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Zanim jeszcze tego roku rozpoczê³o siê
astronomiczne lato, by³o gor¹co.  Po pierwsze
dlatego, ¿e pocz¹tek czerwca przywita³ nas
piêkn¹ pogod¹, która wedle zapewnieñ syn-
optyków, tak¹ ma byæ przynajmniej do koñca
wspomnianego miesi¹ca. Po drugie, lato to tra-
dycyjnie ju¿ � dos³ownie i w przeno�ni - gor¹-
cy czas dla polskich stoczni. To za ich spraw¹
pora roku, która do tej pory kojarzy³a siê g³ów-
nie z ogórkami, odt¹d bêdzie up³ywaæ pod
znakiem gor¹cego kartofla i brukselki.

Na temat niekoñcz¹cego siê procesu pry-
watyzacji polskich stoczni produkcyjnych, pod-
rzucanego sobie niczym gor¹cy kartofel przez
kolejne rz¹dy RP oraz Komisji Europejskiej gro-
¿¹cej konieczno�ci¹ zwrotu udzielonej im po-
mocy publicznej, powiedziano i napisano ju¿
wystarczaj¹co du¿o (czyt. na str. 7). I jak zwy-
kle nie zrobiono nic. A tymczasem, nale¿¹ca
w prawie 100 proc. do prywatnej Gdañskiej
Stoczni Remontowej, Stocznia Pó³nocna zwo-
dowa³a (przy piêknej pogodzie!) pierwszy
budowany w Polsce statek do transportu trzech
rodzajów gazu (czyt. w dodatku Budownictwo
Okrêtowe). O tym unikatowym w skali euro-
pejskiej prototypie oraz tendencjach i progno-
zach rozwoju �wiatowej floty zbiornikowców
LNG piszemy w naszym raporcie  (str. 41). Na
szczê�cie, akurat w lecie zamiast grzaæ siê w cie-
ple gazowych piecyków, czê�ciej grzejemy siê
w s³oñcu.

Dlatego z czystym sumieniem zapraszamy
Pañstwa latem do Trójmiasta, nad morze.
A zw³aszcza do Gdyni. Przyjed�cie i we�cie
udzia³ w Mistrzostwach �wiata w Odpoczywa-
niu Gdynia �08. Zachêcamy do tego wspólnie
z ambasadorem tej imprezy, gdyniank¹ � ak-
tork¹ Ann¹ Przybylsk¹, która ostatnio coraz czê-
�ciej zamienia Turcjê (gdzie pracuje jej m¹¿,
pi³karz Jaros³aw Bieniuk) na Gdyniê w³a�nie.
Szczegó³y czekaj¹cych Was atrakcji znajdzie-
cie w informatorze do³¹czonym do tego nu-
meru �Naszego MORZA�.

My jednak szczególnie gor¹co zapraszamy
Was do odwiedzenia dwóch miejsc. Pierwszym
jest Aleja Statków Pasa¿erskich, gdzie mo¿ecie
zobaczyæ tablice po�wiêcone luksusowym
wycieczkowcom z ca³ego �wiata zawijaj¹cym
do �miasta z morza i z marzeñ�, no i same stat-
ki oczywi�cie te¿! Ostatnio odwiedzi³a Gdyniê
Queen Victoria, której wej�cie do portu ogl¹-
da³o na nabrze¿u kilkaset osób! Kto jeszcze stat-
ku nie widzia³ � bêdzie mia³ okazjê, bo ten
najwiêkszy wycieczkowiec klasy panamax za-

Zapraszamy na mistrzostwa�

winie do Gdyni w lipcu. My byli�my i widzieli-
�my. I  w najbli¿szym �Naszym MORZU� poka-
¿emy �Królow¹ Wiktoriê� i o niej napiszemy.

Mi³o�ników historii zapraszamy za� serdecz-
nie do Klubu Marynarki Wojennej Riwiera w
Gdyni. Od 16 czerwca przez ca³e lato bêdzie
mo¿na obejrzeæ tam � po raz pierwszy w Pol-
sce - arcyciekaw¹ wystawê �Fala za fal¹, ¿ycie
codzienne na okrêtach Polskiej Marynarki Wo-
jennej�, czyli sensacyjne, niepublikowane do-
t¹d zdjêcia z lat 1939-1947, przedstawiaj¹ce
marynarzy polskiej floty wojennej na Zacho-
dzie. �Nasze MORZE� patronuje temu wyda-
rzeniu z pe³nym przekonaniem, ¿e to pocz¹-
tek odkrywania wci¹¿ jeszcze nieznanych kart
naszej polskiej historii, i ¿e za t¹ wystaw¹ pójd¹
nastêpne. Próbkê tych fotografii znajdziecie
Pañstwo w do³¹czonym do tego wydania spe-
cjalnym katalogu. Zachêcamy do przeczyta-
nia zamieszczonych w nim tekstów, obejrze-
nia wybranych zdjêæ, a tak¿e do lektury roz-
mowy �Naszego MORZA� z pomys³odawcami
projektu � Lechem Trawickim ze Stowarzy-
szenia Lastadia i Adamem Fleksem z Gdañskie-
go Towarzystwa Fotograficznego (czyt. str.
23). Dziêki ich pasji i zaanga¿owaniu, wspól-
nie uda³o siê nam pokazaæ ten przez lata za-
kazany i godny zapamiêtania kawa³ek naszej
polskiej historii.

Grzegorz.Landowski@naszemorze.com.pl
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Arka ojca Palecznego
- Dla mnie ten jacht to symbol po-

zornie niemo¿liwego � wyja�nia sens
budowy jednostki ojciec Bogus³aw Pa-
leczny, kamilianin. - Najgorsze w bezdom-
no�ci jest nabranie przekonania, ¿e nie ma
wyj�cia z tej sytuacji. A to nieprawda.

Dla bezdomnych jest w stanie zro-
biæ niemal wszystko. Prowadzi pensjo-
nat, bar charytatywny ��w. Marta�
i punkt pomocy medycznej ��w. Ka-
mil�. Jakby tego wszystkiego by³o ma³o,
postanowi³ zbudowaæ dla nich... jacht.

 - Pomys³ narodzi³ siê, kiedy zacho-
rowa³em na gru�licê i trafi³em do szpi-
tala � opowiada ojciec Paleczny. - Obok
mnie le¿a³ �miertelnie chory ¿eglarz,
którego opowie�ci przywo³a³y moje
w³asne wspomnienia z m³odo�ci.
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Zdjêcie na ok³adce:
Wodowanie gazowca Coral Methane
w Stoczni Pó³nocnej SA.
Fot. Piotr B. Stareñczak

Perspektywy gazowej floty
Zesz³oroczny spadek produkcji no-

wych gazowców LNG mo¿na by³o prze-
widywaæ ju¿ od 2004 czy 2005 roku.
W 2004 zanotowano rekordow¹ liczbê
a¿ 66 zamówieñ na nowe gazowce
LNG. Od tamtego czasu nowe zamó-
wienia zmniejsza³y siê o ok. 30 proc.
ka¿dego roku, spadaj¹c do poziomu
zaledwie 26 nowo zamówionych stat-
ków w roku 2007.

S¹dz¹c po perspektywach wydoby-
cia i konsumpcji tego najczystszego
paliwa kopalnego, zanotowane ostat-
nio spowolnienie rynku mo¿e byæ
uznane za �do³ek�, po którym bêdzie
znowu lepiej.

Tajemnica kutra 3039
Wachtê po pó³nocy objêli II oficer

Bogdan Gajewski i dwóch marynarzy.
Statek p³ynie ca³¹ naprzód z szybko-
�ci¹ 14 wêz³ów �pod balastem� (bez
³adunku). Oko³o 3.30 Gajewski zauwa-
¿a na prawo od siebie kilkadziesi¹t
�wiate³ek, które wkrótce okazuj¹ siê
kutrami rybackimi. W pewnej chwili
czuje wstrz¹s i s³yszy uderzenie. Pa-
trzy na wodê � nic tam nie ma. Wbie-
ga do sterówki, stopuje maszyny. ̄ eby
oznaczyæ miejsce zdarzenia, wyrzuca
ko³o ratunkowe z bojk¹. Na mostek zbie-
gaj¹ siê inni cz³onkowie za³ogi, w tym
kapitan Kubica. W co uderzono?
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Lechia na wodzie

Jak ju¿ informowali�my - gdañskie przed-
siêbiorstwo ¿eglugowe zakupi³o z rynku jed-
nostek u¿ywanych dwa statki - Ladoga-105 i La-
doga-108. Pierwszy z nich, przy okazji remon-
tu, przemianowano na Laila 5, drugi frachto-
wiec mia³ siê nazywaæ Laila 8. Jednak nieocze-
kiwanie, na krótko przed wyj�ciem statku ze
stoczni, na prze³omie maja i czerwca br., oka-
za³o siê, ¿e na jego burtach i rufie wymalowa-
no nazwê Lechia, z portem macierzystym Gdañsk
(zatem najprawdopodobniej statek bêdzie nosi³
polsk¹ banderê). Nie wiadomo, czy o �tê� Le-
chiê chodzi³o armatorowi, jednak wiêkszo�ci
gdañszczan nazwa kojarzy siê g³ównie z lokal-
nym klubem sportowym.

Warto tu wspomnieæ o istniej¹cych we flo-
cie armatorów niemieckich przyk³adach statków,
które nie tylko nosz¹ nazwy znanych klubów
pi³karskich, ale i pomalowane s¹ w ich barwy.
I tak np. pojemnikowiec dowozowy Borussia
Dortmund pomalowany jest na czarno i ¿ó³to.

(PioSta)

Wie�ci z �Nowej�

Niezale¿nie od perturbacji z prywatyzacj¹
i z³ej sytuacji finansowej, najwiêksze pañstwo-
we stocznie polskie wci¹¿ pracuj¹. 24 kwietnia
2008 r. wyp³ynê³a w swój dziewiczy rejs Pulp-
ca - pi¹ta jednostka typu con-ro B201-II zbudo-
wana w Stoczni Szczeciñskiej Nowa. Jednostka
zosta³a przekazana holenderskiemu armatorowi
Spliethoff�s Bevrachtingskantoor B.V. z Amster-
damu. B201 okre�lane s¹ jako seria statków naj-
nowszej, szóstej generacji we flocie operatora
Transfennica (przejêtego kilka lat temu przez
Spliethoffa), o wyrafinowanym wyposa¿eniu

i wysokim zaawansowaniu technicznym. Statek
zosta³ zaprojektowany przez Biuro Projektowe
Stoczni Szczeciñskiej Nowa. Mierz¹ca 205 m
d³ugo�ci jednostka ³¹czy funkcje typowe dla
kontenerowca i statku typu ro-ro. Przystosowa-
na jest do przewozu ró¿nej wielko�ci kontene-
rów i kaset oraz ³adunków tocznych w pozba-
wionej pokryw ³adowni ro-ro, których za³adu-
nek odbywa siê przez rampê rufow¹ i system
ramp wewnêtrznych, a ³adunki rozmieszczone
s¹ na czterech poziomach. Kontenery w syste-
mie lo-lo ³aduje siê do ³adowni w czê�ci dzio-
bowej i na pok³adzie otwartym na rufie statku,
gdzie zaplanowano demontowalne prowadni-
ce. Prêdko�æ statków oraz wielofunkcyjny sys-
tem prze³adunkowy pozwala armatorowi zaofe-
rowaæ swoim klientom atrakcyjne czasy prze-
wozu oraz sprawny prze³adunek towarów. Jed-
nostki spe³niaj¹ najnowsze wymagania Lloyd�s
Register, ³¹cznie z fiñsk¹/szwedzk¹ klas¹ lodow¹
1A super.

Za� 7 maja 2008 r. w SSN po³o¿ono stêpkê
pod kontenerowiec B178-I/25, budowany dla
rosyjskiego armatora FESCO z W³adywostoku.
B178-I to uniwersalny pojemnikowiec o no-
�no�ci 41 850 t i ³adowno�ci 3091 TEU. D³u-
go�æ jednostki wynosi 220 m, szeroko�æ  32,24
m. G³ównym projektantem serii statków B178-
I jest mgr in¿. Jacek £o¿yñski.

Dziesiêæ dni pó�niej, 17 maja, zwodowano
z pochylni Odra Nowa w Stoczni Szczeciñskiej
Nowej pojemnikowiec FESCO Vitim, typu B170-
V, budowany dla tego samego armatora rosyj-
skiego. Charakteryzuje siê no�no�ci¹ 23 tys. ton
i ³adowno�ci¹ 1730 TEU. Jest to statek o d³ugo-
�ci 184 m i szeroko�ci 25,30 m. Z pochylni
zwolni³ go dyrektor rosyjskiego armatora Vla-
dimir Korchanov. Armator odbierze statek za
pó³ roku.

W sumie, dla rosyjskiego armatora powsta-
nie siedem kontenerowców - cztery mniejsze
typu B170-V i trzy wiêksze typu B178-I. FE-
SCO to jeden z najwiêkszych rosyjskich armato-
rów, istniej¹cy od 128 lat. Od 16 lat jest spó³k¹
prywatn¹ notowan¹ na moskiewskiej gie³dzie.
Ma ponad 70 statków, w wiêkszo�ci kontene-
rowców.

W ostatni dzieñ maja odby³o siê natomiast
(otwarte dla publiczno�ci) wodowanie z pochylni
Wulkan Nowa kolejnego statku serii B178, bu-
dowanego na zamówienie armatora zarejestro-
wanego z Wysp Mashalla (jednostka B178-I/23),
za którym stoi niemiecka firma NSC Schifffahrts-
ges mbH & Cie. By³o to ju¿ czterdzieste wodo-
wanie w Stoczni Szczeciñskiej Nowej oraz 678.
w powojennej historii Stoczni Szczeciñskiej. Jed-
nostka, która zostanie przekazana armatorowi
w listopadzie br., wyczarterowana zostanie naj-
prawdopodobniej przez armatora Hamburg Süd.
Zdanie statku przez stoczniê odbêdzie siê wiêc
ok. 6 miesiêcy po wodowaniu. Do tego trzeba
doliczyæ ok. 7 miesiêcy monta¿u do chwili
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Lechia w Remontowej SA.

Statek typu con-ro z SSN - Pulpca.

STOCZNIE
NEWS

Charakterystyka podstawowa
d³ugo�æ ca³kowita 205,00 m
d³ugo�æ miêdzy pionami 190,00 m
szeroko�æ 25,50 m
zanurzenie 8,50 m
no�no�æ 17 700 t
³adowno�æ kontenerów 640 TEU
ca³kowita d³ugo�æ linii ³adunkowej 2800 m
moc silników napêdu g³ównego 2 × 12 600 kW
prêdko�æ eksploatacyjna 22,6 wêz³a
klasa lodowa fiñska 1 A super
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WYDARZENIA morskie newsy

Zapraszamy
na okrêty...

 ...i po �Nasze MORZE�

Szykuje siê nie lada gratka
dla mi³o�ników morza. Z okazji
�wiatowego Dnia Hydrografii,

21 czerwca, Biuro Hydrograficzne
Marynarki Wojennej RP wspólnie
z �Naszym MORZEM� zaprasza
na Skwer Ko�ciuszki w Gdyni.

Ka¿dy kto tego dnia znajdzie siê
w okolicach okrêtu-muzeum B³yskawica

bêdzie mia³ okazjê na w³asne oczy
przekonaæ siê, jak wygl¹da praca

polskich hydrografów. Przy nabrze¿u
zacumuj¹ dwie jednostki

hydrograficzne: okrêt Heweliusz
z Dywizjonu Zabezpieczenia

Hydrograficznego MW i statek Zodiak
z Urzêdu Morskiego w Gdyni.

Oba udostêpnione zostan¹
zwiedzaj¹cym w godz. 12.30-15.30.

Zainteresowani bêd¹ mogli obejrzeæ
wystawê po�wiêcon¹ osiagniêciom

polskiej hydrografii
oraz zapoznaæ siê ze specjalistycznym

sprzêtem. Przy okazji bêdzie
tak¿e mo¿na otrzymaæ

- ZA DARMO -
archiwalne numery

naszego miesiêcznika!

�wiatowy Dzieñ Hydrografii
obchodzony jest po raz trzeci.

Hydrografowie zajmuj¹ siê badaniem
morza i sporz¹dzaniem map morskich

oraz przygotowywaniem innych
publikacji nautycznych, np. locji.

Tradycje polskiej hydrografii siêgaj¹
okresu przedwojennego. Pierwszym
okrêtem wojennym po odzyskaniu

przez Polskê niepodleg³o�ci w 1918
roku by³ w³a�nie okrêt hydrograficzny

Pomorzanin.

Relacjê z obchodów �wiatowego Dnia
Hydrografii zamie�cimy w lipcowym

numerze �Naszego MORZA�. W nim te¿
znale�æ bêdzie mo¿na tekst opisuj¹cy
rejs, jaki nasi dziennikarze odbyli na

pok³adzie Heweliusza obserwuj¹c
codzienne ¿ycie i pracê jego za³ogi.

Czekamy na Was
21 czerwca!

Heweliusz na Ba³tyku.
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wodowania. W lepszych czasach SSN budowa³a
statki szybciej - czas od po³o¿enia stêpki do
zdania armatorowi w przypadku statku typu
B178/I wynosi³ oko³o 6 miesiêcy.

(PioSta, rel)

Wodowanie w Gdyni

30 kwietnia br. w suchym doku SD II Stocz-
ni Gdynia SA zwodowano kontenerowiec ko-
morowy Raha Bhum. By³o to drugie wodowa-
nie w Stoczni Gdynia w tym roku, a wodowa-
ny statek jest dwudziestym pierwszym z serii
8184, o no�no�ci 39 000 t i ³adowno�ci 2732
TEU. Symbolicznego zalania doku i zainicjowa-
nia wodowania dokona³ prezes stoczni  Antoni
Poziomski. Jednostka przeznaczona jest dla fir-
my z Wyspy Man Polaris Shipmanagement Com-
pany Limited (spó³ka zale¿na armatora niemiec-
kiego Rickmers). Armatorem zarz¹dzaj¹cym jed-
nostki przekazanej najprawdopodobniej w lipcu
lub sierpniu bêdzie Rickmers Singapore.

Raha Bhum w piêciu ³adowniach bêdzie
móg³ przewoziæ 1200 kontenerów 20-stopo-
wych, a na pok³adzie 1500 kontenerów u³o¿o-
nych w sze�ciu warstwach, w tym 300 konte-
nerów ch³odzonych (500 wed³ug informacji ar-
matora). Jednostka budowana jest pod nadzo-
rem i wed³ug przepisów towarzystwa klasyfi-
kacyjnego Germanischer Lloyd.

Seria statków 8184 zosta³a zaprojektowana
w Biurze Projektowym Stoczni Gdynia SA pod
kierownictwem generalnego projektanta in¿.
Wojciecha ¯ychskiego. Kierownikiem projektu
statku jest Maciej Lisowski, a kierownikiem biu-
ra budowy Micha³ Ryngwelski. G³ównym tech-
nologiem budowy statku jest Dariusz Koz³ow-
ski, natomiast jako�æ wykonania nadzoruje in-
spektor Biura Jako�ci S³awomir Kreft. Budowa
statku jest finansowana z kredytów udzielonych
przez PKO Bank Polski SA i BRE Bank SA porê-
czonych przez rz¹d polski.

Obecnie Stocznia Gdynia SA buduje cztery
statki: jeden kontenerowiec o zdolno�ci prze-
wozowej 2700 TEU i trzy samochodowce. Stocz-
nia ma uprawomocnione kontrakty na zbudo-
wanie (w latach 2008-2009) 15 statków o war-
to�ci sprzeda¿y oko³o 800 mln USD i 15 mln
EUR.

(PioSta, rel)

Najwiêkszy samochodowiec
przy Nabrze¿u WOC II

26 maja br. przy nowo wyremontowanym
Nabrze¿u WOC II zacumowa³ samochodowiec
Talia armatora Wallenius Wilhelmsen Logistics.
Statek ma niemal 200 m d³ugo�ci, 32 m szero-
ko�ci i no�no�æ 21 tys. ton. Zabiera na pok³ad
do 6 400 samochodów. Zbudowany zosta³
w Stoczni Gdynia w 2006 r. To najwiêksza jed-
nostka, jaka dotychczas zacumowa³a przy Na-
brze¿u WOC II. Modernizacja nabrze¿a zosta³a
sfinansowana przy udziale funduszy Unii Euro-
pejskiej w ramach Sektorowego Programu Ope-
racyjnego - Transport.

Talia zawinê³a do Wolnego Obszaru Cel-
nego w Porcie Gdañsk w ramach regularnego
po³¹czenia ¿eglugowego z Japoni¹. Statek do-
starczy³ 2257 samochodów marki Toyota prze-
znaczonych na rynek rosyjski. Wy³adunek roz-
pocz¹³ siê o godzinie 16.40 i zakoñczy³ o 4.40
nastêpnego dnia.

Dwa dziewicze
zawiniêcia jednego dnia

31 maja Gdyniê odwiedzi³y Queen Vic-
toria (wprowadzony do eksploatacji w grud-
niu 2007 r.) oraz AIDAbella (ochrzczona
w kwietniu 2008 r.). Zacumowa³y przy nabrze-
¿ach Francuskim i Polskim gdyñskiego portu.

oraz �poluj¹cych� na statki z aparatami fotogra-
ficznymi (shipspotterów). Jeszcze wiêksze t³u-
my ¿egna³y Queen Victoriê wczesnym popo³u-
dniem tego samego dnia. Wcze�niej, na Nabrze-
¿u Pomorskim (na koñcu Skweru Ko�ciuszki
w Gdyni), w Alei Statków Pasa¿erskich, przy
d�wiêkach kwartetu smyczkowego, ods³oniêto
w obecno�ci kapitana �Królowej Wiktorii� pa-
mi¹tkow¹ tablicê z podobizn¹ statku. Imprezie
towarzyszy³a wystawa zdjêæ statków, które za-
winê³y do Gdyni w latach 2001-2008.

Przypomnijmy, ¿e szczegó³owe, bogato ilu-
strowane monografie zarówno statków Queen
Victoria i AIDAbella ukaza³y siê ju¿ w naszej
serii �Parada statków pasa¿erskich� (w wydaniu
kwietniowym i lutowym).

(PioSta)

n Koreañski koncern stoczniowy STX Ship-
building opracowa³ projekt gigantycznego kon-
tenerowca o ³adowno�ci 22 000 TEU w dwóch
wersjach: z napêdem jedno- i dwu�rubowym.
Prêdko�æ projektowana przewidywana jest na
poziomie 24-26 wêz³ów. D³ugo�æ giganta ma
wynie�æ 450-460 metrów, a szeroko�æ a¿ 60
metrów. Takie proporcje pozwol¹ zachowaæ
stosunkowo niewielkie zanurzenie, co umo¿liwiæ
ma takim statkom odwiedzanie wiêkszo�ci g³ów-
nych portów �wiata. Najwiêksze obecnie pojemni-
kowce legitymuj¹ siê ³adowno�ci¹ ok. 13 500 TEU.
n Z inicjatywy Zarz¹du Morskiego Portu

Gdañsk SA, w marcu tego roku, dosz³o do pierw-
szego spotkania zespo³u maj¹cego wypracowaæ
wstêpn¹ analizê idei zlokalizowania nowocze-
snej, ekologicznej elektrowni wêglowej na te-
renie portu. Ustalono, ¿e mówiæ nale¿y o mocy
1000 do 2000 MW.
n Holownik Petrobalticu Vivero, o d³ugo-

�ci ok. 35 m, wychodz¹cy w nocy z 12 na 13
maja z portu we W³adys³awowie, zdryfowa³ na
brzeg u nasady Pó³wyspu Helskiego i utkn¹³
(dziobem w ostrogach, czyli wychodz¹cych
w morze rzêdach pali chroni¹cych brzeg) zale-
dwie kilkana�cie metrów od pla¿y. Sztorm utrud-
nia³ akcjê ratownicz¹. Jednostkê �ci¹gnê³y z mie-
lizny dopiero 16 maja w godzinach popo³udnio-
wych dwa lodo³amacze rzeczne. Holownik skie-
rowano na remont do Gdyni.

Dni Morza we W³adys³awowie� W 2008
roku organizacjê �Centralnych Obchodów Dni
Morza� powierzono miastu W³adys³awowo. W³a-
dys³awowo zwi¹zane jest z morzem od zawsze.
Znajduje siê tam najwiêkszy port rybacki pol-
skiego wybrze¿a, bogata baza przetwórstwa
rybnego, to równie¿ wspania³e miejsce do upra-
wiania sportów wodnych i wypoczynku. Pro-
gram imprez centralnych obchodów Dni Morza
i towarzysz¹cych, zaplanowanych na 27-29
czerwca, znale�æ mo¿na pod adresem:
www .centralnednimorza .wladyslawo-
wo.pl/program.php

�wiêto marynarzy. 29 czerwca w Gdyni
bêd¹ mia³y miejsce obchody �wiêta Marynarki
Wojennej.

Sea Fest. Na dni 18-19 lipca w Gdyni za-
powiedziano Festiwal Morza � Sea Fest 2008.

Pojemnikowiec typu 8184 budowany
w Stoczni Gdynia SA dla grupy Rickmers
z Niemiec.
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Charakterystyka podstawowa
jednostki 8184/21

d³ugo�æ ca³kowita 210,92 m
d³ugo�æ miêdzy pionami 196,00 m
szeroko�æ 32,26 m
wysoko�æ boczna 19,00 m
zanurzenie 10,00 m
zanurzenie maksymalne 12,00 m
no�no�æ 39 000 t
tona¿ pojemno�ciowy brutto 32 124
silnik g³ówny Cegielski MAN B&W 7S70MC-C
moc napêdu g³ównego 21 735 kW (91 obr./min.)
prêdko�æ 21,6 wêz³a

PORTY
NEWS

Talia na gdañskim WOC-u.
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Wycieczkowce Queen Victoria i AIDAbella
podczas wizyty w Gdyni 31 maja br.
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W SKRÓCIE
NEWS

IMPREZY DLA
TURYSTY I SHIPLOVERA

NEWS

Ju¿ o 6 rano zgromadzi³o siê w porcie licz-
ne grono mieszkañców Trójmiasta, turystów
i mi³o�ników statków i okrêtów (shiploverów)

WYDARZENIA morskie newsy
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Dwie najwiêksze polskie stocznie:
Szczeciñska Nowa i Stocznia Gdynia by³y
o krok od prywatyzacji. Sk³onnym do
przejêcia by³ w³a�ciciel Z³omrexu, krajo-
wego potentata w handlu stal¹ i z³omem
(a �ci�lej - jego spó³ka-córka Amber). 12
maja w siedzibie Ministerstwa Skarbu Pañ-
stwa odby³o siê spotkanie Przemys³awa
Sztuczkowskiego z zespo³em negocjacyj-
nym resortu skarbu oraz z zespo³em ne-
gocjacyjnym Agencji Rozwoju Przemys³u
SA i Korporacji Polskie Stocznie SA. Tego
dnia mia³y siê zakoñczyæ negocjacje
w sprawie prywatyzacji zak³adów. W tym
samym czasie pod kancelari¹ premiera
manifestowali stoczniowcy z Gdyni, któ-
rzy domagali siê od szefa rz¹du osobiste-
go zaanga¿owania w prywatyzacjê stoczni

w Gdyni i Szczecinie. Obawiali siê, ¿e
rozmowy inwestora z przedstawicielami
pañstwa mog¹ siê przeci¹gn¹æ. Po�piech
by³by jak najbardziej wskazany, poniewa¿
czas na prywatyzacjê tych firm, jaki da³a
Polsce Komisja Europejska up³ywa z koñ-
cem czerwca.

�Nie� dla inwestycji

Rozmowy siê zakoñczy³y. Sztucz-
kowski poinformowa³, ¿e� rezygnuje
z zaanga¿owania w przemys³ stocznio-
wy. Wieczorem Ministerstwo Skarbu
Pañstwa wyda³o w tej sprawie oficjal-
ny komunikat.

�W trakcie tego spotkania Inwestor
poinformowa³, ¿e w wyniku przeprowa-

dzonej analizy wykonanych dla niego
przez PPP Poland projekcji finansowych
obu stoczni uzna³, ¿e obie stocznie na-
wet po restrukturyzacji bêd¹ podmiota-
mi trwale nierentownymi i w zwi¹zku
z powy¿szym postanowi³ wycofaæ siê
z udzia³u w obu tych inwestycjach, rezy-
gnuj¹c z dalszego przed³u¿enia wy³¹cz-
no�ci� � brzmia³ jego fragment. Mówi³o
siê tak¿e o tym, ¿e w³a�ciciel Z³omrexu
oczekiwa³ od MSP pomocy finansowej.
�Oczekiwane zaanga¿owanie Skarbu Pañ-
stwa kilkukrotnie przekracza³o deklaracje
inwestycyjne Inwestora. Takie ¿¹dania
by³y nie do zaakceptowania� � czytamy
dalej. Wed³ug specjalistów, biznesmen
musia³by do³o¿yæ do stoczni kilkaset mi-
lionów z³otych, by wyprowadziæ je na
prost¹. �Gazeta Wyborcza� twierdzi³a na-
wet, ¿e wed³ug jej informacji Z³omrex
za¿¹da³ od Skarbu Pañstwa dokapitalizo-
wania obu stoczni gigantyczn¹ kwot¹ 1,4
mld z³otych!

- Rezygnujemy i nie bêdziemy siê
ubiegaæ o stocznie. Wszystkie wyliczenia
i biznesplany, które sporz¹dzili�my, wska-

Prywatyzacyjne fiasko

Stocznie w Gdyni i Szczecinie zosta³y na lodzie
� z zakupu nieoczekiwanie zrezygnowa³ w³a�ciciel Z³omrexu

Przemys³aw Sztuczkowski. Komisja Europejska za¿¹da³a
zwrotu pomocy publicznej. Ministerstwo Skarbu uspokaja,

¿e  ma ju¿ nowych inwestorów...

nad przepa�ci¹
Stocznie

polskie stocznieWYDARZENIA
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W Stoczni Szczeciñskiej Nowa wci¹¿ jeszcze pracuj¹.
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zuj¹, ¿e niemo¿liwe jest domkniêcie fi-
nansowe tych projektów - mówi³ dzien-
nikarzom prezes Z³omreksu.

Czarne chmury

Wycofanie siê jedynego i niemal ju¿
pewnego inwestora to z³a wiadomo�æ nie
tylko dla obu zak³adów, ale ca³ego sek-
tora stoczniowego. Komisja Europejska,
która monitoruje proces prywatyzacji
i która kilkakrotnie ustala³a nowy, osta-
teczny termin prywatyzacji, w obliczu ta-
kiego obrotu sprawy, straci³a cierpliwo�æ..
Jej przedstawiciele zagrozili, ¿e je�li do
koñca czerwca stocznie nie stan¹ siê pry-
watne, naka¿e zwróciæ pomoc publiczn¹,
jak¹ oba przedsiêbiorstwa otrzyma³y. To,
jak wiadomo, oznacza bankructwo tej
dziedziny przemys³u w naszym kraju, bo
stocznie  nie maj¹ ju¿ tych pieniêdzy, czyli,
wed³ug rzecznika KE ds. konkurencji Jo-
nathana Todda, 5 mld z³. Bezpieczna nie
jest nawet Stocznia Gdañsk, która choæ
ju¿ prywatna, nadal negocjuje z KE re-
dukcjê swoich mocy produkcyjnych. Je-
¿eli rozmowy zakoñcz¹ siê fiaskiem, ona
tak¿e mo¿e byæ zmuszona do oddania pie-
niêdzy. W przypadku czarnego scenariu-
sza 70, a mo¿e nawet 100 tys. ludzi (stocz-
niowcy plus kooperanci) mog³oby zostaæ
bez pracy.

- Komisja ju¿ kilka razy przed³u¿a³a
termin i nie wiem, czy zdecyduje siê na
to jeszcze raz - alarmuje Marek Lewan-

dowski, rzecznik prasowy Sekcji Krajowej
Przemys³u Okrêtowego NSZZ Solidar-
no�æ.

Zwi¹zkowcy win¹ za fiasko negocja-
cji obarczyli stronê rz¹dow¹ i zarz¹dy obu
stoczni. Zapowiadaj¹, ¿e je¿eli sytuacja siê
nie zmieni, bêd¹ protestowaæ na ulicach
stolicy. Ich prezesi starali siê uspokajaæ
nastroje.

- Nie obawiam siê o przysz³o�æ �
mówi³ prezes SSN Artur Trzeciakowski.

- Ta decyzja nie zasmuci³a nas, bo
otwiera mo¿liwo�ci poszukiwania innych
inwestorów. Nikt nawet nie rozwa¿a wa-
riantu upad³o�ci. � mówi³ ustami swego
rzecznika prezes Stoczni Gdynia, Antoni
Poziomski. Wed³ug niego, stocznia potrze-
buje inwestora bran¿owego, maj¹cego
pomys³ na dzia³alno�æ na tym rynku i wi-
zjê rozwoju przedsiêbiorstwa. Amber tak¹
firm¹ nie by³a.

Pañstwo stocznie uratuje?

Sytuacja obu stoczni jest nie do po-
zazdroszczenia. Maj¹ wielomilionowe d³u-
gi i wci¹¿ dok³adaj¹ (z powodu nieren-
townych kontraktów) do produkowanych
statków. Nie s¹ wiêc atrakcyjnymi �k¹-
skami� dla potencjalnych inwestorów.
W nieco lepszej sytuacji jest zak³ad z Gdy-
ni, poniewa¿ mo¿e wróciæ do rozmów
z izraelskim armatorem Rami Ungarem,
który by³ drugim, obok spó³ki Amber za-
interesowanym stoczni¹ inwestorem i któ-

ry cieszy siê poparciem znacznej czê�ci
za³ogi. SSN interesowa³ siê tylko Sztucz-
kowski, choæ jeszcze przed nieco ponad
rokiem, jak przypominaj¹ zwi¹zkowcy,
ówczesny szef Agencji Rozwoju Przemy-
s³u Pawe³ Brzezicki mówi³ o kilku inwe-
storach i to takich, których ka¿da stocz-
nia mo¿e pozazdro�ciæ. O jakie firmy cho-
dzi³o � nigdy nie zdradzi³.

Podobnie tajemniczo, tym razem
o czterech nieujawnionych z nazwy inwe-
storach zainteresowanych Gdyni¹ i Szcze-
cinem, mówi³ minister skarbu pañstwa
Aleksander Grad. Twierdzi, ¿e KE zosta³a
o nich powiadomiona. - Resort skarbu
zwróci³ siê do Komisji Europejskiej o wy-
d³u¿enie o kilka miesiêcy czasu na pry-
watyzacjê stoczni - mówi³ na konferencji
prasowej minister Grad.

�Ministerstwo zrobi wszystko, aby nie
dopu�ciæ do upad³o�ci nie sprywatyzo-
wanych jeszcze stoczni, a du¿e zaintere-
sowanie ich zakupem jest podstaw¹ do
optymizmu.� - napisano w komunikacie
na stronach internetowych MSP.

Do chwili oddania do drukarni tego
numeru �Naszego MORZA�, nie poznali-
�my reakcji Brukseli na polskie propozy-
cje. Wed³ug jednych �róde³, KE podjê³a
ju¿ decyzjê i nie zamierza przed³u¿aæ ter-
minu prywatyzacji. Wed³ug innych, jest
sk³onna do rozmów, czeka tylko na real-
ny plan strony polskiej.

Czes³aw Romanowski

WYDARZENIA polskie stocznie

Czarne chmury nad gdyñsk¹
stoczni¹...
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Trzy lata temu przez �rodowisko mor-
skie przetoczy³a siê dyskusja na temat izb
morskich. Powodem by³a sprawa katastro-
fy promu Jan Heweliusz, a w³a�ciwie
orzeczenie Trybuna³u Praw Cz³owieka
w Strasburgu, który uzna³, i¿ rozpatruj¹ca
sprawê tragedii izba morska nie zapew-
ni³a m.in. bezstronno�ci postêpowania
procesowego (ten sam sêdzia prowadzi³
dochodzenie, a pó�niej postêpowanie
dowodowe). Trybuna³ nakaza³ Polsce
zmianê kszta³tu izb morskich. Pracê nad

nowelizacj¹ rozpocz¹³ zespó³ powo³any
przez ówczesnego ministra gospodarki
morskiej Rafa³a Wiecheckiego.

Oddech ulgi

W miêdzyczasie w�ród ludzi morza
odbywa³y siê dyskusje na ten temat.
Dok³adnie rok temu przedstawiciele �ro-
dowisk morskich podczas debaty w mu-
rach Akademii Morskiej w Gdyni gor¹co
protestowali przeciw likwidacji izb mor-

skich (by³a to jedna z wersji opracowy-
wanej nowelizacji) i zast¹pienia ich s¹da-
mi morskimi o znacznie mniejszej kom-
petencji, w których ³awnikami nie byliby
ju¿, jak obecnie, ludzie zwi¹zani z mo-
rzem.

Mimo zmiany rz¹du i likwidacji mini-
sterstwa, prace nad modyfikacj¹ trwa³y.
Anna Wypych-Namiotko, wiceminister
infrastruktury odpowiedzialna za sprawy
morskie, w czasie uroczysto�ci upamiêt-
niaj¹cych piêtnast¹ rocznicê katastrofy
Heweliusza zapewnia³a, i¿ �nowe uregu-
lowania prawne, zgodne z obowi¹zuj¹cy-
mi w Unii Europejskiej, pozwol¹ na sku-
teczne odwo³ywanie siê od postanowieñ
izb i na przyznawanie rodzinom ofiar ka-
tastrof morskich odszkodowañ.�

Kilka tygodni temu Ministerstwo In-
frastruktury przed³o¿y³o, a rz¹d przyj¹³
projekt nowelizacji ustawy o izbach mor-
skich. Przeciwnicy likwidacji odetchnêli
z ulg¹ � izby bêd¹ istnia³y nadal. Zmieni
siê tylko nieco tryb powo³ywania sêdziów,
zwiêkszy siê mo¿liwo�æ odwo³ywania od
wyroku oraz poszerzy kr¹g osób, które

Nowelizacja
izb morskich

Nie zanosi siê na rewolucjê � tak o projekcie
nowelizacji ustawy o izbach morskich

mówi¹ wszyscy. Dobrze to czy �le?

Niepowa¿na
kosmetyka?

WYDARZENIA kraj
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Przewodnicz¹cy Odwo³awczej Izby
Morskiej w Gdyni Witold Kuczorski

uwa¿a, ¿e przyjêty przez rz¹d projekt
nowelizacji jednocze�nie zachowuje

status quo izb morskich i spe³nia ¿¹dania
Trybuna³u w Strasburgu.
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bêd¹ mog³y uczestniczyæ w postêpowa-
niu przed izb¹.

Oddzielnie funkcji

Istotê zmian t³umaczy przewodnicz¹-
cy Odwo³awczej Izby Morskiej w Gdañ-
sku, Witold Kuczorski: - Na dzieñ dzisiej-
szy stan prawny jest taki: sêdziowie
w izbie morskiej zostaj¹ powo³ani na funk-
cjê przewodnicz¹cego czy wiceprzewod-
nicz¹cego izby przez ministra sprawiedli-
wo�ci, w porozumieniu z ministrem in-
frastruktury. Ten stan prawny powoduje,
¿e miesza siê niejako dwie funkcje:
orzecznicz¹ z administracyjn¹. Zmiana pro-
ponowana przez rz¹d polega na instytu-
cji delegacji sêdziego.

Innymi s³owy: wed³ug nowelizacji,
przewodnicz¹cy i wiceprzewodnicz¹cy
izby bêd¹ zajmowaæ siê administrowa-
niem t¹ instytucj¹, natomiast s¹dzeniem
zajm¹ siê delegowani na jaki� czas lub
bezterminowo sêdziowie innych s¹dów.
Warunek � musz¹ specjalizowaæ siê w te-
matyce morskiej.

Przewodnicz¹cy Kuczorski: - Do tej
pory w izbach morskich ³¹czono dwie
instytucje: postêpowania przygoto-
wawczego z funkcj¹ orzecznicz¹. Te-
raz dochodzenie ma byæ prowadzone
przez inspektora dochodzeniowego
z izby, przy udziale funkcjonariuszy ka-
pitanatów portów, a sêdziom pozosta-
nie czê�æ dotycz¹ca funkcji orzeczni-
czej. To s³uszne - powinna byæ mo¿li-
wo�æ innej optyki spojrzenia; cz³owiek,
który prowadzi sprawê na etapie gro-
madzenia dowodów mo¿e mieæ zatra-
con¹ czujno�æ kontroli tego, czy zrobi³
wszystko poprawnie.

Status quo zachowane

Kolejna zmiana dotyczy mo¿liwo�ci
odwo³ywania siê od orzeczenia: - Dzisiaj,
je¿eli zainteresowany nie zgadza siê z roz-
strzygniêciem pierwszej instancji, mo¿e je
zaskar¿yæ do odwo³awczej izby morskiej �
t³umaczy prezes Kuczorski. � Dodatkowo,
od 2004 roku wprowadzono mo¿liwo�æ
wnoszenia apelacji do S¹du Apelacyjnego
w Gdañsku dla osób, wobec których od-
wo³awcza izba morska orzek³a sankcjê
w postaci zakazu zajmowania okre�lonych
stanowisk. Zmiana ma pój�æ w tym kie-
runku, ¿e apelacja bêdzie przys³ugiwa³a
w ka¿dej sprawie, bez wzglêdu na to, czy
orzeczona zosta³a sankcja czy nie. A kr¹g
podmiotów uprawnionych do wniesienia
odwo³ania rozszerzono na wszystkie oso-
by uczestnicz¹ce w procedowaniu. Ta no-
wela zmierza w kierunku szerszej kontroli
s¹dowej, brak której zarzuci³ nam Trybu-
na³ w Strasburgu.

Aktualnie grono zainteresowanych
wypadkiem morskim obejmuje: armato-
ra, kapitana statku, którego dotyczy wy-
padek oraz osoby podejrzane o jego spo-
wodowanie. Nowe przepisy przewiduj¹,
¿e do tej grupy bêdzie mo¿na w³¹czyæ
ka¿d¹ osobê, której dotyczyæ bêd¹ skut-
ki prawne wypadku morskiego.

To, czego najbardziej obawiali siê zwo-
lennicy status quo izb, czyli ich likwidacji
lub tego, ¿e ³awnikami nie bêd¹ ju¿, jak do
tej pory, specjali�ci od spraw morskich,
(podczas wspomnianej debaty przekony-
wano, i¿ �o przyczynach wej�cia na mieli-
znê i winie kapitana nie mo¿e rozstrzygaæ
fryzjerka tylko kto�, kto ma do�wiadcze-
nie, by móg³ sprawiedliwie oceniæ, co siê
sta³o i dlaczego.� - red.) nie nast¹pi.

Kpt. Miros³aw Proskurnicki, sekretarz
Stowarzyszenia Kapitanów ̄ eglugi Wiel-
kiej: � To s¹ dok³adnie zmiany, o które
walczyli�my, to wyj�cie naprzeciw naszym
postulatom. Izba morska pozostaje, sêdzia
bêdzie delegowany, a nie wyznaczany
przez ministra.

Przewodnicz¹cy Kuczorski tak¿e jest
dobrej my�li, choæ uznaje obecne uregu-
lowania za przej�ciowe: - Status quo je-
¿eli chodzi o funkcjonowanie izb morskich
zosta³o zachowane, ale na jak d³ugo?
Funkcjonujemy w Unii Europejskiej i je-
�li zostanie uchwalona dyrektywa, w my�l
której bêdzie trzeba powo³aæ komisjê do
spraw badania wypadków morskich, bê-
dziemy musieli to uczyniæ.

Zmiany bez zmian

Za powo³aniem takiej komisji, z tym,
¿e do badania wszystkich wypadków �tech-
nicznych�, niezale¿nie od ich miejsca i cha-
rakteru oraz za jednoczesn¹ likwidacj¹ izb
morskich jest publicysta morski kpt. ¿. w.
Marek B³u�. To dziêki jego �ledztwu i in-
terwencji w sprawie Heweliusza spraw¹
dzia³ania i organizacji naszych izb morskich
zaj¹³ siê Strasburg. W takiej komisji nie za-
siadaliby sêdziowie ani prawnicy, jedynie
ludzie znaj¹cy siê na rzeczy. Organ ów
opracowywa³by raport, który nie orzeka³-
by o winie i by³by zaskar¿alny do instytu-
cji wy¿szej instancji, czego� w rodzaju s¹du
apelacyjnego. Taki model przyjêty jest
w Szwecji - tamtejszy urz¹d zbiera tylko
materia³ dowodowy, a nastêpnie przedsta-
wia go prokuraturze i ta dopiero formu³uje
zarzuty lub umarza sprawê.

Wed³ug kpt. B³usia zmiany propono-
wane przez Ministerstwo Infrastruktury s¹
jedynie kosmetyczne i nie zmieniaj¹ w ich
dzia³alno�ci i strukturze w³a�ciwie nicze-
go. �mieszy go na przyk³ad sformu³owa-
nie o delegowanych �specjalizuj¹cych siê
w tematyce morskiej� sêdziach.

- A s¹ tacy? � pyta drwi¹co.
Wed³ug przewodnicz¹cego Kuczorskie-

go, nawet je¿eli komisja badania wypad-
ków morskich zostanie powo³ana do ¿ycia,
izby morskie nadal mog³yby funkcjonowaæ.

- Chocia¿by po to, by stanowiæ insty-
tucjê, która bêdzie czym� w rodzaju s¹du
korporacyjnego dla marynarzy, ¿eglarzy
i sterników � przekonuje.

Wersja przyjêta przez rz¹d nie jest
ostateczna, choæ jej g³ówne za³o¿enia ra-
czej nie powinny ulec zmianie. Pod obra-
dy Sejmu ma trafiæ w ci¹gu najbli¿szych
miesiêcy.

Czes³aw Romanowski
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Publicysta morski kpt. ¿. w. Marek B³u� uwa¿a, ¿e zmiany
proponowane przez Ministerstwo Infrastruktury s¹ jedynie kosmetyczne.
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O tym, ¿e rybacy wy³owili wiêkszo�æ
limitu po³owowego na dorsza mówi³o siê
ju¿ na pocz¹tku maja. Wtedy wed³ug sza-
cunków polskich specjalistów limit wy-
korzystano w po³owie. O wiele dalej po-
szli jednak unijni eksperci, stwierdzaj¹c,
¿e do maja od³owili�my ponad 70 pro-
cent limitu. W obawie przed prze³owie-
niem, pod koniec kwietnia wprowadzo-
no ograniczenia w po³owach (5 dni w ty-
godniu ³owili rybacy z portów na zachód
od Ustki, a kolejne 5 dni rybacy z portów
na wschód od Ustki). Okaza³o siê jednak,
¿e te ograniczenia s¹ za ma³e i pojawi³o
siê ryzyko, ¿e limit i tak zostanie prze-
kroczony. Przekroczenie mo¿e groziæ
wielkimi restrykcjami ze strony Unii Eu-
ropejskiej, która ca³y czas ostrzega
polsk¹ administracjê ryback¹ przed po-
wtórk¹ z ubieg³ego roku. (Od 9 lipca 2007
do koñca roku wprowadzono ca³kowity
zakaz po³owu dorsza, bo wed³ug unijnych
urzêdników Polacy w ci¹gu niespe³na
6 miesiêcy 3-krotnie przekroczyli limit �
red.). Teraz polscy urzêdnicy chc¹c wy-

przedziæ unijne restrykcje, wprowadzili
w³asny zakaz, który bêdzie obowi¹zywa³
od 22 maja do koñca wrze�nia.

- Chcemy byæ elastyczni dla rybaków
i jednocze�nie nie ³amaæ unijnych prze-
pisów. Dlatego wprowadzili�my czasowy
zakaz po³owów - wyja�nia Kazimierz
Plocke, wiceminister do spraw rybo³ów-
stwa w Ministerstwie Rolnictwa i Rozwo-
ju Wsi. - Ca³y czas szacujemy, ile dok³ad-
nie dorsza od³owiono. Mo¿liwe, ¿e od
wrze�nia do koñca roku bêdziemy mogli
od³owiæ tylko 20, a nie 30 procent. Mam
nadziejê, ¿e �rodowiska rybackie bêd¹ re-
spektowa³y ten zakaz.

Wed³ug wyliczeñ, od pa�dziernika do
koñca roku, rybacy bêd¹ mogli wy³owiæ
oko³o 2 tysi¹ce ton ryby. To bardzo ma³o.
Mo¿liwe, ¿e od wrze�nia pojawi¹ siê ko-
lejne ograniczenia w po³owach.  Rybacy
dali siê jednak przekonaæ do zakazu, bo
obiecano im w zamian rekompensaty za
postoje w portach.

Dok³adnie 22 maja Ministerstwo Rolnictwa
i Rozwoju Wsi wprowadzi³o ca³kowity zakaz po³owu
dorsza na po³udniowym Ba³tyku. Zakaz potrwa
do koñca wrze�nia. Wszystko dlatego, ¿e wed³ug
obliczeñ specjalistów rybacy wy³owili ju¿ 70 procent
rocznego limitu na tê rybê.

- ¯adna ze stron nie chce powtórki
z ubieg³ego roku i ca³kowitego zakazu
po³owów. Nie zamierzamy równie¿ blo-
kowaæ portów i protestowaæ, bo takie
rozwi¹zania tylko komplikuj¹ sprawê -
wyja�nia Jerzy Wysoczañski, prezes
Zwi¹zku Rybaków Polskich - Do koñca
czerwca obiecano nam wyp³aty rekom-
pensat za rok 2007. Pó�niej pomiêdzy
wrze�niem i grudniem mamy dostaæ od-
szkodowania za ten rok, za okres od maja
do koñca czerwca.

Wysoczañski doda³ równie¿, ¿e zakaz
do koñca czerwca i od 1 do 30 wrze�nia
nie bêdzie obowi¹zywaæ armatorów ku-
trów do d³ugo�ci 12 metrów.

- Ci rybacy maj¹ do wyboru, czy chc¹
odszkodowania, czy te¿ wol¹ normalnie
³owiæ dorsza - dodaje prezes Zwi¹zku
Rybaków Polskich.

Nieoficjalnie dowiedzieli�my siê, ¿e
problemem z limitami dorsza w Polsce
interesowa³ siê osobi�cie Joe Borg, unij-
ny komisarz do spraw rybo³ówstwa. Pisa³
nawet listy do naszego ministerstwa z za-
pytaniem, co urzêdnicy zamierzaj¹ z tym
problemem zrobiæ.

W tym roku polscy rybacy maj¹ do
od³owienia oko³o 12 tysiêcy ton dorsza.
To o dwa tysi¹ce ton mniej ni¿ rok temu.
W ramach tego limitu rybacy sp³acaj¹
rybê, któr¹ prze³owili w ubieg³ym roku.
Oficjalnie jest to 8 tysiêcy ton, nieoficjal-
nie mówi siê a¿ o 15 tysi¹cach ton dor-
sza. Prze³owionego dorsza bêdziemy sp³a-
cali przez 4 lata. �rednio rocznie bêdzie
to oko³o 2 tysi¹ce ton odejmowanych od
naszego limitu.

Hubert Bierndgarski

Czasowy zakaz po³owu

Rybacy g³ównie stoj¹

Od 22 maja wszystkie kutry dorszowe
stoj¹ w portach. Rybakom nie zostaje nic
innego jak reperacja sprzêtu i przygotowania
do jesiennych po³owów.
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- Jestem szczê�liwy � mówi³ 21 maja
Stefan Michalak, w³a�ciciel latarni w No-
wym Porcie, na której umieszczono kulê
czasu. Chwilê wcze�niej odrestaurowane
dziêki niemu urz¹dzenie wskaza³o godzi-
nê dwunast¹ w po³udnie.

O latarni w Nowym Porcie i jej w³a-
�cicielu pisali�my w kwietniowym �Na-
szym MORZU�.

Przypomnijmy: latarnia zaczê³a dzia-
³aæ w 1894 roku. Zamkniêto j¹ w 1984
roku. Piêtna�cie lat pó�niej zainteresowa³
siê ni¹ mieszkaj¹cy od czterech dekad
w Kanadzie Polak, Stanis³aw Michalak,
syn lekarza okrêtowego, wspó³twórcy
Akademii Medycznej w Gdañsku, absol-
went elektroniki na Politechnice Gdañ-
skiej i Warszawskiej.

- Mieszkam nad Zatok¹ �w. Wawrzyñ-
ca � t³umaczy³ Michalak. � Ma ona u wej-
�cia 25 kilometrów szeroko�ci, jest usia-
na wysepkami, a na ka¿dej z nich jest
latarnia morska. ̄ yjê latarniami morskimi
na co dzieñ. Kiedy wiêc dowiedzia³em
siê o latarni w Gdañsku. wiedzia³em ¿e
muszê siê ni¹ zaj¹æ. Zwróci³em siê do
prezydenta miasta, a on okaza³ mi nie-
zwyk³¹ pomoc.

Szaleniec z latarni

Prezydent Gdañska Pawe³ Adamo-
wicz podczas uroczysto�ci uruchomienia
kuli czasu, tak wspomina³ ów moment: -
Pan Michalak przyszed³ do mnie i powie-
dzia³, ¿e chce kupiæ latarniê. Pomy�la³em,

To najbardziej niezwyk³y z gdañskich czasomierzy.
Kula czasu, wed³ug której kapitanowie statków
nastawiali chronometry, po dziewiêædziesiêciu

latach znów dzia³a.

O¿ywiona

Spe³nione
marzenie
latarnika

kula czasu

¿e to jaki� szaleniec. O co mu chodzi?
Przecie¿ to jest dziura bez dna. Nie da
siê na tym zarobiæ. Ale pomy�la³em, ¿e
trzeba zaufaæ. Pomog³em we wszystkich
procedurach. Przecie¿ latarnia sta³a bez-
czynnie. Teraz jest to wspania³a atrakcja
turystyczna.

Latarnia zosta³a otwarta w 2004 roku.
Mo¿na j¹ podziwiaæ z zewn¹trz. Mo¿na
z niej podziwiaæ zachwycaj¹cy widok na
Westerplatte, uj�cie Martwej Wis³y, kana-
³y portowe i wody Zatoki Gdañskiej. Ale
in¿ynierowi Michalakowi by³o ma³o. Wie-
dzia³, ¿e przed laty na szczycie latarni
znajdowa³a siê tzw. kula czasu. Dzia³a³a
do 1929 roku, kiedy uleg³a zniszczeniu
podczas sztormu. Jak¹ role pe³ni³o urz¹-
dzenie?

- Kula czasu pozwala³a kapitanom stat-
ków przed wyj�ciem w dalek¹ podró¿, po
raz ostatni nastawiaæ dok³adnie chronome-
try, które z kolei s³u¿y³y do wyznaczania
d³ugo�ci geograficznej statku na otwartym
morzu � wyja�nia Michalak.

W szczegó³ach wygl¹da³o to tak: kil-
ka minut przed godzin¹ dwunast¹ w po-

Najpierw kula unios³a siê do po³owy masztu, potem powêdrowa³a
na sam¹ górê, by po sygnale d�wiêkowym, opa�æ w dó³�
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³udnie, kulê wci¹gano do po³owy masz-
tu. Za dwie dwunasta wêdrowa³a na
szczyt, a w samo po³udnie sygna³ bie-
gn¹cy lini¹ telegraficzn¹ z Królewskiego
Obserwatorium Astronomicznego w Ber-
linie zwalnia³ mechanizm. Spadaj¹ca kula
oznacza³a dok³adnie godzinê 12 w po³u-
dnie w �rodkowoeuropejskiej strefie.

Serce jest zegarem

Michalak szuka³ specjalisty, który zaj¹³-
by siê odtworzeniem takiego urz¹dzenia.
Znalaz³. Tym kim� okaza³ siê dr Grzegorz
Szychliñski, zegarmistrz, kustosz gdañskie-
go Muzeum Zegarów Wie¿owych. Przy
rekonstrukcji urz¹dzenia korzysta³ z archi-
wów, opisów oraz rysunków niemieckie-
go architekta. Dziêki temu uda³o siê od-
tworzyæ wymiary nietypowego zegara
z dok³adno�ci¹ co do centymetra.

- Zrobili�my j¹ od podstaw, parame-
try geometryczne s¹ identyczne, tylko
napêd inny � opowiada Szychliñski. �
Star¹ prawdopodobnie podnoszono rêcz-
nie, ta podnosi siê automatycznie.

Jak mówi, nie jest to specjalnie skom-
plikowany mechanizm: - Jestem przeko-
nany, ¿e ka¿dy absolwent Wydzia³u Me-
chanicznego Politechniki Gdañskiej jest
w stanie takie urz¹dzenie zaprojektowaæ.
Skoro radzono sobie z tym w XIX wieku,
trudno sobie wyobraziæ, ¿eby w XXI by³y
jakie� trudno�ci - t³umaczy. I dodaje: - Kula
czasu jest rodzajem zegara. Z racji roz-
miaru i umieszczenia, mo¿na j¹ zakwalifi-
kowaæ do grupy zegarów wie¿owych.
Tyle, ¿e nie pokazuje czasu wskazówka-
mi i podzia³k¹ na tarczy. Samo serce jest
zegarem, tylko wska�nik jest inny.

Praca przy urz¹dzeniu zajê³a kilkaset
godzin. Najwa¿niejsz¹ rzecz¹, jak podkre-
�la zegarmistrz, jest to, by kula dzia³a³a
niezawodnie. A warunki jej pracy s¹ trud-
ne � wybrze¿e morskie, wiatr, deszcz,
oblodzenie. - Nie ¿a³owali�my materia³ów,
wszystko jest z nierdzewnej stali. Sama
robota wymaga³a uwagi, staranno�ci.

Niestety, praca na wiele miesiêcy zo-
sta³a przerwana z powodu po¿aru, w ma-
ju 2006 roku, ko�cio³a �w. Katarzyny,
gdzie znajduje siê Muzeum Zegarów Wie-
¿owych. Trzeba by³o ratowaæ ekspona-
ty, dokumenty, to czego p³omienie nie
strawi³y. Rekonstrukcjê kuli na jaki� czas
od³o¿ono.

Ekskluzywne grono

Ten czas nadszed³ 21 maja. Czasomierz
zosta³ zamontowany ju¿ wcze�niej, teraz

przyszed³ czas na jego uruchomienie.
Przed po³udniem pod latarni¹ stawi³o siê
grubo ponad sto osób. By³ oczywi�cie
sprawca ca³ego zdarzenia, by³ prezydent
miasta, wiceminister infrastruktury Anna
Wypych �Namiotko oraz prezesi firm, które
ufundowa³y kulê: prezes Saur Neptun
Gdañsk Zbigniew Maksymiuk i prezes Za-
rz¹du Portu Morskiego Gdañsk Ryszard
Strzy¿ewicz. Uroczysto�ci przypatrywali siê
tak¿e pasa¿erowie wp³ywaj¹cego w³a�nie
do gdañskiego portu promu.

Kilka chwil przed godzin¹ dwunast¹
uczestnicy uroczysto�ci z napiêciem cze-
kali na uruchomienie mechanizmu. Mieli
staæ siê �wiadkami wydarzenia, którego
nie obserwowano tu przez 90 lat. Naj-
pierw kula unios³a siê do po³owy masz-
tu, potem powêdrowa³a na sama górê,
by po sygnale d�wiêkowym, opa�æ w dó³.
Kiedy siê sta³o, widzowie klaskali, a w³a-
�ciciel promienia³ rado�ci¹.

- To jest ukoronowanie naszych wy-
si³ków, kula czasu by³a elementem, któ-
rego od niemal wieku brakowa³o na la-
tarni. Teraz jest i mam nadziejê, ¿e bê-
dzie dzia³a³a wiele lat - mówi³. - Kiedy�
tych urz¹dzeñ by³o oko³o dwustu, we
wszystkich wiêkszych portach �wiata.
Teraz na ca³ym �wiecie jest ich raptem
piêæ czy sze�æ. Wprowadza to nasz¹
gdañsk¹ latarniê morsk¹ nie tylko do ligi
najpiêkniejszych latarñ pó³nocnej Euro-
py, ale te¿ do bardzo ekskluzywnego gro-
na latarñ z kul¹ czasu.

Oczywi�cie obecnie kapitanowie ra-
czej nie bêd¹ nastawiaæ chronometrów
wed³ug tego urz¹dzenia, ale... - Je¿eli kto�
bêdzie mia³ ochotê wed³ug niego nasta-
wiaæ zegarek, to oczywi�cie bêdzie na-
stawiony z niezwyk³¹ precyzj¹, z dok³ad-
no�ci¹ do jednej sekundy b³êdu na 200
tysiêcy lat � �mieje siê Michalak.

Kula czasu w sezonie letnim bêdzie
uruchamiana nie tylko w samo po³udnie,
ale te¿ o godz. 10, 14, 16 i 18. Dziêki
temu wielu chêtnych bêdzie mog³o ogl¹-
daæ jej dzia³anie.

Czes³aw Romanowski

Szczê�liwy latarnik,
czyli Stefan Michalak,

w³a�ciciel latarni
w Nowym Porcie.
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Kula czasu na latarni w Nowym
Porcie jest jedynym tego typu dzia-
³aj¹cym czasomierzem w Polsce
i w basenie Morza Ba³tyckiego. Do
dzi� zachowa³o siê zaledwie kilka
egzemplarzy, m.in. w Wielkiej Bry-
tanii, USA i Nowej Zelandii. S¹ wiel-
kimi atrakcjami turystycznymi, jako
zabytki techniki nawigacyjnej.
Pierwsz¹ na �wiecie zbudowano
w Greenwich, w Anglii, w 1833
roku. Gdañska kula czasu zosta³a
zbudowana jako pierwsza nad Ba³-
tykiem, w 1876 roku na specjalnej
drewnianej wie¿y, a w 1894 roku
przeniesiono j¹ na szczyt w³a�nie
wybudowanej latarni morskiej, gdzie
funkcjonowa³a do 1929 roku. ̄ ela-
zna kula ma ok. 1,5 metra �rednicy
i wa¿y ok. 70 kg. Obecnie spadek
zrekonstruowanego zegara bêdzie
wyzwalany specjalnym sygna³em
radiowym na falach d³ugich, odbie-
ranym z Europejskiej Centrali Cza-
su w Mainflingen ko³o Frankfurtu.

Spadaj¹cy
zegar
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natu Portu w Ustce, komendanta poligo-
nu w Wicku Morskim i Stra¿y Granicznej
� wylicza burmistrz Ustki Jan Olech.

Ile trzeba wydaæ

Wed³ug wstêpnego rozk³adu, prom
ma kursowaæ od 9 lipca do 27 sierpnia.
Z Ustki mia³by wyp³ywaæ w ka¿d¹ �rodê.
Podró¿ nowoczesnym statkiem Lady Assa,
mog¹cym zabraæ jednorazowo ponad 700
osób, trwa³aby nieco ponad cztery godzi-
ny. Doro�li za bilet w dwie strony bêd¹
musieli zap³aciæ ok. 150 z³ (100 z³ w
jedn¹ stronê),  a dzieci do lat 12 � ok.
120 z³ (90 z³). Bilety rodzinne i grupowe
sprzedawane bêd¹ w cenie ok. 120 z³ (90
z³). Dodatkowo, za ka¿dy rower zap³aciæ
bêdzie trzeba ok. 30 z³, a motorower ok.
40 z³.

Na pobyt na Bornholmie, by poznaæ
jego najciekawsze miejsca, trzeba zare-
zerwowaæ przynajmniej tydzieñ. Warto
zabraæ ze sob¹ rower, gdy¿ na wyspie

znajduje siê prawie 200 km tras rowero-
wych.

Wspó³praca z Duñczykami

Na pocz¹tku tego roku, na zaprosze-
nie burmistrza Jana Olecha, do Ustki przy-
jechali: Per Ole Petersem, wiceprezes Sto-
warzyszenia Euroregion Ba³tyk i prezes
portu w Nexo oraz Niell Chresten Ander-
sen, odpowiedzialny za kontakty Born-
holmu z Euroregionem Ba³tyk. Przedsta-
wiciele obu krajów dyskutowali na temat
wspó³pracy portów w Ustce i Nexo oraz
o mo¿liwo�ciach wspólnego ubiegania siê
o pieni¹dze z Unii Europejskiej. Prezes
portu w Nexo zadeklarowa³, ¿e skontak-
tuje w³adze Ustki z potencjalnym arma-
torem zainteresowanym uruchomieniem
kolejnego po³¹czenia promowego. � Je-
¿eli tylko dojdzie do uruchomienia po³¹-
czenia pasa¿erskiego, bêdziemy wspól-
nie staraæ siê o pieni¹dze z Programu
Po³udniowego Ba³tyku. Celem Programu
jest turystyczna promocja Ustki i Born-
holmu � wyja�nia Jaros³aw Teodorowicz,
naczelnik Wydzia³u Integracji Europejskiej
Urzêdu Miasta w Ustce.

Hubert Bierndgarski

Od 9 lipca do Ustki po latach przerwy
wraca po³¹czenie promowe z Bornholmem.
Urzêdnicy z usteckiego magistratu porozumieli siê
z przedstawicielami ¯eglugi Gdañskiej, której promy
bêd¹ p³ywa³y w Ustce. Trwa ustalanie szczegó³ów
zwi¹zanych z terminami i czêstotliwo�ci¹ po³¹czeñ.

Po³¹czenie promowe Ustki z Nexo, na
duñskiej wyspie Bornholm funkcjonowa-
³o do 2005 roku, kiedy to zarz¹d ̄ eglugi
Gdañskiej uzna³, ¿e po³¹czenia s¹ nieop³a-
calne. Przeniesiono je do Dar³owa. - Szyb-
ciej i taniej dowieziemy pasa¿erów do
Dar³owa i tam wsadzimy ich na prom,
a po powrocie odwieziemy - t³umaczy³
wtedy Jerzy Lata³a, prezes ̄ eglugi Gdañ-
skiej. � A po drugie, przy podró¿y z Ust-
ki, musimy omijaæ zamkniête podczas
æwiczeñ akweny wojskowe.

Po latach prezes Lata³a przyznaje, ¿e
nie tylko o oszczêdno�ci chodzi³o� - Nie
mog³em porozumieæ siê z poprzednim
burmistrzem i ostatecznie zrezygnowali-
�my z tego po³¹czenia. Teraz jednak
wspó³praca uk³ada siê o wiele lepiej i a¿
ciê¿ko odmówiæ. Musimy jednak dok³ad-
nie przeanalizowaæ mo¿liwo�ci po³¹cze-
nia. Wstêpnie my�limy o jednym kursie
w tygodniu - dodaje prezes Lata³a.

� Nie by³oby to mo¿liwe, gdyby nie
przychylno�æ Urzêdu Morskiego, Kapita-

Prom z Ustki do Nexo bêdzie kursowaæ
od 9 lipca do 27 sierpnia.

Kierunek
Bornholm

Prom w Ustce

Fo
t. 

Ar
tu

r B
iss

ar
i

krajWYDARZENIA



15Nasze MORZE l nr 6 l czerwiec 2008

�Planowany Kana³ ̄ eglugowy bêdzie
przebiega³ przez Mierzejê Wi�lan¹ na
obszarze o szeroko�ci oko³o 150 m i d³u-
go�ci 1100 m na terenie niezabudowa-
nym i o stosunkowo ma³ej warto�ci eko-
logicznej, zarówno z punktu widzenia
przyrodniczego objêtego Programem
NATURA 2000, jak te¿ turystyczno-rekre-
acyjnego.� � pisz¹ autorzy studium (spe-
cjali�ci firm Polbud Pomorze, Geosyntex
i Fundacji Naukowo-Technicznej z Gdañ-
ska). I dalej: - �Wykonane badania i anali-
zy wykaza³y, ¿e zbudowanie Kana³u
¯eglugowego nie naruszy w istotny spo-
sób �rodowiska przyrodniczego Parku
Krajobrazowego Mierzeja Wi�lana. Przed-
siêwziêcie to nie bêdzie mia³o istotnego
negatywnego wp³ywu na siedliska przy-
rodnicze.�

Kana³ nie spowoduje tak¿e znacznego
zasolenia Zalewu Wi�lanego � przekonuj¹
autorzy studium. - Przy ograniczeniu po-
przez regulacjê �luzy wlewu (cofki) z Za-
toki, nie ma prawdopodobieñstwa wzro-
stu zasolenia � pisz¹ w opracowaniu.

Jest zielone �wiat³o

- Powinien powstaæ
w Skowronkach, bêdzie
op³acalny i nie zagrozi

�rodowisku - tak o kanale
¿eglugowym przez

Mierzejê Wi�lan¹ mówi¹
twórcy studium

wykonalno�ci tej inwestycji.
- Nie ma uzasadnienia

ekonomicznego, poch³onie
o wiele wiêcej pieniêdzy
ni¿ siê zak³ada i poczyni

wielkie straty w ekosystemie
� twierdz¹ jego

przeciwnicy.

Bêdzieprzekop?

Mierzeja Wi�lana i Zalew Wi�lany - okolice planowanego przekopu, który
mia³by po³¹czyæ otwarte morze z Zalewem Wi�lanym daj¹c Elbl¹gowi

bezpo�redni dostêp do morza .

Krynica Morska z lotu ptaka.
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Straci natura?

Studium wykonalno�ci kana³u ³¹cz¹-
cego Zalew Wi�lany z Zatok¹ Gdañsk¹
to bodaj najwa¿niejszy dokument, który
ma zadecydowaæ o losach inwestycji.
Powstawa³ od sierpnia zesz³ego roku
i kosztowa³ oko³o milion z³otych. Na d³u-
go przed wykonaniem studium, ekolodzy
zrównali ca³e przedsiêwziêcie z ziemi¹.
Na forach internetowych trwa³y (i trwaj¹
nadal) za¿arte dyskusje miêdzy przeciw-
nikami i zwolennikami przekopu.

- Analiza ekologiczna jest pozytywna,
ale na jej podstawie rz¹d nie mo¿e pod-
j¹æ ostatecznej decyzji o budowie prze-
kopu - mówi Anna Stelmaszyk-�wierczyñ-
ska, dyrektor ds. technicznych Urzêdu
Morskiego w Gdyni. - Dlatego zlecili�my

sporz¹dzenie bardziej szczegó³owego ra-
portu �rodowiskowego.

Jednak wed³ug ekologów nawet ów
�szczegó³owy raport� to dzia³ania pozor-
ne. Bo cokolwiek by badano, wiadomo,
¿e tak du¿a, ingeruj¹ca w �rodowisko in-
westycja musi wyrz¹dziæ w nim niepo-
wetowane szkody.

- Na czym polega sztuczka? Ano na
tym, ¿e tamta strona udaje dobr¹ wolê,
mówi, ¿e trzeba przeprowadziæ dodatko-
we badania i próbuje w ten sposób obej�æ
kluczow¹ sprawê, czyli negatywny
wp³yw inwestycji na siedliska przyrodni-
cze � mówi jeden z bardziej aktywnych
przeciwników przekopu Szymon Bzoma,
prezes Grupy Badawczej Ptaków Wod-
nych �Kuling�. - Proszê sobie wyobraziæ,
¿e wycina pan kawa³ lasu, robi �cie¿kê,

nalewa do niej szamba i mówi, ¿e nie ma
to negatywnego wp³ywu na �rodowisko.
Tylko dlatego pan tak twierdzi, ¿e las jest
przykryty foli¹ i tego szamba nie widaæ.
W morzu nie bêdzie widaæ tego co siê
stanie. A g³ównym poszkodowanym bê-
dzie przyroda. Przeciêcie Mierzei Wi�la-
nej, uczynienie z niej wyspy, bêdzie mia-
³o wielkie konsekwencje - na wyspie na
przyk³ad s³absze gatunki gin¹.

Wed³ug Szymona Bzomy ucierpi uni-
katowa ostoja ptaków wodnych na Mie-
rzei, gdzie zimuj¹ g³ównie kaczki, ale te¿
perkozy czy nury. - A nikt nie zada³ so-
bie trudu, ¿eby oceniæ gdzie te ptaki
wystêpuj¹, w jaki sposób zwiêkszenie
ruchu statków w zachodniej, czyli najbar-
dziej izolowanej, spokojnej czê�ci zale-
wu wp³ynie na ich warunki ¿ycia i w jaki
sposób wyrycie kana³u ¿eglugowego,
zniszczenie powierzchni dna, zmiany sieci
troficznej, zmiana bazy pokarmowej wp³y-
nie na ekosystem � wylicza prezes.

- To przedwczesne obawy � mówi
wicedyrektor Urzêdu Morskiego w Gdy-
ni. � Poczekajmy na rezultaty pracy twór-
ców raportu.

Zdaniem autorów, kana³ nie spowodu-
je zagro¿enia dla ptaków, gdy¿ w plano-
wanej lokalizacji przekopu, we wsi Skow-
ronki, nie znaleziono ich siedlisk. � Nie
znaleziono, bo nie szukano � ironizuje Bzo-

16 Nasze MORZE l nr 6 l czerwiec 2008
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Okolice Krynicy Morskiej.
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ma. - Wiem, jak siê tam trudno liczy ptaki,
wiem, ¿e nikt tego nie zrobi dobrze.

Mo¿e zyskaj¹ ludzie?

- Studium wykazuje ekonomiczny sens
budowy kana³u - podkre�la Anna Stelma-
szyk-�wierczyñska. - Eksperci zbadali, ¿e
kana³ przyczyni siê do gospodarczego
rozwoju regionu, a poniesione nak³ady
zwróc¹ siê w ci¹gu dwudziestu lat.

Budowa kana³u przez Mierzejê w Skow-
ronkach kosztowaæ ma oko³o 400 mln.
Twórcy studium najwiêksz¹ warto�æ inwe-
stycji widz¹ w rozwoju elbl¹skiego portu,
który dziêki przekopowi bêdzie mia³ bez-
po�redni dostêp do Zatoki Gdañskiej. Co
za tym idzie, znacznie zwiêkszy siê liczba
tam przywo¿onych i prze³adowywanych
³adunków, co z kolei spowoduje rozwój
przemys³u (czyli wzrost zatrudnienia i si³y
nabywczej mieszkañców). Skorzystaj¹ na
nim tak¿e posiadaj¹ce porty i przystanie
gminy nadzalewowe, czyli m.in. Krynica
Morska, Frombork czy Stegna. Rozwinie siê
te¿ turystyka, dziêki rejsom statków pasa-
¿erskich oraz jachtów p³yn¹cych z lub do
tych portów i przystani przez projektowa-
ny kana³. Poza tym, rejsy statkami stano-
wiæ maj¹ alternatywê dla przejazdów sa-
mochodami z Mierzei Wi�lanej i innych
miejscowo�ci nad Zalewem do Trójmiasta.
Zmniejszyæ one mog¹ przejazdy o 5100 sa-
mochodów rocznie � wyliczyli specjali�ci.

Nie zyskamy a stracimy � twierdz¹
jednak mieszkañcy tamtejszych miejsco-
wo�ci, na przyk³ad Krynicy Morskiej.
Obawiaj¹ siê zniszczenia �rodowiska,
a przecie¿ to piêkne krajobrazy przyci¹-
gaj¹ tam latem tysi¹ce ludzi. Jak mówi
Adam Ostrowski, burmistrz tej miejsco-
wo�ci, istnieje niebezpieczeñstwo, i¿ sze-
roka pla¿a, z której znana jest Krynica,
zniknie. A kiedy jej nie bêdzie, ucierpi
turystyka, która w tamtym regionie jest
podstawowym �ród³em dochodów.

- Owszem, kana³ zmieni liniê brze-
gow¹, ale tak¿e w bardzo ma³ym zakre-
sie, szacujemy, ¿e ma³e zmiany mog¹
wyst¹piæ na odcinku jednego kilometra
w bezpo�redniej blisko�ci kana³u �
twierdz¹ naukowcy.

Przeciwnicy kana³u mówi¹, ¿e aby
w tym miejscu p³ywa³y statki morskie,
oprócz kana³u trzeba by pog³êbiæ ca³y
Zalew Wi�lany i non-stop przy nim pra-
cowaæ, poniewa¿ woda bêdzie wci¹¿ na-
nosiæ mu³. Co oczywi�cie znacznie pod-
niesie koszty.

- Nie wydaje mi siê, by pog³êbianie
ca³ego Zalewu by³o potrzebne, a utrzy-

mywanie kana³u tak kosztowne � odparo-
wuje dyrektor Stelmaszyk-�wierczyñska.

Poza tym, przekonuj¹ ci, którzy uwa-
¿aj¹ budowê kana³u za marnotrawstwo,
Elbl¹g ma bardzo ma³e mo¿liwo�ci przyj-
mowania statków, a w sytuacji, gdy 60 km
dalej, w Gdañsku, jest dzia³aj¹cy port, na-
zywaj¹ to ekonomicznym bezsensem.
Wystarczy³oby za o wiele mniejsze pie-
ni¹dze udro¿niæ istniej¹cy szlak wodny
przez Szkarpawê, któr¹ ju¿ teraz p³ywaj¹
do Elbl¹ga barki. A jak wzros³aby turystyka
� z piêknie utrzymanej i malowniczej tra-
sy korzysta³oby wielu ¿eglarzy.

Tu z kolei od z³o�liwo�ci nie mo¿e
powstrzymaæ siê Julian Ko³toñski, dyrek-
tor Zarz¹du Portu Morskiego Elbl¹g. �
Szkarpawa? Tam to dopiero by³oby co
pog³êbiaæ! Przecie¿ ten szlak ma metr
dwadzie�cia g³êboko�ci! Czyli 40 kilome-
trów pog³êbiania, poszerzania, poza tym
remont, budowa, przebudowa mostów
zwodzonych, �luz. To kosztowa³oby ze
dwa, a mo¿e i ze cztery razy tyle. Tam
mo¿na p³ywaæ ma³ym jachtem, ale statki
pasa¿erskie nie przep³yn¹ � przekonuje.

Podobnie twierdz¹ autorzy studium
inwestycji. Przy jego opracowywaniu brali
pod uwagê udro¿nienie Szkarpawy. Ale
wysz³o im, ¿e jest to znacznie kosztow-
niejsze.

- Realizacja tej opcji da³aby mo¿liwo�æ
wykorzystania aktualnego potencja³u
techniczno-gospodarczego i turystyczno-
sportowego oraz dalszego rozwoju Portu
Morskiego w Elbl¹gu i pozosta³ych por-
tów nad Zalewem Wi�lanym � przyznaj¹,
dodaj¹c zaraz potem, i¿ opcja ta wymaga
bardzo d³ugiego czasu (8 � 10 lat) i wy-
sokich nak³adów finansowych oszacowa-
nych na oko³o pó³ miliarda z³otych. Wy-
sokie by³yby te¿ koszty eksploatacyjne
kilkudziesiêciokilometrowego odcinka
wodnej drogi �ródl¹dowej (oszacowano
je rocznie na oko³o 7 � 8 mln z³otych)
nieporównywalnych z efektami ekono-
micznymi, które przyniesie. �D³uga na
kilkadziesi¹t kilometrów trasa ¿eglugowa
i bardzo d³ugi czas p³yniêcia z portu El-
bl¹g lub innych portów Zalewu Wi�lane-
go do Zatoki Gdañskiej, w porównaniu
z odleg³o�ci¹ i czasem przep³ywu Kana-
³em ̄ eglugowym przez Mierzejê Wi�lan¹
nie przyniesie spodziewanych efektów
ekonomicznych.�

A mo¿e przekopu
w ogóle nie bêdzie?

Ostateczna decyzja o budowie kana-
³u ma zapa�æ za oko³o rok. Je¿eli by³aby

dla inwestycji pomy�lna, prace mog³yby
rozpocz¹æ siê w 2010, a skoñczyæ w 2013
r. Tymczasem nieoficjalnie dowiedzieli-
�my siê, ¿e rz¹d Donalda Tuska powa¿-
nie zastanawia siê nad rezygnacj¹ z tego
pomys³u i wycofaniem siê z jego finan-
sowania. Przypomnijmy, ¿e sama idea
(choæ my�lano o niej od wielu lat), po-
wsta³a dwa lata temu, za rz¹dów Prawa
i Sprawiedliwo�ci i by³a jednym ze sztan-
darowych pomys³ów ówczesnego mini-
stra gospodarki morskiej Rafa³a Wiechec-
kiego. Mia³a uniezale¿niæ nas od Rosjan,
którzy od czasu do czasu blokuj¹ ¿eglu-
gê po Zalewie Wi�lanym zamykaj¹c dla
polskich statków Cie�ninê Pilawsk¹.

O takiej mo¿liwo�ci, jak przyzna³a,
s³ysza³a te¿ dyrektor Anna Stelmaszyk-
�wierczyñska. Nie chcia³a jednak tego
komentowaæ. Od dyrektora Biura Infor-
macji i Promocji Ministerstwa Infrastruk-
tury Miko³aja Karpiñskiego otrzymali�my
oficjaln¹ informacjê, która nie potwierdza
tych doniesieñ, a �plan wieloletni dla drogi
wodnej z Zalewu Wi�lanego na Ba³tyk jest
w stadium szczegó³owych analiz.�

Czes³aw Romanowski

Anna Stelmaszyk-�wierczyñska, dyrektor ds.
technicznych Urzêdu Morskiego w Gdyni.

Fo
t. 

W
oj

te
k 

Ja
ku

bo
ws

ki 
/K

FP

WYDARZENIA morskie inwestycje



RORO to targi na pozór niedu¿e
(przypominaj¹ wielko�ci¹ gdañskie Bal-
texpo), skupiaj¹ jednak wszystkich naj-
wa¿niejszych �wiatowych graczy ¿eglu-
gowego, portowego i stoczniowego ryn-
ku ro-ro - je�li nie na samej wystawie, to
w osobach prelegentów na towarzysz¹-
cej targom konferencji.

Odbywaj¹ siê co dwa lata. W tym roku,
w dniach 20-22 maja w Göeteborgu.

Szwedzki port jest jednym z najsilniej-
szych o�rodków ¿eglugi promowej i ro-
ro, zarówno w kontek�cie historycznym,
jak i wspó³cze�nie. Bardzo intensywny
jest tu ruch promów pasa¿ersko-samo-

Targi RORO w Göeteborgu

 na morzu
chodowych (g³ównie do Niemiec i Da-
nii) i towarowych statków ro-ro. W
Göeteborgu mia³y lub maj¹ siedziby fir-
my zwi¹zane z prze³adunkami i przewo-
zem ³adunków tocznych - m.in. TTS, Ste-
na Line, Stena RoRo, Wallenius Wilhelm-
sen Logistics.

Na tegorocznych targach pojawia³y siê
g³osy o ich mo¿liwej marginalizacji, g³ów-
nie ze wzglêdu na zniechêcaj¹c¹ polity-
kê organizatorów, którzy dyktuj¹ bardzo
wysokie ceny za udzia³ w targach, przy
serwisie nie nale¿¹cym do jako�ciowej
czo³ówki, znanej np. z Nor-Shipping czy
SMM. Z drugiej strony, wielu uczestników

RORO 2008 umawia³o siê na spotkanie
na nastêpnej edycji, w Bremie - jeszcze
silniejszym ponoæ o�rodku biznesu ro-ro
(zw³aszcza od strony ¿eglugowej, porto-
wej i logistycznej).

RORO 2008 na pewno nie mo¿na
uznaæ za ma³o interesuj¹ce wydarzenie,
tym bardziej dziwi nadzwyczaj skromna
reprezentacja polska.

 O nowinkach technicznych i g³ów-
nych trendach w ¿egludze ro-ro, jakie
pojawi³y siê w Göeteborgu, opowiemy
w najbli¿szych wydaniach �Naszego
MORZA�. Dzisiaj kilka targowych mi-
gawek.

Jeden z najwiêkszych w �wiecie operatorów samochodowców -
Wallenius Wilhelmsen Logistics.

DFDS - jeden z wiêkszych operatorów tona¿u ro-ro
na Ba³tyku i Morzu Pó³nocnym.

RORO 2008 - operatorzy statków,
porty i terminale, producenci wyposa¿enia
okrêtowego i terminalowego, projektanci

statków i wielu innych uczestników
rynku ro-ro spotka³o siê w dniach

20-22 maja w Göeteborgu.

WYDARZENIA w kadrze
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Na targach RORO 2008 pojawili siê
te¿ producenci wyposa¿enia
okrêtowego nie zwi¹zanego
bezpo�rednio z funkcj¹ statków
ro-ro, np. producent silników
i pêdników .

Grupa Cargotec (skupiaj¹ca firmy
MacGregor, Kalmar i Hiab)
zapowiedzia³a przy okazji targów
w Göeteborgu, i¿ wspomniane brandy
zostan¹ zachowane, ale silniejsze
bêdzie odt¹d ich uto¿samianie
z nazw¹ �firmy-matki� i wzro�nie
ekspozycja marketingowa Cargotec.

Na tegorocznych targach RORO
zabrak³o wielu stoczni znanych
z budowy promów i statków typu
ro-ro. Pojawi³ siê jednak jeden z
najwa¿niejszych graczy na tym rynku -
norweski koncern Aker, który buduje
tego rodzaju statki g³ównie w swoich
niemieckich i fiñskich stoczniach.

TTS - norweski producent
wyposa¿enia okrêtowego (znany

tak¿e jako jeden z wiêkszych
dostawców polskich stoczni

buduj¹cych lub przebudowuj¹cych
statki ro-ro) powsta³ zaledwie 25 lat

temu, a na targach w Göeteborgu
�wiêtowa³ sw¹ dzisiejsz¹ siln¹

pozycjê i� urodziny.

Stocznie Aker Yards Germany
(z Wismaru i Rostoku) zaprezentowa³y

na targach RORO 2008 nowo
opracowany projekt standardowych
jednostek typu ro-ro - Aker RoRo 52
i ro-pax Aker RoPax 40. Promowane

s¹ pod has³em �Green - Efficient �
Smart�, a charakteryzuj¹ siê m.in.

zmniejszonymi emisjami CO2.

Jedynym polskim przedsiêbiorstwem
obrotu portowo-morskiego obecnym
na targach RORO 2008 by³ Ba³tycki

Terminal Drobnicowy Gdynia.

w kadrzeWYDARZENIA
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Na terminalowym trailerze ro-ro (platformy
takie nie s¹ przeznaczone do poruszania siê
na drogach publicznych, a s³u¿¹ przewozowi
na statkach ro-ro ³adunków, które nie maj¹
w³asnych kó³, lub które niewygodnie by³oby
prze³adowywaæ w systemie ro-ro) mo¿na
przewoziæ prawie wszystko - tak¿e ³adunki
wielkogabarytowe lub ciê¿kie.

Technologia prze³adunku w systemie ro-ro
(czyli prze³adunku poziomego ³adunków
tocznych) to oczywi�cie nie tylko statki,
ale i odpowiednio wyposa¿one terminale,
a na nich - m.in. takie, jak ten ci¹gniki
terminalowe obs³uguj¹ce specjalne, niskie
trailery (terminalowe) lub tzw. kasety.
Popularny rodzaj trailerów terminalowych
nazywany jest czasami (od nazwy pierwszego
producenta) �mafi-trailerami�.

Jednym z najszerzej przedstawianych
i dyskutowanych statków ro-ro nowej
generacji, by³ szybki (27 wêz³ów) prom
konwencjonalny ze stoczni Aker Yards
o d³ugo�ci 211 m, 2000 m linii ³adunkowej
ro-ro oraz miejscach dla 1800 pasa¿erów.
Pierwsza jednostka tego typu (z dwóch
zamówionych, o ³¹cznej warto�ci ok. 250 mln
euro) zosta³a przekazana przez stoczniê
w Raumie, w Finlandii, w lutym br.

Holenderska firma Siri Marine przedstawi³a
oprzyrz¹dowanie (m.in. czujniki ruchu
statku) i zestaw procedur umo¿liwiaj¹cych
kapitanowi statku ro-ro zastosowanie
(w okre�lonych warunkach nawigacyjnych
i pogodowych, zgodnie z przepisami)
zredukowanych mocowañ ³adunków na
trasach w ¿egludze bliskiego zasiêgu. Zdjêcia: Piotr B. Stareñczak
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Ju¿ od kilku lat ustecki samorz¹d nosi
siê z zamiarem przejêcia portu i stwo-
rzeniem spó³ki, która by tymi terenami
zarz¹dza³a. Zarz¹du Portu Morskiego
funkcjonuje z powodzeniem w s¹sied-
nim Dar³owie ju¿ prawie 10 lat i ci¹gle
siê rozwija.

Zgodnie w za³o¿eniami strategii
rozwoju portu, w Ustce powinien
funkcjonowaæ port rybacki, handlowy
oraz turystyczny. Strategia zak³ada
równie¿ powiêkszenie terenu portu

morskiego w Ustce na funkcje prze³a-
dunkowo-sk³adowe, budowê stanowiska
prze³adunkowego dla statków handlo-
wych, reaktywacjê po³¹czenia kolejowe-
go, wspieranie ¿eglugi morskiej bliskie-
go zasiêgu, pomoc w rozwoju gospodar-
ki rybackiej, dotowanie rozwoju rybo³ów-
stwa, budowê fabryki lodu, rozwój Au-
kcji Rybnej, reaktywacjê stoczni remon-
towej dla kutrów, budowê basenu jach-
towego. - Ustka ma ogromne szanse na
rozwój portu - mówi prof. Czes³awa Chri-

Port w rêkach samorz¹du?

stowa z Akademii Morskiej w Szczeci-
nie, która pomaga³a tworzyæ strategiê
rozwoju portu. - Dzisiaj jest tu zastój
gospodarczy, ale moim zdaniem,
w przysz³o�ci miastu bêdzie przybywaæ
zarówno mieszkañców, jak i turystów.
Na pewno wiêc warto rozwijaæ turysty-
kê morsk¹. Na dzisiaj nie wiadomo, jaka
bêdzie przysz³o�æ polskiego rybo³ów-
stwa. Zak³adamy jednak, ¿e nie znik-
nie ca³kowicie z naszej mapy gospo-
darczej, a ¿e Ustka jest jednym z naj-

Ustka my�li nad komunalizacj¹ portu morskiego. Na pocz¹tku tego roku radni
przyjêli strategiê rozwoju portu, teraz na podstawie zawartych tam propozycji,

bêd¹ podejmowane prace zmierzaj¹ce do przejêcia infrastruktury portowej
przez samorz¹d. Pierwsz¹ decyzj¹ ma byæ utworzenie spó³ki

Zarz¹d Portu Morskiego w Ustce, która zajmie siê komunalizacj¹.

Dwa spojrzenia

Jeszcze w tym roku powstanie
w Ustce spó³ka Zarz¹d Portu Morskiego.Fo

t. 
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wiêkszych portów rybackich, wiêc i ta
funkcja zostanie zachowana. Oczywi-
�cie najwiêcej niepewno�ci wi¹¿e siê
z rozwojem i reaktywacj¹ portu handlo-
wego. Du¿a grupa specjalistów uwa¿a,
¿e nie ma szans na przywrócenie tej
ga³êzi gospodarki morskiej w Ustce. Ja
jestem ca³kiem innego zdania i dlate-
go pojawi³o siê ono w strategii.

Nie wszystkie jednak pomys³y za-
pisane w strategii podobaj¹ siê prywat-
nym inwestorom dzia³aj¹cym w Ustce.

- Moim zdaniem Ustka powinna i�æ tyl-
ko i wy³¹cznie w jednym kierunku - tu-
rystyce - przekonuje Jerzy Malek, w³a�ci-

ciel firmy przetwórstwa ryb Morpol w Du-
ninowie, który jest równie¿ w³a�cicielem
terenów postoczniowych we wschodniej
i zachodniej czê�ci miasta, a tak¿e wielu
innych dzia³ek w kurorcie. - To jedyna
mo¿liwo�æ rozwoju i rozkwitu miasta. Nie
zgadzam siê z za³o¿eniami strategii, któ-
re mówi¹ o rozbudowie portu handlowe-
go. Jest ju¿ za pó�no na takie inwestycje.
Powinni�my zachowaæ port rybacki i in-
westowaæ w marinê ¿eglarsk¹. Malek na
swoich terenach postoczniowych chce
wybudowaæ wielkie centrum handlowe.
My�li równie¿ o budowie k³adki ³¹cz¹cej
wschodni¹ i zachodni¹ czê�æ kurortu

(obecnie przez rzekê S³upiê, która dzieli
miasto przechodzi tylko jeden most).
W starych spichlerzu zbo¿owym ma po-
wstaæ nowoczesny hotel z zapleczem
konferencyjno-prasowym. Do tego maj¹
doj�æ podziemne przej�cia, pasa¿e, przy-
stanie jachtowe i parkingi, których dzisiaj
chronicznie w mie�cie brakuje.

- Te inwestycje to oko³o miliarda z³o-
tych. Mam ju¿ nawet potencjalnych in-
westorów, którzy s¹ zainteresowani Ustk¹.
Problem polega na tym, ¿e trzeba do
mojego pomys³u przekonaæ urzêdników.
A z tym jak na razie jest problem - doda-
je na koniec Malek. Pokaza³ ju¿ swoje
projekty urzêdnikom. Widzia³ je równie¿
wicemarsza³ek woj. pomorskiego Mieczy-
s³aw Struk.

- Pomys³y s¹ ciekawe i na pewno przy
planowaniu rozwoju tych terenów bêdzie-
my brali je pod uwagê - komentuje Ja-
cek Ceg³a, rzecznik prasowy Urzêdu Mia-
sta w Ustce.

Hubert Bierndgarski

W budynku po starym
spichlerzu portowym
ma powstaæ centrum
kongresowo-wypoczynkowe.

Na ulicy Wczasowej zaplanowany jest hotel
z dodatkowym molo spacerowo-jachtowym.

Budynki postoczniowe maj¹ byæ
zamienione w kompleks handlowy.
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O katastrofalnych skutkach przepisu
sprzecznego z prawem Unii Europejskiej,
od d³u¿szego czasu mówili przedstawi-
ciele polskich hodowców i producentów
zbó¿, pasz i miêsa. Jego wej�cie w ¿ycie
uderzy³oby równie¿ w polskie porty, które
od lat notuj¹ sukcesywny wzrost prze³a-
dunku �ruty sojowej. Polska importuje
rocznie ok. 2,5 mln ton modyfikowanych
substancji paszowych.

Zakaz importu substancji GMO to pro-
blem dla wielu bran¿. Zgodnie z ustaw¹
o paszach, przyjêt¹ przez Sejm V kaden-
cji, 12 sierpnia 2008 r. mia³ wej�æ w ¿ycie
ca³kowity zakaz importu i stosowania na
terenie Rzeczypospolitej Polskiej pasz
opartych na ro�linach genetycznie mo-
dyfikowanych. Zakaz ten dotyczy rów-
nie¿ modyfikowanych surowców, m.in.
�ruty sojowej.

Pasze sporz¹dzane w oparciu o mody-
fikowan¹ �rutê sojow¹ s¹ od dawna stoso-
wane nie tylko w Polsce, ale i na ca³ym

Czy mo¿na uciec od modyfikacji?

�wiecie. ̄ adne badania nie wykaza³y ich
szkodliwo�ci; nie mo¿na w ¿aden sposób
traktowaæ ich jako pasz gorszych od opar-
tych na ro�linach niemodyfikowanych. S¹
za to tañsze i pozwalaj¹ na op³acaln¹ pro-
dukcjê miêsa. Obecnie 80 procent pasz
stosowanych przez polskich producentów
zawiera sk³adniki modyfikowane genetycz-
nie. Szacuje siê, ¿e na �wiecie 90 procent
ca³ej produkowanej �ruty sojowej kwalifi-
kuje siê jako substancje GMO.

Wprowadzona do ustawy o paszach
regulacja, jest sprzeczna z prawem unij-
nym, co podkre�la³a ju¿ Komisja Europej-
ska. Jak wynika z informacji, którymi dys-
ponuje Ministerstwo Rolnictwa i Rozwo-
ju Wsi, w przypadku utrzymania zakazu,
Komisja Europejska najprawdopodobniej
skierowa³aby pozew przeciwko Polsce
do Europejskiego Trybuna³u Sprawiedli-
wo�ci. W opinii prawników, Trybuna³
przyzna³by racjê Komisji i nakaza³ Polsce
uchylenie kontrowersyjnego przepisu.

Niewykonanie przez
Polskê tego wyroku
skutkowa³oby na³o¿e-
niem rycza³tu, wynosz¹-
cego co najmniej 3 610
000 euro i tzw. kary
okresowej, w przypad-
ku naszego kraju wyno-
sz¹cej od 4300 do 260
000 euro za ka¿dy dzieñ
zw³oki w dostosowaniu
prawa do wymogów
unijnych.

Przepis zakazuj¹cy
sprowadzania i u¿ywa-
nia w ¿ywieniu zwierz¹t

pasz zawieraj¹cych sk³adniki genetycznie
modyfikowane (GMO) ma zacz¹æ obo-
wi¹zywaæ w Polsce 1 stycznia 2012 r., nie
za� 12 sierpnia 2008 r. Tak 11 maja br.
zadecydowa³ rz¹d, przyjmuj¹c projekt no-
welizacji ustawy o paszach. Ustawa trafi
teraz do Sejmu i Senatu, musi te¿ zyskaæ
aprobatê prezydenta.

Nawet je�li uda siê przeforsowaæ tê
zmianê w ci¹gu najbli¿szych trzech mie-
siêcy, problem pozostanie. Zainteresowa-
ni uczestnicy rynku, w tym portowe ter-
minale, nie bêd¹ mieli pewno�ci, czy
wobec zbli¿aj¹cego siê koñca dzia³ania
moratorium, realizowaæ zaplanowane in-
westycje, czy nie?

Je¿eli uregulowanie prawne, zakazu-
j¹ce importu materia³u GMO, wesz³oby
ostatecznie w ¿ycie w 2012 r., wszyscy
odczujemy dodatkowy, powa¿ny wzrost
cen ¿ywno�ci. Nie da siê zapewniæ pol-
skim hodowcom zwierz¹t dostaw pasz
wolnych od GMO w cenie, któr¹ p³acili
do tej pory. Aktualnie soja niemodyfiko-
wana genetycznie (non GMO), w zale¿-
no�ci od kraju pochodzenia, jest o 12-15
proc. (o 32-40 USD/t) dro¿sza ni¿ soja
GMO. Ró¿nica uzasadniona jest ni¿szymi
kosztami produkcji soi GMO. Mo¿na jed-
nak z du¿¹ doz¹ prawdopodobieñstwa
przewidzieæ, ¿e w przypadku wprowa-
dzenia zakazu przetwarzania i stosowa-
nia �ruty sojowej wyprodukowanej z soi
zmodyfikowanej genetycznie, ró¿nice
cen zostan¹ co najmniej podwojone, a ce-
ny �ruty sojowej non GMO mog¹ byæ
o 25-30 proc. wy¿sze ni¿ �ruty GMO.

 - By³oby tragedi¹, gdyby siê okaza-
³o, ¿e �ruta GMO ucieka z portów pol-
skich, a w gruncie rzeczy polski rynek
nadal zaopatrywany jest np. w miêso na
bazie takich samych pasz, tylko importo-
wanych przez porty niemieckie do tam-
tejszych hodowli. Wtedy wszyscy bêdzie-
my mieli problem: porty nie prze³ado-
wuj¹, firmy wspó³pracuj¹ce przy obrocie
portowym nie obs³uguj¹ tego towaru
w Polsce, nie bêdzie przetwórstwa na ba-
zie �rut, cierpieæ bêd¹ polscy rolnicy, a jed-
nocze�nie finalny produkt bêdzie na ryn-
ku, tyle ¿e importowany i znacznie dro¿-
szy, a ile� polskich firm uczestnicz¹cych
w tym ³añcuchu dostaw po prostu nie
bêdzie zarabia³o. Nie chcia³bym, ¿eby
zaistnia³a taka sytuacja, ¿e zarabiaæ bêd¹
inni, a nie my � Polacy  - powiedzia³ �Na-
szemu MORZU� Janusz Jarosiñski, powo-
³any niedawno w Zarz¹dzie Morskiego
Portu Gdynia na stanowisko prezesa za-
rz¹du tej firmy.

PioSta , rel

WYDARZENIA  konferencja

Zarz¹dy portów Szczecina, �winouj�cia, Gdañska
i Gdyni oraz szefowie wyspecjalizowanych terminali

w tych portach zorganizowali na pocz¹tku maja
wspóln¹ konferencjê prasow¹, na której bili na alarm
w sprawie maj¹cego wej�æ w ¿ycie w sierpniu zakazu

importu modyfikowanych genetycznie substancji
paszowych. Wkrótce po �portowej� konferencji, rz¹d

postanowi³� nie postanawiaæ ostatecznie w tej sprawie.

Zamiatanie GMO

Pasze wy³adowywane w gdyñskim porcie.
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O dziejach niepublikowanych fo-
tografii z kolekcji Jerzego Pertka, pre-
zentuj¹cych s³u¿bê marynarzy pol-
skiej floty wojennej w czasie drugiej
wojny �wiatowej pisali�my w po-
przednim numerze �Naszego MO-
RZA�. Dzisiaj rozmowa z twórcami
wystawy �Fala za fal¹, ¿ycie codzien-
ne na okrêtach Polskiej Marynarki
Wojennej�, której patronem medial-
nym jest �Nasze MORZE�.

- Co przedstawiaj¹ fotografie z ko-
lekcji Pertka?

Adam Fleks: - Wiêkszo�æ zosta³a wy-
wo³ana z negatywów, które poza tym, ¿e
zosta³y wywo³ane, do niczego nie by³y
wykorzystane, nie robiono z nich odbitek.
Nikt ich wiêc, zwyczajnie mówi¹c, do tej
pory nie widzia³. Przede wszystkim nie
publikowano ich ze wzglêdów politycz-
nych. W czasach PRL Polska Marynarka
Wojenna na Zachodzie nie mia³a dobrej

prasy, a na jednym ze zdjêæ widzimy na
przyk³ad schodz¹cego z trapu, po wizyta-
cji przypuszczalnie ORP Pioruna, a mo¿e
B³yskawicy, genera³a Andersa. Inne zdjê-
cie przedstawia wej�cie polskiego okrêtu
podwodnego Sokó³ do La Valetty po uda-
nym patrolu, kiedy to zosta³o zatopionych
sporo nieprzyjacielskich jednostek. Kolej-
na, do�æ nastrojowa fotografia - to ju¿ jest
koñcówka wojny, po kapitulacji Niemiec -
do polskiego okrêtu podchodzi niemiecki

Z Adamem Fleksem, prezesem Gdañskiego Towarzystwa Fotograficznego
i Lechem Trawickim, wiceprezesem Stowarzyszenia Lastadia
rozmawia Czes³aw Romanowski.

zapis prawdy
Czarno-bia³y
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WYDARZENIA pod naszym patronatem

Lech Trawicki
(z lewej)
i Adam Fleks.



U-Boot, ¿eby siê poddaæ. Poddaj¹ce siê
U-Booty zosta³y potem zniszczone, by³ to
symboliczny akt ukarania ich za masakrê,
której dokona³y w czasie wojny, szczegól-
nie na ¿egludze brytyjskiej. Inne zdjêcie
z tej samej serii pokazuje U-Boota ju¿ cu-
muj¹cego do polskiego niszczyciela. Cie-
kawe s¹ zdjêcia ¿o³nierzy dwóch wrogich
do niedawna armii, którzy mierz¹ siê wza-
jemnie wzrokiem. Ta fotografia niesie du¿y
³adunek emocjonalny, to jest prawdziwa
historia. Kolejne zrobi³em z negatywu, który
zacz¹³ siê wysrebrzaæ, czyli zanikaæ, przed-
stawia grupê oficerów marynarki wojen-
nej, w�ród których stoi, zreszt¹ w do�æ za-
bawnych spodniach, komandor Eugeniusz
P³awski. Dowodzi³ w czasie wojny niszczy-
cielem Piorun, a od 1943 roku by³ pol-
skim attache morskim przy ambasadzie
w Sztokholmie. Piorunem kierowa³ w s³yn-
nej akcji polowania na niemiecki pancer-
nik Bismarck. Dowodzona przez niego jed-
nostka odnalaz³a �cigany przez alianck¹ flo-
tê okrêt i dziêki temu uda³o siê go zatopiæ.
Samo zdjêcie zosta³o wykonane w drugiej
po³owie wrze�nia 1941 roku, kiedy Pio-
run p³yn¹³ w eskorcie bardzo du¿ego kon-
woju z zaopatrzeniem na Maltê, wówczas
na okr¹g³o bombardowan¹ przez W³ochów
i Niemców.

- Z tego co wiem, dziêki wystawie
i tym w³a�nie zdjêciom, do Polski z

Kanady przyjedzie syn komandora
P³awskiego.

Lech Trawicki: - Tak, Jerzy P³awski,
by³y lotnik morski z kanadyjskiego lotni-
skowca, którego poinformowali�my o od-
nalezionych zdjêciach, przyje¿d¿a pod
koniec maja do Polski. Specjalnie, by zo-
baczyæ zdjêcia swego ojca, których nie
ma w jego rodzinnym albumie i których
nigdy nie widzia³.

Dodam, ¿e komandor P³awski by³
autorem wspomnieñ pt. �Fala za fal¹�,
z tych  przedstawionych na fotografiach
czasów, st¹d zreszt¹ tytu³ naszej wy-
stawy.

AF: - Wiêkszo�æ zdjêæ to fotografie
codziennego ¿ycia za³ogi. Na jednym
z nich, na przyk³ad, susz¹ siê spodnie ma-
rynarzy Soko³a, niczym na �redniowiecz-
nych okrêtach. Jest ciekawe zdjêcie, któ-
re przedstawia panie z pomocniczej s³u¿-
by kobiet, które na barkasie cumuj¹ przy
polskim okrêcie. Obydwie strony, nasi
marynarze i angielskie panie obserwuj¹
siê, zaczyna siê jaka� interakcja...

LT: - �a w �rodek zdjêcia wkracza
sztywny oficer, który udaje, ¿e nie widzi
tych pañ�

AF: - Jest trochê zdjêæ z tzw. oficja-
³ek, czy te¿ fotografii pozowanych. Maj¹
ten walor, ¿e bardzo dobrze widaæ na nich
twarze marynarzy.

LT: - Jeszcze innym walorem jest mnó-
stwo szczegó³ów uzbrojenia, opancerzenia,
wyposa¿enia, oznakowania poszczegól-
nych jednostek. To cenne dla kolekcjone-
rów, którzy zbieraj¹ zdjêcia statków. Czê�æ
zdjêæ z tego zbioru, oko³o dwudziestu pro-
cent, by³a publikowana i jest znana. Trze-
ba jednak zaznaczyæ, ¿e owe publikacje,
wydawane w czasach PRL-u, by³y s³abej
jako�ci. Dopiero teraz jest okazja by je zo-
baczyæ w du¿ym formacie i w dobrej jako-
�ci. Uda³o nam siê ustaliæ, ¿e jednym z au-
torów zdjêæ by³ Andrzej Jaraczewski, ziêæ
marsza³ka Pi³sudskiego. Wiemy nawet ja-
kim aparatem robi³ zdjêcia, zachowa³ siê
dokument - zgoda na u¿ywanie aparatu
Voigtlander Bessa 46. Co ciekawe, na wie-
lu zdjêciach Jaraczewskiego, przedstawie-
ni s¹ cz³onkowie za³óg �cigaczy, którzy
wygl¹daj¹ na spêdzaj¹cych na nich waka-
cje: panowie s¹ w okularach, wyra�nie na
luzie, p³yn¹ szybk¹ motorówk¹. Dopiero
widok uzbrojenia uzmys³awia nam, ¿e
mamy do czynienia nie z zabaw¹, ale
z wojn¹. Ale nastrój tych zdjêæ jest gene-
ralnie wakacyjny.

- O publikacjê fotografii stara³ siê
pan od dziesiêciu lat�

LT: - Tak, dziesiêæ lat temu podczas
przygotowywania wystawy o udziale Po-
laków w wojnie rosyjsko-japoñskiej na
morzu by³em na kwerendzie u pana Je-

Adam Fleks (na pierwszym planie)
nad zdjêciami z kolekcji Pertka, w tle Lech Trawicki.
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rzego Matysiaka, pracownika Biblioteki
Raczyñskich w Poznaniu. W czasie kwe-
rendy mog³em zapoznaæ siê z ca³o�ci¹
zbiorów po Jerzym Pertku, które prze-
chowuje biblioteka. By³ tam m.in. zespó³
tysi¹ca negatywów, niemal zupe³nie nie-
znanych. Najstarsze z nich to reproduk-
cje zdjêæ z akcji Peking w przededniu
ataku Niemców na Polskê, ostatnie to fo-
tografie z czasów rozwi¹zywania Polskiej
Marynarki Wojennej, z 1947 roku. Nieste-
ty, s¹ luki, niektórych okrêtów jest wiê-
cej, bardzo du¿o zdjêæ Pioruna, Garlan-
da, bardzo ma³o B³yskawicy, najbardziej
znanego naszego okrêtu. Pan Matysiak
przez lata pracowa³ nad zbiorem, opisy-
wa³ poszczególne fotografie. Wykona³
gigantyczn¹ pracê. Nam pozosta³o w³a-
�ciwie tylko u�ci�lenie, gdzie dane zdjê-
cie zosta³o wykonane. Po skonfrontowa-
niu fotografii z publikacjami na ten temat,
mogli�my podaæ datê dzienn¹ ich wyko-
nania. Wszystkie zdjêcia, które zawisn¹
na wystawie s¹ ju¿ dosyæ dok³adnie roz-
poznane, nie bêdzie to mo¿e opis mono-
graficzny, ale identyfikacja obiektu, cza-
su i miejsca zosta³a dokonana.

- Czy pozosta³e negatywy z kolek-
cji Pertka bêd¹ równie¿ wywo³ane i
pokazane?

LT: - Jeste�my po rozmowach z dy-
rekcj¹ Biblioteki Raczyñskich i bêdziemy
starali siê jesieni¹ przygotowaæ projekt
i wyst¹piæ o fundusze na wykonanie jak
najwiêkszej liczby odbitek. Jest to dzia³a-
nie konserwatorskie, nie wiadomo jak
d³ugo te negatywy jeszcze wytrzymaj¹.
Wykonanie odbitek przed³u¿a ich istnie-
nie przynajmniej na sto piêædziesi¹t lat.

AF: - Tak, tyle ¿yj¹ najstarsze odbitki,
od pocz¹tku istnienia fotografii.

LT: - Rozmno¿enie, wykonanie jak
najwiêkszej ilo�ci kopii, w granicach roz-
s¹dku oczywi�cie, jest wskazane z powo-
dów merytorycznych, historycznych,
zwiêksza siê szansa ich przetrwania.

- Jakie te zdjêcia maj¹ znaczenie
dla historyków?

AF: - Jako fotograf, a w³a�ciwie skraj-
ny fotograficzny konserwatysta, mogê
powiedzieæ, ¿e w tych zdjêciach jest
prawda. To zdjêcia czarno-bia³e, wyko-
nane z takiego¿ negatywu, na�wietlone-
go przez promienie �wiat³a wpadaj¹ce
przez obiektyw, nie ma tutaj ¿adnego
przek³amania czy te¿ przetworzenia ob-
razu na postaæ cyfrow¹, na piksele, które
potem znowu s¹ przetwarzane na obraz.
Tutaj dzia³a sama fizyka i chemia.

Jako historyk natomiast muszê powie-
dzieæ, ¿e jest to bardzo cenne �ród³o histo-

Sensacyjne, niepublikowane dot¹d
zdjêcia z lat 1939-1947, od 16
czerwca ogl¹daæ mo¿na w Klubie
Marynarki Wojennej Riwiera w Gdyni
na wystawie �Fala za fal¹, ¿ycie co-
dzienne na okrêtach Polskiej Mary-
narki Wojennej�.

Wystawa w Gdyni

ryczne, zarówno z historii Polskiej Marynarki
Wojennej, ale te¿ historii fotografii. Odbitki
znakomicie wpasowuj¹ siê w nurt nowe-
go trendu, nowego oczywi�cie w Polsce,
która jest krajem bardzo pod wzglêdem
fotograficznym zacofanym, zwanego foto-
archeologi¹. Polega on, najpro�ciej rzecz
ujmuj¹c, na odnajdowaniu starych fotogra-
fii b¹d� te¿ negatywów i wykonywaniu z
nich nowoczesnych odbitek o jak najlep-
szej jako�ci. Pozwala nam to przybli¿yæ
przesz³o�æ, która w przeciwnym wypad-
ku znik³aby dla nas i potomno�ci. Patrz¹c
na te zdjêcia cofamy siê w czasie. Prawie
namacalnie obcujemy z sytuacj¹, która mia-
³a miejsce sze�ædziesi¹t-siedemdziesi¹t lat
temu. Jest to doskona³a dokumentacja po-
kazuj¹ca chyba najwa¿niejszy okres istnie-
nia naszej floty, kiedy to aktywnie uczest-
niczy³a w dzia³aniach przeciwko Niemcom.

- Jak pan ocenia profesjonalizm
autorów zdjêæ?

AF: - Widaæ, ¿e fotografowie znali siê
do�æ dobrze na swojej robocie, zdjêcia s¹
w wiêkszo�ci prawid³owo na�wietlone,
dobrze skadrowane.

- Co zdecydowa³o, które z tego ty-
si¹ca negatywów zostan¹ wywo³ane
najpierw?

AF: - Lech da³ mi pud³o i wieczorami
je ogl¹da³em. Ocenia³em pod wzglêdem
technicznym, ale te¿ bra³em pod uwagê
ich oryginalno�æ, co pokazuj¹, a czego
jeszcze nigdy nie widzieli�my.

- Czy oprócz Andersa i komando-
ra P³awskiego s¹ na nich jeszcze ja-
kie� znane postacie?

AF: - Jest na przyk³ad admira³ Jerzy
�wirski, szef Kierownictwa Marynarki
Wojennej.

LT: - Dzia³amy dopiero od miesi¹ca,
jeszcze wiele przed nami i na pewno za
jaki� czas bêdziemy mogli o nich powie-
dzieæ co� wiêcej.

- Przy rozpoznawaniu ludzi z fo-
tografii mog¹ pomóc marynarze, któ-
rzy wezm¹ udzia³ w V �wiatowym
Zje�dzie Marynarzy Polskich. Odbê-
dzie siê on w czerwcu, w trakcie
trwania wystawy.

- Liczymy na to, ¿e byæ mo¿e niektó-
rzy rozpoznaj¹ siebie, albo przynajmniej
swoich kolegów. Jest ich ju¿ wprawdzie
tylko garstka, ale kto wie?

- Te zdjêcia emanuj¹ prawd¹ � mówi Adam Fleks.
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Bior¹c pod uwagê  kraje reprezento-
wane przez ludzi, którzy pojawili siê
w �mie�cie z morza i marzeñ� w dniach
14 � 18 maja, kongres �mia³o nazwaæ
mo¿na �wiatowym zjazdem by³ych
i obecnych marynarzy okrêtów podwod-
nych oraz sympatyków tego rodzaju bro-
ni. Byli bowiem przedstawiciele m. in. Ar-
gentyny, Francji, Grecji, Izraela, Niemiec,
Peru, W³och, Wielkiej Brytanii i Stanów
Zjednoczonych. Najliczniejsza, blisko 60-
osobowa, by³a delegacja rosyjska. Kilku
swoich przedstawicieli wys³ali tak¿e Cze-
si, którzy jak wiadomo nie tylko nie maj¹
nic wspólnego z okrêtami podwodnymi,
ale nie maj¹ nawet dostêpu do morza.

300 zadowolonych go�ci

 G³ównym celem kongresu by³a in-
tegracja podwodniackiego �rodowiska,
od�wie¿enie starych i nawi¹zanie nowych
przyja�ni w�ród podwodnej braci, która
w ka¿dej flocie uwa¿ana jest za  �elitê
elit�. Widaæ to by³o ju¿ od pierwszych
minut zjazdu. Podwodniacy z ró¿nych
krajów nie tylko rozmawiali o swojej
¿yciowej pasji, ale tak¿e wspólnie biesia-
dowali, a nawet �piewali marynarskie pio-
senki.

 - Cieszê siê, ¿e mogli�my ich wszyst-
kich go�ciæ � mówi dowódca Marynarki
Wojennej i jednocze�nie przewodnicz¹-
cy Honorowego Komitetu Organizacyj-
nego gdyñskiego kongresu wiceadmira³
Andrzej Karweta. - To dla nas prawdziwy
zaszczyt, ¿e 45 - jubileuszowy - zjazd
odby³ siê w naszym kraju, szczególnie,
¿e to tak¿e dla nas rok szczególny, bo
obchodzimy 90 rocznicê powstania Pol-
skiej Marynarki Wojennej.

 Gospodarzem zjazdu by³o Bractwo
Okrêtów Podwodnych, istniej¹ca od po-
nad dwudziestu lat organizacja, skupiaj¹-
ca setkê by³ych cz³onków za³óg polskich
okrêtów podwodnych i ich sympatyków.
Bractwo bierze aktywny udzia³ w dzia³al-
no�ci Miêdzynarodowego Stowarzyszenia
Podwodniaków (ISA), które zrzesza z ko-
lei podwodniackie organizacje z ca³ego
�wiata. ISA co roku, za ka¿dym razem w
innym kraju cz³onkowskim, organizuje
miêdzynarodowe kongresy. W ubieg³ym
roku odby³ siê on we Francji. W tym za-
szczyt ten przypad³ Polsce.

 Trzeba podkre�liæ, ¿e bractwo wy-
wi¹za³o siê z na³o¿onego obowi¹zku zna-
komicie. Dobr¹ organizacjê kongresu
podkre�lali wszyscy podwodnicy. A za-
pewnienie atrakcji dla 300 go�ci nie by³o
wcale ³atwym zadaniem.

To by³o jedno z najwa¿niejszych wydarzeñ
zwi¹zanych z przypadaj¹c¹ w tym roku 90 rocznic¹

powstania Polskiej Marynarki Wojennej.
Na Miêdzynarodowy Kongres Podwodniaków,

któremu patronowali�my, przyjecha³o do Gdyni
a¿ 300 go�ci z 17 krajów.

Podwodniacy

Elita elit w Gdyni

mówi¹ �beautiful�

Uczestników zjazdu
przywitali w Gdyni
szefowie komitetów -
honorowego oraz
organizacyjnego:
dowódca Polskiej
Marynarki Wojennej
wiceadmira³ Andrzej
Karweta oraz prezes
Bractwa Okrêtów
Podwodnych
kmdr ppor. rez.
Edward Olewiñski .

Kongresowi ca³y czas towarzyszy³o podwodniackie �ber³o�.
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Zjazdowe atrakcje

- Jest ok � mówi¹ cz³onkowie delega-
cji francuskich podwodniaków: Alain,
Dominique, Jean i Jean-Marie. - Polska jest
piêkna, morze jest piêkne, wszystko jest
piêkne.

 Program kongresu by³ niezwykle
bogaty. Podwodniacy poznawali tradycje
i historiê polskich okrêtów podwodnych,
zwiedzili Gdañsk i Gdyniê, zapoznali siê
z nasz¹ marynark¹ wojenn¹ w czasie wi-
zyt w 3 Flotylli Okrêtów i Akademii Ma-
rynarki Wojennej, wspólnie modlili siê
w czasie ekumenicznego nabo¿eñstwa.
Na trzech jednostkach (Nawigator, Lech
i Heweliusz) wyszli tak¿e na Zatokê
Gdañsk¹. Obserwowali jak z pok³adu
okrêtu podwodnego Sokó³ z³o¿ono wie-
niec dla uczczenia pamiêci tych, co ode-
szli na wieczn¹, podwodn¹ wachtê. By³o
tak¿e spotkanie z by³ym prezydentem
Lechem Wa³ês¹ oraz biesiada w Centrum
Edukacji i Promocji Regionu w Szymbarku
na Kaszubach, gdzie spore wra¿enie zrobi³
na go�ciach s³ynny �odwrócony dom�.

 - Jeste�my zmêczeni, ale zadowoleni
� mówi kmdr ppor rez. Edward Olewiñ-
ski, prezes Bractwa Okrêtów Podwod-
nych, by³y dowódca okrêtów podwod-
nych Bielik i Orze³ II. - To, ¿e oni tak na
ka¿dym kroku mówi¹, ¿e jest �beautiful�
oraz �you�ve done a great job� to dla nas
najwiêksza nagroda.

Przez ca³y czas podwodniackiemu
spotkaniu w Gdyni towarzyszy³o specjal-
ne ber³o z modelem okrêtu podwodne-
go na szczycie, czyli rodzaj pucharu prze-
chodniego, który Polacy otrzymali od Fran-
cuzów po ostatnim kongresie. Na zakoñ-
czenie polskiego zjazdu zosta³ on uroczy-
�cie przekazany organizatorom nastêpne-
go zjazdu - Amerykanom. Do pucharu
do³¹czono upamiêtniaj¹c¹ go plakietkê
z napisem: �Gdynia 2008�.

Tomasz Falba

Pod bia³o-czerwon¹ bander¹ p³ywa-
³o do tej pory 20 okrêtów podwod-
nych. W momencie wybuchu drugiej
wojny �wiatowej Polska dysponowa³a
piêcioma jednostkami tego rodzaju. W
czasie kampanii wrze�niowej dzia³ania
dwóch z nich przesz³y do legendy.
Wilk jako pierwszy przedar³ siê do
Anglii. Za nim, po brawurowej uciecz-
ce z internowania (bez map), pod¹¿y³
Orze³. Trzy pozosta³e okrêty: ̄ bik, Sêp
i Ry� zosta³y internowane w Szwecji.
W czasie wojny pod polsk¹ bander¹
p³ywa³y jeszcze trzy inne okrêty pod-
wodne: Jastrz¹b, Sokó³ i Dzik. Jastrz¹b
zosta³ przypadkowo zatopiony przez
aliantów, zanim zdo³a³ cokolwiek
zdzia³aæ przeciw nieprzyjacielowi. Za
to Sokó³ i Dzik udowodni³y ile s¹ war-
te. W czasie s³u¿by na Morzu �ródziem-
nym, ze wzglêdu na swoj¹ skuteczno�æ,
zas³u¿y³y sobie na miano �straszliwych
bli�niaków�. Obecnie polska flota dys-

Kultywuj¹ pamiêæ
ponuje (w czynnej s³u¿bie) piêcioma
okrêtami podwodnymi. Tradycje naszej
broni podwodnej podtrzymuje Brac-
two Okrêtów Podwodnych dzia³aj¹ce
(z zachowaniem autonomii) w ramach
Ligi Morskiej i Rzecznej. Stowarzysze-
nie nie tylko integruje swoich cz³on-
ków, dwa razy do roku wydaje te¿ biu-
letyn pt. �Podwodnik�. Za jego po�red-
nictwem, a tak¿e poprzez spotkania
z m³odzie¿¹ i okazjonalne akcje (jak np.
rejsy �ladami polskich okrêtów pod-
wodnych z drugiej wojny �wiatowej)
stara siê upowszechniaæ wiedzê o okrê-
tach podwodnych. Za zas³ugi na tym
polu organizacja zosta³a uhonorowana
�Pier�cieniem Hallera�, najwy¿szym od-
znaczeniem Ligi Morskiej i Rzecznej.
Najwiêksz¹ flot¹ podwodn¹ �wiata dys-
ponuje obecnie marynarka wojenna
USA. Pod bander¹ Stanów Zjednoczo-
nych p³ywa ponad 70 atomowych
okrêtów podwodnych.

Jedn¹ z atrakcji zlotu
by³ rejs po Zatoce
Gdañskiej na
okrêtach Polskiej
Marynarki Wojennej.

Francuska
delegacja by³a

zadowolona
z przyjazdu na

kongres.

Okrêt podwodny Sokó³ z³o¿y³
na morzu wieniec za tych, co odeszli
na wieczn¹, podwodn¹ wachtê.
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Jak udowodni³y niedawno
dzieci z kilkunastu
pomorskich szkó³

podstawowych, piosenka
¿eglarska ma siê �wietnie.
IV Miêdzyszkolny Konkurs

Piosenki Marynistycznej
�W�ród morskich fal�

zorganizowa³a Szko³a
Podstawowa nr 87 oraz

Gdañski Archipelag Kultury
�Wyspa Skarbów�. A my
imprezie patronowali�my.

�piewaj¹c szanty
W�ród morskich fal

Nagrodzeni
Zespo³y m³odszej kategorii wiekowej:
I nagroda - Wilki Morskie, Szko³a Podstawowa Nr 81 w Gdañsku
II nagroda - Piracka Braæ, Szko³a Podstawowa Nr 87 w Gdañsku
III nagroda � ¯u³awianki, Zespó³ Szkó³ w Cedrach Wielkich
 
Zespo³y starszej kategorii wiekowej:
I nagroda - Zespó³ wokalny, Szko³a Podstawowa Nr 40 w Gdañsku
II nagroda - Ekstra Ba³agan, Szko³a Podstawowa Nr 89 w Gdañsku
III nagroda - Têczowy Mix, Zespó³ Szkó³ w Cedrach Wielkich

Soli�ci m³odszej kategorii wiekowej:
I nagroda � Aleksandra Dudij, Niepubliczna Szko³a Podstawowa �Nasza Szko³a� w Gdañsku
II nagroda � Wiktoria Piotrowicz, Zespó³ Kszta³cenia i Wychowania w Lublewie
III nagroda � Agnieszka Sochalska, Szko³a Podstawowa nr 21 w Gdañsku

Soli�ci starszej kategorii wiekowej:
I nagroda � Magdalena Popowska, Podstawowa Szko³a Gedanensis w Gdañsku
II nagroda � Dominika Tabor, Szko³a Podstawowa w Helu
III nagroda � Maja Florczak, Zespó³ Kszta³cenia i Wychowania w Lublewie

Rzecz dzia³a siê na Wyspie Sobie-
szewskiej w Gdañsku. Dzieci wystêpo-
wa³y w czterech kategoriach: soli�ci i ze-
spo³y klas I-III oraz klas IV-V. W jury za-
siedli: Andrzej Kêdzia, muzyk szantowe-
go zespo³u The Kendzior�s, Andrzej Dê-
biec � ¿eglarz, cz³onek Ba³tyckiego Brac-
twa ̄ eglarzy i szef klubu �Zejman� oraz
ni¿ej podpisany.

Wysoki poziom konkursu ju¿ na po-
cz¹tku wyznaczy³a Magdalena Popowska,
która brawurowo wykona³a a capella trud-
ne pie�ni �Hej joho boys� i �Hej na mo-
rze czas�. Znakomicie zaprezentowa³a siê
tak¿e zesz³oroczna zwyciê¿czyni star-
szych solistów Dominika Tabor. Równie
wysoki poziom prezentowa³y zespo³y
starszej grupy wiekowej. Tu niemal od
pocz¹tku faworytem by³ zespó³ wokal-
ny Szko³y Podstawowej Nr 40. Radosne,
�wietnie �piewaj¹ce i tañcz¹ce dziewczy-
ny od razu podbi³y serca jurorów.

W kategorii zespo³ów m³odszych tak-
¿e nie by³o w¹tpliwo�ci � najlepszy wy-
stêp da³y ma³e �Wilki morskie�. Najlepsz¹
solistk¹ w tej kategorii zosta³a Aleksan-
dra Dudij, która za�piewa³a dwie bardzo
ró¿ne piosenki: liryczny �Ocean� i mar-
szowe �Morze, nasze morze�.

M³oda publiczno�æ ¿ywio³owo reago-
wa³a na ka¿dy wystêp, wyklaskuj¹c rytm i
�piewaj¹c razem z wykonawcami. Czas
miêdzy konkursem a og³oszeniem wyni-

ków zape³ni³ morskimi opowie�ciami kpt.
¿. w. Tomasz Sobieszczañski, znany te¿ jako
Kapitan Lobo. Koncert laureatów odby³ siê
przy piêknej pogodzie w parku �Wyspy
Skarbów�. Wszyscy wykonawcy otrzymali
upominki i wyró¿nienia. Specjalne statuet-
ki, dyplomy i aparaty fotograficzne ufun-
dowane przez nasz¹ redakcjê trafi³y do
zdobywców pierwszych miejsc w poszcze-
gólnych kategoriach. Dyplomy otrzymali
tak¿e opiekunowie, którzy fantastycznie
przygotowali m³odych artystów. Finali�ci
dali jeszcze krótki wystêp, a na zakoñcze-
nie wyst¹pi³ cz³onek jury Andrzej Kêdzia
wraz z przyjació³mi z grupy The Ken-
dzior�s.

Czes³aw Romanowski

Aleksandra Dudij urzek³a
publiczno�æ lirycznym �Oceanem�

i pie�ni¹ �Morze, nasze morze�.
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Rado�æ �piewania, �wietne przygotowanie
muzyczno-choreograficzne - Zespó³ wokalny
SP Nr 40 - najlepsza grupa konkursu.

Magdalena Popowska �wietnie za�piewa³a.
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Sto³ówka SP nr 87, w której odbywa³ siê
konkurs, wype³niona by³a niemal
do ostatniego miejsca.
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Choæ niektórzy z nich znaj¹ siê ju¿ od
kilkunastu lat, przyznaj¹, ¿e na pomys³
odnalezienia Or³a wpadli spontanicznie
dopiero jakie� trzy lata temu. To w³a�nie
wtedy za³o¿yli grupê o nazwie Morska
Agencja Poszukiwawcza (www.agencja-
morska.pl). Krzysztof Piwnicki, 38-letni
historyk z Gdyni zosta³ jej prezesem, 30-
letni Piotr Surzyn, dyrektor w jednej z trój-
miejskich agencji reklamowych, wicepre-
zesem, Hubert Jando, 31-letni pracownik
Centrum Techniki Morskiej w Gdyni,
skarbnikiem, 51-letni Andrzej Siadek
z Ukty na Mazurach, przewodnicz¹cym
komisji rewizyjnej, a 23-letni student Aka-
demii Morskiej w Gdyni Bartosz Wilk,
cz³onkiem komisji rewizyjnej i fotografem
dokonañ stowarzyszenia.

¯eby zdobyæ Ksiê¿yc

Jak wspomina Piotr Surzyn, z up³y-
wem czasu coraz wiêcej osób anga¿o-
wa³o siê w projekt. Poza wymieniony-
mi, wokó³ MAP skupi³o siê jeszcze kil-
kunastu zapaleñców (m. in. wpieraj¹-
cy grupê prawnik Grzegorz �wi¹tek
i w³a�ciciel firmy PR Tomasz Lis, który
zaj¹³ siê pozyskaniem funduszy na po-
trzeby stowarzyszenia). £¹czy ich nie
tylko pragnienie rozwik³ania zagadki
Or³a, ale tak¿e pasja nurkowania. Wiêk-
szo�æ ma na swoim koncie eksploracjê
wraków w polskich i zagranicznych
wodach. Najwiêksze do�wiadczenie
nurkowe ma Andrzej Siadek, by³y p³e-
twonurek Marynarki Wojennej, wybit-

ny specjalista w swojej dziedzinie, któ-
ry pracowa³ dla belgijskiego Instytutu
Oceanografii na Korsyce. Sporym �pod-
wodnym� do�wiadczeniem pochwaliæ
siê mo¿e tak¿e Krzysztof Piwnicki, pod-
ró¿nik, który odwiedzi³ ponad 30 kra-
jów, od Mongolii po Pakistan.

Pocz¹tkowo badaniami historycznymi
i zbieraniem informacji na temat Or³a zaj-
mowali siê Piwnicki i Jando (zapalony
badacz historii broni podwodnej, szcze-
gólnie tej z czasów drugiej wojny �wiato-
wej). Potem robili to ju¿ wszyscy, siedz¹c
czêsto do 2-3 w nocy nad dokumentami
i pisz¹c kolejne listy do archiwów.

- MAP to nie jest skostnia³e stowarzy-
szenie, w którym obala siê zarz¹dy i k³ó-
ci o nieistotne rzeczy. Staramy siê byæ
zespo³em dynamicznych ludzi, profesjo-
nalistów, którzy swoj¹ wiedzê i umiejêt-
no�ci wykorzystuj¹ w konkretnych celach
� wyja�nia Surzyn. � �Je�li jest to twoja

Ludzie Or³a

Krzysztof Piwnicki, Piotr Surzyn, Hubert Jando,
Andrzej Siadek i Bartosz Wilk. Radzimy zapamiêtaæ
te nazwiska. Byæ mo¿e to oni rozwik³aj¹
najwiêksz¹ tajemnicê w historii Polskiej
Marynarki Wojennej � zatopienia legendarnego
okrêtu podwodnego ORP Orze³.

Poszukiwanie legendy

Cz³onkowie MAP, od lewej: Hubert Jando, Krzysztof Piwnicki,
Bartosz Wilk, Andrzej Siadek, Piotr Surzyn.
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pasja, to rób co� a nie gadaj, ci co siedzie-
li i gadali nie polecieli na Ksiê¿yc� - to
zdanie powtarzamy naszym ¿onom i na-
rzeczonym, które chcia³yby ogl¹daæ nas
czê�ciej w domach.

Wyja�niæ niewyja�nione

Swoj¹ filozofiê cz³onkowie MAP wpro-
wadzaj¹ w ¿ycie. Ju¿ w ubieg³ym roku
chcieli zorganizowaæ ekspedycjê w celu
wyja�nienia tajemnicy ostatniego patrolu
Or³a. Nic z tego jednak nie wysz³o, bo w
ostatniej chwili z finansowania rejsu wy-
cofa³ siê g³ówny sponsor. Teraz ma byæ
inaczej.

Wyprawa 29 lipca rusza na Morze
Pó³nocne. Cz³onkowie MAP s¹ przeko-
nani, ¿e to w³a�nie tam odnajd¹ szcz¹t-
ki Or³a. Wed³ug nich okrêt spoczywa
ok. 150 mil morskich na po³udnie od
wybrze¿y Norwegii, na g³êboko�ci ok.
60 metrów.

Do takich wniosków doszli po dok³ad-
nym przeanalizowaniu wszystkich dostêp-
nych dokumentów zwi¹zanych z zatoniê-
ciem Or³a. Wed³ug nich, tu¿ przed wyj-
�ciem okrêtu w ostatni patrol, Niemcy
postawili tam pole minowe, o którym
za³oga nic nie wiedzia³a. Zdaniem cz³on-
ków MAP Orze³ zaton¹³ po wej�ciu na
jedn¹ z min z tego w³a�nie pola.

Gdyby MAP uda³o siê zrealizowaæ cel
wyprawy, by³by to nieprawdopodobny
sukces. Orze³ to przecie¿ najs³ynniejszy
okrêt w dziejach polskiej floty wojennej,
a jego zatoniêcie to jedna z najwiêkszych
tajemnic drugiej wojny �wiatowej. Sta³e
miejsce w podrêcznikach historii zapew-
ni³a mu ucieczka z internowania we wrze-
�niu 1939 z Estonii i przedarcie siê bez
map przez Morze Ba³tyckie do Anglii. Jesz-
cze dzisiaj dokonanie to budzi respekt.

W swój ostatni, jak siê pó�niej okaza-
³o, rejs polski okrêt wyszed³ 23 maja 1940
roku. Dzieñ powrotu do szkockiej bazy
w Rosyth wyznaczono na 8 czerwca. Ale
Orze³ siê tam nie stawi³.

Od ponad 60 lat historycy i pasjonaci
prze�cigaj¹ siê w próbach wyja�nienia
zagadki jego zatoniêcia. Mno¿¹ siê spe-
kulacje, czêsto fantastyczne. Faktem jed-
nak jest, ¿e w tym przypadku ¿adna hi-
poteza nie jest wykluczona. Anglicy uzna-
li, ¿e okrêt zaton¹³ 25 maja 1940 roku po
wej�ciu na minê, Niemcy, ¿e 29 maja
zosta³ zniszczony przez jeden z ich sa-
molotów, ale wyja�nieñ zaginiêcia jed-
nostki mo¿e byæ wiêcej.

Czê�æ okrêtu

To zdumiewaj¹ce, ale dopiero MAP,
chc¹c przeci¹æ spekulacje, przyst¹pi³a do

organizacji wyprawy maj¹cej na celu roz-
wik³anie tajemnicy Or³a. Ekspedycja wy-
ruszy w rejon badañ, specjalnie wynajê-
tym na tê okazjê, statkiem badawczym
Instytutu Morskiego w Gdañsku, Imor. Na
pok³adzie znajdzie siê piêciu, wymienio-
nych na pocz¹tku, cz³onków stowarzy-
szenia.

Ekspedycja potrwaæ ma trzy tygodnie.
MAP chce w tym czasie dok³adnie prze-
czesaæ prawdopodobny rejon zatoniêcia
Or³a przy pomocy sonarów i robota do
prac podwodnych. Teren poszukiwañ
podzielony zosta³ na trzy obszary:
wschodni, centralny i zachodni. Ustalono
ju¿, ¿e obszar centralny zostanie spraw-
dzony w pierwszej kolejno�ci.

Przez szacunek dla poleg³ych maryna-
rzy p³etwonurkowie MAP nie zamierzaj¹
penetrowaæ szcz¹tków okrêtu. Je�li zajdzie
potrzeba, zejd¹ pod wodê tylko po to, aby
wydobyæ na powierzchniê jak¹� czê�æ okrê-
tu, któr¹ przeka¿¹ potem w darze Muzeum
Marynarki Wojennej w Gdyni.

- Wiêcej nam nie trzeba � przekonuje
Krzysztof Piwnicki. - To nie jest komer-
cyjne przedsiêwziêcie. Nikt z nas nie chce
zarobiæ na Orle.

Zara¿anie histori¹

Wyprawa nie dosz³aby do skutku, gdy-
by nie wsparcie sponsora. Koszty ekspe-
dycji, wynosz¹ce 90 tys. euro, przekaza-
³a MAP firma Balex Metal z Bolszewa ko³o
Wejherowa, producent i dostawca rozwi¹-
zañ budowlanych wysokiej jako�ci. Prze-
bieg rejsu �ledziæ bêdzie mo¿na na spe-
cjalnej stronie internetowej, która ruszy
niebawem.

Jak nam zdradzili cz³onkowie stowa-
rzyszenia, MAP przygotowuje te¿ niespo-
dziankê dla mieszkañców Trójmiasta i tu-
rystów, którzy w okolicach 29 lipca znajd¹
siê na Skwerze Ko�ciuszki w Gdyni. Za-
cumuje tam statek wyprawy Imor, który
bêdzie mo¿na zwiedziæ (o szczegó³ach
tego wydarzenia i innych zwi¹zanych z
wypraw¹ poinformujemy w lipcowym
numerze naszej gazety). Ka¿dy chêtny
bêdzie móg³ na w³asne oczy zobaczyæ
jak wygl¹da Ekspedycja Orze³ i spotkaæ
siê z jej uczestnikami.

- Nie chodzi nam o tani¹ reklamê �
wyja�nia Hubert Jando. - Liczymy na to,
¿e dziêki temu uda siê zainteresowaæ hi-
stori¹ polskiej floty wojennej kolejnych
ludzi. Nawet gdyby tylko taki mia³ byæ
ostatecznie efekt naszego rejsu, powiem:
warto by³o.

Tomasz FalbaOstatni patrol ORP Or³a to najwiêksza tajemnica polskiej floty wojennej.
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Je�li wszystko pójdzie
po my�li ojca Bogus³awa
Palecznego, Polska bêdzie
jedynym krajem na �wiecie,
w którym bezdomni
p³ywaæ bêd¹ jachtem.

 Ojciec Paleczny to jeden z najbar-
dziej znanych polskich duchownych.
50-letni kamilianin (kamilianie to zakon
zajmuj¹cy si ê pos³ugiwaniem chorym
i ubogim) ju¿ od ponad dwudziestu lat
s³u¿y bezdomnym. Po raz pierwszy zro-
bi³o siê o nim naprawdê g³o�no pod
koniec lat dziewiêædziesi¹tych, kiedy
stan¹³ w obronie bezdomnych, których
chciano usun¹æ z warszawskiego Dwor-
ca Centralnego. Jego twarz pokazywa-
³y wtedy wszystkie najwa¿niejsze ser-
wisy informacyjne.

 Ojciec Paleczny tymczasem dzia³a³
dalej. Powo³a³ do ¿ycia Kamiliañsk¹ Mi-
sjê Pomocy Spo³ecznej, której g³ów-
nym celem jest niesienie pomocy lu-
dziom ubogim. Mottem swojej dzia³al-
no�ci uczyni³ cytat z 1 Listu �w. Jana:
�Dzieci nie mi³ujmy s³owem i jêzykiem,
ale czynem i prawd¹.�

Bezdomny w luksusach

Kamilianin stara siê trzymaæ tych s³ów.
Przy ul. Traktorzystów na warszawskim
Ursusie za³o¿y³ pensjonat socjalny dla bez-
domnych mê¿czyzn o nazwie ��w. £azarz�.
Pensjonat dla bezdomnych? To nie pomy³-
ka. Nazwa odzwierciedla rzeczywisto�æ
o�rodka. Dom prowadzony przez ojca Pa-
lecznego bardziej bowiem przypomina
pensjonat, ni¿ noclegowniê dla ludzi bez
dachu nad g³ow¹. Dziewiêædziesiêciu bez-
domnych mieszka tam w komfortowych,
wrêcz luksusowych, jak na polskie realia,
warunkach. W domu jest m.in. barek z ki-
nem domowym, kawiarenka internetowa,
a nawet jaccuzi i solarium.

- Ale proszê nie myliæ naszego o�rod-
ka z tanim hotelem � zastrzega ojciec
Paleczny. - To przede wszystkim miej-
sce, gdzie wyprowadza siê ludzi z bez-
domno�ci.

Kamilianin mo¿e siê pochwaliæ du¿y-
mi sukcesami na tym polu. Nie do�æ, ¿e
w ci¹gu ostatnich lat kilkudziesiêciu z jego
podopiecznych wysz³o z bezdomno�ci,

to jeszcze utrzymanie jednego pensjona-
riusza kosztuje w ��w. £azarzu� miesiêcz-
nie oko³o 350 z³, czyli najtaniej spo�ród
wszystkich warszawskich placówek tego
rodzaju. Nic dziwnego, ¿e pensjonat ojca
Palecznego stawiany jest za wzór innym
o�rodkom.

Byæ mo¿e tajemnica sukcesu kamilia-
nina, poza pomoc¹ Opatrzno�ci Bo¿ej,
tkwi w jego niespo¿ytej energii i pomy-
s³owo�ci. Dla bezdomnych jest w stanie
zrobiæ niemal wszystko. Poza pensjona-
tem, prowadzi dla nich w Warszawie bar
charytatywny ��w. Marta� i punkt pomo-
cy medycznej ��w. Kamil�. Jakby tego
wszystkiego by³o ma³o, postanowi³ zbu-
dowaæ dla nich... jacht.

Co jest niemo¿liwe?

-  Pomys³ narodzi³ siê, kiedy zachoro-
wa³em na gru�licê i trafi³em do szpitala �
opowiada ojciec Paleczny. - Obok mnie
le¿a³ �miertelnie chory ¿eglarz, którego
opowie�ci przywo³a³y moje w³asne
wspomnienia z m³odo�ci.

Pod naszym patronatem

Arka
ojca Palecznego

Ojciec Bogus³aw Paleczny,
kamilianin, który postanowi³

zbudowaæ jacht dla
bezdomnych.

jacht dla bezdomnychMORSKIE MARZENIA
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Okazuje siê, ¿e kamilianin ma spore
zwi¹zki z morzem. Ojciec Bogus³aw jest
tzw. pó�nym powo³aniem, tzn. trafi³ do
zakonu nie, jak zwykle w takich przypad-
kach, zaraz po maturze, ale dopiero
w wieku 29 lat. Do tego czasu zdarza³o
mu siê uprawiaæ ¿eglarstwo (obecnie ma
patent jachtowego sternika morskiego),
przez kilka lat pracowa³ te¿ w Stoczni
Gdañskiej jako monter kad³ubów. Od razu
wiêc zapali³ siê do pomys³u i z wrodzon¹
sobie pasj¹ przyst¹pi³ do jego realizacji.

- Dla mnie ten jacht to symbol pozor-
nie niemo¿liwego � wyja�nia sens budo-
wy jednostki. - Najgorsze w bezdomno-
�ci jest nabranie przekonania, ¿e nie ma
wyj�cia z tej sytuacji. A to nieprawda.
Chcê, aby moi podopieczni my�leli, ¿e
je�li mog¹ zbudowaæ jacht, to tak napraw-
dê mog¹ wszystko.

Przy ��w. £azarzu� szybko pojawi³ siê
wielki namiot z niebieskiego brezentu.
Kryje prowizoryczn¹ stoczniê, w której,
jak niektórzy ¿artuj¹, na wzór biblijnej arki
Noego powstaje �arka ojca Palecznego�.
Codziennie kilku bezdomnych, przez kil-
ka godzin, w³asnymi si³ami, buduje tam
jacht choæ, bior¹c pod uwagê jego gaba-
ryty, bardziej chyba w³a�ciwe by³oby
mówienie o ¿aglowcu.

Projekt darowany

Jednostka ma  mieæ ponad 17,1 m
d³ugo�ci, 5,25 m szeroko�ci, 1,6 m zanu-
rzenia. Na dwóch masztach nie�æ bêdzie
153 metry kwadratowe ¿agli. Za³ogê sta-
nowiæ ma 15 osób rozlokowanych w 2
i 3-osobowych kajutach. Projekt ¿aglow-

ca opracowa³ i podarowa³ bezdomnym
znany konstruktor jachtów in¿. Bogdan
Ma³olepszy.

- Jachtem bezpiecznie ¿eglowaæ bê-
dzie mo¿na po ka¿dym morzu i oceanie
� zapewnia projektant. - Budujemy go
pod sta³ym, ¿yczliwym nadzorem Polskie-
go Rejestru Statków.

 Ma³olepszy nie jest jedynym, które-
go zafascynowa³ projekt  ojca Paleczne-
go. Wokó³ niego skupi³o siê grono wielu
przyjaznych osób, m.in. znany ¿eglarz,
kapitan Waldemar Rze�nicki, który szczy-
ci siê, ¿e ojciec Bogus³aw obieca³ mu, i¿
bêdzie pierwszym dowódc¹ jednostki.

 Ma³olepszy i Rze�nicki kieruj¹ prac¹
bezdomnych. Jak przyznaj¹, nie musz¹ jed-
nak zmuszaæ ich do roboty. Podopieczni
��w. £azarza� dumni s¹ ze swojego jachtu i
chêtnie uczestnicz¹ w jego budowie. Kie-
dy ojciec Paleczny po raz pierwszy powie-
dzia³ im o nowym projekcie, okaza³o siê,
¿e s¹ w�ród nich niemal wszyscy fachow-
cy potrzebni do budowy ¿aglowca. Z po-
moc¹ przy bardziej skomplikowanych pra-
cach pospieszyli pracownicy Centromostu
Stoczni Rzecznej w P³ocku.

- Jakbym nie widzia³ sensu tej roboty
to bym tu nie pracowa³ � mówi Andrzej
(nie chce podaæ nazwiska), 54-letni bez-
domny spawacz, którego zastajemy przy
budowie jachtu, a który zawodu uczy³ siê
przez 5 lat w Stoczni Gdynia. - Mam tyl-
ko nadziejê, ¿e zas³u¿ê na to, ¿eby ojciec
Paleczny zabra³ mnie w pierwszy rejs.

�piewaniem zarabiaæ

Budowa , o czym przekonali�my siê
osobi�cie, sk³adaj¹c wizytê pod niebie-
skim namiotem, postêpuje sprawnie i bez
k³opotów. Efekty pracy bezdomnych
widoczne s¹ go³ym okiem. Gotowy ju¿
jest szkielet stalowego kad³uba jachtu. Jak
ocenia konstruktor, reszta jednostki po-
winna powstaæ w ci¹gu najbli¿szych
dwóch lat. Nikt nie wyobra¿a sobie prze-
rwania realizacji projektu.

 Najwiêkszym zagro¿eniem móg³by
okazaæ siê brak funduszy. Choæ ojciec Pa-
leczny zdaje sobie sprawê z kosztów , nie
wydaje siê tym specjalnie przera¿ony.

- Jakbym patrzy³ na to co ile kosztuje,
niczego bym nie zrobi³ � mówi. - Poza
tym przekona³em siê ju¿, ¿e ³atwiej zna-
le�æ sponsorów na budowê jachtu ni¿ na
pomoc dla bezdomnych.

 Kamilianin szuka pieniêdzy gdzie siê
da. Ma zamiar nagraæ p³ytê z szantami,
z której dochód przeznaczyæ zamierza na
dokoñczenie ¿aglowca. To sprawdzony
sposób , bo ojciec Paleczny zbiera³ ju¿
w ten sposób fundusze na bezdomnych.
Duchowny jest uzdolniony muzycznie i li-
teracko, pisze teksty i muzykê do piose-
nek. Do tej pory wyda³ 9 p³yt z w³asn¹
muzyk¹ religijn¹. Za pieni¹dze z ich

Konstruktor in¿. Bogdan Ma³olepszy (z prawej) i znany ¿eglarz,
kapitan Waldemar Rze�nicki kieruj¹ prac¹ bezdomnych.

Tak jacht
wyobra¿a sobie

konstruktor.

MORSKIE MARZENIA jacht dla bezdomnych
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sprzeda¿y, któr¹ prowadzi³ przy okazji
koncertów w kraju i za granic¹, m. in.
w Stanach Zjednoczonych, Kanadzie
i Niemczech, powsta³ ��w. £azarz�.

Przes¹dni ¿eglarze

 Co bêdzie z jachtem po wybudowa-
niu? Ojciec Paleczny ju¿ my�li o tym,
gdzie ma byæ wodowany. W grê wcho-
dzi albo P³ock albo Gdynia. Zaraz potem
zamierza wyruszyæ w rejs dooko³a �wia-
ta. Za³ogê stanowiæ bêd¹ oczywi�cie pod-
opieczni z kamiliañskiego pensjonatu.

- Jacht jeszcze nie p³ywa, a ju¿ spo-
wodowa³ zainteresowanie bezdomnymi
� cieszy siê ojciec Paleczny. - Wolê nie
my�leæ co bêdzie, kiedy w koñcu wyp³y-
niemy w morze. Liczê na to, ¿e gdziekol-
wiek zawitamy, budziæ bêdziemy sensa-
cjê. Mo¿e to choæ trochê zmieni wyobra-
¿enie o ludziach, którzy stracili dach nad
g³ow¹. 

 Ojciec Paleczny zacz¹³ te¿ przygoto-
wywaæ bezdomnych do pracy na pok³a-
dzie. Kilkunastu z nich zdoby³o ju¿ pa-
tenty ¿eglarza jachtowego, wspólnie od-
byli rejs na Morze Pó³nocne, a nawigacji
uczy³ ich sam Krzysztof Baranowski. Ka-
milianin liczy, ¿e jacht bêdzie zarabia³ na
swoje utrzymanie. W przerwach pomiê-
dzy rejsami z bezdomnymi, bêdzie go
mo¿na wyczarterowaæ.

 Nie wiadomo jeszcze, jak jednostka
bêdzie siê nazywaæ. W pierwszej wersji
mia³a nosiæ imiê Joanna d�Arc, ale zrezy-
gnowano z tego, bo za bardzo kojarzy³a
siê z ogniem. Jak bowiem wiadomo fran-
cuska �wiêta zosta³a spalona na stosie,
a ¿eglarze, nawet ci w habitach, bywaj¹
przes¹dni. Teraz g³ówn¹ kandydatk¹ na
patronkê ¿aglowca jest �w. Helena, mat-
ka cesarza Konstantyna, pod którego
wp³ywem uczyni³ on chrze�cijañstwo le-
galn¹ religi¹.

 Ojciec Paleczny nie zmierza spoczy-
waæ na laurach. �Naszemu MORZU� wy-
zna³, ¿e budowa jachtu to czê�æ wiêksze-
go projektu. Kamilianin zamierza kupiæ
ziemiê na Dominikanie.

- Chcia³bym wybudowaæ tam przystañ
dla naszego jachtu i bezdomnych z Pol-
ski � rozmarza siê. - Wyobra¿a sobie to
pan?

Tomasz Falba
Zdjêcia: £ukasz G³owala

Podopieczni ojca
Palecznego chêtnie
uczestnicz¹ w budowie.

Gotowy ju¿ jest szkielet stalowego kad³uba jachtu.

jacht dla bezdomnychMORSKIE MARZENIA
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24 pa�dziernika 1982 roku. Ciemna,
bezksiê¿ycowa noc na Morzu ¯ó³tym.
Drobnicowiec m/s Szymanowski, w³a-
sno�æ Polsko-Chiñskiego Towarzystwa
Okrêtowego Chipolbrok wyp³ywa z por-
tu Xingang. Na pok³adzie jest dziesiêcio-
osobowa za³oga. Kapitan statku, 39-letni
Adam Kubica, �pi w swojej kajucie. Wach-
tê po pó³nocy objêli II oficer Bogdan
Gajewski i dwóch marynarzy. Statek p³y-

nie ca³¹ naprzód z szybko�ci¹ 14 wêz³ów
�pod balastem� (bez ³adunku). Oko³o
3.30 Gajewski zauwa¿a na prawo od sie-
bie kilkadziesi¹t �wiate³ek, które wkrót-
ce okazuj¹ siê kutrami rybackimi. P³yn¹
w dwóch grupach, jedna od drugiej w od-
leg³o�ci, jak ocenia II oficer, siedmiu ka-
bli. Gajewski postanawia przep³yn¹æ miê-
dzy tymi grupami, wed³ug jego obliczeñ
da siê to zrobiæ bez kolizji.

Walnêli�my! Ale w co?

W pewnej chwili czuje wstrz¹s i s³y-
szy uderzenie. Patrzy na wodê � nic tam
nie ma. Wbiega do sterówki, stopuje
maszyny. ̄ eby oznaczyæ miejsce zdarze-
nia wyrzuca ko³o ratunkowe z bojk¹. Na
mostek zbiegaj¹ siê inni cz³onkowie za-
³ogi, w tym kapitan Kubica. W co ude-
rzono? Odczucia s¹ ró¿ne.

Chiñska tragedia?

W tej sprawie wiêcej jest pytañ ni¿ odpowiedzi. W co ponad æwieræ wieku temu
uderzy³ polski drobnicowiec? W drewnian¹ bojkê czy metalowy kuter?
Czy w nastêpstwie uderzenia w kuter zginê³a ca³a, dwunastoosobowa za³oga?
I jak wyt³umaczyæ fakt, ¿e na zat³oczonym akwenie nikt nie zauwa¿y³
tej tragedii ani nie znalaz³ ¿adnego z cia³?

Tajemnica kutra 3039
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- Wed³ug si³y uderzenia, o�wiadczeñ
wachty i braku innych podstaw, przyjê-
to, ¿e uderzono stew¹ w p³ywaj¹cy nie-
du¿y przedmiot, prawdopodobnie belkê
� raportowa³ nied³ugo po zdarzeniu ka-
pitan statku.

- Odczu³em wstrz¹s i wydawa³o mi
siê, ¿e uderzyli�my o falê dziobem - ze-
zna kilka miesiêcy pó�niej przed Izb¹
Morsk¹ I oficer Marcin Przecherski.

Marynarze o�wietlaj¹ reflektorem
wodê wokó³ statku, ale niczego nie za-
uwa¿aj¹. Widz¹ jedynie oddalaj¹c¹ siê
grupê kutrów. Mimo tego kapitan og³a-
sza alarm �cz³owiek za burt¹� (�dla za-
chowania maksymalnego bezpieczeñ-
stwa� � napisze potem w raporcie). Za-
palaj¹ siê dodatkowe reflektory, kapitan
wystrzeliwuje dwie czerwone rakiety, by
zawróciæ znajduj¹ce siê kilka kabli od drob-
nicowca chiñskie kutry. Chce zwróciæ ich
uwagê, chce by pomog³y w poszukiwa-
niach. Te jednak p³yn¹ swoim kursem.
Jak zeznaje pó�niej Gajewski: �ani siê nie
zatrzyma³y, ani nie zareagowa³y w jaki-
kolwiek sposób.� Potwierdzi to I oficer:

- Kutry odesz³y w morze tak, ¿e led-
wo je by³o widaæ na widnokrêgu, ode-
sz³y daleko. ¯adnej akcji w okolicy nie
prowadzi³y.

Radiooficer Szymanowskiego nas³u-
chuje na wszystkich czêstotliwo�ciach, czy
kto� nie wzywa pomocy. ̄ adnych sygna-
³ów nie s³ychaæ, ani z radia, ani z wody.
Kapitan ka¿e radiooficerowi nadaæ przez
radio, ¿e Szymanowski uderzy³ w jaki�
obiekt, prawdopodobnie statek rybacki.

Godzinê po zdarzeniu, przed pi¹t¹
rano, za³oga statku zauwa¿a na wodzie
p³ywaj¹ce koszyki i ko³o ratunkowe.
Spuszczona szalupa wy³awia po jakim�
czasie trzy ko³a ratunkowe, dwie tratwy
pontonowe (bez nazwy statku) i drew-
nian¹ deskê z numerem 3039. O 7.20 do
polskiego statku podp³ywa jeden z ku-
trów rybackich. Jego za³oga gestami po-
kazuje, ¿eby Szymanowski rzuci³ kotwi-
cê. Jednak ¿aden z Chiñczyków nie wcho-
dzi na pok³ad, wiêc po jakim� czasie sta-
tek kontynuuje poszukiwania. Bez rezul-
tatu.

Zginê³o 12 rybaków. Jak to?

To wersja wydarzeñ za³ogi Szyma-
nowskiego. Chiñczycy przedstawiali zda-
rzenie nastêpuj¹co: stalowy, trzydziesto-
metrowy kuter Lu Wen Yu 3039 bra³
udzia³, wraz z innymi podobnymi kutra-
mi jednej z brygad rybackich, w po³owie
ryb. Na pok³adzie by³o dwunastu ludzi.
Brygada mia³a s³abe wyniki, jednostki
przenosi³y siê z ³owiska na ³owisko. Noc¹
24 pa�dziernika p³yn¹ce w szyku kurty
zauwa¿y³y du¿y statek. Zmniejszy³y szyb-
ko�æ i sterowa³y w ten sposób, by nie
wej�æ z nim w kolizjê.

Kapitan chiñskiej jednostki p³yn¹cej
za 3039 t³umaczy³ potem, ¿e wkrótce po
zauwa¿eniu polskiego statku �wiat³a tam-
tego kutra przesta³y byæ widoczne. Wy-
wnioskowa³ z tego, i¿ prawdopodobnie
min¹³ on ju¿ Szymanowskiego. Pó�niej
sam uwa¿a³, ¿eby siê nim nie zderzyæ,
wiêc nie mia³ czas na obserwacjê. A po-
tem, z powodu du¿ej liczby jednostek
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Kapitan Miros³aw Proskurnicki
jest przekonany, ¿e ca³a ta
historia by³a chiñsk¹
prowokacj¹.
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w tym miejscu, nie móg³ zorientowaæ siê,
które �wiat³a nale¿¹ do 3039. St¹d dosyæ
pó�ne zauwa¿enie jego znikniêcia, trzy-
manie przez pozosta³e kutry dotychcza-
sowego kursu i nie wszczynanie akcji
poszukiwawczej. Z zaginion¹ za³og¹ pró-
bowano nawi¹zaæ ³¹czno�æ, ale bez re-
zultatu. Kiedy wywo³ywanie przez radio
nic nie da³o, a z Szymanowskiego wystrze-
lono czerwone rakiety, kutry zawróci³y
w rejon zdarzenia. Dwunastu swoich to-
warzyszy z Lu Wen Yu 3039 jednak nie
odnalaz³y.

26 pa�dziernika Szymanowski zacu-
mowa³ w porcie Qingdao. Za³oga zosta³a
przes³uchana przez tamtejsze w³adze
portowe. Nastêpnego dnia kapitan i I ofi-
cer dokonali oglêdzin czê�ci dziobowej
statku. Znale�li tam kilka otaræ, w tym
jedno powa¿niejsze, szeroko�ci pó³ me-
tra. W sumie nic szczególnego. W czasie
postoju kapitan otrzyma³ od brygady ry-
backiej Liu Jia list. Chiñczycy obci¹¿yli
polski statek odpowiedzialno�ci¹ za za-
topienie kutra Lu Wen Yu 3039 (taki nu-
mer widnia³ na znalezionej desce) z dwu-
nastoosobow¹ za³og¹ na pok³adzie.

31 pa�dziernika drobnicowiec wy-
p³yn¹³ w rejs powrotny do kraju. Dwa
tygodnie pó�niej w Singapurze ekipa

nurków oceni³a stan uszkodzeñ statku.
Nie by³o uszkodzeñ czy odkszta³ceñ po-
szycia, tylko zadrapania.

Chiñczycy z³o¿yli w Morskiej Komisji
Arbitra¿owej w Pekinie pozew przeciw-
ko Chipolbrokowi domagaj¹c siê  1,2 mln
franków szwajcarskich odszkodowania.
Zarzucali polskiemu statkowi, ¿e nie za-
chowa³ ostro¿no�ci p³yn¹c w�ród licznych
³odzi rybackich i uderzy³ w jeden z ku-
trów. �Wypadek spowodowa³ du¿¹ stra-
tê dla brygady rybackiej Lu Jia, ca³a za³o-
ga w liczbie 12 osób zginê³a, ¿aden z nich
nie zosta³ uratowany; nast¹pi³a strata ³odzi,
ca³ego pozosta³ego wyposa¿enia, z³owio-
nej ryby i rzeczy osobistych za³ogi; mu-
sia³a zostaæ wstrzymana normalna praca
brygady, dochód ekonomiczny poniós³
bardzo wysokie straty� � napisano w po-
zwie.

Spraw¹ zajê³a siê gdyñska Izba Mor-
ska przy S¹dzie Wojewódzkim w Gdañ-
sku. Po przes³uchaniach polskich mary-
narzy zmuszona by³a czekaæ kilka mie-
siêcy na dokumentacjê strony chiñskiej
i zeznania tamtejszych rybaków. W tym
czasie trwa³a te¿ wymiana pism miêdzy
przedstawicielami Warty � ubezpieczycie-
la statku a pe³nomocnikiem brygady Liu
jia, w³a�ciciela zaginionego kutra. Wed³ug
Warty roszczenie jest absurdalne, a stro-
na chiñska nie przedstawi³a ¿adnych do-
wodów na twierdzenie, i¿ Szymanowski
przyczyni³ siê do zatoniêcia kutra.

Z³a obserwacja.
Z czyjej strony?

Chiñczycy byli zdziwieni takim posta-
wieniem sprawy. Wed³ug nich, zatopie-

Plan sytuacyjny
sporz¹dzony przez
kapitana Kubicê.
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nie kutra przez Szymanowskiego to pew-
nik. Jakie¿ mog³yby byæ bowiem bardziej
oczywiste dowody kolizji, jak nie uderze-
nie, które przecie¿ nast¹pi³o, bo odczu³a
je polska za³oga i p³ywaj¹ce w pobli¿u
zdarzenia przedmioty pochodz¹ce z ku-
tra? A i samo zachowanie polskich mary-
narzy? Czy¿ nie �wiadczy³y o winie za³o-
gi Szymanowskiego? �Je¿eli Szymanow-
ski nie zderzy³ siê z kutrem rybackim, to
w jaki sposób mogli oni us³yszeæ odg³os
uderzenia i odczuæ wstrz¹s statku? Dla-
czego Szymanowski od razu zastopowa³
maszyny i spu�ci³ na wodê ³ód� ratow-
nicz¹ w celu poszukiwañ? Dlaczego og³o-
sili alarm �cz³owiek za burt¹�, wystrzelili
czerwone rakiety i wyrzucili ko³o ratun-
kowe ze �wiate³kiem?� � pyta³ pe³nomoc-
nik strony chiñskiej. I w koñcu: w jaki
sposób przedmioty pochodz¹ce z kutra
rybackiego znalaz³y siê na powierzchni
morza w miejscu gdzie wydarzy³a siê
kolizja, w nied³ugim czasie po kolizji?

Chiñczycy zarzucili polskiemu II ofi-
cerowi, ¿e nie prowadzi³ starannej obser-
wacji morza i dlatego nie zauwa¿y³ kutra
3039. Podkre�lali, ¿e jednostka nie mo-
g³a pozostaæ niezauwa¿ona, poniewa¿
by³a prawid³owo o�wietlona - za³ogi in-
nych kutrów widzia³y na niej zapalone
�wiat³a burtowe i masztowe. Wed³ug
nich, tak¿e nik³e uszkodzenia kad³uba nie
musia³y byæ dowodem na to, ¿e do koli-
zji nie dosz³o, bo przecie¿...�Szymanow-

ski p³yn¹³ w bala�cie i zderzy³ siê z ku-
trem, którego wysoko�æ wolnej burty
wynosi zaledwie 0,6 metra, jest wiêc ca³-
kiem mo¿liwe, ¿e na statku Szymanow-
ski nie ma ¿adnej deformacji�.

Czy jest mo¿liwe, by II oficer nie wi-
dzia³ kutra? On sam przed Izb¹ Morsk¹
kategorycznie temu zaprzecza³. Jak twier-
dzi³, mimo, i¿ dziób id¹cego pod balastem
statku by³ uniesiony wy¿ej, ni¿ gdy znaj-
dowa³ siê na nim ³adunek, ca³y czas pro-
wadzi³ obserwacjê morza, chodzi³ z jed-
nego miejsca na drugie, i �gdyby co� by³o,
to bym zauwa¿y³�.

Ubezpieczyciel twierdzi³, ¿e wed³ug
wszelkich symulacji szybko�ci obu stat-
ków i ich po³o¿enia wed³ug siebie oraz
zeznañ �wiadków, jednostki nie mog³y w
¿adnym wypadku siê zderzyæ. A poza
tym...

�Z 12-osobowej za³ogi Lu Wen Yu
3039 co najmniej 3 marynarzy musia³o
byæ na wachcie: jeden w maszynowni
i dwóch na mostku, aby sterowaæ i pro-
wadziæ obserwacjê. Wydaje siê spraw¹
bardzo dziwn¹, ¿e ¿aden z nich w chwili
zagro¿enia nie mia³ okazji, aby wysko-
czyæ za burtê w celu ratowania swego
¿ycia. W czasie akcji poszukiwawczej nie
znaleziono ¿adnego cia³a.� � czytamy w
pi�mie procesowym.

Ówczesny przedstawiciel Chipolbro-
ku, kpt. Miros³aw Proskurnicki przed Izb¹
Morsk¹ dodawa³, ¿e gdyby za³oga kutra

znalaz³a siê w sytuacji kolizyjnej, robi³a-
by wszystko, by unikn¹æ zderzenia: da-
wa³aby jakie� sygna³y, albo próbowa³a
zawróciæ. Tym bardziej, ¿e w nocy kon-
tury statku wydaj¹ siê wiêksze.

- Odruch psychologiczny na za³ogê jest
wówczas spotêgowany � przekonywa³
Proskurnicki.

Takich sygna³ów nikt, w tym Chiñczy-
cy, nie zauwa¿yli.

Uderzyli. Ale czy w kuter?

Po latach Proskurnicki dodaje: - Sta-
tek, który p³ynie z szybko�ci¹ 14 wêz³ów
i uderza w burtê metalowej barki? Nie ma
cudów, ¿eby nie by³o znaku. To niepraw-
dopodobne.

Izba Morska mia³a twardy orzech do
zgryzienia. Z jednej strony bezsprzecz-
nie Szymanowski w co� uderzy³ a po
zderzeniu znaleziono przedmioty, które
mog³y pochodziæ z zatopionego kutra.
Z drugiej � nikt nie widzia³ uderzenia, ani
Polacy, ani Chiñczycy z innych kutrów.
Nikt nie s³ysza³ ¿adnych sygna³ów, które
kuter w sytuacji zbli¿aj¹cej siê kolizji po-
winien nadaæ. Co wiêcej � z zachowania
za³óg innych kutrów nie wynika, by bez-
po�rednio po zdarzeniu niepokoi³y siê
o losy kolegów z brygady. A przede
wszystkim �...nie jest prawdopodobne,
aby kuter Lu Wen Yu 3039, je¿eli zde-
rzy³by siê z MS Szymanowski, zaton¹³by

Przedmioty znalezione po
zderzeniu. W�ród nich
deska z numerem
zaginionego kutra.
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tak szybko w sposób niezauwa¿alny na
kutrach chiñskich oraz na statku polskim,
na którym niezw³ocznie podjêto akcjê
poszukiwawcz¹. Natychmiastowe o�wie-
tlenie powierzchni morza wzd³u¿ obu burt
oraz wzmo¿ona obserwacja nie ujawni³a
¿adnych przedmiotów i ludzi oraz t³u-
stych plam na wodzie�.

31 pa�dziernika 1983 roku Izba wy-
da³a orzeczenie. Sêdziowie uznali, ¿e nie
mo¿na �z ca³¹ stanowczo�ci¹� stwierdziæ,
¿e Szymanowski uderzy³ w kuter i przy-
czyni³ do �mierci jego za³ogi. Negatyw-
nie oceni³a jedynie zachowanie II oficera
Bogdana Gajewskiego, który, wed³ug
cz³onków Izby, niepotrzebnie ryzykowa³
staraj¹c siê przep³yn¹æ miêdzy dwiema
grupami kutrów. Pewne trudno�ci nastrê-
czy³a Izbie ocena, w co faktycznie ude-
rzy³ Szymanowski. Jedni cz³onkowie za-
³ogi drobnicowca s³yszeli bowiem stuk
i wstrz¹s, inni mówili o uderzeniu wiêk-
szej fali. IV mechanikowi zdawa³o siê, jak-
by statek wszed³ na piaszczyst¹ mieliznê,
a jego asystentowi, ¿e na kamienist¹.
II oficer opowiada³ o odg³osie �g³uchym
i drewnianym�. W jednym marynarze byli
zgodni: gdyby wpadli w stalowy kuter
uderzenie by³oby mocniejsze. Wed³ug
sêdziów, równie¿ otarcia na kad³ubie nie
wskazywa³y na to, by jednostka zderzy³a
siê z metalowym kutrem. Sugerowali, ¿e
mog³a byæ to drewniana bojka lub p³y-
wak, czêsto spotykane na tamtejszych
wodach.

Ciekawe s¹ te¿ ustalenia co do znale-
zionych w wodzie przedmiotów. Wed³ug
sêdziów, znaleziona deska z numerem
kutra mog³a z niego pochodziæ. Pozosta-
³e przedmioty nie mia³y ¿adnych ozna-
czeñ, wiêc ich pochodzenie jest niepew-
ne. Co wiêcej, wed³ug polskich maryna-
rzy, którzy je wy³owili, musia³y d³ugo
przebywaæ w wodzie, bo by³o mocno sfa-
tygowane�

W sentencji Izba Morska nie zakwe-
stionowa³a, i¿ kuter i jego za³oga zatonê-
³a, ale nie mia³a pewno�ci, czy to Szyma-
nowski by³ powodem tragedii.

�W �wietle materia³ów pochodz¹cych
od statku polskiego oraz od strony chiñ-
skiej nie mo¿na kwestionowaæ samego fak-
tu, ¿e kuter Lu Wen Yu 3039 rzeczywi�cie
zaton¹³ z 12-osobow¹ za³og¹. Jednocze�nie
(...) brak jest ca³kowitej pewno�ci czy m/s
Szymanowski zderzy³ siê z tym kutrem.
Tym samym nie istnieje mo¿liwo�æ przy-
jêcia zwi¹zku przyczynowego miêdzy (...)
zaniedbaniami II oficera Bogdana Gajew-
skiego, a zatoniêciem kutra. (...) Nie jest
rzecz¹ Izby Morskiej snucie domys³ów, czy
i kto, je¿eli nie m/s Szymanowski spowo-
dowa³ ten wypadek.�

Co siê zatem sta³o 24 pa�dziernika
1982 roku na Morzu Chiñskim? Wed³ug
kapitana Proskurnickiego ca³a sprawa by³a
mistyfikacj¹ zmontowan¹ przez Chiñczy-
ków: - Chcieli uzyskaæ odszkodowanie,
nie wykonali planu i potrzebowali pie-
niêdzy. Podrzucili kilka rzeczy i oskar¿yli
naszych, ¿e zatopili ich kuter.

To dosyæ ryzykowne twierdzenie, bo
Chiñczycy z innych kutrów byli zbyt dale-
ko, ¿eby podrzuciæ znalezione potem przez
Polaków rzeczy, w tym deskê z numerem
zaginionego kutra. Andrzej Karnabal, dy-
rektor Chipolbroku tak¿e nie wierzy w taki
scenariusz: - Minê³o sporo czasu od tam-
tych wydarzeñ, ale ja o ¿adnej prowokacji
z ich strony nie s³ysza³em, nie mo¿e byæ
o tym mowy. Z tego co pamiêtam, to spra-
wa toczy³a siê jeszcze potem przed chiñ-
skimi s¹dami. I prawdopodobnie zosta³o
wyp³acone w tym wypadku jakie� odszko-
dowanie. Ale nie jestem tego pewien.

Jak napisali�my na wstêpie: w tej spra-
wie nadal jest wiêcej pytañ ni¿ odpowie-
dzi. I byæ mo¿e ju¿ tak pozostanie�

Czes³aw Romanowski

Sprawa Szymanowskiego mia³a
jeszcze jeden tragiczny akcent. Dwa
miesi¹ce po zdarzeniu, 26 grudnia
1982 roku w porcie w Bremie, gdzie
statek zacumowa³ na �wiêta w rej-
sie powrotnym do Polski, w swojej
kajucie powiesi³ siê kapitan Adam
Kubica. Co by³o powodem tej de-
cyzji? Czy by³a zwi¹zana z wypad-
kiem na Morzu Chiñskim? Kapitan
Proskurnicki ma w¹tpliwo�ci.

- Przed �wiêtami rozmawiali�my
przez radiotelefon. Kapitan Kubica
by³ za³amany, czu³ siê winny �mierci
tych rybaków. Ale ja go podtrzymy-
wa³em na duchu, powiedzia³em, ¿e
przecie¿ nie by³o na statku ¿adnych
�ladów zderzenia, ¿e nic siê nie sta-
³o. No i w drugi dzieñ �wi¹t Bo¿ego
Narodzenia znaleziono go martwe-
go. To by³ grom z jasnego nieba.
Dziwny wypadek, niemieccy leka-
rze stwierdzili, ¿e to na pewno by³o
samobójstwo. Ale jego ¿ona mówi-
³a, ¿e nie by³o ¿adnych powodów
do takiego czynu. Opowiada³a, ¿e
po tym moim telefonie zadzwoni³
do niej, ¿e by³ zadowolony, ¿e moje
pocieszenia odnios³y pozytywny
skutek.

- Samobójstwa kapitana Kubicy
nie wi¹za³bym z tym zdarzeniem.
Rozmawia³em z nim wówczas i nic
nie wskazywa³o, ¿eby musia³ po-
sun¹æ siê do tego czynu z tego po-
wodu � potwierdza dyrektor Chi-
polbroku.

�mieræ
kapitana
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 Z przemys³em jachtowym jest pe-
wien k³opot. Nie bardzo wiadomo, czym
on w istocie jest. Specjali�ci podaj¹ ró¿ne
definicje. My, dla uproszczenia, przez
przemys³ jachtowy rozumieæ bêdziemy
tê czê�æ polskiej gospodarki, która zaj-
muje siê produkcj¹ i sprzeda¿¹ wszelkie-
go rodzaju jachtów ¿aglowych i motoro-
wych oraz firmy z ni¹ kooperuj¹ce. Nie
jest to okre�lenie precyzyjne (no bo np.
czy producenta wiose³ nale¿y zaliczyæ do
przemys³u jachtowego czy nie?), ale po-
zwoli nam uporz¹dkowaæ temat.

 Jest równie¿  k³opot z dok³adnym
okre�leniem wielko�ci bran¿y w Polsce.
Od lat mówi siê, ¿e nasz kraj to �jachto-
wa potêga�. Tymczasem nikt nie by³ nam
w stanie powiedzieæ, ile firm w naszym
kraju obecnie mo¿na zaliczyæ do przemy-
s³u jachtowego.

�wietna bran¿a

 -  Nawet G³ówny Urz¹d Statystyczny
ma z tym k³opot - przyznaje Wojciech
Kot, prezes Polskiej Izby Przemys³u Jach-
towego i Sportów Wodnych, najwiêkszej
polskiej organizacji gospodarczej skupia-
j¹cej przedsiêbiorstwa z bran¿y jachtowej.
- Pewne jest jedynie to, ¿e cz³onkami
naszej Izby jest ponad sto firm.

 Sto firm to oczywi�cie nie ca³e �ro-
dowisko. Wed³ug ró¿nych danych, mamy
aktualnie w Polsce oko³o tysi¹ca firm, któ-
re z grubsza mo¿na zaliczyæ do bran¿y,
o której mówimy. Sporo. S¹ w�ród nich
naprawdê du¿e stocznie zatrudniaj¹ce po
kilkaset osób i malutkie, czêsto rodzinne,
zak³ady szkutnicze. Poza firmami produ-
kuj¹cymi jachty, s¹ jeszcze przedsiêbior-
stwa z nimi wspó³pracuj¹ce. Jachty to

przecie¿ nie tylko same kad³uby, ale tak-
¿e ¿agle, maszty, wyposa¿enie wnêtrz,
silniki itp. W sumie mo¿na chyba zaryzy-
kowaæ twierdzenie, ¿e w ca³ej bran¿y
zatrudnionych jest kilkana�cie tysiêcy lu-
dzi. Niby, przynajmniej w skali 40-milio-
nowego kraju, to niedu¿o, ale je�li spoj-
rzeæ na geografiê tych zak³adów, liczba
okazuje siê znacz¹ca. Spora czê�æ uloko-
wana jest bowiem w rejonach o wyso-
kim poziomie bezrobocia.

 Bez wzglêdu jednak na to, jak¹ przyj-
miemy ostatecznie definicjê przemys³u
jachtowego i wynikaj¹c¹ z tego wielko�æ
bran¿y, jedno nie ulega w¹tpliwo�ci, ich
�wietna sytuacja finansowa. Najwiêksze
polskie stocznie: Galeon ze Straszyna,
Ostróda Yacht z Ostródy, Delphia Yachts
z Olecka, Balt-Yacht z Augustowa, �lepsk
z Augustowa czy Sunreef Yachts z Gdañ-
ska, maj¹ siê znakomicie (obroty tylko tej
ostatniej firmy rosn¹ z roku na rok �red-
nio o 47 procent � w 2006 roku wynio-
s³y: 53 miliony z³otych, w 2007 � 69, pro-
gnoza na 2008 � 110, a na 2009 � 144
miliony z³otych).  Z powodzeniem radz¹
sobie na europejskich rynkach i coraz
�mielej na innych kontynentach. A to
przecie¿ nie koniec. �Goni� je kilkadzie-
si¹t równie dobrych, choæ mniejszych firm,

Polskie eldorado

Je�li co� mo¿e byæ wizytówk¹ Polski za granic¹
to na pewno nasze jachty. Prawie sto procent produkcji

najwiêkszych krajowych stoczni trafia co roku na eksport.

Kurs
na sukces

Jacht Delphia 40, jedna z wizytówek
naszego przemys³u jachtowego.

MORZE GOSPODARKI przemys³ jachtowy
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w�ród których s¹ m. in. Janmor, Sasanka
Yacht, Skipper, Tes czy Tango Yachts.

Europejska popularno�æ

Dowodem na dobr¹ kondycjê polskie-
go przemys³u jachtowego jest fakt, ¿e bez
ma³a sto procent produkcji najwiêkszych
i najbardziej znanych krajowych stoczni
jachtowych trafia na zagraniczne rynki.
Polskie firmy eksportuj¹ rocznie ponad
20 tysiêcy jachtów o warto�ci ponad pó³
miliarda z³otych. To du¿o zwa¿ywszy, ¿e
konkurencja ze strony innych europej-
skich stoczni jest w tej bran¿y ogromna.

 A jednak  nasze stocznie przoduj¹
pod wzglêdem wielko�ci sprzeda¿y na
wielu rynkach np. hiszpañskim, niemiec-
kim, francuskim i brytyjskim. Niektóre
marki, np. ³odzie i jachty motorowe Qu-
icksilver produkowane przez Delphia
Yachts, Balt Yacht i �lepsk, s¹ najpopu-
larniejszymi jednostkami w swojej klasie
w takich krajach europejskich jak: Szwe-
cja, Dania, Niemcy czy Francja.

- Wbrew pozorom to nie cena decydu-
je o popularno�ci polskich jachtów w�ród
zagranicznych klientów, bo jest ona mniej
wiêc porównywalna do konkurencji �
twierdzi prezes Wojciech Kot, prywatnie
wspó³w³a�ciciel stoczni Delphia Yachts. -
Odnosimy sukces przede wszystkim ze
wzglêdu na wysok¹ jako�æ naszych wyro-
bów, która czêsto znacznie przewy¿sza to,
co buduj¹ stocznie w innych krajach.

 Polacy ma³o interesuj¹ siê jachtami
z krajowych stoczni. Wp³ywaj¹ na to dwa
czynniki. Po pierwsze cena, po drugie
uleganie stereotypom. Nowe, luksusowe
jachty, a w takich specjalizuj¹ siê nasze
stocznie, nie s¹ na kieszenie przeciêtnych

polskich odbiorców. Kosztuj¹ od kilkuset
tysiêcy do nawet kilku milionów z³otych
(np. za jacht motorowy Galeon 530 HT -
16 metrów d³ugo�ci, dwa silniki Volvo
Penta po 675 KM � budowany przez
stoczniê Galeon trzeba zap³aciæ 2,6 mln
z³otych). Wiadomo, ¿e jachting, szczegól-
nie morski, i to zarówno ¿aglowy, jak i mo-
torowy, nigdy nie bêdzie rozrywk¹ dla
wszystkich. Ale nawet ci, których staæ na
zakup w³asnego jachtu, wol¹ kupowaæ
jednostki wyprodukowane za granic¹, bo
wydaj¹ im siê po prostu lepsze. I to jest
ten drugi czynnik, czyli uleganie stereo-
typowi. W obecnej sytuacji dodatkow¹
zachêtê do zakupu zagranicznych (choæ-
by amerykañskich) jachtów stanowi tak-
¿e niski kurs dolara.

Wiatr w �¿agle�

 Obserwujemy wiêc paradoks. Pola-
cy p³ywaj¹ na jachtach  zagranicznych,
a z zagranicy przyp³ywaj¹ do nas cudzo-
ziemcy na jednostkach wyprodukowa-
nych w naszym kraju. Dochodzi nawet
do tego, ¿e jachty z polskich stoczni maj¹
swoje premiery w naszym kraju d³ugo po
tym po tym, kiedy odnios³y sukces na
innych rynkach. Tak np. sta³o siê z jach-
tem ¿aglowym Tango 30  budowanym
w stoczni Tango Yacht, pokazanym po
raz pierwszy w kwietniu tego roku na
Gdañskich Targach Sportów Wodnych
Polyacht. Do tej pory sprzedano, g³ów-
nie do krajów skandynawskich, ju¿ kilka-
dziesi¹t jachtów tego typu.

Na razie nic nie wskazuje na to, ¿e
w Europie szybko skoñczy siê koniunk-
tura na polskie jachty. Oznacza to, ¿e
przed polskim przemys³em jachtowym

rysuj¹ siê dobre perspektywy. Dobry kurs
krajowego przemys³u jachtowego bê-
dzie trwa³. Zw³aszcza, ¿e tak¿e Polacy,
powoli, zaczynaj¹ siê interesowaæ luk-
susowym jachtingiem. Byæ mo¿e w
najbli¿szych latach dojdzie wiêc do od-
wrócenia tendencji?

Dobre perspektywy nie oznaczaj¹
jeszcze, ¿e polski przemys³ jachtowy nie
ma problemów. Wzrastaj¹ce, pomimo de-
klaracji kolejnych rz¹dów, koszty pracy,
przepisy ograniczaj¹ce transport jachtów,
czy odp³yw fachowców � to najwiêksze
wyzwania stoj¹ce przed bran¿¹, z który-
mi musi siê ona zmierzyæ. Na szczê�cie
jej dotychczasowe dokonania pozwalaj¹
s¹dziæ, ¿e sobie z nimi poradzi.

Jak wykazuje praktyka i uczy do�wiad-
czenie, sposób na to jest tylko jeden �
ucieczka do przodu. Nic zatem dziwne-
go, ¿e polskie stocznie jachtowe nie za-
mierzaj¹ spoczywaæ na laurach i  planuj¹
inwestowaæ tak, aby mo¿na by³o budo-
waæ w nich jachty coraz wiêksze i coraz
bardziej luksusowe.

Wspomniana wy¿ej stocznia Sunreef
Yachts z Gdañska (znana z budowy kata-
maranów) zatrudnia obecnie ponad 300
osób, które pracuj¹ w wynajêtej hali na
terenie Stoczni Gdañskiej. Firma chce to
jednak zmieniæ. Kupi³a 16-hektarowy te-
ren w Wi�lince nad Martw¹ Wis³¹ i za-
mierza tam wybudowaæ w³asny zak³ad,
w którym chce produkowaæ jachty o d³u-
go�ci a¿ 46 metrów!

Tomasz Falba

Na jachtach zbudowanych w pol-
skich stoczniach p³ywaj¹ ¿eglarze
z ca³ej Europy, ich zalety coraz czê-
�ciej dostrzegaj¹ te¿ mi³o�nicy jach-
tingu w innych rejonach �wiata: Sta-
nach Zjednoczonych, Australii czy na
Bliskim Wschodzie. Bran¿a dyna-
micznie siê rozwija. Postanowili�my
zaprezentowaæ na naszych ³amach
osi¹gniêcia polskiej bran¿y jachto-
wej. Pokazywaæ bêdziemy najlep-
sze polskie stocznie jachtowe. Opo-
wiemy jak sobie radz¹ poszczegól-
ne firmy. Poka¿emy jak wygl¹daj¹
najpiêkniejsze i najbardziej luksuso-
we polskie jachty ¿aglowe i moto-
rowe.

Stocznie jachtowe

Tango 30 - w Polsce pokazany dopiero w kwietniu br.,
po tym jak odniós³ sukces na rynkach zagranicznych.

przemys³ jachtowyMORZE GOSPODARKI
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Dla kontrastu, jak wskazuje raport ryn-
kowy francuskiego shipbrokera BRS,
przybywaj¹ca na rynku zdolno�æ przewo-
zowa, przy 5,5 milionach m3, nigdy do-
t¹d nie by³a wiêksza. Wynik z roku 2007
pobi³ rekord 3,8 mln m3 ustanowiony  rok
wcze�niej. Zasz³y tak¿e zmiany w wiel-
ko�ci poszczególnych statków. Na pocz¹t-
ku roku 2008, czynna flota LNG sk³ada³a
siê z 250 statków o ³¹cznej ³adowno�ci
ok. 32 milionów m3, co daje przeciêtn¹
wielko�æ statku 130 000 m3. Statki bêd¹
ros³y, bowiem przeciêtna zdolno�æ prze-
wozowa statków zamawianych w roku
2007 to ju¿ 180 000 m3. Umocni³ siê wiêc
trend wzrostu wielko�ci gazowców LNG
zauwa¿alny ju¿ w roku 2006.

Wzmocniony zosta³ g³ównie przez
wprowadzane do eksploatacji i pozosta-
j¹ce w zamówieniach gazowce Q-Flex
i Q-Max maj¹ce s³u¿yæ eksportowi gazu
ziemnego z Kataru.

Nadpoda¿

Zesz³oroczny spadek produkcji no-
wych gazowców LNG mo¿na by³o prze-
widywaæ ju¿ od 2004 czy 2005 roku.
W 2004 zanotowano rekordow¹ liczbê a¿
66 zamówieñ na nowe gazowce LNG. Od
tamtego czasu nowe zamówienia zmniej-
sza³y siê o ok. 30 proc. ka¿dego roku,
spadaj¹c do poziomu zaledwie 26 nowo
zamówionych statków w roku 2007.

S¹dz¹c po perspektywach wydobycia
i konsumpcji tego najczystszego paliwa
kopalnego, zanotowane ostatnio spowol-
nienie rynku mo¿e byæ uznane za �do-
³ek�, po którym bêdzie znowu lepiej.

£¹czna zdolno�æ przewozowa �wiato-
wej floty gazowców LNG wzros³a w mi-
nionym roku o ponad 20 proc. Jest to
najwiêkszy jednoroczny wzrost zanotowa-
ny w historii tego sektora, poza pierw-
szym rokiem startu �od zera�. Wiele stat-
ków wchodz¹cych do eksploatacji w roku
minionym, zamówionych zosta³o w 2004,
kiedy to tworzono nowe zintegrowane
projekty eksportowe (w których decy-
zje o budowie dedykowanej flotylli ga-
zowców sz³y w parze z decyzjami o bu-
dowie konkretnych linii technologicznych
eksportowych instalacji skraplaj¹cych -
tzw. LNG trains i terminali). Jednak prze-
kazanie do eksploatacji l¹dowych instala-
cji eksportowych w wielu przypadkach
znacznie siê opó�ni³o w stosunku do pier-
wotnych planów, co wp³ynê³o na zna-
cz¹ce zmniejszenie zapotrzebowania na
statki LNG w relacji do wcze�niejszych
za³o¿eñ i prognoz. Skutkowa³o to oczy-

Perspektywy gazowej floty

Od 1999 roku liczba nowych zamówieñ
na gazowce LNG stale przekracza³a liczbê statków

przekazanych do eksploatacji, co sygnalizowa³o
silnie rosn¹cy rynek. Statystyki roku 2007 mówi¹

o odwróceniu tego trendu. W tym okresie przekazano
do eksploatacji 36 statków, a zamówiono jedynie 26.

Chwilowa
stagnacja

rynek LNGMORZE GOSPODARKI
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Gazowiec LNG Excelsior w budowie.



wi�cie nadpoda¿¹ zdolno�ci przewozowej
w morskim transporcie LNG.

Potecja³ sektora

 Pod koniec roku 2007 zainstalowana
zdolno�æ skraplania gazu ziemnego
w miejscach jego wydobycia i terminalach
eksportowych wynosi³a ok. 180 milionów
ton rocznie, co oznacza³o wzrost o 5 proc.
w stosunku do roku 2006 - znacznie mniej-
szy ni¿ we wcze�niejszych prognozach
i sygnalizuj¹cy redukcjê dynamicznego
wzrostu wielu ró¿nych eksportowych pro-
jektów LNG (LNG trains i terminali eks-
portowych).

Pow�ci¹gliwo�æ armatorów w anga¿o-
waniu �rodków finansowych w budowê
nowych statków mo¿e byæ te¿ t³umaczo-

na niepewnymi perspektywami zatrud-
nienia dla nowych statków. Nowe statki
nap³ywaj¹ regularnym strumieniem na
rynek, na którym pojawi³y siê opó�nie-
nia i komplikacje z licznymi nowymi in-
stalacjami eksportowymi zapewniaj¹cymi
³adunki dla floty LNG.

 W roku 2006 przetransportowano
drog¹ morsk¹ ok. 350 mln m3 LNG, co
za�wiadcza³o, ¿e gaz ziemny jest wa¿nym
�ród³em energii, na które nadal ro�nie
zapotrzebowanie. W przeciwieñstwie do
pesymistycznych prognoz o rych³ym
wyczerpaniu siê rezerw ropy naftowej,
przysz³o�æ LNG (przynajmniej z punktu
widzenia ¿eglugi), przy potwierdzonej
wielko�ci istniej¹cych z³ó¿, jest dobra, je-
�li nie �wietlana w przewidywalnej przy-
sz³o�ci.

 Obecnie zaledwie 7,5 proc. wydoby-
wanego na �wiecie gazu ziemnego trans-
portowana jest w postaci skroplonej
przez gazowce LNG (odpowiada to ok.
210 miliardom m3 gazu). Dla porówna-
nia, roczny �wiatowy wolumen gazu ziem-
nego transportowanego ruroci¹gami siê-
ga 540 mld m3. To daje stosunek 70/30
miêdzy �gazem ruroci¹gowym�, a �gazem
skroplonym� (LNG). Ewolucja tych pro-
porcji bêdzie w przysz³o�ci bacznie �le-
dzona jako indykator coraz wiêkszej wagi
LNG w eksporcie gazu ziemnego. Prze-
gl¹d projektów instalacji eksportowych
LNG na �wiecie pokazuje ogromny po-
tencja³ wzrostu sektora morskich przewo-
zów LNG. O jego przysz³o�ciowej, rosn¹-
cej wadze �wiadczy te¿ zainteresowanie
siê nowymi projektami eksportu LNG
wszystkich wiod¹cych koncernów nafto-
wych (nawet tych do niedawna �nie in-
teresuj¹cych siê� gazem ziemnym). Dziê-
ki dostêpno�ci rezerw, gaz ziemny ma
bardzo silny potencja³ wzrostu, a sektor
LNG jest szczególnie ¿ywotny i energiczny
na rynku wêglowodorów ograniczanym
dot¹d przez wyczerpuj¹ce siê rezerwy
ropy naftowej.

 W �wiatowej rocznej produkcji LNG
przybêdzie ok. 100 mln ton, gdy ju¿
wszystkie planowane obecnie lub rozpo-
czête projekty eksportowe LNG otrzy-
maj¹ ostateczne pozwolenia inwestycyj-
ne i finansowanie. Prawie po³owa tej no-
wej produkcji pochodziæ bêdzie z Kata-
ru, w którym ma powstaæ 6 nowych linii
skraplaj¹co-eksportowych (LNG trains)
o rocznej wydajno�ci 7,8 mln ton. Do roku

MORZE GOSPODARKI rynek LNG
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Dostawy LNG z projektów
wydobywczo-eksportowych do  2020 roku
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2015 globalna roczna wydajno�æ instala-
cji skraplaj¹cych powinna osi¹gn¹æ 400
mln ton. Po w³¹czeniu siê do rynku przy-
sz³o�ciowych projektów, szczególnie irañ-
skich (z przewidywanymi 80 mln ton/rok)
i tymi z rejonu Zatoki Gwinejskiej (po-
nad 40 mln t/rok) produkcja LNG w roku
2020 mo¿e osi¹gn¹æ teoretycznie poziom
500 do 550 mln ton na rok. Trzeba te¿
wzi¹æ pod uwagê rosyjskie wydobywcze
projekty arktyczne, w których Gazprom
zapowiedzia³ 40-procentowy wzrost in-
westycji na najbli¿sze lata.

 Mimo, ¿e przy przewidywaniu tych
wielko�ci produkcji LNG istnieje spory
margines b³êdu, z grubsza mo¿na prze-
widzieæ liczbê prawdopodobnych realiza-
cyjnie LNG trains i projektów eksporto-
wych. Trzeba tu jednak podkre�liæ, ¿e
realizacja tych projektów zale¿y od wie-
lu ró¿nych czynników i warunków i nie
jest prostym odzwierciedleniem istnienia
konkretnych rezerw w z³o¿ach gazu ziem-
nego. W tym sensie LNG ró¿ni siê od in-
nych sektorów przemys³u wydobycia
i produkcji wêglowodorów, w których do-
stêpno�æ rezerw w znacznym stopniu de-
terminuje ceny produktów naftowych.

Elementy optymizmu

Rynek LNG jest bardziej dynamiczny,
a produkcja w tym sektorze mo¿e siê
nawet potroiæ w ci¹gu najbli¿szych 12 lat,
co oczywi�cie mia³oby wp³yw na popyt
na rynku transportu morskiego tego czy-
stego paliwa.

Wi¹¿e siê to z wielko�ci¹ rynku i z re-
latywnie ma³¹ liczb¹ obecnych na nim
graczy. W praktyce, jedynie stosunkowo
niewielka liczba miêdzynarodowych firm
budownictwa przemys³owego zdolnych
jest do budowy tych skomplikowanych
i drogich instalacji. Du¿e zapotrzebowa-
nie na ich us³ugi spowodowa³o oczywi-
�cie wzrost cen (do czego do³o¿y³ siê
wzrost cen materia³ów - g³ównie stali),
w przypadku niektórych projektów LNG
- do poziomu skutecznie �zaporowego�.
Od roku 2000 koszt budowy instalacji
skraplaj¹cych przypadaj¹cy na tonê wy-
dajno�ci takiej instalacji potroi³ siê do po-
ziomu 800-900 USD.

 Analitycy z BRS, po ekstrapolacji licz-
by statków potrzebnych na rynku, poza
istniej¹ca flot¹ i potwierdzonymi zamó-
wieniami, oceniali pod koniec roku 2007,
¿e sektor morskich przewozów LNG po-
trzebowaæ bêdzie ok. 20-25 nowych stat-
ków ka¿dego roku w okresie 2008-2020.
Przy za³o¿eniu wyj�cia z rynku ok. 50 stat-
ków w tym okresie (statków ponad 35-
letnich), mo¿na przewidzieæ, ¿e do roku
2020 p³ywaæ bêdzie ok. 540 statków
o ³¹cznej zdolno�ci przewozowej ok. 83
mln m3. To oczywi�cie spekulacja, jed-
nak te wyliczenia znakomicie oddaj¹
ogromne przysz³o�ciowe zapotrzebowa-
nie na statki na tym rynku.

rynek LNGMORZE GOSPODARKI
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Malezyjski gazowiec LNG ze zbiornikami pryzmatycznymi,
membranowymi, przy egipskim terminalu eksportowym LNG.
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Gazowce LNG przekazane
do eksploatacji i ich �rednia wielko�æ
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O ile wiêc rok 2007 mo¿e byæ uwa-
¿any za okres �powolnego� lub �niskie-
go� rynku morskich przewozów LNG,
zarówno dla stoczni jak i rynku frachto-
wego, to ju¿ prognozy �redniotermino-
we s¹ znacznie bardziej optymistyczne.

Obecnie Azja pozostaje najwiêkszym
nabywc¹ LNG. Japonia zaimportowa³a ok.
65 mln ton LNG w roku 2007, g³ównie
w ramach d³ugookresowych kontraktów.
To ponad po³owa ca³ego azjatyckiego
importu (ok. 120 mln t rocznie). Japonia
by³a tak¿e rekordzist¹ w dynamice wzro-
stu importu w porównaniu z rokiem 2006.

W Japonii import LNG w pa�dzier-
niku 2007 r. osi¹gn¹³ wzrost a¿ o 23
proc. w porównaniu do tego samego
miesi¹ca roku poprzedniego. By³o to
czê�ciowo spowodowane nadzwy-

czajn¹ sytuacj¹ zwiêkszenia popytu na
inne �ród³a energii, po tym, gdy zawie-
szono pracê elektrowni atomowej fir-
my Tokyo Electric po uszkodzeniach,
jakie spowodowa³o trzêsienie ziemi.
Przed³u¿one okresy wy³¹czeñ (w wy-
niku awarii lub planowych przerw na
konserwacjê) elektrowni atomowych
spowodowa³y zwiêkszenie popytu na
LNG tak¿e w Europie (w Wielkiej Bry-
tanii, Francji i Niemczech).

Jednak to Stany Zjednoczone odno-
tuj¹ najwiêkszy wzrost importu LNG w
najbli¿szych latach. Prognozy �redniookre-
sowe zapowiadaj¹ wiêksze zrównowa¿e-
nie rynku (importu) pomiêdzy rejonem
Atlantyckim, a Pacyfikiem. Te same pro-
gnozy mówi¹, ¿e Ameryka Pó³nocna bê-
dzie odpowiadaæ za oko³o po³owê przy-

sz³ego �wiatowego wzrostu zapotrzebo-
wania na LNG, przy dzisiejszym impor-
cie rzêdu 20 mln ton, który ma wzrosn¹æ
trzy- lub nawet czterokrotnie w ci¹gu
najbli¿ej dekady.

Bez wdawania siê w szczegó³y wp³y-
waj¹ce na kszta³towanie cen LNG, warto
zauwa¿yæ, ¿e co prawda ceny ropy maj¹
bezpo�redni wp³yw na ceny gazu, ale te
relacje s¹ dalekie od sztywnych, idealnych
i daj¹cych siê ³atwo przewidywaæ i kwan-
tyfikowaæ. W praktyce LNG �nie dzia³a�
jeszcze na tradycyjnym rynku z bilansu-
j¹cymi siê popytem i poda¿¹, a niedobór
tego surowca nie przek³ada siê bezpo-
�rednio na wzrost ceny.

 Dla przyk³adu ceny ropy wzros³y
gwa³townie w 2007 roku, z 55 USD za
bary³kê w I kwartale do 85 USD w IV.
W tym samym czasie ceny gazu spad³y,
szczególnie w pierwszych trzech kwarta-
³ach minionego roku, kiedy utrzymywa-
³y siê na poziomie 5 USD/mln btu (btu -
British Thermal Unit - jednostka miary
surowców energetycznych zwi¹zana z ich
wydajno�ci¹ energetyczn¹, 3412 btu =
1 kWh) zanim wzros³y do 6 USD/mln btu
w ostatnim kwartale.

Rozwój

Zjawisko to jest interesuj¹ce z kilku
powodów. Pozwala m.in. zrozumieæ,
dlaczego rynek �spot� by³ ostatnio �spo-
kojniejszy� ni¿ w poprzednich latach.
Szczególnie du¿y spadek jego aktyw-
no�ci zanotowano w roku 2007. Poza
pewnymi wyj¹tkami� Stosunkowo
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Instalacje eksportowe
skraplania w Ras Laffan, wielkiej
wschodz¹cej gwiazdy eksportu
LNG - Quatar Gas z Kataru.
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Wydajno�æ instalacji skraplaj¹cych (eksportowych)
a zdolno�æ przewozowa transportu morskiego

(statków w wieku 35 lat i m³odszych)
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* w ramach us³ugowego zarz¹du technicznego i nadzo-
ru budowy dla w³a�ciciela statku, zapewnianego przez
gdyñski oddzia³ grupy Schulte - Bernhard Schulte
Shipmanagement (Poland) sp. z o.o.; Schulte jest tak-
¿e udzia³owcem LNG Flex.

spory apetyt na LNG z rynku �spot�
wykazywa³y Taiwan oraz nowi impor-
terzy, Chiny i Indie.

Sektor LNG pozostaje rynkiem, na
którym koszt transportu jest znacznie ni¿-
szy od kosztu transportowanego surow-
ca energetycznego. Stosunek frachtu do
kosztu zafrachtowanego towaru to
w przypadku LNG ok. 8-10 proc. przy
transporcie ze �rodkowego Wschodu do
Azji. To sytuacja, kontrastowa w stosun-
ku do niektórych innych sektorów ¿eglu-
gi, w których koszt transportu mo¿e siê
równaæ z warto�ci¹ ³adunku (w miejscu
wysy³ki) lub nawet j¹ przewy¿szaæ (do-
tyczy to szczególnie pewnych suchych
³adunków masowych).

Transakcje krótkoterminowe zawiera-
ne by³y w roku 2007 na do�æ niskim po-
ziomie. Czê�æ statków opuszczaj¹cych
stocznie w minionym roku czarterowanych
by³o na stawkach znacznie poni¿ej ocze-
kiwañ armatorów i wcze�niejszych pro-
gnoz. Wyja�niaj¹ to dwa czynniki: wspo-
mniane wcze�niej opó�nienia w oddawa-
niu do eksploatacji LNG trains i trudno�ci
w ich rozruchu i pocz¹tkowej eksploatacji
(jak w przypadku Snohvit na dalekiej pó³-
nocy Norwegii) oraz pojawienie siê na ryn-
ku licznych nowych statków, które zamó-
wione zosta³y �spekulacyjnie� (�bez po-
krycia� w d³ugoterminowych kontraktach
przewozowych) w roku 2004.

Widaæ by³o, ze przy stawkach rzêdu
50 tys. USD/dzieñ rynek nale¿a³ do czar-
teruj¹cych (gestorów ³adunków i zlece-
niodawców przewozów). Przez pó³ roku
obserwowano nawet stawki poni¿ej

40 tys. USD/dobê. Armatorzy przyjmuj¹
wiêc teraz postawê �poczekamy � zoba-
czymy� (zw³aszcza gdy idzie o decyzje
dotycz¹ce zamawiania ewentualnych no-
wych statków). Czê�æ armatorów stara siê
wynegocjowaæ opó�nienie przekazania
statków przez stocznie (jak zrobi³ to np.
British Gas ze stoczni¹ Samsung), by do-
stosowaæ siê do opó�nieñ w urucha-
mianiu planowanych instalacji eksporto-
wych LNG.

Pojawiaj¹ siê te¿ projekty rozwi¹zañ
alternatywnych dla LNG (np. CNG), jed-
nak pozostan¹ one w przewidywalnej
przysz³o�ci jedynie niszowymi uzupe³nie-

niami dla zasadniczego nurtu morskich
przewozów gazu ziemnego, na których
królowaæ bêdzie nadal LNG.

Przyk³adem innowacyjnego podej�cia
do obecno�ci na rynku LNG jest koncep-
cja opracowana przez norwesko-brytyjsk¹
firmê Flex LNG. Zak³ada ona budowê stat-
ków, które same obs³u¿¹ du¿¹ czê�æ ³añ-
cucha dostaw LNG zapewniaj¹c wiêksz¹
elastyczno�æ odbiorcom i przy okazji
wykorzystanie ma³ych, tzw. marginalnych
z³ó¿ gazu ziemnego, które w innym przy-
padku nie mog³yby byæ w ogóle eksplo-
atowane. Analiza podmorskich z³ó¿ gazu
ukazuje ogromny potencja³ koncepcji
LNGP (LNG Producer), która mo¿e byæ
wykorzystana na ok. 500 ró¿nych polach
ze z³o¿ami o rezerwach od 0,5 do 5 try-
lionów stóp sze�ciennych.

W 2007 roku Flex LNG zamówi³a
w Korei Po³udniowej trzy statki w³asnej
koncepcji. W nadzorze armatorskim nad
ich budow¹ bior¹ udzia³ specjali�ci z Pol-
ski.* Statki te to p³ywaj¹ce jednostki wy-
dobywcze i magazynowe z instalacjami
skraplaj¹cymi. Statek LNGP mo¿e produ-
kowaæ ok. 1 mln ton LNG rocznie. Jed-
nostki budowane wed³ug koncepcji LNG
Flex stanowi¹ alternatywê dla d³ugiej
i kosztownej budowy l¹dowych instalacji
skraplaj¹cych.

Piotr B. Stareñczak

rynek LNGMORZE GOSPODARKI
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LNG River Orashi.

Berge Arzew.
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nych czynno�ci dotycz¹cych ³adunku.
W wiêkszo�ci s¹ to dzia³ania, które akty-
wuj¹ siê z momentem przekroczenia
przez ³adunek linii burty statku i wów-
czas koñczy siê gestia dzia³alno�ci agen-
ta lub maklera, a zaczyna kapitana.

Organ nadzoruj¹cy

Kapitan ma kompetencje przedstawi-
cielskie zwi¹zane z przygotowaniem stat-
ku do przewozu ³adunku, a tak¿e z jego
przyjêciem na pok³ad. S¹ one niezbêdne
tak¿e pó�niej, podczas przewozu drog¹
morsk¹, kiedy nierzadko zdarzaj¹ siê sy-
tuacje kryzysowe. Zakres umocowania do
dokonywania w imieniu armatora czyn-
no�ci zwi¹zanych z ³adunkiem, zawarty
jest w przepisach kodeksu morskiego (od
art. 110 do art. 152). W sytuacji, w której
zobowi¹zany b¹d� uprawniony jest prze-
wo�nik, uaktywnia siê reprezentacja ka-
pitana. Zwyk³y zarz¹d ³adunkiem w prze-
ciwieñstwie do zarz¹du statkiem charak-
teryzuje siê tym, ¿e jest wykonywany nie
tylko w imieniu armatora, ale równie¿
w imieniu osób zainteresowanych ³adun-
kiem. W zwi¹zku z tym wa¿ne jest, aby
kapitan dokonuj¹c czynno�ci prawnych,
zaznacza³ w imieniu jakich osób dzia³a.

Przedstawicielstwo kapitana przy wy-
konywaniu umowy przewozu ma swoje
�ród³o jeszcze na morzu, podczas podró-
¿y do portu za³adowania, kiedy to za³o-
ga, na polecenie kapitana, przygotowuje
statek tak, aby by³ zdatny do przyjêcia
³adunku (cargoworthiness of the vessel).
Procedura ta mo¿e siê równie¿ odbywaæ
w porcie b¹d� na kotwicowisku, je�li wa-
runki pogodowe nie pozwalaj¹ przepro-
wadziæ jej podczas podró¿y. Powy¿sze
czynno�ci faktyczne s¹ wyrazem szersze-
go obowi¹zku do³o¿enia nale¿ytej staran-
no�ci, aby przy rozpoczêciu podró¿y sta-
tek by³ zdatny do ¿eglugi. Zatem obok
do³o¿enia nale¿ytej staranno�ci przez ka-
pitana w zakresie wymogów bezpieczeñ-

stwa, w³a�ciwego wyposa¿enia oraz za-
opatrzenia statku i obsadzenia za³og¹, na-
le¿y tak¿e przygotowaæ �³adownie, ch³od-
nie oraz wszelkie inne pomieszczenia, do
których s¹ ³adowane towary, tak aby by³y
doprowadzone do stanu odpowiedniego
do przyjêcia, przewozu i zabezpieczenia
³adunku, stosowanie do jego w³a�ciwo-
�ci� (art. 110 kodeksu morskiego). Tego
obowi¹zku jak i wszystkich zwi¹zanych
z za³adowaniem i wy³adowaniem dopil-
nowuje starszy oficer, a kapitan pe³ni rolê
organu nadzoru i w konsekwencji odpo-
wiada z tytu³u jego nienale¿ytego docho-
wania. Zdatny do ¿eglugi, nale¿ycie przy-
gotowany do za³adunku i okre�lony
w umowie statek, przewo�nik, a w jego
imieniu kapitan, obowi¹zany jest do pod-
stawienia do za³adowania w ustalonym
miejscu i czasie. Zawiadomienie o tym
frachtuj¹cego przybiera formê noty go-
towo�ci (notice of readiness), któr¹ wy-
daje kapitan (w praktyce mo¿e j¹ wydaæ
równie¿ po�rednik morski). Czynno�ci te,
choæ nie dotycz¹ bezpo�rednio ³adunku,
wchodz¹ w zakres zwyk³ego zarz¹du, bez
nich bowiem nie dosta³by siê on na sta-
tek i niemo¿liwa by³aby realizacja umo-
wy przewozu.

Odpowiedzialno�æ kapitana

Kapitan przejmuje pieczê (a co za
tym idzie odpowiedzialno�æ) nad ³adun-
kiem od momentu, kiedy spoczywa on
przy burcie statku. Decyduje o dalszych
losach ³adunku, o odpowiednim jego za-
szta³owaniu i rozmieszczeniu w ³adow-
niach, o zabezpieczeniu w razie niebez-
pieczeñstwa, uszkodzenia itp. Powy¿sze
czynno�ci, jak i ka¿de dzia³anie koniecz-
ne dla zabezpieczenia interesów osób
zainteresowanych ³adunkiem (w tym ar-
matora) i uchronienia ich przed stratami,
s¹ czynno�ciami zwyk³ego zarz¹du. S¹ to
wszystkie czynno�ci faktyczne i prawne,
które maj¹ na celu zapewnienie nale¿y-
tej opieki nad ³adunkiem, takie jak jego
w³a�ciwa wentylacja, zapewnienie odpo-
wiedniej temperatury i wilgotno�ci, ochro-
na przed wod¹ morsk¹, sprawdzenie spo-
sobu zaszta³owania czy kontroli wydzie-
laj¹cych siê substancji.

 Je¿eli ³adunek zostanie uszkodzony
na skutek awarii lub z innej przyczyny,
kapitan powinien do³o¿yæ wszelkich ko-
niecznych starañ, aby zabezpieczyæ go
przed powiêkszeniem siê szkody. Zatem
do czynno�ci zwyk³ego zarz¹du ³adun-
kiem nale¿¹ takie czynno�ci jak naprawa
uszkodzonego opakowania, przemiesz-

 Zwyk³y zarz¹d ³adunkiem to wszyst-
kie czynno�ci zwi¹zane z ³adunkiem, któ-
re kapitan, w granicach swojego ustawo-
wego upowa¿nienia, wykonuje w imie-
niu i na rzecz przewo�nika-armatora, a tak-
¿e osób zainteresowanych ³adunkiem. Do
najwa¿niejszych czynno�ci  nale¿y zawie-
ranie przez kapitana, bez osobnego umo-
cowania, umów przewozu ³adunku i pa-
sa¿erów. W rzeczywisto�ci tylko wyj¹t-
kowo korzysta on z powy¿szego upraw-
nienia, gdy¿ wspó³cze�nie zadania te
przejêli po�rednicy morscy (agenci i ma-
klerzy), którzy kompleksowo wykonuj¹
wszystkie formalno�ci przewozowe
w imieniu armatora (czêsto jeszcze przed
przybyciem statku do portu za³adowania).
Natomiast podpisywanie konosamentów
(jest to papier warto�ciowy uprawniaj¹-
cy do dysponowania towarem, który zo-
sta³ w nim oznaczony - P.R.)  i innych
dokumentów zwi¹zanych z wykonywa-
niem umów przewozu (np. kwitów ster-
nika czy morskich listów przewozowych)
to uprawnienie, które czê�ciej jest reali-
zowane przez kapitana. Pomimo istotnej
roli, jak¹ pe³ni¹ po�rednicy morscy, kapi-
tan jest osob¹, która przede wszystkim
dokonuje w imieniu armatora ró¿norod-

Pozycja prawna kapitana (4)

zarz¹d ³adunkiem
Zwyk³y

MORZE PRAWA kodeks

Piotr Radwañski
prawnik
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czenie, przepakowanie lub konserwacja
towaru. Mo¿liwe jest jednak dzia³anie,
które nie ma na celu ochrony ³adunku.
Kapitan mo¿e bowiem, zachowuj¹c pra-
wo do ca³ego frachtu dla przewo�nika,
wy³adowaæ ³adunek ze statku, zniszczyæ
go lub unieszkodliwiæ, bez obowi¹zku
wynagrodzenia szkody, je¿eli ten zawie-
ra materia³y ³atwo zapalne, wybuchowe
lub w inny sposób niebezpieczne, zosta³
fa³szywie zadeklarowany albo je¿eli ka-
pitan nie móg³, przyjmuj¹c ³adunek,
stwierdziæ jego niebezpiecznych w³a�ci-
wo�ci, a nie zosta³ o nich uprzedzony. Za
szkodê powsta³¹ wskutek za³adowania
i przewozu takiego towaru odpowiada za-
³adowca (w³a�ciciel ³adunku albo jego
przedstawiciel). Podobnie kapitan mo¿e
post¹piæ z towarem tego rodzaju, mimo
¿e wiedzia³ o jego niebezpiecznych w³a-
�ciwo�ciach i zgodzi³ siê na jego za³ado-
wanie, je�li pó�niej zagrozi bezpieczeñ-
stwu statku, osób na nim siê znajduj¹cych
lub innych ³adunków. Za wynik³¹ szkodê
przewo�nik odpowiada wówczas tylko
w granicach awarii wspólnej (wszyscy
uczestnicy wyprawy morskiej partycypuj¹
w rozmiarach szkody).

W porcie przeznaczenia na przewo�-
niku, a w konsekwencji na kapitanie, ci¹-
¿y obowi¹zek wy³adowania w miejscu
umówionym przez strony. Kolejnym kro-
kiem jest wydanie towaru (powinien byæ
zgodny z opisem w konosamencie)
uprawnionemu odbiorcy, któr¹ jest oso-
ba posiadaj¹ca oryginalny egzemplarz
konosamentu. Czynno�ci¹ zwyk³ego za-
rz¹du jest równie¿ przeprowadzenie przez
kapitana oglêdzin ³adunku w obecno�ci
odbiorcy jeszcze przed jego wydaniem.
Je�li towar oka¿e siê uszkodzony, odbior-
ca sporz¹dza pismo obci¹¿aj¹ce koszta-
mi przewo�nika, które podpisuje kapitan
w imieniu swego mocodawcy. Kapitan
ma ponadto prawo do zabezpieczania
interesów armatora, w trybie powo³ywa-
nia rzeczoznawców awaryjnych dla usta-
lenia rozmiarów awarii statku, przedmio-
tów uszkodzonych przez statek lub ³adu-
nek. Czynno�ci¹ nale¿¹c¹ do zwyk³ego
zarz¹du jest równie¿ odbiór wynagrodze-
nia (frachtu) w imieniu przewo�nika za
wykonanie umowy przewozu.

Przekroczenia
zwyk³ego zarz¹du

Przyk³adem czynno�ci przekraczaj¹cej
zwyk³y zarz¹d ³adunkiem jest jego umiesz-
czenie na pok³adzie (a nie w ³adowniach)
bez zgody za³adowcy, chyba, ¿e chodzi

o ³adunki w zamkniêtych kontenerach,
przyjmowanych na statek przystosowa-
ny do takiego przewozu lub takie, które
zwyczajowo przewozi siê na pok³adzie.
Równie¿ przekroczeniem umocowania
by³oby zbycie konosamentu osobie trze-
ciej, a co za tym idzie przeniesienie w³a-
sno�ci ³adunku. Czynno�ci¹ przekracza-
j¹c¹ zwyk³y zarz¹d ³adunkiem jest tak¿e
ka¿da czynno�æ polegaj¹ca na dyspono-
waniu lub ustanowieniu na nim ograni-
czonych praw rzeczowych. Zatem, dla
wa¿no�ci sprzeda¿y czy ustanowienia na
³adunku zastawu, wymagane jest po-
twierdzenie przez armatora lub osobê
zainteresowan¹, w zale¿no�ci jaki podmiot
jest jego w³a�cicielem.

 Kapitan natomiast teoretycznie uzy-
skuje uprawnienie do sprzeda¿y towaru
w dwóch sytuacjach, które s¹ przyk³adem
ustawowego rozszerzenia umocowania
(szerzej o przypadkach rozszerzenia umo-
cowania i jego ograniczenia w nastêpnym
numerze �Naszego MORZA�). Art. 151
kodeksu morskiego stwarza przewo�ni-
kowi mo¿liwo�æ sprzedania ³adunku, je-
�li w ci¹gu dwóch miesiêcy od dnia przy-
bycia statku do portu wy³adowania, nie
podjêto z³o¿onego na przechowanie to-
waru i nie zap³acono przewo�nikowi
wszystkich nale¿no�ci. Towar mo¿e zo-
staæ sprzedany tak¿e przed oddaniem go
na przechowanie, w przypadku, gdy jest
nara¿ony na zepsucie lub je¿eli przecho-
wanie wymaga kosztów, których wyso-
ko�æ przekracza warto�æ ³adunku. Drugi
przypadek, w którym kodeks morski na-

MORZE PRAWA kodeks

�ród³a:
n Kodeks morski z 2001 r.
n Jan £opuski, Prawo morskie dla oficerów

marynarki handlowej i rybo³óstwa, Gdañsk 1974
n Jerzy M³ynarczyk, Prawo Morskie, Gdañsk 2002

W nastêpnym odcinku:

Ograniczenia i rozszerzenia ustawo-
wego umocowania kapitana, odpo-
wiedzialno�æ kapitana za skutki po-
wsta³e w wyniku przekroczenia
zwyk³ego zarz¹du.

Umieszczenie ³adunku na pok³adzie, a nie w ³adowniach, bez zgody za³adowcy, to przyk³ad
czynno�ci przekraczaj¹cej zwyk³y zarz¹d ³adunkiem.
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daje kapitanowi uprawnienie do sprze-
da¿y ³adunku, mo¿e wyst¹piæ w czasie
podró¿y, gdy nie zdo³ano w inny sposób
uzyskaæ �rodków koniecznych do jej za-
koñczenia. Kapitan wówczas, po uprzed-
nim zasiêgniêciu, w miarê mo¿liwo�ci,
wskazówek od frachtuj¹cego i armatora,
mo¿e sprzedaæ czê�æ towaru, a tak¿e usta-
nowiæ na nim zastaw. Ponadto kapitan
uzyska³ z mocy art. 70 kodeksu morskie-
go uprawnienie do rekwizycji znajduj¹-
cego siê na statku ³adunku, który nadaje
siê do spo¿ycia, w sytuacji, gdy na statku
w czasie podró¿y, wyczerpa³y siê zapa-
sy ¿ywno�ci. Powy¿sze czynno�ci, mimo,
¿e nie s¹ zwi¹zane ze zwyk³ym dzia³a-
niem dotycz¹cym ³adunku, nale¿¹ do za-
kresu zwyk³ego zarz¹du i dla ich skutecz-
no�ci nie jest wymagana zgoda mocodaw-
ców kapitana.

Piotr Radwañski
piotr.radwanski@op.pl
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POCZTÓWKA Z MORZA polskie ¿aglowce

48

Flotylla szkolna
Zew Morza, Janek Krasicki i Henryk Rutkowski

Na prze³omie lat 1945 i 1946 decy-
dowa³y siê losy polskiego ¿eglarstwa
i zwi¹zanego z nim szkolnictwa morskie-
go ró¿nych szczebli. Reaktywowane po
wojnie organizacje, wywodz¹ce siê z ró¿-
nych �rodowisk, próbowa³y znale�æ swo-
je miejsce w nowej rzeczywisto�ci. Przed-

Pañstwowe Centrum Wychowania Morskiego,
powo³ane w 1946 roku, dysponowa³o flotyll¹
¿aglowców, która przetrwa³a o wiele d³u¿ej,

ni¿ samo PCWM. Ostatni z nich,
choæ pod inn¹ nazw¹, p³ywa do dzi�...

Henryk Rutkowski w latach 60.
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wojenni dzia³acze i powojenni aktywi�ci
przedstawiali ró¿ne koncepcje masowe-
go, ¿eglarskiego szkolenia m³odzie¿y.

Przed wojn¹ szkoleniem morskim zaj-
mowa³o siê g³ównie harcerstwo, wspo-
magane finansowo przez Pañstwowy
Urz¹d Wychowania Fizycznego i Przyspo-
sobienia Wojskowego (PUWFiPW) oraz
przez Ligê Morsk¹, która tu¿ przed wojn¹
postanowi³a samodzielnie podj¹æ szkole-
nie � st¹d decyzja o zakupie Genera³a
Zaruskiego i tworzeniu o�rodków ¿eglar-
skich. Trzeba przy tym zaznaczyæ, ¿e
wielu instruktorów dru¿yn wodnych ZHP
by³o jednocze�nie aktywistami kó³ Ligi
Morskiej

Latem 1945 roku dwaj dzia³acze i in-
struktorzy wywodz¹cy siê z przedwojen-
nego Kierownictwa Harcerskich Dru¿yn
¯eglarskich � W. Bublewski i S. Ludwig �
zostali pracownikami Tymczasowego ZG
LM. W ramach Ligi próbowali rozwijaæ
koncepcjê Centralnych O�rodków Mor-
skich, ale zniechêceni negatywnym na-
stawieniem samozwañczego, kontrower-
syjnego prezesa TZG LM Jana Manugie-
wicza postanowili zrealizowaæ tê koncep-
cjê poza Lig¹. Z ich inicjatywy, 28 lutego
1946 roku, zarz¹dzeniem ministra ¿eglu-
gi i handlu zagranicznego powo³ano Pañ-
stwowe Centrum Wychowania Morskie-
go, którego zadaniem by³o podstawowe
szkolenie morskie przysz³ych kadr na
polskie statki i okrêty. Latem 1946 roku
PCWM przejê³o dzia³alno�æ szkoleniow¹
prowadzon¹ dot¹d przez COM, a pierw-
sze kursy zorganizowa³o ju¿ w lipcu 1946
roku.

Zew Morza

Pocz¹tkowo flotylla szkoleniowa
PCWM sk³ada³a siê z kutra rybackiego Gdy
84 oraz 18 szalup i ³odzi wios³owych. Jesz-
cze w 1945 roku w dziwnowskiej stoczni
rybackiej Ludwik Walasik � wspó³za³o¿y-
ciel Szko³y Jungów PCWM � znalaz³ nie-
ukoñczony kad³ub poniemieckiego du-
¿ego jachtu szkolnego, jednego z serii
budowanej dla Marine-Hitlerjugend.
Znawca historii polskiego ¿eglarstwa
J. Sieñski1 przypuszcza³, ¿e projektantem
tej serii jachtów by³ znany niemiecki kon-
struktor Martens, a znaleziony przez L.
Walasika jacht mia³ nosiæ nazwê Adler-
horst.

23 wrze�nia 1946 roku rozpoczêto
wodowanie kad³uba ¿aglowca � próbo-
wano �ci¹gn¹æ go ze slipu d³ug¹ lin¹, któr¹
zamocowano do samochodu na drugim
brzegu rzeki. Kad³ub zszed³ na wodê
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16 wrze�nia 1980 r. - Zew Morza wychodzi z Gdyni.

2 lipca 1980 r. - Zew Morza w Gdañsku, na Mot³awie.

Kad³ub Zewu Morza, ok. 1949 r.
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zyska³a sw¹ dawn¹ nazwê) wyruszy³ 20
czerwca z Gdyni do Szczecina, gdzie do-
³¹czy³ do niego Zew Morza i gdzie mia³y
odbyæ siê uroczysto�ci inauguruj¹ce Dni
Morza z udzia³em przedstawicieli w³adz
centralnych (wicepremier Z. Nowak, mi-
nister ¿eglugi S. Darski), kompanii hono-
rowych MW i wojsk l¹dowych. Podczas
tych uroczysto�ci prezes ZG LP¯ gen.
J. Turski wrêczy³ komandorowi wyprawy
G. Grochowi urnê z ziemi¹ z pól bitew-
nych Podhala. Uczestniczy³a w nich rów-
nie¿ wdowa po gen. Zaruskim, Izabela
Zaruska, która przekaza³a za³odze Mariu-
sza Zaruskiego portret Genera³a.

23 czerwca oba jachty wysz³y w mo-
rze, a w trzy dni pó�niej (26.06) przyby-
³y do Kopenhagi. Delegacja ¿eglarzy uro-
czy�cie pobra³a ziemiê z cmentarza Sla-
glille (ok. 100 km od Kopenhagi, pocho-
wanych tam zosta³o piêciu polskich lot-
ników zestrzelonych nad Dani¹). 28
czerwca polskie jachty zawinê³y do Hel-
singör, 30 czerwca � do Göteborga, a 6
lipca - do Oslo, gdzie z³o¿ono wieñce na
grobach ofiar hitlerowskiej okupacji oraz
na grobach Polaków.

13 lipca oba jachty przyby³y na dwu-
dniowy postój do Bergen, 24 lipca ze-
spó³ przekroczy³ kr¹g polarny - po raz
pierwszy w historii polskiego ¿eglarstwa,
a 26 lipca oba jachty przyby³y � zgodnie
z planem � do Narwiku, gdzie przywitali
je p³k. Wysokiñski (attache wojskowy
w Sztokholmie) oraz p³k W³adys³aw Dec
(uczestnik walk o Narwik). Nastêpnego
dnia przybyli przedstawiciele polskich
w³adz pañstwowych.

Od 28 lipca za³ogi jachtów bra³y
udzia³ w oficjalnych uroczysto�ciach,
m.in. pod pomnikiem upamiêtniaj¹cym
walki 1940 roku z³o¿ono urnê z ziemi¹
z Podhala i Danii, a w miejscu zatoniê-
cia niszczyciela Grom rzucono wieniec.
30 lipca polskie jachty opu�ci³y Narwik.
W drodze powrotnej odwiedzi³y jesz-
cze Bödö (z postojem 30.06), Kristian-
sund (postój 3-4.08), Aalesund (postój
4-5.08), Tananger (postój 7.08), Ska-
gen (postój 10-11.08) i Kopenhagê
(postój 14-15.08). Jachty wróci³y do
Gdyni 17 sierpnia 1957 r.

Komandorem wyprawy by³ jej pomy-
s³odawca G. Groch, a kierownikiem wy-
szkolenia komandor Jacht Klub LP¯ �Gryf�
Józef Lesiak. ¯egluga na odcinku od
Szczecina do Bergen prowadzi³a w wiêk-
szo�ci otwartym morzem, a od Bergen do
Narwiku � w szkierach, analogicznie
w drodze powrotnej. Trasa liczy³a 4141
mil, a 2/3 rejsu przebyto pod ¿aglami.

Oficerowie Zewu Morza podczas �Rejsu Pokoju� � 1951 r. Z lewej stoi Ludwik Walasik, I oficer.
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dopiero nastêpnego dnia, a dyrektor
PCWM � jeden z niewielu, którzy dotrwali
do koñca ceremonii � ochrzci³ go, wyle-
waj¹c na pok³ad i za burtê nieco wódki.

Stocznia w Dziwnowie nie dyspono-
wa³a urz¹dzeniami potrzebnymi do ukoñ-
czenia ¿aglowca, który w tej sytuacji 20
listopada wyszed³ (z prowizorycznym
o¿aglowaniem) z Dziwnowa na holu ku-
tra Gdy 84  i 5 dni pó�niej przyby³ do
Gdyni. Ostatecznie zlecenie na dokoñcze-
nie budowy Zewu Morza trafi³o do Stoczni
Pó³nocnej, a kad³ub statku przeholowa-
no tam jesieni¹ 1947 roku.

Projekt takielunku i o¿aglowania spo-
rz¹dzi³ znany okrêtowiec in¿. Wojciech
Orszulok, wzoruj¹c siê na pierwotnych za-
³o¿eniach projektowych, nawi¹zuj¹cych do
klasycznych szkunerów nowofundladzkich.
¯aglowiec zaopatrzono w silnik spalinowy
Hercules o mocy 150 KM pochodz¹cy
z amerykañskiej barki desantowej, który w
przysz³o�ci mia³ sprawiæ motorzystom wie-
le k³opotu. Podczas prób okaza³o siê, ¿e
maszty by³y za masywne i powodowa³y
odkszta³cenia kad³uba, wiêc w rok pó�niej
wymieniono je na l¿ejsze. 29 czerwca 1949
roku w gdyñskim Basenie ̄ eglarskim uro-
czy�cie podniesiono banderê na Zewie
Morza i przekazano go o�rodkowi PCWM.

W Gdyni jungowie PCWM pod okiem
instruktorów dokoñczyli wyposa¿enie po-
mieszczeñ Zewu. Jeszcze tego roku ¿aglo-
wiec rozpocz¹³ rejsy szkolne. Jednym z g³o-
�niejszych by³ �Rejs Pokoju�, gdy ca³a flo-
tylla polskich statków szkolnych, prowa-
dzona przez Dar Pomorza zawinê³a na po-
cz¹tku czerwca 1951 roku do Leningradu.

W 1951 roku � w wyniku reformy
szkolnictwa zawodowego � zlikwidowano
PCWM. Dzia³alno�æ dydaktyczn¹ i maj¹tek
przekazano odpowiednim szko³om, a Zew
Morza wraz z Darem Pomorza, Jankiem
Krasickim i Henrykiem Rutkowskim trafi³
do Szczecina, gdzie kilka lat wcze�niej prze-
niesiono Wydzia³ Nawigacyjny PSM; w tym
czasie dowodzili nim kapitanowie Konstan-
ty Maciejewicz i Kazimierz Jurkiewicz.

Dwa lata pó�niej wróci³ wraz z Wydzia-
³em Nawigacyjnym do Gdyni, a w 1956
roku przekazano go do Sekcji ̄ eglarskiej
gdyñskiego Rybackiego Klubu Sportowe-
go �Arka�, gdzie mia³ byæ statkiem sta¿o-
wo-szkolnym. W rok pó�niej pop³yn¹³ do
Narwiku.

Wyprawa do Narwiku

Rejs do Narwiku odby³ siê w wyj¹t-
kowo uroczystej oprawie. Jego celem
by³o uczczenie pamiêci polskich ¿o³nie-
rzy poleg³ych w Narwiku w 1940 roku,
nawi¹zanie kontaktów ze skandynawsk¹
Poloni¹, wznowienie dawnych kontaktów
z ¿eglarzami skandynawskimi, rozpropa-
gowanie polskiego ¿eglarstwa za granic¹
i w kraju, z nadziej¹ pozyskania dla ¿eglar-
stwa (a przez to dla gospodarki morskiej)
m³odzie¿y �wiadomej swych zadañ oraz
przeszkolenie kadry ¿eglarskiej w nawi-
gacji, praktyce morskiej i wytrzyma³o�ci
w warunkach d³ugotrwa³ego rejsu. By³a
to pierwsza, po d³ugiej przerwie, wypra-
wa polskich jachtów na otwarty ocean.

Jacht Mariusz Zaruski (bo M³oda
Gwardia w miêdzyczasie czê�ciowo od-
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Przej�cie szkierami z Bergen do Na-
rwiku zosta³o uznane przez Norwegów
za du¿y wyczyn ¿eglarski, szczególnie ¿e
Polacy dysponowali jedynie ma³o dok³ad-
nymi mapami w podzia³ce 1:350 000 oraz
locj¹ sprzed 15 lat. Warunki pogodowe
by³y niekorzystne � prawie ca³y czas
panowa³y przeciwne wiatry. Podczas rej-
su na obu jachtach przeprowadzono wy-
k³ady dla uczestnicz¹cej kadry, æwiczono
praktyczne prowadzenie nawigacji. Pod
koniec rejsu odby³y siê egzaminy pisem-
ne na stopieñ jachtowego sternika mor-
skiego (przyst¹pi³o 4, zda³o 3). Egzamin
na stopieñ jachtowego kapitana morskie-
go zaplanowano ju¿ w Gdyni, jednak z
przyczyn organizacyjnych przyst¹pi³o do
niego jedynie trzech kandydatów, z wy-
nikiem dobrym.

Rejs trwa³ niespe³na dwa miesi¹ce i
by³ sukcesem propagandowym i szkole-
niowym - wielu ¿eglarzy zdoby³o w nim
sta¿, niezbêdny do kapitañskiego awan-
su. Pozwoli³ skonfrontowaæ zamierzenia
z praktyk¹ i zweryfikowaæ niektóre za³o-
¿enia. W sprawozdaniu komandor rejsu
wskazywa³, ¿e nie warto zak³adaæ kon-
kretnej daty doj�cia do poru docelowe-
go. Innym wnioskiem by³o wskazanie, ¿e
efekty propagandowe w�ród Polonii mo¿-
na najlepiej uzyskaæ poprzez nieformal-
ne lub pó³oficjalne spotkania, a nie przez
oficjalne uroczysto�ci o charakterze spor-
towym.

Koñcowym wnioskiem by³o po-
twierdzenie zasadno�ci rejsów daleko-
morskich, postulowanie rejsów na Mo-
rze Pó³nocne i �ródziemne, a jednocze-

�nie zwrócenie uwagi na konieczno�æ
adaptacji wyposa¿enia jachtów, do tej
pory p³ywaj¹cych g³ównie w ¿egludze
krajowej lub ba³tyckiej.

Wielkie rejsy
i dramatyczny koniec

Wyprawa za ko³o polarne nie zaspo-
koi³a ambicji za³ogi Zewu Morza. W 1960
roku odwiedzi³ porty Zatoki Biskajskiej,
p³ywa³ te¿ w zagranicznych rejsach ba³-
tyckich. W tym czasie otrzyma³ nowy sil-
nik Scandia o mocy 167 KM.

W pa�dzierniku 1962 roku Zew Mo-
rza znów wróci³ do s³u¿by szkolnej �
przekazano go Zasadniczej Szkole Rybo-
³ówstwa w �winouj�ciu, a w sierpniu 1963
roku do Pañstwowej Szko³y Morskiej
w Szczecinie, gdzie mia³ s³u¿yæ do wstêp-
nego szkolenia kandydatów do zawodu
marynarza. Wobec ma³ej przydatno�ci do
tego zadania, ju¿ po roku przekazano go
do Jacht Klubu �Cztery Wiatry� dzia³aj¹-
cego przy Przedsiêbiorstwie Po³owów
i Us³ug Rybackich �Odra� w �winouj�ciu.
Jesieni¹ 1966 roku jeszcze raz zmieni³ w³a-
�ciciela, trafiaj¹c do o�rodka ¿eglarskie-
go Polskiego Zwi¹zku ¯eglarskiego
w Trzebie¿y. Jego dowódc¹ na d³ugie lata
zosta³ jachtowy kpt. ¿. w. Zdzis³aw Mi-
chalski.

W 1969 roku nieco ju¿ wys³u¿ony
Zew Morza stan¹³ do remontu w Szcze-
ciñskiej Stoczni Remontowej. Wymienio-
no poszycie, pok³ad oraz nadbudówki
i znów zainstalowano nowy silnik � tym
razem krajowy WSK Mielec o mocy 200
KM (na licencji Leylanda). ̄ agle wymie-
niono na nowe, dakronowe. Remont za-
koñczono latem 1973 roku i wkrótce od-
nowiony Zew Morza wyruszy³ do portów
Morza Pó³nocnego.

Podró¿ do Zachodniej Europy by³a
sprawdzianem przed wielk¹ wypraw¹,
która rozpoczê³a siê 8 listopada 1973
roku w Szczecinie. Wówczas to mia³o
miejsce uroczyste po¿egnanie Zewu Mo-
rza, który � dowodzony przez kpt. Mi-
chalskiego, wyruszy³ z 12-osobow¹ za³og¹
w rejs doko³a �wiata.

Pami¹tkowe zdjêcie po rejsie, Janek Krasicki w latach 50.

POCZTÓWKA Z MORZA polskie ¿aglowce

Janek Krasicki na morzu.
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Pocz¹tek rejsu by³ wyj¹tkowo drama-
tyczny � na Morzu Pó³nocnym Zew na-
trafi³ na silny sztorm, w który utraci³ buksz-
pryt i dozna³ uszkodzeñ dziobu. Z zala-
nym forpikiem doszed³ do Ijmuiden, gdzie
dziêki pomocy holenderskich przyjació³
uda³o siê wstawiæ nowy, stalowy buksz-
pryt. Dalsza podró¿, ju¿ bez wiêkszych
przygód, wiod³a do Casablanki, przez
Atlantyk i Kana³ Panamski do Nowej Ze-
landii, a dalej do Australii. Nastêpnie Zew
Morza przeci¹³ Ocean Indyjski, zawin¹³
do Kapsztadu, po czym wzd³u¿ zachod-
niego brzegu Afryki po¿eglowa³ na wody
europejskie i 24 listopada 1974 roku przy-
by³ do Szczecina maj¹c za sob¹ 32 tysi¹-
ce mil.

Potem nast¹pi³y kolejne wyprawy. Zew
Morza uczestniczy³ w Operacjach ¯agiel
i zlotach ¿aglowców w 1976, 1978 i 1980
roku. Ros³a jego s³awa � w 1977 roku
wyczarterowali go ¿eglarze z Finlandii.

W 1978 roku na jego pok³adzie szkolili
siê jungowie �Bractwa ̄ elaznej Szekli� do-
wodzeni przez kpt. Krzysztofa Baranow-
skiego, którzy pop³ynêli na nim na Morze
Karaibskie. W 1979 roku kpt. Baranowski
poprowadzi³ go w rejs z za³og¹ m³odzie¿y
z zak³adów penitencjarnych. Dodaæ jesz-
cze mo¿emy, ¿e do�wiadczenia z Zewu Mo-
rza by³y bezpo�redni¹ inspiracj¹ do zbu-
dowania Pogorii. 4 stycznia 1979 roku
Zew Morza mia³ niemi³¹ przygodê w Las
Palmas, gdy podczas manewrów silnik
odmówi³ pos³uszeñstwa i ¿aglowiec ude-
rzy³ o nabrze¿e. Z³ama³ siê jeden maszt,
uszkodzony zosta³ kad³ub. Remont uda-
³o siê przeprowadziæ na miejscu.

Ostatni rejs Zewu Morza rozpocz¹³ siê
24 pa�dziernika 1981 roku, gdy po¿eglo-
wa³ na Morze �ródziemne. Po okr¹¿eniu
Europy mia³ przej�æ do Grecji, gdzie za-
mierzano go wyczarterowaæ. 12 grudnia
Zew dryfowa³ bez ¿agli na Morzu �ró-
dziemnym przy wietrze o sile 7oB i sta-
nie morza 5-6, gdy nagle powalony zo-
sta³ uderzeniem fali w przybli¿onej po-
zycji 41o55N i 07o28E.

Woda wdar³a siê do kad³uba, a za³oga
zdo³a³a wyskoczyæ na pok³ad i zwolniæ
tratwy ratunkowe. Szczê�liwie wszyscy
siê uratowali. Wieczorem podniós³ ich z wo-
dy francuski statek Ville de Dunkerque
i wysadzi³ w trzy dni pó�niej w Pireusie.

Katastrofa Zewu Morza odbi³a siê sze-
rokim echem w�ród polskich ¿eglarzy.
Ponad dwuletnie rozpatrywanie wypad-
ku przez izby morskie w Gdyni i Szczeci-
nie zakoñczy³o siê miernymi rezultatami,
gdy¿ � w opinii izb � przyczyn zatoniê-
cia Zewu Morza nie uda³o siê ustaliæ.

z dotacji Komitetu ds. M³odzie¿y i Kultu-
ry Fizycznej, a w po³owie � z zysków
uzyskanych z turystycznych czarterów
Pogorii. Ostatecznie podczas wodowa-
nia w lipcu 1988 roku nowemu jachtowi
nadano nazwê Zew. Entuzjazm ¿eglarzy
dla  jachtu mala³ po dok³adnej analizie
planów statku (zreszt¹ zmienionych jesz-
cze w czasie budowy) � wychodzi³o
wówczas na jaw, ¿e budowany ¿aglowiec
by³ w istocie ma³ym statkiem pasa¿er-
skim, zaopatrzonym w ¿agle i przezna-
czonym do zarobkowej ¿eglugi turystycz-
nej za granic¹.

We wrze�niu 1990 roku Zew wyru-
szy³ w pierwsz¹ podró¿ pod polsk¹ ban-
der¹. Zd¹¿y³ odwiedziæ Amsterdam i So-
uthampton, po czym po¿eglowa³ na Ka-
raiby. Rejs okaza³ siê pocz¹tkowo niewy-
pa³em � koszty uczestnictwa dla Polaków

ukoñczono budowê kad³uba, a na tere-
nie stoczni �Intersteru� zgromadzono
czê�æ niezbêdnego wyposa¿enia, w tym
dwa silniki. Wkrótce budowê przerwano,
silniki w 1992 roku sprzedano, a kad³ub
przetransportowano do Górek Zachod-
nich, gdzie le¿y chyba do dzi�.

Janek Krasicki

Wróæmy jednak do 1945 roku i PCWM,
które w innej stoczni rybackiej � w No-
wym Warpnie � znalaz³o kolejny kad³ub
¿aglowca. By³ to bli�niak Zewu Morza,
a w³a�ciwie jego z³ad � bez poszycia i po-
k³adu. Trudne warunki spowodowa³y, ¿e
z³ad kad³uba rozmontowano, przewiezio-
no do Ustki i tam znów z³o¿ono w Stocz-
ni Rybackiej. Po po³o¿eniu poszycia i po-
k³adu, kad³ub przeholowano w 1951 roku

Uda³o siê jednak ustaliæ, ¿e dopusz-
czaj¹c jacht do rejsu na Morze �ródziem-
ne dopuszczono siê ra¿¹cych zaniedbañ
stanu technicznego. Domy�laæ siê zatem
mo¿na, ¿e te zaniedbania doprowadzi³y
z czasem do oderwania ¿eliwnego bala-
stu i nag³ej utraty stateczno�ci.

Nowy Zew

Pamiêæ o Zewie Morza pozosta³a
¿ywa w�ród ¿eglarzy. W grudniu 1987
roku w Elbl¹gu spó³ka �Interster Yach-
ting� SA rozpoczê³a budowê nowego
¿aglowca (zaprojektowanego przez in¿.
Ryszarda Langera), któremu zamierzano
nadaæ nazwê Zew Morza II. Fundusze na
jego budowê pochodzi³y w po³owie

by³y zbyt du¿e, gdy¿ 1 dzieñ pobytu na
statku mia³ kosztowaæ 500 tys. z³otych �
oko³o æwieræ �redniej miesiêcznej pensji.
Z kolei dla przedstawicieli rozwiniêtego
kapitalizmu warunki by³y zbyt spartañ-
skie. Na szczê�cie dla armatora pod ko-
niec roku jacht zobaczyli Japoñczycy i po-
stanowili go odkupiæ. Umowê sprzeda¿y
podpisano w lutym 1991 roku i jacht pod
now¹ nazw¹ Kaisei po¿eglowa³ do Pol-
ski, gdzie �Interster� podda³ go przebu-
dowie wg za³o¿eñ nowego armatora.

Po zakoñczeniu prac po¿eglowa³ do
Japonii. P³ywa do dzi�.

Tymczasem �Interster� nie czekaj¹c na
do�wiadczenia z pierwszego statku, jesz-
cze w 1990 roku przyst¹pi³ do budowy
drugiego tego typu. W sierpniu 1991 roku

Starszy Oficer Piotr Bukowski za sterem Janka Krasickiego, ok. 1957 r.
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do Gdyni i dokoñczono rok pó�niej wg
dokumentacji i do�wiadczeñ uzyskanych
na Zewie Morza. Nowy statek mia³ siê
nazywaæ Junga, lecz podczas uroczyste-
go podniesienia bandery 19 kwietnia
1951 roku nadano mu bardziej ideologicz-
nie zaanga¿owane imiê - Janek Krasicki.
Wraz z Zewem Morza uczestniczy³ w �Rej-
sie Pokoju� w 1951 roku, po czym dzieli³
dole i niedole swego starszego brata.

1 sierpnia 1956 roku Janka Krasickie-
go przydzielono nieco wcze�niej utwo-
rzonej Szkole Rybo³ówstwa Morskiego
w Gdyni. Nadano mu numer rybacki Gdy 1
i skierowano do praktycznej nauki nawi-
gacji oraz do rejsów kandydackich. W la-
tach 1957-1959 p³ywa³ równie¿ z m³o-
dzie¿¹ wywodz¹c¹ siê z Klubu �Neptun�,
dzia³aj¹cego w ca³ej Polsce w oparciu
o miesiêcznik �Morze�. P³ywa³ po Ba³ty-

ku zachodz¹c do polskich portów oraz
wypuszczaj¹c siê na obce wody � np. la-
tem 1958 roku op³yn¹³ Bornholm.

Od 1962 roku Janek Krasicki stacjono-
wa³ w Trzebie¿y jako statek szkolny szcze-
ciñskiej Szko³y Rybo³ówstwa, potem za-
wija³ do Jastarni, a po po³¹czeniu Szkó³
Rybo³ówstwa z PSM w 1968 roku przeka-
zano go do O�rodka Szkolenia Morskiego
LOK w Jastarni. Rok wcze�niej � w 1967
roku � w rejs do portów NRD pop³ynê³o
na nim 18 redaktorów � cz³onków Stowa-
rzyszenia Publicystów Morskich.

W 1974 roku Krasicki (obsadzony
za³og¹ gdyñskiego Jacht Klubu Morskie-
go �Gryf� pod dowództwem kpt. Feliksa
Puliñskiego) uczestniczy³ w Operacji
¯agiel i w regatach wówczas zorganizo-
wanych zajmuj¹c 17, przedostatnie, miej-
sce. Po regatach wzi¹³ udzia³ w paradzie
¿aglowców na redzie w Gdyni.

W nastêpnych latach p³ywa³ jeszcze
w czarterze Akademickiego Zwi¹zku
Sportowego. Dowodzili nim kpt. Teresa
Remiszewska i kpt. Jan Ludwig. Dawa³
siê ju¿ wówczas we znaki wiek jachtu
i brak solidniejszych napraw. Plan remon-
tu, sporz¹dzony przez Biuro Projektów
�Prorem� sprowadza³ siê do odbudowy
jednostki. Przekracza³o to mo¿liwo�ci fi-
nansowe (a mo¿e chêci?) LOK-u i latem
1976 roku Janka Krasickiego przeholo-
wano z Gdañska do Stoczni Remontowej
�Nauta� w Gdyni, gdzie na polecenie
w³a�ciciela zosta³ rozebrany.

Henryk Rutkowski
� niedosz³y patrolowiec

Trzeci ¿aglowiec z PCWM-owskiej flo-
tylli mia³ równie¿ niemieckie pochodze-
nie, ale nie zd¹¿y³ materialnie zaistnieæHenryk Rutkowski bez ¿agli.

Dane techniczne:
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Pojemno�æ

Wymiary

Pow. ¿agli

Silnik

Za³oga

Zew Morza

71 (potem 114)
BRT, 10 NRT

31,3 ca³k.
x 6,5 x 3,6 m

Szkuner gaflowy,
360 m2

160-20 KM

6 + 30

Janek Krasicki

76 BRT,
14 NRT

31,3 ca³k.
x 6,5 x 3,6 m

Szkuner gaflowy,
350 m2

75 KM

9 + 20

Henryk
Rutkowski

(przed przebudow¹)

70 BRT,
16 NRT

27,2 ca³k.
x 6,4 x 2,7 m

Kecz 234 m2

135 KM

9 + 14

Henryk
Rutkowski

(po przebudowie)

99 BRT

27,2 ca³k.
x 6,4 x 3,3 m

Brygantyna 499 m2

121 kW

25

Zew

173 BRT,
ok. 80 NRT

39,4 ca³k.
x 7,6 x 3,7 m

Szkuner urejony,
610 m2

147 kW

7 + 33
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przed koñcem wojny. Mia³ powstaæ
w �winoujskiej stoczni Burmeistra jako je-
den z kutrów typu �KFK� (Kriegsfisch-
kutter) � niewielkich, drewnianych jed-
nostek wykorzystywanych przez Niem-
ców jako tra³owce, patrolowce i inne jed-
nostki pomocnicze. Po wojnie mog³y byæ
wykorzystane jako jednostki rybackie.
Nawiasem mówi¹c, podobny program re-
alizowali Anglicy buduj¹c jednostki typu
�MFV� (Motor Fishing Vessel) zbli¿onej
wielko�ci, choæ o innym wygl¹dzie.

W �winouj�ciu znaleziono materia³
wystarczaj¹cy do budowy siedmiu kutrów.
Sze�æ z nich zmontowano w Stoczni
Szczeciñskiej � by³y to jedne z pierwszych
jednostek tam zbudowanych po wojnie.
Okaza³y siê na tyle udane, ¿e na ich pod-
stawie zaprojektowano i zbudowano
w Gdyni seriê kutrów kompozycyjnych
typu B-12. Z czasem projekt ulepszono
i nastêpne kutry budowano jako typ
B-25 do po³owy lat siedemdziesi¹tych
w Gdyni i w Ustce.

Siódmy kuter z materia³ów znalezio-
nych w �winouj�ciu postanowiono ukoñ-
czyæ jako statek szkolny dla PCWM. Po-
cz¹tkowo mia³ nosiæ nazwê Rybak i jego
budow¹ zajê³a siê Stocznia Rybacka
w Gdyni. Wszed³ do s³u¿by tego samego
dnia, co Janek Krasicki i � podobnie jak
on � musia³ przyj¹æ bardziej ideologiczn¹
nazwê � Henryk Rutkowski, uzupe³nion¹
rybackim numerem Gdy 180.

Tutaj dygresja. W literaturze wspomi-
na siê czasem, ¿e Rutkowski to nietypo-
wy kuter typu �KFK� (d³u¿szy o dwa
odstêpy wrêgowe), znaleziony jako wrak
na mieli�nie w rejonie �winouj�cia. We-
dle tej wersji mia³ byæ odbudowany przez
prywatnego w³a�ciciela, jednak zadanie
to przeros³o jego mo¿liwo�ci i statek
sprzeda³ do PCWM.

Wydaje siê, ¿e wersja ta nie jest zgodna
z prawd¹. �Przed³u¿ona kaefka� istnia³a
naprawdê � sprowadzona zosta³a ze �wi-
nouj�cia w czê�ciach przez Franciszka Pie-
chockiego do Pucka, tam zmontowana
(i przed³u¿ona nie o 2, ale o 4 odstêpy
wrêgowe), po czym wesz³a do eksplo-
atacji jako GDY 126. Kuter ten p³ywa³ do
stycznia 1982 roku, kiedy zaton¹³ na Ba³-
tyku. Zginê³o wówczas 3 ludzi.

Wróæmy do Rutkowskiego. Po �Rejsie
Pokoju� podj¹³ s³u¿bê szkoleniow¹
w Technikum Rybo³ówstwa Morskiego
w Gdyni, z czasem przekszta³conego
w Szko³ê Rybo³ówstwa Morskiego. Po-
dobnie jak Krasicki s³u¿y³ do nauki nawi-
gacji i do rejsów kandydackich, uczono
na nim pos³ugiwania siê sprzêtem rybac-

Henryk Rutkowski w sierpniu 1986, widok od rufy.

POCZTÓWKA Z MORZA polskie ¿aglowce

1 Niniejszy tekst oparty jest w du¿ej mierze na artyku-
³ach J. Sieñskiego opisuj¹cych Zew Morza, Janka Kra-
sickiego i Henryka Rutkowskiego, publikowanych w
1983 roku w tygodniku �Wybrze¿e�.

kim. Dodatkowo, szkolenie na nim prze-
chodzili adepci rybo³ówstwa przygotowu-
j¹cy siê do praktyk na trawlerze szkol-
nym Jan Turlejski.

Po kolejnej reorganizacji szkolnictwa
morskiego, Rutkowskiego przekazano
w 1967 roku do o�rodka ¿eglarskiego
LOK w Jastarni, a w 1970 roku � do Cen-
tralnego O�rodka Sportów, Turystyki i Wy-
poczynku (COSTiW) w Trzebie¿y, pod
banderê PZ¯. Tutaj wypatrzy³ go kpt.
Adam Jasser, który w 1973 roku na Ge-
nerale Zaruskim rozpocz¹³ szkolenia m³o-
dzie¿y w ramach akcji nosz¹cej nazwê
�Bractwo ̄ elaznej Szekli�, prowadzonej
wspólnie z Telewizj¹ Polsk¹. Od 1975
roku Henryk Rutkowski p³ywa³ jako fla-
gowa jednostka B¯S. Na jego pok³adzie
m³odzie¿ zdobywa³a ¿eglarskie szlify,
a pracownicy TVP realizowali filmy i pro-
gramy o tematyce morskiej.

Z czasem niewielki kecz przesta³
wystarczaæ i jungowie �Bractwa� przesie-
dli siê na wiêkszy - Zew Morza - o czym
pisali�my wcze�niej. Natomiast wys³u¿o-
nego Rutkowskiego w 1976 roku wyco-
fano ze s³u¿by. Zainteresowani spodzie-
wali siê, ¿e podzieli los Janka Krasickie-
go, ale w 1977 roku zainteresowali siê
nim szczeciñscy p³etwonurkowie i odku-
pili z zamiarem przebudowy na bazê nur-
kow¹ na czas wypraw na morza po³udnio-
we. Zlecono wykonanie generalnego re-
montu stoczni we W³adys³awowie, nale-
¿¹cej do PPiUR �Szkuner�. Oczywi�cie
spodziewane koszty remontu przekroczy-
³y mo¿liwo�ci p³etwonurków i znów Rut-
kowskiemu grozi³a rozbiórka.

Tym razem ratunek przyszed³ ze stro-
ny PZ¯, który pod koniec lat siedemdzie-

si¹tych zdecydowa³ o kontynuacji remon-
tu wed³ug nowych za³o¿eñ. Nowy pro-
jekt opracowa³ Zarz¹d Dzia³alno�ci Go-
spodarczej �Ster� w Gdañsku powo³any
przez PZ¯. Do 1983 roku trwa³y prace
projektowe i gromadzenie wyposa¿enia.
Dodatkowe opó�nienie spowodowane
zosta³ te¿ likwidacj¹ ZDG �Ster�.

W ramach remontu podwy¿szono
woln¹ burtê statku, wykonano nowy, sta-
lowy pok³ad i nieco podniesiono pok³ad
rufowy. Zlikwidowano pok³adówki poza
jedn¹ � sterówk¹ � na rufie i przebudo-
wano wnêtrze. Czê�ciowo wymieniono
poszycie i wzmocniono stewê dziobow¹.
W 1984 roku kad³ub zwodowano, spraw-
dzono jego szczelno�æ, po czym znów
wyslipowano i przez kolejne dwa lata wy-
posa¿ano.

Jacht wyszed³ w pierwszy po odbu-
dowie rejs w lipcu 1986 roku. Na jego
pok³adzie znale�li siê niepe³nosprawni �
inwalidzi narz¹dów ruchu. Rejs okaza³ siê
wielkim sukcesem i odt¹d przez najbli¿-
sze lata Rutkowski dzieli³ czas miêdzy rejsy
szkoleniowe dla m³odzie¿y i rejsy rewali-
dacyjne. W 1995 roku zmieniono jego
nazwê na Kapitan G³owacki dla uczcze-
nia pamiêci zmar³ego w tym roku znane-
go dzia³acza, popularyzatora i badacza
dziejów polskiego ¿eglarstwa � W³odzi-
mierza G³owackiego.

Marek Twardowski
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty

rz¹d Morskiego Portu Szczecin-�winouj-
�cie SA.

- Z Gdañska wyruszy³ jacht Antica (kpt.
Jerzy W¹sowicz) w planowan¹ na 3 lata
wyprawê �Expedition Horn - Alaska
2000�. Po powrocie kapitan nagrodzony
zosta³ za tê podró¿ presti¿ow¹ nagrod¹
Rejs Roku.

W polskich stoczniach zwodowano 2 kon-
tenerowce.

20 lat temu
Czerwiec 1988 r.

3 - Podniesienie bandery i chrzest statku
Dêbica przeznaczonego dla linii �ródziem-
nomorskich (na zdjêciu dyrektor PLO
Ryszard Ulanowski wydaje kpt. Józefowi
Rybie polecenie podniesienia bandery).

9 - Na wieczn¹ wachtê odszed³ kpt. ¿.w.
Franciszek Szudziñski, jeden z najwybit-
niejszych polskich kapitanów, który swoje
pracowite ¿ycie po�wiêci³ morzu i Pol-
skiej Marynarce Handlowej. Prze¿y³ 83
lata, 43 spêdzi³ na morzu, w tym 31 na
mostku kapitañskim.

23 - Opu�ci³ na zawsze swój port macie-
rzysty � Gdyniê transatlantyk Stefan Ba-
tory, sprzedany firmie Erne Compania
Maritime SA. 10 czerwca zosta³ wykre-
�lony z rejestru polskiej floty.

23 - W Akademii Marynarki Wojennej
odby³a siê pierwsza promocja s³uchaczy
po zmianie statusu Wy¿szej Szko³y Ma-
rynarki Wojennej na Akademiê.

25 - Na gdyñskim Bulwarze Nadmorskim
ods³oniêto pomnik �Tym, co odeszli na
wieczn¹ wachtê� d³uta Ireny Loroch.

W polskich stoczniach zwodowano traw-
ler rybacki i statek d�wigowy.

30 lat temu
Czerwiec 1978 r.

1 - W Stoczni Pó³nocnej rozpoczêto ob-
róbkê blach dla pierwszego trawlera-prze-
twórni typu B-407, przeznaczonej dla
szczeciñskiego �Gryfu�.

1 - W Stoczni �Wis³a� zwodowano kuter
rybacki Ust-6, pierwszy typu KB-21.

16 - Polski statek W³adys³awowo urato-
wa³ za³ogê panamskiego statku Golden
Victory, który zaton¹³ na Oceanie Indyj-

10 lat temu
Czerwiec 1998 r.

1 - W Gdyni otworzy³ swój oddzia³ MSC
(Mediterranean Shipping Company SA) �
jeden z najwiêkszych armatorów konte-
nerowych. Jego pierwszym szefem zo-
sta³ Miko³aj Osiñski, sprawuj¹cy tê funk-
cjê do dzisiaj.

11 - W Bombaju rozpoczêto z³omowanie
jeziorowca Zambrów (typ B-446), zbu-
dowanego w Szczecinie w 1969 r. na za-
mówienie PLO. Tego samego dnia w Alan-
gu rozpoczêto z³omowanie masowca Zie-
mia Krakowska (typu B-470), zbudowa-
nego w 1971 r. Gdyni.

25 - Do Gdyni zawin¹³ brytyjski lotnisko-
wiec Invincible - pierwszy w historii Gdy-
ni okrêt tej klasy.

23 - Prezydent Miasta Gdynia Franciszka
Cegielska dokona³a chrztu nowoczesne-
go holownika Heros (typ H-3000), zbu-
dowanego w Stoczni �Nauta� na zamó-
wienie Przedsiêbiorstwa Us³ug ̄ eglugo-
wych i Portowych WU¯ w Gdyni. Tego
samego dnia w hinduskim Alangu rozpo-
czêto z³omowanie masowca Uniwersytet
Warszawski, zbudowanego w Danii
w 1974 roku.

30 - W Urzêdzie Morskim w Szczecinie
podpisano akt notarialny powo³uj¹cy Za-
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Rubrykê redaguj¹:
Jerzy Drzemczewski
i Marek Twardowski

Zdjêcia zosta³y wykonane przez
autorów lub pochodz¹ z ich zbiorów

i wydawanych przez nich ksi¹¿ek.

skim. 1 osoba zginê³a (na zdjêciu urato-
wani marynarze z ich polskimi wybawca-
mi � drugi z lewej kpt. Cz. Adamowicz,
dowódca W³adys³awowa).

29 - W szkockiej stoczni z³omowej
W. Young rozpoczêto z³omowanie drob-
nicowca Genera³ Sikorski - pierwszego
z serii B-54, który zakoñczy³ s³u¿bê.

30 - W Stoczni �Wis³a� zwodowano kuter
rybacki Fandi typu KR-24, pierwszy z se-
rii KR-24. Jego armatorem zosta³o polsko-
nigeryjskie przedsiêbiorstwo �Nigpol�,
które mia³o prowadziæ po³owy u afrykañ-
skich brzegów.

W polskich stoczniach zwodowano 2 kon-
tenerowce, 2 drobnicowce, 1 ch³odnio-
wiec, 1 masowiec OBO i okrêt hydrogra-
ficzny. W Portugalii zwodowano 1 ch³o-
dniowiec, który potem przeholowano do
Polski do wyposa¿enia.

40 lat temu
Czerwiec 1968 r.

6-8 - Zespó³ polskich okrêtów podwod-
nych go�ci³ w Murmañsku.

15 - Podczas konferencji prasowej na stat-
ku Mazowsze poinformowano, ¿e ̄ eglu-
ga Gdañska jako pierwsze przedsiêbior-
stwo ¿eglugi przybrze¿nej osi¹gnê³o ca³-
kowit¹ rentowno�æ finansow¹.

23 - W �winouj�ciu otworzono nowo zbu-
dowan¹ bazê prze³adunku wêgla.

29 - W Stoczni Gdañskiej zwodowano
drobnicowiec Konin - pierwszy typu B-
442, przeznaczony dla Polskich Linii Oce-
anicznych.

- W Gdañskiej Stoczni Remontowej z³o-
mowano drobnicowiec Tobruk - weterana
wojennych konwojów, po wojnie przez
d³ugie lata p³ywaj¹cego pod bander¹ PLO.

W polskich stoczniach zwodowano 3 drob-
nicowce, masowiec, 2 trawlery-przetwór-
nie, badawczy kuter rybacki, okrêt desan-
towy i okrêt hydrograficzny.

50 lat temu
Czerwiec 1958 r.

7 - Okrêt hydrograficzny Ba³tyk wyszed³
w swój trzeci rejs arktyczny.

10-24 - Wizytê kurtuazyjn¹ w Gdyni z³o-
¿y³a eskadra okrêtów szwedzkich w sk³a-
dzie: stawiacz min Ollvsnabben, baza okrê-
tów podwodnych Patricia, fregaty Magne
i Mode, okrêty podwodne Dykaren i Svard-
fisken oraz 4 kutry torpedowe.

23 - W zak³adach H. Cegielskiego w Po-
znaniu nast¹pi³ rozruch pierwszego zbu-
dowanego tam silnika okrêtowego pol-
skiej konstrukcji.

29 - W gdyñskim porcie podniesiono
polsk¹ banderê na wydzier¿awionym od
radzieckiej marynarki wojennej niszczy-
cielu Wicher.

- W pierwszy rejs, do portów Ameryki
Pó³nocnej, wyszed³ drobnicowiec Fryde-
ryk Chopin (typu B-54). Pod polsk¹ ban-
der¹ p³ywa³ tylko kilka miesiêcy - w mar-
cu 1959 r. sprzedano go pod banderê
Chiñskiej Republiki Ludowej.

W polskich stoczniach zwodowano 2 drob-
nicowce, 2 trawlery burtowe, 2 kutry ry-
backie i tra³owiec bazowy.

60 lat temu
Czerwiec 1948 r.

15 - Po raz pierwszy do Polski przyby³
drobnicowiec Ko�ciuszko, rok wcze�niej
przydzielony Polsce w ramach reparacji
wojennych.

23 - Podniesiono polsk¹ banderê na
¿aglowcu Iskra zwróconym Polsce przez
Anglików po latach wojennej s³u¿by i po
remoncie.

26 - Rada Ministrów wyda³a uchwa³ê
uznaj¹c¹ Morski Instytut Rybacki za pla-
cówkê naukowo-badawcz¹.

29 - Rozpocz¹³ s³u¿bê przybrze¿ny sta-
tek pasa¿erski Diana - dawny Preussen,
zatopiony pod koniec wojny u uj�cia Wi-
s³y, podniesiony i wyremontowany.

70 lat temu
Czerwiec 1938 r.

20 - W Emden podniesiono polsk¹ ban-
derê na lugrze Korab I zbudowanym na
zamówienie polskiego rz¹du w stoczni
J. L. Meyer w Papenburgu. W 4 dni pó�-
niej lugier zawin¹³ do Gdyni.

80 lat temu
Czerwiec 1928 r.

5 - ̄ aglowiec szkolny PMW Iskra wyru-
szy³ w pierwszy rejs szkolny.

- Do s³u¿by wesz³y przybrze¿ne statki
pasa¿erskie Jadwiga i Wanda, zbudowa-
ne w brytyjskiej stoczni Jarrow w Newca-
stle dla ̄ eglugi Polskiej.



Niemieccy
6 czerwca minê³a kolejna rocznica l¹dowania

w Normandii, wydarzenia, które oznacza³o pocz¹tek koñca
drugiej wojny �wiatowej. W obronie przed najwiêksz¹

operacj¹ desantow¹ w historii �wiata, Kriegsmarine
zachêca³o dowódców U-Bootów do samobójczych misji.

�Nieprzyjaciel rozpocz¹³ inwazjê na
Europê; tym samym wojna wesz³a w fa-
zê decyduj¹c¹. Powodzenie desantu an-
glo-amerykañskiego oznacza³oby stratê
rozleg³ych obszarów o newralgicznym
znaczeniu dla naszej gospodarki wojen-
nej i bezpo�rednie zagro¿enie naszych

kamikadze
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mu siê próbowaæ kolejnego l¹dowania.
Co wiêcej, tylko wtedy bêdziemy mogli
pos³aæ na front wschodni si³y, których
tam brakuje.

Marynarze U-Bootów! Równie¿ i od
was � dzi� bardziej ni¿ kiedykolwiek �
zale¿y przysz³o�æ narodu niemieckiego.

¯¹dam przeto od was dzia³añ w najszer-
szym zakresie i zapomnienia o, sk¹din¹d
wa¿nych, �rodkach ostro¿no�ci. Ka¿da jed-
nostka, któr¹ nieprzyjaciel mo¿e wykorzy-
staæ do celów desantu, winna staæ siê
obiektem ataku wszystkimi dostêpnymi
�rodkami, nawet kosztem ryzyka utraty
w³asnego okrêtu. Ka¿dy zabity ¿o³nierz
nieprzyjaciela i ka¿da sztuka nieprzyja-
cielskiej broni, zniszczonej zanim dojdzie
do l¹dowania, zmniejsza szansê jego zwy-
ciêstwa. Wiem, ¿e wy, wypróbowani w naj-
ciê¿szych bitwach marynarze okrêtów
podwodnych, jeste�cie lud�mi, na których
w tej krytycznej sytuacji mogê w pe³ni po-
legaæ.�

Tak do dowódców i za³óg U-Bootów
zwróci³ siê g³ównodowodz¹cy Kriegsma-
rine Karl Dönitz na wie�æ o l¹dowaniu
aliantów w Normandii 6 czerwca 1944
roku. Niemiecki admira³ zdawa³ sobie
sprawê z powagi sytuacji. Z jego rozkazu
jasno wynika, ¿e nie mia³ z³udzeñ co do
tego, ¿e je�li Niemcom nie uda siê po-
wstrzymaæ inwazji, los III Rzeszy bêdzie
przes¹dzony. Do walki z  l¹duj¹cymi od-
dzia³ami aliantów postanowi³ wiêc rzuciæ
wszystko czym wówczas dysponowa³ i to
bez wzglêdu na cenê, jak¹ jego podko-
mendni bêd¹ musieli za to zap³aciæ.

Dziewiêæ przeciw
piêciu tysi¹com!

L¹dowanie na pla¿ach Normandii
otrzyma³o kryptonim �Overlord�. Morsk¹
fazê operacji nazwano �Neptune�. Do jej
realizacji alianci skierowali ogromne si³y.
W akcji bra³o udzia³ 4126 statków trans-
portowych i 1213 ró¿nego rodzaju okrê-
tów wojennych, a do os³ony floty inwa-
zyjnej skierowano ogromne si³y powietrz-
ne. Niemal ka¿dy skrawek Kana³u La
Manche by³ nieustannie patrolowany
przez kilkaset samolotów.

Wszystkie te �rodki ostro¿no�ci przed-
siêwziêto w obawie przed niemieckim
kontratakiem z morza, a �ci�lej przed ata-
kiem spod wody. Si³y nawodne III Rze-
szy praktycznie bowiem, w tej fazie woj-
ny, ju¿ siê nie liczy³y. I choæ Niemcy mieli
w rejonie l¹dowania ponad 200 okrêtów
(jednak tylko 5 niszczycieli, resztê stano-
wi³y tra³owce i dozorowce) alianci najbar-
dziej obawiali siê w³a�nie U-Bootów.

Czy s³usznie? To prawda, ¿e w po³o-
wie 1944 roku Kriegsmarine dysponowa-
³a jeszcze ponad 400 okrêtami podwod-
nymi. Wydaje siê, ¿e to du¿o, jednak
w rzeczywisto�ci jedynie mniej ni¿ po-
³owa z nich zdolna by³a do podjêcia wal-

najwa¿niejszych zag³êbi przemys³o-
wych, bez których kontynuowanie woj-
ny jest niemo¿liwe. Nieprzyjaciel jest naj-
s³abszy w chwili l¹dowania; nale¿y za-
tem zrobiæ wszystko, by uderzyæ nañ
w tym w³a�nie momencie i zadaæ mu ta-
kie straty, by raz na zawsze odechcia³o
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L¹dowanie aliantów w Normandii by³o najwiêksz¹
w historii �wiata operacj¹ desantow¹.
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ki. Reszta odbywa³a rejsy próbne, sta³a
w stoczniach albo u¿ywana by³a do æwi-
czenia nowych za³óg.

Na dodatek, obsesyjny niemal lêk Hi-
tlera przed desantem na Norwegiê i Da-
niê spowodowa³, ¿e w chwili rozpoczê-
cia inwazji na Normandiê wiêkszo�æ
U-Bootów znajdowa³a siê z dala od stra-
tegicznego akwenu. Najbli¿ej, w bazach
usytuowanych na zachodnich wybrze¿ach
Francji, tj. w Bre�cie, Lorient, St. Nazaire
i w La Pallice, stacjonowa³o jedynie 49
okrêtów. Jak skrupulatnie wyliczaj¹ histo-
rycy, z tej skromnej liczby jedynie 36
gotowych by³o do natychmiastowego
wyj�cia w morze.

36! W porównaniu z si³ami aliantów to
prawie nic. Na dodatek, bior¹c pod uwagê
sam rejon inwazji, czyli p³ytkie wody Ka-
na³u La Manche, z natury niebezpieczne
dla okrêtów podwodnych, liczba ta musia-
³a jeszcze stopnieæ do zaledwie 9 jedno-
stek, bo tylko tyle U-Bootów wyposa¿o-
nych by³o w tzw. �chrapy� - d³ugie rury,
za pomoc¹ których p³yn¹cy na g³êboko-
�ci peryskopowej okrêt podwodny móg³
pobieraæ powietrze i odprowadzaæ spali-
ny. Dziêki nim mo¿na by³o p³yn¹æ pod
wod¹ z u¿yciem silników Diesla i unikn¹æ
wynurzenia w celu za³adowania baterii aku-
mulatorów. Mog³y zatem d³u¿ej ni¿ do tej
pory przebywaæ pod wod¹. I choæ nie by³o
to jeszcze wówczas urz¹dzenie doskona-
³e, to jednak jedynie ono dawa³o U-Bo-
otom jak¹� szansê na prze¿ycie. Reszta
okrêtów skazana by³a na zag³adê.

Cisza po rozkazie

Morale za³óg U-Bootów w dniu alianc-
kiej inwazji, choæ nadal wysokie, dalekie
by³o od entuzjazmu z pierwszych lat
wojny. Niemieckie okrêty podwodne nie
mog³y ju¿ liczyæ na ³atwe ³upy. Alianci
nauczyli siê z nimi walczyæ. Mniej wiêcej
od 1943 roku U-Booty nie by³y ju¿ �my-
�liwymi� ale ��ciganymi�. Z ok. 40 tys.
marynarzy s³u¿¹cych w niemieckiej bro-
ni podwodnej, wojnê prze¿y³o zaledwie
kilka tysiêcy. To najwy¿szy wska�nik strat
w�ród wszystkich rodzajów si³ zbrojnych
III Rzeszy. Jeden z tych co mieli szczê-
�cie prze¿yæ, dowódca U-415 i U-953,
Herbert Werner tak wspomina swoj¹ re-
akcjê, kiedy dowiedzia³ siê, jak¹ rolê wy-
znaczy³o Kriegsmarine U-Bootom w wy-
padku desantu aliantów:

�Rozkaz dowództwa jest krótki i do-
k³adny: �Atakowaæ i topiæ flotê inwa-
zyjn¹, w ostateczno�ci niszcz¹c okrêty
przeciwnika taranuj¹c je�.

W sali panowa³a grobowa cisza. Piêt-
nastu kapitanów, wszyscy do�wiadcze-
ni dowódcy U-Bootów, wprost nie mogli
uwierzyæ, ¿e to, co w³a�nie us³yszeli
(z ust dowódcy � red.), jest prawd¹.
Prawdziwe szaleñstwo. Walczyli�my z de-
terminacj¹, by wyj�æ z walki z ¿yciem
i zachowaæ sprawno�æ naszych okrêtów
przez ca³e miesi¹ce klêsk i rosn¹cych
strat. Teraz tych niewielu z nas, którzy

zostali przy ¿yciu, dowództwo rozkazy-
wa³o po�wiêciæ, zapominaj¹c o koniecz-
no�ci prowadzenia dalszej wojny.
�mieszne by³o u¿ycie okrêtu podwodne-
go do tego, co powinny zrobiæ jego tor-
pedy. Czy samobójstwo by³o celem, do
którego tak d³ugo nas przygotowywano?
Czy to tylko pró¿ny gest najwy¿szej chwa-
³y i satysfakcji, który pozwalano nam
zabraæ do naszych ma³ych grobów? Kie-
dy odzyska³em jako tak¹ równowagê,
zapyta³em naszego kata:

- Panie komandorze, czy to oznacza,
¿e musimy taranowaæ przeciwnika na-
wet wtedy, kiedy bêdziemy mogli wróciæ
do portu i pobraæ nowe torpedy?

- Tak brzmi rozkaz. Oznacza on, ¿e
nale¿y taranowaæ. To s¹ instrukcje, któ-
re kazano mi wam przekazaæ. Panowie,
muszê byæ szczery, mo¿ecie po prostu
nie mieæ ju¿ drugiej szansy ataku.

Dlatego nakazano ca³kowity atak,
nawet je�li bêdzie on oznacza³ rozmy�l-
ne samozniszczenie.

Wszystko zatem by³o jasne. Rozkaz
nie pozwala³ na ¿adn¹ dowoln¹ inter-
pretacjê i nie zostawia³ nam wyboru co
do wykonywania niemieckiej wersji po-
�wiêcenia japoñskich kamkadze.�

Rozkaz to rozkaz. Z U-Bootów stacjo-
nuj¹cych we francuskich bazach Niemcy
uformowali grupê o nazwie �Landwirt�.
W jej sk³ad wesz³o 36 okrêtów, w tym za-
ledwie 8 wyposa¿onych w �chrapy�. W na-

Herbert Werner, jeden z tych dowódców
U-Bootów, który nie mia³ z³udzeñ co do
rzeczywistego znaczenia rozkazu Dönitza.

Fotografia zdobytego na dwa dni przed inwazj¹ U-505. Symbolicznie zapowiada
klêskê U-Bootów.  Dzisiaj okrêt ogl¹daæ mo¿na w muzeum w Chicago.
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stêpnych dniach do³¹czy³o do nich 7 in-
nych jednostek wyposa¿onych w to urz¹-
dzenie. W sumie przeciw najwiêkszemu
desantowi morskiemu w dziejach �wiata
III Rzesza wystawi³a 43 okrêty podwod-
ne, w tym jedynie 15 z �chrapami�.

Nieudany �Nokaut�

Alianci nie dali dowódcom U-Bootów
szans na wykonanie szaleñczego rozka-
zu. W ci¹gu zaledwie czterech dni, od 7
do 10 czerwca, zatopili 5 okrêtów grupy
�Landwirt�. Wieczny spoczynek na dnie
morza znalaz³o wraz z nimi ponad 200
marynarzy. Brytyjskie samoloty uszkodzi-
³y dalszych 5 U-Bootów, zmuszaj¹c do
powrotu do baz. Wszystkie wymienione
jednostki nie mia³y �chrap�. Powietrzne
patrole aliantów uniemo¿liwi³y praktycz-
nie dalsze dzia³anie �bezchrapowych�
U-Bootów z grupy �Landwirt�. 13 czerw-
ca wszystkie zosta³y wycofane do swo-
ich macierzystych portów.

Dönitz mia³ nadziejê, ¿e wiêksze suk-
cesy odnios¹ okrêty wyposa¿one w �chra-
py�. Da³ temu wyraz nadaj¹c grupie kryp-
tonim �Nokaut�. Choæ zanotowa³a pew-
ne sukcesy, w sumie jej dzia³anie nie da³o
spodziewanego w nazwie efektu.

U-Bootom uda³o siê zatopiæ zaledwie
8 jednostek p³ywaj¹cych � 3 okrêty
o ³¹cznej wyporno�ci oko³o 3 tys. ton oraz
5 frachtowców o ³¹cznym tona¿u 25 tys.
BRT i uszkodziæ 1 okrêt wojenny i 2 stat-
ki transportowe. To bardzo skromny re-
zultat, je�li siê we�mie pod uwagê ogrom
alianckiej floty inwazyjnej. Tym bardziej
gorzki, ¿e okupiony strat¹ 3 U-Bootów
i 150 marynarzy.

Choæ nikt z dowództwa Kriegsmari-
ne nie mia³ ju¿ w tym momencie z³u-
dzeñ, ¿e akcja U-Bootów nie ma wiêk-
szego sensu, próbowano jeszcze ratowaæ
sytuacjê siêgaj¹c po okrêty rozlokowane
w po³udniowej Norwegii. I one tak¿e do-
sta³y do wykonania p³omienny rozkaz:

�Atakowaæ flotê inwazyjn¹ nie ogl¹-
daj¹c siê na nic. Ka¿da jednostka nie-
przyjaciela bior¹ca udzia³ w desancie,
nawet je�li ma na pok³adzie powiedz-
my, piêædziesiêciu ¿o³nierzy lub jeden
czo³g, jest celem wymagaj¹cym zmaso-
wanego ataku U-Bootów i ma byæ za-
atakowana nawet za cenê ryzyka straty
w³asnego okrêtu podwodnego. Kiedy
w grê wchodzi mo¿liwo�æ ataku na flotê
nieprzyjacielsk¹, nie zwracajcie uwagi
na zagro¿enie, jakie stwarzaj¹ p³ytkie
wody, pola minowe, nie miejcie ¿adnych
wahañ. Ka¿dy zabity ¿o³nierz nieprzy-

jaciela i ka¿da sztuka nieprzyjacielskiej
broni zniszczona, zanim dojdzie do
l¹dowania, zmniejsza szanse jego zwy-
ciêstwa. Ale U-Boot, który w czasie de-
santu zada wrogowi jakiekolwiek straty,
spe³ni tym samym swój najwy¿szy obo-
wi¹zek i udowodni, ¿e istnieje nie na
pró¿no, nawet gdyby nie mia³ osi¹gn¹æ
niczego wiêcej.�

Ale i U-Booty z Norwegii na niewiele
siê zda³y. Z jedenastu okrêtów alianci
zdo³ali zatopiæ a¿ siedem. I to zanim jesz-
cze uda³o im siê dotrzeæ w rejon inwazji.
Do Francji dotar³y zaledwie 4 U-Booty
wyposa¿one w �chrapy�. W g³êbinach
�mieræ znalaz³o kolejnych 350 maryna-
rzy. Efektem dzia³alno�ci czterech �nor-
weskich� jednostek by³o zatopienie jed-
nego okrêtu i jednego statku.

Sumienie Dönitza

Pod koniec czerwca 1944 roku by³o
ju¿ oczywiste, ¿e aliancka inwazja zakoñ-
czy³a siê sukcesem. Nie mog³a tego zmie-
niæ ani rozpaczliwa próba zaatakowania
desantu przez niemieckie niszczyciele, ani
brawurowe dzia³ania miniaturowych okrê-
tów podwodnych � od jednego z nich
uszkodzony zosta³ polski kr¹¿ownik Dra-
gon, ani nawet dalsze dzia³ania U-Bootów.
Pod koniec sierpnia 1944 roku, w zwi¹z-
ku z postêpami alianckiej ofensywy l¹-
dowej, niemieckie okrêty podwodne zo-
sta³y zmuszone do opuszczenia swoich
baz we Francji.

�I tak koñczy siê walka U-Bootów
w Kanale La Manche, w którym znów
wspaniale siê spisa³ stary dobry duch
bojowy broni podwodnej. Ogólny obraz
dzia³añ pokazuje nam, ¿e akcja ta,
wbrew wszystkim uprzednim obawom
i pojawiaj¹cym siê na bie¿¹co w¹tpliwo-
�ciom, by³a s³uszna i w nadzwyczaj trud-
nych warunkach przynios³a nam dobre
rezultaty przy wprawdzie ciê¿kich, ale
jednak mo¿liwych do zaakceptowa-
nia stratach (podkre�lenie - red). Ude-
rzy³a ona w zaopatrzenie nieprzyjacie-
la nawet je�li nie w sposób decyduj¹cy,
to jednak dotkliwy, odci¹¿aj¹cy przez to
nasze oddzia³y walcz¹ce na l¹dzie.� -
tak zapisa³ w dzienniku dzia³añ wojen-
nych, 15 wrze�nia 1944 roku, admira³
Dönitz. Po latach, przytaczaj¹c ten frag-
ment swoich ówczesnych odczuæ, we
wspomnieniowej ksi¹¿ce, w ¿aden spo-
sób go nie skomentowa³.

Lektura publikacji Dönitza zatytu³owa-
nej �10 lat i 20 dni� daje podstawy, by
twierdziæ, ¿e admira³ mia³ pe³n¹ �wiado-

mo�æ beznadziejno�ci podejmowanych
przez Kriegsmarine, a w szczególno�ci
U-Booty, dzia³añ wobec operacji �Nep-
tune�. Podejmowa³ je jednak z uporem
granicz¹cym z fanatyzmem.

Wed³ug najdok³adniejszych i najbardziej
chyba wiarygodnych szacunków dokona-
nych przez jednego z najwybitniejszych
znawców historii niemieckiej floty wojen-
nej w czasie drugiej wojny �wiatowej Jur-
gena Rohwera, od momentu rozpoczêcia
alianckiej inwazji do koñca sierpnia 1944
roku, operuj¹ce z Francji i Norwegii U-Bo-
oty, zatopi³y w sumie 26 alianckich jedno-

stek p³ywaj¹cych � w tym 14 statków o po-
jemno�ci ok. 60 tys. BRT i 12 okrêtów
wojennych o ³¹cznym tona¿u 13 tys. ton.
To ¿a³o�nie ma³o w porównaniu z liczb¹
jednostek wchodz¹cych w sk³ad floty in-
wazyjnej licz¹cej, przypomnijmy, ponad
5 tys. statków i okrêtów.

Liczby te staj¹ siê jeszcze bardziej
¿a³osne, kiedy zestawi siê je z faktem, ¿e
mniej wiêcej w tym samym okresie na
dnie spoczê³o w sumie 20 U-Bootów
z oko³o tysi¹cem marynarzy na pok³a-
dach. Do listopada 1944 roku straty te
wzrosn¹ do 72 jednostek obsadzonych
przez oko³o 3, 5 tys. ludzi.

Czy Karl Dönitz mia³ prawo wysy³aæ
ich wszystkich na niemal pewn¹ �mieræ?
Czy by³y to straty, jak sam mówi, mo¿li-
we do zaakceptowania? Odpowied� na
to pytanie obci¹¿a jego sumienie.

Tomasz Falba

G³ównodowodz¹cy Kriegsmarine Karl Dönitz
wysy³a³ U-Booty na samobójcze misje.
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Kwitn¹æ na tranie

(...) Wychodzimy z kawiarni, wypro-
szeni gaszonymi �wiat³ami. Idziemy
w g³¹b ulic gdyñskich, którymi, pamiê-
tam, to tak niedawno, brnê³o siê ongi�
w piasku. Snujemy marzenia ¿arliwe. Jak
to wzmo¿ony polski ród rybaczy zapusz-
czaæ siê bêdzie coraz bardziej w morze.
Jak to polskie lugry i traulery rybackie
pójd¹ na Islandiê, na Morze Barentsa, po
Grenlandiê, na Marokañskie wody, jak
wracaæ bêd¹ ³adowne wielkim skarbem
mórz. Jak dzieciaki bêd¹ kwit³y na tranie
zdobywanym przez nas samych, jak nie
bêdziemy jedli innego �ledzia ni¿ z w³a-
snego po³owu, jak zaopatrywaæ bêdzie-
my w �ledzie Czechos³owacjê, Wêgry,
Rumuniê... (...)  Ju¿ teraz przemys³ po-
mocniczy morski zatrudnia dziesiêæ tysiê-
cy rodzin. Dwadzie�cia wêdzarni dymi na
wybrze¿u, powroziarnie, sieciarnie, fabryki
konserw, warsztaty reperacyjne maj¹ za-
jêcie.

Beczka � na przyk³ad... Beczka �le-
dziowa, to ca³e powa¿ne zagadnienie, nad

którym g³owili�my siê kilka lat. Beczka
dychtowna, a nie ciê¿ka, wzd³u¿, a nie w
poprzek s³oi ciêta, nie zgniatalna i nie
przepuszczalna. Trzeba na ni¹ braæ drob-
nos³ojowy wolno rosn¹cy �wierk, taki jaki
ro�nie na ska³ach Finlandii i Szwecji. Co
tu gadaæ, sporo�my napaskudzili, ca³e
transporty siê psu³y. (...)

(�Powstanie rybackiej Gdyni�,
Melchior Wañkowicz)

Ziemia nieznana

(...) Ostatnio dwie wyprawy, jedna pod
kierunkiem Duñczyka Lauge Kocha, dru-
ga dowodzona przez Norwegów, zamie-
rza udaæ siê� na zbadanie tych niezna-
nych stron. Wyprawa duñskiego geologa

zas³uguje na szczególn¹ uwagê. Nie za-
dowoli siê ona dokonaniem zdjêæ lotni-
czych Kraju Peary�ego. Bêdzie nadto usi-
³owa³a potwierdziæ istnienie s³ynnych
wysp Fata Morgana, które maj¹ siê ci¹-
gn¹æ wzd³u¿ wybrze¿a Kraju Peary�ego
w kierunku Szpicbergu.

By³o to po raz pierwszy w maju roku
1907, kiedy pu³kownik J. F. Koch, kie-
rownik misji kartograficznej, o�wiad-
czy³, ¿e spostrzeg³ u wybrze¿y Gren-
landii d³ugie pasmo ziemi dotychczas
nieznanej. Nied³ugo potem duñski ba-
dacz Peter Freuchen potwierdzi³ to
spostrze¿enie. (...)

Wyprawa norweska �ledzi ze szcze-
gólnym zainteresowaniem poszukiwania
Lauge Kocha wysp Fata Morgana. Je�li
istnienie ich zostanie przez duñskich ba-
daczy potwierdzone, to nale¿y siê spo-
dziewaæ, ¿e Norwegowie bêd¹ próbowa-
li wyl¹dowaæ na tej nowej ziemi, aby roz-
pocz¹æ tam pierwsze obserwacje nauko-
we. (...)

Przyp. Redakcji. W ostatniej chwili
otrzymujemy wiadomo�æ, podan¹ przez
agencjê Europapress, ¿e lot dokonany
w dniu 16 maja przez Lauge Kocha, po-
zwoli³ stwierdziæ, i¿ Wyspy Fata Morgana
nie istniej¹. (...)

(�Badanie Dalekiej Pó³nocy�,
André Chastain)

Mew kwilenie

(...) Po ca³orocznym, wyczerpuj¹cym
trudzie pracy, w ciasnych murach miast,

Szukaj¹c

70 lat temu,
w czerwcu 1938 roku
�Morze� pisa³o:

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia

Fata Morgany
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Zachowali�my
oryginaln¹ pisowniê.
Archiwalne numery

�Morza� mo¿na
znale�æ na stronie:

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

Moment dla zacie�niania

W dniach 14 � 15 maja br. go�ci³a na
Wybrze¿u delegacja rz¹du czechos³owac-
kiego z min. spraw zagranicznych Wl.
Clementisem i min. komunikacji Petrem
na czele. (...) Port wojenny wita³ przed-
stawicieli bratniego czechos³owackiego
narodu honorowym salutem dzia³ �B³y-
skawicy�. Wzruszenie maluj¹ce siê na
twarzy min. Clementisa podczas wstêpo-
wania na pok³ad polskiego okrêtu wo-
jennego przy huku salw armatnich, �wiad-
czy³o o tym, ¿e moment ten posiada
prze³omowe znaczenie dla pozbawionej
dostêpu do morza Czechos³owacji. (...)

Wielu z go�ci po raz pierwszy znala-
z³o siê na morzu i to na okrêcie wojen-
nym. Nic te¿ dziwnego, ¿e têskna melo-
dia hymnu, ¿egnaj¹cego oddalaj¹cy siê
coraz bardziej okrêt, wzruszy³a zrówno-
wa¿onych i na ogó³ ma³o sentymental-
nych Czechos³owaków. (...) W odpowie-
dzi min. Clementis, podziêkowa³ w krót-

60 lat temu,
w czerwcu 1948 roku
�Morze� pisa³o:

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia

Opr. Czes³aw Romanowski

kim przemówieniu za gor¹ce przyjêcie,
podkre�laj¹c donios³o�æ tego momentu
dla dalszego zacie�nienia przyja�ni obu
bratnich narodów i wspó³pracy gospodar-
czej, która jest najtwardsz¹ zapor¹ dla hi-
storii wojennej mocarstw zachodnich. (...)

(�Wspólne >okno na �wiat<�,
Józef Wójcicki)

Ju¿e� mój!

(...) � Dziesiêæ w prawo! � Celowni-
czy nanosi poprawkê starannie celuj¹c.
Nowy huk, a za kilka chwil wprawdzie
w kierunku celu, lecz za blisko, wykwita
fontanna wody. Znów nastêpuje popraw-

ka odleg³o�ci. Powtarzaj¹ siê czynno�ci
³adowania. Wystrza³, ponownie obserwu-
jemy morze wokó³ celu. Pocisk pada, tym
razem za daleko. (...)

Dzia³o za³adowano na nowo.
- Teraz ju¿e� mój � mruczy pod no-

sem bosman Ruszkowski. Poprawia jesz-
cze raz odleg³o�æ, kontroluje przyrz¹dy.
Wystrza³ targa powietrzem a okrêt dr¿y
od huku ko³ysz¹c siê na fali.

- Jest! W celu! � padaj¹ okrzyki stoj¹-
cych w pobli¿u marynarzy. To za³oga
wolna od s³u¿by obleg³a kiosk. Strzela
przecie¿ �ich� bosman! Ze �Sêpa�! Nie
mo¿e wiêc nie trafiæ! (...)

W godzinê pó�niej cichn¹ Diesle,
wchodzimy do basenu, gdzie na elek-
trycznych motorach robimy zwrot, aby
zacumowaæ na starym miejscu u nabrze-
¿a. Po chwili �Sêp� odpoczywa ju¿ po
rejsie, ko³ysz¹c siê leniwie. Jutro znów
wyjdzie na dalsze æwiczenia.

(�ORP >Sêp< na strzelaniu�, W.)

w dusznych izbach biur, warsztatów i fa-
bryk � pier� chce odetchn¹æ pe³nym, g³ê-
bokim oddechem, wzrok chce pomkn¹æ
swobodnie w dal bez zapór, bez barykad
i krat, bez szarzyzny murów i stroskanych,
przedwcze�nie postarza³ych twarzy, -
wtedy, jako� bezwiednie, niepokoj¹co
i urokliwie wyp³ywa na usta s³owo � mo-
rze... Tak � morze! Tylko morze daæ jest
w stanie to, co jest przedmiotem nieraz
skrytych, nienazwanych, nieu�wiadomio-
nych têsknot. Szeroki oddech przestrze-
ni, b³êkitno�æ dali, lotno�æ i wdziêk, ogrom
ciszy i gniew ¿ywio³u, gonitwê nieustann¹
fal i mew chybkich kwilenie � zapomnie-
nie trudów i trosk, zagubienie siê w ci-
szy, ogromie i b³êkicie... Nieporównane,
o¿ywcze, koj¹ce morze! (...)

Przed nami roztocz¹ swe tonie: b³ê-
kitny Adriatyk, s³oneczne Morze Czarne,
rodzimy, kochany Ba³tyk...(...)

Uczestnikiem obozu mo¿e byæ ka¿dy
cz³onek LMK (Ligi Morskiej Kolonialnej �
red.) nale¿¹cy do organizacji przynajmniej
6 miesiêcy, który swym zdrowiem nie
zagra¿a otoczeniu. (...)

(�Zbli¿a siê czas odpoczynku�)

Linia emigracyjna

Dla Towarzystwa Okrêtowego Gdy-
nia � Ameryka wykañczane s¹ dwa stat-
ki transatlantyckie, które maj¹ obs³ugi-
waæ liniê po³udniowo�amerykañsk¹. Je-

den z tych statków, który ma nosiæ na-
zwê �Sobieski�, budowany jest w stocz-
ni angielskiej New Castle On Tym. (...)
Drugi statek �Chrobry�, budowany
w stoczni duñskiej Nakskow, bêdzie
spuszczony na wodê z pocz¹tkiem
przysz³ego roku. (...) Ka¿dy z nich bê-
dzie móg³ zabraæ oprócz 250 osób za-
³ogi oko³o 1.100 pasa¿erów, gdy¿ bê-
dzie mia³ 45 pomieszczeñ dla pasa¿e-
rów I. klasy, 250 miejsc w klasie tury-
stycznej i 800 miejsce w klasie trzeciej �
emigracyjnej. Du¿a ilo�æ miejsc emigra-
cyjnych t³umaczona jest tym, ¿e linia
po³udniowo-amerykañska jest przede
wszystkim lini¹ emigracyjn¹. (...)

(�Kronika gospodarcza�)



Opowie�ci
Mórz Popo³udniowych
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o by³ naprawdê sakramencko d³ugi rejs. Zreszt¹ na tam-
tym statku ¿aden rejs nie móg³ byæ krótki. Wynika³o
to z jego specjalnej charakterystyki, mo¿na bowiem
by³o powiedzieæ o nim to lub owo, ale nawet naj-

wiêkszy ³garz nie odwa¿y³by siê twierdziæ, ¿e jest on no-
woczesny i szybki.

P³ywanie na nim nie nale¿a³o do naj³atwiejszych, ale jako�
mo¿na siê by³o przyzwyczaiæ. P³ywa³em kiedy� zreszt¹, w la-
tach swej wczesnej i do�æ burzliwej m³odo�ci, ze starym mary-
narzem, który s³u¿y³ w carskiej flocie jeszcze przed pierwsz¹
wojn¹ �wiatow¹ i który � gdy by³o trudno i ciê¿ko � twierdzi³
nie bez racji �prywykniesz, nu kak nie prywykniesz, padoch-
niesz� i który zawsze w swym d³ugim ¿yciu wybiera³ tê pierwsz¹
mo¿liwo�æ.

Tu¿ przed wyj�ciem w morze z Gdyni, zamustrowa³ na sta-
tek nowy trzeci mechanik, którego jako� nikt ze starej za³ogi
nie zna³.

Rejs jak rejs. Ani lepszy ani gorszy od wielu innych, po-
przednich i nastêpnych. Statek telepa³ siê powolutku, stopo-
wali�my od czasu do czasu w morzu z racji do�æ czêstych awa-

rii wyran¿erowanego silnika, a na pok³adzie, nie mówi¹c o ka-
binach, czy tym bardziej o maszynowni, by³o coraz cieplej,
jako ¿e p³ynêli�my na Po³udnie.

Ju¿ po kilku dniach nowy trzeci mechanik okaza³ siê bardzo
sympatycznym facetem, a ¿e daleko mu by³o do milczka, po-
znali�my do�æ dog³êbnie jego bardzo burzliw¹ przesz³o�æ.

Czego tam nie by³o? I wywózka na roboty do Niemiec, gdzie
pracowa³ na wsi u bauera i jaka� mocno skomplikowana uciecz-
ka z powrotem do Generalnej Guberni i ponowna ³apanka
uliczna i znowu wyjazd do Niemiec, tym razem do obozu. I zno-
wu ucieczka � udana � do Szwajcarii. Koniec wojny zasta³ go
bodaj w Marsylii, potem s³u¿ba w Legii Cudzoziemskiej, pobyt
na Madagaskarze, gdzie � jak wspomina³ z lubo�ci¹ � ¿yj¹ naj-
piêkniejsze dziewczyny, wreszcie p³ywanie na stateczkach ry-
backich po³awiaj¹cych krewetki na Oceanie Indyjskim.

W tym ¿yciorysie wszystkiego by³o pe³no, mo¿e nawet tro-
chê za pe³no, ale Tadeusz � bo tak nasz nowy trzeci mia³ na
imiê � umia³ o wszystkim tak barwnie opowiadaæ, ¿e darowa-
li�my mu drobne nie�cis³o�ci.

- Nawet je¿eli to wszystko nie jest ca³kiem prawdziwe,
to zgrabnie wymy�lone � stwierdzi³ autorytet statkowy, drugi
mechanik, zwany Ildefonsem Drugim, jako ¿e nosi³ to przy-
d³ugie imiê. Dodatek Drugi oznacza³, ¿e mimo naszej do
niego sympatii i szacunku, Ildefonsem Pierwszym pozosta-
je Mistrz Konstanty Ildefons Ga³czyñski, w tamtych latach
bardzo znany i ceniony poeta od �Zaczarowanej doro¿ki�
i �Zielonej Gêsi�.

Nasz Ildefons Drugi by³ cz³owiekiem ze wszech miar solid-
nym i w swojej solidno�ci traktowa³ wszystko na serio, podob-
nie jak podchodzi³ do ka¿dej wykonywanej pracy. Po czê�ci
usprawiedliwia³ go fakt, ¿e pochodzi³ z okolic Poznania. Mimo
to lubiany by³ przez ca³¹ za³ogê dla swej kole¿eñsko�ci i oka-
zywanej podw³adnym ¿yczliwo�ci.

Mia³ te¿ nasz Drugi cechê, która raz jest zalet¹, ale w innej
sytuacji bardzo ³atwo okazuje siê powa¿n¹ wad¹. Otó¿ zwyk³
by³ mówiæ zawsze tylko to, co my�la³, bez wzglêdu na sytu-
acjê i rozmówcê.

Wracajmy jednak do Tadeusza, który wkrótce otrzyma³ sym-
patyczne sk¹din¹d przezwisko �Pan Tadzieniek�. Otó¿ ju¿ w dru-
gim tygodniu d³ugiego rejsu zapanowa³ na statku zwyczaj, ¿e
wolni od wachty czy dejmanki, co mia³o miejsce zazwyczaj po
kolacji, zbierali�my siê w kabinie Trzeciego.

Kabina ta, jakim� dziwnym przypadkiem czy zgo³a przez
pomy³kê konstruktora, projektuj¹cego przed laty nasz statek,
by³ najwiêksz¹ z kabin oficerskich, choæ mia³a nieco skompli-
kowany kszta³t. Stwarza³o to jednak¿e jaki� nastrój odmienno-
�ci, nastrój odej�cia od standardowego schematu.

Na domiar Trzeci przystroi³ kabinê w kilka ponêtnych ob-
razków dziewczyn, co nie by³o zreszt¹ niczym szczególnym
w marynarskich kabinach, a tak¿e fotografiami piêknych zimo-
wych pejza¿y, które musia³ przynie�æ ze sob¹ na statek, bo
takich obrazów jako ¿ywo nigdy na naszym statku nie by³o.

Czy zatem nasze zebrania w Tadeuszowej kabinie by³y spo-
wodowane jej wielko�ci¹ czy jej inno�ci¹, czy wreszcie rozlicz-
nymi opowie�ciami � monologami gospodarza, nie wiadomo,
ale na pewno nikt siê nie nudzi³.

Ka¿dego kto wchodzi³ do kabiny Trzeciego wita³o pytanie
gospodarza:

- Kawa czy herbata?
Tu trzeba wyja�niæ, ¿e Pan Tadzieniek by³ wielkim amato-

rem i znawc¹ wszelkich napojów, pocz¹wszy od koniaków,

T
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likierów i win, a koñcz¹c na rozmaitych sokach, ale najwy¿ej
ceni³ kawê i stawia³ j¹ na pierwszym miejscu w�ród wszystkich
napojów jakie ludzko�æ wymy�li³a od pocz¹tku �wiata.

- Jeden z moich s³awnych praprzodków, Kalif Harun Ad
Raszid, ten od �Ba�ni z Tysi¹ca i jednej nocy� - stwierdzi³ Trze-
ci w czasie którego� ze zgromadzeñ w jego kabinie - te¿ uwa-
¿a³ kawê za najlepszy z napojów. I s³usznie.

- Pañski przodek? Mahomet? � zdziwi³ siê Drugi, który jako
rasowy mechanik ceni³ przede wszystkim �cis³o�æ. � To on
mia³ potomstwo?

- Z prawego ³o¿a niestety tylko córkê, pospieszy³ z wyja-
�nieniem, bez zmru¿enia oka, Pan Tadzieniek, - ale mam pod-
stawy s¹dziæ, ¿e pozostawi³ sporo synów z na³o¿nic, zanim
powróci³ na ³ono Allacha. I w³a�nie od najstarszego z nich po-
chodzê. W prostej zreszt¹ linii.

- Hm � mrukn¹³ Drugi wyra�nie nieukontentowany � A gdzie
siê pan, panie Trzeci, urodzi³?

- Ja? � Trzeci jakby siê zastanawia³ � oczywi�cie w £odzi, ale
moi przodkowie przywêdrowali do Polski razem z Tatarami,
bodaj¿e w XIII wieku.

- Z Tatarami?
- Tak � ci¹gn¹³ dalej Pan Tadzieniek � D¿yngis Chan by³

potomkiem Harun Ad Raszida i moim praprapra�. i tak dalej.
Takie i podobne rozmowy toczy³y siê w go�cinnej kabinie

Trzeciego, podczas gdy on parzy³ kawê, bo najczê�ciej ten
w³a�nie napój wybierali go�cie.

A trzeba przyznaæ, ¿e robi³ to z du¿ym znawstwem i wiel-
kim zaanga¿owaniem. On nie parzy³ kawy, on tê czynno�æ
wrêcz celebrowa³. Po pierwsze � nie splami³ siê nigdy miele-
niem kawy w m³ynku, czy to takim z korbk¹ �m³ynku Babuni�
czy te¿ elektrycznym. Tadeusz najpierw starannie dobiera³ ziarna
z rozmaitych woreczków czy pude³ek lub puszek, nastêpnie
odmierza³ sobie tylko znane proporcje, wsypywa³ wszystko
do archaicznego mo�dzierza a potem d³ugo i starannie t³uk³
mieszankê ziaren na proszek. A w³a�ciwie nie na proszek
a wrêcz na py³.

- Pierwsza rzecz to dobór odpowiedniego sk³adu mieszanki
� poucza³ cierpliwie zebranych. � Wszystko zale¿y od pory
roku, temperatury, pory dnia czy wreszcie ci�nienia barome-
trycznego. Najwa¿niejszy jest wybór metody, jak zwyk³ by³
mawiaæ mój protoplasta Sokrates, przyrz¹dzaj¹c kawê w swo-
jej beczce w Atenach.

- A mówi³ pan, ¿e Harun jaki� tam � nie wytrzyma³ Drugi �
a poza tym kawy zaczêto u¿ywaæ dopiero w �redniowieczu,
wiêc ani Harun jaki� tam, ani Sokrates�

- Po pierwsze, Sokrates by³ moim przodkiem po k¹dzieli,
z linii matki � wyja�ni³ spokojnie Tadeusz. � A po drugie, ostat-
nie wykopaliska dostarczy³y dowodu, ¿e kawê znano ju¿ w sta-
ro¿ytno�ci. Co prawda, zdania archeologów s¹ podzielone, jed-
ni uwa¿aj¹, ¿e znalezisko w ruinach starogreckich ko³o Delf to
ziarno kawy, inni, ¿e to bobek kozi. By³y propozycje, z³o¿one
przez powa¿nych ekspertów z profesorskimi tytu³ami, ¿eby
spróbowaæ zaparzyæ na znalezisku napój i sprawdziæ efekt or-
ganoleptycznie, ale uznano, ¿e jest ono zbyt cenne, ¿eby znisz-

czyæ przez pokruszenie. Poza tym by³y w¹tpliwo�ci, czy przez
prawie trzy tysi¹ce lat to ziarno kawy � bo ja uwa¿am, ¿e to
kawa � nie straci³o swych warto�ci zapachowych i smakowych.

Jako siê rzek³o, parzenie kawy w Tadeuszowej kabinie od-
bywa³o siê z ca³ym, uroczystym ceremonia³em. Oprócz bo-
wiem zabytkowego mo�dzierza i t³uczka, mia³ nasz Trzeci ca³y
komplet czarek, dzbanuszków i rondelków. Ka¿dy na inn¹ oka-
zjê, ka¿dy do innego sposobu przyrz¹dzania kawy. A wiêc po
grecku czy w³osku ze szklank¹ lodowatej czy mineralnej wody
do popijania, a wiêc po brazylijsku z kilkukrotnym naparza-
niem, a wiêc przede wszystkim po arabsku.

- Panowie � powiedzia³ kiedy� Pan Tadzieniek, gdy z wol-
na smakowali�my jak¹� kolejn¹ aromatycznie pachn¹c¹ mie-
szankê � muszê zrobiæ dla was kiedy� kawê cud, która mnie
przed laty postawi³a na nogi w bardzo trudnej sytuacji ¿ycio-
wej.

- Co to za kawa? � zapyta³ który� z nas.
- Zupe³nie specjalna. Teraz, niestety, nie mogê jej przygo-

towaæ, bo brak mi odpowiednich ingrediencji, ale jak zajdzie-
my do Adenu po paliwo, to spróbujê je zdobyæ. I wtedy zrobiê
tak¹ prawdziw¹ arabsk¹ KAHWÊ. To bêdzie KAHWA PARTY.

W Adenie Trzeci dotrzyma³ s³owa. Znik³ na kilka godzin
w arabskiej dzielnicy, w Kraterze, sk¹d wróci³ z torb¹ wypchan¹
ma³ymi tajemniczymi paczuszkami.

 
○ ○ ○

Po wyj�ciu w morze zebra³o siê nas piêciu w Tadeuszowej
kabinie. Ten rozpocz¹³ jeszcze bardziej ni¿ zazwyczaj uroczy-
ste obrz¹dki. Najpierw d³ugo i starannie dobiera³ ziarenka kawy
z kilku ró¿nych paczuszek. Odmierza³ je, w¹cha³, ogl¹da³ do-
k³adnie pod s³oñce i ze s³oñcem, wreszcie wsypa³ do mo�-
dzierza.

Gdy ziarna by³y ju¿ dok³adnie ut³uczone i po kabinie roz-
szed³ siê aromatyczny zapach bij¹cy z kawowego py³u, dosy-
pa³ z kilku tajemniczych woreczków i s³oików po odrobinie
rozmaitych proszków. Zmiesza³ to wszystko bardzo starannie,
wsypa³ do miedzianego naczynia z d³ug¹ drewnian¹ r¹czk¹
i postawi³ na elektrycznej maszynce.

Patrzyli�my jak zahipnotyzowani na odbywaj¹ce siê na na-
szych oczach kawowe, a �ci�lej KAHWOWE misterium.

- W³a�ciwie powinienem gotowaæ na ogniu z suszonego
³ajna wielb³¹dów � usprawiedliwia³ siê Pan Tadzieniek. � Na-
wet mia³em zamiar przynie�æ trochê z Adenu, bo dopiero wte-
dy kahwa przechodzi dymem z ogniska i nabiera dodatkowe-
go aromatu, ale ze wzglêdów bezpieczeñstwa przeciwpo¿aro-
wego na statku zrezygnowa³em, choæ przyznam, z ¿alem.

- I dobrze � westchn¹³em w duchu, my�l¹c o aromacie,
którym by musia³a przej�æ w takim wypadku kahwa.

- Kole�, ale jak na nas sze�ciu, to tej kahwy trochê przyma-
³o � Radio krytycznie oceni³ do�æ skromn¹ istotnie pojemno�æ
miedzianego naczynia.

- Profanie � skarci³ go Tadeusz � jak masz pragnienie to pij
piwo albo wodê z kranu. Zapamiêtaj, ¿e kahwy siê nie pije,
kahwê siê za¿ywa!

Po chwili gotowania Trzeci rozlewa³ ciemnobr¹zowy, pra-
wie czarny, mocno os³odzony p³yn do maleñkich, specjalnie
na ten cel zakupionych w Adenie czareczek.

W tym momencie do kabiny wkroczy³ Ildefons Drugi.
- Siódm¹ fili¿ankê dla Drugiego! � pospieszy³ Radio.
- Ju¿ siê robi � Tadeusz wydoby³ z szuflady biurka tak¹

sam¹ jak pozosta³e czareczkê.
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- Dla pana, panie Drugi, zosta³o to najlepsze. Z samego
spodu.

- Same fusy � mrukn¹³ pod nosem Drugi.
- Ale¿ sk¹d � Tadeusz najwyra�niej siê oburzy³ � to nie

fusy. W mojej kahwie nie ma fusów. To sam ekstrakt, to �
mo¿na powiedzieæ bez przesady � eliksir ¿ycia!

Pili�my maleñkimi ³yczkami. Kahwa smakowa³a � jakby tu
delikatnie powiedzieæ � do�æ dziwnie.

- No i jak? � Tadeusz wyra�nie czeka³ na nasze oceny.
Pierwszy odezwa³ siê Ildefons Drugi, co mu s³usznie przy-

s³ugiwa³o, jako, ¿e by³ najstarszy zarówno wiekiem, jak i stano-
wiskiem w�ród zebranych na Kahwa Party.

- Jak smakuje? Ano trochê tak, jakby� pan zaparzy³ zmiotki
kawowe z ³adowni, w której w czasie sztormu wysypa³o siê
kilka worków pieprzu! � wypali³ prosto z mostu.

Roze�mieli�my siê wszyscy, jedynie Pan Tadzieniek pozo-
sta³ powa¿ny. Nic nie powiedzia³, ale od tego dnia do samego
koñca sakramenckiego rejsu nikt nie us³ysza³ Tadeuszowego:

- Kawa czy herbata?

67

Za miesi¹c opowiadanie
�Teoria ziemniaka�.

 
○ ○ ○

Na koniec kolejnej mojej opowie�ci mórz popo³udniowych
chcia³em przeprosiæ ewentualnych Czytelników, bo nie wszyst-
ko, co�cie przeczytali, jest stuprocentow¹ prawd¹. Ale o jed-
nym mogê zapewniæ: Pan Tadzieniek istnia³ naprawdê, by³
wspania³ym mechanikiem i � miêdzy innymi � uczy³ mnie
marynarskiego rzemios³a przed prawie sze�ædziesiêciu laty,
by³ bardzo dobrym koleg¹ i czujê niezmierny ¿al, ¿e piszê
o Nim �by³�.

I mam nadziejê, ¿e tam u góry, gdzie p³ynie w rejsie do
wieczno�ci nie czuje do mnie pretensji za tak¹ formê epita-
fium. Wierzê w to niezbicie, bo posiad³ olbrzymie poczucie
humoru, którego wszystkim dobrym ludziom ¿yczê.
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Tegoroczna, szósta ju¿ wystawa z cyklu: �Polscy arty�ci o morzu� w Centralnym
Muzeum Morskim nosi tytu³: �Polskie malarki o morzu�. Jej tematem s¹ pejza¿e

morskie autorstwa wybitnych malarek urodzonych w II po³. XIX lub na pocz¹tku XX w.

Polskie malarki
Tajniki dzie³ marynistów (29)
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W tamtym czasie artystki pokonywaæ
musia³y niebagatelne przeszkody na dro-
dze do samodzielno�ci twórczej. Dorasta³y
w epoce, która prawo do aktywnego,
twórczego ¿ycia rezerwowa³a wy³¹cznie
dla mê¿czyzn. Mo¿liwo�æ kszta³cenia
w pañstwowych szko³ach sztuk piêknych
kobiety zyska³y dopiero w XX w. Na Aka-
demiê Sztuk Piêknych w Krakowie za-
czêto je przyjmowaæ w 1901 roku, ale
dotyczy³o to kierunków akademickich.
Dostêp do kierunków artystycznych na
krakowskiej uczelni zyska³y dopiero po
I wojnie �wiatowej. Krakowska ASP nie
ró¿ni³a siê w tym wzglêdzie od innych
wiod¹cych placówek europejskich. Aka-
demia monachijska zaczê³a przyjmowaæ
kobiety od 1918 roku. W ramach niniej-
szego cyklu by³a ju¿ mowa o Zofii Stry-
jeñskiej, która w roku 1911 na studia do
Monachium udaæ siê musia³a w mêskim
przebraniu, podaj¹c siê za swego brata.

Tylko prywatnie

Jedyn¹ szansê kszta³cenia stwarza³y
organizowane od lat siedemdziesi¹tych
XIX wieku szko³y prywatne dla kobiet.
W Warszawie prym wiod³y kursy dla ko-
biet przy Szkole Rysunkowej Wojciecha
Gersona (1876-1901), które ukoñczy³a
m.in. Anna Biliñska-Bohdanowiczowa.
W Krakowie od 1868 roku dzia³a³ Wydzia³
Artystyczny na Wy¿szych Kursach dla
Kobiet przy Muzeum Przemys³owym im.
Adriana Baranieckiego. Jego uczennicami
by³y m.in. Olga Boznañska i Tola Certo-
wicz, która sama pó�niej prowadzi³a Szko-
³ê Sztuk Piêknych dla Kobiet.Olga Boznañska, Bretonka, 1890, ze zbiorów Muzeum Narodowego w Krakowie.
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Adeptki malarstwa uzupe³nia³y wy-
kszta³cenie za granic¹, najczê�ciej w Pa-
ry¿u lub Monachium, w wy¿szych szko-
³ach artystycznych dla kobiet. Wiod¹cy-
mi uczelniami tego typu by³y: Akadémie
Julian i Akadémie Colarossi w Pary¿u oraz
Damen Akademie des Kunstlerinnenve-
rein w Monachium. W stolicy Bawarii dzia-
³a³a te¿ prywatna szko³a Antona A�bégo,
w której studiowa³a m.in. Bronis³awa
Rychter-Janowska. Ponadto przysz³e ar-
tystki mog³y uczêszczaæ na prywatne lek-
cje w pracowniach malarzy.

Opisany model kszta³cenia ograni-
cza³ zakres tematów podejmowanych
w malarstwie przez kobiety. Nie dosta-
wa³o im warsztatowego przygotowania
do malowania wielofigurowych kompo-
zycji historycznych, scen batalistycz-
nych i monumentalnych pejza¿y. Do-
piero na prze³omie wieków uczennice
szkó³ dla kobiet zaczê³y uczyæ siê ry-
sowania aktu z natury. Nie uczy³y siê
jednak w dalszym ci¹gu anatomii, ani
te¿ zasad kompozycji. Trzeba przy tym
pamiêtaæ, ¿e obowi¹zuj¹ce normy kul-

turowe ogranicza³y tak¿e ich mo¿liwo-
�ci pracy w plenerze.

Kameralna tematyka

Wszystkie te ograniczenia wp³ywa-
³y na charakter twórczo�ci polskich ma-

larek z pokolenia urodzonego w II po³.
XIX w. Rzadko zlecano im realizacjê
wielkich i presti¿owych zamówieñ, st¹d
w ich twórczo�ci pró¿no by szukaæ wiel-
koformatowych p³ócien o tematyce
batalistycznej, historycznej czy mitolo-
gicznej. Zwraca³y siê ku tematyce ro-
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Anna Gramatyka-Ostrowska, Znad Adriatyku, lata 1930-te, ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku.

Bronis³awa Rychter-Janowska, Pejza¿ morski z Wezuwiuszem, 1919,
ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku.
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dzajowej, kameralnym portretom i pej-
za¿om. Czê�ciej siêga³y po mniejsze
formaty i podobrazia z tektury.

Na wystawie w Centralnym Muzeum
Morskim prezentowane bêd¹ obrazy
wpisuj¹ce siê w rozmaite nurty arty-
styczne, od tradycyjnego realizmu Anny
Biliñskiej-Bohdanowiczowej, poprzez
próby syntetyzacji form pejza¿u, jakie
podejmowa³a Michalina Krzy¿anowska,
a¿ do Art Deco i �mia³ych eksperymen-
tów z formizmem Marii Ewy £unkie-
wicz-Rogoyskiej. Obserwuj¹c ewolucjê
twórczo�ci bogato reprezentowanych

proszone �wiat³o. Interesuj¹ce jest zesta-
wienie wyra�nie ró¿ni¹cych siê kolory-
tem pejza¿y znad Ba³tyku i Morza �ró-
dziemnego.

Na wystawie zaprezentowane zo-
stan¹ te¿ liczne obrazy Bronis³awy Rych-
ter-Janowskiej, powsta³e podczas jej pod-
ró¿y do W³och. Niewielkie formatowo,
budz¹ uznanie dla precyzji pêdzla autor-
ki, kilkoma zaledwie poci¹gniêciami
umiej¹cej nakre�liæ rozleg³y nadmorski
krajobraz.

W �lad za Gauguin�em

Na uwagê zas³uguje kameralny ob-
razek �Znad Adriatyku� Anny Grama-
tyki-Ostrowskiej. W ramach niedu¿ej
kompozycji autorka ukaza³a takielunek
³odzi zacumowanej do nabrze¿a wi-
docznego przy dolnej krawêdzi obra-
zu. Realistyczne studium pl¹taniny czê-
�ciowo opuszczonych ¿agli i elemen-
tów olinowania nabiera cech quasi abs-
trakcyjnych skutkiem zastosowanego
ujêcia z bliska. Linie want i sztagu oraz
fa³dy ¿agli tworz¹ zespó³ intryguj¹cych
form, w których dopiero z pewnego
oddalenia widz odkrywa logiczny uk³ad
o¿aglowania. Urody obrazowi przydaje
szlachetna, wyciszona kolorystyka, zdo-
minowana przez matowe br¹zy i roz-
bielone be¿e z delikatn¹ domieszk¹
b³êkitu i bieli.

Italia nie by³a jedynym celem arty-
stycznych podró¿y nad morze. W poszu-
kiwaniu plenerów wiele Polek dociera³o
do Bretanii. Krainê tê odkry³ dla malar-
stwa pod koniec XIX stulecia Paul Gau-
guin. Po³o¿ona z dala od centrów cywili-
zacji, odznaczaj¹ca siê surowym, atlantyc-
kim klimatem, zamieszkana by³a przez
ludzi nawyk³ych do borykania siê z prze-
ciwno�ciami przyrody. Ich powa¿ne, sta-
teczne postacie odziane w charaktery-
styczne stroje zaludniaj¹ p³ótna wielu
wybitnych malarzy dzia³aj¹cych na prze-
³omie wieków. Przewa¿nie przedstawia-
no ich podczas codziennych zajêæ, przy
pracy, która rze�bi³a ich skupione, suro-
we rysy. Prezentowany na wystawie
w CMM portret Bretonki autorstwa Olgi
Boznañskiej ró¿ni siê nieco od tych zwy-
czajowych wyobra¿eñ. Bohaterka obra-
zu - m³oda kobieta w regionalnym stroju
� siedzi zadumana na tle otwartego okna.
Nie jest zajêta prac¹ ani modlitw¹, nie
przygl¹da siê widokowi za oknem, lecz
po prostu siedzi na parapecie pogr¹¿ona
w my�lach. Na jej twarzy maluje siê wy-
raz ³agodnej rezygnacji.
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na wystawie Michaliny Krzy¿anowskiej
i Bronis³awy Rychter-Janowskiej, mo-
¿emy zauwa¿yæ, na jak �mia³e uprosz-
czenia formy malarki sobie pozwala³y,
zachowuj¹c przy tym wra¿enie reali-
zmu. Z dorobku Michaliny Krzy¿anow-
skiej, obok cyklu prac dokumentuj¹cych
rozwój portu gdyñskiego, zobaczyæ bê-
dzie mo¿na tak¿e widoki znad Morza �ró-
dziemnego i pejza¿e znad Wis³y. Wszyst-
kie prace demonstruj¹ charakterystyczn¹
dla tej malarki d¹¿no�æ do redukowania
form krajobrazu do prostych plam kolo-
ru, modulowanego przez subtelne, roz-

Zofia Stryjeñska, Kaszubka, lata 1930-te,
ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku.
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Ilustracje:
© Centralne Muzeum Morskie

w Gdañsku

Kaszubska nuta

Olga Boznañska na bazie impresjoni-
zmu i postimpresjonizmu wypracowa³a
w³asny styl, operuj¹cy miêkkimi plama-
mi stonowanych barw i zamglonym, ro-
zedrganym jak gdyby konturem. Artyst-
ka stosowa³a przy tym stosunkowo
ciemn¹ i stonowan¹ paletê barwn¹, obc¹
impresjonistycznej tradycji. Zdaniem kry-
tyków sztuki, korespondowa³a ona z me-
lancholijnym temperamentem samej au-
torki. Portretowane przez Boznañsk¹ ko-
biety, choæ zazwyczaj smutne, pogr¹¿o-
ne we w³asnym �wiecie i wyobcowane,
przykuwaj¹ uwagê widza tajemnic¹, któr¹
zdaje siê ukrywaæ ich melancholijna za-
duma.

Rzecz jasna, nie mog³o na wystawie
zabrakn¹æ widoków z Kaszub. Jeden
z nich to �Zagroda rybacka na Helu� Julii
Gi¿yckiej-Berezowskiej. Skromna par-
terowa chata, zbudowana w typowej dla
regionu konstrukcji szkieletowej i ocie-
niona sadem, dziêki jasnym, pastelo-
wym barwom kojarzyæ siê mo¿e widzo-
wi z sielankowym obrazkiem z dzieciê-

Julia Gi¿ycka-Berezowska, Zagroda rybacka na Helu, 1927, ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku.
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cych bajek. Dzieje siê tak dziêki wy-
ra�nemu wp³ywowi secesji widoczne-
mu w dekoracyjno�ci i miêkkim rysun-
ku ukazanych form.

Bogato reprezentowana na wystawie
bêdzie twórczo�æ Zofii Stryjeñskiej. Artyst-
ka jest ju¿ znana Czytelnikom �Naszego
MORZA�, w tym miejscu wypada wiêc
tylko zaznaczyæ, ¿e na wystawie zapre-
zentowane zostan¹ wszystkie jej prace
pozostaj¹ce w zbiorach CMM. Po raz
pierwszy zwiedzaj¹cy bêd¹ mogli podzi-
wiaæ na jednej ekspozycji ca³y cykl obra-
zów z salonu turystycznego m/s Batory,
a tak¿e dwa obrazy inspirowane folklo-
rem Kaszub. Pierwszy z nich przedstawia
id¹c¹ tanecznym krokiem m³od¹ kobietê
w kaszubskim stroju, drugi - postacie ry-
baka, kobiety i dziewczyny w ubiorach
z tego regionu

Mêski punkt

Warto wspomnieæ jedyny portret
mêski prezentowany na wystawie. Jego
autork¹ jest Monika ¯eromska, córka
wybitnego pisarza Stefana ̄ eromskiego.

Portret przedstawia kapitana Karola Ol-
gierda Borchardta, marynarza, pisarza,
cz³owieka - symbol Polski morskiej. Zna-
komicie uchwycone podobieñstwo por-
tretu do modela nie przes³ania faktu, ¿e
obraz malowany jest w nowoczesnej
manierze, �mia³ymi, zamaszystymi poci¹-
gniêciami pêdzla.

Nieco na przekór tytu³owi wystawy
znajdzie siê te¿ na niej obraz namalowa-
ny przez mê¿czyznê, Konrada Krzy¿a-
nowskiego. Nosi tytu³ �Malarka nad wod¹�
i przedstawia uczennicê i ¿onê artysty,
Michalinê Krzy¿anowsk¹, zajêt¹ prac¹
w plenerze na brzegu nie okre�lonego bli-
¿ej zbiornika wodnego.

Wystawa �Polskie malarki o morzu�
w Centralnym Muzeum Morskim w Gdañ-
sku potrawa od 29 maja  do 31 sierpnia
2008 roku.

Monika Jankiewicz-Brzostowska
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Autorzy marynistyczni dziel¹ siê z
grubsza na dwie kategorie, oczywi�cie w
ogromnym uproszczeniu. Na tych, któ-
rzy pisz¹ o statkach czy okrêtach i na tych,
co pisz¹ o ludziach, którzy na nich p³y-
waj¹. Spod pióra tych pierwszych wy-
chodz¹ encyklopedie, leksykony i kata-
logi wszelkiego rodzaju jednostek. S¹ tak-
¿e autorami monografii poszczególnych
statków i okrêtów.

Drudzy natomiast zajmuj¹ siê bada-
niem obecno�ci ludzi na morzach. Pisz¹
biografie, kre�l¹ historiê ¿eglugi z per-
spektywy konkretnych postaci, staraj¹ siê
dociec motywy ich postêpowania, prze-
konani, ¿e statki i okrêty s¹ tylko narzê-
dziami w ludzkich rêkach. Przecie¿ same,
jako takie, historii nie tworz¹.

Nie ma sensu rozstrzygaæ, które po-
dej�cie jest w³a�ciwsze. Oba maj¹ swoich
mistrzów, oba s¹ potrzebne, choæ z oczy-
wistych wzglêdów drugie budzi zwykle
wiêcej emocji. W naszym kraju Mariusz
Borowiak, który za swoje publikacje od-
br¹zawiaj¹ce dzieje Polskiej Marynarki
Wojennej okrzykniêty zosta³ skandalist¹,
jest chyba tego najlepszym przyk³adem.

Henryk M¹ka podobnych dyskusji nie
prowokuje, ale niew¹tpliwie zaliczyæ go
mo¿na do marynistów z drugiej grupy.
Autor ten dobrze znany jest polskim czy-
telnikom, jego pozycja na rodzimym ryn-
ku marynistycznym od dawna jest ugrun-
towana. Jego ksi¹¿ki wydano do tej pory
w imponuj¹cym, ³¹cznym nak³adzie 1,3
mln egzemplarzy. Z tym wiêksz¹ przy-
jemno�ci¹ przedstawiæ chcemy jubile-
uszow¹, bo piêædziesi¹t¹ ju¿ publikacjê
tego autora.

Mówimy o �Sarmatach na morzach�
wydanych przez wydawnictwo Bellona.
Ksi¹¿ka jest zbiorem kilkudziesiêciu syl-
wetek Polaków, którzy zaznaczyli swoj¹
obecno�æ na morzach i ocenach ca³ego
�wiata. Mamy wiêc tutaj opisy admira³ów,
kolonistów, odkrywców i awanturników,
pocz¹wszy od czasów pierwszych S³o-
wian, na wspó³czesnych skoñczywszy.
Wszystko za� podane z typow¹ dla M¹ki

swad¹ i pasj¹. S³owem, jest to lektura dla
ka¿dego, kto lubi dowiedzieæ siê czego�
nowego, a na znane sprawy spojrzeæ
�wie¿ym okiem.

Poza wspomnianymi na wstêpie ma-
rynistami, na polskim rynku wydawni-
czym pojawiaj¹ siê od czasu do czasu
publikacje o charakterze wspomnienio-
wym, których t³o stanowi morze. Do ta-
kiej grupy zaliczyæ nale¿y bez w¹tpienia
ksi¹¿kê �Do trzech razy sztuka� autorstwa
Jerzego Tarasiewicza, wydan¹ przez wy-
dawnictwo Ogar Press.

To pozycja zas³uguj¹ca na uwagê
z bardzo wielu powodów. Gdyby kto� ze-
chcia³ na podstawie prze¿yæ Jerzego Ta-
rasiewicza zrobiæ film, zapewne zbi³by
maj¹tek. Jego ¿ycie obfitowa³o bowiem
w momenty, delikatnie mówi¹c, niepraw-
dopodobne. Do takich zaliczyæ przecie¿
trzeba zderzenie na pe³nym morzu z...
wielorybem. Takie scenariusze pisze
samo ¿ycie.

Ale Ksi¹¿ka Tarasiewicza wci¹ga od
pierwszej strony nie tylko ze wzglêdu na
wartk¹ akcjê. To zapis pewnego marze-
nia zrealizowanego dziêki morzu i ¿eglar-

skiej pasji. Marzenia o lepszym ¿yciu poza
granicami PRL-u. Jerzy Tarasiewiecz ws³a-
wi³ siê przep³ywaj¹c pod koniec lat piêæ-
dziesi¹tych Ba³tyk i Atlantyk na szalupie.
Dziêki temu udowodni³ ca³emu �wiatu,
¿e jak Polak chce, to potrafi. Przy okazji
pozna³ inny �wiat � tak ró¿ny od siermiê¿-
nej rzeczywisto�ci w rodzimym kraju.
Wtedy te¿ narodzi³a siê my�l o ucieczce
z Polski � tym bardziej, ¿e uznany za nie-
prawomy�lnego Tarasiewicz, pozbawio-
ny zosta³, mimo ukoñczenia Wydzia³u
Nawigacyjnego Pañstwowej Szko³y Mor-
skiej w Gdyni, prawa do p³ywania.

Tarasiewicz, wspólnie z ¿on¹, uciekli
z Polski, jak¿eby inaczej, na szalupie o na-
zwie Rozumek zaczerpniêtej z opowie-
�ci o Kubusiu Puchatku. Do wolno�ci
wystartowali z Jugos³awii. Po drodze do
USA, gdzie obecnie mieszkaj¹, zmienili
jeszcze dwukrotnie jednostki. Po wielu,
nieraz dramatycznych, przygodach (jak
choæby ta wspomniana wy¿ej, z wielory-
bem), osi¹gnêli zamierzony cel i zadomo-
wili siê w wolnym �wiecie.

Do �Trzech razy sztuka� jest wiêc
opowie�ci¹ z happy indem, co czyni jej
lekturê tym bardziej przyjemn¹. Kibicu-
j¹c od pierwszej strony poczynaniom
bohaterów, z satysfakcj¹ docieramy do
fina³u oddychaj¹c z ulg¹, ¿e jednak im
siê uda³o. Mamy nadziejê, ¿e takie samo
uczucie towarzyszyæ bêdzie ka¿demu
czytelnikowi tej ksi¹¿ki, a Henryk M¹ka
do³¹czy opowie�æ o Tarasiewiczu do ko-
lejnego wydania swoich �Sarmatów na
morzach�.

Tomasz Falba

Polacy
na morzach

MORZE KSI¥¯EK nowo�ci
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