ,sztormbridz”,
tanowil powazne zagrozenie dla zdrowia i zycia z racji wielu
takk przerdzewiatych blach, ze zapadaly si¢ one nawet pod
iezarem drobniutkich Chinczykéw, a co dopiero mowic o do-
e zbudowanych Polakach o wymiarach, powiedzmy, co naj-
niej XXL.

W maszynowni powitat nas - jak sie przedstawil - Chief
gineer, drobny, ciemnowlosy cztowieczek blizej niewiado-
¢j narodowosci oraz drugi mechanik, potezne chtopisko o
ozesmianej od ucha do ucha gebie. Istotnie miat powdd do
ciech, bo - jak oznajmitl na przywitanie - za dwie godziny
schodzi z tego statku.

Gdy spytatem o pozostatych mechanikow. Drugi roze$miat
Sie jeszcze szerzej i szczerzej.

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

- To jak jechaliscie? — zdziwilem sig.

- We dwoch, z chifem na zmiane — znowu roze$miat sie
radosnie - ale dostaliémy pieniadze za tych, ktérzy uciekli.

Maszynownia przedstawiala obraz ngedzy i rozpaczy. Jak si¢
pozniej okazato, co najmniej potowa mechanizmow w sitowni
byta nieczynna. Nie pracowata na przyktad zadna pompa zg-
zZowa, a zeze - jak oznajmit Drugi — pompowalo sie przez kro-
ciec ssania awaryjnego odsrodkowa pompa, ktora ttoczyta
brudng wode przez nieczynny skraplacz turbopradnic prosto
za burte. Inna rzecz, ze zreszta zadna z turbopradnic nie nada-
wala si¢ do uzytku, od dtuzszego juz czasu. Energie elektryczna
dostarczat awaryjny diesel agregat, ktory z najwigkszym wysit-
kiem zaspakajal minimalne zapotrzebowanie.

- Syf, kita i mogita panie second - stwierdzil, nie bez racji,
jeden z dwodch trzecich mechanikow, ktorzy przyjechali razem
ze mna.

W duchu zgadzatem si¢ z nimi w zupetnosci i w cato$ci
aprobowatem zwiezla i delikatng w formie oceng, ale jako ze
od momentu wejscia na statek zostalem zastepca starszego
mechanika, doszedtem do wniosku, ze nie wypada mi potwier-
dzi¢ trafnej diagnozy trzeciego, nie chcialem bowiem zrazac
mtlodych ludzi na samym poczatku dlugotrwatego kontraktu.

- Nie jest tak zle - powiedziatem, cho¢ byto to niezgodne
ze stanem faktycznym. Jezeli nasi poprzednicy tu dojechali, to
my tez damy radg. Zabieramy si¢ do roboty.

Fatwiej jednak bylto to powiedzie¢ najbardziej pewnym glo-
sem, na jaki mnie bylo w tej sytuaciji sta¢, niz wykonac¢. Przede
wszystkim nie wiadomo bylo, od czego zacza¢, bo prawie
wszystko szwankowato.

W cichoéci ducha bytem peten podziwu dla Chiefa i scho-
dzacego Drugiego, ze udato si¢ im jakim$ cudem doptynac,
ale podziw ten zachowatem w catkowitej tajemnicy, zaréwno
przed Chiefem z maszyny, ktéry nie schodzit ze statku i byt
moim szefem, jak tez przed znacznie ode mnie mlodszymi
mechanikami.

Coéz byto robic¢? Kontrakt podpisatem, w kieszeni nie mia-
tem tyle pieniedzy, zeby go zerwac i wraca¢ do bardzo odle-



glego kraju na wlasny koszt, trzeba zatem byto zacisnac zgby
i przetrwac.

Na szczescie postdj w tym zakazanym porcie na samym
koncu $wiata, gdzie - jak mowita $wigtej pamigci moja babcia -
,2diabet ma mtode”, przedtuzat sie. Nasz pigkny statek przy-
wiozt do Indii petnookretowy tadunek 25 000 ton oleju bodaj-
ze kukurydzianego, gdzies z Ameryki i teraz oddawat po tro-
chu w kilku indyjskich portach.

Wytadunek odbywat si¢ bardzo powoli i bardzo prymityw-
nie wlasng pompa ttokowa (na szczgscie z o$miu takich na
statku, jedna byta czynna) na podjezdzajace pod burte samo-
chodowe cysterny. Czasu zatem na remonty miata nasza tréjka
az za duzo.

Moze kto$ obeznany co nieco ze statkami zapytac - dlacze-
go trojka? Przeciez w sitowni byli chyba oprocz mechanikow
jeszcze jacy$ ludzie, motorzysci itp.

Pewno, ze byli. A jakze... Arab, Filipinczyk, Zyd z Izraela,
Murzyn z Ghany i magazynier, ktory raz twierdzit, ze jest Gre-
kiem, innym razem natomiast bronit uporczywie teorii, Ze jest
Syryjczykiem z Damaszku. Kim naprawde byl, pewno sam
doktadnie nie wiedziat.

Pomocy z zatogi maszynowej byto raczej nie za duzo, a ja
musiatem wysila¢ calg swoja pomystowos¢, aby znalez¢ sposob
oddzielenia Araba od Izraelczyka. Jednego z nich musiatem zdja¢
zwachty, bo przy trzech wachtach, albo Zyd odbierat ja od Ara-
ba, albo odwrotnie i nie mozna byto mie¢ nadziei, ze w sitowni
nie dojdzie do morderstwa.

Ostatecznie Zyda zastapit Ghanczyk, ktory jednak nie miat
zielonego pojecia o zadnym z mechanizméw dziatajacych w si-
towni i nadawat si¢ jedynie do sprzatania, ewentualnie robienia
kawy dla wachtowego mechanika. Zyd przeszedt na dniéwke i
dzigki temu miatem jaki taki spokdj w maszynowni pod warun-
kiem, ze obaj z Arabem znajdowali si¢ w odlegtych od siebie
zakamarkach sitowni.

Jak wspomniatem, postoje w indyjskich portach byty dos¢
dlugie i udato si¢ w tym okresie doprowadzi¢ do mniej wiecej
zno$nego stanu silnik gtéwny, jedyna diesel pradnice i uru-
chomi¢ jedna pompe z¢zowa, tak ze odpadto odpompowy-
wanie wody z zegzy za burte przez skraplacz. Jak wygladaty
cienkie rurki owego skraplacza, wolatem nie sprawdzac, szcze-
golnie, ze na razie nie byl potrzebny.

Po prawie miesiacu postojow w kilku portach nad Zatoka
Bengalska dychawiczna pompa oddata do konca caly tadunek
kukurydzianego oleju i ruszylismy pod balastem w rejs.

Celem naszym byly niewielkie porty na wyspach archipe-
lagu Filipinskiego, gdzie mieli$my mozolnie zbiera¢ mate par-
tie oleju, tym razem palmowego, z przeznaczeniem do por-
tow amerykanskich.

Przebiegalo to podobnie marudnie jak oddawanie tadunku,
jednak teraz ostatnia i wcigz jedyna czynna nasza pompa, nie
pracowala, olej palmowy bowiem tadowano nam prosto z kil-
kunastotonowych cystern samochodowych, ktorych sznur cze-
kat pod burtg. Trzeba przyznac, ze szto to nieco szybciej niz
wyladunek, bo tadowano éw olej do kilku zbiornikéw z kilku
cystern naraz.

Czas mijal, gdy tak platali$my sie miedzy wyspami Filipin,
zblizaty sie Swieta Wielkanocne i zdecydowatem, ze nalezy to
jako$ uczcic.

Jak Boze Narodzenie, to koniecznie choinka, barszcz i karp,
moze jeszcze kluski z makiem, a teraz przede wszystkim pi-
sanki, moze baranek z choragiewka, szynka, wreszcie mazurki.
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Babcia robita tak zwang ,serng pasche¢”, nie wiedziatem jednak
doktadnie jak i z czego si¢ ja robi, w pamieci zostat mi tylko jej
smak.

Nie byto co marzy¢ o prawdziwej szynce w zapadtych za-
katkach Filipin i dlatego na pierwsza lini¢ wielkanocnych przy-
gotowan poszty pisanki.

Na szczescie w chtodni na statku byty jajka. Normalne ku-
rze jaja, cho¢ w ograniczonej ilosci, zreszta ani armator, ktérego
z lito$ci nie wymieniam, ani kapitan, nie rozpieszczali nas czy
to iloscia, czy jako$cia serwowanych positkow. Udato mi si¢
jednak wydebi¢ od kucharza caty mendel (ciekawe, kto z mto-
dych Czytelnikéw wie, ile to jest?).

Kucharza udato mi si¢ skorumpowac obietnica, ze jak tylko
uporamy si¢ z pomocniczymi kotlami w maszynowni, to we-
zmiemy si¢ za chtodni¢ prowiantowa, w ktorej od dtuzszego
czasu temperatura uparcie krazyta wokot zera, z tendencjg ra-
czej zwyzkows.

Do odpowiedzialnej pracy nad pisankami , w ramach akgji
,Wielkanoc”, udato mi si¢ dokooptowac trzeciego oficera, kto-
ry mial pod swoja opieka smetne resztki farb i minii.

Cebula - na szczescie - byta w statkowej kuchni, cho¢ ku-
charz dziwit si¢, po co sa mi potrzebne tupiny w tak duzych
ilosciach.

Z dziewigciu gotowanych w tupinach jaj, do dalszej ,arty-
stycznej” obrobki polegajacej na mozolnym skrobaniu rozma-
itych wzorkow na brazowych skorupkach, pozostato jedynie
szes¢. Pozostate popekaly...

Trzeci oficer, ktéremu wydzielitem pozostate szes¢ jajek,
stwierdzil, ze farby okretowe nie nadaja si¢ do wyznaczonych
im zadan, niemniej po wielu wysitkach jajka mienity si¢ wielo-
ma kolorami nieregularnych plam i przypominaty awangardo-
we dzieta. Jedno za$ mialo na biatej skorupce kilka skosnych
czerwonych paskow i wygladato bardzo patriotycznie.

Swoja droga zastanawiam si¢ dzi$, po wielu latach, skad
pewien odlam polskiej sceny politycznej dowiedziatl si¢ o na-
szej pisance, ktdra do$¢ doktadnie skopiowat i czy trzeciemu
oficerowi, ktéry od dawna jest emerytowanym kapitanem zeglu-
gi wielkiej nie nalezg si¢ pokazne tantiemy.

Kiedy akcja pisanka zakonczyta si¢ sukcesem, zachciato nam
si¢ jeszcze wielkanocnego baranka. Niestety...

Po pierwsze, brakowato odpowiedniego materiatu. Na ,wy-
rzezbienie” baranka z masta byto zbyt goraco, zreszta na statku
nie byto masta tylko jakas podejrzana margaryna.

Gdy znalazto si¢ troche cementu, jeden z mechanikow
wachtowych podjat si¢ ambitnego zadania ulepienia baranka.
Po wielu prébach udato mu sie stworzy¢ cos, co absolutnie nie
przypominato mitego wielkanocnego stworzonka. Bylo to skrzy-
zowanie pokracznego psa z wielbladem albo nawet zyrafa.

Dalismy zatem spokdj z rzezbieniem. Ostatecznie osobi-
$cie narysowatem baranka na kartce papieru i to nam musiato
wystarczy¢. Co prawda pozostata czwérka krecita nosem i wy-
brzydzata na moje dzieto, mnie si¢ jednak moj rysunek podo-
bat i to nawet bardzo. Przede wszystkim udaty mi si¢ zakreco-
ne rogi.

W mesie oficerskiej jadlo nas w sumie szesciu, pigciu Pola-
kow i radiooficer, Grek z Krety, bardzo sympatyczny i wesoty
cztowiek. Po kilku tygodniach obcowania z polskim jezykiem
rozumiat juz co nieco i znat par¢ polskich wyrazen, ktorych z
wrodzonej skromnosci nie przytaczam.
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llustracja: Adam Pekalski

W mesie tej szefem bylem oczywiscie ja, jako drugi me-
chanik, najstarszy stanowiskiem i co nie bylo powodem do
zadowolenia - takze wiekiem.

W niedziele Wielkanocna stalismy na redzie portu o nazwie
Zamboanga na wyspie Mindanao, w potudniowej czesci archi-
pelagu filipinskiego i czekali$my na tadunek. Czas wykorzy-
stywalismy do przegladu kolejnego cylindra, zajezdzonego do
granic sprawnosci, silnika gtéwnego. Robota byta pilna, bo w kaz-
dej chwili mogli nas wezwac¢ do podejscia do kei, tak wigc na
nudy w maszynowni nie moglismy narzekac.

Na niedzielny poranek wydalem jako ,starszy mesy” pole-
cenie, aby na $niadanie przyszli wszyscy domyci, ogoleni i w czy-
stych, najlepiej biatych koszulach. Sam do kompletnego ,tro-
pikalnego” stroju (biata koszula z krotkimi rekawami, krotkie
biale spodnie, dtugie biate skarpety i obowiazkowo czarne buty)
przypialem granatowe pagony z trzema zlotymi paskami
isrubg.

Tak wystrojeni zasiedlismy do $niadania, jak zwykle o go-
dzinie 7.30. Na srodku stotu przykuwat oczy potmisek z tuzi-
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nem pigeknych (tak nam si¢ przynajmniej wydawato) pisanek.

Wziatem do reki patriotycznie pomalowane jajko, sttuktem
skorupke, obratem i z nalezytym namaszczeniem pokroilem
starannie na szes$¢ czesci (dla radiooficera tez), wygtositem tez
krétka, ale uroczysta przemowe, a nastepnie podzieliSmy si¢
jajkiem (z radiooficerem tez).

Na $niadanie byta kawa, dwa kawatki chleba z margaryna,
jakie$ smarowidto i po jednym jajku produkdiji trzeciego ofice-
ra. Moje skrobanki zostawilem na Lany Poniedzialek.

Cata ceremonia trwala moze kwadrans. Dopilem dobra
i mocna kawe zabielana skondensowanym mlekiem, wstatem
i oznajmiltem:

- A teraz, panowie mechanicy, przebrac si¢ i o ésmej spoty-
kamy si¢ w maszynie. Oglaszam

KONIEC WIELKANOCY.

Za miesiac opowiadanie
,Medorau, medorau”.
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,Galeonéw wojny” rozmawia Tomasz Falba
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- ,Galeony wojny” wskrzeszaja
dawno u nas nie widziana histo-
ryczna powies¢ marynistyczna. Tym-
czasem w ksiegarniach Panska ksiaz-
ke znalez¢ moZzna w dziale ,fantasty-
ka”. Czym zatem ona jest?

- To bez watpienia powie$¢ historycz-
na z elementami fantastyki. Ale owa fan-
tastyka stuzy jedynie pokazaniu mental-
nosci ludzi z XVII wieku, dla ktorych $wiat
materialny przeplatal si¢ z nierzeczywi-
stym. Trudno byto wtedy znalez¢ mary-
narza, ktory nie wierzyt w cetusy, lewia-
tany, i krakena. Nie sposdb pominac wat-
ki nadnaturalne w ksigzce opowiadajacej
o dawnym Pomorzu, gdzie jeszcze sto lat
temu wierzono, ze czarownice latajg na
sabaty, a w roku 1836 w Chatupach pta-
wiono podejrzang o czary Krystyne Cey-
nowe.

- Swoja powies¢ zadedykowal Pan
wybitnemu kaszubskiemu tworcy
Augustynowi Neclowi, bez ktorego,
jak Pan pisze, kaszubskich basni,
nigdy nie zostalby Pan pisarzem. Czy
to jedyny Pana zwiazek z Pomorzem?

- Nie pochodz¢ z Pomorza, a moja
rodzina nie ma kaszubskich ani Zeglar-
skich korzeni. Dedykowatem te ksigzke
Augustynowi Neclowi dlatego, ze dzigki
niemu jako dziecko zaczatlem mysled
i marzy¢ o morzu. Kiedys zaczytywatem
sie w ,Demonach, Purtkach i Stolemach”
iwolatem ,Skoéra mora pleszcze”, niz ,Sie-
rotke Marysi¢” Marii Konopnickiej. Za-
pewne dlatego, Ze basnie Necla byty ta-
kie... prawdziwe, zyciowe i bardziej prze-
mawiatly do mojej wyobrazni. Dzigki nim
poznatem kulture Kaszubow, co utatwi-
o mi pracg nad ,Galeonami Wojny”.
Wszak wigkszos¢ marynarzy dawnej pol-
skiej floty, a takze piratdow sprowadzaja-
cych i rabujacych statki na stradzie, po-
chodzita z Rebocy, Belakow, Lesakow, czy
innych grup zamieszkujacych Wybrzeze.
Kaszubi stworzyli wiekszos¢ okretow,
ktore braty udziat w obronie Prus Kré-
lewskich przed Szwedami. Poniewaz
Gdansk nie pozwalal budowac¢ ich u sie-
bie, Jan Weyher zwotat do Pucka okolicz-
nych ciesli, szkutnikow, kowali, smolarzy
i kazat im budowac galeony wojenne.

- Skad pomyst na napisanie ,,Ga-
leonéw wojny”?

- Wziat si¢ z tesknoty za otwartym
morzem. Dawne zaglowce majg dla mnie
niesamowity urok i pigkno, a uskrzydlo-
ny statek jest symbolem wolnosci, ktora
czeka na biekitnych wodach. Kiedy by-
tem dzieckiem i juz znatem na pamig¢
Augustyna Necla, zaczytywatem sig
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w ,Wyspie Skarbow” i ,Robinsonie Cru-
soe”. Po latach dawne marzenie o prze-
pieknych zaglowcach powrodcito do mnie
z taka sita, ze musiatem napisa¢ ksiazke
marynistyczng.

- W swojej ksiazce stara si¢ Pan
wiernie odtworzy<¢ realia XVII-wiecz-
nej polskiej floty. Prosze zdradzic jak
Pan przygotowywal sie do jej napi-
sania?

- Przez kilka miesigcy, czytatem, czy-
talem i jeszcze raz czytalem. Biblioteka
Narodowa w Warszawie stala si¢ prawie
moim miejscem zamieszkania. Zapozna-
tem si¢ z wieloma ksigzkami, poczawszy
od opisujacych dziatania wojenne na Bat-
tyku, jak monografie Eugeniusza Koczo-
rowskiego, czy Jozefa Dyskanta, a skon-
czywszy na aktach Krolewskiej Komisji
Okretéw 1 pamigtnikach opisujacych
Gdansk w XVII wieku. Nie pomijatem
takze $wiadectw literackich pokazujacych
morze i walke z zywiolem. Siggnalem po
,2Morska Nawigacje do Lubeka” Marcina
Borzymowskiego z 1651 roku i po ksiaz-
ki tworzace pozniejsza polska tradycje
marynistyczng — ,Znaczy Kapitan” Karo-
la Olgierda Borchardta, czy ,Z floty car-
skiej do polskiej” Mamerta Stankiewicza,
ostatniego kapitana MS Pitsudski. Czyta-
lem Josepha Conrada, Cecila Forestera
i innych autoréw.

- Zapewne najwicksza trudnos¢
sprawilo Panu poznanie szczegolow
budowy XVII-wiecznych statkow
i okretow, zwlaszcza ich takielunku.
Czy plynal Pan kiedys ,,pod Zaglami”?

- Zeglowanie XVII-wiecznym gale-
onem wygladalo inaczej niz dzisiejszym
jachtem morskim. Dawne zaglowce nio-
sty na masztach zagle petnorejowe, a nie
gaflowe. Kazdy wyposazony w 12 i wie-
cej lin przeprowadzonych przez talie i blo-
ki. Odnalezienie opracowan, ktére wyja-
$nialy jak je obstugiwano graniczyto z cu-
dem. Realia dawnej zeglugi pokazane na
kartach powiesci, to takze efekt sporéw
oraz dyskusji ze znajomymi mito$nikami
zeglarstwa. Niestety, wiele elementéw
dawnego zaglowca wciaz jest zagadka.
Na przyktad wyjasnienie co to tak napraw-
de byty bonety - pasy ptétna doszywane
na dole najwiekszych zagli. Czy stuzyty
do refowania zagli, jak twierdza niektd-
rzy specjalisci, czy tez byt to swoisty ,pas
bezpieczenstwa” - to znaczy odrywano
je, kiedy w czasie szkwatu nalezalo jak
najszybciej zrzuci¢ grota, albo foka? Wiem,
ze morskie stownictwo jest trudne, jed-
nak dzigki temu, ze kazdy opisywany
przeze mnie statek ma wanty, szoty, grot-

maszt, czy bukszpryt, Czytelnik moze
poczu¢ klimat i atmosfer¢ dawnych
zaglowcdw, nawet jesli nie zrozumie
wszystkich terminow od razu. Zresztg nie
s3 one konieczne do zrozumienia fabutly,
a w dodatku opisatem je w przypisach
na koncu kazdego tomu. Nigdy nie pty-
natem replika zaglowca, bo ich w naszym
kraju nie ma. Szkoda, bo kazdy z sasia-
dow ma cho¢ jeden dawny statek - Ro-
sjanie Sztandart z czaséw Piotra I, Ho-
lendrzy Batavig, Szwedzi z kolei odtwo-
rzonego Vase, ktory zreszta miat by¢ w ro-
ku 1628 uzyty do walki z Polska, ale za-
tonat zaraz po wyjsciu z portu. Byt to
zreszta niezwykle wymowny przyktad
antypolskiej propagandy, bo przy okre-
towych szaletach znalazlty sie rzezby
szlachcicow odszczekujacych spod tawy
stowa wypowiedziane przeciwko krolo-
wi Szwedji.

- Dlaczego bohaterem ,Gale-
onow” uczynil Pan akurat Arendta
Dickmanna?

- Poniewaz posta¢ ta okryta jest ta-
jemnica. Dickmann urodzit si¢ w roku
1572 w Delft w Holandii, w 1608 prze-
nidst si¢ do Gdanska, gdzie wykupit pra-
wa miejskie i ozenil z Elzbieta - wdowa
po Joachimie Wescie. We flocie polskiej
pojawit sie niespodziewanie, bo juz w ro-
ku 1626 i wkrotce powierzono mu do-
wodztwo galeonu Rycerz Swiety Jerzy.
A przed bitwg pod Oliwa - w zastepstwie
chorego Wilhelma Appelmana - godnos¢
admirata floty krolewskiej. Powierzono mu
ja, pomijajac wielu zastuzonych oficerow
- cho¢by Hermanna Witte czy Jamesa
Murreya. Co znaczy, ze musial miec ja-
kie$ zastugi bojowe, o ktorych nic nie
wiemy. Tajemnicza sprawa jest takze
sama jego $mier¢ - prawdopodobnie
zginal od kuli wystrzelonej z uciekajace-
go galeonu szwedzkiego Pelikanen, albo
od wystrzatu z Latajgcego Jelenia - inne-
go polskiego galeonu, ktéry omytkowo
otworzyt ogien do Tigerna, nie wiedzac,
ze okret jest zdobyty przez Polakdw.

- Niektorzy mowia o Panu, Ze jest
Pan antysienkiewiczowski. Tymcza-
sem, czytajac Panska ksigzke odnosi
sie¢ zupelnie odwrotne wrazenie. Czy
nie nadaje Pan zbyt duzego znacze-
nia zwyciestwu pod Oliwa?

- W warunkach wojny mate potyczki
urastaja do rangi decydujacych batalii,
a druzgocace zwycigstwa pozostaja nie
wykorzystane. Bitwa pod Oliwg nie osta-
bita floty szwedzkiej, ale byla dla niej
bolesng nauczka i kompromitacja, gdyz
ujawnita stabo$¢ dowodztwa i niskie mo-



rale marynarzy. Pokazala, ze szwedzka
taktyka walki jest przestarzata. Nasze sal-
wy caloburtowe zaskoczyly wroga, sadza-
cego, ze caly cigzar walki winien spoczy-
wac na piechocie morskiej prowadzacej
ogien z poktadu okretu. Gdyby Oliwa nie
miata zadnego znaczenia, Gustaw Adolf,
krdl Szwedji, nie wpadiby w furi¢ i nie
chcial zniszczy¢ naszej floty, ktéra i tak
w okresie letnim, ze wzgledu na przewa-
ge wroga, stala bezczynnie pod Latarnig.
Na szczgscie atak artylerii i piechoty,
6 lipca 1628 roku, na polskie okrety skon-
czyl si¢ jedynie strata galeonu Rycerz
Swiety Jerzyi Zétego Lwa zwanego przez
marynarzy starg pinka.

- Bohaterowie Panskiej powiesci
nie oszczedzaja XVII-wiecznemu

O autorze...

Jacek Komuda ma 36 lat. Jest hi-
storykiem, autorem kilkunastu po-
wieéci, ktorych akcja dzieje sig
w XVII-wiecznej Polsce. Jego naj-
nowsza ,produkcja” s3 dwa tomy
,Galeonow wojny”. To pierwsza od
wielu lat historyczna powie$¢ ma-
rynistyczna dla szerokiego kregu od-
biorcéw. Jej akcja rozgrywa sig tuz
przed bitwa pod Oliwg w 1627 roku.
Bohaterem jest admirat Arendt Dick-
mann i polski szlachcic Marek Jaki-
mowski. Zanim wezmg udziat w ba-
talii, wyrusza wspolnie na morze, aby
pokona¢ Lewiatana - besti¢ grasu-
jaca rzekomo po Baltyku i mordu-
jaca zatogi ptywajacych po nim stat-
kow. Na prosbe Autora oraz aby nie
pozbawi¢ Czytelnikow przyjemno-
$ci, nie ujawnimy dalszego ciagu
fabuty. Zapewniamy jednak, ze na-
pisana ze swadg ksigzka, starajaca
sie wiernie odda¢ morskie realia tam-
tych czasow, ze wszech miar zastu-
guje, aby po nia siegnac.

MORZE KSIAZEK

Gdanskowi Zadnego epitetu. Pan tez
nie lubi grodu nad Motlawa?

- Kocham ten zacny grod, jednak spo-
$16d jego dawnych mieszkancow wole
ludzi morza, niz bogatych mieszczan z Ra-
dy, siggajacych wzrokiem nie dalej niz na
dno swej kiesy. Gdansk w XVII wieku stat
sie miastem kupcow, ktorzy zamienili stat-
ki na spichlerze. Po co im byta flota, sko-
ro kupowali zboze od szlachty polskiej,
a potem odsprzedawali je obcym? Patry-
cjat bat si¢ wzmocnienia potegi Rzeczy-
pospolitej na morzu, bo to godzito w ich
przywileje, a z drugiej strony nie rozumiat,
Ze bez pomocy Korony, Gdansk natych-
miast statby sie tupem Szwedow. W cza-
sach wojny o ujécie Wisty, miasto przypo-
minalo troche £6dz z konca XIX wieku.
tatwo tu bylo zdoby¢ fortune, a jeszcze
prosciej znalez¢ si¢ na dnie. Jednak na
szczescie maniery i wyksztatcenie zdecy-
dowanie odrézniaty cheiwy i bezwzgled-
ny patrycjat gdanski z XVII stulecia od no-
wobogackich fabrykantow opisanych
w ,Ziemi Obiecanej” Reymonta.

rozmowy z autorem

- Pana nastepna ksigzka nosi¢ ma
tytul ,,Czarna Bandera”. Czy to ozna-
cza, Ze jej akcja tez toczy<¢ sie bedzie
na morzu?

- ,Czarna Bandera” nie jest powiescia
historyczna, ale zbiorem opowiadan, kto-
re zaliczy¢ mozna do fantastyki maryni-
stycznej. Zebratem w nim nie tylko mor-
skie legendy, ale takze historie o najgor-
szych szubrawcach i awanturnikach, kté-
rzy ptywali pod zaglami. Ksigzka w zato-
zeniu tatwa, lekka i przyjemna, albowiem
po napisaniu ,Galeonéw Wojny” bytem
nieludzko zmeczony, niemniej z morska
tematykq juz nie mogtem sie rozstaé.

Dla pierwszego
Czytelnika, ktory sie
z nami skontaktuje, mamy

darmowy egzemplarz
»,Galeonow wojny”
z autografem Autora.
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Tajniki dziet marynistow (26)

Artysta syntetyczny

Bohater niniejszego artykutu Wactaw Wasowicz dzieki talentowi, pracowitosci

i niewatpliwej zylce artystycznego eksperymentatora cieszyt sie zastuzong stawg
juz za zycia. Nalezat do artystéw poszukujgcych ciggle nowych srodkéw wyrazu.
Udatnie starat sie godzié¢ stare z nowym. | dzisiaj jeszcze, jego prace ujmuijqg
widza oryginalnosciq i nowatorstwem.

Urodzit sie w 1891 r. w Warszawie.
Studia artystyczne odbyt w latach 1909-
1910 w warszawskiej Szkole Rysunkowej
im. W. Gersona u Mieczyslawa Kotar-
binskiego. Nauke kontynuowat w Szko-
le Sztuk Pigknych w Warszawie pod kie-
runkiem Ignacego Pienkowskiego.
W 1914 r. krotko uczeszcezat do pracowni
Jacka Malczewskiego w krakowskiej
Akademii Sztuk Pigknych. W latach 1918-
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wLato nad morzem”, ze zbiorow Centralnego Muzeum Morskiego w Gdansku.

1920 pracowat jako nauczyciel gimna-
zjum im. K. Kulwiecia w Warszawie. Zdu-
miewajace, jak w czasie stosunkowo nie-
dhugiego zycia (artysta zmart w 1942 r.
w Wilanowie) przeszedt dtuga droge ar-
tystyczna, w ktoérej odbity sie wszystkie
chyba prady artystyczne epoki. Byt
czlonkiem grupy ,Ekspresjonisci Polscy”,
ktora w 1919 r. przeksztatcita sie w kie-
runek zwany formizmem.

Przenikanie

Artysta - tworzacy wowczas pod wpty-
wem sztuki Paula Cezanne’a - geometry-
zowal kompozycje malarskie, nadajac im
formy zblizone do kuli, walca czy stozka.
Nie przeszkadzato mu to zarazem skwa-
pliwie korzysta¢ z dokonan impresjoni-
zmu i mimo zachowania powaznych,
ciemnych barw, wprowadza¢ migotliwe

Fot. Mirostaw Brucki



Fot. Mirostaw Brucki

Fot. Mirosfaw Brucki
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»Pejzaz holenderski z kutrem”,

ze zbiorow Centralnego Muzeum Morskiego w Gdarnsku.

»Brygantyna w Dubrowniku”,
ze zbiorow Centralnego Muzeum Morskiego w Gdanisku

efekty luministyczne. Odtad juz zawsze
w jego malarstwie pojawiac si¢ bedzie
wzajemne przenikanie zgola przeciw-
stawnych konwencji malarskich - na zdy-
scyplinowana, przestrzenna i brytowata
strukture obrazu artysta naktadaé bedzie
$wiattocieniowa, zywa tkanke barw, kta-
dzionych swobodnie, krétkimi pociagnie-
ciami pedzla, bioracymi swoj rodowod
z postimpresjonizmu. Artysta na przemian
sktania¢ si¢ bedzie ku kubizujacemu for-

mizmowi, malujac posgpne, ciezkie i bry-
lowate postacie wiesniakdw bretonskich,
innym razem ku kapizmowi, tworzac lek-
kie i rozedrgane pejzaze, gdzie migkka
plama barwna panuje catkowicie nad
strukturg przedmiotu.

Artysta stale poszukiwat nowych $rod-
kow wyrazu. Fascynowata go zarowno
tworczo$¢ Tadeusza Makowskiego, kto-
rego poznal podczas pobytu w Paryzu
w 1931 r., jak dokonania dawnych mi-

strzow holenderskich i malarstwo Euge-
ne Delacroix, stynnego artysty francuskie-
go doby romantyzmu. To od niego
przejat przekonanie, ze obraz powinien
by¢ ,$wietem dla oka”. Niespokojna na-
tura malarza kazata mu chwilowo zwro-
ci¢ sie rowniez w kierunku realizmu, a na-
wet swoistego klasycyzujacego monu-
mentalizmu, gdzie najwazniejsza rzecza
jest modelunek swiatlocieniowy i prze-
strzenne relacje pomiedzy przedmiotami.
Nie bez wpltywu na te zmiang kierunku
jego malarskich poszukiwan pozostata
podroz do Wioch w 1937 r. i zaintereso-
wanie artysty sztuka wloskiego renesan-
su. Jedynym nurtem artystycznym, ktory
pozostal mu obcy, byta sztuka abstrak-

cyjna.

Pewna reka

Tak jak artysta niespokojnie sledzit,
badat i adaptowat roznorodne, niekiedy
sprzeczne konwencje malarskie, tak row-
niez probowat swoich sit w réznych dzie-
dzinach sztuki. Malarstwo olejne nie byto
jedyna dziedzing, w ktérej czut sie do-
brze. Réwnie udane kompozycje powsta-
waly w technice akwarelowej, mniej zo-
bowiazujacej i bardziej swobodnej niz
technika olejna, aczkolwiek wymagajacej
od artysty pewnej reki i duzej wrazliwo-
$ci na kolor.

Artysta malowat przede wszystkim
portrety, wizerunki wiesniakow, postacie
dziewczat, sceny rodzajowe z zycia Hu-
cutdw, pejzaze z Bretanii, Lubelszczyzny
i Podlasia, akty, martwe natury, szczegol-
nie kwiaty i owoce. W jego dorobku zna-
lazto si¢ tez miejsce dla widokow mor-
skich. Utrwalil swe wrazenia z podrézy
do Gdanska i Ortowa (1926), jak rowniez
do Holandii (1928) i na Batkany (1930).
Ponadto Wactaw Wasowicz z powodze-
niem zajmowat si¢ polichromia. Jest au-
torem dekoracji $ciennych w kawiarni
Skamandrytow ,Pod Pikadorem” i w Klu-
bie Futurystow Polskich w Hotelu Euro-
pejskim w Warszawie. W jego dorobku
znajdziemy tez rysunki i grafike, gléwnie
drzeworyt. Artysta paral si¢ ponadto ma-
lowaniem na jedwabiu, dekorowaniem
ceramiki, a nawet sztukg uzytkowa,
tacznie z dekoracja wnetrz.

W oczach znajomych uchodzit raczej
za cztowieka powaznego i skupionego.
Chociaz jest tez bohaterem kilku aneg-
dot. Jawi si¢ w nich jako cztowiek obda-
rzony niewatpliwym poczuciem humo-
ru, troche ztosliwy, ale potrafigcy zacho-
wac dystans do wlasnej tworczosci. Cho-
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ciaz z czasem zyskal stawe i uznanie,
poczatki nie byly tatwe. Wedtug jednej z
anegdot kiedys, na poczatku kariery po-
chwalit si¢ pono¢ znajomemu:

- Wiesz, umiescitem swoje ptotno na
wystawie.

- 1 zostalo przyjete?

- Tak, umieszczono je nawet przed
wejsciem.

- Gratuluje, ale co przedstawia?

- Tablice z napisem , Trzymac si¢

 prawej strony”...

Wizja morza

Jak juz wspomniano, w bogatym do-
robku artysty znalazly si¢ tez pejzaze
nadmorskie. Inspiracja do ich powstania
byt pobyt na polskim Wybrzezu, podro-
ze do Holandii, Wtoch i na Batkany.
W zbiorach Centralnego Muzeum Mor-
skiego w Gdansku, ktére jako jedno z za-
dan priorytetowych wyznaczyto sobie gro-
madzenie i dokumentowanie dokonan ar-
tystéw polskich w dziedzinie szeroko po-
jetej marynistyki, znajduje si¢ tez kilka

—
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prac Wactawa Wasowicza. Wsrod nich sa
dwa obrazy pos$wiecone ulubionemu
przez artyste motywowi plazy. Na pierw-
szym, pt. ,Lato nad morzem” widzimy
strefowa kompozycje podzielong hory-
zontalnie na trzy nierownej szerokosci
pasy: plazy, morza i nieba. Obraz powstat
w 1926 roku, co wskazuje, ze malarz
uwiecznil tu polskie Wybrzeze, gdzie
w tym wiasnie roku przebywat. Obraz uj-
muje widza niewymuszonym, bezpreten-
sjonalnym wdziekiem. Swobodnie, niemal
szkicowo przedstawia artysta plazowiczow
w jaskrawych kostiumach kapielowych,
opalajacych sie¢ na kocach, kapiacych si¢
w morzu czy ptywajacych w kajakach
itodkach. Morze, ciagnace sie daleko
w gtab, do wysoko usytuowane;j linii ho-
ryzontu, ogladamy wiasnie z ich perspek-
tywy, z dotu. Artysta pozostaje tu wierny
ulubionemu syntetycznemu ujeciu przed-
stawionego krajobrazu. Nie analizuje
szczegdtowo ruchu wody morskiej - ton
morska maluje dlugimi, szerokimi i sto-
sunkowo gtadkimi pociggnieciami pedz-
la, skupiajac si¢ na subiektywnych roz-

wiazaniach kolorystycznych, gdzie obok
gtebokich, chtodnych i stosunkowo ciem-
nych granatowo-szafirowych tonéw, po-
jawiaja si¢ idealnie z nimi zharmonizowa-
ne szare blekity, ztamane zielenie, a na-
wet brazy. Linia brzegowa, ktéra u wielu
innych artystow przedstawiana jest za-
zwyczaj realistycznie badz dekoracyinie,
tutaj zostala wyobrazona za pomocg jed-
nego pociagniecia pedzla - oliwkowy
kolor w sposob zdecydowany odcina
morze od skontrastowanej z nim kolory-
stycznie jasnej, ztotawo — rézowej plazy.
Patrzac na obraz, jestesmy wdzieczni ar-
tyscie za to, Ze nie odtwarzal nadmorskie-
go widoku z drobiazgows fotograficzng
doktadnoscia, lecz pokusit sie o wiasna
wizje, przez co dostarczyt nam ciekawych
wrazen estetycznych.

Refleksy swietlne

Inny obraz artysty p.t. ,Morze” (1930
r.) przedstawia dwoje plazowiczow ostroz-
nie wchodzacych do wzburzonego mo-
rza. Brak innych kapiacych si¢ w poblizu

,»Morze”, ze zbiorow Centralnego Muzeum Morskiego w Gdansku.
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Fot. Mirostaw Brucki

0sob dowodzi, ze s3 jedynymi amatora-
mi kapieli przy tak wietrznej pogodzie.
Spienione, podobne do pagorkéw mor-
skie fale oraz barwa morza przybierajaca
chtodne, turkusowe odcienie zieleni i bte-
kitu sprawiaja, ze nieomal fizycznie od-
czuwamy chtéd morskiej wody tego
wietrznego, zimnego, letniego poranka.
Obraz malowany jest zupetne inaczej niz
omowiony poprzednio. Zamiast spokoj-
nych i gtadkich pociagnie¢ pedzla widzi-
my urozmaicong fakture obrazu, znaczong
nieregularnymi, rozedrganymi plamami
koloru, naktadanymi w postaci niedoktad-
nie rozprowadzonej gegstej pasty.
Najbardziej jednak charakterystyczny
dla stylu artysty jest obraz pt. ,Miastecz-
ko rybackie” (ok. 1930 r.). Przedstawia
widok na niewielkg zatoke, czesciowo
przystonieta przez tonace w bujnej zie-
leni trzy murowane domki z malowniczy-
mi dwuspadowymi dachami. Na drugim
planie przycumowane do brzegu dwie
todzie rybackie o nagich masztach. Ten
niewielkich rozmiaréw obraz jest bardzo
zmystowy i substancjonalny. Formy tu
zastosowane sprawiajg wrazenie nieco

OBRAZY MORZA  sztuka
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s»Miasteczko rybackie”, ze zbiorow Centralnego Muzeum Morskiego w Gdarisku.

ciezkich poprzez swoja kubiczno$c i zwar-
to$¢. Farba nierdwnomiernie naktadana,
raz gesta i porowata, innym razem gtad-
ka i 1$niaca, tworzy urozmaicong fakture,
ktéra dodatkowo wzbogacaja drobne, ja-
sne impasty przypominajace rozedrgane
cienkie kreski. Artysta w ten sposob uka-
zat refleksy $wietlne $lizgajace si¢ po
powierzchni przedmiotéow.

Jak wiadomo, Wactaw Wasowicz po-
stugiwat sie roznymi technikami artystycz-
nymi. Byt rébwnie bieglym rysownikiem
jak malarzem. W zbiorach Centralnego
Muzeum Morskiego znajduje si¢ akware-
la i rysunek tuszem podmalowany akwa-
rela i gwaszem autorstwa artysty. Pierw-
sza z wymienionych prac powstata pod-
czas pobytu malarza w 1930 r. w Holan-
dii i nosi tytut ,Pejzaz holenderski z ku-
trem”, druga, zatytutowana ,Brygantyna
w Dubrowniku”, narysowana zostata pod-
czas podrdzy na Batkany w 1928 r. Obie
sprawiaja wrazenie naszkicowanych w po-
$piechu, zaledwie kilkoma trafnymi kreska-
mi i swobodnie ktadziona plama barwna.

Akwarela przedstawia niewielka przy-
stan rybacka. W centrum kompozycji znaj-

duje si¢ przycumowany do mola kuter
rybacki z opuszczonym gaflowym
zaglem, na molo dwie postacie - mez-
czyzny i kobiety w naszkicowanym otéw-
kiem charakterystycznym holenderskim
czepku. Artysta potrafit odda¢ ksztalt ka-
dtuba i cigzar opuszczonego zagla, po-
stugujac sie wlasciwie dwiema barwami:
ceglastoczerwong i biekitem paryskim
z drobnymi akcentami zieleni i z6kci.

Rysunek przedstawia fragment portu
w dalmatynskim Dubrowniku potozonym
malowniczo u podndza niewysokich pa-
gbrkéw o tagodnych zboczach. Do na-
brzeza przycumowano statek zaglowy
ukazany wzdtuz prawej burty. Mamy tu
okazje zaobserwowac, jak kilka z pozoru
niedbale poprowadzonych kresek orga-
nizuje cala kompozycje, a wykonana
akwarelg i gwaszem barwna podmaléw-
ka pogtebia wrazenie przestrzeni.

Liliana Gietdon
llustracje:

© Centralne Muzeum Morskie
w Gdansku
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,Totalna zaglada” na ptytach DVD

Zabdjcza fala 7
w Londynie

Wszyscy doskonale pamietamy tragiczne obrazy zniszczonych przez potezng

fale tsunami w grudniu 2004 roku wybrzezy Azji, czy tez zalanego wodg,

po przejsciu w sierpniu 2005 r. huraganu Katrina, Nowego Orleanu. A co by sie stalo,
gdyby podobny kataklizm dotkngt kiérgs z europeijskich metropolii, np. Londyn?

Takq katastroficzng wizje przedstawia brytyjski obraz ,Totalna zagtada”

(oryginalny tytut: ,Flood”), ktéry wiasnie ukazat sie w Polsce na ptytach DVD.

Film jest kinowym debiutem rezyse- z animacja komputerowa, przydaly si¢ te-
ra Tony’ego Mitchella, znanego angiel- raz rezyserowi przy tworzeniu scen zale-
skiego dokumentalisty, majacego na kon- wanego masami wody Londynu.

cie m.in. czterogodzinny serial telewizyj- Huragany

ny ,Starozytni Egipcjanie”. Ten zrealizo- Jak v Hitchcocka

wany z ogromnym rozmachem, przy uzy- Do okreslenia sity ln}raganu stoso-
ciu najnowszych technik komputerowych, Akgja ,Totalnej zagtady” skupia sie na wana jest skala Safﬁr—Simpsona:
fabularyzowany dokument przyniést Mit-  grupie ludzi, majacych tylko kilka godzin Stopieq 1:

chellowi stawe na catym $wiecie i naj- nauratowanie Londynu przed zabdjcza fala ) sita wiatru 33-42 m/sek.,
wazniejsza brytyjska nagrode filmowg — wywolang poteznym sztormem. Film za- fala powodziowa O Wys. 1-1,7m
BAFTA. Wyniesione z pracy nad ,Staro-  czyna sie w momencie, gdy pierwszy atak Stopien 2:

zytnymi Egipcjanami” doswiadczenia huraganu znad Morza Pétnocnego catko- wiatr 43-49 m/sek., fala 1,8-2,6 m
Stopien 3:

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

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

wiatr powyzej 70 m/sek.,
fala powyzej 5,7 m
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Jeden zywiot
- kilka nazw

W roznych rejonach $wiata hu-
raganowe burze na morzu nosza
wlasne, lokalne nazwy. Wszystkie
odnoszg si¢ jednak do tego samego
zjawiska meteorologicznego:

- huragan (ang. hurricane) - naj-
bardziej rozpowszechniona nazwa,
stosowana na catym potnocnym
Atlantyku oraz pétnocno-wschod-
nim i potudniowym Pacyfiku i cze-
$ciowo na Oceanie Indyjskim,

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

- cyklon (ang. cyclone) - tak na-
zywane s3 pojawiajace si¢ od stycz-
nia do marca burze tropikalne w re-
jonie Zatoki Bengalskiej, Morza
Arabskiego i potudniowej czesci
Oceanu Indyjskiego,

- bungo (tajw. bagujos, vagio) -
tak okresla si¢ huragany z rejonu
Filipin, wystepujace w okresie od
lipca do listopada,

- willy-willy - nazwa stosowa-
na u potnocno-zachodnich wybrze-
zy Australii w odniesieniu do hura-
gandéw wystepujacych w tym rejo-
nie od listopada do marca,

- cordonazo - pochodzaca z je-
zyka hiszpanskiego nazwa okresla-
jaca maty huragan na pdtnocno-
wschodnim Pacyfiku, wystepujacy
jesienia u wybrzezy Meksyku.

/8

wicie zatapia niewielkie, nadmorskie mia-
steczko w Szkocji. Juz ta scena, bedaca
zaledwie zwiastunem pdzniejszej tragedii,
robi na widzach duze wrazenie, zarowno
od strony wizualnej, jak i emocjonalnej. Film
jest zreszta zrobiony wedtug klasycznej
maksymy mistrza suspensu Alfreda Hitch-
cocka — ,na poczatku jest trzgsienie ziemi,
a potem napiecie stopniowo rosnie”.

Wprawdzie pomiedzy poczatkowym
J[rzesieniem” a jeszcze bardziej drama-
tycznym finalem znajdzie si¢ tez kilka
dhuzyzn i schematycznych rozwigzan dra-
maturgicznych (m.in. rozwiedziona para
w obliczu tragedii znow jest razem, a lek-
cewazony przez lata ekspert jednak miat
racje...), tym niemniej cato$¢ powinna sie
spodoba¢ widzom, lubigcym przeciez
oglada¢ cudze nieszczescia...

Powrét huraganu

Wrdémy jednak do filmu. Po wspomnia-
nej wyzej tragedii szkockiego miasteczka,
brytyjski rzad prosi ekspertow meteorolo-
gicznych o szczegdtowy raport na temat,
jak mogto dojs¢ do takiej tragedii i czy to
juz koniec. Naukowcy informujg wiadze,
ze huragan wprawdzie przybiera na sile,
ale za to oddala si¢ od brzegu i kieruje si¢
w strone Morza Pétnocnego, wiec niebez-
pieczenstwo mineto. Oczywiscie - jak
mozemy sie spodziewac¢ - stanie si¢ do-

ktadnie odwrotnie. Huragan zawraca i kie-
ruje si¢ - a wraz z nim wielka fala - prosto
do... ujscia Tamizy.

Jest wprawdzie jeden cztowiek, ktod-
1y to przewidzial - emerytowany profe-
sor, ekspert od budowy zapdr, jednak nikt
do tej pory nie chciat stucha¢ jego ostrze-
zen. Teraz wraz z synem Robem (w tej
roli Robert Carlyle, znany m.in. z ,Goto
i wesolo”), specjalista od budowy zapor
ijego byla zona Jesslyn, zarzadzajaca tama
na Tamizie chroniaca Londyn przed po-
wodzia, maja tylko kilka godzin, aby prze-
kona¢ wtadze, ze prawdziwa katastrofa
dopiero nadciggal

Trudne decyzje

Gdy w koncu informacja o zagroze-
niu dociera do rzadu, do nadejscia zabdj-
czej fali pozostaja niespelna trzy godzi-
ny. To o wiele za malo na ewakuacje
wszystkich mieszkancow. Stuzby ratow-
nicze zmuszone s3 wigc podejmowac
trudne decyzje o tym, kogo zdaza ocali¢,
a dla ktérych dzielnic miasta na ratunek
jest juz za pozno...

W tym momencie tak naprawde do-
piero zaczyna sie wlasciwa akcja filmu.
Trojka gtéwnych bohaterdw zostaje od-
cieta od Londynu, kiedy wielka fala prze-
lewa si¢ przez tame¢ na Tamizie. Probu-
jac dostac¢ si¢ do centrum, gdzie zebrat
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sie sztab kryzysowy, sami musza walczy¢
o zycie z potgznym zywiotem niszcza-
cym wszystko i wszystkich na swej dro-
dze. Naturalnie, koniec koncéw uda im
sig ocali¢ i siebie, i kilkana$cie osob po
drodze, a takze stolicg Wielkiej Brytanii.
Zanim to jednak nastapi, czeka widzéw
kilkadziesiat minut emocjonujacych scen,
w tym oczywiscie widok zalanego po
dachy centrum Londynu - na co od po-
czatku wszyscy czekali.

Nie do korica fikcja...

Chociaz historia opowiedziana
w ,Totalnej zagladzie” to tylko filmo-
wa fikcja, tego typu katastrofa moze si¢
w kazdej chwili zdarzy¢. Nie dalej jak
pod koniec sierpnia 2005 roku caly
$wiat ogladatl przerazajace zdjecia za-
lanego woda Nowego Orleanu po przej-
$ciu niezwykle gwaltownego huraganu
Katrina. Setki ofiar $miertelnych, tysia-
ce ludzi bez doméw, miliony dolarow
strat... Chociaz od tamtej pory minety
prawie trzy lata, Amerykanie nie odbu-
dowali jeszcze zniszczonego w 90-pro-
centach miasta.

Najwigksza w historii tragedia wywo-
tana huraganem byta powddz, jaka do-
tkneta w 1970 roku Bangladesz. Zgineto
ponad 300 tysiecy ludzi! W 1991 roku
kolejny cyklon w tym kraju spowodowat
$mier¢ 140 tysiecy osob. Z kolei pamiet-
na fala tsunami z grudnia 2004 roku (wy-
wolana wprawdzie nie huraganem, lecz
trzesieniem ziemi) w catej potudniowej
Azji pochtoneta az 200 tysigcy ofiar $mier-
telnych.

W Europie najwieksza fale powo-
dziowa spowodowang sztormem odnoto-
wano w lutym 1953 roku na potudnio-
wo-zachodnich wybrzezach Morza Pét-
nocnego. Zniszczonych zostato wowczas
wiele doméw w Wielkiej Brytanii i Ho-
landii, a prawie 2 tysiace oséb poniosto
$mier¢. Réwniez w Polsce mamy poto-
Zony ponizej poziomu morza spory ob-
szar Zutaw Widlanych, ktére w przypad-
ku cofniecia sie wod morskich moga zo-
sta¢ zalane. Na szczedcie na Baltyku nie
wystepuja az tak gwaltowne burze, jak
oceaniczne huragany. Chociaz - o czym
pisaliSmy w styczniowym ,Morzu Fil-
méw”, polecajac naszym Czytelnikom
oscarowy dokument ,Niewygodna praw-
da” - klimat na Ziemi caty czas sie zmie-
nia i to, niestety, na gorsze...

Tomasz Konopacki
Zdjecia: Monolith
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Jessalyn Gilsig, Tom Courtenay

Obraz: 1.78:1 (anamotficzny 16:9)

Dolby Digital 5.1 — angielski,

NN

Totalna zagtada

Rezyseria: Tony Mitchell
Obsada: Robert Carlyle,
iinni

Czas trwania: 105 minut

Dzwiek:
polski (lektor)

Napisy: polskie

Dodatki:
- Zwiastun
- zapowiedzi
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NATIONAL
GEOGRAPHIC

CHANNEL P 7’67%2.679/

Opowiesci frontowe:
Wyspy Gilberta

W listopadzie 1943 roku armia japoriska
zaciecie bronita Wysp Gilberta przed ata-
kiem amerykarskiej piechoty morskiej. To
starcie zapisato si¢ jako jedno z najkrwaw-
szych w historii Il wojny Swiatowe;.

Inwazja meduz

Zatopié
niszczyciela

& A y 5
Meduzy to tajemnicze, ale jednoczesnie
budzace strach i przerazenie stworzenia.
Mozna je spotkac we wszystkich morzach i

oceanach na swiecie, a liczba ich ro$nie w
zastraszajacym tempie.

(G J

J

Czysta nauka:
Narodziny zycia

Jak ogromna sita jest potrzebna, aby
zatopié nowoczesny okret wojenny? Zo-
baczmy, co sie dzieje z takim okretem, kiedy
stanie sie celem ataku.

Sroda, 26 marca, g. 09.00, 14.00

Opowiesci frontowe:
Bitwa o Kwaijalein

Opowiesci frontowe:
Bitwa
pod Anzio

Organizmy zywe na ziemi mozna spo-
tka¢ zardwno na szczytach najwyzszych gor,
jak iw mrocznych gtebinach oceanéw. Kie-
dy pojawito sie zycie na Ziemi? Jak roz-
poczat sig ewolucyjny wyscig?

Rekonstrukcja wydarzen z czasow |l

Worek, 18 marca,g. 1800
Sroda, 19 marca, g. 06.00

wojny Swiatowej. Zobaczmy, co sie stato,
kiedy alianci dotarli na Pétwysep Apeniriski.
Poczatkowo napotkali na niewielki opér, ale
sytuacja szybko ulegta zmianie.

lowg wyspg Kwajalein batalion budowlany
armii amerykanskiej rozpoczat budowe
bazy wojskowej, wykorzystujac strategicz-
ne pofozenie wyspy.

Niedziela, 30 marca, g. 00.00 Niedziela, 23 marca,0.2030,0230 | | Niedziela, 30marca, §.20.00,0200
. J =N J
B £ —

Zdjecia: National Geographic Channel, Wikipedia. Redakcja nie odpowiada
za zmiany W programie wprowadzone przez stacje po oddaniu numeru do druku.
g

Nasze MORZE ¢ nr 3 « marzec ZGE

80



INMOR prezentacja

e+S

Operacyjmy

G |
P

Kodéeks

e
.

=

Z koordynatorem projektu InMor, dyrektorem technicznym i rozwoju Stoczni

dla klastra mors

Rozwoju Regionalnego

ZPORR

Zlntegrowany Program

P 5o

Szczeciriskiej Nowa Jackiem Tatarowiczem rozmawia Zofia Bgbczyriska-Jelonek

- Niebawem koncza sie prace ze-
spolu specjalistow z dwoch stoczni,
firmy kooperujacej z nimi, portu
i przedstawicieli uczelni Pomorza Za-
chodniego, majace na celu wypraco-
wanie plaszczyzny i pewnego rodza-
ju systemu komunikacji miedzy swia-
tem nauki i praktykami z gospodar-
ki morskiej, ktore mialtyby wpltyw na
podniesienie zarowno konkurencyj-
nosci, jak i innowacyjnosci podmio-
tow gospodarczych zwiazanych z mo-
rzem w tym regionie. Skad ten po-
mysk?

- Wejscie Polski do Unii Europejskiej
dalo naszemu krajowi wiele szans na
przestawienie gospodarki na nowoczesne
tory. Zwtlaszcza firm, ktére nadal pozo-
staja w gestii skarbu paristwa. Jedna z ta-
kich szans jest mozliwo$¢ uczestniczenia
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jektach badawczo-rozwojowych, ktore
pozwalaja na takie ukierunkowanie min.
gospodarki morskiej w naszym regionie.
W ramach Zintegrowanego Programu
Operacyjnego Rozwoju Regionalnego
zwigzanego z EFS - Europejskim Fundu-
szem Spotecznym, w latach 2006-2008,
w ramach projektu ,InMor. Innowacyjnosc
i wspotpraca — sitg gospodarki morskiej
regionu” prowadzone byly badania i dzia-
tania majace na celu nawiazanie pewne-
go rodzaju symbiozy migdzy uczelniami
regionu a przedsiebiorstwami, przede
wszystkim panstwowymi. Cate to przed-
siewziecie byto w 75 proc. wspotfinan-
sowane przez EFS, 25 proc. z budzetu
panstwa.

Uczestnikami programu InMor byly,
ze strony gospodarki morskiej - dwie

stocznie: Stocznia Szczecinska Nowa,

\

Swinoujécie oraz firma kooperujaca
z przemyslem stoczniowym — Porta Styl
w Szczecinie. Ze strony uczelni w pro-
jekcie uczestniczyty: Akademia Morska
w Szczecinie oraz Uniwersytet Szczecin-
ski i Politechnika Szczecinska.

- Uczestnicy programu InMor
jako cel wyznaczyli sobie ,,podniesie-
nie konkurencyjnosci regionu przez
wdrozenie rozwiazan innowacyj-
nych w gospodarce morskiej”. M.in.
przez zbudowanie systemu komuni-
kacji i wspolpracy miedzy przedsie-
biorstwami gospodarki morskiej
a ,jednostkami sfery badawczo roz-
wojowej oraz instytucjami wspar-
cia”. Udalo si¢ to osiagnac przez te
dwa lata?

- Uczestnicy programu InMor podjeli
dziatania na kilku ptaszczyznach jedno-

oczni Szczeciriskiej Nowa.




Fot. Pawet Prus

siebiorstwach gospodarki morskiej, a tak-
ze w instytucjach badawczych w naszym
regionie pod katem mozliwo$ci wspot-
pracy i transferu technologii. Pozwolity one
na zorganizowanie gietd kooperacyjnych
oraz szeregu innych spotkan zainteresowa-
nych stron, m.in. konferencji dot. klastra
morskiego. Stworzylismy takze internetowsa
baze danych, gdzie umieszczane sg aktu-
alne informacje zwiazane z realizacja pro-
jektu, dotyczace uczestnikéw projektu, jak
i jego beneficjentow. Jest tam forum dys-
kusyjne, oferty technologiczne i oferty

Jednym z giownych partnerow
projektu jest Stocznia Szczecinska Nowa.

wspotpracy oraz informacje o mozliwo-
$ciach finansowania. Prezentujemy tam row-
niez biuletyn Inmor’u.

- W takim razie zacznijmy od gield
kooperacyjnych.

- To byly wazne spotkania. Ale chciat-
bym rozpocza¢ od przypomnienia kon-
ferencji z 30 marca 20006 r., ktéra odbyta
si¢ na Uniwersytecie Szczecinskim, prze-
biegajacej pod hastem projektu: Innowa-
cyjnos¢ i wspodtpraca — sita gospodarki
morskiej regionu. Konferencja sprecyzo-
wata jedna z inicjatyw uczestnikow pro-
jektu InMor — stworzenie warunkéw do
dziatania klastra morskiego, taczacego
przedsiebiorstwa gospodarki morskiej
Pomorza Zachodniego i ich kooperantéw.
Konferencja zgromadzita ponad setke
przedstawicieli takich firm. Ta inicjatywa
zaowocowata w rok pozniej ,spotkaniem
klastrowym”, zorganizowanym przez Za-
1zad Morskich Portéw Szczecin i Swinouj-
$cie (6 marca 2007 r.). Uczestniczyto
w nim ponad 200 o0sob - przedstawicieli
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nansowych, badan i rozwoju, klasyfikacji
a takze wladz regionalnych. Duze zain-
teresowanie spotkaniem unaocznito nam,
ze branza morska w regionie ma $wiado-
mos¢ i bierze pod uwage mozliwos¢ szer-
szej, niz dotychczas wspotpracy i ocze-
kuje na konkretne propozycje. Przy oka-
zji zarysowaly si¢ znaczne réznice w poj-
mowaniu klastra morskiego miedzy $ro-
dowiskiem naukowym a praktykami z go-
spodarki morskie;j.

- Wroc¢my na gieldy kooperacyj-
ne.

- Pierwsza gietde zorganizowalismy 10
maja ub. roku na Uniwersytecie Szcze-
cinskim, pod hastem: ,Nowoczesne tech-
niki i technologie w gospodarce morskiej
oraz sposoby ich finansowania”. Szczegol-
ny nacisk potozono na innowacyjne roz-
wiazania dot. hydrotechniki, bezpieczen-
stwa i ochrony $rodowiska oraz automa-
tyzacji i automatyki. Dla uczestnikéw giet-
dy przygotowano trzy punkty konsulta-
cyjne - Biura Programéw Miedzynarodo-
wych Politechniki Szczecinskiej, Pétnoc-
nej Izby Gospodarczej oraz Zachodnio-
pomorskiej Agencji Rozwoju Regionalne-
g0, ktére serwowaty ustugi doradcze dla
uczestnikow gietdy. Druga czg$¢ spotka-
nia po$wiecona byta prezentacji wioda-
cych firm branzy morskiej regionu zachod-
niopomorskiego W gietdzie uczestniczy-
o ponad 30 przedsiebiorstw i przepro-
wadzono 27 dwustronnych spotkan.

Kilka miesigcy pdzniej, 20 wrzesnia
zorganizowali$my na uniwersytecie druga
gietde, pod hastem: ,Nowoczesne tech-

zem skupiliSmy si¢ na innowacyjnych
rozwiazaniach dot. infrastruktury, ochro-
ny $rodowiska, problemdéw zwigzanych
znowymi technologiami w budownictwie,
automatyzagcji i informatyzacji. W gietdzie
uczestniczyto ponad 40 przedsigbiorstw
branzy morskiej, przeprowadzono 17
dwustronnych spotkan.

- Poza kontaktami osobistymi,
ktore sa istotne w nawiazywaniu
wszelkich zwigzkow miedzy nauka
a przemysltami morskimi, poza kon-
frontacja z procedurami unijnymi,
jakie wiaza si¢ z prowadzeniem pro-
jektow opartych na wspolfinansowa-
niu przez fundusze unijne - stworze-
nie pewnego rodzaju kodeksu i plasz-
czyzny dla klastra morskiego na Po-
morzu Zachodnim uwaza Pan za naj-
wazniejsze osiagniecie projektu In-
Mor.

- Tak, jest to niewatpliwie nasz naj-
wigkszy sukces. Potwierdzily to wszel-
kie nasze dziatania w ramach projektu
InMor. 17 maja 2007 1. podczas zorgani-
zowanej przez nas konferengji ,Klaster
Gospodarki Morskiej Wojewoddztwa Za-
chodniopomorskiego” zebrani przez akla-
macje wybrali dr hab. Czestawe Chri-
stowa, profesora Akademii Morskiej
w Szczecinie na lidera dziatan wiodacych
do utworzenia ,Zachodniopomorskiego
Klastra Morskiego”

Potwierdza to takze trzecie ,spotka-
nie klastrowe” (8 listopada 2007 r.), kto-
rego gtéwnym tematem byty sprawy
zwigzane z przygotowaniami do powo-
tania klastra morskiego. Uczestniczyli
w nim m.in. eksperci z Krajowego Punk-
tu Kontaktowego Programéw Badaw-
czych UE. Przedstawili doswiadczenia kra-
jowe i panstw unijnych zwiazane z za-
ktadaniem klastrow i uzyskaniem dla nich
wsparcia finansowego.

Podczas czwartego ,spotkania klastro-
wego” (18 grudnia 2007 r.) przedstawili-
$my aspekty prawne zwigzane z tworze-
niem klastra morskiego. Przedstawiciele
kancelarii radcy prawnego Krzysztofa
Wesotowskiego zaprezentowali formy
organizacyjne klastréw, procedury powo-
tania klastra i wymagane dokumenty, za-
proponowali kilka rozwiazan prawnych,
w tym finansowanie dziatalno$ci klastro-
wej i omowili inne problemy zwigzane
z dziatalno$cig klastrow.,

Zainteresowanym stronom z branzy
morskiej, przygotowalismy w ramach na-
szego projektu InMor - solidny grunt pod
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Fot. Czestaw Romanowski

Istota w dziataniu

Rozmowa z dr Marzenng Czerwinskg,

kierownikiem Projektu Partnerstwa Euroster

- Pani doktor, konczy si¢ projekt
Euroster. Prosze przypomniec¢ jego
geneze. Kiedy si¢ zaczal i co mial na
celu?

- Po naszej akcesji do Unii Europej-
skiej zostata stworzona mozliwos¢ uczest-
niczenia w programie Inicjatywy Wspol-
notowej Equal. Latem 2004 roku zostat
ogtoszony nabdr wnioskow, a w listopa-
dzie 2004 roku nastgpito ogtoszenie wy-
nikow. Do dalszego dziatania zostato za-
kwalifikowanych ponad sto Partnerstw,
wirdd ktorych znaleZlismy sie i my. Ozna-
czalo to, Ze mamy zielone $wiatto do dal-

szego dziatania, ze musimy si¢ zmobili-
zowa¢, uzgodni¢ miedzy sobg warunki
wspotpracy, podpisaé umowe part-
nerska, ustali¢ zakres prac, podzieli¢ je
miedzy siebie. Mielismy na to pdt roku.
Ten etap zakonczyt si¢ w maju 2005.
Woéwezas musieliSmy ztozy¢ peing pro-
pozydje i rozpoczaé tzw. Dziatanie 2, kto-
re formalnie miato ruszy¢ 1 czerwca,
a'w rzeczywistosci stato sie to z kilkumie-
siecznym poélizgiem. Lato 2006 - trzeci
wazny krok, etap, w ktorym Partnerstwa
wchodzity w dziatanie, ktére wiaze sie
z szeroko rozumianym upowszechnia-
niem rezultatow. Chodzito o to, ze z bar-
dzo réznych przedsiewzied i pomystéw
realizowanych przez Partnerstwo, nale-
zalo wskaza¢ jeden badz kilka takich,
ktore zdaniem Partnerstwa nadawaly sie
do intensywniejszych dziata promocyj-
nych, skierowanych do réznych grup za-
interesowanych dang kwestig. To spowo-
dowalo, ze w pewnym momencie reali-
zowalismy niejako dwa przedsiewzigcia:
formalnie kontynuowali$my dziatanie za-
sadnicze, zwane Dziataniem 2 i realizo-
wali$my Dziatanie 3. Obydwa konczg sie
w marcu 2008.

- Program przeznaczony byl dla
pracownikow przemyshu stocznio-
wego. Jednak na starcie sytuacja
w stoczniach, jezeli chodzi o pracow-
nikoéw, byla inna niz kilkanascie
miesigcy pozniej. Na poczatku ludzie
szukali pracy, potem — stocznie szu-
kaly pracownikow, bo wielu wyje-
chato np. do Skandynawii. Musieli-
$cie modyfikowac program.

- Tak, program byl powaznie modyfi-
kowany. Sytuacja na rynku pracy zmienita
sie diametralnie, nie tylko w branzy stocz-
niowej. Dotkneto to wszystkie Partnerstwa.
Nie byto naszym zamiarem rozwigzanie
wszystkich problemow, ktdre w kwestiach
pracowniczych istnieja w przemy$le okre-
towym. WidzieliSmy problem zwigkszonej
mobilnosci, potrzeby poprawy konkuren-
cyjnosci ze wzgledu na nie do konca zor-
ganizowany proces zarzadzania kadrami.
Panuje opinia, ze stocznie sa przyktadami
przedsiebiorstw, w ktorych administruje sig
kadrami, a nie zarzadza. Probowalismy
zwroci¢ uwage na kilka rzeczy, miedzy in-
nymi na to, Ze nalezy inaczej motywowac,
zwracali$my uwage na potrzebe szkolen.
I to nie tylko na zasadzie zaspokojenia naj-
pilniejszych potrzeb, ktére wynikaja z ure-
gulowan prawnych — np. BHP. Zwrdcili-
$my takze uwage na to, iz podniesienie
konkurencyjnosci stoczni moze odbywac
si¢ w sferze organizacji pracy i w tym celu
niezbedne jest wdroZenie wielozawodowo-
$ci, a przynajmniej dwuzawodowosci. Nie
bylo to dla tych zaktadéw zjawisko zupet-
nie nowe, juz wczebniej podejmowaty one
takie proby, chodzito jednak o wypraco-
wanie pewnego modelu, wskazanie tych
par zawodow, w ktorych takie taczenie jest
mozliwe i sensowne. Novum, ktore zasto-
sowalismy — wybieramy osoby nadajace si¢



do takiej wielozawodowosci, ktére nie tyl-
ko majg kwalifikacje, ale tez i kompeten-
¢je i potaczylismy to z doradztwem perso-
nalnym. Zwrocilismy uwage na kwestie
mobilnosdi, ktora spowodowala, ze projekt
musial zweryfikowa¢ swoje poczatkowe
zatozenia. Mobilno$¢ naszym zdaniem jest
nie tylko rezultatem otwarcia przez Unie
Europejskg rynkéw pracy (pracownicy sie
przenosza, bo gdzies indziej moga lepiej
zarobi¢), ale powinna by¢ wpisana na sta-
le w pewien system funkcjonowania przed-
sigbiorstw sektora okretowego. Wyobraza-
lismy sobie, Ze ze wzgledu na to, iz w prze-
mys$le stoczniowym wystepuja okresowe
spietrzenia prac, a cykl produkcyjny stat-
ku jest dlugi, mozna pomysle¢ o rozwigza-
niach, ktére pozwalatyby mozliwie elastycz-
nie dostosowywac zapotrzebowanie na pra-
ce do potencjatu kadrowego. Myslelismy
o tym, ze nalezy wspiera¢ proces podej-
mowania decyzji o uelastycznieniu zatrud-
nienia. Powstal pomyst stworzenia narze-
dzia, ktore jest symulatorem korzysci sto-
sowania elastycznych form zatrudnienia.
Dotknelismy kilku zagadnien, to pewien
poczatek, jestesmy bogatsi w doswiadcze-
nia, ktére mozemy kontynuowac w przy-
sztosci. Takie jest zreszta zalozenie Equ-
ala, ktory ma podtytut: Laboratorium poli-
tyki zatrudnienia. Laboratorium, czyli szan-
sa na eksperymenty: to co sig udaje — kon-
tynuujemy, co si¢ nie udaje, probujemy
robi¢ inaczej. W tej chwili rezultaty Part-

EUROSTER

Projekt EUROSTER jest czescig inicjaty-
wy EQUAL, finansowanej przez Euro-
pejski Fundusz Spoteczny.

-—
EQUAL . S7°
Europejski Fundusz Spoteczny

Partnerami projektu sa: Instytut Badan
nad Gospodarka Rynkowg — Gdanska
Akademia Bankowa, Gdanski Zwigzek
Pracodawcow, Komisja Migdzyzaktado-
wa NSZZ ,Solidarno$¢” Stoczni Gdansk,
Agencja Informatyczna, Fundacja Go-
spodarcza, Uniwersytet Gdanski, Gru-
pa Stoczni Gdynia.

Strona internetowa Partnerstwa:
http://www.equal-euroster.org/

nerstw dzialajacych w Equalu sa dyskuto-
wane na poziomie Ministerstwa Rozwoju
Regionalnego, Ministerstwa Pracy i Polity-
ki Spotecznej. Staramy sie je upowszech-
nia¢ na wyzszych szczeblach decyzyjnych,
bo wiele dziatan wymaga zmian legislacyj-
nych.
- Ktore z dzialan podejmowanych
przez Partnerstwo sie udalo, cieszy-
lo si¢ zainteresowaniem, bylo strza-
tem w dziesiatke?

- Udaly si¢ szkolenia, przede wszyst-
kim kadry kierowniczej. W tym obszarze
sa spore zaniedbania w samych stoczniach.
Jest jednak problem z tym, ze nie ma pra-
cownikow, ktérych mozna by szkoli¢, bo
duza cze$¢ ludzi posiadajacych odpowied-
nie kwalifikacje wyjechala za granice. Udata
sie kwestia zainicjowania powaznej deba-
ty nad mozliwosciami wdroZenia elastycz-
nych form zatrudnienia. Wprawdzie jeste-
$my czesto odbierani jako grupa instytuciji,
ktére cheg usankcjonowac istnienie samo-
zatrudnienia w branzy okretowej, ale my-
$le, ze wynika to z niezrozumienia do kon-
ca idei symulatora. To jest prototypowe
narzedzie, ktore nie ma poréwnywalnego
odnoénika. Rzecza, ktora sie udata sg po-
mysty zwigzane z modelowaniem syste-
mu motywacyjnego. Firmy sektora okre-
towego interesujg si¢ mozliwoscia wdro-
Zenia modelu. W ramach dziatan Eurosteru
nie mogliémy sobie na petne wdrozenie
pozwoli¢, gdyZ nie mozna eksperymento-
wac z systemem motywacyjnym,; jesli juz
co$ robimy, to musimy to robi¢ naprawde,
a nie tylko pozorowac¢ dziatania.

Przy okazji wspdtpracy ponadnarodo-
wej z partnerami z Finlandii udato nam
sie zrealizowac pewne dziatania zwigza-
ne z edukacja w zakresie BHP. Wkrotce
bedziemy mieli podrecznik, po raz pierw-
szy dedykowany potrzebom sektora okre-
towego, wskazujacy najistotniejsze kwe-
stie zwigzane z bezpieczenstwem i hi-
gieng pracy wiasnie w tym przemysle.

- Co ewidentnie nie wyszlo?

- Nie do konca, cho¢ sg to moze bar-
dziej kwestie ograniczen systemowych,
zewnetrznych, nie udaty si¢ nam dwie
rzeczy. Pierwsza wiaze si¢ z kwestiag mo-
bilnosci. Mielismy apetyty poj$¢ dalej,
w kierunku wzmacniania sensownych
mechanizméw zwiazanych z funkcjono-
waniem systemu po$rednictwa pracy na
rynku europejskim, jakim jest Eures. To
okazato sie nie do konca mozliwe, po-
niewaz wymagato od nas ingerencji
w system informatyczny, stanowiacy pod-

stawe Euresa. Musielismy poprzesta¢ na
pewnych, bardzo ogdlnych stwierdze-
niach i sformutowaniach, poniewaz nie
dostalismy zgody na branzowe wyodreb-
nienie systemu posrednictwa. Druga
rzecz, ktora sie nie udata, albo udata
w minimalnym zakresie, to kwestie zwig-
zane ze szkoleniami w zakresie dwuza-
wodowosci, gdzie natkneliSmy sie na
przeszkode zwigzang z pomocg publiczng
dla przemystu okretowego. Kwestia po-
mocy publicznej to kwestia nie do kon-
ca jasnej sytuacji naszych najwiekszych
stoczni, ktére najbardziej byly zaintere-
sowane wielozawodowos$cig. Zmiana
przepiséw dotyczacych pomocy publicz-
nej spowodowata, ze w momencie, kie-
dy w zasadzie wszystko byto przygoto-
wane dla uruchomienia tych szkolen,
zadna ze stoczni nie zdecydowala sie na
podpisanie z nami umowy. Musielismy
zrobi¢ zwrot, pdj$¢ w kierunku firm oko-
tostoczniowych, ktore nie baty sie hasta
,pomoc publiczna”, nie baty si¢, ze Unia
Europejska odrzuci im programy restruk-
turyzacyjne, ale jednoczesnie nie widziaty
w szerszym zakresie stosowania wielo-
zawodowosci u siebie. Zebrali$my wiec
kilkanascie osob i je szkolimy.

-Konczy Pani ten program z uczu-
ciem ulgi, niedosytu?

- W pewniej mierze ulgi, bo byt to
program bardzo absorbujacy i koordyno-
wanie prac siedmiu partneréw i zapew-
nienie tego, ze wozek, ktéry zapakowa-
ny zostat w listopadzie 2004 dojechat do
dnia dzisiejszego w zasadzie bez wigk-
szych perturbagcji, byto trudne. Ale to nie
tylko moja zastuga, ale catego zespotu,
ktéry tutaj pracowat. Niedosyt? Troche tak,
bo z jednej strony — fajne pomysty, lu-
dzie, ktorzy maja otwarte glowy. A z dru-
giej — twarda rzeczywisto$¢, ktéra nie
pozwala na zrobienie wszystkiego, co by
si¢ chciato. Equal byt po raz pierwszy
i ostatni realizowany w Polsce i nie tylko
my zaznajamiali$my si¢ z funkcjonowa-
niem w tym programie, ale réwniez na-
sza Krajowa Struktura Wsparcia, ktéra jest
Fundusz Wspotpracy. Wszyscy sie uczy-
lismy zderzenia pomystow ze skompli-
kowang rzeczywistoscig formalno-prawna.
Tak wigc, w pewnym stopniu ulga, ale
szukamy juz nastgpnych pomystow
i mozliwodci ich realizacji.

- Dzi¢kuje¢ za rozmowe.

Rozmawiak
Czestaw Romanowski
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Trzymajmy sie morza!
Liga Morska i Rzeczna
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1 NTOWA

Gdanska Stocznia REMONTOWA im.J.Pitsudskiego S.A.
GDANSKIE LINIE MORSKIE Sp.z 0.0.
Stocznia POLNOCNA S.A.

INVEST — REM S.A.

HYDROSTER Zaktady Urzadzen Okretowych Sp.z 0.0.

RUMIA Fabryka Urzadzen Okretowych Sp.z 0.0.

POLAM — REM S.A. — sprzet oswietleniowy, konstrukcje pulpitow sterowniczych
FAMOS Fabryka Mebli Okretowych Sp.z o.0.

PBUCH Przedsigbiorstwo Budowy Urzadzen Chfodniczych S.A.
KLIMOR Zakiady Urzadzen Chtodniczych i Klimatyzacyjnych Sp.z o.0.
MORS Morska Obstuga Radiowa Statkéw Sp.z o.0.

IT — REM Sp.z 0.0. — elektroautomatyka statkow, teleinformatyka

STAL — REM S.A. — konstrukcje stalowe

KMK Sp.z 0.0. — konstrukcje stalowe

HOLM Construction Sp.z 0.0. — konstrukcje stalowe

TRANS — REM Sp.z 0.0. — usfugi transportowe

PAINT — INVESTREM Sp.z 0.0. — usfugi konserwacyjno-malarskie

SHIP PAINTERS Sp.z 0.0. — zabezpieczenia antykorozyjne

TAK — REM Sp.z 0.0. — obrobka mechaniczna

RAMO — REM Sp.z 0.0. — uslugi elektryczne

GAZ — REM Sp.z 0.0. — dostawy gazow technicznych

ENERGO — REM Sp.z 0.0. — remonty infrastruktury energetycznej
CAPITAL Sp.z 0.0. — ustugi rusztowaniowe

METALOCK Polska Sp.z 0.0. — regeneracja czesci maszyn

TMX Zaktady Techniczne Sp.z 0.0.

NED Sp.z 0.0. — okretowe biuro projektowo-konstrukcyjne

HUT- REM Sp.z 0.0. — 0brét wyrobami hutniczymi

POLSHIP Trading GmbH, Hamburg — dostawy stali i czesci zamiennych
Okretownictwo i Zegluga Sp.z 0.0. — wydawca miesiecznika Nasze Morze
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www.remontowa.com.pl
www.remontowa.com.pl
www.northship.com.pl
www.uslugi.investrem.com.pl
www.hydroster.com.pl
www.fuorumia.pl
www.polam-rem.com.pl
www.famos.com.pl
www.pbuch.com.pl
www.klimor.pl
www.maors.gda.pl
www.it-rem.pl
www.stalrem.com.pl
www.remontowa.com.pl
www.remontowa.com.pl
www.remontowa.com.pl
www.paint-investrem.pl
www.remontowa.com.pl
www.remontowa.com.pl
www.remontowa.com.pl
www.remontowa.com.pl
www.remontowa.com.pl
www.remontowa.com.pl
www.remontowa.com.pl
www.remontowa.com.pl
www.ned.com.pl
www.remontowa.com.pl
www.polship.de
www.naszemorze.com.pl
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