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Ten tytu³ nie jest przypadkowy, podobnie
jak temat z ok³adki. Bo te¿ i sytuacja jest do�æ
osobliwa. Z jednej strony mamy nieefektywne
i chore ekonomicznie, przeznaczone do za-
mkniêcia pod dyktando Brukseli polskie pañ-
stwowe stocznie produkcyjne, które ju¿ zaczê³y
zwalniaæ pracowników i wyp³acaæ im odpra-
wy. Z drugiej za�, zachodni eksperci i projek-
tanci okrêtowi, a tak¿e czasopisma fachowe
przyznaj¹ laury statkom zbudowanym w Pol-
sce, uznaj¹c je za najciekawsze i najbardziej
nowatorskie.

W tym roku produktem z polskiej stoczni
wyró¿nionym tytu³em �Statku roku 2008� nie-
zale¿nie od siebie, a¿ przez trzy fachowe cza-
sopisma shippingowe: �Scandinavian Shipping
Gazette�, �Ships and Shipping� oraz �Fairplay�s
Solutions� zosta³a, zbudowana w Stoczni Pó³-
nocnej Aura. To wielozadaniowa jednostka dla
fiñskiego armatora Meriaura Oy Ltd., do prze-
wozu ciê¿kich i wielkogabarytowych ³adunków
na pok³adzie otwartym (szczegó³y na str. 5).
Trzeba pamiêtaæ, ¿e nale¿¹ca do stoczniowe-
go holdingu REMONTOWA Stocznia Pó³nocna
S.A. jest organizmem ekonomicznie zdrowym,
maj¹cym, mimo trudnej sytuacji na rynku ¿eglu-
gowym, portfel zamówieñ wype³niony po brze-
gi do roku 2011.

Inna sprawa, ¿e zdobywanie przez polskie
stocznie najwy¿szych not za budowane w nich
statki to ¿adna nowo�æ. Przypomnijmy�

W roku 2006 presti¿owe Królewskie To-
warzystwo In¿ynierów Okrêtowych (RINA),
które co roku og³asza rankingi �Significant
Ships��  opisuj¹ce najciekawsze i najbardziej
innowacyjne statki na �wiecie, nagrodzi³a
prom dwustronny Basto III oraz prom Bute
z Remontowej SA zbudowane na jej zlece-
nie w Stoczni Pó³nocnej, za� Stoczniê Gdy-
nia wyró¿niono za pierwszy samochodowiec
z serii 8245, Elbe Highway. Wcze�niej RINA
wyró¿ni³a Grupê Remontowa za arktyczny
kontenerowiec Mary Arctica, a tak¿e Stocz-
niê Szczeciñsk¹ Now¹ za statek wielozada-
niowy Suomigracht.

W roku 2007 ta sama instytucja wyró¿ni³a
prototypow¹ jednostkê con-ro Timca ze Stoczni
Szczeciñskiej Nowa (typ B-201/II) jako najno-
wocze�niejszy ze statków poziomego ³adowa-
nia jakie obecnie powstaj¹ na �wiecie.  W�ród
jednostek mierz¹cych do 100 m d³ugo�ci (�Si-
gnificant Small Ships of 2006�) znalaz³ siê Pha-
ros � ultranowoczesny prototyp, tak¿e ze Stocz-
ni Pó³nocnej SA.

Stoczniowe paradoksy

Takie przyk³ady mo¿na by mno¿yæ � te
opisane powy¿ej to zaledwie kilka z ostatnich
lat, tych samych lat, w których stocznie w Gdyni
i Szczecinie tonê³y w morzu d³ugów i strat, a ko-
lejne ekipy rz¹dz¹ce bra³y siê za ich �uzdra-
wianie�.

Teraz w tych samych przedsiêbiorstwach
mamy �smutne� wodowania i urz¹dzane przez
stoczniowców symboliczne pogrzeby. Miesi¹c
temu pisali�my o wodowaniu przedostatniego
samochodowca serii 8168. Nie ma ¿adnej pew-
no�ci, czy ostatni z nich bêdzie zwodowany
jeszcze za ¿ycia �tej� Stoczni Gdynia. W Szcze-
cinie za� niedawnemu wodowaniu ostatniego
kontenerowca typu B170 towarzyszy³o z³o¿e-
nie przed bram¹ stoczni� trumny (czyt. na
str. 9).

Ekonomia to jedno, a fachowo�æ polskich
konstruktorów statków i dobra robota polskich
stoczniowców to drugie. Mimo wszystko, czy-
taj¹c pochlebne recenzje europejskich perio-
dyków na temat statków z Polski i ogl¹daj¹c
pogrzeby urz¹dzane przez polskich stoczniow-
ców mam poczucie g³êbokiej schizofrenii. I
chyba nie ja jeden�

Grzegorz.Landowski@naszemorze.com.pl
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Zapomniany bohater
¿eglugowych szlaków

Nasze wej�cie do Liverpoolu by³o
wydarzeniem w �wiecie ¿eglugo-
wym. Anglicy znaj¹cy realia morskiej
podró¿y bezbronnego okrêtu na
wodach opanowanych przez U-Bo-
otwaffe nag³o�nili nasz wyczyn
w miejscowych gazetach, co nie po-
doba³o siê polskim w³adzom. Od
razu straci³em na Wilii stanowisko
kapitana, mog³em pozostaæ na nim
tylko jako I oficer. To ubli¿a³o
mojej godno�ci. Za uratowanie
okrêtu i przep³yniêcie przez nie-
bezpieczne wody Oceanu Atlan-
tyckiego i ocalenie kilkuset ¿o³nie-
rzy z brygady genera³a Maczka,
spotka³a mnie taka niewdziêczna
nagroda. Wypada³o zatrudnienia
szukaæ gdzie indziej�

Ostatni rejs Athenian Venture

Sebastian Szulkowski w chwili katastro-
fy mia³ prawie dziewiêæ lat. Na statku
zginêli jego rodzice, ojciec, który by³
IV mechanikiem i p³yn¹ca jako pasa-
¿erka mama. Zostali mu dwaj bracia.
Pó³tora roku temu na stronie interne-
towej Fundacji Ostatni Rejs zamie�ci³
apel do bliskich ofiar katastrofy, by
opowiedzia³y o swoich prze¿yciach
dotycz¹cych tamtych wydarzeñ oraz
podzieli³y siê informacjami na ten te-
mat. Zg³osi³o siê kilkana�cie rodzin.
Wspólnie próbuj¹ dociec przyczyn ka-
tastrofy i stopnia odpowiedzialno�ci za
ni¹ greckiego armatora.
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S¹ to zbiornikowce naftowe i produk-
towe, gazowce i chemikaliowce, na któ-
re zwróci³y uwagê czasopisma: �Scandi-
navian Shipping Gazette�, wydawane
w Szwecji, �Ships and Shipping� osadzo-
ne g³ównie w Australii i Singapurze oraz

�Solutions�, comiesiêczny suplement
techniczny czo³owego miêdzynarodowe-
go, wydawanego w Wielkiej Brytanii, ty-
godnika ¿eglugowego �Fairplay�.

Zaczniemy jednak od ma³ego wy³o-
mu, nie chcemy bowiem zwlekaæ z prze-

Sporym zainteresowaniem czytelników
fachowej prasy morskiej ciesz¹ siê doroczne
podsumowania i rankingi produkcji
stoczniowej oraz przegl¹dy rynku.
Postanowili�my na naszych ³amach
zaprezentowaæ najwa¿niejsze, naszym
zdaniem, jednostki, spo�ród wyró¿nionych
tytu³em �statku roku 2008� przez trzy
renomowane fachowe pisma. Zaczynamy od
tych s³u¿¹cych przewozowi surowców
energetycznych oraz surowców i produktów
przemys³u naftowego i chemicznego.

Lider
z Polski

Zbiornikowce

kazaniem mi³ej dla polskich czytelników
wiadomo�ci. Jedynym statkiem wyró¿nio-
nym w zestawieniach �statków roku 2008�
przez trzy pisma bran¿owe, okaza³ siê
statek z polskiej stoczni!

Z polskiej stoczni

 To ciê¿arowiec Aura, zakontraktowa-
ny dla armatora zagranicznego przez Re-
montow¹ SA i zbudowany w nale¿¹cej do
Grupy REMONTOWA Stoczni Pó³nocnej
SA. Prezentowali�my go na ³amach �Na-
szego MORZA�. Przypomnijmy, ¿e Aura
to zbudowany dla fiñskiego armatora
Meriaura Oy Ltd. wielozadaniowy statek
przeznaczony przede wszystkim do prze-
wozu ciê¿kich i wielkogabarytowych
³adunków na pok³adzie otwartym (nie
posiada ³adowni).

Projekt ciê¿arowca powsta³ w biurach
projektowych Grupy REMONTOWA oraz
w fiñskich firmach projektowo-konsultin-
gowych, we wspó³pracy z Aker Yards
i przy wsparciu funduszy na rzecz rozwoju
nauki i techniki od fundacji TEKES (Fiñ-
skiej Agencji Finansowania Techniki i In-
nowacji).

Statek o charakterystycznej sylwetce
- z niewielk¹ nadbudówk¹ na dziobie i du-
¿ym szerokim pok³adem - przewozi
³adunki o ³¹cznym ciê¿arze przekracza-
j¹cym 4 tysi¹ce ton:

WYDARZENIA statki roku 2008

Nasze MORZE l nr 4 l kwiecieñ 2009 5

Aura jako statek roku
na ok³adce �Solutions�.

Wodowanie Aury w Stoczni Pó³nocnej.
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n konstrukcje stalowe, w tym g³ównie
czê�ci (bloki i sekcje) statków pomiê-
dzy stoczniami (armator ma umowê
na przewóz konstrukcji stalowych dla
najwiêkszego koncernu stoczniowego
Aker Yards),

n wie¿e elektrowni wiatrowych,
n drewno pakietyzowane i okr¹glaki,
n ciê¿kie maszyny i wyposa¿enie (na

pok³adzie Aury eksportowano ju¿
z Gdyni montowane tam kontenero-
we suwnice placowe RTG),

n kontenery.

Na statku zastosowano ciekawe roz-
wi¹zanie sztauowania ³adunku, wyposa-
¿aj¹c go w zestaw mo¿liwy do szybkiego
przenoszenia, a tak¿e szybkiego mocowa-

nia do pok³adu - bloków stanowi¹cych
podpory dla wielkich konstrukcji, np.
okrêtowych. Na pok³ad ciê¿arowca mo¿e
wjechaæ (z nabrze¿a) ciê¿ka platforma wie-
loko³owa (pomiêdzy ustawione na pok³a-
dzie podpory) z wielkogabarytowym ³adun-
kiem i przez przyklêk podwozia � osadziæ
³adunek na podporach.

Statek napêdzany jest dwoma pêdni-
kami azymutalnymi produkcji Rolls Roy-
ce Aquamaster ze �rubami nastawnymi.
W po³¹czeniu ze sterem strumieniowym
o mocy 450 kW na dziobie, daje to jed-
nostce doskona³e w³a�ciwo�ci manewro-
we. �ród³em energii dla napêdu i celów
pomocniczych s¹ dwa zespo³y pr¹do-
twórcze z silnikami g³ównymi produkcji
Wartsila o ³¹cznej mocy 4440 kW.

Najwy¿sza klasa lodowa kad³uba
i mocny napêd umo¿liwiaj¹ pracê w zi-
mowych warunkach w Zatoce Fiñskiej.

Statek wyposa¿ony jest w system na-
wigacyjny i radiokomunikacji sk³adaj¹cy
siê z precyzyjnie dobranych urz¹dzeñ
najnowszej generacji. Jednostka zbudowa-
na zosta³a pod nadzorem towarzystwa
klasyfikacyjnego Bureau Veritas na nie-
ograniczony rejon p³ywania, ma klasê lo-
dow¹ i klasê automatyki si³owni.

Statki nowej ery

A teraz ju¿ obiecany przegl¹d statków
s³u¿¹cych do przewozów p³ynnych su-
rowców energetycznych i paliw oraz su-
rowców i produktów przemys³u chemicz-
nego. Zaczniemy od wybranych przez
australijsko-singapurskie, nie bardzo zna-
ne u nas, czasopismo �Ships & Shipping�.
W wydaniu styczniowym z 2009 r. opu-
blikowano zestawienie �Top 12 vessels
of 2008�. W�ród wyró¿nionych znalaz³y
siê tylko dwa zbiornikowce: po³udniowo-
koreañskiej budowy Mozah, najwiêkszy
gazowiec LNG w �wiecie oraz Matikas,
produktowiec ze stoczni filipiñskiej.

Matikas, produktowiec i zbiornikowiec
naftowy o no�no�ci 3710 ton, wyró¿nia
siê w zasadzie tylko tym, ¿e jest �pierw-
szym zbiornikowcem miêdzynarodowej
klasy� ze stoczni Herma Shipyard z Fili-
pin. Mozah za�, to statek, który wprowa-
dzi³ morskie przewozy skroplonego gazu
ziemnego w now¹ erê, skokowo podwy¿-
szaj¹c poprzeczkê wielko�ci gazowców
LNG i potêguj¹c ekonomiczny efekt ska-
li z niej p³yn¹cy.

Klasyfikowany przez Lloyd�s Register,
zbudowany w stoczni Samsung Heavy
Industries (SHI) na wyspie Geoje, na za-
mówienie Quatar Gas Transport Compa-
ny (Nakilat), Mozah jest pierwszym z se-
rii 14 dot¹d zamówionych (trzy jednostki
powstan¹ w Daewoo Shipbuilding & Ma-
rine Engineering, a pozosta³e w SHI), stat-
ków klasy �Q-Max�, o pojemno�ci ³adun-
kowej a¿ 266 000 m3, czyli a¿ o niemal
80 proc. wiêkszej ni¿ w przypadku do-
tychczas najwiêkszych gazowców. I o 40
proc. mniejszym zapotrzebowaniu na
energiê do napêdu g³ównego statku,
w przeliczeniu na jednostkê masy ³adun-
ku. Mozah napêdzany jest dwoma, zbu-
dowanymi w Doosan w Korei Po³udnio-
wej, silnikami wysokoprê¿nymi MAN
B&W 7S70ME-C o mocy 21 770 kW ka¿-
dy i dwiema �rubami o sta³ym skoku
(kszta³t podwodnej czê�ci rufy statku ma
postaæ �twin skeg� - rufy barkowej

Aura
Armator: OY Gaiamare AB / Meriaura OY
Czarteruj¹cy: Aker Yards
Przekazanie do eksploatacji: 07.01.2008
Stocznia: Gdañska Stocznia Remontowa SA

/ Stocznia Pó³nocna SA
Klasyfikacja: Bureau Veritas, Finnish-Swedish Ice Class I A
D³ugo�æ: 101,30 m
Szeroko�æ: 18,80 m
Wysoko�æ boczna: 6,55 m
Zanurzenie (max): 4,60 m
Zanurzenie (pod balastem): 3,50 m
Prêdko�æ eksploatacyjna: 13 w.
No�no�æ: 4600 t
Powierzchnia pok³adu ³adunkowego: 1500 m2

Pojemno�æ zbiorników balastowych: 3900 m3

Silniki napêdu g³ównego: 2 × 2220 kW; Wärtsila Vasa 6R32 LND
Pêdniki: 2 × UF255 (pêdniki azymutalne Rolls-Royce

Aquamaster ze �rubami nastawnymi)
Moc steru strumieniowego (dziób): 450 kW
£adowno�æ kontenerów: 240 TEU (a 13.5 t)

WYDARZENIA statki roku 2008
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z op³ywkami wa³ów �rubowych). Taki
uk³ad napêdowy zapewnia statkowi prêd-
ko�æ eksploatacyjn¹ rzêdu 19 wêz³ów.
Pok³adowa instalacja sprê¿arek skrapla
ponownie ³adunek, który wyparowuje
w czasie rejsu i skierowuje LNG z powro-
tem do pryzmatycznych zbiorników sys-
temu membranowego. Statek ma 345 m
d³ugo�ci i 53,80 m szeroko�ci oraz 12 m
zanurzenia. Gazowiec tej wielko�ci mo¿e
skorzystaæ mniej wiêcej z dwóch trzecich
istniej¹cych morskich terminali LNG.

Mozah zosta³ wyró¿niony tak¿e przez
miesiêcznik �Solutions� wydawnictwa LR
Fairplay, który przedstawi³ 17 statków
w cyklu artyku³ów pod wspólnym tytu-
³em �Cream of the crop� (��mietanka�) �
�Solutions� selection of the best ships of
2008� (w tym dwa z polskiej stoczni:
Aura i Simara Ace, oba z Remontowej).

 W�ród zaliczanych przez �Fairplay�a�
do innowacyjnej �technicznej �mietanki�
znalaz³y siê (poza gazowcem Mozah)
tak¿e zbiornikowce: pierwszy gazowiec
LNG z chiñskiej stoczni Dapeng Sun oraz
uniwersalny gazowiec Isabella Kosan.

 Ten ostatni (pierwszy z serii 12 stat-
ków zamówionych w stoczni Sekwang HI
z Korei Po³udniowej) odznacza siê g³ów-
nie uniwersalno�ci¹. W swych zbiornikach
o ³¹cznej pojemno�ci 8000 m3 mo¿e prze-
woziæ skroplone gazy ropopochodne
(LPG), etylen lub VCM (monomer chlor-
ku winylu - vinyl chloride monomer)
w temperaturze do 104 stopni Celsjusza
poni¿ej zera.

Statek tym m.in. ró¿ni siê od dotych-
czas budowanych gazowców, ¿e jeden
z jego zespo³ów pr¹dotwórczych przysto-
sowany jest do spalania resztek ³adunku
etylenu. Innowacj¹ na nowych gazowcach
duñskiego armatora Lauritzen Kosan jest
tak¿e mo¿liwo�æ sztauowania na pok³a-
dzie czterech 40-stopowych lub o�miu 20-
stopowych kontenerów - zbiorników.
S³u¿¹ one zbieraniu resztek ³adunku lub
odgazowywaniu zbiorników, albo mog¹
byæ zast¹pione przez kontenery z agre-
gatami produkuj¹cymi gaz obojêtny. In-
stalacja tych kontenerów pozwala statkowi
dokonaæ ca³kowitej zmiany atmosfery
w zbiornikach bez jakichkolwiek emisji
szkodliwych lub niebezpiecznych gazów
do otoczenia.

Chiñski tygrys

Dapeng Sun jest symbolem szybkie-
go rozwoju technologicznego stoczni
chiñskich, czêsto nie do koñca s³usznie
spychanych do roli taniego producenta

prostych statków. Tymczasem np. Polska
przygotowuj¹ca siê do budowy gazow-
ców LNG ju¿ w latach 70. (i przedstawia-
j¹ca wtedy stosowne projekty ofertowe
Stoczni Gdyñskiej) do dzi� siê nie docze-
ka³a i najprawdopodobniej nigdy nie do-
czeka, wej�cia do elitarnej ligi budowni-
czych wielkich gazowców LNG.

Dapeng Sun charakteryzuje siê po-
jemno�ci¹ ³adunkow¹ 147 700 m3. Budo-
wê piêciu takich statków, klasyfikowa-
nych wspólnie przez ABS i China Classifi-
cation Society, dla Yue Peng LNG Ship-
ping (i czarteruj¹cego Guangdong Da-
peng LNG, który z kolei podnaj¹³ statek
australijskiej firmie North West Shelf Ship-
ping Service), powierzono stoczni Hu-
dong-Zhonghua Shipbuilding. Statek zo-
sta³ zaprojektowany z zak³adan¹ ¿ywot-
no�ci¹ rzêdu 40 lat.

Grupa Aker Yards (obecnie STX Eu-
rope), a szczególnie by³a stocznia Chan-
tiers de l�Atlantique wspomaga³a stocz-
niê chiñsk¹ przy projektowaniu i opra-
cowaniu technologii produkcji gazow-
ców LNG. Na omawianych statkach za-
stosowano system kriogenicznych
membranowych zbiorników pryzma-
tycznych patentu GTT No 96. Statek,
o warto�ci kontraktowej 160 mln USD,
charakteryzuje siê d³ugo�ci¹ ca³kowit¹
291,50 m, szeroko�ci¹ 43,35 m, wyso-
ko�ci¹ boczn¹ 26,25 m i zanurzeniem
11,43 m. Na gazowcu zastosowano za-

awansowany system monitoringu sys-
temu ³adunkowego K-Gauge opraco-
wany przez Kongsberg Maritime. Sta-
tek, przy mocy napêdu g³ównego ok.
27 000 kW, osi¹ga prêdko�æ eksploata-
cyjn¹ 19,5 wêz³a.

�Scandinavian Shipping Gazette�,
w swoim wydaniu z grudnia 2008 r., jako
jeden ze �statków roku� (�Ships of the
year�), wyró¿ni³a produktowiec Excello
o no�no�ci 19 999 t, typu FKAB T14 (pro-
jektu szwedzkiego biura konsultingowe-
go FKAB i budowy chiñskich stoczni
Shanghai Edward Shipbuilding Co Ltd. oraz
Hudong-Zhonghua Shipbuilding). Wybra-
no dla tego statku, wci¹¿ niezbyt tani jak
na zbiornikowce, spalinowo-elektryczny
napêd g³ówny, realizowany przez dwa
gondolowe pêdniki azymutalne zapew-
niaj¹ce jednostce prêdko�æ eksploata-
cyjn¹ 13,5 wêz³a. To nowocze�nie zapro-

WYDARZENIA statki roku 2008
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jektowany zbiornikowiec (co widaæ nawet
w architekturze nadbudówki, a zw³aszcza
komina z dwoma poka�nymi �skrzyd³ami�
odprowadzaj¹cymi spaliny na boki), ale
chyba bardziej niezwyk³e s¹ okoliczno�ci
powstania statku. Otó¿ by³ on ostatnim
statkiem stoczni Shanghai Edward, która
nie zd¹¿y³a go ukoñczyæ przed wymu-
szon¹ likwidacj¹ na swoim dotychczaso-
wym terenie. Musia³a ust¹piæ miejsca pla-
cowi budowy w ramach przygotowañ
Szanghaju do wystawy �wiatowej World
Expo 2010.

 Kolejn¹ jednostk¹ zas³uguj¹c¹ zda-
niem redaktorów �Scandinavian Shipping
Gazette� na wyró¿nienie sta³a siê nowo-
czesna, do�æ spora (o no�no�ci 3692 t,
d³ugo�ci 79,96 m, zanurzeniu 6,10 m i po-
jemno�ci zbiorników ³adunkowych rów-
nej 3800 m3) bunkierka Fox Luna - pierw-
sza ponoæ w �wiecie z systemem pozy-
cjonowania dynamicznego. Pozycjonowa-
nie dynamiczne i znakomita manewro-
wo�æ osi¹gana jest m.in. dziêki dwóm
pêdnikom azymutalnym napêdu g³ówne-
go na rufie (zapewniaj¹cego prêdko�æ
eksploatacyjn¹ 12 wêz³ów) oraz chowa-
nemu w kad³ubie pêdnikowi azymutalne-
mu na dziobie.

Statek posiada oczywi�cie podwójno-
poszyciowy kad³ub, przy czym �podwój-
ny� jest tak¿e pok³ad, a w przestrzeni
miêdzy wewnêtrznym kad³ubem (miesz-
cz¹cym sze�æ par zbiorników ³adunko-
wych na paliwo ciê¿kie i piêæ zbiorników
na �diesel�), a zewnêtrznym (w³a�ciwym
pok³adem) zaaran¿owano w³asne zbior-
niki paliwowe bunkierki. To zapewnia
efekt izolacji termicznej chroni¹c ciê¿kie
paliwo (mazut) przed zbytnim wych³o-
dzeniem. Na wypadek gdyby jednak do
tego dosz³o, statek dysponuje oczywi�cie
wymiennikami ciep³a podgrzewaj¹cymi
gêsty ³adunek.

Nowoczesny, zwinny zbiornikowiec,
powsta³ w Aas Mekaniske Verksted AS
z Vestnes, przy wspó³pracy projektantów
ze szwedzkiej firmy Abrahamsson.

Wybrane statki
pozosta³ych typów spo�ród

wytypowanych jako najciekawsze
konstrukcje roku 2008 przez trzy

fachowe periodyki - z Wielkiej
Brytanii, ze Szwecji i z Australii

przedstawimy w nastêpnym
wydaniu �Naszego MORZA�.

i

Lokalne ciekawostki

�Scandinavian Shipping Gazette�
zwróci³a uwagê czytelników na ostatni
produktowiec z serii sze�ciu jednostek
zbudowanych przez chorwack¹ stoczniê
Brodosplit dla szwedzkiego operatora
Marinvest, charakteryzuj¹cych siê no�no-
�ci¹ 74 999 t. Marinor to oczywi�cie sta-
tek zaprojektowany wedle nowoczesnych
kanonów, ale nie wyró¿nia siê specjalnie
na tle dzisiejszej produkcji czo³owych
i �rednich stoczni na �wiecie. Co wiêcej,
ciekawostkê stanowi fakt, ¿e mo¿na go
uznaæ za przejaw �regresu�, gdy¿ nie
zawiera on (razem z przedostatni¹ jed-
nostk¹ z serii), pewnej nowatorskiej
cechy projektowej, która stanowi³a o in-
nowacyjno�ci pierwszych czterech stat-
ków z serii (dwa ostatnie by³y przejête
w stoczni w czasie budowy od innego
armatora i Chorwaci nie byli ju¿ w sta-
nie zmieniæ specyfikacji statku specjal-
nie dla Marinvestu). Otó¿ pierwsze czte-
ry jednostki wyposa¿one by³y w sys-
tem PTI (Power Take In), który umo¿-
liwia³, w przypadku awarii silnika g³ów-
nego, napêdzanie �ruby okrêtowej,
przez przek³adniê z wej�ciem napêdza-
nym przez silniki hydrauliczne, zasila-
ne z �power-pack�u� zamontowanego
na statku na u¿ytek systemu prze³a-
dunkowego (napêdu pomp), który to
z kolei �power-pack� jest zespo³em
pomp hydraulicznych napêdzanych sil-
nikami elektrycznymi z zespo³ów pr¹-
dotwórczych statku. Trochê to skom-
plikowane, ale pozwala podwy¿szyæ
bezpieczeñstwo statku, zapewniaj¹c
mu napêd i np. dotarcie do najbli¿sze-
go portu schronienia, mimo ca³kowitej
utraty silnika g³ównego.

 Ostatnie dwa zbiornikowce dostrze-
¿one przez szwedzki periodyk fachowy
nie szokuj¹ innowacyjno�ci¹ w skali �wia-
towej. S¹ raczej ciekawostkami w wymia-
rze lokalnym kraju armatora lub stoczni.

Oratank - chemikaliowiec i zbiorniko-
wiec do przewozu olejów jadalnych, z wy-
sok¹ klas¹ lodow¹, charakteryzuj¹cy siê
no�no�ci¹ 4482 t, przekazany do eksplo-
atacji duñskiemu armatorowi MH Simon-
sen ze Svendborga, jest zaledwie szóstym
nowo wybudowanym na jego zlecenie
statkiem w historii rodzinnego przedsiê-
biorstwa ¿eglugowego datowanego od
1931 roku (armator do 1999 r. eksploato-
wa³ jedynie statki kupowane z drugiej
rêki). Redaktorzy�Scandinavian Shipping
Gazette�, za armatorem, podkre�laj¹ wy-
soki, wrêcz luksusowy, standard wykoñ-

czenia i wyposa¿enia wnêtrz oraz me-
bli na statku, uzyskany za niewysok¹
cenê w stoczni tureckiej Desan Terani-
si z Tuzli.

 Z kolei Ruth Theresa, to niewielki
(8025 t no�no�ci), uniwersalny chemika-
liowiec dla konsorcjum funduszu inwesty-
cyjnego CS & Partners i duñskiego arma-
tora Herning Shipping, za który (szcze-
gólnie za jako�æ wykonania) szwedzcy
redaktorzy, podobnie, jak zadowolony
armator, chwal¹ chiñsk¹ stoczniê Nantong
Mingde Heawy Industry Ltd. To dobrze
wró¿y s³uszno�ci wyboru Polskiej ̄ eglu-
gi Morskiej, która w tej samej stoczni za-
mówi³a seriê swoich nowych jeziorow-
ców polskiego projektu.

Ditte i Ruth Theresa by³y ponoæ
pierwszymi statkami w historii tej stoczni
(wcze�niej, w 2007 roku, zbudowa³a ona
kilka wielkich barko-pontonów dla odbior-
cy kanadyjskiego). Tak ubogie do�wiad-
czenie �brzmi gro�nie�, ale dla uspokoje-
nia mo¿na przytoczyæ fakt, i¿ zdecydo-
wana wiêkszo�æ z 4000-tysiêcznej za³ogi
stoczni pracowa³a przedtem na kontrak-
tach w stoczniach japoñskich, które przy-
zwyczai³y chiñskich stoczniowców z Nan-
tong Mingde do wysokich standardów ja-
ko�ciowych. W przypadku Ruth Theresa
(podobnie, jak i bli�niaczej Ditte There-
sa) mamy do czynienia raczej z zastoso-
waniem �wstecznego� rozwi¹zania tech-
nicznego, jak na spotykane dzi�, nowo-
czesne zbiornikowce. Statki te wyposa-
¿one s¹ bowiem w centraln¹ pompow-
niê prze³adunkow¹ (na nowoczesnych
zbiornikowcach standardem s¹ pompy
�zdecentralizowane� - oddzielne dla ka¿-
dego zbiornika, ale dopiero dalsze, nieco
wiêksze (11 000 t no�no�ci) statki z Ming-
de dla Herninga takowy system prze³a-
dunkowy otrzymaj¹).

Piotr B. Stareñczak

WYDARZENIA statki roku 2008
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firmy, d³ugo tolerowaæ nie bêdzie. Nie-
stety, jak widaæ rz¹dz¹cym tej wiedzy
zabrak³o. I niczego nie zmieni dzisiejsza
sytuacja, gdy w czasie recesji kraje Unii
otwarcie wspieraj¹ swoje stocznie � na-
szym praktycznie nie dane ju¿ by³o do-
trwaæ do kryzysu, ich los zosta³ przes¹-
dzony wcze�niej.

Wiele scenariuszy

Dzi� graj¹ emocje i ci¹g³a niepewno�æ
co do dalszych losów, mo¿e ju¿ nie sa-
mej stoczni, ale jej terenów, potencja³u,
a przede wszystkim pracowników. Do-
�wiadczenie uczy, ¿e obecny okres wy-
przeda¿y i praktycznej likwidacji stoczni,
przyniesie jeszcze nasilenie emocji i tra-
dycyjnie towarzysz¹cego takim procesom
�szumu medialnego�. Potrzeba czasu, byæ
mo¿e nawet roku, by przekonaæ siê, czym
tak naprawdê zakoñczy³a siê likwidacja.
A mo¿liwy jest praktycznie ka¿dy scena-
riusz � od zakupu wszystkich czê�ci przez
jednego, bran¿owego inwestora i odtwo-
rzenie stoczni, do wyprzeda¿y ca³ego
maj¹tku i likwidacji produkcji stoczniowej
na tym terenie.

Marcowe wodowanie by³o swoistym
po¿egnaniem miasta ze �swoj¹� stoczni¹.
Dawno (je�li w ogóle) niewidziane
w stoczni t³umy tysiêcy Szczecinian (i nie
tylko) �wiadcz¹ o tym, jak bardzo przez
lata stocznia wry³a siê w wizerunek tego
miasta. Atmosfera by³a jednak ca³kiem

Stocznia Szczeciñska Nowa

Choæ zapewne jeszcze niejeden ka-
d³ub sp³ynie ze szczeciñskich pochylni,
to ju¿ nigdy nie bêdzie to wodowanie
w stoczni, jak¹ znamy i jaka przez ponad
pó³wiecze zros³a siê ze Szczecinem.

Takie s¹ bardzo smutne konsekwen-
cje niefrasobliwo�ci wielu polskich rz¹-

dów, które po nacjonalizacji w 2001 roku
(sprywatyzowanej z sukcesem 10 lat
wcze�niej) Stoczni Szczeciñskiej, przez
kolejne lata utrzymywa³y formê pañstwo-
wej w³asno�ci, dodatkowo pompuj¹c
w ni¹ pieni¹dze z bud¿etu. Nie trzeba byæ
ekonomist¹ i znawc¹ spraw europejskich,
by wiedzieæ, ¿e Unia Europejska takiego
wspierania przez pañstwo pañstwowej

Ponad 5 tysiêcy ludzi uczestniczy³o 7 marca 2009
roku w otwartym wodowaniu kontenerowca FESCO

Vladimir w Stoczni Szczeciñskiej Nowa. Rzadko
widywan¹ na wodowaniach w Polsce ilo�æ widzów

zgromadzi³a informacja, ¿e jest to ostatnie
wodowanie w historii Stoczni Szczeciñskiej.

Ostatnie
wodowanie?

WYDARZENIA kraj
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inna ni¿ na wiêkszo�ci poprzednich wo-
dowañ � bardziej powa¿na i smutna, co
wynika³o ze �wiadomo�ci uczestniczenia
w, jak to nieraz okre�lano, �pogrzebie
stoczni�. Nie oby³o siê bez demonstracji
ze strony stoczniowców, których punk-
tem kulminacyjnym by³o z³o¿enie przed
g³ówn¹ bram¹ stoczni, przy tablicy upa-
miêtniaj¹cej Ofiary Grudnia 1970, trum-
ny symbolizuj¹cej stoczniê.

Ostatnie statki

Wodowanie FESCO Vladimir by³o nie-
w¹tpliwie ostatnim wodowaniem w histo-
rii Stoczni Szczeciñskiej Nowa, co jednak
nie oznacza, ¿e nie ma szans na to, by
kolejne statki sp³ynê³y ze szczeciñskich
pochylni. Zanim ewentualn¹ produkcjê
okrêtow¹ rozpoczn¹ nowi w³a�ciciele te-
renów stoczniowych, na wodowanie cze-
kaj¹ statki, których budowê rozpoczê³a
ju¿ SSN. Najbardziej zaawansowana jest
produkcja kontenerowca B178 budowa-
nego dla rosyjskiego armatora FESCO �
jeszcze 5 wrze�nia 2008 roku na pochyl-
ni Wulkan Nowy po³o¿ono stêpkê pod
kontenerowiec FESCO Dalnegorsk, a na
przypochylniowych placach znajduje siê
obecnie wiêkszo�æ sekcji niezbêdnych do
monta¿u jego kad³uba. Zapewne wyko-
nana jest tak¿e wiêkszo�æ wyposa¿enia
(np. silnik, agregaty itd.). Mo¿na przypusz-
czaæ, ¿e prêdzej czy pó�niej ten statek
powstanie � prace s¹ na tyle zaawansowa-
ne, ¿e raczej nikt nie zdecyduje siê na z³o-
mowanie istniej¹cych sekcji. Choæ nie wia-
domo, czy w czasach recesji na jego ode-

WYDARZENIA kraj

T³umy na ostatnim wodowaniu�
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Miniony rok by³ jednym z najs³abszych w 60-letniej historii
stoczni w Szczecinie (zarówno SSN jak i jej poprzedniczki, Stocz-
ni Szczeciñskiej). Ostatecznie Stocznia Szczeciñska Nowa prze-

branie zdecyduje siê FESCO, który zapo-
wiedzia³ rezygnacjê z budowy dalszych
kontenerowców tego typu w Szczecinie.

Znacznie mniej zaawansowane s¹ pra-
ce na s¹siedniej pochylni Wulkan 1. 6
grudnia 2008 roku zwodowano z niej
szóst¹ jednostkê con-ro budowan¹ dla
holenderskiego Spliethoff�a, jednak ofi-
cjalnie nie rozpoczêto monta¿u kolejnej,
siódmej jednostki. W stoczni znajduje siê
tylko czê�æ blach i sekcji niezbêdnych do
jej budowy, a na placu przed pochylni¹,
w czasie grudniowego wodowania mo¿-
na by³o obserwowaæ zmontowany blok
kad³uba tego statku. Tu mo¿liwe jest ka¿-
de rozwi¹zanie, ³¹cznie ze z³omowaniem

ju¿ wykonanych sekcji. Na trzeciej z po-
chylni � Odra Nowa, po zwodowaniu
FESCO Vladimir nie planowano budowy
innych statków. Stocznia wykonuje jesz-
cze sekcje na dwa patrolowce, które bu-
duje s¹siednia Stocznia Remontowa Gry-
fia, niejasny jest natomiast zakres prac przy
konstrukcjach stalowych, których budo-
wê mia³ zleciæ Mostostal.

Znacznie ³atwiej okre�liæ przysz³o�æ
jednostek ju¿ zwodowanych � tym z³o-
mowanie raczej nie grozi, a ich wyposa-
¿anie bêdzie g³ównym zadaniem SSN
w ostatnich tygodniach istnienia. Obecnie
(koniec marca) przy nabrze¿ach stoczni
cumuj¹ cztery jednostki.

Najd³u¿ej tkwi tam kad³ub kontene-
rowca oznaczonego jedynie numerem
budowy B178/I-23. Zwodowany 31 maja
2008 roku jest trzecim (z pierwotnie pla-
nowanych czterech) kontenerowcem fi-
nansowanym w ramach offsetu za dosta-
wê samolotów F-16 Jastrz¹b. Jednak od
momentu wodowania, na statku praktycz-
nie nic siê nie dzieje i jego przysz³o�æ jest
najbardziej niejasna spo�ród ca³ej czwór-
ki. Nic nie wskazuje, by zosta³ ukoñczo-
ny przed likwidacj¹ stoczni, st¹d prawdo-
podobnie o miejscu i czasie prac wykoñ-
czeniowych zdecyduje armator (o ile jesz-
cze taki jest). Znacznie prostsza jest sy-
tuacja z bli�niaczym kontenerowcem,

WYDARZENIA kraj

S³aby rok
kaza³a w 2008 roku armatorom tylko cztery statki! Z pochylni
szczeciñskiej stoczni sp³ynê³o za� jedynie piêæ kad³ubów no-
wych statków.

Wodowanie FESCO Vladimir.

Statki zbudowane w 2008 roku przez Stoczniê Szczeciñsk¹ Nowa

NAZWA RODZAJ/TYP DATA WYJ�CIA WODOWANIE ARMATOR

CSAV Itajai Kontenerowiec B178/I 31.01.2008 6.10.2007 P. Doehle/Niemcy
Pulpca Pojazdowiec con-ro B201/II 24.04.2008 20.10.2007 Spliethoff BV
Cala Pigafetta Kontenerowiec B178/III 29.07.2008 15.12.2007 Costa Container Lines/W³ochy, Niemcy
FESCO Vitim Kontenerowiec B170/V 28.08.2008 17.05.2008 FESCO/Rosja
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Zwodowany 7 marca 2009 roku FE-
SCO Vladimir jest 50 kontenerowcem
B170 zwodowanym w Szczecinie. Tym
samym ten typ kontenerowca sta³ siê naj-
liczniejsz¹ seri¹ statków wyprodukowa-
nych przez szczeciñsk¹ stoczniê, a tak¿e
jednym z najliczniejszych (a byæ mo¿e
najliczniejszym) w historii polskiego prze-
mys³u okrêtowego.

Projekt kontenerowca B170 powsta³
w 1994 roku w Biurze Konstrukcyjnym
Stoczni Szczeciñskiej, a jego g³ównym
projektantem by³ Marek Nowak. Budo-
wê pierwszej jednostki rozpoczêto 12
wrze�nia 1994 roku (po³o¿enie stêpki),
a 17 grudnia tego samego roku kad³ub
sp³yn¹³ na wodê. Przekazane statku mia-
³o miejsce 10 marca 1995 roku. Zbudo-
wany dla niemieckiego armatora Rickmers
Reederei (przez lata jednego z najwa¿-

B170
niejszych klientów stoczni) statek nosi na-
zwê Elizabeth Rickmers, choæ stoczniê
opu�ci³ ju¿ pod nazw¹ czarterow¹ � CSAV
Santos. Obecnie znów p³ywa pod nazw¹
oryginaln¹.

Kontenerowiec B170 do koñca lat 90.
by³ sztandarowym produktem Stoczni
Szczeciñskiej SA � zbudowano wówczas
ponad 40 jednostek. Ostatnie cztery, ju¿
po upadku prywatnej Stoczni Szczeciñ-
skiej ukoñczy³a pañstwowa SSN. Ogólna
liczba zbudowanych statków tego typu
zatrzyma³a siê wówczas na 47 jednost-
kach. Jednak projekt okaza³ siê na tyle
udany, ¿e jeszcze w XXI wieku wzbudzi³
zainteresowanie armatorów � SSN zdoby-
³a kontrakty na budowê piêciu kolejnych
statków, dla armatorów z W³och i Rosji.
Ostatecznie powsta³y tylko trzy, dla ro-
syjskiego FESCO.

zwodowanym 11 pa�dziernika FESCO
Diomid. Budowany dla rosyjskiego arma-
tora FESCO kontenerowiec typu B178/I
(pierwszy z planowanych czterech) od  21
do 24 marca przeszed³ próby morskie co
oznacza, ¿e bêdzie przekazany najpó�-
niej w kwietniu br. Jednak armator za-
powiedzia³, ¿e ze wzglêdu na recesjê,
zamierza postawiæ statek od razu �na
sznurku�, czekaj¹c na nadej�cie �lep-
szych czasów�.

Kontenerowce B170 powstawa³y w 5
seriach, przy czym najliczniejsze by³y
wersje B170/I i B170/III � zbudowano
odpowiednio 25 i 17 statków. Pozosta³e
wersje by³y mniej liczne, powsta³y tylko
dwie jednostki drugiej serii � obydwie dla
po³udniowoafrykañskiego Unicorna. Statki
serii IV i V budowane by³y za� wy³¹cznie
dla rosyjskiego FESCO � po trzy ka¿dej
z tych wersji (ostatni jeszcze w budowie).

Warto wspomnieæ, ¿e masowo budo-
wane kontenerowce B170 sta³y siê
w praktyce �wiatowym synonimem kon-
tenerowca o ³adowno�ci ok. 1700 TEU.
Shipbrokerzy do dzi� powszechnie jako
�b170� okre�laj¹ wszystkie nowoczesne
kontenerowce tej wielko�ci.

Warto jeszcze wspomnieæ, ¿e budo-
wane w Szczecinie B170tki nie s¹ jedy-
nymi statkami tego typu budowanymi na
�wiecie. Kilka lat temu licencjê na budo-
wê 5 kontenerowców tego typu zakupili
Wietnamczycy. Jesieni¹ 2007 roku
w stoczni Ha Long zwodowano kad³ub
kontenerowca Vinashin Dragon, a rok
pó�niej, w stoczni Bach Dang (obydwie
nale¿¹ do koncernu Vinashin) kad³ub stat-
ku Vinashin Express 01. Jednak wietnam-
skim stoczniowcom na razie nie uda³o siê
przekazaæ ani jednego ze zwodowanych
statków.

Kontenerowce tego typu by³y wielo-
krotnie wyró¿niane i nagradzane. Ostat-
nim by³o wyró¿nienie w zestawieniu Si-
gnificant Ships 2008 opracowanym przez
Royal Institution of Naval Architects kon-
tenerowca B170/V FESCO Vitim. Jest to
co prawda najnowsza wersja, opracowa-
na przez zespó³ pod kierownictwem Jac-
ka £o¿yñskiego, ale ci¹gle bazuj¹ca na pro-
jekcie pochodz¹cym sprzed 15 lat, co jak
najlepiej �wiadczy o wyj¹tkowo�ci i nowo-
czesno�ci projektu bazowego.

Stocznia Szczeciñska Nowa zapewne
zd¹¿y ukoñczyæ budowê tak¿e pozosta-
³ych dwóch statków: con-ro Plyca i wspo-
mnianego ju¿ FESCO Vladimir. Zwodo-
wan¹ 6 grudnia 2008 roku Plycê prze�la-
duje pech � stêpkê pod jej budowê po-
³o¿ono jeszcze jesieni¹ 2007 roku, a po-
nad roczny czas monta¿u, to nie tylko
�zas³uga� problemów stoczni, ale tak¿e
bankructwo jednego z poddostawców.
Bez dostarczanych przez niego odlewów,

statku nie mo¿na by³o wodowaæ, a zna-
lezienie nowego, w Chinach i oczekiwa-
nie na dostawê skutkowa³o tak d³ugim
czasem monta¿u na pochylni. Jednak nie
by³ to czas ca³kowicie zmarnowany � sta-
tek w momencie wodowania by³ ju¿
w znacznej czê�ci wyposa¿ony, w stop-
niu niespotykanym wcze�niej na jednost-
kach tego typu (m.in. po raz pierwszy
statek tego typu wodowano z zamonto-
wan¹ nadbudówk¹). Du¿a ilo�æ wyposa-

WYDARZENIA kraj
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Budowa statków w Szczecinie to
nie tylko Stocznia Szczeciñska, okre-
sowo nowe statki buduje choæby Stocz-
nia Remontowa Gryfia. W tym roku do
zak³adów buduj¹cych w pe³ni wypo-
sa¿one statki w Szczecinie do³¹czy³y
spó³ki Pro Kon Stal i Partner. Pierwsza
z nich od lat jest jedn¹ z najwiêkszych
i najbardziej znanych szczeciñskich
firm stoczniowych, druga, czêsto okre-
�lana jako �Stocznia Partner� od grud-
nia 2004 roku prowadzi dzia³alno�æ
stoczniow¹ na nabrze¿u upad³ej pa-
pierni w Szczecinie � Skolwinie. Od
2005 roku Partner dostarcza kad³uby
i czê�ci kad³ubów dla stoczni holen-
derskich. Pierwszym du¿ym zleceniem
by³a dostawa trzech kad³ubów dla
drobnicowców serii H budowanej
przez stoczniê Royal Niestern Sander
dla Wagenborg Shipping. W 2006 roku
Partner przekaza³ innej, holenderskiej
stoczni najwiêkszy, zbudowany
w Skolwinie kad³ub statku wielozada-
niowego Deo Volente (pisali�my o tym
w �Naszym MORZU� w lutym 2007
roku). W ostatnich latach Partner bu-
dowa³ dziobowe czê�ci kad³ubów stat-
ków budowanych przez stocznie ho-

Nowa nadzieja?
lenderskie, a w 2008 rozpocz¹³ budo-
wê, na zlecenie stoczni Bodewes
dwóch ma³ych, wielozadaniowych
drobnicowców (z angielska zwanych
powszechnie �coasterami�). Przy
czym zadaniem szczeciñskich stocz-
niowców by³a tym razem komplet-
na budowa statków, koñcz¹ca siê po
próbach morskich przekazaniem ich
bezpo�rednio armatorowi (wed³ug
Holendrów wykonawc¹ tych statków,
tak jak czê�ci poprzednich kad³ubów
jest Pro Kon Stal). Od kilku lat, tak¿e
na zlecenie stoczni Bodewes w ten
sam sposób buduje statki gdañska
stocznia Marine Projects.

Pierwszym statkiem w ca³o�ci zbu-
dowanym w Skolwinie jest �coaster�
Abis Albufeira, oficjalnie przekazany
armatorowi 12 lutego 2009 roku. Sta-
tek przeszed³ próby morskie jeszcze
w grudniu 2008 roku.

W dziewiczy rejs Abis Albufeira
wyruszy³ 17 lutego z portu w pod-
szczeciñskich Policach, gdzie za³ado-
wa³ ca³ostatkowy ³adunek nawozów.
Obecnie przy skolwiñskich nabrze¿ach
trwaj¹ prace wyposa¿eniowe na bli�-
niaczej jednostce Abis Antwerpen.

¿enia spowodowa³a wzrost ciê¿aru kad³u-
ba do granic bezpieczeñstwa ustalonych
dla pochylni Wulkan 1, na której monto-
wano statek, st¹d w obawie o bezpie-
czeñstwo wodowanie po raz pierwszy od
d³u¿szego czasu, by³o niedostêpne dla
publiczno�ci. Obecnie nic nie wskazuje
na to, by stocznia nie ukoñczy³a statku
przed swoj¹ likwidacj¹, choæ problemy
z p³ynno�ci¹ dostaw (nikt upadaj¹cej
stoczni nie sprzeda niczego na kredyt)
i samego funkcjonowania zak³adu, mog¹
ten harmonogram zak³óciæ. Dotyczy to
tak¿e FESCO Vladimir, na którym pozo-
sta³ do wykonania znacznie wiêkszy za-
kres prac wyposa¿eniowych.

Natomiast dzi� ju¿ wiadomo na pew-
no, ¿e Stocznia Szczeciñska Nowa nie
zbuduje dwóch promów ro-pax zamówio-
nych przez Polsk¹ ̄ eglugê Morsk¹. Szcze-
ciñski armator nie rezygnuje jednak z bu-
dowy tych jednostek i stara siê odkupiæ
od stoczni ich dokumentacjê techniczn¹.
Obecnie trudno powiedzieæ gdzie i kie-
dy te statki powstan¹. Jednym z pomy-
s³ów by³o powo³anie spó³ki, która zbu-
dowa³aby te promy w Szczecinie, w opar-
ciu o pochylniê i maj¹tek zlikwidowanej
stoczni.

Co dalej?

Niestety, na to pytanie nikt nie jest
w stanie dzi� odpowiedzieæ. Wiadomo tyl-
ko, ¿e do koñca czerwca 2009 roku ma-
j¹tek Stoczni Szczeciñskiej Nowa musi
zostaæ sprzedany. Przysz³o�æ stoczni,
a w³a�ciwie tego, co na jej miejscu po-
wstanie, bêd¹ ju¿ tworzyli nowi w³a�ci-
ciele maj¹tku. Kto? Tego te¿ dzi� nie wia-
domo, zakup maj¹tku stoczni to dla po-
tencjalnych kontrahentów przede wszyst-
kim biznes, a ten nie lubi rozg³osu. Tym
bardziej, ¿e w dobie kryzysu mo¿liwo�ci
potencjalnych nabywców bêd¹ limitowa-
³y ich zdolno�ci kredytowe, a przemys³
stoczniowy jest obecnie t¹ ga³êzi¹ prze-
mys³u, któr¹ banki kredytuj¹ nadzwyczaj
niechêtnie. W prasie codziennej najczê-
�ciej pojawiaj¹ siê nazwy dwóch poten-
cjalnych klientów � Mostostalu Chojnice
(czê�æ rodzinnej grupy KEM, której w³a-
�cicielami s¹ El¿bieta i Marian Krawczyk)
oraz norweskiej stoczni Ulstein. Przy czym
obydwaj partnerzy, którzy tworzyli kon-
sorcjum zainteresowane prywatyzacj¹
stoczni, obecnie dzia³aj¹ samodzielnie.
Polska firma jest zainteresowana przede
wszystkim produkcj¹ konstrukcji stalo-
wych, niekoniecznie we w³asnym zak³a-
dzie, dopuszczaj¹c zlecanie produkcji in-

nym podmiotom, dzia³aj¹cych na terenie
stoczni. Ulstein natomiast szuka zak³adu,
który dostarcza³by jego stoczni kad³uby
budowanych w Norwegii statków. Obec-
nie dostarcza je gdañski Maritim i stocz-
nie czarnomorskie. W przysz³o�ci mo¿li-
we by³oby czê�ciowe, a nawet ca³kowi-

te wyposa¿anie tych kad³ubów w Szcze-
cinie. Jednak, pomimo pojawiaj¹cych siê
co jaki� czas �rewelacji� w prasie codzien-
nej, prawdziwe negocjacje tocz¹ siê w za-
ciszu gabinetów, a o ich wynikach dowie-
my siê byæ mo¿e jesieni¹, kiedy ucichnie
�szum medialny�. Nie da siê ukryæ, ¿e

WYDARZENIA kraj

Abis Albufeira.
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negocjacje bêd¹ bardzo trudne dla sprze-
daj¹cego, gdy¿ Skarb Pañstwa MUSI stocz-
niê sprzedaæ, a kupuj¹cy, wiedz¹c o tym,
bêd¹ d¹¿yli do maksymalnego zbicia
ceny. St¹d nale¿y spodziewaæ siê du¿ej
ilo�ci nierozstrzygniêtych przetargów i ci¹-

g³ego obni¿ania stawek. Na pewno w�ród
kupuj¹cych pojawi siê sporo firm o na-
zwach nic nikomu nie mówi¹cych, a bê-
d¹cych przedstawicielami prawdziwych
inwestorów, którzy ujawni¹ siê dopiero
po pewnym czasie. Najbardziej prawdo-

podobnym wydaje siê wariant sprawdzo-
ny ju¿ w Gdañsku, gdzie na terenach
Stoczni Gdañskiej dzia³a dzi� wiele drob-
nych podmiotów zajmuj¹cych siê podwy-
konawstwem konstrukcji stalowych na
rzecz stoczni europejskich, a tak¿e funk-
cjonuje mocno okrojona Stocznia Gdañsk.
W praktyce oznacza to jednak likwidacjê
wieloletniego dorobku stoczniowego, któ-
rego efektem by³a stocznia produkuj¹ca
zaawansowane technicznie statki (chemi-
kaliowce, promy, pojazdowce) wed³ug
w³asnych projektów, pod w³asn¹, uznan¹
na �wiecie mark¹. Teraz przysz³o�ci¹
mo¿e byæ co najwy¿ej produkcja prostych
konstrukcji stalowych, zapewne tak¿e
statków, ale wszystko na zlecenie stocz-
ni zagranicznych i wed³ug ich projektów.

Choæ coraz trudniej o nadziejê, nie
nale¿y traciæ wiary w to, ¿e choæ w ma³ej
czê�ci bêdzie kontynuowana w Szczeci-
nie w³asna, polska produkcja okrêtowa,
wed³ug w³asnych projektów i pod w³asn¹
mark¹. Bo tylko wtedy bêdziemy mogli
mówiæ o polskim przemy�le okrêtowym.

Tekst i zdjêcia:
Adam Wo�niczka

WYDARZENIA kraj

Blok kad³uba con-ro B201/II-7.

Symbol protestu stoczniowców � trumna na p³ycie upamiêtniaj¹cej
robotników poleg³ych w grudniu 1970.
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Koniec marca. W Stoczni Gdynia w³a-
�nie przekazywany jest armatorowi z Izra-
ela kolejny samochodowiec. Do oddania
pozostan¹ ju¿ tylko dwie jednostki - kon-
tenerowiec i samochodowiec. I to bêdzie
koniec gdyñskiego zak³adu. Za dwa mie-
si¹ce przestanie istnieæ, a jego maj¹tek zo-
staje sprzedany na przetargach.

Wiêkszo�æ za³ogi, 95 procent, zade-
klarowa³o, ¿e chce skorzystaæ z dobrowol-
nych odej�æ. Dziêki temu, w zale¿no�ci
od sta¿u pracy, dostan¹ od 20 do 60 ty-
siêcy z³otych odszkodowania. Ludzi zwal-
nia siê partiami. Do tej pory stoczniê opu-
�ci³o kilkaset osób. 480 w pierwszej tu-
rze, 200 w drugiej. Co dwa tygodnie od-
chodziæ bêd¹ kolejni. I tak, do koñca maja
ze stoczni¹ po¿egna siê 5200 pracowni-
ków.

Co dalej stoczniowcu?

- Ludzie zaraz po otrzymaniu �wiadec-
twa pracy id¹ do punktów prowadzonych

przez firmy DGA i Work Services (pod
koniec marca wci¹¿ obs³ugiwa³a by³ych
stoczniowców � red.), gdzie podpisuj¹
z Agencj¹ Rozwoju Przemys³u umowê
o przyst¹pieniu do programu zwolnieñ
monitorowanych - t³umaczy Marek Le-
wandowski, rzecznik prasowy Solidarno-
�ci Stoczni Gdynia. - Tam prowadzone s¹
z nimi rozmowy i wyznaczone spotkanie
z doradc¹ zawodowym, który zaplanuje
�cie¿kê poszukiwania pracy. Przynajmniej
tak to wygl¹da w teorii.

Do punktów konsultacyjnych zg³osi-
³a siê do tej pory mniej wiêcej po³owa
zwolnionych w pierwszej kolejno�ci. Co-
dziennie przychodzi tam 20-40 stoczniow-
ców. Nie ma t³oku, bo ka¿dy otrzyma³
numerek, dziêki czemu stawia siê kon-
kretnego dnia, o wyznaczonej godzinie.
Po zakoñczonych konsultacjach nie s¹
skorzy do rozmowy.

- A o czym tu mówiæ? - denerwuje siê
jeden z nich. - Po prawie 20 latach pracy
i kilku niepewno�ci co siê stanie ze stocz-

ni¹, musia³em siê zwolniæ, a teraz muszê
tu przychodziæ i rozmawiaæ z paniami,
które mnie przepytuj¹, jakbym mia³ do
wojska i�æ. Nie wiem, co bêdzie dalej.
Muszê to przemy�leæ.

Gdzie mog¹ znale�æ pracê odchodz¹-
cy stoczniowcy?

- Kto�, kto potrafi spawaæ, sk³adaæ
kad³uby, pos³ugiwaæ siê palnikiem, po-
radzi sobie przy ka¿dego rodzaju kon-
strukcji stalowej czy budowlanej. Z pew-
no�ci¹ zatrudnienie znajd¹ in¿ynierowie.
Ogromn¹ czê�æ stoczniowych profesji
mo¿na nazwaæ wrêcz ekskluzywnymi -
wyja�nia Marek Lewandowski. - Szczegól-
nie poszukiwani s¹ w³a�nie spawacze. Ci
ju¿ maj¹ pracê.

Stoczniowcy, którzy nie maj¹ tak �roz-
chwytywanych� umiejêtno�ci i w³asnego
pomys³u na to co dalej, po rozmowach
z konsultantem i wybraniu �indywidualnej
�cie¿ki aktywizacji zawodowej� bêd¹
wysy³ani na pó³roczne szkolenia, dziêki
którym mog¹ zdobyæ potrzebne umiejêt-

Stocznia Gdynia pustoszeje.
Jej pracownicy szukaj¹ pracy na w³asn¹ rêkê

albo korzystaj¹ z pomocy konsultantów. Co powstanie na
gruzach zak³adu, na razie nie wiadomo.

Stocznia Gdynia Jedna ze stoczniowych hal.
Czy za dwa miesi¹ce nadal bêdzie

wykorzystywana do produkcji
statków, nie wiadomo.
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no�ci. Wed³ug za³o¿eñ programu, bêd¹
mogli skorzystaæ z doradztwa zawodowe-
go, warsztatów aktywizuj¹co-motywacyj-
nych, szkoleñ zawodowych i specjalistycz-
nych, wsparcia psychologicznego. Na-
stêpnie ka¿demu uczestnikowi programu
zostan¹ przedstawione co najmniej dwie
oferty pracy. Maj¹ byæ zgodne zarówno
z preferencjami zawodowymi, jak i miej-
scem zamieszkania uczestnika programu.
Konsultanci mog¹ te¿ proponowaæ pra-
cê poza województwem zamieszkania
lub za granic¹.

Niektórzy ze stoczniowców na w³asn¹
rêkê znajduj¹ zatrudnienie i potrzebuj¹
jedynie pomocy konsultantów przy prze-
kwalifikowaniu siê lub umo¿liwieniu zak-
tualizowania kwalifikacji ju¿ posiadanych.

Najwiêksz¹ popularno�ci¹ ciesz¹ siê kur-
sy podnosz¹ce kwalifikacje spawaczy,
kursy dla operatorów wózków wid³owych
oraz na prawa jazdy.

Po przyst¹pieniu do programu moni-
torowanych zwolnieñ, oprócz odprawy,
stoczniowcy do pó³ roku otrzymaj¹ zasi-
³ek szkoleniowy w wysoko�ci dwóch naj-
ni¿szych pensji krajowych, czyli oko³o
1800 z³ na rêkê, który przestanie byæ
wyp³acany w momencie znalezienia
przez stoczniowca pracy.

Rzecznik stoczniowej Solidarno�ci
mówi, ¿e w teorii wygl¹da to bardzo ³ad-
nie, ale niestety firmy konsultacyjne nie
spisuj¹ siê najlepiej. Ich pracownicy nie
potrafi¹ odpowiedzieæ na wiele pytañ
stoczniowców, np. jak pracownicy bêd¹
ubezpieczeni z Funduszu Zdrowia w mo-
mencie przej�ciowym, a wiêc przed zna-
lezieniem nowej pracy.

 - Mamy te¿ sygna³y, ¿e czas oczeki-
wania na informacje jest za d³ugi, ¿e lu-
dzie, którzy maj¹ konkretne oczekiwania,
nawet za³atwion¹ pracê, musz¹ i tak naj-
pierw spotkaæ siê z doradc¹. Sposób dzia-
³ania tego programu jest niepotrzebnie roz-
³o¿ony w czasie � mówi Lewandowski.

Stocznia w kawa³kach

 Wielu pracowników stoczni wci¹¿ ma
nadziejê, ¿e bêd¹ w niej nadal budowane
statki. Jakie s¹ na to szanse?

- Maj¹tek stoczni jest bardzo atrakcyj-
ny, dlatego jestem przekonany, ¿e zain-
teresuj¹ siê nim potencjalni inwestorzy,
którzy stworz¹ nowe miejsca pracy dla
by³ych pracowników stoczni - przekony-
wa³ kilka miesiêcy temu na konferencji
w Warszawie Wojciech D¹browski, prezes
Agencji Rozwoju Przemys³u, która nad-
zoruje inwestycjê.

Czy jego nadzieje siê spe³ni³y? Nie-
zupe³nie. Przypomnijmy, ¿e zgodnie z de-

Punkt konsultacyjny w Stoczni Gdynia. Codziennie odwiedza go kilkudziesiêciu stoczniowców.
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Jedn¹ z dwóch firm, które otrzyma³y
od ARP zlecenie na realizacjê us³ug
szkoleniowo-doradczych dla zwalnia-
nych stoczniowców w Gdyni i Szcze-
cinie by³a Work Service SA.

Jej wspó³w³a�cicielem jest Tomasz
Misiak, do po³owy marca tego roku
senator Platformy Obywatelskiej. Jako
przewodnicz¹cy senackiej komisji go-
spodarki narodowej bra³ udzia³ we
wcze�niejszych przygotowaniach spe-
custawy stoczniowej, okre�laj¹cej m.in.
pomoc stoczniowcom.

Kilka miesiêcy po wej�ciu ustawy
w ¿ycie firma Work Service zdoby³a,
wart 50 mln z³, kontrakt na �wiadcze-
nie us³ug doradczych dla zwalnianych.
Firmê bez przetargu, z wolnej rêki,
choæ wcze�niej og³osi³a przetarg, wy-
bra³a Agencja Rozwoju Przemys³u. Sam
Misiak t³umaczy, ¿e nie z³ama³ prawa,
nie mia³ wp³ywu na kszta³t stocznio-
wej ustawy, a tym bardziej na wybór
przez ARP firmy, która kontrakt otrzy-
ma³a. Po ujawnieniu sprawy przez �Ga-
zetê Wyborcz¹�, premier Donald Tusk
stwierdzi³, ¿e naruszenie przez sena-

Work Service na cenzurowanym

tora Misiaka standardów etycznych
�by³o ewidentne�. Senator odszed³
z PO. Umowa z firm¹ Work Service mia-
³a zostaæ rozwi¹zana. W zwi¹zku z tym
zwi¹zkowcy ze Stoczni Szczeciñskiej
Nowej poprosili o wstrzymanie zwal-
niania ludzi. Chodzi³o o pó³ tysi¹ca pra-
cowników, którzy mieli opu�ciæ stocz-
niê 31 marca. Obawiali siê, czy ustale-
nia z firm¹ senatora Misiaka bêd¹ wa¿-
ne i chcieli poczekaæ na rozstrzygniê-
cie, kto zast¹pi firmê Work Service.

Pracownicy SSN maj¹ nadziejê, ¿e
ich zak³ad przejmie jeden inwestor,
dziêki któremu nadal bêd¹ mogli pra-
cowaæ �tak jak do tej pory�. 30 kwiet-
nia oka¿e siê, czy taki w ogóle istnie-
je, wówczas bowiem potencjalni zain-
teresowani maj¹ z³o¿yæ deklaracje
i wp³aciæ wadia do przetargów, a po-
tem z³o¿yæ konkretne oferty. Chêæ
zakupu choæby czê�ci maj¹tku stoczni
zg³asza³a wstêpnie norweska firma
Ulstein. Równie¿ Mostostal Chojnice nie
powiedzia³ �nie�. Jak do tej pory ¿adna
z tych firm nie z³o¿y³a jednak jedno-
znacznych deklaracji.

cyzj¹ Komisji Europejskiej, zak³ad zosta-
nie zlicytowany w kilkudziesiêciu przetar-
gach na podstawowe sk³adniki jego ma-
j¹tku. Wed³ug rzeczoznawców s¹ one
warte ³¹cznie ponad 300 mln z³. Teren
Stoczni Gdynia podzielono na 22 czê�ci.
Stoczniowcy s¹ zaskoczeni tym, ¿e jest
ich a¿ tyle. Ich zdaniem, takie rozdrob-
nienie mo¿e skutecznie uniemo¿liwiæ
kontynuowanie produkcji stoczniowej.

- Stocznia powinna zostaæ podzielona
na trzy-cztery czê�ci i mieæ tylu¿ inwe-
storów, wówczas mo¿na by mieæ nadzie-
jê, ¿e nadal bêd¹ tu budowane statki -
mówi Dariusz Adamski, przewodnicz¹cy
Solidarno�ci w gdyñskim zak³adzie. - Tak
du¿o kawa³ków to nieporozumienie. Gdy
zg³osi siê kilkunastu i ka¿dy kupi po ma-
³ej dzia³ce, nic z tego nie wyjdzie. Nie
bêdzie mo¿liwe zachowanie ci¹gu tech-
nologicznego do budowy statków. Mo¿-
na na przyk³ad wyobraziæ sobie, ¿e kto�
kupi halê, ale nie bêdzie mia³ dostêpu
do pr¹du, gazu, czy bêdzie musia³ p³aciæ
za korzystanie z drogi. Jedyn¹ szans¹ na
produkcjê statków jest inwestor, który
zdecyduje siê na kupno kilku pakietów
maj¹tku sk³adaj¹cych siê na ci¹g produk-
cyjny. Problem w tym, czy siê pojawi. Na
razie siê na to nie zanosi. Od dawna
mamy zapewnienia, ¿e s¹ chêtni, ale jako�
ich nie widaæ - mówi Adamski.

Wstêpnie, zainteresowanie czê�ci¹
maj¹tku stoczni wyrazi³a ukraiñska spó³-
ka ISD - w³a�ciciel Stoczni Gdañsk. Mo-
g³aby staæ siê w³a�cicielem mniejszego
suchego doku (z dwóch znajduj¹cych siê
w Gdyni), który zast¹pi³by stare gdañskie
pochylnie. Dziêki temu sekcje statków
powstawa³yby w Gdañsku, a monta¿
w ca³o�ci odbywa³by siê w gdyñskim su-
chym doku.

- Dobrze wpisywa³oby siê to w nasz¹
strategiê w Trójmie�cie - mówi Jacek
£êski, rzecznik ukraiñskiej spó³ki ISD Pol-
ska. - Ale oczywi�cie wszystko zale¿y od
ceny i innych warunków transakcji.

Przetargi s¹ nieograniczone i mo¿e do
nich przyst¹piæ dowolna firma, tak¿e spo-
za bran¿y. Wygra ta, która zaproponuje
najwy¿sz¹ cenê. Przetargi zostan¹ rozstrzy-
gniête 13 i 14 maja. Je�li nie zakoñcz¹ siê
powodzeniem, maj¹tek bêdzie wystawio-

ny na aukcjê. Je¿eli i wówczas nie znajd¹
siê nabywcy, maj¹tek zostanie przejêty
przez syndyka.

Gdyby nie uda³o znale�æ innych bran-
¿owych inwestorów, spor¹ czê�æ terenów
stoczniowych móg³by przej¹æ gdyñski
port, który gospodarowa³by maj¹tkiem
stoczni, np. wynajmuj¹c suchy dok chêt-
nym inwestorom.

Przypomnijmy, ¿e szczegó³y zwi¹za-
ne z wyprzeda¿¹ maj¹tku i programem
zwolnieñ zosta³y zawarte w tzw. specu-
stawie stoczniowej, która wesz³a w ¿ycie
6 stycznia. Jej powstanie jest zwi¹zane

z decyzj¹ Komisji Europejskiej, która
uzna³a, ¿e pomoc udzielona stoczniom
w Gdyni i Szczecinie jest nielegalna i da-
³a polskiemu rz¹dowi czas do koñca maja
tego roku na wyprzeda¿ ich maj¹tku. Do
tego czasu zak³ady maj¹ te¿ zwolniæ
wszystkich pracowników, w Gdyni 5200
osób, w Szczecinie - niespe³na 4 tysi¹ce.
Pieni¹dze ze sprzeda¿y przeznaczone zo-
stan¹ na sp³atê d³ugów stoczni.

Czes³aw Romanowski

Do zdania zosta³y jeszcze dwie
jednostki. Wed³ug stoczniowców
z pewno�ci¹ nie da siê ich ukoñczyæ
do koñca maja. Fo
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mog¹ bez problemów zawiesiæ dzia³al-
no�æ. Istnieje równie¿ bardziej racjonalne
rozwi¹zanie - likwidacja kutra. - Mamy ju¿
ponad sto wniosków o kasacjê - mówi
Kazimierz Plocke, wiceminister do spraw
rybo³ówstwa w Ministerstwie Rolnictwa
i Rozwoju Wsi.

Du¿a grupa rybaków interesuje siê
równie¿ przej�ciem na wcze�niejsz¹ eme-
ryturê. Chodzi szczególnie o tzw. wspó³-
armatorów, którzy w ramach spó³ek za-
rz¹dzali jednym kutrem. Prawo nie okre-
�la dok³adnie, jak rozwi¹zaæ ten problem.

- Niestety, rybacy nie znale�li siê
w najnowszej ustawie o wcze�niejszych
�wiadczeniach emerytalnych. Grupa zo-
sta³a wykre�lona z listy, co oznacza, ¿e
musz¹ pracowaæ do czasu uzyskania pe³-

nego wieku emerytalnego. Jest w to jed-
nak wliczany czas postoju w portach i po-
bierania rekompensat - wyja�nia Plocke.

Rybaków, którzy bêd¹ stali w portach
martwi, ¿e pierwsze pieni¹dze z odszko-
dowañ trafi¹ do nich dopiero na prze³o-
mie maja i czerwca tego roku.

- Oznacza to, ¿e przez pierwsze piêæ
miesiêcy musimy utrzymywaæ za³ogi za
w³asne pieni¹dze, których nie mo¿emy
zarobiæ, bo nie p³ywamy. Czy nie mo¿na
ju¿ teraz wyp³aciæ zaliczki? � zastanawia
siê Andrzej Tyszkiewicz ze Zwi¹zku Ry-
baków Polskich. - Wielu z nas ma poza-
ci¹gane kredyty i nikt nam nie da dodat-
kowych pieniêdzy. Nie chcia³bym, aby
rybacy, zanim doczekaj¹ siê odszkodo-
wañ, og³osili bankructwo.

Niestety, tego problemu nie da siê
rozwi¹zaæ po my�li rybaków. Na zalicz-
kowy system wyp³aty odszkodowañ nie
zgadza siê Ministerstwo Finansów. - Wiêk-
szo�æ rybaków dosta³a w lutym i marcu
odszkodowania za ubieg³y rok, co pozwoli
na utrzymanie jednostek. Musimy uzbro-
iæ siê w cierpliwo�æ - mówi Kazimierz
Plocke.

Dwie kwoty

Warto dodaæ, ¿e rybacy zatrudnieni na
kutrach, które w tym roku nie mog¹ ³owiæ
dorsza, powinni otrzymaæ osobne, wy-
dzielone kwoty rekompensat. Wcze�niej
urzêdnicy z Ministerstwa Rolnictwa i Roz-
woju Wsi wyp³acali odszkodowanie arma-
torowi, a on decydowa³ o wysoko�ci sum
przekazanych pracownikom. Teraz te
kwoty bêd¹ z góry okre�lone. Wiêkszo�æ
�rodowiska rybackiego jest zadowolona
z tego rozwi¹zania, bo jak twierdz¹,
w przesz³o�ci byli armatorzy, którzy nie

System budzi w¹tpliwo�ci

Komputer wylosowa³ 147 kutrów,
które w 2009 roku bêd¹ mog³y ³owiæ
dorsza. Na ka¿d¹ jednostkê przypada
�rednio oko³o 68 ton rocznego limitu
po³owowego, zale¿nego od d³ugo�ci ku-
tra. To du¿o, w ubieg³ym roku �redni li-
mit na jednostkê wynosi³ niewiele ponad
20 ton. Wylosowani rybacy nie kryj¹ za-
dowolenia.

- Mam o kilkadziesi¹t ton wiêcej dor-
sza do od³owienia ni¿ w ubieg³ym roku -
mówi Miros³aw G¹siorowski, armator ku-
tra UST-121. - Je¿eli pogoda bêdzie sprzy-
ja³a, bêdê móg³ spokojnie ³owiæ przez
ca³y rok. Wa¿ne te¿, ¿e przez postój nie
stracê swojej za³ogi. Czê�æ moich kole-
gów, którzy nie wylosowali po³owów, ju¿
nie ma ¿adnego rybaka. Je¿eli za rok bêd¹
chcieli wróciæ na ³owiska, mog¹ mieæ pro-
blem ze znalezieniem dobrych pracow-
ników.

Czas zawieszenia

 - Zastanawiam siê nad zawieszeniem
dzia³alno�ci gospodarczej - mówi Daniel
Klusek z kutra UST-101. - Mówi siê, ¿e
kutry, które nie mog¹ ³owiæ dorsza, mog¹
po³awiaæ inne ryby. Problem w tym, ¿e
moja jednostka jest przystosowana tylko
do po³owów dorsza. Nie wiem, czy uda
mi siê z rekompensaty, któr¹ dostanê, ten
rok zamkn¹æ na zero. Na pewno jednak
stracê za³ogê, bo nikt nie bêdzie chcia³
przez ca³y rok staæ w porcie.

Urzêdnicy z Ministerstwa Rolnictwa
i Rozwoju Wsi zapewniaj¹, ¿e armatorzy

Nowatorski system po³owu dorsza zak³ada,
¿e w 2009 roku bêdzie ³owiæ tylko jedna trzecia

ca³ej floty dorszowej. Pozosta³e kutry stan¹ w portach,
a pracuj¹cy na nich rybacy dostan¹ od rz¹du

odszkodowania. System ma funkcjonowaæ trzy lata
i ka¿dego roku inna grupa rybaków bêdzie ³owiæ.

Rybak
w porcie

Z ponad 100 jednostek
zacumowanych w Ustce,
tylko 30 ma zgodê na po³owy
dorsza. Reszta mo¿e ³owiæ
inn¹ rybê.
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wyp³acali za³odze pe³nego odszkodowa-
nia. Problem rozdzia³u odszkodowania
pomiêdzy rybaków i armatorów pojawi³
siê podczas spotkania tzw. komitetu mo-
nitoruj¹cego, który analizuje rozdzia³ pie-
niêdzy unijnych. Po burzliwej dyskusji
Stephanos Samaras, dyrektor Generalnej
Dyrekcji do Spraw Morskich i Rybo³ów-
stwa Komisji Europejskiej jednoznacznie
stwierdzi³, ¿e z zaproponowanych rekom-
pensat nale¿y wskazaæ kwoty, jakie bêd¹
przys³ugiwa³y osobom pracuj¹cym na
statku rybackim w okresie nie prowadze-
nia po³owów.

- Oznacza to, ¿e armator musi otrzy-
maæ pieni¹dze, które w czasie zakazu
po³owu pozwol¹ mu utrzymaæ ca³¹ fir-
mê, w³¹cznie z pe³n¹ za³og¹ zatrudnion¹
na kutrze - mówi Bogdan Waniewski, cz³o-
nek komitetu steruj¹cego i prezes Stowa-
rzyszenia Armatorów Rybackich z Ko³o-
brzegu. - Oczywi�cie z zaznaczeniem, ¿e
bêd¹ to pieni¹dze dla osób p³ywaj¹cych
i po³awiaj¹cych ryby. Wcze�niej przepi-
sy te by³y niejednoznaczne.

- Po sygna³ach �rodowisk rybackich
chcemy doprowadziæ do tego, aby od-
szkodowanie by³o podzielone na dwie
czê�ci - mówi Janusz Wrona, z Departa-
mentu Rybo³ówstwa w Ministerstwie Rol-
nictwa i Rozwoju Wsi. - Na razie sonduje-
my zarobki na kutrach, aby wyodrêbniæ
kwotê odszkodowania dla rybaka. Decy-
zja zapadnie za kilka tygodni. Zmiana
bêdzie jednak dotyczy³a tylko nowych od-
szkodowañ, a nie tych ju¿ wyp³aconych.
Poza tym bêd¹ to pieni¹dze wydzielone

z przyznanej ju¿ kwoty. Odszkodowania
na pewno nie bêd¹ zwiêkszane.Wed³ug
nowego projektu, armator kutra o d³ugo-
�ci od 8 do 12 metrów mo¿e liczyæ na
odszkodowanie w wysoko�ci 165 tys. z³,
a w³a�ciciel najwiêkszego kutra powy¿ej
25 metrów na oko³o 210 tys. z³. W to
bêd¹ wliczone (i wyodrêbnione) pieni¹-
dze dla rybaków.

Za du¿o dorsza

Du¿ym problemem jest równie¿ spa-
daj¹ca ca³y czas cena dorsza. Jeszcze na
pocz¹tku stycznia, za kilogram p³acono
oko³o 7 z³. Teraz cena waha siê miêdzy
4 a 4,8 z³. To równie¿ mo¿e negatywnie
odbiæ siê na kondycji finansowej rybaków.
Tym bardziej, ¿e czê�æ przetwórców ryb
ju¿ ograniczy³a skup dorszy.- Powodem
jest docieraj¹cy do Europy kryzys - mówi
Jerzy Safader, przewodnicz¹cy Stowarzy-
szenia Przetwórców Ryb. - Mamy o wiele
mniej zamówieñ z Europy, co automa-
tycznie wp³ywa na eksport ryby. A to
w³a�nie na tym najwiêcej dzisiaj zarabia-
my. Dlatego spada cena. Poza tym, pierw-
sze tygodnie po³owów po nowym roku
pokaza³y, ¿e dorsza jest w Ba³tyku bar-
dzo du¿o i rynek zosta³ przytkany. Nikt
nie wie tak¿e, czy nowatorski system
wprowadzony przez ministerstwo spraw-
dzi siê i przyniesie zak³adane skutki. Dla-
tego Kazimierz Plocke zapowiedzia³, ¿e
po³owy dorszy bêd¹ na bie¿¹co monito-
rowane, a co trzy miesi¹ce bêd¹ przygo-
towywane raporty z funkcjonowania sys-

Rybacy, przetwórcy ryb i samo-
rz¹dowcy z Pomorza �rodkowego
chc¹ za³o¿yæ w Ustce Lokaln¹ Gru-
pê Ryback¹. Odby³o siê ju¿ pierw-
sze, za³o¿ycielskie spotkanie, na
którym pojawi³o siê kilkadziesi¹t
osób. Stowarzyszenie ma wspieraæ
rozwój lokalnych �rodowisk rybac-
kich, g³ównie poprzez pozyskiwa-
nie funduszy unijnych. Jak siê oka-
za³o, Unia Europejska chce na ten
cel do 2013 roku wydaæ ponad 300
mln euro. Wiadomo, ¿e do stowa-
rzyszenia chc¹ siê przy³¹czyæ miê-
dzy innymi samorz¹dowcy z £eby,
Rowów, Postomina, Smo³dzina
i Gminy Wiejskiej Ustka.

- Chcemy pomagaæ lokalnym
organizacjom rybackim, indywidual-
nym rybakom i urzêdom w rozwo-
ju sektora rybackiego i utrzymywa-
nia tego zawodu - mówi Andrzej
Tyszkiewicz, wiceprezes Zwi¹zku
Rybaków Polskich i jednocze�nie
ustecki radny. - Fundusze unijne,
o które bêdziemy zabiegaæ s¹ prze-
znaczone miêdzy innymi na mini-
malizacjê zaniku sektora rybackie-
go i poprawê ¿ycia lokalnej spo-
³eczno�ci rybackiej. Pieni¹dze pozy-
skane z Unii Europejskiej maj¹ byæ
przeznaczone miêdzy innymi na
modernizacjê portów morskich oraz
na rozwój infrastruktury portowej.
Mo¿liwe równie¿, ¿e w portach po-
jawi¹ siê miejsca, gdzie rybacy bêd¹
mogli spêdzaæ wolny czas, a tak¿e
miejsca edukacji rybackiej. W Ust-
ce na przyk³ad mo¿e powstaæ mu-
zeum rybo³ówstwa. Dodatkowe
fundusze bêd¹ mog³y pozyskiwaæ
równie¿ firmy zajmuj¹ce siê pro-
dukcj¹ sprzêtu rybackiego oraz
przetwórstwem rybnym. Wiadomo,
¿e na Pomorzu maj¹ powstaæ 4 ta-
kie grupy, a w ca³ej Polsce 12.

Rybacy siê ³¹cz¹

temu. Urzêdnicy s¹ dobrej my�li i ju¿ dzi-
siaj zak³adaj¹, ¿e w 2012 roku na morze
wróci ca³a flota dorszowa. Tym bardziej,
¿e Komisja Europejska na podstawie
ostatnich badañ populacji dorsza, chce
zwiêkszaæ limity po³owowe.

Hubert Bierndgarski

Armatorzy, którzy w tym roku po³awiaj¹ dorsza, nie mog¹ narzekaæ.
Ich roczny limit zwiêkszy³ siê o kilkadziesi¹t ton.
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Przebudowê ko³obrzeskiego portu po-
dzielono na dwa etapy. Zakres prac obej-
mowa³ wykonanie ca³kowicie nowego fa-
lochronu zachodniego o d³ugo�ci 452 me-
trów, przed³u¿enie falochronu wschodnie-
go o 150 metrów i rozbiórkê starego falo-
chronu zachodniego.

W planach znalaz³a siê równie¿ budo-
wa nabrze¿a, tzw. �wydmowego� - 128
metrów oraz modernizacja nabrze¿y �skar-
powego� i �pomostowego� - ³¹cznie 65
metrów.

- Jednocze�nie szeroko�æ wej�cia do
portu zwiêkszono z 40 do 80 metrów,  co
pozwoli na wej�cie wiêkszych statków
handlowych - mówi Kazimierz Kuzyniak,
naczelnik Wydzia³u Techniczno-Inwesty-
cyjnego Urzêdu Morskiego w S³upsku. -
Zwiêkszono równie¿ g³êboko�æ miêdzy
g³owicami wej�ciowymi do 9 metrów.
Wcze�niej mog³y wchodziæ tu statki
o maksymalnej d³ugo�ci 75 metrów. Te-
raz bêd¹ to o wiele wiêksze jednostki.

Port morski w Ko³obrzegu przebudowany

Czekaj¹c

Pierwszy etap prac zakoñczono w li-
stopadzie 2002 roku. Wtedy na wstêpne
prace wydano ponad 37 mln z³otych.
Drugi etap rozpocz¹³ siê w grudniu 2002
r. i trwa³ ponad 6 lat.

- W latach 2003-2004 o po³owê
zmniejszono dofinansowanie na przebu-
dowê tego portu - wyja�nia Kazimierz
Kuzyniak. - Oznacza³o to znaczne ogra-
niczenie prac modernizacyjnych przy jed-
noczesnym wyd³u¿eniu ca³ej inwestycji
- dodaje. Obecnie wszystkie wiêksze pra-
ce s¹ ju¿ ukoñczone. Robotnicy zajmuj¹
siê uk³adaniem nowych gwiazdobloków
przy falochronie wschodnim. Pó�niej trze-
ba bêdzie przygotowaæ jeszcze ca³e wy-
posa¿enie nawigacyjne i uzbroiæ infra-
strukturê w elektrykê i elektronikê.

- Do tej pory by³ to niewielki port na
�rodkowym Wybrze¿u. Po przebudowie
bêdzie to najwiêkszy port morski poza
Trójmiastem i aglomeracj¹ szczeciñsk¹.
Choæ nadal w naszych przepisach Ko³o-

brzeg znajduje siê w grupie tzw. portów
pozosta³ych, a nie tych o podstawowym
znaczeniu, jak na przyk³ad port w Szcze-
cinie, czy w Gdañsku - dodaje naczelnik.

Warto równie¿ wspomnieæ, ¿e w naj-
bli¿szym czasie w Ko³obrzegu ruszy prze-
budowa portu jachtowego. Wstêpna umo-
wa podpisana zosta³a na pocz¹tku lute-
go br. Za 12 mln z³ miasto wybuduje m.in.
budynek klubowy, 16 sanitariatów, po-
mieszczenia socjalne oraz 27 p³ywaj¹cych
pomostów, do których bêd¹ mog³y cu-
mowaæ jachty. Modernizacja portu jach-
towego w Ko³obrzegu to czê�æ wielkie-
go projektu stworzenia Zachodniopomor-
skiego Szlaku ¯eglarskiego, na który a¿
130 mln z³ zdoby³a Zachodniopomorska
Regionalna Organizacja Turystyczna.
Szlak obejmie 11 miejscowo�ci nadmor-
skich, od Szczecina, przez m.in. Trzebie¿.
Wapnice, Wolin, Kamieñ Pomorski, Nie-
chorze, Ko³obrzeg, po Dar³owo.

Samorz¹dowcy z Ko³obrzegu nie
ukrywaj¹, ¿e zmiany w porcie wp³yn¹
korzystnie na wizerunek i funkcjonowa-
nie miasta. - Zakoñczenie przebudowy
wej�cia do portu jest dla Ko³obrzegu wa¿-
ne z kilku powodów - przekonuje Micha³
Kujaczyñski, rzecznik prasowy prezyden-
ta Ko³obrzegu. -  Przede wszystkim roz-
wój portu to zwiêkszenie ilo�ci prze³ado-
wywanych towarów. To za� przek³ada siê
na nowe miejsca pracy, co widoczne bê-
dzie w gospodarce ca³ego miasta. Ponad-
to, mo¿liwo�æ zawijania wiêkszych jed-
nostek morskich, to szansa na rozwój ru-
chu turystycznego. Ko³obrzeg to jak wia-
domo najwiêksze uzdrowisko w Polsce,
a tak¿e jedno z najbardziej nowoczesnych.
Ruch turystyczny odbywaj¹cy siê drog¹
morsk¹ to szansa na nowych klientów dla
ca³ej bran¿y uzdrowiskowej.

Hubert Bierndgarski

Po ponad 8 latach koñczy siê modernizacja portu
morskiego w Ko³obrzegu, jednego z najwiêkszych

portów handlowo-rybackich na �rodkowym Wybrze¿u.
Inwestycja bêdzie kosztowa³a rz¹d ponad 150 mln z³.

Ostateczne zakoñczenie prac zaplanowano
na pa�dziernik 2009 roku.

na du¿e statki

Obecnie w porcie morskim
trwaj¹ prace wykoñczeniowe.

Modernizowane jest wschodnie
molo, gdzie uk³adane s¹ specjalne,

ochronne gwiazdobloki.Fo
t. 
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Przedstawiamy kolejne jednostki,
które wezm¹ udzia³ w tegorocznym

wy�cigu The Tall Ships� Races
i które zobaczyæ bêdziemy mogli

w Gdyni na pocz¹tku lipca.

WYDARZENIA zlot ¿aglowców

21

Eendracht II (klasa A)

holendersk¹ m³odzie¿ od 1974 roku. Po-
pularno�æ edukacji poprzez ¿eglarstwo
sprawi³a, ¿e niezbêdna sta³a siê wiêksza
jednostka. Eendracht zosta³ sprzedany
niemieckiej organizacji Clipper Deutsches
Jugendwerk zur See, która do dzi� u¿yt-
kuje go pod nazw¹ Johann Smidt, za�
jego miejsce zaj¹³ nowy Eendracht II. Oba
¿aglowce bêdziemy mogli podziwiaæ pod-
czas gdyñskiego zlotu.

Od 2003 roku portem macierzystym
Eendrachta II jest Rotterdam, do które-
go przeniós³ siê z ma³ego rybackiego
portu Scheveningen. Armatorem jednost-
ki jest holenderska organizacja non-pro-
fit Het Zeilend Zeeschip, której celem
jest promowanie tradycji ¿eglarskich po-
przez szkolenie m³odzie¿y. W polskim
t³umaczeniu s³owo �eendracht� oznacza
zgodê.

D³ugo�æ szkunera to 58 metrów, wy-
soko�æ 41,6 m, powierzchnia ¿agli to 1047
m2. Za³oga liczy 53 osoby.

Eendracht II to nowoczesny trzymasz-
towy szkuner o niebieskim kad³ubie. Zbu-
dowano go w 1989 roku na specjalne za-

mówienie Jej Królewskiej Mo�ci Królowej
Beatrix. Zast¹pi³ mniejszy, nosz¹c to samo
imiê dwumasztowy jacht, który szkoli³

Fryderyk Chopin (klasa A)

nalne o¿aglowanie typu bryg, ulubione
niegdy� przez piratów ze wzglêdu na
osi¹ganie dziêki niemu du¿ych szybko-
�ci. Chopin jako jedyny ¿aglowiec w Pol-
sce ma maszty sze�ciorejowe, a pod
wzglêdem wyporno�ci i d³ugo�ci ca³ko-

i szkolenie m³odzie¿y, przede wszystkim
podczas trzymiesiêcznych, transoceanicz-
nych rejsów �Szko³y pod ¯aglami�. P³y-
wa z m³odzie¿¹ polsk¹ i zagraniczn¹. Pro-
jektantem jednostki by³ in¿ynier Zygmunt
Choreñ, który zastosowa³ na niej orygi-

Fryderyk Chopin to najm³odszy pol-
ski ¿aglowiec. Zbudowany w latach 1990-
92 w Gdyni dla �Miêdzynarodowej Szko-
³y pod ¯aglami� kapitanów Krzysztofa
Baranowskiego i Ziemowita Barañskiego.
Jego podstawow¹ funkcj¹ jest nauka
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Niemiecki Grossherzogin Elisabeth zbu-
dowany zosta³ w 1909 roku w Holandii jako
jednostka handlowa. Nosi³ wówczas nazwê
San Antonio. Mia³ sk³adany maszt i pomoc-
niczy silnik, tak by móg³ ¿eglowaæ po du-
¿ych rzekach, np. Renie. P³ywa³ m.in. z ³a-
dunkiem drewna do Ameryki Po³udniowej
i basenu Morza �ródziemnego, po Morzu
Pó³nocnym i Ba³tyku. W 1936 roku na jed-
nostce skrócono maszt i zamontowano
wiêkszy silnik. W 1940 roku zdo³a³ uciec
z Holandii tu¿ przed zajêciem tego kraju
przez Niemców. Od 1947 roku, przez na-
stêpne æwieræ wieku p³ywa³ pod szwedzk¹
bander¹ jako handlowa barka. Na pocz¹t-
ku lat 70. ubieg³ego wieku zaniedbany sta-

Den Store Bjorn to duñski drewniany
szkuner zbudowany w 1902 roku. By³
wykorzystywany jako latarniowiec i pe³-
ni¹c tê funkcjê uczestniczy³ w obu woj-
nach �wiatowych. Po 1945 roku s³u¿y³
jako statek patrolowy. W 1980 roku zo-
sta³ przebudowany na jednostkê trójmasz-
tow¹. Dwukrotnie, w 1981 i 1986 roku,
przep³yn¹³ Atlantyk. Wielokrotnie bra³
udzia³ w regatach Cutty Sark i Tall Ships�
Races. W 1992 r. wygra³ wy�cig z Karls-
krony w Szwecji do Kotki w Finlandii,
a w 1995 r. by³ absolutnym zwyciêzc¹ wy-
�cigu w klasie B. Ma 33,6 m d³ugo�ci i 6,4
szeroko�ci.

Grossherzogin Elisabeth (klasa A)

tek zosta³ odrestaurowany przez nowego
w³a�ciciela, który m.in. zamontowa³ na nim
trzy stalowe ¿agle i zmieni³ w luksusowy
jacht wycieczkowy pod nazw¹ Ariadne
odbywaj¹cy rejsy po Morzu �ródziemnym
i na Karaiby. W 1982 roku jednostka
zmieni³a nazwê na Grossherzogin Eli-
sabeth. 11 lat pó�niej na szkunerze pod-
czas prac konserwacyjnych wybuch³
po¿ar, w wyniku którego przeprowa-
dzono na nim kolejny remont. Obec-
nie to trójmasztowy szkuner gaflowy
o d³ugo�ci 63,7 m, szeroko�ci 8,3 m i za-
nurzeniu 3,1 m. Zabiera na pok³ad 60
osób, a na masztach rozpina tysi¹c m2

¿agli. S³u¿y jako statek turystyczny

Den Store Bjorn (klasa B)

witej jest po Darze M³odzie¿y drugim naj-
wiêkszym ¿aglowcem p³ywaj¹cym obec-
nie pod polsk¹ bander¹. To w tej chwili
tak¿e najwiêkszy ¿aglowiec typu bryg na
�wiecie.

Oddany do eksploatacji w roku 1992
roku, Fryderyk Chopin zadebiutowa³ wy-
�cigiem w regatach Columbus - Tall Ships�
Races w 1992 roku na trasie Boston - Li-
verpool uzyskuj¹c 5 miejsce w klasie
A i najlepszy do chwili obecnej przelot do-
bowy wynosz¹cy ok. 275 mil morskich.
Od tego czasu wielokrotnie uczestniczy³
w regatach �cigaj¹c siê z najszybszymi
¿aglowcami �wiata. Do jego sukcesów
nale¿y pokonanie tzw. pêtli atlantyckiej
w latach 1993/94 oraz op³yniêcie zim¹
1999/2000 w ekstremalnych warunkach
Ameryki Po³udniowej, w tym oczywi�cie
gro�nego Przyl¹dka Horn.

Portem macierzystym ¿aglowca jest
Szczecin, a w³a�cicielem i armatorem -
Europejska Wy¿sza Szko³a Prawa i Admi-

nistracji w Warszawie. Na 55,5-metrowym
brygu znajduj¹ siê 22 ¿agle o powierzch-
ni 1200 m2, wysoko�æ jego masztów rów-
na jest trzynastopiêtrowej kamienicy - pra-
wie 40 metrów nad powierzchni¹ wody.
Jego prêdko�æ maksymalna pod ¿aglami
to 16 wêz³ów, na silniku - 9 wêz³ów.
Chopin zabiera na pok³ad 56 osób, w tym
8 osób sta³ej za³ogi zawodowej za³ogi. Opr. Czes³aw Romanowski
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Kolizja wydarzy³a siê na arcywa¿nym
ze strategicznego punktu widzenia akwe-
nie � Cie�ninie Ormuz ³¹cz¹cej Zatokê
Persk¹ z Morzem Arabskim. Na wodach
tych operuje amerykañska 5 Flota (z do-
wództwem w Bahrajnie). Obie uczestni-
cz¹ce w zderzeniu jednostki wchodzi³y
w³a�nie w jej sk³ad, a konkretnie w sk³ad
Ekspedycyjnej Grupy Uderzeniowej zor-
ganizowanej wokó³ uniwersalnego okrê-
tu desantowego Iwo Jima.

Nastêpstwa zderzenia

Do fatalnego incydentu dosz³o w no-
cy, oko³o 01.00 czasu lokalnego. Pano-
wa³y dobre warunki pogodowe, prêdko�æ
wiatru wynosi³a oko³o 20 wêz³ów, a wy-
soko�æ fal nie przekracza³a 0,5 m. Okrêt
podwodny manewrowa³ wówczas w po-

³o¿eniu podwodnym, czyli aby w ogóle
doj�æ mog³o do zderzenia, znajdowa³ siê
zapewne na g³êboko�ci peryskopowej.
W nastêpstwie uderzenia w kad³ub okrê-
tu desantowego, na Hartford (dowodzo-
nym przez komandora porucznika Ryana
Brookharta) lekkich obra¿eñ dozna³o 15
marynarzy, którzy po dora�nym zaopa-
trzeniu wrócili do wykonywania obowi¹z-
ków s³u¿bowych. Informacji o uszkodze-
niach samego okrêtu nie ujawniono, po-
przestaj¹c na stwierdzeniu, ¿e nie dosz³o
do uwolnienia substancji radioaktywnych,
a jednostka samodzielnie dotar³a do bazy
w Bahrajnie. Mo¿na jednak mniemaæ, ¿e
w obrêbie rozmieszczonych w czê�ci dzio-
bowej elementów kompleksu hydroaku-
stycznego mog³y byæ one do�æ rozleg³e.
Do postawienia takiej tezy sk³aniaj¹
uszkodzenia, które odniós³ New Orleans

(dowodzony przez komandora Scotta
Davisa). Na okrêcie tym nikt nie odniós³
co prawda obra¿eñ, ale rozerwane zosta-
³o poszycie oraz znajduj¹ce siê we wnê-
trzu kad³uba zbiorniki z paliwem. W na-
stêpstwie tego, do wody wydosta³o siê
oko³o 120 ton ropy.

Kolizja w Cie�ninie Ormuz

Ryzykowne
zanurzenie

20 marca dosz³o do kolejnego, niebezpiecznego incydentu z udzia³em jednostki
p³ywaj¹cej wyposa¿onej w napêd nuklearny. Tym razem, amerykañski atomowy
wielozadaniowy okrêt podwodny Hartford zderzy³ siê z transportowcem
desantowym dokiem (równie¿ bandery amerykañskiej) New Orleans.

G³êboko�æ peryskopowa.

Miejsce kolizji Hartforda i New Orleans.
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Atomowy wielozadaniowy okrêt
podwodnych typu Los Angeles (57 jed-
nostka typu), drugi okrêt w Marynarce
Wojennej Stanów Zjednoczonych no-
sz¹cy nazwê miasta w stanie Connec-
ticut. Budowa Electric Boat Division of
General Dynamics Corporation w Gro-
ton (Connecticut). Podpisanie kontraktu
30 czerwca 1988 roku, po³o¿enie stêp-
ki 22 lutego 1992 roku, wodowanie 4
grudnia 1993 roku, wej�cie do s³u¿by
10 grudnia 1994 roku. 25 pa�dziernika
okrêt, id¹c z du¿¹ prêdko�ci¹ w po³o-
¿eniu podwodnym, wszed³ na mieli-
znê w rejonie sardyñskiej bazy La Mag-
dalena. Powa¿nych uszkodzeñ dozna-
³y �rodki hydroakustyczne. Remont
kosztowa³ 9 mln dolarów.

Wyporno�æ standardowa 6096 ton,
wyporno�æ pe³na 7038 ton, d³ugo�æ
110,3 m, szeroko�æ 10 m, zanurzenie
9,4 m, reaktor GE PWR S6G zasilaj¹cy
w parê dwie turbiny o mocy 35 000
KM (pomocniczy silnik elektryczny
o mocy 325 KM), prêdko�æ maksymal-
na nawodna 20 wêz³ów, prêdko�æ
maksymalna podwodna 32 wêz³y.

USS Hartford (SSN-768)

Uzbrojenie: 12 wertykalnych wyrzut-
ni dla pocisków manewruj¹cych To-
mahawk (obecnie u¿ywane s¹ poci-
ski Block 3 SLCM o zasiêgu 3 100 km),
cztery wyrzutnie torped kalibru 533,4
mm (z zapasem 25 jednostek uzbro-
jenia, mog¹ to byæ torpedy Mk 48
ADCAP, przeciwokrêtowe pociski ra-
kietowe UGM-84F Sub-Harpoon, miny
morskie Mk 67 i Mk 60 Harpoon), za-
³oga: 12 oficerów, 98 podoficerów i ma-
rynarzy.

Problem polityczny

Przyczynami kolizji zajmie siê, zgod-
nie z procedurami obowi¹zuj¹cymi w US
Navy, specjalna komisja. Nie czekaj¹c jed-
nak na wyniki �ledztwa stwierdziæ mo¿-
na, ¿e dosz³o do sytuacji nies³ychanie gro�-
nej, o potencjalnie bardzo powa¿nych

konsekwencjach politycznych. Oto bo-
wiem Iran, który od lat krytykuje amery-
kañsk¹ obecno�æ wojskow¹ w strefie Za-
toki Perskiej zyska³ kolejny argument na
wsparcie swego stanowiska. W tym miej-
scu podkre�liæ nale¿y, ¿e od co najmniej
roku Iran usi³uje manifestowaæ sw¹ nie-
chêæ do Amerykanów podejmuj¹c � si³a-

mi Dywizji Morskiej Korpusu Stra¿ników
Rewolucji Islamskiej � nader ryzykowne
dzia³ania. I tak na przyk³ad 6 stycznia 2008
roku piêæ szybkich ³odzi irañskich zbli¿y-
³o siê do przechodz¹cych przez Cie�ninê
Ormuz okrêtów amerykañskich: kr¹¿ow-
nika Port Royal, niszczyciela Hopper i fre-
gaty Ingraham. Poniewa¿ po uszkodze-
niu przez terrorystów niszczyciela Cole,
w Adenie, przez ³ód� samobójcz¹, Ame-
rykanie wprowadzili nowe procedury
bezpieczeñstwa, na okrêtach og³oszono
alarm bojowy. Jedynie minuty dzieli³y ich
za³ogi od otwarcia ognia.

Amerykanie korzystaj¹c z cie�niny od-
wo³uj¹ siê do postanowieñ Konwencji
o Prawie Morza z 1982 roku i zawartych
w niej postanowieñ o przej�ciu tranzyto-
wym (traktuje o tym Rozdzia³ 2 Konwen-
cji). Problem le¿y jednak w tym, ¿e Kon-
wencja nie precyzuje obowi¹zków, któ-
rym podlegaj¹ okrêty podwodne korzy-
staj¹ce z przej�cia tranzytowego. Co
prawda artyku³ 20, odnosz¹cy siê do pra-
wa nieszkodliwego przep³ywu (przez
wody terytorialne) mówi, ¿e powinny
one nawigowaæ na powierzchni z pod-
niesion¹ bander¹, ale w¹tpliwo�ci budzi
� mimo istniej¹cych podobieñstw � me-
chaniczne przeniesienie zasad nieszko-
dliwego przep³ywu na przej�cie tranzy-
towe. Podczas negocjowania Konwencji
Stany Zjednoczone ostro protestowa³y
przeciwko stawianiu takiego znaku rów-
no�ci.

Sytuacjê komplikuje fakt, ¿e przecho-
dz¹c przez Cie�ninê Ormuz Amerykanie

Uszkodzenia  USS Hardforda.

Przeciwokrêtowy pocisk
rakietowy UGM-84F Sub-Harpoon
 � uzbrojenie USS Hartford.

WYDARZENIA �wiat
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zmuszeni s¹ akceptowaæ obowi¹zuj¹ce
tam zasady ¿eglugi (system rozgranicze-
nia ruchu, ang. Traffic Separation Sche-
me � TSS, art. 41 Konwencji stanowi, i¿
pañstwa po³o¿one nad cie�ninami mog¹
wyznaczaæ szlaki morskie i ustalaæ syste-
my rozgraniczenia ruchu  dla ¿eglugi
w cie�ninie, je¿eli jest to konieczne w ce-
lu zapewnienia bezpiecznego przep³y-
wu statków), co z kolei skutkuje wcho-
dzeniem okrêtów w irañskie wody tery-
torialne.

TSS sk³ada siê z dwóch korytarzy
¿eglugowych (�górny� � bli¿szy teryto-
rium Iranu dla statków id¹cych na zachód
i �dolny�, bli¿szy wybrze¿om Omanu, dla
statków id¹cych na wschód). Ka¿dy
z nich ma dwie mile morskie szeroko�ci,
a oddzielone s¹ one dwumilow¹ �stref¹
bezpieczeñstwa�. Konieczno�æ stosowa-
nia siê do re¿imu TSS, prócz wymogów
formalno-prawnych, wynika miêdzy in-
nymi z bardzo du¿ej intensywno�ci ruchu
w cie�ninie.

Do�æ powiedzieæ, ¿e ka¿dego dnia
przechodzi ni¹ �rednio 15 zbiornikowców
z 16-17 milionami bary³ek ropy na po-
k³adach. Na akwenie o minimalnej sze-
roko�ci 54 km (g³êboko�ci na torze wod-
nym od 12 do 220 m) koncentruje siê
40 proc. �wiatowych przewozów ropy su-
rowej oraz 20 proc. ca³o�ci �wiatowego
handlu morskiego. Prócz tego ani Stany
Zjednoczone, ani Iran, Konwencji nie ra-
tyfikowa³y.

Kwestia bezpieczeñstwa

Poziom napiêcia w cie�ninie jest bar-
dzo wysoki, a do eskalacji przyczyniaj¹
siê enuncjacje prominentnych polityków
i wojskowych obu stron. Na przyk³ad
w po³owie ubieg³ego roku, Ali Moham-
med D¿afari, dowódca Korpusu Stra¿ni-
ków Rewolucji Islamskiej (obecnie jest
to drugi, niezale¿ny od regularnej armii
komponent irañskich si³ zbrojnych)
o�wiadczy³, ¿e w razie agresji amerykañ-
skiej lub izraelskiej, Iran u¿yje wszelkich
�rodków walki, w tym tak¿e blokadê cie-
�niny Ormuz, by gwa³townym wzrostem
cen ropy os³abiæ przeciwników. Odpo-
wiedzi¹ amerykañsk¹ by³o zapewnienie
dowódcy 5 Floty, wiceadmira³a Kevina
Cosgriffa, ¿e amerykañska marynarka nie
pozwoli, by 40 proc. �wiatowej ropy
sta³o siê zak³adnikiem jednego pañ-
stwa.

Opisany powy¿ej ci¹g zdarzeñ zawie-
ra te¿ prawdopodobnie odpowied� na
pytanie, dlaczego atomowy wielozada-

Transportowiec desantowy dok
typu San Antonio (drugi okrêt typu),
czwarta jednostka w marynarce Stanów
Zjednoczonych nosz¹ca nazwê stolicy
Louisiany. Budowa - Northrop Grum-
man Ship Systems w Nowym Orleanie.
Podpisanie kontraktu 18 grudnia 1998
roku, po³o¿enie stêpki 14 pa�dzierni-
ka 2002 roku, wodowanie 11 grudnia
2004 roku, wej�cie do s³u¿by 10 mar-
ca 2007 roku.

Wyporno�æ pe³na 24 433 tony, d³u-
go�æ ca³kowita 208,4 m, d³ugo�æ na
konstrukcyjnej linii wodnej 201,4 m,
szeroko�æ ca³kowita 32 m, szeroko�æ
na konstrukcyjnej linii wodnej 29,5 m,
zanurzenie 7 m, cztery silniki wysoko-
prê¿ne Colt-Pielstick o mocy 40 000
KM, prêdko�æ maksymalna 22 wêz³y.
Uzbrojenie: 2 x 30 mm armaty Bush-
master II, dwa rakietowe zestawy obro-
ny bezpo�redniej RIM-116 RAM. Za³o-
ga: 28 oficerów, 633 podoficerów i ma-

USS New Orleans (LPD-18)

rynarzy, desant: 66 oficerów, 633 pod-
oficerów i szeregowych (maksymal-
nie zaokrêtowaæ mo¿na 800 mari-
nes). �rodki desantowo-przeprawo-
we: dwa kutry desantowe na podusz-
ce powietrznej typu LCAC, jeden
kuter desantowy typu LCU, 14 p³y-
waj¹cych transporterów opancerzo-
nych AA-7, statki powietrzne: mo¿li-
wo�æ bazowania dwóch �mig³owców
ciê¿kich CH-53 Super Stallion (za-
miennie z dwoma zmiennop³atami
OV-22 Osprey) lub czterech �rednich
�mig³owców CH-46 Sea Knight.

niowy okrêt podwodny manewrowa³
w rejonie �cie�nionym i do tego w stosun-
kowo p³ytkim w zanurzeniu.

S¹dziæ mo¿na, ¿e przyjêcie tak nie-
bezpiecznego sposobu nawigowania
wynika³o w³a�nie z powa¿nego traktowa-
nia gro�by generowanej przez Iran.
W przypadku przej�cia na powierzchni,
gdy okrêt podwodny jest praktycznie bez-
bronny, nale¿a³oby bowiem zorganizo-
waæ jego ochronê, co z kolei dostarczy-

³oby Teheranowi mo¿liwo�æ organizowa-
nia nowych prowokacji. Zdecydowano siê
wiêc na politycznie bezpieczniejsze, ale
nawigacyjnie nies³ychanie bardziej ryzy-
kowne pokonywanie przez okrêty pod-
wodne Cie�niny Ormuz w zanurzeniu (nie
wydaje siê przy tym, by pechowy Hart-
ford by³ pierwsz¹ jednostk¹, która tak
w³a�nie przedosta³a siê na Zatokê
Persk¹).

Krzysztof Kubiak

WYDARZENIA �wiat
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�W czwartek, tj. 22 stycznia br. za³o-
ga statku ratowniczego m/s Huragan
z £eby, udzieli³a pomocy choremu ryba-
kowi z kutra UST-31. O godz. 14.00 ode-
brano informacjê od MRCK Gdynia o za-
s³abniêciu rybaka na kutrze UST-31.
Kuter w tym czasie przebywa³ w odleg³o-
�ci ok. 28 mil morskich na NNE od Portu
£eba. O godz. 14.03 do akcji wyszed³ sta-
tek ratowniczy Huragan, o godz. 14.55
na burtê podjêto poszkodowanego, pod
sta³¹ opiek¹ ratowników przetranspor-
towano go do Portu £eba, gdzie przy-
tomnego, lecz bardzo os³abionego prze-
kazano o godz.16.00 zespo³owi karetki
pogotowia ratunkowego oczekuj¹cego na
brzegu .�

 To pierwszy z brzegu  komunikat,
jaki znale�li�my na stronie internetowej
Morskiej S³u¿by Poszukiwania i Ratow-
nictwa. I jeden z wielu, w którym u¿y-
wa siê tajemniczego skrótu MRCK. Co
oznacza? MRCK to nic innego jak Mor-
skie Ratownicze Centrum Koordynacyj-
ne, czyli miejsce sk¹d prowadzi siê i ko-
ordynuje wszystkie akcje ratownicze na
polskim morzu.

W centrumwydarzeñ

Niepozorny budynek w centrum Gdyni.
Ma³o kto zdaje sobie sprawê, ¿e wa¿y siê tutaj ¿ycie

ludzi, którzy na morzu wpadli w tarapaty. Reporterzy
�Naszego MORZA� zapoznali siê z prac¹ Morskiego

Ratowniczego Centrum Koordynacyjnego (MRCK).

Nie dla kasy

Statki ratownicze podczas æwiczeñ.

Holownik ratowniczy
Kapitan Poinc na Ba³tyku.

MORSKIE ZAWODY ratownictwo
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Robota dla pasjonatów

 Siedziba MRCK znajduje siê w budyn-
ku Morskiej S³u¿by Poszukiwania i Ratow-
nictwa (inaczej SAR) przy ul. Hryniewic-
kiego 10 w Gdyni, na terenie Dalmoru.
£atwo odró¿niæ go od innych , bo widnie-
je na nim du¿y znak s³u¿by SAR � czer-
wony maltañski krzy¿.

 MRCK mie�ci siê w trzech niedu¿ych
pomieszczeniach. W pierwszym widzimy
stanowiska pracy dwóch tzw. inspekto-
rów operacyjnych, przedzielone panelem
z umieszczonymi na nim urz¹dzeniami
s³u¿¹cymi do ³¹czno�ci. Na �cianie dru-
giego pomieszczenia, pe³ni¹cego jedno-
cze�nie funkcjê biura kierownika Cen-
trum, wisz¹ cztery wielkie 50-calowe ekra-
ny plazmowe, a na nich mapy, rzêdy da-
nych i tabelek. Trzecie pomieszczenie to
zaplecze socjalne: aneks kuchenny, ³ó¿ko,
szafa. A¿ trudno uwierzyæ, ¿e tak skrom-
ne miejsce to najwa¿niejsze ogniwo pol-
skiego systemu ratownictwa morskiego.

Szefem MRCK jest Janusz Maziarz, 54-
letni kapitan ¿eglugi wielkiej, od lat zwi¹-
zany z ratownictwem morskim. Kiedy co�
niedobrego dzieje siê w polskiej czê�ci
Ba³tyku, musi w ci¹gu 30 minut dojechaæ
do pracy, co zwa¿ywszy na odleg³o�æ
Gdyni od Gdañska, gdzie mieszka, nie jest
³atwe.

- Jako� zawsze siê udaje - zapewnia. -
Czasami mam po prostu szczê�cie, a cza-
sami to zas³uga wyrozumia³ych policjan-
tów. Choæ nie raz zdarzy³o mi siê z³apaæ
mandat, który trzeba by³o potem jako�
�odkrêciæ�.

MRCK pracuje na okr¹g³o, przez ca³¹
dobê. W Centrum zawsze czuwaj¹ dwie
osoby. Praca odbywa siê na zmiany, w sys-
temie 24 na 24, czyli doba s³u¿by, doba
wypoczynku, oczywi�cie wed³ug ustalo-
nego wcze�niej grafiku. Zatrudnionych
jest tam 12 osób. Dodatkowe piêæ pra-
cuje w Pomocniczym Centrum Koordy-
nacyjnym w �winouj�ciu, podlegaj¹cym
gdyñskiej centrali.

Praca w MRCK polega w pierwszym
rzêdzie na odbiorze sygna³ów p³yn¹cych
z morza. ̄ ycie w globalnej wiosce powo-
duje, ¿e Centrum �³apie� je nie tylko
z Ba³tyku, ale tak¿e z tak odleg³ych od
Gdyni zak¹tków ziemi jak Ocean Indyj-
ski, Morze �ródziemne czy wybrze¿a Au-
stralii. Niezale¿nie jednak od tego, ile ty-
siêcy kilometrów od ul. Hryniewickiego
kto� wzywa pomocy, za ka¿dym razem
trzeba zareagowaæ, przekazuj¹c informa-
cjê o odebranym sygnale s³u¿bie ratow-
niczej w odpowiednim kraju. Je�li za� sy-

gna³ sp³ywa z polskiego morza, jest pod-
dawany analizie, a nastêpnie, o ile wyma-
ga tego sytuacja, wysy³a siê do akcji od-
powiednie ratownicze si³y nawodne i po-
wietrzne.

 Inspektorzy zatrudnieni w MRCK ko-
rzystaj¹ w swojej pracy z najnowszych roz-
wi¹zañ teleinformatycznych. Nie bêdzie-
my zanudzaæ Czytelników skomplikowa-
nymi nazwami systemów i baz danych,
jakimi siê pos³uguj¹. Istotne, ¿e na ekra-
nach swoich komputerów, na bie¿¹co
mog¹ �ledziæ ruch statków w polskiej czê-
�ci Morza Ba³tyckiego. A awaryjne �ród³a
zasilania gwarantuj¹ nieprzerwane dzia-
³anie ca³ej tej nowoczesnej techniki.

 �rednio w roku MRCK prowadzi oko³o
200 akcji ratowniczych (jak twierdz¹ pra-
cownicy Centrum najtrudniejsza by³a
ostatnio ta, zwi¹zana z zatoniêciem w pa�-
dzierniku ubieg³ego roku, pog³êbiarki
Rozgwiazda). Wbrew pozorom, najwiê-
cej tego typu dzia³añ nie podejmuje siê
w okresie jesiennych, zimowych czy wio-
sennych sztormów. Akcje wówczas sta-
nowi¹ zaledwie jedn¹ czwart¹ ca³o�ci,
reszta wydarza siê w okresie letnim, kie-
dy nad polski Ba³tyk �ci¹gaj¹ tysi¹ce tu-
rystów i mi³o�ników ¿eglarstwa.

- Mamy wtedy naprawdê rêce pe³ne
roboty, nieraz nawet prowadzimy po
osiem akcji dziennie - mówi starszy in-

Szef Morskiego Ratowniczego Centrum Koordynacyjnego
w Gdyni Janusz Maziarz �ledzi na monitorach, co siê dzieje na morzu.

W MRCK dy¿uruje ci¹gle dwóch ludzi.
Na zdjêciu jeden z inspektorów � Zbigniew Krzy¿anowski.

MORSKIE ZAWODY ratownictwo
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spektor operacyjny MRCK Zbigniew
Krzy¿anowski. - Trzeba szczerze powie-
dzieæ, ¿e wiêkszo�ci z nich mo¿na by
unikn¹æ, przy odrobinie rozwagi ze stro-
ny amatorów morskiego wypoczynku.

MRCK uznawane jest za jedn¹ z lep-
szych tego rodzaju s³u¿b na Ba³tyku, a na-
wet w Europie. I nie jest to opinia tylko
pracuj¹cych tam ludzi. Podziela j¹ tak¿e
Miêdzynarodowa Organizacja Morska,
najwiêksza na �wiecie (skupiaj¹ca ponad
160 pañstw cz³onkowskich) organizacja
zajmuj¹ca siê m.in. bezpieczeñstwem na
morzu. Dowód? Najprawdopodobniej
jeszcze w tym roku przyjad¹ do Gdyni
ratownicy morscy z Kenii. Polacy maj¹ ich
przeszkoliæ do pracy w podobnym do
naszego Centrum ratowniczym w Mom-
basie.

Nie znaczy to jednak, ze ¿ycie szefa
MRCK w Gdyni us³ane jest ró¿ami. Do
szczê�cia kapitanowi Maziarzowi potrzeb-
na jest jeszcze jedna rzecz - wiêksze za-
robki dla pracowników. Trzeba bowiem
przyznaæ, ¿e inspektorzy zatrudnieni
w centrum nie zarabiaj¹ kokosów.

- Cz³owiek, który chcia³by u nas pra-
cowaæ musi byæ wysokiej klasy specja-
list¹ - mówi Maziarz. - Tymczasem ja
mogê mu zaoferowaæ 2,5 tysi¹ca z³otych
brutto. Za takie pieni¹dze pracowaæ chc¹
tylko pasjonaci. To szczê�cie, ¿e udaje siê
nam takich znale�æ. Wola³bym jednak nie
byæ zdanym na ³askê losu.

Czas inwestycji

Troski o zarobki swoich podw³adnych
nie kryje te¿ Marek D³ugosz, dyrektor
Morskiej S³u¿by Poszukiwania i Ratownic-
twa, którego integraln¹ czê�ci¹ jest MRCK.

- Niestety, nie mamy na to ¿adnego
wp³ywu - mówi. - Jeste�my jednostk¹
bud¿etow¹, podporz¹dkowan¹ Minister-
stwu Infrastruktury i dotykaj¹ nas, w rów-
nym stopniu co innych, bol¹czki tej sfery.

 Morska S³u¿ba Poszukiwañ i Ratow-
nictwa (MSPiR) jest s³u¿b¹ pañstwow¹. To
oczywiste. Ale, przynajmniej dla niektó-
rych, zaskoczeniem mo¿e byæ fakt, ¿e
choæ tradycje polskiego ratownictwa
morskiego siêgaj¹ przedwojnia, to MSPiR
w obecnym kszta³cie istnieje od zaledwie
sze�ciu lat (w tym czasie przeprowadzi³a
ponad tysi¹c akcji, ratuj¹c prawie 800 lu-
dzi). Wcze�niej dzia³a³a pod znacznie
bardziej rozpoznawaln¹ nazw¹ Polskie
Ratownictwo Okrêtowe (PRO), które
ws³awi³o siê m.in. oczyszczeniem polskich
portów z wojennych wraków, w tym ze
spektakularnego podniesienia z dna nie-
mieckiego pancernika Gneisenau, który
tarasowa³ wej�cie do portu w Gdyni �
pisali�my o tym w naszej gazecie w mar-
cu ubieg³ego roku. Dzisiaj MSPiR i PRO
to dwie odrêbne instytucje, a ta ostatnia
nie ma nic wspólnego z ratowaniem ludz-
kiego ¿ycia na morzu. Jej domen¹ s¹ ho-
lowania pe³nomorskie i oceaniczne.

Wydzielenie z PRO wysz³o chyba jed-
nak MSPiR na dobre. S³u¿ba zaczê³a siê
intensywnie rozwijaæ. Od kilku lat wdra-
¿any jest, finansowany w wiêkszo�ci z bu-
d¿etu pañstwa, program jej moderniza-
cji, budowane s¹ nowe statki ratownicze
i placówki l¹dowe. I tak np. nie dalej jak
w marcu, otwarto now¹, supernowo-
czesn¹ bazê w �winouj�ciu.

- Obecnie pracuje u nas przesz³o 300
ludzi, z czego zaledwie oko³o 10 procent
to administracja, reszta to ratownicy -
mówi D³ugosz. - Czuwaj¹ non stop, przez
ca³¹ dobê gotowi, w ci¹gu zaledwie piêt-
nastu minut do wyj�cia w morze.

MSPiR dysponuje placówkami, ³odzia-
mi i statkami rozsianymi w 12 portach
po³o¿onych wzd³u¿ ca³ego polskiego
wybrze¿a, od Tolkmicka po Trzebie¿.
Operuj¹ z Morskich i Brzegowych Stacji
Ratowniczych. To w³a�nie one rozpoczy-
naj¹ akcje ratownicze na polecenie MRCK
w Gdyni.

Mniej kojarzonym z t¹ s³u¿b¹, choæ nie
mniej wa¿nym jej zadaniem jest, poza
ratowaniem ludzi, zwalczanie zagro¿eñ
i zanieczyszczeñ olejowych i chemicz-

nych na polskim morzu. W wykonywa-
niu tych wszystkich obowi¹zków wspó³-
dzia³aj¹ z ni¹ tak¿e inne s³u¿by, m. in.
Marynarka Wojenna, która u¿ycza na ten
cel swoje �mig³owce.

- To zdecydowanie tañsze rozwi¹za-
nie, ni¿ gdyby �rodki lotnicze by³y w po-
siadaniu i ich, i nas - t³umaczy D³ugosz. �
Nasz ca³oroczny bud¿et, to bowiem zale-
dwie oko³o 20 milionów z³otych.

 Pomimo tak szczup³ych �rodków,
MSPiR �uzbroi³a siê� w ostatnich latach
w nowoczesny sprzêt. S³u¿ba ma do dys-
pozycji 12 statków. Najwiêksz¹ jednostk¹
w tej flocie jest 53-metrowy, wielozada-
niowy holownik ratowniczy Kapitan Po-
inc wyspecjalizowany w zwalczaniu roz-
lewów olejowych na morzu. Podobn¹
funkcjê spe³nia, o po³owê mniejszy sta-
tek, Czes³aw II.

 Jednostkami s³u¿¹cymi do ratowania
¿ycia na morzu s¹: Sztorm 2, Powiew,
Zefir, Cyklon, Tajfun, Huragan, Monsun,
Szkwa³, Wiatr, Bryza. Do tego dochodzi
kilkana�cie ³odzi ratowniczych. Wiêkszo�æ
z nich liczy oko³o dziesiêciu lat. Ale s¹
w�ród nich tak¿e jednostki trzydziestolet-
nie. Dyrektor D³ugosz zapewnia, ¿e do
koñca roku zostan¹ zast¹pione przez
nowe statki.

- O jakim sprzêcie jeszcze marzê? -
mówi dyrektor D³ugosz. - Pewnie, ¿e
chcia³bym to, czy tamto, ale póki wystar-
cza to co mamy, jestem szczê�liwy.

Tomasz Falba
Zdjêcia: £ukasz G³owala

Dyrektor Morskiej S³u¿by Poszukiwania
i Ratownictwa Marek D³ugosz
odpowiada za bezpieczeñstwo
w polskiej czê�ci Ba³tyku.

£¹czno�æ to podstawa w pracy MRCK. 
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Zatoniêcie Athenian Venture to naj-
wiêksza po Heweliuszu katastrofa mor-
ska z udzia³em polskiej za³ogi. O ile jed-
nak o Heweliuszu wiemy du¿o, a sama
sprawa by³a bardzo g³o�na i spowodowa³a
m.in. zmianê ustawy o izbach morskich,
o tyle przyczyny tragedii cypryjskiego
tankowca nadal pozostaj¹ tajemnic¹,
a w ostatnich latach trafi³a ona na ³amy
gazet jedynie rok temu, w 20 rocznicê ka-
tastrofy. W³a�nie wówczas rodziny tragicz-
nie zmar³ych postanowi³y na w³asn¹ rêkê
wyja�niæ, co w³a�ciwie sta³o siê na stat-
ku, na którym p³ynêli ich bliscy. Co przez
ten czas uda³o im siê ustaliæ? Wydaje siê,
¿e niestety niewiele.

 
○ ○ ○

Katastrofa Athenian Venture jest tym
bardziej przera¿aj¹ca, ¿e w jej wyniku
dwana�cioro dzieci straci³o oboje rodzi-
ców. Piêciu cz³onków za³ogi zabra³o bo-

dacji Ostatni Rejs zamie�ci³ apel do bli-
skich ofiar katastrofy, by opowiedzia³y
o swoich prze¿yciach dotycz¹cych tam-
tych wydarzeñ oraz podzieli³y siê infor-
macjami na ten temat. Zg³osi³o siê kilka-
na�cie rodzin. Wspólnie próbuj¹ dociec
przyczyn katastrofy i stopnia odpowie-
dzialno�ci za ni¹ greckiego armatora.

Ostatni rejs
Athenian Venture

Ponad 20 lat
po katastrofie tankowca

Athenian Venture, w której
zginê³o 29 osób, nadal

jest w tej sprawie wiêcej
znaków zapytania

i tajemniczych wydarzeñ
ni¿ konkretów.

Nie wiadomo przede
wszystkim, w jakim stanie

by³ statek w chwili tragedii.
Staraj¹ siê tego dociec

rodziny tragicznie
zmar³ych.

wiem w rejs z Amsterdamu do Nowego
Jorku ma³¿onki.

Sebastian Szulkowski w chwili katastro-
fy mia³ prawie dziewiêæ lat. Na statku
zginêli jego rodzice, ojciec, który by³ IV
mechanikiem i p³yn¹ca jako pasa¿erka
mama. Zostali mu dwaj bracia. Pó³tora
roku temu na stronie internetowej Fun-

Wyja�niæ tajemnicê

P³on¹cy Athenian Venture.

MORSKIE TRAGEDIE pod obc¹ bander¹
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Wed³ug nich, spraw¹ ewidentn¹ jest, ¿e
tankowiec by³ w fatalnym stanie.

- Wielu marynarzy, którzy p³ywali
na Athenianie, nie mówi³o o nim ina-
czej ni¿ wrak - opowiada Szulkowski. -
Mówili, ¿e ³atanie dziur na statku pod-
czas rejsu by³o czym�, do czego siê
przyzwyczaili. Podczas ostatniego prze-
gl¹du, który odby³ siê w Pireusie, kilka
miesiêcy przed katastrof¹, statek otrzy-
ma³ �wiadectwo dzielno�ci wydane
przez inspektorów z Polskiego Rejestru
Statków. Marynarze, którzy p³ywali na
nim wcze�niej i ci, którzy zeszli z nie-
go w porcie w Amsterdamie przed fe-
ralnym rejsem, opowiadali, ¿e remonty
na statku by³y czê�ciowo fikcyjne. W³a-
�nie podczas ostatniego przegl¹du, pod
wp³ywem nacisków ze strony armatora,
zrezygnowano w stoczni z ró¿nych prac,
m.in. wymieniono tylko niektóre ruroci¹-
gi, podczas gdy wszystkie przypomina-
³y durszlak, prace spawalnicze wykony-
wano byle jak, spawy nie by³y prze�wie-
tlane. Rdza by³a praktycznie wszêdzie.
Jeden z marynarzy zatrudniony na nim
wcze�niej twierdzi³, ¿e Athenian Ventu-
re to by³ zaje¿d¿ony wrak. Statek jednak
wyszed³ w morze z wa¿nym atestem
PRS. Dla armatora to wystarczaj¹cy (i je-
dyny) argument, i¿ jednostka odznacza³a
siê �dzielno�ci¹ morsk¹�.

Zyskowne przedsiêwziêcie

Athenian Venture pierwotnie nosi³
miano Karkonosze i p³ywa³ pod bander¹
Polskiej ¯eglugi Morskiej. By³ jednym

z trzech, zbudowanych w szwedzkiej
stoczni Oskarshamn Varv A/B w po³owie
lat 70. ubieg³ego wieku, zbiornikowców
po 31 tysiêcy DWT ka¿dy (bli�niacze jed-
nostki to Tatry i Pieniny II). Jednostki
wesz³y do eksploatacji w 1975 roku. Ich
zadaniem by³o odbieranie ropy od rodzi-
mych wielkich tankowców, które nie by³y
w stanie przep³yn¹æ Cie�niny Duñskiej
i przewo¿enie jej do Polski Wkrótce jed-
nak kryzys energetyczny spowodowany
konfliktem na Bliskim Wschodzie i wzrost
cen ropy spowodowa³y, ¿e przedsiêwziê-
cie okaza³o siê nieop³acalne. Statki sta³y
siê niepotrzebne.

P¯M postanowi³ pozbyæ siê jedne-
go z nich. A w³a�ciwie znale�æ mu no-
wego w³a�ciciela, nie trac¹c go �z pola
widzenia�.

W 1983 roku zawi¹za³ spó³kê, pod
nazw¹ Patron Marine Co., z Athenian Tan-
kers, greckim armatorem, który zajmowa³
siê przewozami ró¿norodnych ³adunków,
dziêki posiadanej przez siebie flocie zbior-
nikowców i drobnicowców. Zyskami
z tych przewozów P¯M i Athenian Tan-
kers dzieli³y siê po po³owie. Jak t³uma-
czy to przedsiêwziêcie wieloletni pracow-
nik P¯M Krzysztof Kremky, decyzjê o za-
wi¹zaniu spó³ki i przekazaniu jej Karko-
noszy podjêto, by skutecznie dziêki temu
statkowi zarabiaæ.

- To przedsiêwziêcie by³o bardzo
op³acalne, rok w rok przynosi³o finanso-
we korzy�ci - mówi. I dodaje: - Nie by³o
najmniejszych sygna³ów, ¿e z tym stat-
kiem dzieje siê co� z³ego. Ani od armato-
ra, ani od za³óg.

Wed³ug posiadanych przez rodziny
poszkodowanych wiadomo�ci, Karkono-
sze (i w ogóle ca³a seria tych statków)
by³y od pocz¹tku wadliwe. Ju¿ w czasie
dziewiczego rejsu jednostki zaobserwo-
wano pêkniêcia kad³uba, w dodatku
w tym samym miejscu, w którym statek
prze³ama³ siê w czasie katastrofy. Z po-
wodu kiepskiego stanu, zosta³ szybko
sprzedany.

Kremky twierdzi, ¿e to bzdura. - Nie
potwierdzam plotek o tym, ¿e podczas
dziewiczego rejsu mia³o doj�æ do pêkniêæ
kad³uba. Znam Karkonosze, choæ w cza-
sie, gdy ten statek p³ywa³ w P¯M, ja, jako
inspektor techniczny zajmowa³em siê in-
nymi jednostkami. W czasie eksploatacji
Karkonoszy przez P¯M nie zanotowali-
�my ¿adnych sygna³ów o s³abo�ci kad³u-
ba. Jednostka spisywa³a siê dobrze. W sen-
sie technicznym nie mo¿na jej by³o ni-
czego zarzuciæ.

W listopadzie 1987 roku, po czterech
latach p³ywania w barwach Athenian Tan-
kers, statek przeszed³ kontrolê w zwi¹zku
z odnowieniem klasy. Ostateczna decyzja
by³a pozytywna, inspektorzy, w tym przed-
stawiciele Polskiego Rejestru Statków, nie
mieli do niego wiêkszych zastrze¿eñ.

Kpt. Leszek Górecki, przewodnicz¹-
cy Stowarzyszenia Kapitanów ¯eglugi
Wielkiej, po katastrofie Athenian Ventu-
re na polecenie Ministerstwa Transportu
i ¯eglugi przeprowadzi³ dochodzenie
w sprawie odnowienia klasy statku.

- Przes³uchali�my inspektorów, którzy
brali w tym udzia³, widzieli�my dokumen-
tacjê - mówi. - Ogólnie wszystko by³o
w porz¹dku, oprócz kilku drobnych spraw,
z których najwa¿niejsza to w³¹czenie do
nadzoru inspektorskiego osoby, która po-
siadaj¹c wszelkie kompetencje, nie by³a
jednak pracownikiem zatrudnionym na sta-
³e w PRS, a dzia³a³a jedynie na zlecenie
owej instytucji. To mo¿e siê �le kojarzyæ.

P³ywaj¹cy wrak?

Jednak wed³ug informacji rodzin tra-
gicznie zmar³ych w katastrofie, statek ju¿
wówczas by³ w kiepskim stanie.

- Odnawianie klasy prowadzone by³o
w Grecji. Z do�wiadczenia wiem, ¿e tam
remontuje siê raczej pobie¿nie. Zamiast
drogich napraw, drogich materia³ów, sto-
suje siê gorsze, zamiast remontowaæ, ³ata
siê zbiorniki, co jest niedopuszczalne. Z li-
stów marynarzy do rodzin wiemy, ¿e sta-
tek by³ w fatalnym stanie. Mój ojciec nie
mówi³ nic o tym, zapewne nie chcia³ de-
nerwowaæ mamy i nas. Tyle ¿e powiedzia³,

Dariusz Brêkiewicz: - Chcieliby�my dowiedzieæ siê, jak to by³o z Athenian Venture.
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¿e to jego ostatni rejs na tym statku - opo-
wiada Dariusz Brêkiewicz, którego ojciec
by³ marynarzem na Athenian. - Z ze-
wn¹trz statek bêd¹cy w z³ej kondycji nie
musi �le wygl¹daæ. Zamalowuje siê ró¿-
ne rzeczy i wygl¹da jak nowy.

O decyzji, ¿e to �ostatni rejs ojca�
wspomina zreszt¹ kilkoro dzieci maryna-
rzy z Athenian. �wiadczyæ to mo¿e o tym,
¿e ich ojcowie mieli do�æ tej jednostki.
Ju¿ po katastrofie, w prasie ukaza³y siê
fragmenty listów dwóch marynarzy do
rodzin wys³ane po kontroli w Pireusie.

Motorzysta Zbigniew Jursza pisa³: �27
stycznia, wyj�cie z portu, p³yniemy do
Stanów, port New Haven, miêdzy Nowym
Jorkiem a Bostonem. Koniec stycznia
w sztormie. Pêka pok³ad, dziurki w bur-
cie, gubimy ³adunek (paliwo).�

Marynarz Ryszard Stelmaszyk: �Obec-
nie nasz statek dozna³ ma³ego za³ama-
nia na �ródokrêciu i my nie wiemy co
siê stanie. Na pewno statek pójdzie do
stoczni, przypuszczalnie w Grecji, lecz
jest tylko problem dotarcia tam bezpiecz-
nie, gdy¿ w wypadku, gdy napotkamy z³¹
pogodê, statek mo¿e nie wytrzymaæ, z³a-
maæ siê na pó³ i uton¹æ. Armator obawia
siê, ¿e mo¿e straciæ statek�. W odnalezio-
nych po katastrofie dokumentach wspo-
mina siê o wielkiej liczbie napraw, których
za³oga dokonywa³a w czasie rejsu.

- Athenian Venture w ogóle nie po-
winien by³ p³ywaæ - wspomina³ rok temu,
podczas uroczysto�ci 20 rocznicy trage-
dii na cmentarzu w Szczecinie, motorzy-
sta Jan Matwiejko, który przez 9 miesiê-
cy p³ywa³ na tym statku. Zszed³ z pok³a-
du tankowca kilka miesiêcy przed kata-
strof¹. - Nie zaprzeczam - odpowiedzia³
na pytanie dziennikarzy, czy prawd¹ jest,
¿e zbiornikowiec by³ w fatalnym stanie
technicznym.

W ostatni rejs Athenian Venture wy-
p³yn¹³ w kwietniu 1988 roku z Amster-
damu. Celem by³ Nowy Jork, w którym
amerykañskie s³u¿by portowe, Coast
Guard, s³yn¹ z restrykcyjnego przestrze-
gania przepisów. Oznacza to, ¿e statek
w z³ym stanie technicznym nie móg³by
raczej byæ wpuszczony do tamtejszego
portu. Rejs tak¹ jednostk¹ móg³ zatem
okazaæ siê nieop³acalny.

Czy w takiej sytuacji armator �p³ywa-
j¹cego wraku� zdecydowa³by siê na wy-
s³anie go w rejs, który móg³ nie przynie�æ
zysków?

Inne pytanie dotyczy samej za³ogi
Athenian Venture. Je¿eli zdawali sobie
sprawê z tego, ¿e statek mo¿e rejsu nie
wytrzymaæ, dlaczego nim pop³ynêli? Da-

riusz Brêkiewicz, który przez kilka lat
p³ywa³ jako marynarz, tak to t³umaczy:

- Za³oga mo¿e odmówiæ, ale wi¹¿e
siê to ze stratami finansowymi. Je¿eli scho-
dzê na l¹d, na mój koszt jedzie zmiennik,
a ja na swój koszt wracam. Czyli tracê
podwójnie. Na tamte czasy by³y to wiel-
kie pieni¹dze. Potem ciê¿ko by³oby u
tego i innych armatorów znale�æ pracê.
No i mia³bym ju¿ �odpowiedni¹� opiniê.

Powiedzmy, ¿e marynarze postano-
wili zaryzykowaæ. Ale dlaczego piêciu
z nich zabra³o w rejs ma³¿onki? Szulkow-
ski: - To rzeczywi�cie paradoks tego za-
wodu, pomimo i¿ rejsy s¹ czêsto bardzo
niebezpieczne, marynarze mimo �wiado-
mo�ci ryzyka, zabieraj¹ ze sob¹ ¿ony.
Z drugiej strony 20 lat temu ka¿dy wyjazd
z kraju traktowany by³ jak szansa na zoba-
czenie innego �wiata i na wyrwanie siê
z szarzyzny komunistycznego kraju. War-
to by³o to zrobiæ mimo wszystko, ponie-
wa¿ takie kontrakty by³y wówczas rzad-
ko�ci¹.

Z informacji rodzin wynika, ¿e przed
ostatnim rejsem ze statku zesz³o kilku
marynarzy, w tym kapitan. Nie uda³o siê
nam ich potwierdziæ. Kpt. Górecki, który
zna³ ostatniego kapitana Athenian Mar-
ka Umiêckiego, twierdzi jednak, ¿e nie
s¹dzi, by by³a to prawda.

P³on¹ce morze

Noc¹ z 21 na 22 kwietnia 1988 roku
Athenian Venture p³yn¹³ ze zbiornikami
pe³nymi (10 tysiêcy galonów) benzyny
bezo³owiowej do Nowego Jorku. Od kil-
ku dni trwa³ sztorm, dochodz¹cy do 8
stopni w skali Beauforta. Do katastrofy
dosz³o 375 mil morskich na po³udnie od
wschodniego wybrze¿a Kanady. Podczas
nocnej wachty, drugi oficer kanadyjskiej
jednostki naukowo-badawczej Hudson
zameldowa³ o b³yskach �wiat³a na hory-
zoncie. Statek zmieni³ kurs i pop³yn¹³
prosto w kierunku znajduj¹cej siê w od-
leg³o�ci kilkudziesiêciu kilometrów, ³uny
na horyzoncie. Zajê³o mu to kilka godzin.
Gdy jednostka przyby³a na miejsce, za-
³oga ujrza³a przera¿aj¹cy widok, p³on¹ce
jak pochodnia dwie czê�ci p³on¹cego tan-
kowca - dziobow¹ i rufow¹.

Zaczêto szukaæ rozbitków. Do akcji
w³¹czy³y siê amerykañskie samoloty pa-
trolowe i inne jednostki, w tym dwie pol-
skie. ̄ adnego z cz³onków za³ogi jednak
nie odnaleziono. Nastêpnego dnia za³o-
ga jednego ze statków znalaz³a w wodzie
czê�ciowo zwêglone cia³o jednego z ma-
rynarzy, mechanika Andrzeja Szukalskie-
go. Rufowa czê�æ Athenian Venture p³o-
nê³a jeszcze przez trzy tygodnie.

Sebastian Szulkowski:
- Czy za tê katastrofê odpowiedzialno�æ

ponosi morze, czy czyje� zaniedbanie?
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Wypalony wrak wziê³y na hol dwa
hiszpañskie rybackie trawlery. Znale�li na
nim nieco dokumentów (pó�niej przeka-
zano je w³adzom hiszpañskim) oraz
szcz¹tki sze�ciu marynarzy (pozostawio-
no je na wraku). Rybacy skierowali siê
w stronê portu Vigo. Byæ mo¿e liczyli na
jakie� pieni¹dze od armatora jednostki.
Inne �ród³a podaj¹, ¿e na wraku znajdo-
wa³o siê jeszcze sporo benzyny, któr¹
mo¿na by³o sprzedaæ. Mówi siê tak¿e
o wielu tonach ¿elaznego z³omu, który
te¿ móg³by byæ ³akomym k¹skiem.

9 czerwca na spotkanie konwoju wy-
szed³ hiszpañski holownik. Osiem dni
pó�niej, gdy zbli¿a³ siê do wraku, sta³o
siê co� nieoczekiwanego. Niemal u kresu
podró¿y, 200 mil od wybrze¿y Azorów,
po 1000 milach holowania, wrak niespo-

dziewanie prze³ama³ siê na dwie czê�ci i za-
ton¹³, grzebi¹c sze�æ odnalezionych cia³.

Tak niespodziewany przebieg zdarzeñ
daje powody do podejrzeñ. Ci¹gniêty
przez wiele dni wrak niespodziewanie
tonie tu¿ przed przybiciem do portu? Czy
przypadkiem w ca³ej sprawie nie macza³
palców armator, który postanowi³ znisz-
czyæ jedyny dowód na to, ¿e pozwoli³
p³yn¹æ za³odze w samobójczy rejs? Mówi
siê o ³odziach motorowych, p³ywaj¹cych
noc¹ wokó³ ci¹gnionego wraku, których
odg³osy s³yszeli hiszpañscy rybacy.

Nadwyrê¿ony pok³ad

Dlaczego dosz³o do katastrofy tan-
kowca?  Krzysztof Kremky uwa¿a, ¿e po-
wodem zatoniêcia Athenian Venture by³a

utrata stateczno�ci konstrukcji kad³uba
statku.

- W stanie za³adowanym pok³ad zbior-
nikowca jest �ciskany - wyja�nia. - Wów-
czas bardzo istotna jest sztywno�æ kon-
strukcji pok³adu, by nie nast¹pi³o jego
za³amanie. Wed³ug mnie nast¹pi³a utrata
sztywno�ci konstrukcji, pêkniêcie i zapad-
niêcie pok³adu, a nastêpnie z³amanie ka-
d³uba. Przyczyn¹ os³abienia konstrukcji
mog³a byæ korozja. A ta z kolei mog³a byæ
spowodowana �agresywnymi� ³adunka-
mi przewo¿onymi przez statek, takimi
jak benzyna bezo³owiowa. Pieniny II
i Tatry przewozi³y �nieagresywne� pali-
wa okrêtowe dla floty rybackiej i by³y
w dobrym stanie. Trzeba te¿ zaznaczyæ,
¿e Pó³nocny Atlantyk zim¹ jest akwenem
z prawdziwie ekstremalnymi warunkami
¿eglugi.

Podobnego zdania jest kapitan Górec-
ki: - Wed³ug mnie by³o tak, i¿ tankowiec
p³yn¹c przez kilkadziesi¹t godzin w sztor-
mie móg³ nadwyrê¿yæ pok³ad. Mog³o doj�æ
do pêkniêcia. To z kolei prawdopodobnie
spowodowa³o przerwanie i iskrzenie insta-

Wycinki z prasy opisuj¹ce tragediê.
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lacji elektrycznej. Iskrzenie mog³o równie¿
nast¹piæ przez wzajemne tarcie pêkniêtych
p³yt poszycia. No i nast¹pi³ wybuch, który
by³ tak potê¿ny, ¿e przepo³owi³ statek
i spowodowa³ rozleg³y po¿ar.

Wed³ug niego wiatr o sile 8 w skali
Beauforta nie jest dla takiego statku jak
A.V. gro�ny. Gro�niejsza jest d³uga wy-
soka martwa fala, z któr¹ statek musi siê
wiele godzin zmagaæ i która mo¿e spo-
wodowaæ nadwyrê¿enie pok³adu, zw³asz-
cza je�li jednostka jest utrzymywana sta-
le na kursie prostopad³ym - pod falê.

Sebastian Szulkowski ma w¹tpliwo�ci:
- Statek mia³ wszelkie zabezpieczenia i au-
tomatyczn¹ sygnalizacjê. Nie zadzia³a³y,
bo zdarzy³a siê awaria, czy te¿ nie zd¹¿y-
³y? Czy przyczyn¹ by³ wybuch, spowo-
dowany gromadz¹c¹ siê mieszank¹ par
benzynowych w po³¹czeniu z powie-
trzem? Ale z drugiej strony powietrze po-
winno byæ usuwane przez tzw. gaz obo-
jêtny lnerta. Tankowce maj¹ odpowied-
nie zabezpieczenie przed sztormami.
Tak¿e za³oga jest specjalnie selekcjono-
wana, do pracy na tych statkach wyma-
gane by³o d³ugoletnie do�wiadczenie.
Zatem co by³o przyczyn¹ katastrofy �
zaniedbania armatora, kapitana statku,
za³ogi czy warunki metrologiczne?

Nadal pozostaje kwesti¹, w jakiem sta-
nie by³ tankowiec. P¯M po katastrofie
przeprowadzi³ analizê wypadku, by za-
bezpieczyæ przed podobnym losem dwie
bli�niacze jednostki Pieniny II i Tatry.
Okaza³o siê, ¿e wytrzyma³o�æ pok³adu
obu tych jednostek by³a �na granicy� do-
puszczalnych norm. Nasuwa siê wiêc py-
tanie: je¿eli jednostki wo¿¹ce mniej sprzy-
jaj¹ce korozji paliwo, by³y w �sytuacji
podbramkowej�, w jak z³ym stanie mu-
sia³by byæ statek, który przez piêæ lat
wozi³ paliwo bardziej �agresywne�?

Wed³ug cypryjskich urzêdników (sta-
tek p³ywa³ pod bander¹ tego kraju), któ-
rzy w 1993 roku przeprowadzili postêpo-
wanie maj¹ce zdecydowaæ, co by³o przy-
czyn¹ zatoniêcia, nie mo¿na by³o tego
ustaliæ, bo nikt z za³ogi nie prze¿y³ i nie
móg³ z³o¿yæ zeznañ, a wrak statku zaton¹³
i nie zosta³ wydobyty lub zbadany. We-
d³ug nich, �najprawdopodobniej przy-
czyn¹ katastrofy by³y z³e warunki pogo-
dowe (sztorm), które spowodowa³y prze-
ci¹¿enie i uszkodzenia kad³uba�.

Czekaj¹ na sygna³

Za³oga Athenian prawdopodobnie
zginê³a w ogniu. Sierotami zosta³o 43
dzieci.

Dariusz Brêkiewicz: - Chodzi³em wów-
czas do ósmej klasy szko³y podstawowej.
O katastrofie wiêcej dowiedzia³em siê
z telewizji ni¿ np. z P¯M. Pamiêtam, ¿e
mama odebra³a telefon, to by³a to krótka
rozmowa, nic nie chcieli powiedzieæ, albo
nic nie wiedzieli.

Sebastian Szulkowski: - Po burzy wy-
wo³anej samym zatoniêciem tankowca,
przysz³a nastêpna wywo³ana zachowa-
niem armatora statku, który delikatnie i w
du¿ym uproszczeniu mówi¹c � �nieele-
gancko� obszed³ siê z rodzinami, które
w szoku po �mierci swoich najbli¿szych
szuka³y odpowiedzi na nurtuj¹ce ich py-
tania o przyczynê ich �mierci.

Nie mo¿na nie wspomnieæ w tym
miejscu o ¿enuj¹cej, niezmiernie przykrej
dla samych zainteresowanych walce o od-
szkodowanie, które nie do�æ, ¿e zap³aco-
ne po d³ugiej batalii stoczonej przed s¹-
dem, to jeszcze wyp³aconej w wysoko-
�ci, która nawet na owe czasy, mog³aby
przyprawiæ niejedn¹ osobê o u�miech
politowania.

Przez wiele miesiêcy po katastrofie
prasa pisa³a o tym, jakie armator jednost-
ki robi uniki, by rodziny dosta³y jak naj-
mniejsze odszkodowania.

- Rodzinom przedstawiono tak¹ opcjê,
¿e dostan¹ to, co oferuje armator, albo nic.
Ludzie byli za³amani, nie mieli �rodków
do ¿ycia, moja matka nie wiedzia³a co
robiæ, nie pracowa³a, ciê¿ko by³o, zgodzi-
³a na odszkodowanie - opowiada Brêkie-
wicz. - Nawet jak na tamte czasy, by³o nie-
wielkie. W³a�ciwie to by³a ja³mu¿na.

Rodziny dosta³y po kilka tysiêcy do-
larów na osobê. Czê�æ z nich nie przyjê³a
pieniêdzy licz¹c na odszkodowanie wie-
lokroæ wiêksze.

Armator ubezpieczy³ ponoæ zbiorni-
kowiec na 8 mln dolarów. W razie �mier-
ci marynarza, rodzina mia³a otrzymaæ od-
szkodowanie w wysoko�ci piêciokrotnej
podstawowej miesiêcznej pensji, a ona
wynosi³a oko³o 400-500 dolarów (ofice-
rom przys³ugiwa³o odszkodowanie w wy-
soko�ci 10-krotnej warto�ci pensji).

By³y to stawki ¿enuj¹co niskie w po-
równaniu z tymi, jakie obowi¹zywa³y u
innych armatorów i jakich domaga³a siê
Miêdzynarodowa Federacja Transportow-
ców (40 tys. dolarów za �mieræ i po 10
tys. dolarów na ka¿de dziecko do 21 roku
¿ycia).

Na polecenie Ministerstwa Transpor-
tu polscy urzêdnicy starali siê dotrzeæ do
ludzi, którzy wcze�niej p³ywali na A. V.
Ci, do których dotarli, niewiele powiedzie-
li. Potwierdzali jednak m.in. liczne prze-

cieki zbiorników i zaspawywanie ich ³ata-
mi, co jest niedopuszczalne.

W³a�cicielem Athenian Tankers by³
Xsenofont Minos Kyriakou, Grek osiad³y
po wojnie w Polsce. Obecnie pe³ni funk-
cjê konsula honorowego Polski przy Kon-
sulacie Polskim w Salonikach. Jego firma
nazywa siê teraz Athenian Sea Carriers Ltd.

Rodziny i sieroty po tragicznie zmar-
³ych w³a�nie jego obarczaj¹ win¹ za za-
niedbania, �mieræ ich bliskich, a pó�niej
uchylanie siê od odpowiedzialno�ci. A je-
go ówczesny tona¿ nazywaj¹ �czarn¹
flot¹�.

Kapitan Leszek Górecki: - P³ywa³em
na statkach greckich dwa razy, w tym rów-
nie¿ u armatora Athenian Tankers. Z tym,
¿e nie na tankowcach, a drobnicowcach.
Osobi�cie nie mam do tego armatora ¿ad-
nych zastrze¿eñ.

Krzysztof Kremky uwa¿a, ¿e nie na-
le¿y domniemywaæ z³ej woli armatora.
Choæ, zaznacza, je¿eli przyczyn¹ wypad-
ku nie by³a si³a nadzwyczajna, np. zde-
rzenie z innym obiektem, to w³a�nie on
ponosi odpowiedzialno�æ za wypadek.

- To on powinien analizowaæ ewentu-
alne sygna³y o nieprawid³owo�ciach i po-
dejmowaæ odpowiednie kroki, by zapew-
niæ jednostce i za³odze bezpieczeñstwo.

Bliscy ofiar katastrofy licz¹, ¿e z cza-
sem uda siê dowiedzieæ, co by³o przy-
czyn¹ nieszczê�cia.

- Czy za tê katastrofê odpowiedzial-
no�æ ponosi morze, czy czyje� zaniedba-
nie? Na te pytania pewnie nigdy nie znaj-
dziemy odpowiedzi. Ale na pewno s¹ to
pytania, które warto postawiæ i na które
trzeba szukaæ odpowiedzi - mówi Seba-
stian Szulkowski.

Dariusz Brêkiewicz: - Nikt z ludzi, któ-
rzy p³ywali wcze�niej na tym statku siê
nie odezwa³. Rozumiem, ¿e wówczas nie
chcieli nic mówiæ. Takie by³y czasy, lu-
dzie bali siê o pracê, p³ywali, by wykar-
miæ rodzinê, gdyby zeznawali inaczej, nie
mogliby znale�æ pracy. Ale po ponad 20
latach? Chcieliby�my dowiedzieæ siê, jak
to by³o z Athenian Venture.

Czes³aw Romanowski

Bli�niacze Tatry.
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Niedaleko Jastarni le¿y wrak polskiego okrêtu podwodnego.
Obok wykopano wielki dó³, jakby chciano go tam schowaæ. Tylko po co?

Kto i po co wykopa³ dó³?

Malutka tajemnica

 - Nie  od razu sta³o siê oczywiste, ¿e
natrafili�my na co� niezwyk³ego - wspo-
mina dr Benedykt Hac, 52-letni hydro-
graf z Instytutu Morskiego w Gdañsku. -
A ju¿ na pewno, ¿e ocieramy siê o jak¹�
tajemnicê.

Hac jest kierownikiem p³ywaj¹cego
laboratorium Instytutu Morskiego, jednym
z najlepszych znawców wraków polskiej
strefy Ba³tyku. Jesieni¹ i zim¹ 2006 roku
dowodzi³ statkiem badawczym Imor. In-
stytut Morski, wspólnie z Pañstwowym
Instytutem Geologicznym, przy pomocy
sprzêtu zgromadzonego na tej jednostce
(miêdzy innymi dwuczêstotliwo�ciowego

W trakcie tej pracy naukowcy natrafi-
li na wiele nieznanych obiektów, w tym
dwa szczególnie interesuj¹ce, które nie
by³y dot¹d zaznaczone na mapach, ani
nie figurowa³y w ¿adnym oficjalnym re-
jestrze. Wrak bli¿ej nieokre�lonego, nie-

holowanego sonaru bocznego EdgeTech
DF 1000, czêstotliwo�æ robocza 100 kHz
i 500 kHz oraz sondy wielowi¹zkowej
SeaBat 8101) dokonywa³ rozpoznania
warunków geologicznych panuj¹cych
w rejonie Zatoki Gdañskiej.

�l¹zak na ok³adce miesiêcznika
�Morze� z sierpnia 1960 roku.
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Benedykt Hac
 � odkrywca �l¹zaka.
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wielkiego okrêtu podwodnego oraz, oko-
³o 100 metrów dalej, dziwn¹ konstrukcjê
hydrotechniczn¹. Oba obiekty po³o¿one
s¹ oko³o 2 mil morskich na po³udnie od
Jastarni, na g³êboko�ci oko³o 30 metrów.

- Pocz¹tkowo s¹dzi³em, ¿e ich pocho-
dzenie da siê ³atwo wyja�niæ - mówi Hac.
- Szybko okaza³o siê jednak, jak bardzo
siê myli³em.

Okrêt siê zerwa³?

Pierwszym problemem, z jakim mu-
sia³ siê uporaæ hydrograf po odkryciu nie-
znanego wraku, by³o jego zidentyfikowa-
nie. Na podstawie obrazów sonarowych
okre�li³ wielko�æ i rodzaj wraku, a w opar-
ciu o dostêpn¹ historyczn¹ dokumentacjê
techniczn¹ ustali³, ¿e jest to wrak okrêtu
podwodnego rosyjskiego typu M-XV.
W szczegó³owej identyfikacji pomogli
p³etwonurkowie, którzy na wie�æ o zna-
lezisku, postanowili je spenetrowaæ.

Spoczywaj¹cy na dnie okrêt podwod-
ny przypad³ im do gustu. Ze wzglêdu na
³atw¹ dostêpno�æ, szybko sta³ siê jednym
z najczê�ciej odwiedzanych obiektów
podwodnych Zatoki Gdañskiej. Filmy
i zdjêcia z eksploracji okrêtu bez trudu
odnale�æ mo¿na na internetowych porta-
lach nurkowych.

Jednostka ma wymalowany na kiosku
numer 304. To i szczegó³y budowy pozwo-
li³y ustaliæ, ¿e mamy do czynienia z ORP
�l¹zak. By³ jednym z sze�ciu okrêtów pod-
wodnych radzieckiej konstrukcji typu Ma-
lutka, które znajdowa³y siê na wyposa¿e-
niu Polskiej Marynarki Wojennej w latach
piêædziesi¹tych i sze�ædziesi¹tych. Nazwa
typu odpowiada³a jego charakterystyce, bo
rzeczywi�cie nie by³y to wielkie obiekty.
Mia³y nieca³e 50 metrów d³ugo�ci, nieco

ponad 350 ton wyporno�ci i 30 osób za³o-
gi. Mog³y poruszaæ siê z prêdko�ci¹ 15
wêz³ów na powierzchni i 7 pod wod¹. Przy
prêdko�ci ekonomicznej mia³y zasiêg 3
tysiêcy mil morskich. Ich uzbrojenie stano-
wi³o dzia³o pok³adowe (pó�niej zdemon-
towane) i cztery torpedy.

Okrêty typu Malutka nosi³y nazwy:
Kujawiak, �l¹zak, Mazur, Kaszub, Kra-
kowiak i Kurp. Wszystkie zosta³y wyco-
fane ze s³u¿by w latach sze�ædziesi¹tych.
Co ciekawe jednak, do momentu odkry-
cia �l¹zaka, znany by³ dok³adnie los je-
dynie trzech jednostek. Kujawiak s³u¿y³
jako okrêt-cel i spoczywa na Zatoce Puc-
kiej. Dwa inne zosta³y zez³omowane.

 Hac próbowa³ ustaliæ, jak �l¹zak zna-
laz³ siê ko³o Jastarni. Wrak jest w dobrym
stanie, ma zdemontowane czê�ci rucho-
me i dzia³o, otwarte w³azy i klapy, do
dziobu za� przywi¹zany jest kawa³ek sta-
lowej liny. Wszystko wskazuje, ¿e okrêt
móg³ byæ holowany i z jakiego� niezna-
nego powodu, zerwa³ siê z uwiêzi.

Dziura bez sensu

- Czy Marynarka Wojenna chcia³a go
zatopiæ? - snuje przypuszczenia dr Hac. -
Czy odkryty obok dó³ ma z tym co� wspól-
nego?

Dó³ ma 160 metrów d³ugo�ci, 30 sze-
roko�ci i 6 g³êboko�ci (kubatura � oko³o
30 tys. m2). Nie ma w¹tpliwo�ci co do
jego sztucznego pochodzenia. �wiadczy
o tym zarówno kszta³t (prawie idealny
prostok¹t), jak i od³o¿ony po d³u¿szych
bokach urobek. Wykopanie dziury mu-
sia³o kosztowaæ sporo wysi³ku. Tymcza-
sem badania wykaza³y, ¿e jest pusty. Tym
bardziej wiêc intryguj¹ce staje siê pyta-
nie po co powsta³.

- Mo¿liwo�ci s¹ dwie, ka¿da tak samo
prawdopodobna. Po pierwsze, ¿e dó³
i okrêt nie maj¹ ze sob¹ nic wspólnego.
Po drugie, ¿e jednak s¹ ze sob¹ jako�
zwi¹zane. Tylko jak? - zastanawia siê Hac.
- Pierwsza my�l jaka przychodzi do g³o-
wy to, ¿e okrêt mia³ byæ w nim po³o¿o-
ny, a nastêpnie zasypany. Ale po co? Przy-
znam siê, ¿e nigdy nie s³ysza³em o po-
dobnej operacji, no chyba, ¿e kto� chcia³-
by co� ukryæ.

Pocz¹tkowo Hac podejrzewa³, ¿e
w �l¹zaku mog³y znajdowaæ siê substan-
cje chemiczne gro�ne dla �rodowiska. Dó³
by³by wtedy rodzajem podwodnego
mogilnika na niewygodne odpady, któ-
rych Marynarka Wojenna chcia³a siê �po
cichu� pozbyæ. Dla sprawdzenia tej tezy,
pod koniec ubieg³ego roku, Imor ponow-
nie przebada³ miejsce spoczynku �l¹za-
ka. Okrêt okaza³ siê �czysty�, nic gro�ne-
go z niego siê nie wydobywa, tak¿e zbior-
niki paliwowe okrêtu okaza³y siê puste.
Hipoteza upad³a, a tajemnica jednostki
sta³a siê jeszcze wiêksza. Tym bardziej,
¿e zwi¹zku dziury z okrêtem nie by³ nam
w stanie wyja�niæ ¿aden specjalista.

 - Niestety, nie jestem pañstwu w sta-
nie pomóc. Pierwszy raz o tym s³yszê �
odpowiedzia³ na nasze pytanie kmdr
ppor rez. Edward Olewiñski, prezes Brac-
twa Okrêtów Podwodnych skupiaj¹cego
by³ych polskich podwodniaków, by³y
dowódca okrêtów podwodnych Bielik
i Orze³ II. - Sam chêtnie dowiedzia³bym
siê, jakie jest rozwi¹zanie tej zagadki.

A mo¿e kto� z Czytelników mo¿e nam
co� na ten temat powiedzieæ? Kontakt do
autora tekstu: tomasz.falba@naszemo-
rze.com.pl.

Tomasz Falba

Szczegó³owe zdjêcie
sonarowe �l¹zaka.

Rozk³ad g³êboko�ci w okolicy wraku �l¹zaka
(br¹zowa kreska na dole) i do³u (niebieska plama u góry).

Pomiar wykonano sond¹ wielowi¹zkow¹.
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Przypomnijmy. B³otniak to kryptonim
supertajnego projektu Uk³adu Warszaw-
skiego, którego realizacja zaczê³a siê na
pocz¹tku lat siedemdziesi¹tych ubieg³e-
go wieku. Jego celem by³o skonstruowa-
nie i zbudowanie miniaturowego pojaz-
du podwodnego do celów bojowych.
Mia³ s³u¿yæ do podk³adania ³adunków
wybuchowych pod kad³uby okrêtów
i statków przeciwnika, niszczenia porto-
wych instalacji podwodnych, skrytego
stawiania zapór minowych, transportu
grup dywersyjnych, czy do prowadzenia
dzia³añ rozpoznawczych.

Projekt opracowywa³ zespó³ polskich
naukowców. Choæ nasi badacze nie mieli
¿adnego do�wiadczenia w konstruowaniu
miniaturowych pojazdów podwodnych,
uda³o siê im zaprojektowaæ urz¹dzenie,
którego zbudowania podjê³a siê Stocznia
Marynarki Wojennej w Gdyni. Powsta³o
piêæ egzemplarzy B³otniaka, po czym,
a by³a to ju¿ po³owa lat osiemdziesi¹tych,
realizacjê projektu nagle
przerwano.

Fryzjer na
Centaurze

Pamiêtacie Mariusza Szymañskiego, 35-letniego
fryzjera z Gdyni, który zrekonstruowa³ polski,

miniaturowy pojazd podwodny B³otniak i p³ywa nim
po Zatoce Gdañskiej? Pisali�my o nim w lutym ubieg³ego

roku. Nie poprzesta³ na jednym. Zbudowa³ kolejny
miniokrêt podwodny. Tym razem na w³oskich wzorach.

W³oski wróg pancerników

Centaur przed domem
konstruktora.
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W³oska robota

 Z czasem o polskim miniaturowym
bojowym poje�dzie podwodnym niemal
ca³kowicie zapomniano.  Do czasu uda-
nej rekonstrukcji przez gdynianina, fry-
zjera z zawodu, prywatnie pasjonata mi-
litariów, Mariusza Szamañskiego. Jego
B³otniak ma 3,5 m d³ugo�ci, 1,5 m wyso-
ko�ci i 1,2 m szeroko�ci. Kabina mo¿e
pomie�ciæ jedn¹ osobê. Dziêki zamonto-
wanym po bokach uchwytom, B³otniak
mo¿e zabraæ ze sob¹ dodatkowo dwóch
ludzi. Pojazd wa¿y oko³o 800 kg. Mo¿e
siê zanurzaæ do 50 m. Napêdza go silnik
elektryczny, którego baterie wystarczaj¹
na pokonanie 25 km z maksymaln¹ prêd-
ko�ci¹ 5 wêz³ów.

O pasji Szymañskiego napisali�my
w lutowym numerze �Naszego MORZA�
z ubieg³ego roku. Po naszym artykule te-
mat podjê³y inne media. Twórca B³otnia-

ka sta³ siê znany w ca³ej Polsce. Za-
interesowanie jego dzia³alno�ci¹

okazali tak¿e p³etwonurko-
wie z Niemiec. Pewien
cz³owiek podarowa³
mu oryginaln¹ skoru-
pê, wed³ug której
wykonano B³otnia-
ka. Przede wszyst-
kim jednak, gdynia-
nin je�dzi³ ze swoim

pojazdem po najró¿-
niejszych imprezach

i prezentowa³ jego mo¿-
liwo�ci.
A  w przerwach� budo-

wa³ kolejny pojazd do podwod-
nych wycieczek, który nazwa³ ro-

boczo Centaurem. Tym razem jed-
nostka oparta jest na w³oskich wzorach.

Dlaczego w³oskich?
 - Przez ca³e lata W³osi byli pioniera-

mi w konstruowaniu �¿ywych torped�, czy
�lilipucich okrêtów podwodnych�, jak cza-
sami bywaj¹ nazywane za³ogowe minia-
turowe okrêty podwodne - t³umaczy Ma-
riusz Szymañski. - To w³a�nie oni, pod
koniec pierwszej wojny �wiatowej, przy
u¿yciu jednego z nich, wysadzili w powie-
trze pancernik Viribus Unitis. A w czasie
drugiej wojny �wiatowej uszkodzili, sta-
cjonuj¹ce w Aleksandrii, dwa brytyjskie
pancerniki: Valiant i Queen Elizabeth, co
wy³¹czy³o je na kilka miesiêcy z udzia³u
w walce.

 Przykryty brezentem, pomalowany
w bojowe barwy, Centaur stoi przed do-
mem Szymañskiego w Gdyni Oksywiu.
Ju¿ na pierwszy rzut oka widaæ, ¿e po-

jazd jest mniejszy od B³otniaka. Ma 2 m
d³ugo�ci. Powsta³ z g³owicy æwiczebnej
torpedy w³oskiej konstrukcji kaliber 533
mm. W �rodku ma silnik elektryczny po-
zwalaj¹cy rozwin¹æ prêdko�æ 5-6 wêz³ów.
Ca³o�æ wa¿y 400 kg.

Podwodne marzenia

Jak zapewnia jego konstruktor , Cen-
traur jest doskonale wywa¿ony. Potwier-
dzi³y to pierwsze próby morskie. Dziêki
temu mo¿e swobodnie �wisieæ� w wodzie,
tu¿ pod jej powierzchni¹. Centaur ma
prostsz¹ konstrukcjê ni¿ B³otniak. Pojaz-
dem kieruje siê przy pomocy specjalne-
go panelu po³¹czonego kablem z kad³u-
bem. Robi to p³etwonurek siadaj¹c na
Centaurze okrakiem. Szymañski zamie-
rza jeszcze przymocowaæ do jego boków
specjalne uchwyty, które spowoduj¹, ¿e
poza kierowc¹, pojazd bêdzie móg³ ho-
lowaæ dodatkowo dwie osoby.

 - Ale najfajniejsze jest to, ¿e Centaur
jest przystosowany do tego, aby mo¿na
go by³o wystrzeliæ z wyrzutni torpedowej
prawdziwego okrêtu podwodnego - eks-
cytuje siê gdynianin. - B³otniak nie dawa³
takiej mo¿liwo�ci.

 Konstruktor nie ma pewno�ci, czy
kiedykolwiek uda mu siê wypróbowaæ,
jak bêdzie zachowywaæ siê w czasie ta-
kiego manewru jego pojazd. Zdaje sobie
sprawê, ¿e Centaur, podobnie jak jego
poprzednik, nie bêd¹ nigdy u¿ytkowane
w Marynarce Wojennej. Liczy jednak, ¿e

mo¿e uda siê uruchomiæ seryjn¹ produk-
cjê pojazdów dla amatorów podmorskich
wêdrówek.

 - Kiedy o B³otniaku zrobi³o siê g³o-
�no, dosta³em kilkaset maili od zaintere-
sowanych tym pojazdem - mówi Szymañ-
ski. - Przynajmniej w kilkunastu przypad-
kach zg³oszono nawet chêæ posiadania go
na w³asno�æ. To mi da³o do my�lenia.

Jeszcze rok temu Szymañski z góry
odrzuca³ takie propozycje. Teraz zacz¹³
je powa¿nie rozwa¿aæ. Powód jest pro-
zaiczny.

- Stworzenie pojazdu jak B³otniak czy
Centaur, to koszt kilkudziesiêciu tysiêcy
z³otych - mówi Szymañski. - Powoli prze-
staje mnie byæ na takie hobby staæ. Szko-
da, bo w g³owie pojawiaj¹ siê pomys³y
budowy kolejnych podwodnych pojaz-
dów.

Szymañski zastrzega jednak, ¿e
wszystkie pieni¹dze, jakie uzyska³by
z produkcji B³otniaków i Centaurów prze-
znaczy³by na realizacjê statutowych ce-
lów stowarzyszenia, którego jest preze-
sem, a mianowicie Grupy Akwanautów
Militarnych. Organizacja wspó³pracuje
z Wojewódzkim Sztabem Wojskowym
w Gdañsku i Muzeum Marynarki Wojen-
nej w Gdyni.

- Na razie jednak przygotowujê siê do
pisania ksi¹¿ki o mojej pasji - zapowiada
gdynianin. - Swoimi do�wiadczeniami
chcia³bym siê podzieliæ z podobnymi do
mnie wariatami.

Tomasz Falba

Mariusz Szymañski pokazuje, jak siê siedzi na Centaurze.
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W ksi¹¿kach jest romantycznym bohaterem,
czasem kojarzy siê z opowie�ciami Jacka Londona.

Dla gospodarki bywa �czynnikiem wysoko stratnym�,
co w po³¹czeniu z brakiem rozwi¹zañ prawnych

i zrzuceniem odpowiedzialno�ci na kapitanów,
czêsto przypieczêtowuje jego los. W tragiczny sposób.
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poza prawemMORSKIE OBYCZAJE

Holendrzy nazywaj¹ go �verstekeling�,
Brytyjczycy �stowaway�, dla Rosjan jest
�zajacem�. Pasa¿er na gapê. Pierwsza
notatka o nim pochodzi z 1787 roku, �po-
jawi³ siê� w raporcie dotycz¹cym us³ug
pocztowo-przewozowych ksiêcia von
Thurn und Taxis.

Zaledwie parê razy pasa¿erowi na
gapê uda³o siê przeci¹gn¹æ falê sympatii
na swoj¹ stronê. Do wybrañców losu na-
le¿a³ hiszpañski pianista Isaac Albeniz,
który pod koniec XIX stulecia przeszmu-
glowa³ siê do Ameryki, co � gdy wysz³o
na jaw � zosta³o nagrodzone owacjami.
Uznano fakt za �nieprzeciêtne rozwi¹za-
nie nieprzeciêtnej osobowo�ci�. S³awê
odkrywcy zyska³ za� siedemnastolatek,
który w�lizgn¹³ siê na pok³ad Enduran-
ce, statku polarnika Sir Ernesta Henry
Shackletona.

Postrach kapitanów

Najczê�ciej byli uciekinierami. Wierzyli
niezbicie, ¿e po drugiej stronie oceanu,
na innej pó³kuli, ¿ycie bêdzie l¿ejsze i bar-
dziej sprawiedliwe. W latach 20. XX wie-
ku niemiecki armator przewozowy Nord-

deutsche Lloyd regularnie narzeka³ na
wtargniêcia ludzi �bez biletu� na pok³ady
swoich wszystkich jednostek. Pomimo
kontroli, przebrani czêsto za pracowników
portowych, dostawali siê pod pok³ad,
a nastêpnie do Ameryki lub Australii.
�Czynnik wysoko zagra¿aj¹cy gospodar-
ce� � grzmieli przewo�nicy, poniewa¿ ju¿
wtedy pasa¿er na gapê na statku, inaczej
ni¿ w poci¹gu lub tramwaju, nie p³aci³
kary. Za jego wystêpek pe³n¹ odpowie-
dzialno�æ ponosi³ w³a�ciciel jednostki.
W roku 1920 wysoko�æ kary za g³owê
uciekaj¹cego do Ameryki wynosi³a 1000
dolarów. Z kolei za przywiezionego do
Hamburga p³aci³o siê pe³ne koszty wiê-
zienia i utrzymania, co czasem rozrasta³o
siê do astronomicznych sum, poniewa¿
m³yny sprawiedliwo�ci pañstwowej by³y
do�æ powolne, a dodatkowo potrzeba
by³o tygodni lub miesiêcy, by z³apaæ
�okazjê� w drug¹ stronê.

 
○ ○ ○

W latach siedemdziesi¹tych hambur-
ski dziennik �Morgenpost� opisa³ bawi¹-
cy czytelników przypadek �Harriego z Ni-
gerii�, który najpierw dwóch, a potem

trzech kolejnych urzêdników odes³a³
w krainê snów swoimi ¿elaznymi piê�cia-
mi. Minê³y lata � na�miewa³a siê prasa �
a¿ trzech ochotników policyjnych, znaj¹-
cych karate i judo, podjê³o siê zadania
konwojowania Harriego na statku, z po-
wrotem do ojczyzny, w specjalnie do tego
celu skonstruowanej celi, by mogli pod-
czas trzytygodniowej podró¿y morskiej
czasem odetchn¹æ.

 
○ ○ ○

Bywa³o, ¿e pasa¿er na gapê stawa³
siê ¿ywym inwentarzem, nale¿¹cym do
statku. Siedmioletniego kolumbijczyka
Tarcisio Rincona, który wkrad³ siê

Niechciany drogi go�æ

Pasa¿erna gapê
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w 1958 roku na pok³ad Ciudad de Me-
dellin i którego nie chciano w ¿adnym
porcie, za³oga przeszkoli³a na kuchci-
ka. Inny znany przypadek to Nurul Is-
lam z Bangladeszu. Poniewa¿ kapitan
nie by³ w stanie zawróciæ statku z kur-
su, uzgodniono, ¿e Nurul bêdzie ch³op-
cem pok³adowym, za 600 marek mie-
siêcznie. Nurul p³ywa³ kilka lat, dwa
razy zmieni³ armatora i na koniec trafi³
do swojej ojczyzny, wysiadaj¹c po wiel-
kiej ucieczce w rodzinnym porcie.

 
○ ○ ○

W latach 90. XX wieku oko³o 10 tys.
pasa¿erów na gapê przeszmuglowa³o siê

na statkach do innych krajów. To liczba
podawana przez armatorów. Migracje
mia³y miejsce zawsze po zawirowaniach
wojenno-politycznych. W ostatniej deka-
dzie XX wieku byli to uchod�cy z krajów
by³ej Jugos³awii, Rumunii oraz Bu³garii.
Dzisiaj, ze wzglêdu na zagro¿enie terro-
rystyczne, tego typu przejazdy sta³y siê
prawie niemo¿liwe. W roku 2006 ich licz-
bê okre�la siê na oko³o 1000. Spotyka
siê ich g³ównie na trasach: Afryka Zachod-
nia-Europa, Hongkong-USA, Grecja-W³o-
chy, Belgia-Wielka Brytania.

Wiêksza czê�æ uchod�ców próbuje
swojej szansy na os³awionych pontonach
i ³odziach przymytników ludzi.

Pomimo tego, ¿e rzadziej, pasa¿er
na gapê jest postrachem kapitanów i ar-
matorów. Nawet je�li sprawa koñczy siê
szybko, prasa pisze �biedny uciekinier,
z³y armator�. Tymczasem, jak rzecz
opisuje jeden z managerów hambur-
skiego armatora �August Bolten�: �to my
jeste�my biedni, nas kosztuje taki nu-
mer masê czasu i pieniêdzy�. Statki,
jeszcze na terenie portu, zatrzymuj¹ siê
przed wyj�ciem, by za³ogi mog³y prze-
szukaæ ca³¹ jednostkê.

- Trzy, czetry godziny intensywnej
roboty i nigdy 100 proc. pewno�ci, ¿e sta-
tek jest �czysty�. Przy dzisiejszych op³a-
tach za pobyt w porcie, to dla nas 2000-

Frachtowiec Garoufalia.
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3000 dolarów - mówi Thorsten Klüver.
I na dowód wyci¹ga plik papierów.

Gapa kosztuje

MV Nord Spirit, wyp³ywaj¹cy w kwiet-
niu 2004 roku z Port Harcourt w Nigerii
do Santos w Brazylii. Cztery dni po wyj-
�ciu z portu, z ciemnego zau³ka wycho-
dzi czterech �stowaways�. Klüver infor-
muje ubezpieczyciela, którego agenci
przejmuj¹ sprawê na miejscu. Przy wej-
�ciu do Santos okazuje siê, ¿e nieprosze-
ni go�cie nie s¹ szczepieni przeciwko
¿ó³taczce. Kara za ka¿dego to 30 tys.
dolarów. Agenci zbijaj¹ j¹ po d³ugich ne-
gocjacjach do 4 tys. na g³owê. Praca agen-
tów w Liberii jest straconym wydatkiem,
uciekinierzy twierdzili, ¿e s¹ uchod�cami
wojennymi z Monrovi, w rzeczywisto�ci
byli to wêdruj¹cy robotnicy z Nigerii.
Dopiero po tygodniach babrania siê w pa-
pierach, urzêdach, konsulatach, komisa-
riatach policyjnych, Klüver mo¿e swoich
�podopiecznych� wys³aæ do domu. Kosz-
ty?

18 tys. dolarów za cztery tygodnie
w pojedynczych pokojach trzygwiazdko-
wego hotelu. 10 tys. dolarów za czterech
stra¿ników, po jednym przy ka¿dych
drzwiach. 28 tys. dolarów dla agentów
ubezpieczalni. 13,5 tys. na konsulaty, t³u-
maczy, prawników, policjê wodn¹. 30 tys.
dolarów za przelot trzema Skymarshalla-
mi z Santos przez Frankfurt nad Mainem
do Lagos. Bilans: 102 532,53 euro, z cze-
go Klüver op³aca 2940 z kasy armatora,
resztê pokrywa ubezpieczyciel.

- Nasza stawka ubezpieczenia natu-
ralnie posz³a w górê - koñczy Klüver. -

Jednak to, co doprowadza mnie do szew-
skiej pasji, to reakcja w³adz i s¹dów na
miejscu. Jest zerowa. Faceci prosto z lot-
niska mog¹ spokojnie pomaszerowaæ
z powrotem do portu. To rodzaj urlopu.
Jak siê nazywa �biuro podró¿y�? Bolten?
No to tam, ta czerwona flaga! I wszystko
zaczyna siê od nowa.

Ubezpieczyciel Protection & Indem-
nity uwa¿a, ¿e takie przejazdy kosztuj¹
armatorów na ca³ym �wiecie 14-20 mi-
lionów dolarów w roku.

W 2004 roku jedna z jednostek Bol-
tena za³adowa³a drzewo w Afryce Za-
chodniej, celem by³y Wyspy Kanaryjskie.
Uciekinierzy pochowali siê miêdzy pnia-
mi, które s¹ rodzajem ³adunku �nie do
sprawdzenia�, je�li chodzi o mo¿liwo�æ
ukrycia siê cz³owieka. £adownia zamyka-
na jest hermetycznie, a drzewo w zastra-
szaj¹cym tempie usuwa tlen z powietrza.
Zatrza�niêci ludzie znale�li schody pro-
wadz¹ce do g³ównego wyj�cia i najwy-
ra�niej ³omotali w drzwi, ale kto mia³ ich
us³yszeæ przy huku maszynowni? W por-
cie docelowym za³oga z przera¿eniem
odkry³a za drzwiami ³adowni zw³oki piê-
ciu ludzi.

Dla armatora pasa¿er na gapê jest
�technicznym problemem w jego biurze�,
dla kapitana ryzykiem. Obojêtnie, czy
zamelduje jego odkrycie na swoim stat-
ku, czy nic nie podejrzewaj¹c, przywie-
zie go do nowego portu, ponosi prawn¹
odpowiedzialno�æ. W niektórych krajach
arabskich l¹duje za to w wiêzieniu. Je�li
jego �podopieczny� ucieknie w porcie
docelowym, kapitanowi stawia siê zarzut
szmuglowania ludzi. Je�li zmyje go fala
lub skaleczy siê przy obieraniu kartofli,
kapitan dopu�ci³ siê nieodpowiedzialno-
�ci. Musi mieæ wiêc go�cia na oku, uwa-
¿aæ na niego, daæ mu pos³anie i miejsce
do spania oraz wy¿ywienie. Jednocze�nie
wie, ¿e ¿aden port, do jakiego przybije
jego statek, nie zgodzi siê na przyjêcie
takiego nabytku. Dlatego czasem pasa-
¿er na gapê l¹duje za burt¹. Nikt nie wi-
dzia³, jak przyszed³, nikt nie zauwa¿y³,
kiedy odchodzi³.

Za burt¹

- Podj¹³em decyzjê w dwie minuty, nie
pytaj¹c nikogo o zdanie - powiedzia³
przed s¹dem w Pireusie w 1985 roku
grecki kapitan Antonis Plytzanopoulos.

Do s¹du podali go cz³onkowie za³ogi.
Ale dopiero wówczas, kiedy okaza³o siê,
¿e nic nie zap³aci za ich milczenie. Rok
wcze�niej na jego statku, frachtowcu Ga-

roufalia, pojawi³o siê jedenastu Afrykañ-
czyków. Kapitan kaza³ ich zamkn¹æ w ma-
³ej celi, dwa na trzy metry. Nastêpnego
dnia za pomoc¹ �rodków owadobójczych
zmusi³ ich kolejno do jej opuszczenia,
na³o¿enia kamizelki ratunkowej i wysko-
czenia za burtê. Trzymaj¹c siê relingu b³a-
gali, prosili, krzyczeli. Plytzanopoulos
wpad³ w sza³. Bij¹c ludzi po d³oniach i pal-
cach dopi¹³ swego. Osiem mil od wybrze-
¿y morskich, co nawet dla wprawnego
p³ywaka jest zbyt dalekim dystansem.
Dodatkowo, w wodach tych roi siê od
rekinów. Grecki kapitan zosta³ skazany
na dziesiêæ lat wiêzienia, odebrano mu
równie¿ patent. Garoufalia podczas ko-
lejnego rejsu zosta³a zbojkotowana przez
wszystkie porty afrykañskie. Armator za-
wróci³ j¹, kaza³ przemalowaæ i zmieniæ
nazwê. Ale plotki roznios³y siê szybko
i podczas kolejnego rejsu statek nie zo-
sta³ wpuszczony do portów afrykañskich.
Odstawiono go na bok, gdzie zardzewia³,
staj¹c siê kup¹ z³omu.

Jedni kapitanowie ³ami¹ prawo, by
ratowaæ siebie, inni, by ratowaæ niepro-
szonego go�cia, jeszcze inni z obydwu
powodów.

4 grudnia 1995 na pok³adzie Hanno-
ver Express, tu¿ przed Singapurem poja-
wi³ siê cz³owiek znik¹d. Kapitan Hans
Köhn wys³a³ w miêdzyczasie faks do por-
tu: �no stowaways�. Co teraz?

- Trzeba po prostu trzymaæ gêbê na
k³ódkê - mówi Köhn. - Kaza³em mu przy-
gotowaæ pomieszczenie. Odkrêcono kur-
ki, dop³yw wody i pr¹du, ¿eby go�æ nie
zrobi³ sobie umy�lnie krzywdy. Zosta³a
tylko lampa. W Singapurze kupi³em mu
parê ksi¹¿ek, jakie� krajobrazowe, spo-
kojne lektury. ��wierszczyki� mog³yby go
za bardzo rozkojarzyæ.

Potem Morze Czerwone, Djidda. Zja-
wiæ siê tutaj z pasa¿erem na gapê ozna-
cza³o k³opoty dla obydwu. Köhn ka¿e
przewiesiæ do pomieszczenia wê¿e prze-
ciwpo¿arowe, to powstrzymuje kontro-
lê. Nastêpnie kana³ Sueski i znowu kon-
spiracja.

- Poza portami móg³ siê normalnie
poruszaæ po statku. Du¿o wiêcej pracy
z nim nie by³o. Czy kucharz gotuje dla 25
czy 26 ludzi, nie gra ró¿nicy. A muzu³mañ-
skie jedzenie i tak musia³o byæ na stole, bo
w za³odze mia³em dwóch Turków.

Dopiero pod koniec stycznia 1996
Köhn przekaza³ cz³owieka brytyjskiej
policji w Southampton. Na tym - dla nie-
go - sprawa by³a zakoñczona.

Leo Walotek-Scheidegger

Kapitan Antonis Plytzanopoulos.

NaszeMORZE_40_v7.p65 2009-04-06, 00:1740



41Nasze MORZE l nr 4 l kwiecieñ 2009

wyprowadzenia statku Wilia z portu Afry-
ki Zachodniej.

Ucieczka do Anglii

Wszystko zaczê³o siê, kiedy Francja
uleg³a potêdze militarnej hitlerowskich Nie-
miec. Dla nas, Polaków, którzy w potêgê
tego mocarstwa bardzo wierzyli, by³ to nie-
wyobra¿alny cios. W tym czasie jakim�
cudem, bo poczta francuska dzia³a³a kula-
wo, otrzyma³em przesy³kê z Polskiej Am-
basady w Pary¿u. By³o to wezwanie w wa¿-
nej sprawie przed oblicze przedstawiciela
Rzeczypospolitej Juliusza £ukaszewicza.
Ambasador bardzo ucieszy³ siê moim wi-
dokiem. - Panie kapitanie, w Maroku, w Port
Lyautey stoi szkolny okrêt Wilia. Trzeba
go uratowaæ dla naszej Floty i wyprowa-
dziæ do Anglii.

Takie polecenie by³o dla mnie wy-
zwaniem. Nareszcie poczu³em siê po-
trzebny Ojczy�nie. W dziele ratowania
okrêtu mia³ mi pomóc porucznik Stefan
Gorazdowski. Na marsylskim lotnisku cze-
ka³ na nas ma³y sportowy samolot. Wci-
�niêci w kokpit, jak w beczce po ogór-
kach, przelecieli�my w poprzek Morza
�ródziemnego. Lot by³ ciê¿ki, kiwa³o nie-
mi³osiernie, ale dla marynarza takie sko-
ki w powietrzu to pestka! Wreszcie mel-
dujemy siê u komendanta portu. Okazu-
je siê, ¿e jest to mój znajomy jeszcze
z czasów s³u¿by w Rosyjskiej Marynarce
Wojennej, z którym zetkn¹³em siê w cza-
sie wojny domowej w Rosji. Komandor
te¿ mnie pozna³, tylko czy ta znajomo�æ
pomo¿e w odzyskaniu okrêtu? Z jego
s³ów wynika³o, ¿e w porcie stoi jeszcze
jeden polski okrêt, ORP Iskra, który te¿
trzeba ewakuowaæ. Niestety, oba nie
by³y sprawne technicznie. A czas nagli³,
okrêty mia³y zostaæ internowane, o ile nie
wyp³yniemy do po³udnia.

W tej grze mieli�my jednego i to bar-
dzo wa¿nego asa w rêkawie. Otó¿ na na-
sze okrêty przyby³o kilkuset polskich
¿o³nierzy z brygady genera³a Maczka, któ-
rzy ewakuowali siê do Maroka po kapitu-
lacji Francji. Taka ilo�æ zdesperowanych
¿o³nierzy, mo¿e swoj¹ si³¹ wymóc ka¿d¹
decyzjê, choæby kolidowa³a z rozkazami
rz¹du.

Porucznik Stefan Gorazdowski obj¹³
dowództwo Iskry i z prawdziwie mary-
narsk¹ werw¹ przyst¹pi³ do pracy. Wy-
cygani³ od Francuzów butle ze sprê¿o-
nym powietrzem, potrzebne do urucho-
mienia silnika. Na Wilii za� mechanik
Markuszewski dokonywa³ cudów, by sil-
nik przygotowaæ do pracy.

Zapomniany bohater ¿eglugowych szlaków

Na wabika!
Pojawienie siê przy stole kapitañskim �Pierwszego po
Bogu� by³o dla pasa¿erów niewielkiego statku
pasa¿erskiego ¯eglugi Gdañskiej Mazowsze, p³yn¹cego
do Leningradu (dzisiaj Petersburg - red.), mi³ym
wydarzeniem rozpoczynaj¹cego siê rejsu. Starszy pan
ubrany w efektowny mundur oficera Marynarki
Handlowej zwraca³ powszechn¹ uwagê. Cztery z³ote
paski i kotwica, dodatkowo ozdabia³y szykowny ubiór
dowódcy statku. Rzêdy kolorowych baretek ró¿norakich
odznaczeñ �wiadczy³y o jego przesz³o�ci bojowej.

- Panie kapitanie - prosi³ w imieniu
wszystkich oficer Zdzis³aw Chuchla, zna-
j¹cy czê�ciowo przebogat¹ przesz³o�æ
swego prze³o¿onego - p³yniemy do Le-
ningradu, mo¿e pan uchyli r¹bka tajem-
nicy o rewolucji bolszewickiej w tym mie-
�cie i wojnie domowej w Rosji, w której
bra³ pan bezpo�redni udzia³.

Kapitan spojrza³ na swojego oficera.
- Hmmm, panie Zdzis³awie� Móg³bym
wiele powiedzieæ, ale pañstwo rozumiej¹,
temat uwa¿am w chwili obecnej za dra¿-
liwy. Jako kapitan tego statku nie mogê
wystêpowaæ z krytyk¹ obowi¹zuj¹cej

wiedzy historycznej na temat rewolucji
w Rosji. Wolê nie mieæ do czynienia z po-
licj¹ polityczn¹ obydwu zaprzyja�nionych
pañstw.

- Ale¿ panie kapitanie! � us³ysza³ w od-
powiedzi. - To co pan powie w tym gro-
nie, na pewno pozostanie tajemnic¹
uczestników naszego spotkania.

Na te s³owa kapitan tylko ironicznie
siê u�miechn¹³. - Moi drodzy, widzê, ¿e
realiów ¿ycia nie znacie. Bêdzie lepiej,
jak opowiem pañstwu moje przygody
z ostatniej wojny. Zarêczam, ¿e bêd¹ dla
ka¿dego bardzo interesuj¹ce. Zacznê od

Na statku pasa¿erskim
trudno o samotno�æ kapitana.Fo
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Choæ czas zosta³ przekroczony, wresz-
cie oba okrêty by³y gotowe. Miejscowy
pilot zgodzi³ siê wyprowadziæ je z portu.
Na Atlantyku p³ynêli�my z ¿ó³wi¹ szyb-
ko�ci¹. D³uga morska fala miarowo ko³y-
sa³a okrêtem, co sprawi³o, ¿e zaokrêto-
wani ¿o³nierze prze¿ywali koszmar cho-
roby morskiej. Ca³y czas przebywa³em na
mostku, widzialno�æ by³a wspania³a, byli-
�my zatem wymarzonym celem dla tor-
ped okrêtu podwodnego. Nasze �rodki ra-
tunkowe nie nadawa³y siê do niczego. Sza-
lupy dziurawe, tratwy nieszczelne, w przy-
padku zatoniêcia okrêtu, wszyscy wraz
z nim znale�liby �mieræ w g³êbinach.

Nasze wej�cie do Gibraltaru wywo³a-
³o sensacjê w�ród Anglików. Na powita-
nie przyby³ dowódca bazy, admira³ Sir
Dudley North. Musia³em mu z detalami
opowiadaæ historiê naszej ucieczki z por-
tu Zachodniej Afryki. Admira³ przepija³ do
mnie whisky chwal¹c odwagê i roztrop-
no�æ za³óg obydwu polskich okrêtów.
Niestety, nasz pobyt w Gibraltarze trwa³
tylko dwa dni. Anglicy chcieli siê pozbyæ
k³opotu z utrzymaniem dwóch wraków
i wy¿ywieniem kilku setek polskich ¿o³-
nierzy. Pierwszym konwojem wyekspe-
diowali nas do Anglii.

Konwój p³yn¹³ szybko, po kilku go-
dzinach stracili�my kontakt z jego
ochron¹. Z perspektywy nawigacyjnego
mostka spogl¹da³em na pustyniê wodn¹,
która nas otacza³a. My�lami przenika³em
g³êbiny, chc¹c dojrzeæ stalowe kad³uby
podwodnych piratów. Przecie¿ wody
Zatoki Biskajskiej to raj dla U-Bootów.
Wojacy nie zdawali sobie sprawy z zagro-
¿eñ i dobrze. Na szczê�cie ¿aden okrêt
podwodny nie zainteresowa³ siê p³yn¹-
cym wolniutko staruszkiem. W pewnym

momencie zobaczy³em smu¿kê dymu na
horyzoncie. Je�li to Niemiec, koniec na-
szej ¿eglugi. Na szczê�cie by³ to brytyjski
niszczyciel. Jego dowódca by³ wielce
zdziwiony nasz¹ samotno�ci¹. Nie móg³
nas jednak eskortowaæ, mia³ inne zada-
nia. Aldisem ¿yczy³ nam szczê�cia.

W tym rejsie rzeczywi�cie nam dopi-
sywa³o, wlok¹c siê tak wolno, nie spo-
tkali�my ¿adnego okrêtu czy samolotu
wroga.

Tajemnica Cap des Palmes

Nasze wej�cie do Liverpoolu by³o
wydarzeniem w �wiecie ¿eglugowym.
Anglicy znaj¹cy realia morskiej podró¿y
bezbronnego okrêtu na wodach opano-
wanych przez U-Bootwaffe, nag³o�nili
nasz wyczyn w miejscowych gazetach, co
nie podoba³o siê polskim w³adzom. Od
razu straci³em na Wilii stanowisko kapi-
tana, mog³em pozostaæ na nim tylko jako
I oficer. To ubli¿a³o mojej godno�ci. Za
uratowanie okrêtu, przep³yniêcie przez
niebezpieczne wody Oceanu Atlantyckie-
go i ocalenie kilkuset ¿o³nierzy z bryga-
dy genera³a Maczka, spotka³a mnie taka
niewdziêczna nagroda. Wypada³o zatrud-
nienia szukaæ gdzie indziej�

W kierownictwie Marynarki Wojennej
na korytarzu zaczepi³ mnie elegancki pan
w admiralskim mundurze. - Kapitan Mi-
ko³aj Deppisz? � zapyta³.

Przyjrza³em siê pytaj¹cemu. Przecie¿
to lejtnant Emil Muselier, attache morski
Francji w Petersburgu w roku 1917. W tam-
tym czasie mój dobry kumpel od bitki i wy-
pitki. Teraz dowódca Marynarki Wojennej
Wolnej Francji. Mi³a rozmowa przy lampce
koniaku zakoñczy³a siê moj¹ nominacj¹ na

dowódcê artylerii pancernika Courbert sto-
j¹cego na redzie Portsmouth.

Gdy fala Dornierów i Heinkli przela-
tywa³a nad portem � strzelali�my ze
wszystkich dzia³, a¿ lufy armat rozgrze-
wa³y siê prawie do czerwono�ci. Wresz-
cie sukcesy, kilka bombowców dobrze
trafionych, otoczonych k³êbami dymu,
w spiralach spada do morza. Sukces za-
uwa¿yli nieskorzy do pochwa³ Anglicy.
Wizyta na okrêcie genera³a de Gaulle�a
podkre�li³a moje zas³ugi. Przywódca Wol-
nej Francji nagrodzi³ polskiego oficera wy-
sokim odznaczeniem � prowadz¹c roz-
mowê w bardzo przyjacielskim tonie.

To spotkanie z przywódc¹ Wolnej
Francji i osobista przyja�ñ z Emilem Mu-
selierem zaowocowa³a propozycj¹ objê-
cia dowództwa statku Cap des Palmes,
o wielce tajemniczym przeznaczeniu.
Wraz z nominacj¹ otrzyma³em awans na
stopieñ �Le Capteine de Corvette�, czyli
komandora. Mój statek by³ nowoczesnym
drobnicowcem, mia³ du¿¹ szybko�æ i by³
szalenie zwrotny w czasie manewrów. Do
zadañ, które w przysz³o�ci otrzyma³,
nadawa³ siê idealnie.

Wyp³yniêcie z Liverpoolu odby³o siê
bez specjalnych ceremonii. P³yniemy do
portu Kingstone na wyspie Jamajka. Na
wodach Zachodniego Podej�cia mieli�my
parasol ochronny samolotów RAF. Tu nam
nic nie grozi³o, dalej na zachodzie musie-
li�my liczyæ tylko na siebie. Nasz¹ broni¹
by³a du¿a szybko�æ i zygzakowanie.

W porcie Kingstone dowiedzia³em siê,
¿e przechodzê pod rozkazy admira³ów
z US Navy. Awansujemy w rankingu flo-
ty siêgaj¹c samych wy¿yn. Po uzbrojeniu

Cap des Palmes.

Admira³ Chester Nimitz (z lewej)
i komandor William F. Halsey.
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staniemy siê kr¹¿ownikiem pomocni-
czym! Jako statek � pu³apka bêdziemy
na Oceanie Spokojnym polowaæ na okrê-
ty nieprzyjaciela (o statkach pu³apach
pisali�my w cyklu �Morze Tajemnic�
w grudniu 2008 r. � red.). Ten niezwyk³y
awans zawdziêczamy banderze z krzy¿em
Lotaryngii. Najwy¿si rang¹ dowódcy i po-
litycy uzgodnili, by okrêt Cap des Palmes
reprezentowa³ Marynarkê Wojenn¹ Wol-
nej Francji. Automatycznie jako kapitan
tego okrêtu, stawa³em siê przedstawicie-
lem Polskich Si³ Zbrojnych w dzia³aniach
bojowych na Oceanie Spokojnym.

Uzbrojenie otrzymujemy w Bostonie.
W ró¿nych miejscach statku zamontowa-
no wielkie dzia³a kalibru 120 mm. Ich sta-
lowe lufy zakrywa³y drewniane przepie-
rzenia. Wyrzutnie torpedowe znalaz³y
miejsce na �ródokrêciu, a na rufie zaka-
muflowano wyrzutnie bomb g³êbino-
wych. Pok³ady szalupowy i pelengowy
naszpikowano przeciwlotniczymi karabi-
nami maszynowymi. Na mostku specjali-
�ci wojskowi montowali najnowsze urz¹-
dzenia wspó³czesnej techniki wojennej.
Min¹³ zaledwie tydzieñ i potê¿nie uzbro-
jony statek sta³ siê gro�nym okrêtem
bojowym. Z Bostonu Amerykanie skiero-
wali nas do portu San Diego, na zachod-
nie wybrze¿e Stanów Zjednoczonych.

Pierwsze pal!

Na wodach w pobli¿u portu San Die-
go za³oga przesz³a przeszkolenie bojo-
we. Sz³o sprawnie, wyniki uzyskiwali�my
prawie doskona³e. Wykrycie okrêtu pod-
wodnego nie sprawia³o operatorowi as-
diku ¿adnego problemu. Nadszed³ dzieñ,
kiedy stwierdzono, ¿e jeste�my w pe³ni
sprawni i gotowi do samodzielnych dzia-
³añ bojowych na Pacyfiku. Niech Cesar-
ska Marynarka Japoñska dr¿y przed bojo-
wym kr¹¿ownikiem pomocniczym. Roz-
poczêli�my rejsy �na wabika� pomiêdzy
wyspami po³udniowego Pacyfiku. Z da-
leka sylwetka Cap des Palmes przypo-
mina³a statek handlowy i mog³a sprowo-
kowaæ do wynurzenia nieprzyjacielski
okrêt podwodny, a wtedy jego los by³by
przypieczêtowany.

W tym czasie przebywa³em na most-
ku prawie ca³y dzieñ, z niewielkimi prze-
rwami na krótk¹ drzemkê. Steward Ana-
tol serwowa³ dobr¹ kawê, któr¹ dzieli³em
na ca³¹ wachtê. Praca silnika zredukowa-
na do ma³ych obrotów sprawia³a, ¿e nie-
wielki ruch statku nie wywo³ywa³ naj-
mniejszego ruchu powietrza. Wysoka
temperatura i wilgoæ obrzydza³y ¿ycie

marynarzom. Wytê¿ona obserwacja ob-
szaru wodnego wokó³ statku nie dawa³a
¿adnego wyniku. Bezmiar pustyni wod-
nej, hen a¿ po horyzont, nie zak³óca³
¿aden obiekt wart zainteresowania. Tê
monotoniê przerwa³ telegram z dowódz-
twa Floty Pacyfiku. P³yniemy po s³odk¹
wodê na Tahiti.

Wkrótce znowu wyp³ywamy, z nowy-
mi zadaniami w rejs bojowy. P³yniemy
jako przynêta, by zwabiæ do ataku jaki�
nieprzyjacielski okrêt. Nagle na horyzon-
cie dostrzegamy statki w konwoju. Gwie�-
dzista bandera na masztach i znajome syl-
wetki kad³ubów oznaczaj¹, ¿e spotyka-
my przyjació³. Na czele eskorty ciê¿ki
kr¹¿ownik Salt Lake City. Uzbrojony
w dzia³a 280 mm by³ niezwykle gro�nym
okrêtem. Kr¹¿ownik zainteresowa³ siê
naszym okrêtem. Wysy³amy sygna³ roz-
poznawczy i na g³ówny maszt podnosi-
my wielk¹ bojow¹ banderê Wolnej Fran-
cji. To nie pomaga. Kr¹¿ownik kieruje
g³ówne dzia³a w naszym kierunku. To
znak, ¿e dowódca traktuje nas jak wroga.
Og³aszam �alarm bojowy�. Bêd¹cy w po-
bli¿u szary kad³ub ciê¿kiego kr¹¿ownika
jest doskona³ym celem dla naszych tor-
ped. Wydajê rozkaz: - Przygotowaæ apa-
raty torpedowe do strza³u. Gdybym te-
raz poda³ komendê �Pal�, nasze torpedy
rozwali³yby burtê kr¹¿ownika na strzêpy.
Nasz amerykañski kapitan otwartym tek-
stem zwymy�la³ od g³upców dowódcê
kr¹¿ownika.

 Salt Lake City nagle zrobi³ zwrot
i pe³n¹ szybko�ci¹ oddali³ siê w kierunku
ochranianego konwoju.

P³yniemy w kierunku Nowej Kaledo-
nii. Ocean zdawa³ siê u�piony. Lekka fala
³askota³a burty okrêtu. Dla okrêtów wroga
byli�my bezbronnym statkiem handlowym.
Z daleka nikt nie wiedzia³, ¿e w ukryciu
mamy uzbrojenie godne lekkiego kr¹¿ow-
nika. Gdy marynarz wachtowy g³o�no
oznajmi³: - Z prawej widzê peryskop okrêtu
podwodnego - natychmiast zarz¹dzi³em
�alarm bojowy�.

Za³oga przygotowa³a do akcji ca³y nasz
arsena³ bojowy. Przez lornetkê patrzy³em
na wynurzaj¹cego siê podwodnego pirata.
Widocznie chcia³ nas zatopiæ ogniem swe-
go pok³adowego dzia³a. Ale siê przeliczy³.
Gdy kad³ub ukaza³ siê na powierzchni,
da³em komendê: - Cel � okrêt podwodny
� ognia! Armaty bluznê³y pociskami! Nie
takiego powitania spodziewa³ siê Japoñ-
czyk. Salwa by³a za d³uga. Okrêt podwod-
ny natychmiast to wykorzysta³ nurkuj¹c
w g³êbinê oceanu. Teraz nasz asdik namie-
rza³ przesuwaj¹cy siê pod wod¹ kad³ub.

Otworzyli�my wyrzutnie bomb g³êbino-
wych. Stalowe beczki szerokim ³ukiem
zakre�li³y przestrzeñ, wpadaj¹c do wody
na przypuszczalnym kursie przeciwnika.
Rezultatu ostrza³u wypatrywa³em przez
lornetkê. Masa �niêtych ryb wyp³ynê³a na
powierzchniê ra¿ona si³¹ wybuchów.
W�ród nich ukaza³a siê plama oleju. To nie
dowód, ¿e okrêt zosta³ zatopiony, mo¿e
to tylko kamufla¿? Dowódca japoñskiego
okrêtu by³ dobrym marynarzem, umiejêt-
nie manewrowa³ pod wod¹ kieruj¹c siê do
kryjówki w niedalekiej rafie koralowej.
Nasze bomby wybucha³y na jego kursie,
ale widocznego rezultatu ataku nie by³o.
Zastopowa³em silnik, by asdikiem wy³o-
wiæ podwodny cel. Jego sygna³y nie natra-
fi³y na podwodn¹ przeszkodê, a rezultat
naszego ataku pozosta³ tajemnic¹ Cesar-
skiej Marynarki.

Bitwa o wyspê Santa Cruz.

Okrêt japoñski atakowany
przez �Liberatory� na wyspie Nauru.

Amerykañski lotniskowiec USS Yorktown
atakowany przez japoñskie samoloty.
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Artyleria wita samolot

P³yniemy wzd³u¿ Wielkiej Rafy Kora-
lowej � wachta na mostku by³a pe³niona
zgodnie z obyczajem panuj¹cym na okrê-
cie w warunkach bojowych. Stoj¹cy na
skrzydle mostka jako obserwator m³ody
Papuas, Beitu Tenarii, dostrzeg³ torpedê
p³yn¹c¹ w kierunku burty statku. - Tor-
peda z prawej! - krzykn¹³. - Prawo na
burtê - poda³ natychmiast komendê ofi-
cer wachtowy. Okrêt powoli zacz¹³ obra-
caæ siê w prawo. Dziesi¹tki par oczu ob-
serwowa³o bieg torpedy. Dziób okrêtu
skrêcaj¹cy w prawo powoli zbli¿a³ siê do
toru siej¹cej zniszczenie d³ugiej lancy, jak
nazywali japoñskie torpedy Amerykanie.

Wszyscy wstrzymali oddech, uderzy
w dziób statku, czy minie go? Pod³u¿ne
cygaro przemknê³o z ogromn¹ szybko-
�ci¹ kilka metrów od stewy dziobowej.
Ca³a za³oga odetchnê³a z ulg¹, czujno�æ
obserwatora uratowa³a okrêt. Operator as-
diku namierza³ podwodnego pirata. Strze-
lamy bomby g³êbinowe. Salwa za salw¹
lecia³y do wody beczki wype³nione tro-
tylem. Wybuchy wstrz¹sa³y kad³ubem
okrêtu. Japoñczyk zmienia³ kurs, zwiêk-
sza³ szybko�æ i g³êboko�æ zanurzenia, klu-
czy³, by siê ratowaæ. W wirach stworzo-
nych przez wybuch bomby ukaza³a siê
du¿a plama oleju. Czy by³ to koniec pod-
wodnego pirata? Sygna³y asdika penetro-
wa³y g³êbiê oceanu, nie wychwytuj¹c
¿adnego d�wiêku. - Stracili�my kontakt,
a mo¿e jednak zatopili�my Japoñczyka -
powiedzia³em g³o�no, by zebrana obsa-
da mostka mia³a powód do satysfakcji.

Zwarte k³êbowisko pierzastych chmur
zas³ania³o po³owê widnokrêgu. Zachodz¹-
ce s³oñce ubarwia³o palet¹ barw ca³y
horyzont tworz¹c barwne widowisko.
Nagle spoza chmur wynurzy³ siê samo-
lot. Nasz czy wróg? Samolot obni¿y³ lot
w kierunku okrêtu pokazuj¹c czerwone
ko³o wymalowane na kad³ubie. To japoñ-
ski my�liwiec Mitsubishi �Zero�. Pilot za-
uwa¿y³ ³atwy ³up, wykona³ zakrêt przez
skrzyd³o i d³ug¹ seri¹ z karabinów maszy-
nowych poczêstowa³ kad³ub statku. Szy-
by na mostku zosta³y wybite od kul, ra-
ni¹c trzeciego oficera. Japoñczyk zrobi³
zwrot przez prawe skrzyd³o, by ponow-
nie zaatakowaæ, w przekonaniu pilota,
nieuzbrojony statek handlowy. Tym ra-
zem ca³a nasza artyleria pok³adowa przy-
wita³a napastnika skoncentrowanym

ogniem. Widz¹c to Japoñczyk zrobi³ unik
i zanurkowa³ nad sam¹ wodê. Ten ma-
newr uratowa³ go przed przymusow¹
k¹piel¹ w morzu. Po pewnym czasie ob-
serwator melduje, wskazuj¹c rêk¹ przed
dziób okrêtu, kilkana�cie kreseczek lec¹-
cych w naszym kierunku. Je�li to Japoñ-
czycy, bêdzie gor¹co, pomy�la³em. Samo-
loty zbli¿aj¹ siê. Pierwszy nurkuje nad nasz
mostek nawigacyjny. Bia³a gwiazda na
skrzyd³ach i znajomy kszta³t kad³uba � to
�redni bombowiec amerykañski North
American B-25 Mitchell. Wymieniamy
sygna³y, by lotnicy wiedzieli, kogo maj¹
pod sob¹. Pomachali skrzyd³ami w ge�cie
pozdrowienia, zmieniaj¹c kurs ku naka-
zanym celom.

W jednym z rejsów w pobli¿u Nowej
Gwinei, w ciemn¹ tropikaln¹ noc, natknê-
li�my siê na d¿onkê z rozbitkami ucieka-
j¹cymi przed Japoñczykami. Wziêli�my
ich na pok³ad, ale ¿e pasa¿erowie spra-
wiaj¹ du¿o k³opotu w akcjach bojowych
na okrêcie, nale¿a³o ich gdzie� wysadziæ.
W pobli¿u, z dala od zgie³ku wojennego,
le¿a³a wyspa Huon. Nie by³o na niej woj-
ska, ani amerykañskich okrêtów. Szalu-
pami dostarczyli�my pasa¿erów na l¹d
zaopatruj¹c ich w ¿ywno�æ i medykamen-
ty. Ca³ej za³odze zezwoli³em na zej�cie
na l¹d, by marynarze odreagowali ciê¿k¹
s³u¿bê na morzu. Wraz z amerykañskim
kapitanem Michaels�em udali�my siê na
piesz¹ wycieczkê, by ze wzgórz podzi-
wiaæ widoki oceanu. Widzimy nasz sta-
tek stoj¹cy na kotwicy. Z daleka wygl¹da
jak zabawka. W tym samym momencie
dostrzegamy, ¿e nad jego pok³ad nadla-
tuje jaki� samolot, robi kó³ko nad okrê-
tem. Domy�lamy siê, ¿e to Japoñczyk.
Zimny dreszcz przeszed³ nam po plecach.
Pozbawiony za³ogi Cap des Palmes, wy-
daje siê bezbronny, pióropusze wybu-
chów spadaj¹cych bomb okalaj¹ jego ka-
d³ub. W pewnej chwili dociera do naszych
uszu przyt³umione odleg³o�ci¹ terkotanie
naszego Oerlikona. Widaæ wyra�nie, ¿e
d³uga seria z karabinu maszynowego do-
siêg³a silników japoñskiego samolotu.
Z jego silnika wydostaj¹ siê k³êby dymu
i samolot jak raniony ptak wpada do
wody. Co� nies³ychanego. Jak to sie sta-
³o? Zagadka wyja�ni³a siê po powrocie
na statek. Okaza³o siê, ¿e strzelcem by³
kucharz. Jak ka¿dy cz³onek za³ogi, po-
zna³ obs³ugê naszych Oerlikonów i w
chwili zagro¿enia zrobi³ ze swej wiedzy
prawid³owy u¿ytek. Zrozumia³em, ¿e nie
mogê byæ tak bardzo tolerancyjny dla
za³ogi, bo to mog³o siê skoñczyæ dla nas
wszystkich katastrof¹. Po tym wypadkuKapitan Miko³aj Deppisz na pok³adzie statku pasa¿erskiego ̄ eglugi Gdañskiej Mazowsze.
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Admira³ Isoroku Yamamoto,
dowódca Cesarskiej Marynarki Wojennej.
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kapitan Michaels zgry�liwie zauwa¿y³: �
No có¿ kapitanie Deppisz, sam pan wi-
dzi, ¿e jak siê ma ³agodne serce, trzeba
mieæ tward¹ dupê.

Ten incydent zmusi³ mnie do rewizji
przyzwyczajeñ i w czasie postojów na
wyspach, nawet odleg³ych od teatru dzia-
³añ wojennych, ogranicza³em wyj�cie za-
³ogi na l¹d i pozostawia³em jej czê�æ
w gotowo�ci bojowej na okrêcie.

Strzelaæ jak do kaczek

Nastêpnym celem by³a wyspa Gu-
adalcanal. W³a�nie o ni¹, ze zmiennym
szczê�ciem, toczy³y siê zapasy bitewne,
których skala i zaciêto�æ sta³y siê g³o�ne
w mediach ca³ego �wiata. Wybudowane
tam lotnisko, nazwane na cze�æ poleg³e-
go tam pilota Handersona, a w³a�ciwie
d³ugi pas startowy, by³ celem za¿artych
walk. Na horyzoncie zieleni¹ palm kre�li
przestrzeñ cel koncentracji g³ównych si³
floty amerykañskiej. Admira³ Chester Ni-
mitz ma godnego siebie przeciwnika
w osobie utalentowanego morskiego stra-
tega Isoroku Yamamoto. Na tej morskiej
szachownicy obydwaj gracze rozstawiaj¹
gigantyczne si³y, w których g³ównymi
atutami s¹ lotniskowce i pancerniki. Nasz
niewielki okrêt w tych gigantycznych
morskich zmaganiach by³ prawie nielicz¹-
cym siê pionkiem, traktowany jako sym-
bol reprezentuj¹cy Marynarkê Wojenn¹
Wolnej Francji na tym odleg³ym teatrze
dzia³añ wojennych,

 
○ ○ ○

P³yniemy w kierunku wyspy o egzo-
tycznej nazwie Vella Lavella. Pada deszcz
i ciemne chmury dotykaj¹ prawie linii

horyzontu. Na ekranie radaru brzeg wy-
spy odcina siê bia³¹ lini¹ echa, w³a�nie na
ten cel radarowy wystrzeliwujemy salwy
z naszej 120 mm artylerii. Towarzyszy
nam zespó³ amerykañskich niszczycieli.
Na pomoc obroñcom wyspy ruszy³a eska-
dra japoñskich niszczycieli. Japoñczycy nie
dostrzegli naszego zespo³u. Na ekranach
radarów ich okrêty by³y za to doskonale
widoczne. Dlatego mogli�my znienacka,
ogniem na wprost, strzelaæ do wrogich
okrêtów. W wyniku bitwy dwa z nich -
Hamakaze i Isokaze zosta³y zatopione.
Nasz udzia³ w tej bitwie by³ ogromny. Nic
dziwnego, ¿e amerykañski dowódca ko-
mandor Ryan nada³ �wietln¹ sygnalizacj¹
podziêkowanie za skuteczny ostrza³ ja-
poñskich okrêtów przez nasze dzia³a 120
mm. Jego s³owa � �Good job� by³y rzad-
ko spotykanym komplementem w ustach
amerykañskiego dowódcy w stosunku do
sojusznika.

 
○ ○ ○

P³yniemy wolno ko³o wyspy San Cri-
stobal na wodach opanowanych przez Si³y
Zbrojne Cesarstwa Japonii. Ca³a za³oga na
stanowiskach bojowych, w pe³nej goto-
wo�ci do odparcia ataku jeszcze niewi-
dzianego przeciwnika. Niespodziewanie
nisko nad horyzontem pojawi³ siê punk-
cik. Po chwili urós³ do wielko�ci samolo-
tu. Obserwujemy jego lot w naszym kie-
runku. Teraz ju¿ nie ma w¹tpliwo�ci, do
ataku szykowa³ siê dwusilnikowy sztur-
mowy bombowiec Mitsubishi 64 M2, zwa-
ny przez amerykanów �Betty�. Zrzucone
przez niego bomby wstrz¹snê³y kad³u-
bem statku. Wszystkie by³y niecelne. Sa-
molot zrobi³ zwrot szykuj¹c siê do nastêp-
nego ataku. Strzelamy z naszej artylerii

przeciwlotniczej tworz¹c zaporê ogniowa
prawie nie do przebycia. A jednak samo-
lot j¹ pokona³ zrzucaj¹c ponownie trzy
bomby. Dwie wybuch³y ko³o burty stat-
ku, a trzecia trafi³a w dzia³o przeciwlotni-
cze zabijaj¹c obs³ugê i niszcz¹c wszystko
dooko³a. Szalupy, tratwy i falszburta ule-
g³y ca³kowitej dewastacji. Japoñski bom-
bowiec �Betty� ju¿ nie atakowa³. Z jego
kad³uba ulatnia³a siê smuga dymu, wi-
docznie otrzyma³ celn¹ seriê z naszego
Oerlikona.

Zabitym marynarzom, których cia³ nie
wydobyto z morza, urz¹dzi³em honorowy
pogrzeb. Uszkodzony bomb¹ Cap des
Palmes otrzyma³ polecenie udania siê na
remont do stoczni w San Diego w Kali-
fornii. Dok stoczniowy by³ przygotowa-
ny na nasze przyjêcie. Robotnicy rzucili
siê do roboty, jakby od wyniku ich pracy
zale¿a³ wynik wojny na Pacyfiku. Po
trzech dniach wyp³ywamy z portu. Kie-
runek rejsu � przeklêty archipelag wysp
Salomona. Krwawa jatka w walkach
o Handerson Field na Guadalcanal trwa³a
od wielu miesiêcy, a rozstrzygaj¹cej bitwy
do tej pory nie by³o. Obie strony zawziê-
³y siê, by wyspê ze s³ynnym lotniskiem,
symbolem wojny na Pacyfiku, mieæ
w swoich rêkach. Dziwnym zbiegiem
okoliczno�ci Cap des Palmes by³ kiero-
wany w sam �rodek zmagañ obu gigan-
tów. Teraz p³yniemy w gro�nym zespo-
le si³ admira³a Halseya, jeste�my przydzie-
leni do Task Force16 i dowodzi nami
kontradmira³ Thomas Kinkaid. Obok p³y-
nie potê¿ny lotniskowiec Enterprise, pan-

Kapitan i jego statek.

Prezydent Francji Charles de Gaulle
w przyjacielskiej rozmowie z komandorem

Miko³ajem Deppiszem w Gdañsku,
w latach 60.
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Kapitan Miko³aj Deppisz urodzi³
siê 23 grudnia 1889 r. w Rosji. Ukoñ-
czy³ Korpus Kadetów w Orle oraz
Petersbursk¹ Szko³ê Podchor¹¿ych
Marynarki Wojennej, skoñczy³ te¿
szko³ê in¿ynieryjn¹.

O¿eni³ siê z Polk¹, córk¹ budow-
niczego Kolei Mand¿urskiej, absol-
wentk¹ Instytutu In¿ynieryjskiego
w Petersburgu. Przed Rewolucj¹ Pa�-
dziernikow¹ by³ adiutantem admi-
ra³a Rozwozowa. W czasie wojny
domowej, jako oficer Marynarki
Wojennej balansowa³ codziennie na
krawêdzi utraty ¿ycia. Przed wojn¹
w Polsce p³ywa³ na statku Premier
u armatora PBTZ, nastêpnie na stat-
kach pasa¿erskich � Polonia, Ko-
�ciuszko i Pu³aski i wreszcie na w³a-
snym kutrze ³owi³ kraby w Danii,
jednocze�nie prowadz¹c nielegaln¹
dzia³alno�æ zwi¹zan¹ z przemytem.

W czasie wojny wyprowadzi³
z portu Afryki Pó³nocnej polskie
okrêty ORP Wilia i ORP Iskra. Jed-
nak najwiêksz¹ s³awê zdoby³ dowo-
dz¹c kr¹¿ownikiem pomocniczym
we flocie Wolnej Francji � Cap des
Palmes w walkach u boku amery-
kañskiej Floty Pacyfiku o wyspy Sa-
lomona. Na wodach europejskich
dowodzi³ francuskim eskortowcem
L�Aventure.

Po wojnie wróci³ do Polski jako
kapitan statku Stalowa Wola. By³
nastêpnie kapitanem statku pasa-
¿erskiego Mazowsze w ¯egludze
Gdañskiej. Genera³ de Gaulle od-
znacza go najwy¿szymi orderami
Republiki Francuskiej, miêdzy inny-
mi Legi¹ Honorow¹ i Krzy¿em Lo-
taryñskim.

Kapitan ¿. w.
Miko³aj Deppisz

cernik South Dakota, ciê¿kie kr¹¿owniki
Portland i San Juan. Inne grupy uderze-
niowe mia³y w sk³adzie lotniskowce Hor-
net i Saratoga, które os³ania³y ciê¿kie
kr¹¿owniki San Francisco, Atlanta i He-
lena. To mrowie okrêtów stanowi¹cych
najpotê¿niejsz¹ si³ê uderzeniow¹ na tym
etapie wojny, p³ynê³o w kierunku wyspy
Santa Cruz. Podobne si³y ze strony japoñ-
skiej te¿ zmierza³y w kierunku wyspy,
dowodzi³ nimi admira³ Chuichi Nagumo.
Mia³ do dyspozycji dwa lotniskowce Sho-
kaku i Zuikaku oraz ca³¹ sforê kr¹¿owni-
ków i niszczycieli. W zmaganiach tak po-
tê¿nych si³, g³ówn¹ rolê odgrywa³y lotni-
skowce. Samoloty startuj¹ce z ich pok³a-
dów zadawa³y przeciwnikowi ciosy de-
cyduj¹ce o wynikach bitwy. Nasz okrêt
w tym zwarciu by³ jednostk¹ o drugorzêd-
nym znaczeniu. Mimo to, wyszed³ przed
szereg strzelaj¹c z dzia³ do celów widocz-
nych na linii horyzontu. Falami przelaty-
wa³y nad nami samoloty japoñskie � �Bet-
ty� i �Zero�, ich piloci nas nie dostrzegali,
interesowa³y ich tylko �grube ryby�, któ-
re atakowali z ogromn¹ zaciêto�ci¹. Na-
sza artyleria strzela³a do nich zmasowa-
nym ogniem, co chwila jaki� �Zero� lub
�Betty� puszczaj¹c smugê dymu, wpada³
do wody. Czy to by³o nasze zestrzelenie
� trudno by³o oceniæ. P³yn¹cy niedaleko
nas lotniskowiec Hornet by³ celem zma-
sowanych ataków japoñskich pilotów.
Trafiony kilkoma bombami i torpedami,
w koñcu uleg³. Zdewastowany Enterpri-
se broni³ siê zaciekle, by w koñcu leczyæ
rany w stoczniach. Z tych zmagañ obydwu
flot nasz Cap des Palmes wyszed³ bez
obra¿eñ. Stosy ³usek zalegaj¹cych pok³a-
dy �wiadczy³y dobitnie o naszym zaan-
ga¿owaniu w tej wielkiej bitwie morskiej.
Amerykanie, choæ ponie�li du¿e straty,
powstrzymali Flotê Cesarstwa Japonii
w marszu o panowanie na wyspach Salo-
mona.

Czas wracaæ

Po bitwie, z polecenia admira³a Turne-
ra � p³yniemy na wyspê Torresa celem
uzupe³nienia amunicji i s³odkiej wody. Roz-
kazy admiralicji wysy³aj¹ nas nastêpnie
ponownie w ogieñ najciê¿szych walk o wy-
spy. Po dwu miesi¹cach walk skoñczy³y
siê na okrêcie zapasy. Za³oga zaczê³a cho-
rowaæ na szkorbut, malariê i inne tropikal-
ne choroby. Alarmowa depesza do Sztabu
Floty Pacyfiku niczego nie zmieni³a. �Rad�-
cie sobie sami��. Zaopatrzenie znale�li-
�my na wyspie Lauasi. Tam po pewnym
czasie dotar³ amerykañski admira³, który

mia³ dokonaæ przegl¹du okrêtu i poinfor-
mowaæ co dalej. Kontradmira³ Frank Flet-
cher w najlepszych s³owach oceni³ bojow¹
dzia³alno�æ okrêtu. I powiadomi³, ¿e od ju-
tra rozpoczynamy rejsy na w³asna rêkê,
zgodnie z naszym przeznaczeniem, jako
statek � pu³apka. Nasz akwen dzia³ania
obejmie pó³nocne rejony Pacyfiku, tam te¿
mo¿emy, przy dozie szczê�cia, spotkaæ
niemieckiego U-Boota. Koniec z koszma-
rem walk o wyspy Salomona. Teraz mo-
¿emy wykorzystaæ nasze g³ówne walory
� potê¿ne uzbrojenie na niewinnie wygl¹-
daj¹cym statku handlowym. Jednak nasze
samotne dzia³ania na pó³nocnym Pacyfi-
ku, pomimo napotkania okrêtu podwod-
nego przeciwnika, nie zakoñczy³y siê suk-
cesem. Potê¿ny wirowy sztorm tropikal-
ny, zwany na tych wodach �tajfunem�, zde-
wastowa³ nasz okrêt. Rany trzeba by³o le-
czyæ w stoczni w porcie Brisbane w Austra-
lii. D³ugi pobyt w tropiku i ci¹g³e bitwy na
wodach Oceanu Spokojnego, powodowa-
³y u za³ogi gigantyczny stres � dolegliwo-
�ci fizyczne i psychiczne. Europejska czê�æ
za³ogi, ³¹cznie ze mn¹, zg³osi³a chêæ po-
wrotu na stary kontynent. Tam siê rozgry-
wa³y zasadnicze walki z hitlerowskimi
Niemcami. Tam te¿ zapada³y polityczne
decyzje dotycz¹ce mojej Ojczyzny. Po
powrocie do Europy � we flocie Wolnej
Francji dowodzi³em okrêtem L`Aventure.
Po wojnie wróci³em do Polski na statku
Stalowa Wola. Mimo ostrze¿eñ kolegów,
¿e spotkanie z policj¹ polityczn¹ NKWD
lub UB mo¿e skoñczyæ siê dla mnie tra-
gicznie, zdecydowa³em siê na powrót do
kraju.

 
○ ○ ○

W latach 60. kapitan Miko³aj Deppisz
by³ przedstawiony wizytuj¹cemu Polskê
prezydentowi Francji Charlesowi de Gaul-
le. Prezydent z mi³ym i serdecznym
u�miechem rozpocz¹³ rozmowê ze swo-
im podkomendnym z okresu wojny.
Wspomnieñ z walk na Pacyfiku de Gaul-
le s³ucha³ z wielkim zainteresowaniem.
Wszak stoj¹cy przed nim cz³owiek repre-
zentowa³ jego Flotê w bitwach II wojny
�wiatowej. Rozmawiali po francusku, slan-
giem wojennym zrozumia³ym tylko dla
zainteresowanych. Prezydent nadmieni³,
¿e gdyby polski komandor pozosta³ we
Flocie Wojennej Francji, stopieñ kontrad-
mira³a by³by ukoronowaniem jego wspa-
nia³ej s³u¿by dla Marynarki Wojennej pod
flag¹ krzy¿a Lotaryngii.

Andrzej Soysal

LUDZIE MORZA piórem pisarza
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Wystêpowanie pingwinów Sphenisci-
dae bywa zwykle kojarzone z zimnym,
surowym i pe³nym lodu krajobrazem An-
tarktydy, podczas gdy w rzeczywisto�ci
ta licz¹ca 18 gatunków rodzina jest sze-
roko rozprzestrzeniona na prawie ca³ej
pó³kuli po³udniowej. Jej przedstawicieli,
poza Antarktyk¹, spotkaæ mo¿na na ma-
³ych wysepkach po³udniowego Atlanty-
ku, Pacyfiku i Oceanu Indyjskiego oraz na
Nowej Zelandii, po³udniowych wybrze-
¿ach Australii, Afryki i Ameryki Po³udnio-
wej. Z ch³odnymi wodami Pr¹du Hum-
boldta pingwiny dotar³y w rejony przy-
równikowe, jeden gatunek - pingwin rów-
nikowy Spheniscus mendiculus - ¿yje na
Galapagos.

Nogi s¹ sterem

S¹ to ptaki typowo morskie, ca³kowi-
cie bezlotne, wykorzystuj¹ce p³ywanie
jako podstawowy sposób lokomocji. Ko-
nieczno�æ d³ugotrwa³ego przebywania
w niskich temperaturach i szybkiego prze-
mieszczania siê w pogoni za zdobycz¹,
przyczyni³y siê do powstania licznych
przystosowañ w ich budowie. Ju¿ na
pierwszy rzut oka zwraca uwagê krêpa,
op³ywowa sylwetka, silny dziób, skrzy-
d³a podobne do p³etw, pokryte ³usko-

watymi piórami i krótkie, osadzone dale-
ko w tyle nogi. Trzy przednie palce nóg
spina b³ona p³ywna, a mocne pazury u³a-
twiaj¹ ptakom podczas pobytu na l¹dzie
pokonywanie stromych zboczy skalnych.
Pióra tworz¹ wyj¹tkowo gêst¹ i zbit¹ okry-
wê, zaimpregnowan¹ wydzielin¹ gruczo-
³u kuprowego. Stosina - o� pióra w 2/3
d³ugo�ci jest bardzo sztywna i tylko jej
czê�æ wierzcho³kowa jest elastyczna. Pod-
czas nurkowania, pod wp³ywem ci�nie-
nia wody, wierzcho³ki �ci�le do siebie
przylegaj¹ zamykaj¹c powietrze miêdzy
piórami, przez co tworzy siê tam powietrz-
na warstwa izolacyjna. Elastyczno�æ wierz-
cho³ków piór zmniejsza te¿ turbulencjê,
dziêki czemu ptaki te podczas p³ywania
mog¹ rozwijaæ znaczne prêdko�ci.

W budowie wewnêtrznej zwracaj¹
uwagê masywne, wype³nione szpikiem
ko�ci, gruba podskórna warstwa t³uszczu
bêd¹ca wa¿nym elementem termoizola-
cyjnym, dobrze rozwiniêty pas barkowy
i klatka piersiowa z du¿ym grzebieniem
mostka - miejscem przyczepu silnych
miê�ni piersiowych. Ciê¿ar w³a�ciwy cia-
³a pingwinów jest bliski 1g/cm3 i mo¿e
byæ regulowany przez usuwanie lub za-
trzymywanie powietrza w workach po-
wietrznych oraz w�ród odpowiednio u³o-
¿onych piór. G³ównym narz¹dem napê-

dowym podczas p³ywania s¹ skrzyd³a,
nogi s³u¿¹ jako ster. Pod wod¹ pingwiny
potrafi¹ rozwijaæ szybko�æ do 36 km/
godz., przebywaæ tam bez konieczno�ci
oddychania kilka, a nawet kilkana�cie
minut i nurkowaæ na g³êboko�æ kilkudzie-
siêciu metrów. Rekordy w tym zakresie
nale¿¹ do pingwina cesarskiego Apteno-
dytes forsteri, który pozostawa³ w zanu-
rzeniu przez 18 minut i dotar³ na g³êbo-
ko�æ 265 metrów! Podobnie jak delfiny,
p³yn¹c na dalsze odleg³o�ci, po przep³y-
niêciu pod wod¹ kilkunastu metrów, pta-
ki wyskakuj¹ nad powierzchniê i w tym
czasie oddychaj¹, po czym wracaj¹ w za-
nurzenie, itd... Na l¹dzie przyjmuj¹ cha-
rakterystyczn¹ pionow¹ postawê i pomi-
mo ¿e chodz¹ do�æ niezdarnie, mog¹
podejmowaæ dalekie wêdrówki. W przy-
padku nag³ego zagro¿enia stosuj¹ sku-
teczny i szybki sposób ucieczki - �lizg na
brzuchu z równoczesnym odpychaniem
siê nogami i skrzyd³ami od pod³o¿a. Pta-
ki te maj¹ dobrze rozwiniête zmys³y sma-
ku, wzroku i wêchu. Na uwagê zas³uguje
ich umiejêtno�æ lokalizowania �róde³
d�wiêków, w tym d�wiêków odbitych,
tzw. echoorientacja. Od¿ywiaj¹ siê ryba-
mi, g³owonogami i skorupiakami plank-
tonowymi. Przytrzymywanie zdobyczy
u³atwiaj¹ im wyd³u¿one, ostre brodawki

PINGWINY

Ptaki to druga, po rybach, pod wzglêdem
liczebno�ci, gromada krêgowców, która dziêki
swym przystosowaniom opanowa³a wszystkie
wa¿niejsze �rodowiska ¿ycia na Ziemi. Bytuj¹c
w ró¿nych, czêsto skrajnie niepodobnych do siebie
warunkach, wytworzy³y ptaki szereg grup
ekologicznych, st¹d np. mówiæ mo¿emy
o awifaunie bagien i terenów podmok³ych, pustyñ,
sawann, lasów li�ciastych strefy tropikalnej itd.
Ptaki morskie stanowi¹ na tym tle stosunkowo
niewielk¹ grupê, oko³o 300 gatunków, o bardzo
specyficznym charakterze, zaspokajaj¹c¹ wiêkszo�æ
swoich potrzeb ¿yciowych, w tym szczególnie
pokarmowych, na morzu, dla której jednak pobyt
na l¹dzie jest w okresie rozrodu bezwzglêdn¹
konieczno�ci¹.

Pingwiny królewskie
na pok³adzie Tazara

w drodze do ZOO w Oliwie.
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pokrywaj¹ce wnêtrze jamy gêbowej, jê-
zyk i �ciany prze³yku. Jak wiêkszo�æ pta-
ków morskich, pingwiny dziêki obecno-
�ci gruczo³ów solnych (nosowych), miesz-
cz¹cych siê we wg³êbieniach czaszki nad
oczami, mog¹ piæ wodê morsk¹.

Czas rozrodu

Wiêkszo�æ ¿ycia spêdzaj¹ w morzu, na
l¹dzie przebywaj¹ przede wszystkim
w okresie gniazdowania. W okresie godo-
wym zwiêksza siê aktywno�æ ruchowa
samic i samców, które przyjmuj¹ charak-

terystyczne pozy i wydaj¹ d�wiêki maj¹-
ce wzbudziæ u partnera stan seksualnego
podniecenia. Lêgi odbywaj¹ siê w kolo-
niach zak³adanych z regu³y w tych sa-
mych miejscach, na odkrytych, skalistych
terenach, pod os³on¹ zaro�li i traw lub jak
w przypadku pingwina cesarskiego, na
�nie¿no-lodowym pod³o¿u. Kolonie ró¿-
ni¹ siê pomiêdzy sob¹ wielko�ci¹ i bywa,
¿e w jednym miejscu gromadz¹ siê setki
tysiêcy par, przy zagêszczeniu dochodz¹-
cym do 2-3 par na jednym metrze kwa-
dratowym. Dobrze rozwiniêty instynkt
terytorialny sprawia, i¿ miêdzy s¹siadami
dochodzi do ci¹g³ych nieporozumieñ.
Kolonie z³o¿one s¹ zwykle z osobników
tego samego gatunku, znacznie rzadziej
spotyka siê kolonie ró¿nogatunkowe.
Przyk³adowo pingwiny maskowe (�poli-
cjanty�, jak nazwali je nasi rybacy) Pygo-
scelis antarctica wystêpuj¹ niekiedy
³¹cznie z pingwinami bia³obrewymi Py-
goscelis papua i z³otoczubymi Eudyptes
chrysolophus.

Najwiêksze pingwiny, tj. cesarski i kró-
lewski, nie buduj¹ gniazd, a ich pojedyn-
cze jajo spoczywa podczas inkubacji na
górnej powierzchni stóp nakryte specjal-
nym fa³dem brzusznym. Pozosta³e gatun-
ki buduj¹ prymitywne gniazda z kamy-
ków, muszli, szcz¹tków ro�linnych,

wzglêdnie wygrzebuj¹ w pod³o¿u p³yt-
kie zag³êbienia lub jamy i nory, czasami
s¹ to zaw³aszczone nory burzyków i pe-
treli. Pingwin peruwiañski Spheniscus
humboldti czêsto kopie jamy w pok³a-
dach guana. W zale¿no�ci od wielko�ci
ptaków, zniesienie sk³ada siê z 1-3 jaj,
okres inkubacji wynosi 30-64 dni, zwy-
kle wyprowadzane s¹ tylko 1 lub 2 pi-
sklêta. W budowie gniazda, wysiadywa-
niu jaj i opiece nad potomstwem bior¹
udzia³ oboje rodzice. Wiêkszo�æ gatun-
ków rozradza siê w czasie po³udniowego
lata, pingwin równikowy odbywa lêgi
w najch³odniejszym okresie, tj. od kwiet-
nia do lipca. Pingwin cesarski, rozradzaj¹-
cy siê na kontynencie antarktycznym,
przybywa na lêgowiska po³o¿one z dala
od otwartego morza w marcu i kwietniu,
sk³ada jaja w maju i czerwcu, po czym roz-
poczyna wysiadywanie, które trwa od lip-
ca do wrze�nia, w czasie antarktycznej
zimy! Potrzeba przeciwstawienia siê hu-
raganowym wiatrom i niskim temperatu-
rom spowodowa³a, i¿ gatunek ten nie
wykazuje zachowañ terytorialnych two-
rz¹c skupiska blisko stoj¹cych obok sie-
bie osobników. W pierwszym okresie

Kolonia lêgowa pingwinów
przyl¹dkowych - Simon�s Town - RPA.

Pingwiny maskowe � �policjanty� podczas
wizyty na pok³adzie Tazara w czasie
I Polskiej Morskiej Ekspedycji Antarktycznej
w roku 1976.
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Maciej Krzeptowski
jest biologiem, ¿eglarzem

i kapitanem jachtowym. Jako ichtio-
log bra³ m.in. udzia³ w Pierwszej Pol-
skiej Morskiej Ekspedycji Antarktycz-
nej na prze³omie 1975 i 1976 roku.
W latach 2000-2003 prowadzi³ jacht
s/y Maria, ze zmieniaj¹c¹ siê za³og¹,
w rejsie dooko³a �wiata, za który (ra-
zem z Ludomirem M¹czk¹) otrzyma³
nagrodê Kolosa. Jest autorem ksi¹¿ek:
�Mari¹ dooko³a �wiata dwadzie�cia lat
pó�niej� i �Pó³ wieku i trzy oceany�.

¨

potomstwem opiekuje siê samiec, który
w zwi¹zku z tym musi pozostawaæ bez
po¿ywienia nawet do 4 miesiêcy, trac¹c
przy tym do 45 procent ciê¿aru cia³a.
W tym czasie samica ¿eruje w morzu. M³o-
de pocz¹tkowo karmione s¹ wydzielin¹
wola rodziców, pó�niej przynoszonym
z morza pokarmem, po 4 miesi¹cach od
chwili wylêgu, jeszcze nie w pe³ni wyro-
�niête, opuszczaj¹ koloniê. Wcze�niej
zmieniaj¹ pokrywê puchow¹, a przed roz-
poczêciem samodzielnego ¿ycia prze-
chodz¹ jeszcze jedno pierzenie, uzysku-
j¹c szatê ptaków niedoros³ych. Pierzenie
osobników doros³ych odbywa siê po za-
koñczeniu lêgów i trwa 2-3 tygodnie.
Nowe pióra wyrastaj¹ pod okryw¹ piór
starych, tak ¿e ptaki nawet przez krótki
okres nie pozostaj¹ bez ochrony termo-
izolacyjnej. Samce i samice s¹ ubarwione
tak samo, s³abo zauwa¿alny dymorfizm
p³ciowy wyra¿a siê nieznacznie wiêkszy-
mi rozmiarami cia³a samców. Wiêkszo�æ
gatunków rozradza siê co roku, pingwiny
cesarski i królewski wyprowadzaj¹ 2 lêgi
w ci¹gu 3 lat. Po zakoñczeniu lêgów po-
pulacje rozradzaj¹ce siê na kontynencie
antarktycznym i w jego bliskim s¹siedz-
twie migruj¹ z zalodzonych w zimie rejo-
nów na cieplejsze, pó³nocne akweny.
Ptaki gnie¿d¿¹ce siê w strefie umiarkowa-
nej pozostaj¹ przez ca³y rok w pobli¿u
miejsc gniazdowania, czêsto wychodz¹c
noc¹ na brzeg.

Zagro¿enia

Pingwiny nie maj¹ wielu wrogów na-
turalnych. Na lêgowiskach pisklêta, jaja

oraz chore i s³abe osobniki doros³e nara-
¿one s¹ na napa�æ du¿ych mew, petreli
i wydrzyków. W koloniach lêgowych pin-
gwina przyl¹dkowego Spheniscus demer-
sus z Afryki Po³udniowej spustoszenia siê-
gaj¹ce 40 proc. z³o¿onych jaj mo¿e czy-
niæ ibis czczony Threskiornis aethiopica,
za� gniazda pingwina równikowego czê-
sto bywaj¹ pl¹drowane przez du¿ego kra-
ba Grapsus grapsus. Du¿ym zagro¿eniem
dla kolonii lêgowych s¹ te¿ szczury i ma³e
drapie¿niki, w tym zdzicza³e koty i psy.
W wodzie pingwiny najczê�ciej padaj¹
ofiar¹ orki Orcinus orca, lamparta morskie-
go Hydrurga leptonyx oraz du¿ych, dra-
pie¿nych ryb pelagicznych. W wielu rejo-
nach liczebno�æ tych ptaków zmniejsza siê

na skutek gospodarczych dzia³añ cz³o-
wieka: �zaraza oliwna�, kumulacja pesty-
cydów w ciele i tym samym zaburzenie
procesów rozrodczych, sieci rybackie...

Zdaj¹c sobie sprawê z aktualnych i po-
tencjalnych zagro¿eñ niektórych gatun-
ków i populacji, w wielu krajach tworzo-
ne s¹ akty prawne dotycz¹ce ochrony
gatunkowej i rezerwatowej, zawi¹zuj¹ siê
ochroniarskie organizacje i stowarzyszenia.
Wszystkie pingwiny wystêpuj¹ce w An-
tarktyce chronione s¹ postanowieniami
Uk³adu Antarktycznego, a niektóre gatun-
ki wystêpuj¹ce na pó³noc od 60 stopnia
S, np. pingwin przyl¹dkowy czy pingwin
peruwiañski, wpisane zosta³y do �Czer-
wonej ksiêgi�; Miêdzynarodowej Rady
Ochrony Ptaków (ICBP) stanowi¹c dobry
przyk³ad wspó³pracy miêdzynarodowej
w tym zakresie.

Maciej Krzeptowski

Kolonia pingwinów przyl¹dkowych z okolicy Kapsztadu.
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Pierwsz¹ czê�æ �Fenomenu Golfsztro-
mu� (�Nasze MORZE� nr 8/2008 ) zakoñ-
czy³em stwierdzeniem, i¿ przyczyn¹ nie-
zwykle ciep³ego klimatu Islandii jest op³y-
waj¹cy j¹ Pr¹d Irmingera, bêd¹cy odnog¹
Pr¹du Pó³nocnoatlantyckiego, ten za�
przed³u¿eniem Pr¹du Zatokowego (niem.
Golfsztrom, ang. Gulfstream) bior¹cego
pocz¹tek w Zatoce Meksykañskiej. Za-
równo Pr¹d Zatokowy, jak i Pó³nocno-
atlantycki stanowi¹ fragment olbrzymie-
go wiru wód powierzchniowych na Atlan-
tyku � pó³kuli pó³nocnej. Wiry takie ist-
niej¹ w ka¿dym z oceanów, przy czym ich
kierunek jest na pó³kuli pó³nocnej zgod-
ny, a na po³udniowej przeciwny do ru-
chu wskazówek zegara.

Te olbrzymie masy wód s¹ wprawiane
w ruch przez pasaty � sta³e wiatry strefy

miêdzyzwrotnikowej wiej¹ce na pó³kuli
pó³nocnej z pó³nocnego wschodu na po-
³udniowy zachód, a na po³udniowej z po-
³udniowego wschodu na pó³nocny zachód.
Im bli¿ej strefy ich spotkania, tym wiêcej
przewa¿a w nich kierunek wschodni. Utrzy-
mywanie przez nie wci¹¿ tego samego
kierunku sprawia, i¿ mimo niezbyt du¿ej
si³y (3-5°B) powoduj¹ nie tylko znaczny
rozwój falowania, ale wprawiaj¹ tak¿e
w ruch oceaniczne wody powierzchniowe.
W poprzek ka¿dego z oceanów, na pó³noc
(Pr¹d Pó³nocnorównikowy) i po³udnie
(Pr¹d Po³udnioworównikowy) od równika
p³yn¹ ze wschodu na zachód pr¹dy, któ-
rych szeroko�æ wynosi kilkaset mil mor-
skich, g³êboko�æ 150-200 m, za� prêdko�æ
do 1,5 wêz³a. W zachodnich czê�ciach oce-
anów pr¹dy te skrêcaj¹ w wy¿sze szero-

ko�ci geograficzne, potem na wschód, a na-
stêpnie, we wschodnich czê�ciach oce-
anów wracaj¹ w kierunku równika i tu za-
mykaj¹ cyrkulacjê na pó³kuli pó³nocnej
zgodn¹, a na po³udniowej przeciwn¹ do
ruchu wskazówek zegara.

Atlantyk, pó³kula pó³nocna

Cyrkulacja wód powierzchniowych
w tej czê�ci Atlantyku bierze pocz¹tek od
Pr¹du Po³udnioworównikowego, który
wyp³ywaj¹c z Zatoki Gwinejskej u wy-
brze¿y Afryki dzieli siê w pobli¿u Amery-
ki Po³udniowej na dwie czê�ci. Jedna
skrêca na po³udnie p³yn¹c wzd³u¿ brze-
gów tego kontynentu pod nazw¹ Pr¹du
Brazylijskiego, za� druga na pó³nocny
zachód i, jako Pr¹d Gujañski, a potem
Karaibski, zasila wody Zatoki Meksykañ-
skiej. Z zatoki tej wyp³ywa nastêpnie
pr¹d, który pomiêdzy Kub¹ i Floryd¹
wyp³ywa na Atlantyk. Jest to Pr¹d Flo-
rydzki. Mija on w bliskiej odleg³o�ci
z prêdko�ci¹ 3-5 wêz³ów ten pó³wysep,
a nastêpnie jako Pr¹d Zatokowy (ang. Gul-
fstream, niem. Golfsztrom) dociera wzd³u¿
wschodnich wybrze¿y kontynentu Pó³-
nocnoamerykañskiego do okolic Nowej
Fundlandii. Tu skrêca na wschód przecho-

Oceaniczne pr¹dy
powierzchniowe

Wodaw ruchu

TAJEMNICE NATURY morski �wiat

Nasze MORZE l nr 4 l kwiecieñ 200950

NaszeMORZE_40_v7.p65 2009-04-06, 00:2250



51Nasze MORZE l nr 4 l kwiecieñ 2009

dz¹c w Pr¹d Pó³nocnoatlantycki, który
zmienia z wolna kierunek na po³udnio-
wy i, jako szeroko rozlany i bardzo ma³ej
prêdko�ci Pr¹d Kanaryjski dociera do Za-
toki Gwinejskiej, gdzie ³¹czy siê z Pr¹dem
Pó³nocnorównikowym zamykaj¹c cyrku-
lacjê na tej pó³kuli. Zmierzaj¹cy na za-
chód Pr¹d Pó³nocnorównikowy zmienia
mniej wiêcej w po³owie Atlantyku nazwê
na Pr¹d Antylski, który nieco dalej dzieli
siê na dwie czê�ci, jedna zasila swoimi
wodami Pr¹d Gujañski, a druga Pr¹d Flo-
rydzki.

Atlantyk, pó³kula po³udniowa

P³yn¹cy wzd³u¿ brzegów Brazylii na
po³udnie wspomniany Pr¹d Brazylijski,
mijaj¹c Przyl¹dek Horn wpada w nurty
najpotê¿niejszego pr¹du oceanicznego �
Dryfu Wiatrów Zachodnich (DWZ). Pr¹d
ten wywo³any jest silnymi i niezak³óco-
nymi obecno�ci¹ kontynentów na tych
szeroko�ciach geograficznych, wiatrami
zachodnimi (rycz¹ce czterdziestki) obie-
ga dooko³a kulê ziemsk¹ z zachodu na
wschód. Przed miniêciem Afryki od DWZ
odchodzi odnoga, która pod nazw¹ zim-
nego Pr¹du Benguelskiego p³ynie wzd³u¿
atlantyckich wybrze¿y Afryki na pó³noc,
docieraj¹c w okolice równika. Tu ³¹czy siê
z Pr¹dem Po³udnioworównikowym.

Pacyfik, pó³kula pó³nocna

Pocz¹tek cyrkulacji na tej pó³kuli daje
Pr¹d Pó³nocnorównikowy wyp³ywaj¹cy
z okolic Pó³wyspu Kalifornijskiego. P³y-

n¹c w poprzek tego oceanu na zachód,
dociera w pobli¿e Filipin, gdzie zmienia
kierunek na pó³nocny i p³ynie w pobli¿u
wybrze¿y kontynentu azjatyckiego pod
nazw¹ Kuro Siwo. Pr¹d ten op³ywa Japo-
niê i odchyla siê na wschód. Jako Pr¹d
Pó³nocnopacyficzny dociera do Aleutów.
Tam g³ówna jego czê�æ, skrêca z wolna
na po³udnie, za� druga daje pocz¹tek
przeciwnemu do ruchu wskazówek ze-
gara wirowi w Zatoce Alaska. Czê�æ p³y-
n¹ca na po³udnie nosz¹ca ju¿ nazwê Pr¹-
du Kalifornijskiego, ³¹czy siê w pobli¿u
tego pó³wyspu z Pr¹dem Pó³nocnorów-
nikowym.

Pacyfik, pó³kula po³udniowa

Cyrkulacja wód powierzchniowych
rozpoczyna siê tu od Pr¹du Po³udniowo-
równikowego kszta³tuj¹cego siê w okoli-
cach Archipelagu Galapagos. P³yn¹c na
zachód pr¹d ten zmierza w kierunku Au-
stralii. W jej pobli¿u zmienia kierunek na
po³udniowy i ju¿ jako Pr¹d Wschodnio-
australijski, wpada nieco na po³udnie od
tego kontynentu, w nurty DWZ. Przed
osi¹gniêciem po³udniowych krañców
Ameryki Po³udniowej i miniêciem Przy-
l¹dka Horn, od tego silnego, p³yn¹cego
z zachodu na wschód pr¹du odchodzi od-
noga, która skrêca na pó³noc i jako zim-
ny Pr¹d Peruwiañski, zmierza wzd³u¿ pa-
cyficznych wybrze¿y kontynentu po³u-
dniowoamerykañskiego na pó³noc docie-
raj¹c w okolice równika i ³¹cz¹c siê tam
z Pr¹dem Po³udnioworównikowym.

Tu dodam, ¿e Pr¹d Peruwiañski nie
zawsze niesie ch³odne wody. Silne wia-
try zachodnie, kiedy na pó³kuli po³udnio-
wej panuje pe³nia lata, powoduj¹ nap³yw
ciep³ej wody powierzchniowej z Pacyfi-
ku w pobli¿e tego kontynentu, przez co
jego temperatura wzrasta o 8, a nawet
10°C. Poniewa¿ nasilenie tego zjawiska
wystêpuje najczê�ciej w okolicach Bo¿e-
go Narodzenia, st¹d jego nazwa � El Nin-
jo (Dzieci¹tko). Pr¹dowi temu przypisu-
je siê wiele anomalii, nie tylko pogodo-
wych, na �wiecie.

Ocean Indyjski,
pó³kula pó³nocna

Wirowy ruch wód powierzchniowych
na tej czê�ci Oceanu Indyjskiego wystê-
puje tylko latem. Zim¹ uniemo¿liwiaj¹ to
wiej¹ce od strony kontynentu azjatyckie-
go wiatry monsunowe. O tej porze roku
pojawia siê tu tylko s³aby Pr¹d Pó³nocno-
równikowy.

W ciep³ej porze roku, pocz¹tek cyr-
kulacji wód powierzchniowych daje po-
budzany wiatrami pasatowymi Pr¹d Po-
³udnioworównikowy p³yn¹cy od strony
Australii. Dociera w pobli¿e Afryki, gdzie,
nieco na pó³noc od Madagaskaru, dzieli
siê na dwie czê�ci, z których jedna, jako
Pr¹d Somalijski skrêca na pó³noc i wp³y-
wa do Morza Arabskiego, a druga wzd³u¿
wybrze¿y tego kontynentu zmierza na
po³udnie. Ta, która wp³ynê³a do Morza
Arabskiego op³ywa nastêpnie od po³u-
dnia - jako Pr¹d Po³udniowo-Zachodni
Monsunowy - subkontynent indyjski
i wchodzi do Zatoki Bengalskiej. Tam
skrêca z wolna na po³udnie i, jako Pr¹d
Zachodnioaustralijski ³¹czy siê z Pr¹dem
Po³udnioworównikowym.

Ocean Indyjski,
pó³kula po³udniowa

Na tej pó³kuli obraz cyrkulacji oce-
anicznych wód powierzchniowych jest
w obydwu porach roku zbli¿ony. Zmie-
rzaj¹cy od strony Australii na zachód Pr¹d
Po³udnioworównikowy dzieli siê w pobli-
¿u Afryki. Jedna jego czê�æ p³ynie wzd³u¿
jej brzegów na pó³noc, jako Pr¹d Somalij-
ski, za� druga, pomiêdzy wybrze¿em Afry-
ki a Madagaskarem na po³udnie. Ta dru-
ga to Pr¹d Mozambicki. Po miniêciu Ma-
dagaskaru zmienia nazwê na Agulhas
(Igielny), którego prêdko�æ przekracza
niekiedy 5 wêz³ów. Trzymaj¹c siê brze-
gu Afryki zmienia on z wolna kierunek
na zachodni i mijaj¹c Przyl¹dek Dobrej
Nadziei spotyka siê wprost z p³yn¹cym
z tamtej strony DWZ. Wynikiem spotka-
nia tych dwóch pr¹dów, z których pierw-
szy ma du¿¹ prêdko�æ, drugi za� niesie
olbrzymie masy wody, s¹ wysokie nie-
kiedy na kilkana�cie metrów spiêtrzenia.
Wzmacniaj¹ je fale rozko³ysu niesione
z o�rodków sztormowych na Atlantyku
i Oceanie Indyjskim, a tak¿e silne zachod-
nie wiatry. Na mapach nawigacyjnych
miejsce to, jako bardzo niebezpieczne dla
¿eglugi, oznaczone jest napisem Abnor-
mal weaves � fale fenomenalne.

Stefan Trzeciak

Dr hab. Stefan Trzeciak
jest dziekanem Wydzia³u
Nawigacyjnego Akademii

Morskiej w Szczecinie, autorem
ksi¹¿ek o tematyce morskiej

¨
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Na pó³nocnym krañcu wyspy Uznam
(Usedom), nad cie�nin¹ Peenestrom i Ba³-
tykiem, w Peenemünde (Pianouj�ciu)
dzia³a³ w latach 1936-1945 tajny, hitle-
rowski Wojskowy O�rodek Badawczy.
Konstruowano tam i testowano lataj¹ce
bomby z napêdem rakietowym, znane
jako V-1 i A-4/V-2. Na czele tysi¹ca uczo-
nych pracowa³ nad nimi konstruktor Wer-
ner von Braun. Masowa produkcja rakiet
rozpoczê³a siê w wrze�niu 1943 roku.
Niemcy zd¹¿yli odpaliæ 5500 rakiet V-2,
z czego 70 proc. trafi³o w cel. G³ównie
z terenu Holandii odpalono na Londyn
2894, a na Antwerpiê 1600 rakiet.

Po wojnie zmienili siê u¿ytkownicy
bazy, ale pó³nocna czê�æ wyspy Uznam
dalej pozosta³a zamkniêt¹ stref¹ militarn¹.
W latach 1948-1958 na tutejszym lotni-
sku stacjonowa³ radziecki pu³k my�liw-
ców, a w porcie Peenemünde od 1951
roku okrêty 1. Flotylli Volksmarine. Kie-
dy lotnisko przekazano Niemieckiej Re-
publice Demokratycznej, od 1961 roku
stacjonowa³ na nim niemiecki 9. Pu³k My-
�liwców Nationale Volksarmee. Wojsko
by³o tam obecne, mimo likwidacji NRD,
do 1996 roku.

Zdemilitaryzowany o�rodek prze-
kszta³cono w muzeum, które mie�ci Hi-

storyczno-Techniczne Centrum Informa-
cyjne. Zwiedziæ te¿ mo¿na pracuj¹c¹ na
potrzeby O�rodka Badawczego w latach
1942 do 1945 i pó�niej do 1990 roku,
elektrowniê oraz, osobno - Muzeum Za-
bawek. Trzeba te¿ objechaæ �Pomnik-kra-
jobraz�, trasê widokow¹ o d³ugo�ci 23 ki-
lometrów. Na stoj¹cym w porcie, du¿ym,
trzymasztowym ¿aglowcu Vidar z 1877
roku, mo¿na obejrzeæ �spektakl piratów�
i co nieco zje�æ. W pobli¿u stoj¹ muzeal-
ne okrêty Volksmarine oraz radziecki
okrêt podwodny, a na nabrze¿u ekspe-
rymentalne helikoptery i samolot.

Zapraszamy na U 461

Wielozadaniowy okrêt podwodny ro-
syjskiego projektu �651�, któremu w NA-
TO nadano kryptonim klasy �JULIETT� -
posiada³ symbol taktyczny B-124 (ex. K-
24), czyli �bolszaja podwodnaja ³odka�.
Przeznaczony by³ do zwalczania lotni-
skowców. Takich okrêtów zbudowano
w ZSRR 16 sztuk (planowano 72). Ten
powsta³ w Ni¿nym Nowgorodzie (Gorki).
Mia³ konwencjonalny napêd diesel-elek-

Po¿egnanie
z broni¹

Peenemünde znane jest jako poligon startowy
z³owieszczych rakiet V-1 i V-2. St¹d hitlerowska
wunderwaffe � cudowna broñ III Rzeszy � mia³a

opanowaæ �wiat. Malarz przegra³ wojnê.
Bazê najpierw zajêli zwyciêzcy, a pó�niej �Matrosen�

 z �Volksmarine�. Ostatecznie historia potoczy³a siê
w dobrym kierunku. Muzea w Peenemünde odwiedzaj¹

tury�ci. I niech tak zostanie.

U 461 przy kei
w Peenemünde. Z prawej

trap wej�ciowy, z lewej rufowa
wyrzutnia rakiet balistycznych.

Zwiedziæ Peenemünde

 �WIAT Z BLISKA w morzu historii
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tryczny sk³adaj¹cy siê z agregatów pr¹-
dotwórczych, akumulatorów i silników
elektrycznych. W ramach 35. Flotylli Flo-
ty Pó³nocnej wchodzi³ w sk³ad 16. Dywi-
zji Ba³tf³ota i patrolowa³ pó³nocny Atlan-
tyk. Wówczas by³ wyposa¿ony w cztery
samonaprowadzaj¹ce, miêdzykontynen-
talne pociski balistyczne typu: okrêt-okrêt,
z bojowymi g³owicami nuklearnymi. Po
rozpadzie ZSRR, okrêt-z³om £otysze
sprzedali Duñczykom, ci odsprzedali za�
Niemcom i tak, w roku 1999 ustawiono
go jako obiekt muzealny w porcie Pe-
enemünde pod fikcyjn¹ nazw¹ U 461.

Trapem w czê�ci dziobowej wchodzi-
my do wnêtrza okrêtu. Zwiedzanie za-
czynamy od dziobowego przedzia³u tor-
pedowego. Ogromne nagromadzenie
przyrz¹dów, widaæ wyrzutnie torpedowe.
S¹ te¿ manekiny w charakterystycznych,
pasiastych podkoszulkach.

Poszczególne przedzia³y oddzielone
s¹ grodziami. Przeciskamy siê przez w³az
i znajdujemy w nastêpnym, gdzie mieszcz¹
siê kajuty oficerskie oraz mesy oficerska
i za³ogi. Zwiedzaniu towarzyszy podk³ad
muzyczny - radziecki hymn i pie�ni z epo-
ki. Dochodz¹ szmery i g³osy �rozmawia-
j¹cych� manekinów. Za³oga gra w karty.
Niesamowite wra¿enie! St¹d w³azem prze-
ciskamy siê do przedzia³u dowódcy i ko-
lejnego, gdzie znajduje siê g³ówne cen-
trum dowodzenia: anteny, radary, sonar,
hydrolokatory, echosondy, peryskop, kom-
pas, radio. W pi¹tym przedziale oprócz
centrum elektrycznego znajduje siê kuch-
nia, w lazarecie le¿y chory, obok znajduj¹
siê baterie akumulatorów i prysznic.

Kolejno zwiedzamy przedzia³ g³ów-
nych silników spalinowych, g³ównych sil-
ników elektrycznych i sprê¿arki ch³odni-
cze, i ostatni, w którym znajduje siê osiem
torped zapasowych. No i jeden z �matro-
sów� w³a�nie wszed³ do WC! Dalej tylko
skrajnik rufowy. Obok odchylonej rufowej
wyrzutni rakietowej (dwa pociski), trapem
wychodzimy na brzeg. W sklepiku mo¿na
kupiæ ksi¹¿ki, czapeczki, T-shirty i emble-
maty � biznes siê krêci.

Trzej przyjaciele z boiska

U wej�cia do dawnej wojennej bazy
stoi pomnik trzech marynarzy. Nosi na-
zwê �Waffenbrüderschaft � (�Braterstwo
Broni�) i przedstawia trzech towarzyszy
broni. W �rodku z karabinem w rêku, to
ani chybi radziecki matros Krasnoznamien-
nowo Ba³tijskowo F³ota. Po jego lewej
rêce, z lornetk¹ na piersi, zaciskaj¹c piê�æ
stoi niemiecki �Matrose� z Volksmarine,

za� po jego prawej stronie, nieco z ty³u,
z rêk¹ na bratnim ramieniu, polski mary-
narz z Marynarki Wojennej.

Pomnik postawiono 14 maja 1975
roku, dla upamiêtnienia dwudziestej rocz-
nicy powstania Uk³adu Warszawskiego. 14
maja 1955 roku podpisano w Warszawie
Uk³ad o Przyja�ni, Wspó³pracy i Pomocy
Wzajemnej, który nazwano �Warszawski�.
Pañstwo nale¿¹ce do uk³adu, wydziela³o
ze swoich armii kontyngenty, które two-

¯ycie codzienne na U 461.Dziobowy przedzia³ torpedowy.

U 461
Numer projektu: 651
Symbol NATO: JULIETT
Nazwa: (ex. K-24) B-124
Budowa: 1965 r.
Do rezerwy: 1988 r.
Wycofanie: 1991 r.
Wyporno�æ nawodna: 3174 m3

Wyporno�æ podwodna: 4137 m3

D³ugo�æ: 85,90 m
Szeroko�æ: 9,70 m
Zanurzenie: 9/240/300 m
Za³oga: 78-92 osób
Autonomia p³ywania: 90 dób
Maks. czas pod wod¹: 33 doby
Zasiêg: do 30 000 Mm
Maks. szybko�æ nawodna: 16 w
Maks. szybko�æ pod wod¹: 18 w
Moc g³. silników spalinowych: 2 x 4000 KM
Moc g³. silników elektrycznych: 2 x 6000 KM
�ruby napêdowe w dyszach: 2 szt.
Rakiety typu P-6: 4 szt.
Torpedy dziobowe, kaliber 533 mm: 6 szt.
Torpedy rufowe, kaliber 400 mm: 4 szt.
Torpedy zapasowe, kaliber 400 mm: 8 szt.
Zapasy wody s³odkiej: 44 ton
Zapasy paliwa: maks. 670 ton
Zapasy ¿ywno�æ: 17,4 ton

rzy³y Zjednoczone Si³y Zbrojne Uk³adu
Warszawskiego. Na ich czele zawsze sta³
marsza³ek Zwi¹zku Radzieckiego. Uk³ad
rozwi¹zano 1 lipca 1991 roku i dzisiaj, gdy
mamy ju¿ to wszystko za sob¹, mi³o jest
�ciskaæ dawnego �towarzysza broni�. Na
pomniku...

Tekst i zdjêcia
Marian Lenz

 �WIAT Z BLISKA w morzu historii
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Uwiêziony �Tczew�

Dnia 2 lutego po za³adowaniu 850 ton
wêgla do portu Bandholm w Danji, ma-
j¹c na statku prócz tego jednego pasa¿e-
ra, statek �Tczew� opu�ci³ wieczorem port
gdañski.

Podró¿ z Gdañska do Bandholmu
w zwyk³ych warunkach powinnaby trwaæ
oko³o 42-45 godzin. Nie czyniono wiêc
szczególnych do tej podró¿y przygotowañ.
W prowiant zaopatrzono siê na czas wy-
starczaj¹cy dla ca³ej podró¿y, czyli do po-
wrotu do Gdyni, a wiêc na 6 � 7 dni. (�)

Opuszczali�my Gdañsk przy 20-kil-
kostopniowym mrozie i to by³o narazie je-
dyn¹ ma³o przyjemn¹ stron¹ rozpoczyna-
j¹cej siê podró¿y. Cztero i sze�ciogodzin-
ne wachty na mostku podczas takiego
mrozu nie nale¿¹ do przyjemnych. (�)

Dnia 5 lutego zrana podejmujemy
wraz z innemi jednostkami nowe próby
przeforsowania lodowej zapory. Jednak
rezultat ca³odziennych uci¹¿liwych ma-
newrów i wytê¿onej pracy maszyny, to
przebycie zaledwie 4 � 5 mil. Wieczo-
rem znowu przymusowy postój w do�æ
licznem towarzystwie. Cicha, pogodna
noc, 25 stopni mrozu i wysoki barometr
nie przepowiadaj¹ bynajmniej zmian na
lepsze. (�)

Nazajutrz, 10 lutego, po rozejrzeniu
siê w sytuacji, widzimy, ¿e jest ona nie-
weso³a. Statek jest otoczony zwa³ami kry
i skuty lodem na �amen�. Zwa³y kry siê-
gaj¹ niemal wysoko�ci burty. Absolutny
brak prowiantu pogarsza sytuacjê. Najbli¿-
szy port Kiel, który mo¿e móg³by przyj�æ
nam z pomoc¹, nie wie nic o nas. (�)

Po opuszczeniu przez nas �Tczewa�
o godz. 14, atak lodów na statek by³ tak

Zima trzyma!

potê¿ny, i¿ ster nie wytrzyma³ naporu
wiêkszej kry i z³ama³ siê w górnem umo-
cowaniu. Nowa hawarja i tym razem bar-
dzo powa¿na. Statek bez steru w podob-
nych warunkach jest ca³kowicie skazany
na ³askê losu. Aby siê wydostaæ z lodów,
trzeba ju¿ teraz oprócz ratuj¹cych statki
pancerników, jeszcze przynajmniej jed-
nego holownika. £¹czê siê natychmiast
z agentem, prosz¹c o telegraficzne zawia-

80 lat temu, w numerze
z kwietnia i maja 1929 roku,
�Morze� pisa³o:

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia

domienie �¯eglugi� o nowym stanie rze-
czy, oraz o poczynienie ze swej strony
wszelkich mo¿liwych starañ, aby nas ry-
ch³o wydostaæ z lodów i natychmiastowe-
go ratowania za³ogi przed g³odem. (�)

17 marca spada oczekiwana �manna�
w postaci miêsa i chleba z nadzwyczaj-
nym dodatkiem kilku paczek tytoniu i nie-
mieckich gazet. Salutujemy lotnikom na
po¿egnanie bander¹, a nastêpnego dnia
ukazuje siê u³o¿ony przez nas wêglem
na lodzie ogromny napis, przeznaczony
dla nich: �Bester Dank�. Bo rzeczywi�cie
serdecznie jeste�my im wdziêczni. (�)

(Sze�æ tygodni w lodach Ba³tyku,
J. Borkowski )

70 lat temu, w kwietniu
1939 roku, �Morze� pisa³o:

Pechowy dzieñ

Anglia. Dzieñ 22 lutego by³ wyj¹tko-
wo nieszczê�liwy dla marynarki brytyj-
skiej. Przede wszystkim w dniu tym,
w czasie szalej¹cego sztormu, wyrzuco-
ne zosta³y na brzeg dwa okrêty podwod-
ne �Sterlet� i �Sunfish�, wykoñczone za-
ledwie przed rokiem. Pierwszy z nich po
5-godzinnych wysi³kach zdo³a³ sp³yn¹æ
na wodê, drugi natomiast zary³ siê w pia-
sek w odleg³o�ci zaledwie 100 metrów
od brzegu. Podane przez holowniki hole
pêk³y dwukrotnie, i dopiero po up³ywie
doby i przy wykorzystaniu przyp³ywu
zdo³ano okrêt �ci¹gn¹æ. Prawdopodobnie
straty nie s¹ zbyt wielkie. Podkre�liæ trze-

ba, ¿e pomimo du¿ego niebezpieczeñ-
stwa � gdy¿ okrêt by³ silnie obijany przez
sztormow¹ falê, która stale grozi³a zupe³-
nym rozbiciem � za³oga nie opu�ci³a okrê-
tu i dziêki temu przyczyni³a siê w du¿ej
mierze do powodzenia akcji ratowniczej.

W tym¿e dniu wybuch³ gro�ny po¿ar
na bêd¹cym w budowie pancerniku
o 35.000 ton �Prince of Wales�, który mia³
byæ wodowany w ci¹gu miesi¹ca. Dopie-
ro parogodzinna akcja kilku oddzia³ów
stra¿ackich zdo³a³a opanowaæ ogieñ; straty
s¹ znaczne i powoduje du¿e opó�nienie
w budowie.

(Z ¿ycia Marynarki Wojennej)
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Opr. Czes³aw Romanowski

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia

Zachowali�my
oryginaln¹ pisowniê.

Tytu³ i �ródtytu³y pochodz¹
od redakcji. Archiwalne numery

�Morza� mo¿na znale�æ na stronie:
http://www.magemar.com.pl/

i

Drugie ¿ycie �Warthe�

Trzy celne bomby lotnicze trafi³y nie-
miecki transportowiec wojenny �Warthe�
podczas jednego z nalotów na bazê
w Gdyni. Transportowiec by³ ju¿ zreszt¹
uszkodzony uprzednio przez torpedê.
(�)

Widzieli�cie zatopiony statek? � zapy-
ta³em kolegów, których latem 1946 opro-

wadza³em po porcie gdyñskim. Za Dwor-
cem Morskim na rozbitym bombami na-
brze¿u Francuskim sta³ poka�ny t³umek
ciekawskich � na pró¿no rozpêdzany
przez s³u¿bistego stra¿nika. Podeszli�my.
Z oleistej, brudnej wody stercza³ tu¿, tu¿
przy nabrze¿u potê¿ny wrak. Zardzewia-
³y, szeroki komin. Cienkie, b³êkitno-sza-
re maszty. Rozrzucone w bez³adzie bo-
omy. (�)

60 lat temu, w kwietniu
1949 roku, �Morze� pisa³o:

Pocz¹tkowo wolno, potem coraz szyb-
ciej. Centymetr po centymetrze wy³ania³y
siê zmursza³e, pokryte wodorostami i mu-
szelkami burty. (�)

Remont kad³uba zaczêto od zdjêcia
prowizorycznych ³at drewnianych i usu-
niêcia cementu. Wymontowano nastêp-
nie ponad 50 uszkodzonych blach poszy-
cia i 20 wrêg. (�)

Na Stoczni Gdañskiej, po�ród têtni¹-
cych prac¹ pochylni � w cichym basenie
zbrojeniowym stoi m/s �Warta�. Piêkny,
l�ni¹cy statek w niczym nie przypomina
op³akanego wraku, który siê tu zjawi³
przed dwoma laty. Stocznia przywróci³a
mu ¿ycie.

(Ms Warta, statek zwrócony
¿yciu, Jerzy Miciñski)

55 lat temu, w kwietniu
1954 roku, �Morze� pisa³o:

Rasowy statek

��wiatowid� nie by³ budowany na jacht
milionera, nie odznacza siê wiêc wytwor-
no�ci¹ linii. Ale te¿ nie jest brzydki: prze-
ciwnie, posiada urodê stworzenia silnego
i pracowitego. (�)

��wiatowid� jest nowoczesnym, ra-
sowym lodo³amaczem. Specjalnie do tej
funkcji zbudowany, kad³ub ma szero-
ki, toporny w rysunku i silny jak pier�
poci¹gowego konia. Jego opancerzony
dziób, dziêki specjalnemu profilowi,
z góry jako� skacze na zwa³y lodu, gnie-
cie je, mia¿d¿y, chwyta pod siebie, wy-
³upuje szczeliny a litej tafli, a jajowaty
kad³ub pó�niej te szpary poszerza.
Mo¿na go nazwaæ statkiem niestrudzo-
nym.

Zim¹ ugania siê po Zalewie Szczeciñ-
skim. Przer¹buje trasê polskim i obcym
frachtowcom, �mia³ymi manewrami ob-
³amuje je z lodowej skorupy, po czym
ustawia siê na czele konwoju i prowadzi
swych klientów do portu. (�)

Szli�my naprzód z du¿¹ szybko�ci¹
przy akompaniamencie ³omotów seryj-
nych uderzeñ lodu, wskutek czego wy-
dawa³o siê, ¿e nasz lodo³amacz jest w³a-
�ciwie zwyk³ym autobusem podskakuj¹-
cym na brukowanej szosie. Trzaski i zgrzy-
ty napawa³y obaw¹, ¿e za chwilê ��wia-
towid� rozleci siê na kawa³ki.

Zbyteczne niepokoje. Kapitan Mrotek
jest pewny swego statku.

- Jaki pos³uszny! � wykrzykn¹³. �
Niech pan spojrzy: prawo na burt.

- Prawo na burt � odpowiedzia³ g³u-
cho sternik, skryty w ciemno�ciach za
naszymi plecami. (�)

(Niestrudzony statek,
Miros³aw Azembski)

Na ratunek

(�) Chwila odpoczynku. Dy¿urny
zdejmuje z uszu s³uchawki. Szyby
d�wiêcz¹ coraz g³o�niej � sztorm w dal-
szym ci¹gu siê wzmaga. (�)

Superkutry �Arki�, powracaj¹ce z wy-
j¹tkowo udanego po³owu, napotka³y na
wysoko�ci Helu na zwa³y p³ywaj¹cego
lodu. Nie mog¹ siê przebiæ wiatr przyci-
ska je do l¹du.

- Tak, postaramy siê pomóc. (�)
Po pó³godzinie �Herkules� melduje

ju¿ z morza, ¿e nawi¹za³ ³¹czno�æ radio-
telegraficzn¹ z kutrami i za godzinê po-
winien byæ na miejscu.

- Po�pieszcie siê � mówi do mikrofo-
nu dy¿urny, ale i tak wie, ¿e za³oga �Her-
kulesa� robi wszystko, co tylko mo¿na,
aby skróciæ czas doj�cia w zagro¿one miej-
sce. (�)

(Halo �Bryza� � wo³a
nas ROD!, W. B.)
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Nie wiadomo kto z za³ogi niszczyciela
B³yskawica wpad³ na pomys³ zrobienia pami¹tki

z naboju przeciwlotniczego. Nie wiadomo kto
pocisk wygrawerowa³. Dziêki napisowi wiemy

jednak, do jakiego wydarzenia siê odnosi.

sta³ napis: �ORP B³yskawica, Narvik 6 V
1940�. Przypomina to udzia³ okrêtu
w operacji norweskiej. I w³a�ciwie to
wszystko co na jego temat wiemy.

 Za³ogi polskich okrêtów w czasie dru-
giej wojny �wiatowej czêsto przerabia³y
na pami¹tki czê�ci nabojów, szczególnie
³uski. Ale kto by³ pomys³odawc¹ upamiêt-
nienia w ten sposób akurat Narwiku nie
wiadomo. Nieznane s¹ tak¿e wojenne losy
tej pami¹tki. Nietypowy nabój zosta³ prze-
kazany do zbiorów Muzeum Marynarki
Wojennej w Gdyni na pocz¹tku lat sze�æ-
dziesi¹tych przez Instytut Sikorskiego
w Londynie.

 W dziejach polskiego orê¿a Narwik
zajmuje szczególne miejsce. W kwietniu
i maju 1940 roku o ten po³o¿ony daleko
na pó³nocy norweski port, alianci toczyli
z Niemcami zaciek³e walki. Brali w nich
udzia³ tak¿e Polacy. Na l¹dzie Samodziel-
na Brygada Strzelców Podhalañskich, na
morzu okrêty Grom, Burza i B³yskawi-
ca. Narwik by³ punktem strategicznym.
Przez ten niezamarzaj¹cy przez ca³y rok
port, Niemcy mogli wywoziæ, tak po-
trzebn¹ ich wojennej gospodarce, rudê
¿elaza z bogatych szwedzkich z³ó¿.

 Dla wszystkich polskich jednostek
kampania norweska by³a pierwsz¹ du¿¹
operacj¹, w której uczestniczy³y, z niezwy-
k³ym oddaniem i po�wiêceniem. Naj-
wiêksz¹ cenê zap³aci³ Grom, zatopiony 4
maja przez niemieckie lotnictwo. �mieræ
w zimnych wodach fiordu Rombakken zna-
laz³o 59 cz³onków jego za³ogi.

 Dla polskich marynarzy z innych okrê-
tów strata Gromu by³a bardzo bolesna.
Zapewne chcieli pom�ciæ �mieræ kole-
gów. Jeszcze intensywniej zaczêli nêkaæ
Niemców. Jeden z oficerów Kriegsmari-
ne tak wspomina swoje spotkanie z B³y-
skawic¹: �Zasiedli�my do jedzenia. Gro-
chówka! (...). Biorê mój nó¿ z kieszeni,
siêgam po chleb i mas³o, i nagle w hu-
cz¹cym ryku detonacji pomieszczenie
wype³nia siê kurzaw¹ prochu, od³amka-
mi i krzykami. Obydwaj obok mnie pa-
daj¹ na ziemiê (...) Co to by³o? (...) der
polnische Zerstorer B³yskawica (polski
niszczyciel B³yskawica)�.

 Byæ mo¿e w³a�nie zatopienie Gromu
by³o bezpo�rednim powodem, dla któ-
rego marynarze z B³yskawicy postanowili
wykonaæ pami¹tkê z naboju przeciwlot-
niczego. Byæ mo¿e chcieli w ten sposób
pokazaæ, ¿e zrobili wszystko, co by³o
w ich mocy, aby pom�ciæ �mieræ kole-
gów. Mo¿e o tym �wiadczyæ blisko�æ dat
4 i 6 maja.

 Warto zaznaczyæ, ¿e w³a�nie 6 maja
by³ dla B³yskawicy wyj¹tkowo pracowi-
tym dniem. Okrêt odpar³ wtedy dziewiêæ
nalotów niemieckich samolotów, wystrze-
liwuj¹c prawie 3 tysi¹ce pocisków 40 mm
i zestrzeliwuj¹c jedn¹ maszynê wroga. Od
tego czasu hitlerowcy nazwali go �krwa-
wym niszczycielem�.

Tomasz Falba

Krwawy niszczyciel

Nabój
spod Narwiku

MORSKIE SKARBY eksponaty muzeów

B³yskawica  (wyporno�æ ponad 2 ty-
si¹ce ton, d³ugo�æ 114 metrów, prêdko�æ
40 wêz³ów, za³oga 200 osób, uzbrojenie
� 4 podwójne armaty kaliber 100 mm,
silne uzbrojenie przeciwlotnicze, wyrzut-
nie torpedowe i bomb g³êbinowych) jest
bodaj najs³ynniejszym polskim okrêtem
z czasów drugiej wojny �wiatowej. W jej
trakcie przeby³a 148 356 mil morskich,
os³ania³a 83 konwoje, przeprowadzi³a
108 patroli bojowych, uczestniczy³a w za-
topieniu dwóch okrêtów nawodnych,
uszkodzi³a trzy okrêty podwodne i ze-
strzeli³a cztery samoloty na pewno, a trzy
prawdopodobnie. Ale swoj¹ s³awê za-
wdziêcza nie tylko bojowej przesz³o�ci,
ale tak¿e temu, ¿e od trzydziestu lat cu-
muje w centrum Gdyni jako okrêt-mu-
zeum.

 Na jednostce urz¹dzona jest wysta-
wa po�wiêcona historii tego okrêtu i Pol-
skiej Marynarki Wojennej. Z racji bogatej
przesz³o�ci B³yskawicy, a zarazem szczu-
p³o�ci miejsca na okrêcie, nie wszystkie
pami¹tki zwi¹zane z jej dziejami mo¿na
tam ogl¹daæ. Czê�æ z nich przechowywa-
na jest w magazynach Muzeum Marynar-
ki Wojennej w Gdyni, do których dostêp
maj¹ tylko pracownicy tej placówki. Te-
raz, dziêki uprzejmo�ci dyrekcji, jedn¹
z takich pami¹tek zobaczyæ mog¹ tak¿e
Czytelnicy �Naszego MORZA�.

 Chodzi o nabój od artylerii przeciw-
lotniczej kaliber 40 mm, a w³a�ciwie jego
pust¹ ³uskê i nak³adany na ni¹ pocisk.
W dolnej czê�ci naboju umieszczony zo-

£uska naboju od artylerii
przeciwlotniczej kaliber 40 mm�
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Podczas jednego z przelotów sterow-
ca LZ-130 dosz³o do spotkania z R-XIII
G/hydro nr 714 z za³og¹: mat. pil. Ed-
mund Piotrzkowski i por. mar. obs. Tade-
usz Je¿ewski. Pilot widz¹c intruza posta-
nowi³ wej�æ w rolê my�liwca i zacz¹³ wy-
konywaæ gwa³towne ewolucje z lotem
nurkowym i wyrwaniem przy kad³ubie
sterowca w³¹cznie. Musia³o to wywrzeæ
zamierzony efekt, gdy¿ LZ-130 natych-
miast zmieni³ kurs na pó³nocny oddala-
j¹c siê od polskich wód terytorialnych. Na
prze³omie czerwca i lipca 1939 roku za-
³oga innego R-XIII wykry³a na Ba³tyku
konwój o niespotykanej do tej pory licz-
bie frachtowców w os³onie okrêtów wo-
jennych, p³yn¹cy do Królewca. Natomiast
7 sierpnia 1939 roku za³oga R-XIII ter/
hydro nr 712 w sk³adzie: por. mar. obs. T.
Je¿ewski i mat. pil. Maksymilian Banasiak,
rozpozna³a na pe³nym morzu dwa statki
pasa¿erskie z wojskiem na pok³adzie i 15
statków handlowych na redzie Pi³awy.
W Zatoce Gdañskiej na wysoko�ci Sopo-

tu lotnicy dostrzegli wielki statek pasa-
¿erski Hansestadt Danzig. Na pok³adzie
zaobserwowali podejrzany ³adunek. Pilot,
chc¹c by obserwator przyjrza³ siê jedno-

stce z mo¿liwie jak najbli¿szej odleg³o�ci,
obni¿y³ lot do samej wody i przelecia³
obok p³yn¹cego z du¿¹ prêdko�ci¹ stat-
ku. Nagle, w czasie ostrego skrêtu prze-
cinaj¹cego kurs statku, R-XIII wykona³
�lizg na skrzyd³o i zderzy³ siê z po-
wierzchni¹ wody. Samolot uleg³ rozbiciu
i zacz¹³ ton¹æ. Por. mar. obs. Tadeusz Je-
¿ewski zd¹¿y³ jeszcze zatopiæ w wodzie
aparat fotograficzny. Niemiecki statek za-
stopowa³ maszyny i na wodê spuszczo-

Morskie Skrzyd³a Rzeczpospolitej (IV)

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

Latem 1939 roku nasili³y siê loty wywiadowcze
niemieckich sterowców. Oficjalnie by³y to przeloty
propagandowe, ale wykorzystuj¹c okazjê
prowadzono rozpoznanie polskiego Wybrze¿a.

U progu wojny

Lublin R-XIII � widok z przodu.

�wiêto jednostki - 15 lipca - obchodzono w�ród samolotów.
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no ³ód� motorow¹, która wy³owi³a roz-
bitków. Gdy statek dop³yn¹³ do sopoc-
kiego mola, lotników do Gdañska prze-
wioz³a miejscowa policja. Po spisaniu pro-
toko³u, w towarzystwie przedstawiciela
Generalnego Komisariatu RP w Gdañsku,
lotników przywieziono do Gdyni, a po-
tem do Pucka. Przez ca³y czas traktowa-
no za³ogê R-XIII poprawnie. Tymczasem
w Pucku zapanowa³ niepokój, gdy¿ ob-
s³uga lotniskowej radiostacji przechwyci-
³a meldunek w jêzyku niemieckim o ka-
tastrofie lotniczej na wysoko�ci latarni
morskiej Rozewie. Na poszukiwania po-
lecia³ R-XIII sterowany przez bosmata pil.
Zygmunta Gliszczyñskiego. Zauwa¿y³ on
du¿¹ t³ust¹ plamê na morzu, po czym
powróci³ do bazy. Niebawem rozbitków
szuka³a ju¿ ca³a II Eskadra Liniowa oraz
wys³any z Gdyni okrêt ratowniczy. Od-
naleziono jeden p³ywak, ale kiedy okrêt
wysondowa³ po³o¿enie zatopionego R-
XIII okaza³o siê, ¿e nieop³acalne jest jego
wydobycie. Poszukiwania odwo³ano, gdy
obaj lotnicy przybyli do Pucka.

Czarna seria

Z dniem 1 maja 1939 roku z II Eska-
dry Liniowej tradycyjnie wydzielono Plu-

ton Samolotów Towarzysz¹cych, sk³ada-
j¹cy siê z trzech R-XIII ter/G/hydro po-
stawionych na ko³a i skierowanych na lot-
nisko Rumia-Zagórze. Jego dowódc¹ zo-
sta³ por. mar. pil. Józef Rudzki. Zadaniem
Plutonu, podobnie jak w poprzednim
roku, by³a wspó³praca z oddzia³ami Obro-
ny Narodowej, z artyleri¹ przeciwlotnicz¹
z rejonu Gdyni i Morsk¹ Kompani¹ Reflek-
torów. R-XIII ci¹gnê³y �rêkawy� na d³u-
gim holu, do których artylerzy�ci w dzieñ
i w nocy strzelali ostr¹ amunicj¹. Æwiczo-
no równie¿ wspó³pracê z artyleri¹ prze-
ciwlotnicz¹ okrêtów bazuj¹cych na Oksy-
wiu. Za³ogi Plutonu æwiczy³y tak¿e po-
bieranie meldunków z tzw. bramki usta-
wionej z kilkumetrowych tyk przez od-
dzia³ piechoty. W bramce wisia³ meldu-
nek, który obserwator wychwytywa³ spe-
cjaln¹ link¹ z kotwiczk¹.

19 maja 1939 r. oko³o godz. 23.00
zdarzy³ siê w Rumii-Zagórzu wypadek
lotniczy. Nad lotnisko nadci¹gnê³a z oko-
licznych podmok³ych ³¹k gêsta mg³a i za-
³oga R-XIII ter/hydro w sk³adzie: bosmat
pil. Aleksander Ostrowski i bosmat mech.
strz. sam. Jan Karny nie widzia³a l¹dowi-
ska. Nie pomog³y lampy wystawione na
lotnisku, ani sygna³y d�wiêkowe. Pilot
zab³¹dzi³ w mgle. W tej sytuacji bosmat

pil. A.Ostrowski postanowi³ l¹dowaæ na
�wyczucie� i posadzi³ R-XIII na las. Samo-
lot uleg³ rozbiciu, a obaj poturbowani
mocno lotnicy zeszli na ziemiê po linkach
spadochronów. W ten sposób w obliczu
wojny MDLot straci³ kolejnego R-XIII. Na
wiadomo�æ o wypadku w Rumii, wyjechali
z Pucka na motocyklu por. pil. obs. Jerzy
Strza³kowski, por. pil. Edward Kwieciñski
i por. mar. Tadeusz Kociuba, którzy w Chy-
lonii wpadli na drzewo ponosz¹c �mieræ
na miejscu. By³ to czarny dzieñ morskich
lotników. Miesi¹c wcze�niej, w czasie lotu
treningowego klucza R-XIII, podczas
wykonywania skrêtu na lewo, na wyso-
ko�ci oko³o 300 m, lec¹cy po prawej stro-
nie prowadz¹cego, samolot pilotowany
przez mata pil. Mariana Tomsiê wpad³
w korkoci¹g. Pilot oraz obserwator mat pil.
Leon Babul wyskoczyli ze spadochrona-
mi. R-XIII spad³ na ziemiê ko³o Swarze-
wa. U progu wojny w wypadkach straco-
no 3 samoloty R-XIII.

W lipcu i sierpniu 1939 roku samolo-
ty Plutonu wykonywa³y loty patrolowe
wzd³u¿ granicy z Niemcami, prowadz¹c
rozpoznanie fotograficzne rejonu Jeziora
¯arnowieckiego, Lêborka, Kartuz, Ko�cie-
rzyny i Chojnic. Obserwatorzy wykony-
wali fotografie m.in. rowów strzeleckich

Æwiczenia w strzelaniu do tarczy marynarzy z MDLot. Lublin R-VIII podczas przegl¹du technicznego.

Start dwóch Lublinów R-XIII na Zatoce Puckiej.

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty
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kopanych przez Organizacjê Todta.
W ostatnich tygodniach pokoju dowódca
L¹dowej Obrony Wybrze¿a (LOWyb) na-
kaza³ pilotom Plutonu przekroczyæ gra-
nicê niemieck¹ w celu prowadzenia g³êb-
szego rozpoznania. Por. mar. pil. Józef
Rudzki z por. mar. obs. Kazimierzem
Szczêsnym, kilkakrotnie przekroczyli gra-
nicê Niemiec wykonuj¹c zdjêcia fotogra-
ficzne okopów i stanowisk dla artylerii.
Lotnicy naruszali niemieck¹ przestrzeñ do
50 km w g³¹b, lataj¹c na pu³apie 1200-
1800 m. Loty te prowadzono z du¿¹ doz¹
ryzyka, gdy¿ w starciu powietrznym z sa-
molotami niemieckimi s³abo uzbrojone R-
XIII by³yby bez szans. Ze wzglêdu na na-
silaj¹ce siê akty naruszania polskiej prze-
strzeni powietrznej przez samoloty nie-
mieckie, na lotnisku w Rumii-Zagórzu obo-
wi¹zywa³o sta³e pogotowie przeciwlot-
nicze. Obronê przeciwlotnicz¹ stanowi³
tylko karabin maszynowy �Vickers�, za-
montowany na trójnogu do strzelañ prze-
ciwlotniczych. 21 lipca 1939 roku, oko³o
godz. 11.00 nad lotniskiem w Rumii po-
jawi³ siê niemiecki samolot Heinkiel He-
111, który kilkakrotnie okr¹¿y³ lotnisko.
W jego kierunku z przeciwlotniczego km-
u seriê strza³ów odda³ por. mar. pil. Józef
Rudzki, co odstraszy³o niemieckich lotni-
ków, którzy odlecieli w stronê granicy pañ-
stwa.

Stan pogotowia

24 sierpnia 1939 roku po og³oszeniu
Mobilizacji Alarmowej, przygotowano siê
do likwidacji Plutonu. Nastêpnego dnia
oko³o godz. 6.00 por. mar. pil. J. Rudzki
otrzyma³ rozkaz powrotu samolotów Plu-
tonu do Pucka. Tego te¿ dnia dwa R-XIII
ter/G/hydro przelecia³y do puckiej bazy.
Pluton rozformowano, a personel i wod-
nop³atowce wcielono na powrót do II
Eskadry Liniowej. Od 24 sierpnia wpro-
wadzono pogotowie w Aeroklubie Gdañ-

skim. Jego samoloty przetransportowano
do Torunia, pozostawiaj¹c dwa turystycz-
ne RWD-13. Szefa technicznego Aeroklu-
bu Gdañskiego ppor. rez. pil. Edmunda
Jereczka zmobilizowano, z przydzia³em
do MDLot. Wyznaczony zosta³ dowódc¹
Plutonu £¹cznikowego dowódcy LOWyb.
W Rumii z chwil¹ wybuchu wojny bêd¹
stacjonowaæ dwa RWD-13 o znakach re-
jestracyjnych SP-ATB i SP-BML, do których
do³¹czy R-XIII G/hydro nr 718 z MDLot.

W 1939 roku dosz³o do reaktywowa-
nia Rzecznej Eskadry Lotniczej w Piñsku.
W schemacie organizacyjnym Pokojowej
Organizacji Polskiej Marynarki Wojennej
z dnia 1 czerwca 1939 roku wymieniona
by³a REL. Równie¿ w Strukturze Organi-
zacyjnej Flotylli Rzecznej MW z 26 sierp-
nia 1939 r. znajdowa³ siê zapis �Rzeczna
Eskadra Lotnicza� (w stadium organizacji),
dla której przewidywano dostarczenie
trzech wodnosamolotów typu RWD-17W.
Jednak do wybuchu wojny jednostki nie
sformowano.

W sierpniu 1939 roku, po blisko
dwóch miesi¹cach opó�nienia ze strony
w³oskiej, sfinalizowano dostawy do Pol-
ski zakupionych we W³oszech torpedo-
wo-bombowych wodnosamolotów CANT
Z-506B �Airone� (czapla). W Monfalcone,
latem 1939 r. znajdowa³a siê polska Ko-
misja Odbiorcza - kpt. pil. Ludwik Feliks
Baczyñski i por. pil. Bronis³aw Stolarczyk.
Z lotniska Okêcie 5 lipca odlecia³a do
W³och za³oga pierwszego samolotu
w sk³adzie: kpt. mar. pil. Roman Boro-
wiec, por. mar. obs. Kazimierz Wilkano-
wicz, st. bosman pil. Stanis³aw Witas,
bosmat radio-mech. Florian Grzesiak i bos-
man radio W³adys³aw Wzorek.

Od po³owy lipca lotnicy zaczêli loty
na pierwszej, oddanej stronie polskiej,
maszynie. W Monfalcone zdarzy³ siê wy-
padek w³amania do magazynu, gdzie
przechowywany by³ radiopelengator
polskiej konstrukcji W.2.L/N, którym in-

teresowa³ siê w³oski wywiad. Samolot
mia³ tak¿e otrzymaæ polskie wyrzutniki
torpedowo-bombowe, lecz firma in¿. W.
�wi¹teckiego z Lublina nie ukoñczy³a
jeszcze produkcji pierwszego egzempla-
rza. W czasie lotu próbnego dosz³o do
awarii prawego silnika i przymusowego
wodowania. Wymiana silnika trwa³a bli-
sko 3 tygodnie, gdy¿ W³osi wys³ali go
na przegl¹d do wytwórni. Po ponownym
zamontowaniu silnika i oblocie samolotu,
W³osi znale�li znowu jakie� nieprawid³o-
wo�ci w pracy silnika i zaczêli go prze-
gl¹daæ.

Dopiero rano, 27 sierpnia, gdy do
pomocy przyst¹pi³ mechanik pok³ado-
wy, awariê usuniêto. Na ten dzieñ uzy-
skano pozwolenie na przelot, najpó�niej
o godz. 11.00, nad w³oskim punktem gra-
nicznym ko³o Triestu. Kapitan R. Boro-
wiec zrezygnowa³ w tej sytuacji z oblotu
maszyny i o godz. 10.45 pierwszy CANT
Z-506B z bia³o-czerwonymi szachowni-
cami wystartowa³ z wód zatoki ko³o Mon-
falcone i wzi¹³ kurs na Polskê.

Pomimo incydentu radiowego nad S³o-
wacj¹, kiedy to niemiecka radiostacja
poda³a lotnikom niew³a�ciwy kurs, CANT
bezpiecznie wlecia³ nad terytorium Pol-
ski, a lotnicy zobaczyli ziemiê dopiero na
wysoko�ci Torunia. Oko³o godz. 15.30
srebrny CANT Z-506B wodowa³ na Zato-
ce Puckiej witany entuzjastycznie przez
ca³y personel Odlot. Wodnosamolot mia³
w³oskie km-y lecz bez amunicji, nie po-
siada³ te¿ wyrzutników torpedowo-bom-
bowych, których transport dopiero wy-
je¿d¿a³ z Lublina i torped lotniczych, któ-
rych Polska Marynarka Wojenna w ogóle
nie mia³a. W Pucku nie zakoñczono prze-
budowy stoczni, przeznaczonej specjal-
nie dla CANT-ów, jak równie¿ nie dostar-
czono specjalnych wózków transporto-
wych dla tego ciê¿kiego wodnosamolo-
tu. Natomiast 12 lipca do Pucka dotar³a
pierwsza motorówka jedno�rubowa �L 2�,

Lublin R-XIII ter/hydro nr 704. Lublin R-XIII ter/hydro nr 705
po katastrofie bosm. pil. Walentego Walkowiaka.

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty
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a 25 sierpnia druga, dwu�rubowa �L 3� -
obie przeznaczone do obs³ugi wodnosa-
molotów CANT Z-506B.

We W³oszech w wytwórni CRDA do-
biega³a koñca budowa drugiego wodno-
samolotu tego typu. W KMW zapad³a
decyzja skierowania do W³och lotników,
którzy stanowiliby za³ogê dla drugiego
CANT-a. 22 sierpnia szef KMW poleci³
skierowaæ do W³och oprócz przyby³ego
na kilka dni do Pucka kpt. pil. obs. Lu-
dwika Feliksa Baczyñskiego nastêpuj¹-
cych lotników: kpt. mar. pil Antoniego
Waciêgê, st. bosm. pil. Stanis³awa Witasa,
por. mar. obs. Janusza Soko³owskiego,
bosmata mech. Bronis³awa Karczewskie-
go i bosmata radio-mech. Leona Majew-
skiego. Lotnicy wyjechali z Pucka 31
sierpnia, lecz do W³och odlecieli ju¿ po
wybuchu wojny - 5 wrze�nia 1939 roku.
Rezerwow¹ za³ogê dla drugiego wodno-
p³atowca CANT Z-506B mieli stanowiæ

cz³onkowie Komisji Nadzorczej i Odbior-
czej przebywaj¹cy w zak³adach CRDA
w Monfalcone.

Przedwojenna organizacja

Wed³ug aktualnego Ordre de Bataille
(OdeB) stan osobowy obsady personal-
nej stanowisk dowódczych MDLot oraz
organizacyjny sk³ad jednostki na dzieñ 31
sierpnia 1939 roku przedstawia³ siê na-
stêpuj¹co:
n dowódca MDLot - kmdr por. pil.

Edward Szystowski,
n zastêpca d-cy MDLot - kmdr ppor. pil.

Kazimierz Szalewicz,
n oficer taktyczno-operacyjny MDLot -

kpt. mar. obs. Aleksander Krawczyk,
n oficer Sztabu (Adiutant D-cy) - por.

mar. pil. obs.  Zdzis³aw Juszczakiewicz,
n komendant Parku Lotniczego - por.

mar. pil. Bronis³aw Stolarczyk,

n dowódca Oddzia³u Portowego - kpt.
piechoty Edmund ̄ ochowski,

n lekarz MDLot - kmdr ppor. Edmund
Urbañski,

n p³atnik MDLot - por. Edward Miodek,
n oficer MOB - kpt. Stanis³aw Klatka,
n I Eskadra Dalekiego Rozpoznania -

kpt. mar. pil. Roman Borowiec,
n II Eskadra Bliskiego Rozpoznania -

kpt. mar. pil. Antoni Waciêga, (po wy-
je�dzie dowódcy do W³och Eskadr¹
dowodzi³ kpt. mar. obs. Marian Jan-
czewski),

n kapelanem by³ przyje¿d¿aj¹cy z Do-
wództwa Floty - ks. kmdr por. W³ady-
s³aw Miegoñ.

Zgodnie z OdeB jednostki szkolne nie
wchodzi³y w sk³ad eskadr bojowych. Eska-
dry szkolne w pu³kach lotniczych ulega³y
automatycznie likwidacji, a ich personel
przechodzi³ do dyspozycji dowódcy Bazy,

Testy prototypu ciê¿kiego wodnosamolotu Lublin R-XX w Pucku.

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

Na podmok³ym puckim lotnisku czêsto zdarza³y siê wypadki.
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z zadaniem uzupe³nienia strat eskadr bo-
jowych. W zwi¹zku z tym Eskadra Szkolna
MDLot, której ostatnim dowódc¹ by³ kpt.
mar. obs. ALeksander Krawczyk, przesta³a
istnieæ. Formalnie 1 wrze�nia 1939 r. Eska-
dra Szkolna sk³ada³a siê z:
n Plutonu Treningowego - por. mar. pil.

Józef Rudzki,
n Plutonu Radio³¹czno�ci - kpt. mar. obs.

Eligiusz Ceceniowski (kilka dni przed
wybuchem wojny zosta³ dowódc¹ tra-
³owca ORP Czapla)

n Plutonu Foto - por. mar. obs. Tadeusz
Je¿ewski,

n Plutonu Uzbrojenia - por. mar. obs. Ed-
mund Pappelbaum,

n Dowódca Oddzia³u L¹dowego MDLot
- kpt. mar. obs. Eustachy Szczepaniuk.

Etatowo stan MDLot w Pucku mia³
wynosiæ dwie Eskadry Liniowe i jedn¹
Eskadrê Szkoln¹, co te¿ w rzeczywisto�ci
obowi¹zywa³o. W praktyce dywizjon pod-

porz¹dkowany Dowództwu Floty posia-
da³ nieco inny sk³ad etatowy:
n Eskadra Liniowa w Pucku,
n Eskadra Szkolna w Pucku,
n Pluton Samolotów L¹dowych w Rumii.

W trakcie formowania znajdowa³y siê:
n Eskadra Torpedowa (Niszczycielska)

w Pucku,
n Rzeczna Eskadra Lotnicza w Piñsku.

To przestawienie organizacyjne wy-
nika³o z niewielkiej ilo�ci wodnosamolo-
tów, które by³y nierównomiernie roz-
mieszczone w Eskadrach. W tym celu, aby
nie rozdrabniaæ si³, samoloty II Eskadry
Liniowej w³¹czono w sk³ad I Eskadry Li-
niowej, co dawa³o pewn¹ jednolito�æ si³,
pomimo i¿ etatowo nadal utrzymywano
podzia³ na dwie Eskadry Liniowe i jedn¹
Eskadrê Szkoln¹. Dywizjon by³ wyposa-
¿ony w nastêpuj¹ce wodnosamoloty i sa-
moloty l¹dowe:

n Lublin R-VIII ter/hydro (nr 802 i 803)
- 2 szt.,

n Lublin R-XIII bis/ter/G/hydro (nr 703,
704, 708, 710, 713, 714, 715, 717, 719,
720) - 10 szt.,

n Lublin R-XIII bis/hydro nr 702 tzw. �
�lepak� - 1 szt.,

n Lublin R-XIII G/hydro na ko³ach nr 718
- 1 szt.,

n dyspozycyjny samolot dowódcy dy-
wizjonu - Schreck FBA-17HE2 nr 44 -
1 szt.,

n RWD-17W - 1 szt.,
n Nikol A-2 - 1 szt.,
n Cant Z-506B �Airone� - 1 szt.,
n RWD-13 (SP-ATB, SP-BML) - 2 szt.

Razem 20 wodnosamolotów i samo-
lotów na podwoziu ko³owym.

Powietrzne spotkanie

 W grupie wodnosamolotów znajdo-
wa³ siê te¿ Lublin R-VIII bis/hydro nr 801,
pozbawiony silnika i przygotowany do
kasacji oraz torpedowy Lublin R-XX czê-
�ciowo zdemontowany. Stan osobowy
MDLot w koñcu sierpnia 1939 roku wy-
nosi³ 285 wojskowych, w tym 15 pilotów,
10 obserwatorów i 10 strzelców-radiote-
legrafistów pok³adowych. 26 sierpnia
w puckiej bazie, kpt. mar. obs. Eustachy
Szczepaniuk, na rozkaz dowódcy dywi-
zjonu rozpocz¹³ formowanie z nap³ywa-
j¹cych rezerwistów Oddzia³u Obrony L¹-
dowej MDLot. Dywizjon mia³ te¿ w³asny
okrêt-cel, stary torpedowiec ORP �l¹zak
zakotwiczony na Zatoce Puckiej i wype³-
niony drewnem, co czyni³o go niezata-
pialnym celem. Taborem p³ywaj¹cym
opiekowa³ siê bosman Józef Tylec. W je-
go sk³ad wchodzi³y nastêpuj¹ce motorów-
ki: L2, L3 Czeska, L1, Mimoza, M3, Me-
duza, L4, Chris Draft, L5 z ORP Wilia, L6
i kuter Ba³tyk. Jednostka mia³a sta³¹ bazê
w Pucku i wodowiska zapasowe na Helu

Lublin R-XIII ter/hydro nr 713.

Lublin R-XIII ter/hydro nr 711 podczas startu.

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty
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oraz Jeziorze Raduñskim ko³o Kartuz. Sta³e
lotniska l¹dowe znajdowa³y siê w Pucku,
Rumii-Zagórzu, a lotnisko polowe w ma-
j¹tku Nowe Ob³u¿e na Kêpie Oksywskiej.
W Pucku i w prochowni MDLot w Swarze-
wie znajdowa³y siê zwyk³e karabiny dla
za³ogi l¹dowej, 12-14 ckm-ów typu �Maxi�
wz.08 kalibru 7,92 mm, 20-30 lotniczych
km-ów �Vickers� kal. 7,9 mm. Obronê
przeciwlotnicz¹ ca³ej bazy MDLot zapew-
nia³ jeden stary nkm �Hotchkiss� kal. 13,2
mm ustawiony na dachu budynku starto-
wego.

 Ostatni dzieñ pokoju by³ w MDLot
normalnym dniem lotów. Od wieczora 25
sierpnia, wodnop³atowce sta³y zacumo-
wane w rozproszeniu przy brzegu wzd³u¿
drogi do Swarzewa, a personel technicz-
ny i lataj¹cy I i II Eskadry Liniowej noco-
wa³ na terenie bazy (w kasynie i hanga-
rach). Tego dnia por. mar. obs. Tadeusz
Je¿ewski odbywaj¹cy lot patrolowy na R-
XIII, miêdzy godz. 11.30 a 13.15 zaob-
serwowa³ id¹cy kursem wschodnim nie-
miecki transportowiec Elbing, z tajemni-
czym ³adunkiem na pok³adzie, przykry-
tym brezentem. Niebawem, oko³o 25 mil
na pó³nocny-wschód od Rozewia oficer
ten dostrzeg³ wynurzony okrêt podwod-
ny (prawdopodobnie U-31), który zanu-
rzy³ siê zaraz pod wodê. Za³oga dostrze-
g³a tak¿e transportowiec o nazwie Max,
id¹cy kursem wschodnim. Lot rozpoznaw-
czy z 31 sierpnia 1939 roku tak wspomi-
na³ bosmat pil. Maksymilian Banasiak:
�tego dnia miêdzy godz. 18.00 a 20.00
wykonywa³em lot patrolowy nad Ba³ty-
kiem na R-XIII wraz z por. obs. Boles³a-
wem Goner¹. W pewnym momencie krót-
ko przed zachodem s³oñca otoczy³y nas
3 niemieckie dwup³atowe wodnosamo-
loty. Lecieli�my nad samym lustrem
wody, za� Niemcy próbowali nas przy-
dusiæ p³ywakami. Towarzyszyli nam a¿
do Zatoki Puckiej, po czym zawrócili na
zachód�. By³ to pierwszy i jedyny przy-
padek napotkania przez puckich lotników
swych przeciwników w powietrzu. Niem-
cy przeceniali si³y MDLot., oceniaj¹c je
na oko³o 60 samolotów. Puck znajdowa³
siê na li�cie g³ównych celów dla bombow-
ców Luftwaffe, które mia³y byæ zaatako-
wane i zniszczone w pierwszych minu-
tach walk.

Mariusz Konarski & Andrzej Olejko

Zdjêcia pochodz¹ ze zbiorów
autorów, Tadeusza Stankiewicza

oraz Muzeum Marynarki Wojennej

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

Lublin R-XIII ter/hydro nr 706 przed spuszczeniem na wodê.

Oficerowie MDLot wraz z oficerami piechoty podczas
�wiêta 11 listopada 1938 roku na puckim rynku.

Testowany w Pucku szkolny wodnosamolot RWD-17W, 1939 rok.
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

wa¿ne datyARCHIWUM MORZA

28 � Dotychczasowy dyrektor finansowy
Gdañskiej Stoczni Remontowej Jacek
Dorski (na zdjêciu) zosta³ powo³any na
prezesa i dyrektora naczelnego Polskiej
¯eglugi Ba³tyckiej SA w Ko³obrzegu.

W polskich stoczniach zwodowano 2 kon-
tenerowce.

20 lat temu
Kwiecieñ 1989 r.

4 - Do stoczni z³omowej w Alangu przy-
by³ holownik Ora - dawny polski Koral.

15 - Na dwa dni przed zarejestrowaniem
przez S¹d Wojewódzki w Warszawie Nie-
zale¿nego Samorz¹du Zwi¹zku Zawodo-
wego �Solidarno�æ�, zosta³a powo³ana
w PLO komisja zak³adowa sk³adaj¹ca siê
z 13 osób � sze�ciu z floty i siedmiu ze
s³u¿b l¹dowych. Z osób aktywnych zawo-
dowo do dnia dzisiejszego w sk³adzie
komisji znajdowali siê Jacek Cegielski (na
zdjêciu) � wiceprzewodnicz¹cy Krajowej
Sekcji Morskiej Marynarzy i Rybaków NSZ
�Solidarno�æ�, Andrzej Ko�cik � inspektor
ITF-u i przewodnicz¹cy miêdzyzak³adowej
organizacji Marynarzy i Rybaków NSZZ �So-
lidarno�æ�, Jerzy Zaj¹c � sekretarz miasta
Gdyni i Andrzej Kra�nicki � do niedawna
kierownik dzia³u eksploatacji linii zachod-

10 lat temu
Kwiecieñ 1999 r.

1 - Hydrobudowa SA z Gdañska rozpo-
czê³a przebudowê i wyd³u¿enie o 153 m
falochronu w £ebie, co mia³o u³atwiæ
wchodzenie do portu kutrów i jachtów.

8 - W stoczni japoñskiego koncernu Mat-
sui & Co. w Chiba odby³ siê chrzest i prze-
kazanie do eksploatacji masowca P¯M
o nazwie Isa typu �lake� o no�no�ci 34
600 ton, przystosowanego do ¿eglugi po
Wielkich Jeziorach Amerykañskich.

9 - Nieistniej¹ca ju¿ stocznia �Cenal� Sp.
z o. o. w Gdañsku, zwodowa³a kad³ub
najwiêkszej jednostki w swojej krótkiej
historii. By³ to kad³ub promu fiordowego
Meishorn o d³ugo�ci 112 m i szeroko�ci
15,9 m, zdolny przewie�æ 350 pasa¿e-
rów, 120 pojazdów osobowych i 10 ciê-
¿arowych.

15 - Siedow, najwiêkszy ¿aglowiec �wia-
ta, nale¿¹cy do Wy¿szej Szko³y Morskiej
w Murmañsku, po gruntownym remoncie,
podczas którego m.in. wymieniono 300
m2 drewnianego pok³adu, wyremontowa-
no maszynownie, itp. opu�ci³ Gdañsk¹
Stoczniê Remontow¹ im. Józefa Pi³sud-
skiego SA.

nio-afrykañskiej Euroafrica Linie ̄ eglugo-
we w Szczecinie, a obecnie przedstawiciel
tej spó³ki w Lagos w Nigerii.

20 - W terminalu kontenerowym gdyñ-
skiego portu odby³a siê uroczysto�æ pod-
niesienia bia³o-czerwonej bandery na naj-
wiêkszym do tej pory statku PLO � kon-
tenerowcu T. Wenda (23 741 DWT, 1
633 TEU) zbudowanym przez Stoczniê
Gdañsk¹. Trzy dni pó�niej statek dowo-
dzony przez kpt. ¿.w. Mariana Dziendziela
wyp³yn¹³ do portów Dalekiego Wscho-
du (na zdjêciu kapitan, wspólnie z matk¹
chrzestn¹ Hann¹ Wenda-Uszyñsk¹ i dy-
rektorem PLO Ryszardem Ulanowskim).

28 - Z udzia³em wiceminister kultury
i sztuki Krystyny Marsza³ek-M³yñczak od-
by³o siê w Domu Izby We³ny inaugura-
cyjne zebranie oddzia³u morskiego To-
warzystwa Polska-Australia, skupiaj¹cego
ponad 100 cz³onków. Przewodnicz¹cym
oddzia³u morskiego TPA zosta³ Bohdan
Sienkiewicz, znany dziennikarz telewizyj-
ny, redaktor popularnej w Polsce audycji
�Lataj¹cy Holender�.

W polskich stoczniach zwodowano 2 statki
obs³ugi pól naftowych.

30 lat temu
Kwiecieñ 1979 r.

2 - W brytyjskiej stoczni z³omowej w Tro-
on rozpoczêto z³omowanie wêglowca
Brygada Makowskiego, nale¿¹cego do
pierwszego typu statków budowanych
seryjnie w Polsce - B-30 (So³dek).

14 - Statek P¯M Warna uczestniczy³ w ak-
cji ratowania rozbitków panamskiego stat-
ku Elli.
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ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty

Rubrykê redaguj¹:
Jerzy Drzemczewski
i Marek Twardowski

Zdjêcia zosta³y wykonane przez
autorów lub pochodz¹ z ich zbiorów

i wydawanych przez nich ksi¹¿ek.

15 - Ze Szczecina wyp³yn¹³ do Luandy
w Angolii statek PLO £od�, w�ród jego
³adunków znajdowa³ siê telewizyjny wóz
transmisyjny, który by³ darem Komitetu
ds. Radia i Telewizji dla raczkuj¹cej tele-
wizji angolañskiej.

16 - Na drobnicowcu Reymont znajduj¹-
cym siê w rejonie Bornholmu wybuch³
po¿ar. Dwóch cz³onków za³ogi zginê³o,
pozostali wraz z pasa¿erami zostali ewa-
kuowani przez �mig³owce. Statek spro-
wadzono do Polski, ale go nie odbudo-
wano i sprzedano do Hiszpanii na z³om.

18 - Z Antarktydy powróci³, czarterowa-
ny od PLO, m/s Zawichost, który zawióz³
dla polskiej stacji naukowej PAN im. H.
Arctowskiego 17 cz³onków ekspedycji
naukowej, 90 ton sprzêtu wyprawy i 2
�mig³owce. Rejs przeszed³ do historii pol-
skiej ¿eglugi, poniewa¿ Zawichost jako
pierwszy polski statek zawin¹³ do brze-
gów szóstego kontynentu.

19 - Podczas postoju na kotwicowisku Kar-
tagena (u brzegów Kolumbii) statek Wy-
spiañski zosta³ zaatakowany bezskutecz-
nie przez piratów.  Do podobnego ataku
dosz³o 5 dni pó�niej, gdy drobnicowiec
Sienkiewicz podczas postoju w Guayaquil
zosta³ zaatakowany przez uzbrojonych
piratów. Trzech z nich zosta³o zatrzyma-
nych przez za³ogê statku.

23 - W Stoczni Szczeciñskiej rozpoczêto
obróbkê blach pod prom pasa¿erski
Georg Ots dla armatora radzieckiego -
prototyp serii B-493.

W polskich stoczniach zwodowano drob-
nicowiec, tuñczykowiec, okrêt szpitalny
i kuter sanitarny.

40 lat temu
Kwiecieñ 1969 r.

25 - Na Jeziorze Gorzkim dwa uwiêzione
polskie statki - Boles³aw Bierut i Djakar-
ta - stanê³y razem, tworz¹c jednostkê
�Djakbier�.

W polskich stoczniach zwodowano drob-
nicowiec, dwa trawlery rufowe i okrêt
desantowy.

50 lat temu
Kwiecieñ 1959 r.

28 - w Helu powo³ano PPiUR �Koga�, na
bazie tamtejszego oddzia³u gdyñskiej �Arki�.

Pod banderê chiñsk¹ przekazano stary
statek Braterstwo (zbud. w 1916 r.), za-
kupiony w listopadzie 1951 r. i p³ywaj¹-
cy do portów chiñskich.

W polskich stoczniach zwodowano bazê
ryback¹, 5 drobnicowców, wêglowiec,
trawler-przetwórniê, 2 trawlery burtowe,
holownik, tra³owiec bazowy i patrolowiec.

60 lat temu
Kwiecieñ 1949 r.

4 - Do Gdyni przyby³ ch³odniowiec
Czech, okazyjnie zakupiony przez �Po-
lbryt� dla zast¹pienia ciê¿ko uszkodzone-
go na minie statku Lech.

24 - W Stoczni Gdañskiej zwodowano sta-
tek 1-szy Maja - czwarty z wêglowców
typu B-30 (którego prototypem by³ So³-
dek). Podczas prób zosta³ sprzedany ar-
matorowi radzieckiemu, staj¹c siê tym
samym pierwszym wyeksportowanym
statkiem zbudowanym w Polsce.

28 - W Stoczni Gdañskiej po³o¿ono stêp-
kê pod prototypowy drobnicowiec serii

B-50, budowany na bazie planów statków
zamówionych przed wojn¹ przez ̄ eglu-
gê Polsk¹ w belgijskiej stoczni Cockerilla.
Statek podczas wodowania otrzyma³ na-
zwê Nowa Huta. Spo�ród 5 statków tego
typu, trzy ukoñczono dla PLO, a dwa dla
armatora radzieckiego. Tego samego dnia
w Stoczni Pó³nocnej po³o¿ono stêpkê pod
pierwszy lugrotrawler typu B-11. Przewi-
dywano dla niego nazwê 22 Lipca, jed-
nak ostatecznie nadano mu nazwê Kulik.

70 lat temu
Kwiecieñ 1939 r.

14 - Nowo za³o¿ona spó³ka Burton &
Rummel zakupi³a trawler burtowy She-
tland, który w nastêpnym miesi¹cu roz-
pocz¹³ z baz norweskich po³owy pod
nazw¹ £awica.

80 lat temu
Kwiecieñ 1929 r.

2 - Za³oga �Polbrytu� objê³a statek pasa-
¿ersko-towarowy Smolensk, któremu
nadano nazwê Warszawa. W tydzieñ pó�-
niej wyruszy³ w pierwsz¹ podró¿ pod
polsk¹ bander¹, do Gdañska.

3 - Za³oga �Polbrytu� objê³a statek pasa-
¿ersko-towarowy Kolpino, któremu nada-
no nazwê Rewa. W 5 dni pó�niej wy-
p³yn¹³ w pierwsz¹ podró¿ pod polsk¹
bander¹, równie¿ do Gdañska.

9 - Za³oga �Polbrytu� objê³a statek pasa-
¿ersko-towarowy Kovno, któremu nada-
no nazwê £ód�. W tydzieñ pó�niej wyru-
szy³ do Gdañska, w pierwsz¹ podró¿ pod
polsk¹ bander¹.

15 - Za³oga �Polbrytu� objê³a statek pasa-
¿ersko-towarowy Tasso, któremu nadano
nazwê Premjer. W tydzieñ pó�niej by³
w drodze do Gdañska, w pierwszym rejsie
pod polsk¹ bander¹.
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Szczególnie za� ciekawa dla mi³o�nika
morza. Po raz pierwszy bowiem w dzie-
jach naszego kraju, na tak¹ skalê, u¿yto
w jej trakcie zbrojnych si³ morskich i �ró-
dl¹dowych. Co wiêcej, ich dzia³ania wal-
nie przyczyni³y siê do pokonania Krzy-
¿aków i zwyciêstwa strony polskiej w tym
konflikcie!

Brak zainteresowania wspó³czesnych
marynistów wojn¹ trzynastoletni¹ uznaæ
chyba mo¿na za jeden z jej grzechów
g³ównych. Czy od badania tego okresu
odstrêcza ich odleg³o�æ czasowa? Mo¿e
fakt, ¿e walczy³a w niej flota najemników
o niepolsko brzmi¹cych nazwiskach?
A mo¿e to, ¿e spora jej czê�æ operowa³a
na wodach �ródl¹dowych i przybrze¿-
nych, a nie na otwartym morzu?

Nie wiadomo. Nie marnuj¹c jednak
czasu na poszukiwanie odpowiedzi na te

pytania, skupmy siê na przebiegu samej
wojny.

Stany wola³y Polskê

Jak wiadomo, do prowadzenia wojny
potrzebne s¹ pieni¹dze, pieni¹dze i jesz-
cze raz pieni¹dze. Przebieg wojny trzy-
nastoletniej dowodzi tego w ca³ej rozci¹-
g³o�ci. Pokazuje, jak wielkie znaczenie
w wygrywaniu z wrogiem, równie¿ na po-
lach bitew, ma si³a ekonomiczna pañstwa.
W du¿ym uproszczeniu powiedzieæ mo¿-
na, ¿e w tej wojnie Polacy �przebili� Krzy-
¿aków finansowo.

Na us³ugach
mamony

Wojna trzynastoletnia z Krzy¿akami by³a jedyn¹ wojn¹
w historii Polski, w której tak wielk¹, niektórzy twierdz¹
nawet, ¿e decyduj¹c¹, rolê odegra³y jej si³y morskie.
Jednocze�nie jest jednym z najrzadziej podejmowanych
tematów przez wspó³czesnych polskich marynistów.
W tym roku mija 555 lat od jej wybuchu.

Najwiêksze morskie
zwyciêstwo Polski

Krajowi maryni�ci najczê�ciej pisz¹
o okresie 1918-1945. Co by³o przed i po-
tem obchodzi niewielu. Tymczasem za-
równo okres PRL-u, jak i lata przed od-
zyskaniem niepodleg³o�ci obfituj¹ w wie-
le niezwykle ciekawych wydarzeñ uka-
zuj¹cych polskie zwi¹zki z morzem. Nie-
raz na ³amach �Naszego MORZA�, w cy-
klu �Morze tajemnic�, zwracali�my na to
uwagê.

Jednym z najbardziej �pokrzywdzo-
nych� epizodów w dziejach Polski mor-
skiej jest bez w¹tpienia wojna trzynasto-
letnia, jak¹ Polska stoczy³a z Krzy¿akami
w latach 1454-1466. Na palcach jednej
rêki policzyæ mo¿na publikacje na ten
temat, które ukaza³y siê w ci¹gu ostatnich
dwudziestu lat.

To wielka szkoda, bo wojna trzyna-
stoletnia by³a ze wszech miar niezwyk³a.

Tak króla Kazimierza Jagielloñczyka
wyobra¿a³ sobie Jan Matejko.
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W imieniu obu stron walczyli g³ów-
nie najemnicy, na l¹dzie zwani zaciê¿-
nymi, na wodzie kaprami. Za swoje
us³ugi domagali siê pieniêdzy. Je�li któ-
ra� ze stron nie wywi¹zywa³a siê ze zo-
bowi¹zañ, a druga sypnê³a groszem,
bez skrupu³ów zwracali siê przeciw
swoim pierwotnym mocodawcom. Po-
niewa¿ prowadzenie dzia³añ wojennych
poch³ania³o gigantyczne sumy, których
zarówno stronie polskiej jak i zakonnej,
³atwo zdobyæ nie by³o, dlatego w³a�nie
trwa³y one tak d³ugo i obfitowa³y w za-
skakuj¹ce zwroty. Ci sami zaciê¿ni za�
walczyli raz po tej, raz po drugiej stronie.

Wojna trzynastoletnia wybuch³a, po-
niewa¿ Zakon Krzy¿acki nie potrafi³ so-
bie poradziæ z coraz bardziej rosn¹cymi
w si³ê stanami pruskimi: mieszczañskim
i rycerskim. �wieccy podw³adni wielkie-
go mistrza, którym by³ wówczas Ludwik
von Erlichshausen, zw³aszcza wielkie i bo-
gate miasta jak Gdañsk, Toruñ czy Elbl¹g,
chcia³y uwolniæ siê od ucisku fiskalnego
Krzy¿aków.

Pañstwo polskie, którym wtedy w³a-
da³ król Kazimierz Jagielloñczyk, wyda-
wa³o im siê w tym wzglêdzie bardziej
atrakcyjne. Mieszczanie liczyli, ¿e jako
poddani polskiego monarchy bêd¹ mogli

handlowaæ swobodniej i szybciej siê przez
to bogaciæ.

Krzy¿acy nie mieli w tej sytuacji wiel-
kiego manewru. Mogli albo z³agodziæ
ucisk, co w efekcie mog³o doprowadziæ
do utraty kontroli nad miastami, albo
�przykrêciæ �rubê� buntuj¹cym siê stanom.
Wybrali to drugie rozwi¹zanie. Do obro-
ny swoich praw mieszczanie i rycerstwo
pañstwa zakonnego powo³ali w 1440
roku Zwi¹zek Pruski. G³ówn¹ rolê w je-
go utworzeniu odegra³y Toruñ i Che³m-
no, a tak¿e szlachta ziemi che³miñskiej,
w nied³ugim jednak czasie do organizacji
przyst¹pi³y miasta Powi�la i Pomorza

Latem 1463 roku zaciê¿ne wojska
królewskie rozpoczê³y oblê¿enie

gniewskiej twierdzy. Zamek sp³on¹³
w po¿arze w 1921 r., odbudowywany na

poczatku lat 70. i w latach 90. ub. wieku.
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Gdañskiego, na czele z Gdañskiem.
Zwi¹zkiem kierowa³a tajna rada, której
przewodniczy³ Jan Ba¿yñski.

Najpierw zwi¹zkowcy chcieli dogadaæ
siê z Zakonem na drodze pokojowej. Jed-
nak ich racji nie poparli ani papie¿, ani
cesarz, który pod koniec 1453 roku na-
kaza³ natychmiastowe rozwi¹zanie
Zwi¹zku Pruskiego pod gro�b¹ represji
wobec tych, którzy nie chcieliby us³uchaæ
nakazu.

W tej sytuacji zwi¹zkowcy rozpoczêli
negocjacje z polskim królem, wypowia-
daj¹c jednocze�nie wielkiemu mistrzowi
pos³uszeñstwo. 6 marca 1454 roku Kazi-
mierz Jagielloñczyk wyda³ akt inkorpora-
cji Prus do Królestwa Polskiego. Rozpo-
czê³a siê wojna.

Trzy wrze�niowe bitwy

Pocz¹tkowo wydawa³o siê, ¿e klêska
Zakonu Krzy¿ackiego bêdzie szybka. Na
pewno nikt nie przewidywa³, ¿e wojna
potrwa a¿ trzyna�cie lat. W krótkim cza-
sie po polskiej stronie opowiedzia³a siê
wiêkszo�æ mieszczañstwa i rycerstwa pru-
skiego. W pierwszym roku wojny w rê-
kach zakonnych pozostawa³ ju¿ tylko
Malbork, Sztum i Gniew.

Do zwrotu na polsk¹ niekorzy�æ do-
sz³o 18 wrze�nia 1454 roku. Tego dnia
pospolite ruszenie zosta³o pobite przez
Krzy¿aków w bitwie pod Chojnicami. Po
polskiej stronie zginê³o oko³o 3 tysiêcy
ludzi, Krzy¿acy stracili dwa tysi¹ce mniej.

By³a to klêska bardzo dotkliwa. Poka-
za³a, ¿e polskie rycerstwo nie przypomi-
na ju¿ tego spod Grunwaldu, ¿e od tam-
tego czasu przemieni³o siê w ziemiañ-
stwo, któremu nie wojaczka w g³owie,
tylko spokojne ci¹gniêcie zysków z w³a-
snych dóbr. Udowodni³a te¿, ¿e pospoli-
te ruszenie, na dodatek okupione przy-
wilejami i ustêpstwami królewskimi, nie

jest w stanie niczego zdzia³aæ. Od tej chwili
g³ówny ciê¿ar wojny spa�æ musia³ na za-
ciê¿nych i kaprów.

Jeszcze bardziej rozumieli to Krzy¿a-
cy, którzy przecie¿ nie mogli liczyæ na
w³asnych, zbuntowanych poddanych.
Chc¹c wykorzystaæ zwyciêstwo pod Choj-
nicami, przyst¹pili do ofensywy, odzysku-
j¹c szybko to, co przedtem utracili. Krzy-
¿ackie dzia³ania za³ama³y siê jednak z bra-
ku funduszy. Kiedy wielki mistrz prze-
sta³ p³aciæ zaciê¿nym, zwrócili siê do pol-
skiego króla. W ten sposób, w 1457 roku,
Ludwik von Erlichshausen straci³ Malbork
i musia³ przenie�æ stolicê do Królewca.

Wojna toczy³a siê ze zmiennym szczê-
�ciem. Zmieni³o siê to dopiero, kiedy na
czele wojsk polskich stan¹³ wybitnie uta-
lentowany dowódca Piotr Dunin z Praw-
kowic. 17 wrze�nia 1462 roku pod �wie-
cinem niedaleko Lêborka wzi¹³ b³yskotli-
wy odwet za klêskê chojnick¹. W bitwie
zginê³o po stronie krzy¿ackiej oko³o ty-
si¹ca ¿o³nierzy, po polskiej stu.

Od tego momentu si³y polskie prze-
jê³y definitywnie inicjatywê w wojnie
w swoje rêce. Ostateczne zwyciêstwo
przypieczêtowa³o, dokonane niemal do-
k³adnie rok pó�niej, 15 wrze�nia 1463
roku, pokonanie krzy¿ackiej armady na
wodach Zalewu Wi�lanego, zwanego wte-
dy Zatok¹ �wie¿¹.

Nasze statki na Wi�le i Ba³tyku

Wojna trzynastoletnia, poza znacznym
udzia³em w niej najemników, odró¿nia³a siê
od innych dotychczasowych konfliktów
zbrojnych z udzia³em Polski, tak¿e ogromn¹
rol¹ akwenów i dróg wodnych jako kluczo-
wych szlaków komunikacyjnych, którymi
przewo¿ono zaopatrzenie dla obu walcz¹-
cych ze sob¹ stron. Trzeba przyznaæ, ¿e
tak¿e potem trudno szukaæ w historii na-
szego orê¿a podobnego przyk³adu.

Drogi wodne, szczególnie Wis³a, mia-
³y w tym czasie w ogóle wielkie znacze-
nie gospodarcze � wystarczy jeden rzut
oka na mapê, aby siê o tym przekonaæ.
Wis³¹ p³ynê³o do portu w Gdañsku i da-
lej Ba³tykiem, ca³e bogactwo Polski
(przede wszystkim zbo¿e). Kto panowa³
nad dolnym odcinkiem tej rzeki, zgarnia³
zyski z handlu pomiêdzy Królestwem
Polskim, a zachodni¹ Europ¹. Ani Kazi-
mierz Jagielloñczyk, ani Ludwik von Er-
lichshausen nie mogli sobie pozwoliæ na
utratê kontroli nad tym akwenem.

Nie ma siê zatem co dziwiæ, ¿e Wis³a
sta³a siê teatrem zaciêtych walk z udzia-
³em flot obu walcz¹cych stron. By³y z³o¿o-

ne g³ównie z ró¿nego rodzaju jednostek
�ródl¹dowych, które mog³y tak¿e opero-
waæ na wodach Zalewu Wi�lanego, a na-
wet przy brzegu Ba³tyku. Nie by³y to stat-
ki wielkie, najwy¿ej kilkunastometrowe,
jednak nieraz bardzo liczne. Formowane
z nich konwoje wi�lane, p³ywaj¹ce g³ów-
nie pomiêdzy Gdañskiem a Toruniem, li-
czy³y nawet po ponad 100 statków!

W owym czasie nie istnia³ podzia³ na
jednostki handlowe i wojenne, w razie
potrzeby po prostu te pierwsze obsadza-
no piechot¹ i wystawiano do walki, która
polega³a na aborda¿u. Floty za�, zarówno
polska, jak i krzy¿acka, by³y kaperskie.
Tworzyli je wynajêci kapitanowie statków
handlowych zamienionych czasowo na
jednostki bojowe. Na Ba³tyku podstawo-
wym statkiem kaperskim by³a koga,
prawdziwy �wó³ roboczy� mórz pó³noc-
nej Europy tego czasu. Pocz¹tkowo ka-
prowie walczyli w imieniu poszczegól-
nych miast zwi¹zkowych. Potem wielu
z nich robi³o to tak¿e w imieniu króla Ka-
zimierza Jagielloñczyka, który kaperskie
kogi w oficjalnych dokumentach nazywa³
�naszymi statkami�.

O ile na l¹dzie strona polska radzi³a
sobie ró¿nie, o tyle na wodach, zarówno
�ródl¹dowych jak i morskich, kaprowie
zwi¹zkowi od samego pocz¹tku byli gór¹.
W�ród nich najwiêksz¹ s³aw¹ cieszyli siê:
Wincenty Stolle, Hans Bornholm, Micha³
Ertmann, Jorge Jost, Henryk Popiel, Szy-
mon Lubbelow, Mateusz Schulte czy Ja-
kub Vochs. Trzeba podkre�liæ, ¿e nie ogra-
niczali siê tylko do dzia³añ defensywnych.
Potrafili te¿ napadaæ na odleg³e wybrze-
¿a niemieckie czy duñskie. Ostatecznie
doprowadzili do parali¿u ba³tyckich linii
komunikacyjnych Zakonu. Pomoc dla
Krzy¿aków przesta³a p³yn¹æ morzem.
Mogli liczyæ tylko na szlak l¹dowy, które-
go broni³ zamek w Gniewie. Jego utrzy-
manie oznacza³o dla Zakonu �byæ albo
nie byæ�.

Operacja gniewska

Oblê¿enie gniewskiej twierdzy zaciê¿-
ne wojska królewskie zaczê³y latem 1463
roku. Z odsiecz¹ obroñcom ruszy³ sam
wielki mistrz. Pod jego wodz¹ wysz³a
z Królewca flota z³o¿ona z 44 ró¿nego ro-
dzaju jednostek (prawdopodobnie by³o
to 10 statków wi�lanych i galarów, oko³o
20 burdyn i barek i oko³o 14 ³odzi rybac-
kich). Na ich pok³adach zaokrêtowanych
zosta³o oko³o 350 marynarzy i 1,5 tysi¹-
ca zbrojnych, których mo¿na nazwaæ
ówczesn¹ piechot¹ morsk¹.

Wizerunek kogi
w herbie powiatu gdañskiego.
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Krzy¿acka armada mia³a pop³yn¹æ
w kierunku Gniewa i po po³¹czeniu z si-
³ami l¹dowymi przej¹æ inicjatywê nad
doln¹ Wis³¹. Flota nie dotar³a jednak do
oblê¿onej przez Polaków twierdzy. Kie-
dy napotka³a na Szkarpawie (pod ̄ u³aw-
kami), ustawion¹ przez si³y królewskie za-
porê, wycofa³a siê na Zalew Wi�lany.
Okrêty krzy¿ackie zakotwiczy³y niedale-
ko brzegu w okolicach Suchacza.

Tutaj w³a�nie postanowi³y je zaata-
kowaæ si³y królewskie. W tym celu po³¹-
czy³y siê ze sob¹ floty: gdañska, pod do-
wództwem Macieja Kolmenera i Wincen-
tego Stolle oraz elbl¹ska, pod dowódz-
twem Jakuba Vochsa. Pod os³on¹ nocy,
z 14 na 15 wrze�nia 1463 roku naprze-
ciw niespodziewaj¹cych siê niczego Krzy-
¿aków, stanê³o w pó³okrêgu oko³o 30
okrêtów (przypuszczalnie by³o w�ród
nich oko³o 15 uzbrojonych ³odzi, oko³o
10 sznik i oko³o 5 barek) z 220 maryna-
rzami i 1,2 tysi¹cami zaciê¿nych na po-
k³adach.

Rano 15 wrze�nia dosz³o do bitwy,
w której Krzy¿acy stracili ca³¹ swoj¹ ar-

madê. Ma³o brakowa³o, aby wiktoria na
Zalewie Wi�lanym w ogóle zakoñczy³a
ca³¹ wojnê. Sta³oby siê tak, gdyby kapro-
wie polskiego króla pojmali, albo zabili
wielkiego mistrza. Niestety, uda³o mu siê,
na jedynym ocala³ym z pogromu statku,
zbiec do Królewca.

Jak siê oblicza, po stronie krzy¿ackiej
zginê³o oko³o tysi¹ca knechtów i mary-
narzy, ponad 500 dosta³o siê do niewoli.
Choæ kronikarze milcz¹ o stratach si³ kró-
lewskich, oblicza siê, ¿e w bitwie mog³o
zgin¹æ oko³o 150-200 marynarzy i zaciê¿-
nych.

Niewykorzystane zwyciêstwo?

Bitwa na Zalewie Wi�lanym przes¹-
dzi³a o ostatecznym zwyciêstwie Kazi-
mierza Jagielloñczyka w wojnie trzynasto-
letniej. Od tego momentu flota polska
niepodzielnie zapanowa³a nad strategicz-
nym akwenem, a pozbawiony nadziei na
odsiecz Gniew, pad³ kilka miesiêcy po
batalii. Krzy¿acy nie mogli ju¿ znik¹d
oczekiwaæ pomocy.

Wojna zakoñczy³a siê 19 pa�dzierni-
ka 1466 roku podpisaniem pokoju toruñ-
skiego. W jego wyniku Polska odzyska³a
Pomorze wraz z Gdañskiem, Elbl¹g i zie-
miê che³miñsk¹. Zakon Krzy¿acki, uznaw-
szy siê lennikiem Polski, musia³ ograni-
czyæ siê do wschodniej czê�ci Prus, ze
stolic¹ w Królewcu.

Niektórzy historycy zarzucaj¹ królowi
Kazimierzowi Jagielloñczykowi, ¿e nie
potrafi³ wyzyskaæ tego zwyciêstwa, ¿e
móg³ doprowadziæ do ca³kowitej likwi-
dacji Zakonu Krzy¿ackiego. Byæ mo¿e.
Faktem jednak pozostaje, ¿e Krzy¿acy nie
podnie�li siê po wojnie trzynastoletniej
i nigdy ju¿ nie odbudowali swojej dawnej
potêgi. Zapanowanie za� nad doln¹ Wis³¹
i wprowadzenie w orbitê polskich wp³y-
wów Gdañska (nawet je�li w sposób ogra-
niczony), sta³o siê podstaw¹ potêgi pañ-
stwa Jegiellonów w ca³ym nastêpnym stu-
leciu. Bez wysi³ku dzia³aj¹cych na zlece-
nie polskiego monarchy kaprów, by³oby
to niemo¿liwe.

Tomasz Falba
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Wojna trzynastoletnia 1454 - 1466
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tamtym statku nikt nie odwa¿y³by siê stwierdziæ,
¿e jest nowoczesny i szybki. Za³oga na tamtym stat-
ku te¿ nie by³a ani nowoczesna, ani szybka. Przy-
najmniej ta czê�æ za³ogi, z któr¹ styka³em siê na co

dzieñ, a mianowicie za³oga maszynowa, czyli popularnie �black
gang�. Bo, po prawdzie, jakakolwiek nowoczesno�æ na tamtym
statku nie tylko, ¿e nie by³a potrzebna, ale wrêcz by razi³a.

Statek stary, silniki zarówno g³ówne, jak i agregatów dawno
powinny staæ siê ozdob¹ jakiego� muzeum okrêtowych napê-
dów albo zasiliæ poka�nym zastrzykiem odludne z³omowisko.
Wszystkie mechanizmy pomocnicze � zreszt¹ ka¿dy z innej
parafii, innej wytwórni i wymagaj¹cy innych czê�ci zapasowych
� tylko jakim� cudem trzyma³y siê jeszcze kupy i pracowa³y,
wbrew wszelkim prawom zarówno mechaniki, jak i fizyki,
a przede wszystkim wbrew zdrowemu rozs¹dkowi.

Rozmaite instalacje w maszynowni by³y równie znu¿one,
a przede wszystkim nadzwyczaj dziwaczne. Wydawaæ by siê
mog³o, ¿e projektowa³ je kto�, kto jeszcze nie otrze�wia³ lub
kto�, komu bardzo zale¿a³o na wyrafinowanym dokuczeniu
cz³onkom �black gangu�. ¯eby nie byæ go³os³ownym podam
tylko jeden, wymowny zreszt¹, przyk³ad. Oto silniki g³ówne,
bo by³y na tym pudle a¿ dwa, a jak¿e, ch³odzone by³y wod¹
zza burty, czyli najczê�ciej s³on¹, bo po rzekach p³ywali�my

raczej rzadko, a po przej�ciu przez wszystkie komory i zaka-
marki silnika podgrzana nieco woda sp³ywa³a, ni mniej ni wiê-
cej, do� zêz, sk¹d za burtê wyrzuca³a je rachityczna pompa
t³okowa typu �hulajnoga�.

W tej dziwacznej sytuacji awaria hulajnogi lub zatkanie siê
jak¹� szmat¹ zêzowego kosza ssawnego stworzy³o niemal na-
tychmiastow¹ konieczno�æ zatrzymania silników, w przeciwnym
bowiem przypadku grozi³o w³asnorêczne zatopienie maszy-
nowni, a w dalszej kolejno�ci i statku.

Przedstawionym zaletom mechanizmów dzielnie sekundo-
wa³y pod wzglêdem nowoczesno�ci pomieszczenia mieszkal-
ne i tak zwane �socjalno � bytowe�, czyli ³azienki, a raczej tyl-
ko umywalnie oraz toalety, które absolutnie nie zas³ugiwa³y na
tak elegancko � wytworn¹ nazwê.

Oczywi�cie w tamtych odleg³ych o przesz³o pó³ wieku cza-
sach, o klimatyzacji nikt nawet nie s³ysza³, a jej zadania usi³o-
wa³a wielce nieudolnie spe³niaæ wiecznie psuj¹ca siê wentyla-
cja. Jej kulawa praca by³a wymown¹ ilustracj¹ z³o�liwo�ci przed-
miotów martwych, latem bowiem dziwnie gor¹cy nadmuch
niós³ urocz¹ woñ, bêd¹c¹ mieszanin¹ kuchenno � si³ownianych
zapachów, zim¹ za� wydawa³o siê, ¿e wentylator zasysa at-
mosferê z ch³odni prowiantowej, a �ci�lej z komory miêsno �
rybnej, bo w jarzynowni panowa³a raczej pokojowa tempera-
tura.

W tej sytuacji jakakolwiek têsknota za nowoczesno�ci¹ za-
korzeniona w charakterze kogokolwiek z cz³onków za³ogi tam-
tego piêknego statku, nie pozwoli³yby mu ze stoickim spoko-
jem znosiæ liczne przeciwno�ci losu, czyhaj¹ce na drodze, ³¹cz¹-
cej Gdyniê i Gdañsk z Bardzo Dalekim Wschodem. Dla nasze-
go statku - ze wzglêdu na jego rewelacyjn¹ prêdko�æ - Daleki
Wchód zamienia³ siê automatycznie na Bardzo Daleki Wschód,
a przy przeciwnych wiatrach i sztormach z niekorzystnych kie-
runków oraz przy wzro�cie czêstotliwo�ci awarii ponad dopusz-
czaln¹ �redni¹, Daleki Wschód stawa³ siê Niezwykle Dalekim
Wschodem.

 
○ ○ ○

W którym� tam rejsie na statek zamustrowano dwóch no-
wych motorzystów. Obaj s³u¿yli równocze�nie w marynarce
wojennej, sk¹d po kilkuletniej i zaszczytnej oraz wzorowej s³u¿-
bie, otrzymali w nagrodê skierowanie do floty handlowej.

Obaj zamieszkali razem w kabinie, która absolutnie na tak¹
nazwê nie zas³ugiwa³a. I nawet nie chodzi³o o to, ¿e by³a ma³a
i wielce ciasna i nie o to, ¿e oprócz piêtrowego, metalowego
³ó¿ka, stalowej w¹ziutkiej szafki i mikroskopijnej kanapki nic
tam wiêcej nie mog³o siê zmie�ciæ. G³ównym mankamentem
tej niby � kabinki by³ brak jakikolwiek wentylacji. I tej dycha-
wicznie sztucznej i nawet naturalnej, kabinka bowiem nie mia-
³a iluminatora. Jedynym po³¹czeniem ze �wiatem zewnêtrz-
nym by³ maleñki �wietlik w suficie, otwierany bezpo�rednio
na pok³ad. �wietlik znajdowa³ siê nad górnym legowiskiem i w
przypadku jego otwarcia przy nieco gorszej pogodzie, bryzgi
fal wpada³y wprost na �pi¹cego lokatora pierwszego piêtra
pryczy.

Obaj nowi motorzy�ci ró¿nili siê miêdzy sob¹ zdecydowa-
nie i to pod ka¿dym wzglêdem. Zarówno usposobienia, jak i po-
stawy oraz obyczajów.

Ten, który zaj¹³ legowisko na górnym piêtrze nosi³ do�æ po-
pularne imiê Stanis³aw i by³ raczej z³o�liwego usposobienie, a oby-
czaje mia³, delikatnie mówi¹c, do�æ swobodne. By³ to cz³owiek
zdecydowanie szczup³y, ¿eby nie powiedzieæ, ¿e wrêcz chudy.

O
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G³ówn¹ jego trosk¹, zreszt¹ bardzo widoczn¹, by³ stan w³osów
na g³owie, których ilo�æ zmniejsza³a siê w sposób raczej przy-
spieszony. Uwa¿aj¹c, ¿e od czêstego mycia rzednie i tak mizerna
fryzura, wystrzega³ siê tej operacji, mimo wacht spêdzanych w ma-
szynowni w gor¹cu i zaduchu, co sprzyja³o poceniu siê ca³ego
cia³a. Nie do�æ na tym. Schodzi³ na dó³ zawsze w niby czepku,
sporz¹dzonym z ongi� bia³ego pokrowca marynarskiej czapki.
Dodatkowo ka¿dego wieczora wciera³ w smêtne resztki w³osów
znaczne ilo�ci rozmaitych p³ynów i ma�ci, które sporz¹dza³ w³a-
snorêcznie z podejrzanych sk³adników.

Na noc zdejmowa³ czepek i zak³ada³ na w³osy czarn¹ siat-
kê. Sypia³ bez pi¿amy, jedynie w tych samych i chyba niepra-
nych przez ca³y rejs we³nianych k¹pielówkach owijaj¹c siê
szczelnie, bez wzglêdu na aktualny klimat, mocno przybru-
dzon¹ amerykañsk¹ wojskow¹ ko³dr¹ z demobilu, któr¹ przy-
wlók³ mustruj¹c na statek. Oczywi�cie ko³derka nigdy nie wi-
dzia³a powleczenia, wskutek tego zmieni³a kolor z wojskowo-
zielonego na zdecydowanie inny.

Drugi z nowych motorzystów by³ ca³kowitym przeciwieñ-
stwem Staszka. Przede wszystkim posiada³, co przy ka¿dej okazji
podkre�la³, dwa imiona, a mianowicie Wojciech Wiktor lub od-
wrotnie, kszta³ty mia³ zdecydowanie zaokr¹glone i szczegól-
nie rozbudowan¹ �pier� marynarza� jak j¹ okre�la³, która umiej-
scowi³a siê w rejonie by³ej talii. O w³osy siê nie martwi³ i po
ka¿dej wachcie my³ je najzwyklejszym myd³em do prania i sp³u-
kiwa³ nieomal wrz¹tkiem. Posiada³ prawie nienaganne manie-
ry i nieco filozoficzne usposobienie i mia³ zwyczaj przyjmowa-
nia raczej protekcjonalnego tonu nie tylko wobec m³odszych
od siebie.

Bywa³o, ¿e siada³ na czwartej ³adowni odziany jedynie
w do�æ sk¹pe, ale zawsze czyste majtko � spodenki, drapa³ siê
z lubo�ci¹ po �piersi marynarza� i poucza³ m³odszego moto-
rzystê oraz ch³opaka pok³adowego i ch³opca kuchennego, bo
takie w tamtych czasach by³y � miêdzy innymi � marynarskie
stanowiska, o marno�ciach tego �wiata. Mia³ te¿ zwyczaj wtr¹-
cania do swych prawie filozoficznych monologów wyszuka-
nych s³ów, przewa¿nie niezrozumia³ych dla s³uchaczy.

 
○ ○ ○

Statek tymczasem p³yn¹³ niestrudzenie w � o dziwo � do-
brym kierunku, co nawigatorzy uwa¿ali za spory sukces i pra-
cowicie, acz z mozo³em odmierza³ swoj¹ niewielk¹ porcjê mil
morskich. Dni by³y podobne do siebie jak dwie krople wody
w oceanie. Poniedzia³ek, pi¹tek, czy sobota nie ró¿ni³y siê ani
na jotê, a niedzielê rozpoznawano jedynie wskutek nieco od-
miennego menu. Jak na �niadanie jajówa � to oczywi�cie dzieñ
powszedni, jak parówki, to wiadomo - niedziela.

A¿ którego� dnia kucharz przygotowa³ na �niadanie dla ca-
³ej za³ogi po jednym jajku na twardo. Skorupki tych jaj by³y
ubarwione wywarem z cebulowych ³upin na rozmaite odcie-
nie br¹zu. A do jajek szynka z chrzanem i kilka rodzajów kie³-
bas, zalegaj¹cych � taka prawda � statkow¹ ch³odniê od samej
Gdyni, czyli od dobrych kilku miesiêcy. �niadaniowe menu
uzupe³nia³y dwa autentyczne mazurki.

- O, kuriosum - zauwa¿y³ flegmatyczny motorzysta dwojga
imion ujrzawszy na stole w mesie za³ogowej te wszystkie wspa-
nia³o�ci. - Wielkanoc, jak s¹dzê�

Istotnie, w szaro�ci mijaj¹cych dni jako� siê wszystkim po-
pl¹ta³ kalendarz i gdyby nie kucharz, zreszt¹ przesiedleniec
z Wilna, kto wie, czy nie przegapiliby�my Wielkanocy.

Dzieñ pierwszy �wi¹t, niedzielny, up³yn¹³ na ogólnym ob-
¿arstwie, ale w³a�ciwie poza tym nie ró¿ni³ siê niczym od po-
zosta³ych stu ilu� tam dni ci¹gn¹cego siê jak guma do ¿ucia
rejsu.

Za to drugiego dnia �wi¹t, w poniedzia³ek, od samego rana,
zapanowa³a na statku istna Sodoma i Gomora. Zaczê³o siê od
tego, ¿e budz¹cy zwyczajowo kucharzy i stewardów motorzy-
sta Staszek, u¿y³ w tym celu wiaderka z wod¹.

- �migus, dyngus! - wrzasn¹³ uradowany, bowiem � jako siê
rzek³o � lubi³ p³ataæ raczej z³o�liwe figle �miej¹c siê przy tym
do�æ histerycznie, gdy obiekt niewybrednego ¿artu denerwo-
wa³ siê coraz bardziej.

No i zaczê³o siê! Oblani tak znienacka kucharze i stewar-
dzi chcieli siê koniecznie odegraæ. Oczywi�cie zale¿a³o im
najbardziej na motorzy�cie Staszku, ale ten pilnowa³ siê sta-
rannie przez ca³y prawie dzieñ. Swój dyngusowy animusz
zatem, dzia³ hotelowy skierowa³ g³ównie w kierunku mary-
narzy z pok³adu i gdzie� tak ju¿ w okolicach �niadania, na
ca³ym statku, p³yn¹cym powoli i spokojnie przez ocean,
szala³ �migusowy sztorm. Potoki wody la³y siê strumienia-
mi po mesach i kabinach, czyha³y na nieostro¿nych na po-
k³adach, nie oszczêdzi³y nawet maszynowni, w której usi-
³owano w³¹czyæ do akcji � na szczê�cie skoñczy³o siê na
usi³owaniach � nawet ga�nice pianowe.

Wszyscy � oprócz kapitana i maszynowego chiefa, których
nikt nie mia³ odwagi oblaæ, mokrzy byli do ostatniej suchej
nitki. Z jednym jednak¿e jeszcze wyj¹tkiem. Z wyj¹tkiem mo-
torzysty Staszka, który to ca³e wodne piek³o na statku roz-
pêta³. Tak siê bowiem jako� przez ca³y dzieñ chowa³ po roz-
maitych k¹tach i zakamarkach statku, ¿e nikt nie zdo³a³ go za-
skoczyæ z pe³nym wody naczyniem w rêkach.

Ma³o tego. W porze obiadowej uda³o siê Staszkowi raz jesz-
cze oblaæ kucharza, który sta³ siê jego g³ównym �migusowym
antagonist¹ i zajad³ym przeciwnikiem. Mianowicie chlusn¹³
pe³nym wiadrem morskiej wody przez górny �wietlik do kuchni.
Obla³ oczywi�cie przy tej okazji równie¿ i p³ytê kuchenn¹,
wzbijaj¹c chmury pary, a czê�æ zawarto�ci wiadra - a by³a to
przecie¿ woda s³ona - dosta³a siê do gotowanego kompotu dla
za³ogi.

Kucharz, ponownie ca³y mokrzuteñki, wyskoczy³ z k³êbów
pary na pok³ad, bardzo g³o�no i bardzo brzydko wyra¿aj¹c siê
na temat Staszaka, który w dalszym ci¹gu paradowa³ suchutki,
jak wiór.

- Poczekaj ty, taki owaki - odgra¿a³ siê kucharz. Motorzysta
jednak¿e wci¹¿ by³ nieuchwytny.

Kucharz nie zrezygnowa³. Uzna³, ¿e na zemstê ma czas do
pó³nocy. Do tej bowiem pory trwa³ Wielkanocny Poniedzia-
³ek. M³odszy kucharz co prawda t³umaczy³ szefowi, ¿e ma czas

MORZE OPOWIADAÑ wspomnienia z maszyny
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do dwudziestej czwartej, ale czasu polskiego, która z aktualnej
ró¿nicy czasów wypada³a o sze�æ godzin pó�niej, ale szef zre-
zygnowa³ wspania³omy�lnie z takiego handikapu.

- Jeste�my, do diab³a, marynarzami na statku w morzu, wo-
bec tego obowi¹zuje nas czas statkowy - oznajmi³.

Tak wiêc tu¿ przed pó³noc¹, gdy Staszek u³o¿y³ siê ju¿
do snu zawiniêty w swoj¹ nie�mierteln¹ ko³derkê, kucharz
podszed³ cichutko do uchylonego �wietlika nad legowiskiem
motorzysty i wla³ pe³ne wiadro morskiej wody prosto na
�pi¹cego.

Wla³ i przykucn¹³ nad �wietlikiem, a wraz z nim m³odszy
kucharz, paru stewardów i ch³opak kuchenny, by uszy swoje
i oczy nacieszyæ s³odycz¹ zemsty.

Ale nic z tych rzeczy!
W kabinie motorzysty panowa³a cisza, je¿eli nie liczyæ od-

g³osu spadaj¹cych kropel wody, zapewne przeciekaj¹cej przez
materac górnego pos³ania.

Czekali tak w napiêciu przez chwilê, pilnie nas³uchuj¹c, a¿
kucharz, zdezorientowany nieco, nie wytrzyma³, za�wieci³ la-
tarkê i po�wieci³ w g³¹b kabiny.

- O rany! � zdziwi³ siê niepomiernie.
Tu¿ pod �wietlikiem le¿a³ zawiniêty w swoj¹ ko³derkê mo-

torzysta Staszek. Le¿a³ bez ruchu i chyba naprawdê spa³, choæ
ca³a ko³dra by³a mokrusieñka, a na materacu uformowa³a siê
wcale niema³a ka³u¿a.
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Kucharz, wyra�nie zdegustowany wycofa³ siê do kuchen-
nego zaplecza. W³a�nie minê³a pó³noc czasu statkowego i tym
samym skoñczy³ siê czas zemsty. Szef nie czu³ ¿adnej satys-
fakcji z wylania ca³ego wiadra wody na motorzystê. ̄ ywi³ na-
tomiast powa¿n¹ pretensjê do Staszka, ¿e wystawi³ go do wia-
tru swoj¹ niesamowit¹ abnegacj¹.

- Wygra³, taki syn, ale jak tam mo¿na? � narzeka³ w samot-
no�ci w zaciszu swojej kabiny, w towarzystwie jedynie butelki
wódki.

 
○ ○ ○

Najwiêksz¹ niespodziankê mia³ �szlafkumpel� Staszka, kie-
dy w jaki� czas potem wszed³ do kabiny i chcia³ u³o¿yæ siê po
wachcie do snu na dolnym legowisku.

- O, kuriosum � stwierdzi³ flegmatycznie, gdy poczu³, ¿e
ca³a po�ciel jest dokumentnie mokra.

Spojrza³ w górê. Spod Staszkowego materaca spada³y na
jego ³o¿e krople cieczy.

Dotkn¹³ palcem materaca. Pow¹cha³ i skrzywi³ siê z wyra-
zem niedowierzania. Jeszcze raz umoczy³ palec i zbli¿y³ do
wysuniêtego jêzyka, jakby chcia³ spróbowaæ smaku, jednak
cofn¹³ siê w ostatniej chwili i ulokowa³ na w¹ziutkiej kanapce.

- O, kuriosum � mrukn¹³ � A jednak� nie do�æ, ¿e facet nie
potrafi utrzymaæ w³osów na g³owie, to jeszcze moczy siê w cza-
sie snu. O kuriosum�
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MORZE KSI¥¯EK nowo�ci

Gustaw Plewako, w czasie drugiej
wojny �wiatowej s³u¿y³ na wielu okrêtach
polskiej i obcej bandery.  Odznaczy³ siê
mêstwem m.in. dwukrotnie ratuj¹c za³o-
gê legendarnego Garlanda od zag³ady.
Nie ma siê zatem co dziwiæ, ¿e jego wspo-
mnienia �Na okrêtach Marynarki Polskiej
i Royal Navy�, wydane w serii �Ksiêgi Flo-
ty Ojczystej� (jako tom 28) przez Pracow-
niê Historii Akademii Morskiej w Gdyni,
to nie lada gratka dla ka¿dego pasjonata
marynistyki.

Biografia Plewako obfitowa³a w nie-
zwyk³e zwroty. Czytelnika mo¿e zainte-
resowaæ szczególnie okres jego s³u¿by na
okrêtach brytyjskich. Polacy na pok³adach
jednostek Royal Navy to bowiem niezwy-
kle rzadko poruszany temat. Tymczasem
Plewako by³ cz³onkiem za³ogi pancerni-
ka Queen Elizabeth, lotniskowca Formi-
dable i eskortowców Banff i Fishguard.
O ma³y w³os nie zaokrêtowa³ na najwiêk-
szy wówczas brytyjski okrêt � pancernik
Hood, który zosta³ niebawem zatopiony.
Odst¹pi³ miejsce koledze, który bardzo
chcia³ na nim s³u¿yæ. Kolega zgin¹³ wraz
z niemal ca³¹ za³og¹.

Ksi¹¿ka �Na okrêtach Marynarki Pol-
skiej i Royal Navy� nie jest tylko zapisem
dzia³añ bojowych, w których bra³ udzia³
jej autor. To przede wszystkim barwna,
nieraz pikantna, a nawet dosadna, opo-
wie�æ o codziennym ¿yciu i s³u¿bie pol-
skiego marynarza w czasie wojny, dorów-
nuj¹ca najlepszym polskim pozycjom li-
teratury wspomnieniowej. Tego rodzaju
publikacje to wielka rzadko�æ na naszym
rodzimym rynku wydawniczym, tym
wiêksza rado�æ z ukazania siê tej ksi¹¿ki.
Z informacji od wydawcy wynika, ¿e �Na
okrêtach Marynarki Polskiej i Royal Navy�
to tylko czê�æ wspomnieñ Gustawa Ple-

wako. Mamy nadziejê, ¿e kiedy� pozna-
my resztê.

Tak¿e nastêpna publikacja, któr¹
chcemy zaanonsowaæ naszym Czytelni-
kom to praca wyj¹tkowa. Mowa o ksi¹¿-
ce Andrzeja Olejko �Zapomniane hydro-
plany. Nad Ba³tykiem i Polesiem 1924-
1937� wydanej nak³adem wydawnictwa
ZP Grupa. Jej autor nale¿y do nieliczne-
go grona najlepszych specjalistów od hi-
storii polskiego lotnictwa morskiego i rzecz-
nego (o czym przekonaæ siê mo¿na czyta-
j¹c choæby jego artyku³y, przygotowywa-
ne wspólnie z Mariuszem Konarskim, a uka-
zuj¹ce siê na ³amach �Naszego MORZA�
w cyklu �Pocztówka z morza�).

�Zapomnianie hydroplany� znakomi-
cie wype³niaj¹ bolesn¹ dziurê, jak¹ w na-
szej historiografii marynistycznej stanowi¹
dzieje Morskiego Dywizjonu Lotniczego
w Pucku i Rzecznej Eskadry Lotniczej
w Piñsku. Obie jednostki wchodzi³y
w sk³ad Polskiej Marynarki Wojennej, dla-
tego dla pasjonatów jej historii, ksi¹¿ka
Olejko powinna byæ lektur¹ obowi¹z-
kow¹. Dodatkow¹ atrakcj¹ pracy, zdecy-
dowanie podnosz¹c¹ jej walory poznaw-
cze, s¹ zamieszczone tam unikatowe zdjê-
cia dotycz¹ce dziejów polskiego lotnic-
twa morskiego i rzecznego. Powoduje to,
¿e ksi¹¿kê nie tylko dobrze siê czyta, ale
tak¿e z wielk¹ przyjemno�ci¹ �ogl¹da�.

Na marginesie zwróæmy uwagê na
co�, co ³¹czy obie wspomniane ksi¹¿ki �
wspomnienia Plewako i publikacjê Olej-
ko. Udowadniaj¹ one, ¿e nawet w tak, na
pierwszy rzut oka, przebadanym okresie,
jak historia polskiej floty w czasie II Rze-
czypospolitej i podczas drugiej wojny
�wiatowej, nadal jeszcze pozostaje wiele
do odkrycia. Panie Andrzeju, z niecierpli-
wo�ci¹ czekamy na nastêpn¹ publikacjê.

Ciekaw¹ pozycj¹ dla mi³o�ników ma-
rynistyki mo¿e byæ tak¿e ksi¹¿ka (wyda-
na nak³adem wydawnictwa Bellona) au-
torstwa Chrisa Bishopa �U-Booty Krieg-
smarine 1939-1945�. Jej tytu³ mówi
wszystko o tre�ci. I w tym przypadku,
podobnie jak przy dwóch pierwszych
prezentowanych w tym artykule publika-
cjach, uczyniæ trzeba uwagê, ¿e wydawaæ
by siê mog³o, ¿e na temat niemieckiej
broni podwodnej w czasie drugiej wojny
�wiatowej niewiele ju¿ da siê powiedzieæ.
Na polskim rynku dostêpnych jest w tej
chwili kilkadziesi¹t po�wiêconych jej ty-
tu³ów, co stanowi kontrast z pustk¹, jaka
by³a w tej materii jeszcze choæby kilka
lat temu.

A jednak! Ksi¹¿ka Bishopa potrafi za-
skoczyæ. Przede wszystkim dziêki sposo-
bowi prezentacji tre�ci. Autor ukaza³ hi-
storiê U-Bootwaffe przedstawiaj¹c jej
poszczególne flotylle. Dziêki takiemu
uk³adowi, bogato ilustrowana ksi¹¿ka,
mo¿e byæ �wietnym podrêcznym zaso-
bem informacji na temat dzia³alno�ci U-
Bootów podczas drugiej wojny �wiatowej
dla tych, którzy chc¹ szybko czego� siê
o nich dowiedzieæ.

Tomasz Falba

Na okrêtach
i samolotach

�Nasze MORZE� rozdaje ksi¹¿-
ki. Wystarczy do nas zadzwoniæ pod
nr tel. (58) 307-17-90. Kto pierw-
szy ten lepszy! Dziêki uprzejmo�ci
wydawnictwa ZP Grupa, pierwszej
osobie, która siê z nami skontaktu-
je przed innymi (ale licz¹c dopiero
od godz. 12 .00, 27 kwietnia!) prze-
ka¿emy, zaprezentowan¹ wy¿ej
ksi¹¿kê Andrzeja Olejko �Zapo-
mniane hydroplany. Nad Ba³tykiem
i Polesiem 1924-1937�.

Ksi¹¿ki
za darmo!
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Fale, kamera, historia 

Zak³amywanie
Filmowcom zdarza siê siêgaæ po prawdziwe historie, które zdarzy³y
siê na morzu. Najczê�ciej s³ynne katastrofy lub epizody wojenne.
Zadziwiaj¹ce, jak czêsto te przypadki, same w sobie dramatyczne,
s¹ wypaczane przez scenarzystów. Dodatkowo, niezgodno�ci z prawd¹
historyczn¹ wynikaj¹ z ograniczeñ bud¿etowych - w efekcie filmy
portretuj¹ce s³ynne katastrofy i bitwy morskie czêsto s¹ bezlito�nie
krytykowane przez historyków i mi³o�ników morza. 

Królewskim przyk³adem filmu tego
typu jest �Titanic� (1997) Jamesa Came-
rona, ale legendarna katastrofa brytyjskie-

go liniowca pasa¿erskiego z kwietnia
1912 r. by³a pokazana na ekranie kilka
razy. Interesuj¹c¹ i docenion¹ prób¹ by³
brytyjski �SOS Titanic� z 1958 r. w re¿y-
serii Roya Warda Bakera. Film mia³ cha-
rakter fabularyzowanego dokumentu, co
nie dziwi - pamiêæ katastrofy by³a wów-
czas jeszcze stosunkowo �wie¿a. W cha-
rakterze konsultantów technicznych za-
trudniono nawet dwóch bezpo�rednich
�wiadków wydarzeñ:  czwartego oficera
z Titanica, Josepha Boxhalla i przedstawi-
ciela firmy Cunard, Harry�ego Grattidge�a.
Przy budowie dekoracji pos³u¿ono siê  ory-
ginalnymi rysunkami technicznymi. 

Scenariusz by³ mniej melodramatycz-
ny ni¿ w przypadku innych filmów o tej
katastrofie, opowiada³ jej przebieg g³ów-
nie z punktu widzenia najwy¿szego rang¹
cz³onka za³ogi liniowca, któremu uda³o
siê ocaliæ ¿ycie. Drugi oficer, Charles Li-
ghtoller, grany przez Kennetha More�a
bra³ aktywny udzia³ w akcji ratowania roz-
bitków. W³a�nie on by³ odpowiedzialny

za wpuszczanie kobiet i dzieci do szalup
ratunkowych i pozostawianie mê¿czyzn
na pok³adzie wraku. Scenarzy�ci skorzy-
stali tak¿e z relacji za³ogi p³yn¹cego na
ratunek rozbitkom HMS Carpatia. 

Film chwalono powszechnie za wartk¹
akcjê i rzetelne ukazanie dramatycznych
wypadków. Odniós³ te¿ sukces za Oce-
anem - zosta³ wyró¿niony Z³otym Glo-
bem dla najlepszego filmu zagraniczne-
go. W�ród drobnych nie�cis³o�ci wychwy-
conych przez historyków, warto wymie-
niæ fikcyjny chrzest statku. W rzeczywi-
sto�ci takiej ceremonii linia White Star nie
praktykowa³a. Nie by³o te¿ wystawnej
ceremonii po wodowaniu statku w stocz-
ni w Belfa�cie, odby³ siê tylko uroczysty
obiad. Niezgodne z prawd¹ by³o tak¿e
ukazanie zatoniêcia Titanica w ca³o�ci, ale
fakt, ¿e wrak rozpad³ siê na dwie czê�ci,
potwierdzi³a dopiero ekspedycja pod-
wodna przeprowadzona w 1985 r., na któ-
rej odkryciach i znaleziskach bazowa³
zreszt¹ �Titanic� Camerona. 

Poprzednik Camerona 

MORZE FILMÓW na faktach

Bardzo daleki od wspó³czesnego sta-
nu wiedzy historycznej jest za to brytyj-
sko-amerykañski �Britannic� z 2000 r. Film
Briana Trencharda-Smitha posi³kuj¹cy siê
histori¹ zatoniêcia w 1916 r. siostrzanej
jednostki Titanica, jest w³a�ciwie roman-
sem szpiegowskim, wykorzystuj¹cym
okoliczno�ci tamtej katastrofy w charak-
terze sensacyjnego t³a. G³ówn¹ bohaterk¹
jest fikcyjna agentka brytyjskiego wywia-

du Vera Cambell (w tej roli Amanda Ryan)
podró¿uj¹ca incognito jako dama do to-
warzystwa ¿ony nowo mianowanego
ambasadora Jego Królewskiej Mo�ci
w Grecji. Vera ma za cel odkryæ niemiec-
kiego szpiega ukrytego w�ród za³ogi
i zneutralizowaæ jego knowania. Dodatko-
we utrudnienie misji stanowi fakt, ¿e
w�ród marynarzy jest wielu Irlandczyków,
a wiêc przedstawicieli narodu pragn¹ce-

go wyzwoliæ siê spod brytyjskiego jarz-
ma. Dziewczyna do�æ prêdko rozpozna-
je kajzerowskiego szpiega w osobie okrê-
towego kapelana Reynoldsa (Adward At-
terton), ale problemem jest unieszkodli-
wienie go w obecno�ci za³ogi niechêtnej
Brytyjczykom. Dodatkow¹ komplikacj¹
jest uczucie, które Niemiec okazuje Ve-
rze. Ostatecznie Angielka wygrywa bata-
liê wywiadów, ale statek zostaje zatopio-

Siostrzana fantazja 
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Kolejnym epizodem historii mor-
skiej, który wielokrotnie powraca³ na
ekrany, jest osiemnastowieczny bunt na
brytyjskim ¿aglowcu Bounty. Ze wzglê-
du na osoby bohaterów i miejsca akcji,
ten bunt nale¿y nie tylko do historii
Zjednoczonego Królestwa, ale tak¿e Au-
stralii, Oceanii i Karaibów, a z biegiem
czasu sta³ siê jednym z mitów kultury
anglosaskiej. Poniek¹d podobnie, jak
mit Janosika jest wspólny dla S³owa-
ków, Czechów i Polaków. Pierwszy film
na ten temat powsta³ w 1916 r., ale
najs³ynniejsze to �Bunt na Bunty�
z 1935 z Clarkiem Gable i Charlesem
Laughtonem, jego remake z 1962 r.
z Marlonem Brando i Trevorem Howar-
dem oraz, interesuj¹cy nas najbardziej,
�Bouty� z 1984 r. Brytyjska produkcja
w re¿yserii ojca kina nowozelandzkie-
go Rogera Donaldsona z kreacjami
Mela Gibsona i Anthony�ego Hopkinsa
nie jest, w odró¿nieniu do poprzednich,
filmem przygodowym, ale historycz-
nym, mocno prostuj¹cym przek³ama-
nia, jakich pe³na jest ta historia w wy-
daniu tradycyjnym. Ciekawe, ¿e podob-
ny, oparty w wiêkszym stopniu ni¿
poprzednie na ustaleniach historyków,
film o Janosiku, koñczy w³a�nie przy-
gotowywaæ Agnieszka Holland.

Do buntu dosz³o podczas wyprawy
handlowego statku Bounty, który pod
dowództwem Williama Bligha wyruszy³
z Anglii pod koniec 1787 r. z misj¹ prze-
wiezienia z wyspy Tahiti na Karaiby sa-
dzonek chlebowca, maj¹cego s³u¿yæ
jako �ród³o po¿ywienia niewolników na

plantacjach. Próba dop³yniêcia od stro-
ny Ameryki Po³udniowej nie powiod³a
siê i ¿aglowiec dotar³ na Tahiti d³u¿sz¹
drog¹, cztery miesi¹ce pó�niej ni¿ pla-
nowano. ̄ eglarze spotkali siê z bardzo
przyjacielskim przyjêciem ze strony
rdzennych mieszkañców, po krótkim
czasie wiêkszo�æ z nich mia³a tahitañ-
skie kochanki, a nawet ¿ony. Do gru-
py ¿onatych nale¿a³ bosman Fletcher
Christian, m³ody i inteligentny, maj¹cy
pos³uch u du¿ej czê�ci za³ogi. 

Bligh zarz¹dzaj¹c opuszczenie wyspy,
nakaza³ pozostawienie kobiet. Marynarze
po k³ótni weszli na pok³ad, ale na pe³-
nym morzu Christian wznieci³ udany bunt,
w którego wyniku dowódca i jego zwo-
lennicy zostali pozostawieni na morzu
w przeci¹¿onej szalupie, z minimalnymi
racjami ¿ywno�ciowymi, bez map i instru-
mentów nawigacyjnych. Bligh uratowa³
jednak swoich marynarzy, trac¹c tylko
jednego. Christian za� wróci³ na Tahiti,
sk¹d zabra³ kilkana�cie kobiet i paru mê¿-
czyzn i po¿eglowa³ na nieodkryt¹ jesz-
cze wyspê Pitcairn. Tam po kilku latach

zgin¹³ w konflikcie z tubylcami. Po dwu-
dziestu kilku latach brytyjski statek zna-
laz³ na wyspie tylko jednego jego towa-
rzysza, który pozosta³ tam zreszt¹ do koñ-
ca ¿ycia. 

W poprzednich ekranizacjach tej opo-
wie�ci, Bligh by³ ukazany jako starzej¹cy
siê, okrutny s³u¿bista, a Christian jako ro-
mantyczny buntownik. Donaldson, zgod-
nie z ustaleniami historyków sportretowa³
pierwszego z nich jako m³odego porucz-
nika pe³ni¹cego obowi¹zki kapitana, cz³o-
wieka zasadniczego, ale prawego, zacho-
wuj¹cego siê wed³ug zasad obowi¹zuj¹-
cych w tamtej epoce. Drugi z kolei, jest
charyzmatycznym, ale chorobliwie ambit-
nym m³odzieñcem, który d¹¿y do w³a-
dzy i zapewnienia sobie przyjemno�ci bez
wzglêdu na konsekwencje. Zgodnie
z prawd¹ historyczn¹ pokazano, ¿e obaj
byli przyjació³mi, Bligh namówi³ m³ode-
go podoficera do ponownego rejsu pod
swoj¹ komend¹. Poró¿nili siê  na Tahiti,
w wyniku czego przeszli na wieki mor-
skiej do historii �wiata. 

Realistyczny, pokazuj¹cy konflikt po-
staw film Donaldsona by³ du¿ym sukce-
sem kasowym i artystycznym, a obecnie
zaliczany jest do klasyki kina morskiego.
Ciekawostk¹ jest, ¿e ¿aglowiec zbudowa-
ny jako Boumty, istnieje do dzisiaj.
W 2003 r. po przebudowie �zagra³� HMS
Surprise w s³ynnym filmie Petera Weira
�Pan i w³adca: Na krañcu �wiata�. 

Tomasz Rozwadowski 

Bunt odbr¹zowiony 

MORZE FILMÓW na faktach

ny przez niemieck¹ ³ód� podwodn¹. Roz-
bitków ratuje brytyjski niszczyciel. 

Krytycy rzucili siê na ten b³ahy film
jak sêpy. Britannic nigdy nie by³ u¿y-
wany w charakterze statku pasa¿erskie-
go, wszed³ do s³u¿by jako okrêt szpi-
talny i jako taki zaton¹³, na pok³adzie
nie by³o niemieckiego agenta, a statek
wp³yn¹³ na niemieck¹ minê. Przez pra-
wie ca³¹ akcjê filmu za transatlantykiem
pod¹¿a U-boot. Co prawda dopiero nie-
dawno rozstrzygniêto ostatecznie, ¿e
powodem zatoniêcia by³a mina, a nie
atak torpedowy, ale i tak nieprzyjaciel-
ska ³ód� nie mog³aby �ledziæ Britanni-
ca tak d³ugo i nie byæ dostrze¿ona z bo-
cianiego gniazda. Rzeczony okrêt pod-
wodny zreszt¹, pozostaje przez niemal

ca³y czas w zanurzeniu, co by³o wówczas
technicznie niemo¿liwe. Nie do osi¹gniê-
cia w zanurzeniu by³a równie¿ prêdko�æ
pozwalaj¹ca deptaæ po piêtach liniowco-
wi. Za³oga Britannica czeka na odsiecz
okrêtu Victoria - takiej jednostki nie by³o
na stanie Królewskiej Marynarki Wojen-
nej od 1893 r. 

Jakby tego by³o ma³o, filmowy Bri-
tannic tonie o �wicie, a nie po godzinie
9 rano, jak w rzeczywisto�ci. W koñco-
wych scenach, rozbitków ratuje brytyjski
niszczyciel (prawdopodobnie owa wymy-
�lona Victoria) - historycznie ratownika-
mi byli greccy rybacy. 

Ba³amutnie przedstawionej historii jest
wiêc w tej produkcji a¿ nadto, a filmowy
efekt i tak pozostaje marny. 

NaszeMORZE_40_v7.p65 2009-04-06, 00:2576



77Nasze MORZE l nr 4 l kwiecieñ 2009

Na podstawie art. 415 kodeksu cywil-
nego kapitan i inni pracownicy armatora
odpowiadaj¹ za w³asne czyny i zaniecha-
nia z winy umy�lnej lub nieumy�lnej. Ich
odpowiedzialno�æ oparta jest zatem na
zasadzie winy, a nie ryzyka (jak np. od-
powiedzialno�æ przedsiêbiorstwa wpra-
wianego w ruch za pomoc¹ si³ przyrody).

W praktyce najwiêksz¹ donios³o�æ
maj¹ przypadki wyrz¹dzenia szkody z wi-
ny nieumy�lnej. Wina nieumy�lna (w od-
ró¿nieniu od umy�lnej, cechuj¹cej siê
zamiarem wyrz¹dzenia szkody) oznacza
niedbalstwo pracownika przy wykonywa-
niu obowi¹zków s³u¿bowych i przyjmuje
postaæ lekkomy�lno�ci lub nieostro¿no�ci.
Naj³agodniejsz¹ form¹ winy nieumy�lnej
jest tzw. wina najl¿ejsza (culpa levissima),
czyli zwyk³e niedbalstwo, a najsurowsz¹
� ciê¿kie, ra¿¹ce niedbalstwo (culpa lata).

Odst¹pienie
od wzorca

Pojêcie niedbalstwa wi¹¿e siê w pra-
wie cywilnym z niedo³o¿eniem nale¿ytej
staranno�ci wymaganej w stosunkach da-
nego rodzaju. Jest to miernik obiektyw-
ny (abstrakcyjny) formu³owany dla ka¿-
dego, kto znajdzie siê w okre�lonej sytu-
acji. Podstaw¹ do tworzenia tych wzor-
ców s¹ ogólne regu³y wspó³¿ycia spo³ecz-
nego, a tak¿e szczegó³owe przepisy
prawne, regulaminy pracownicze, zasa-
dy etyczne, okre�lone zwyczaje dostoso-
wane do pewnych typów czynno�ci, za-
wodów lub nawet sytuacji, w których dan¹
czynno�æ siê wykonuje, np. wzorzec kie-
rowcy samochodowego, robotnika budow-
lanego, lekarza czy lekarza specjalisty.

Zarzut niedbalstwa bêdzie uzasadnio-
ny wtedy, gdy dany sprawca szkody za-
chowa³ siê w sposób odbiegaj¹cy od
modelu wzorcowego, abstrakcyjnie usta-
lonego. Nale¿y pamiêtaæ, ¿e dowódca
jednostki powinien wykazaæ siê wy¿szym
stopniem staranno�ci, a mianowicie staran-

no�ci¹ sumiennego kapitana statku. Ta
podwy¿szona poprzeczka wynika natu-
ralnie z charakteru pracy na morzu, która
wymaga przestrzegania wy¿szych stan-
dardów (w zakresie wiedzy, do�wiadcze-
nia i sprawno�ci dzia³ania, w po³¹czeniu
z ostro¿no�ci¹ i poczuciem odpowiedzial-
no�ci za bezpieczeñstwo statku i ¿eglu-
gi), ni¿ to jest w innych zawodach. Do-
brym przyk³adem jest tu sytuacja, w któ-
rej po awarii systemu GPS i map elektro-
nicznych kapitan wyrz¹dza szkodê wcho-
dz¹c statkiem na mieliznê. Mimo awarii
systemu elektronicznego, nadal odpowia-
da³by z w³asnej winy nieumy�lnej (i to
w granicach ra¿¹cego niedbalstwa!), bo-
wiem sumienna staranno�æ wymaga pro-
wadzenia bie¿¹cej nawigacji na mapach
papierowych.

Jednak¿e nie mo¿na zapomnieæ, ¿e
odpowiedzialno�æ sprawcy szkody opar-
ta jest na jego winie. Oznacza to, ¿e od-
stêpstwo od wzorca nale¿ytej staranno-
�ci, w sposób ostateczny nie decyduje
jeszcze o niedbalstwie wyrz¹dzaj¹cego
szkodê. Aby postawiæ mu zarzut nagan-
nej decyzji, zawsze jeszcze trzeba usta-
liæ, czy w konkretnych okoliczno�ciach i z
uwagi na indywidualne cechy, móg³ on
zachowaæ siê w sposób nale¿yty. Wraca-
j¹c do powy¿szego przyk³adu, wina ka-
pitana wy³¹czona by³aby dopiero wów-
czas, gdy z jakich� powodów (np. po¿a-
ru, kradzie¿y) nie móg³ pos³ugiwaæ siê
mapami, co uniemo¿liwia³oby prawi-
d³ow¹ nawigacjê.

Zabezpieczenia

Podczas gdy uchybienia w pracy, kwa-
lifikuj¹ce siê jako wina najl¿ejsza, powin-
ny poci¹gaæ za sob¹ jedynie odpowie-
dzialno�æ dyscyplinarn¹ i regulaminow¹
pracownika, to ra¿¹ce niedbalstwo rów-
ne jest w skutkach winie umy�lnej i po-
szkodowany (pracodawca, armator lub
osoby trzecie, np. armatorzy innych stat-

Pozycja prawna kapitana (14)

 odpowiedzialno�ci/2

Ró¿norodne aspekty

Piotr Radwañski
prawnik

Odpowiedzialno�æ
maj¹tkowa kapitana

za szkody wyrz¹dzone
w zwi¹zku z wykonywaniem

czynno�ci s³u¿bowych,
zw³aszcza z tytu³u czynów

niedozwolonych
(tzw. odpowiedzialno�æ

deliktowa - np.
spowodowanie wypadku

morskiego) jest teoretycznie
mo¿liwa z mocy przepisów

prawa cywilnego,
które stosuje siê w razie
braku regulacji kodeksu
morskiego w stosunkach

cywilno-prawnych,
zwi¹zanych z ¿eglug¹

morsk¹.

MORZE PRAWA kodeks
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�ród³a:
n Zbigniew Radwañski, Zobowi¹zania � czê�æ

ogólna, Warszawa 2003
n Józef Pietraszewski, Odpowiedzialno�æ cywilna

kapitana statku, Gdañsk 1970
n Wojciech Popiela � Odpowiedzialno�æ maj¹tkowa

cz³onków za³ogi statku, Technika i Gospodarka
Morska, 3/1970

MORZE PRAWA kodeks

ków, zarz¹d portu) teoretycznie mo¿e
poci¹gn¹æ kapitana do odpowiedzialno-
�ci maj¹tkowej. Jak ju¿ pisali�my, wyci¹-
gniêcie konsekwencji finansowych za
wyrz¹dzenie szkody przez cz³onków za-
³óg jest w praktyce niezwykle rzadkie,
bior¹c pod uwagê system zabezpieczeñ
prawnych chroni¹cych ich przed czêsto
ogromnymi odszkodowaniami. Fakt, i¿
wiêkszo�æ szkód wystêpuj¹cych na mo-
rzu jest spowodowana b³êdem ludzkim,
by³ jednym z bod�ców do powstania sys-
temu ubezpieczeñ chroni¹cych poszko-
dowanych przed konsekwencjami ¿mud-
nego i niepewnego postêpowania od-
szkodowawczego.

Kolejnym zabezpieczeniem dla cz³on-
ków za³óg jest odpowiedzialno�æ arma-
tora wzglêdem osób trzecich, za szkody
wyrz¹dzone z winy kapitana i cz³onków
za³ogi przy wykonywaniu powierzonej im
pracy. Naturalnie armator równie¿ posia-
da szereg zabezpieczeñ chroni¹cych go
przed ryzykami dzia³alno�ci gospodarczej,
w postaci przepisów konwencji miêdzy-
narodowych oraz ubezpieczenia OC i ca-
sco. Nie mniej wa¿ne jest prawo (i zara-
zem obowi¹zek) armatora do interesowa-
nia siê sposobem nawigowania statkiem
przez kapitana i ingerowania, gdy stwier-
dzi nieprawid³owo�ci. Nowoczesna tech-
nika polepsza te mo¿liwo�ci, co mo¿e
tylko wyj�æ na dobre kapitanowi, gdy¿
w razie wyst¹pienia szkody, zawsze mo¿e
powiedzieæ, ¿e mia³ bezpo�redni kontakt
z armatorem, a wrêcz, ¿e dosta³ od niego
wskazówki.

Odmiennie jednak dzieje siê, je�li szko-
da zosta³a wyrz¹dzona poza czynno�cia-
mi powierzonymi lub z winy umy�lnej czy
ra¿¹cego niedbalstwa, bowiem wówczas
kapitan bêdzie odpowiadaæ (naturalnie
je�li udowodni mu siê winê) w sposób

nieograniczony lub w wyniku skierowa-
nia przeciwko niemu regresu (pojêcie
regresu bêdziemy omawiaæ w nastêpnym
numerze �Naszego MORZA�).

Ró¿norodno�æ szkód

Charakter ¿eglugi morskiej jest tak
z³o¿ony, ¿e ró¿norodno�æ szkód, za któ-
re mo¿e teoretycznie odpowiadaæ kapi-
tan oraz cz³onek za³ogi, jest szeroka.
Wyró¿niamy szkody:
n osobowe � utrata zdrowia lub ¿ycia

przez cz³onków za³óg, pasa¿erów lub
osoby trzecie;

n powsta³e w wyniku wypadków mor-
skich (np. uszkodzenie lub utrata stat-
ku morskiego);

n ³adunkowe � uszkodzenie, utrata lub
spó�nione dorêczenie ³adunku;

n eksploatacyjne;
n ogólne, które powstaj¹ przy prowa-

dzeniu ka¿dego przedsiêbiorstwa,
wynik³e z niedoboru mienia powierzo-
nego z obowi¹zkiem rozliczenia siê,
z przekroczenia limitów finansowych
(funduszy reprezentacyjnych, norm
¿ywieniowych) czy z przestoju stat-
ków oraz nak³adania kar celnych.

Wyci¹ganie konsekwencji maj¹tko-
wych od kapitana za trzy pierwsze ro-
dzaje szkód, w³a�ciwie nie wystêpuje (w
rzeczywisto�ci skutki finansowe ponosi
zazwyczaj armator i ubezpieczyciel, po-
przez niedochodzenie roszczeñ regreso-
wych wzglêdem sprawcy szkody). W ra-
mach szkód eksploatacyjnych, zdarzaj¹ siê
w praktyce, choæ rzadko, wypadki obci¹-
¿ania odpowiedzialno�ci¹ maj¹tkow¹
cz³onków za³óg, w tym g³ównie kapita-
nów i I oficerów, np. za:
n pomieszanie ³adunków przy za³adun-

ku, przez co powstaj¹ koszty segre-
gacji;

n wadliwe sztauowanie, przez co partia
³adunku wy³adowana jest w innym
porcie i zachodzi konieczno�æ dowie-
zienia jej innym nieraz �rodkiem trans-
portu na koszt winnego;

n b³êdne wy³adowanie partii ³adunku
w innym porcie lub na innym nabrze-
¿u, przez co powstaj¹ koszty dowie-
zienia towaru, którymi obci¹¿a siê I ofi-
cera.

Wyrównywanie szkody

Natomiast koszty przestoju statku,
kary celne, przekroczenie funduszu re-
prezentacyjnego czy te¿ norm ¿ywienio-

wych, powsta³e z przyczyn innych ni¿
wina umy�lna lub ra¿¹ce niedbalstwo (bo-
wiem te winny byæ regulowane wg zasa-
dy pe³nej odpowiedzialno�ci maj¹tkowej
sprawcy lub ewentualnego regresu), po-
winny byæ traktowane jako koszty eks-
ploatacyjne.

Odpowiedzialno�æ w tym zakresie jest
regulowana równie¿ na podstawie norm
prawa cywilnego, postuluj¹cego wyrów-
nanie pe³nej szkody, chyba ¿e te normy
s¹ sprzeczne z zasadami prawa pracy, tj.
m.in. zasad¹ ryzyka gospodarczego, or-
ganizacyjnego i osobowego pracodawcy,
zasad¹ ochrony wynagrodzenia pracow-
niczego oraz zasad¹ podporz¹dkowania
siê pracownika instrukcjom, poleceniom
i wytycznym, które ograniczaj¹ jego mo¿-
liwo�ci zapobie¿enia szkodzie.

Te zasady prawa pracy zmuszaj¹ pra-
codawcê do ponoszenia ryzyka szkód
powsta³ych w toku dzia³alno�ci gospodar-
czej i zezwalaj¹ obci¹¿yæ pracownika tyl-
ko czê�ci¹ szkody w wypadku, gdy jego
wina by³a nieumy�lna w granicach zwy-
k³ego niedbalstwa (w przypadku winy
umy�lnej lub ra¿¹cego niedbalstwa, mo¿e
ponie�æ pe³n¹ odpowiedzialno�æ). W ob-
liczu braku przepisów precyzuj¹cych, jak¹
czê�æ szkody powinien pracownik zwró-
ciæ pracodawcy, g³os zabra³ S¹d Najwy¿-
szy, który wymieni³ kryteria, jakie nale¿y
braæ pod uwagê, tj.: stopieñ zawinienia,
stan maj¹tkowy oraz stan rodzinny pra-
cownika.

Miarkowanie odszkodowania przez
s¹d wskazane jest równie¿ w razie odpo-
wiedzialno�ci cz³onków za³óg, którym
powierzono mienie z obowi¹zkiem wyli-
czenia siê. W takim przypadku bowiem
stosuje siê domniemanie winy nieumy�l-
nej (a nie umy�lnej), a ponadto nale¿a³o-
by rozwa¿yæ istnienie odpowiedzialno�ci
w ogóle - w sytuacji, gdy cz³onek za³ogi
przechowuje mienie w pomieszczeniu, do
którego mo¿e wej�æ ka¿dy (a armator nie
udostêpni³ mu innego pomieszczenia).

piotr.radwanski@op.pl

Charakter pracy na morzu
wymaga przestrzegania
wy¿szych standardów, ni¿ to
jest w innych zawodach.
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Wed³ug danych dostêpnych w koñ-
cu marca, Gdyniê, nasz g³ówny port ob-
s³uguj¹cy wycieczkowce, w sezonie 2009
odwiedziæ ma 27 statków w 98 rejsach.
Trzeba jednak pamiêtaæ, ¿e lista ta nie
musi byæ ostateczna i mo¿e siê o poje-
dyncze statki skróciæ lub wyd³u¿yæ.

Miniony rok by³ dla Gdyni rekordo-
wy. Na pok³adach luksusowej bia³ej flo-
ty przyp³ynê³o 123 tys. pasa¿erów, czyli
o ponad 30 tys. wiêcej ni¿ w 2007 r.

 Najwiêkszym statkiem spo�ród od-
wiedzaj¹cych w 2008 roku Gdyniê by³
Crown Princess o d³ugo�ci 290 m i po-
jemno�ci brutto 113 651 jednostek. W ro-
ku 2009 prym w�ród najwiêkszych wy-
cieczkowców wie�æ bêdzie jego jed-
nostka bli�niacza - Emerald Princess o to-
na¿u pojemno�ciowym brutto równym
113 561 jednostek. Pierwszy raz powin-
ni�my zobaczyæ tego olbrzyma 23 maja.
Ma odwiedziæ polski port 13 razy i 20
wrze�nia zakoñczyæ gdyñski sezon na
wycieczkowce. Sezon za� najprawdopo-
dobniej otworzy, ju¿ 3 maja, Mona Lisa.

 Powy¿sze oznacza, ¿e w tym roku
nadal nie zostanie pobity rekord ustano-
wiony w gdyñskim porcie 8 czerwca 2007
roku przez najwiêkszy statek, jaki dotych-

Zapowiada siê sezon
dobry dla portów oraz

miast zarabiaj¹cych
na turystach morskich

i nieco gorszy dla
mi³o�ników statków.

Niestety, �wiatowy kryzys
wp³yn¹³ tak¿e na ba³tyckie

rejsy wycieczkowe,
z których (na szczê�cie
bardzo znikoma) czê�æ

zosta³a odwo³ana.

czas zawin¹³ do portów polskich - Navi-
gator of the Seas o tona¿u pojemno�cio-
wym brutto 138 279 i d³ugo�ci ca³kowi-
tej 311,12 m.

Zawiniêcia spodziewane

Wyra�nie mniej zawiniêæ, w porówna-
niu do niemal setki w Gdyni, odnotuje
w tym roku Gdañsk, który w poprzednich
kilku latach wyra�nie zwiêksza³ procen-
towy udzia³ w obs³udze statków pasa¿er-
skich zawijaj¹cych do polskich portów.
W roku 2007 zanotowa³ 45 wizyt -
o 60 proc. wiêcej ni¿ rok wcze�niej. W ro-
ku 2008, od 14 maja do 19 wrze�nia go-
�ci³ wycieczkowce 36 razy. Przyp³ynê³o
na nich ponad 13 tys. turystów. W tym
roku port gdañski spodziewa siê 38 za-
winiêæ 15-17 ró¿nych statków.

 Najwiêkszym wycieczkowcem, któ-
ry w ub.r. przyp³yn¹³ do Gdañska, by³ 9-
pok³adowy, luksusowy Seven Seas Voy-
ager (206,5 metra d³ugo�ci) z 657 pasa-
¿erami. Najprawdopodobniej statek utrzy-
ma prymat wielko�ci i w tym roku.

Najmniej wycieczkowców obs³uguje
Szczecin. Port ma ambicjê zwiêkszaæ
udzia³ w polskim rynku obs³ugi oceanicz-

nych statków pasa¿erskich, choæ ograni-
czeniem s¹ w jego przypadku gabaryty
statków, jakie mo¿e przyjmowaæ. W mi-
nionym sezonie pe³nomorskie wyciecz-
kowce zawinê³y tam piêæ razy, a na ich
pok³adach przyp³ynê³o 2043 pasa¿erów
i 1300 za³ogantów. Rok wcze�niej za�,
trzy wycieczkowce z 953 pasa¿erami
i 809 osobami za³óg.

 W sezonie 2009 spodziewane s¹ za-
winiêcia statków: Silver Cloud (Silversea
Cruises) - 19 sierpnia, eksploatowanego
przez Niemców Delphina - 20 sierpnia
(oba zacumuj¹ prawdopodobnie przy
Wa³ach Chrobrego) oraz Black Watch (Fred
Olsen Cruises) - 10 czerwca (Nabrze¿e
Polskie). Nie pojawi¹ siê znane z zawiniêæ
w minionych latach - Vistamar i Saga Ruby,
ani anonsowany wcze�niej Maxim Gorkiy
(niegdy� najwiêkszy radziecki wycieczko-
wiec, na którego pok³adzie dosz³o do hi-
storycznego spotkania Gorbaczowa z Re-
aganem, niestety wprowadzony na pla¿ê
stoczni z³omowej w Alangu 26 lutego br.),
który mia³ siê pojawiæ jako Marco Polo II
niedosz³ego nowego operatora wyciecz-
kowców Orient Lines.

 Szczecin regularnie te¿ odwiedzaj¹
wycieczkowce rzeczne, w roku 2008 od-

Tak ma wygl¹daæ Mein Schiff,
statek, który wcze�niej nazywany

by³ roboczo TUI Galaxy.

PRZEWODNIK MORSKI zawiniêcia wycieczkowców
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notowano 85 zawiniêæ. W nadchodz¹cym
sezonie awizowane s¹ (wed³ug stanu wie-
dzy z koñca marca) 93 zawiniêcia (Fre-
deric Chopin, Johannes Brahms, Katha-
rina von Bora, Mona Lisa, Princess, Sans
Souci, Saxonia, Swiss Coral, Victor
Hugo).

Fajerwerków nie bêdzie

Jak ju¿ wspominali�my na naszych
³amach w grudniu minionego roku, w nad-
chodz¹cym sezonie. niestety nie bêdzie
wielkich premier i nadzwyczajnych stat-
ków. Znajdzie siê jednak kilka ciekawo-
stek mniejszego kalibru.

 W sezonie 2008 AIDA Cruises skie-
rowa³a na Ba³tyk, z zawiniêciami do Gdy-
ni, swój statek �spod ig³y� AIDAbella, a i w
nadchodz¹cym sezonie zobaczymy w na-
szym porcie najnowszy statek AIDY -
AIDAluna. Ta siostra AIDAbelli, trzecia
jednostka klasy �Sphinx�, zosta³a ochrzczo-
na w kwietniu, a Polskê odwiedzi po raz
pierwszy ponoæ 16 maja i pó�niej jesz-
cze 9 razy - a¿ do 18 sierpnia.

 Z najwiêkszych statków spodziewa-
nych w porcie gdyñskim warto jeszcze
odnotowaæ wizyty - 30 maja i 8 wrze�nia
- wycieczkowca Costa Magica (GT
102 587).

 Niestety, nie mo¿emy potwierdziæ
i poleciæ, zapowiadanej wcze�niej przez
armatora na 22 maja, mo¿liwo�ci spotka-
nia ze statkiem MSC Orchestra klasy �Mu-
sica�, któr¹ opisywali�my w ramach �Pa-
rady statków pasa¿erskich� (GT 89 600,
zbud. w 2007 r.). Z niewiadomych powo-
dów armator zmieni³ rozk³ad majowych
rejsów ba³tyckich i Gdynia z niego wypa-
d³a.

 W�ród go�ci portu gdyñskiego warto
zwróciæ szczególnie uwagê na wyciecz-
kowiec Grand Voyager o smuk³ej bryle,
stosunkowo niskiej nadbudowie i �niepo-
zornej� pojemno�ci 24 391 jednostek. Sta-
tek ten, z niemieckiej stoczni Blohm +
Voss, wyró¿nia siê prêdko�ci¹. W chwili
wprowadzenia do eksploatacji sta³ siê
najszybszym wycieczkowcem �wiata,
zdolnym do osi¹gania ekonomicznej (nie
maksymalnej) prêdko�ci 27 wêz³ów.
Odwiedzi Gdyniê piêæ razy, debiutuj¹c u
nas 11 czerwca, a ¿egnaj¹c siê 17 wrze-
�nia.

 Niestety, wiele wskazuje na to, ¿e
z kolei Gdañsk straci³, zapowiadan¹ wcze-
�niej, wizytê stylowego wycieczkowca
Holland America Line - Rotterdam (GT
ok. 60 000). Do chwili opracowywania
niniejszego przegl¹du na witrynie inter-
netowej armatora znajduje siê informacja,
¿e statek ma zawin¹æ do Gdañska 7
czerwca, w ramach 12-dniowego rejsu
ba³tyckiego �Northern Strongholds�. Nie
potwierdza tego jednak lista zawiniêæ
Zarz¹du Morskiego Portu Gdañsk SA.

Sk¹d statki podziwiaæ

W Gdyni panuj¹ relatywnie dobre
warunki dla shiploverów, shipspotterów
i turystów �poluj¹cych� na wycieczkow-
ce. Cumuj¹ one g³ównie przy nabrze¿ach
Francuskim i Polskim. Pierwsze jest do-
brze widoczne z pirsu przy wie¿y kapita-
natu (�Ostrogi Pilotów�), a statki cumuj¹-
ce przy drugim mo¿na obejrzeæ z tego
samego miejsca, z bliska, przynajmniej
w czasie manewrów wej�cia i wyj�cia
z portu. Mniejsze �cruisery� spotyka siê
przy jednym z najpopularniejszych gdyñ-

skich traktów spacerowych - przy Nabrze-
¿u Pomorskim, na koñcu pirsu zaczynaj¹-
cego siê przy Skwerze Ko�ciuszki.

Rzadko siê zdarza, by wycieczkowce
cumowa³y w g³êbi portu, ukryte przed
publiczno�ci¹ (np. przy Nabrze¿u Holen-
derskim czy Rumuñskim albo Stanów
Zjednoczonych).

Oczywi�cie zawsze warte polecenia
s¹ wycieczki statkami ma³ej bia³ej floty
po porcie, dziêki którym mo¿na zobaczyæ
wycieczkowce od strony wody. W por-
cie gdyñskim wizyty wiêcej ni¿ jednego
statku w tym samym dniu bêd¹ mia³y
miejsce najprawdopodobniej 30 maja, 19
czerwca, 16 i 19 lipca, 11 sierpnia oraz
10 wrze�nia (za ka¿dym razem po trzy
jednostki).

W Gdañsku niektóre mniejsze wy-
cieczkowce spotkaæ mo¿na �na wyci¹-
gniêcie rêki�, cumuj¹ce przy reprezenta-
cyjnym, otwartym dla publiczno�ci, Na-
brze¿u Kpt. Zió³kowskiego, przy kapita-
nacie w Nowym Porcie (w pobli¿u bazy
promowej Polferries). Ponadto, statki wi-
daæ ze wspomnianego nabrze¿a, gdy stoj¹
przy Nabrze¿u Oliwskim. Najs³abszy jest
widok na statki cumuj¹ce przy Termina-
lu Promowym Westerplatte oraz, co spo-
radycznie tak¿e siê zdarza, w terminalu
kontenerowym DCT Gdañsk, w Porcie
Pó³nocnym.

W Szczecinie rzeczne statki wyciecz-
kowe cumuj¹ z regu³y przy nabrze¿ach
pod Wa³ami Chrobrego. Natomiast pe³-
nomorskie, pojawiaj¹ce siê najczê�ciej
przy Nabrze¿u Polskim, niestety, s¹ zwy-
kle, przynajmniej czê�ciowo, zas³oniête
zabudowaniami portowymi.

 
○ ○ ○

Prezentujemy listê zawiniêæ statków
pasa¿erskich spodziewanych w maju. In-
formacjê o pozosta³ych wizytach, do koñ-
ca sezonu, opublikujemy w majowym
wydaniu �Naszego MORZA�.

Musimy uczyniæ zastrze¿enie, i¿ w tym
roku, wobec �wiatowego kryzysu, znacz-
nie bardziej prawdopodobne ni¿ w po-
przednich latach s¹ odwo³ania niektórych
rejsów i zawiniêæ statków. Dlatego radzi-
my tu¿ przed terminami wizyt oczekiwa-
nych statków, sprawdzaæ witryny zarz¹-
dów portów (a tak¿e np. serwisy inter-
netowe Urzêdów Morskich i stacji piloto-
wych), gdzie wzorem ostatnich lat, po-
winny byæ publikowane aktualizowane
listy wizyt.

Piotr B. Stareñczak

AIDAluna podczas wyj�cia ze stoczni.

PRZEWODNIK MORSKI zawiniêcia wycieczkowców
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Co, gdzie i kiedy w morskim �wiecie (4)

�wiêtowanie
odporne na kryzys

Bogate tradycje morskie Holandii przek³adaj¹ siê na umi³owa-
nie Holendrów dla morza i statków. Te zainteresowania znajduj¹
znakomit¹ po¿ywkê w imprezach odbywaj¹cych siê w wielu, g³ów-
nie portowych miastach. W tym odcinku znajdziecie dowód na po-
wy¿sze - wielk¹ obfito�æ okazji do uczenia siê spraw morskich i ba-
wienia siê nimi w Holandii.

Tam te¿ odbêdzie siê najwiêksza, obok �Urodzin Portu Ham-
burg� (przypomnijmy, w dniach 8-10 maja, sygna³y na temat pro-
gramu tegorocznej edycji wskazuj¹, ¿e nie bêdzie to wydanie �kry-
zysowe�), impreza morska w tym roku, czyli Dni Portu Rotterdam.
Festiwal portowy w Rotterdamie co roku przyci¹ga ponad 400 tys.
widzów i uczestników. �Wereldhavendagen�, �Wereldhavenfestival�
lub �Rotterdam World Port Days�, bo pod takimi nazwami znana
jest tak¿e ta impreza, jest prawdziw¹ gratk¹ dla mi³o�ników statków
i okrêtów. Odbywa siê zarówno w porcie, jak i niemal w centrum
Rotterdamu. W ramach festiwalu mo¿na nie tylko zwiedzaæ okrêty
wojenne, ale równie¿ statki handlowe, czy holowniki. Te ostatnie
bior¹ udzia³ w efektownych wy�cigach na rzece Mass, niemal w cen-
trum miasta, lub �tañcz¹� przed wielotysiêczn¹ widowni¹ zgroma-
dzon¹ na miejskich bulwarach, pokazuj¹c si³ê armatek wodnych.
Organizowane s¹ parady old-timerów - odrestaurowanych statków
motorowych, parowych i ¿aglowców, których tak wiele w Holandii.

Nie da siê z tym absolutnie porównaæ tego, co próbuje siê w ostat-
nich latach organizowaæ w Szczecinie podczas �Dni Morza�, czyli
parad jednostek p³ywaj¹cych, w których bior¹ udzia³ prawie wy-
³¹cznie zwyk³e, wspó³czesne jachty i mo¿e trochê skromnych oldti-
merów.

W czasie trzech wrze�niowych dni mo¿na tak¿e wybraæ siê na
wycieczkê autokarow¹ z centrum miasta do terminali kontenero-
wych Rotterdamu lub pobliskiego Europortu i zobaczyæ od �rodka
to, co widz¹ przez ca³y rok tylko osoby uprawnione do przebywa-
nia w ich obrêbie. A jest tam co ogl¹daæ - np. zdalnie sterowane
pojazdy przewo¿¹ce kontenery miêdzy rozleg³ymi placami sk³ado-
wymi, a suwnicami prze³adowuj¹cymi kontenery na i ze statków.
Zobaczyæ mo¿na tam tak¿e z bliska najwiêksze kontenerowce �wia-
ta. Do tego dochodz¹ wycieczki do stoczni, gie³dy shiploverskie
oraz �dni otwarte� firm zwi¹zanych z gospodarka morsk¹.

W Rotterdamie i okolicach jest dziewiêæ znacz¹cych, wyspecjali-
zowanych muzeów zwi¹zanych z morzem i statkami, m.in. muzeum
ratownictwa morskiego, muzeum holowników, centralne muzeum
morskie, muzeum portowe, muzeum pog³êbiarstwa, muzeum ma-
rynarki wojennej i inne.

PioSta

LIPIEC (suplement)
Kotka Maritime Festival

15-19.07.2009 • Vellamo Maritime Centre, Kotka - Finlandia
Festyn i jarmark portowy. Zlot jednostek p³ywaj¹cych (w tym np. zabyt-
kowych lodo³amaczy) z mo¿liwo�ci¹ ich zwiedzania. Edukacyjno-mor-
skie konkursy dla dzieci. W tym roku 130 rocznica miasta zostanie u�wiet-
niona podczas morskiego festiwalu obecno�ci¹ du¿ych ¿aglowców.
info: www.meripaivat.com

Statki na �ródl¹dziu

09-10.07.2009 • Akademia Morska w Szczecinie, Szczecin
IV Miêdzynarodowa Konferencja Naukowa �Inland Shipping�, organizo-
wana przez Akademiê Morsk¹ w Szczecinie oraz Miasto Szczecin.
info: www.am.szczecin.pl/inlandshipping

Port i jego historia

10-13.07.2009 • Coevorden - Holandia
Historische Havendagen Coevorden - dni historii portu Coevoden.
info: www.coevorden.nl

Dni portu Almelo

15-18.07.2009 • Almelo - Holandia
Almelose Havendagen - festiwal portowy, festyn ¿eglarsko-wod-
niacki, ma³y zlot jednostek p³ywaj¹cych (tak¿e �emerytowanych�
holowników, etc.).
info: www.almelosehavendagen.nl

SIERPIEÑ
OSV Singapore 2009

06-07.08.2009 • National University of Singapore - Singapur
Miêdzynarodowa konferencja naukowo-techniczna zajmuj¹ca siê zagad-
nieniami projektowymi i eksploatacyjnymi pomocniczych jednostek of-
fshore - The International Conference on Technology & Operation of
Offshore Support Vessels (OSV); jej wspó³organizatorem jest R.I.N.A.
info: www.osvsingapore.org

Visserijfeesten Breskens

08-09.08.2009 • Breskens - Holandia
Zlot aktywnych statków rybackich i rybaków, jarmark staroci i nie tylko,
wystêpy i konkursy artystyczne, festyny i konkursy dla ca³ej rodziny.
info: www.visserijfeesten.nl

Podwójne morskie �wiêtowanie w Belfa�cie

13-16.08.2009 • nabrze¿a wzd³u¿ brzegów rzeki Lagan,
port i miasto Belfast - Irlandia Pó³nocna (Wielka Brytania)
Tym razem, na doroczny festiwal morski w Belfa�cie na³o¿y siê wielki
fina³ atlantyckich regat ¿aglowców, nazywanych Tall Ships Atlantic Race
lub Tall Ships Atlantic Challenge (impreza bli�niacza Tall Ships� Races).
Belfast odwiedzi co najmniej 12 ¿aglowców klasy A (czyli tych naj-
wiêkszych).
info: www.belfastcity.gov.uk/maritimefestival/index.asp

Przy okazji warto dodaæ, ¿e flotylle wielkich ¿aglowców od prze³omu
kwietnia i maja odwiedz¹ w ramach Tall Ships Atlantic Challenge 2009
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porty: Vigo w Hiszpanii, Tenerifa na Wyspach Kanaryjskich, bermudzkie
Hamilton, Charleston i Boston w USA, Halifax w Kanadzie i wreszcie,
w po³owie sierpnia, Belfast.
Natomiast z flotyll¹ uczestnicz¹c¹ w ba³tyckich Tall Ships� Races 2009,
spotkaæ siê bêdzie mo¿na od pocz¹tku lipca do pocz¹tku sierpnia w Gdyni,
St. Petersburgu, Turku i K³ajpedzie.
Daty pobytu w poszczególnych portach ¿aglowców uczestnicz¹cych we
wspomnianych regatach i inne szczegó³y poznaæ mo¿na na stronie:
www.sailtraininginternational.org

Drezdeñska parada floty

15.08.2009, godz. 18.30-22.30 • Drezno
(start z nabrze¿a Dresden Terrassenufer) - Niemcy
Flottenparade - parada flotylli dziewiêciu historycznych pasa¿erskich
parowych bocznoko³owców i dwóch p³ywaj¹cych �salonek� na trasie z Dre-
zna w kierunku Pillnitz i z powrotem.
info (tak¿e po polsku): www.saechsische-dampfschiffahrt.de

Spotkanie tradycyjnych statków

15-16.08.2009 • Vreeland - Holandia
Zabytkowe holowniki i inne jednostki p³ywaj¹ce na festiwalu historycz-
nym we Vreeland.
info: www.motorsleepboot.nl

Havendagen Zierikzee

20-22.08.2009 • Zierikzee - Holandia
Dni portu Zierikzee. W�ród atrakcji - zlot specyficznych statków rybac-
kich - p³ytkowodnych i p³askodennych muszlowców.
info: www.havendagzierikzee.nl

Visserijdagen Makkum 2009

21-22.08.2009 • Makkum - Holandia
Zlot statków rybackich i rybaków - festyn, targ rybny, przystrojone statki
rybackie, wycieczki na kutrach i trawlerach dla publiczno�ci.
info: www.visserijdagen-makkum.nl

Blue Sea Film Festival

21-23.08.2009 • Rauma - Finlandia
Festiwal filmów krótkometra¿owych �Baltic Herring Short Film Compe-
tition� dla twórców z pañstw ba³tyckich i festiwal filmów morskich �Blue
Sea Film Festival�. ��ledziowe oskary� przyznawane bêd¹ filmom do 30
minut, o preferowanej tematyce morskiej, lub przynajmniej maj¹cych co�
wspólnego z wod¹.
info: www.blueseafilmfestival.com

Visserijdagen (Harlingen)

26-29.08.2009 • Harlingen - Holandia
Dni rybo³ówstwa, zlot statków rybackich, z mo¿liwo�ci¹ ich zwiedzania
lub przeja¿d¿ki na nich, z kiermaszami rybnymi, pokazami ratownictwa
morskiego, jarmarkiem, festynem i innymi atrakcjami. Na imprezie spo-
tkaæ mo¿na nie tylko statki rybackie, ale równie¿ np. holowniki, zarów-
no ma³e, �ródl¹dowe, jak i wiêksze, pe³nomorskie.
info: www.visserijdagenharlingen.nl

Hoylake R.N.L.I. Open Day

31.08.2009 • Hoylake, Wirral, Merseyside - Wielka Brytania
Dzieñ otwarty w stacji ratownictwa morskiego R.N.L.I. (Hoylake Lifeboat
Station). W�ród atrakcji m.in. mo¿liwo�æ odbycia przeja¿d¿ki ³odzi¹ ra-
townicz¹.
info: www.visitwirral.com

Dni otwarte morskich drogowskazów

sierpieñ 2009 (najprawdopodobniej trzecia niedziela tego miesi¹ca) •
dostêpne dla turystów latarnie morskie zarz¹dzane przez Urz¹d Morski
w Gdyni

Z regu³y w ka¿d¹ trzeci¹ niedzielê sierpnia obchodzony jest �wiatowy
Dzieñ Latarni Morskich. W tym dniu wszystkie latarnie, którymi zarz¹dza
UM w Gdyni s¹ udostêpniane do darmowego zwiedzania. W odpowied-
nim czasie informacje zapowiadaj¹ce tê okazjê pojawi¹ siê prawdopo-
dobnie na witrynie Urzêdu Morskiego w Gdyni:
www.umgdy.gov.pl.

Podobny sposób uczczenia �wiatowego Dnia Latarñ Morskich mo¿e mieæ
miejsce na Pomorzu Zachodnim. W poszukiwaniu imprez z tej okazji lub
np. zwi¹zanych z Dniami Morza, warto zajrzeæ na witrynê szczeciñskie-
go Urzêdu Morskiego:
www.ums.gov.pl, a tak¿e pod adres: www.latarnie.com.pl

Visserijdagen Den Oever 2009

28.08-01.09.2009 • Den Oever - Holandia
Zlot rybaków i ³odzi rybackich, festyny, kiermasze, degustacje, etc. W tym
roku, w ramach dni portu odbêdzie siê jubileuszowy, 50 �przegl¹d floty�
(parada statków rybackich) - 50ste Vlootschouw.
info: www.visserijdagen.nl

Havenfestival Ijmuiden

29-30.08.2009 • port rybacki w Ijmuiden - Holandia
Jeden z wiêkszych holenderskich festiwali morskich i portowych, odby-
waj¹cy siê tradycyjnie w ostatni weekend sierpnia. Obejmuje m.in. fe-
styny, koncerty (w tym � szantowiska), zlot i parady, a tak¿e mo¿liwo�æ
zwiedzania jednostek p³ywaj¹cych wielu typów (w tym du¿ych porto-
wych lub oceanicznych holowników, pilotówek, jednostek rybackich,
ma³ych lub �rednich okrêtów wojennych), gie³dy shiploverskie, etc.
info: www.havenfestivalijmuiden.nl

WRZESIEÑ
Baltexpo 2009

01-03.09.2009 • Hala Olivia, Gdañsk
XV Miêdzynarodowe Targi Morskie Baltexpo.
info: www.ztw.pl/?dzial=impreza&id=113

Komputery w okrêtownictwie - ICCAS 2009

01-03.09.2009 • Szanghai - Chiny
International Conference on Computer Applications in Shipbuilding -
konferencja po�wiêcona oprogramowaniu wspomagaj¹cemu projektowa-
nie statków i procesy technologiczne w stoczniach.
info: www.rina.org.uk

Jeszcze jedna impreza �holownikowi�

04-05.09.2009 • Nijkerk - Holandia
Nijkerkse Sleepbootdagen - kolejna impreza w Holandii, za spraw¹ której
nale¿a³oby przedefiniowaæ powszechne skojarzenia z Holandi¹ i Holen-
drami - z tulipanów i wiatraków na holowniki i pog³êbiarki. Na tej impre-
zie spotkamy g³ównie mniejsze oraz �emerytowane�, odrestaurowane
holowniki. Wiêkszo�æ z nich, to holowniki �ródl¹dowe, obs³uguj¹ce barki.
info: www.veluwsesleepboten.nl

Rotterdam Wereldhavendagen 2009
- nasza rekomendacja

04-06.09.2009 • rejon Wilhelminapier, Parkkade,
Boompjes i mostu Erasmusa, Rotterdam - Holandia
�cis³a czo³ówka najciekawszych i szczycz¹cych siê najbogatszym i najbar-
dziej morskim programem festiwali morskich i portowych w Europie.
info: www.wereldhavendagen.nl

Dni otwarte w portowym skansenie technicznym

04-06.09.2009 • Havenmuseum (W.H.D. Maritiem Kwartier - VOL),
Rotterdam - Holandia
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Havenfestival to festiwal portowy i po cze�ci historyczny, po cze�ci zaj-
muj¹cy siê wspó³czesno�ci¹ �piknik popularno-naukowy i techniczny�,
organizowany przez muzeum portowe w Rotterdamie. Warto do niego
zajrzeæ nie tylko w czasie festiwalu. S¹siaduje z centralnym holender-
skim muzeum morskim.
info: www.havenmuseum.nl/engels.start
oraz www.havenmuseum.nl/havenfestival/index.html
a tak¿e: www.havenfestivalrotterdam.nl/havenfestival

DSEi - wszystko dla wojska i marynarki wojennej

08-11.09.2009 • ExCeL, Londyn - Wielka Brytania
Jedne z najwiêkszych w �wiecie targów i wystaw militarnych oraz kon-
ferencja naukowo-techniczna dotycz¹ca broni i uzbrojenia, tak¿e mor-
skiego. Ekspozycja nie jest otwarta dla publiczno�ci, ale sprowadzane na
targi okrêty wojenne s¹ widoczne z Tamizy i jej przeciwleg³ych brzegów,
a tak¿e podczas podej�cia do nabrze¿y, gdzie s¹ eksponowane w ramach
DSEi i w czasie wyp³yniêcia z Londynu.
info: www.dsei.co.uk

Offshore Europe 2009

08-11.09.2009 • Aberdeen - Wielka Brytania
Znacz¹ce targi i konferencja bran¿y offshore.
Info: www.offshore-europe.co.uk
info: www.offshore-europe.co.uk

Haarlemse Vaardagen

11-13.09.2009 • Haarlem - Holandia
�wiêto turystyki wodnej (¿eglarstwa i ¿eglugi kana³owej), festyny, zlot
wszelkich ma³ych jednostek p³ywaj¹cych wspó³czesnych i zabytkowych.
Mo¿liwo�æ zwiedzania m.in. ma³ych okrêtów wojennych.
info: www.vaardagen.nl

Warmondse Schippertjesdagen

11-13.09.2009 • Warmond - Holandia
Zlot ró¿nych jednostek p³ywaj¹cych, g³ównie odrestaurowanych holow-
ników motorowych i parowych, mini-holowników oraz klasycznych jach-
tów motorowych i imprezy towarzysz¹ce, np. festyny.
info: www.schippertjesdagen.nl

Seatrade Europe

15-17.09.2009 • Hamburg Messe, Hamburg - Niemcy
Targi i konferencja po�wiêcone ¿egludze wycieczkowej i turystyce mor-
skiej.
info: www.seatrade-europe.com

Shipchandlerzy i ich klienci

16-17.09.2009 • Kensington Town Hall, Londyn - Wielka Brytania
Targi i konferencja bran¿y zaopatrzenia statków.
info: www.impa.net

Den Bosch Maritiem

18-20.09.2009 • Hertogenbosch - Holandia
Zlot ma³ych jednostek p³ywaj¹cych (od ma³ych ¿aglówek, przez wiêk-
sze, klasyczne ¿aglowe ³odzie holenderskie, do holowników i kana³o-
wych barek mieszkalnych i turystycznych) oraz ró¿norodne imprezy to-
warzysz¹ce, w tym pokazy zdalnie kierowanych modeli statków w wiel-
kich basenach, czy kiermasze oraz festyny morskie i wodniackie.
info: www.maritiemshertogenbosch.nl

Havendagen Oudewater

18-20.09.2009 • Oudewater - Holandia
Jeden z licznych w Holandii festiwali portowych ze zlotem ma³ych jed-
nostek p³ywaj¹cych. Nie powinno zabrakn¹æ na nim ma³ych holowni-
ków i ¿aglowych old-timer�ów.
info: www.havendag-oudewater.nl

�wiatowy Dzieñ Morza IMO

21-25.09.2009* • porty w obrêbie dzia³ania
Urzêdów Morskich w Gdyni, S³upsku i Szczecinie
Tradycyjnie Urzêdy Morskie w Polsce obchodz¹ �wiatowy Dzieñ Morza
(World Maritime Day) proklamowany przez IMO. W poprzednich latach,
podczas obchodów tego �wiêta bywa³y np. w Gdyni udostêpniane do
zwiedzania jednostki UM, jednak gdy zbierali�my informacje dla celów
niniejszego zestawienia imprez morskich, Ministerstwo Infrastruktury,
któremu podlegaj¹ Urzêdy Morskie, nie by³o jeszcze w stanie podaæ
szczegó³ów. Centralne obchody (w Londynie, gdzie znajduje siê siedzi-
ba IMO) przypadaj¹ w tym roku na 24 wrze�nia. Mimo, ¿e odzywaj¹ siê
coraz silniejsze i liczniejsze g³osy przekonuj¹ce, ¿e alarm w zwi¹zku z glo-
balnym ociepleniem, rzekomo wywo³anym przez cz³owieka, nale¿y od-
wo³aæ, to tegoroczne obchody �wiatowego Dnia Morza odbywaæ siê
bêd¹ pod has³em �Zmiany klimatu - wyzwanie tak¿e dla IMO!�.
info: www.mi.gov.pl
* dok³adna data nie zosta³a jeszcze ustalona

Bremen Maritim 2009 - nasza rekomendacja

21-27.09.2009 • ró¿ne miejsca w Bremen i Bremerhaven - Niemcy
Jeden z najwiêkszych w Europie festiwali morskich, chyba najd³u¿szy,
bo trwaj¹cy ca³y tydzieñ (znany jest te¿ jako Bremen Maritime Woche)
i bardzo urozmaicony. S³u¿y przede wszystkim promocji gospodarki mor-
skiej w�ród spo³eczeñstwa, dlatego obfituje w dni otwarte w portach i ter-
minalach oraz innych firmach morskich oraz w mo¿liwo�æ zwiedzania
statków. Jednak nie tylko zagorzali shiploverzy znajd¹ w nim wiele atrakcji
(parady jednostek p³ywaj¹cych, mo¿liwo�æ ich zwiedzania, pokazy mo-
deli szkutniczych). W ramach bremeñskiego �tygodnia morskiego� orga-
nizowany jest te¿ cykl pokazów filmów morskich w lokalnych kinach,
program morsko-edukacyjny i zabawowy dla m³odszych dzieci, kierma-
sze handlowe, festyny, etc.
info: www.bremenmaritim.de

NEVA 2009

22-25.09.2009 • St. Petersburg - Rosja
The International Shipping and Offshore Energy Exhibition - miêdzyna-
rodowe targi morskie. Jedna z najwiêkszych tego typu imprez poza
�wielk¹ trójk¹� (SMM, Nor-Shipping i Europort-Maritime).
info: www.neva2009.com

Monaco Yacht Show 2009

23-26.09.2009 • Port Hercules - Monaco
19. edycja targów jachtowych MYS, gromadz¹cych nie tylko nowe, ale
i ju¿ eksploatowane super i mega-jachty ¿aglowe i motorowe powy¿ej
25 m d³ugo�ci oraz uczestników rynku luksusowych jachtów - projektan-
tów, brokerów, producentów wyposa¿enia oraz dóbr luksusowych (choæby
cywilnych �mig³owców, które czêsto znajduj¹ siê na wyposa¿eniu mega-
jachtów).
info: www.monacoyachtshow.com

Holowniki lekko i na powa¿nie

25-28.09.2009 • Wijk bij Duurstede - Holandia
4e Lekkodagen - czwarta edycja zlotu mi³o�ników holowników organi-
zowanego przez stowarzyszenie dedykowane tym statkom - Lekko I.T.E.S
(International Tug Enthusiasts Society, www.lekko.org). Spotkaæ tam
bêdzie mo¿na holowniki pod ka¿d¹ mo¿liw¹ postaci¹ - na obrazach
marynistów, na pocztówkach i odbitkach fotograficznych, na filmach vi-
deo, w specjalistycznych ksi¹¿kach i czasopismach i innych materia³ach
dostêpnych na hobbystycznej gie³dzie i wreszcie na ¿ywo i w pe³nej
skali - pod postaci¹ g³ównie historycznych holowników w ramach zlotu
i w czasie parad. W tym roku impreza odbêdzie siê w po³¹czeniu z jed-
nym z najwiêkszych festiwali szantowych Holandii.
info: www.lekkodagen.nl

Zebra³: Piotr B. Stareñczak

Nasze MORZE l nr 4 l kwiecieñ 2009

NaszeMORZE_40_v7.p65 2009-04-06, 00:2684



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

Jak zamówiæ prenumeratê miesiêcznika �Nasze MORZE�

 Internet

E-mail

Telefon

Kupon
zamówienia

Polecenie
przelewu

Dla Czytelników zamawiaj¹cych prenumeratê w Okrêtownictwo i ¯egluga sp. z o.o.Dla Czytelników zamawiaj¹cych prenumeratê w Okrêtownictwo i ¯egluga sp. z o.o.Dla Czytelników zamawiaj¹cych prenumeratê w Okrêtownictwo i ¯egluga sp. z o.o.Dla Czytelników zamawiaj¹cych prenumeratê w Okrêtownictwo i ¯egluga sp. z o.o.Dla Czytelników zamawiaj¹cych prenumeratê w Okrêtownictwo i ¯egluga sp. z o.o.

Wybierz sposób, który Ci odpowiada:

Wype³nij dok³adnie kupon zamówienia na stronie http://www.naszemorze.com.pl/prenumerata.php
i kliknij na przycisk �zamów� u do³u tej strony. Zamówienie zostanie automatycznie przes³ane do nas.

Zamów wysy³aj¹c e-maila na adres: sekretariat@naszemorze.com.pl

Zadzwoñ pod nr tel. 058 307-17-90 i z³ó¿ zamówienie

Wype³nij zamieszczony na odwrocie tej strony kupon zamówienia i wy�lij poczt¹ na adres: Okrêtownictwo i ¯egluga
Sp. z o.o., ul. Na Ostrowiu 1, 80-958 Gdañsk z dopiskiem �Prenumerata� lub prze�lij faxem na nr 058 307-12-56.

Wype³nij druk polecenia przelewu/wp³aty gotówkowej. W tytule zap³aty konieczne jest podanie czasu trwania
prenumeraty (roczna, pó³roczna, kwartalna), numeru miesiêcznika, od którego mamy j¹ rozpocz¹æ oraz liczby egzemplarzy.
Je�li prenumerata ma byæ automatycznie przed³u¿ana � dopisz �PA�. Kopiê dowodu wp³aty prze�lij do redakcji.
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Niniejsze zamówienie jest podstaw¹ do wystawienia faktury VAT.
Upowa¿niamy do wystawienia faktury VAT bez naszego podpisu.

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 / 09 12 numerów po 6,5 PLN (razem 78 PLN)  × Ilo�æ egz.

Od numeru / 09 6 numerów po 7,5 PLN (razem 45 PLN)  × Ilo�æ egz.

Od numeru / 09 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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