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Wszystkie statki, du¿e i ma³e� towarowe,
pasa¿erskie, ¿aglowe, handlowe i okrêty wo-
jenne opisujemy w �Naszym MORZU�. Choæ
ostatnio, gdy podczas �wiatowego Dnia Hy-
drografii rozdawali�my na Skwerze Ko�ciuszki
w Gdyni promocyjne egzemplarze naszego
miesiêcznika (�posz³o� ich prawie tysi¹c! � czyt.
str. 10) us³yszeli�my od naszych Czytelników,
¿e koncentrujemy siê na stoczniach i wielkim
okrêtowym przemy�le. To nie do koñca s³usz-
na ocena, ale� polskie media o morzu przy-
pominaj¹ sobie zwykle podczas wakacji, albo
wtedy, gdy po raz kolejny kto� grozi zamkniê-
ciem wielkich stoczni. Polityczno � medialny,
stoczniowy spektakl z Bruksel¹ w tle, to za-
wsze gor¹cy temat (czyt. str. 5). Gdy stocznie
zostan¹ sprywatyzowane i uzdrowione (nieko-
niecznie w tej kolejno�ci), gdy uzyskaj¹ eko-
nomiczn¹ stabilno�æ, media nie bêd¹ siê ju¿ nimi
zajmowaæ. Pozytywna informacja to ¿adna in-
formacja. My jednak nie zgadzamy siê z tym
stwierdzeniem, tym bardziej, ¿e budowanie
jednostek p³ywaj¹cych w Polsce to przecie¿
temat szeroki. S¹ stocznie, które eksportuj¹c
ponad 90 proc. produkcji, robi¹ na tym �wiet-
ny biznes i dynamicznie siê rozwijaj¹. Polecam
lekturê tekstu po�wiêconego stoczni Galeon
ze Straszyna (str. 42), który otwiera cykl pre-
zentacji stoczni jachtowych w Polsce.

W Gdyni zebrali�my pochwa³y za to, ¿e
po�wiêcamy sporo uwagi historii naszej mor-
skiej floty � handlowej i wojennej. To nas cie-
szy, tym bardziej, ¿e zorganizowana przy na-
szej pomocy w Ma³ej Galerii Klubu Marynarki
Wojennej �Riwiera� w Gdyni wystawa �Fala za
fal¹. ̄ ycie codzienne na okrêtach Polskiej Ma-
rynarki Wojennej w okresie II wojny �wiato-
wej� przynios³a pierwszy ciekawy temat. Od-
wiedzi³ j¹ Jerzy � syn komandora Eugeniusza
P³awskiego, legendarnego dowódcy okrêtu
ORP Piorun, którego rozpozna³ na kilku zdjê-
ciach. Opowiedzia³ nam burzliw¹ historiê ro-
dzinn¹, która mog³aby pos³u¿yæ za scenariusz
filmu sensacyjnego. A my opowiadamy j¹ na-
szym Czytelnikom (str. 30).

Mi³o�nikom pe³nych gracji luksusowych
wycieczkowców polecamy Empress w kolej-
nej ods³onie parady statków pasa¿erskich, a tak-
¿e � tak jak obiecali�my miesi¹c temu - wizytê
na Queen Victoria, która zawinê³a do Gdyni
i wywiad z jej kapitanem. (str. 15).

Jednak lipiec to przede wszystkim miesi¹c
stoj¹cy pod znakiem przygotowañ do sierpnio-
wej olimpiady w Pekinie. Trzymamy kciuki za

Statki du¿e i ma³e�

naszych pretendentów do z³ota - Mateusza
Kusznierewicza i Dominika ¯yckiego, choæ
w rozmowie z �Naszym MORZEM� przyznaj¹,
¿e akwen, na którym chc¹ powalczyæ nie jest
³atwy (str. 23.) Mnie najbardziej w tej rozmo-
wie spodoba³o siê stwierdzenie Mateusza, któ-
re pozwolê sobie zacytowaæ:

�Nawet d³ugie godziny wymêczone ka¿de-
go dnia na jachcie, o ile nie bêd¹ przynosi³y
rado�ci, nie przynios¹ ¿adnego efektu�. Proste
prawda? Trzeba lubiæ to, co siê robi. Bez tego,
nie pomog¹ ani pieni¹dze, ani reklama, ani
media, ani kibice, ani nawet Leo Benhakker�
Zdanie to dedykujê jednak nie tylko naszym
pi³karzom. Dotyczy nas wszystkich.

I na koniec wyja�nienie. Od lipca Poczta
Polska podnios³a op³aty za przesy³ki listowe,
zmuszaj¹c nas do podniesienia cen prenume-
raty za �Nasze MORZE�. Prenumerata dro¿eje
w³a�nie o warto�æ wynikaj¹c¹ z samej podwy¿ki
za przesy³kê. Mimo ¿e w Polsce wci¹¿ dro¿eje
wszystko, cena detaliczna naszego pisma za-
równo w salonach prasowych, jak i w prenu-
meracie od jego startu w styczniu 2006 roku
a¿ do dzi� jest taka sama. Jeste�my najbardziej
dostêpnym (i przystêpnym) czasopismem o tej
tematyce � mo¿e nie nak³adowo, ale cenowo
na pewno. I do koñca tego roku postaramy
siê, ¿eby to siê nie zmieni³o. ¯eby�my nadal
mogli pisaæ o statkach � tych du¿ych i tych
ma³ych�

Grzegorz.Landowski@naszemorze.com.pl
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Morskie przeznaczenie
Jerzy P³awski nie wygl¹da na siedem-
dziesiêciokilkulatka, cz³owieka pamiê-
taj¹cego wojnê. Pytam o niepubliko-
wane do tej pory fotografie z kolekcji
Jerzego Pertka, które ogl¹da³ dzieñ
wcze�niej. Na kilku z nich jest jego oj-
ciec. U�miech. - Bardzo rozczuli³y mnie
te zdjêcia.  � wspomina Jerzy P³awski,
syn s³ynnego komandora Eugeniusza
P³awskiego.
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Zdjêcie na ok³adce:
Mateusz Kusznierewicz i Dominik ̄ ycki.
Fot. Waldemar Heflich

Oranie morza pingwinem
-  Mam nadziejê, ¿e siê panowie nie
zanudzicie � us³yszeli�my na powita-
nie od s³yn¹cego z du¿ego poczucia
humoru dowódcy ORP Heweliusza,
kmdr ppor. Grzegorza Kokosiñskiego.
- Dziennikarze rzadko do nas zagl¹daj¹,
bo u nas nic nie b³yska ani nie strzela.
Na pierwszy rzut oka jednostka pozba-
wiona jest tego wszystkiego, z czym
na ogó³ kojarz¹ siê okrêty wojenne �
dzia³ czy wyrzutni rakietowych.

30
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Aleksandra Dudij urzek³a publiczno�æ
lirycznym �Oceanem� i pie�ni¹ �Morze,
nasze morze�.

Przepraszamy
W poprzednim numerze �Naszego
MORZA�, w artykule ��piewaj¹c szan-
ty�, b³êdnie podpisali�my zdjêcie. Za
pomy³kê przepraszamy Aleksandrê
Dudij i Wiktoriê Piotrowicz oraz wszyst-
kich Czytelników. Poni¿ej fotografie obu
dziewczynek i w³a�ciwe podpisy.

Wiktora Piotrowicz wykonuje
�Piosenkê trampow¹�.
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26 czerwca to kolejny i, jak twardo
podkre�lali przedstawiciele Komisji Euro-
pejskiej, ostateczny termin przedstawie-
nia przez Ministerstwo Skarbu programu
prywatyzacji obu stoczni. Wiêcej czasu
Polska nie ma i mieæ nie bêdzie. Do ostat-
niej wiêc chwili ministerstwo gromadzi³o
oferty inwestorów. Do Brukseli, dos³ow-
nie za piêæ dwunasta, drog¹ elektroniczn¹,
trafi³y w koñcu trzy programy restruktu-
ryzacyjne: jeden dla stoczni szczeciñskiej,
dwa dla stoczni gdyñskiej.

Minister skarbu Aleksander Grad nie
ukrywa³ satysfakcji z tego, ¿e uda³o mu
siê dotrzymaæ terminu: - Nikt nie wierzy³,
¿e w ci¹gu piêciu miesiêcy uda siê nad-
robiæ czteroletnie zaniedbania w przemy-
�le stoczniowym, a szczególnie w proce-

sach jego prywatyzacji i restrukturyzacji
� mówi³ dziennikarzom.

£¹czeniu mówimy: nie!

Inwestorem Stoczni Szczeciñskiej No-
wej mia³aby zostaæ spó³ka Mostostal Choj-
nice, we wspó³pracy z norwesk¹ stocz-
ni¹ Ulstein Verft. Wed³ug planu, Mosto-
stal budowa³by w Szczecinie wielkoga-
barytowe konstrukcje stalowe, a Ulstein -
statki specjalistyczne do obs³ugi platform
wiertniczych.

Portfel zamówieñ stoczni jest jednak
obci¹¿ony nierentownymi kontraktami na
budowê statków, straty z tego tytu³u sza-
cowane s¹ na 300-350 mln z³. ̄ aden in-
westor nie ma ochoty przejmowaæ firmy

z takimi obci¹¿eniami. Jak tê sprawê chce
za³atwiæ minister skarbu?

- Warto, by to Skarb Pañstwa wzi¹³ na
siebie te zobowi¹zania. Ale na razie Ko-
misja Europejska nie chce siê na to zgo-
dziæ � odpowiada³ Aleksander Grad.

Nasze stocznie, nasze ¿ycie

Plan restrukturyzacyjny dla stoczni w Gdyni
i Szczecinie trafi³ do Brukseli w ostatniej chwili.
Nie wiadomo, czy spodoba siê Komisji Europejskiej.
Skutki odmowy jego przyjêcia bêd¹ dla polskiego
przemys³u stoczniowego katastrofalne.

Czy rz¹d
stanie na g³owie?

Trzy lata temu gdañscy stoczniowy walczyli
o niezale¿no�æ od Stoczni Gdynia. Teraz
protestuj¹ przeciw ponownemu po³¹czeniu
obu zak³adów.
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starczaj¹cego kapita³u, by samodzielnie
przej¹æ stoczniê, ma ju¿ inwestora z za-
granicy, który jest w stanie wej�æ z nim
w ten interes.

Propozycja Barana w trudnej sytuacji
postawi³a ISD. Ukraiñski koncern z³o¿y³
bowiem plan restrukturyzacji wspólny dla
obu stoczni. Gdyby wybrano ofertê Mari-
time, Stocznia Gdañsk pozosta³aby bez
planu restrukturyzacyjnego, bo oddziel-
nego dla niej nie sporz¹dzono. A to mo-
g³oby spowodowaæ nakaz zwrotu przez
Brukselê wspomnianych setek milionów
z³otych.

Minister Grad zadeklarowa³ siê jako
zwolennik po³¹czenia zak³adów w Gdañ-
sku i Gdyni. Na konferencji prasowej

powiedzia³ nam Karol Guzikiewicz, wi-
ceszef Solidarno�ci Stoczni Gdañsk, mini-
ster Grad powinien trafiæ przed Trybuna³
Stanu za sposób, w jaki chce sprzedaæ
stoczniê.

- Skandaliczna sprawa! Zamkniêcie
naszych pochylni oznacza³oby, ¿e
w Gdañsku produkowano by tylko ele-
menty statków, a to oznacza zwolnienie,
równie¿ w Gdyni, oko³o dwóch tysiêcy
ludzi. Nie mamy nic przeciwko sprzeda-
¿y na zasadach rynkowych, ale po³¹cze-
nie z Gdyni¹ nie wchodzi w rachubê, bo
w tym wypadku ³¹czy siê jeden zak³ad
kosztem drugiego. Chcemy tutaj budo-
waæ statki, a oni chc¹ sprowadziæ dzia³al-
no�æ stoczni do montowania sekcji. Na to

nie ma naszej zgody! Piszemy pisma do
Neelie Kroes, ¿eby nie przyjê³a projektu
prywatyzacji przedstawionego przez mi-
nistra Grada.

Twarde stanowisko Brukseli

Minister Grad zaapelowa³ z kolei do
unijnej komisarz ds. konkurencji o szybk¹
ocenê programów restrukturyzacyjnych
dla polskich stoczni. Pozwoli to, jak t³u-
maczy, szybko sfinalizowaæ umowy pry-
watyzacyjne. Zgodnie z oczekiwaniami
Komisji Europejskiej, prywatyzacja stocz-
ni powinna zakoñczyæ siê do 15 lipca.

Roman Kuzimski, wiceprzewodnicz¹-
cy Solidarno�ci w Stoczni Gdynia dziwi
siê kolegom z Gdyni: - Gdañsk zawsze
chcia³ siê emancypowaæ. Je¿eli s¹ prze-
s³anki ekonomiczne, to dlaczego nie
³¹czyæ tych zak³adów? Ale nie jeste�my
stron¹ w tej sprawie, stronami s¹ Komisja
Europejska i nasz rz¹d, wiêc nie zajmuje-
my stanowiska � mówi.

Stoczniowcy z Gdañska i Szczecina,
w przeddzieñ ostatecznego terminu prze-
s³ania planów restrukturyzacyjnych, po-
jechali do Brukseli, by namawiaæ Komi-
sjê Europejsk¹ na wyd³u¿enie czasu na
prywatyzacjê obu zak³adów. 300 z nich
demonstrowa³o przed siedzib¹ KE. Na
transparentach, które ze sob¹ przywie�li
widnia³y has³a: �Nie odbierajcie nam
miejsc pracy�, �Nasze stocznie, nasze
¿ycie� czy �To, co Moskwa nie zd¹¿y³a,
Bruksela dokoñczy�.

Delegacjê zwi¹zkowców przyjê³a ko-
misarz ds. konkurencji Neelie Kroes, któ-
ra na koniec spotkania wysz³a nawet
z jednym z nich, Karolem Guzikiewiczem,
pod rêkê. - Pani komisarz jest z nami i nie
pozwoli nas skrzywdziæ! - krzycza³ wice-
przewodnicz¹cy stoczniowej Solidar-
no�ci.

Szybko siê jednak rozczarowa³, bo
pani komisarz by³a nieugiêta i nie zmie-
ni³a stanowiska: - To i tak s¹ ju¿ doliczo-
ne minuty gry - mówi³a  Kroes. Przy-
pomnia³a, ¿e ju¿ od czterech lat KE
prosi kolejne polskie rz¹dy o uzasad-
nienie pomocy publicznej. Cierpliwo�æ
siê skoñczy³a.

Szefa Komisji Europejskiej José Manu-
ela Barroso do pomys³u ratowania stocz-
ni przekonywa³ z kolei premier Donald
Tusk. I ta inicjatywa spali³a na panewce.
Powody by³y identyczne: Barroso zwró-
ci³ Tuskowi uwagê, ¿e jest ju¿ czwartym
polskim premierem, z którym spotyka siê
w tej sprawie, a jego poprzednicy nie-
wiele zrobili.

Z kolei Stoczniê Gdynia mia³aby prze-
j¹æ ukraiñska spó³ka ISD, nale¿¹ca do
koncernu metalurgicznego Donbas, w³a-
�ciciel sprywatyzowanej w 2007 roku
Stoczni Gdañsk. I tam jednak sytuacja nie
jest w pe³ni komfortowa. Nadal nie wia-
domo, czy stocznia nie bêdzie musia³a
zwróciæ szacowanej na 700 mln z³otych
pomocy publicznej. Rozmowy w tej spra-
wie miêdzy KE a w³a�cicielem firmy wci¹¿
siê tocz¹. Ofertê przejêcia Stoczni Gdy-
nia z³o¿y³ tak¿e Janusz Baran, w³a�ciciel
stoczni Maritim w Gdañsku, który, wyda-
wa³o siê, zrezygnowa³ ze startu w pry-
watyzacyjnym wy�cigu. Jak wkrótce wy-
ja�ni³ dziennikarzom, nie wycofa³ siê, a po
prostu w spokoju przygotowywa³ ofertê.
Powiedzia³ te¿, ¿e mimo, i¿  nie ma wy-

powiedzia³, ¿e jest to optymalne rozwi¹-
zanie dla tych firm. Przygotowany przez
ministerstwo plan, zgodnie z oczekiwa-
niem Brukseli, przewiduje ograniczenie
³¹cznej produkcji w obu stoczniach do
400 tys. CGT rocznie, zlikwidowanie
trzech pochylni w Stoczni Gdañsk, bez
potrzeby zamykania dwóch doków
w Stoczni Gdynia, oraz prywatne inwe-
stycje w wysoko�ci co najmniej 320 mi-
lionów euro.

Po³¹czenia obu stoczni (które kilka lat
temu nale¿a³y do jednej grupy, a rozdzie-
li³y siê pod naciskiem gdañskich zwi¹z-
kowców, w czasie gdy szefem Stoczni
Gdañsk by³ dzia³acz Prawa i Sprawiedli-
wo�ci Andrzej Jaworski), kategorycznie nie
¿ycz¹ sobie tamtejsi stoczniowcy. Jak

Konstanty Litwinow, szef ISD Polska, w³a�ciciela Stoczni Gdañsk,
ma ochotê tak¿e na zak³ad w Gdyni.
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Tusk zapowiada³, ¿e tak czy inaczej,
jego gabinet chce do jesieni zamkn¹æ
sprawê szczeciñskiej i gdyñskiej stoczni,
a wyja�niæ sytuacjê w odniesieniu do
gdañskiej. Zapewnia³, ¿e rz¹d �staje do-
s³ownie na g³owie, ¿eby zd¹¿yæ z restruk-
turyzacj¹ i prywatyzacj¹ stoczni�.

Kto zawini³?

Gdañscy stoczniowcy nie z³o¿yli bro-
ni, powo³ali Komitet Obrony Stoczni i po
powrocie z Brukseli kontynuowali protest.
Nad bram¹ zak³adu zawis³y transparenty
u¿yte w czasie brukselskiej demonstracji.

Z kolei politycy prze�cigali siê we wza-
jemnych oskar¿eniach o to, kto bardziej
zaszkodzi³ polskim stoczniom. - Wszystko
wskazuje na to, ¿e stocznie znalaz³y siê
w bardzo kryzysowej sytuacji z winy obec-
nego rz¹du, z winy Donalda Tuska - mówi³
prezes PiS Jaros³aw Kaczyñski. Zaznaczy³,
¿e gdy tylko zosta³ premierem w 2006 r.,
rozmawia³ na temat stoczni z przewodni-
cz¹cym Barroso, �uzyska³ zrozumienie�
i tylko dziêki temu Polska dosta³a czas na
dalsz¹ restrukturyzacjê.

- Szkoda, ¿e prezes Kaczyñski zapo-
mnia³ wspomnieæ, ¿e to on sam nie do-
trzyma³ pierwszego wyznaczonego przez

Komisjê terminu prywatyzacji stoczni.
A mia³o siê to staæ w czerwcu 2007 r. �
skomentowa³ te s³owa Maciej Wewiór,
rzecznik Ministerstwa Skarbu. A szef Klu-
bu Parlamentarnego Platformy Obywatel-
skiej Zbigniew Chlebowski wypomnia³
PiS, ¿e to za jego rz¹dów k³opoty stoczni
sta³y siê katastrofalne. I zapowiedzia³, ¿e
dzia³ania rz¹du skontroluje Najwy¿sza
Izba Kontroli.

- Ju¿ dzisiaj mamy wiele zarzutów. I je-
�li one potwierdz¹ siê w raporcie NIK, to
by³y minister skarbu Wojciech Jasiñski
bêdzie pierwszym, który stanie przed
Trybuna³em Stanu � zagrozi³.

Terminowe przekazanie do Brukseli
planów restrukturyzacyjnych nie przes¹-
dza o przysz³o�ci stoczni. Komisja Euro-
pejska oceni, czy plany spe³niaj¹ wymo-
gi, które postawi³a. Po pierwsze: nowi
inwestorzy musz¹ daæ gwarancje, ¿e spry-
watyzowane zak³ady stan¹ siê trwale ren-
towne. Po drugie: stocznie musz¹ zredu-
kowaæ moce produkcyjne, bo taki jest
wymóg unijnego prawo dla spó³ek, któ-
re dostaj¹ pomoc publiczn¹. Po trzecie:
dalsza poprawa sytuacji spó³ek bêdzie
finansowana z prywatnych pieniêdzy in-
westorów.

Odrzucenie przez Brukselê planów
restrukturyzacyjnych oznaczaæ bêdzie
zwrot, szacowanej na 5 mld z³, pomocy
publicznej, jak¹ stocznie dosta³y po 1 maja
2004 r., co w konsekwencji doprowadzi
do ich bankructwa.

Czes³aw Romanowski

Nie uda³o siê premierowi Donaldowi Tuskowi przekonaæ przewodnicz¹cego Komisji Europejskiej
José Manuela Barroso do kolejnego przed³u¿enia terminu w sprawie restrukturyzacji stoczni.
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Dwa transparenty krytykuj¹ce rz¹d Donalda Tuska i PO,
które w poniedzia³ek, 30 czerwca zawis³y na bramie stoczni,

zniknê³y nastêpnej nocy. Stoczniowa Solidarno�æ z³o¿y³a w
sprawie tajemniczej kradzie¿y zawiadomienie na policji.

Dwa dni pó�niej transparenty znalaz³y siê
na dachu stoczniowej wartowni.Fo
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Kapitu³a, powo³ywana przez Radê
Miasta Gdañska, honoruje w ten sposób
osoby prywatne, instytucje b¹d� organi-
zacje, których dzia³ania przyczyni³y siê
do rozs³awienia imienia Gdañska w re-
gionie, kraju i na �wiecie. Laureatami s¹
osoby, które podejmuj¹ publicznie po¿y-
teczne inicjatywy,  poprzez swoj¹ pracê
b¹d� zainteresowania wyrastaj¹ ponad
przeciêtno�æ, dzia³aj¹c w sferze: kultury,
nauki, s³u¿by zdrowia i gospodarki.

Decyzjê o przyznaniu medalu ksiêcia
M�ciwoja II prezesowi Remontowej SA
kapitu³a uzasadni³a nastêpuj¹co:

�Za wybitne osi¹gniêcia w dziedzi-
nie remontów i budowy statków, a szcze-
gólnie za kierowanie rozwojem Gdañskiej
Stoczni Remontowa SA, która osi¹gnê³a
trwa³¹ pozycjê w pierwszej dziesi¹tce
stoczni remontowych �wiata.�

Uroczysto�æ zgromadzi³a w piêknym
gotyckim wnêtrzu laureatów i ponad set-

kê go�ci. Sesja, z udzia³em ubranych
w tradycyjne stroje radnych, rozpoczê³a
siê wystrza³em z zawieszonej pod skle-
pieniem feluki (miniatury galery �ró-
dziemnomorskiej), który od piêciuset lat
towarzyszy w Dworze Artusa wydarze-
niom wielkiej wagi. Zebrani us³yszeli lau-
dacje po�wiêcone laureatom.

Laudacjê na cze�æ Piotra Soyki wyg³o-
si³ Przewodnicz¹cy Rady Miasta Gdañska
Bogdan Oleszek. Oto jej fragmenty:

Z ojca na syna�

- Gdañska Stocznia Remontowa im.
Józefa Pi³sudskiego SA doskonale znana
jest zarówno gdañszczanom, jak i tysi¹c-
om armatorów z ca³ego �wiata. Jej po-
cz¹tki siêgaj¹ 1 lipca 1952 roku. Tego
dnia - na mocy zarz¹dzenia Ministra Prze-
mys³u Maszynowego nr 105 z 9 czerwca
1952 r. - powsta³o przedsiêbiorstwo pod

pierwotn¹ nazw¹ Baza Remontowa
Ostrów. Dokument wydzielenia z ówcze-
snej Stoczni Gdañskiej Wydzia³u Remon-
tu Okrêtów, który da³ pocz¹tek Bazie
Remontowej Ostrów, podpisa³ ówczesny
dyrektor ds. technicznych Stoczni Gdañ-
skiej Henryk Soyka. By³ to ojciec dzisiej-
szego prezesa Remontowej SA � Piotra
Soyki, który pracê w tej stoczni rozpocz¹³
w roku 1972, a w roku 1989, po wygra-
niu konkursu, zosta³ jej dyrektorem na-
czelnym. Z t¹ dat¹ rozpocz¹³ siê d³ugo-
trwa³y proces zmian w stoczni uwieñczo-
ny jej prywatyzacj¹ w 2001 roku.

Mo¿na wiêc powiedzieæ, ¿e Piotr
Soyka zami³owanie do morza i statków
odziedziczy³ w genach. Wiedzê za�
o tych statkach zdobywa³ na Politech-
nice Gdañskiej. Oprócz dobrych genów
i wiedzy, Piotr Soyka mia³ jednak co�
daleko wiêcej.

(�)

Honorowa nagroda
dla prezesa polskiej

stoczni

10 czerwca br. w gdañskim Dworze Artusa odby³a siê uroczysta sesja Rady Miasta
Gdañska, podczas której wrêczono medale �w. Wojciecha i ksiêcia M�ciwoja II.
Po raz pierwszy w historii tych odznaczeñ, laureatem zosta³ przedsiêbiorca dzia³aj¹cy
w dziedzinie gospodarki morskiej, prezes zarz¹du Remontowej SA Piotr Soyka.

Pierwszy raz w historii

Piotr Soyka (szósty
z prawej) w otoczeniu
innych laureatów.

WYDARZENIA nagrody
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Unikatowy przypadek

On ju¿ 20 lat temu mia³ wizjê tego,
co chce osi¹gn¹æ, mia³ te¿ pomys³ jak to
zrobiæ. A jest to � co chcê podkre�liæ -
przypadek unikatowy w najnowszej hi-
storii polskiego przemys³u okrêtowego i �
zw³aszcza - polskich du¿ych stoczni. Jak
wszyscy wiemy, mened¿erów by³o
w nich wielu. Niektórzy byli nawet uwa-
¿ani za wybitnych. I tak¿e mieli rozmaite
wizje. Dzi� zosta³y po nich stocznie ton¹-
ce w d³ugach i stereotyp przemys³u, któ-
ry nie mo¿e funkcjonowaæ bez siêgania
do kieszeni podatnika. Skala ich spo³ecz-
nych i produkcyjnych problemów �wiad-
czy jednak nie tylko o b³êdach, ale te¿
i o tym, jak bardzo trudny i konkurencyj-
ny jest to rynek.

Gospodarczy fenomen

Mo¿na obrazowo powiedzieæ, ¿e Piotr
Soyka wyprzedzi³ epokê. Ju¿ w roku 1989
zacz¹³ zmieniaæ firmê, na której czele
wtedy stan¹³, tak, ¿eby dostosowaæ j¹ do
rynku i znale�æ na nim swoje miejsce.
Dziêki temu uda³o mu siê przeprowadziæ
stoczniê przez skomplikowan¹ drogê
przekszta³ceñ w³asno�ciowych od przed-
siêbiorstwa pañstwowego do firmy pry-
watnej.

Jak on sam dzi� mówi: �Pokonali�my
barierê dwóch �wiatów�. I zrobi³ to bez
jednego dnia strajku w stoczni i bez siê-
gania do kasy bud¿etu pañstwa. Zaufa³a
mu za³oga, zaufa³y zwi¹zki zawodowe,
a politycy na szczê�cie nie wtr¹cali siê za
bardzo do tego, co robi. To dlatego Gdañ-
ska Stocznia Remontowa jest dzi� fenome-
nem na mapie gospodarczej ca³ej Polski.

Bez dotacji

Wbrew czarnemu PR-owi, który ma
dzi� w Polsce ca³y przemys³ stoczniowy,
Piotr Soyka od kilku ju¿ lat udowadnia,
¿e jego stocznia, dzia³aj¹c w tych samych
warunkach rynkowych, co inni eksporte-
rzy, odnosi nieustanne sukcesy. ̄ e na re-
montach, przebudowach i budowach no-
wych statków mo¿na zarabiaæ i to bez siê-
gania po tzw. pomoc publiczn¹. Niedaw-
no eurodeputowany, pose³ Janusz Lewan-
dowski za¿artowa³, ¿e Soyce do komple-
tu brakuje ju¿ chyba tylko kupna jakie-
go� portu morskiego�

Na razie jednak stocznia koncentruje
siê na biznesie okrêtowym. W firmach
Grupy REMONTOWA powstaj¹ zarówno
statki seryjne jak i awangardowe, ultra-

nowoczesne prototypy, które od kilku lat
trafiaj¹ na listy najciekawszych statków
budowanych ka¿dego roku na �wiecie.

Najlepsza w Polsce

Dzi� Remontowa SA jest najlepsz¹
stoczni¹ w Polsce. W prasowych rankin-
gach gospodarczych dziennika �Rzeczpo-
spolita� oraz tygodnika �Polityka�, a tak-
¿e �Polski Dziennika Ba³tyckiego� stocz-
nia ta klasyfikowana jest najwy¿ej ze
wszystkich innych stoczni oraz przedsiê-
biorstw gospodarki morskiej w Polsce.

Stocznia nale¿y do czo³ówki polskich
eksporterów. Jest tak¿e najwiêkszym
i najbardziej stabilnym pracodawc¹ pry-
watnym na Pomorzu. Wliczaj¹c pracow-
ników stoczni, pozosta³ych firm Grupy
REMONTOWA oraz kooperantów, stocz-
nia daje zatrudnienie ponad 6 tysi¹com
osób. W roku 2006 Remontowa SA, która
zatrudni³a 300 nowych osób, otrzyma³a
Nagrodê Prezydenta Miasta Gdañska dla
najbardziej efektywnego pomorskiego
pracodawcy.

Nadaje styl�

Piotr Soyka jest tak¿e laureatem wie-
lu innych presti¿owych nagród i wyró¿-
nieñ, m.in.: Medalu im. Eugeniusza Kwiat-
kowskiego w 2006 r., Nagrody im. An-
drzeja Wierzbickiego - �dla wyró¿niaj¹-
cego siê przedsiêbiorcy, który nadaje styl

polskiej przedsiêbiorczo�ci kontynuuj¹c
jej najlepsze tradycje�, przyznanej przez
Polsk¹ Konfederacjê Pracodawców Pry-
watnych Lewiatan w 2005 r., a tak¿e ty-
tu³ów Top Mened¿er Roku 2003 w ran-
kingu �Dziennika Ba³tyckiego�, Cz³owiek
Roku 2001 w plebiscycie �Dziennika Ba³-
tyckiego�, oraz Businessman Roku 1997
i Gentleman Roku 1994.

Uczestniczy w rozwoju Pomorza

Pana Piotra Soykê znamy tak¿e z jego
ofiarnej pracy dla Gdañska i regionu. Dzia-
³a na forum publicznym: by³ przewodni-
cz¹cym Komisji Polityki Gospodarczej
w Sejmiku Województwa Pomorskiego
i prezesem Gdañskiego Klubu Biznesu,
a ostatnio ponownie zosta³ wybrany pre-
zesem Zwi¹zku Pracodawców Forum
Okrêtowe. W ubieg³ym za� roku Piotr
Soyka zosta³ wybrany w Gdañsku prze-
wodnicz¹cym Spo³ecznego Komitetu
Wsparcia Euro 2012. Wybrali�my go, bo
wiemy, ¿e ma szczê�liw¹ rêkê. Jego wie-
dza, pomys³y i do�wiadczenie zawsze po-
pycha³y naprzód sprawy miasta i regio-
nu. Remontowa SA uczestniczy we
wszechstronnym rozwoju Pomorza. Do-
k³adnie takie zdanie Piotr Soyka zapisa³
w misji swojej firmy i udowodni³, ¿e s¹ to
nie tylko s³owa.

Notowa³:
Grzegorz Landowski

WYDARZENIA nagrody

Medal ksiêcia M�ciwoja II
przyznany prezesowi
Remontowej SA za wybitne
osi¹gniêcia w dziedzinie
remontów i budowy statków.
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Przypadaj¹ce 21 czerwca �wiêto hy-
drografów obchodzone by³o po raz trze-
ci. Zorganizowa³o je Biuro Hydrograficz-
ne MW, we wspó³pracy z Urzêdem Mor-
skim w Gdyni oraz przy udziale Akade-
mii Marynarki Wojennej.  

Z tej okazji, przy Skwerze Ko�ciuszki
w Gdyni, tu¿ obok okrêtu-muzeum B³y-
skawica zacumowa³y okrêt hydrograficz-
ny MW ORP Heweliusz oraz statek hy-
drograficzny Urzêdu Morskiego w Gdyni
Zodiak. Obie jednostki mo¿na by³o zwie-
dzaæ. Ze sposobno�ci do poznania, jak
na co dzieñ wygl¹da praca polskich hy-
drografów skorzysta³y t³umy mieszkañ-
ców Gdyni i przebywaj¹cych akurat
w mie�cie z �morza i marzeñ� turystów.
Niektórzy byli tak zafascynowani statka-
mi, ¿e kontynuowali ich zwiedzanie na-
wet w strugach rzêsistego deszczu, któ-
ry przez chwilê pojawi³ siê nad Gdyni¹.

Je�li komu� by³o ma³o wra¿eñ, móg³
obejrzeæ otwart¹ na nabrze¿u wystawê
po�wiêcon¹ osi¹gniêciom polskich hydro-
grafów, a tak¿e zapoznaæ siê z u¿ywa-
nym przez nich sprzêtem  prezentowa-
nym przez specjalistyczne firmy.

W�ród stoisk nie mog³o zabrakn¹æ
�Naszego MORZA�. I nie zabrak³o. �wia-
towy Dzieñ Hydrografii nasza redakcja
uczci³a rozdaj¹c archiwalne egzemplarze
gazety i firmowe gad¿ety, w�ród których
szczególn¹ popularno�ci¹ cieszy³y siê
kalendarze z naszym logo.

Trzeba zauwa¿yæ, ¿e nasze stoisko
okaza³o siê jednym z najczê�ciej odwie-
dzanych. Nie tylko w krótkim czasie uda-
³o siê nam rozdaæ blisko tysi¹c gazet, ale
i ugo�ciæ kilkunastu znakomitych go�ci.

W�ród nich byli wy¿si oficerowie Mary-
narki Wojennej RP, politycy i przedstawi-
ciele bran¿y morskiej.

Najwiêksz¹ przyjemno�æ sprawi³a
nam niew¹tpliwie wizyta dowódcy MW
RP wiceadmira³a Andrzeja Karwety.
Szczególne zainteresowanie okaza³ on,
rozdawanej przez nas tak¿e, kolekcji
pocztówek z wizerunkami przedwojen-
nych polskich okrêtów wojennych.

- To naprawdê rzadkie i ciekawe �
mówi³ �pierwszy marynarz RP�.

Stoisko �Naszego MORZA� nale¿a³o do najbardziej
obleganych podczas tegorocznych obchodów
�wiatowego Dnia Hydrografii w Gdyni. Ledwie cztery
godziny wystarczy³y, aby�my rozdali blisko tysi¹c
egzemplarzy naszej gazety. O widokówki z naszej
kolekcji przedwojennych polskich okrêtów wojennych
dopomina³ siê nawet sam dowódca Marynarki Wojennej
RP wiceadmira³ Andrzej Karweta.

Byli�my oblegani

Wszyscy chcieli
�Nasze MORZE�

Ale wiceadmira³ Karweta nie by³ jedy-
nym go�ciem naszego stoiska. W�ród osób,
które tego dnia nas odwiedzi³y, znale�li siê
tak¿e m.in. wiceminister infrastruktury do
spraw gospodarki morskiej Anna Wypych-
Namiotko, pose³ Prawa i Sprawiedliwo�ci
Zbigniew Kozak, dowódca Dywizjonu Za-
bezpieczenia Hydrograficznego MW kmdr
Dariusz Kolator, dowódca ORP Arctowski
kmdr ppor. Artur Grz¹dziel i legenda pol-
skiej bran¿y morskiej prof. Daniel Duda.

- Cieszymy siê, ¿e mogli�my wspól-
nie popularyzowaæ osi¹gniêcia polskiej
hydrografii � mówi³ g³ówny organizator
i dobry duch ca³ej imprezy kmdr Henryk
Nitner, zastêpca Szefa Biura Hydrograficz-
nego MW. - Mo¿ecie Pañstwo ju¿ zapro-
siæ swoich Czytelników na przysz³y �wia-
towy Dzieñ Hydrografii. Na pewno zno-
wu bêdziemy obchodziæ go razem.

�wiatowy Dzieñ Hydrografii (jak sama
nazwa wskazuje) obchodzony by³ nie
tylko w Polsce, ale tak¿e w osiemdzie-
siêciu innych krajach morskich skupionych
w Miêdzynarodowej Organizacji Hydro-
graficznej. �wiêto  ustanowione zosta³o
trzy lata temu przez Zgromadzenie Ogól-
ne Organizacji Narodów Zjednoczonych.

Tomasz Falba

Reporta¿ z rejsu na okrêcie
hydrograficznym ORP Heweliusz -

czytaj na str. 36.

VIPy na stoisku �Naszego MORZA�: w �rodku
wiceminister infrastruktury do spraw gospodarki morskiej
Anna Wypych-Namiotko, obok niej, z lewej, dowódca
MW RP wiceadmira³ Andrzej Karweta.
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�wiêto weteranów,
�wiêto Marynarki

Zjazd organizowany jest co kilka lat
od 1993 roku. W tym roku okazja by³a
szczególna, albowiem Marynarka Wojen-
na obchodzi 90-lecie swego istnienia.
Przybyli z ró¿nych zak¹tków �wiata byli
¿o³nierze MW wziêli udzia³ we mszy �wiê-
tej w intencji Marynarki Wojennej w ko-
�ciele w Gdyni � Oksywiu oraz w wido-
wisku plenerowym �Pod Bia³o-Czerwon¹
Bander¹�, które odby³o siê w samo po³u-
dnie, w pi¹tek 27 czerwca, przy P³ycie-
Pomniku Marynarza Polskiego na Skwe-
rze Ko�ciuszki. W uroczysto�ciach wziêli
m.in. udzia³ ostatni prezydent RP na

Oko³o siedemdziesiêciu weteranów�¿o³nierzy
p³ywaj¹cych na okrêtach Polskiej Marynarki Wojennej
w czasie wojny, przyby³o na V �wiatowy Zjazd
Marynarzy Polskich. To najwa¿niejsze wydarzenie
tegorocznego jubileuszu Marynarki Wojennej.

uchod�stwie Ryszard Kaczorowski, do-
wódca Marynarki Wojennej wiceadmira³
Andrzej Karweta oraz minister Obrony
Narodowej Bogdan Klich. Prezydent Ka-
czorowski zwiedzi³ te¿, zorganizowan¹
pod naszym patronatem, wystawê �Fala
za fal¹. ̄ ycie codzienne na okrêtach Pol-
skiej Marynarki Wojennej w czasie dru-
giej wojny �wiatowej�, na której znajduj¹
siê, w wiêkszo�ci wcze�niej nie prezen-
towane, zdjêcia marynarzy i okrêtów
z czasów ostatniej wojny.

Cze
Zdjêcia: Lech Trawicki

Holowanie statku-muzeum ORP
B³yskawica ze sta³ego miejsca postoju
na miejsce uroczysto�ci przy
P³ycie-Pomniku Marynarza Polskiego.

Oficjalni go�cie ogl¹daj¹ widowisko z okazji
90-lecia Marynarki Wojennej. Trzeci

od prawej prezydent Ryszard Kaczorowski,
obok niego minister Bogdan Klich oraz

wiceadmira³ Andrzej Karweta.

Marynarze-weterani
po raz pi¹ty w Gdyni na
swoim zje�dzie - okazja

do wspomnieñ i oddania
ho³du poleg³ym

i zmar³ym kolegom.

Kompania Reprezentacyjna
Marynarki Wojennej.

Wystêp Zespo³u Tanecznego Klubu
Marynarki Wojennej �Ró¿e Wiatru� .

1111

WYDARZENIA �wiatowy Zjazd Marynarzy

Nasze MORZE l nr 7 l lipiec 2008



12 Nasze MORZE l nr 7 l lipiec 200812 Nasze MORZE l nr 7 l lipiec 2008

W s³owach tych nie ma przesady.
Zatoniêcie ORP Or³a to jedna z najwiêk-
szych tajemnic drugiej wojny �wiatowej.
Legendarny okrêt-symbol Polskiej Mary-
narki Wojennej, który ws³awi³ siê ucieczk¹
z internowania w Estonii do Anglii w roku
1939, zagin¹³ rok pó�niej w niewyja�nio-
nych do dzisiaj okoliczno�ciach.

Zbadaj¹ ka¿dy metr

Po ponad sze�ædziesiêciu latach przed
szans¹ rozwik³ania zagadki ostatniego
patrolu Or³a staje Morska Agencja Poszu-

kiwawcza z Gdyni (MAP), organizacja
skupiaj¹ca pasjonatów historii i nurkowa-
nia. Po kilku latach badañ, przekopywa-
nia siê przez setki dokumentów, jej cz³on-
kowie doszli do przekonania, ¿e Orze³
zaton¹³ po wej�ciu na niemieckie pole
minowe oko³o 150 mil morskich na po-
³udnie od wybrze¿y Norwegii.

Aby siê przekonaæ czy maj¹ racjê zor-
ganizowali ekspedycjê, która 27 lipca
wyruszy na Morze Pó³nocne, aby prze-

Trwaj¹ ostatnie przygotowania do Ekspedycji Orze³.
Ju¿ za dwa tygodnie rozpocznie siê  najwa¿niejsza byæ

mo¿e wyprawa eksploracyjna w historii Polski.

Koñcowe
odliczanie

Cz³onkowie Ekspedycji Orze³ - od lewej -
Bartosz Wilk, Andrzej Siadek, Krzysztof

Piwnicki, Hubert Jando, Piotr Surzyn.
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szukaæ domniemany rejon katastrofy Or³a.
Przy pomocy statku Imor wypo¿yczone-
go z Instytutu Morskiego w Gdañsku za-
mierzaj¹ przebadaæ, metr po metrze, ob-
szar ponad tysi¹ca kilometrów kwadrato-
wych. Jak obliczaj¹, powinno im to zaj¹æ
oko³o trzech tygodni.

- Wiemy, ¿e mo¿emy nic nie znale�æ,
ale tego nie zak³adamy � mówi skarbnik
MAP Hubert Jando. - Wierzymy, ¿e jed-
nak siê uda, ¿e bêdziemy mieli szczê�cie,
by jako pierwsi ujrzeæ na w³asne oczy
szcz¹tki Or³a spoczywaj¹ce na dnie mo-

WYDARZENIA poszukiwanie legendy
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i dostawca rozwi¹zañ budowlanych wy-
sokiej jako�ci.

- Anga¿ujemy siê w ró¿ne prospo³ecz-
ne projekty � wyja�nia Wojciech Godlew-
ski, dyrektor marketingu Balex Metal. -
Cieszymy siê, ¿e mo¿emy przyczyniæ siê
do wyja�nienia zagadki zatopienia tego
legendarnego okrêtu.

Gdzie le¿y wrak?

Przebieg Ekspedycji Orze³ budziæ bê-
dzie zapewne ogromne zainteresowanie.
Na stronie www.agencjamorska.pl mo¿-
na znale�æ szczegó³owe informacje. Re-
lacjê z badañ zamie�cimy tak¿e w �Na-
szym MORZU�, które od pocz¹tku sekun-
duje projektowi.

Z okazji wyruszenia Ekspedycji Orze³
na Morze Pó³nocne przygotowano wiele
niespodzianek. Na stronie internetowej
wyprawy og³oszony zosta³ m. in. konkurs
z nagrodami zorganizowany przez jej
sponsora. Na specjalnej mapie pokazuj¹-
cej obszar poszukiwañ mo¿na samemu
spróbowaæ wytypowaæ miejsce spoczyn-
ku wraku Or³a.

Wszyscy zainteresowani projektem
mog¹ wybraæ siê na Skwer Ko�ciuszki
w Gdyni, gdzie 27 lipca zacumuje statek
Imor. Bêdzie go mo¿na zwiedziæ, na miej-
scu spotkaæ bêdzie tak¿e mo¿na cz³onków
MAP i otrzymaæ archiwalne egzemplarze
�Naszego MORZA�.

Tomasz Falba

rza i raz na zawsze przeci¹æ spekulacje
dotycz¹ce jego zatopienia.

Spokój marynarzy

Do rozpoczêcia wyprawy zosta³y nie-
ca³e dwa tygodnie. Jak nas poinformo-
wa³ wiceprezes MAP Piotr Surzyn, trwa
w³a�nie �dogrywanie� ostatnich spraw
przed wyruszeniem na Morze Pó³nocne.
MAP uzyska³o ostateczn¹ zgodê strony
norweskiej na prowadzenie badañ.

- Otrzymali�my te¿ od Brytyjczyków
bazê dotychczas znalezionych wraków
znajduj¹cych siê na obszarze naszych
poszukiwañ � mówi Surzyn. - Chodzi o to,
¿eby nie marnowaæ czasu na ich identyfi-
kacjê.

Cz³onkowie grupy zapewniaj¹, ¿e za-
mierzaj¹ uszanowaæ spokój 63 maryna-
rzy, którzy zginêli na okrêcie. Nie chc¹
wchodziæ do jego wnêtrza. Nie rezygnuj¹
jednak ca³kowicie z nurkowania do wra-
ku. Chc¹ odszukaæ i zdj¹æ z kad³uba Or³a
plakietkê, która zosta³a tam umieszczo-
na dla upamiêtnienia, ¿e okrêt zosta³ za-
kupiony ze sk³adek polskiego spo³eczeñ-
stwa. Tabliczka ma byæ przekazana Mu-
zeum Marynarki Wojennej w Gdyni.

Poszukiwania Or³a prowadzone bêd¹ z pok³adu statku Imor.

Wyprawa nie dosz³aby do skutku gdy-
by nie wsparcie sponsora. Koszty ekspe-
dycji �wziê³a na siebie� firma Balex Metal
z Bolszewa ko³o Wejherowa, producent

WYDARZENIA poszukiwanie legendy
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 W powszechnym przekonaniu kolo-
nizacja Ameryki Pó³nocnej wi¹¿e siê
z przybyciem tam, na pok³adzie s³awne-
go statku Mayflower, grupy purytañskich
pielgrzymów z Anglii, w roku 1620. Jed-
nak próby osiedlenia siê na tym konty-
nencie podejmowano znacznie wcze�niej,
a w roku 1607 w Wirginii za³o¿ono na-
wet osadê Jamestown, która w chwili przy-
bycia Mayflower liczy³a ju¿ oko³o tysi¹ca
mieszkañców.

 W�ród pierwszych kolonizatorów zna-
le�li siê tak¿e Polacy. Przybyli do Jame-
stown w roku 1608 na pok³adzie statku
Mary and Margaret pod dowództwem nie-
jakiego kpt. Johna Smitha. By³o ich piêciu:
Zbigniew Stefañski, Jan Mata, Jan Bogdan,
Stanis³aw Sadowski i Micha³ £owicki. Ak-
tywnie w³¹czyli siê w ¿ycie w osadzie.

 W odleg³o�ci mili od Jamestown zbu-
dowali pierwsz¹ hutê szk³a w Ameryce,
któr¹ uwa¿a siê za pocz¹tek amerykañ-
skiego przemys³u. Warto te¿ odnotowaæ,
¿e pierwszym lekarzem jaki dzia³a³ w Ja-
mestown by³ Lawrence (Wawrzyniec)
Bohun, który zas³u¿y³ siê w dziejach osa-
dy tym, i¿ ju¿ w 1610 roku prowadzi³
badania lokalnych zió³ i metod leczenia
stosowanych przez Indian.

Liczbê naszych rodaków, którzy za-
mieszkiwali miasteczko w XVII wieku
ocenia siê dzisiaj na oko³o 50 osób. Byli

400 lat temu do Ameryki Pó³nocnej przybyli
pierwsi Polacy. Teraz ich �ladami ruszy jacht Fazisi.

na tyle zaradni, ¿e w roku 1619 wywal-
czyli sobie prawo g³osu do Zgromadze-
nia Obywatelskiego pe³ni¹cego wówczas
w Wirginii funkcje ustawodawcze.

 W 400 lat  od przybycia do Ameryki
Pó³nocnej pierwszych polskich osadników
z Europy, przez Atlantyk ruszy regatowy
jacht Fazisi. Organizatorem rejsu o na-
zwie �Ameryka, 400 lat pó�niej�, jest
m³oda, ale prê¿nie dzia³aj¹ca Polska Fun-
dacja Morska ze �winouj�cia (www.fun-
dacjamorska.pl). Celem jej dzia³alno�ci
jest zachowanie pamiêci o dziejach pol-
skiego ¿eglarstwa. Fundacja wspomaga
wszelkie inicjatywy sprzyjaj¹ce zachowa-
niu tradycji oraz zabytków ¿eglarskiej
kultury materialnej i duchowej, w tym
wydawanie ksi¹¿ek o tematyce ¿eglar-
skiej. Swoje cele realizuje poprzez two-
rzenie Muzeum ̄ eglarstwa Polskiego i Cy-
frowej Biblioteki Morskiej.

 - Rocznica przybycia pierwszych Po-
laków do Ameryki Pó³nocnej to znako-
mita okazja, aby przypomnieæ nie tylko
Amerykanom, ale te¿ ca³emu �wiatu, jak¹
rolê w historii tego kontynentu odegrali
nasi rodacy � wyja�nia ideê rejsu prezes
Polskiej Fundacji Morskiej Marek T. S³a-
by. - A jak najlepiej to zrobiæ, je�li nie
organizuj¹c wyprawê ich �ladami, czyli
przez Atlantyk?

Fazisi  jest aluminiowym slupem na-
le¿¹cym do Polish Yachting Association
in North America (PYANA) z Chicago, or-
ganizacji zrzeszaj¹cej polonijne kluby
¿eglarskie w Ameryce Pó³nocnej. Zbudo-
wany zosta³ dwadzie�cia lat temu w ZSRR
specjalnie do regat Whitebread Round the
World Race 1989-1990 (znanych obec-
nie pod nazw¹ Volvo Ocean Race). Jacht
ma 25 metrów d³ugo�ci, 6,5 m szeroko-
�ci, 260 metrów kwadratowych ¿agli i mo-
¿e zabraæ na pok³ad 24 osoby. W 1989
roku Fazisi wpisany zosta³ do Ksiêgi Re-
kordów Guinessa za najszybszy rejs do-
bowy (400 Mm).

 W ubieg³ym roku jednostka pod do-
wództwem kpt. Janusza Kêdzierskiego
z Nowego Yorku, przyby³a do Polski, aby
wzi¹æ udzia³ w The Tall Ships Race Baltic
2007, czyli regatach ¿aglowców szkolnych
i jachtów na trasie prowadz¹cej z Aarhus
w Danii do Kotki w Finlandii i Sztokholmu
w Szwecji, które zakoñczy³y siê w pierw-
szych dniach sierpnia 2007 r. w Szczeci-
nie. W czasie tego rejsu kpt. Kêdzierski,
zainspirowany przyk³adem komandora
PYANA Izydora Ryzaka, uzupe³ni³ sk³ad
za³ogi Fazisi kilkunastoosobow¹ grup¹
m³odzie¿y z Zespo³u Szkó³ Morskich
w Dar³owie. Koszty ich pobytu na jach-
cie pokry³ z w³asnej kieszeni, za co wy-
ró¿niony zosta³ III Nagrod¹ Honorow¹
Rejs Roku 2007 � na uroczysto�æ wrê-
czenia nagród kpt. Kêdzierski przyp³yn¹³
do Gdañska z t¹ sam¹ za³og¹.

Rejs �Ameryka, 400 lat pó�niej� roz-
pocznie siê w po³owie lipca w �winouj-
�ciu. Trasa wyprawy poprowadzi przez
cie�niny duñskie, kana³ La Manche, na
Azory, a potem przez Ocean Atlantycki
do Nowego Jorku. Ekspedycja zakoñczy
siê w Jamestown, gdzie w pa�dzierniku
odbêdzie siê uroczysty zjazd Kongresu
Polonii Amerykañskiej.

Tomasz Falba

Relacjê z rejsu  zamie�cimy
w pa�dziernikowym numerze

�Naszego MORZA�.

Ameryka, 400 lat pó�niej

Fazisi wzi¹³ swoj¹ nazwê od rzeki w Gruzji.
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Prezes Polskiej Fundacji Morskiej
Marek T. S³aby ma nadziejê, ¿e wyprawa

Fazisi przypomni udzia³ Polaków
w kolonizacji Ameryki Pó³nocnej.
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- Robi wra¿enie � to zgodna opinia
ludzi stoj¹cych przy Nabrze¿u Francuskim
w Gdyni na widok tego, nale¿¹cego do
Cunard Line, kolosa. Ponad piêædziesi¹t
metrów wysoko�ci (dwadzie�cia piêter)
i kilkana�cie pok³adów oszo³amia. Samo
przej�cie wzd³u¿ kad³uba (statek ma pra-
wie 300 metrów d³ugo�ci) zajmuje sporo
czasu. Jednak znacznie d³u¿ej trwaj¹ for-
malno�ci przy wej�ciu: zostawiamy dowo-
dy osobiste, otrzymujemy identyfikatory.
Na Queen Victoriê wchodzimy w kilku-
osobowej grupie. Ka¿dy z wchodz¹cych
jest fotografowany, a jego baga¿ prze�wie-
tlany. Wzglêdy bezpieczeñstwa.

Wchodzimy do obszernego �Grand
Lobby�, które uderza przepychem. Kolo-
ry: odcienie br¹zu i z³ota. Najwiêksze
wra¿enie robi p³askorze�ba przedstawia-
j¹ca dziób statku oraz mnogo�æ schodów,
które, jak nam siê wydaje, prowadz¹ we

wszystkich mo¿liwych kierunkach. Nasz
angielski przewodnik Ed podaje podsta-
wowe informacje na temat jednostki.
Wiêkszo�æ skupia siê jednak na podziwia-
niu wnêtrza i robieniu zdjêæ.

Przez kolejne kilkadziesi¹t minut zwie-
dzamy �Królow¹�. Przechodzimy m.in.
przez dwukondygnacyjn¹ bibliotekê,
w której zgromadzono sze�æ tysiêcy wo-
luminów. Na pod³odze wykonany na spe-
cjalne zamówienie dywan z podpisami
najs³ynniejszych brytyjskich pisarzy. Sty-
lowe meble, t³umaczy Ed, wykonane s¹
z egzotycznych gatunków drewna.

Tradycja miesza siê z nowoczesno�ci¹,
w kasynie, pustym teraz, bo ledwo mi-
nê³o po³udnie, mijamy stoliki do gry i kil-
kana�cie automatów. Pusty jest te¿ bar,
urz¹dzony, jak na wszystkich statkach
tego armatora, w typowo angielskim, �pu-
bowym�, stylu. Zatrzymujemy siê w pa-

Na kilka godzin, w ostatni dzieñ maja, do Gdyni
przyp³yn¹³ jeden z najwiêkszych statków pasa¿erskich
na �wiecie Queen Victoria. Byli�my na jego pok³adzie.

Bogate wnêtrze

Zwiedzamy Queen Victoriê

królowej
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Dwadzie�cia piêter, 1007 kabin.
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Pasa¿erowie zgromadzeni na najwy¿szym,
z dwunastu dostêpnych, pok³adzie

¿egnaj¹ Gdyniê. Czerwony komin jest
charakterystyczny dla statków Cunarda.
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Sterówka Queen Victoria naszpikowana
jest elektronik¹, a statkiem mo¿na

manewrowaæ nawet przy u¿yciu
przeno�nego joystick�a.
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Olbrzymi hol ze stylowymi schodami.
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Kasyno na pok³adzie Queen Victoria. Kolekcja dzie³ sztuki.
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Teatr Royal Court Theatre z ponad
800 miejscami ze �wietn¹ widoczno�ci¹
z ka¿dego z nich. Dla porównania
- Teatr Muzyczny w Gdyni oferuje zaledwie
693 miejsca na widowni.
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�Britannia Restaurant� � jedna
z najwspanialszych restauracji na wodzie.
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Przepisy portowe oraz, czasem, decyzja
kapitana portu dotycz¹ca konkretnego
przypadku, narzucaj¹ korzystanie
z holowników przez statki okre�lonej
wielko�ci i w okre�lonych warunkach.
Jednak wielkie, nowoczesne wycieczkowce,
jak QV, radz¹ sobie �wietnie i szybko
z manewrami bez pomocy holowników.
Pozostaje ich asysta �na wszelki wypadek�.
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Bardziej szczegó³owe informacje o statku zamie�cili�my w kwietniowym
numerze naszego miesiêcznika w cyklu �Parada Statków Pasa¿erskich�.

Zobacz wiêcej: http://queenvictoria.cunard.co.uk/virtual-tour/

sa¿u z ekskluzywnymi sklepami, gdzie
mie�ci siê miêdzy innymi piêkna galeria
obrazów. Jest te¿ co� w rodzaju sali tra-
dycji z pami¹tkami zwi¹zanymi z innymi
statkami Cunarda, np. �matk¹� QV - Qu-
een Elizabeth 2 (m.in. p³yta Mike Old-
fielda �QE2�) i zdjêciami osobisto�ci, któ-
re na nich go�ci³y (znajduje siê tam foto-
grafia Winstona Churchila i oryginalne
cygaro w popielniczce).

W trzykondygnacyjnym �Royal Court
Theatre� odbywa siê w³a�nie, nietypowo,
pokaz wyposa¿enia ratunkowego. To, jak
siê dowiadujemy, jedyny p³ywaj¹cy te-
atr na �wiecie z balkonami. Na górze znaj-
duje siê przytulne pomieszczenie, w któ-
rym mo¿na jednocze�nie ogl¹daæ przed-
stawienie (dziêki kilkudziesiêciocalowe-
mu ekranowi) i raczyæ siê szampanem.
Olbrzymi �Queens Room� (parkiet ta-
neczny ma powierzchniê 100 metrów
kwadratowych) to sala balowa, na której

suficie znajduj¹ siê przepiêkne kryszta-
³owe ¿yrandole i �wieczniki. Jest tam tak¿e
podest dla zespo³u, perkusja i fortepian.

Takich fortepianów, mówi Ed, znajduje
siê na statku osiem. Ka¿dy kosztuje 40
tysiêcy dolarów.

Na zakoñczenie naszego pobytu na
Quenn Victorii jemy lunch w �Britiania
Restaurant�, znajduj¹cej siê na rufie stat-
ku. Urz¹dzona w stylu przypominaj¹cym
lata 30. ubieg³ego wieku nasuwa, nie
pierwsze podczas tej wizyty, skojarzenie
z Titanikiem.

To koniec zwiedzania, przed statkiem
czekaj¹ tury�ci, którzy wrócili z wyciecz-
ki po Gdyni i Malborku. Godzinê pó�niej
QV opuszcza port. Na nabrze¿u �Królow¹�
¿egna kilkaset osób. Bêdzie j¹ mo¿na
podziwiaæ jeszcze 22 lipca, kiedy ostatni
raz w tym sezonie odwiedzi Gdyniê.

Czes³aw Romanowski

Najwy¿sze pok³ady QV góruj¹ce nad gdyñskim portem. Wycieczkowiec ma tylko jeden wiêkszy
i jeden �redni basen, ale ich otoczenie nale¿y do najlepszej klasy aran¿acji przestrzeni�
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tu podczas sezonu. Pyta³ te¿, czy wielu
Polaków korzysta z morskich wycieczek.
Wyczerpuj¹co na te pytania odpowiada³
przedstawiciel najwiêkszego specjalizuj¹-
cego siê w rejsach wycieczkowych biura
podró¿y i g³ównego przedstawiciela wielu
armatorów wycieczkowców na terenie
naszego kraju - Marco Polo Travel (której
to firmie dziêkujemy przy tej okazji za
zaaran¿owanie rozmowy z kapitanem
QV), szacuj¹cego polski rynek - dynamicz-
nie z roku na rok rozwijaj¹cy siê - obec-
nie na ok. 10 000 turystów.

 - Czy pamiêta Pan moment, w któ-
rym dowiedzia³ siê Pan, ¿e bêdzie
dowodzi³ tym wspania³ym statkiem?

 - Tak, oczywi�cie. To by³o w pa�-
dzierniku 2006 roku. Statek by³ w budo-
wie. Jestem z Cunardem od do�æ dawna -
od roku 1980. Poprzednio dowodzi³em
m.in. wiêkszym wycieczkowcem - fla-

gow¹ jednostk¹ Cunard�a - Queen Mary
2. W³a�ciwie oczekiwa³em zatrudnienia
na nowym statku, mia³em nadziejê, ¿e
powierzone mi zostanie dowodzenie nim
podczas inauguracyjnego rejsu. To bar-
dzo mi³e i ekscytuj¹ce dowodziæ nowym
nabytkiem armatora - najm³odszym stat-
kiem w jego flocie. W dodatku tak wspa-
nia³ym.

 - Czy przed wycieczkowcami pra-
cowa³ Pan na statkach towarowych
lub jednostkach p³ywaj¹cych innych
rodzajów?

 - O, tak! Do�æ d³ugo� Na pocz¹tku
lat siedemdziesi¹tych mia³em pojedynczy
epizod pracy na wycieczkowcu. By³ to
statek Empress of Canada, który sta³ siê
pierwsz¹ jednostk¹ Carnival Cruise Lines*.
Ale poza tym p³ywa³em na wielu ró¿ne-
go rodzaju statkach - zbiornikowcach,
kontenerowcach, promach, a nawet na
poduszkowcu kursuj¹cym przez Kana³

Ten wywiad mia³ do�æ nietypowy
przebieg. Otwarto�æ, ciekawo�æ Polski,
poczucie humoru i ujmuj¹ca osobowo�æ
kapitana sprawi³y, i¿ podczas spotkania
na mostku wiêcej w³a�ciwie by³o rozmo-
wy, mi³ej pogawêdki, ni¿ jedynie pytañ
i odpowiedzi. Podczas dziewiczego zawi-
niêcia Queen Victoria do polskiego por-
tu, kapitan rozmawia³ jedynie z ekip¹
telewizji TVN i dziennikarzem �Naszego
MORZA�. Widaæ, ¿e kapitanów na wspa-
nia³e statki pasa¿erskie u przoduj¹cych
armatorów dobiera siê nie tylko pod k¹-
tem ich profesjonalizmu (co oczywiste),
ale równie¿ ze wzglêdu na osobowo�æ
i komunikatywno�æ - tak potrzebne
przy obs³udze, nierzadko kapry�nego
i wybrednego, �³adunku�, jakim s¹ pa-
sa¿erowie�

Kapitan Wright interesowa³ siê m.in.
tym, jakie inne statki pasa¿erskie odwie-
dzaj¹ Gdyniê i ile ich zawija do tego por-

Z Paulem Wrightem, kapitanem wycieczkowca
Queen Victoria, rozmawia Piotr B. Stareñczak

�lubu
nie udzielamy
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Angielski - a¿ do roku 1980, kiedy rozpo-
cz¹³em pracê w Cunard Line.

- Jaka jest ró¿nica w satysfakcji
zawodowej p³yn¹ca z dowodzenia
wspania³ym, wielkim statkiem pasa-
¿erskim, takim, jak choæby Queen
Victoria, w porównaniu ze �skrom-
nymi� statkami towarowymi?...

- Ró¿nica?  Mamy tu po prostu inny
³adunek... - �mieje siê kapitan Wright.

- Tylko �inny ³adunek�?...
- Naturalnie ¿artujemy sobie� Ale tak

naprawdê, pasa¿erowie wymagaj¹ znacz-
nie wiêcej starania, wytrwa³o�ci, cierpli-
wo�ci. W przypadku ³adunków, wystar-
czy zadbaæ o odpowiednie warunki dla
zachowania towarów w dobrej kondycji.
O pasa¿erów za� nale¿y szczególnie dbaæ.
Trzeba zapewniæ im dobr¹ atmosferê.
Sprawiæ, by czuli siê zadowoleni, a nawet
szczê�liwi.

- Za chwilê we�mie Pan kapitan
udzia³ w uroczystym ods³oniêciu ta-
blicy po�wiêconej Queen Victoria
w gdyñskiej Alei Statków pasa¿er-
skich. Czy widzia³ Pan gdziekolwiek
na �wiecie podobn¹ �alejê gwiazd�
po�wiêcon¹ statkom?

- To bardzo oryginalny i ciekawy po-
mys³. Dobrze, ¿e statki maj¹ swoj¹ �alejê
gwiazd�. Mi³o, ¿e znajdzie siê tam miej-
sce i dla Queen Victoria.

- Na czym polega wyj¹tkowo�æ
statku, na mostku którego rozma-
wiamy?

- Ten statek ³¹czy tradycjê z nowo-
czesno�ci¹. Mo¿na powiedzieæ, ¿e jest
�tradycyjnym statkiem Cunard�a�. S¹ tu

pomieszczenia (³¹cznie z ich nazwami),
czy charakterystyczne elementy wystro-
ju, spotykane na dawnych statkach Cu-
nard�a. Jest muzeum, w którym mo¿na
siê zapoznaæ z bogatymi tradycjami Cu-
nard Line i ¿eglugi pasa¿erskiej w ogóle.
Mamy tu te¿ jedyny dot¹d teatr na mo-
rzach �wiata z prywatnymi lo¿ami, któ-
rego wystrój przypomina epokê wikto-
riañsk¹. Jest te¿ tradycyjny brytyjski pub
�Golden Lion�. Statek daje poczucie ob-
cowania z klasycznym piêknem, zapew-
nia kameralny, niemal intymny nastrój,
przesycony duchem dawnych czasów.
Klientami, do których przede wszyst-
kim skierowana jest oferta wycieczek
morskich na tym statku, s¹ g³ównie
osoby, które sporo ju¿ dot¹d podró¿o-
wa³y na statkach i oczekuj¹ czego� wiê-
cej, je�li chodzi o jako�æ, elegancjê, eks-
kluzywno�æ.

Z drugiej strony jest to statek super-
nowoczesny. Truizmem by³oby wspomi-
nanie, ¿e wyposa¿ony jest we wszystkie
najnowsze rozwi¹zania techniczne,
zw³aszcza ze sfery elektroniki okrêtowej.

 Zalet¹ Queen Victoria jest to, ¿e�
nie jest za du¿a. Mo¿emy wej�æ do wielu
portów, które s¹ ju¿ niedostêpne dla
Queen Mary 2. Ten statek jest te¿ bardzo
dobry pod wzglêdem manewrowo�ci, co
pomaga w cia�niejszych portach. Nie-
mniej, dobrze, ¿e zapewniono dzi� w Gdy-
ni wspania³¹, s³oneczn¹ pogodê bez sil-
nego wiatru. Wej�cie do portu, pomiêdzy
dwiema g³ówkami falochronu, nie nale-
¿y do najszerszych�

Z drugiej strony, dziêki zapewniaj¹-
cym napór w dowolnym kierunku pêd-
nikom gondolowym (azipodom), zastê-
puj¹cym tradycyjne stery i �ruby, oraz
dziêki wielkiej mocy zainstalowanych ste-
rów strumieniowych, statek znakomicie
daje sobie sam radê z manewrami przy
wietrze do ok. 25 wêz³ów. Przy silniej-
szych, potrzebujemy ju¿ asysty lub po-
mocy holowników.

 - Takie statki, jak ten s¹ niczym
ma³e miasta. Czy daje siê na nim d³u-
go ¿yæ bez schodzenia na l¹d czy za-
wijania do portów?

- No có¿... Jeste�my ograniczeni wiel-
ko�ci¹ zapasów mieszcz¹cych siê w zbior-
nikach paliwowych czy wody s³odkiej lub
w ch³odniach prowiantowych. Zw³aszcza
przy tak du¿ej liczbie ludzi na pok³adzie.
W praktyce, w normalnych warunkach,
mamy zaledwie kilkana�cie dni ca³kowi-
tej niezale¿no�ci.

 - Czy wierzy Pan w pecha przy-
noszonego ponoæ statkowi przez nie-

udane próby rozbicia o burtê butel-
ki szampana podczas ceremonii
chrztu?

- Osobi�cie w to nie wierzê. Jest zreszt¹
wiele innych obiegowych opinii czy prze-
s¹dów na temat �co przynosi pecha na
statku�. Mówi siê np. o kobietach na po-
k³adzie. Gdyby to by³a prawda - musieli-
by�my mieæ strasznie du¿o k³opotów,
bior¹c pod uwagê, ¿e na statku pasa¿er-
skim przynajmniej po³owa z go�ci to ko-
biety.

- Czy na Queen Victoria pracuj¹
Polacy?

- Tak, w tej chwili jest ich na pok³a-
dzie przynajmniej dziesiêciu, na bardzo
ró¿nych stanowiskach za³ogi hotelowej.
Wiêkszo�æ zaprosi³a dzi� na pok³ad swo-
je rodziny, by móc im pokazaæ statek. To
bardzo mi³e.

- Ilu kapitanów - zmienników ma
ten statek?

- Jestem ja i zmiennik. Pracujemy
zwykle w systemie �3 miesi¹ce na stat-
ku, 2 miesi¹ce urlopu�. Mia³em przyjem-
no�æ dowodziæ tym statkiem od jego prze-
kazania przez stoczniê.

Na statku jest te¿ (choæ nie absolut-
nie zawsze tak musi byæ) �staff captain� -
kto� w rodzaju �drugiego po Bogu�
(�pierwszym� jest kapitan - red.) pe³ni¹-
cy jedynie funkcje �techniczne� (bez re-
prezentowania armatora przed pasa¿era-
mi). Jest praw¹ rêk¹ i zastêpc¹ �g³ówne-
go� kapitana.

- Czy kapitan na Queen Victoria
mo¿e udzielaæ �lubów?

- Niestety nie. Prawo nie daje takich
uprawnieñ kapitanowi pod bandera bry-
tyjsk¹. Ale umo¿liwia to bandera Bermu-
dów. Robili�my to m.in. na statkach Prin-
cess Cruises nosz¹cych taka banderê. Na
tym statku mo¿emy daæ �lub, ale jest on
wa¿ny tylko do koñca rejsu (�miech). Na
serio - na Queen Victoria, statku p³ywa-
j¹cym pod bandera brytyjsk¹, niestety nie
mo¿emy udzielaæ �lubów�

- Dziêkujê za rozmowê.
- Dziêkujê. Ca³a przyjemno�æ po mo-

jej stronie. Zapraszamy na pok³ad�

Piotr B. Stareñczak

* Carnival Cruise Lines to pionier nowocze-
snej, masowej ¿eglugi wycieczkowej. Ta
amerykañska firma rozros³a siê w najwiêk-
szy obecnie w �wiecie koncern ¿eglugi wy-
cieczkowej, skupiaj¹cy wiele Brandów (po
przejêciach niegdy� niezale¿nych armato-
rów), w tym Cunard Line.

WYDARZENIA wycieczkowiec w porcie
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Paul Wright, kapitan
wycieczkowca Queen Victoria.
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 O problemie z po³owami ³ososia pi-
sali�my ju¿ niejednokrotnie na ³amach
�Naszego MORZA�. Zdaniem unijnych na-
ukowców i ekologów p³awnice � spe-
cjalne, p³ywaj¹ce sieci s³u¿¹ce do po³o-
wów ³ososia (na Ba³tyku jest to najbar-
dziej efektywny sposób po³owu tej ryby)
szkodz¹ mor�winom � ssakom morskim
objêtym �cis³¹ ochron¹.

I choæ urzêdnicy nie wykazali ¿adnych
na to dowodów, a badania przeprowa-
dzone w Polsce w latach 2006 i 2007
dowiod³y, ¿e ¿aden mor�win nie wpad³
w p³ywaj¹ce sieci po³owowe, sama teza
wystarczy³a do wprowadzenia zakazu.
Oczywi�cie nie spodoba³ siê on czê�ci
polskich rybaków ¿yj¹cych z po³owów
³ososia. Miedzy innymi Grzegorzowi
Szomborgowi, armatorowi kutra z Jastar-
ni, który zajmuje siê g³ównie po³owami
³ososia. Jego zdaniem unijni urzêdnicy
z³amali ustanowione przez siebie prawo.
Dlatego skar¿y Komisjê Europejsk¹ przed
Europejskim Trybuna³em Sprawiedliwo�ci
(pisali�my o tym w majowym numerze
�Naszego MORZA� � red.).

 Najpierw, 25 lutego br. Szomborg za
po�rednictwem adwokata Romana Nowo-
sielskiego z Gdañska skierowa³ bezpo-
�rednio do Komisji Europejskiej w Bruk-
seli wniosek o usuniêcie naruszenia pra-
wa w przepisach.

- W specjalnych rozporz¹dzeniach wyda-
nych przez Komisjê Europejsk¹ unijni urzêd-
nicy sami zobligowali siê do wykonania od-
powiednich badañ przed wprowadzeniem
zakazu po³owu ³ososia p³awnicami � wyja-
�nia Grzegorz Szomborg. - Kiedy okaza³o siê,
¿e wprowadzono zakaz bez badañ, napisa-
³em wniosek o usuniêcie b³êdów, czyli w tym
przypadku wykonanie badañ. Tak siê jednak
nie sta³o.

W odpowiedzi Szomborg dowiedzia³
siê, ¿e Komisja Europejska nie wykona³a
badañ, bo urzêdnikom nie uda³o siê doj�æ
do porozumienia z innymi podmiotami,
które mia³y braæ udzia³ w badaniach. Co
ciekawe, urzêdnicy przyznaj¹ siê do tego,
¿e badañ nie wykonali, mimo, ¿e zostali
do tego prawnie zobligowani. Ponadto,
cz³onkowie KE uznali, ¿e Szomborg, jako
prywatna osoba nie jest stron¹ w ca³ym
postêpowaniu i nie mo¿e skar¿yæ dzia-
³añ komisji.

Innego zdania jest jednak armator i re-
prezentuj¹cy go prawnicy.

- Sk³adanie skarg przez prywatne oso-
by to nowa droga, któr¹ jak siê okazuje
warto i�æ, tym bardziej, ¿e jeste�my w Unii
Europejskiej od niedawna � wyja�nia
adwokat Roman Nowosielski z Gdañska.
- Jest ju¿ kilka wyroków wydanych przez

unijne s¹dy korzystnych dla prywatnych
osób. B³êdne jest rozumowanie urzêdni-
ków z Komisji Europejskiej, którzy
twierdz¹, ¿e zaistnia³a sytuacja nie doty-
czy w sposób indywidualny i bezpo�red-
ni naszego klienta. Naszym zdaniem w³a-
�nie pan Szomborg, jako armator kutra
³owi¹cego ³ososia p³awnicami, poprzez
wprowadzenie zakazu straci³ najwiêcej
i ma prawo do sk³adania takich skarg.

Skarga Szomborga zosta³a ju¿ wys³ana
do Europejskiego Trybuna³u Sprawiedliwo-
�ci w Luksemburgu. Kiedy zostanie przy-
jêta, prawnicy wy�l¹ komplet dokumen-
tów zwi¹zany ze spraw¹. Na uzasadnienie
swoich racji bêd¹ mieli oko³o pó³ roku.

Polscy rybacy s¹ przekonani o wygra-
nej Szomborga. Czê�æ z nich posz³a jego
�ladem i przy pomocy prawników zaskar-
¿y³a w Trybunale Konstytucyjnym pol-
skie przepisy dotycz¹ce miêdzy innymi
karania rybaków za po³owy podczas okre-
su ochronnego na dorsza (i o tym informo-
wali�my w majowym numerze naszego
miesiêcznika � red.) Co ciekawe urzêdni-
cy uznali ich racjê i czê�æ spraw prowa-
dzonych przeciwko rybakom zosta³a cof-
niêta do ponownego rozpatrzenia.

- Od samego pocz¹tku mówili�my, ¿e
karanie za ubieg³oroczny zakaz jest nie-
zgodne z prawem - mówi Grzegorz Ha-
³ubek ze Zwi¹zku Rybaków Polskich -
Wiem, ¿e szykowane s¹ ju¿ kolejne za-
¿alenia na dzia³alno�æ inspektorów. Mo¿e
byæ to pocz¹tek wiêkszej akcji, której
efektem bêdzie zmiana prawa dotycz¹-
cego rybaków i rybo³ówstwa.

Hubert Bierndgarski

Armator z Jastarni
skar¿y Komisjê Europejsk¹

Wprowadzony w styczniu tego roku zakaz po³owu
³ososia p³awnicami mia³ byæ poprzedzony
specjalistycznymi badaniami, które wykaza³yby,
czy p³awnice szkodz¹ bêd¹cym pod ochron¹
mor�winom, czy te¿ nie. Badañ nie przeprowadzono,
ale Komisja Europejska i tak wprowadzi³a zakaz
u¿ywania w po³owach tego rodzaju sieci.

Grzegorz Szomborg, armator z Jastarni nie zgadza siê z dzia³aniami Komisji
Europejskiej dotycz¹cymi po³owów ³ososia p³awnicami. Dlatego z³o¿y³ skargê

do Europejskiego Trybuna³u Sprawiedliwo�ci.

Droga, któr¹ warto i�æ
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Dane, które rok rocznie przygoto-
wuj¹ naukowcy z ICES s¹ podstaw¹ do
prognozowania limitów po³owowych. Na
ich podstawie Komisja Europejska sk³a-
da wnioski do Europejskiej Rady Mini-
strów, która w pa�dzierniku ka¿dego
roku rozdziela limity dla poszczególnych
pañstw. Z tegorocznego raportu wyni-
ka, ¿e na stadzie zachodnim (od portu
w Dziwnowie na zachód) jest o oko³o
50 procent mniej ryby ni¿ w latach 70.
G³ównym powodem takiego stanu rze-
czy ma byæ nagminne przekraczanie li-
mitów po³owowych. Wed³ug raportu
ICES nielegalne po³owy na tym stadzie
szacowane s¹ na 30 do 40 procent po-
wy¿ej okre�lonych przepisami limitów.
Warto odnotowaæ, ¿e  stado zachodnie
jest w niewielkim stopniu eksploatowa-
ne przez polskich rybaków. O wiele cie-
kawiej sytuacja przedstawia siê na sta-
dzie wschodnim (od Dziwnowa na
wschód), z którego korzysta wiêkszo�æ
polskich rybaków. W tym roku ca³ko-
wity limit na to stado wyniós³ oko³o 39
tysiêcy ton (Polska na stadzie wschod-
nim ma w tym roku do od³owienia 10,2
tysi¹ca ton). ICES rekomenduje na 2009
rok 48 tysiêcy ton.

Rybacy maj¹ zakaz

- To dla nas bardzo dobra informacja -
mówi Zbigniew Karnicki, zastêpca dyrek-
tora Morskiego Instytutu Rybackiego
w Gdyni. - Je¿eli ju¿ teraz cz³onkowie ICES
wnioskuj¹ o zwiêkszenie po³owów na sta-
dzie wschodnim, jest szansa, ¿e w przy-
sz³ym roku bêd¹ tu wy¿sze limity po³o-
wowe. Oznacza to, ¿e po odjêciu 2 tysiê-
cy ton, jakie musimy zwróciæ za 2007 rok,
limit przysz³oroczny bêdzie taki sam jak
w tym roku. Oczywi�cie pod warunkiem,
¿e nie powtórzy siê sytuacja z 2007 roku,
kiedy udowodniono nam, ¿e prze³awiamy
dorsza.

Karnicki jest przekonany, ¿e w przy-
sz³ym roku nie bêdzie ¿adnych proble-
mów. Jako przyk³ad podaje obecn¹ sytu-
acjê, kiedy to polski rz¹d, aby nie przekro-
czyæ limitów, samodzielnie, za zgod¹ �ro-
dowisk rybackich wprowadzi³ czasowy
zakaz po³owu dorsza. Wszystko dlatego,
¿e wed³ug obliczeñ specjalistów, polscy
rybacy wy³owili ju¿ 70 procent rocznego
limitu na t¹ rybê. Zakaz obowi¹zuje od 22
maja i potrwa do koñca wrze�nia. Zwi¹zki
rybackie zgodzi³y siê na takie rozwi¹zanie,
tym bardziej, ¿e minister obiecuje im od-
szkodowania za postoje w portach.

- Chcemy byæ elastyczni dla rybaków
i jednocze�nie nie ³amaæ unijnych przepi-

Co roku na prze³omie
maja i czerwca,
Miêdzynarodowa
Rada Badañ Morza ICES
publikuje raport dotycz¹cy
populacji poszczególnych
gatunków ryb w Ba³tyku.
Dla Polaków szczególnie
wa¿ne s¹ badania
dotycz¹ce dorsza. Niestety,
co roku w raporcie
pojawia siê informacja
o zmniejszaj¹cej siê
populacji tej ryby.

Ryby mniej,
sów. Dlatego wprowadzili�my czasowy
zakaz po³owów - mówi Kazimierz Ploc-
ke, wiceminister do spraw rybo³ówstwa
w Ministerstwie Rolnictwa i Rozwoju Wsi.
- Mam tylko nadziejê, ¿e �rodowiska ry-
backie bêd¹ respektowa³y ten zakaz i nie
bêdzie ¿adnych zatrzymañ. W innym
przypadku mo¿emy mieæ du¿e k³opoty
w Unii Europejskiej.

Od pa�dziernika do koñca roku ryba-
cy bêd¹ mogli wy³owiæ oko³o 2 tysi¹ce
ton dorsza. To bardzo ma³o. Mo¿liwe, ¿e
od wrze�nia pojawi¹ siê kolejne ograni-
czenia w po³owach.

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

Szczegó³owe informacje o tym, ile dor-
sza z³owili rybacy, bêd¹ znane po 15 wrze-
�nia. Wtedy te¿ zapadnie decyzja o ewen-
tualnym przed³u¿eniu zakazu po³owu,
lub te¿ jego zniesieniu.

Hubert Bierndgarski

ale jest bezpiecznie

WYDARZENIA kraj
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Obecnie dorsza mo¿na kupiæ
jedynie na ³ódkach rybackich
zajmuj¹cych siê wêdkarstwem morskim.
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15  czerwca z pla¿y wschodniej w Ust-
ce zniknê³a rura refulacyjna, któr¹ zasilano
w piasek pla¿ê. Pracami zajmuje siê ho-
lenderska firma Van Den Herik, która wy-
gra³a trzyletni przetarg na pog³êbianie to-
rów wodnych i portów oraz zasilanie w pia-
sek pla¿ podlegaj¹cych pod Urz¹d Morski
w S³upsku. Wszystko by³oby dobrze, gdy-
by nie to, ¿e prace w Ustce mia³y zakoñ-
czyæ siê wcze�niej. Podobnie jest z Dar³o-
wem, gdzie pog³êbianie przeci¹gnie siê a¿
do lipca. Urzêdnicy zarzucaj¹ firmie znacz-
ne opó�nienia w pracach i niewywi¹zywa-
nie siê z umowy. Spór prawdopodobnie
skoñczy siê w s¹dzie.

 Urz¹d Morski podpisa³ z Holendrami
umowê na trzy lata w 2005 r. Porozumie-
nie wyga�nie w listopadzie br. W tym
czasie pog³êbiarki firmy Van Den Herik
maj¹ wybraæ prawie 1,3 mln m3 piasku.
I otrzymaæ za wykonane prace ok. 20 mln
z³. Problem w tym, ¿e firma do czerwca
wydoby³a niewiele ponad 500 tysiêcy m3

piasku. Zdaniem przedstawicieli firmy,
urzêdnicy nie przekazywali im na czas
odpowiednich terenów do pog³êbiania.

- Nasze za³o¿enia by³y o wiele wiêk-
sze i gdyby nie to, ¿e urzêdnicy z Urzêdu
Morskiego nie przekazali nam odpowied-
niej ilo�ci terenów na akwenach wodnych
do pog³êbiania, to plan zosta³by wyko-
nany - przekonuje Jacek Olek, przedsta-
wiciel na Polskê holenderskiej firmy. -
Trzyletnia umowa koñczy siê w listopa-
dzie. Je¿eli do tego czasu nie dokoñczy-
my planu i nie znajdziemy nici porozu-
mienia, skierujemy pozew do s¹du.

Inaczej problem widz¹ urzêdnicy.
- Jak mieli�my przekazywaæ firmie

tereny do pog³êbiania, skoro nie wyra-
biali siê na tym, który ju¿ im przekazali-
�my - t³umaczy Jerzy Wi�niewski, zastêp-
ca dyrektora ds. technicznych w Urzêdzie
Morskim. - W tym roku prace refulacyjne
w Ustce mog³y rozpocz¹æ siê ju¿ w lu-
tym lub marcu. Zaczê³y siê jednak do-
piero w d³ugi weekend majowy. Powsta-
³o wiêc prawie miesiêczne opó�nienie.
A zbli¿a siê sezon i samorz¹dowcy z nad-
morskich miast ponaglaj¹ nas, bo chc¹
mieæ czyste pla¿e. Przecie¿ je¿eli zepsu-
je siê pogoda, to rury w Dar³owie mog¹
le¿eæ nawet do po³owy lipca. To sam �ro-
dek sezonu letniego. W¹tpiê, aby zarów-
no urzêdnicy z Dar³owa, jak i sami wcza-
sowicze byli zadowoleni z takiego obro-
tu spraw.

Wi�niewski przyzna³, ¿e urz¹d tak¿e
my�li o skierowaniu do s¹du pozwu prze-
ciwko Holendrom. Wniosek dotyczy³by
niewykonania w okre�lonym czasie zle-
conych robót. Urzêdnicy s¹ jednak prze-
konani, ¿e problem da siê za³atwiæ bez
sporów s¹dowych.

- Mo¿liwe, ¿e w ramach okre�lonych
funduszy firma bêdzie dla nas pracowa³a
jeszcze w przysz³ym roku, do czasu, a¿
wyrobi prace zlecone w umowie - doda-
je Wi�niewski. - Na takie rozwi¹zanie musi
siê jednak zgodziæ druga strona. Nie wiem,
czy przyjm¹ nasze warunki.

Na tym, ¿e firmy nie potrafi¹ doj�æ do
porozumienia najbardziej trac¹ wczasowi-
cze i przedsiêbiorcy, którzy na sezon

chcieli uruchomiæ na pla¿y swoj¹ dzia³al-
no�æ. Na samej wschodniej pla¿y na zwi-
niêcie rur czeka³y dwie firmy, które ju¿
na pocz¹tku czerwca planowa³y urucho-
mienie w tym miejscu letnich ogródków
gastronomicznych. Problemy ze startem
maj¹ równie¿ sportowcy, którzy na sek-
torze sportowym chcieli uruchomiæ bo-
iska do pla¿owej pi³ki siatkowej. Wszy-
scy musieli kilka dodatkowych tygodni
czekaæ na zakoñczenie prac.

Co ciekawe, okazuje siê, ¿e jest tak¿e
dobra strona ca³ego konfliktu.

- W tym roku na pla¿ê w Ustce nasy-
pano bardzo du¿o piasku i k¹pieliska bêd¹
szersze ni¿ w latach poprzednich. Dziêki
temu bêdzie tu mog³o wypoczywaæ wiê-
cej wczasowiczów - dodaje Jacek Ceg³a,
rzecznik Urzêdu Miasta.

Na koniec odnotujmy, ¿e to nie pierw-
szy problemy Holendrów z urzêdnikami
z Urzêdu Morskiego w S³upsku. W 2005
roku, zaraz po rozstrzygniêciu przetargu,
zosta³ on zaskar¿ony przez inne firmy,
które z³o¿y³y swoje oferty. Zarzucano
Holendrom, ¿e nie maj¹ odpowiedniego
sprzêtu. Dosz³o nawet do tego, ¿e Urz¹d
Zamówieñ Publicznych nakaza³ ponow-
nie rozpisaæ przetarg. Ostatecznie, ówcze-
sny dyrektor Urzêdu Morskiego w S³up-
sku Bogus³aw P. (obecnie toczy siê prze-
ciwko niemu postêpowanie prokurator-
skie o przekroczenie uprawnieñ � red.)
podpisa³ z firm¹ Van Den Herik umowê
z wolnej rêki.

Hubert Bierndgarski

Jak Holendrzy

Najpierw Holendrzy wygrali w S³upsku przetarg.
Pó�niej mieli pog³êbiaæ tory wodne i zasilaæ w piasek
pla¿e podlegaj¹ce pod Urz¹d Morski w S³upsku.
Ale wykonali ledwie po³owê zleconych prac.

Spór skoñczy siê
w s¹dzie?

piasek sypali
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Pog³êbiarka holenderskiej firmy Van Den
Herik zakoñczy³a pog³êbianie portu w Ustce

w po³owie czerwca. Teraz pracuje
w s¹siednim porcie w Dar³owie.

WYDARZENIA kraj
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 Projekt modernizacji nabrze¿a porto-
wego przewidywa³ ca³kowite odnowie-
nie czê�ci podwodnej i nawodnej, a tak-
¿e budowê nowych dróg dojazdowych
i ma³ej architektury. W ramach projektu
(w ramach dotacji pozyskanej z Sektoro-
wego Programu Operacyjnego �Rybo³ów-
stwo i Przetwórstwo Ryb 2004-2006�)
wykonano tak¿e dojazdy do Centrum
Pierwszej Sprzeda¿y Ryb oraz nowej sie-
dziby Morskiej S³u¿by Poszukiwania i Ra-
townictwa SAR.

- Dziêki przebudowie, nabrze¿a, przy
których cumuje wiêkszo�æ kutrów rybac-
kich sta³y siê wizytówk¹ naszego portu -
mówi Arkadiusz Klimowicz, burmistrz Dar-
³owa. - W najbli¿szym czasie ruszy tak¿e
Lokalne Centrum Pierwszej Sprzeda¿y Ryb.
Mam nadziejê, ¿e te inwestycje pomog¹
w �ci¹ganiu nowych inwestorów.

Du¿¹ nowo�ci¹ jest zamontowany nie-
dawno na wyremontowanym nabrze¿u
system ochrony przeciwpowodziowej.

- Wcze�niej w sytuacji, kiedy cofaj¹ca
siê woda zalewa³a port, uk³adanie wor-
ków z piaskiem trwa³o kilka godzin -
mówi Leszek Walkiewicz, rzecznik pra-
sowy Urzêdu Miasta w Dar³owie. - Teraz
kilka osób w kilkadziesi¹t minut mo¿e

ustawiæ 60-centymetrow¹, szczeln¹ zapo-
rê. W po³¹czeniu z dok³adn¹ analiz¹ pro-
gnoz pogody, daje nam to skuteczne za-
bezpieczenie przed zalewaniem.

Zapora ustawiona zosta³a na d³ugo�ci
414 metrów. Równie¿ po stronie wschod-
niej przygotowane s¹ urz¹dzenia do po-
stawienia prawie 200 metrów zapory.
System, jeszcze nie stosowany na polskim
Wybrze¿u, zda³ egzamin w wielu krajach
europejskich - m.in. Wielkiej Brytanii, Ir-
landii, czy Niemczech.

 To  nie koniec inwestycji planowa-
nych w dar³owskim porcie. Jest szansa,
¿e modernizacja znajdzie siê ponownie
w rz¹dowym programie kluczowych pro-
jektów, przygotowanym przez Minister-
stwo Rozwoju Regionalnego. W ubieg³ym
roku, mimo usilnych pró�b urzêdników
i samorz¹dowców z Dar³owa, port zosta³
z listy wykre�lony. Urzêdnicy ministerial-
ni stwierdzili, ¿e... p³ywaj¹ tam jedynie
kutry rybackie i nie warto inwestowaæ
w jego rozwój. Tymczasem corocznie do
Dar³owa zawija kilkadziesi¹t statków han-
dlowych przewo¿¹cych miêdzy innymi
wêgiel i zbo¿e.

Dar³owo liczy³o, ¿e z funduszy unij-
nych przekazanych na rozwój Programu

Operacyjnego Infrastruktura i �rodowisko
pozyska 16 mln euro. Prawie 7 mln euro
mia³o pój�æ na odbudowê toru wodnego,
a 9,5 mln euro na budowê obwodnicy
prowadz¹cej bezpo�rednio do portu mor-
skiego.

- W uzasadnieniu, jakie otrzyma³em
z ministerstwa napisano, ¿e Dar³owo jest
tylko portem rybackim i nie ma potrze-
by tak wielkiej rozbudowy - wyja�nia Ar-
kadiusz Klimowicz, burmistrz Dar³owa. -
To bardzo dziwne stwierdzenie, bo rocz-
nie odwiedza nas kilkadziesi¹t statków
handlowych. Mamy te¿ zaplecze tury-
styczne. Najbardziej dziwi mnie jednak
fakt, ¿e jeszcze rok wcze�niej ci sami
urzêdnicy twierdzili, ¿e porty takie jak
Dar³owo, Ustka czy Ko³obrzeg s¹ wa¿ne
dla rozwoju regionalnego i by³y wpisane
do rz¹dowego projektu.

Po roku walki pojawia siê jednak szan-
sa, ¿e port wróci na listê kluczowych pro-
jektów.

- Z nieznanych nam przyczyn w ubie-
g³ym roku inwestycje w Dar³owie zosta-
³y wykre�lone z listy kluczowych projek-
tów w kraju - mówi Mariusz Szubert, nowy
dyrektor Urzêdu Morskiego (prywatnie
mieszkaniec Dar³owa). - Wys³a³em w³a-
�nie pismo do nowego ministra z pro�b¹
o przywrócenie portu. Tylko dziêki dota-
cjom unijnym jest szansa na szybk¹ mo-
dernizacjê i rozwój portu.

HuB

Nowoczesne
nabrze¿e Dar³owa

Bój
Prawie 12 mln z³otych wydali samorz¹dowcy
z Dar³owa na przebudowê portu rybackiego
w Dar³ówku. Ca³kowicie wyremontowano nabrze¿e
i drogi dojazdowe. Dodatkowo, za kolejny milion
z³otych, wybudowano Mobilny System Ochrony
Przeciwpowodziowej, który bêdzie chroniæ tereny
portowe przed zalewaniem.

o inwestycje

WYDARZENIA kraj
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Modernizacja nabrze¿a rybackiego
kosztowa³a prawie 12 mln z³.

Kolejne pó³tora miliona zap³acono
za specjalistyczny system

przeciwpowodziowy.
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 - Jeste�cie panowie mistrzami
�wiata w ¿eglarskiej klasie Star. Uwa-
¿a siê was za faworytów do z³otego
medalu olimpijskiego. Jak oceniacie
swoje szanse na zwyciêstwo w Peki-
nie?

Mateusz Kusznierewicz: - Jeszcze
przed zdobyciem mistrzostwa �wiata oce-
niali�my wysoko nasze szanse na medal,
a nawet zwyciêstwo w Igrzyskach. Jed-
nak w Igrzyskach wystartuje szesna�cie
najlepszych na �wiecie za³óg, z których
praktycznie ka¿da, potencjalnie, ma po-

dobne szanse jak my. ̄ eglarstwo nie jest
sportem tak wymiernym jak np. p³ywa-
nie. Tam przecie¿ wiadomo, ¿e je�li za-
wodnik przep³ywa okre�lony dystans
w jakim� czasie, to bêdzie w stanie po-
wtórzyæ to na zawodach. W ¿eglarstwie
w grê wchodzi zbyt du¿o czynników, ¿eby
móc mówiæ o pewnym faworycie jakich-
kolwiek zawodów.

Dominik ̄ ycki: - W naszej klasie jest
kilku faworytów do olimpijskiego meda-
lu i s¹ to znakomici ¿eglarze, zazwyczaj
byli lub obecni mistrzowie olimpijscy i

mistrzowie �wiata. Nasze zwyciêstwo
w Mistrzostwach �wiata utwierdzi³o nas
jednak w przekonaniu, ¿e jeste�my w sta-
nie wygraæ z nimi wszystkimi!

 - Kogo uwa¿acie za swoich naj-
wiêkszych rywali w wy�cigu po z³o-
ty olimpijski kr¹¿ek?

M. K.: - Przede wszystkim s¹ to Bra-
zylijczycy: Robert Scheidt/Bruno Prada,
Francuzi: Xavier Rohart/Pascal Rambeau,
Brytyjczycy, Nowozelandczycy, W³osi,
Szwajcarzy, Portugalczycy, Szwedzi i�
w zasadzie jest tylko kilka za³óg w�ród

Rado�æ

O wystêp na Igrzyskach Olimpijskich w Pekinie polskich ¿eglarzy
Mateusza Kusznierewicza i Dominika ¯yckiego wypytuje Tomasz Falba

rodzi sukces
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Mateusz Kusznierewicz
(z lewej) i Dominik ̄ ycki.
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olimpijskiej szesnastki, które raczej nie
bêd¹ gro�nymi rywalami.

D. ̄ .: - Wyliczyli�my, ¿e przynajmniej
dziesiêæ za³óg ma realne szanse w walce
o medale, a siedem z nich (³¹cznie z nami)
mo¿e wygraæ te regaty.

- Podobno akwen w Quingdao, na
którym bêdziecie ¿eglowaæ w trakcie
olimpiady, nie nale¿y do naj³atwiej-
szych. Na czym polega problem?

M.K.: - Przede wszystkim na tym, ¿e
wiatr w Qingdao jest bardzo s³aby i czê-
sto uniemo¿liwia rozegranie wy�cigu.
Oczekiwanie na wiatr przeci¹ga siê zwy-
kle na kilka godzin lub nawet ca³y dzieñ,
a wiadomo, ¿e takie czekanie jest bardzo
trudne dla zawodników (w innych dys-

cyplinach start odbywa siê zwykle punk-
tualnie). Ponadto, obok s³abego wiatru w
Qingdao wystêpuj¹ silne pr¹dy morskie,
które przy s³abym wietrze bardzo kom-
plikuj¹ ¿eglugê. Jest te¿ wysoka tempe-
ratura i wilgotno�æ powietrza, i na koniec
wreszcie, trudniejsza ni¿ gdzie indziej fala.

D. ¯.: - Je�li dodaæ do tego fakt, ¿e
woda w Morzu ̄ ó³tym jest niesamowi-
cie brudna (a my jeste�my wci¹¿ ochla-
pywani t¹ wod¹ podczas ¿eglowania),
to otrzymujemy najtrudniejszy akwen
do ¿eglowania, jaki mo¿na sobie wy-
obraziæ. Nie bêdziemy ju¿ wiêc kom-
plikowaæ tego wszystkiego mówi¹c, ¿e
pomiêdzy dniami bardzo s³abego wia-
tru mog¹ pojawiæ siê jeszcze dni� sztor-

mu, spowodowanego tajfunem. Praw-
dopodobieñstwo tego wariantu wcale
nie jest ma³e.

- Kto z naszej reprezentacji olim-
pijskiej w ¿eglarstwie, wed³ug panów,
ma jeszcze szanse na medal?

M. K.: - Bardzo realne szanse na me-
dal maj¹ przede wszystkim Przemek Miar-
czyñski i Zosia Klepacka na windsurfingu
RSX, Maciek Grabowski na Laserze i Ka-
sia Szotyñska na Laserze Radialu. Pozo-
stali, mamy nadziejê, mi³o nas zaskocz¹,
bo uwa¿amy, ¿e te¿ maj¹ ogromny po-
tencja³.

- Jak oceniacie panowie stan pol-
skiego ¿eglarstwa, nie tylko tego spor-
towego?

Na ³ódce klasy Star, za sterem Mateusz Kusznierewicz.

MORZE SPORTU olimpijskie zmagania



25Nasze MORZE l nr 7 l lipiec 2008

Mateusz Kusznierewicz i Domi-
nik ̄ ycki p³ywaj¹ ze sob¹ od trzech
lat. 33-letni Kusznierewicz najwiêk-
sze sukcesy odnosi³ w klasie Finn,
w której reprezentowa³ Polskê na
trzech Igrzyskach Olimpijskich.
W Atlancie w 1996 r. zdoby³ z³oty
medal (pierwszy medal olimpijski
w historii polskiego ¿eglarstwa),
cztery lata pó�niej, w Sydney, by³
czwarty. W Grecji, podczas Igrzysk
w Atenach w 2004 r. zdoby³ br¹zo-
wy medal. O rok od niego starszy
Domik ¯ycki by³ cz³onkiem  �MK
Cafe Sailing Team� oraz zespo³u
�Polska 1�, przygotowuj¹cego siê do
startu w Pucharze Ameryki. Wspól-
nie z Kusznierewiczem wywalczyli
ju¿ mistrzostwo �wiata w klasie Star.
Jest to najstarsza klasa olimpijska
w ¿eglarstwie.  £ódki tej klasy maj¹
6,9 m d³ugo�ci, 1,7 m szeroko�ci i 28
m2 ¿agli. Obs³ugiwane s¹ przez
dwóch ludzi � sternika (w tym wy-
padku funkcjê tê pe³ni Kuszniere-
wicz) i za³oganta (¯yckiego). Pol-
ska reprezentacja olimpijska liczy
jedenastu ¿eglarzy p³ywaj¹cych
w siedmiu klasach.

Sternik i za³ogant

w których �cigaj¹ siê niezawodowcy
z ca³ej Polski.

D. ̄ .: - Przede wszystkim jednak pol-
skie ¿agle to turystyka � dziesi¹tki, o ile
nie setki tysiêcy jachtów, g³ównie jezio-
rowych. I wreszcie powoli zwiêkszaj¹ca
siê grupa ¿eglarzy morskich. Na razie
¿eglarstwo morskie jeszcze raczkuje (z kil-
koma wyj¹tkami wci¹¿ brakuje infrastruk-
tury do komfortowego i bezpiecznego
¿eglowania po Ba³tyku), ale na pewno
bêdzie siê rozwijaæ, miejmy nadziejê, co-
raz szybciej

- Obaj macie na koncie powa¿ne
sukcesy. Dlaczego zdecydowali�cie
siê zwi¹zaæ wasze kariery akurat
z klas¹ Star?

M. K.: - To piêkna, szybka ³ódka o d³u-
giej historii i tradycji. Startuje na niej mnó-
stwo �wietnych ¿eglarzy, w�ród których
panuje niepowtarzalna, niezwykle przy-
jacielska atmosfera. Star to dla nas wiel-
kie wyzwanie.

- Jak to siê sta³o, ¿e p³ywacie ra-
zem?

D. ̄ .: - Znamy siê od ponad dwudzie-
stu lat. W latach 90. ¿eglowali�my na Fin-
nach. Wtedy poznali�my siê bardzo do-
brze. Po Igrzyskach w Atenach spotkali-
�my siê razem i ustalili�my nasze plany.

- Panie Mateuszu jakim za³ogan-
tem jest Dominik ̄ ycki?

- Bardzo dobrym.
- A jakim sternikiem jest Mateusz

Kusznierewicz panie Dominiku?
- Najlepszym na �wiecie.
- Wychodzi na to, ¿e jeste�cie ide-

aln¹ za³og¹.
M.K.: - W ¿adnym razie. Wci¹¿ musi-

my siê doskonaliæ, bo nadal pope³niamy
sporo b³êdów. Zreszt¹ ¿eglarstwo to
w ogóle gra b³êdów. Kto pope³ni ich naj-
mniej, ten wygrywa.

- Spêdzacie ze sob¹ du¿o czasu na
³ódce. Czy poza sportem te¿ pozosta-
jecie przyjació³mi, czy po treningu
i zawodach, staracie siê raczej od sie-
bie odpoczywaæ?

M. K.: - Zawsze jeste�my bardzo do-
brymi kolegami, ale pomiêdzy startami
czy treningami ka¿dy z nas prowadzi w³a-
sne ¿ycie i w sumie za czêsto siê nie spo-
tykamy.

D. ¯.: - Ale jak tylko jest okazja, to
np. umawiamy siê na wspólne treningi
�na sucho�, czyli na squash lub na si³ow-
niê. Poza tym przy tak du¿ej ilo�ci dni
spêdzonych razem, nale¿y nam siê od-
poczynek od siebie.

- Co panowie poradziliby�cie tym,
którzy dopiero zaczynaj¹ karierê

w ¿eglarstwie? Jaka jest recepta na
sukces w tym sporcie?

M. K.: - Na pewno trzeba mieæ du¿o
rado�ci z samego ¿eglowania. Samo to nie
wystarczy oczywi�cie, ¿eby wygrywaæ
regaty, ale za to mo¿e przynie�æ wiele
satysfakcji co ju¿ jest na pewno du¿ym
sukcesem. A za to wiemy na pewno, ¿e
nawet d³ugie godziny wymêczone ka¿-
dego dnia na jachcie, o ile nie bêd¹ przy-
nosi³y rado�ci, nie przynios¹ ¿adnego
efektu.

D. ¯.: Poza tym jeszcze jedna rada �
trzeba w pe³ni koncentrowaæ siê na ka¿-
dym treningu i ka¿dym wy�cigu. Wtedy
¿eglowanie bêdzie efektywne i bêdzie
sprawia³o przyjemno�æ. I tym ³atwiej
pojawi¹ siê sportowe sukcesy.

- Czy po Pekinie nadal bêdziecie
ze sob¹ p³ywaæ? Jakie s¹ wasze
¿eglarskie plany na przysz³o�æ?

M. K.: - O planach na przysz³o�æ bê-
dziemy rozmawiaæ w³a�nie po Igrzyskach.

Dziêkujê za rozmowê.

M.K.: - To jest temat na ksi¹¿kê. Mó-
wi¹c has³owo: w sporcie ¿eglarskim
mamy teraz ogromne sukcesy, najlep-
sze chyba w historii. Szkoda, ¿e nie
przek³ada siê to na sytuacjê w klubach
¿eglarskich, które czêsto ledwo wi¹¿¹
koniec z koñcem. Ale i tak jest lepiej,
ni¿ kilka lat temu, bo funkcjonuje co-
raz wiêcej klubów o zaciêciu sporto-
wym. Jest te¿ kilka, które ca³kiem nie-
�le dzia³aj¹, w zasadzie bez dotacji, na
zasadach rynkowych. Jednak polskie
¿eglarstwo to przede wszystkim Mazu-
ry i kilka innych jezior w ca³ej Polsce.
Na granicy ¿eglarstwa turystycznego
i regatowego mamy ca³y wielki cykl re-
gat Pucharu Polski Jachtów Kabinowych,
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Niepe³nosprawni ¿eglarze

Co ³¹czy Siggiego
Mainkê, u�miechniêtego
39-letniego paraolimpijczyka
z Niemiec z Howardem
Blackbournem, XIX-wiecznym
rybakiem z Nowej Szkocji?
Obaj zdecydowali, ¿e ¿adna
s³abo�æ nie mo¿e pozbawiæ
ich frajdy ¿eglowania.

Dobrze jest
w ostrej rywalizacji

Siggi na pierwszym planie.

Siggi Mainka na podium.

Howard Blackbourn

MORZE SPORTU paraolimpijskie zmagania
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 Siggiego  (Zygmunta) Mainkê, 39-let-
niego reprezentanta Niemiec w ¿eglar-
stwie niepe³nosprawnych, ciê¿ko zastaæ
w jego mieszkaniu w Borken, ko³o Es-
sen. Przewa¿nie jest w trakcie rozpako-
wywania lub pakowania baga¿y w dro-
dze na kolejne regaty: Australia, Floryda,
Wielka Brytania, zawody w Niemczech.
Teraz jest w Chinach na próbnych rega-
tach przed letni¹ paraolimpiad¹. � Nie
mam nawet czasu wypiæ piwa ze znajo-
mymi z Polski � wzdycha Zygmunt.

 Chodzili�my razem do tej samej kla-
sy szko³y podstawowej. By³ wysportowa-
nym ch³opakiem, nale¿a³ do tych najpo-
tê¿niejszych. Æwiczy³ judo i zapasy. Mia³
zawsze roze�mian¹ twarz i by³ skory do
¿artów. Ostatni raz widzia³em go dwa-
dzie�cia lat temu w szpitalu w Gliwicach.
By³em zdruzgotany jego widokiem.

 Wracaj¹c pó�nym wieczorem z kur-
su prawa jazdy zasn¹³ w wagonie. Obu-
dzi³ siê, kiedy poci¹g rusza³ ze stacji, na
której mia³ wysi¹�æ. Otworzy³ drzwi, po-
ci¹g dopiero zaczyna³ siê toczyæ i wysko-
czy³. Nieszczê�liwie, uderzy³ w s³up ener-
getyczny i wpad³ pod ko³a. Rezultat:
amputowane obie nogi na wysoko�ci
ponad kolanami...

 Nawet wtedy, gdy le¿a³ w ³ó¿ku...
pociesza³ mnie: - No, co ty, nie martw
siê. Mam rodzinê w Niemczech. Tam
dadz¹ mi takie protezy, ¿e bêdê móg³
robiæ to, co lubiê.

 Nie bardzo wierzy³em w te s³owa, ale
dwadzie�cia lat pó�niej okaza³o siê, ¿e
Zygmunt robi, to co lubi.

Chcesz ¿eglowaæ?

Wyjecha³ do Niemiec. Sport wci¹¿
chodzi³ mu po g³owie i nie zamierza³
z niego rezygnowaæ. Poza rehabilitacj¹ by³
tak¿e lekarstwem na jego ograniczone
mo¿liwo�ci ruchu. Zacz¹³ graæ w badmin-
tona. Okaza³o siê, ¿e jest w tym fanta-
styczny. W kilka lat zdoby³ mistrzostwo
Niemiec i zosta³ pierwszym zawodowym
niepe³nosprawnym niemieckim badmin-
tonist¹.

Którego� dnia lekarz, z którym Zyg-
munt siê zaprzyja�ni³, zapyta³: �nie mia³-
by� ochoty po¿eglowaæ?�. Zygmunt mia³.
Nie tylko ochotê, ale i talent do tego. Ju¿
we wrze�niu 2006 r. zosta³ zawodowym
¿eglarzem, na czym, jak sam przyznaje
ucierpa³a jego kariera badmintonisty. P³y-
wa w klasie paraolimpijskiej Sonar, nale-
¿¹c do jednej z dwóch najlepszych za³óg
niemieckich. Jego partnerami na pok³a-
dzie s¹ Jens Kroker i Tobias Schütz. Zyg-

munt i Tobias zmieniaj¹ ¿agle, Jens jest
sternikiem.

- Lubiê spokój i przebywanie w natu-
rze. Kiedy p³ynê w ³odzi na falach, mam
wra¿enie, ¿e stajê siê ich czê�ci¹. Podsu-
mowuj¹c to, co zdarzy³o siê w ci¹gu ostat-
nich 20 lat, jestem bardzo zadowolony, ¿e
moje ¿ycie obra³o taki kierunek. Jakkol-
wiek by to absurdalnie nie brzmia³o. Robiê
to, co naprawdê kocham i jeszcze mi za to
p³ac¹. To nie znaczy, ¿e nie musia³em
walczyæ o siebie � mówi Zygmunt.

Lekarze, którzy siê nim zajmowali,
przedstawili go zespo³owi naukowców
pracuj¹cych nad prawdziwym high-te-
chem - protez¹, której kolano sterowane
by³o hydraulicznie przez zespó³ chipów.
By³ tylko jeden problem, zosta³a skon-
struowana z my�l¹ o jednostronnie bra-
kuj¹cej koñczynie. Jej czipy mierzy³y
po³o¿enie drugiej nogi i orientowa³y siê
na k¹tach ugiêcia drugiego, zdrowego
kolana. - Uczeni byli do�æ sceptyczni, ale
ja pomy�la³em od razu �z tym da siê co�
zrobiæ!�. Kiedy postawiono mnie na te
koñczyny, poczu³em siê jak prawdziwy
cyborg i ku ich zdumieniu, zrobi³em kil-
ka kroków. Byli w szoku. To mia³o ten
�negatywny� efekt, ¿e przez nastêpne
pó³ roku je�dzi³em z moimi cudotwórca-
mi od uniwersytetu do uniwersytetu i od
konferencji do konferencji. Do porusza-
nia siê na tych protezach potrzebujê wci¹¿
kul, ale pomimo tego chodzê! Widzia³em
Amerykanina, który porusza³ siê na nich
zupe³nie swobodnie, bez kul, wygl¹da³o
to fantastycznie i trochê opad³a mi szczê-
ka z wra¿enia. W rezultacie przyczyni³em
siê do tego, ¿e dzisiaj niemiecka kasa cho-
rych refunduje te protezy osobom z obu-
stronnymi amputacjami. A pomy�l, ¿e jed-
na z tych moich nóg kosztuje 30 000 euro!
� mówi z entuzjazmem .

Cel � Pekin!

 Sportowymi krokami by³y kolejne
zwyciêstwa: w 2006  r. pierwsze miejsce
na Sonar Sail For Gold w Weymouth,
w 2007 r. trzecie miejsce na Sonar IFDS
Disabled Sailing World Championship
w Rochester, w tym roku pierwsze miej-
sce na Sonar Rolex Miami OCR oraz dru-
gie na Sonar Disabled Open Midwinter
Regatta w St. Petersburg (Floryda/USA).

Z³apa³em Zygê, kiedy akurat wróci³
z próbnych regat paraolimpijskich w Chi-
nach. Przyzwyczajony do sukcesów, nie
by³ zbyt zadowolony.

 - Miasteczko Olimpijskie ju¿ stoi, na-
turalnie, jak i ca³y port. Problem w tym,

Siggi we wrze�niu 2006 r. zosta³
zawodowym ¿eglarzem. - Kiedy p³ynê
w ³odzi na falach, mam wra¿enie,
¿e stajê siê ich czê�ci¹ � mówi.

MORZE SPORTU paraolimpijskie zmagania
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¿e s¹ tam bardzo ostre pr¹dy, a z tym
mieli�my dot¹d ma³o do czynienia... �
opowiada Zygmunt � Siódme miejsce...
nie jestem szczê�liwy. Jak dot¹d nie znam
innych miejsc poza pierwszymi trzema -
�mieje siê.

 Zygmunt planuje odespaæ jetlag
(zachwianie regularnego rytmu zasypia-
nia oraz wstawania regulowanego przez
wewnêtrzny zegar biologiczny), bo na-
stêpnego dnia ju¿ zaczynaj¹ siê Mistrzo-
stwa Niemiec w badmintonie. Ten
sport cierpi w roku olimpijskim, nie jest

Feralny po³ów

 O niepe³nosprawnym ¿eglarzu, nie
maj¹cym nic wspólnego ze sportem, ale
wykazuj¹cym podobny do Zygmunta Ma-
inke hart ducha wobec kalectwa, by³o g³o-
�no ju¿ pod koniec XIX wieku. Kanadyj-
czyk, Howard Blackburn, urodzi³ siê 17 lu-
tego 1859 roku w Nowej Szkocji. By³ sy-
nem rybaka. Ojciec pos³a³ go w wieku
dziesiêciu lat na naukê rzemios³a stolarskie-
go. Ch³opak jednak straszliwie siê tym nu-
dzi³ i po 18 miesi¹cach uciek³ znajduj¹c

dyscyplin¹ olimpijsk¹, a wiêksza czê�æ
sportowców ucieka w te dyscypliny,
które mog¹ im przynie�æ medal. Zyg-
munt twierdzi, ¿e przez ¿eglarstwo
�ma³o� æwiczy³. Ale obroni tytu³ mistrza,
w deblu zdobêdzie trzecie miejsce,
a w miksie (z partnerk¹) przypadnie mu
równie¿ pierwsze. Prasa niemiecka parê
dni pó�niej napisze �po raz kolejny Sig-
gy Mainka pokaza³ fantastyczn¹ formê

i klasê!�  Kiedy piszê te s³owa, Zyg-
munt walczy ju¿ o miejsca na podium
na Mistrzostwach Europy. Bior¹ w nich
udzia³ zawodnicy z 16 pañstw. Przyjad¹
nawet Rosjanie, Turcy, Walijczycy
i Szkoci. Polski... brak.

 G³ównym tegorocznym celem s¹
naturalnie Paraolimpijskie Regaty w  Pe-
kinie. Zygmunt wraz z Jensem i Tobia-
sem licz¹ na ostr¹ rywalizacjê. Przy czym
nie tylko trener i za³oga s¹ zdania, ¿e jest
szansa na miejsce na podium. Najgro�-
niejszymi przeciwnikami s¹ Brytyjczycy,

Francuzi i Izraelczycy. Pierwsza za³oga to
pe³nokrwi�ci profesjonali�ci, nie tylko ich
sprzêt jest sponsorowany, ale i sportow-
cy ciesz¹ siê umowami sponsorów o war-
to�ci 100 000 funtów rocznie na g³owê.
W parasporcie to du¿a suma. Francuzi
maj¹ fantastycznego, równie¿ zawodowe-
go sternika, natomiast Izraelczycy byli z³o-
tymi medalistami na ostatniej Paraolim-
piadzie.

pracê w tartaku. Pracowa³ jako drwal i fli-
sak, ale tak naprawdê ci¹gnê³o go na mo-
rze. Po raz pierwszy zamustrowa³ w wieku
13 lat. Wody nowofunladzkie, bêd¹ce ce-
lem rybaków kanadyjskich oraz amerykañ-
skich, by³y i s¹ pe³ne bogatych ³awic. Ale
s¹ to równie¿ wody arktyczne, gro�ne na-
wet dzisiaj dla nowoczesnych statków ze
wzglêdu na potê¿ne sztormy, czêste mg³y
i dryfuj¹ce góry lodowe.

Tawerna w Gloucester wynajêta
przez Blackburna za pieni¹dze
zebrane przez przyjació³.

Howard Blackbourn,
rybak z Nowej Szkocji,

straci³ palce d³oni i stóp
walcz¹c o ¿ycie na morzu.

MORZE SPORTU paraolimpijskie zmagania
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 Feralny po³ów Howarda zacz¹³ siê 25
stycznia 1883 r., kiedy szkuner Grace L.
Fears, na którym zamustrowa³, wyruszy³
na Burgeo Bank na po³ów halibuta. Szku-
ner ustawia³ siê przy ³owisku, a dwuoso-
bowe ³odzie rybackie (dory) zarzuca³y
kotwicê oznaczon¹ bary³k¹ z chor¹gwi¹,
a nastêpnie rozk³ada³y zwiniête w zwoje
smo³owane sznury, do których przymo-
cowane by³y przepony z hakami. Ka¿da
lina mia³a 90 metrów, a ka¿da z ³odzi roz-
k³ada³a 24 takie liny. Howard znajdowa³
siê na ³odzi z drugim rybakiem, Tomem
Welchem. Kiedy zaczeli wybieraæ sznu-
ry, rozszala³ siê sztorm. Rybacy przerwali
wyci¹ganie lin i ruszyli w stronê statku.
Szkuner jednak przepad³ bez �ladu. Oby-
dwaj doszli do przekonania, ¿e jednynym
ratunkiem jest wios³owanie w stronê No-
wej Fundlandii.

Palce Howarda Blackburna

Mê¿czy�ni zmieniali siê przy wios³ach
i wylewaniu wody z ³odzi. Po dobie ta-
kiej walki Welch opad³ kompletnie z si³,
le¿a³ w wodzie na dnie ³odzi i majaczy³.
Howard straci³ czucie w palcach, zanu-
rzy³ wiêc rêce w wodzie, chwyci³ ostat-
nim wysi³kiem woli wios³a, i pozwoli³
palcom zamarzn¹æ wokó³ nich. Kolejnej
nocy Tom zmar³. Poprzez tarcie d³oni o
wios³a Howardowi odpada³y z r¹k kawa³-
ki skóry i miê�ni. Kiedy czu³, ¿e chwyt
na wios³ach przez te braki robi siê lu�ny,
przesuwa³ je w górê wiose³, gdzie gryf
by³ grubszy...

 Dopiero dwie doby pó�niej Howard
dotar³ do niezamieszkanego brzegu. No-
cowa³ w chacie z podziurawionymi �cia-
nami, przez które hula³ wiatr i �nieg. Wie-
dzia³, ¿e sen oznacza �mieræ, wiêc noco-
wanie by³o chodzeniem w kó³ko po ma-
³ej izbie do �witu. Jad³ �nieg, by oszukaæ
drêcz¹ce go od paru dni pragnienie i g³ód.
Rano musia³ opró¿niæ dory z wody i lodu.
Kiedy próbowa³ wyci¹gn¹æ cia³o Welcha
na brzeg, gwa³towny wysi³ek os³abione-
go cia³a spowodowa³ naderwanie miê�ni
brzucha. Howard zmarzniêtymi rêkami
wepchn¹³ do wnêtrza przepuklinê, ale
cia³o Welcha wy�lizgnê³o mu siê i utonê-
³o w rzece.

Dopiero kolejnej nocy dotar³ do lu-
dzi, gdzie ubodzy osadnicy postanowili
walczyæ o jego ¿ycie. Trzy miesi¹ce pó�-
niej Howard zawiniêty w ¿agiel zosta³
odtransportowany do najbli¿szego mia-
steczka. Amerykañski konsul zatroszczy³
siê o darmowy przejazd inwalidy, Black-
burn straci³ palce d³oni i stóp. Pod koniec

kwietnia dotar³ do swojego Gloucester.
Jego historia obieg³a Amerykê i miasto
wita³o go jak bohatera. By pomóc cz³o-
wiekowi, który nic poza morzem nie wi-
dzia³, przyjaciele � rybacy i marynarze �
zebrali pieni¹dze. Za nie Blackburn wy-
naj¹³ niewielki lokal, tu¿ przy basenie
portowym, by otworzyæ w nim tawernê.
Miejscowy artysta, Paul Colins przedsta-
wi³ na kilku obrazach niesamowit¹ przy-
godê Howarda i Toma i obrazy te ozdo-
bi³y �ciany lokalu. W pa�dzierniku 1883
r. tawerna zosta³a otwarta.

Przez Atlantyk

Blackburn przez nastêpne lata bardzo
dobrze prosperowa³. Trzy lata pó�niej
o¿eni³ siê z Teres¹ Lally, ale ma³¿eñstwo
prze¿y³o ju¿ rok pó�niej tragediê, ich sze-
�ciotygodniowy syn Howard Junior zmar³.
Kiedy na Alasce wybuch³a gor¹czka z³o-
ta, Blackburn stworzy³ spó³kê i z grup¹
innych ochotników zakupi³ szkuner, któ-
rym ca³a grupa pod jego dowództwem
pop³ynê³a wokó³ Przyl¹dka Horn w kie-
runku Alaski.

W Kaliforni Howard sprzeda³ swoje
udzia³y, a poniewa¿ zrani³ siê powa¿nie
w kolano, Alaska przesta³a byæ dla niego
realnym celem. Wróci³ wiêc do Glouce-
ster kolej¹.

Przeprawa wokó³ Hornu utwierdzi³a
go jednak w przekonaniu, ¿e na morzu
jest jego miejsce. Podekscytowany wy-
dan¹ w tym czasie przez Joshuê Slocuma
ksi¹¿k¹, w której ten opisa³ swój samot-
ny rejs wokó³ globu, Howard postanowi³
dokonaæ czego� nowego.  W 1899 roku
jako pierwszy niepe³nosprawny samot-
ny ¿eglarz pokona³ pó³nocny Atlantyk,
p³yn¹c na 9 metrowym slupie Great
Western z Gloucester (USA) do Glouce-
ster (Wielka Brytania). Zosta³ honorowym
cz³onkiem Crusing Club of America.
W 1901 r. postanowi³ jeszcze raz wybraæ
siê solo do Europy, tym razem do Lizbony.

Prze¿y³ jeszcze sporo innych przygod.
W latach wielkiego kryzysu wspomaga³
ubogich rybaków i mieszkañców Glouce-
ster. Nie liczy³ wydanych na te cele pie-
niêdzy, ale nieoficjalnie mówi siê o 50
000 dolarów, które rozda³ w�ród ludzi. Ota-
cza³ go szacunek i ¿yczliwo�æ wspó³oby-
wateli. 4 listopada 1932 roku, maj¹c 73
lata wyszepta³ do swojej siostrzenicy
ostatnie s³owa wskazuj¹c firankê zas³ania-
j¹c¹ okno: �zrefuj grot¿agiel!�

Lech Walotek-Scheidegger

Zygmunt p³ywa w klasie
paraolimpijskiej Sonar.

Partnerami Siggiego na pok³adzie
s¹ Jens Kroker i Tobias Schütz.
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To gotowy scenariusz filmowy. Pe³en
dramatycznych zwrotów akcji, odwa¿nych

czynów, têsknoty i mi³o�ci. Opowie�æ Eugeniusza
P³awskiego i jego syna Jerzego.

Historia rodziny
legendarnego dowódcy ORP Piorun (1)

Morskie
przeznaczenie

Lipiec 1941 roku, Milanówek, okupo-
wana Polska. Siedmioletni Jureczek P³aw-
ski chodzi dumny jak paw. � Mój tata za-
topi³ Bismarcka � chwali siê. Koledzy
patrz¹ na niego z podziwem.

- A ja nawet nie wiedzia³em, co to
jest ten Bismarck � �mieje siê 67 lat
pó�niej Jerzy P³awski.

�Ju¿ po wojnie dowiedzia³em siê,
¿e zanim pierwsza wzmianka o Pio-
runie ukaza³a siê prasie angielskiej,
mój starszy syn (Witold), który praco-
wa³ w prasie podziemnej w Warszawie,
wpad³ jak bomba do domu, trzymaj¹c
w rêku ulotkê opisuj¹c¹ udzia³ Pioru-
na w akcji przeciwko Bismarckowi.
By³o to wielkie prze¿ycie dla mojej ro-
dziny, a jednocze�nie pierwsza od roku
wiadomo�æ ode mnie.� � pisze we
wspomnieniach Eugeniusz P³awski,
dowódca ORP Piorun, ojciec Jerzego.

Siedzimy przy Skwerze Ko�ciuszki
w Gdyni. Jerzy P³awski przyjecha³ kil-
ka dni temu do rodzinnego kraju z Ka-
nady. Od kilku lat odwiedza Polskê sys-
tematycznie.

- Bardzo dobrze siê tutaj czujê. Mam
serdecznych i uczynnych przyjació³. Ale
najwa¿niejsz¹ przyczyn¹ wizyt jest moja
kuzynka ze strony ojca, Iza Augustowska,
która przez kilka lat progresywnie traci³a
wzrok i teraz jest ju¿ zupe³nie niewido-
ma. Mimo mojego zachwytu krajem, ubo-
lewam nad beznadziejnymi warunkami
¿ycia, które spotykaj¹ tu ludzi starszych
w jej sytuacji.

Jerzy P³awski nie wygl¹da na sie-
demdziesiêciokilkulatka, cz³owieka pa-
miêtaj¹cego wojnê. W jego sylwetce,
ruchach, wyrazie twarzy, jest co� m³o-
dzieñczego. Mimo, i¿ Polskê opu�ci³
w 1946 roku, z rzadka tylko wtr¹ca an-
gielskie wyrazy, obcego akcentu pra-
wie nie s³ychaæ. Czêsto siê �mieje. Py-
tam o niepublikowane do tej pory fo-
tografie z kolekcji Jerzego Pertka (o ko-
lekcji pisali�my w majowym i czerw-
cowym numerze �Naszego MORZA�-
red.), które ogl¹da³ dzieñ wcze�niej. Na
kilku z nich jest jego ojciec. U�miech.

- Bardzo rozczuli³y mnie te zdjêcia.
Doskonale pamiêta³em miejsce, gdzie po
wojnie sta³y nasze okrêty. Ojciec zabra³
mnie tam w 1946 roku, jak wrócili�my
razem z Danii do Londynu. Jest cudne
zdjêcie, którego nigdy nie widzia³em, jak
mój ojciec i jego koledzy, stoj¹ w gaciach
na Piorunie podczas konwoju na Maltê
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- Chwali³em siê, ¿e ojciec zatopi³
Bismarcka. A nawet nie wiedzia³em

co to ten Bismarck. � wspomina
Jerzy, syn Eugeniusza P³awskiego.
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na Morzu �ródziemnym. Jest fajne, bo ta-
kie nieformalne - nikt nie pozuje, wszy-
scy siê �miej¹. Tak w³a�nie pamiêtam
ojca. Mi³o by³o zobaczyæ te zdjêcia.

Spe³niona przepowiednia

Lipiec 1939 roku. Serafina Czernicka,
uchodz¹ca za jasnowidzkê, ¿ona szefa ad-
ministracji Marynarki Wojennej, kontradmi-
ra³a Ksawerego Czernickiego (na podsta-
wie jej przepowiedni w styczniu tego¿
roku kontradmira³ nakaza³ podleg³ym mu
dowódcom przygotowanie gotowo�ci bo-
jowej polskiej floty na... 1 wrze�nia) oferu-
je swoje wró¿biarskie us³ugi komandorowi
podporucznikowi Eugeniuszowi P³awskie-
mu. Ten, bardziej grzeczno�ciowo, ni¿
z wiar¹ w spe³nienie przepowiedni, korzy-
sta z oferty.

P³awski to ju¿ wówczas znana postaæ
w naszej armii. Syn zawodowego oficera,
w 1914 roku jako osiemnastolatek roz-
pocz¹³ s³u¿bê w rosyjskiej Flocie Czarno-
morskiej. Dwa lata pó�niej przeniós³ siê
do lotnictwa morskiego i zosta³ pilotem.
W czasie Rewolucji Pa�dziernikowej do-
wodzi³ kontrtorpedowcem Zorkij. Rok
pó�niej wst¹pi³ do tworz¹cej siê Polskiej
Marynarki Wojennej. Podczas za�lubin
Polski z morzem, 10 lutego 1920 roku
w Pucku, dowodzi³ pocztem, który pod-
niós³ bia³o-czerwon¹ banderê. W okresie
miêdzywojennym by³ m.in. dowódc¹
okrêtów nawodnych, a w latach trzydzie-
stych dowodzi³ pierwszym okrêtem pod-
wodnym, ORP ̄ bik. Przed wojn¹ by³ sze-
fem broni podwodnej naszej marynarki.

- Za kilka dni � mówi pani Czernicka -
pan wyjedzie do Francji. Z Francji powróci
pan do domu, ale na krótko. Potem pan
znowu wyjedzie i prawdopodobnie wiê-
cej nie powróci... Bardzo ciê¿kie czasy
nadchodz¹ dla nas wszystkich...

Przepowiednia siê sprawdza. P³awski
dwukrotnie wyje¿d¿a do Francji. Tam
zastaje go wybuch wojny. Kraju ju¿ nie
zobaczy. Do Polski wróc¹ jego prochy,
które, wraz z prochami ¿ony Marii, w 2004
roku przywióz³ Jerzy.

- To by³a moja decyzja. Uzna³em, ¿e
rodzice woleliby spoczywaæ tutaj � opo-
wiada P³awski junior. - Ojciec nic o tym
nie pisa³, ale jestem pewien, ¿e tego w³a-
�nie by sobie ¿yczy³. Wielk¹ pomoc przy
tym przedsiêwziêciu uzyska³em od do-
wództwa Marynarki Wojennej, od koman-
dora kapelana Bogus³awa Wrony, od ku-

zynki i przyjació³. A pogrzeb na cmenta-
rzu Marynarki Wojennej w Gdyni by³
wielk¹ uroczysto�ci¹, ze wszystkimi ho-
norami wojskowymi.

Rozdzielona rodzina

Sierpieñ 1939 roku. Eugeniusz P³aw-
ski: �Nazajutrz po¿egna³em piêcioletnie-
go Jureczka, te�ciow¹ i s³u¿bê domow¹
i wraz z ¿on¹ i Witoldkiem ruszyli�my
na Okêcie. Gdy id¹c w stronê oczekuj¹-
cego nas Lockheeda spojrza³em po raz
ostatni w stronê dworca lotniczego, zo-
baczy³em jak ¿ona i syn wymachiwali
rêkoma i chustkami. Bezlitosny los spra-
wi³, ¿e podniesionym do góry kapeluszem
po¿egna³em siê z ¿on¹ na ca³ych osiem
lat, a z Witoldkiem na zawsze...�

Pan Jerzy s³abo pamiêta ojca sprzed
wojny. W czasie jej wybuchu mia³ piêæ lat.

Bardziej w pamiêci utkwi³ mu kupio-
ny przez niego samochodzik, niebieski,
z peda³ami, na którym szala³ po ogródku.

- Ojca pozna³em dopiero jak mia³em
12 lat � mówi. I wspomina: - W 1939 roku
mieszkali�my w Grochowie. Jak zaczê³y
siê bombardowania, ojciec akurat by³
w Pary¿u i nie móg³ wróciæ do Polski. Mat-
ka wziê³a mnie, mego brata Witolda, frau-
lein Lily, która uczy³a mnie niemieckiego
i we czwórkê wyjechali�my na wschód.
Uciekali�my przed Niemcami, którzy aku-
rat wkraczali do Warszawy. Po jakim� ty-
godniu, z drugiej strony uderzyli Sowieci,
znale�li�my siê miêdzy tymi dwiema ar-
miami, w�ród tysiêcy uciekinierów, ludzie
nie wiedzieli gdzie siê kierowaæ, jedni szli
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Komandor Polskiej
Marynarki Wojennej
Eugeniusz P³awski
i jego syn Jerzy, kadet
marynarki kanadyjskiej.

Maria P³awska, matka Jerzego.
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na wschód, inni wracali. Zamêt. Matka
zdecydowa³a siê wróciæ do Warszawy.
Wiêc z tymi wszystkimi tobo³ami zaczê-
li�my z powrotem wlec siê noga za nog¹.
Auto obwieszone tobo³ami, z kilkoma ran-
nymi trzymaj¹cymi siê maski. Wrócili�my
do Grochowa i pierwsz¹ rzecz, jak¹ zo-
baczyli�my, by³ widok domu w postaci
trzech kominów i jeszcze dymi¹cych ruin.
Matka w rozpaczy. Mnie, szczerze mó-
wi¹c, najbardziej zabola³o, ¿e ten poda-
rowany mi przez ojca samochodzik by³
zmia¿d¿ony i nie do u¿ytku.

i osiedla. Obok mnie siedzia³ jaki� sym-
patycznie wygl¹daj¹cy starszy pan, a na-
przeciwko kobieta z dwoma synkami.
My�lami by³em oczywi�cie w Grochowie,
a gdy przypadkowo wzrok mój pada³ na
siedz¹c¹ vis-a-vis rodzinkê, czu³em jak
wilgoæ zalewa mi oczy.

Têsknota, ¿al, rozpacz, lêk o przy-
sz³o�æ narodu i kraju, my�l o tym, ¿e ta
tu³aczka mo¿e trwaæ d³ugie lata i ¿e
przez ca³y ten czas mogê byæ bez wie�ci
o rodzinie, wszystko to razem wziête by³o
jedn¹ straszliw¹ okropno�ci¹.�

Kolejnym ciosem by³o wkroczenie
Rosjan do Polski 17 wrze�nia. P³awski nie
ma z³udzeñ, zna naszych wschodnich s¹-
siadów i ich obyczaje.

�Dalej wszystko potoczy siê wed³ug
starych rosyjskich zwyczajów, mianowi-
cie � wymorduj¹ inteligencjê, sprofanuj¹
ko�cio³y, zniszcz¹ wszystko, co ma dla
nas warto�æ historyczn¹, a ró¿nych rze-

Nie by³o wyj�cia, trzeba by³o gdzie�
znale�æ miejsce do ¿ycia. Wyjechali do
Milanówka. Tam Maria P³awska znalaz³a
mieszkanie. W nim razem z babci¹ i po-
kojówk¹ mieszkali w czasie wojny.

- Natomiast fraulein Lily, jak wrócili�my
do Warszawy, nagle przypomnia³a sobie
o swojej narodowo�ci. Znalaz³a jakiego� ¿o³-
nierza z Wermachtu i razem zdecydowali,
¿e fajnie by³oby mieæ auto. A ¿e w pobli¿u
by³o nasze, wziêli je sobie i pojechali. I wiê-
cej fraulein Lily ani naszego auta nie wi-
dzia³em. I tak stracili�my ca³y sprzêt ko³o-
wy � naszego fordzika i mój samochodzik
� �mieje siê pan Jerzy.

Dla Eugeniusza P³awskiego fakt, ¿e nie
mo¿e byæ razem z rodzin¹, to prawdziwa
tragedia:

�1 wrze�nia o godzinie trzeciej po
po³udniu by³em ju¿ w drodze do Dun-
kierki. Zaszy³em siê w rogu przedzia³u
i patrzy³em na szybko mijane miasta

Jerzy P³awski jako
uczeñ angielskiej szko³y.

- Bardzo dobrze siê czujê
w Polsce. Mam tutaj serdecznych

i uczynnych przyjació³
� mówi Jerzy P³awski.
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zimieszków awansuj¹ na komisarzy� �
wspomina.

Z Francji trafia do Londynu gdzie za-
czynaj¹ siê zbieraæ oddzia³y polskich sil
zbrojnych. Kolejny raz przyczynia siê do
zorganizowania od nowa polskiej floty.
Potem przez czterna�cie miesiêcy dowo-
dzi jednym z najs³awniejszych okrêtów
p³ywaj¹cych pod bia³o-czerwon¹ bander¹,
ORP Piorun, który ws³awi³ siê przede
wszystkim wspomnianym na pocz¹tku
wytropieniem (a nie zatopieniem, jak
chcia³ ma³y Jureczek) �ciganego przez
alianck¹ flotê niemieckiego pancernika
Bismarck. Nastêpnie zosta³ dowódc¹
pierwszego kr¹¿ownika Polskiej Marynarki
Wojennej ORP Dragon, s³u¿y³ jako mor-
ski attache w Sztokholmie, na koniec zo-
sta³ szefem sztabu Kierownictwa Mary-
narki Wojennej w Londynie, którym by³
do czasu rozwi¹zania PMW w Wielkiej
Brytanii 31 marca 1947 roku.

�mieræ Witolda

Rodzina w kraju zmaga³a siê z okupa-
cyjn¹ rzeczywisto�ci¹.

- Dla doros³ych okupacja to codzien-
ny koszmar, ale ja, jako m³ody ch³opak,
nie zdawa³em sobie sprawy z niebezpie-
czeñstwa, które grozi³o na ka¿dym kro-
ku � mówi P³awski junior. � Tyle ¿e od
tamtego czasu nienawidzê niespodzia-
nych huków. To szczególnie mi dokucza-
³o w marynarce kanadyjskiej, do której
zapisa³em siê w 1952 roku. Jeszcze jako
jeden z obs³uguj¹cych dzia³o, kiedy do-
k³adnie widzia³em moment wystrza³u,
mog³em udawaæ bohatera. Ale gdy okrêt
prowadzi³ æwiczenia artyleryjskie, w któ-
rych nie bra³em udzia³u, chowa³em siê
w najg³êbszych zakamarkach z palcami
w uszach - wspomina. � Podczas wojny
najgorzej zawsze by³o z jedzeniem, je-
dyne co by³o jadalne pochodzi³o z czar-
nego rynku. Chleba, który by³ dawany na
kartki, nawet mój królik nie chcia³ je�æ.
Matka utrzymywa³a nas prawdopodobnie
dziêki temu, ¿e ocala³a bi¿uteria. Wszy-
scy sobie w jaki� sposób pomagali. Tak
jak wiêkszo�æ rodaków, stracili na wojnie
blisk¹ osobê. Witold, jako cz³onek Armii
Krajowej, zdecydowa³ siê z kolegami z or-
ganizacji na wyjazd z Polski.

- Ca³a jego grupa zapisa³a siê do Or-
ganizacji Todta, bo wiadomo by³o, ¿e
wyjad¹ do Norwegii, sk¹d mogli przedo-
staæ siê do Szwecji. To by³ rozkaz gene-

ra³a Kazimierza Sosnkowskiego, wodza
naczelnego polskich si³ zbrojnych na Za-
chodzie, który nakaza³ m³odym ludziom,
¿eby robili wszystko, by ocaleæ. Rozumia³,
co czeka ¿o³nierzy AK pod rz¹dami So-
wietów.

Eugeniusz P³awski: �W 1944 r. mój
starszy syn Witold, na czele grupy szes-
nastu kolegów z AK, wykrad³ siê z obo-
zu pracy w Norwegii z zamiarem prze-
dostania siê do Szwecji. Po ca³onocnej
przeprawie przez lasy zasypane g³êbo-
kim �niegiem, grupa zatrzyma³a siê na
pagórku, z którego widoczne by³o ma³e
osiedle. Witold z koleg¹, zbli¿aj¹c siê do
cha³up w zamiarze zdobycia informacji
o kierunek, zostali wykryci przez nie-
miecki patrol. Strza³ami w ty³ g³owy
Niemcy zamordowali obu ch³opaków,
potem zabili jeszcze kilku i rozstrzelali
paru z³apanych. O�miu ocala³o, miêdzy
nimi kilku ciê¿ko rannych. Witold mia³
zaledwie dziewiêtna�cie lat�.

- Wiadomo�æ o �mierci Witolda dosz³a
do ojca w tym samym roku, nied³ugo
potem dowiedzia³a siê o tym zrozpaczo-

na mama. By³a to nie tylko rodzinna tra-
gedia, ale co� wiêcej - mój brat zapowia-
da³ siê te¿ na znakomitego artystê. Do-
skonale rysowa³, maj¹c 16 lat ilustrowa³
ksi¹¿ki i pisa³ felietony. Aktywno�æ w AK
nie dawa³a mu du¿o czasu na doskonale-
nie warsztatu, lecz samodzielnie nauczy³
siê angielskiego i w³oskiego, wcze�niej
zna³ francuski i niemiecki � wspomina
jego m³odszy brat. - Rodzicom nigdy nie
uda³o siê odwiedziæ mogi³y Witolda. Ja
w 1995 roku zosta³em zaproszony do Nor-
wegii przez znanego norweskiego polo-
nofila Björna Bratbaka, który dok³adnie
przestudiowa³ i opisa³ szczegó³y prze-
stêpstwa. Zabra³ mnie razem z jednym
z ocala³ych kolegów Witolda, Edwardem
�ledziem, który po wojnie zosta³ w Nor-
wegii i przyj¹³ norweskie obywatelstwo,
na miejsce mordu.

Ojciec i syn

Styczeñ 1945 roku. Przez Milanówek
sun¹ tabuny wycofuj¹cych siê niemiec-
kich ¿o³nierzy. Mimo tego, ¿e to okupan-

- �mieræ Witolda
to nie tylko rodzinna

tragedia, ale co�
wiêcej - mój brat

zapowiada³ siê na
znakomitego artystê

� mówi Jerzy P³awski.
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Do koñca lipca w Ma³ej Galerii
Klubu Marynarki Wojennej �Riwie-
ra� w Gdyni (ul. Zawiszy Czarnego
1), w godz. 8.00-15.00, mo¿na ogl¹-
daæ wystawê �Fala za fal¹. ¯ycie
codzienne na okrêtach Polskiej Ma-
rynarki Wojennej w okresie II woj-
ny �wiatowej.� Umieszczone na niej
zdjêcia przedstawiaj¹ marynarzy
i jednostki polskiej floty wojennej
w latach 1939 � 1947 (w tym m.in.
ORP Pioruna i jego dowódcê ko-
mandora Eugeniusza P³awskiego).
Wiêkszo�æ z kilkudziesiêciu fotogra-
fii nie by³a dotychczas prezentowa-
na. Historiê zbiorów opisali�my
w majowym i czerwcowym nume-
rze naszego czasopisma. Pochodz¹-
ce z kolekcji znanego marynisty Je-
rzego Pertka, mia³y zostaæ zamiesz-
czone w przygotowywanym przez
niego, a nigdy ostatecznie nie wy-
danym, albumie. Na wiele lat trafi³y
do domowego archiwum.

Organizatorami wystawy jest
Stowarzyszenie Lastadia, poznañska
Biblioteka Raczyñskich, która jest
opiekunem zbiorów Jerzego Pertka
oraz Gdañskie Towarzystwo Foto-
graficzne. �Nasze MORZE� jest pa-
tronem medialnym i sponsorem
wystawy.

Warto zajrzeæ

ci, miejscowi patrz¹ na nich ze wspó³-
czuciem.

- Byli w coraz gorszym stanie, ledwo
szli, porzucali sprzêt za sob¹, jedli swoje
konie, �nieg i korê, kompletna demorali-
zacja � mówi P³awski junior. - Co cieka-
we, Polacy dawali im jedzenie. Bo jak ta-
kiemu biednemu, obanda¿owanemu cz³o-
wiekowi, który ledwo idzie, nie pomóc?
Potem przyjechali z wielkim hukiem Ro-
sjanie i zabili kilku Niemców. Naturalnie
jako m³ody ch³opak musia³em to zoba-
czyæ, wiêc mimo, ¿e to by³o absolutnie
zabronione, wykrad³em siê z koleg¹ z do-
mu i na pobojowisku napatrzyli�my siê
na straszne, nie do zapomnienia, widoki.

P³awski pamiêta te¿ porzucon¹ amu-
nicjê i wydobywanie z niej z kolegami
prochu.

s³uchawkê. Po drugiej stronie by³ ojciec.
Pamiêtam, ¿e odzywa³em siê do niego
monosylabicznie, a¿ wreszcie zapyta³
mnie: no co, nie cieszysz siê? Momental-
nie siê wiêc ucieszy³em � �mieje siê Je-
rzy P³awski. - Powiedzia³, ¿e spróbuje
przyjechaæ do mnie z wizyt¹, ale nic nie
powiedzia³, ¿e mnie stamt¹d wykradnie.
W miêdzyczasie za³atwi³ mi papiery emi-
gracyjne. Wreszcie znalaz³ siê w obozie,
spêdzili�my kilka dni w Kopenhadze, by
siê wzajemnie ponownie poznaæ, po czym
przyp³ynêli�my do Anglii. Tam od razu
zabra³ mnie na Pioruna.

Komandor P³awski wspomina³ to tak:
�W 1946 roku otrzyma³em wiadomo�æ
z Danii, ¿e m³odszy syn, Jerzy, jest na
do¿ywianiu w obozie Czerwonego Krzy-
¿a w Jutlandii. Kilka dni pó�niej by³em
ju¿ w Danii i odnalaz³em obóz, który
by³ pod nadzorem Duñczyków, ale te¿
i pod kontrol¹ czerwonych rodaków.
W rezultacie o pi¹tej rano wykrad³em
w³asnego syna z obozu (zostawiaj¹c po-
kwitowanie) i po dwudniowej zabawie
w Kopenhadze przywioz³em Jurka do
Londynu. Wyl¹dowanie w obcym kraju
z nieznanym jêzykiem, pod opiek¹ pra-
wie obcej i do�æ wymagaj¹cej osoby, roz-
³¹czony po raz pierwszy, i nie wiado-
mo, czy nie na zawsze, od matki, spo-
wodowa³o pewien kryzys. Ale jestem do-
t¹d zaskoczony jak szybko dwunastola-
tek potrafi podporz¹dkowaæ siê radykal-
nej zmianie okoliczno�ci�.

- Procedura polega³a na waleniu bo-
kiem pocisku o kamieñ, by oddzieliæ go
od gilzy, sk¹d wyci¹ga³o siê �liczne bia³e
jedwabne woreczki z prochem. Uk³ada-
³o siê to na stos, usypywa³o �cie¿kê z pro-
chu, zapala³o. P³omieñ bucha³ sycz¹cym
i bardzo imponuj¹cym blaskiem. Nie przy-
sz³o nam do g³owy, ¿e to mo¿e wybuch-
n¹æ. A tak siê zdarzy³o bardzo niedaleko
od nas, dwóch bli�niaków ze starsz¹
siostr¹ zrobili identyczn¹ rzecz, nast¹pi³
wybuch, jednego z nich zabi³o, drugi stra-
ci³ oczy a dziewczynka by³a pokiereszo-
wana. Tylko to nas przekona³o, by siê tym
wiêcej nie bawiæ.

Zaraz po wojnie, w 1946 roku, Maria
P³awska, nie widz¹c mo¿liwo�ci ¿ycia
w Polsce pod rz¹dami Rosjan, postanowi³a
wys³aæ swego jedynego ju¿ syna do ojca
na Zachód. Jako, ¿e mo¿liwo�æ wyjazdu
z kraju by³a ju¿ wówczas bardzo przez
komunistyczne w³adze utrudniona, sko-
rzysta³a z tego, i¿ by³a zatrudniona w War-
szawie w Czerwonym Krzy¿u. Jego duñ-
ski oddzia³ zdecydowa³ wzi¹æ 300 ch³o-
paków z Polski na dwa miesi¹ce do Danii
na wykarmienie.

- Mama do³¹czy³a moje nazwisko do
tej listy i zosta³em jednym z wybranych.
W Gdyni, sk¹d wyp³ywali�my, uda³o siê
matce wrêczyæ potajemnie jednemu
z Duñczyków list z adresem mego ojca
i pro�b¹ by nawi¹zaæ z nim natychmiast
kontakt. I rzeczywi�cie, jak tylko dojecha-
li�my do Kopenhagi zawo³ali mnie, dali

�Kochanej mamie...�
jeden ze szkiców

Witolda P³awskiego.

LUDZIE MORZA wspomnienia
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Za miesi¹c ci¹g dalszy
opowie�ci.

Wspomnienia komandora Eugeniu-
sza P³awskiego pochodz¹ z jego
ksi¹¿ki �Fala za fal¹... Wspomnienia
dowódcy ORP Piorun�.

Wreszcie razem

Rok pó�niej, w o wiele bardziej dra-
matycznych okoliczno�ciach, dziêki tajnej
organizacji zajmuj¹cej siê przemycaniem
uciekinierów z Polski, udaje siê uciec Marii
P³awskiej. Razem z inn¹ kobiet¹ zosta³a
najpierw wys³ana na granicê z Czecho-
s³owacj¹. Korzystaj¹c z tego, ¿e miejsco-
wi mogli wówczas przechodziæ przez tam-
tejsz¹ granicê dosyæ swobodnie, prowa-
dzone przez ma³ego ch³opca w roli prze-
wodnika, z ciê¿kim sercem, skierowa³y
siê prosto do stra¿ników. Powtórzy³y im
wyuczon¹ formu³ê, ¿e id¹ do s¹siedniej
wioski jedynie na nabo¿eñstwo.

- Dwie kobiety z dzieciakiem nie
wzbudza³y podejrzeñ � mówi Jerzy P³aw-
ski. - Potem, ju¿ w Czechos³owacji, w to-
warzystwie przewodniczki i bez ¿adnych
dokumentów jecha³y poci¹giem do gra-
nicy z Austri¹. Nagle poci¹g staje w polu,
wokó³ ¿o³nierze rosyjscy albo czescy.
Sprawdzaj¹ dokumenty, id¹c od koñca
poci¹gu w kierunku ich przedzia³u i co
jaki� czas kogo� wyci¹gaj¹, stawiaj¹ w po-
lu, nie wiadomo co z nimi potem zrobi¹.
Wreszcie dochodz¹ do ich wagonu i zbli-
¿aj¹ siê, przedzia³ po przedziale. Kobiety
ledwo t³umi¹ panikê, zdrêtwia³e ze stra-
chu patrz¹ jak otwieraj¹ siê drzwi. Do
przedzia³u zagl¹da ¿o³nierz, widaæ, ¿e ju¿
widocznie znudzony tym przeszukiwa-

niem, rzuca okiem na trzy przera¿one
baby, po czym... zamyka drzwi i idzie
dalej. Dla mojej mamy, gorliwej katolicz-
ki, by³ to pierwszy podczas tej ucieczki
znak od Boga.

Przez granicê z Austri¹ kobiety prze-
p³ynê³y w nocy. Podesz³y do austriackie-
go stra¿nika, powiedzia³y, ¿e chc¹ prze-
jechaæ do Wiednia. Ten machn¹³ rêk¹ i je
przepu�ci³. Wydawa³o siê, ¿e to kres ich
gehenny. W Wiedniu znalaz³y siê w bry-
tyjskim konsulacie, gdzie zajê³a siê nimi
jaka� sekretarka.

- Matka stara³a siê rozmawiaæ z ni¹ po
francusku, nie mówi³a jeszcze wówczas
po angielsku. Tamta powiedzia³a, ¿e nie-
stety, poniewa¿ nie maj¹ papierów, musi
przekazaæ je Sowietom. Matka wpad³a
w szok, tyle trudu na nic! � opowiada jej
syn. - W tym momencie us³ysza³ je an-
gielski oficer, który zna³ francuski. Wy-
pyta³, o co chodzi. Matka wyt³umaczy³a
mu, ¿e uciek³y z Polski i s¹ �miertelnie
zmêczone, m¹¿ jest oficerem marynarki
polskiej w Londynie, chce siê do niego
dostaæ. Powiedzia³, ¿eby jutro siê do nie-
go zg³osi³y. Przez ca³¹ noc siê zastana-
wia³y co maj¹ zrobiæ, czy ów oficer nie
przeka¿e ich Sowietom. Ale nie mia³y
wyj�cia, zg³osi³y siê do niego. On w miê-
dzyczasie wszystko sprawdzi³, dosta³ te-
legram od ojca, mówi: nic siê pani nie
boi, nic siê pani nie stanie, pójdzie pani

do obozu przej�ciowego, dostanie pani
papiery, wszystko bêdzie OK. I sze�æ ty-
godni pó�niej zjawi³a siê w Anglii. Ale
gdyby nie ten oficer, kto wie, co by siê
sta³o. Teraz nie by³o ju¿ ¿adnych w¹tpli-
wo�ci co do interwencji z nieba.

- Ja ju¿ wówczas by³em w Londynie,
uczy³em siê w szkole angielskiego, miesz-
ka³em z ojcem. Spotkanie z matk¹ do-
brze pamiêtam � przyjaciel ojca, Anglik,
mia³ samochód, wzi¹³ nas do miejscowo-
�ci Northolt, gdzie wyl¹dowa³a matka.
Rodzice zobaczyli siê po raz pierwszy od
o�miu lat. Ogromne prze¿ycie dla mnie
i dla ojca, ale szczególnie dla mamy po
przera¿aj¹co ryzykownej przeprawie �
wspomina Jerzy P³awski.

Teraz we trójkê musieli u³o¿yæ sobie
¿ycie na obczy�nie...

Czes³aw Romanowski

Szczê�liwe przedwojenne czasy...
Od lewej: Maria P³awska, na jej

kolanach Jerzy, Witold, Eugeniusz
P³awski, jego matka El¿bieta,

z domu Feldman oraz matka Marii
Helena Nowaczyñska, z domu Dyck.

Komandor
Eugeniusz P³awski
na pó³nocnym konwoju.
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-  Mam nadziejê, ¿e siê panowie nie
zanudzicie � us³yszeli�my na powitanie
od s³yn¹cego z du¿ego poczucia humoru
dowódcy Heweliusza, kmdr ppor. Grze-
gorza Kokosiñskiego. - Dziennikarze rzad-
ko do nas zagl¹daj¹, bo u nas nic nie b³y-
ska ani nie strzela.

Jedn¹ z najmniej wdziêcznych, za to najbardziej
potrzebnych w ca³ej Marynarce Wojennej RP

prac wykonuj¹ s³u¿by hydrograficzne.
Przekonali�my siê o tym podczas rejsu na okrêcie

hydrograficznym ORP Heweliusz.

Oranie morza
pingwinem

 To prawda. Gdyby nie fakt, ¿e He-
weliusz cumuje w Porcie Wojennym
w Gdyni i pomalowany jest �na wojsko-
wo�, spogl¹daj¹c na niego trudno by siê
by³o domy�liæ, ¿e wchodzi w sk³ad si³
marynarki wojennej. Na pierwszy rzut
oka jednostka pozbawiona jest tego
wszystkiego, z czym na ogó³ kojarz¹ siê
okrêty wojenne � dzia³ czy wyrzutni ra-
kietowych.

 Pomimo tego, wspólnie z bli�niacz¹
jednostk¹ ORP Arctowski, ¿aglowcem
szkolnym Iskra, dwoma kutrami i trzema
motorówkami, tworzy jeden z najbardziej
zapracowanych dywizjonów naszej floty
wojennej � Dywizjon Zabezpieczenia Hy-
drograficznego MW. Pomijaj¹c okrêty s³u-
¿¹ce w sk³adzie zespo³ów NATO, to w³a-
�nie jednostki p³ywaj¹ce Dywizjonu Za-

bezpieczenia Hydrograficznego najczê-
�ciej wychodz¹ w morze. Jak skrupulat-
nie wyliczyli znawcy tematu, obchodz¹-
ce w ubieg³ym roku 25-lecie s³u¿by pod
bia³o-czerwon¹ bander¹ ORP Heweliusz
i ORP Arctowski, przeby³y w jej trakcie
po 120 tys. mil morskich i spêdzi³y w mo-
rzu ponad tysi¹c dni.

 - Nasza praca jest specyficzna � przy-
znaje dowódca Dywizjonu kmdr Dariusz
Kolator. - Nie tylko dlatego, ¿e z niczego
nie strzelamy, tylko robimy pomiary, ale
mo¿e przede wszystkim dlatego, ¿e z jej
efektów korzysta na co dzieñ nie tylko
marynarka wojenna, ale tak¿e wszyscy ci,
którzy p³ywaj¹ po naszej czê�ci Ba³tyku.

 G³ównym zadaniem Dywizjonu Za-
bezpieczenia Hydrograficznego MW jest
bowiem dostarczanie danych, na podsta-

Bez b³ysków i wystrza³ów

Heweliusz ma 61,6 m d³ugo�ci, 1220 ton wyporno�ci,
osi¹ga prêdko�æ maksymaln¹ oko³o 14 wêz³ów.

G³ównym zadaniem Dywizjonu jest
dostarczanie danych, na podstawie
których tworzone s¹ potem papierowe
 i elektroniczne mapy morskie.

Z WIZYT¥ U� ORP Heweliusz
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wie których tworzone s¹ potem papiero-
we i elektroniczne mapy morskie, bez
których trudno sobie wyobraziæ ¿eglugê
sta tków handlowych, jachtów czy kutrów
rybackich po morzu. Dodatkowo, okrêty
Dywizjonu maj¹ mo¿liwo�æ stawiania
i wybierania p³ywaj¹cego oznakowania
nawigacyjnego, g³ównie dla celów æwi-
czeñ jednostek bojowych MW.

Obiad z kobiet¹

Heweliusza, podobnie zreszt¹ jak Arc-
towskiego, zaliczyæ mo¿na do jednostek
�redniej wielko�ci. Zbudowane w Stoczni
Pó³nocnej, wed³ug polskiego projektu
okrêty, maj¹ po 61,6 m d³ugo�ci, 1220
ton wyporno�ci, a dziêki silnikom wyso-
koprê¿nym Cegielskiego-Sulzera osi¹gaj¹
prêdko�æ maksymaln¹ oko³o 14 wêz³ów.
Zasiêg p³ywania jednostek okre�la siê na

Kmdr Henryk Nitner, zastêpca szefa Biura
Hydrograficznego MW, jest dumny
z osi¹gniêæ polskich hydrografów.

Dowódca Heweliusza,
kmdr ppor. Grzegorz Kokosiñski.

Dowódca Dywizjonu
Zabezpieczenia

Hydrograficznego MW,
kmdr Dariusz Kolator.

prawie 6 tys. mil morskich, a autonomicz-
no�æ na 15 dni. Okrêty maj¹ na pok³a-
dach po dwa kutry, dziêki którym mog¹
prowadziæ badania morza na p³ytszych
akwenach, gdzie same nie mog¹ wej�æ
ze wzglêdu na swoje zanurzenie wynosz¹-
ce w przypadku Heweliusza 3,5 metra, a w
przypadku Arctowskiego 4,1 metra.

 Kiedy Heweliusz odcumowa³ od na-
brze¿a Portu Wojennego w Gdyni i wy-
szed³ na Zatokê Gdañsk¹, a na g³ównym
stanowisku dowodzenia (sk¹d kieruje siê
jednostk¹)  zrobi³o siê trochê mniej ner-
wowo ni¿ w czasie, zwykle stresuj¹cych
dla za³ogi, manewrów portowych, ruszyli-
�my na zwiedzanie okrêtu.

 Wnêtrze Heweliusza, pokazane nam
przez por. mar. Piotra Barczyka i kmdr.
ppor. Ireneusza Hryciuka, oficera praso-
wego dowódcy Dywizjonu, okaza³o siê
zaskakuj¹co obszerne i ró¿ni siê zdecy-
dowanie od warunków panuj¹cych na jed-
nostkach bojowych MW. Kajuty, mesy
i wszystkie inne pomieszczenia na okrê-
cie s¹ stosunkowo przestronne. Dziêki
temu, w dobrych warunkach mo¿e tutaj
¿yæ i pracowaæ prawie 50-osobowa, ca³-
kowicie zawodowa, za³oga.

 ¯ycie u³atwia jej znacznie, o czym
mogli�my przekonaæ siê osobi�cie, spo-
¿ywaj¹c obiad z³o¿ony z zupy ogórko-
wej i kotleta mielonego z ziemniakami,
pyszne jedzenie serwowane przez okrê-
tow¹ kuchniê. Wbrew pozorom to nie-
zwykle wa¿ny element marynarskiego
¿ycia. Kiedy jednostka jest w morzu,
dwóch kucharzy Heweliusza podaje
w ci¹gu dnia cztery posi³ki oraz jeden
w nocy, dla drugiej zmiany wachty.

W�ród marynarzy s³u¿¹cych na okrê-
cie zauwa¿yli�my tak¿e dwie kobiety.
Jedna z nich, ppor. mar. Alicja Jagu�-Cyn-
kiel, dowodzi dzia³em nawigacyjnym.

Zdjêcia sonarowe wraków wykonane przez za³ogê Heweliusza.
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- Na okrêcie jestem od dwóch lat �
podkre�la z dum¹. - Podlega mi trzech
mê¿czyzn, jako� sobie z nimi radzê.

- Nie jako�, ale bardzo dobrze � za-
pewnia jej podw³adny, m³. chor. szt. Piotr
£ucki-Wowczuk. - Mam porównanie, bo
s³u¿y³em ju¿ pod kilkoma dowódcami.

Sondami i sonarami

 Przez ca³y czas , kiedy Heweliusz jest
w morzu, dokonuje ró¿nego rodzaju po-
miarów � hydrograficznych, oceanograficz-
nych, meteorologicznych i innych. Okrêt
naszpikowany jest skomplikowan¹, specja-
listyczn¹ aparatur¹ do badania morza. Jego
g³ównymi instrumentami s¹ wszelkiego
rodzaju sondy i sonary. Jeden z sonarów
jest na sta³e wbudowany w kad³ub, drugi
holowany za ruf¹ Heweliusza.

 Przygl¹dali�my siê pracy dwu urz¹-
dzeñ na Heweliuszu, miernika prêdko�ci
rozchodzenia siê d�wiêku w wodzie i son-
dy CTD, s³u¿¹cej do pomiarów w³a�ci-
wo�ci wody morskiej. Oba spuszczone
zosta³y do wody przez otwieran¹ w bur-
cie okrêtu furtê. Potem, po przeprowadze-
niu pomiarów hydrologicznych, przeniesio-
ne do kabiny hydrograficznej (po g³ów-

nym stanowisku dowodzenia jest to dru-
gie najwa¿niejsze pomieszczenie na okrê-
cie), gdzie zebrane przez nie dane zosta³y
skopiowane do komputerów i poddane
elektronicznej obróbce.

 - Urz¹dzenia, którymi dysponujemy,
pozwalaj¹ precyzyjnie okre�liæ niemal
wszystkie parametry morza: g³êboko�æ, ro-
dzaj dna i jego ukszta³towanie, przejrzy-
sto�æ wody, jej temperaturê czy prêdko�æ
rozchodzenia siê d�wiêku w wodzie - wy-
licza kpt. mar. Marek Piotrowski, dowódca
pionu hydrograficznego na ORP Heweliusz.

 Okrêt nie prowadzi badañ w miej-
scach przypadkowych. Systematycznie
przeczesuje wody polskiego Ba³tyku, aby
uzyskaæ maksymalnie kompletny obraz
tego obszaru. W praktyce polega to na
p³ywaniu w tê i z powrotem wzd³u¿ okre-
�lonych linii (tzw. profili). To monotonne
i poprzez swoj¹ powtarzalno�æ, niezwy-
kle uci¹¿liwe zajêcie � przerywane tylko
rutynowymi æwiczebnymi alarmami po-
¿arowymi, czy zwyk³ymi na okrêcie pra-
cami konserwacyjnymi.

 - Przypomina to chyba najbardziej
oranie  � uwa¿a dowódca Heweliusza. -
Tak jak rolnik, bruzda przy bru�dzie, orze
pole, tak my orzemy morze.

 Sprzêt u¿ywany przez za³ogê Hewe-
liusza jest nowoczesny, jedna sonda kosz-
tuje tyle, co dobrej klasy samochód. Jak
wszyscy specjali�ci jednak, tak i hydro-
grafowie z Heweliusza, marz¹ o jeszcze
lepszym oprzyrz¹dowaniu. Przyznaj¹, ¿e
na pok³adzie przyda³by siê zdalny pojazd
podwodny, dziêki któremu mogliby jesz-
cze dok³adniej �ogl¹daæ� dno morza i in-
teresuj¹ce ich wraki.

Polowanie na wraki

 Badanie wraków jest bowiem najbar-
dziej ekscytuj¹cym elementem ¿ycia na
okrêcie hydrograficznym. Choæ wody pol-
skiego Ba³tyku s¹ w miarê spenetrowa-
ne, wci¹¿ skrywaj¹ wiele tajemnic. Naj-
wiêksze z nich dotycz¹ w³a�nie wraków.
Nikt nie wie choæby, ile ich dok³adnie jest.
Ocenia siê, ¿e w samej tylko Zatoce
Gdañskiej mo¿e byæ ich ponad tysi¹c!

 Na tym polu, zarówno Heweliusz jak
i Arctowski, maj¹ siê czym pochwaliæ �
o czym przypominaj¹ sonarowe zdjêcia
wisz¹ce na �cianach kabiny hydrograficz-
nej Heweliusza.

 Do najwiêkszych sukcesów  okrêtu
zaliczyæ nale¿y, jak mówi¹ hydrografowie,
weryfikacjê (czyli zidentyfikowanie) wra-
ku niemieckiego statku handlowego Bre-
merhaven zatopionego pod koniec woj-
ny przez aliantów z oko³o 500 osobami
na pok³adzie. Arctowski natomiast ws³a-
wi³ siê odkryciem s³ynnego liniowca Steu-
ben. Statek ten, podobnie jak inne szcze-
gó³owo zbadane przez Arctowskiego,
Wilhelm Gustloff czy Goya, zosta³ zato-
piony przez Rosjan poci¹gaj¹c za sob¹ na
dno tysi¹ce ludzi.

 -  Przyznam, ¿e najbardziej emocjo-
nuj¹ce by³o zbadanie i zidentyfikowanie
lotniskowca Graf Zeppelin (jedynego nie-
mieckiego lotniskowca w czasie drugiej
wojny �wiatowej, przejêtego i zatopione-
go po wojnie przez Rosjan � red.) - wspo-

Po przeprowadzeniu pomiarów
hydrologicznych, dane trafiaj¹ do

kabiny hydrograficznej, gdzie zostaj¹
skopiowane do komputerów i poddane

elektronicznej obróbce.

Z niczego nie strzelaj¹, robi¹ pomiary,
ale z efektów ich pracy korzystaj¹ wszyscy,
którzy p³ywaj¹ po naszej czê�ci Ba³tyku.
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mina kmdr ppor. Artur Grz¹dziel, dowód-
ca Arctowskiego. - Proszê pomy�leæ, to
najprawdopodobniej najwiêkszy wrak na
Ba³tyku, a przez ponad sze�ædziesi¹t lat,
do momentu odnalezienia go przez je-
den ze statków Petrobalticu, nikt tak na-
prawdê nie wiedzia³, gdzie dok³adnie
spoczywa.

 Nie tylko jednak odkrycia wraków
urozmaicaj¹ ¿ycie za³óg polskich okrêtów
hydrograficznych. Monotoniê pracy prze-
rywaj¹ tak¿e rejsy badawcze poza Morze
Ba³tyckie. Do najbardziej pamiêtanych
nale¿¹ te odbyte na dalekie podbieguno-
we wody pó³nocy i po³udnia. Heweliusz
�zaliczy³� w ten sposób Antarktydê, a Arc-
towski Antarktydê i dwa razy Spitsbergen.
Na pami¹tkê po tamtych wyprawach na
nadbudówkach obu okrêtów wymalowa-
no: pingwina (Heweliuszowi) oraz nie-
d�wiedzia polarnego i pingwina (Arctow-
skiemu).

Hydrografia zawsze pierwsza

 Dane zgromadzone przez Dywizjon
Zabezpieczenia Hydrograficznego nie
koñcz¹ ¿ycia na twardych dyskach kom-
puterów okrêtów hydrograficznych. W ca-
³o�ci trafiaj¹ do Biura Hydrograficznego
MW w Gdyni, które pe³ni funkcjê pañ-
stwowej s³u¿by hydrograficznej (zabez-
pieczeniem hydrograficznym w portach
zajmuj¹ siê Urzêdy Morskie). To w³a�nie
tutaj pomiary wykonane przez Heweliu-
sza zamieniaj¹ siê w mapy morskie. Biu-
ro wydaje mapy papierowe i elektronicz-
ne, locje polskiej czê�ci Ba³tyku, a tak¿e
cotygodniowy biuletyn o nazwie �Wiado-
mo�ci ̄ eglarskie�, który zawiera informa-

cje o wszelkich bie¿¹cych zmianach na-
wigacyjnych.

- Cz³owiek z zewn¹trz mo¿e zadaæ
pytanie: a co siê mo¿e zmieniæ na mo-
rzu? - mówi kmdr Henryk Nitner, zastêp-
ca szefa Biura Hydrograficznego, jedno-
cze�nie twórca i redaktor naczelny �Prze-
gl¹du Hydrograficznego�. -  Zwykle od-
powiadam: wszystko � choæby g³êboko�æ
morza czy oznakowanie nawigacyjne.
Niewiedza o ka¿dej takiej zmianie, mo¿e
stanowiæ zagro¿enie dla ¿eglugi, a co za
tym idzie, tak¿e ¿ycia ludzkiego.

 Wbrew pozorom dno morskie, szcze-
gólnie w strefie przybrze¿nej, potrafi siê
szybko zmieniaæ. Wp³yw na to mog¹ mieæ
pr¹dy morskie, wiatr czy ruch statków.
Poniewa¿ zmian tych nie widaæ go³ym
okiem, bo dziej¹ siê pod wod¹, dlatego
by je ustaliæ trzeba korzystaæ z pomocy
okrêtów hydrograficznych takich jak He-
weliusz czy Arctowski.

 Choæ z efektem koñcowym pracy
hydrografów MW spotkaæ siê mo¿e nie-
mal ka¿dy p³ywaj¹cy po polskich wodach
morskich, kmdr Nitner nie ukrywa, ¿e s¹
pewne dane, którymi Biuro nie dzieli siê
ze wszystkimi.

- Proszê pamiêtaæ, ¿e naszym g³ów-
nym zadaniem jest zabezpieczenie, oczy-
wi�cie w naszym zakresie, dzia³añ Polskiej
Marynarki Wojennej � wyja�nia. - Dok³ad-
ne mapy poligonów czy rejonów kon-

centracji okrêtów na wypadek wybuchu
wojny, stanowi¹ tajemnicê pañstwow¹, bo
ich ujawnienie mog³oby naraziæ na szwank
obronno�æ naszego pañstwa.

 Zatrudniaj¹ce kilkadziesi¹t osób Biu-
ro Hydrograficzne uchodzi za jedn¹ z naj-
lepszych w Europie s³u¿b hydrograficz-
nych. Jak podkre�la kmdr Nitner, Polska
by³a jednym z pierwszych dziesiêciu
pañstw na �wiecie, które w latach dzie-
wiêædziesi¹tych rozpoczê³y tworzenie
elektronicznych map morskich. Obecnie
za�, nale¿y do pierwszej pi¹tki krajów
europejskich, które zd¹¿y³y zrobiæ to dla
ca³o�ci podleg³ych im obszarów morskich.

 -  Pierwszeñstwo mamy chyba we
krwi - mówi z satysfakcj¹ kmdr Nitner. -
Tak by³o od samego pocz¹tku istnienia
PMW.

 Zastêpca Szefa Biura Hydrograficzne-
go odwo³uje siê w ten sposób do historii
naszej floty. Hydrografowie w marynar-
skich mundurach lubi¹ bowiem podkre-
�laæ, ¿e pierwszym okrêtem wojennym
po odzyskaniu przez Polskê niepodleg³o-
�ci w 1918 roku zosta³ w³a�nie okrêt hy-
drograficzny Pomorzanin. Urz¹d Hydro-
graficzny (z którego potem wy³oni³a siê
S³u¿ba Hydrograficzna MW) powsta³
w 1920 roku, a jego pierwszym szefem
zosta³, wówczas jeszcze kpt. mar., Józef
Unrug, pó�niejszy admira³ i legendarny
dowódca obrony Wybrze¿a we wrze�niu

1939 roku. Od tamtej pory jej praca trwa
bez przerwy.

 Po dniu pobytu na pok³adzie Hewe-
liusza, opu�ciæ go musieli�my na ponto-
nie. Okrêt nie wraca³ do portu. Przez ko-
lejny dzieñ bêdzie prowadziæ badania.
Ostatnie pomiary mia³ wykonaæ po pó³-
nocy.

Tomasz Falba

Z WIZYT¥ U� ORP Heweliusz

Miernik prêdko�ci
rozchodzenia siê

d�wiêku w wodzie
i sonda CTD, s³u¿¹ca

do pomiarów
w³a�ciwo�ci wody

morskiej spuszczone
zosta³y do wody
przez otwieran¹

w burcie okrêtu furtê.

Mapy i publikacje
nautyczne � koñcowy

efekt pracy hydrografów w
marynarskich mundurach.
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Od dwóch dekad nasza flota po³owów
dalekomorskich lawinowo redukowa³a swój
potencja³. Ze 140 jednostek zosta³o nam
raptem sze�æ: trzy p³ywaj¹ce dla Dalmoru
i tyle¿ bêd¹cych w³asno�ci¹ PAOP. Z 300
tysiêcy ton kiedy� � do oko³o 20 tysiêcy
obecnie. Entuzjastyczne zapowiedzi sze-
fostwa PAOP, ¿e to nowy rozdzia³ w na-
szych po³owach dalekomorskich, mo¿na
wiêc uznaæ za usprawiedliwione. Tym bar-
dziej, ¿e dziêki Alinie i Kristinie polskie
po³owy dalekomorskie wzrosn¹ a¿ piêcio-
krotnie, do 100 tysiêcy ton.

Ucieczka do przodu

Jak mówi prezes organizacji, Jaros³aw
Zieliñski, bli�niacze jednostki, choæ wy-
budowane w po³owie lat 90. ubieg³ego
wieku, i tak nale¿¹ do najnowocze�niej-

szych w�ród naszej szczup³ej floty po³o-
wów dalekomorskich.

- To statki wyprodukowane dla floty
rosyjskiej, pó�niej trafi³y w prywatne rêce.
By³y remontowane pod nadzorem s³yn-
nego klasyfikatora Det Norske Veritas, s¹
zadbane i mo¿emy �mia³o powiedzieæ,
¿e s¹ nowoczesne. Na ka¿dym z nich
bêdzie pracowa³o osiemdziesi¹t osób �
mówi prezes.

Statki bêd¹ p³ywaæ na ³owiskach Afry-
ki Zachodniej: Mauretanii i Maroko. Ich
portem macierzystym bêdzie Gdynia.
Z Pó³nocnego Atlantyku, gdzie do tej
pory ³owi³y jednostki PAOP, trzeba siê
ewakuowaæ, bo, jak mówi Zieliñski, tam-
tejsze kwoty po³owowe nie s¹ op³acal-
ne. Zostanie tam jeden statek � Polonus.

- Ta inwestycja to nasza ucieczka do
przodu. Dokonali�my rzeczy niemo¿liwej,

Alina i Kristina � dwa nowe statki rybackie kupione przez Pó³nocnoatlantyck¹
Organizacjê Producentów, maj¹ pod�wign¹æ nasze rybo³ówstwo dalekomorskie.
Bêd¹ p³ywaæ po wodach Afryki Zachodniej. To pierwszy od wielu lat zakup nowych
jednostek dla tej ga³êzi przemys³u morskiego.

- Wydajno�æ naszych statków,
w porównaniu z jednostkami
eksploatowanymi w czasach

�wietno�ci polskiego rybo³ówstwa
dalekomorskiego, jest o wiele

wiêksza - mówi prezes
Pó³nocnoatlantyckiej

Organizacji Producentów
Jaros³aw Zieliñski.
Na zdjêciu � Alina.

korekty potencja³u, w wyniku której uda-
³o siê zwiêkszyæ nak³ad po³owowy. Gdy-
by�my teraz nie zaistnieli na tych ³owi-
skach, w przysz³ym roku nie mieliby�my
tam czego szukaæ � t³umaczy prezes Zie-
liñski.

Chodzi o to, ¿e Komisja Europejska
zezwoli³a naszym jednostkom na po³o-
wy na tamtejszych ³owiskach, pod wa-
runkiem udowodnienia, ¿e PAOP ma
czym ³owiæ.

- Komisja wprowadzi³a zasadê: ogól-
na kwota po³owowa i okre�lona ilo�æ li-
cencji. Trzeba tam pop³yn¹æ i z³owiæ jak
najwiêcej. Wyniki bêd¹ podstaw¹ do
wyliczenia kwoty na nastêpne cztery lata.
Je¿eli teraz nie pop³yniemy i nie od³owi-
my maksymalnie du¿o, jeste�my poza gr¹
� mówi prezes PAOP, podkre�laj¹c przy
okazji rolê ministra Kazimierza Plocke,

Nadzieja
w bli�niaczkach

Szansa rybo³ówstwa dalekomorskiego

MORZE GOSPODARKI rybo³ówstwo
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odpowiedzialnego w Ministerstwie Rolnic-
twa i Rozwoju Wsi za rybo³ówstwo. -
Przedstawili�my mu sprawê w taki spo-
sób: musi nast¹piæ korekta naszego po-
tencja³u po³owowego, limity po³owowe
na Pó³nocny Atlantyk s¹ za niskie. Trze-
ba szukaæ nowych ³owisk. Je¿eli polska
administracja nie postawi sprawy jasno
i twardo, nied³ugo nast¹pi nasz koniec. By³
pierwszym ministrem, który na to zare-
agowa³.

Dobre bo polskie

Alina i Kristina kosztowa³y 70 milio-
nów euro. Organizacja na razie we�mie
je w leasing, ich w³a�cicielem ma siê staæ
w ci¹gu dwóch lat. Aby zarejestrowaæ
nowe statki, trzeba by³o, by nie przekro-
czyæ limitu potencja³u, pozbyæ siê stare-
go Wiesbadena (Andersa, który i tak
wiêkszo�æ czasu spêdza³ w porcie, sprze-
dano ju¿ wcze�niej � red.). Zostanie sprze-
dany na prze³omie sierpnia i wrze�nia.

Pierwsza z nowych jednostek, Alina,
powinna wyruszyæ na afrykañskie ³owi-
ska na pocz¹tku lipca, Kristina wyp³ynie
we wrze�niu. Oba statki p³ywaæ bêd¹ pod
polsk¹ bander¹, choæ, na razie, z niepo-
lsk¹ za³og¹. W tej chwili stanowi¹ j¹ Li-
twini, £otysze i Ukraiñcy.

- Nasza polityka zmierza do tego,
¿eby na naszych statkach pracowali Po-
lacy - mówi prezes Zieliñski. - W 1995
roku, kiedy pañstwowe firmy przenios³y
siê z pó³nocnego Atlantyku na Morze
Beringa i Morze Ochockie, wesz³y tam
prywatne firmy. Dominowa³o podej�cie:
wyczarterowaæ statek na krótki okres
sezonu po³owowego, najczê�ciej najcen-
niejszego dorsza, z obc¹ za³og¹. I po
dwóch miesi¹cach oddaæ go, wyrejestro-
waæ. I tak do nastêpnego roku. Nasze
podej�cie by³o inne: na sta³e zago�ciæ na
³owisku statkami pod polsk¹ bander¹. Ale
¿e nie mieli�my wiedzy, jak ³owiæ w tych
rejonach, ka¿dy z zakupionych przez nas
statków kupowali�my z zagraniczn¹ za-
³og¹, stopniowo wymieniaj¹c j¹ na
polsk¹.

Tak ma byæ i w tym wypadku. Choæ
jest z tym, przyznaje prezes Zieliñski,
problem. Polacy nie garn¹ siê do pracy
w rybo³ówstwie dalekomorskim. Na Wies-
badenie i Polonusie wiêkszo�æ stanowi¹
ludzie w wieku piêædziesiêciu i wiêcej lat.
A PAOP na nowych jednostkach najchêt-
niej widzia³by m³odych, którzy lepiej zno-
siliby ró¿nicê temperatury miêdzy mro�-
nym wnêtrzem statku, a tropikiem na
zewn¹trz, u afrykañskich wybrze¿y.

- Trochê ludzi siê ju¿ zg³osi³o � mówi
Zieliñski. � Ale liczymy na wiêcej.

PAOP ³akomie spogl¹da te¿ na ³owi-
ska na po³udniowym Pacyfiku. Teoretycz-
nie nowe, uniwersalne jednostki mog³y-
by tam prowadziæ po³owy. Problemem
jest dop³yniêcie w tamte rejony. Mo¿e
siê okazaæ, ¿e koszt paliwa przewy¿szy
spodziewane zyski.

Dalmor szuka

Drugie z naszych dalekomorskich
przedsiêbiorstw, gdyñski Dalmor (wraz
z PAOP nale¿¹cy do Forum na Rzecz Roz-
woju Polskiego Rybo³ówstwa Daleko-
morskiego � red.), tak¿e stara³ siê o mo¿-
liwo�æ zarejestrowania nowego statku
(w tej chwili posiada trzy: dwa pod flag¹
maltañsk¹, jeden pod polsk¹). Jednak, jak
t³umaczy prezes przedsiêbiorstwa, sta³o
siê inaczej.

- ̄ eby mieæ nowy statek, musimy mieæ
miejsce w potencjale po³owowym � mówi
Krzysztof Rychlicki, prezes Dalmoru. � Nie
uda³o siê nam tego wywalczyæ, trudno. Ale
nie rezygnujemy, szukamy innych rozwi¹-
zañ. Mo¿emy wprawdzie zarejestrowaæ
jednostkê pod inn¹, wygodn¹ bander¹, ale
wówczas nie bêdziemy mogli wykorzystaæ
pieniêdzy, a pula to oko³o miliard euro,
które Unia przeznacza na rybo³ówstwo da-
lekomorskie.

W tej chwili Dalmor kojarzony jest
przede wszystkim z dzia³alno�ci¹ dewe-
lopersk¹, jest w³a�cicielem niezwykle
atrakcyjnych terenów w centrum Gdyni,
o które staraj¹ siê wielkie firmy bran¿y
budowlanej. Z dzia³alno�ci po³owowej
jednak nie rezygnuje. Pod koniec zesz³e-
go roku powo³a³ spó³kê-córkê, Daleko-

Ka¿dy z nowych bli�niaczych
statków PAOP ma pojemno�æ brut-
to 7805 GT, d³ugo�æ 105 metrów.
Dziennie mo¿e z³owiæ i przetworzyæ
ok. 200 ton ryb pelagicznych (sar-
dynek, makreli, ostroboków i sardy-
nel). Obydwie jednostki maj¹ ³owiæ
rocznie ³¹cznie 70 000 ton tych ryb.
£adownie ka¿dego ze statków s¹
w stanie pomie�ciæ ok. 2500 ton. Po-
niewa¿ trawlery bêd¹ obs³ugiwane
na ³owisku przez statki transporto-
we - mog¹ po³awiaæ przez ok. 330
dni w roku. Rynki zbytu dla produk-
tów z Aliny i Kristiny to Afryka i Unia
Europejska, w tym Polska.

Du¿e, nowoczesne,
pojemne

- S¹ nowocze�niejsze, mog¹ ³owiæ ca³¹ dobê.
No i mog¹ zamra¿aæ piêæ razy wiêcej ryb ni¿ te dawniejsze
� t³umaczy prezes Jaros³aw Zieliñski. Na zdjêciu � Kristina.

morsk¹ Kompaniê Po³owow¹ Dalmor,
która zarz¹dza wszystkimi trzema traw-
lerami, które p³ywaj¹ u wybrze¿y Nowej
Zelandii i Wysp Szetlandzkich. £owi¹ tam,
dostarczane nastêpnie na rynek japoñ-
ski, kryla, kalmara czy mirunê. W pierw-
szym kwartale tego roku kompania by³a
na plusie.

Firma, jak mówi prezes Rychlicki, jest
w przededniu prywatyzacji, o której mówi
siê od wielu lat. - Widzê determinacjê
ministra skarbu Aleksandra Grada, by
wreszcie do tego doprowadziæ � mówi
prezes Dalmoru.

Czes³aw Romanowski
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tych w Gdyni. Budowano w niej ¿aglów-
ki klasy Laser i pojedyncze ma³e jachty
kabinowe. Na zlecenie firma wykonywa-
³a tak¿e nadstawki na samochody tarpan,
baga¿niki na narty i elementy owiewek
kabin ciê¿arówek. Wspó³pracowa³a z re-
nomowan¹ francusk¹ stoczni¹ Jeanneau.

Produkcja

Nie by³oby Galeonu bez   kpt. ¿. w.
Wieczys³awa Koby³ki, w³a�ciciela firmy,
wiecznie zajêtego szefa. Nie uda³o siê nam
z nim spotkaæ. Po stoczni oprowadza³a
nas specjalistka do spraw marketingu,
Aleksandra Brzozowska.

- Proszê wybaczyæ, ale szef jest cz³o-
wiekiem niezwykle zajêtym � t³umaczy-
³a kpt. Koby³kê. - Poza tym woli pokazy-
waæ firmê ni¿ samego siebie.

Galeon jest najwiêkszym polskim
producentem ³odzi i jachtów motoro-
wych, a tak¿e jednym z najbardziej li-
cz¹cych siê w Europie. W swojej ofer-
cie ma ponad dwadzie�cia modeli. Jest
w�ród nich zarówno ma³a Galia 440
o d³ugo�ci zaledwie 4,25 m. z docze-
pianym silnikiem, jak równie¿ ponad
16-metrowy Galeon 530. A to nie ko-
niec, bowiem z roku na rok Galeon
buduje coraz wiêksze jednostki. Lipiec
zaznaczy siê w historii stoczni premier¹
20-metrowego Galeonu 640.

Chêæ budowy tak du¿ych jachtów
zmusi³a stoczniê do inwestycji. Firma ku-

Nieustanna ucieczka do przodu - to recepta
na sukces straszyñskiego �Galeonu�. Od prezentacji

tej firmy zaczynamy nowy cykl po�wiêcony
najwiêkszym polskim stoczniom jachtowym.

Hale produkcyjne Galeonu. Jasne,
przestronne pomieszczenia, bia³e kad³u-
by  jachtów i rzucaj¹ca siê w oczy, pe-
dantyczna dba³o�æ o czysto�æ. Podczas
zwiedzania siedziby firmy zlokalizowanej
w po³o¿onym pod Gdañskiem Straszy-
nie czujemy siê bardziej jak w laborato-
rium, ni¿ w stoczni.

Jest co ogl¹daæ. Na terenie o po-
wierzchni 18 tys. m. kw. usytuowano nie-
mal wszystko, czego potrzeba do budo-
wy supernowoczesnych, luksusowych
³odzi i jachtów motorowych. To jedna
z zasad dzia³ania firmy, jakich wiele us³y-
szeli�my podczas wizyty, staranie, by co
tylko mo¿liwe, wykonaæ si³ami zatrudnio-
nych w Galeonie o�miuset pracowników.
Mo¿na siê pó�niej pochwaliæ, ¿e firmo-
we jachty powstaj¹ od pocz¹tku do koñ-
ca w jednym miejscu, co nie jest standar-
dem w polskim przemy�le jachtowym.

Jako�æ

W tej metodzie, us³yszeli�my w stocz-
ni, chodzi o kontrolê nad procesem pro-
dukcji, aby w efekcie powsta³ produkt
najwy¿szej jako�ci. S³owo �jako�æ� odmie-

nia siê w Galeonie na wszystkie sposo-
by, s³yszeli�my je niemal na ka¿dym kro-
ku, w dziale tapicerskim, stolarni, warsz-
tacie elektrycznym, czy wreszcie w g³ów-
nej hali monta¿owej.

- O d tego zale¿y po prostu nasze �byæ
albo nie byæ� - mówi z przekonaniem,
zwi¹zany od wielu lat z firm¹, Tadeusz
Raniszewski, którego spotykamy w dzia-
le szklarskim. - Wszystko co mamy to
nasza marka. Je�li nie bêdziemy o ni¹
dbaæ, stracimy klientów.

Dba³o�æ o jako�æ najbardziej widaæ  (i to
dos³ownie) na specjalnym basenie , gdzie
testuje siê �wie¿o wybudowane w Gale-
onie jednostki. Szczelno�æ jachtów na przy-
k³ad, bada siê polewaj¹c je z gigantyczne-
go prysznica. W razie stwierdzenia prze-
cieku, jest on natychmiast usuwany.

Stawianie w firmie na jako�æ to nie
zabieg marketingowy, potwierdzaj¹ j¹
certyfikaty. Galeon szczyci siê, ¿e ISO
9000 (certyfikat jako�ci) zdoby³ ju¿ dzie-
siêæ lat temu, pod nadzorem Polskiego
Rejestru Statków, jako pierwszy produ-
cent laminatowych ³odzi w Polsce.

Historia zak³adu siêga firmy Galion,
powsta³ej na pocz¹tku lat osiemdziesi¹-

Galeon ucieka
konkurencji

Jachty
pod prysznicem

Bia³e kad³uby jachtów
i pedantyczna czysto�æ.
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Galeon jest najwiêkszym polskim
producentem ³odzi i jachtów motorowych.
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pi³a teren w Wi�lince pod Gdañskiem,
gdzie zamierza ulokowaæ produkcjê (czê-
�ciowo ju¿ siê tam odbywa). Choæ Stra-
szyn nadal ma pozostaæ g³ówn¹ siedzib¹
firmy, to w³a�nie w Wi�lince, nad brze-
giem Martwej Wis³y, powstawaæ maj¹
w przysz³o�ci najwiêksze konstrukcje Ga-
leonu. Obok wybudowana ma zostaæ no-
woczesna marina, gdzie megajachty maj¹
byæ wodowane i testowane.

- Pozwoli nam to unikn¹æ nieustannych
k³opotów z transportem � wyja�nia Alek-
sandra Brzozowska. - Tak du¿ych jedno-
stek nie da siê przewoziæ ciê¿arówkami.
Dziêki usytuowaniu nad Martw¹ Wis³¹
powstanie mo¿liwo�æ dostarczania ich do
odbiorców drog¹ wodn¹.

Galeon buduje swoje jachty seryjnie,
ale nie s¹ one identyczne (jednostki po-
wstaj¹ wed³ug projektów znanego w Eu-
ropie angielskiego konstruktora Tony�ego
Castro). Ka¿dy stocznia �dopieszcza�
wed³ug indywidualnych wymagañ klien-
ta. O wygl¹dzie wiêkszo�ci elementów
zainstalowanych wewn¹trz jednostki mo¿-

na samemu zadecydowaæ, np. wybiera-
j¹c kolor tapicerki. Zdaniem Brzozowskiej
takie podej�cie powoduje, i¿ odbiorca ma
poczucie, ¿e kupuje jacht wyj¹tkowy, ja-
kiego nikt inny nie posiada.

Rynek zamo¿nych

Rocznie Galeon opuszcza oko³o tysi¹-
ca nowych jednostek, w tym 800 ³odzi do
10 m d³ugo�ci i ponad 200 du¿ych jach-
tów. Ponad 90 proc. produkcji trafia na
eksport, co pokazuje, ¿e zagraniczni klien-
ci doceniaj¹ motorówki �made in Poland�.
Jednostki wybudowane w Straszynie tra-
fiaj¹ g³ównie do Niemiec i krajów skandy-
nawskich, coraz czê�ciej tak¿e do pañstw
by³ej Jugos³awii, a ostatnio Grecji.

Taka �geografia� sprzeda¿y podykto-
wana jest cen¹ jednostek budowanych
w Galeonie. Najtañsze ³odzie kosztuj¹ nie-
co ponad 17 tys. z³, za jachty zap³aciæ
jednak trzeba od 266 tys. z³, a za wspo-
mniany wy¿ej Galeon 530 2,7 mln z³.
Truizmem wydaje siê w tej sytuacji stwier-

Galeon 530 HT to najwiêksza jak dot¹d jednostka zbu-
dowana przez firmê Galeon. Jacht mo¿e zabraæ na pok³ad
12 osób. Jego wymiary (16,2 m d³ugo�ci, 4,7 m szeroko�ci,
i prawie 5 m wysoko�ci nad lini¹ wodn¹) sprawiaj¹, ¿e ¿eglo-
waæ na nim mo¿na bez nieustannego �obijania siê� o siebie,
tak charakterystycznego dla ³ódek o mniejszych gabarytach.
Galeon 530 HT jest dosyæ ciê¿ki (wa¿y z maksymalnym
obci¹¿eniem ponad 26 ton), jego zanurzenie wynosi 1 m.
Jacht napêdzaæ mog¹ dwa 800-konne silniki zasilane z dwóch
1000-litrowych zbiorników paliwa. Pobyt na Galeonie 530
HT to du¿a przyjemno�æ � wykoñczenie jachtu jest luksuso-
we, wszêdzie skóra, naturalne drewno i, szczególnie staran-
nie wykonane, elementy ze stali nierdzewnej. Na jednostce
s¹ trzy kabiny, dwie ³azienki, aneks kuchenny i obszerny

dzenie, ¿e na tak¹ przyjemno�æ mog¹
sobie w Polsce pozwoliæ tylko nieliczni.

- Jest ich coraz wiêcej � zapewnia
Brzozowska. - I mamy wielk¹ nadziejê,
¿e ten rynek, wraz ze wzrastaj¹cym po-
ziomem zamo¿no�ci Polaków, bêdzie siê
nieustannie powiêksza³.

Brzozowska nie chcia³a ujawniæ zy-
sków Galeonu. Nie ukrywa³a jednak, ¿e
jest to dochodowy interes. Twierdzi, ¿e
choæ na europejskim rynku, po którym
g³ównie porusza siê straszyñska stocznia,
panuje ogromna konkurencja, to jednak
Galeon nie narzeka na klientów.

- Filozofia naszego dzia³ania jest bar-
dzo prosta � mówi Brzozowska. - Aby prze-
trwaæ musimy nieustannie siê rozwijaæ,
a wiêc uciekaæ konkurencji do przodu. Dla-
tego w³a�nie inwestujemy w rozwój firmy,
dlatego mamy dwie, trzy premiery nowych
jachtów w roku. I kiedy, na jakich� targach,
gdzie� w Europie, pokazujemy nasz¹ now¹
³ódkê i widzimy jak zazdro�nie spogl¹daj¹
na ni¹ nasi konkurenci, to wiemy, ¿e po-
d¹¿amy w³a�ciw¹ drog¹.

Tomasz Falba
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P³ywaj¹cy dom salon po³¹czony ze stanowiskiem kierowania. Zej�cie do wody
umo¿liwia spory pok³ad k¹pielowy. Wra¿enie przestrzeni
panuj¹cej na jachcie potêguj¹ sprytne rozwi¹zania konstruk-
cyjne: kokpit zamkniêty tafl¹ hartowanego szk³a oraz pe³-
nowymiarowy, szklany i rozsuwany dach. Ca³o�æ uzupe³-
niaj¹ m. in. klimatyzacja, telewizor ciek³okrystaliczny i sprzêt
audio wysokiej klasy. Za wszystko (w wersji z silnikami Vo-
lvo Penta 2 razy po 675 KM) zap³aciæ trzeba ok. 2, 7 mln z³.

Galeon 530 HT w ca³ej okaza³o�ci.
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Port gdañski rozwój zawdziêcza³ po-
³o¿eniu u uj�cia Wis³y do Zatoki Gdañ-
skiej i wzrostowi handlu towarami, które
transport opiera³y na rzece Wi�le i ¿eglu-
dze morskiej. Rozwój transportu l¹dowe-
go, który stopniowo zyskiwa³ na znacze-
niu od XIX wieku, stale zmniejsza³ procen-
towy udzia³ masy towarowej przemiesz-
czanej drogami wodnymi, �ródl¹dowymi.
Jednak dynamiczny jej spadek datowany
po 1980 roku nie ma precedensu.

Stan istniej¹cy

¯egluga �ródl¹dowa w Polsce wykonu-
je obecnie ok. 0,7 proc. przewozów masy
towarowej i zajmuje ostatni¹ pozycjê w�ród
pozosta³ych ga³êzi transportu w Polsce.
9 mln ton towarów, przewo¿onych �red-
nio w ci¹gu roku drogami wodnymi (�red-
nia z ostatnich 20 lat) plasuje Polskê w�ród
krajów o najni¿szym udziale transportu �ró-
dl¹dowego w Europie. Wielko�æ przewo-
zów drastycznie maleje:
n  w 1980 r. przewieziono 22, 2 mln ton

towarów i wykonano pracê transpor-
tow¹ 2 325 tys. tkm,

n  w 2003 r. przewieziono tylko 7968
tys. ton towarów (35,8 proc. ³adun-
ków z 1980 r.) i wykonano pracê prze-
wozow¹  872 tys. tkm (odpowiednio
37,5 proc.),

n �rednia d³ugo�æ przewozów w relacjach
krajowych wynosi obecnie 95 km, pod-
czas gdy w 1980 r. � 109 km.

* * *

Na polskich drogach wodnych prze-
wozi siê: piasek i ¿wir, wêgiel kamienny,
zbo¿e, metale i wyroby metalowe, ce-
ment, nawozy mineralne, ropê i przetwo-
ry naftowe, rudy, wêgiel brunatny i koks,
drewno i wyroby drewniane oraz pozo-
sta³e ³adunki. Struktura ta ró¿ni siê znacz-
nie od struktury przewozów w innych
krajach europejskich.

Polscy armatorzy (g³ównie Odratrans
i ¯egluga Bydgoska) uczestnicz¹ prak-

tycznie tylko w przewozie ³adunków
masowych.

* * *

Polska flota przewozowa sk³ada siê
z (dane z 2003r.):
n  ok. 300 pchaczy ³¹cznej mocy 64 250

kW. S¹ to g³ównie statki produkcji
polskiej (¯ubr, Tur, £o�, Bizon, Noso-
ro¿ec, Jeleñ, Kozioro¿ec, Muflon).
Ich produkcja zakoñczy³a siê, gdy za-
rz¹dzanie drogami wodnymi przesz³o
w gestiê dzisiejszego Ministerstwa �ro-
dowiska. Stan liczebny floty pchaczy
maleje, a ich wiek wzrasta, �redni
wynosi 30 lat.

n  95 barek motorowych BM-500 (roz-
wi¹zania konstrukcyjne sprzed 50 lat)
o ³¹cznej mocy 560 kW i ca³kowitej
³adowno�ci 45 500 t. Po wycofaniu
przedwojennych barek parowych
i motorowych w latach 1959-1982
wprowadzono do eksploatacji 346
barek typu BM-500. Od tej pory ta-
boru nie odnawiano. W chwili obec-
nej p³ywa jeszcze 26 proc. pierwot-
nego stanu floty,

n  487 barek pchanych o ca³kowitej
³adowno�ci 230 571 t, o �rednim wie-
ku 27 lat. Ta flota równie¿ topnieje �
dzi� p³ywa zaledwie 44 proc. stanu
w porównaniu z 1980 r.
Jak widaæ, polska flota wymaga szyb-

kiej modernizacji i przystosowania do
przewozów innych typów ³adunków.

Aktualnie dzia³a 14 stoczni i 9 warsz-
tatów portowych. Dzia³alno�æ wszystkich
stoczni prowadzona jest przy minimalnym
stopniu zaanga¿owania w budowê stat-
ków dla polskiej ¿eglugi �ródl¹dowej.
Polska ¿egluga zamówi³a w ci¹gu ostat-
nich 15 lat tylko 11 barek samobie¿nych.

Perspektywy rozwoju dróg wodnych
w Polsce okre�laj¹ dwa podstawowe do-
kumenty:
n  Strategia Gospodarki Wodnej przyjêta

przez Radê Ministrów 18 wrze�nia
2005 r. (obecnie aktualizowana)

n Polityka transportowa Pañstwa na lata
2006 � 2025 przyjêta przez Radê Mi-
nistrów 29 czerwca 2005 r.

Unia Europejska

Sytuacja �ródl¹dowych dróg wodnych
nie tylko w Unii Europejskiej, ale równie¿
w pozosta³ych krajach Europy jest znacz¹-
co lepsza ni¿ w Polsce. ̄ egluga �ródl¹do-
wa odgrywa znacz¹c¹ rolê w przewozach
³adunków. Sieæ dróg wodnych o ³¹cznej
d³ugo�ci ponad 35 tys. km (dane dla 15
pañstw UE) ³¹czy setki miast i o�rodków
przemys³owych. 18 spo�ród 25 krajów UE
wykorzystuje �ródl¹dowe drogi wodne,
a 10 z nich jest po³¹czonych wspóln¹ sie-
ci¹ wodn¹. �redni udzia³ ¿eglugi w wielko-
�ci przewozów w tych krajach wynosi 7
proc. (transport drogowy � 74 proc., kole-
jowy � 14 proc.), ale s¹ regiony, gdzie
warto�æ ta osi¹ga 43 proc. Kraje, w któ-
rych drogi wodne odgrywaj¹ bardzo du¿¹
rolê w strukturze transportu � Niemcy, Ho-
landia, Belgia, Francja � przywi¹zuj¹ szcze-
góln¹ wagê do dalszego rozwoju ¿eglugi.

Wspólna polityka transportowa UE
stwierdza, ¿e rozwój ¿eglugi �ródl¹dowej
jest jednym z najwa¿niejszych jej priory-
tetów. W zamian za tym id¹ regulacje
prawne, które poza rozwojem i uspraw-
nieniem transportu wodnego maj¹ na celu
dba³o�æ o bezpieczeñstwo ¿eglugi
i ochronê �rodowiska. Najwa¿niejsz¹
z nich jest Bia³a Ksiêga Europejskiej Poli-
tyki Transportowej do 2020 r. (White Pa-
per, European transport policy for 2020:
time to decide). Dokument ten przedsta-
wia wspólne cele polityki transportowej
UE, podkre�la znaczenie zrównowa¿onego
rozwoju transportu, promuje przewozy
alternatywne wobec transportu drogowe-
go, zaleca powi¹zanie ¿eglugi �ródl¹do-
wej, przybrze¿nego transportu morskie-
go i transportu kolejowego we wspólny
system, umo¿liwiaj¹cy us³ugi intermodal-
ne. Ponadto w zakresie polityki transpor-
towej UE, w tym rozwoju transportu wod-
nego, �ródl¹dowego obowi¹zuj¹:

Prze³amywanie barier
O rozwój polskich dróg wodnych

MORZE GOSPODARKI transport wodny
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n Konwencja AGN z 1996 r. (European
Agreement of Main Inland Waterways
of International Importance), okre�la-
j¹ca g³ówne osie transportowe w ra-
mach europejskiej sieci dróg wod-
nych. Uk³ad tych dróg wodnych
przedstawiono na Rys. 1.

n Dyrektywa wodna UE z 2001 r.;
W ramach konwencji AGN (Umowa

o g³ównych �ródl¹dowych drogach wod-
nych znaczenia miêdzynarodowego)
z 1996 r., której Polska jako jedyny kraj
europejski nie podpisa³a, przez teryto-
rium naszego kraju przechodz¹ trzy miê-
dzynarodowe drogi wodne (Rys. 2).
n E-30 � ³¹cz¹ca Morze Ba³tyckie z Du-

najem w Bratys³awie (na terytorium
polskim - Odra od Szczecina do gra-
nicy pañstwa),

n E-40 - po³¹czenie Morza Ba³tyckiego
z Dnieprem, poprzez Wis³ê od Gdañ-
ska do Warszawy i Bug do Brze�cia,

n E-70 � ³¹cz¹ca Holandiê z Rosj¹
i £otw¹ poprzez Odrê od Kana³u
Odra-Hawela do uj�cia Warty, drogê
wodn¹ Odra-Wis³a (Warta, Noteæ,
Kana³ Bydgoski) oraz Wis³ê i Nogat
lub Szkarpawê do Elbl¹ga.

Na drogach wodnych sieci europej-
skiej przewiduje siê eksploatacjê niektó-
rych z istniej¹cych polskich portów �ró-
dl¹dowych. S¹ to:
n �winouj�cie, Szczecin, Kostrzyn, Ko�-

le, Gliwice � na trasie E-30,
n Gdañsk i Warszawa � na trasie E-40,
n Kostrzyn, Bydgoszcz, Gdañsk i Elbl¹g

� na trasie E-70.
W chwili obecnej ¿aden z wymienio-

nych portów, podobnie jak szlaki wodne,
do których nale¿¹, nie spe³niaj¹ warunków
technicznych zawartych w AGN. Bior¹c
pod uwagê lokalizacjê, najwiêksze znacze-
nie powinny mieæ w przysz³o�ci porty
w Kostrzynie (skrzy¿owanie E-30 � E-40)
oraz Gdañsk (koñcówka tras E-40 i E-70).

Podstawow¹ barier¹ rozwoju tych dróg
wodnych, w tym przede wszystkich mo¿-
liwo�ci pozyskiwania na ten cel fundu-
szy z Unii Europejskiej, jest fakt nie pod-
pisania przez Polskê porozumienia AGN.
Ratyfikacja tego dokumentu jest podsta-
wowym warunkiem, który umo¿liwi roz-
wój polskich dróg wodnych zgodnie
z tendencjami europejskimi.

Komisja Europejska og³osi³a w stycz-
niu 2006 r. Komunikat w sprawie promocji

¿eglugi �ródl¹dowej �NAIADES� (Naviga-
tion And Inland Waterway Action and
Development in Europe) � Zintegrowa-
ny Europejski Program Dzia³añ na Rzecz
¯eglugi �ródl¹dowej. Najady by³y w mi-
tologii greckiej legendarnymi nimfami,
zwi¹zanymi z wod¹. Celem programu jest
dzia³anie na rzecz wspierania konkuren-
cyjno�ci transportu wodnego, w szcze-
gólno�ci poprzez poprawê jego integra-
cji z multimodalnymi ³añcuchami dostaw.

Program skupia siê na piêciu strategicz-
nych obszarach polityki w zakresie ¿eglu-
gi �ródl¹dowej, które obejmuj¹: rynek, flo-
tê, zatrudnienie i kwalifikacje, wizerunek
oraz infrastrukturê. Ponadto prezentuje za-
lecenia, jakie �...Wspólnota Europejska,
pañstwa cz³onkowskie oraz pozosta³e za-
interesowane strony winny podj¹æ w la-
tach 2006-2013.� S¹ to �rodki legislacyjne,
koordynacyjne oraz �rodki wspierania.

Próby poprawy

W Polsce w ostatnich latach, podejmu-
je siê próby realizacji projektów, maj¹cych
na celu dostosowanie polskich dróg wod-
nych do sieci wód europejskich. Najciekaw-

Rys. 1 Sieæ europejskich dróg wodnych wg AGN.
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sze z  to: Eureka E!3065 � INCOWATRANS
�A New Generation of Environment Frien-
dly Inland and Coastal Ships for Polish East-
West Waterways� (2003-2006) i �InWater
Exploiting Inland Waterways for Regional
Development� (2006-2007), realizowany
w ramach programu unijnego INTERREG
III B Baltic Sea Region.

Incowatrans dotyczy³ projektu nowej
generacji przyjaznych �rodowisku statków
�ródl¹dowych i przybrze¿nych dla pol-
skiego systemu dróg wodnych relacji
wschód-zachód. Koordynatorem projek-
tu by³ prof. dr. hab. in¿. Krzysztof Roso-
chowicz z Politechniki Gdañskiej.

Jednym z celów projektu by³a �ocena
aktualnego stanu technicznego polskich
�ródl¹dowych szlaków wodnych i ich in-
frastruktury oraz kierunków dzia³añ dla
poprawienia tego stanu (trasa Berlin-War-
ta-Noteæ-Kana³ Bydgoski-Wis³a-Gdañsk)�.

W jego ramach opracowano projekt
statku p³askodennego, który mo¿e byæ
eksploatowany zarówno w wersji  towa-
rowej, jak i pasa¿erskiej. Jego parametry
s¹ dostosowane do aktualnych parame-
trów dróg wodnych delty Wis³y.

Przedmiotem projektu InWater by³a:
n Promocja szlaku wodnego E-70,
n Aktywizacja spo³eczno�ci lokalnych

dla celów rozwoju regionalnego. Ko-
ordynatorem projektu by³  dr. hab. in¿.
Adam Bolt, profesor Politechniki
Gdañskiej.
Cz³onkostwo Polski w Unii Europejskiej

obliguje nas do wdra¿ania wspólnej polity-
ki transportowej. Przy obecnym stanie
dróg wodnych i ¿eglugi �ródl¹dowej
w kraju oraz braku akceptacji propozycji
unijnych (w tym konwencji AGN) bariera
miêdzy polskim i europejskim systemem
transportu wodnego wydaje siê nie do prze-
³amania. Ale problem ten istnieje i nale¿y
siê z nim zmierzyæ.

Tym bardziej, ¿e istniej¹cy stan rzeczy
nie jest now¹ spraw¹. Ju¿ w 1920 r. prof.
Maksymilian Matakiewicz, jeden z najwy-
bitniejszych polskich hydrotechników, na-
pisa³: �Polska powinna zrobiæ wysi³ek w ce-
lu rozwoju �ródl¹dowego transportu wod-
nego, który  podobnie jak na ca³ym �wie-
cie przyniesie pañstwu znaczne korzy�ci�.
Powinni�my wreszcie wyci¹gn¹æ z tego
wnioski.

Jeste�my zdania, ¿e rozwi¹zanie nie-
których problemów organizacyjnych dla
poprawy dostêpno�ci dróg wodnych �ró-
dl¹dowych do ¿eglugi towarowo - pasa-
¿erskiej, wymaga przeanalizowania zarz¹-
dzania systemem z poziomu centralnych
organów pañstwa odpowiedzialnych za
systemy komunikacji i infrastrukturê
transportu publicznego, poniewa¿ polskie
drogi wodne maj¹ niezwykle korzystne
uwarunkowania geograficzne, aby stano-
wiæ integraln¹ czê�æ sieci europejskiej,
a jednocze�nie ogromne niedostatki in-
westycyjne. Uporz¹dkowanie identyfika-
cji g³ównych problemów technicznych
i finansowych, zaowocuje mo¿liwo�ci¹
skoordynowania dzia³añ w ramach odpo-
wiednich programów, do którego bêd¹
mogli w³¹czyæ siê inni beneficjenci zain-
teresowani tymi sprawami.

Dr in¿. Teresa Jarzêbiñska,
Politechnika Gdañska

Mgr in¿. Jerzy Znyk,
g³ówny in¿ynier Zarz¹du

Morskiego Portu Gdañsk SA

Rys. 2 Przebieg projektowanych miêdzynarodowych dróg wodnych  na obszarze Polski (BWW- Bydgoski Wêze³ Wodny)

MORZE GOSPODARKI transport wodny
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Jachtem dotar³em na redê greckiego
portu Preveza, antycznego Akcjum. Jego
nazwa wywodzi siê od Przyl¹dka Akarna-
ni, na którym sta³a s³ynna �wi¹tynia Apol-
lina. By³o tak i wówczas, ponad dwa ty-
si¹ce lat temu. Dzieñ wsta³ piêkny. �wit
unosi kurtynê nocy ukazuj¹c z lewej p³a-
ski brzeg, wzd³u¿ którego mapy ostrze-
gaj¹ przed p³yciznami. Przed dziobem
cie�nina - w¹skie, krête i p³ytkie przej-
�cie z Morza Joñskiego na Zatokê Am-
brack¹. Dzisiaj wiedzie przez ni¹ oznako-
wany bojami farwater. Z prawej rysuje siê
wzniesienie przyl¹dka. Jeszcze bardziej
w prawo, niemal z ty³u, majaczy wysoki,
stromy brzeg, tu¿ obok sta³ego l¹du sto-
j¹cej zwalistej wyspy Lefkas.

Kochanka Cezara

G³ówny obóz Antoniusza sta³ na pra-
wym brzegu cie�niny, w miejscu gdzie
znajduje siê lotnisko. Tam te¿ w gardzieli
cie�niny znajdowa³ siê antyczny port,
Akcjum. Jego wojsko i  flota panowa³y

Morzenamiêtno�ci
Spieraj¹ siê filozofowie, politolodzy

i historycy idei o rolê jednostki
w historii. Jakby potoczy³a siê historia

Rzymu, Egiptu i Europy, gdyby
Kleopatra nie zw¹tpi³a w zwyciêstwo?
Gdyby Antoniusza nie unios³a z pola

bitwy namiêtno�æ?

Fatalna Kleopatra?

nad cie�nin¹. Po jej drugiej stronie znaj-
duje siê miasteczko Preveza. Pó�niej przy-
by³y Oktawian, roz³o¿y³ siê obozem
w miejscu, gdzie mo¿emy ogl¹daæ zbu-
dowane po zwyciêstwie miasto Nikopo-
lis. Jego ruiny robi¹ ogromne wra¿enie.

Okrêty Oktawiana bazowa³y przy Przy-
l¹dku Mytikos, sze�æ mil na pó³noc od
portu Akcjum.

     

Po porannej ciszy od l¹du zacz¹³ wiaæ
pó³nocny, �wie¿y wiatr. To meltemi, wiatr
dobrej pogody, �bel tempo� -  jak go na-
zywali Wenecjanie. Rozwija siê od dzie-
si¹tej, oko³o drugiej osi¹gaj¹c maksimum
i gasn¹c przed zachodem. W samo po³u-
dnie, w �miertelnym boju zwar³y siê dwie
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Królowa Kleopatra VII w Gabinecie
Figur Woskowych w Miêdzyzdrojach.

Rzymska trirema.
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floty. Rozegra³a siê bitwa, która sta³a siê
dramatem walcz¹cych stron. Dramatem
porzuconych przez wodza ¿o³nierzy. Dra-
matem przegranych wodzów: Kleopatry
i Marka Antoniusza. Dramatem kobiety
i mê¿czyzny. Tryumfem Marka Agrypy
i Oktawiana.

     

Kleopatra VII Wielka, królowa Egiptu
i ziemskie wcielenie bogini Izydy urodzi-
³a siê w 69 roku p.n.e. Jej ojcem by³ fara-
on Ptolemeusz XII, potomek dynastii jed-
nego z wodzów Aleksandra Macedoñskie-
go. Po jego �mierci, w 51 roku p.n.e, wraz
z m³odszym bratem-mê¿em Ptoleme-
uszem XIII odziedziczy³a Egipt. Na sku-
tek niesnasek na dworze, musia³a w 49
roku uciekaæ do Palestyny.

Za wygnan¹, latem 48 roku uj¹³ siê
rzymski dyktator Cezar (zosta³a jego ko-
chank¹) i przywróci³ jej tron. Wiosn¹ 47
roku Ptolemeusz XIII zgin¹³, a kolejnym
jej mê¿em zosta³ najm³odszy brat, Ptole-
meusz XIV. Tego¿ roku urodzi³a Cezaro-
wi syna, zwanego Cezarionem. W po³o-
wie 46 roku odby³a tryumfalny wjazd do
Rzymu. Plotkowano wówczas, ¿e Cezar

mia³ zamiar przenie�æ stolicê z Rzymu do
stolicy Egiptu, Aleksandrii. Plotka wzbu-
dza³a niepokój, jako ¿e ówczesna Alek-
sandria przyæmiewa³a Rzym wspania-
³o�ci¹.

By³ to okres walk o kszta³t ustroju
i o w³adzê w Rzymskim Imperium. Po za-
sztyletowaniu Cezara w 44 roku, Kleopa-
tra straci³a oparcie i wróci³a do Egiptu.
Wróciwszy, poleci³a zamordowaæ mê¿a-
brata Ptolemeusza XIV i zaczê³a rz¹dziæ
w imieniu syna Cezariona, teraz Ptoleme-
usza XV. Wtedy i dzisiaj postrzegana jest
jako intrygantka i femme fatale.

Histeryczna ucieczka

Jej dwuznaczna postawa wobec mor-
derców Cezara sprawi³a, ¿e wezwano j¹
przed oblicze, rezyduj¹cego w Antiochii,
konsula Marka Antoniusza, zarz¹dcy
wschodnimi prowincjami rzymskimi. Ten
nie tylko jej nie ukara³, ale siê w niej bez
pamiêci zakocha³.  Antoniusz prze³om lat
41/40 spêdzi³ w Aleksandrii i ju¿ w 40
roku Kleopatra powi³a mu dwoje bli�ni¹t:
Aleksandra Heliosa (S³oñce) i Kleopatrê
Selenê (Ksiê¿yc). W 37 roku Antoniusz
odprawi³ prawowit¹ ¿onê, bêd¹c¹ siostr¹

zarz¹dzaj¹cego prowincjami zachodnimi
i afrykañskimi, drugiego konsula, Okta-
wiana i po�lubi³ Kleopatrê, która w 36
roku urodzi³a mu syna nazwanego Ptole-
meusz Filadelfos. Wydarzenia te sta³y siê
ostatecznym �casus belli� wojny domo-
wej miêdzy nimi.

     

2 wrze�nia 31 roku, u wej�cia do Za-
toki Ambrackiej stanê³y naprzeciw siebie
floty pretendentów do w³adania rzymskim
�wiatem. Si³y by³y mniej wiêcej równe,
flota Oktawiana atakuj¹ca z morza, do-
wodzona przez Marka Agryppê, liczy³a
400 okrêtów zwanych �liburnami�, za�
rzymsko-egipska flota 230 okrêtów �tri-
rem� (wiêkszych) - w tym 60 Kleopatry
� z któr¹ Antoniusz mia³ zamiar prze³a-
maæ blokadê. Flota egipska sta³a za cen-
trum w odwodzie. Agryppa u¿y³ fortelu
wyci¹gaj¹c skrzyd³a Antoniuszowej floty
na pe³ne morze i uderzaj¹c ca³ym impe-
tem w centrum.

     

Oko³o drugiej po po³udniu ujrzawszy
lukê w szyku, Kleopatra miast w³¹czyæ
siê do walki, podnios³a na swoim okrêcie
czerwone ¿agle i rzuci³a siê bez uzasad-
nienia, histerycznie, do panicznej uciecz-
ki. Nie wiadomo czy by³ to ten sam okrêt,
którym paradowa³a po Nilu? Za ni¹ ru-
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Akwen przed Akcjum, pole bitwy. Farwater prowadz¹cy w cie�ninê, widaæ lew¹ (czerwon¹) i praw¹ (zielon¹) p³awê. Na prawo
od czerwonej p³awy pog³êbiarka toru wodnego. Tam, gdzie las masztów jachtowych (zimowisko na l¹dzie), znajdowa³ siê antyczny port.

Okrêt Kleopatry.
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szy³a jej flota, ca³kowicie zmieniaj¹c ob-
raz bitwy. Wiatr jej sprzyja³. Widz¹c to,
okrêt Antoniusza natychmiast ruszy³ za ni¹.
Pozbawione ¿agli okrêty Agryppy zanie-
cha³y po�cigu i niebawem egipska flota
z Antoniuszem i Kleopatr¹ skry³a siê za
wysp¹ Lefkas.

Sta³a siê rzecz niewiarygodna. Wódz
w pe³ni bitwy opu�ci³ walcz¹c¹ armiê!

     

Zdezorientowani ¿o³nierze wiernie
wykonywali swój obowi¹zek. Trwa³a za-
¿arta bitwa. Nie wiadomo jaki by³by jej
los, gdyby nie ucieczka egipskiej, licz¹-
cej 60 okrêtów eskadry i ucieczka naczel-
nego wodza! Gdyby 40 rzymskich okrê-
tów równie¿ nie przy³¹czy³o siê do tej
ucieczki. Resztê mê¿nie, do koñca, wal-
cz¹cych ¿o³nierzy Antoniusza zwyciê¿y³
przysz³y w³adca Rzymu, Gajusz Juliusz
Oktawian. W bitwie, po obu stronach,
zginê³o 5 do 12 tysiêcy, a rannych by³o
6 tysiêcy ¿o³nierzy. O czwartej po po³u-
dniu by³o ju¿ po bitwie. Okrêty, które nie
uleg³y zatopieniu, spalono. W ci¹gu ty-
godnia zdemoralizowa³a siê i rozsypa³a
kilkudziesiêciotysiêczna armia l¹dowa.
Klêska zosta³a przypieczêtowana.

     

W latach 1993 i 1994  przyst¹piono
do realizacji przedsiêwziêcia �Projekt Ak-
cjum�. Greccy i amerykañscy uczeni za-
mierzali przebadaæ 110 kilometrów kwa-
dratowych dna w miejscu gdzie trwa³a
bitwa. Zbadano 50 kilometrów kwadra-
towych i w roku 1997 kontynuowano
poszukiwania. Znaleziska nie s¹ oszo³a-
miaj¹ce, chocia¿ le¿eæ tutaj powinno 70
do 90 taranów z br¹zu o wadze oko³o
500 kilogramów ka¿dy; by³y w nie wy-
posa¿ane ówczesne okrêty. Reszta kon-
strukcji by³a drewniana i znik³a w otch³a-
ni czasu.

Byæ mo¿e kiedy�, przy zastosowaniu
czulszych przyrz¹dów, uda siê odtworzyæ
przebieg bitwy.

Koniec imperium

W drodze do Aleksandrii Antoniusz
prze¿ywa³ depresjê. Gdy jednak okrêty
wp³ywa³y do portu, bitwê obwo³ano
zwyciêstwem �wiêc¹c tryumf. �wiêtowa-
no nie zwa¿aj¹c, ¿e fakty nie s¹ takie, ja-
kie s¹, lecz takie jak siê je przedstawi.
Gorycz klêski usi³owano zag³uszyæ nie-
ustaj¹cymi festynami i zabawami, które

przechodzi³y w hulanki i wyrafinowane,
ob³¹kañcze, orgie. Z wisielczym humo-
rem uczestniczyli w nich zarówno Kle-
opatra, jak i Antoniusz.

     

Rok pó�niej legiony Oktawiana przy-
by³y do Egiptu. Wojska zaczê³y gromad-
nie opuszczaæ Marka Antoniusza. Gdy
Oktawian stan¹³ pod Aleksandri¹, opu�cili
go równie¿ przyjaciele. Pope³ni³ samo-
bójstwo rani¹c siê mieczem. Zmar³ na
rêkach Kleopatry. Aleksandria zosta³a za-
jêta. Kleopatra jako branka mia³a u�wiet-
niæ rzymski tryumf zwyciêskiego wodza.
Nie mog¹c znie�æ upokorzenia, królowa
Kleopatra VII Wielka, matka czworga
dzieci, w wieku 39 lat pope³ni³a samo-
bójstwo wk³adaj¹c rêkê do kosza, w któ-
rym znajdowa³a siê jadowita kobra. By³
12 sierpnia 30 roku p.n.e.

     

Oktawian z przepychem urz¹dzi³ jej
pogrzeb, ale ostatnio formu³owany jest
pogl¹d, ¿e to on j¹ zamordowa³ (kaza³?)
podobnie jak jej syna Cezariona, jedyne-
go prawowitego potomka Cezara. W obu
przypadkach mia³ motyw - przecie¿
oszczêdzi³ trójkê pozosta³ych dzieci, dzie-
ci swego wroga, Antoniusza! Natomiast

wersjê samobójcz¹ móg³ wylansowaæ sam
Oktawian po�rednio przyznaj¹c, ¿e to
kobra, czyli symbol w³adzy królowej, ergo
w³adza, by³a rzeczywist¹ przyczyn¹ jej
�mierci.

     

Kleopatra by³a ostatnim faraonem
Egiptu, który odt¹d sta³ siê jedn¹ z rzym-
skich prowincji. Latem 29 roku Oktawian,
przybrany syn Cezara, odby³ uroczysty
tryumf w Rzymie, a w 27 przyj¹³ tytu³
Augusta i odt¹d by³ to: �Imperator Cesar
Augustus�. Pierwszy cesarz, Cezar August
zachowa³ nazwê i pozór - fasadê republi-
ki - zachowuj¹c absolutn¹ w³adzê. Zawsze
podkre�la³, ¿e wszystko zaczê³o siê od
bitwy morskiej pod Akcjum. Zakoñczy³
siê stuletni okres wojen domowych.
W prowincjach wokó³ Morza �ródziemne-
go zapanowa³ pokój, który przeszed³ do
historii jako Pax Romanum. Wojny toczy-
³y siê jedynie na dalekich granicach Im-
perium. Umo¿liwi³o to pojawienie siê
i rozwój nowych idei, które determinuj¹
nasze ¿ycie do dnia dzisiejszego.

Tekst i zdjêcia
Marian Lenz
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�WIAT Z BLISKA w morzu historii

Liz Taylor jako Kleopatra w
filmie w re¿yserii Josepha L.

Mankiewicza z 1963 roku.

Richard Burton jako
Marek Antoniusz w filmie
�Kleopatra�.
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w okre�lonym porcie lub przedsiêbior-
stwie, b¹d� na wprowadzeniu limitu wy-
datków na zakup ¿ywno�ci dla potrzeb
za³ogi. Jest ono skuteczne w ka¿dym
przypadku w relacji miêdzy mocodawc¹
a kapitanem. Natomiast czynno�æ praw-
na, dokonana przez kapitana z narusze-
niem takiego ograniczenia, jest wa¿na
w przypadku, gdy to ograniczenie nie jest
znane kontrahentom. Tak wiêc armator
tylko wtedy móg³by uchyliæ siê od skut-
ków prawnych, np. umowy sprzeda¿y za-
wartej przez kapitana z dostawc¹ statku,
gdyby wcze�niej zawiadomi³ go, i¿ kapi-
tanowi nie wolno na rachunek armatora
dokonywaæ takiej czynno�ci.

Naturalnie, nie praktykuje siê takich
zawiadomieñ, gdy¿ mog³oby to oznaczaæ,
¿e armator nie ma zaufania do w³asnego
kapitana, mimo i¿ powierza mu swój sta-
tek. Dyscyplina wewnêtrzna i profesjo-
nalizm we wzajemnych stosunkach oka-
zuj¹ siê w rzeczywisto�ci wystarczaj¹ce,
aby kapitanowie, zaci¹gaj¹c zobowi¹za-
nia w imieniu armatora, kierowali siê re-
alnymi, a nie zbêdnymi potrzebami stat-
ku i ³adunku. Nale¿y zatem uznaæ, i¿ ta-
kie ograniczenie ma jedynie znaczenie
praktyczne - jako polecenie dla kapita-
na. Je¿eli jednak zosta³oby naruszone i np.
ustalony limit kwotowy przy zakupie
¿ywno�ci zosta³by przekroczony, to taka
czynno�æ by³aby skuteczna prawnie, chy-
ba ¿e kontrahenci wiedzieliby o ograni-
czeniu.

Kolejny rodzaj zawê¿enia ustawowe-
go umocowania kapitana, mo¿emy zna-
le�æ w drugim zdaniu art. 54 § 1 kodeksu
morskiego. Zgodnie z tym przepisem,
kapitan nie mo¿e w imieniu armatora
i osób zainteresowanych ³adunkiem do-
konywaæ czynno�ci prawnych (zawieraæ
umów, zaci¹gaæ zobowi¹zañ itp.) oraz
zastêpowaæ ich przed s¹dem (jako po-
wód i pozwany) w porcie macierzystym
statku. Nie jest konieczne bowiem po-
wielanie kompetencji kapitana i armato-

ra w sytuacji, kiedy statek cumuje w por-
cie, w którym armator ma swoj¹ siedzi-
bê. Nale¿y podkre�liæ jednak, i¿ kapitan
zachowuje status prawnego przedstawi-
ciela. Natomiast na skutek umowy czar-
terowej ograniczenie umocowania doty-
ka tylko armatora i to wy³¹cznie w zakre-
sie gestii handlowej. Kapitan, niezale¿nie
od nadal istniej¹cej wiêzi prawnej z ar-
matorem, w zakresie eksploatacji statku
jest jednocze�nie, z mocy prawa, przed-
stawicielem czarteruj¹cego na czas i wi-
nien stosowaæ siê do jego poleceñ.

Rozszerzenie
ustawowego umocowania

Jak ju¿ pisali�my, zaci¹ganie po¿yczek,
kredytów, sprzeda¿ przynale¿no�ci stat-
ku lub sprzeda¿ ³adunku czy zastaw na
nim, s¹ czynno�ciami przekraczaj¹cymi
zwyk³y zarz¹d. Ustawodawca w kodek-
sie morskim przewidzia³ natomiast kilka
sytuacji nadzwyczajnych, w których czyn-
no�ci, które z zasady przekraczaj¹ zwy-
k³y zarz¹d, staj¹ siê czynno�ciami wcho-
dz¹cymi w jego ramy.

Kapitan bowiem, w szczególnych
przypadkach, gdy brak jest mo¿liwo�ci
uzyskania funduszy od armatora na za-
spokojenie nieodzownych potrzeb stat-
ku z zakresu zwyk³ego zarz¹du (takich
jak naprawa, zaopatrzenie, uzupe³nienie
za³ogi) lub kontynuowania podró¿y, jest
uprawniony do zaci¹gania po¿yczek oraz
do dokonywania czynno�ci na kredyt.
W tych granicach mo¿e równie¿ w imie-
niu armatora sprzedaæ zbêdne przynale¿-
no�ci statku lub niepotrzebn¹ czê�æ ¿yw-
no�ci. Rozszerzenie umocowania obejmu-
je sprzeda¿ takich produktów i rzeczy,
które utraci³y w³a�ciwo�æ do jakiej zosta-
³y przeznaczone. Ponadto, �je¿eli w cza-
sie podró¿y nie zdo³ano w inny sposób
uzyskaæ �rodków koniecznych do jej za-
koñczenia, kapitan - po uprzednim, je¿e-
li to mo¿liwe, zasi¹gniêciu wskazówek

Stanowi o tym art. 54 § 3 kodeksu
morskiego: �ograniczenie ustawowego
umocowania kapitana dokonane przez
armatora lub zainteresowanych ³adunkiem
ma skutek prawny miêdzy tymi osobami
a kapitanem, za� wobec osób trzecich,
je¿eli ograniczenie to by³o im znane�.
Takie ograniczenie uprawnienia mo¿e
polegaæ np. na zakazie dokonywania za-
kupu bunkru (paliwa) lub ¿ywno�ci

Pozycja prawna kapitana (5)

ustawowego umocowania
Ograniczenie

MORZE PRAWA kodeks

Piotr Radwañski
prawnik

Mocodawca (armator lub
osoba zainteresowana

³adunkiem) mo¿e
- za pomoc¹ regulaminu,
zarz¹dzenia lub ustnego

polecenia - ograniczyæ
ustawowe uprawnienia
kapitana do dzia³ania

w jego imieniu w zakresie
zwyk³ych spraw zwi¹zanych

z wykonywaniem ¿eglugi,
czyli zwyk³ego zarz¹du.
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frachtuj¹cego i armatora - mo¿e ustano-
wiæ na ³adunku zastaw, a nawet sprzedaæ
czê�æ ³adunku�. Tym razem przepis od-
nosi siê do ³adunku, czyli wchodzi ju¿
w grê nie tylko naruszenie interesów ar-
matora, ale tak¿e osób zainteresowanych
³adunkiem. W tym przypadku kapitan
mo¿e sprzedaæ ka¿dy towar, ale nie w ca-
³o�ci, tylko w czê�ci.

Dalszym szczególnym uprawnieniem
kapitana, przewidzianym w art. 70 kodek-
su morskiego jest prawo zarz¹dzenia -
w celu równomiernego rozdzia³u - rekwi-
zycji znajduj¹cego siê na statku ³adunku,
który nadaje siê spo¿ycia, w sytuacji, gdy
na statku w czasie podró¿y wyczerpa³y
siê zapasy ¿ywno�ci. To dzia³anie nale¿y
uznaæ za wykonywane w imieniu arma-
tora, na co wskazuje regulacja stanowi¹-
ca, ¿e warto�æ zarekwirowanego ³adun-
ku obowi¹zany jest wynagrodziæ armator.
Podany w tym przepisie termin: �³adu-
nek, który nadaje siê do spo¿ycia i znaj-
duje siê na statku� jest bardzo szeroki,
mo¿e bowiem oznaczaæ przymusowe
wyw³aszczenie w stanie wy¿szej koniecz-
no�ci nie tylko cz³onków za³ogi, ale rów-
nie¿ wszystkich osób znajduj¹cych siê na
statku. Sytuacja, w której podczas podró-
¿y morskiej zabraknie ¿ywno�ci nie po-
winna mieæ miejsca we wspó³czesnej
¿egludze. Gdyby jednak do niej dosz³o,
nale¿a³oby domniemywaæ, ¿e kapitan
albo armator pope³nili b³¹d, dopuszcza-
j¹c do wyj�cia w morze statku bez wy-
starczaj¹cych zapasów ¿ywno�ci.

Kapitan w podobnych sytuacjach nad-
zwyczajnych musi staæ na stra¿y interesu
armatora i osób zainteresowanych ³adun-
kiem oraz �przy doborze �rodków dla
uzyskania funduszy potrzebnych do za-
koñczenia podró¿y, obowi¹zany jest kie-
rowaæ siê tym, by strata dla nich by³a jak
najmniejsza�. Opisane rozszerzenie zakre-
su umocowania ma niewielkie znaczenie
praktyczne w dzisiejszych warunkach
uprawiania ¿eglugi. Regulacje te by³y
istotne w czasach, kiedy rejsy trwa³y bar-
dzo d³ugo, a �rodki komunikacji i transfe-
ru pieniê¿nego na odleg³o�æ nie tak roz-
winiête jak wspó³cze�nie. Ponadto, obec-
nie prawie w ka¿dym porcie, do którego
zawijaj¹ statki danego armatora, mieszcz¹
siê siedziby jego przedstawicieli, agentów
czy maklerów, którzy maj¹ za zadanie
zapewniæ mo¿liwo�æ kontynuowania pod-
ró¿y przez statek. Przepis ten wydaje siê
byæ anachroniczny, jednak prawnicy de-
batuj¹cy nad now¹ wersj¹ kodeksu mor-
skiego z 2001 r. doszli do wniosku, ¿e
jego przydatno�æ dla za³ogi mo¿e wyra-

ziæ siê w bardzo trudnych sytuacjach, któ-
re mog¹ powstaæ w odleg³ych, niewiel-
kich portach, w warunkach zagro¿enia
wojennego lub innego niebezpieczeñstwa
gro¿¹cego statkowi lub ³adunkowi.

Armator mo¿e w umowie jako stosun-
ku podstawowym z kapitanem, a tak¿e
w trybie osobnego pe³nomocnictwa, na-
wet ustnego, rozszerzyæ ustawowe umo-
cowanie do dokonywania ka¿dej czynno-
�ci w jego imieniu. Zatem kapitan, za po-
leceniem swojego mocodawcy, mo¿e
dokonaæ czynno�ci, która w normalnych
warunkach przekracza³aby zwyk³y zarz¹d
np. zawrzeæ umowê czarteru na czas, b¹d�
umowê ubezpieczenia, zaci¹gn¹æ po¿ycz-
kê, ustanowiæ hipotekê czy nawet sprze-
daæ statek.

Odpowiedzialno�æ
za przekroczenie zwyk³ego

zarz¹du

Sankcje za przekroczenie zakresu
zwyk³ego zarz¹du dotkn¹æ mog¹ nie tyl-
ko sfery zawodowej kapitana, ale rów-
nie¿ jego sfery maj¹tkowej. W przypad-
ku, kiedy kapitan dokona jakiej� czynno-
�ci przekraczaj¹cej zakres zwyk³ego za-
rz¹du i armator nie wyrazi na ni¹ zgody,
mo¿e on, jako pe³nomocnik rzekomy,
ponie�æ konsekwencjê takiej niewa¿nej
umowy z tytu³u art. 103 § 3 kodeksu cy-
wilnego. Na podstawie tego przepisu jest
on obowi¹zany �do zwrotu tego, co otrzy-
ma³ od drugiej strony w wykonaniu umo-
wy oraz do naprawienia szkody, któr¹
druga strona ponios³a przez to, ¿e zawar-
³a umowê nie wiedz¹c o przekroczeniu
zakresu umocowania�. Kapitan odpowia-
da zatem z w³asnego maj¹tku za wszel-
kie straty, które poniós³ kontrahent (pod
warunkiem, i¿ nie wiedzia³, ¿e kapitan
dzia³a³ bez umocowania albo poza umo-
cowaniem) z tytu³u zawarcia umowy, któ-
ra nie dosz³a do skutku. Ponadto, mo¿e
on ponie�æ odpowiedzialno�æ pracow-
nicz¹ przed armatorem za przekroczenie
swoich kompetencji. Jest to równoznacz-
ne z mo¿liwo�ci¹ jednostronnego rozwi¹-
zania przez armatora stosunku pracy, b¹d�
innego rodzaju umowy wi¹¿¹cej go z ka-
pitanem. Podobnie mo¿e odpowiadaæ
wówczas, gdy dokona czynno�ci z zakre-
su zwyk³ego zarz¹du bez poinformowa-
nia armatora, w przypadku, gdy taka no-
tyfikacja jest przez niego wymagana.
Czynno�æ ta wówczas bêdzie poci¹gaæ za
sob¹ skutki prawne dla armatora, mimo
i¿ dokonana zosta³a wbrew jego woli. Mo-
codawca nie mo¿e odwo³aæ skutków

MORZE PRAWA kodeks

�ród³a:
n Kodeks cywilny z 1964 r. z dalszymi zmianami
n Kodeks morski z 2001 r. z dalszymi zmianami
n Jerzy M³ynarczyk, Prawo Morskie, Gdañsk 2002
n Stanis³aw Matysik, Prawo morskie. Zarys systemu.

Tom I, Wroc³aw 1971

W nastêpnym odcinku:

Kapitan jako prze³o¿ony za³ogi oraz
osoba uprawniona do zastêpstwa
niektórych organów pañstwowych.

Armator mo¿e zakazaæ kapitanowi
dokonywania zakupu paliwa lub ¿ywno�ci

w okre�lonym porcie�

Fo
t. 

Ka
cp

er
 K

ow
al

sk
i /

 K
FP

czynno�ci dokonanej przez swojego
przedstawiciela, je¿eli zawiera siê ona
w ustawowym b¹d� umownym zakresie
umocowania.

Sytuacje, w których kapitan dokonu-
je czynno�ci wychodz¹cych poza zakres
zwyk³ego zarz¹du s¹ sporadyczne, a jesz-
cze rzadsze s¹ przypadki, w których po-
nosi on za to odpowiedzialno�æ. Powo-
dem tego jest istota relacji miêdzy kapi-
tanem a armatorem, której za³o¿eniem
jest zaufanie, uczciwo�æ, profesjonalizm
i rozumienie zasad funkcjonuj¹cych w ¿e-
gludze morskiej. Nie mo¿na jednak, mimo
wszystko, wykluczyæ sytuacji, w której
jedna z tych regu³ zostanie naruszona,
a wtedy przedstawiony przeze mnie me-
chanizm prawny mo¿e zostaæ u¿yty dla
ochrony praw armatora oraz jego kontra-
hentów.

Piotr Radwañski
piotr.radwanski@op.pl
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Prawdziwa szko³a
Drugi Zawisza Czarny

Rewindykowany z Niemiec harcerski
¿aglowiec szkolny Zawisza Czarny nie
mia³ szczê�cia. Przedwojenni dzia³acze
Harcerskiego O�rodka Morskiego jeszcze
w 1946 roku za³o¿yli PCWM, a ¿eglarze
dzia³aj¹cy w dru¿ynach wodnych mieli
wystarczaj¹co du¿o k³opotu z odbudow¹
i utrzymaniem flotylli poniemieckich jach-

W kwietniowym numerze �Naszego MORZA�
pisali�my o przedwojennym szkunerze ZHP Zawisza

Czarny. ¯ycie dopisa³o do jego historii dalszy ci¹g
� w latach sze�ædziesi¹tych do harcerskiej s³u¿by

wszed³ jego nastêpca, równie¿ nazwany
Zawisza Czarny. P³ywa do dzi�.

Na pok³adzie, przy ¿aglach, 1999 r.
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tów, które zosta³y przydzielone Harcer-
skim O�rodkom Wodnym organizowanym
przez chor¹gwie ZHP. Eksploatacja
¿aglowca � nawet tak niewielkiego jak
Zawisza Czarny � wymaga³a zaanga¿o-
wania funduszy na poziomie w³adz cen-
tralnych, jak przed wojn¹. Takiego zaan-
ga¿owania zabrak³o i Zawisza zosta³
zmarnowany. Nied³ugo potem partia za-
bra³a siê za prostowanie ideologicznego
krêgos³upa harcerzy: pod koniec 1948
roku dokonano czystki w harcerskich w³a-
dzach, a w czerwcu 1950 roku ZHP roz-
wi¹zano powo³uj¹c �Organizacjê Har-
cersk¹� � kalkê radzieckiej organizacji
pionierskiej. Odbudowywane z pieczo³o-
wito�ci¹ jachty przekazano do o�rodków
kierowanych przez Ligê Morsk¹ (potem
przez Ligê Przyjació³ ¯o³nierza). Przez
d³ugie lata wydawa³o siê, ¿e bia³o-czer-
wona bandera z lilijk¹ ju¿ nie pojawi siê
na morzach.

W grudniu 1956 roku, podczas burzli-
wych obrad w Warszawie i £odzi, grupy
harcerskich instruktorów wywodz¹cych
siê z przed- i powojennych dru¿yn, wraz
z bardziej rozs¹dnymi dzia³aczami OH po-
wo³a³y do ¿ycia nowy Zwi¹zek Harcer-
stwa Polskiego, który stara³ siê nawi¹zaæ
do harcerskich tradycji siêgaj¹cych pocz¹t-
ku XX wieku. Przez nastêpne lata nowe
harcerstwo poszukiwa³o swego miejsca
i sposobów dzia³ania odpowiednich do
ówczesnych realiów politycznych. Dopie-
ro na pocz¹tku lat sze�ædziesi¹tych zde-
cydowano siê na rozszerzenie dzia³alno-
�ci ¿eglarskiej, do tej pory prowadzonej
przez Harcerskie O�rodki Wodne dzia³a-
j¹ce na szczeblu chor¹gwi. W 1959 roku
na bazie gdyñskiego Harcerskiego O�rod-
ka Morskiego powo³ano Centrum Wycho-
wania Morskiego G³ównej Kwatery Har-
cerzy. W kilka miesiêcy pó�niej komen-
dantem CWM zosta³ harcmistrz Witold Bu-
blewski � jeden z twórców przedwojen-
nego harcerskiego ¿eglarstwa, dzia³acz Ligi
Morskiej, a po wojnie wspó³twórca PCWM.
Jego bliskimi wspó³pracownikami zostali
dzia³acze przedwojennego Kierownictwa
Harcerskich Dru¿yn ̄ eglarskich.

Oczywi�cie Zawisza

Podstawow¹ trosk¹ dzia³aczy CWM
GKH sta³o siê pozyskanie odpowiednie-
go sprzêtu. Uda³o siê odzyskaæ wiêkszo�æ
jachtów przydzielonych harcerzom zaraz
po wojnie, z podzia³u poniemieckich
wraków, a z powstaj¹cych polskich stocz-
ni jachtowych zaczê³y przychodziæ nowe
jednostki. Jednak �starzy� harcerze pamiê- Zawisza Czarny.

tali rejsy z genera³em Zaruskim ... Oto co
w �Morzu� z grudnia 1958 roku pisa³ Sta-
nis³aw Ludwig (przedwojenny harcerz,
z tamtego Zawiszy):

Ma³ych jachtów nale¿y budowaæ jak
najwiêcej i jak najtaniej, aby sta³y siê
dostêpne dla ka¿dego (...) ale wielki
jacht, znacznie dro¿szy jest nieodzow-
nie potrzebny. Tylko na du¿ym jachcie,
mieszcz¹cym kilkudziesiêciu cz³onków
za³ogi uczniowskiej, dowodzonym przez
do�wiadczonego marynarza o wielkiej
wiedzy i wielkim autorytecie, mo¿e po-
wstaæ rzetelna szko³a prawdziwej wie-
dzy ¿eglarskiej (...) Nie da siê jej roz-
mieniæ na drobne �szkó³ki� rozsiane po
ró¿nych ma³ych jachtach, poniewa¿ nie
mamy dostatecznej liczby autorytatyw-
nych wychowawców dla prowadzenia
tych �szkó³ek�.

W styczniu 1960 roku Ministerstwo
¯eglugi uzna³o, ¿e Cietrzew � jeden z lu-
grotrawlerów typu B-11 przekazanych
wcze�niej Polskiemu Ratownictwu Okrê-
towemu � jest zbêdny i podarowa³o go
harcerzom. Pocz¹tkowo zamierzano go
u¿yæ jako barki koszarowej dla harcerskich
grup przyje¿d¿aj¹cych do Trójmiasta.
W Gdyñskiej Stoczni Remontowej (obec-
nie Stocznia �Nauta�) zdjêto urz¹dzenia
po³owowe, �ciêto czê�æ nadbudówek,
a w ³adowni urz¹dzono pomieszczenia dla
kursantów: obszern¹ kabinê z 30 kojami,
dwie kabiny z 6 kojami i ³azienkê. Jed-
nak do�wiadczonym ¿eglarzom ¿al by³o
zmarnowaæ taki potencja³. Poruszyli nie-
bo i ziemiê, aby zdobyæ fundusze na no-
wego Zawiszê Czarnego.

W 1961 roku Cietrzew przeszed³ do
Stoczni Marynarki Wojennej. Tam, pod
stêpk¹ umocowano ¿eliwny balast o ciê-
¿arze oko³o 45 ton, przed³u¿ono dwa sta-
re maszty i dodano trzeci oraz bukszpryt,
dokonano te¿ przegl¹du i remontu silni-
ka June-Munktell o mocy 300 KM.
W pierwszy rejs w nowym charakterze,
ju¿ jako Zawisza Czarny (wybór nazwy
by³ oczywisty), statek wyruszy³ w po³o-
wie lipca 1961 roku, do Leningradu i Hel-
sinek, pod dowództwem komandora Bo-
les³awa Romanowskiego, legendarnego
dowódcy polskich okrêtów podwodnych
w czasie II wojny �wiatowej, z portem
macierzystym w Ko³obrzegu. W�ród za-
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Kpt. Boles³aw Romanowski
- pierwszy kapitan drugiego Zawiszy.
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wa³y jako bazy nurkowo-badawcze: Ka-
szubski Brzeg (w Centralnym Muzeum
Morskim) oraz Podwodnik (w Lidze Mor-
skiej). Spo�ród nich wiêkszo�æ skre�lono
w latach dziewiêædziesi¹tych i sprzeda-
no. Do dzi� czynnie eksploatowane s¹
jedynie dar³owski Franek Zubrzycki
i nasz bohater � Zawisza Czarny.

Pod bander¹ z lilijk¹

Po modernizacji w 1962 roku, Zawi-
sza Czarny podj¹³ s³u¿bê. Pierwszym
rejsem w nowym sezonie by³a podró¿ do
Helsinek z polskimi delegatami na VII
Festiwal M³odzie¿y i Studentów. Razem
z nim w Helsinkach go�ci³a harcerska flo-
tylla �Czerwonych ¯agli� (dawne szalu-
py z Batorego przebudowane na jachty
szkolne) i LOK-owski Podhalanin. Jesie-
ni¹ krêcono na nim film �Yokmok�. Po-
tem nast¹pi³y trzy sezony rejsów po Ba³-
tyku, a w 1966 roku Zawisza Czarny
znów trafi³ do stoczni � tym razem w �wi-
nouj�ciu. W tamtejszej Stoczni Remonto-
wej przed³u¿ono rufê o oko³o 3 metry
i zmieniono jej kszta³t (z zaokr¹glonej na
pawê¿ow¹), zainstalowano silnik firmy
DWK o mocy 330 KM (podobno pocho-
dzi³ ze skasowanego lugra Korab I), do-
dano bryfokrejê podnoszon¹ z pok³adu
i powiêkszono liczbê miejsc dla za³ogi.
Z czasem na jego pok³adzie wyp³ywa³y
w morze inne grupy m³odzie¿y � ucznio-
wie, laureaci ró¿nych nagród, a w latach
siedemdziesi¹tych uczestnicy telewizyj-
nego klubu �Lataj¹cego Holendra� i Klu-
bu Zdobywców Oceanów.

Przebudowa poprawi³a dzielno�æ Za-
wiszy, który w 1967 roku pierwszy raz
wyszed³ poza Ba³tyk, odwiedzaj¹c An-
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³ogi znajdowali siê cz³onkowie organiza-
cji m³odzie¿owych z ZSRR i NRD. W 1961
roku Zawisza odby³ jeszcze dwa rejsy,
w których okaza³o siê, ¿e jego ¿eglow-
no�æ pozostawia wiele do ¿yczenia.
W 1962 roku w Stoczni Gdañskiej dokoñ-
czono przebudowy, m.in. przesuwaj¹c
maszty i zmieniaj¹c ich wysoko�æ.

Z³e pochodzenie

Lugrotrawler Cietrzew rozpocz¹³ swe
¿ycie w marcu 1951 roku w Stoczni Pó³-
nocnej jako czternasty statek os³awionej
serii B-11. Statki te, budowane od pocz¹t-
ku lat piêædziesi¹tych dla po³owów na
Ba³tyku i Morzu Pó³nocnym, znane by³y
jako �kuliki� (od pierwszego statku serii)
albo �ptaszki� (wszystkie nosi³y nazwy
ptaków). Pierwsze jednostki s³u¿bê roz-
poczê³y w gdyñskim �Dalmorze�. W 1953
roku przekazano je do �winoujskiego
oddzia³u tego przedsiêbiorstwa, a w 1957
� do szczeciñskiego �Gryfu�, gdzie po-
zosta³y do koñca rybackiej s³u¿by. Za-
pamiêtano je g³ównie z serii g³o�nych
katastrof, które poci¹gnê³y za sob¹ licz-
ne ofiary: w maju 1955 roku na Czubat-
ce zginê³o 14 rybaków, w pa�dzierniku
1956 roku � 12 rybaków na Cyrance,
a w lipcu 1963 roku 6, na Mazurku. W li-
stopadzie 1959 roku podobne k³opoty na
Morzu Pó³nocnym mia³a Sowa, ale skoñ-
czy³o siê bez tragedii. Przyczyn¹ wypad-
ków by³a s³aba stateczno�æ, spowodowa-
na m.in. b³êdami projektowymi i z³ym
wykonawstwem.

Zbudowano ³¹cznie 31 statków tej
serii oraz 28 bardzo podobnych lugrot-
rawlerów typu B-17 (w tym dwa na eks-

port). Cztery kolejne jednostki ukoñczy-
³a marynarka wojenna jako statki ratow-
nicze, oznaczone numerami AR-1 do AR-
4. Wady projektowe oraz nieszczególne
wyniki eksploatacyjne spowodowa³y, ¿e
�ptaszki� zaczêto wycofywaæ z rybackiej
eksploatacji w latach sze�ædziesi¹tych. Ich
kad³uby i silniki by³y w stosunkowo do-
brym stanie i wiele zosta³o przebudowa-
nych na jednostki pomocnicze. Jeszcze
w 1953 Morski Instytut Rybacki otrzyma³
Birkuta, który nastêpnie p³ywa³ jako sta-
tek badawczy. W 1957 roku dwa �ptasz-
ki� przekazano do Polskiego Ratownic-
twa Okrêtowego, gdzie mia³y s³u¿yæ jako
statki ratownicze i bazy nurków. Z cza-
sem w PRO pozosta³a tylko Czapla, bo
Cietrzewia dostali harcerze. W 1961 roku
nastêpne dwa przydzielono Urzêdowi
Morskiemu jako statki hydrograficzne.

Od 1965 roku kolejnych piêæ trafi³o
do szkolnictwa morskiego, jednego za-
trzyma³a Szko³a Rybo³ówstwa w Dar³o-
wie jako Franka Zubrzyckiego, a cztery
przebudowano na statki instrumentalne
Azymut, Horyzont, Nawigator i Zenit dla
Wy¿szych Szkó³ Morskich w Gdyni i Szcze-
cinie. W 1970 roku jeden z �ptaszków�
oddano do Instytutu Meteorologii, gdzie
nadano mu nazwê Hydromet. W 1972
roku jeszcze dwa otrzyma³ Urz¹d Morski
� s³u¿y³y jako stawiacze p³aw Konstela-
cja i Planeta. Ostatnim z przebudowanych
�ptaszków� by³ Jarz¹bek, którego w 1973
roku kupi³ amerykañski milioner S. John-
son i przebudowa³ na ¿aglowy statek oce-
anograficzny Mazurek. Dla pe³nego ob-
razu dodajmy, ¿e z czterech okrêtów ra-
towniczych marynarki wojennej dwa prze-
sz³y w latach osiemdziesi¹tych pod ban-
derê cywiln¹ i jeszcze do niedawna p³y-

Lugrotrawler Drozd - bli�niak Cietrzewia.

Cietrzew w 1961 r., po I etapie przebudowy.
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twerpiê i Rotterdam. Nastêpnego roku
otrzyma³ nowy zestaw ¿agli, wykonanych
z dakronu. Pozwoli³o to w 1969 roku na
�mia³e wyj�cie w pó³nocne rejony Atlan-
tyku i okr¹¿enie Islandii. W czasie rejsu
Zawisza przetrwa³ silny sztorm o sile
dochodz¹cej do 11 stopni Beauforta, prze-
chy³y siêga³y 45 stopni. W 1970 roku
znów pop³yn¹³ na Atlantyk � tym razem
w spokojniejsze rejony, odwiedzaj¹c
Wyspy Kanaryjskie. Podczas tej podró-

¿y, przy wietrze o sile 6o osi¹gn¹³ prêd-
ko�æ 12 wêz³ów.

W 1972 roku Zawisza obok Daru
Pomorza wzi¹³ udzia³ w Operacji ̄ agiel
�72. Dar �ciga³ siê z wielkimi ¿aglowcami
w grupie �A�, natomiast Zawisza Czarny
p³yn¹³ w grupie �B� na trasie wschodniej,
z Helsinek do Falsterbo. Podczas regat
rozegranych z tej okazji, zaj¹³ pi¹te miej-
sce w swojej klasie.

W latach siedemdziesi¹tych zauwa¿yæ
mo¿na znaczne zwiêkszenie liczby rejsów
Zawiszy. Poprzednio wyp³ywa³ w morze
kilka razy w roku, wliczaj¹c w to podró¿e
oceaniczne (raz do roku). W nastêpnej
dekadzie rejsów by³o kilkana�cie, a wyj�æ
oceanicznych kilka w roku. W 1973 roku
Zawisza Czarny ponownie pop³yn¹³ na
Morze Pó³nocne, do Szkocji. W 1974 roku
znów bra³ udzia³ w Operacji ̄ agiel, zdo-
bywaj¹c �Puchar Ba³tyku�, a jesieni¹ po-
p³yn¹³ na Morze �ródziemne. Pozwoli³o
to przed³u¿yæ sezon i urozmaiciæ szkole-
nie � bazuj¹c w Algierze odby³ zim¹ sze�æ
podró¿y szkoleniowych. W tym czasie
ZHP prowadzi³ akcjê szkolenia pod ¿agla-
mi na bardzo szerok¹ skalê � na terenie
Polski dzia³a³o wówczas oko³o 600 dru-

¿yn wodnych skupiaj¹cych ponad 25 ty-
siêcy harcerzy i harcerek. W Akcji Letniej
wziê³o udzia³ oko³o 10 tysiêcy cz³onków
ZHP, dla których zorganizowano ¿eglar-
skie obozy sta³e i wêdrowne, sp³ywy i rej-
sy morskie. Szkolono ¿eglarzy na ró¿ne
stopnie, a tak¿e ratowników WOPR, p³e-
twonurków i motorowodniaków. W ra-
mach Nieobozowej Akcji Letniej zorgani-
zowano zajêcia dla oko³o 15 tysiêcy dzieci
i m³odzie¿y na biwakach, p³ywalniach lub
krótkich sp³ywach. W sezonie zorganizo-
wano rejsy ba³tyckie: 17 na Zawiszy i 116
na jachtach balastowych. 1975 rok zapisa³
siê jeszcze rejsami za kr¹g polarny, do Na-
rwiku (tam ¿aglowiec bra³ udzia³ w uro-
czysto�ciach zwi¹zanych z 35 rocznic¹ za-
topienia niszczyciela Grom) oraz uczest-
nictwem w zlocie ¿aglowców z okazji 700-
lecia Amsterdamu w sierpniu tego¿ roku.

W 1976 roku Zawisza Czarny po raz
pierwszy przekroczy³ Atlantyk uczestni-
cz¹c w Operacji ¯agiel �76, zwi¹zanej
z 200-leciem Stanów Zjednoczonych
Ameryki Pó³nocnej. Po Operacji odby³
rundê wzd³u¿ brzegów wschodniego
wybrze¿a USA oraz Kanady, zawijaj¹c
m.in. do Salem, Montrealu, Quebecu i Ha-
lifaksu, a w drodze powrotnej � na Azory
i Wyspy Kanaryjskie. Po powrocie znów
pop³yn¹³ na Morze �ródziemne, gdzie
zim¹ odby³ sze�æ kolejnych rejsów szko-
leniowych. Drugi rejs transatlantycki po-
prowadzi³ Zawiszê w 1978 roku na
Kubê, gdzie reprezentowa³ Polskê pod-
czas XI �wiatowego Festiwalu M³odzie-
¿y i Studentów. Za tê podró¿ otrzyma³
pó�niej nagrodê Rejs Roku. W 1979 roku
pop³yn¹³ na wyspê Man, na uroczysto�ci
milenijne wyspy.

Po dalekich rejsach Zawiszy nale¿a³
siê solidny remont. W 1980 roku skiero-
wano go do gdyñskiej Stoczni Remonto-
wej �Nauta�, gdzie m.in. przebudowano
jego nadbudówkê i zmodernizowano si-
³owniê, instaluj¹c nowy silnik firmy DWK,
tym razem o mocy 390 KM. Wymienio-
no instalacjê elektryczn¹. Zmodernizowa-
no te¿ pomieszczenia za³ogowe, które
odt¹d sk³ada³y siê z kubryku dla 27 osób,
dwóch kabin czteroosobowych i siedmiu
kabin jednoosobowych. W pierwszy rejs
po remoncie, ba³tycki, wyszed³ w listo-
padzie 1980 roku. By³ to dobry spraw-
dzian � szkuner napotka³ w drodze �nie-
¿yce i wiatry przekraczaj¹ce 8o. Potem
znów szkoli³ harcerzy, jak zwykle odby-
wa³ kilkana�cie rejsów rocznie. Wyj¹t-
kiem by³ 1982 rok, gdy ograniczenia
w p³ywaniu, wprowadzone wraz ze sta-
nem wojennym, zniesiono czê�ciowo do-

piero w sierpniu � Zawisza w tym roku
wykona³ tylko 5 rejsów.

W Trójk¹cie Bermudzkim

W 1984 roku Zawisza Czarny znów
pop³yn¹³ za Atlantyk, aby wzi¹æ udzia³
w zlocie ¿aglowców. Podczas regat z Ber-
mudów do Halifaksu, 13 godzin po star-
cie, flotylla ¿aglowców zosta³a zaskoczo-
na przez niespodziewany szkwa³. Jego
ofiar¹ pad³ brytyjski bark Marques, który
nad ranem 3 czerwca 1984 roku zaton¹³
przykryty fal¹ w 45 sekund, w odleg³o�ci
78 mil od Bermudów. Na pomoc po�pie-
szy³ Zawisza Czarny dowodzony przez
kpt. Jana Sauera � w cztery godziny po
katastrofie przyby³ na miejsce i zdo³a³
uratowaæ 8 osób. Dziewi¹tego uratowa³a
kanadyjska fregata Assiniboine; pozosta-
³ych 19 cz³onków za³ogi (w tym kapita-
na, jego ¿onê i 15-miesiêcznego syna)
poch³onê³o morze. Zastêpca kapitana
Zawiszy Czarnego W³odzimierz Za-
krzewski, tak w �Morzu� z pa�dziernika
1984 roku opisywa³ te wydarzenia:

�Marques� ... ze startu wyszed³
�ostro� nios¹c wszystkie ¿agle, a po po-
³udniu ju¿ tylko 6 dolnych. Mimo tego
p³ynêli szybko (ok. 7 wêz³ów) wyprze-
dzaj¹c coraz to jaki� jacht. Nadesz³a noc,
wiatr utrzymywa³ siê. Sta³ siê porywisty,
a fala dziwnie krótka i stroma. O godzi-
nie 4.00 nast¹pi³a zmiana wachty ... po
paru minutach nadszed³ bardzo silny
poryw � dotychczas wia³o nie wiêcej, ni¿
8o w skali Beauforta, a w tym porywie
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Zawisza podczas remontu
w Stoczni Komuny Paryskiej.

Postój w gdyñskim porcie w 1993 r.
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prêdko�æ wiatru przekroczy³a 9oB. Po-
ryw przeszed³, ale zaraz po nim nad-
szed³ nowy, jeszcze silniejszy. ̄ aglowiec
pochyli³ siê na prawo, pok³ad wszed³
w wodê, a nastêpnie �Marques� dos³ow-
nie po³o¿y³ siê burt¹ na wodzie. Za³oga
rzuci³a siê do luzowania ¿agli. Ciêto
szoty no¿ami ... by³o ju¿ jednak za pó�-
no. �Marques� nie wsta³ z przechy³u, a do
�rodka wla³a siê ogromna ilo�æ wody ...
Zaskoczenie by³o zupe³ne. Nikt na so-
bie nie mia³ pasa ratunkowego, nikt nie
mia³ czasu na otworzenie tratew ratun-
kowych. Szczê�liwym trafem trzy spo�ród
czterech tratew po dostaniu siê pod wodê
z ton¹cym ¿aglowcem samoczynnie
otworzy³y siê i wyp³ynê³y na powierzch-
niê. Na dwie z nich wdrapa³o siê ³¹cznie
7 ¿eglarzy. Ósmy z nich uczepi³ siê din-
gy ... gdy dostrzeg³ w pobli¿u dryfuj¹c¹
tratwê pop³yn¹³ ku niej i szczê�liwie siê
na ni¹ wdrapa³. Oko³o godziny 4.30 roz-
b³ys³y czerwone rakiety wystrzelone z tra-
twy. Nie by³o na nich radiostacji, wszy-
scy za� byli pewni, ¿e �Marques� w³a-
snej nie zd¹¿y³ u¿yæ. A jednak ... Na
znajduj¹cej siê kilkadziesi¹t mil gdañskiej
�Gedanii� us³yszano na kanale 16 UKF
wyra�ne wo³anie o pomoc. Wo³aj¹cy nie
poda³ swej pozycji, natomiast powie-
dzia³, ¿e jacht siê wywróci³ i tonie ma-
j¹c na pok³adzie 28 ludzi, dysponuj¹-
cych tratwami... Nieco po godzinie siód-
mej rano rozbitkowie dostrzegli w pobli-
¿u ¿aglowiec, który nagle zrzuci³ ¿agle
i pocz¹tkowo skierowa³ siê na poje-
dyncz¹ tratwê, ale rych³o wystrzeli³ bia³¹

rakietê i zmieni³ kurs ku dwóm tratwom
p³yn¹cym blisko siebie. Po paru minu-
tach ¿aglowiec podszed³ do tratew, a roz-
bitkowie zobaczyli na jego dziobie na-
zwê �ZAWISZA CZARNY� ...

Zawisza znalaz³ siê na miejscu kata-
strofy niejako przypadkiem. Dwóch
cz³onków za³ogi podczas postoju w Ha-
milton postanowi³o udaæ siê na zwiedza-
nie wyspy kradzionym samochodem.
Aresztowani po rozbiciu pojazdu stanêli
przed s¹dem, który skaza³ ich na kary
wiêzienia, ale wykonanie wyroku zawie-
si³, zarz¹dzi³ deportacjê i przekazanie ich
do dyspozycji kapitana statku. Wszystko
to opó�ni³o wyj�cie Zawiszy, który ran-
kiem 3 czerwca goni³ regatow¹ flotyllê.
Oko³o godziny 4.30 przez radiotelefon
odebrano meldunek jachtu Smuga Cie-
nia, który dostrzeg³ wystrzelone czerwo-
ne rakiety, wycofa³ siê z wy�cigu i pop³yn¹³
w ich kierunku halsuj¹c pod sztormowy
wiatr. Natomiast Zawisza po lekkiej zmia-
nie kursu ¿eglowa³ wprost na pozycjê po-
dan¹ przez Smugê Cienia. W miêdzycza-
sie dosz³o w eterze do zamieszania: otrzy-
mano meldunek, ¿e w³oski jacht Corsaro
II z³ama³ maszt i wzywa³ pomocy. Wkrót-
ce alarm odwo³ano, gdy¿ w³oski jacht by³
ju¿ �under control� � ale pozycja W³ochów,
by³a inna, ni¿ podana przez Smugê Cie-
nia, wiêc kapitan polskiego ¿aglowca szed³
dalej. Oko³o godziny 7 jeden z oficerów
Zawiszy wyszed³ na pok³ad i podczas za-
palania papierosa zobaczy³ pomarañczow¹
plamkê tañcz¹c¹ na falach. By³a to jedna
z tratw ratunkowych...

Po podniesieniu rozbitków Zawisza
kontynuowa³ poszukiwania. Wkrótce do-
³¹czy³y do niego amerykañskie samoloty
patrolowe z bazy US Navy na Bermudach
oraz niszczyciel Assiniboine z helikopte-
rem na pok³adzie. Oko³o godziny 10 he-
likopter zauwa¿y³ cia³o w kapoku i pole-
ci³ Zawiszy podj¹æ rozbitka. Niestety, gdy
po dwóch godzinach Zawisza podszed³
do oznaczonego miejsca okaza³o siê, ¿e
rozbitek nie ¿y³.

Gdy Zawisza Czarny przyby³ do St.
Georges na Bermudach witany by³ jak
bohater. Tam oddano rozbitków na l¹d,
a szkuner po¿eglowa³ dalej, do Halifak-
su. Tam równie¿ spotka³ siê z gor¹cym
przyjêciem. Wyczyn Zawiszy Czarnego
uhonorowa³ pó�niej Komitet Olimpijski,
przyznaj¹c mu nagrodê �Fair Play�.

Okres niepewno�ci

Rejs 1984 roku mia³ te¿ inne reper-
kusje. Gdy po o�miu miesi¹cach Zawi-
sza powróci³ do Gdyni, okaza³o siê, ¿e
za zarobione za granic¹ pieni¹dze kapi-
tan zakupi³ nowoczesny sprzêt nawiga-
cyjny (¿yrokompas i odbiornik nawigacji
satelitarnej) oraz nowoczesn¹ odsalarkê
� zbiorniki wody w transatlantyckiej pod-
ró¿y by³y za ma³e. W Polsce uznano, ¿e
kapitan zakupów dokona³ samowolnie
i zmuszono go do rozstania siê ze stat-
kiem. Znaj¹c ówczesne realia wydaje siê,
¿e decydenci mieli nieco inne pomys³y
na wydanie tych pieniêdzy, które prze-
sz³y im ko³o nosa ...
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Zawisza Czarny w gdyñskim porcie.

Zawisza podczas milenijnego zlotu w 1997 r.
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Zawisza straci³ poparcie harcerskiej
�góry�. Wzi¹³ jeszcze udzia³ w europej-
skich zlotach ¿aglowców w 1986 i 1987
roku, ale niespodziewanie zaczê³a kuleæ
rekrutacja na rejsy. Zbigniew Trybek, fo-
tografik i cz³onek za³ogi Zawiszy, tak pod-
sumowa³ to na ³amach tygodnika �Wy-
brze¿e� z 20 grudnia 1987 roku:

Dzi� sytuacja Zawiszy Czarnego nie
wygl¹da dobrze. Przede wszystkim nie
ma sta³ego kapitana. Nie ma te¿ sta³ego
mechanika i bosmana ... Sytuacja ta nie
sprzyja statkowi... W roku bie¿¹cym na
pok³adzie Zawiszy zaobserwowa³em zja-
wisko niepokoj¹ce. Mianowicie � nieod-
powiedni dobór za³ogi szkolnej. Odno-
towa³em ma³e zainteresowanie w�ród
za³ogi samym statkiem, jego histori¹
i budow¹. Jako przyk³ad niech pos³u¿y

fakt, ¿e jeden z oficerów do koñca rejsu
nie by³ w stanie nauczyæ siê nazw oli-
nowania ¿aglowca. Inni traktowali rejs
jako wycieczkê, a nie naukê. Po rozmo-
wach z nimi wnioskujê, ¿e nieodpowied-
nio prowadzona jest akcja klasyfikacyj-
na uczestników na rejsy ... W roku bie-
¿¹cym na klasyfikacjê przyjecha³o tyle
chêtnych, ile by³o miejsc w za³odze. Za-
klasyfikowani wiêc zostali wszyscy, na-
wet druh, który nie wiedzia³ gdzie le¿y
Kana³ Panamski.

Skutkiem takiej postawy warszawskich
w³adz ZHP by³o odwo³anie udzia³u Za-
wiszy w zlocie ¿aglowców w 1988 roku,
mimo ¿e mia³ miejsce bardzo blisko �
regaty prowadzi³y z Karlskrony przez
Helsinki do Kopenhagi. Ale ludzie zwi¹-
zani z Zawisz¹ nie rezygnowali z marzeñ.

W 1989 roku uda³o im siê zrealizowaæ
planowan¹ od lat wyprawê doko³a �wia-
ta. Wykorzystano przy tym do�æ w¹t³y,
ale w owych czasach skuteczny pretekst
ideologiczny: w lipcu 1989 roku w Phe-
nianie (stolicy wtedy jeszcze zaprzyja�-
nionej Korei Pó³nocnej) mia³ odbyæ siê
kolejny, XIII �wiatowy Festiwal M³odzie-
¿y. Wysuniêto wówczas argument, ¿e
udzia³ polskiej delegacji na Zawiszy Czar-
nym przyniesie du¿e oszczêdno�ci, koszty
rejsu skalkulowano na nierealnie niskim
poziomie i... uzyskano zgodê na rejs oraz
dofinansowanie w wysoko�ci 190 mln
z³otych, w tym prawie 50 tys. dolarów.

Dooko³a �wiata

W ramach przygotowañ do wielkiego
rejsu, Zawisza Czarny przeszed³ kolejny
remont, w 1988 roku w gdyñskiej �Na-
ucie�. Wzmocniono olinowanie, wymie-
niono pok³ad i drzewce, zainstalowano
drugi radar. Rejs rozpocz¹³ siê 15 marca
1989 roku w Gdyni � Zawisza pod ko-
mend¹ kpt. Jana Ludwiga (syna wspo-
mnianego wcze�niej Stanis³aw Ludwiga,
który jeszcze w latach sze�ædziesi¹tych
dowodzi³ tym ¿aglowcem podczas rejsów
stoczniowych) jako trzecia jednostka har-
cerska wyruszy³ w rejs doko³a �wiata1.
Trasa podzielona zosta³a na sze�æ etapów.
Pierwszy wiód³ wokó³ Europy na Morze
�ródziemne, do Pireusu. Drugi prowadzi³
przez Kana³ Sueski na Ocean Indyjski do
Singapuru (tutaj kpt. Ludwiga zmieni³ kpt.
Janusz Zbierajewski), a trzeci � dalej, do
Korei Pó³nocnej (w tym etapie Zawisza
pierwszy raz w swej historii przeszed³
równik). W czwartym etapie ¿aglowiec
odwiedzi³ porty Chin kontynentalnych,
Japonii i W³adywostok (w Nachodce kpt.
Ludwig ponownie obj¹³ dowodzenie), po
czym rozpocz¹³ etap pi¹ty � przez Pacy-
fik do San Francisco, a po przej�ciu Kana-
³u Panamskiego mia³ przej�æ do Hawa-
ny. Stamt¹d szósty, ostatni etap mia³ pro-
wadziæ przez Atlantyk do Polski. Jednak
wzglêdy finansowe spowodowa³y, ¿e
odwo³ano postój w Hawanie, po³¹czony
z wymian¹ za³ogi i ¿aglowiec wprost z Pa-
namy pop³yn¹³ do Europy. Powróci³ do
Gdyni w po³owie kwietnia nastêpnego
roku. Podró¿ Zawiszy uhonorowano
dwiema nagrodami �Rejs Roku 1990�,
które otrzymali kpt. Ludwig (pierwsz¹)
i kpt. Zbierajewski (trzeci¹). Rejs trwa³
392 dni, podczas których statek przeby³
34 170 mil. W prasie wspominano, ¿e
z 30-osobowej zmiany za³ogi, która we-
sz³a na pok³ad w Nachodce 8 osób od-

POCZTÓWKA Z MORZA polskie ¿aglowce

Zawisza Czarny podczas OpSail 2003.

Dane techniczne w chwili ukoñczenia:
Jako Cietrzew

�WI 112
159 BRT, 57 NRT,

100 t no�no�ci

32,6 x 6,8 x 3,0 m

1 silnik June-Munktel,
300 KM

9,0 w.

-

15 � 18 osób

Pojemno�æ

Wymiary

Silnik

Prêdko�æ

Pow. ¿agli

Za³oga

Jako Zawisza Czarny
(po przebudowie) PZ-1

172 BRT, 26 NRT

42,9 z bukszprytem x 6,8 x 4,4 m

1 silnik DKW,
390 KM

9,5 w.

430 / 625,5 m2

6 osób za³oga sta³a
+ ok. 35 osób zmienna
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mówi³o powrotu do kraju i pozosta³o
w Stanach Zjednoczonych.

W czerwcu 1991 roku, przed wyru-
szeniem na zlot ¿aglowców i regaty
wokó³ Wysp Brytyjskich, dosz³o do nie-
spotykanego zdarzenia � za³oga szyko-
wana na ten rejs wymówi³a pos³uszeñ-
stwo kapitanowi wyznaczonemu przez
CWM. G³ówna Kwatera ZHP ugiê³a siê
przed ¿¹daniami za³ogi i na kapitana
w tempie ekspresowym powo³ano kpt.
Andrzeja Drapellê, wymieniono te¿ po-
zosta³¹ za³ogê oficersk¹. Dzia³o siê to tu¿
przed obchodami 30 rocznicy rozpoczê-
cia harcerskiej s³u¿by przez Zawiszê Czar-
nego. W�ród rozgardiaszu zapomniano
o obchodach rocznicowych (mia³ w nich
uczestniczyæ Prezydent RP), a szkuner
wyszed³ na zlot spó�niony, 4 lipca. By³a
jeszcze szansa zd¹¿yæ, ale w trzy dni pó�-
niej, w Kanale Kiloñskim silnik odmówi³
pos³uszeñstwa. Przez dwa dni starano siê
znale�æ firmê, która podejmie siê ekspre-
sowego remontu. Ostatecznie podjê³a siê
tego firma �Krupp-MAK�, która do 29 lip-
ca doprowadzi³a silnik do ca³kowitej spraw-
no�ci. Zawisza zd¹¿y³ na ostatnie dni zlo-
tu, a jego za³oga zaprezentowa³a siê jako
doskonali wykonawcy szant.

Kolejne lata up³ynê³y Zawiszy Czar-
nemu w spokojniejszej atmosferze
i w�ród wydarzeñ bardziej ¿eglarskich.
W 1992 roku pop³yn¹³ na obchody 500-
lecia odkrycia Ameryki i wzi¹³ udzia³
w �Columbus Race� zorganizowanym
z tej okazji, a w 1994 roku uczestniczy³
w zlocie ¿aglowców na Wielkich Jezio-
rach Amerykañskich.

Najd³u¿szy rejs

2 czerwca 1996 roku Zawisza wy-
szed³ w rejs, który sw¹ d³ugo�ci¹ i ró¿no-
rodno�ci¹ mia³ przyæmiæ nawet podró¿
doko³a �wiata. Podzielony na 71 etapów,
wiód³ szkuner przez Morze �ródziemne
na Morze Egejskie, nastêpnie z powro-
tem na Ba³tyk, gdzie Zawisza na krótko
zawita³ do Trójmiasta, aby w sierpniu
1997 roku wzi¹æ udzia³ w zlocie ¿aglow-
ców z okazji Millenium Gdañska. Potem
po¿eglowa³ znów na Morze �ródziemne,
Wigiliê spêdzi³ na wodach greckich. W lip-
cu 1998 roku by³ w Lizbonie, a stamt¹d
pop³yn¹³ na drug¹ stronê Atlantyku. Po
przej�ciu Kana³u Panamskiego skierowa³
siê na po³udnie. W chilijskim Valaparaiso
wzi¹³ udzia³ w �wiatowym Jamboree
Skautów, tam te¿ przywita³ Nowy Rok.
Potem dwukrotnie przeszed³ trawers
przyl¹dka Horn (25 stycznia i 2 lutego),

Zawisza Czarny w morzu.

POCZTÓWKA Z MORZA polskie ¿aglowce

5 lutego odwiedzi³ Polsk¹ Stacjê Badawcz¹
�Arctowski� na Wyspie �w. Jerzego, przez
Cie�ninê Magellana przeszed³ na Atlan-
tyk i przez Falklandy, porty brazylijskie
i Azory dotar³ do Gibraltaru. Stamt¹d
znów po¿eglowa³ na Morze �ródziemne,
a w pa�dzierniku 1999 roku zawióz³ z Pi-
reusu do Chersonia dzwon �Genera³ Ma-
riusz Zaruski� ufundowany przez Morski
Kr¹g Instruktorski ZHP z Rzeszowa dla
ko�cio³a polskiego w Chersoniu. Potem
jeszcze podró¿ przez Morze �ródziemne,
wokó³ Europy i 12 grudnia 1999 roku
Zawisza Czarny przyby³ do Gdyni.
W trakcie rejsu przeby³ 89 454 mil, od-
wiedzi³ 29 pañstw i 551 portów, a dowo-
dzi³o nim w sumie 11 kapitanów. Efektem
podró¿y by³ kolejna nagroda �Rejs Roku�
� trzecia w historii Zawiszy Czarnego.

Zawisza nadal p³ywa pod harcersk¹
bander¹. Wiosn¹ 2000 roku przeszed³

kolejn¹ modernizacjê, a w lipcu 2003
roku, po powo³aniu Zespo³u Armatorskie-
go ZHP �Zawisza Czarny� ustabilizowa³a
siê równie¿ jego sytuacja ekonomiczno-
organizacyjna. Wygl¹da na to, ¿e jego
s³u¿ba bêdzie jeszcze trwa³a przez d³u-
gie lata.

Zawiszo � ¿yczymy Ci silnych wia-
trów!

Marek Twardowski

1 Pierwsz¹ by³a Zjawa W³adys³awa Wagnera,
która wyp³ynê³a z Gdyni w lipcu 1932 roku.
Wagner zamkn¹³ wokó³ziemsk¹ pêtlê w lip-
cu 1939 roku na wysoko�ci Portugalii. Drug¹
by³ Poleszuk, który wyruszy³ z Gdyni w lip-
cu 1938 roku. W rok pó�niej dotar³ do No-
wego Jorku i tam pozosta³ po wybuchu woj-
ny. Trzecim by³ jacht Tropiciel z kpt. Ryszar-
dem Wabikiem w 1987 roku.
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty

15 - Polskie Linie Oceaniczne i VEB Deut-
fracht Seereederei Rostock zainaugurowa-
³y statkiem Grotewohl wspólny serwis
kontenerowy EACON SERVICE ³¹cz¹cy
porty Polski, NRD i zachodniej Europy
z g³ównymi portami Azji.

21 - W stoczni im. Komuny Paryskiej od-
by³a siê uroczysto�æ nadania imienia Po-
lonia � wielozadaniowemu drobnicowco-
wi przeznaczonemu dla serwisu linii po-
³udniowoamerykañskich PLO. Chrztu do-
kona³a Liliana Niesielska, prezes Stowa-
rzyszenia Przemys³owców i Handlowców
Polskiego Pochodzenia � POLAUSTRIA
w Wiedniu, doktor filozofii, aktorka i t³u-
macz rz¹du austriackiego w jêzyku polskim,
wêgierskim i w³oskim (na zdjêciu z do-
wódc¹ statku kpt. ¿.w. Jerzym Gazeckim).

30 - Do Polski powróci³ ³¹cznikowiec
Transoceanu Kociewie - w marcu 1987 roku
rozpocz¹³ podró¿, która poprowadzi³a go
doko³a �wiata przez Amerykê Po³udniow¹,
Now¹ Zelandiê i ³owiska na Pacyfiku.

W polskich stoczniach zwodowano traw-
ler burtowy.

30 lat temu
Lipiec 1978 r.

6 - W Szczecinie podniesiono banderê na
promie Pomerania - pierwszym promie
pasa¿ersko-samochodowym zbudowa-
nym w Polsce.

17 - W Szczecinie po³o¿ono stêpkê pod
pierwsz¹ jednostkê projektu 320 - okrêt
szpitalny OB.

20 - Do Gdyni z wizyt¹ przyja�ni przy-
by³ zespó³ okrêtów Floty Ba³tyckiej ZSRR
z³o¿ony z kr¹¿ownika Oktiabrskaja Re-
wolucja oraz dozorowce o numerach 728
i 733, typu �Mirka�.

25 - Z kurtuazyjn¹ wizyt¹ przyby³a do
Gdyni fiñska korweta Turunmaa.

30 - W ostatni¹ podró¿ z wêglem, do Ir-
landii, wyruszy³ wêglowiec Wieczorek. Po
roz³adowaniu przeszed³ do stoczni z³o-
mowej w Szkocji.

- W lipcu rozpocz¹³ dzia³alno�æ Komitet
Rady Ministrów ds. Zagospodarowania Wi-
s³y. Komitet zlikwidowano w 1981 roku.
- W hiszpañskiej stoczni z³omowej roz-
poczêto ciêcie ch³odniowca Piast, zaku-
pionego dla Polskiej Marynarki Handlo-
wej w trakcie budowy w 1950 roku.
- W Stoczni Radunia w Gdañsku pociêto
trawlery burtowe Nida, Rudawa, Ty�mie-
nica i Wierzyca.

W polskich stoczniach zwodowano semi-
kontenerowiec, 3 kutry rybackie i okrêt
oceanograficzny.

10 lat temu
Lipiec 1998 r.

1 - �POL-Marigold� rejsem z 12 600 tona-
mi ry¿u transportowanego z Bangkoku do
Lattaki inauguruje dzia³alno�æ POL-Asia
Linie ¯eglugowe � nowej spó³ki powo-
³anej przez PLO.

1 - Dzia³alno�æ rozpoczê³a spó³ka Cen-
tromost � Stocznia Rzeczna w P³ocku,
której udzia³owcami (po 50 proc.) zostali
Centromor SA i Mostostal P³ock SA. Baz¹
by³y zakupione od syndyka masy upa-
d³o�ciowej urz¹dzenia i maszyny po by-
³ej stoczni rzecznej w P³ocku. Pierwszym
prezesem zarz¹du zosta³ Andrzej Suchecki
(na zdjêciu) wywodz¹cy siê z Centromo-
ru, który funkcjê tê pe³ni do dnia dzisiej-
szego.

14 - Stocznia Szczeciñska SA zawar³a z fir-
mami zarz¹dzanymi przez Ceres Helle-
nic Shipping Enterprise Ltd. kontrakty na
dostawê w 2001 r. czterech zbiornikow-
ców do transportu chemikaliów, ka¿dy
o no�no�ci 40 tys. ton i warto�ci 50 mln
USD.

21 - W Stoczni Szczeciñskiej SA zwodo-
wany zosta³ pierwszy z 4 zamówionych
przez norweskiego armatora Odfjell ASA
z Bergen chemikaliowców o no�no�ci 6 tys.
ton, który otrzyma³ nazwê Bow Master.

W lipcu w polskich stoczniach zwodowa-
no 2 kontenerowce.

20 lat temu
Lipiec 1988 r.

12 - Podniesiono polsk¹ banderê na kon-
tenerowcu H. Cegielski - pierwszym typu
B-355.



61Nasze MORZE l nr 7 l lipiec 2008

ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty

Rubrykê redaguj¹:
Jerzy Drzemczewski
i Marek Twardowski

Zdjêcia zosta³y wykonane przez
autorów lub pochodz¹ z ich zbiorów

i wydawanych przez nich ksi¹¿ek.

40 lat temu
Lipiec 1968 r.

11 - Do Helsinek z wizyt¹ kurtuazyjn¹
przyby³ zespó³ polskich okrêtów w sk³a-
dzie niszczyciel Wicher i tra³owce Kro-
gulec i Tukan. Zespo³em dowodzi³ kmdr
Henryk Pietraszkiewicz.

15 - W Szczecinie podniesiono banderê
na zbudowanym tam drobnicowcu Arya
Dad - pierwszym statku zbudowanym
w Polsce i sprzedanym do Iranu.

20 - Rozporz¹dzeniem Rady Ministrów
po³¹czono Pañstwow¹ Szko³ê Morsk¹
i Pañstwow¹ Szko³ê Rybo³ówstwa Mor-
skiego tworz¹c Wy¿sz¹ Szko³ê Morsk¹
w Gdyni.

- Do duñskiej stoczni z³omowej trafi³ nie-
wielki (ok. 150 BRT) kabota¿owiec
Schwalbe II, który w latach 1921-24 p³y-
wa³ pod polsk¹ bander¹ jako Rewa, po-
tem Gazolina.

W lipcu w polskich stoczniach zwodowa-
no 2 drobnicowce, kuter rybacki i okrêt
desantowy.

50 lat temu
Lipiec 1958 r.

1 - Z wizyt¹ do Gdyni przyby³ francuski
niszczyciel Guepratte.

7 - Trzy stare tra³owce � Kania, Kormo-
ran i Orlik - przydzielono LP¯ z przezna-
czeniem do szkolenia.

12 - Statek badawczy MIR-u Birkut wy-
ruszy³ w rejs naukowy na wody Afryki.

13 - Ukaza³ siê pierwszy numer czasopi-
sma �Tygodnik Morski�.

20 - W Szczecinie po³o¿ono stêpkê pod
pierwszy drobnicowiec typu B-59, nazwa-
ny pó�niej Oliwa.

23 - Drobnicowiec Kapitan Kosko wy-
p³yn¹³ z Gdyni w pierwszy rejs na nowej
linii, do Azji Po³udniowej.

25 - Do Gdyni z wizyt¹ przyby³y ¿aglow-
ce szkolne marynarki szwedzkiej Gladan
i Falken.

W polskich stoczniach zwodowano rudo-
wêglowiec, 3 trawlery burtowe i tra³owiec
bazowy.

60 lat temu
Lipiec 1948 r.

1 - Centrala Rybna (dzia³aj¹ca dotychczas
jako spó³ka z o.o.) przekszta³cona zosta-
³a w spó³dzielczo-pañstwow¹ centralê
bran¿ow¹.

19 - Okrêt szkolny Iskra, który przyby³
z W. Brytanii, przydzielono Oficerskiej
Szkole Marynarki Wojennej.

20 - Do s³u¿by w GAL wszed³ zbiorniko-
wiec portowy Rysy, odbudowany w Stocz-
ni Gdynia z wraku niemieckiego statku
Blexen.

24 - Przedsiêbiorstwo �Gryf� uruchomi³o
regularn¹ liniê pasa¿ersk¹ na trasie Szcze-
cin - Sopot obs³ugiwan¹ przez statek Be-
niowski. Liniê wkrótce zamkniêto, a Be-
niowskiego przekszta³cono w statek
mieszkalny �PCWM�.

- Przy nabrze¿u Stoczni Gdyñskiej za-
ton¹³ z braku dozoru legendarny har-
cerski ¿aglowiec Zawisza Czarny, re-
windykowany w 1946 roku z Niemiec.
Po wydobyciu, wobec braku zaintere-
sowania, zosta³ odholowany na Zatokê
i zatopiony.

70 lat temu
Lipiec 1938 r.

20 - W Stoczni Gdyñskiej po³o¿ono stêp-
kê pod pierwszy pe³nomorski statek to-
warowy budowany w polskiej stoczni.
Przewidywano dla niego nazwê Zaolzie,
pó�niej zmienion¹ na Olza.

23 - Jacht Poleszuk z harcersk¹ za³og¹
(Julian Ramotowski i M�cis³aw Wróblew-
ski) wyruszy³ z Gdyni w rejs doko³a �wia-
ta. Wojna przeszkodzi³a w kontynuacji

rejsu i jacht z czasem trafi³ do Muzeum
Polonii w Chicago.

25 - W brytyjskiej stoczni Swan, Hunter
& Wigham Richardson w Newcastle zwo-
dowano statek pasa¿erski Sobieski, zamó-
wiony przez GAL.

28 - Zakupiono w W. Brytanii burtowe
trawlery parowe Dorota, Eugeniusz
i Franciszka.

80 lat temu
Lipiec 1928 r.

1 - Podczas wizyty marsza³ka J. Pi³sud-
skiego w Gdyni dokonano podniesienia
bandery i uroczystego po�wiêcenia stat-
ków Jadwiga, Wanda (córek marsz. J. Pi³-
sudskiego) i Hanka (córki min. E. Kwiat-
kowskiego). Nastêpnego dnia statki te
zainaugurowa³y komunikacjê przy-
brze¿n¹ w Zatoce Gdañskiej.

10 - We francuskiej stoczni w Blainville
zwodowano niszczyciel Wicher.

10 - Bark szkolny Szko³y Morskiej Lwów
przeszed³ pod ¿aglami przez cie�ninê
Dardanelsk¹.

21 - Spó³ka Polskarob zakupi³a od brytyj-
skiego armatora wêglowiec Akenside, któ-
ry wszed³ do polskiej s³u¿by jako Robur III.

22 - Na Grabówku, z udzia³em Prezyden-
ta RP Ignacego Mo�cickiego, uroczy�cie
po³o¿ono kamienie wêgielne pod nowe
gmachy Szko³y Morskiej.

31 - Na gdyñskiej redzie go�ci³y w³oskie
kr¹¿owniki pancerne Pisa i Francesco
Ferruccio przebywaj¹ce na Ba³tyku
w podró¿y szkolnej z w³oskimi kadetami
szkó³ morskich.
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nasz hymn narodowy? I co z tym wspól-
nego mia³ Stefan Czarniecki?

�Pie�ñ Legionów Polskich we W³o-
szech� nazwana pó�niej �Mazurkiem D¹-
browskiego� napisana zosta³a przez Jó-
zefa Wybickiego w 1797 roku w Lom-
bardii, gdzie, przy armii napoleoñskiej,
powstawa³y Legiony Polskie. By³ to je-
den z najbardziej dramatycznych momen-
tów historii Polski � �wie¿y przecie¿ by³
jeszcze szok po upadku powstania ko-
�ciuszkowskiego i trzecim rozbiorze. Nic
dziwnego, ¿e znajduj¹cy siê na emigracji
Polacy potrzebowali pokrzepienia.
W swojej pie�ni Wybicki siêgn¹³ po te
momenty naszych dziejów, które mog³y
dawaæ nadziejê na odzyskanie wolno�ci.
St¹d w rêkopisie poety jej druga zwrotka
zabrzmia³a:

�Jak Czarnecki do Poznania
wraca³ siê przez morze
dla ojczyzny ratowania
po szwedzkim rozbiorze.�

Wybicki odwo³uje siê tu do postaci
Stefana Czarnieckiego, który wiek wcze-
�niej by³ jednym z tych, którzy przyczy-
nili siê do pokonania Szwedów w czasie
tzw. �potopu�. Ze wzglêdu na niewielkie
jeszcze wtedy oddalenie czasowe, s³owa
poety by³y zrozumia³e dla ówczesnych
s³uchaczy. Potem ich znaczenie powoli
siê zaciera³o, staj¹c siê, dla wspó³czesne-
go odbiorcy, niejasne.

Historyczne kilka minut

Do wydarzenia opisanego przez Wy-
bickiego, dosz³o w roku 1658, w czasie
wypadu polskich wojsk pod dowódz-
twem Czarnieckiego do Danii (w tym
roku wypada zatem 350 rocznica � red.).
Polacy mieli pomóc Duñczykom w ich
wojnie ze Szwedami. Ekspedycja stano-
wi³a tylko epizod w polsko-szwedzkich
zmaganiach XVII wieku. I byæ mo¿e pa-
miêtaliby o niej jedynie skrupulatni ba-
dacze tamtego okresu, gdyby nie fakt jej
spopularyzowania przez Jana Chryzosto-
ma Paska, najwybitniejszego pamiêtnika-
rza Polski szlacheckiej.

W wiêkszo�ci przypadków Pasek oso-
bi�cie bra³ udzia³ w opisywanych przez
siebie wydarzeniach. I choæ jego �Pamiêt-
ników� nie mo¿na braæ ca³kowicie bez-
krytycznie, to jednak pozostaj¹ one naj-
cenniejszym �ród³em, które pozwala zre-
konstruowaæ przebieg duñskiej kampa-
nii Czarnieckiego.

�Jak Czarniecki do Poznania
Po szwedzkim zaborze,
Dla ojczyzny ratowania
Wrócim siê przez morze�

Jak morze
trafi³o do hymnu

Wszyscy znamy te s³owa z �Mazurka
D¹browskiego�. Niewielu jednak wie, ja-
kiego dok³adnie wydarzenia historyczne-
go s¹ one echem. O jakim morzu mówi

Stefan Czarniecki � g³ówny
bohater duñskiej wyprawy
przeciw Szwedom.

MORZE TAJEMNIC kulisy historii
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Na pomoc Danii wyruszy³o 25 pol-
skich chor¹gwi oraz 10 kompanii drago-
nów w sile oko³o 5 tysiêcy ludzi. Wojsko
zosta³o podzielone na trzy oddzia³y.
G³ównymi si³ami dowodzi³ osobi�cie Czar-
niecki, dwoma nastêpnymi: Krzysztof
¯egocki i Piotr Opaliñski. Na pocz¹tku li-
stopada 1658 roku korpus skoncentrowa-
ny zosta³ w okolicach duñskiego miastecz-
ka Haderslev.

Czekaj¹c na kontakt z wrogiem, Sar-
maci obserwowali duñskie obyczaje i nie-
którym bardzo siê dziwili. �Nago sypiaj¹,
tak jako matka urodzi³a, i nie maj¹ tego
za ¿adn¹ sromotê, rozbieraj¹c siê i ubie-
raj¹c jedno przy drugim (...). Na to za�
nagie sypianie powiedaj¹, ¿e �ma dosyæ
za swe koszula i inszy ubiór, co mi s³u-
¿y przez dzieñ i okrywa miê; powinna
te¿ przynajmniej w nocy mieæ swoj¹
ochronê, a do tego co mi po tym robaki,
pch³y braæ ze sob¹ na nocleg do ³ó¿ka
i daæ siê im k¹saæ, maj¹c od nich
w smacznym spaniu przeszkodê!�

Najwiêksze k³opoty sprawili Polakom
Szwedzi zgrupowani na pó³nocy od Ha-
derslev w Koldyndze i Frederiksodde oraz
na po³udniu na wyspie Als. I to w³a�nie
przeprawa na tê ostatni¹ zosta³a uwiecz-
niona przez Wybickiego jako �wrócenie
siê przez morze�. Szczerze powiedziaw-
szy, nie by³o to w³a�ciwie ca³e morze,
a jedynie cie�nina (co dla legendy okaza-
³o siê jednak bez znaczenia). Wyspa Als
ma 312 kilometrów kwadratowych po-
wierzchni i oddzielona jest od sta³ego l¹du
cie�nin¹ Als Sund, o szeroko�ci od kilku-
set metrów do kilku kilometrów. Wed³ug
ustaleñ naukowców, przeprawa na wy-
spê odbywa³a siê w miejscu, gdzie sze-
roko�æ cie�niny wynosi oko³o 420-500
metrów, a g³êboko�æ 10 metrów.

Na Als Polacy ruszyli 14 grudnia 1658
roku o �wicie. Pomimo zimy, dzieñ by³
ciep³y, morze spokojne. �Sam tedy, prze-
¿egnawszy siê, Wojewoda (Czarniecki �
red.) wprzód w wodê, pu³ki za nim (...)
ko¿dy za ko³mierz zatchn¹wszy pistole-
ty a ³adownicê uwi¹zawszy u szyje.�

Miejsca, w których
Polacy pomagali

Duñczykom w ich wojnie
ze Szwedami.
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Wed³ug wszelkich szacunków przeprawa
nie by³a ani specjalnie uci¹¿liwa (tem-
peratura wody wynosi³a tego dnia praw-
dopodobnie oko³o 3 stopnie Celsjusza),
ani d³uga � trwa³a najwy¿ej kilkana�cie
minut.

Pasek wspomina jednak, ¿e ¿o³nierze
zatrzymali siê na chwilê dla odpoczynku
na mieli�nie po³o¿onej po�rodku cie�ni-
ny. Dziwiæ te¿ mo¿e wyznanie kronika-
rza: �Po owej robocie, jak siê wojsko do-
rwa³o do ciep³ej izby, kto kogo móg³ z³a-
paæ, lubo ch³opa, lubo te¿ kobietê, to
zaraz odar³ z koszuli, ¿eby siê przewlec.�

Niektórzy historycy poddaj¹ wiêc
w w¹tpliwo�æ relacjê Paska, a nawet jego
udzia³ w przeprawie na Als. Wed³ug nich
Polacy pokonali cie�ninê nie wp³aw, ale
na ³odziach, ci¹gn¹c za nimi, na linach
i uzdach, swoje konie. Byæ mo¿e pierw-
sza wersja wydawa³a siê Paskowi bardziej
�bohaterska� i dlatego j¹ w³a�nie przyta-
cza? Tak czy owak ¿o³nierze Czarnieckie-
go zaskoczyli Szwedów nie spodziewaj¹-
cych siê ataku od strony wody.

Wodny ¿o³nierz

Najwiêkszym sukcesem przeprawy na
wyspê Als by³o zdobycie twierdzy Son-
derborg. Po jej zajêciu Polacy zostawili tam
duñskiego dowódcê, a sami powrócili do
Haderslev. Kilkana�cie dni pó�niej zdo-
byli kolejne wa¿ne zamki � Koldyngê
i Frederiksodde. �Po owej szczê�liwej wik-
toryjej (zdobyciu Koldyngi -  red.) - wspo-
mina Pasek � poszli�my nazad, ko¿dy do
swego stanowiska, bo trzeba by³o w tak
wielk¹ uroczysto�æ mszej �wiêtej s³uchaæ.
(...) Tak tedy stanê³o wojsko; nagotowa-
no do mszej na pniaku �ciêtego dêbu
i tam odprawi³o siê nabo¿enstwo, napa-
liwszy ogieñ do rozgrzewania kielicha,
bo mróz by³ têgi. �Te Deum laudamus�

� �piewano a¿ po lesie rozlega³o. Klêk-
n¹³em ks. Piekarskiemu s³u¿yæ do mszej;
ujuszony ubieram ksiêdza a¿ Wojewo-
da rzecze: � Panie bracie, przynajmniej
rêce umyæ�. Odpowie ksi¹dz: �Nie wadzi
to nic, nie brzydzi siê Bóg krwi¹ roz-
lan¹ dla imienia swego�.

Polacy stacjonowali w Danii przez ca³¹
zimê 1658/1659 koñcz¹c kampaniê
w okolicach Aarhus. Tam te¿ zacny nasz
kronikarz wybra³ siê pierwszy raz na pe³-
ne morze. � Za¿ywali�my tam te¿ rekre-
acyjej ró¿nej na morzu, wsiad³szy w bar-
kê. Kiedy woda spokojna by³a, to bywa³o
jeno stan¹æ spokojnie a pojazdami nie
robiæ, to siê rozmaitego napatrzy³ stwo-
rzenia, rozmaitej gadziny i zwierzów
morskich, cudownych ryb� - pisze w �Pa-
miêtnikach�. Zdarzy³o mu siê tak¿e prze-
¿yæ kilka morskich przygód ³¹cznie
z udzia³em w potyczce pomiêdzy okrê-
tami holenderskimi a szwedzkimi. Po tym
dowódca holenderskiej eskadry chwali³
Paska przed Czarnieckim, ¿e �choæ polo-
wy ¿o³nierz, nie wzdryga³ siê wodnej bi-
twy.�

W lipcu 1659 roku król Jan Kazimierz
odwo³a³ swoich ¿o³nierzy z Danii. Pozo-
sta³ tam tylko oddzia³ z³o¿ony z tysi¹ca
ludzi pod dowództwem Kazimierza Pia-
seczyñskiego. Rok pó�niej w Oliwie pod-
pisano traktat pokojowy koñcz¹cy pol-

sko-szewdzkie zmagania. Stefan Czarniec-
ki zmar³ w piêæ lat pó�niej z hetmañsk¹
bu³aw¹ w rêku. Pasek prze¿y³ go o 36 lat
(umar³ w 1701 roku). Do koñca ¿ycia
opowiada³ o swoich przygodach w Danii
ubarwiaj¹c je z czasem i ubieraj¹c w co-
raz bardziej fantastyczne elementy.

Jedn¹ z takich opowie�ci przytacza
w �Pamiêtnikach�: �Mia³em tam ró¿ne
uciechy i zabawy, widz¹c takie rzeczy,
czego w Polszcze widzieæ trudno (...) jest
tam ryba tak straszna, ¿e jenom na �cia-
nach ko�cielnych malowanego widywa³
owego, co mu p³omieñ z gêby wycho-
dzi, i mówi³em �Gdyby mi g³ód najwiêk-
szy by³, to bym tej ryby nie jad³�. A¿ kie-
dym by³ w domu szlacheckim, miêdzy
inszymi potrawami (bo tam daj¹ na stó³
i miêso, i ryby jednakowo) pocz¹³em rybê
je�æ, a¿ w niej okrutnie smak dobry; nu¿
ja j¹ je�æ, ¿em prawie z owego pó³miska
sam zjad³. Rzecze szlachcic: �Hic est pi-
scis, quem Sua Dominatio diabolum
nominavit� (�Oto ryba, któr¹ Wasza
Wielmo¿no�æ nazwa³ diab³em�). Skon-
fundowa³em siê okrutnie, alem widzia³,
¿e j¹ i oni z smakiem jedli; a druga, nie
wierzy³em, ¿eby ta, bo mi siê widzia³o
niepodobna, aby w tak brzydkim ciele
mia³o byæ smaku tak wiele.�

Tomasz Falba

Rêkopis �Mazurka
D¹browskiego�.

Zdobycie Koldyngi przez wojska polskie.
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Przyczyn¹ braku p³ywów i pr¹dów
p³ywowych s¹ nie tylko w¹skie cie�niny
duñskie ³¹cz¹ce je z Morzem Pó³nocnym,
do którego wchodzi fala p³ywowa z Atlan-
tyku, ale tak¿e to, ¿e o ile u brzegów Anglii
fala ta ma kilka metrów wysoko�ci, to
w pobli¿u tych cie�nin, a wiêc u brzegów
Norwegii czy Danii zaledwie kilkana�cie
centymetrów.

Ma³o soli

Zasolenie Ba³tyku wynosi zaledwie
4 do 6 PSU (dawniej promile), przy czym
im dalej na wschód i pó³noc jest ono
mniejsze, podczas gdy w s¹siaduj¹cym
z nim Morzu Pó³nocnym czy w Atlantyku
siêga 35 PSU. W morzu tym ¿yj¹ prawie
wszystkie ryby s³odkowodne, od leszcza
czy p³otki pocz¹wszy i na wêgorzu skoñ-
czywszy. Przyczyn¹ tak niskiego zasole-
nia Ba³tyku jest przewaga opadów i wpa-
daj¹cych do niego wód rzecznych nad
parowaniem z jego powierzchni. Ten
dodatni bilans sprawia, ¿e nadmiar wody
przedostaje siê przez cie�niny duñskie do
Morza Pó³nocnego. Odp³ywa jednak
woda z zawarto�ci¹ soli, podczas gdy rzeki

i opady wnosz¹ do niego wodê s³odk¹.
Odwrotna sytuacja jest na Morzu �ró-
dziemnym. Po³o¿enie geograficzne spra-
wia, ¿e parowanie przewy¿sza opady
i wody rzek. Przez Cie�ninê Gibraltarsk¹
przedostaje siê wiêc do niego s³ona woda
oceaniczna, odparowuje za� s³odka. Wy-
nik jest taki, ¿e zasolenie tego morza siê-
ga 39-40 PSU.

Skutkiem ma³ego zasolenia ciê¿ar
w³a�ciwy wód Ba³tyku jest bliski masie
w³a�ciwej wody s³odkiej i wynosi zaled-
wie 1002 kg/m3. W wodach oceanicznych
warto�æ ta siêga 1025 kg/m3. Ta ró¿nica
sprawia, ¿e statek wp³ywaj¹cy na Ba³tyk
zanurza siê g³êbiej. W przypadku du¿ych
statków nawet znacznie ponad metr.
W �lad za tym g³êbsze musz¹ tu byæ tory
podej�ciowe do portów i wody portowe,
trzeba tak¿e uwzglêdniaæ ten fakt przy
za³adunku statku.

Ma³o ¿ycia

Dwie ró¿ni¹ce siê znacznie stopniem
zasolenia warstwy w profilu pionowym
Ba³tyku s¹ wynikiem tego, ¿e podczas
silnych zachodnich wiatrów sztormowych

przez cie�niny duñskie napêdzana jest do
niego woda z Morza Pó³nocnego, która
ze wzglêdu na wiêksze zasolenie jest ciê¿-
sza i opada rozpo�cieraj¹c siê nad dnem
oraz, ¿e pionowa konwekcja (opadanie
warstw ch³odniejszych i unoszenie cieplej-
szych) siêga w Ba³tyku, ze wzglêdu na
jego pó³nocne po³o¿enie geograficzne
i s³ab¹ aberacjê s³oneczn¹ tylko 40-50 m.
Brak mieszania poni¿ej tej g³êboko�ci
sprawia, ¿e zasolenie siêga tam 16-18
PSU, a wiêc kilkukrotnie wiêcej ni¿ na g³ê-
boko�ciach mniejszych. Ma³o tego - skut-
kiem braku pionowego mieszania siê
wody do g³êboko�ci 40-50 m, poni¿ej
zalega woda pozbawiona tlenu, woda,
w której dominuje siarkowodór i, praktycz-
nie bior¹c, nie istnieje ¿ycie biologiczne.

Stefan Trzeciak

Ba³tyk
Ba³tyk to morze wyj¹tkowe. Po pierwsze nie wystêpuj¹ w nim, jak w wiêkszo�ci
innych p³ywy i pr¹dy p³ywowe, po drugie charakteryzuje siê wyj¹tkowo
ma³ym zasoleniem i po trzecie - wystêpuj¹ w nim dwie wyra�nie ró¿ni¹ce
siê stopniem zasolenia warstwy wody.

Dr hab. Stefan Trzeciak jest dzieka-
nem Wydzia³u Nawigacyjnego Aka-
demii Morskiej w Szczecinie, auto-
rem ksi¹¿ek o tematyce morskiej.

� morze nieznane
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Dumnie czo³a stawiæ falom

(...) Tej nocy nied³ugo�my spali... do-
no�ny g³os, w którym bi³a nuta niepoko-
ju, rozkaz nie znosz¹cy zw³oki w wyko-
naniu: �Wszyscy na pok³ad!�, a wyrwani
z objêæ Morfeusza, prawie, ¿e nadzy sko-
czyli�my, by za¿egnaæ niebezpieczeñ-
stwo.

Wyj�cie z kabiny sprawia³o trudno�æ...
szalony wiatr wciska³ siê wszêdzie, wpy-
cha³ do wnêtrza �mia³ków, jakby uprze-
dza³, ¿e tam na górze we�mie ich w ob-
roty. Fala raz po raz uderza³a z straszn¹
si³¹ w burtê okrêtu zalewaj¹c go i kryj¹c
pod swym p³aszczem. Nie by³ to ciep³y
p³aszcz... W�ciek³y szum wiatru, przykry
�wist lin przyg³usza³ g³osy, woda wlewa-
³a siê w otwarte do komendy usta. Wtem
g³os przyg³uszaj¹cy ten ryk cyklonu �fo-

Szalony

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia

wiatr
na rufê. Fale z ca³ej si³y uderza³y w burtê
�Iskry�, ¿e biedna przechyla³a siê ca³a
dr¿¹c, by znowu dumnie stawiæ czo³o roz-
szala³ym falom...(...)

(�Na O. R. P. >Iskra<�)

90 jednocze�nie zanurzonych

W³ochy. W czasie koncentracji mor-
skich si³ zbrojnych z okazji wizyty Hitle-
ra, wziê³y udzia³ prawie wszystkie w³o-
skie okrêty wojenne w sile oko³o 200
jednostek o globalnej wyporno�ci 240 tys.
ton. Imponuj¹cy by³ widok tego olbrzy-
miego zespo³u, który zdo³a³ opu�ciæ ne-
apolitañski port w niespe³na pó³tora go-
dziny. Poza tym du¿e wra¿enie sprawi³o
jednoczesne zanurzenie siê 90 okrêtów
podwodnych w�ród olbrzymiej ilo�ci jed-
nostek nawodnych, poruszaj¹cych siê
z maksymaln¹ szybko�ci¹; da³o to dowód
wysokiego stopnia wyszkolenia zespo-
³ów. Æwiczenia zakoñczono grupowym
strzelaniem do dalokierowanego okrêtu
�San Marco�, przy czym kr¹¿owniki �Zara�
i Fiume� uzyska³y trafienie ju¿ przy trze-
ciej salwie, na odleg³o�ci 19.000 metrów.

(�Z ¿ycia marynarki
wojennej�)

ook preeecz�, �kliwry precz� i ju¿ wszy-
scy pe³zali trzymaj¹c siê porêczy lub lin
na swe stanowiska. Robota sz³a ciê¿ko
i wymaga³a wydania z siebie maximum
wysi³ku. Stali�my na spardeku zalewani
stale falami i zimnym deszczem, trac¹c
grunt pod nogami przez du¿e przechy³y,
nie mog¹c z³apaæ oddechu... W uszach
czu³o siê dziwny szum i jakby ból, który
powodowa³ niski stan barometru. Ale pra-
cowali�my... Tak powoli zacz¹³ maleæ
¿agiel wydymaj¹c siê jak balon, ale silne
rêce �ci¹gnê³y go do pok³adu. Mija³y mi-
nuty...! Grot i bezañ sta³y jeszcze tylko
pod pierwszymi refami. Kliwry zdo³ano
ju¿ ujarzmiæ i �ci¹gniête leg³y cicho, by
nie stawiaæ oporu wiatrowi. Zosta³ tylko
sztafok. Znowu ta sama dono�na i prze-
ci¹g³a komenda �wszyscy na bezañ�
i przytulaj¹c siê do pok³adu za³oga ruszy³a

70 lat temu, w lipcu 1938 roku
�Morze� pisa³o:
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Zachowali�my
oryginaln¹ pisowniê.
Archiwalne numery

�Morza� mo¿na
znale�æ na stronie:

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

Konsultanci radzieccy

(...) Stalowej barwy kad³ub �£odzi� stoi
ju¿ w kanale prób. Dygoce od ostatnich
rytmicznych uderzeñ pneumatycznych
m³otów, tu i ówdzie rozb³yskuje pióro-
puszami iskier sypi¹cych siê spod agre-
gatów spawalniczych, ¿yje gwarem kil-
kudziesiêciu robotników, pracuj¹cych
w jego ³adowniach, maszynowni, ch³od-
ni i kabinach. (...)

Czy by³oby to mo¿liwe bez zdoby-
czy postêpu technicznego, które ostat-
nio przy pomocy konsultantów radziec-
kich zastosowano w stoczni, bez wyko-
rzystania rezerw, które ujawniaj¹ ró¿ne
formy wspó³zawodnictwa.

- Gdyby�my mieli pracowaæ po stare-
mu, to... � mistrz Czuchnowski z monta-
¿u ruroci¹gów machniêciem rêki popiera
wyra¿on¹ w¹tpliwo�æ o mo¿liwo�ci ter-
minowego wykonania robót w takiej sy-
tuacji. Pracowali wiêc po nowemu. Nie
�latali�� z ka¿dym skrawkiem rury, z ka¿-
dym wêz³em czy szablonem od statku
do warsztatu. Krytykowali to kiedy� moc-
no konsultanci radzieccy i rzucili wówczas
has³o �jak najwiêcej czynno�ci produkcyj-
nych w g³¹b l¹du�. (...)

Elektryk Ma³yszczycki, szczêkaj¹c trzy-
manymi w rêku skomplikowanej konstruk-
cji szczypcami spogl¹da na teren Stoczni
Gdañskiej.

- Ile gruzów by³o tu dawniej � wspo-
mina. � Ile wysi³ku wymaga³o ich usu-
niêcie, odbudowa, o¿ywienie zak³adu
i tak wspania³y jego rozwój... (...)

(�Dotrzymali s³owa�,
Stanis³aw Malwiñski)

Ryby dla mas pracuj¹cych

(...) Za³ogê czekaj¹ trzy dni wytê¿o-
nej pracy od �witu do nocy, ale nikt nie
korzysta z wolnego czasu i nie k³adzie
siê spaæ. Magulski chce siê dowiedzieæ

55 lat temu, w lipcu 1953 roku
�Morze� pisa³o:

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia

Opr. Czes³aw Romanowski

jak �Gdy 28� wykonuje plany, a Spigar-
ski i Rechmal pragn¹ poznaæ bli¿ej swo-
jego nowego towarzysza pracy.

- Plany miesiêczne przekroczyli�my
w styczniu, marcu i maju � opowiada
Rechmal, który najd³u¿ej p³ywa na �Gdy
28�. � W lutym zabrak³o nam tylko 1,6
proc. Gorzej by³o w kwietniu, bo wyko-
nali�my tylko 81,3 proc. planu. Ale na
cze�æ 1 Maja podjêli�my d³ugotermino-
we zobowi¹zanie � wykonaæ roczny plan
pañstwowy przed terminem...(...)

Rejs ju¿ siê skoñczy³, ale walka za³ogi
�Gdy 28� nie s³abnie ani na chwilê. Za³o-
ga �Gdy 28� ³owi we wszystkie pogodne
dni. Staraj¹c siê o dotrzymanie danego
s³owa, walczy przecie¿ o to, aby jak naj-
wiêcej ryb dostarczyæ masom pracuj¹cym
� budowniczym potêgi i dobrobytu na-
szej Ojczyzny.

(�Na ³owisko X-11�,
Tadeusz Wielochowski)

£adne p³yty te¿�

(...) Przyjechali�cie do W³adys³awowa.
Ale nie my�lcie, ¿e to ju¿ koniec Waszej
podró¿y. Bowiem tylko 20% turnusu, na
który przyje¿d¿acie, ulokowane bêdzie
w³a�nie w DW �Kolejarz�, który mie�ci
siê we W³adys³awowie, za� wiêkszo�æ
w 4 Domach Wypoczynkowych o�rodka.
Wiêc je�li dostaniecie przydzia³ do DW
�Rybak�, poinformujcie siê szybko w Biu-
rze Skierowañ, kiedy macie poci¹g do
Jastarni, gdy¿ tam mie�ci siê ten dom; tym
samym poci¹giem pojedziecie te¿, gdy
skieruj¹ was do DW �Pstrowski� lub DW
�Zjednoczenie�, gdy¿ znaczy to, ¿e trafi-
li�cie do Juraty, która jest jak wiadomo
nastêpn¹ stacj¹ za Jastarni¹ w stronê Pó³-
wyspu Helskiego. (...)

Jedno Ci jeszcze radzimy: nie zapo-
mnij przestudiowaæ planu zajêæ turnusu.
Przygotowa³ go referent kulturalno-o�wia-
towy. Dowiesz siê tam o wieczorze in-
formacyjnym, o wieczorze zapoznaw-

czym (adapter jest, ³adne p³yty te¿, a mo-
¿e znajdzie siê i jaka� orkiestra) o roz-
grywkach w pi³kê siatkow¹ czy turnieju
pingpongowym, o wycieczce statkiem do
Gdañska i wielu innych atrakcjach, które
czekaj¹ na Ciebie w czasie pobytu na
wczasach nad morzem. (...)

(�Pogoda bêdzie na pewno�, M. H.)

Wzglêdnie za�wiadczenie
zastêpcze

(...) Dla uczczenia Roku Kopernikow-
skiego Komisja Turystyki Wodnej Polskie-
go Towarzystwa Turystyczno � Krajo-
znawczego zachêca wodniaków do orga-
nizowania podczas tegorocznego sezonu
sp³ywów kajakowych i ¿eglarskich szla-
kiem Kopernika. (...)

Ten d³ugi okrê¿ny szlak, wynosz¹cy
oko³o 560 km, jest urozmaicony i atrak-
cyjny, w wielu miejscach bardzo malow-
niczy i na ca³ej jego przestrzeni ³atwy do
przebycia. Trzy �luzy na Nogacie oraz
piêæ pochylni i dwie �luzy na Kanale El-
bl¹sko-Ostródzkim nie tylko nie stwarzaj¹
trudno�ci, ale jak np. pochylnie staj¹ siê
du¿a atrakcj¹ w turystyce wodnej. Po dro-
dze zobaczymy szereg jezior, odcinków
kana³owych i rzecznych z �Królow¹ rzek
polskich� na czele. (...)

Tury�ci wyje¿d¿aj¹cy do Fromborka,
zgodnie z przepisami o poruszaniu siê
i przebywaniu w strefie nadgranicznej,
powinni zaopatrzyæ siê przed wyjazdem
w odpowiednie dokumenty: dowód oso-
bisty wzglêdnie za�wiadczenie zastêpcze,
za�wiadczenie z zak³adu pracy, zak³adu
naukowego lub Zwi¹zku Samopomocy
Ch³opskiej albo te¿ ksi¹¿eczkê tury-
styczn¹ wydan¹ przez Zarz¹d G³ówny
czy te¿ Zarz¹d Okrêgowy PTTK. (...)

(�Na Kopernikowskim
szlaku wodnym�, Jozef Kuran)



Opowie�ci
Mórz Popo³udniowych
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spominam tamten statek z przyjemno�ci¹. Po
pierwsze uda³o mi siê nañ zamustrowaæ po d³u-
gim i mêcz¹cym fizycznie i psychicznie okresie
p³ywania na nieprawdopodobnych wrêcz gra-

tach, z za³ogami, które mog¹ siê przy�niæ alkoholikowi w ostat-
nim stadium delirium tremens, po drugie ca³a za³oga sk³ada³a
siê z Polaków, z wyj¹tkiem filipiñskiego stewarda o roman-
tycznym imieniu Romeo, po trzecie armator by³ wyp³acalny
i solidny, po czwarte statek by³ w dobrym technicznie stanie,
po pi¹te wreszcie, prawie ca³a za³oga by³a wzglêdnie spokoj-
na, a �rednia spo¿ycia alkoholu na g³owê nie wykracza³a zbyt-
nio poza dopuszczaln¹ w pracy na morzu normê.

Stop. Do�æ tych wyliczeñ na plus, trzeba do tej beczki mio-
du dodaæ ³y¿kê dziegciu.

T¹ ³y¿k¹ by³, niestety, kapitan. Na tle naszej za³ogi odbija³
raczej niekorzystnie. By³ to potê¿ny mê¿czyzna, zbli¿ony wzro-
stem do dwóch metrów, a wag¹ do stu trzydziestu kilogra-
mów. Obdarzony zosta³ równie potê¿nym g³osem, tak, ¿e nie
potrzebowa³ u¿ywaæ tuby do wydawania rozkazów z mostku,
bo s³yszano go dok³adnie nie tylko na dziobie i rufie, ale rów-
nie¿ w ca³ym porcie czy na obszernej redzie. Widocznie jed-

nak w przyrodzie wszystko musi byæ w jakiej� równowadze, ta
sama bowiem natura posk¹pi³a kapitanowi takich cech, jak umie-
jêtno�æ wspó³pracy z za³og¹, czy poczucie humoru, daj¹c mu
w zamian � oprócz potêgi g³osu � gargantuiczny wprost apetyt.

Tu nale¿y wstawiæ ma³e, samokrytyczne wyja�nienie. Je-
stem wzrostu S£USZNEGO (to bardzo wygodne okre�lenie,
które co prawda nic nie oznacza dok³adnie, ale posiada zna-
czenie pozytywne i wzbudza dobre samopoczucie u delikwen-
ta), niestety jednak¿e od pewnego czasu, po przekroczeniu
ilu� tam lat, waga mego cia³a sta³a siê zanadto proporcjonalna
w stosunku do wzrostu.

Proporcjonalno�æ owa zosta³a zachwiana miêdzy innymi
przez nieruchawy, z racji p³ywania na statkach, tryb ¿ycia.
Wbrew pozorom bowiem i obiegowym opiniom, to tylko stat-
ki siê przemieszczaj¹, natomiast marynarze znacznie mniej.
Oczywi�cie chodzi o ruch marynarza w stosunku do statku,
a nie w stosunku do mijanych mórz czy l¹dów. Innymi przy-
czynami przyrostu mojej objêto�ci by³y zdolno�ci kulinarne na-
szego kucharza, który opanowa³ sztukê przyrz¹dzania posi³-
ków w stopniu niemal doskona³ym, a wreszcie, nieukrywany
apetyt kapitana, który dzia³a³ wrêcz zara�liwie. Gdy zatem po
kilku miesi¹cach monotonnych i  nieciekawych rejsów okaza³o
siê, zupe³nie niespodziewanie, ¿e moje spodnie niepokoj¹co
siê skurczy³y, powzi¹³em niez³omne postanowienie.

- ODCHUDZAM SIÊ! � oznajmi³em uroczy�cie wspó³bie-
siadnikom przy stole w oficerskiej mesie. Moje o�wiadczenie
wzbudzi³o ogóln¹ weso³o�æ.

- Od kiedy? � zapyta³ trzeci mechanik
- Po raz który? � dorzuci³ drugi oficer z daj¹c¹ siê wyczuæ

kpin¹.
Pierwszy oficer nic nie powiedzia³, ale jego spojrzenie, rzu-

cone na mnie i jego mina wystarczy³a za wszelkie z³o�liwo�ci.
Rzeczywi�cie, z odchudzaniem jest mniej wiêcej tak, jak

z rzucaniem palenia.
- Rzuciæ palenie? Nic ³atwiejszego � mawia³ jeden z moich

znajomych � Ja sam rzuca³em dobre kilkadziesi¹t razy.
Podobnie jest z odchudzaniem. Jak wiadomo, najprostsz¹ i naj-

bardziej skuteczn¹ metod¹ jest ograniczenie czêstotliwo�ci i wiel-
ko�ci posi³ków. Reszta przychodzi sama. Ba! Ale co pocz¹æ z ape-
tytem? Jak zdusiæ w sobie znan¹ wielu ludziom �chcicê� na co�
dobrego, jak zd³awiæ podniecaj¹ce ssanie w ¿o³¹dku?

- Szefie! � sam nieraz przecie¿ mawia³em tak do kucharza
wstêpuj¹c do kuchni w drodze na przyk³ad do maszynowni. �
Tak mnie jako� ssie niemo¿ebnie.

- A na co pana ssie, second? � zapytywa³ troskliwie szef
kuchni.

- Bo ja wiem� - udawa³em wahanie � mo¿e mnie ssie na
befsztyk z polêdwicy?

- Nie ma problemu � szef nie robi³ ¿adnych trudno�ci. Go-
spodarowa³ ¿ywno�ci¹ do�æ hojnie i jako� mu zawsze na wszyst-
ko starcza³o.

- Ale, ale, szefie, mnie ssie na du¿y befsztyk � dorzuca³em
na wszelki wypadek, na sam¹ bowiem my�l o polêdwicowym
befsztyku, �linka nap³ywa³a do ust, a ssanie zwiêksza³o siê za-
nadto proporcjonalnie.

Nic zatem dziwnego, ¿e mojego o�wiadczenia nikt przy
naszym stole nie wzi¹³ serio, a nawet co poniektórzy pozwoli³
sobie na wielce niestosowne do powagi chwili ¿arty.

A chwila by³a naprawdê powa¿na, postanowi³em bowiem
podej�æ do zagadnienia w sposób naukowy i ca³kowicie orygi-
nalnie.

W

69Nasze MORZE l nr 7 l lipiec 2008



Poniewa¿ w pierwszej fazie zdecydowa³em siê zwalczyæ
apetyt, zada³em sobie pytanie, co jest przeciwno�ci¹ apetytu?

- Przeciwno�ci¹ apetytu jest obrzydzenie wszelkiego jedze-
nia, jest niechêæ do konsumowania tego¿.

Wobec tego za³o¿enia, postanowi³em postaraæ siê o spo-
wodowanie owej niechêci zarówno u siebie samego, jak przede
wszystkim u moich wspó³biesiadników, których nadmierny
apetyt móg³ ca³kowicie zniweczyæ moje mocne postano-
wienie.

Zdecydowa³em zatem ca³o�æ akcji roz³o¿yæ w czasie, nieja-
ko na raty i na pocz¹tek spróbowaæ zniechêciæ moich kolegów
od sto³u do kilku wybranych, najbardziej tucz¹cych potraw.

Generalnie jest wiadomo, ¿e najbardziej tucz¹ce s¹ kartofle
i wszelkie potrawy m¹czne.

I tak na pierwszy ogieñ zdecydowa³em siê na ziemniaki,
potrawy m¹czne zostawiaj¹c na dalsze dzia³ania. W wyborze
takiej kolejno�ci spore znaczenie mia³ niew¹tpliwie fakt, ¿e
wszelkie potrawy m¹czne, jak na przyk³ad rozmaite pierogi,
wszelkiego rodzaju nale�niki i � powiedzmy � makaron zapie-
kany z szynk¹ lub jab³kami, by³y przeze mnie wyra�nie prefe-
rowane.

A wiêc do dzie³a!
Zaraz nastêpnego dnia po mojej nieodwo³alnej decyzji, zre-

zygnowa³em podczas obiadu z zupy, co przysz³o mi do�æ ³atwo,
poniewa¿ zawsze pi³em podwójn¹ porcjê kompotu, o ile by³
w menu tego dnia, a i sokami wszelkiego rodzaju czy wreszcie
piwem nie pogardza³em.

Gdy tedy steward przyniós³ mi drugie danie, ostentacyjnie
i bardzo starannie oddzieli³em widelcem do�æ obfit¹ porcjê ziem-
niaków od ca³kiem przyzwoitego kotleta schabowego i zauwa-
¿y³em od niechcenia:

- Niedawno czyta³em gdzie� ciekawy artyku³ o szkodliwych
skutkach jedzenia ziemniaków.

Mimo mojego oczekiwania, jako� nikt z aktualnych wspó³-
biesiadników, czyli wszyscy oficerowie z wyj¹tkiem pe³ni¹cych
wachtê i kapitana, który zazwyczaj pojawia³ siê nieco pó�niej,
nie zwróci³ uwagi na moje s³owa i nie podj¹³ tematu. Zreszt¹
nic dziwnego, bo wszyscy zajêci byli �m³óceniem� solidnych
porcji, w tym oczywi�cie i ziemniaków, zdrowo polanych wca-
le zreszt¹ niez³ym zawiesistym sosem.

- W artykule tym chodzi³o o szkodliwy wp³yw ziemniaków
na uczucia wy¿szego rzêdu u ludzi � doda³em po chwili wcale
niezra¿ony brakiem zainteresowania wywo³anym przeze mnie
tematem.

- Wy¿szego czego? � zapyta³ drugi oficer, dobieraj¹c siê do
drugiego, dok³adkowego schabowego.

Oho � pomy�la³em � przynêta chwyci³a.
- Wy¿szego rzêdu uczuæ � wyja�ni³em, kroj¹c swój kotlet

na w¹ziutkie paseczki i ka¿dy k¹sek miêsa pogryzaj¹c frag-
mentem jarzynowej sa³atki. Oczywi�cie kartofle le¿a³y na tale-
rzu w dalszym ci¹gu nietkniête.

- To niby w koñcu jakie s¹ te uczucia, hê? - zainteresowa³
siê pierwszy mechanik, okr¹glutki jak dobrze usma¿ony p¹-
czek.

- Uczucia ludzkie dzielimy na ni¿szego i wy¿szego rzêdu �
zacz¹³em na pozór bardzo uczenie, ale po prawdzie niewiele
na ten temat wiedzia³em i czu³em, ¿e znajdujê siê na bardzo
niepewnym gruncie, wobec czego do�æ szybko zakoñczy³em
pseudonaukowy wywód, z którego jednak¿e wynika³o, ¿e owe
wy¿sze uczucia to kultura osobista, zainteresowania, poziom
intelektualny i warto�ci takie jak mi³o�æ, przywi¹zanie, wdziêcz-
no�æ czy altruizm.

- No i co z tego wynika? � przerwa³ mi na szczê�cie drugi
oficer w ostatnim momencie, gdy czu³em, ¿e tracê grunt. �
Gdzie tu miejsce na ziemniaki? I co w ogóle ma piernik do
wiatraka?

- Otó¿ w³a�nie � kontynuowa³em ostro¿nie widz¹c, ¿e ryb-
ka chwyci³a. � Na pozór wydawa³o siê, gdzie Rzym a gdzie
Krym. Do niedawna faktycznie nikt w ca³ym �wiecie nauko-
wym nie zdawa³ sobie sprawy i dopiero pomóg³ � jak to czê-
sto bywa � przypadek.

W tym momencie postanowi³em pój�æ na ca³o�æ i skupi-
³em siê, chc¹c wykorzystaæ ca³y mój zasób fantazji, szczegól-
nie, i¿ zauwa¿y³em lekkie zainteresowanie moj¹ rozmow¹ z dru-
gim oficerem.

- Otó¿ przed kilkunastoma laty, jeden ze znaczniejszych
historyków brytyjskich, o ile siê nie mylê by³ to profesor Oxbor-
ne z uniwersytetu w Cambridge, prowadzi³ badania socjolo-
giczno-historyczne, a �ci�lej rzecz bior¹c, mia³ na warsztacie
dzieje zjawiska popularnie okre�lanego jako �upadek obycza-
jów�. Na podstawie tych badañ sporz¹dzi³ miêdzy innymi sze-
reg wykresów, tak¿e mapê rozszerzenia siê tych zjawisk w Eu-
ropie. Bra³ pod uwagê rozmaite wojny, prze�ladowania religij-
ne, ³¹cznie z paleniem na stosach, rzezie, zbiorowe gwa³ty i ra-
bunki i tym podobne wydarzenia. Nastanie tych objawów roz-
poczyna³o siê w czasie od Hiszpanii i Portugalii i rozszerza-
³o coraz dalej, a¿ po Szwecjê i Moskwê.

- Ale gdzie te cholerne ziemniaki? � przerwa³ mi drugi ofi-
cer, wyra�nie zaintrygowany moim istotnie przyd³ugim wstê-
pem.

- Poczekaj, dochodzê do ziemniaków. Otó¿ profesor Oxborne
w kilka lat po og³oszeniu wyników swoich badañ, bra³ udzia³
w miêdzynarodowej konferencji w Rzymie. W tym samym cza-
sie i tym¿e budynku odbywa³a siê inna konferencja FAO, któ-
rej tematem by³a historia rozmaitych upraw. Jakie¿ by³o jego
zaskoczenie, gdy na jednym z korytarzy zauwa¿y³ planszê, która
by³a niemal identyczna ze sporz¹dzon¹ przez niego przed laty
map¹. Na planszy tej odwzorowano rozszerzanie upraw ziem-
niaków w Europie w czasach pokolumbijskich.

- Uprawy ziemniaka? � zdziwi³ siê drugi
- A w³a�nie, ziemniaka. Profesor Oxborne skontaktowa³ siê

z wykonawc¹ planszy, którym okaza³ siê profesor Bergman-
son z uniwersytetu w Upsali i wspólnie zaczêli zastanawiaæ siê
nad dziwn¹ zbie¿no�ci¹, zarówno w czasie jak i przestrzeni. Do
badañ zaproszono równie¿ biologa, lekarza i psychologa. Re-
zultaty by³y zaskakuj¹ce�

Tu zawiesi³em g³os dla lepszego efektu.
- I co z tych badañ wynika³o? � zainteresowa³ siê pierwszy

oficer.
- Panowie profesorowie doszli do wniosku, ¿e skrobia za-

warta w ziemniakach posiada pewne, dodatkowe w³asno�ci. Ja
siê na tych zagadnieniach za dobrze nie znam, ale z tego arty-
ku³u wynika³o, ¿e niektóre sk³adniki skrobi dzia³aj¹ parali¿uj¹-
co na te o�rodki mózgu cz³owieka, które kieruj¹ w³a�nie uczu-
ciami wy¿szego rzêdu.
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- No, no, no � mrukn¹³ drugi oficer i mo¿e pod�wiadomie
odsun¹³ niedojedzone kartofle na skraj talerza.

- Ale, ale � odezwa³ siê pierwszy oficer � przecie¿ ty zaja-
dasz siê frytkami, a to te¿ ziemniaki.

- Masz racjê, ale przecie¿ wszyscy wiecie jak siê sma¿y fryt-
ki. Otó¿ na oleju. A wrz¹cy olej ma znacznie wy¿sz¹ tempera-
turze ni¿ gotuj¹ca siê woda. I dlatego podczas sma¿enia gin¹ te
szkodliwe sk³adniki skrobi.

- Eee, zalewasz � drugi oficer patrzy³ z pewnym ¿alem na
odsuniête na bok ziemniaki polane gêstym sosem.

- Twoja sprawa, ale ¿eby� nie ¿a³owa³. I pamiêtaj, ¿e uprze-
dza³em.

- Hmm � zamrucza³ drugi z wyra�nym wahaniem w tonie.
 W tym momencie pojawi³ siê kapitan i od drzwi rozleg³ siê

nagle tubalny g³os, do z³udzenia przypominaj¹cy d�wiêk tr¹b,
który zburzy³ mury staro¿ytnego Jerycha.

- STEWARD!!! PODWÓJNE MIÊSO I DU¯O KARTOFLI!!! ALE
RAZ DWA, BO ZG£ODNIA£EM!!!

71

Za miesi¹c opowiadanie
�Wy�cig�

W tym momencie drugi oficer przerwa³ zaczête zdanie,
spojrza³ kolejno na mnie, na kapitana i na niedojedzone ziem-
niaki i gdy steward przyniós³ kapitanowi dwa roz³o¿yste kotle-
ty i ca³¹ górê kartofli zadysponowa³

- Panie Józiu! Dla mnie od dzisiaj bêdzie pan przynosi³ tylko
samo miêso z surówk¹. I absolutnie BEZ ZIEMNIAKÓW!

 
○ ○ ○

A swoja drog¹ warto by mo¿e sprawdziæ, czy przypadkiem
w Cambridge nie ma profesora Oxborne�a, a w Upsali profesor
Bergmansona.

A z tymi uczuciami wy¿szego rzêdu? Spo¿ycie ziemniaków
w naszym kraju w ró¿nej, tak¿e p³ynnej postaci, jest wiadomo
jakie.
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Studiowa³ w Warszawie, Krakowie, Moskwie, Petersburgu. Kopiowa³ Ajwazowskiego.
Walczy³ o Polskê. Za³o¿y³ szko³ê rysunku i malarstwa. Franciszek Szwoch

(1883�1949) za  ¿ycia osi¹gn¹³ sukces. Dzi� jest nieco zapomniany.

Wprawny
Tajniki dzie³ marynistów (30)

rzemie�lnik

�Port rybacki we W³adys³awowie�, 1938 r., ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku.
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W�ród malarzy, którzy po odzyskaniu
przez Polskê niepodleg³o�ci i dostêpu do
Ba³tyku, niesieni fal¹ entuzjazmu ci¹gnêli
nad polskie morze, znalaz³ siê i Franciszek
Szwoch. W okresie II Rzeczypospolitej by³
artyst¹ popularnym, osi¹gn¹³ nawet komer-
cyjny sukces, dzi� natomiast pozostaje nie-
co zapomniany. Przyczyn¹ takiego stanu
rzeczy mo¿e byæ fakt, ¿e w czasie Powsta-
nia Warszawskiego w 1944 r. sp³onê³a jego
warszawska pracownia, a wraz z ni¹ znaj-
duj¹cych siê tam kilkaset obrazów.
W zwi¹zku z powy¿szym, prace jego sto-
sunkowo rzadko pojawiaj¹ siê w handlu an-
tykwarycznym, a muzea nie dysponuj¹ wy-
starczaj¹co bogatymi przyk³adami jego
twórczo�ci, ¿eby mo¿na by³o urz¹dzaæ
z nich wystawy.

Artysta walcz¹cy

Nie by³ Franciszek Szwoch z pewno-
�ci¹ artyst¹ wybitnym. Zaliczyæ nale¿a³o-
by go raczej do sprawnych rzemie�lni-
ków, ale jego realistyczne pejza¿e, prze-
wa¿nie interesuj¹co skadrowane oraz nie
pozbawione wra¿liwo�ci na �wiat³o i ko-
lor, mog¹ budziæ zainteresowanie.

Urodzi³ siê w P³oñsku, w 1883 r. Stu-
dia artystyczne rozpocz¹³ w latach 1906-
1907, w warszawskiej Szkole Sztuk Piêk-
nych u J. Kauzika. Edukacjê kontynuowa³

w latach 1908-1913 w krakowskiej Aka-
demii Sztuk Piêknych pod kierunkiem
L. Wyczó³kowskiego, J. Pankiewicza,
W. Weissa i J. Malczewskiego. W 1914 r.
wyjecha³ na dalsze studia do Moskwy i Pe-
tersburga. Tam zetkn¹³ siê z twórczo�ci¹
Iwana K. Ajwazowskiego (1817-1900).
Do tego stopnia by³ zafascynowany ob-
razami tego wybitnego rosyjskiego ma-
rynisty, które mia³ okazjê obejrzeæ w Er-
mita¿u i Galerii Trietiakowskiej, ¿e
z upodobaniem je kopiowa³. Byæ mo¿e
wtedy w³a�nie narodzi³o siê u niego za-
interesowanie pejza¿em morskim, które
z czasem mia³o prawie ca³kowicie zdo-
minowaæ jego twórczo�æ.

Po studiach artysta zamieszka³ w P³oc-
ku. Tam w 1918 r. wst¹pi³ do za³o¿onej
w 1914 r. przez Józefa Pi³sudskiego Pol-
skiej Organizacji Wojskowej, której celem
by³a walka z okupantem w trzech zabo-
rach. Ju¿ po odzyskaniu niepodleg³o�ci,
znalaz³ siê w latach 1919-1921 jako ochot-
nik w wojsku polskim. Bra³ udzia³ w woj-
nie polsko-bolszewickiej 1920 r. Na fron-
cie przydatne okaza³y siê nie tylko jego
umiejêtno�ci bojowe, nabyte podczas
dzia³alno�ci w konspiracyjnej organizacji
militarnej, lecz równie¿ warsztat malarza
realisty. Powsta³e wówczas rysunki po-
s³u¿y³y pó�niej arty�cie do stworzenia
kompozycji malarskich z frontu.

Artysta i morze

Na pocz¹tku lat 20. artysta zamiesz-
ka³ w Warszawie, by w spokojnych ju¿
czasach ca³kowicie po�wiêciæ siê malar-
stwu. Odkry³ w sobie talent pedagogicz-
ny i za³o¿y³ w Warszawie w³asn¹ szko³ê
rysunku i malarstwa. Wtedy te¿ zaintere-
sowa³ siê polskim Wybrze¿em. Wybudo-
wa³ nawet dom letniskowy w Hallerowie
i co roku przyje¿d¿a³ tam ze swoimi
uczniami. By³ cz³owiekiem bardzo aktyw-
nym. Nale¿a³ do wielu stowarzyszeñ ar-
tystycznych, a w jednym z najwa¿niej-
szych, Zrzeszeniu Polskich Artystów Pla-
styków, pe³ni³ nawet w latach 1930-35
funkcjê prezesa. W 1931 r. za³o¿y³ w³asn¹
grupê �Paleta�, której cz³onkowie parali
siê g³ównie tematyk¹ marynistyczn¹.

Uprawia³ malarstwo portretowe, rodza-
jowe, pejza¿owe. Podejmowa³ te¿ tema-
ty historyczne, sakralne i batalistyczne. Od
1930 r. interesowa³ siê g³ównie maryni-
styk¹. Do jego ulubionych motywów na-
le¿a³y widoki portów i przystani polskie-
go wybrze¿a, rybacy przy pracy, a nawet
morskie sceny batalistyczne. W 1937 r.
otrzyma³ br¹zowy medal Towarzystwa
Zachêty Sztuk Piêknych za obraz �Bitwa
pod Oliw¹�. Wielokrotnie bra³ udzia³
w wystawach zbiorowych, mia³ te¿ sze-
reg wystaw indywidualnych. Pocz¹wszy

�Kapliczka
w Swarzewie�, lata

20. lub 30., ze zbiorów
Centralnego Muzeum

Morskiego w Gdañsku.
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od 1921 r., co roku wystawia³ swe obrazy
o tematyce morskiej w warszawskiej Za-
chêcie, ponadto uczestniczy³ w wysta-
wach: �Morze polskie� (Bydgoszcz 1933),
�Ziemia Pomorska i morze w sztuce pol-
skiej� (Warszawa 1933), w wystawie Ma-
rynistów Polskich zrzeszonych w Sekcji
Morskiej Polskiego Towarzystwa Arty-
stycznego w Warszawie (Jastarnia 1934).

W oku kamery

O ile jego twórczo�æ i aktywno�æ na
polu propagowania polskiego morza
w malarstwie jest stosunkowo dobrze zna-
na, o tyle mniej wiemy o jego ¿yciu pry-
watnym. Wiadomo, ¿e w roku 1934 o¿e-
ni³ siê z Iren¹ Nadoln¹. Lata II wojny �wia-
towej spêdzi³ w Warszawie. Wtedy
sp³on¹³ praktycznie ca³y dorobek malar-
ski jego ¿ycia. Po wojnie osiad³ w Sopo-
cie. Nadal tworzy³ g³ównie prace o tre�ci
marynistycznej, ale nigdy nie zdo³a³ ju¿
odbudowaæ swej pozycji sprzed wojny.
Zmar³ w 1949 r. w Gdañsku.

W zbiorach Centralnego Muzeum
Morskiego znajduj¹ siê cztery obrazy ar-
tysty. Wszystkie prace powsta³y w latach

ranemu punktowi obserwacyjnemu, móg³
podejrzeæ wiêcej szczegó³ów. Na pierw-
szym planie mo¿emy wiêc zobaczyæ ku-
try rybackie o bli�niaczo podobnych bia-
³ych kad³ubach, ko³ysz¹ce siê na spokoj-
nej tafli wody. Artysta umiejêtnie odda³
ich nieco pêkate kszta³ty, szczegó³y bu-
dowy poszycia, naturalne u³o¿enie na
wodzie. W jednostce pierwszej u do³u
kompozycji widoczne s¹: ster zawiasowy,
ciê¿kie p³ótno zwiniêtego ¿agla oraz po-
staæ starego rybaka w charakterystycz-
nym, dzisiaj ju¿ nieu¿ywanym stroju, za-
jêtego przymocowywaniem liny cumow-
niczej do belki pomostu. W g³êbi, przy
linii podwy¿szonego horyzontu widocz-
ny jest wychodz¹cy w morze pas nabrze-
¿a. Gama kolorystyczna omawianego
obrazu, co jest poniek¹d charakterystycz-
ne dla tego malarza, jest zawê¿ona, ogra-
niczona w zasadzie do stonowanej ziele-
ni, przybieraj¹cej gdzieniegdzie odcieñ
turkusowy, bieli i br¹zów. Farba rozpro-
wadzona g³adko, równomiernie, spokoj-
nymi, poci¹gniêciami pêdzla. Artysta uni-
ka tutaj tak charakterystycznych dla no-
woczesnego malarstwa efektów zró¿ni-
cowanej faktury, nawet nieregularne pla-

30. i przedstawiaj¹ ka¿da inny widok
z polskiego Wybrze¿a. Pró¿no by jednak
szukaæ tu czystych morskich pejza¿y, któ-
rych podstawow¹ domenê stanowi za-
zwyczaj wirtuozerski popis warsztato-
wych umiejêtno�ci artysty. W obrazach
Franciszka Szwocha najczê�ciej wystêpuj¹
³odzie i kutry rybackie, a w�ród nich cz³o-
wiek, przewa¿nie zajêty prac¹. Artysta
rejestruje na p³ótnie fragment rzeczywi-
sto�ci w sposób obiektywny, niczym oko
kamery, a pomaga mu w tym tempera-
ment malarza realisty i do�wiadczenie
nabyte dziêki zainteresowaniu malar-
stwem rodzajowym.

Zerwanie z kanonem

Pierwszy z omawianych obrazów
przedstawia port we W³adys³awowie,
o czym �wiadczy napis przy sygnaturze
�W³adys³awowo 1938�. Obraz jest cieka-
wie skadrowany. Artysta zerwa³ tu z nie-
pisanym kanonem i uchwyci³ przystañ
ryback¹ nie od strony l¹du, jak to zazwy-
czaj czyni¹ inni malarze, lecz od strony
wody. W tym celu musia³ usi¹�æ ze szta-
lugami na koñcu mola. Ale dziêki tak ob-

�£odzie rybackie�, ok. 1937 r., ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku.
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Ilustracje:
© Centralne Muzeum Morskie

w Gdañsku

my �wiat³a, modeluj¹ce sylwetki ³odzi
i o¿ywiaj¹ce taflê toni morskiej, maj¹
g³adk¹, matow¹ powierzchniê.

Obserwator ¿ycia

Zastanawiaj¹ce, ¿e na powsta³ym
mniej wiêcej w tym samym czasie obra-
zie pt. �£odzie rybackie� artysta pos³ugu-
je siê zupe³nie inn¹ metod¹. Bardzo po-
dobny motyw starego rybaka w ³odzi,
uchwyconego tym razem podczas cero-
wania le¿¹cego mu na kolanach kawa³ka
p³ótna, namalowany zosta³ za pomoc¹
farby przypominaj¹cej gêst¹ pastê, która
miejscami niedok³adnie rozprowadzona,
zastyg³a tworz¹c dekoracyjn¹ skorupê.
Ka¿de poci¹gniêcie pêdzla jest dziêki
temu ³atwe do odczytania, a warsztat
malarza-marynisty ukazuje siê oczom
patrz¹cego bez ¿adnych tajemnic.

Trzeci z omawianych obrazów pt.
�Hel� przedstawia pla¿ê na Helu w letni,
s³oneczny dzieñ, który nadaje piaskowi
ciep³y, z³otawy odcieñ be¿u, a spokojna,
szmaragdowo-turkusowa toñ morska ni-
czym lustro odbija sylwety ³odzi rybac-

kich. Na pierwszym planie widzimy wy-
ci¹gniêt¹ na piach ³ód�, której maszt bez
¿agla zosta³ uciêty przez górn¹ krawêd�
kompozycji. Jednostka ta, zbudowana na
wysokiej stêpce, musi byæ podparta ¿er-
dziami, aby sta³a prosto. Po lewej inna
³ód�, z ¿aglem gaflowym, wyrusza w³a-
�nie na po³ów z rybakami na pok³adzie.
Artysta, jak ka¿dy twórca o zaciêciu reali-
sty, potrafi³ dobrze obserwowaæ otacza-
j¹c¹ go rzeczywisto�æ. Ale omawiany ob-
raz posiada dodatkowo równie¿ walory
czysto malarskie. Jego niew¹tpliwym atu-
tem jest �wiat³o, konsekwentnie zaaran-
¿owane na ca³ej kompozycji, pocz¹wszy
od zró¿nicowanych, raz ciemnych, mato-
wych, innym razem jasnych, �wietlistych
chmur na niebie, po o�wietlone sylwetki
³odzi na drugim planie i cienie k³ad¹ce
siê na piasku.

Kronikarz wspó³czesny

Oryginalny temat prezentuje nato-
miast ostatni z omawianych obrazów pt.
�Kapliczka w Swarzewie�. Przedstawia on
rybaka z wios³em pychowym pod pach¹,

�Hel�, 1931 r., ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku.

klêcz¹cego przed kapliczk¹, zbudowan¹
w formie rotundy ze sto¿kowym dachem,
zwieñczonym latarni¹ z he³mem i prze-
krzywionym nieco krzy¿em. W g³êbi, za
koron¹ drzew widoczna spokojna toñ
morska. Kapliczka nad samym prawie
morzem nie powsta³a przypadkowo.
Swarzewo by³o od lat i jest po dzi� dzieñ
celem pielgrzymek rybaków kaszubskich.
Ci pielgrzymi nie poruszaj¹ siê pieszo,
lecz p³yn¹ na od�wiêtnie w tym celu przy-
strojonych ³odziach, stanowi¹cych normal-
nie ich warsztat pracy. Demonstruj¹ w ten
sposób sw¹ religijno�æ i przywi¹zanie do
wyznania katolickiego, które w czasach
zaborów stanowi³o o ich odrêbno�ci wo-
bec ¿ywio³u germañskiego. Artysta ni-
czym wspó³czesny kronikarz potrafi³ zna-
le�æ wokó³ siebie ciekawe w¹tki rodzajo-
we i utrwaliæ je na p³ótnie.

Liliana Gie³don
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 Znowu mamy przyjemno�æ zaprezen-
towaæ ksi¹¿kê Lawrenca Patersona. Ten
pochodz¹cy z Nowej Zelandii, a miesz-
kaj¹cy w Wielkiej Brytanii pisarz, jest jed-
nym z najlepszych obecnie znawców hi-
storii Kriegsmarine. Jego �konikiem� s¹
oczywi�cie U-Booty. Polscy czytelnicy
mieli ju¿ okazjê zapoznaæ siê z jego prac¹
pod tytu³em �Szare wilki Hitlera� opowia-
daj¹c¹ o dzia³aniach niemieckich okrêtów
podwodnym na Oceanie Indyjskim.

 Ksi¹¿ka cieszy³a siê du¿ym powodze-
niem, pokazywa³a bowiem wci¹¿ ma³o
prezentowany w naszym kraju wycinek
drugiej wojny �wiatowej. Nie inaczej jest
z jego najnowsz¹ publikacj¹ �Desperata-
mi Donitza�, wydan¹ przez wydawnictwo
Bellona. Tym razem Paterson opowiada
o niemieckich ¿ywych torpedach i bez-
za³ogowych ³odziach podwodnych, któ-
re mia³y staæ siê dla III Rzeszy ostatni¹
desk¹ ratunku w wojnie na morzu. To
chyba najlepsza i najbardziej komplekso-
wa ksi¹¿ka na ten temat, jaka ukaza³a siê
do tej pory w naszym kraju. Opisuje dzia-
³ania niemieckich podwodnych si³ spe-
cjalnych, nie ograniczaj¹c siê tylko do
morza (dokumentuje tak¿e akcje doko-
nywane na rzekach). Ale nie tylko dziêki
temu mo¿emy z czystym sumieniem
polecaæ j¹ ka¿demu mi³o�nikowi tajem-
nic drugiej wojny �wiatowej, a tak¿e
wszystkim pasjonatom U-Bootów. Poza
faktami historycznymi, jest w tej ksi¹¿ce
napisana z pasj¹ opowie�æ o zwyk³ych
¿o³nierzach.

Sam Paterson w taki sposób wyja�nia
ideê jej powstania: �Historia si³ szturmo-
wych nie jest jedynie studium wojskowej
taktyki i ca³ego towarzysz¹cego im t³a,
ale, co najwa¿niejsze, opowie�ci¹ o m³o-
dych ludziach, którzy wpadli w zamêt
wojny.(...) Ludzie z si³ szturmowych,
którzy s³u¿yli w formacji ¿ywych torped,
³odzi wybuchowych, miniaturowych
³odzi podwodnych czy komandosów za-
s³uguj¹, moim skromnym zdaniem, na

wiêksze uznanie. Odwagi nie mierzy siê
dokonaniami, ani idea³ami narodowy-
mi symbolizowanymi przez flagê, ale
bardziej zdolno�ci¹ pojedynczego cz³o-
wieka do dzia³ania w warunkach ogrom-
nego napiêcia, czego, mam nadziejê, ani
ja, ani czytelnicy nie bêdziemy musieli
do�wiadczyæ�.

 Druga ksi¹¿ka, do lektury której prze-
konaæ chcemy naszych Czytelników to
�Encyklopedia statków ¿aglowych od
2000 p. n. e do 2007 n. e., wydana tak¿e
przez wydawnictwo Bellona. Autorami tej
publikacji s¹ John Batchelor i Christopher
Chant. Niech nikogo nie zmyli tytu³ tej
pracy. Choæ rzeczywi�cie zawiera ency-
klopedyczny opis najwa¿niejszych jedno-
stek ¿aglowych w historii, to jednak nie
jest typow¹ pozycj¹ z gatunku tych, któ-
re kupuje siê �do kolekcji�, aby postawiæ
na pó³ce na �w razie czego�, a potem
rzadko siê do nich zagl¹da.  To ksi¹¿ka,
któr¹ warto przeczytaæ od deski do de-
ski, has³o po ha�le, nie pomijaj¹c obszer-
nego wprowadzenia. Lektura �Encyklope-
dii statków ¿aglowych� uprzytamnia nam
rolê ¿agli w historii �wiata. To dziêki nim
ludzie, niemal od zarania cywilizacji, pod-
ró¿owali po �wiecie, utrzymywali ze sob¹
kontakt, handlowali, wreszcie toczyli woj-
ny. Epoka powszechnego korzystania
z ¿aglowców zakoñczy³a siê dopiero sto
lat temu. Dzieje ¿eglugi po morzach i oce-
anach �wiata to w przewa¿aj¹cej mierze
dzieje ¿aglowców w³a�nie. A pozycja
Bellony jest jedn¹ z niewielu w Polsce
opracowañ tego tematu.

Warto te¿ podkre�liæ, ¿e poza tre�ci¹,
na uwagê zas³uguje tak¿e edytorska sta-
ranno�æ z jak¹ wydana zosta³a ta ksi¹¿ka.
J¹ siê po prostu przyjemnie trzyma w rê-
kach. Publikacja okraszona zosta³a kilku-
set szczegó³owymi, kolorowymi rysunka-
mi, zarówno ca³ych statków ¿aglowych,
jak i detali ich budowy. Dziêki temu do-
s³ownie o¿ywaj¹ one przed naszymi oczy-
ma w swoim nieprzemijaj¹cym piêknie.

Nieprzemijaj¹cym, bo ksi¹¿ka koñczy siê
optymistycznym, przynajmniej dla mi³o-
�ników ¿aglowców, akcentem. Ostatni¹
z omawianych jednostek jest Orcelle �
wspomagany ¿aglami statek do przewo-
¿enia samochodów, napêdzany energi¹
odnawialn¹. Wed³ug projektu mia³by po-
wierzchniê towarow¹ odpowiadaj¹c¹ wiel-
ko�ci¹ 14 boiskom sportowym i zabiera³-
by 10 tys. samochodów. Statek by³by
ca³kowicie bezpieczny dla �rodowiska
(Orcelle to francuska nazwa najbardziej
zagro¿onego wyginiêciem ssaka na �wie-
cie: delfina z Irawadi), a energiê potrzebn¹
do p³ywania czerpa³by z fal, wiatru i s³oñ-
ca. Choæ, jak siê przewiduje, ten nowa-
torski projekt nie ma szans realizacji przed
2025 rokiem, to jednak jego powstanie
daje nadziejê na wielki powrót ¿agli na
morskie szlaki i jest dowodem, ¿e nie
nale¿y definitywnie odk³adaæ ich do la-
musa.

Tomasz Falba

Dla U-Bociarzy
i ¿eglarzy

MORZE KSI¥¯EK nowo�ci
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Ten fabularyzowany dokument zreali-
zowany zosta³ przez brytyjsk¹ telewizjê
BBC. Film stanowi po³¹czenie wspania-
³ych podwodnych zdjêæ i nowoczesnej
grafiki komputerowej, dziêki czemu wi-
dzowie mog¹ podziwiaæ niezwykle reali-
styczne zdjêcia miejsc, do których dotar-
cie ze zwyk³¹ kamer¹ jest niemo¿liwe.
Pierwszym filmem BBC zrealizowanym t¹
technik¹ by³ s³ynny serial �Wêdrówki z di-
nozaurami� z 2000 roku, który okaza³ siê
wielkim �wiatowym przebojem telewi-
zyjnym. Od tamtej pory BBC zrealizowa-
³a wiele podobnych produkcji, z filmu na
film coraz lepszych od strony technicz-
nej. Nakrêcona przed dwoma laty �G³ê-
bia oceanu� jest jednym z najnowszych
tego typu brytyjskich obrazów, który od
pierwszych minut zanurza nas w obez-
w³adniaj¹ce i jednocze�nie przera¿aj¹ce

piêkno g³êbin, nie ogl¹danych wcze�niej
ludzkim okiem.

Wyrzucony na pla¿ê

Punktem wyj�cia dla filmowej opowie-
�ci jest przypadek wyrzucenia na pla¿ê
Whatipu w Nowej Zelandii, w pa�dzier-
niku 2004 r., ogromnego, starego kasza-
lota. Na podstawie analizy blizn na jego
ciele i zawarto�ci ¿o³¹dka, filmowcy
wspólnie z naukowcami postanowili od-
tworzyæ historiê jego niezwyk³ego ¿ycia.

Kaszalot to najwiêkszy drapie¿nik zna-
ny wspó³czesnemu �wiatu. Jego domem
jest otch³añ oceanu. Wiêkszo�æ ¿ycia spê-
dza pod wod¹, na g³êboko�ci 2 tysiêcy
metrów pod powierzchni¹ morza. Dziêki
nowoczesnej animacji komputerowej, po
raz pierwszy mo¿emy zobaczyæ jak wy-

Wizyty wielorybów na Ba³tyku
zawsze by³y bardzo rzadkie, ale siê
zdarza³y. W ostatnich latach a¿ dwu-
krotnie na otwartym morzu i w Za-
toce Gdañskiej go�cili�my humba-
ka, ssaka z rzêdu waleni. Poprzed-
nia jego wizyta na polskim wybrze-
¿u mia³a miejsce w 1979 roku, kie-
dy uwolniono m³odego, 9-metro-
wego osobnika tego gatunku, który
zapl¹ta³ siê w sieci pod Sobiesze-
wem.

W historycznych kronikach zacho-
wa³y siê zapisy mówi¹ce o dwóch
wizytach du¿ych kaszalotów na Ba³-
tyku w XIII i XV wieku - oba zaob-
serwowane w Zatoce Gdañskiej.
Z kolei w 1874 r. morze wyrzuci³o
na brzeg w okolicach Sobieszewa
m³od¹ samicê finwala. Dwa wielo-
ryby tego gatunku by³y widziane
równie¿ w 1930 roku w okolicach
Gdyni Oksywia.

Wieloryby na polskim
wybrze¿u

Tajemnice
g³êbi oceanu

Wiêkszo�æ z nas nigdy nie zobaczy na ¿ywo wieloryba,
nie mówi¹c ju¿ o zanurkowaniu z tym najwiêkszym

morskim ssakiem w g³êbiny oceanu. Jednak nawet nie
ruszaj¹c siê z domu mo¿emy prze¿yæ wielk¹ morsk¹

przygodê, �ledz¹c blisko 80-letni¹ wêdrówkê pewnego
kaszalota - bohatera filmu �G³êbia oceanu�.

Rewelacyjny dokument telewizji BBC
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gl¹da jego �wiat. I chocia¿ ka¿dy z nas
uczy³ siê o morzach i ocenach w szkole
i czyta³ o tym w ró¿nych publikacjach
naukowo-przyrodniczych, to jednak dopie-
ro tak realistyczny obraz, z jakim mamy do
czynienia, pozwala w pe³ni poczuæ i zro-
zumieæ �wiat morskich g³êbin. A widok na
ekranie momentami jest naprawdê impo-
nuj¹cy. Na dnie oceanu góry wznosz¹ siê
wy¿ej ni¿ Mount Everest, w¹wozy biegn¹
g³êbiej ni¿ Wielki Kanion, a ¿yj¹ce tam
stworzenia s¹ bardziej przera¿aj¹ce od naj-
gro�niejszych mieszkañców l¹du!

Podwodne trzêsienie

Zdaniem twórców, filmowy kaszalot
móg³ narodziæ siê pod koniec lat 20. XX
wieku, na pó³nocnym Atlantyku - dlatego
tam rozpoczyna siê oceaniczna odyseja.
Poznajemy naszego bohatera jako m³ode-
go, 2-letniego samca, który pod opiek¹
matki uczy siê nurkowaæ w g³¹b morskiej
otch³ani. Wraz z nim równie¿ widzowie
mog¹ zobaczyæ jak wygl¹daj¹ podwodne
stoki Wielkiej Mielizny, wielko�ci¹ dorów-
nuj¹ce Alpom i tak jak one pokryte �nie-
giem, tyle ¿e tzw. �morskim �niegiem�,
powsta³ym z opadaj¹cych na dno fragmen-
tów martwych ryb i planktonu.

n G³owa kaszalota stanowi a¿ 1/3
d³ugo�ci jego cia³a. Samiec osi¹-
ga d³ugo�æ do 20 m, za� samica
do 13 m.

n Jego przodkami prawdopodobnie
by³y prawalenie � bazilozaury.

n Kaszaloty s¹ ssakami i karmi¹
swoje dzieci mlekiem, które ma
10 razy wiêcej t³uszczu od zna-
nego nam mleka krowiego.
Dziêki temu m³ode wieloryby
ju¿ pod koniec pierwszego roku
¿ycia mierz¹ ok. 7-8 metrów
i osi¹gaj¹ wagê 8 ton.

n Do p³ywania w ciemno�ciach na
du¿ych g³êboko�ciach kaszaloty
wykorzystuj¹ echolokacjê. Zwie-
rzêta te maj¹ te¿ specjalny zmys³
magnetyczny, pozwalaj¹cy im
kontrolowaæ kierunek obranej
trasy.

n Jeden z¹b kaszalota wa¿y ok.
2 kg, a po liczbie pier�cieni przy-
rostowych zêba (podobnie jak
po s³ojach drzewa) mo¿na okre-
�liæ wiek zwierzêcia.

n Kaszaloty maj¹ doskona³y wzrok,
jednak po³o¿enie oczu po bokach
korpusu uniemo¿liwia im widze-
nie trójwymiarowe. Mimo to wie-
loryby bardzo dobrze widz¹ za-
równo pod wod¹, jak i na po-
wierzchni.

n P³etwa ogonowa wszystkich wa-
leni jest pozioma, a nie piono-
wa � jak u ryb. Stanowi �napêd�,
pozwalaj¹cy tym ogromnym
stworzeniom rozwijaæ prêdko�æ
nawet kilkunastu wêz³ów.

n Kaszalot mo¿e wytrzymaæ pod
wod¹ bez oddychania grubo po-
nad godzinê, schodz¹c w tym cza-
sie na g³êboko�æ ok. 2 kilome-
trów. Pó�niej jednak przez ok. pó³
godziny robi na powierzchni ok.
70 wdechów i wydechów uzu-
pe³niaj¹c zapas powietrza przed
kolejnym nurkowaniem.

n Ulubion¹ zdobycz¹ kaszalota s¹
ka³amarnice, w tym równie¿
wielkie, kilkunastometrowe ka-
³amarnice g³êbinowe.

n Doros³y waleñ mo¿e zje�æ na-
wet 500 ka³amarnic podczas jed-
nego zanurzenia.

Czy wiesz ¿e...

Tutaj te¿ jeste�my �wiadkami pierw-
szej tragedii w ¿yciu m³odego kaszalota,
gdy zapl¹tana w podwodny kabel tele-
komunikacyjny samica ginie nie mog¹c
uciec przed potê¿nym osuwiskiem po-
wsta³ym wskutek wielkiego podwodne-
go trzêsienia ziemi. Efekty tego zjawiska
odczuwalne by³y równie¿ na powierzch-
ni, gdzie ogromna fala tsunami zala³a
wybrze¿e Nowej Funlandii (co równie¿
widzimy na ekranie). W wyniku tego sa-
mego trzêsienia (w rzeczywisto�ci odno-
towanego w listopadzie 1929 r.), zerwa-
nych zosta³o a¿ 12 kabli telekomunika-
cyjnych ³¹cz¹cych Europê z Ameryk¹,
a podczas pó�niejszych napraw rzeczy-
wi�cie wyci¹gniêto na powierzchniê za-
pl¹tanego w kabel kaszalota - co dostar-
czy³o badaczom pierwszego dowodu na
to, jak g³êboko wieloryby potrafi¹ nur-
kowaæ.

Morskie potwory

W dalszej czê�ci filmu wraz z kaszalo-
tem op³ywamy ca³¹ Ziemiê. Wêdrówka
zaczyna siê od spokojnej, rozci¹gaj¹cej siê
na 4500 km oceanicznej równiny na dnie
Atlantyku, przypominaj¹cej podwodn¹
pustyniê. Nastêpnie przenosimy siê w bo-

 MORZE FILMÓW DVD
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G³êbia oceanu

Tytu³ oryginalny: Deep ocean

Produkcja:
BBC/Wlk. Brytania 2006

Czas trwania: 92 min

Obraz: 16:9 (anamorficzny)

D�wiêk: Dolby Digital 2.0
� angielski, polski (lektor)

Napisy: polskie

Dodatki: zwiastuny
innych dokumentów BBC

Cena: 29,90 z³

gatsze w po¿ywienie skaliste rejony dna
oceanu, gdzie podziwiaæ mo¿emy m.in.
le¿¹ce na szczycie Masywu Atlantyckie-
go �podwodne miasto� powsta³e wsku-
tek wyciekaj¹cej tu od 30 tysiêcy lat wrz¹-
cej wody, która nanosz¹c liczne minera³y
utworzy³a w rezultacie gigantyczne igli-
ce, niektóre o wysoko�ci 60 metrów!
Wzd³u¿ nich dostrzec mo¿na jedno z naj-
dziwaczniejszych morskich stworzeñ, np.
rzadko spotykan¹ na powierzchni rybê
z rodziny strojnikokszta³tnych, przypomi-
naj¹c¹ swym wygl¹dem przera¿aj¹cego
wê¿a morskiego z dawnych ¿eglarskich
legend. Przy d³ugo�ci niemal 8 m, jest ona
najd³u¿sz¹ znan¹ morsk¹ ryb¹.

Oceaniczna bitwa
dwóch olbrzymów

To jednak dopiero namiastka tego, co
czeka nas w dalszej czê�ci. W jednej ze
scen m³ody kaszalot zostaje zaatakowa-
ny przez grupê agresywnych ork. Udaje
mu siê ocaliæ ¿ycie tylko dziêki natych-
miastowej pomocy starszych osobników
swego stada, którzy utworzyli wokó³ nie-
go ochronny kr¹g z w³asnych cia³, a naj-
starszy samiec - przewodnik stada - przy-
pu�ci³ atak na agresorów.

Najbardziej w pamiêci pozostaje jed-
nak obraz oceanicznej �bitwy� dwóch
podwodnych olbrzymów � kaszalota i ka-
³amarnicy olbrzymiej. Zwierzê to osi¹ga
gigantyczne rozmiary � jest znacznie
wiêksze od samochodu osobowego, a sa-
mo oko ma wielko�ci pi³ki do koszyków-
ki. Jeszcze ¿aden cz³owiek nie spotka³
ka³amarnicy olbrzymiej w jej �rodowisku
naturalnym. Niemal ca³¹ wiedzê na jej
temat naukowcy pozyskali na podstawie
badañ okazów wydobytych z brzuchów
kaszalotów. W ich ¿o³¹dkach znajdowa-
no po³kniête w ca³o�ci æwierætonowe
okazy ka³amarnic!

Tego typu pasjonuj¹cych scen i cie-
kawych wydarzeñ z ¿ycia kaszalota jest
w filmie znacznie wiêcej. W trakcie pó³-
toragodzinnego seansu poznajemy krajo-
brazy oceanów: g³êbokie kaniony, pod-
wodne wulkany i ogromne ³añcuchy gór-
skie. Widokom tym towarzyszy nauko-
wy komentarz, w prosty i zrozumia³y
sposób opisuj¹cy nie tylko to, co widzi-
my na ekranie, ale równie¿ wyja�niaj¹cy
zale¿no�ci pomiêdzy ¿yciem w oceanie
i na ziemi. Do takich filmów z przyjem-
no�ci¹ wraca siê wiele razy.

Tomasz Konopacki
Zdjêcia: Best Film/BBC

7979

 MORZE FILMÓW DVD

Nasze MORZE l nr 7 l lipiec 2008



80 Nasze MORZE l nr 7 l lipiec 2008

Hamburski armator o 170-letnich tra-
dycjach, specjalizuj¹cy siê w przewozach
³adunków pó³masowych (breakbulk), ciê¿-
kich i wielkogabarytowych - Rickmers Li-
nie - zwiêkszy³ z 10 do 14 liczbê zamó-
wionych statków wielozadaniowych dla
swej rozbudowuj¹cej siê sieci po³¹czeñ
liniowych (g³ównie utworzonego serwi-
su wokó³ziemskiego �Round-the-World
Pearl String�).

Najnowsza czwórka statków zamó-
wiona zosta³a w chiñskiej stoczni Wuhu
Xinlian Shipbuilding Co Ltd. przez Polaris
Shipmanagement Ltd, nale¿¹c¹ do Rick-
mers Group i przyjêta zostanie w czarter
d³ugoterminowy przez Rickmers-Linie.
Pierwsza jednostka zostanie przekazana do
eksploatacji w grudniu 2010 r., ostatnia -
we wrze�niu 2011. Kontrakt zawiera opcje
na kolejne cztery statki do ewentualnego
odbioru do roku 2012.

 Statki o prêdko�ci eksploatacyjnej do
ok. 18 wêz³ów, no�no�ci 24 000 t, d³u-
go�ci 175 m i szeroko�ci 26,5 m, wypo-
sa¿one bêd¹ w przestawne miêdzypo-
k³ady, które mo¿na montowaæ na ró¿-
nych wysoko�ciach w ³adowni. Ka¿dy
statek otrzyma po trzy ¿urawie pok³ado-
we - jeden o unosie 100 t i dwa po 350
t (pracuj¹c w tandemie bêd¹ mog³y pod-
nosiæ ³adunki o masie do 700 ton). Jak
zapewnia armator, statki bêd¹ zaprojek-
towane i zbudowane zgodnie z najnow-
szymi, ostrymi wymogami zwi¹zanymi
z ochron¹ �rodowiska - szczególnie, je-
�li chodzi o emisjê CO2. Statki otrzymaj¹
tak¿e, odzwierciedlony w notacji klasy,
tzw. �Paszport �rodowiskowy� mówi¹cy
o zgodno�ci ze standardami ekologicz-
nego z³omowania i recyklingu statku.

¿egluga

Ekologiczne ciê¿arowce
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APL Poland , kolejny po Maersk
Stepnica (o ³adowno�ci 8400 TEU,
nosz¹cy imiê od nazwy polskiego por-
tu �ródl¹dowego Stepnica) kontene-
rowiec z polskim akcentem w nazwie
zosta³ przekazany do eksploatacji przez
japoñsk¹ stoczniê Mitsubishi Heavy
Industries Ltd. z Nagasaki w marcu br.
Charakteryzuje siê d³ugo�ci¹ ca³kowit¹
316 m, szeroko�ci¹ 45 m i zanurze-
niem 14,5 m. Przy tona¿u pojemno-
�ciowym brutto 89 370 ma no�no�æ
99 500 t. Silnik g³ówny o mocy 62 920
kW (85 546 KM) zapewnia statkowi
prêdko�æ eksploatacyjn¹ 25,25 wêz³a.

 Statek, nale¿¹cy do japoñskiego
armatora MOL (Mitsui O.S.K. Lines),
budowany by³ jako MOL Comfort, na-
zwê jednak zmieniono po pozyska-
niu czarteruj¹cego i operatora, którym
jest amerykañska firma ze 150-letnimi
tradycjami (przejêta kilka lat temu przez
NOL Group z Singapuru) - APL (daw-
niej American President Lines).

 Statek, jeden z najwiêkszych we
flocie APL, nie ma zwi¹zków z na-
szym krajem (choæ przewozi polskie
³adunki). Imiê APL Poland postano-
wiono mu nadaæ, by podkre�liæ zna-
cz¹c¹ rolê Polski, jako kraju o go-
spodarce nale¿¹cej do najszybciej
rozwijaj¹cych siê w Europie. Na
chrzcie jednak nie by³o ¿adnych ofi-
cjalnych przedstawicieli Polski. Tym-
czasem na uroczysto�æ symboliczne-
go chrztu i wprowadzenia do eks-
ploatacji Maersk Stepnica zaproszo-
no do Rotterdamu wójta Stepnicy,
Andrzeja Wyganowskiego.

 Pojemnikowiec APL Poland o ³a-
downo�ci 8100 TEU, zatrudniony jest
w serwisie South China Express (SCX)
z zawiniêciami do portów Ningbo,
Shanghai, Hong Kong, Chiwan, Sin-
gapur, Thamesport (ko³o Londynu),
Zeebrugge (w Belgii), Hamburg i Rot-
terdam. Pod koniec czerwca koñczy³
drug¹ podró¿ z Azji do Europy.

¿egluga

Kolejny wielki �polski�
pojemnikowiec
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Jeden ze statków aktualnie budowa-
nych dla Polskiej ̄ eglugi Morskiej otrzy-
ma nazwê Wadowice. Zdecydowa³o tak
kierownictwo armatora w odpowiedzi na
pro�bê wystosowan¹ przez burmistrza
Wadowic, Ewê Filipiak, która przekony-
wa³a m.in. ¿e ��statek z nazw¹ miejsco-
wo�ci rodzinnej Jana Paw³a II, znanej na
ca³ym �wiecie i z Nim kojarzonej, by³by ma-
terialnym znakiem szacunku dla Jana
Paw³a II i Jego dzia³alno�ci�.

 Wadowice powinny mieæ �swój� sta-
tek. Ale chyba siê pospieszono. W nie-

odleg³ej przysz³o�ci nast¹pi bowiem od-
biór dwóch innych serii nowych statków
dla P¯M i to w³a�nie któremu� z nich
mo¿na by³o nadaæ imiê papieskiego mia-
sta. Tymczasem otrzyma je masowiec
o no�no�ci 38 tys. ton z 10-cio statkowej
serii, jaka powstaje na zamówienie P¯M
w chiñskiej stoczni Xingang (pierwsze
by³y Kujawy). Z³amano tym samym przy-
jêt¹ dot¹d zasadê, i¿ statki z tej serii otrzy-
muj¹ nazwy polskich krain geograficz-
nych. Obiór Wadowic nast¹pi najpraw-
dopodobniej w maju 2010 roku.

¿egluga

Pop³yn¹ Wadowice
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Rudowiec Brasil Maru operatora Mit-
sui O.S.K. Lines zosta³ uznany za �Statek
Roku 2007� przez Japoñskie Stowarzysze-
nie Projektantów Statków i In¿ynierów -
Okrêtowców (The Japan Society of Na-
val Architects and Ocean Engineers).
Wyró¿nienie przyznano g³ównie za no-
watorstwo w redukcji kosztów transpor-
tu rudy ¿elaza, u¿ycie w procesie budo-
wy technologii spawania przy pomocy
ultrad�wiêków (ultrasonic impact treat-
ment - UIT), zwiêkszaj¹cej wytrzyma³o�æ
zmêczeniow¹ stali okrêtowej.

Wbrew doniesieniom mediów, statek
ten, przy no�no�ci 327 180 t, nie jest naj-
wiêkszym w �wiecie rudowcem. Byæ mo¿e
jest najwiêkszy w�ród �wystawionych� na
otwarty rynek (nie zwi¹zany wieloletnimi

umowami przewozowymi lub czartero-
wymi, jak ma to miejsce w przypadku
choæby dwóch najwiêkszych masowców
�wiata, w tym Berge Stahl o no�no�ci ok.
360 tys. ton.). Jednostka o d³ugo�ci 340
m, szeroko�ci 60 m, zanurzeniu 28,15 m
i tona¿u pojemno�ciowym brutto 160 774
osi¹ga prêdko�æ eksploatacyjn¹ 15 wê-
z³ów dziêki silnikowi napêdu g³ównego
Mitsui B&W 7S80MC-C o mocy 23 640 kW.

 Masowiec zbudowany zosta³ w stocz-
ni Chiba koncernu Mitsui Engineering &
Shipbuilding Co., Ltd. dla armatora Ta-
mou Line SA. Brasil Maru, by³ pierw-
szym z ponad 50 rudowców o no�no�ci
powy¿ej 300 000 t, jakie zamówiono
w ostatnich latach po okresie zastoju
w budowie tak wielkich masowców.

¿egluga

Olbrzym roku

W stoczni Daewoo Shipbuilding & Ma-
rine Engineering Co. Ltd. (DSME) w Okpo
(Korea Po³udniowa) ochrzczono 10 czerw-
ca i dwa dni pó�niej przekazano do eks-
ploatacji kontenerowiec Rio de Janeiro.
To druga jednostka, po Rio de la Plata,
z serii sze�ciu klasy �Rio�, które przy
³adowno�ci  5900 TEU sta³y siê najwiêk-
szymi statkami w historii armatora Ham-
burg Süd. Matk¹ chrzestn¹ Rio de Janeiro
jest Teresa Oetker, córka dra Augusta
Oetkera, g³ównego udzia³owca firmy Dr.
August Oetker KG i zarazem prezesa
rady nadzorczej przedsiêbiorstwa arma-
torskiego Hamburg Süd, nale¿¹cego do
wielobran¿owego koncernu. August
Oetker przej¹³ hamburskie przedsiê-
biorstwo ¿eglugowe w 1955 roku. Ham-
burg Süd  za�, g³ównie w ostatnich kil-
kunastu latach, przej¹³ wiele innych
znanych przedsiêbiorstw ¿eglugowych
- m.in.: Alianca, Ellerman, Swedish
Laser Lines, czê�æ Crowley American
Transport i Costa Container Lines. Prze-
jête brandy w sektorze liniowym naj-

czê�ciej �wygasza�, zastêpuj¹c je w³asnym
i dbaj¹c o jednolit¹ to¿samo�æ grupy.
W pewnym okresie Hamburg Süd znany
by³ jako Columbus Line, ale i z tego bran-
du zrezygnowano. Do grupy Hamburg
Süd nale¿y te¿ operator masowców i pro-
duktowców Rudolf A. Oetker KG (RAO).

Rio de Janeiro  wprowadzony zosta³
najpierw, przej�ciowo, do serwisu Azja -
wschodnie wybrze¿e Ameryki Po³udnio-
wej, a na jesieni zostanie przesuniêty na
liniê Europa - wschodnie wybrze¿e Ame-
ryki Po³udniowej. Statki klasy �Rio� stop-
niowo zast¹pi¹ seriê �Monte�, która ma
byæ zatrudniona na szlaku z Azji do
wschodniego wybrze¿a Ameryki Po³u-
dniowej.

Rio de Janeiro  charakteryzuje siê no-
�no�ci¹ 80 455 t, ³adowno�ci¹ 5900 TEU
(w tym 1365 kontenerów ch³odzonych),
d³ugo�ci¹ ca³kowit¹ 286,45 m, miêdzy pio-
nami 273,45 m, szeroko�ci¹ 40 m, zanu-
rzeniem 13,50 m, prêdko�ci¹ eksploata-
cyjn¹ 23 wêz³ów i moc¹ napêdu g³ówne-
go równ¹ 45 760 kW.

¿egluga

Oetker przejmuje flotê
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Hydrobudowa SA z Gdañska - fir-
ma zajmuj¹ca siê m.in. budow¹
i przebudow¹ portów i terminali por-
towych, zosta³a wykupiona pod
koniec czerwca od szwedzkiego
koncernu NCC w ramach manage-
ment buy out przez Wojciecha Czaj-
ko, dotychczasowego prezesa spó³-
ki i innych przedstawicieli kadry za-
rz¹dzaj¹cej. Obecnie Hydrobudowa
zajmuje siê m.in. przebudow¹ falo-
chronu i pog³êbieniem kana³u por-
towego w porcie w Gdyni. Na kon-
cie ma budowê portów m.in. w Afry-
ce Pó³nocnej. Hydrobudowa eksplo-
atuje wiele jednostek p³ywaj¹cych
u¿ywanych w budownictwie wod-
nym i portowym, takich, jak p³y-
waj¹ce kafary i d�wigi, szalandy, pon-
tony, ma³e holowniki, etc.

biznes morski

Hydrobudowa
znowu polska

Stocznia Gdynia SA zwodowa³a
14 czerwca br. w suchym doku SD
II kolejny samochodowiec - 21 jed-
nostkê z serii 8168 (jedn¹ z piêciu
znajduj¹cych siê w zamówieniach,
o nazwie Guardian Leader. Statek
o no�no�ci 21 300 t przystosowany
jest do przewozu 6600 standardo-
wych samochodów japoñskich. Bu-
dowany jest na zamówienie firmy
¿eglugowej Ray Car Carriers z Wy-
spy Man pod czarter u japoñskiego
operatora Mitsui O.S.K. Line. Samo-
chodowiec zosta³ zwodowany
w wysokim stopniu gotowo�ci tech-
nicznej wynosz¹cej oko³o 85 proc.
By³o to trzecie wodowanie w bie-
¿¹cym roku. Obecnie w budowie s¹
w Stoczni Gdynia SA cztery statki:
jeden kontenerowiec o ³adowno�ci
2700 TEU i trzy samochodowce,
a stocznia dysponuje uprawomoc-
nionymi kontraktami na zbudowa-
nie w latach 2008-2009 15 statków
o warto�ci kontraktowej ponad 800
mln USD i 15 mln EUR.

stocznie

Jeszcze jeden
samochodowiec
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Flota pod ban-
der¹ Wysp Mar-
schalla przekroczy³a
próg 40 milionów
jednostek ³¹cznego
tona¿u pojemno-

�ciowego, a administrator bandery - ame-
rykañska firma International Registries -
obchodzi 60 rocznicê powstania.

Flota w rejestrze Wysp Marshalla,
utworzonym ok. roku 1990, wiêcej ni¿
podwoi³a siê w ci¹gu ostatnich niespe³na
piêciu lat - z 18,5 miliona jednostek po-
jemno�ci brutto i 626 statków na koniec
2003 roku, do 40 milionów i 1736 statków

w maju 2008 r. W ogólnej klasyfikacji jest
obecnie na wysokim, 13. miejscu rankin-
gu najmniejszej ilo�ci uchybieñ wykrywa-
nych przez Port State Control (mie�ci siê
w bia³ej ksiêdze Paris MOU). Dla porów-
nania, bandera Polski jest ostatnio na 44
miejscu (w �szarej ksiêdze�).

Statki nale¿¹ce do kapita³u ze Stanów
Zjednoczonych, Grecji, Niemiec i Norwe-
gii stanowi¹ najwiêksz¹ czê�æ we flocie
p³ywaj¹cej pod bander¹ Wysp Marshall�a.
Jednym z pierwszych wiêkszych klientów
rejestru Wysp Marshall�a, obok znanego
armatora amerykañskiego APL, by³a swe-
go czasu Polska ¯egluga Morska.

biznes morski

40 milionów i 60 lat

Paivi  to imiê jednostki, pierwszej
w serii sze�ciu, jak¹ 31 maja przekaza³a
do eksploatacji gdañska firma Marine Pro-
jects Ltd., buduj¹ca j¹ na zlecenie holen-
derskiej stoczni Bodewes. Drobnicowiec
(okre�lany te¿ pojemnikowcem wieloza-
daniowym), przystosowany wymiarami
do ¿eglugi kana³em Saimaa w Finlandii,
wzmocniony do przewozu ³adunków
ciê¿kich i kontenerów na pok³adzie, prze-
znaczony jest dla armatora niemieckiego

Interscan Schiffahrts GmbH, a nadzór kla-
syfikacyjny nad jego budow¹ obj¹³ pol-
ski oddzia³ Lloyd�s Register. Statek cha-
rakteryzuje siê tona¿em pojemno�ciowym
brutto 2474, no�no�ci¹ 3500 t (3450 t
wed³ug niektórych �róde³), d³ugo�ci¹
82,50 m, szeroko�ci¹ 12,50 m, zanurze-
niem 5,3 m i wyposa¿ony jest w silnik
napêdu g³ównego Caterpillar umo¿liwia-
j¹cy jednostce osi¹ganie prêdko�ci ok.
12,5 wêz³a.

stocznie

Paivi z Gdañska
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Rys.: Interscan Schiffahrts GmbH / Bodewes

n Korporacja Polskie Stocznie (KPS)
przejê³a na pocz¹tku czerwca od Agen-
cji Rozwoju Przemys³u, swojego w³a-
�ciciela, prawie 10 proc. akcji Stoczni
Gdynia. Umo¿liwi³o to KPS prowa-
dzenie negocjacji w sprawie sprzeda-
¿y stoczni.
n Walne Zgromadzenie Wspólników
(WZW) Stoczni Szczeciñskiej Nowej
podwy¿szy³o w czerwcu br. kapita³ tej
spó³ki o 146 mln z³ do poziomu 625
mln z³.
n  Konsorcjum EDF zbuduje w Dun-
kierce, kosztem ok. 700 mln euro, je-
den z najwiêkszych w Europie termi-
nali importowych skroplonego gazu
ziemnego (LNG). Ma on byæ zdolny
do przyjmowania rocznie 6 mld m3.
gazu ju¿ od roku 2012, a pó�niej,
docelowo, do 12 mld m3. Z importu
przez Dunkierkê maj¹ korzystaæ Fran-
cja, Wielka Brytania, Niemcy, Holan-
dia i Belgia. Terminal w Dunkierce
u¿ywaæ bêdzie ciep³ej wody, pocho-
dz¹cej z jednej z najwiêkszych elek-
trowni atomowych w Europie, do
sch³adzania (i regazyfikacji) LNG.
n Sejm przesun¹³ wprowadzenie za-
kazu stosowania w Polsce pasz za-
wieraj¹cych genetycznie modyfiko-
wan¹ sojê do koñca 2012 r. To decy-
zja, na któr¹ oczekiwali producenci
pasz i hodowcy zwierz¹t. Dziêki temu
w kilku terminalach paszowo-zbo¿o-
wych w Polsce (m.in. w elewatorze
�Ewa� w Szczecinie, w gdyñskim Ba³-
tyckim Terminalu Zbo¿owym i w Ba³-
tyckiej Bazie Masowej równie¿ z Gdy-
ni) oddala siê widmo drastycznego
spadku prze³adunków i zwolnienia
wiêkszo�ci za³ogi.
n Jak poinformowa³ najwiêkszy
w �wiecie operator kontenerowców -
jego �firma-matka� A.P. Moller - Ma-
ersk podpisa³a umowê z Hyundai
Heavy Industries w Korei Po³udnio-
wej na budowê 18 kontenerowców
z dostaw¹ dla duñskiego armatora
w latach 2011-2012. Statki bêd¹ mia³y
³adowno�æ po 4500 TEU.
n  Rz¹d Niemiec zaaprobowa³ pro-
jekt modernizacji Kana³u Kiloñskie-
go, której koszt szacowany jest na 420
mln euro (z czego 140 mln przezna-
czone zostanie na pog³êbienie do 12
metrów 20 kilometrowego, wschod-
niego odcinka kana³u). Do 2018 roku
ca³y kana³ ma byæ pog³êbiony o metr,
do g³êboko�ci przynajmniej 10,5 m,
a modernizacja pozwoli na przej�cia
statków o d³ugo�ci do 280 metrów
i szeroko�ci do 33 metrów, a wiêc pa-
namaxów.

w skrócie



17 maja 1993r. S¹d Wojewódzki w Gdañ-
sku na wniosek uprzednio powo³anego Ko-
mitetu Za³o¿ycielskiego zarejestrowa³ Z.P.
FORUM OKRÊTOWE i zaakceptowa³ jego sta-
tut, za� 21 czerwca 1993r. odby³o siê pierwsze
Walne Zgromadzenie Cz³onków, które doko-
na³o wyboru w³adz Zwi¹zku i zaaprobowa³o
program na pierwszy rok dzia³ania.

G³ównymi celami FORUM OKRÊTOWE-
GO, zapisanymi w statucie jest �� promo-
wanie, ochrona i reprezentowanie interesów
zrzeszonych cz³onków w krajowych orga-
nach w³adzy i administracji pañstwowej, or-
ganach samorz¹du terytorialnego, zwi¹zkach
zawodowych pracowników, a tak¿e w orga-
nizacjach miêdzynarodowych, wspó³decydu-
j¹cych o kszta³towaniu warunków gospodar-
czych, politycznych i spo³ecznych funkcjo-
nowania przemys³u okrêtowego. (�)�

Partner Nowej Europy

Okres, który up³yn¹³, sk³ania do refleksji,
w jakim stopniu uda³o siê zrealizowaæ cele
i zadania FORUM OKRÊTOWEGO. £atwiej
zdefiniowaæ nasz¹ partycypacjê w organiza-
cjach miêdzynarodowych, gdy¿ wchodzili�my
tam w struktury ukszta³towanego partnerskie-
go, chocia¿ konkurencyjnego, wspó³dzia³ania
w biznesie oraz w obszarze spo³eczno-poli-
tycznym. Pojawiali�my siê w nich jako po¿¹-
dany partner z Nowej Europy. W 1995 r. zo-
stali�my przyjêci do europejskiego stowarzy-
szenia producentów okrêtowych, funkcjonu-
j¹cego obecnie pod nazw¹ Community of
European Shipyards Associations � CESA z Se-
kretariatem z siedzib¹ w Brukseli, za� w 2003
przy³¹czyli�my siê do European Marine Equ-
ipment Council � EMEC � stowarzyszenia pro-
ducentów wyposa¿enia okrêtowego, (struk-
tura FORUM OKRÊTOWEGO integruje oba
obszary).

CESA i EMEC s¹ uznanymi i respekto-
wanymi reprezentantami europejskiego
przemys³u okrêtowego wobec organów Unii
Europejskiej, organizacji miêdzynarodowych
(IMO, OECD). Wspólnie z przedstawiciel-
stwami Japonii, Korei i Chin s¹ partnerami
�wiatowego dialogu o sprawach przemy-
s³u okrêtowego.

FORUM OKRÊTOWE, od chwili przyst¹-
pienia do CESA i EMEC, jako pe³noprawny
cz³onek, wspó³uczestniczy w ich dzia³aniach,
pozyskuje wszelkie informacje tam groma-
dzone oraz wiedzê o skomplikowanej grze
interesów rynkowych i politycznych w zglo-
balizowanym �rodowisku. Najbardziej zna-
cz¹cym osi¹gniêciem wspó³pracy z CESA jest
program LeadersSHIP 2015 kre�l¹cy cele
i metody rozwoju i wzrostu efektywno�ci eu-
ropejskiego przemys³u okrêtowego, zaapro-
bowany przez Komisjê, Radê i Parlament
Unii Europejskiej. Dokument ten �zainicjo-
wa³� wiele dzia³añ legislacyjnych, prawnych,
organizacyjnych i finansowych s³u¿¹cych
celowi programu.

CESA, a wiêc i FORUM OKRÊTOWE,
wspólnie z Europejsk¹ Federacj¹ Metalow-
ców � EMF i administracj¹ Unii wspó³uczest-
niczy w Komitecie Dialogu Spo³ecznego
w przemy�le okrêtowym (Social Dialogue
Committee. on Shipbuilding) � respektowa-
nym forum dyskusji stron przemys³u okrêto-
wego. Komitet Dialogu Spo³ecznego jest m.in.
inicjatorem organizacji Europejskiego Tygo-
dnia Stoczniowego � cyklu imprez s³u¿¹cych
promocji sektora, ukazywania jego gospodar-
czego znaczenia, nowoczesno�ci i perspek-
tyw rozwojowych, maj¹cych przede wszyst-
kim na celu kszta³towanie pozytywnej per-
cepcji spo³ecznej oraz zmotywowaniu i pozy-
skaniu m³odych adeptów. Obchody Tygodnia
Stoczniowego przeprowadzane by³y w r. 2006
i obecnym z pozytywn¹ ocen¹ skutków i za-
miarem kontynuowania.

P³aszczyzna spotkañ

Powstanie FORUM OKRÊTOWEGO
zwi¹zane by³o ze szczególn¹ sytuacj¹ sekto-
ra stoczniowego w Polsce. Stocznie i przed-
siêbiorstwa wytwarzaj¹ce wyposa¿enie okrê-
towe dzia³a³y w organizacyjnym rozprosze-
niu (po likwidacji wszelkich form podpo-
rz¹dkowania - zjednoczeñ, zrzeszeñ). Znaj-
dowa³y siê na ogó³ w z³ej sytuacji rynkowej
i finansowej. Interesy firm by³y zró¿nicowa-
ne i nieraz przeciwstawne. Nie ukszta³towa-
³y siê jeszcze ¿adne formy integracji kapita-
³owej. Pojawienie siê FORUM OKRÊTOWE-

GO jako p³aszczyzny wspólnych spotkañ,
dyskusji i uzgadniania stanowisk tylko w czê-
�ci spe³nia³o przestrzeñ oczekiwañ, prawdo-
podobnie w stopniu niewspó³miernym do
¿yczeñ. Formu³a FORUM OKRÊTOWEGO
jako organizacji dobrowolnej i usprawnie-
nia formalno-prawne zwi¹zku pracodawców
nie pozwala³y na szersz¹ realizacjê potrzeb.
Wa¿n¹ spraw¹ jest miejsce takich organiza-
cji pozarz¹dowych w spo³eczno-gospodar-
czym porz¹dku w Polsce, ale refleksja na
ten temat pó�niej�

Ubieg³e 15 lat to okres szczególnej inten-
sywno�ci zmian w przemy�le okrêtowym na-
szego kraju i globalizuj¹cego siê �wiata. W Pol-
sce w tym czasie z jednej strony mia³y miej-
sce upad³o�æ Stoczni Gdañskiej i Stoczni Szcze-
ciñskiej Porta Holding, kryzys w Stoczni Gdy-
nia, prywatyzacje i reprywatyzacje tych stocz-
ni, a z drugiej prywatyzacja Gdañskiej Stocz-
ni Remontowej i utworzenie Grupy Remon-
towa oraz ubieg³oroczna sprzeda¿ Stoczni
Gdañskiej ukraiñskiemu inwestorowi ISD.
Przyst¹pienie do Unii Europejskiej w 2004
zaowocowa³o wzmocnieniem z³otówki (do-
lar amerykañski jest obecnie niemal dwukrot-
nie tañszy w stosunku do jego ceny w 2000
r.) oraz u³atwion¹ migracj¹ kwalifikowanych
pracowników do przemys³ów okrêtowych
Starej Unii oraz Norwegii.

W �lad za sytuacj¹ na rynkach �wiato-
wych cena stali wzros³a ponad dwukrotnie,
silnie podro¿a³y te¿ inne surowce wa¿ne
w okrêtownictwie, a wraz z nimi wyroby
z nich produkowane. Otwarto�æ rynku pra-
cy wymusi³a znaczny wzrost wynagrodzeñ.
W sumie czynniki te powodowa³y wzrost
kosztów wytwarzania, wyra¿onych w z³otów-
kach przy relatywnie malej¹cych przycho-
dach z zawartych kontraktów � tak¿e przy
obowi¹zkowym przeliczeniu na z³otówki.

Ranga przemys³u okrêtowego

Na �wiecie szczególne znaczenie dla
przemys³u okrêtowego mia³ kryzys finanso-
wy w Korei w 1997 r. i interwencja ratunko-
wa Miêdzynarodowego Funduszu Waluto-
wego w r. 1998, pojawienie siê Chiñskiej
Republiki Ludowej, jako istotnego gracza na

Mija w³a�nie 15 lat od utworzenia Zwi¹zku Pracodawców FORUM OKRÊTOWE,
jednej z najbardziej znacz¹cych organizacji tego typu na Pomorzu.

promocjaFORUM OKRÊTOWE
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rynku okrêtowym, falowanie koniunktury na
statki � od spadku w latach 1999-2002 do
ci¹g³ego wzrostu zamówieñ i produkcji, po-
czynaj¹c od 2003 r. po³¹czonego z du¿ym
wzrostem cen nowych statków, ale te¿ nie
mniejszym � kosztów surowców i produk-
tów, przy dolarze s³abn¹cym wobec g³ów-
nych walut �wiatowych. Znacznie wzros³a
waga i znaczenie wymagañ �rodowiskowych
i zrównowa¿onego rozwoju (wprowadzenie
zbiornikowców dwukad³ubowych, bezpie-
czeñstwo promów, europejskie pakiety bez-
pieczeñstwa morskiego Erika I, II i III, ogra-
niczenie emisji zanieczyszczeñ do morza i po-
wietrza, powo³anie Port State Control i Eu-
ropean Maritime Safety Agency).

W tych warunkach krajowych i otocze-
niu miêdzynarodowym, prowadzenie w Pol-
sce efektywnego biznesu w przemy�le okrê-
towym wymaga³o szczególnej wiedzy i umie-
jêtno�ci. W minionym 15-leciu dokona³o siê
istotne przewarto�ciowanie wagi czynników
decyduj¹cych o prowadzeniu w biznesie
okrêtowym. Pamiêtamy jeszcze okres przed
transformacj¹ w 1989 r., kiedy decydowa³o
posiadanie rzeczowych �rodków produkcji
(materia³ów, maszyn) i mo¿liwo�æ ich pozy-
skiwania. W okresie, kiedy powstawa³o FO-
RUM OKRÊTOWE wydawa³o siê, ¿e decy-
duj¹ce znaczenie ma dostêpno�æ �rodków
finansowych. W d³u¿szym horyzoncie cza-
sowym okaza³o siê jednak, ¿e najwa¿niejszy
dla firmy jest jej potencja³ intelektualny, umie-
jêtno�ci i do�wiadczenie jej kierowników.

Przy ograniczonej znajomo�ci istoty
i mo¿liwo�ci dzia³ania FORUM OKRÊTOWE-
GO istnieje sk³onno�æ do oceny organizacji
przez pryzmat aktualnej kondycji firm okrê-
towych � cz³onków FORUM. Z jednej strony
jest ca³a Grupa Remontowa licz¹ca 29 firm,
która odnosi sukcesy ekonomiczne i mar-
ketingowe, znacz¹ce w �wiecie, bêd¹ca wa¿-
nym i warto�ciowym pracodawc¹ Pomorza
Gdañskiego. S¹ te¿ producenci urz¹dzeñ
okrêtowych i dostawcy specjalistycznych
us³ug wywodz¹cy siê z grupy dawnych ko-
operantów stoczni produkcyjnych, którzy
usamodzielnili siê i wyemancypowali ryn-
kowo i  technicznie, weszli do �wiatowej ligi
dostawców morskich oraz w atrakcyjne ni-
sze potrzeb l¹dowych (hotele, szpitale). O tej
grupie firm okrêtowych z pewno�ci¹ mo¿na
powiedzieæ, ¿e sprosta³a tempu zmian, do-
brze zdiagnozowa³a wyzwania i znalaz³a
przede wszystkim intelektualne umiejêtno-
�ci sprostania im.

Kondycja sektora

Z drugiej strony s¹ najwiêksze stocznie
produkcyjne � Stocznia Gdynia i Stocznia
Szczeciñska Nowa, które choæ buduj¹ statki
o uznanej renomie, nowatorskich rozwi¹za-
niach technicznych i wyró¿niaj¹cej siê jako-
�ci, przynosz¹ straty finansowe, s¹ na skra-
ju upad³o�ci, w wyniku przewlek³ych i nie-
sprawnych procedur prywatyzacyjnych oraz
wymagañ Komisji Europejskich w stosunku

do stoczni otrzymuj¹cych pomoc publiczn¹.
Upadek tych stoczni pogr¹¿y³by tak¿e gro-
no ich bezpo�rednich kooperantów i do-
stawców i silnie zawa¿y³ na pozycji i kondy-
cji ca³ego sektora okrêtowego w Polsce. Nie
miejsce tu na ocenê ca³ej sekwencji czynni-
ków i zdarzeñ, które doprowadzi³y te stocz-
nie do obecnej kondycji, g³ównie le¿¹cych
na p³aszczy�nie wspó³zale¿no�ci firm i dzier-
¿¹cej kompetencje administracji. Szczególna
refleksja wydaje siê byæ oczywista. Procesy
w przemy�le okrêtowym wymagaj¹ wielo-
letniej perspektywy. Budowa statku od
uzgodnienia za³o¿eñ z zamawiaj¹cym arma-
torem do przekazania mu gotowej jednost-
ki to okres 3, a nieraz 4 lat. Strategiczne pla-
nowanie stoczni powinno mieæ 10-letnie wy-
przedzenie, umo¿liwiaj¹ce przygotowanie
techniczne i kwalifikacyjne do wytwarzania,
a tak¿e analogiczne zapewnienie ze strony
ca³ego wysoce wyspecjalizowanego ³añcu-
cha kooperantów i dostawców, których
udzia³ w warto�ci budowanych statków wy-
nosi od 60 proc. przy prostszych konstruk-
cjach do nawet 80 proc. przy najbardziej
zaawansowanych (np. wycieczkowce).
W Stoczni Gdynia w ostatnim 10-leciu �red-
ni czasokres funkcjonowania zarz¹du wy-
nosi³ nieco ponad 1,5 roku. Nawet przy naj-
wy¿szej kompetencji, trudno tak kierowanej
firmie zapewniæ stabilizacjê konieczn¹ do roz-
woju. Trudno te¿ mówiæ, aby w Stoczni
Gdynia i Stoczni Szczeciñskiej istnia³y wa-
runki do utrzymywania i pomna¿ania ich
potencja³u intelektualnego.

Stawiane jest te¿ pytanie czy FORUM
OKRÊTOWE nie by³o w stanie wcze�niej i sil-
niej sygnalizowaæ zagro¿enia wobec tych
stoczni. Dotyczy ono kompetencji i pozycji
organizacji pracodawców w Polsce. FORUM
OKRÊTOWE nie posiada ¿adnych upraw-
nieñ w³a�cicielskich ani organizacyjnych i nie
aspiruje do takowych. Z pewn¹ zazdro�ci¹
mo¿na by³o jednak obserwowaæ jak dalece
partnerska mo¿e byæ wspó³praca administra-
cji i analogicznych do naszej organizacji pra-
codawczych w pañstwach �starej� Unii. Pro-
ces konsultacji przygotowanych aktów legi-
slacyjnych  i decyzji uznaje kompetencje
i wiedzê �rodowiska biznesu, któr¹ nale¿y
wykorzystaæ. Dochodzenie do takiego stan-
dardu wspó³pracy przedstawicielstw praco-
dawców oraz administracji w warunkach
polskich, prawdopodobnie potrwa jeszcze
jaki� czas. Trzeba skonstatowaæ, ¿e poten-
cja³ intelektualny organizacji pracodawców,
wiedza i umiejêtno�ci skupionych w nich
ludzi nie s¹ przez administracjê wykorzysty-
wane. Tak¿e prawna pozycja organizacji pra-
codawców jest znacznie s³absza ni¿ zwi¹z-
ków zawodowych, a mo¿liwo�ci ich oddzia-
³ywania ograniczone z przyczyn spo³ecznych
i politycznych.

Stocznie w Gdyni i Szczecinie znajduj¹
siê w przededniu zdarzeñ rozstrzygaj¹cych
o ich przysz³o�ci. Trzeba wyraziæ przekona-
nie, ¿e umiejêtno�ci i kompetencje ich ze-
spo³ów kierowniczych i pracowniczych -

czynnik, którego waga by³a ju¿ podkre�lana
- jest na tyle silny, aby przekonaæ potencjal-
nych inwestorów do zaanga¿owania, a ad-
ministracjê do zapewnienia warunków po-
wodzenia prywatyzacji tych stoczni.

Organizacja potrzebna i u¿yteczna

Po 15 latach od za³o¿enia, FORUM
OKRÊTOWE pozostaje organizacj¹ potrzebn¹
polskiemu �rodowisku okrêtowemu i u¿y-
teczn¹ dla jego cz³onków, którzy potwier-
dzaj¹ to anga¿uj¹c siê w jego dzia³alno�æ
i ³o¿¹c na ni¹. Jest jedyn¹ reprezentacj¹ pra-
codawców tego sektora gospodarki. Sk³ad
cz³onkowski FORUM OKRÊTOWEGO obej-
muje 37 organizacji, w tym:
n wszystkie du¿e stocznia buduj¹ce (5) i re-

montuj¹ce statki (4),
n 25 g³ównych wytwórców wyposa¿enia

morskiego i kooperantów stoczni,
n 3 cz³onków stowarzyszonych (uczelnie,

bank).
Udzia³ cz³onków FORUM OKRÊTOWE-

GO w krajowym rynku budownictwa okrê-
towego, remontów i przebudów przekracza
90 proc. £¹cznie zatrudnienie w firmach
cz³onkowskich wynosi ok. 22,5 tys. pracow-
ników. Poza FORUM pozostaj¹ ma³e stocz-
nie buduj¹ce i remontuj¹ce, zak³ady wytwa-
rzaj¹ce kad³uby i konstrukcje stalowe dla
stoczni zagranicznych, Stocznia Marynarki
Wojennej oraz ca³y rozwijaj¹cy siê sektor
produkcji jachtów, ³odzi i p³ywaj¹cego sprzê-
tu turystycznego. Kierownictwo FORUM li-
czy na wspó³udzia³ czê�ci tych firm i kieruje
do nich tak¹ ofertê. Wa¿nym kryterium jest
zbli¿anie siê standardów dzia³ania firm i do-
bra praktyka w biznesie.

W bie¿¹cej praktyce funkcjonowania
FORUM OKRÊTOWEGO z satysfakcj¹ trze-
ba zaznaczyæ pozytywny stosunek nowego
kierownictwa Stoczni Gdañsk (po przejêciu
stoczni przez ISD Polska) do naszego zwi¹z-
ku, jego miejsca i znaczenia w strukturach
krajowych i zagranicznych oraz pe³n¹ wolê
uczestnictwa w dzia³aniach FORUM.

FORUM OKRÊTOWEMU przewodzili
i swojej wiedzy oraz autorytetu udzielali czo-
³owi luminarze polskiego sektora okrêtowe-
go. Przez pierwsze 10 lat funkcjê prezesa
piastowa³ prof. Jerzy Doerffer. Obecnie jest
nim Piotr Soyka, niekwestionowany lider
w biznesie stoczniowym, twórca sukcesu Gru-
py Remontowa. Radê FORUM tworzy grupa
osób wybrana spo�ród grona prezesów za-
rz¹dów � stoczni i ich g³ównych dostawców
oraz ze �rodowiska nauki. Zawsze by³o i jest
to cia³o kompetentne i reprezentacyjne dla
ca³ego sektora.

Cele FORUM OKRÊTOWEGO ustalone
w statucie w 1993 pozostaj¹ wa¿ne i nadal
aktualne. Bie¿¹ce zadania i sposoby ich osi¹-
gania musz¹ byæ jednak dostosowywane do
potrzeb i mo¿liwo�ci.

S³awomir Skrzypiñski
FORUM OKRÊTOWE

FORUM OKRÊTOWE promocja
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Wyra¿am zgodê na umieszczenie moich danych osobowych w bazie danych wydawnictwa "Okrêtownictwo i ¯egluga" Sp z o.o. z siedzib¹ w Gdañsku,
ul. Na Ostrowiu 1 oraz korzystanie z nich i przetwarzanie w celach marketingowych i promocyjnych. Jednocze�nie przyjmujê do wiadomo�ci, ¿e podanie
przeze mnie danych jest dobrowolne i przys³uguje mi prawo do wgl¹du, poprawiania i ¿¹dania usuniêcia ich ze zbioru. "Okrêtownictwo i ¯egluga"
Sp z o.o. zapewnia ochronê danych zgodnie z ustaw¹ � Dz. U. Nr 133 poz. 883 z 1997 r. oraz � Dz. U. Nr 144 poz. 1204 z 2002 r.

Potwierdzam prawdziwo�æ ww. danych

W³asnorêczny podpis

Prosimy uzupe³niæ poni¿sze pola

Nazwa firmy: .......................................................................................................................................................................................

Adres: ..................................................................................................................................................................................................

Telefon: ...............................................................................................................................................................................................

Fax: .....................................................................................................................................................................................................

E-mail: .................................................................................................................................................................................................

NIP: .....................................................................................................................................................................................................

Imiê i nazwisko: ..................................................................................................................................................................................

Prenumerata krajowa miesiêcznika �Nasze MORZE�:

Od numeru / 08 12 numerów po 6,5 PLN (razem 78 PLN)  × Ilo�æ egz.

Od numeru / 08 6 numerów po 7,5 PLN (razem 45 PLN)  × Ilo�æ egz.

Od numeru / 08 3 numery po 8,5 PLN (razem 25,5 PLN)  × Ilo�æ egz.

P R Z E D M I O T  Z A M Ó W I E N I A

................................................................

F O R M U L A R Z  P R E N U M E R A T Y

Prenumerata roczna:
78 PLN plus koszty przesy³ki:

28,80 PLN* = 106,80 PLN

Prenumerata pó³roczna:
45 PLN plus koszty przesy³ki:

14,40 PLN* = 59,40 PLN

Prenumerata kwartalna:
25,50 PLN plus koszty przesy³ki:

7,20 PLN* = 32,70 PLN

* przesy³ka ekonomiczna � 2,40 PLN / 1 egz. wg aktualnego cennika Poczty Polskiej.
Cennik prenumeraty zagranicznej na stronie:  www.naszemorze.com.pl w zak³adce Prenumerata.
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