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Zdrowia i...
kooperencii

,Dzis w koncowce roku, ktory zegna nas
Swiatowq recesjg gospodarczq i zapowiedzig
kryzysu w roku nastgpnym, nikomu nie jest
do smiechu. Wiele firm bedzie musiato zaci-
snqgc pasa, ograniczy¢ inwestycje i oferowaé
swoje produkty i ustugi po nizszych cenach,
zeby tylko podtrzymac produkcje i przetrwac.
To bedzie ciezki rok.” Te stowa napisalem
w tym miejscu doktadnie w grudniu 2008 roku. ..
Wtasciwie od tamtej pory niewiele si¢ zmieni-
o, moze tylko na gorsze.

Najwigkszym kitem AD. 2009 w gospodar-
ce morskiej byta proba sprzedazy stoczni pro-
dukcyjnych w Gdyni i Szczecinie inwestorowi
z Kataru. Fiasko tej transakcji oznaczalo wbicie
ostatniego gwozdzia do trumny, w ktorej w tym
roku pochowano polskie panstwowe stocznie
budujace statki. Wszystkie tzw. programy re-
strukturyzacyjne wdrazane od roku 2002 w tych
stoczniach okazaly si¢ fikcja. Zawiedli wszy-
scy. Pamigtam jak w czasie ostatnich targdw
Baltexpo we wrzesniu 2009 r., podczas kolej-
nej konferendji (ile ich juz byto?) po$wigconej
przysziodci polskich stoczni, Stawomir Majman
powiedziat: ,Wszyscy zamordowali$my polskie
stocznie. Wszyscy — jak tu siedzimy”. T jesli
nawet w tym stwierdzeniu jest sporo przesa-
dy, to jednak tkwi w nim ziarno prawdy.

Rok 2009 przejdzie wiec do historii jako finat
kilku zmarnowanych lat, jako ostateczne za-
mknigcie pewnego rozdziatu historii polskie-
go przemystu okretowego. Paradoksalnie jed-
nak — moze to by¢ poczatek pisania zupetnie
nowej historii. Na razie nikt nie wie, jak si¢ ona
dalej potoczy.

By¢ moze w Gdyni i Szczecinie powstana
nowe ,zagltebia kadtubow” dla Norwegdw, czy
tez fabryki konstrukcji stalowych i wiez wiatro-
wych. Moze bedziemy budowa¢ offshory dla
Norwegdw i Rosjan, luksusowe barki dla Ho-
lendréw, albo wycieczkowce made in Poland?
(takie jak ten z oktadki, opisywany na str. 32).
A moze bedziemy si¢ specjalizowac¢ w budo-
wie statkow pasazerskich innych typdw, w tym
promow (jak ten, o ktoérym piszemy na str. 14).
A moze bardzo $wiezy pomyst powotania ro-
boczej grupy ds. nowego produktu zaowocuje
niedtugo wspdlnym dziataniem prywatnych
polskich stoczni, ktdre razem wymysla ekspor-
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towy hit na miar¢ autobusow Solaris? (czyt. na
str. 12). Wspoldziatanie najwazniejszych gra-
czy na polskim rynku okretowym w ramach
zaprojektowania i wspdlnej promocji produk-
tu, ktory potaczytby polskie stocznie z produ-
centami wyposazenia na statki, byloby w cza-
sach kryzysu zupelnie nowg jakoscia.

Ostatnio w $wiatowej gospodarce coraz
modniejsze staje si¢ nowe stowo — kooperen-
cja (co-opetition), utworzone z potaczenia stow
kooperacja i konkurencja. W gospodarce silnie
zglobalizowanej oznacza ono kooperacjg kon-
kurujacych ze soba na rynku podmiotéw w celu
realizacji wspolnych celow strategicznych. Ko-
rzysci kooperenciji to dostep do unikatowych
zasobow, nabywanie przez firmy nowych umie-
jetnosci, szczegdlnie w sferze know— howino-
woczesnych technologii. Czy firmy tworzace
nasz przemyst okretowy zdobeds sie na taka
wspotprace? Czy beda zdolne do wymyslenia
nowych produktéw i strategii, wytworzenia
nowych form organizacyjnych i nowych form
dziatania? Mysle, ze w 2010 roku poznamy
odpowiedz na te pytania.

Grzegorz.Landowski@naszemorze.com.pl
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Od kilku lat sledze sytuacje wokét zeglugi w Ciesninie Pilawskiej i na Zalewie Wislanym. Napisatem na ten
temat kilka artykutéw naukowych (...). Przedstawitem w tych tekstach m.in. analize probleméw zeglugi dla wielu
akwenéw na $wiecie o podobnie uksztattowanym, jok w przypadku Zalewu Wislanego podziale terytorialnym.
(...) Nie rozpisujqc sie zanadto napisze tylko, ze moje wnioski sq catkiem rézne od tego, co zgodnie twierdzqg
oba rzqdy, tj. polski i rosyjski, na temat zasad zeglugi na Zalewie. (...) Tym razem w przestanym artykule
chciatbym pokazaé, w jaki sposéb inni, to jest Finowie, potrafiq utozy¢ z Rosjg swoje problemy zeglugowe na
przyktadzie zeglugi i dzierzawy rosyjskiej czesci Kanatu Saimaa.

Kanat Sa

IMmaad

— wzér dla zeglugi na Zalewie Wislanym?

Sytuacja zeglugi na Zalewie Wislanym
i podziat granicg panstwowa szlaku zeglu-
gowego oraz Mierzei Wislanej nie sa weale
tak wyjatkowe, jak sie niektorym wyda-
je. Na swiecie jest kilka podobnie uksztal-
towanych geograficznie i podzielonych
politycznie szlakow zeglugowych. Przy-
ktady obszernie przedstawitem w ksiaz-
ce ,Prawa zeglugowe okretu w $wietle
prawa miedzynarodowego” (Warszawa
2009, ss. 320). Co najmniej dwa mozna
znalez¢ na Morzu Battyckim. Jednym jest
geograficznie niemal identyczna sytuacja
Zalewu Kuronskiego. W 2007 r. Federa-
cja Rosyjska i Republika Litewska zawar-
ty umowe o zegludze na Zalewie Kuron-
skim i $rédladowych drogach wodnych
Litwy i obwodu kaliningradzkiego, nad
ktorego realizacja czuwa specjalna dwu-
stronna komisja.

Drugim, nieco innym i mato znanym,
a majacym istotne znaczenie gospodarcze
szlakiem zeglugowym w rejonie Morza
Battyckiego jest Kanat Saimaa (ang. Sa-
imaa Canal, fin. Saimaan kanava, ros.
Catimenckuti kanan). Kanat taczy Jezioro
Saimaa, wraz z systemem 120 jezior i $ro-
dladowych szlakéw, z Zatokg Finska. Prze-
wozy towaréw od poczatku biezacej de-
kady utrzymujg si¢ na poziomie powy-
zej 2 mln ton rocznie (rekordowe przeta-
dunki w Elblagu siegaty 0,6 min ton). Pa-
sazerow za$, jeszcze w latach dziewiec-
dziesiatych przewozono 100 tys., a obec-
nie ponizej 40 tys. (w Elblagu ostatnio
odprawia sie okoto 30 tys. osob). Rocz-
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nie przez kanat przechodzi okoto 3 tys.
statkow, w tym w wiekszosci sa to prze-
wozy drobnicowe.

Dzierzawa kanatu

Droga ta zostala oddana do uzytku
w 1856 r. na terytorium nalezacego do im-
perium rosyjskiego Wielkiego Ksiestwa
Finskiego, miedzy miastami Lappeenran-
ta i Wyborg. Po agresji sowieckiej zwanej
wojna zimowa, w 1940 r. podpisano po-
kdj w Moskwie, na mocy ktérego Finlan-
dia scedowata na rzecz ZSRR Przesmyk
Karelski wraz z Wyborgiem. Nowa grani-
ca podzielita kanat na pot, co spowodo-
wato jego zamknigcie dla zeglugi na 28
lat. W 1962 r. oba panstwa zawarty umo-
we, dzigki ktoérej Finlandia wydzierzawi-
ta na 50 lat znajdujaca si¢ teraz na teryto-
rium ZSRR cze$¢ kanatu, wraz pasem ladu
o szerokosci 30 metréw od obu brzegow
i 200 metréw od jego urzadzen ($luz),

Kanat Saimaa.

a takze Wyspe Malyj Vysotskij polozong
naprzeciwko miasteczka Wysock.

Finowie zobowiazali si¢ do pogtebie-
nia toréw Zeglugowych i naprawy urza-
dzen kanatu. W 1968 r. ponownie odda-
no do uzytku kanat o zapewnionej gte-
bokoéci nawigacyjnej 4,35 metra (plano-
wany przekop kanalu przez Mierzeje
Wislang ma mie¢ 4-5 metréw - DB) i wy-
miarach w sluzach 85 metrow na 13,2
metra. Umozliwia to zegluge statkow
0 no$noéci do 2500 ton, miedzy portami
$rodladowymi Wschodniej Finlandii,
a reszta Europy. Srodladowe drogi wod-
ne obejmuja gtebokowodne kanaly sys-
temu Jeziora Saimaa, o facznej dtugosci
814 km i zapewnionej gtebokosci 4,2 m,
gléwne kanaly o tacznej dlugosci 1560
km i zapewnionej gtebokosci 2,4 m oraz
ich odgatezienia o dtugosci 1203 km i mi-
nimalnej gtebokosci 2,4 m. Daje to im-
ponujaca catkowitg dtugo$¢ 3577 km (dla
poréwnania odlegto$¢ z Moskwy do Bar-
celony wynosi 3600 km - DB). Do pierw-
szej sluzy kanatu od strony morza mozna
podej$¢ z wod miedzynarodowych szla-
kiem dtugosci 71 mil morskich lub bez-
po$rednio wzdiuz wybrzeza z finskich
wad terytorialnych. Dtugos¢ samego ka-
natu wynosi tylko 42,9 km (w tym w ro-
syjskiej czesci 19,6 km). Na tym odcin-
ku znajduje sie¢ 8 $luz i 13 mostow,
w tym 7 zwodzonych. Dla poréwnania,
najdtuzszy zeglowny kanal w Polsce -
Kanat Elblgski ma 44 km dtugoéci (wraz
z jeziorami 83 km).



Szczegély umowy

W sprawie zeglugi i dzierzawy rosyj-
skiej cze$ci Kanatu Saimaa zawarto do-
tychczas wiele uméw. Umowa glowna
obejmuje ,Porozumienie w sprawie dzier-
zawy przez Republike Finlandii sowiec-
kiej cze$ci Kanatu Saimaa i Wyspy Malyj
Vysotskij” (wraz z wymiang not i zataczo-
nymi mapami), podpisane w Moskwie 27
wrzesnia 1962 r. (weszla w zycie 27 sierp-
nia 1963 r.). Dwa lata pdzniej, 11 sierp-
nia 1964 r. zawarto dodatkowy protokot
do umowy, w ktérym wyznaczono nowa
granice dzierzawionego terytorium.
Zegluge pasazerska uregulowano w ,Po-
rozumieniu o ruchu pasazerskim na Ka-
nale Saimaa i na terytorium dzierzawio-
nym przez Republike Finlandii od ZSRR
oraz w sprawie tranzytu do Leningradu”
(Petersburga), podpisane w Helsinkach 7
marca 1968 r. oraz w ,Porozumieniu do-
tyczacym ruch pasazerskiego na Kanale
Saimaa ina terytorium dzierzawionym
przez Republike Finlandii od ZSRR do
Wyborga lub w tranzycie do morza pet-
nego”, podpisane w Moskwie 15 pazdzier-
nika 1990 r.

Zgodnie z umowa gtéwna, terytorium
dzierzawione jest w celu zapewnienia

SAIMAAN KANAVAN KARTTA

MAP OF THE SAIMAA CANAL

Kanat#gczy Jezioro Saimaa,
wraz z systemem 120 jezior
i srodladowych szlakow, z Zatoka Finska.

6

transportu towardéw do i z Republiki Fin-
landii i obejmuje wody rosyjskiej czesci
kanatu wraz z pasem szerokos$ci 30 me-
trow od kazdego brzegu kanatu, a w przy-
padku urzadzen kanatu ($luz, mostow) do
200 metréw szerokosci. Ponadto, w sktad
tego obszaru wchodzi droga Nuijamaa-
Brusnichnoe (fin. Juustila) oraz Wyspa
Malyj Vysotskij (fin. Ravansaari) bedaca
miejscem przetadunku i sklfadowania to-
wardéw. W protokole dodatkowym z 1964
r. zmieniono granice terytorium dzierza-
wionego, wlaczajac w jego sktad czesd
wod przecigtego granica panstwowa je-
ziora Nuijamaanjirvi i dalsza czes¢ wy-
mienionej powyzej drogi.

Umowa méwi, ze wszystkie niewo-
jenne statki finskie oraz wszystkie han-
dlowe statki panstw trzecich maja prawo
do zeglugi miedzy Zatoka Finska, przez
morze terytorialne i wody wewnetrzne
oraz rosyjska (dzierzawiona) czes$¢ Kana-
tu Saimaa, do portow finskich (umowa
polsko-rosyjska z 1 wrze$nia 2009 r. do-
tyczy zeglugi jedynie statkow polskich
przez rosyjska cze$¢ Zalewu Wislanego -
DB). Zakazano przewozu wojska, uzbro-
jenia i wyposazenia oraz zaopatrzenia
wojsk. Finlandia zostata zobowigzana do
odbudowy, w ciagu pigciu lat, utrzyma-
nia i obstugi kanatu. Catos¢ kosztdéw z tym
zwiazanych jest pokrywana przez Finow,
ktorzy moga dodatkowo wprowadzié
oplaty za przejscie rosyjskiej czesci ka-
natu. Optaty nie mogg dotyczy¢ statkéw
pod banderg rosyjska. Jedynie infrastruk-
ture drogowa i kolejowa przez ciesning
Kivisillansalmi (z Wyborga) mieli zbudo-
wac Rosjanie, ale na koszt Finlandii. Zgo-
dzono si¢ rowniez na budowe linii prze-
sylowej energii elektryczne;j i linii telefo-
nicznej z Finlandii oraz budowe budyn-
kéw na potrzeby obstugi kanatu. Na dzier-
zawiona wyspe energie elektryczna mieli
dostarcza¢ Rosjanie.

Zasady zeglugi

Strony zobowigzaly si¢ do ujednolice-
nia przepisow zeglugowych w czesci
morskiej szlaku zeglugowego iw obu
czesciach podzielonego granica kanatu.
Dlugos¢ sezonu nawigacyjnego zostala
uzalezniona jedynie od warunkow lodo-

wych, a zegluga jest utrzymywana przez
calg dobg. Towary w tranzycie przez caly
szlak wodny zostaly zwolnione z oplat
i cet przez obie strony. Czynsz dzierzaw-
ny placony przez Finow raz w roku zo-
stat okreslony w zaleznosci od wielkosci
przewozdéw i kwotowo w okresie odbu-
dowy i rozbudowy urzadzen kanatu. Pod-
kreslono takze, ze prawo ijurysdykcja
ZSRR zostaje zachowane na dzierzawio-
nym terytorium w zakresie, w jakim wy-
raznie nie przekazano tych uprawnien na
rzecz Finlandii. Obszerna lista uprawnien
finskich w stosunku do swoich obywateli
w strefie kanatu obejmuje zastosowanie
prawa cywilnego, administracyjnego, ban-
kowego, pocztowego, uzycie odbiorni-
koéw radiowych i telewizyjnych, edukacie,
zdrowie, sprawy wyznan, podatki, ubez-
pieczenia izabezpieczenie spoteczne.
Takze w sprawach karnych, jesli w sku-
tek przestgpstwa popelnionego przez
finskiego obywatela lub obywatela pan-
stwa trzeciego na terytorium dzierzawio-
nym, pokrzywdzonym nie jest obywatel
lub jakikolwiek podmiot Federacji Rosyj-
skiej/ZSRR albo nie naruszono porzadku
publicznego tego panstwa, sprawy takie
nalezg do jurysdykgcji Finlandii.

W celu nadzoru nad realizacjg umo-
wy, kazda ze stron wyznacza petnomoc-
nika, ktory jednomyslnie podejmuje de-
cyzje. Zarzadzanie kanalem powierzono
Komitetowi Administracyjnemu z siedzibg
w Lappeenranta, w Finlandii, pod prze-
wodnictwem finskiego petnomocnika.
Wszystkie spory zwigzane z wykonywa-
niem umowy, ktére nie zostaty rozwia-
zane przez petnomocnikéw, zostaja prze-
kazane do Komisji Mieszanej w sktadzie
- po dwoch przedstawicieli kazdej ze
stron. Jesli komisja nie przyjmie jedno-
myslnie rozwiazania, spor bedzie rozstrzy-
gany kanatami dyplomatycznymi.

Federacja Rosyjska zapewnita sobie
prawo do czasowego wprowadzenia spe-
gjalnych regulacji na obszarze dzierzawio-
nym, jesli jest zagrozone bezpieczenstwo
panstwa lub lokalne. Ponadto, w szcze-
golnych okolicznosciach, uzasadnionych
zagrozeniem bezpieczenstwa, moze od-
mowic zgody na przejscie statku panstwa
trzeciego. Zastosowanie wymienionych
$rodkéw powinno by¢ notyfikowane ad-
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ministracji finskiej z mozliwie najwiek-
szym wyprzedzeniem.

27 sierpnia 2013 r. uptywa termin
dzierzawy. Obecnie prowadzone s3 prze-
ciagajace si¢ rozmowy dotyczace jej
przedtuzenia. Niewatpliwie problem no-
wej umowy dzierzawnej i kwestia budo-

wy w wylacznej finskiej strefie ekono-
micznej gazociagu Wyborg-Greifsfald s3
przez strony traktowane jako karty prze-
targowe w negocjacjach.

Dariusz R. Bugaijski

0 Autor jest adiunktem na

Wydziale Dowodzenia i Operacji Mor-
skich Akademii Marynarki Wojenne;j.
Zajmuje si¢ prawem morza i prawa-
mi zeglugowymi.

Stowo w sprawie Blyskawicy

Po przetomie roku 1989, gdy bytem
jeszcze czlowiekiem mlodym, a wyjazdy
za granice staly sie normalnoscia, zwie-
dzanie muzedw wojskowych i nautycz-
nych, w tym zabytkowych okretéw, sta-
to si¢ moim hobby, pasja i jak co niektd-
rzy przyjaciele oraz rodzina twierdza, ro-
dzajem obsesji. Nie ukrywam, Ze pobyt
W Japonii zaaranzowalem gtéwnie po to,
by zobaczy¢ pancernik Mikasa. Zwiedza-
tem zabytkowe jednostki plywajace od
potudniowej Skandynawii po Kapsztad
i od szkockiego Aberdeen po Jokosuke.
W tej wyliczance powinny znalez¢ sig
rowniez dwa amerykanskie lotniskowce
(USS Intrepid w Nowym Jorku i USS Mi-
dwayw San Diego). Widzialem ostatniego
zachowanego drednoughta w Huston (USS
Texas) i ,zabytek” bedacy kreacja wyobraz-
ni — HMS Surprise (fregata bedaca gtowna
bohaterka hollywoodzkiej produkgji ,Pan
wiadca na krancu $wiata”). Coz z tych mo-
ich obserwacji wynika? Ano to, Ze nie ma
uniwersalnego sposobu zachowania dla po-
tomnych tak duzego obiektu jak ,okret
wojenny”. Jednostki, ktére obejrzalem znaj-
dowaly si¢ bowiem w dyspozycji wiladz
lokalnych, stowarzyszen hobbystycznych,
administracji wojskowej, panstwowych
muzeow irozmaitych ,kondominiéw”.
Zadne z tych rozwigzan nie jest idealne. Na
przyktad organizacja hobbystyczna niemal
doprowadzila do utraty USS Texasi okret
zachowany zostat tylko dzigki ingerencji
wiadz stanowych. Z kolei organizacja pa-
sjonatow uratowata HMS Unicorn, ktory
marynarka krolewska chciata rozebra¢ na
opal. Nie ma rozwigzania ,wzorcowego”.
Za kazdym razem decyduja uwarunko-
wania ,lokalne”.
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W kontekscie przysztosci ORP Blyska-
wica przyjrzyjmy si¢ zatem owym miej-
scowym okoliczno$ciom. W Polsce, gdzie
nie wyksztaltcily si¢ jeszcze ani ,obywatel-
sko$¢”, ani ,lokalnos¢” w rozumieniu na
przyktad Skandynawii, czy Zjednoczone-
go Krélestwa, niemozliwym jest myslenie
o zachowaniu tak duzego eksponatu sita-
mi pozapublicznymi. W artykule (,Bfyska-
wica do cywila” —  NaszeMORZE”, nr 11/
2009 — red.) jasno wszak wyartykulowano
poglad, ze ,$rodowiska” wokot niszczycie-
la wygenerowac si¢ jak dotad nie udato.
Stoimy zatem przed kwestia, ktora z agend
publicznych powinna si¢ tym zajac. Wy-
daje si¢ przy tym, ze Marynarka Wojenna
nie ma wystarczajacych kwalifikacji i kom-
petencji, by zawiadywac jednostka muze-
alna (cho¢ przyznac¢ trzeba, ze jak dotad
radzita sobie z tym zadaniem wcale udat-
nie), za$ Muzeum Marynarki Wojennej
w obecnym ukompletowaniu kadrowym
nie ma sit i srodkéw (a i wiedzy oraz do-
$wiadczenia), by upora¢ si¢ utrzymaniem
,na wodzie” niszczyciela. Rozwigzanie jest
zatem chyba tylko jedno: zawarcie poro-

Archiwum morskie

zumienia, czy tez jak sie to obecnie mowi
— ,zawigzanie” konsorcjum dla ocalenia
okretu, w ktorym kazdy z partnerow zajat-
by sie¢ tym, na czym zna si¢ najlepiej. Mu-
zeum — plaszczyzna muzealna, zas flota
utrzymaniem jednostki na wodzie i za-
pewnieniem jej (moze nie w obecnej li-
czebnosci) obsady gwarantujacej zacho-
wanie bezpieczenstwa. Model zblizony
do nakreslonego funkcjonuje przy tym
w Grecji, gdzie w Pireusie zachowano
miedzy innymi krazownik pancerny Ave-
roff i niszczyciel Velos.

Zachowanie Blyskawicyw sktadzie flo-
ty jest przy tym wazne z kilku powoddw.
Okret rzeczywiscie petni pewne funkcje
ceremonialne ijest swoistg wizytowka
marynarki. Poza tym jeszcze jeden argu-
ment, prawno — emocjonalny tym razem,
wycofanie okretu morskiego rodzaju sit
zbrojnych oznaczataby, ze traci on pra-
wo do podnoszenia bandery, a Blyskauwi-
capod innym znakiem wygladataby po
prostu niepowaznie.

Krzysztof Kubiak

Dziekujemy panu Jézefowi Rodziewiczowi za przekazane nam archiwum bra-
ta, $.p. Andrzeja Rodziewicza, prawdziwa skarbnice morskiej wiedzy. W Jego ko-
lekcji znalezli$my czasopisma morskie, gtownie ,Morze”, ksiazki o marynarce
wojennej, monografie okretdéw wojennych i publikacje o statkach handlowych, seri¢
,2Miniatury Morskie”, posegregowane pakiety wycinkow z roznych polskich i za-
granicznych czasopism (gléwnie monografie poszczegolnych typdw okretdw

wojennych). Beda nam stuzyty.

Redak¢ja
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Kilka uwag do Gawrona

W numerze z pazdziernika 2009 r. zamieszczony zostat artykut
,Po co komu Gawron”. Pozwolitem sobie na kilka uwag.

(...) Od potozenia stepki mineto 8 lat,
ale od rozpoczecia prac nad dokumen-
tacja robocza kolejne dwa lata (bo dosko-
nalg dokumentacje techniczna otrzyma-
lismy gotowa z Niemiec). Zajmujemy si¢
wiec niewielka, niespeina 100-metrows
jednostka przez 10 lat i nie wida¢ konca.
Jak dtugo budowano Nimitza - przeciez
wszystko robia tylko ludzie?

Pisze pan: ...coraz wiecej specja-
listow, nawet w marynarskich mun-
durach krytykuje ten projekt...

Przeciez to na zamowienie tych ludzi
w marynarskich mundurach jednostka jest
budowana! Jak mozna po 10 latach po-
wiedzie¢ : ,szkoda, ze ja budujemy, jest
dzi$ niepotrzebna, sa inne warunki...”.
Gdyby wybudowano ja w rozsadnym ter-
minie 3-4 lat, to dzisiaj bytaby niepotrzeb-
na, bo sa inne warunki? Co za skrajna (i
kosztowna) nieodpowiedzialno$¢ wojsko-
wych planistow!

...tymczasem na 500 pracownikow
zatrudnionych w produkcji przypada
800 w administracji... To stowa dyrek-
tora stoczni. Jak bym styszat przed laty I se-
kretarza zaktadowej organizacji PZPR: za-
wsze produkcja jest najlepsza, administra-
cja najgorsza. Przeciez to starodawny, so-
cjalistyczny nonsens! Sa tylko pracownicy
potrzebni do zrealizowania danego zlece-
nia, ktore stocznia przyjeta oraz pracowni-
cy zbedni.

Aby zrealizowac¢ wymalowanie kadtu-
ba potrzebni s3 pracownicy biura zamawia-
jacy i dostarczajacy farby i rozpuszczalniki,
magazynier farb, malarze, $ruciarze, sprza-
tajacy, wywozacy odpady, kalkulujacy
koszty, w bardziej skomplikowanych przy-
padkach - technolodzy, ksiegowi, obstuga
rusztowan. Kto z nich jest niepotrzebny?
Jezeli nie bedzie pracownika zamawiaja-
cego i dostarczajacego farby (nieprodukcyj-
ny), malarze nie dostana farb istang si¢
zbedni, mimo Ze sa produkcyjni! Tak samo
zbedni sa spawacze i monterzy kadtuba
(produkcyjni), bo nie ma dla nich zajecia.
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Jezeli pojawi si¢ duzy i skomplikowa-
ny remont kadtuba, to kto okresli jego
przebieg, zrobi szkice, dobierze materia-
ty kadtubowe i spawalnicze, okresli ro-
dzaj préb szcezelnosci, zatwierdzi techno-
logie w Towarzystwie Klasyfikacyjnym...?
Na pewno nie spawacze, monterzy, hy-
draulicy lub inni pracownicy wydziatéw
produkcyjnych. A bez uprzedniej zgo-
dy Towarzystwa Klasyfikacyjnego nie
mozna rozpoczad prac, wiec pracowni-
cy produkcyjni sa zbedni. Jezeli spa-
walnik (nieprodukcyjny) nie wystara si¢
w danym TK o dopuszczenie stoczni do
okre$lonych prac spawalniczych, to
wszyscy spawacze (produkcyjni) sa
w stoczni zbedni.

Oddzielna sprawa sa kwalifikacje pra-
cownikow produkcyjnych. Sa spawacze
i dobrzy spawacze. Migedzy nimi istnieje
kolosalna réznica, tak pod wzgledem wy-
dajnosci, jak i jakosci pracy. Ktorzy z nich
sa zbedni? Czy lepiej wyrzuci¢ dobrego
technologa, czy lichego, partaczacego
robote montera? Moze wyrzucic¢ caly pion

Zdjecie sprzed 50 lat

W numerze 9/2009 w dziale ,Zdarzylo sie
w polskiej gospodarce morskiej”, w akapicie ,50
lat temu” znalaztem notatke o wizycie w Gdyni
krazownika brytyjskiego Tiger. Przyczynkiem do
tej notatki moze by¢ moje zdjecie wykonane
w czasie zwiedzania okretu. Wykonane pomimo,
ze przy trapie odbierano aparaty fotograficzne do
depozytu. Bytem wtedy uczniem trzeciej klasy
Technikum Budowy Okretow ,Conradinum”. Na
fotografii siedze z prawej strony. Kolega siedzacy
po mojej prawej stronie to Zbyszek Kuder. Po
skonczeniu technikum nie miatem z nim juz zad-

nego kontaktu.

Z powazaniem
Bernard Dgbrowski

LIS

konstrukceyjny i technologiczny, dziat kadr,
zamowien, ksiegowosci. A wszystkie pra-
ce, ktore realizuja, dac¢ na wydziaty pro-
dukcyjne? Spawacz wykona w wolnych
chwilach i zatwierdzi szkic naprawy w TK,
monter zamowi materiaty, traser dodat-
kowo zajmie si¢ ptacami w stoczni, ko-
wal bedzie jednoczesnie kadrowcem...

Czy dyrektor stoczni mysli, Ze niepo-
trzebne koszta tworzg tylko ptace pra-
cownikow ,nieprodukcyijnych”?

Jak sa na przyktad w SMW budowane
sekcje kadtubowe nowych, catkowicie
wyposazonych jednostek? Sa optymalnie
wyposazone w rurociagi i armature? Odpo-
wiednio wymalowane i wyzbrojone w kaz-
dej fazie ich budowy? Sa produkowane
zgodnie z technologia? A wszyscy pracow-
nicy produkcji maja wysokie kwalifikacje,
umozliwiajace wykonanie sekcji z mini-
malng ilo$cia poprawek? Bo jezeli nie, to
samo wykonanie sekcji kosztuje o wiele
drozej niz w innych stoczniach. I nic tu nie
pomoze zwalnianie kolejnych ludzi — ra-
czej nalezy przyjac takich, ktérzy dobrze
przygotuja i wymusza w stoczni optacalng
produkgje na odpowiednim poziomie tech-
nicznym.

Z powazaniem
Lech Ceranowski
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pozegnanie

Nowi nabywcy czesci majgtkéw stoczni w Gdyni i
Szczecinie nie gwarantujg wznowienia tam produkgiji
stoczniowej. Oddala sie nikla nadzieja na prace dla
przynajmniej czesci zwolnionych stoczniowcéw.

Stalo sie tak, jak przewidywato wielu
stoczniowych specjalistow, nie znaleZli si¢
chetni do kupna najwazniejszych sktad-
nikéw majatkéw obu zaktaddw, a wyniki
przetargdw pokazaty, Ze na budowe tam
statkdw nie ma co liczy¢. Stoczniowcy
z Gdyni nadzieje¢ pokfadali w Maritim Shi-
pyard. Jej wlasciciel, Janusz Baran, jesz-
cze dzien przed ostatecznym terminem
wplacenia wadium (18 listopada) zapo-
wiadal, ze jest powaznie zainteresowany
kupnem najwiekszej czedci majatku Stoczni
Gdynia (wraz z osrodkiem wypoczynko-
wym) i kontynuowaniem dziatalnosci stocz-
niowej (firma juz w 2008 r. ztozyta w Mini-
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sterstwie Skarbu Panstwa wstepng oferte
na zakup gdynskiej firmy). Jednak pienia-
dze od zagranicznych partneréw nie do-
szly na czas... Wiceminister skarbu Zdzi-
staw Gawlik po aukcji ujawnil, ze prezes
Baran wnioskowat o przesuniecie terminu
wptlaty wadium do 10 grudnia, jednak nie
uzyskatl zgody zarzadcy kompensaciji.

Gdynia:
nadzieja w stoczni Crist

Wadium konieczne do przystapienia
do licytacji w przewidzianym terminie
wplacili: Stocznia Nauta, KB Pomorze,

polskie stocznie

Nie bedzie Stoczni Gdynia?

Energomontaz-Pdtnoc Warszawa, Europla-
zma Serwis i Stocznia Crist. Dwie ostatnie
firmy ostatecznie do aukcji nie przystapi-
ty. Odbywajacy sig 26 listopada przetarg
trwat dwie godziny dluzej niz przewidy-
wato, poniewaz dwoch chetnych stoczyto
bdj o maty suchy dok. Zwyciezyt Energo-
montaz Pdtnoc, ktory zaptacit 33 min zt
(cena wywotawcza wynosita 31 min zb).
Ale na produkgcje stoczniowaq nie ma tam
co liczy¢.

- Jestedmy zainteresowani miejscem
do scalania wielkich konstrukcji - masz-
tow energetycznych, konstrukgji dla blo-
kéw energetycznych dla elektrowni, prze-
set do mostow wiaduktéw kolejowych
i drogowych, modutéw platform wiertni-
czych. Tego sie nie da robi¢ na $rodla-
dziu, wygodniej jest w takim miejscu jak
stocznia - powiedziatl ,Gazecie Wybor-
czej” prezes Konrad Jaskota. Zarzad Ener-
gomontazu szacuje, ze w ciagu najbliz-
szych dwoch, trzech lat, na przejetym te-
renie zainwestuje kilkanascie milionéw
ztotych.



Fot. Czestaw Romanowski

Energomontaz w wyscigu o maty dok
przelicytowat Stocznig Nauta, ktora osta-
tecznie za 57 mln zI kupita m.in. nabrze-
ze wyposazeniowe i stoczniowe hale.
O pracy tam jednak byli pracownicy
Stoczni Gdynia nie maja co marzy¢. Na-
uta ma zamiar przenies¢ produkcje z obec-
nego miejsca na teren Stoczni Gdynia, ale
nie zamierza zwieksza¢ zatrudnienia.

Nikogo nie zainteresowato kupno, za
33 mln zt, dokumentaciji technicznej stat-
kow. Nie znalazty takze nabywcy najwaz-
niejsze dla kontynuowania produkcji
stoczniowej - duzy suchy dok i zaktad
prefabrykacji kadtubéw, ktorych cena
wywolawcza wynosita 135 mln zt. Chet-
na byla prywatna stocznia Crist z Gdan-
ska, jednak mimo wptacenia 14 mln zt
wadium, ostatecznie w przetargu nie
wzieta udziatu. Jak zzalem tlumaczyl
dziennikarzom jeden z wtascicieli, nie
zdazyli na czas dopia¢ dofinansowania.
Zapowiedzial, Zze z doku i zakladu prefa-
brykacji nie zrezygnuja i beda je chcieli
kupic¢ na aukcji, na ktérej wystawione zo-
stang niesprzedane sktadniki majatku stocz-
ni. Ma si¢ ona odby¢ jeszcze w grudniu.

Gdynscy zwigzkowcy byli bardzo za-
wiedzeni wynikami listopadowych prze-
targow.

- Maritim jako jedyny dawat nadzieje¢
na utrzymanie 2 tys. miejsc pracy dla
stoczniowcdw - mowit po licytacji Jan
Guminski, przewodniczacy Wolnego
Zwiazku Zawodowego Pracownikow
Gospodarki Morskiej w Stoczni Gdynia. -
Z zaktadu zwolniono w maju 5,2 tys. osob,
a wyplacanie im zasitkow ze specjalne-

WYDARZENIA  polskie stocznie

go funduszu wiasnie dobiegto konca. By¢
moze cho¢ czes$¢ pracownikdw znajdzie
zatrudnienie u nowych inwestoréw.

- Marzenia o wielkiej stoczni juz si¢
chyba skoniczyly. Zatujemy, ze nie udato
sie sprzeda¢ duzego doku - wtorowat mu
Dariusz Adamski, szef  Solidarnos$ci”
w Stoczni Gdynia.

W tej sytuacji, jak mowia stoczniow-
¢y, tylko Crist daje jakiekolwiek nadzie-
je, ze z gdynskiej stoczni beda jeszcze wy-
plywac statki.

Szczecin:
nadzieja w syndyku

Podczas licytacji majatku Stoczni Gdy-
nia rozstrzygniete zostaty cztery z sied-
miu przetargdw. Uzyskano ponad dzie-
wiecdziesiat milionow ztotych, co mozna
uznac za wynik ponizej oczekiwan. Au-
kcja majatku stoczni w Szczecinie okaza-
ta si¢ jednak kompletng klapa. Zgtosito
sie tylko trzech chetnych. Dziewieciu
z dwunastu elementow szczecinskiej
stoczni nikt nie chciat kupi¢. Inwestorzy
byli zainteresowani jedynie pojedynczy-
mi fragmentami majatku zlikwidowane-
go zakladu, co juz przed licytacja ozna-
czalo, ze nie ma szans na budowe stat-
kow. Stoczniowym nabrzezem, ktore na-
daje sie¢ np. do montowania konstrukcji
stalowych, interesowato sie PZU. Firma
wptlacita wadium, ale z nieznanych przy-
czyn, nie zlozyta oferty.

Wystawione do przetargdw nierucho-
mosci oszacowane zostaty na 88 mln zt,
natomiast projekty statkow, ruchomosci

28 kwietnia br. - ostatnie wodowanie w Gdyni - symboliczny pogrzeb...

i udzialy w spoélce zaleznej na 31 mln zt.
Podczas licytacji udato si¢ uzyskac nie-
wiele ponad 10 milionéw ztotych. Za 7,8
mln zt sprzedana zostata czg$¢ stocznio-
wego nabrzeza wraz z zapleczem, a za 2,3
mln zt biurowiec typu ,Lipsk”, w ktérym
dzialato biuro projektowe. Kupito je kon-
sorcjum dwoch szczecinskich przedsie-
biorcow, ktdrzy jako osoby fizyczne za-
strzegli sobie anonimowos¢. Nieoficjalnie
wiadomo, ze jeden z nich jest juz whasci-
cielem kawatka stoczni, w pierwszym,
majowym przetargu kupit dwa inne bu-
dynki biurowe. Nie wiadomo, jakie wila-
Sciciele wylicytowanych cze$ci stoczni
maja plany.

Nabywcy nie znalazlo przede wszyst-
kim serce stoczni, czyli pochylnia Vulkan.
Udato sie sprzedad, za 211 tys. zl, me-
chanizm steru do nieukonczonego kon-
tenerowca - kupita go szczecinska Stocz-
nia Remontowa ,Gryfia”.

Podobnie jak w Gdyni, kolejna aukcja
stoczniowego majatku odbedzie sig
w grudniu. Inaczej jednak niz gdynscy ko-
ledzy, ktorzy maja jeszcze cien nadziei
na kontynuowanie dziatalnosci stocznio-
wej, byli pracownicy szczecinskiego za-
ktadu na to nie licza. Jedyna ich nadzieja
jest syndyk masy upadlo$ciowe;.

- Bo przejmie w jednym kawatku cale
serce stoczni, ktore umozliwia budowe
statkdw - mowi Jacek Kantor, szef stocz-
niowej Solidarnosci ’80. Wiekszymi opty-
mistami sg przedstawiciele rzadu. Wice-
minister skarbu Adam Leszkiewicz powie-
dziat po licytacji, ze mimo iz gtowne cze-
$ci majatku stoczni nie znalazty inwesto-
row, by¢ moze zaplanowane na grudzien
kolejne aukgje przyniosg pozytywne roz-
strzygniecie.

- W przypadku stoczni w Szczecinie
byto mniej aktywow wystawionych
w przetargach, niz przy stoczni w Gdyni.
Co nie zmienia faktu, ze zainteresowanie
inwestoréw bylo jeszcze mniejsze - mowit
wiceminister. Dodat, ze rzad ,wszystkimi
mozliwymi sposobami” starat si¢ zachecic¢
potencjalnych inwestorow do licytadji, przy
aktywnym udziale samorzadu lokalnego
w Szczecinie oraz prezydenta miasta. Jed-
nak wynik przetargdw pokazuje, iz zainte-
resowania ze strony zagranicznych inwe-
storow nie ma prawie w ogole.

- Niewielu przedsiebiorcdw spoza Pol-
ski ogladato aktywa obu zaktadow, Zaden
nie zlozyt oferty - moéwit. - Sprobujemy
jeszcze raz w formule uproszczonej au-
kcji wystawi¢ niesprzedane sktadniki
majatkowe. Ponownie zwrocimy si¢ do
potencjalnych inwestorow, placowek dy-
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plomatycznych, bankdw inwestycyjnych.
By¢ moze kolejne podejscie przyniesie
pozytywne rozstrzygniecie.

Przypomnijmy, ze pierwsza préba
sprzedazy majatku stoczni w Szczecinie
i Gdyni zakonczyla si¢ skandalem. W po-
lowie maja do przetargu stanatl tajemni-
czy fundusz Stichting Particulier Fonds
Greenrights, ktory starat sie o czesci stocz-
ni shuzace do produkdiji statkow. Fundusz
wplacit ponad 36 mln zt wadium, wyli-
cytowal 380 min z} za oba zaklady, ogto-
sit powolanie spétki Polskie Stocznie i. ..
nic wigcej si¢ nie wydarzyto.

Stocznia Marynarki Wojennej:
rancuzi uratujg?

Powazne problemy ma tez Stocznia
Marynarki Wojennej w Gdyni. Zaklad,
o czym juz pisalismy, jest zmuszony zwol-
ni¢ 300 pracownikow, jedna czwarta za-
togi. Resort obrony, z ktérego zamowien
stocznia si¢ utrzymuje, z powodu ubogie-
go budzetu na obronno$¢ musiat powaz-
nie je okroi¢. Niedawno francuski dzien-
nik ,Les Echos” donidst, ze tamtejszy kon-
cern DCNS - jeden z najwiekszych pro-
ducentéw okretow wojennych na swie-
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cie - jest zainteresowany przejeciem
mniejszosciowych udzialéw w stoczni.

Zaangazowanie tej firmy ma by¢ cze-
Scig wiekszego projektu konsolidacji eu-
ropejskiego przemyshu stoczniowo-zbro-
jeniowego. Gdynska stocznia, atrakcyjna
z powodu nizszych kosztéw pracy, byta-
by wlaczona w siec stoczni wspotpracu-
jacych w budowie francuskich korwet
sprzedawanych na eksport. Transakcja
moze by¢ powigzana z zakupem w przy-
sztodci przez polska marynarke dwach fran-
cuskich okretow podwodnych. Pozyczke
na okrety Polska splacitaby udziatami
w stoczni i zyskami z jej dziatalnosci.

Zainteresowanie Francuzow przeje-
ciem gdynskiego zaktadu potwierdzit
minister obrony Bogdan Klich, ktéry
w rozmowie z  Dziennikiem Gazetg
Prawna” ujawnil, ze do 26 pazdziernika,
kiedy uptywat termin sktadania deklara-
¢ji zainteresowania stocznia, uczynit to
wiasdnie wspomniany koncern. Agencja
Rozwoju Przemystu, do ktérej nalezy
99,38 proc. udzialdéw w stoczni, miataby
sprzeda¢ Francuzom 160 mln posiada-
nych akeji po cenie nominalnej 0,50 zt
kazda. Minimalna cena za SMW wynio-
staby 80 mln zt.

{
i
|

Serca Stoczni Szczecinskiej nikt nie chciat.

Informacjami o francuskim wtascicie-
lu zaniepokojeni sg stoczniowi zwigzkow-
¢y, ktérzy w liScie prosza premiera Do-
nalda Tuska o ,przerwanie zakulisowych
i niezrozumiatych dziatan dotyczqgcych
przysztosci stoczni’. Zwigzkowcy pisza,
ze ,wymiana korespondencji na linii
DCNS, ARP, MON i MSW trwa od diuz-
szego czasu nieprzerwanie do dnia dzi-
siejszego. Taka sytuacja budzi uzasad-
nione obawy o zachowanie czystych
regul prawmnych ogloszonego przetargu.”

Zwiazkowcy twierdza, ze ARP nie mo-
gla oglosi¢ przetargu bez zgody Rady Mi-
nistrow. Stocznia zostata bowiem skomer-
cjalizowana ,w celu innym niz prywaty-
zacja’ i na jej sprzedaz jako zakladu istot-
nego dla obronno$ci musi wyda¢ zgode
rzad.

- (...) dlaczego rzqd Polski nie podej-
muje inicjatywy, aby jedyna w Polsce
stocznia o charakterze wojennym, ktora
kompleksowo obstuguje Marynarke Wo-
Jenng, pozostata w rekach panstwa? -
pytaja zwigzkowcy.

Do prywatyzacji stoczni ma dojs¢ naj-
prawdopodobniej na poczatku przyszle-
go roku.

Czestaw Romanowski

Fot. Czestaw Romanowski
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Nowe pomysiy Rﬂdy Forum Okretowego Rok 2008 oznaczal kolejny rekord

w $wiatowym portfelu zamowien, ktory
osiagnat 198,8 min CGT, mimo iz w 4
kwartale spadt do 190,3 mln CGT

w zwigzku z duzg ilo$cig dostaw ($rednio

et 8,7 statku dziennie). Roczne obroty stocz-
ni zrzeszonych w CESA siggnely w roku
2008 prawie 18 mld euro.

Przyszlo$¢ w specjalizacii

o
Cho¢ mierzony wolumenem produk-
cji udziat Europy w $wiatowym budow-
o nictwie okretowym wynosi 11,5 proc., to

wg wartosci tej produkgji udziat ten wy-
nosi 23 proc. Europa buduje zatem statki
najbardziej zloZzone technicznie. Wg da-
nych CESA, o ile $wiatowy portfel zamo-
19 listopada w Bydgoszczy obradowata  wies w roku 2008 wg typu statku mie-

Rada Zwigzku Pracodawcéw Forum Okretowe, ony wCGT skiadal si¢ w81 proc. ze
statkdow standardowych, to w europej-

Tematem spotkania byly konsekwencje kryzysu  skim portfelu az 74 proc. reprezentowa-

w $wiatowej produkcji okretowej oraz nowa sytuacja, 1 statki specalistyczne. Rok 2009 bedzie
prawdopodobnie rekordowy w dosta-

jaka wytworzyta sig¢ w Polsce po upadku duzych .t nowego tonazu.
stoczni produkcyjnych w Gdyni i w Szczecinie. - Na razie stocznie buduia statki za-

. . kontraktowane 2-3 lata temu. Najgorszy
ObI'CICI)/ pl’OWCIdZI* przewodn Iczqcy bedzie rok 2010, gdy te zamowienia zo-

Forum Okl’Qi’OWGgO Piotr SO)/I(G . stang zrealizowane, a nowych wcigz brak
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Piotr Soyka: - Powinnismy
wymyslié nowy, wspélny produkt,
ktéry polaczy nasze stocznie

i producentéw wyposazenia.
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Fot. Grzegor_z Landowski

- méwit wiceprezes Stoczni Gdansk Igor
Jacenko.

- Nie wszystkie stocznie europejskie
wiedza, czy dalej chcg by¢ stoczniami -
mowit prezes Remontowej SA Jarostaw
Flont. - Wiele idzie w inne segmenty.
Poza tym przestawienie si¢ na produkty
niszowe nie jest proste dla kogo$, kto ni-
gdy tego nie robit. Obecny kryzys spo-
woduje, Ze w Europie bedzie wojna ce-
nowa, a w miejsce rywalizacji globalnej
nasili si¢ konkurencja wewnatrz euro-
pejska.

Szansa na wschodzie

Zwracano uwage na nowe rynki
wschodzace, takie jak Wietnam, Indie, Fi-
lipiny, a takze na Rosje i Brazylie, ktore
chcg budowac whasny przemyst okreto-
wy, wramach narodowych projektéw
skorelowanych z programami w zakresie
rozwoju energetyki. W trakcie nastepnej
dekady Rosja chce zbudowa¢ ok. 1400
nowych statkéw i obecne wtadze dgza,
aby zamdwienia te nie byly sktadane
poza Rosja.

- Tyle, ze stocznie rosyjskie juz teraz
nie dajg rady - mowit wiceprezes Jacen-
ko. - Ich wyposazenie techniczne nie jest
wystarczajace, poza tym sa pochtoniete
produkcja wojenng. Jedna z nich dwa ka-
dhuby dla Norwegdéw budowata 4 lata!
Tymczasem Rosja musi i$¢ w kierunku
eksploatacji podmorskich ztdz ropy i ga-
zu usytuowanych blizej Arktyki, ponie-
waz inne rejony wydobycia sg juz silnie
zanieczyszczone. Potrzebuje specjalistycz-
nej, wielozadaniowej floty offshore.
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Klucz do zmiany

- Obecnie kluczowa sprawg dla stocz-
ni europejskich jest zmiana modelu.
Stocznia to montowania, a cata reszta to
outsourcing i kooperacja. W Norwegii ten
model si¢ sprawdza. Kryzys w samych
stoczniach jest wigc szansg dla dostaw-
cOW wyposazenia na statki - mowit pre-
zes ZinkPower (obecnie nalezacej do nie-
mieckiej grupy cynkowniczej KOPF Hol-
ding GmbH) Zbigniew Miodowski.

- Nasze stocznie gingly, bo nie doro-
bity sie dobrych kooperantow - mowit
Piotr Soyka. Dawniej nie bylo takiego ryn-
ku, wigc stocznie prace te robity swoimi
mocami. Tymczasem dzi$ wielu ustug nikt
nie zrobi lepiej i taniej niz wyspedjalizowa-
ne podmioty. Poza tym stocznie nie miaty
nowych produktow i nie rozwijaly ich. ..

Wycieczkowce z Polski?

Podczas prezentacji dyrektor Forum
Okretowego, Jerzy Czuczman mowit
m.in., Ze kryzys nie dotknat segmentu wy-
cieczkowcodw. - W przypadku masow-
cow, tankowcow, czy kontenerowcodw
wystepuja masowe kancelacje kontrak-
téw. W wypadku wycieczkowcow — nie
ma ani jedne;j.

- Stocznia Meyer Werft buduje trzeci
dok. Portfele na wycieczkowce wypet-
nione sa do 2013 roku - zwrdcit uwage
Andrzej Wojtkiewicz, prezes Famosu. -
Kryzys nie spowodowat spadku popytu
na turystyke morska. Wrecz przeciwnie.
Operatorzy obnizaja ceny, wigc chetnych
na rejsy przybywa. Te projekty maja za-

Igor Jacenko: - Jestesmy
gotowi do wspétpracy.

pewnione finansowanie. Do tej pory w ta-
kiej produkcji (elementy kadtubow) Fin-
landia opierata si¢ na Litwie, Lotwie i Es-
tonii. Jednak kryzys ekonomiczny moc-
no uderzyt w te kraje i to jest szansa dla
polskich firm, w tym takze dostawcow.

Wspdlny produkt

Piotr Soyka: - Moze wigc warto pota-
czy¢ sity iwejs¢ w ten segment? Teraz
brzmi to jak futurologia, ale warto zasta-
nowic sig, jak to zrobi¢. Powinni$my wy-
mysli¢c nowy, wspolny produkt, ktéry
potaczy nasze stocznie i producentéw
wyposazenia i ktéry bedzie konkurencyj-
ny dla rynku europejskiego. A potem
powinni$my stworzy¢ oferte i wspolnie
go promowaé. To w sytuacji kryzysu
moze by¢ korzystne dla wszystkich na-
szych firm. Przyszto$¢ to wycieczkowce,
statki specjalistyczne, promy, offshore,
rybackie, jednostki do transportu rzeka —
morze.

Podczas spotkania przedstawiciele
Remontowej SA, Stoczni Poinocnej
i Stoczni Gdansk zadeklarowali udziat
w takim przedsiewzigciu. Zdecydowano
o powolaniu roboczego zespotu do opra-
cowania nowego produktu polskiego
przemystu stoczniowego.

Soyka: - Kilkanascie lat temu w Pol-
sce wymyslono autobusy Solaris, ktore
dzi$ podbijaja caly $wiat. Zbudujmy nasz
polski morski Solaris!

Grzegorz Landowski
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Czyste promy na norweskie fiordy

Blizniaki: Romsdalsfjord i Fannefjord.

Nadanie imion trzem nowatorskim, Ochrzczone w ubiegtym miesiacu stat-

d t F CI d . ki naleza do pierwszej w polskich stocz-
wusironnym promom froraowym O napgazie niach serii proméw napedzanych czystym

spalinowo-gazowo-elekirycznym odbylo si¢ 21 listopada  patiwem, jakim jest skroplony gaz ziem-
br. w stoczniach Grupy REMONTOWA. Moldefjord, ny (LNG). Budowane sa przez Stocznig

) ) , . . Polnocna SA, na zamowienie Gdanskiej
Romsdalsfiord i Fannefjord, przeznaczone dla norweskiej  stoczni Remontowej 5A, dia armatora

firmy transportowej Fjord1, majg by¢ eksploatowane gi?lf{dl é\“RF)AS (Fjord1 Mere og Romsdal
o . ylkesbatar).

od przyszlego roku w rejonie Molde oraz Romsdalsfjord Kazdy 7 promow projektu 1994 (sym-

i budowane sg w ramach wiekszego kontraku bol budowy, wg Stoczni Pélnocnej -

B607) wyposazony jest w jeden typowy,
$rednioobrotowy silnik wysokoprezny
(,diesel”) i dwa silniki zasilane LNG. Wy-
twarzajg one energie elektryczng na po-
trzeby napedu gtoéwnego i wszelkich po-
zostatych systemdéw okretowych i odbior-
nikéw. Kazdy z dwodch pednikéw azymu-
talnych napedu gtéwnego promu typu
1994, napedzany jest silnikiem elektrycz-
nym.

Statek o diugosci 122,70 m pomiescic¢
moze 390 pasazerdw i 128 samochoddw
osobowych lub 12 zestawdw drogowych
(trailerow z ciagnikami) i 55 samochoddw.
Prom Moldefjord ikazdy z jego ,bliznia-
kow”, ma symetryczny kadtub z pokta-
dem ciggtym dla samochoddw i traileréw
drogowych. Dostep do poktadu zapew-
niaja obustronne rampy sterowane hy-
= == : ar = | draulicznie. Jednostka posiada takze pod-
Moldefjord - statek o diugosci 122,70 m pomiesci¢ moze 390 pasazeréw i 128 samochodéw wyzszony miedzypoktad z dwoma pasa-

bowych lub 12 zestawéw drogowych (traileréw z ciagnikami) i 55 samochodoéw. mi dla samochoddw osobowych PO stro-
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- na cztery promy.




nie prawej burty. Pod nim znajduje si¢
m.in. pomieszczenie dla pasazerow, z licz-
nymi miejscami siedzacymi i z barem oraz
zej$cidowki do obu sitowni i do pomiesz-
czen pednikow. Prom o napedzie diesel-
elektrycznym wyposazony jest w 2 ped-
niki azymutalne napedu gtéwnego o mo-
cy 1000 kW, usytuowane na przeciwle-
glych koncach kadtuba.

Uroczystos¢ nadania imienia nowom
promom z Remontowej SA zgromadzita
ponad 70 gosci z Norwegii. Obecni byli
rowniez ambasador Krolewstwa Norwe-
gii w Polsce Enok Nygaard, attache han-
dlowy Vidar Segtnan z sekcji handlowej
Ambasady Norweskiej w Polsce i konsul
honorowy Norwegii z Gdyni - Michat Rze-
szewicz, a takze przedstawiciele Grupy
REMONTOWA i publiczno$¢ - mieszkan-
cy Tréjmiasta. Matkami chrzestnymi zo-
staly Rigmor Andersen Eide - norweska
parlamentarzystka i czlonek zarzadu
Fjordl MRF (prom Moldefjord), Trine
Otterlei - starszy oficer i przedstawicielka
Norwegian Maritime Officers’ Association
(matka chrzestna promu Romsdalsfjord)
oraz Marit @veras, ksiegowa z firmy Fjord1
MRF (Fannefjord).

Promy zostaly zaprojektowane we
wspotpracy biura projektowo-konstruk-
cyjnego Remontowej SA z norweskim
biurem projektowo-konsultingowym
LMG Marin.

Seria stanowi nowa generacje statkow
z innowacyjnymi rozwigzaniami technicz-
nymi. Przede wszystkim nalezg do jed-
nostek przyjaznych srodowisku, co spra-
wia gtownie rodzaj ich napedu - LNG.
Zaprojektowane zostaly dla spetniania
najostrzejszych przepiséw majacych na
celu ochrone srodowiska i ograniczenie
emisji szkodliwych substancji do atmos-
fery.

Remontowa SA podpisala w maju
2007 roku kontrakt z norweskim armato-
rem Fjord 1 MRF na projekt i budowe
czterech promow pasazersko-samochodo-
wych z napedem LNG, z terminami do-
stawy pomiedzy grudniem 2009, a sierp-
niem 2010. Jednak pierwszy ze statkow
- Moldefjord, w momencie chrztu trzech
pierwszych jednostek serii, 21 listopada,
byt juz prtaktycznie gotowy do przeka-
zania armatorowi i tego samego dnia pod-
niesiono na nim norweska bandere.

Statek opuscit stocznie i port gdanski
25 listopada, by wg planu, do Molde w za-
chodniej Norwegii doptyna¢ po 4-5
dniach. Oznacza to przekazanie statku
armatorowi przez Remontowg SA z po-
nad miesiecznym wyprzedzeniem w sto-
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sunku do terminu kontraktowego.
W uznaniu dla wysokiej jakosci i termino-
wosci pracy stoczni, armator przekazat pra-
cownikom zaangazowanym w budowe
promu Moldefjord, za posrednictwem za-
ktadowej organizacji zwigzkowej, czek na
7000 euro.

Prom Moldefjord ma rozpoczaé prace
od 1 stycznia 2010 roku.

Grupa REMONTOWA ma ponad de-
kade doswiadczen w projektowaniu i bu-
dowie promow rdznej wielkosci i rodzaju
na rynek zachodnioeuropejski i nalezy do
europejskich lideréw w budowie proméw
dwustronnych (przelotowych - syme-
trycznych).

Firmy z Norwegii nalezg do najwaz-
niejszych klientéw grupy (gtoéwnie w za-
kresie remontdw, przebudéw i moderni-
zacji statkow, ale takze w nowych budo-
wach proméw). Kontrakt obejmujacy trzy
promy ochrzczone 21 listopada, jest naj-
wigkszym w historii polskich stoczni kon-
traktem na budowe promoéw dla norwe-
skiego odbiorcy.

Fjordl, norweski lider we wprowadza-
niu do zeglugi przybrzeznej w Norwegii
chronigcych $rodowisko rozwigzan tech-
nicznych, do 2011 roku bedzie miat we
flocie juz 11 promow o napedzie LNG.
Rozpoczal swojg wilasna, norweska i w
skali $wiatowej pierwsza, przygode z za-
stosowaniem LNG w zegludze promowej
w roku 2000, wraz z wprowadzeniem do
eksploatacji pionierskiego promu Glutra.
Fjord1 jest nadal jedyng firma w Norwe-
gii uzywajaca LNG jako paliwa na swych

Trine Otterlei - starszy oficer

i przedstawicielka Norwegian Maritime
Officers’ Association (matka chrzestna promu
Romsdalsfjord) oraz Marit @veras ksiegowa

z firmy Fjord1 MRF (Fannefjord).

promach (u wybrzezy Norwegii ptywaja
juz napedzane LNG jednostki strazy gra-
nicznej i zaopatrzeniowce offshore).
LNG jest bardzo korzystnym rozwia-
zaniem na promach eksploatowanych
w fiordach i wzdtuz wybrzezy norweskich,
gdyz jest to czyste, ,ekologiczne” pali-
wo, ktdrego w dodatku Norwegia ma pod
dostatkiem. Promy, na ktorych energia
uzywana w napedzie gtéwnym i innych
systemach okretowych, wytwarzana jest
w silnikach spalajacych LNG, emituja az
090 proc. mniej szkodliwych tlenkéw

Od lewej: przewodniczacy Rady Nadzorczej Remontowej SA Piotr Soyka, Anker Grovdal -
dyrektor zarzadzajacy Fjord1 MRF AS, Rigmor Andersen Eide - matka chrzestna promu
Moldefjord, wojewoda pomorski Roman Zaborowski i prezes Remontowej SA Jarosftaw Flont.



Przedziat pednika azymutalnego
i silnika elektrycznego napedu gféwnego.

azotu (NO). W przypadku floty kilku
promow na LNG, redukgja taka odpowiada
ilosci tych szkodliwych substancji emito-
wanych przez wszystkie samochody
w Oslo. Na statkach uzywajacych LNG
jako paliwa, zmniejsza si¢ tez emisja
niepozadanych czgsteczek statych (sa-
dzy) i dwutlenku wegla (CO)) - o ok.
20 proc. w porownaniu z promami ,die-
selowskimi”.

Najwiekszy problem projektowy w te-
go typu statkach to zapewnienie bezpie-
czenstwa przeptywu gazu na catej dro-
dze od stacji bunkrowej, przez zbiornik
paliwa na statku, az do silnika. Koniecz-
ne jest dobre wentylowanie i ogranicze-
nie skutkéw wybuchu, gdyby jednak do
niego doszto. Na pierwszych promach
,gazowych” zastosowano, dos¢ spektaku-
larne rozwigzanie, polegajace na tym, ze
umieszczono silniki na gaz wysoko, tuz
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Salon
dla pasazerow.

pod steréwka. Energia ewentualnego
wybuchu miata by¢ skierowana na roze-
rwanie, specjalnie do tego zaprojektowa-
nych, bocznych $cian nadbuddwki.
Inzynierowie z polskiej stoczni zasto-
sowali nowatorski i ciekawy pomyst: sil-
niki i zbiornik LNG zostaly umieszczone
w kontenerach, pod poktadem, a wigc
w tradycyjnym, typowym na statku miej-
scu na sitownie izbiorniki paliwowe.
W zwigzku z tym, nawet gdyby nastapit
wyciek gazu przy silniku, to ilod¢, jaka
mogtaby sie zakumulowaé wewnatrz kon-
tenera, bedzie ograniczona, zmniejszajac
rozmiary i sile ewentualnego wybuchu.
Branie takiej ewentualno$ci pod uwagg,
to asekuracja z duzym zapasem. System
wentylacji jest tak wydajny, ze nawet je-
zeli dojdzie do wycieku gazu, jest on po
prostu btyskawicznie usuwany. Opraco-
wano tez nowe predykcyjne metody

Charakterystyka podstawowa proméw

projektu 1994 (SKS-125 wedtug LMG)

dtugo$¢ catkowita
dlugo$¢ miedzy pionami

szeroko$¢ maksymalna

zanurzenie maksymalne

przeswit nad poktadem gtéwnym
szeroko$¢ rampy ro-ro

taczny tadunek poktadowy

tonaz pojemnos$ciowy brutto

tonaz pojemno$ciowy netto
tadowno$¢ samochoddéw osobowych
tadownos¢ zestawdw drogowych
miejsc pasazerskich
zatoga

predkos¢ eksploatacyjna / maksym.
przepisy i bandera

szerokos¢ konstrukeyjna (na wregach)

12 (obok 55 samochodéw osobowych)

7-9 0sob (wg stoczni), 5 0séb (wg innych zrédel)

122,685 m
116,27 m
16,202 m
16 717 m

3,50 m

5,10 m

12 m

750 ton

2971

892

125 szt. (wg armatora - 128)

390

11 / 15 weztow
statek spetnia wymogi

Norwegian Maritime Directoriate jako

Sifowania
gazowa.

wykrywania wyciekéw - przez ubytek
paliwa nieuzasadniony spalaniem w silni-
ku. Same przewody z gazem sa wentylo-
wane - s3 to rury koncentryczne: w srod-
ku ptynie gaz otoczony ,ptaszczem”
wentylacji. Polskie rozwigzanie jest pro-
ste, przejrzyste technicznie, upraszcza
konstrukcje catego statku i jego rozpla-
nowanie wewnetrzne. Poprawia tez sta-
tecznosce.

Stocznie Grupy REMONTOWA praco-
waly dla Fjordl juz wczeéniej - oddajac
armatorowi do eksploatacji w 2002 r. dwa
promy dwustronne (double-ended fer-
ries) Eirai Volda.

Poza omawianymi tu promami nape-
dzanymi gazem ziemnym (czwarta, jesz-
cze nie zwodowana jednostka ma otrzy-
mac imi¢ Korsfjord) Remontowa SA ma
w portfelu zamoéwien jeszcze dwa, bar-
dzo podobne promy dwustronne prze-
znaczone dla Fjordl, jednak z napedem
konwencjonalnym - ,dieselowskim” (pro-
jektu 1894/D), z przewidywanymi termi-
nami przekazania w 2011 roku.

Klient Remontowej SA jest jednym
z najwigkszych w Norwegii przedsie-
biorstw transportu publicznego. Firmy
grupy Fjord1 (z gtéwna siedziba we Florg
i o tacznych obrotach rzedu 2,8 miliarda
koron norweskich w roku 2008) zajmuja
sie przewozami promowymi, eksploatacja
szybkich statkéw pasazerskich, transpor-
tem autobusowym i przewozami towaro-
wymi na ladzie i na wodzie. Zatrudniajac
ok. 2300 pracownikéw i eksploatujac
ponad 60 proméw, ponad 500 autobu-
sOw i ciezarowek, w 2008 roku przewio-
zty ok. 28 milionow pasazerow i 8,7 mi-
liona pojazddw.

Tekst i zdjecia:
Piotr B. Starenczak

prom dwustronny z poktadem otwartym
i nosi bandere Norwegii z ograniczeniem
zeglugi do rejonu 2.

Det Norske Veritas, notacja klasy:

+1A1 Car Ferry B EO R4 CLEAN GAS

klasyfikacja

Nasze MORZE « nr 12 + grudzier 2009



Podwyzek nie bedzie

| WYDARZENIA  kraj B
=

Bunt skuteczny

Mamy dobrg informacije dla zeglarzy i rybakéw

z portéw morskich w Ustce i tebie. Dyrektor Urzedu
Morskiego w Stupsku wycofat wprowadzone w sierpniu
br., wyzsze stawki optat portowych i tonazowych.

Pierwszego sierpnia 2009 r. dyrektor
Urzedu Morskiego w Stupsku wprowadzit
nowe stawki optat portowych. Rybacy o
zmianach dowiedzieli si¢ dopiero, kiedy
dostali nowe faktury. W niektérych przy-
padkach optaty wzrosty nawet o piecset
procent. Rybacy z Ustki zaczeli masowo
odsyta¢ do urzedu niezaptacone faktury.
Eacznie byto to ponad 80 dokumentow.
Jak si¢ nam udato nieoficjalnie dowie-
dzie¢, zagrozili rGwniez dyrektorowi, ze
zloza do sadu pozew przeciwko urzedni-
kom. Armatorzy z Leby natomiast wyna-
jeli kancelari¢ prawna, ktora w ich imie-
niu wystosowata do urzedu pismo wska-
zujace na wiele nieprawidlowosci.

- Wprowadzenie stawek odbylo sig¢
w formie wewnetrznego zarzadzenia dy-
rektora, o ktorym nikt nie wiedziat i nie
zostat poinformowany - wyjasnia Wiestaw
Zurawski, adwokat z Leborka i petnomoc-
nik prawny armatoréw z Leby. - Prawo
nakazuje wcze$niej poinformowac stro-
ny, ktorych zmiany dotycza. Poza tym
nowe stawki wprowadzono niezgodnie
z prawem wyzszej rangi, jakim jest usta-
wa o portach i przystaniach morskich.
Dlatego wystapilem o usunigcie narusze-
nia prawa i przywrocenie poprzednich sta-
wek. Jednoczesnie poinformowatem
urzednikow, ze armatorzy z Eeby nie beda
placi¢ wiekszych sktadek.

- Nikt by nie narzekal na te oplaty,
gdyby w zamian urzednicy udostepnili
zeglarzom odpowiednie miejsca do cu-
mowania - przekonujg zeglarze. - Najgor-
sze, ze oplata zostala wprowadzona
w $rodku sezonu zeglarskiego. Takie de-
cyzje powinny by¢ podejmowane odpo-
wiednio wczesniej, aby zeglarze wiedzieli,
co ich czeka.

Bunt rybakdéw i zeglarzy, czyli rozmo-
wy i perswazje poskutkowaty, bo Mariusz
Szubert, dyrektor Urzedu Morskiego
w Stupsku wycofal zarzadzenie.
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- Po konsultacjach ze $rodowiskiem
rybackim nowe stawki zostaly anulowa-
ne i przywrocilismy poprzednie oplaty -
mowi Szubert. - Do armatoréw wystane
zostang faktury korygujace. Nie oznacza
to jednak, Ze nie chcemy wprowadzi¢
nowych stawek. Powstanie komisja zto-
zona z przedstawicieli trzech urzeddw
morskich i wspdlnie z rybakami podej-
miemy decyzje o nowych optatach. Be-
dziemy chcieli je wprowadzi¢ po nowym
roku.

Ile wynosily anulowane oplaty? Za
dobe¢ w marinie w Eebie (jednej z najlep-
szych w Polsce): 30 zt dla jachtéw do 10
m dlugosci (500 zt miesiecznie), 45 zt
dla jachtow o dlugosci 11-13 m (800 zt
miesiecznie), 55 zt za jachty o dtugosci
14-17 m (1000 zt miesiecznie). Podtacze-
nie do pradu kosztuje 8 zt za dobe, a tan-
kowanie wody pitnej 4 zt.

W Ustce za jachty do 9 m trzeba obec-
nie zaplaci¢ dziennie ok. 11,50 zt (ok.
111 zt miesigcznie), za jachty o dtugosci
od 10 do 12 m — ok. 22,60 zt (ok. 136 zt
miesiecznie); o dlugodci 13-15 - 16 zt za
dobe (ok. 160 zt miesiecznie), za jachty
powyzej 15 m ptlaci si¢ ok. 30 zt (ok.
300 miesiecznie). Podiaczenie do pradu
kosztuje 1,14 zt za dobe; tankowanie
wody pitnej tyle samo. Armatorzy kutrow
za jednostki do 17 metrow placiliby rocz-
nie okoto 2300 zt, a za wigeksze jednostki
okoto 3000 tys. zt.

Hubert Bierndgarski

Opfaty za cumowanie

w portach jachtow

i kutrow mialy wzrosngé
kilkukrotnie. Po buncie
srodowisk zeglarskich
irybackich podwyzke
wycofano.

0
»

Unia kontroluje

Elektroniczna kontrola ruchu stat-
kow rybackich, doktadne sprawdza-
nie sieci i inspektorzy rybaccy przy
kazdym wyladunku ryby. Od nowe-
go roku Unia Europejska chce wpro-
wadzi¢ nowe prawo dotyczace kon-
troli potowdw rybackich. Wszystko
dlatego, ze zdaniem unijnych mini-
strow do spraw rybotowstwa ryba-
cy nagminnie tamig przepisy. Od-
bija sie to na ilo$ci ryb w morzu, kto-
rych z roku na rok jest coraz mnie;j.
- Nowe przepisy maja wejs¢ od
stycznia 2010 roku - wyjasnia An-
drzej Krawczuk, okregowy inspek-
tor rybotéwstwa morskiego w Stup-
sku. - Pomystéw jest wiele, a o szcze-
gotach dowiemy sie dopiero, kiedy
poznamy projekty rozporzadzen. Na
pewno jednak powstanie wspolny
taryfikator kar za przetowienie.

Co ciekawe, karani beda nie tyl-
ko armatorzy i kapitanowie kutrow,
ale takze kraje cztonkowskie Unii
Europejskiej, w ktorych dojdzie do
przetowienia ogodlnej kwoty poto-
wowej. Polska juz placi taka kare
za przetowienie dorsza w 2007
roku. Co roku od ogdlnego limitu
polowowego na dorsza odejmowa-
ne sa ponad 4 tysiace ton tej ryby.

Pod koniec pazdziernika, pod-
czas posiedzenia w Luksemburgu,
unijni ministrowie do spraw rybo-
towstwa przyjeli przysztoroczne li-
mity polowowe na poszczegdlne
ryby. Polscy rybacy nie kryja zado-
wolenia, bo potowy najwazniejszej
ryby - dorsza - zostaly podniesione
o 15 proc., do 15 tys. ton. Gorzej
sytuacja wyglada ze Sledziem, kto-
rego potowy znacznie ograniczo-
no. Stalo si¢ tak, bo rybacy nagmin-
nie przetawiali te rybe i jej popu-
lacja zaczela sig¢ drastycznie
zmniejszac.
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HNuminator statku.

Rankiem 26 listopada 1939 roku zakoriczyt swéj krétki zywot transatlantyk
Pitsudski. Pierwszy polski statek, ktéry zatongt w czasie Il wojny $wiatowej w stuzbie
aliantéw. Razem ze statkiem zgingt jego legendarny kapitan Mamert Stankiewicz.
Pamigtki zwigzane z jednostkg mozna obejrzeé na rocznicowej wystawie

w Centralnym Muzeum Morskim w Gdansku.

Zbudowany we wloskiej stoczni Can-
tieri Riuiti dell Adriatico w Monfalcone
Pitsudski, powstal na zlecenie towarzy-
stwa Gdynia-Ameryka Linie Zeglugowe
SA (GAL). Miat obstugiwac¢ linie z Polski
do Stanéw Zjednoczonych, niezwykle
popularng m.in. z powodu Scistych kon-
taktow z ojczyzna Polonii amerykanskiej.
Umowa na budowe dwoch motorowcow
pasazerskich (drugi otrzymat nazwe Ba-
tor)) opiewala na sume 1,9 mln dolarow.
Wtosi zgodzili si¢ na sptate czesci kwoty
w ciggu czterech lat dostawami wegla.

Wodowanie Pifsudskiego odbyto sie 19
grudnia 1934 roku, matkg chrzestng zo-
stata bliska krewna marszatka Pitsudskie-
go Wanda Petczyniska, kurierka I Bryga-
dy Legionow.

Znaczy kapitan

Skoro transatlantyk miat reprezento-
wacé nasz kraj za oceanem, musiat odpo-
wiednio imponujaco wyglada¢. Diugi na
166 m, o wyporno$ci prawie 15 tys. ton,
z siedmioma poktadami pasazerskimi i ko-

minami pochylonymi w kierunku rufy, Pif-
sudski prezentowat si¢ niezwykle okaza-
le. Byt jednym z najnowoczesniejszych
,pasazerow” swoich czaséw. Jego wystro-
jem zajela sie specjalna komisja ztozona
z najwybitniejszych architektéw, rzezbiarzy,
plastykow, malarzy i grafikéw. Jako jeden
z pierwszych liniowcodw na $wiecie Pifsud-
ski zostal m.in. wyposazony w basen ka-
pielowy isale gimnastyczng. W jedno-,
dwu- i czteroosobowych kajutach przewi-
dziano miejsce dla 796 pasazeréw. Ob-
stugiwato ich trzystu cztonkéw zatogi.
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Dowoddca transatlantyka zostat ciesza-
cy sie w naszej dwczesnej flocie pasazer-
skiej najwigkszym chyba autorytetem,
kapitan Mamert Stankiewicz. W ksigzce
,<Znaczy kapitan” kapitana unie$miertel-
nil, plywajacy razem z nim jako starszy
oficer, Karol Olgierd Borchardt. Pifsudski
przekazany zostal armatorowi 22 sierp-
nia 1935 roku. Pig¢ dni pozniej statek
wyruszyt z Triestu w pierwsza podrdz po
Europie. W Wenecji na poktad weszlo
siedmiuset pasazeréw, a rejs prowadzit
przez Palermo, Algier, Malage, Lizbong
i Kanat Kilonski do Gdyni.

Powitanie w porcie macierzystym od-
bylo sie 15 wrzesnia 1935 roku. Borchardt
pisal potem o tej uroczystej chwili: , Punk-
tualnie o dziesiqtej jestesmy migdzy la-
larniami wejsciowymi portu. Podchodzi-
my do Dworca Morskiego udekorowane-
go flagami. Na gornym peronie ministro-
wie i zaproszeni goscie. Jeszcze tylko kil-
kaset metrow. Zacumujemy i wreszcie
odpoczniemy.”

Tak si¢ jednak nie dzieje. Kiedy kapi-
tan Stankiewicz podaje komende: - ,Obie
calg wstecz!”, statek sunie nadal w strone
nabrzeza. Okazuje sig, ze oba motory nie
dziataja. Kapitan natychmiast kaze rzucic¢
obie kotwice. , W dzZwigki marsza grane-
go przez orkiestre wdziera sie oglusza-
Jacy zgrzyti szczek lecgcych kotwic oraz
toskot wybiegajqgcych za burte tancu-
chow. Zdezorientowany ttum zakolysat
sie i cofa w przerazeniu przed sungcym

WYDARZENIA rocznice

Tak agonie Pitsudskiego przedstawit Adam Werka.

w Slepy rog statkiem. (...) Kotwice muszq
zatrzymac statek, inaczej cata ta rozpe-
dzona masa wpakuje sie na molo i na-
sza chluba rozprysnie sie o granitowe
nabrzeze.

Statek wysunaqt sie o metr za przewi-
dziany znak i... stangt. (...)

Na pytanie naszego naczelnego »Lor-
dae, dlaczego kapitan rzucat kotwice, ten
ani stowem nie wspomina o maszymnie:

- Znaczy, tak jest bardziej efektow-
nie — ttumaczy.”

Frances Mary Oborski i dyrektor CMM Jerzy Litwin.
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Przez Atlantyk

15 wrzesnia 1935 roku Pifsudski wy-
plywa w swoja pierwsza podroz do No-
wego Jorku, z kompletem pasazerow na
poktadzie. Kapitan Stankiewicz wspomi-
nat: ,Wejscie do portu nowojorskiego
rzekq Hudson byto triumfalne. Wszyst-
kie spotkane statki i stateczki nadawaty
trzykrotnie powitalne sygnaty syren. Nad
statkiem unosity sie samoloty, ktére wio-
kty za sobq wstgge z wypisanym powita-
niem »Welcome Pilsudski«. Rzucano z sa-
molotéw kwiaty.”

Wedtug relacji nowojorskich gazet,
jeszcze zaden transatlantyk nie przybit do
wybrzezy Manhattanu witany z takim
entuzjazmem. Thum turystow chciat
wszedzie zajrzed i za wszelka cene zdo-
by¢ jakas pamiatke. , Najwiekszym powo-
dzeniem cieszyly sig¢ wszelkie przedmio-
1y ozdobione tarczq z trojzebem i trze-
ma literami GAL, a wigc spodeczki, fili-
zanki, popielniczki. Skoro zabrakto tych
przedmiotow, idg wszystkie inne, takie,
ktore dadzq sie zdjgé czy odkrecic. Idg
nawet termometr)” — pisat Borchardt.

Pierwsza transatlantycka podrdz prze-
biegta bez ktopotdw, w odrdznieniu od
nastepnej, w czasie ktorej okazato sie, ze
statek ma duze przechyly boczne, przyj-
muje dziobem calg fale, biorac na poktad
dziesiatki ton wody. Borchardt tak pisat
o wlasciwosciach manewrowych statku:
, Tonaz i zanurzenie »Pilsudskiego« do-
stosowane scisle do przechodzenia przez
ciesniny dunskie, uczynity statek kom-
Ppletnie bezbronnym wobec sztormowych



Luksus na Pitsudskim.

i niesztormowych fal, kazda bez wyjqt-
ku wehodzita na dziéb, grozgc niespo-
dziewanym zmyciem ludzi za burtg”.

W Nowym Jorku trzeba byto remon-
towac pogietq czes$¢ dziobowa i wstawic
powybijane szyby statku. Swoja droga,
dzigki ujawnionym wadom Pitsudskiego,
na jego nieukonczonym jeszcze wowczas
blizniaku Batorym wzmocniono konstruk-
¢je kadtuba oraz poprawiono statecznos¢.
Statek, odebrany w kwietniu 1936 roku
nazwano potem lucky ship. Na trasie
atlantyckiej Batory ptywat do pdznych
lat 60.

Rejsy na trasie Gdynia — Nowy Jork
trwaty, w obie strony, trzy i pot tygodnia.
Prawie w kazdej podrézy (rocznie Pifsud-
ski i Batory wykonywaly okoto dziesig-
ciu rejsow transatlantyckich - CzR), oba
blizniaki miaty na poktadzie komplety
pasazerow. Zagraniczni goscie, szczegol-
nie Amerykanie i Dunczycy, chwalili do-
skonaty zaloge, obstuge i znakomita
polska kuchnig. Linia transatlantycka byta
tak zyskowna, ze na rok przed wojna
Ministerstwo Przemystu i Handlu wpadto
na pomyst budowy trzeciego statku, kté-
ry mogtby ja obstugiwac. Bytby on nie-
mal dwukrotnie wigkszy od swoich po-
przednikéw. Z powodu niemieckiej agre-
sji nic z tego nie wyszlo.

Smiertelne ciosy

Wybuch II wojny $wiatowej zastat
Pitsudskiego podczas kolejnej podrozy
z Nowego Jorku do Gdyni, na brytyjskich
wodach terytorialnych. 11 listopada angiel-
skie Ministerstwo Wojny podpisato umo-
we z polskim rzgdem i statek, podobnie jak
trzy inne polskie wycieczkowce, zostal
wecielony do brytyjskiej stuzby jako trans-
portowiec dla wojska. Jednostka przysto-
sowana zostata do przewozu ponad trzech
tysigcy zotnierzy, a na poktadzie zamon-
towano uzbrojenie przeciwlotnicze.

25 listopada, okoto godziny 23, sta-
tek wyruszyt z Newcastle w swoj pierw-
szy i, jak sie rychlo okazato, ostatni wo-
jenny rejs. Z dwustuosobowq zatoga miat
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dotaczy¢ do konwoju idacego wokdt Afry-
ki do Australii i Nowej Zelandii. Kapitan
Stankiewicz prowadzil statek wzdtuz
wschodnich wybrzezy Anglii, w zaciem-
nieniu. Nie ,zygzakowal”, zapewniony
przez Brytyjska Admiralicje o czystym,
pozbawionym min i niemieckich okretow
podwodnych, akwenie.

26 listopada o 5.35, w odlegtodci 29
mil morskich na potudniowy wschéd od
przyladka Flamborough, dziobem i $rédo-
kreciem transatlantyka wstrzasnety dwa
wybuchy. Jan Michalski, IT oficer na Pit-
sudskim, tak wspominal moment kata-
strofy: ,(...) szlismy bez Swiatet, zapala-
Jac je jedynie przy mijaniu statkéw (...).
Gdy wszedtem o godz. 5.36 na chwile do
sterowki (...) poczutem silny wstrzqs i wy-
buch na dziobie z lewej burty. Po upty-
wie 10 do 15 sekund, nastqpit drugi wy-
buch, jak miatem wrazenie, na Srédo-
kreciu, z lewej burty, w okolicy maszyn.
Statek zaczqgl sie szybko przechylaé na
lewaq burte i robit wrazenie, jakby mial
tendencje do wywrocenia sie. Motory sta-
nely, wszystkie Swiatta zgasty. W tym
momencie wpadt kapitan na mostek i za-
rzqdzit opuszczenie statku”.

,Przez sen czuje silne uderzenie
w burte. Gdy zastanawiam sig, co mo-
glo je spowodowac, silny wybuch wstrzgsa
statkiem.” - pisal Borchardt. ,4 moze do-
stalismy dwie torpedy? Niemozliwe! Na
noc dzisiejszq zapowiedziana byla »cz)-
sta droga«.”

Agonia statku trwala wystarczajaco
dtugo, by niemal cata zatoga zdotata
wsigé¢ do szalup i opusci¢ poktad. Utonat

Zastawa stofowa i menu transatlantyka.

mechanik Tadeusz Piotrowski, ktory pod-
czas spuszczania todzi ratunkowych wy-
padt za burte, Zginal tez kapitan Mamert
Stankiewicz. Schodzacy jako ostatni z po-
ktadu, nagle spostrzegt dwoch zabtaka-
nych chtopcow okretowych. Zrzucit do
morza gumowg tratwe i kazat chtopcom,
by we tréjke skoczyli w mrozne fale.
Przemoknigtych i prawie nieprzytomnych
odnalazt po kilku godzinach brytyjski tor-
pedowiec.

Mtodzi ludzie przezyli, kapitan Stan-
kiewicz zmart z powodu wychtodzenia
i zatrzymania akcji serca. Zostat pocho-
wany z asysta wojskowg na cmentarzu
West Village Cementary przy View Road
w Hartlepool, niedaleko Middlesbrough,
na wschodnim wybrzezu Anglii. Na jego
grobie widnieje napis: ,Kapitanie: zna-
czy... pamigtamy!’.

Istnieja trzy wersje powoddw zatonig-
cia Pitsudskiego: storpedowanie przez
niemiecki okret podwodny, eksplozja
spowodowana przez ming magnetyczng
oraz, najmniej prawdopodobna, sabotaz.
Za pierwsza (jej zwolennikiem byt m.in.
Borchardt) przemawia kolejnos¢ wyda-
rzen zapamietanych przez swiadkdw tra-
gedii: najpierw silne uderzenie w burte,
dopiero potem detonacja. Nie potwier-
dzaja tego jednak zadne niemieckie Zré-
dia, zaden z U-bootdéw nie zameldowat
o storpedowaniu transportowca.

Mina magnetyczna powoduje poje-
dynczy wybuch, a Pitsudski zatonat od
dwaoch eksplozji. Zwolennicy tej teorii do-
wodzg jednak, ze drugg spowodowal
wtorny wybuch w maszynowni, badz
wplynigcie na druga ming. Przemawiaja
za tym niemieckie zrodta, ktére potwier-
dzity oficjalnie, Ze statek wplynat na pole
minowe postawione przez Kriegsmarine
tydzien wczesniej. Za ostatnia wersja, o sa-
botazu, przemawiajg jedynie przechwal-
ki ukrainskiego nacjonalisty o nazwisku
Lapuk, ktory twierdzit, ze ptywat na Pif-
sudskim jako palacz i podczas ostatniego
rejsu podtozyl w maszynowni tadunek.

Nikt inny nie potwierdzil tej wersiji.

Triumfalne wplyniecie do Nowego Jorku.

Nasze MORZE « nr 12 + grudzier 2009



Wrak Pifsudskiego lezy na glteboko-
$ci okoto trzydziestu metrow, niedaleko
wybrzezy Newcastle. W 1957 roku ,Zycie
Warszawy” pisato o mozliwosci wydoby-
cia wraku. Projekt taki opracowywany byt
przez pracownikow Politechniki Gdan-
skiej. Jak pisze autor artykutu, najwieksza
trudnoscig przy tej operacji moze byc¢ fakt,
ze Pilsudski w czasie ostatniego rejsu
z Anglii do Nowej Zelandii po Zotnierzy,
widzt tadunek zelaza i stali. Mimo to prze-
widywano jednak nie tylko wydobycie,
ale nawet przywrocenie wraku do stuz-
by! Jest to tym bardziej dziwne, ze leza-
cy stosunkowo plytko i bedacy potencjal-
nym zagrozeniem dla przeptywajacych
statkéw wrak, zostat przez Anglikow dzie-
sig¢ lat wezesniej wysadzony, wskutek
czego przetamat si¢ na dwie czgsci.

Zachowaé¢ pamieé

W 1946 roku powstalo w Wielkiej
Brytanii ,M/S Pifsudski Socjety”, ktore
popularyzowato pamig¢ o naszym trans-
atlantyku zbierajac pamiatki zwiazane ze
statkiem. Jego wiceprezes, Mike Oborski
pochodzit z polsko-angielskiej rodziny,
byt m.in. konsulem honorowym Rzecz-
pospolitej na obszar West Midlands
w Wielkiej Brytanii. Gromadzone przez
lata pamiatki (okoto stu) znalazly si¢ na
wystawie, ktéra 23 listopada, trzy dni
przed siedemdziesiata rocznicg zatonig-
cia Pitsudskiego, otwarta zostata w Cen-
tralnym Muzeum Morskim w Gdansku.
Zaszczycita ja m.in. zona zmarlego nie-
dawno wspotzatozyciela towarzystwa -
Frances Mary Oborski. Wsrod ekspona-
tow przez nig przekazanych sa m.in. kom-
plet kart do gry z wizerunkiem statku, po-
pielniczka firmowa GAL, mydetko, tablicz-
ka informacyjna z liniowca, kolorowe bro-
szury, dokumenty, rachunki, weksle, te-
legramy, listy, a nawet przykladowe menu
restauracji Pilsudskiego.

Wystawe uzupetniaja eksponaty po-
zyskane przez Centralne Muzeum Mor-
skie z innych zrodet. Jak mowi Jerzy Li-
twin, dyrektor CMM, muzeum nigdy do-
tad nie prezentowato dziejéw liniowca
Pifsudskina oddzielnej wystawie, ponie-
waz nie miato dostatecznej liczby ekspo-
natéw na takg ekspozycje.

- Niektore przedmioty towarzysza
nam od poczatku dziatalnosci CMM - opo-
wiada dyrektor Litwin. - Kiedy je przed
laty otwieralismy, Polskie Linie Oceanicz-
ne przekazaty nam koto ratunkowe z Pif-
sudskiego znalezione rok po katastrofie,
u wybrzezy angielskich. To niezwykte
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wydarzenie - polski oddziat miat przerwe
w ¢wiczeniach i wérod nadmorskich skat,
stuzacy u aliantow Zotnierze znaleZli te
pamiatke.

Koto ratunkowe Pifsudskiego przeby-
to caty szlak dywizji pancernej generata
Stanistawa Maczka, by nastepnie trafi¢ do
PLO. Innym eksponatem, ktéry mozna
obejrze¢ na wystawie jest pled. Dla jego
ofiarodawcy, cztonka zatogi statku, miesz-
kajacego w Stanach Zjednoczonych Mie-
czystawa Przybylskiego to niezwykle oso-
bista pamiatka. Gdy statek tonat, bedacy
jedynie w bieliznie mezczyzna, zdazyt
zdjac¢ z koi pled i dzigki niemu przetrwat
dhugie oczekiwanie na tratwie, na przy-
bycie pomocy.

- Mamy tu takze na przyktad autograf
kapitana Stankiewicza z pamigtniczka
mtodej pasazerki, liste cztonkow zatogi
w chwili katastrofy, czy autentyczne wa-
lizki pasazerow z nalepkami Pifsudskie-
go - opowiada dyrektor Litwin. - Prezen-
tujemy réwniez model statku, wykonany
w skali 1:130 we wioskiej stoczni Mon-
falcone, gdzie transatlantyk zostat zbudo-
wany.

Na wystawie znajduja si¢ takze foto-
grafie statku z kolekcji mieszkajacego
w Kanadzie Jacka Michalaka, wtasciciela
latarni morskiej w Nowym Porcie, ktorego
ojciec Stefan ptywat jako lekarz na Pifsud-
skim. Do cennych zabytkow naleza
tez, wydobyte kilkanascie lat temu
zwraku, bulaj i talerz. Drugi bu-
laj sprezentowali muzeum
nurkowie z Polskiego Klu-
bu Pletwonurkow ,Wa-
len”” zLondynu. Przy-
wiezli go ztegorocz-
nej wyprawy do wra-
ku Pitsudskiego.

Kofo ratunkowe
znalezione rok
po zatonieciu liniowca.

Aleksander Fox, prezes klubu, mowi,
ze statek jest zniszczony. Przez siedem-
dziesiat lat fale i morska woda zrobity
swoje. Dwie przetamane czesci kadtuba
dzieli okoto sto metrow. Bardzo dobrze
zachowat sie dziob, w bardzo dobrym sta-
nie jest emblemat statku — medalion le-
gionow utworzonych przez Jézefa Pitsud-
skiego. Zaraz za dziobem widnieje wiel-
ka wyrwa biegnaca w poprzek kadtuba
do dna. Tylna czg$¢ kadtuba zapadta si¢
na tyle gteboko, ze ptetwonurkowie nie
byli w stanie do niej wptynac.

— Zamierzamy przeprowadzic jeszcze
kilka wypraw do wraku. Mieszkamy na
Wyspach Brytyjskich, siedziba naszego
klubu znajduje si¢ w Londynie, dlatego
mozemy sobie pozwoli¢ na wypady na
Morze Potnocne praktycznie w kazdy
weekend — ttumaczy Aleksander Fox.

Tekst i zdjecia:
Czestaw Romanowski

Wystawa w Centralnym
Muzeum Morskim w Gdansku
potrwa do 31 marca

2010 roku.




Koty
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WYDARZENIA  postoczniowe klimaty

Stoczni w Gdyni i Szczecinie juz nie ma. Zostaly
koty. Jedli im nie pomozemy, mogq nie przezy¢

zimy. Jako pierwsze na ratunek ruszyly
wolontariuszki Pomorskiego Kociego Domu
Tymczasowego (PKDT). To jednak ciggle mato.

-~

Tutaj sie urodzity
i tutaj beda zy¢.

Wedtug wiadz upadlej Stoczni Gdy-
nia, na jej terenie (70 ha) bezdomnych
kotow jest od osiemdziesieciu do stu.
Wolontariuszki z PKDT, trojmiejskiej or-
ganizacji niosacej pomoc bezdomnym
kotom twierdza, ze co najmniej trzysta.

- Kotow jest kilkaset. Sto to minimum,
co najmniej tyle widzimy, kiedy idziemy
przez stocznie ije karmimy - mowi
Agnieszka Marczak z PKDT. - Mieszkaja
w kanatach, albo jak jest tadna pogoda,
wychodzg na karmienie. Wtedy sa ich tutaj
cale gromady.

Technologia pomocy

Janusz Bugajewski, starszy technolog,
ktéry przepracowat w stoczni 30 lat, czy-
li ponad polowe zycia, wspomina: - Stocz-
niowcy do kotéw odnosili si¢ jak do
wspottowarzyszy. Szatnie, przewody,
kable byly przez nie chronione przed
Szczurami.

Pamieta, jak w latach 80. ubiegltego
wieku zobaczyl, ze stoczniowa ulica ma-
szeruja trzy szczury. - Nic sobie ze mnie

nie robity. iot(’) 6wezas byto jakos

ito sie ich duzo. I od



tamtej pory zadnego szczura juz nie spo-
tkatem.

Stoczniowcy jedli w stotdowce zupe,
a wktadki regeneracyjne wynosili kotom.
Jeszcze teraz, niedaleko miejsca, gdzie do
niedawna byla jedna z zaktadowych ja-
dlodajni, mieszka duza grupa tych czwo-
ronogow.

- Kotami zaopiekowatem si¢ trzy lata
temu. Zaczelo sie od pewnej bidnej kot-
ki i jej brata, ktére lezaty przytulone do
siebie, brudne - opowiada Janusz Buga-
jewski. - Zal mi sie ich zrobito, zabratem
je do biura, odkarmilem. Kotek sobie
poszedl, a kotka zostala i cieszy si¢ do-
brym zdrowiem.

Od tego czasu technolog Bugajewski
zaczat dokarmiac i leczy¢ tez inne koty.
Gdy w czerwcu stocznia si¢ oprdznita,
widziat coraz wigcej martwych i chorych
kotow.

- Wozitlem je do weterynarza, jedne-
go, drugiego, trzeciego. Kilku nie udato
sie uratowac. Pomyslatem, rany boskie,
nie poradze sobie sam. Pisalem do wladz
miasta, do postow.

Odezwat si¢ posel Prawa i Sprawie-
dliwosci Zbigniew Kozak. Napisat inter-
pelacje, zeby rzad jako$ pomodgt tym
kotom, by jaka$ organizacja si¢ nimi zaje-
ta, zeby te populacje uratowac. Sprawe
potraktowano jako niepowazna.

O kotach dowiedziaty si¢ jednak dzia-
taczki Pomorskiego Kociego Domu Tym-
czasowego. Kinga Hyzinska wspomina: -
Pierwszy dzien to byt szok, znalezlismy
kota, ktéremu gnit pyszczek, oczy miat
wydtubane. Moze zrobily to mewy, moze
lisy, ktore tu grasuja. Trzeba byto go uépic,
strasznie si¢ meczyt.

Maja Klownowska, wspotzatozyciela
PKDT: - Na poczatku mieli$my problemy

Pracownicy Pomorskiego oddziatu Zaktadu
Spotki PKP Cargo z budkami dia kotow.
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z wejsciem na teren stoczni. W koncu, nie
czekajac na urzednikow, sami postaralismy
si¢ o przepustki, najpierw pie¢, potem wig-
cej. Wiadze stoczni poszly nam na reke.
Teraz nie ma z tym klopotu.

- Od tamtej pory tapiemy zwierzeta
do leczenia i sterylizacji, podajemy anty-
biotyki, karmimy - méwi Agnieszka Mar-
czak z PKDT. - Nie byliby$my w stanie
dziata¢ sami, pozyskujemy wolontariuszy.
Znalezlismy tez weterynarzy, ktorzy ste-
rylizuja koty po cenach preferencyjnych.

Najgorzej jest, gdy spotykaja zwierzeta
ewidentnie skrzywdzone przez ludzi.

- Ludzie rzucali w nie srubami, niekto-
re maja poprzetracane tapy, sa bez ogo-
now, tragedia - opowiada Agnieszka.

Jeden z weterynarzy, Pawet Eukuc
z Gdyni Redlowa opowiada, ze stocznio-
we koty sa w roznym stanie: - Najcze$ciej
maja koci katar, czesto przewlekly, po-
wodem s3 zakazenia bakteryjne. Jest tro-
che cigzkich przypadkow, okaleczen spo-
wodowanych tym, ze one sie miedzy
soba bija. Wigkszo$¢ to dzikie, nie nada-
jace sie do adopcji zwierzaki, trzeba je
wypuscic¢ tam, skad zostaty zabrane. Ale
czes¢ to takie kociaki — miziaki, ktore jak
najbardziej mogtyby zosta¢ przygarnigte.
Leczymy wszystkie, sterylizujemy. Trzeba
to robi¢, bo inaczej za rok bedziemy mieli
dwa razy tyle kotéw i to bedzie tragedia.

Ciepta kompensacja

Od potowy pazdziernika koci pro-
blem stat sie glo$ny. Ukazaty si¢ mate-
rialy w prasie, w telewizji i internecie.
Maja Klonowska méwi, ze odzew o po-
moc dla bezdomnych zwierzat byt ,za-
skakujaco ogromny”.

- Dziennie pie¢, dziesie¢ maili z pro-
pozycjami pomocy, albo chociazby z za-
pewnieniem, Ze trzymaja za nas kciuki -
mowi. - Na  kocie konto” do potowy li-
stopada wptyneto 20 tysigcy ztotych.

Agnieszka Marczak: - Wchodze do
sklepu zoologicznego, a tam stoi wielka
skrzynia z karmg oklejona naszymi ulot-
kami. Mozna si¢ poptakac. Wezesniej nikt
nie wiedzial, ze sie co$ takiego dzieje,
trzeba byto to pokaza¢, nagto$nic.

Ludzie przywoza karme do stoczni,
pomagaja rowniez w inny sposob. Dyrek-
tor oddziatu Pomorskiego Zaktadu Spot-
ki PKP Cargo, Krzysztof Duszczyk, po
przeczytaniu ulotki z prosbg o pomoc, sam
zglosit sie do PKDT z propozycja, Ze jego
pracownicy zrobia domki dla kotow.

- Nie mamy do$wiadczenia w robie-
niu budek, tyle co zobaczyli$my w inter-

- Wozitem je do weterynarza:
Jjednego, drugiego, trzeciego.
Pomyslatem, rany boskie, nie poradze
sobie sam - mowi Janusz Bugajewski.

necie - méwi Henryk Adamowicz, naczel-
nik dziatu utrzymania wagonow. - Ale
postanowilismy pomoc. Dzisiaj (18 listo-
pada) stawiamy pie¢ budek. Jezeli koty
je zaakceptuja, zbudujemy kolejne.

Pelnomocnik Zarzadcy Kompensacji
Stoczni Gdynia SA Zygmunt Faruga oraz
cztonek Zarzadu Stoczni Gdynia SA Piotr
Paszkowski, wystosowali specjalne
os$wiadczenie, w ktorym m.in. pisza, ze
,naduzyciem jest stwierdzenie mowigce
o pozostajgcych bez opieki i cierpigcych
z glodu kotach”.

,Umozliwiamy bez ograniczen wej-
Scie na teren stoczni réznym organiza-
cjom (...), ktére wyrazily ochote wigcze-
nia sie w akcje pomocy kotom, jak row-
niez zobowiqgzaliSmy si¢ do codzienne-
go rozktadania pozywienia w miejscach,
gdzie wystepuje ich najliczniejsza gru-
pa. Wnajblizszym czasie przygotujeny
na sezon zimowy ogrzewane pomiesz-
czenia, w ktorym koty bedag mogty schro-
nic sie przed mrozem i $niezycq.”

Czy zwierzeta beda chciaty sie tam
przenie$¢, to zupetnie odrebna sprawa.

- One nie przeniosg si¢ nawet na druga
strone ulicy, bo tam jest inna grupa, ktéra
ich nie zaakceptuje - powatpiewaja wo-
lontariuszKi. - Ale widac, Ze stocznia sie stara.

Walczq i placq

Wiele zwierzat urodzito sig¢ tutaj juz
po zamknieciu stoczni. Sa dzikie, nie ma
szansy, ze si¢ przystosuja do domowego
zycia. Trzeba je wytapad, wyleczy<¢, wy-
sterylizowac i wypusci¢ z powrotem na
tren, ktory znaja.
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Wolontariuszki z Pomorskiego Kociego Domu Tymczasowego,
od lewej: Kinga Hyziriska, Marlena Pindras, Agnieszka Marczak, Agnieszka Lentas.

- Kazdej sterylizowanej kotce nacina-
my ucho, zeby unikna¢ pomylki nastep-
nym razem - mowi Agnieszka Marczak. -
Te koty nie nadajg sig, by je stad wypro-
wadzi¢. Tutaj si¢ urodzity i tutaj beda zy¢.
Musimy im to utatwi¢. Za kazdym razem
wylapujemy kilka zwierzat do steryliza-
cji. Koty juz sie do nas przyzwyczaily,
wybiegna na nasz widok. Nie mozemy,
niestety przyjezdza¢ codziennie.

Nie chcg zwierzat oddawac do schro-
niska, bo to smier¢ dla kota. Chcag, by te
bardziej ufne znalazly dom. Na razie kil-
ka zaledwie znalazto opiekunow.

Marlena Pindras z Rumi, jedna z oko-
to dziesigciu wolontariuszek, ktére przy-
jezdzaja do gdynskiej stoczni, mowi ze
nie mogta patrze¢ na to, co sie¢ tutaj z ko-
tami dzieje.

- W tym tygodniu jestem codziennie.
Jak widziatam te koty, ich nieszczescie,
to potem w domu siedziatam i ptakalam
- opowiada. - Jestem nowicjuszka w tych
sprawach, ale nie sprawia mi zadnego
problemu przyjechad, ztapaé kilka kotow,
zawie$¢ do weterynarzy. Robimy to z wia-
snej woli. A przeciez s3 organizacje doto-
wane przez miasto, ktére powinny sie
tym zajmowac. Ale jakos nie bardzo si¢
staraja, zeby tutaj dotrze¢. A my mamy
zbyt mato ludzi do pomocy.

- Nieprawda - odpowiada Joanna Graj-
ter, rzecznik prasowy Urzedu Miasta
w Gdyni, deklarujaca si¢ jako wielbicielka
zwierzat. - Stoczniowymi kotami zajmuja
si¢ takze wolontariusze Towarzystwa Opie-
ki nad Zwierzgtami - Oddzial Gdynia.

- Tak - méwi Bugajewski. - Tylko, ze
te panie nie potrafia sobie zatatwi¢ prze-
pustek. Ale to prawda, ze w zeszlym ty-
godniu po raz pierwszy przyjechat tu

Urzad Miasta, przywiezli cztery worki kar-
my, antybiotyki.

W akcje dokarmiania kotéw zaangazo-
wani sg takze stoczniowi ochroniarze i inni
ludzie, ktérzy pracuja na terenie zakladu.

- System jest taki, ze z Towarzystwa
Opieki nad Zwierzgtami przychodzi kar-
ma, my ja rozwozimy po stoczni, rozkla-
damy w ustalonych miejscach. Kazdy kto
ma chec ja roznosi. Taka samopomoc -
opowiada Bugajewski. Dodaje, ze gdy
przyjda mrozy, moze by¢ ciezko, bo wigk-
sz0$¢ kanatow dostarczajacych ciepto do
stoczniowych pomieszczen, w ktorych
mieszkaja zwierzgta, juz nie grzeje: - W tej
chwili tylko jedna nitka ma pare i tam jest
ciepto. Chore koty moga nie przetrzymac
tych warunkow.

Janusz Bugajewski nie moze si¢ na-
chwali¢ cztonkin PKDT. - Te panie od
prawie dwdch miesiecy odtawiaja koty,
szukajg doméw zastepczych, tymczaso-
wych. Niewazne, czy mroz, czy wieje, czy
pada. kapia koty, zawoza do weteryna-
rzy, potem je przywoza, cze$¢ trzymaja
w domach. Wiasnymi samochodami, za
wtasng benzyne. One walczg.

Maja Klonowska: - Chcieliby$my, zeby
na tym terenie byly zdrowe, dokarmiane
koty.

Agnieszka Marczak: - Bedziemy to ro-
bity do skutku, dopdki bedziemy mogty
tu wchodzic.

Ludzie sobie poradzg

Podobne problemy ze stoczniowymi
kotami sg w Szczecinie. Tam, by ratowac
zwierzeta, przy Stowarzyszeniu Zwierze-
cy Telefon Zaufania powstal Komitet
Pomocy Kotom Pracujgcym w Stoczni.

Jan Baczyk, ktéry w szczecinskiej
stoczni przepracowat 43 lata wywalczyt,
zeby codziennie na teren zaktadu mogly
wchodzi¢ trzy osoby - koci wolontariu-
sze. Ich zadaniem, tak jak w Gdyni, jest
karmienie i wylapywanie zwierzat, by
podda¢ je sterylizacji ileczeniu.
Na poczatku wszystko szto pomyslnie.
Zgtosito si¢ wiele osob do pomocy, miesz-
kancy miasta z wtasnej woli dokarmiali
zwierzeta. A teraz? Teresa Pigtkiewicz ze
Stowarzyszenia Zwierzecy Telefon Zaufa-
nia, mowi krotko: Teraz jest tragedial

- Kotow jest wigcej niz szacowalismy,
zaczely wychodzi¢ z kanatéw nowe, mto-
de, ktore teraz sie urodzily. Obliczamy,
ze w tej chwili jest ich okoto tysigca. Jest
ciezko, zima moze by¢ tragiczna.

Jak mowi, to, ze pomagaja mieszkan-
cy miasta, a szkoly zbieraja karme, to za
malo. Potrzeba pieniedzy na sterylizacje,
ludzi, ktérzy by koty wytapywali.

- Na naszym koncie s3 tylko dwa ty-
sigce ztotych. Nie mamy tez ,rodzin za-
stepczych” dla kotow, ktore nadaja sie do
adopdiji. Trzy osoby mogace wchodzic¢ na
teren, to za mato. Kierownictwo stoczni
zajete jest ludzmi, nie ma gtowy do zwie-
rzat. Ludzie jako$ sobie w koncu poradza,
ale koty bez naszej pomocy, nie prze-
trwaja.

Czestaw Romanowski
Tomasz Falba
Zdjecia: tukasz Glowala

Caly czas zbierane
sa pieniadze na pomoc
dla stoczniowych kotow.

Gdynia:
Fundacja Miedzynarodowy Ruch
na rzecz Zwierzat - Vival
ul. Kopernika 6/8,
00-367 Warszawa
nr konta: 81 1370 1109 0000
1706 4838 7309
w tytule wptaty nalezy podac:
,PKDT - koty stoczniowe”

Szczecin:
Stowarzyszenie Spoteczno-
Ekologiczne ,Zwierzecy Telefon
Zaufania”

Ojca Beyzyma 5/2,
70-391 Szczecin
nr konta: 85 9396 0007 0017
0934 2000 0001
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Trzy tysiace zlotych kary zaptaci ar-
mator jachtu motorowego DoKo z Ustki.
Jednostka topita si¢ we wrzesniu tego
roku, okoto 20 mil morskich od Ustki.
Wtasciciel zostanie ukarany, bo na po-
ktadzie byto wigcej 0séb niz pozwala na
to karta bezpieczenstwa jednostki. Uka-
rany zostal rowniez bosman usteckiego
portu, ktory tego dnia pozwolit jednost-
ce wyjs¢ w morze. Tutaj kara jest bardziej
dotkliwa. Bosman zostal zwolniony z pra-
cy. Mamy rowniez nowe szczegoty do-
tyczace zatonigcia jachtu wedkarskiego
Mariola, ktéry tonat pod koniec wrze-
$nia, 10 mil morskich od Dartowa (pisali-
$my o obu sprawach we wrzesniowym
L,NM” —red.).
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dla armatora

WYDARZENIA  kraj

Kuter DoKo jest remontowany
w Stoczni Ustka.

N> S
]

11 wrzes$nia w odlegtosci 20 mil mor-
skich od Ustki tonat sportowy jacht mo-
torowy (przerobiony z kutra szwedzkie-
go wybudowanego w 1936 roku) o na-
zwie DoKo. Uszkodzenie byto tak duze,
Ze ratownicy morscy SAR musieli ewaku-
owa¢ zjednostki 16 wedkarzy i trzech
cztonkodw zatogi. Szczegdtowo przyczy-
ny wypadku wyjasni Izba Morska w Gdy-
ni. Osobne dochodzenie przeprowadzili
takze inspektorzy z Urzgedu Morskiego
w Stupsku. Okazato si¢ bowiem, ze ka-
pitan statku przed wyjSciem w morze
zglosit w kapitanacie, ze na poktadzie jest
15, a nie 16 wedkarzy. Tymczasem todka
nie moze wzig¢ na poktad wiecej niz 18
0s0b, tacznie z zaloga. Felernego dnia byto

Fot. H. Bierndgarski

ich ojednego za duzo. Z tego powodu
nalozono na armatora kare finansow3.

- Jest to naruszenie przepiséw o bez-
pieczenstwie zeglugi - méwi Mirostaw
Krajewski, zastepca dyrektora Urzedu
Morskiego w Stupsku. - Dlatego natozyli-
$my na wtasciciela todki kare 3 tysiecy
zlotych. Natomiast co do zwolnionego
bosmana, stracit on zaufanie dyrektora
Urzedu Morskiego. Incydent z kutrem byt
jednym z wielu powoddw zwolnienia.

Nieoficjalnie udato si¢ nam ustali¢, ze
chodzi o bosmana Wiestawa S. Gtownym
powodem zwolnienia miata by¢ jego pry-
watna dziatalno$¢. Miat todke, ktora w wa-
kacje przewozit ludzi ze wschodniej na
zachodnia strong¢ portu. Dyrekcja Urzedu
Morskiego najpierw kazata mu przepisad
dziatalno$¢ na inng osobg, a pdzniej cat-
kowicie zakazano mu prowadzenia todki
poza godzinami pracy w Urzedzie Mor-
skim. Dodatkowo w dniu, kiedy tonat
kuter DoKo, bosman mial pozwoli¢ na
jego wyjscie bez aktualnych badan Pol-
skiego Rejestru Statkodw. On sam twier-
dzi, ze przed wyjsciem przegladat papiery
i byly w porzadku.

Sprawa zatonigcia drugiego kutra -
Mariola zajmuje si¢ koszalinska Prokura-
tura Okregowa. Jednostka zatoneta z 9
osobami na poktadzie niespetna tydzien
po wypadku w Ustce. 8 wedkarzy urato-
wali inni rybacy. Utoneta kobieta. Jej cia-
to wytowiono z kutra dwa tygodnie pdz-
niej. - Najpierw udato si¢ nam namierzy¢
wrak na gtebokosci okoto 30 metrow -
mowi Krzysztof Kostrzewa, kapitan stat-
ku North Star, ktéry brat udziat w poszu-
kiwaniach kobiety. - Niestety, z powody
ztych warunkow pogodowych, dopiero
po kilku dniach udato sie zej$¢ na wrak.
Wewnatrz znalezli$my ciato kobiety.

Prokuratorzy po znalezieniu ciata za-
rzadzili sekcje zwlok. Ta potwierdzila je-
dynie, ze kobieta utoneta. Nadal nie wia-
domo jak doszto do samego wypadku.

- Najwazniejsze, ze udalo si¢ nam zna-
lez¢ zaginiong - mowi Ryszard Gasiorow-
ski, rzecznik prasowy Prokuratury Okre-
gowej w Koszalinie. - Nadal nie wiemy
jednak, dlaczego kuter tak nagle zatonat.
Prawdopodobnie bedziemy musieli po-
wotac¢ biegtego. Przestuchali$my juz nur-
koéw, ktorzy byli na wraku. Bedziemy tak-
ze kontaktowali si¢ z pracownikami stocz-
ni, bo wiemy, ze kuter byt przebudowy-
wany. Osobne dochodzenie w tej spra-
wie prowadzi réwniez Izba Morska
w Szczecinie.
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Sprawa statku Francop

Piractwo

panstwowe

4 listopada 2009 roku izraelscy ko-
mandosi morscy (zatozy¢ mozna, Ze nie-
mal na pewno byli to zohierze 13. Flo-
tylli, czyli elitarnego oddziatu specjalne-
go przeznaczenia sit morskich) zajeli —
operujac z szybkich todzi motorowych -
statek Francop zeglujacy pod bandera
Antiqua i Barabuda. Jednostka nalezy do
niemieckiej firmy Gerd Bartels, a jej ope-
ratorem jest zarejestrowana na Cyprze
spotka United Feeder Services. Firma ta
eksploatuje 41 statkow obstugujacych
polaczenia miedzy 44 portami Morza Sté-

Kontenerowiec dowozowy Francop.

Statek przyjat na poktad w egipskiej
Damietcie 36 kontenerow. Znajdowata sie
w nich bron zamaskowana workami

z polietylenem. Jezeli kontenery
rzeczywiscie zatadowano w Egipcie dziwic¢
musi, ze stuzby celne tego panstwa

nie zwrdcily uwagi na ciezar kontenerow,
zZnacznie wiekszy niz wynikatoby to z ich
zadeklarowanego tadunku.
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Francop w porcie Aszdod.

Izraelczycy skonfiskowali kontenery

z bronia, ale uznawszy, ze zatoga statku
nie znata ich zawartosci, zezwolili
jednostce na opu ie portu.

dziemnego i Czarnego, ale przyjmuje réw-
niez zlecenia przewozowe na innych
akwenach. Francop to nowy, zbudowa-
ny w 2003 roku kontenerowiec dowozo-
wy (feeder) o dtugosci 137 m i szeroko-
$ci 22 m. Jego no$nosc to 8622 tony, pred-
ko$¢ marszowa 15, a maksymalna 17
weztow.,

Po btyskawicznym opanowaniu stat-
ku, ktorego zaskoczona zaloga nie miata
nawet cienia szansy na stawianie oporu,
zostal on odprowadzony do portu Asz-
dod, gdzie izraelskie stuzby przeprowa-
dzity inspekcje tadunku. Izraelczykéw
interesowato zwtaszcza 36 kontenerow
pochodzacych z Iranu (nie ma przy tym
jak dotad jasno$ci, czy statek przewozit
je zjednego z portéow iranskich, gdzie
zaczal feralny rejs, czy tez przyjat na po-
ktad dopiero w egipskiej Damietcie,
gdzie zawinagl po przejsciu Kanatu Su-
eskiego - KK). W pojemnikach budzacych
zainteresowanie Izraelczykéw znaleziono
znaczne ilosci (okoto 300 ton) nowocze-
snej broni: przeciwpancerne pociski kie-
rowane, przenosne rakietowe zestawy
przeciwlotnicze, granatniki przeciwpancer-
ne, a przede wszystkim niekierowane po-
ciski rakietowe, ktérych operujacy w po-
tudniowym Libanie Hezbollah uzywa do
ostrzeliwania terytorium Izraela. Uzbroje-
nie ukryte byto za workami z polietylenem.
Po wytadowaniu broni i przestuchaniu za-
togi, jednostka (ktérej kapitanem jest oby-
watel Polski) zostata zwolniona. Izraelczy-
cy twierdza, ze ani kierownik statku, ani
jego podwtadni nie byli $wiadomi, co znaj-
duje si¢ w kontenerach, z czego wniosko-
waé mozna, ze dokumenty dostarczone
przez zatadowce opiewaly wiasnie na
polietylen w workach.

Dziatania obronne

Wiadze izraelskie przedstawiaja akcje
jako wielki sukces w walce z radykalnym
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terroryzmem islamskim i zapewne tak
bylo. Nie zmienia to jednak faktu, ze
z punktu prawa, zajecie na morzu pet-
nym statku obcej bandery bylo dziataniem
catkowicie nielegalnym, by nie powie-
dzie¢ - aktem piractwa panstwowego.
Konwencja o prawie morza podpisana
w Montego Bay na Jamajce w 1982 roku
absolutnie jednoznacznie specyfikuje
przypadki stanowigce odstepstwo od za-
sady wylacznych praw panstwa bandery
w stosunku do statku. Artykut 110 zaty-
tulowany ,Prawo wizyty” stanowi, ze
okret (jednostka w stuzbie panstwowej),
ktory napotyka na morzu petnym obcy
statek, nie ma prawa poddawac go kon-
troli, chyba ze istnieja rozsadne podsta-
wy do podejrzenia, ze statek trudni si¢
piractwem, handlem narkotykami, han-
dlem niewolnikami, nadaje nielegalne
audycje radiowe z morza pelnego, nie
posiada przynalezno$ci panstwowej oraz
gdy statek cho¢ podnosi obcg bandere
lub odmawia pokazania swej bandery,
aw rzeczywistosci posiada te samg przy-
naleznos$¢ panstwows co okret (jednost-
ka w stuzbie panstwowej). W przypadku
Francop 7adna z powyzszych okoliczno-
$ci nie zaszta.

Oczywiscie, prawdopodobienstwo, ze
na poktadzie kontenerowca transporto-
wano bron, biorac pod uwage, ze jego
portem docelowym byta Latakija w Syrii,

Incydent Francop po raz kolejny
unaocznia, ze wspofczesne prawo
miedzynarodowe, zwlaszcza w zakresie
zwigzanym z problematyka
nstwa, p tato w tyle,

za dynamicznie ewoluujaca
rzeczywistoscia.

Nie radzi sobie ono miedzy innymi

Z zagrozeniami wynikajacymi z proliferacji
no go uzbrojenia.

bezpi

a posrednim Bejrut w Libanie, jest bliskie
jednosci. Pozwala to wtadzom izraelskim
twierdzi¢, ze zajecie statku byto swoistg
prewencyjna samoobrong. Nawet jednak
akceptacja takich argumentéw, nie zwal-
nia od wskazania, ze jest to nadinterpre-
tacja prawa do obrony, zawartego mig-
dzy innymi w Karcie Narodéw Zjednoczo-
nych.

Zdaniem kilku co najmniej panstw
(jest wsrod nich Izrael), wspotczesne pra-
wo miedzynarodowe, z jego XVIII-wiecz-
nymi korzeniami i logika, nie nadaza za
ksztattujacymi si¢ obecnie zagrozeniami,
gdyz reguluje gtéwnie relacje miedzy
panstwowymi uczestnikami stosunkow
miedzynarodowych. Poza tym jego po-
stanowienia nie uwzgledniaja postepuja-
cej proliferacji nowoczesnych technolo-
gii wojskowych i w konsekwencji znacza-
co utrudniajg zagrozonym panstwom pro-
wadzenie dziatan ukierunkowanych na
zapewnienie bezpieczenstwa.

Monitorowanie
morskich szlakéw

Izraelczycy juz od kilku lat zwracaja
uwage na morskie kierunki przemytu
broni dla radykatow islamskich, ale do
tej pory ich uwaga koncentrowata sie
raczej na szmuglu do strefy Gazy.
W kontekscie przypomnie¢ nalezy, iz
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6 maja 2001 roku izraelska marynarka
przejela maly statek zeglugi przybrzez-
nej (okoto 25 m dtugosci, 400 ton no-
$nosci). Jednostka nosita nazwe Santo-
rinii zeglowata pod banderg libanska.
Na jej poktadzie znajdowaly sig¢ cztery
wyrzutnie rakiet przeciwlotniczych
Strzata, 50 niekierowanych pociskow
rakietowych kalibru 107 mm, dwa moz-
dzierze 60 mm oraz 98 granatéw do nich,

Izraelscy celnicy

i Zotnierze oprozniaja
kontenery zdjete z poktadu
Francop. Byt to najwiekszy
z przejetych dotad

na morzu transportow
uzbrojenia dla radykatow

Z Hezbollahu.

Izraelscy eksperci wykonali
staranng dokumentacje
przejetego transportu,
liczac na to, ze zdobyte
doswiadczenie bedzie
moglo zosta¢ wykorzystane
w przysziosci.

28

20 granatnikéw przeciwpancernych i 270
pociskow do nich, 24 granaty reczne, 70
min przeciwpancernych, 30 karabinkow
i 13 000 sztuk amunicji 7,62 mm. Wy-
mienione uzbrojenie zaladowane zosta-
to w Trypolisie w Libii, a zadaniem stat-
ku byto wyrzucenie wodoszczelnych
pojemnikéw z bronig w okreslonym miej-
scu u wybrzezy Strefy Gazy, skad pod-
ja¢ je mialy mniejsze todzie.

Wsrod przejetej broni znajdowaty sie
miedzy innymi 122 mm niekierowane
pociski rakietowe. Izraelczycy staraja
sie maksymalnie wyeksponowaé
medialnie fakt udaremnienia kolejnej
proby dozbrojenia Hezbollahu. Ma to
Jjedn Snie pr i¢ fakt,

2e zatrzymanie Francop bylo de facto
aktem piractwa panstwowego.

W nocy z 3 na 4 stycznia 2002 roku
izraelskie sity specjalne zajety na
wodach miedzynarodowych Morza
Czerwonego libanski frachtowiec
Karine A (o nosnosci okoto 4000 ton)
podejrzany o transport broni z Iranu
dla Autonomii Palestyriskiej. Wtedy
rowniez cate zdarzenie wykorzystano
medialnie.

W nocy z 3 na 4 stycznia 2002 roku
izraelskie sily specjalne zajety na wodach
miedzynarodowych Morza Czerwonego
libanski frachtowiec Karine A (o no$no-
$ci okoto 4000 ton), podejrzany o trans-
port broni z Iranu dla Autonomii Palestyn-
skiej. Po zajeciu statku przez izraelskich
komandoséw morskich, na jego poktad
weszla grupa inspekcyjna, ktéra odnala-
zta 83 drewniane skrzynie zawierajace
okoto 50 ton uzbrojenia, a w tym 62 nie-
kierowane pociski rakietowe 122 mm,
283 niekierowane pociski rakietowe 107
mm, 10 moz'dzierzy 120 mm i 700 sztuk
amunicji, 19 mozdzierzy 81 mm i 686
sztuk amumcp, 10 mozdzierzy 60 mm
i 159 sztuk amunicji, sze$¢ przeciwpan-
cernych pociskéw kierowanych, 674 gra-
natniki przeciwpancerne réznych typow,
211 min przeciwpancernych, 311 min
przeciwpiechotnych, 2200 kg plastycz-
nego materiatu wybuchowego, 30 kara-
binéw wyborowych, 18 lekkich karabinéw
maszynowych, 212 karabinkéw, 700 000
amunidiji strzeleckiej kalibru 7,62 mm, 735
granatow recznych, dwie todzie potsztyw-
ne z silnikami o mocy 25 KM, ekwipunek
do nurkowania, 84 wodoszczelne konte-
nery. Kapitan statku zeznat pozniej, ze
miat pokona¢ Kanat Sueski i spotkac si¢
na zachod od Aleksandrii z mniejszymi
jednostkami. Po przeladowaniu na nie
tadunku planowano, ze przeszmugluja
one transportowang przez Karine A bron
do Strefy Gazy.

Znaczenie monitorowania morskich
szlakow przerzutu broni dla radykatéw
wzrosto zwlaszcza po izraelskiej operacji
w Gazie (operacja ,Plynny otéw”), gdy
okazalo sig, ze mimo permanentnej blo-
kady bojownicy Hamasu dysponowali
pewna iloscig nowoczesnego uzbrojenia.
Oczywiscie mogto ono zosta¢ przeszmu-
glowane przez Egipt droga ladowa, ale
szlak morski jest zdaniem Izraelczykdw
réownie prawdopodobny. W przypadku
Franco odbiorca broni miat by¢ zapew-

—jak to juz wspomniano — dziatajacy
na potudniu Libanu Hezbollah. Fakt po-
stuzenia si¢ szlakiem morskim ma jeden
pozytywny aspekt — niewykluczone, iz
oznacza to, ze dotychczasowe kanaty
zaopatrywania radykalnych szyitéw bie-
gnace przez potnocny Irak, staly sie zbyt
niebezpieczne, co $wiadczyloby o powol-
nym stabilizowaniu tego obszaru.

Krzysztof Kubiak
n
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- Jak pan ocenia obecna sytuacje
Marynarki Wojennej RP?

- Nazwanie jej niekorzystng byloby
eufemizmem. Mozemy mowic po prostu
o degradacji Marynarki Wojennej. Przy
obecnym poziomie budzetowania, od kil-
ku lat, mamy do czynienia z procesem
zwijania sit morskich. Jesli to sie nie zmie-
ni, proces ten bedzie nieodwracalny.

- W swoich publikacjach, m.in.
w najnowszej ksiazce ,Przemoc na
oceanach. Wspolczesne piractwo
i terroryzm morski”, pokazuje pan

Nasze MORZE « nr 12 - grudzieri 2009

ROZMOWY MORZA marynarka wojenna

Straznik
przetrwania

Z dr. hab. Krzysztofem Kubiakiem o sposobach ratowania

polskiej floty wojennej rozmawia Tomasz Falba

jednak droge wyjscia. Proponuje
pan mianowicie, aby przynajmniej
na kilka najblizszych lat, podstawo-
wym typem okretu polskiej floty wo-
jennej staly si¢ duze okrety patrolo-
we. Jak pan sobie wyobraza takie jed-
nostki?

- Chciatbym najpierw podkresli¢, ze nie
jest to rozwigzanie doskonate i docelowe.
Ale gwarantuje zachowanie tego, co jest
dla sit morskich najwazniejsze, czyli opty-
wania, zaznajomienia z Zywiotem morskim
i przede wszystkim szkolenia kadr, bo naj-

wigksza wartoscia kazdej floty sa ludzie.
Popatrzmy na obecne zagrozenia na mo-
rzu. Wspotczesne floty prowadza raczej
dzialania o charakterze policyjnym: anty-
pirackim czy antyterrorystycznym, a nie
typowe dziatania bojowe. Wigkszo$¢ flot
nie dysponuje przy tym, w wystarczajacej
liczbie, jednostkami o duzej dzielno$ci
morskiej, ajednoczesnie na tyle tanimi
w budowie i eksploatacji, ze mogtyby by¢
utrzymywane przez caly czas w oddalo-
nych rejonach patrolowania. Proponuje
koncepcje zaktadajaca, ze taki ,,okret straz-



niczy”, czy tez duza jednostka patrolowa
mogtaby sie sta¢ swoistym wktadem, by
nie powiedzie¢ specjalnodcig Polski, w roz-
maitych dziataniach koalicyjnych prowa-
dzonych na wodach odlegtych. Itak jak
korwety, ktore podczas drugiej wojny $wia-
towej wygraty bitwe o Atlantyk, byty wzo-
rowane na wielorybniczych jednostkach
towczych, tak w mojej koncepcji, podstawsg
kadtubowa dla okretu patrolowego mogt-
by by¢ rybacki trawler-przetwormia. Te stat-
ki byty budowane seryjnie przez polskie
stocznie jeszcze kilkanascie lat temu. Mamy
wigc odpowiednie doswiadczenie w ich
tworzeniu. Okret jaki proponuje, mogiby
mie¢ w granicach 100 metrow dlugosci
i okoto 3 tysigcy ton wypornosci. Za wzor
moze tu postuzy¢ trawler przetwdrnia typu
B-672. Na jego kadtubie trzeba by umie-
$ci¢ uzbrojenie, ktore mogtoby by¢ obstu-
giwane przez stosunkowo nieliczng zato-
ge. Uzbrojenie musiatoby by¢ wszechstron-
ne, ale lekkie, wtasciwie jedynie do obro-
ny wiasnej. Najwazniejsza jednak bylaby
duza dzielno$¢ morska i autonomicznosé
plywania.

- MOwi pan o wszechstronnym
uzbrojeniu. Ale zwykle tak jest, Ze jak
okret jest do wszystkiego, to okazuje
si¢ do niczego.

- Koncepcja jednostki podporzadko-
wana jest zadaniu, jakie ma wykonywad,
czyli patrolowaniu na dalekich akwenach,

0 wojnach i kontliktach

Najnowsza ksiazka Krzysztofa Kubiaka
»Przemoc na h. Wspot

piractwo i terroryzm morski” (wydana
naktadem wydawnictwa Trio i Centrum
Europejskiego Natolin), cho¢ giéwnie dotyczy
terroryzmu i piractwa na morzach, porusza
takze tematy zawarte w wywiadzie, ktorego
autor nam udzielit.

ROZMOWY MORZA  marynarka wojenna

w oderwaniu od wlasnej bazy, w zespo-
tach sojuszniczych. Aby taki okret mogt
skutecznie dziata¢, musi by¢ nasycony
przede wszystkim kompatybilnymi z so-
jusznikami $rodkami tacznosci i transmisji
danych, a zeby byt skutecznym ,strazni-
kiem” - adekwatnymi do potrzeb srodka-
mi obserwacji. To jest najwazniejsze. Bio-
rac za$ pod uwage charakter przeciwnika,
na tym okrecie nie sg potrzebne rakiety
o zasiegu powiedzmy 250 mil morskich.
Doé$wiadczenie wskazuje, ze okret strazni-
czy powinien umie¢ przeciwdziata¢ atakom
szybkich todzi motorowych, by¢ moze ata-
kom pletwonurkdw, by¢ moze powinien
mie¢ pewne mozliwosci w zwalczaniu ce-
léw powietrznych, bo organizacje niepan-
stwowe (np. Tamilskie Tygrysy) tworzyty
rowniez namiastki lotnictwa. Jezeli zaszta-
by taka potrzeba, okret patrolowy mogtby
prowadzi¢ ochrone typowych okretow
bojowych na kotwicowiskach, redach, ale
réwniez w czasie przejscia morzem, jako
,pierwsza rubiez” obrony przed zagroze-
niami asymetrycznymi. Nie miatby jednak
mozliwosci zwalczania klasycznych okre-
tow nawodnych czy podwodnych lub ce-
low powietrznych. To nie miatby by¢ bo-
jowy woz piechoty, ale raczej dobrze wy-
posazony samochod policyjny.

- Dlaczego pan zaklada, Ze glowna
funkcja polskiej floty wojennej be-
dzie w przyszlosci funkcja ekspedy-
cyjna?

- Prosze sig rozejrzec. Z wielu prognoz
wynika, ze w sferze bezpieczenstwa, Bat-
tyk w ciagu najblizszych lat, a moze na-
wet dekad, pozostanie akwenem, gdzie
najwazniejsza bedzie dziatalnos¢ morskich
sit porzadku publicznego, czyli rozmaite-
go rodzaju strazy granicznych. Raczej nie
nalezy spodziewaé si¢ tutaj morskiego
konfliktu zbrojnego o duzej intensywno-
$ci. Tymczasem systematycznie wzrasta
potrzeba obecnosci na akwenach oddalo-
nych tysigce mil morskich od granic nasze-
go kraju. Akwenach zagrozonych pirac-
twem czy terroryzmem. Nie mozemy uda-
wag, ze ich nie ma, a nalezac do NATO czy
UE nie mozemy réwniez ,uchylac sie” od
udzialu w operacjach majacych na celu
przeciwdzialanie takim zagrozeniom. Nikt
nas w tym nie wyrgczy. Gdybysmy posia-
dali okrety patrolowe o jakich rozmawia-
my, mielibysmy podwajna korzy$¢. Polska
bandera bytaby stale obecna w zespotach
sojuszniczych, za$ Marynarka Wojenna zdo-
tataby utrzymac swoje zasoby kadrowe na
wysokim poziomie wyszkolenia. To mogl-
by by¢ dobry sposdb na przetrwanie trud-
nego finansowo okresu, przy jednocze-

snym zachowaniu znajomosci odlegtych
rejondw plywania i utrzymaniu wyszkole-
nia personelu.

- Ale marynarki wojennej nie bu-
duje si¢ na dzisiaj, tylko na przy-
szlo$¢. Teraz nie ma zagrozenia mili-
tarnego, ale nie wiadomo czy si¢ nie
pojawi. A pan proponuje okrety pa-
trolowe, o ktorych sam mowi, Ze nie
beda w stanie przeciwdzialac takie-
mu zagrozeniu.

- W chwili obecnej dzialamy pod
wplywem dwoch poteznych determinan-
tow, zeby nie powiedzie¢ kamieni miyn-
skich. Z jednej strony s3 to prognozowa-
ne potrzeby, a z drugiej realne mozliwo-
$ci finansowe. Tak jak powiedzialem, to
co proponujg, to nie jest docelowy ksztalt
floty. To jedynie sposob na przetrwanie
najtrudniejszego okresu. W przysztosci
polska flota nie powinna sie sktada¢ z sa-
mych jednostek patrolowych. Te okrety
powinny zapewnic jedynie ciggto$¢ szko-
lenia i obecnos¢ polskiej bandery w roz-
maitych strukturach miedzynarodowych,
przy ograniczonych s$rodkach finanso-
wych, jakimi obecnie dysponujemy, a kto-
re nie wzrosng w najblizszej przysztosci.

- Iu okretow patrolowych potrze-
bujemy?

- Przy planowaniu liczby tych jedno-
stek, powinna nas obowigzywac zasada
Lrojki”, tj. jeden okret jest na patrolu, drugi
prowadzi szkolenie na wodach ojczystych,
trzeci stoi w remoncie, jest na przegladzie
itp.

- Trzy? Tylko trzy? Spodziewalem
si¢, Ze wymieni pan znacznie wicksza
liczbe.

- BadZmy realistami. To wariant na
przetrwanie, ktéry zapewni, Ze zasob
doswiadczen zebrany w toku dotychcza-
sowego funkcjonowania polskiej floty
wojennej, nie zostanie zmarnowany. Te
trzy jednostki mogtyby by¢ rodzajem
pomostu pomigdzy marynarka byla a, daj
Boze, marynarka przysztosci.

- Wspomnial pan juz, ze okrety
mialyby powsta¢ na bazie kadlubow
rybackich statkow-przetworni. Za
jednym zamachem chcialby wigc
pan uratowac nie tylko Marynarke
Wojenna, ale takze resztki polskiego
przemyshu stoczniowego.

- To za duzo powiedziane. Mowimy
zaledwie o trzech okretach. To nie uratu-
je pozostatych jeszcze przy zyciu, krajo-
wych stoczni.

- Ile moze kosztowac¢ budowa ta-
kiego okretu strazniczego, jaki pan
proponuje?
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- Nie jestem w stanie podac¢ konkret-
nych kwot. O tym mozna by mowi¢ po
zaakceptowaniu odpowiedniej konfigura-
cji uzbrojenia i wyposazenia, bo to one,
a nie kadtub, beda generowaly najwigksze
pieniadze. Niewatpliwie jednak nie beda
to kwoty tak wielkie, jak przy budowie ty-
powego okretu uderzeniowego.

- Przekonuje pan do budowy
okretow patrolowych. POki co jed-
nak zwyci¢zaja inne koncepcje. Dys-
kutujemy np. o zakupie nowych
okretow podwodnych.

- Faktem jest, ze niebawem jakie$
decyzje w sprawie okretéw podwodnych
powinny zapas¢, bo inaczej ten rodzaj sit
przestanie istnie¢. Pragne jednak podkre-
$li¢, ze okret to nie marchewka, ktérg ku-
puje sie na targu dwadziescia minut po
zapadnieciu decyzji, ze jej potrzebujemy.
Takie decyzje nie powinny zapadac¢ ad hoc.

- Jak pan sobie wyobraza polska
flote wojenna w przyszlosci? Jest pan
dzisiaj w stanie wymieni¢ ile i jakie-
go typu jednostek potrzebujemy?

- Generalnie uwazam, ze dyskusiji
o polskiej flocie nie powinnismy prowa-
dzi¢ w stylu znanym z foréw interneto-
wych. Tam kazdy moze powiedzie¢ co
chce, bez wzgledu na to, czy rzeczywi-
$cie ma cos do powiedzenia. Zanim za-
czniemy mowic o liczbie czy typach okre-
tow, musimy najpierw przyja¢ pewne za-
tozenia brzegowe, rozpoznac¢ zagrozenia
i nasze mozliwosci finansowe. Z jednej
bowiem strony sa ambicje i marzenia,
z drugiej twarda budzetowa rzeczywi-
Stos¢.

- Ale rozni eksperci, rowniez ci
w marynarskich mundurach, wy-
mieniaja takie liczby. Padaja konkret-
ne propozycje.

- Marynarka Wojenna po epoce Ukla-
du Warszawskiego funkcjonuje silg roz-
pedu. Ten system zostal oczywiScie
wzbogacony nieco od tamtego czasu, ale
tak naprawdg nigdy nie opracowano, ani
nie wdrozono racjonalnego programu roz-
woju sit morskich. Z jednej strony funk-
cjonowat komponent pouktadowy, kté-
ry redukowano, z drugiej przyjmowano na
uzbrojenie jednostki, ktére akurat kto$
chcial nam podarowac. A teraz jeszcze do
tego dorabiamy odpowiednie teorie. Po-
dejrzewam, ze gdyby np. Szwedzi chcie-
li wPolsce zainwestowa¢ w upadajacy
przemyst stoczniowy, a w zamian ocze-
kiwaliby zakupu przez nasz kraj swoich
okretow wojennych, to dowiedziono by
szybko, ze sa nam one niezbedne. Spra-
wy morskie i w rozumieniu cywilnym,
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i wojskowym nie doczekaly si¢ jak do-
tychczas catosciowego potraktowania.
Gospodarka morska czy w ogdle ,mor-
skos$¢” panstwa nie jest zauwazana, nie
jest priorytetem politycznym. Paradoksal-
nie wydaje mi sig, Ze jesteSmy w chwili
obecnej mniej morscy niz II RP z niecala
setka kilometrow wybrzeza. Oczywiscie
to nie powod, aby siada¢ w kacie i pta-
kad, czy wpa$¢ w putapke tak zwanej
Jkultury narzekania”. Ale floty nie tworzy
si¢ w oparciu o wlasne fantazje, tylko
w oparciu o realia. By¢ moze prazrodtem
wszystkich problemdw, o ktérych méwi-
my jest to, ze po roku 1989 nie stworzo-
no, czy nie zajeto sie stworzeniem, pre-
cyzyjnego planu odpowiadajacego na
pytanie, jaka flote chcemy mie¢ w przy-
sztosci. Od tego bowiem zalezy jej ksztalt.
Doda¢ warto jeszcze, ze taka koncepcja
powinna zosta¢ opracowana na poziomie
panstwa, a nie Marynarki Wojennej, czy
nawet catych Sit Zbrojnych. Taka kon-
cepcja powinna mie¢ charakter narodo-
wego programu rozwoju sit morskich,
o randze ustawy, bo jest to jedyny w mia-
re pewny sposob zapewnienia cigglo$ci
jej finansowania w trakcie realizacji.

- Reasumujac. Wedlug pana w dzi-
siejszych realiach powinnismy zbu-
dowa¢ trzy okrety straznicze, aby
przetrwac jakos do lepszych czasow.
W mi¢dzyczasie zas opracowac kon-
cepcje rozwoju sil morskich, czy tez
program budowy okretow, ktory zo-
stanie zatwierdzony przez wladze
ustawodawcza. Dopiero wedlug nie-
go, konsekwentnie, ale i elastycznie,
powinnismy budowac przyszla flote
wojenna, rozmawia¢ o liczbie i ty-
pach potrzebnych jednostek.

- Doktadnie.

- No tak, ale pewne decyzje trze-
ba podjac juz teraz. Jaki jest panski
stosunek do takich inwestycji jak np.
Gawron czy Nadbrzezny Dywizjon
Rakietowy?

- Nadbrzezny Dywizjon Rakietowy to
uzbrojenie tkwiace korzeniami w zimnej
wojnie. Marynarka Wojenna ,stoi” jed-
nostkami ptywajacymi i ciagto$cig szko-
lenia morskiego. Trudno szkoli¢ maryna-
rza kryjacego si¢ z rakietami w kaszub-
skich lasach, bo z samej istoty, jest on
bardziej artylerzysta niz zejmanem ito
niezaleznie od tego, jaki mundur nosi i czy
dowodzi nim komandor porucznik, czy
podputkownik. Na dodatek, przeciw
komu miatby je wystrzeliwa¢, skoro za-
grozenia, ktére miatby likwidowaé nie ma
i spodziewac sig¢ go nie trzeba przez naj-

Komandor
od piratow

Krzysztof Kubiak ma 42 lata. Jest
politologiem, jednym z najwybitniej-
szych w Polsce specjalistow od
przemocy na morzu, wspotczesnych
konfliktéw zbrojnych, piractwa i ter-
roryzmu. Jest absolwentem Akade-
mii Marynarki Wojennej w Gdyni
i Uniwersytetu Gdanskiego. Ma sto-
pien naukowy doktora habilitowa-
nego i wojskowy komandora po-
rucznika rezerwy. Jest pracowni-
kiem naukowym Dolno$laskiej
Szkoty Wyzszej we Wroctawiu
i Akademii Marynarki Wojennej
w Gdyni. Krzysztof Kubiak jest au-
torem kilku ksigzek, w tym monu-
mentalnej pracy ,Dziatania sit mor-
skich po drugiej wojnie $wiatowej”.
Jego teksty ukazuja si¢ regularnie
takze w ,Naszym MORZU”.

blizsze lata? Gawron to nietatwy problem,
bo ponieslismy juz powazne koszty fazy
,badania + rozwdj”, a jednoczesnie szan-
se, ze poniesione naklady rozloza si¢ na
seri¢ jednostek sg iluzoryczne.

- To moze wykorzystac jego ka-
diub do budowy patrolowca w takim
ksztalcie, jak pan proponuje?

- Niestety, nie da sie tego zrobi¢. Dla
oceanicznej jednostki patrolowej ten ka-
dtub jest zbyt maty.

- Papier jest cierpliwy. Wszystko
mozZe przyjac. Eatwo jest pisa¢ nie
ponoszac Zadnej odpowiedzialnosci
za swoje pomysly. MoZe wiec powi-
nien pan podzieli¢ si¢ swoimi kon-
cepcjami z czynnikami decyzyjnymi?
Moze warto nadac im forme jakiegos
dokumentu i zglosi¢ do odpowied-
nich wiadz?

- Jezeli np. wokot , Naszego MORZA”
stworzylaby si¢ grupa oséb zainteresowa-
nych przygotowaniem, sygnowaniem
i wystaniem takiego dokumentu, to uznat-
bym to za bardzo zacna idee.




| M
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O urokach i trudach dowodzenia najwigkszym
pasazerskim zaglowcem $wiata z kapitanem zeglugi
wielkiej Markiem Marcem rozmawia Tomasz Falba

- Jak si¢ zostaje kapitanem Royal
Clippera - najwickszego ijednocze-
snie najbardziej luksusowego pasa-
Zzerskiego Zaglowca na swiecie?

- To byto osiem lat temu. Ktoregos
dnia odebratem telefon. Glos w stuchawce
zapytal, jakie mam do$wiadczenie w pra-
¢y na zaglowcach. Wymienitem kolejno:
Dar Pomorza, Dar Mlodziezy, Oceania.
Wspomniatem tez, ze bytem kapitanem

na Gwarku podczas jego budowy. Wte-
dy glos zamilkl. Po chwili pada pytanie:
Aty wiesz, co si¢ z tym Guwarkiem po-
tem stalo? Wiem, moéwie, bo widzialem
jak jego kadtub holowany byt przez Kanat
Kilonski, a potem jak w Rotterdamie za-
mienil si¢ w Royal Clippera. Wtedy pada
pytanie: Czy chciatby$ by¢ na nim kapi-
tanem? Tak - odpowiedzialem. A za ile
bytby$ gotowy? Za dwie godziny. Cisza.

o ‘

No to za godzing - deklaruje. Glos mowi,
ze wystarczy, jesli bede gotowy za ty-
dzien. Ale aby wszystko bylo jasne, mo-
wie mu jeszcze, ze przekroczytem 60.
Na to méj rozmdwea: Nie interesuje mnie
ani twoje wyznanie religijne, ani sklon-
nosci seksualne, ani wiek. Potrzebny jest
cztowiek z doswiadczeniem. No i pojecha-
tem. Tak to trwa do dzisiaj. Armator Roy-
al Clipperama jeszcze dwa, nieco mniej-
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Fot. Tomasz Falba

Kpt. Marek Marzec
na pokiadzie Daru Pomorza.

sze zaglowce: Star Clippera i Star Flyera.
Nimi tez dowodzitem.

- Inie zapytal pan nawet o pen-
sje?

- Nie, naprawde. Pensja mnie nie in-
teresowata. Cieszyt sam fakt, ze kto$
o mnie pomyslal w kontekscie dowo-
dzenia takim statkiem jak Royal Clip-
per. Zwlaszcza, ze powiem nieskrom-
nie, jestem jedynym Polakiem, ktory
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dostapil tego zaszczytu. Pienigdze to
nie wszystko.

- Ale wtedy, kiedy pan rozmawial
o zatrudnieniu na Royal Clipperze,
mial pan swiadomos¢, Ze to tak wy-
jatkowa jednostka?

- Tak, Royal Clipper zostal zbudowa-
ny w 2000 roku. Ja na niego trafitem
w 2001 roku. Miatem poczatkowo male
obawy, ale ze do odwaznych $wiat nale-
zy, przezegnatem sie i poszedlem. Sta-
tek spetnil moje oczekiwania. To niezwy-
kla jednostka, stateczna, o duzej morskiej
dzielnosci, zwrotna, zbudowana w Polsce.
Bardzo udana konstrukcja Zygmunta Cho-
renia. To jest, po Oceanii i Darze Mio-
dziezy, trzeci statek tego konstruktora,
na ktory trafitem. Bytem spokojny, ze
iten, jak poprzednie, bedzie dla mnie
szczesliwy. Jest najwigkszy jak dotad na
$wiecie, luksusowy, z pigknie zaprojek-
towanym wnetrzem, bardzo dobrze
utrzymany. Ponadto, panuje na nim nie-
powtarzalna atmosfera wynikajaca z ply-
wania pod wielkimi zaglami. To co$ dla
tych, ktorzy dosy¢ maja wielkich wyciecz-
kowcdw, szukaja ciszy i romantyzmu. Pro-
sze sobie wyobrazi¢: Wyplywamy z nowa
grupg pasazerow z Civitavecchii (port
blisko Rzymu - red.). Jest godz. 22. Ciem-
no. Juz w kanale portowym podnosimy
tréjkatne zagle. Na poktadzie rozbrzmie-
wa przepigkna muzyka — Vangelis 1492:
Conquest of paradise. Po wyplynieciu
z gléwek, stawiamy wszystkie zagle. Sg
oswietlone $wiatlami poktadowymi. Po-
tem te swiatta gasng i wida¢ zagle mie-
dzy gwiazdami a gwiazdy miedzy zagla-
mi. Moze by¢ co$ bardziej romantycz-
nego?

- Tanie efekciarstwo.

- Wcale nie. To robi wrazenie. Diugo
pozostaje w pamieci. To si¢ przezywa.
Kiedy$ na Darze Miodziezy wyptywajac
z Gdyni puécitem ,Pozegnanie Ojczyzny”
Oginskiego. Powoli oddalalismy si¢ od
nabrzeza. Niektére mamy, Zegnajace na
brzegu swe pociechy wyplywajace w rejs,
ocieraly fzy.

- Na czym polega specyfika dowo-
dzenia takim statkiem jak Royal Clip-

per?

- Latwiej si¢ dowodzi statkiem moto-
rowym niz zaglowym. Na zaglowcu trze-
ba dodatkowo pilnowac¢ wiatru i zagli. No
atu jeszcze sg pasazerowie. W szkole
morskiej powiedziano nam kiedys, ze
najgorszym ladunkiem w transporcie
morskim sg pasazerowie. I to rzeczywi-
$cie prawda. Cho¢ nie wszyscy. Bardzo
przyjemni sg Japonczycy, bardzo eleganc-

¢y Anglicy, mniej eleganccy Francuszi,
ciezko sie rozmawia z niektorymi Niem-
cami. Kazdy z nich jednak, schodzac
z Royal Clippera, musi by¢ zadowolony.
Poza normalnymi, wynikajacymi z dowo-
dzenia obowiazkami, to jest moje pod-
stawowe zadanie jako kapitana. I z tego
jestem rozliczany przez amatora.

- Na Royal Clipperze jest ponad 5
tysiecy metrow kwadratowych Zagli.
Czy to sa prawdziwe Zagle, czy tylko
atrakcyjna dekoracja?

- Najprawdziwsze, a na dodatek szyte
w Gdansku. Stawiamy je codziennie.
Tego oczekuja od nas pasazerowie. Prze-
ciez oni wykupuja bilety na zaglowiec,
a nie na motorowiec. I nieraz zdarza sie,
ze przychodza z pretensjami. Mowig
zebym postawit zagle. A czasami si¢ nie
da, bo np. wieje w dzidb, a ja pod uwage
musze bra¢ takze czas. Rejs jest bardzo
precyzyjnie wyliczony. Na trasie mamy
codziennie port, do ktérego musze¢ zda-
zy¢. Trzeba wtedy ttumaczy¢ spokojnie,
dlaczego nie mozemy postawic zagli. Na
koniec rejsu pasazerowie w specjalnej
ankiecie oceniajg pobyt na statku. Jezeli
kto$ napisze, Ze za mato byto zeglugi pod
zaglami, musze si¢ potem tlumaczy¢
przed armatorem. Jednak czasem arma-
tor udziela takze pochwaty. Wyptywajac
z Wenecji dwa razy postawilismy wszyst-
kie zagle, czego nikt podobno dotad nie
zrobil. Tak przedefilowalismy przed thu-
mem zebranym na placu $w. Marka. A tam
i niezbyt szeroko, i ruch na wodzie znacz-
ny, a i kanat si¢ wije, i wiatry sq zmienne.
Poszczescito sig nam. A ja zebralem kilka

Kapitan Marzec

Marek Marzec ma 69 lat. Ukon-
czyl nawigacje w Panstwowej Wy-
zszej Szkole Morskiej w Gdyni, geo-
grafie na Uniwersytecie Gdanskim
i na tej samej uczelni, studia dokto-
ranckie z marynistyki. Ptywal na
statkach PZM i PLO. Zastynat jednak
praca na wielkich zaglowcach. Ply-
wal, byt komendantem i kapitanem
na: Gwarku (w budowie), Darze
Pomorza, Darze Miodziezy, Oce-
anii (W jej podrozach do Arktyki,
na Spitsbergen i Wyspe Niedzwie-
dzia), Star Clipperze, Star Flyerze
i Royal Clipperze. Urodzit si¢ nieda-
leko Krakowa. Mieszka w Gdansku.




P
Mial by¢ Gwarek

Historia Royal Clippera zaczeta
sie w Polsce, w latach osiemdziesig-
tych. Postanowiono wowczas zbu-
dowac trzymasztowy zaglowiec, na
ktorym wypoczywac¢ miaty masy
pracujgce. Jego konstruktorem zo-
stat stawny Zygmunt Choren. Statek
miat nosi¢ nazwe Guwarek. Jednostka
miata by¢ wyposazona w ekspery-
mentalne ozaglowanie - trzy ogrom-
ne, sterowane mechanicznie zaglo-
platy o powierzchni 600 metréw kwa-
dratowych kazdy. Do realizacji idei
powotano spotke akcyjna Polskie
Zagle. Budowe rozpoczeto w Stocz-
ni Gdanskiej, ale nie zdotano jej ukon-
czy¢, bo firma zbankrutowata. Rdze-
wiejacy kadtub kupit szwedzki arma-
tor Star Clippers i przedhuzyt o kilka-
nascie metrow tworzac z niego pie-
ciomasztowa, najwigksza i najbardziej
luksusowa na $wiecie pasazerska jed-
nostke zaglows. Wyposazenia statku
dokonano w Rotterdamie. Matka
chrzestng zaglowca zostata szwedz-
ka krolowa Sylwia. Statek ma 133
metry dlugosci i42 zagle o po-
wierzchni ponad 5 tysiecy metréw
kwadratowych.

punktéw, pochwaty od pasazerdw i sto-
wa uznania od zony armatora i wlasnej,
ktore akurat byty na poktadzie.

- Zagle stawia sie recznie?

- Wszystko jest zautomatyzowane.
Dzigki temu stawianie zagli trwa dostow-
nie pi¢¢ minut, a zaloga poktadowa,
tacznie z oficerami, liczy zaledwie 18
oséb. Kazdy z nich obstawia specjalne
stanowisko z przyciskami. Chcac postawic¢
zagle nalezy operowac nimi w odpowied-
niej kolejnosci.

- A co, jesli jakis pasazer zechce
wziac¢ udzial w obstudze zagli?

- Moze pomdc w stawianiu sztaksli
(tréjkatne zagle rozpinane na sztagach,
czyli linach podtrzymujacych maszty
w plaszczyznie symetrii Zaglowca - red.).
Pozostawione sg takze dwie reje, na ktd-
rych zagle stawiane sg r¢cznie. Zrobiono
tak specjalnie z my$la o pasazerach. Jest
wielu chetnych do wchodzenia nie tyle na
reje, co na pierwsza, patrzac z pokiadu,
platforme. W wyznaczonych dniach i go-
dzinach, pod opieka i z asekuracja zatogi,
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wchodza na nia, robig zdjecia i potem dum-
ni z dokonania, schodza na poktad czgsto
na trzesacych sie nieco nogach.

- W jakich rejonach pltywa Royal
Clipper?

- W lecie po Morzu Srddziemnym,
a'w zimie po Karaibach. Pomiedzy jest tez
przelot przez Atlantyk. Plywa si¢ wedtug
wczesniej opracowanego programu i bar-
dzo restrykcyjnie pilnuje, zeby byt zre-
alizowany.

- Kim s3a pasazerowie?

- Przekroj narodowosciowy jest bar-
dzo duzy. Japonczycy, Australijczycy, Eu-
ropejczycy, Amerykanie, Hindusi, prak-
tycznie ludzie z catego $wiata.

- Polacy tez si¢ zdarzaja?

- Bywaja, ale rzadko. Od razu ich po-
znaje, kiedy obserwuj¢ wchodzacych na
pokiad. Nie przedstawiam im sig, spraw-
dzam tylko nazwiska na liScie pasazeréw
i potem do nich podchodze. Sg zdziwie-
ni, ze ich rozpoznatem i pytaja, co ich
zdradzito. Odpowiadam, Ze Polacy to je-
dyni, ktorzy wchodzac na statek nie
us$miechajg sie.

- A wykorzystuje pan fakt, Ze sam
jest Polakiem? I Ze historia tego
Zaglowca tez jest Zzwiazana z naszym
krajem?

- Na poczatku rejsu jestem oficjalnie
przedstawiany pasazerom. Dowiadujg sie,
jakie mam doswiadczenie, jakimi statka-
mi dowodzitem itp. Chodzi o to, aby czu-
li si¢ bezpiecznie, zeby wiedzieli, ze maja
kapitana, ktéremu mozna zaufa¢. Za
pierwszym razem poprositem, aby po-
wiedziano o mnie, Ze jestem z kraju Cho-
pina i Conrada. My$latem, ze dla wszyst-
kich stanie si¢ wtedy jasne skad pocho-
dzeg. Potem byt obiad kapitanski. Podczas
niego po lewej sadzam starsze matzen-
stwa Anglikow, a po prawej Francuzow.
W sumie dwana$cie osob. Kto$ w koncu
zapytal: To z jakiego ty wlasciwie jeste$
kraju? Francuz odpowiedziat od razu: Jak
to zjakiego? Z kraju Chopina, a wigc
z Francji. Wtedy odezwat si¢ Anglik i mo-
wi: Jak to z Frangji? Przeciez bylo powie-
dziane, ze z kraju Konrada, a wigc z An-
glii. Dopiero jaka$ mtoda Japonka uswia-
domita im, ze przeciez oni obaj byli Pola-
kami. Od tamtej pory ustalitem, zeby
mnie przedstawiano, ze jestem z kraju So-
lidarnosci i Watesy. Wtedy wszyscy rozu-
mieja, Ze z Polski.

- A polskie potrawy, zwyczaje, np.
wigilijne? Probowal pan wprowa-
dzac?

- Jak tylko mogg, promuj¢ na pokla-
dzie muzyke Chopina, ktorg lubig. Raz

na wigilig, na Morzu Karaibskim przygo-
towalismy kolede ,Cicha noc”. Spiewali—
$my tylko pierwsza zwrotke, najpierw po
angielsku, potem po niemiecku, po pol-
sku i szwedzku, bo armator jest Szwedem,
a akurat byt na statku z zona i corka. Wszy-
scy $piewali patrzac na otrzymane tek-
sty. Spiewalem z nimi trzymajac mikro-
fon. Po angielsku i po niemiecku jako$ mi
szlo, ale po szwedzku bylo gorzej. Nie
przejmowalem si¢ zbytnio mymi po-
tknigciami w wymowie, bo i oni $piewa-
jac po polsku $piewali ”...Cica / bo h nie-
me/ noc, slieta noc.../ bo wjak /7 Na
koniec zaspiewaliSmy razem, kazdy
w swoim jezyku, na ta sama melodig. Ead-
nie to brzmiato. Tyle jezykow ztaczonych
w jednej melodii. I poptyneto to $piewa-
nie ponad zagle, ponad maszty, gdzie$
daleko do gwiazd.

- Jak wygladaja relacje zalogi z pa-
sazerami?

- Zaloge stanowi 110 osob, pasaze-
row jest 228. To sa na statku dwa odreb-
ne $wiaty. Nie jest przyjete, aby kto$ z pa-
sazerow np. postawit drinka czlonkowi
zatogi. Zatoga mieszka w odrebnej czg-
$ci statku, je w odrebnej mesie i stara si¢
nie przeszkadza¢ pasazerom. Tylko ofi-
cerowie moga kontaktowac si¢ z pasaze-
rami. Jedza wspolnie positki.

- A pan jako kapitan ma jakies
obowiazki towarzyskie wobec pasa-
Zerow?

- Mam. Mysle, ze kapitanem na takiej
jednostce powinien by¢ kto$, kto pogod-
nie, z usmiechem podchodzi do zycia i po
ludzku do ludzi, bez kompleksdw i troche
po ojcowsku. Musi to by¢ osoba towarzy-
ska i lubigca ludzi. Inaczej pasazerowie beda
niezadowoleni, a on sam bedzie sie me-
czyt. Kapitan musi takze umie¢ tagodzi¢
ewentualne konflikty. Nierzadko zdarzajg
si¢ animozje pomigdzy poszczegdlnymi
nacjami. O obiadach kapitanskich juz wspo-
minatem. Do innych moich obowiazkow
nalezy np. wygtaszanie prelekcji. Z zasa-
dy sa to opowiesci o morzu i ludziach mo-
rza. Czasem o roznych krajach i ich miesz-
kancach. Zawsze jednak cieplo i pogod-
nie. Nauczytem si¢ od Anglikdw, Ze o swo-
jej rodzinie, nauczycielach i Ojczyznie nie
powinno si¢ méwi¢ Zle. Dolozylem do
tego mieszkancow naszej planety. Zwy-
kle przychodzi na te spotkania wigcej niz
potowa pasazeréw. Odbywaja sie one dwa,
trzy razy w tygodniu. O okreslonej godzi-
nie, ogloszonej dzien wczesniej w progra-
mie, wy$wietlam przezrocza i opowiadam.
Nazywam to lekcjami nawigacji. Musze tak-
ze bra¢ udziat w tzw.  talent show”. To
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zabawa, w czasie ktérej kazdy moze wy-
stapi¢ przed innymi i zaprezentowac swo-
je talenty. Przy okazji biore udziat w ma-
tym przedstawieniu. Mniej wiecej w poto-
wie wieczoru prowadzgca go osoba, pyta
pasazerow czy sadza, ze kapitan ma ta-
lent? Zdania sa podzielone, ale wiekszos¢
uwaza, ze mam. Wtedy wychodze i zaczy-
nam wspolng zabawe. Pytam widzow, gdzie
siedzg Anglicy. Kiedy si¢ pokazuja, prosze,
by zaspiewali piosenke, ktéra po angiel-
sku brzmi tak: la, la, la (kapitan zaczyna
$piewad). Potem robig to samo z Francu-
zami i Niemcami. Na konicu $piewamy to
la, la, la wszyscy razem. A ze melodia jest
rytmiczna, tadna i znana — bawimy si¢ do-
brze. Druga piosenke ,My Bonnie” $pie-
wamy trzymajgc sie za rece. A potem ja
dostajg brawa, pdzniej ja im bijg brawo
i stwierdzam, Ze tu kazdy z nas na tym
romantycznym statku ma talent. Czasem
bywa, ze lekcje tanca, ktére takze pro-
wadze, tanga i walca angielskiego, cieszg
si¢ duzym powodzeniem. Zwlaszcza
Amerykankom, tanczacym z zasady
z partnerem na odlegto$¢, podoba sie,
gdy mezczyzna trzyma je w tancu blisko
siebie. Zajec jest duzo. Czesto brakuje cza-

Royal Clipper w catej krasie.

Nasze MORZE « nr 12 - grudzieri 2009

LUDZIE MORZA  z bliska

su na sen. Nieraz $pi¢ po 2-3 godziny na
dobe. Gdy stoimy na kotwicy, bywa, ze
zdrzemne sie tez po obiedzie. I tak przez
cztery miesigce, bo tyle trwa kontrakt.

- A udzielal pan na Royal Clippe-
rze slubu?

- Chyba z pigciu. Wszystko byto za-
planowane wczesniej. Mowie z pamieci
tekst przysiegi malzenskiej i prosze, aby
kolejno za mna go powtarzali. Odbywa
si¢ to przy kole sterowym, stawiamy
wszystkie zagle, bijemy w dzwon statko-
Wy, puszczamy marsz weselny. Jest szam-
pan i goscie, takze niezwigzani ze $lubu-
jacymi pasazerowie, dla ktérych to duza
atrakcja. Zwlaszcza, ze $lub odbywa sie
z zasady przy zachodzacym stonicu. Na
pamigtke $wiezo upieczeni matzonkowie,
otrzymuja specjalny certyfikat zadwiad-
czajacy podpisem kapitana i uczestnicza-
cych swiadkow, ze wzieli $lub na Royal
Clipperze.

- Royal Clipper uchodzi za statek
luksusowy. Jakie atrakcje oferuje
pasazerom?

- Po pierwsze i po drugie zagle. Po-
tem lazur morskiej wody. Widoki mija-
nych wysp. Bardzo atrakcyjne porty, a do

tego dobrg kuchnig, co na morzu jest nie-
zwykle wazne. Sniadanie - bufet szwedz-
ki, obiad - tez, kolacja - dania z karty.
W nocy porcje nocne. W kuchni zawsze
ktos jest i pilnuje ze stewardami, aby na
wystawionych potmiskach niczego nie
zabraklo. W duzej, przestronnej sali, gdzie
pasazerowie jedza wykwintne smakoty-
ki, sufit jest jednoczesnie szklanym dnem
basenu. Jezeli si¢ spozywa positek, a aku-
rat kto$ ptywa, mozna z dotu podziwiac¢
jego ptynne ruchy. Pomigdzy positkami
mozna spacerowacd, wygrzewac sie na
stoncu. Na poktadzie sa trzy baseny.
W jednym z nich, w kazdym rejsie, jest
zorganizowana dla chetnych nauka nur-
kowania. Po kilku lekcjach z instruktorem,
z butlami, osprzetem, chetni nurkuja
w morzu. Na statku sg tez narty wodne,
mate zaglowki, ktorymi mozna ptywad
dookota statku, gdy stoimy na kotwicy.
Ciekawe pamiatki i ksiazki o Royal Clip-
perze mozna kupi¢ w sklepiku statko-
wym, choc¢by ubrania z wyszytymi sym-
bolami statku. Biblioteka zapewnia cisze
i dobre ksigzki.

Na poktadzie codziennie co$ si¢ dzie-
je, imprezy, wyscigi krabdéw, wystepy

Fot. archiwum Marka Marca



Fot. archiwum Marka Marca

zespotow ludowych z odwiedzanych por-
tow. Prawie codziennie jest port, w kto-
rym organizowane sa wycieczki autoka-
rowe po okolicy, wyprawy na szczyt
wulkanu, zwiedzanie miasta, zabytkow,
muzeow. Mozna tez wybrac si¢ pontona-
mi na przejazdzke po wodzie. Jest dzien
na fotografowanie Royal Clippera. Stawia-
my wtedy wszystkie zagle, opuszczamy
statkowe lodzie. Pasazerowie z aparata-
mi fotograficznymi i kamerami wsiadaja
do nich i ptywaja dookota zaglowca. Sta-
ram si¢ tak manewrowac, aby Zagle zta-
paty chociaz troche wiatru, a stonce po-
kazato cata urodg biatych powierzchni.
Wszystko tak robimy, aby pasazerowie
byli zadowoleni, by chcieli tu jeszcze kie-
dys$ wroci¢, aby odpoczeli i dobrze ten
statek wspominali. Na poczatku kazdego
rejsu mowie im, aby na czas podrézy
oddali mi swoje problemy, a ja zamkne
je w sejfie i moze oddam po rejsie, a mo-
Ze nie.

- Na Royal Clipperze obowiazuje
pana rezim czasowy. Pogoda zas
bywa rézna. Zdarzalo si¢ sztormo-
wac? Ajak na zla pogode reaguja
pasazerowie?

Kpt. Marek Marzec na pokfadzie Royal Clippera.

LUDZIE MORZA =z bliska

- Wszystko jest doktadnie obliczone.
Maksymalnie mozemy osiagna¢ predkos¢
16-17 weztéw, ale pomiedzy portami
robimy 6-7 weztow i program jest na tyle
obliczony. Nawet podczas zlej pogody
musimy zdazy¢ na czas co do minuty.
Czasem sztormujemy. Nieraz trafia sie
i ,dziewiatka”. Na szczedcie pasazerowie
podchodza do tego zwykle z wyrozumia-
toscia. W konicu maja $wiadomo$é, ze sa
na zaglowcu. Statek ma zresztg stabiliza-
tory, ktore tagodza nieco kotysanie. Ale
kiedy zapowiada sie¢ zta pogoda, stewar-
dzi rozdaja torebki, takie jakie sa w sa-
molotach, na wszelki wypadek, gdyby
kto$ chciat koniecznie ztozy¢ Neptuno-
wi ofiare. Zawsze tez mozna skorzystacé
z pomocy pielegniarki albo lekarza. Nie
zdarzyto sig, aby kto$ zszedt na lad z po-
wodu dolegliwosci spowodowanych cho-
robg morska.

- Ile trwa standardowy rejs?

- Tydzieh na Morzu Stédziemnym i Ka-
raibach. Sa tez rejsy kilkunastodniowe.
Przelot atlantycki zajmuje trzy tygodnie.

- Ile kosztuje taka przyjemnosc¢?

- Od mniej wiecej pottora do dwoch
i pot tysieca euro od osoby, w zaleznosci

od kabiny i trasy. Kabina ,deluxe” z bal-
konikiem nieco powyzej trzech tysigcy,
a armatorska powyzej czterech.

- Wspominal pan, Ze pasazerowie
oceniaja potem rejs w ankiecie,
w tym takZe pana prace. Jak pan
w niej wypada?

- W pierwszym rejsie dostatem 4,6 na
5 punktéw. Wysoko, ale wyprzedzili mnie
stewardzi. Wzigtem to sobie do serca i sta-
ram si¢ zawsze by¢ najlepszy z calej zato-
gi. I to si¢ udaje. Ostatnie notowania to $red-
nio 4,8. Taki system to ogromny doping
dla kazdego cztonka zatogi. Bardzo sobie
cenie opinie pasazerow, ktorzy znaja sie
na morskich sprawach. Zwtaszcza Angli-
kéw. Najwieksze noty dostatem za posta-
wione Zagle w Wenedji, przed placem $w.
Marka. W opiniach, najcze¢sciej panowie,
pisali, ze jestem opiekunczy, a nawet oj-
cowski. To mnie budowato. Od kobiet
dostawalem nawet 5 z wykrzyknikiem,
a czasami z trzema wykrzyknikami. Kobiety
sa jednak bardziej uczuciowe i wyrozumiate
dla kapitana.
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Zeglarze z Jacht Klubu AZS Wroctaw, jako
iedni z nielicznych Polakéw, przeptyneli jachtem
Panorama legendarny Kanat Biatomorski.
Wyprawa liczyla ponad 9 tysiecy mil morskich.

Panoramama prawie 16 metréw dhu-
gosci. Na dwdch masztach podnosi 100
metréw kwadratowych Zagli. Na poktad
zabiera 10 os6b. Jej wlascicielem jest Jacht
Klub AZS Wroctaw.

Pod koniec maja jednostka wyszta ze
Swinoujécia w niezwykly rejs. Jego trasa
wiodta na Islandie, do wybrzezy Grenlan-
dii, z powrotem na Islandie i wzdtuz pot-
nocnych granic Norwegii na Morze Biate.
Potem Kanalem Bialomorskim do Sankt
Petersburga i stamtad, przez Gdynie, jacht
wrocit pod koniec pazdziernika do Szcze-
cina. W sumie, w ciggu pieciu miesiecy,
Panorama pokonata ponad 9 tysiecy mil
morskich.

Wyprawa podzielona byta na dziewie¢
etapow. Na kazdym dowodzit inny kapi-
tan, byta tez inna zatoga. W efekcie przez

W jednym miejscu trzeba
byio potozy¢ maszty.

jacht przewineto sie dziewiec¢dziesieciu
zeglarzy z catej Polski. Koszty podrozy
pokryli catkowicie ze swoich kieszeni,
wyprawy nie dotowat zaden sponsor.

Dtugo$¢ rejsu, akweny, po ktorych
zeglowata Panorama, ilo$¢ ludzi, ktorzy
przeszli w tym czasie przez jej poklad,
sposob finansowania — juz samo to czyni
te wyprawe wyjatkowa. Ale najwigksza
atrakcja (i wyczynem zarazem) rejsu byt
fakt przejscia w jego trakcie stawnego
Kanatu Bialomorskiego.

Laczy on Morze Biale z Baltyckim. Li-
czy 227 kilometréw, z czego prawie 40
wykuto w litych skatach. Po drodze jest
dziewietnascie $luz. Kanat zostat zbudo-
wany na poczatku lat trzydziestych, w cia-
gu niespetna dwoch lat. Tak zawrotne
tempo budowy mozliwe byto dzigki za-

_ MOR PRAW  kanaty nieznane _

Nie taka straszna Rosja

Za zgodq Putina

Przejscia przez Kanat Biatlomorski
nie bytoby, gdyby nie pozwolenie
rosyjskiego rzadu.

angazowaniu w prace setek tysiecy wiez-
niéw sowieckich obozdw koncentracyj-
nych, w tym wielu Polakéw. Wedtug ofi-
cjalnych danych, sto tysigcy z nich zmar-
to z wycienczenia w trakcie robdt. Na
domiar ztego, budowa kanatu zakonczy-
ta si¢ kompletnym fiaskiem. Okazat si¢
za plytki dla duzych jednostek, szczegdl-
nie okretow wojennych. A wilasnie na
mozliwosci ich swobodnego ruchu pomie-
dzy Morzem Battyckim i Bialym najbar-
dziej zalezato Stalinowi.

W czesci potnocnej kanat jest prak-
tycznie pusty, pomimo tego jednak jego




Fot. Wojciech Sadowski

Infografika: ImageBit

MORZE WYPRAW  kanaly nieznane

Panorama przy kei.

przejécie wymaga specjalnej zgody rosyj-
skiego rzadu. Takze zatoga Panoramy
musiata taka otrzymac. Wydat ja osobi-
$cie Wiadimir Putin. W kanale na pokta-
dzie byt tez rosyjski pilot.

- Zgodnie z harmonogramem na przej-
$cie odcinka z Archangielska do Sankt
Petersburga miatem dwa tygodnie - opo-
wiada kapitan Remigiusz B. Trzaska, kto-
ry przeprowadzit jacht przez Kanat Bia-
tomorski. - Duzo to i mato. Nie ukrywam,
ze nie opuszczata nas watpliwo$¢, czy
uda nam si¢ przekaza¢ jacht nastgpnej
zalodze bez opdznien, a w przejscie z je-
ziora Onega przez rzeke Swir, jezioro

Ocean
Atlantycki

Fot. Rafat Trzaska

Panrama w sluzie.

tadoga i rzeke Newe do Sankt Petersbur-
ga w pottorej doby (w tym potozenie
masztow i ponowne ich postawienie) nie
wierzyt Zaden z szeféw zarzadu tego od-
cinka kanatu.

Ale udato sie. Panorama stata sie w ten
sposob jednym z dwoch polskich jachtow,
ktory jak do tej pory przeszedt Kanat Bia-
tomorski. Kapitan nie wspomina zresztg
tego przejscia zle. Podkresla pigkno przy-
rody (tajga), architektury i zaskakujaco
sympatyczne zachowanie Rosjan, ktorzy
okazali si¢ bardzo go$cinni i zyczliwi. Na
szczescie stosunki miedzypanstwowe nie
przektadajg sie na stosunki miedzyludz-

Morze

Norweskie

Fot. Rafat Trzaska

I kolejna sluza...

kie. Fotografowanie kanatu jest np. ofi-
cjalnie zabronione, a pomimo tego Rosja-
nie przymykali oko na robione przez za-
toge Panoramy zdjecia. Po drodze,
wbrew stereotypom, nikt z tubylcow nie
domagat sie tapdwek, nie byto tez nad-
uzywania alkoholu.

Wtadza radziecka starata sie zbudowac
kanat jak najtanszym kosztem, dlatego do
jego budowy uzyto drewna. Dopiero w la-
tach piec¢dziesiatych drewno zamieniono
na beton. Wigkszo$¢ $luz jest dwukomo-
rowa, zwykle przechodzac przez nie, trze-
ba pokonaé roznice poziomdéw wyno-
szaca 10 metréw. Ale obiekt jest w do-
brym stanie. Gorzej z tym, co na brze-
gach. W okolicznych wsiach i miastecz-
kach, kroluje typowy postsowiecki bata-
gan i beznadzieja.

- Z naszego punktu widzenia naj-
wieksza bolaczka okazat sie brak infra-
struktury zeglarskiej z prawdziwego zda-
rzenia - mowi kpt. Trzaska. - Miejsc po-
stoju, gdzie mozna zje$¢ czy zatankowad
paliwo wiasciwie nie ma. Pomimo tego,
zachecatbym do zeglugi w tamte rejony.
Nie taka Rosja straszna jak ja maluja.

Tomasz Falba

Przez tajge.

Wiecej o wyprawie
znalez¢ mozna na stronie
internetowej: www.jkazs.wroc.pl. -




Gdzie sq todki
z tamtych lat?

MORZE LEGEND  jachty (nie)zapommniane

Stomil, Polonez, Miranda, Opty, Maria,
Mazurek... Wszystkie te jachty mocno
zaznaczyly sie w historii polskiego zeglarstwa.
Sprawdziliémy co sie z nimi dzieje teraz.

Dtugi na 13 metréw Stomil zbudowa-
ny zostat w 1977 roku w Szczecinie. Juz
w tym samym roku uczestniczyt w orga-
nizowanych w Cowes w Wielkiej Bryta-
nii, regatach Admiral’s Cup. I tak juz po-
zostato. Jacht brat udziat w wielu presti-
zowych wyscigach zeglarskich na swie-
cie iw zawodach w Polsce. Starty byly
na ogot udane, a jednostka plasowata sie
zwykle w czotowce stawki.

Dzieki temu, w 1986 roku, jacht zo-
stal zaproszony do Nowego Jorku, do
udziatu w Operacji Zagiel. Rejs przez
Atlantyk przeszed! do legendy polskie-
go zeglarstwa. Stomil trapiony nieustan-
nie przez awarie, na domiar ztego negka-
ny sztormami, dotart do celu w... cztery
dni po zamknigciu imprezy.

Z tego powodu kpiono sobie z zato-
gi. Kiedy jednak jej cztonkowie opowie-
dzieli co ich spotkato na Atlantyku iz
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czym musieli sie zmierzy¢ po drodze, stali
si¢ niespodziewanie gwiazdami amery-
kanskich mediéw, jako symbol zeglarskie-
go uporu. Przyjal ich nawet burmistrz
Nowego Jorku. ZnaleZli sie takze spon-
sorzy, ktdrzy pomogli w usunieciu wszyst-
kich problemoéw technicznych.

Zaproszenie na kolejng edycje Ope-
racji Zagiel w 1988 roku, do Australii sta-
to si¢ pretekstem do zamknigcia Wiel-
kiej Petli, jak zeglarze nazywaja rejs do-
okota $wiata. Do najbardziej emocjonuja-
cych wydarzen tej podrozy nalezat udziat
w stynnych regatach Sydney-Hobart, kto-
re Stomil ukonczyt na dziesiatym miej-
scu w swojej klasie.

Niestety, dobra passa zakonczyta sie
na poczatku lat dziewieddziesiatych.
W 1991 roku jacht, w trakcie podchodze-
nia do portu w Swinoujéciu, ulegt wypad-
kowi — wszedl na mielizng iuderzyt

Polonez wrdcit na morze.

w gwiazdobloki falochronu. Z rozbita cze-
Scig rufowa prawej burty, Stomil zostat
odholowany do Szczecina, gdzie na kilka
lat trafit do hangaru.

Na szczescie nie byt to koniec histo-
rii. W 2003 roku jachtem zainteresowat
sie pasjonat zeglarstwa Andrzej Jaworski.
Wspdlnie z synem Julianem postanowit
2o kupic¢ i odbudowac¢. Jednostka trafita
do ,przydomowej” stoczni w Zukowie pod
Gdanskiem, gdzie pod okiem obu panéw
i dzigki ich wlasnej pracy oraz pieniadzom,
wraca do dawnej $wietnosci.

Kiedy wspolnie z obecnym wiascicie-
lem Stomila ogladali$my jacht i przystu-
chiwalismy sie jak, niemal z czutoscia,
o nim opowiadat, nie mielismy watpliwo-
$ci, ze trafit w dobre rece.

- Poczatkowo wydawato sie, ze wy-
starczy go tylko nieco podreperowaé -
mowit Jaworski. - Ostatecznie okazalo sie
jednak, Ze trzeba mu zafundowac gene-
ralny remont.

Odbudowa Stomila jest na ukoncze-
niu. Obecny armator wprowadzit na nim
niewielkie tylko zmiany, starajac si¢ za-
chowac jego historyczny ksztalt. Najpraw-
dopodobniej najblizsza zima bedzie dla



Fot. z archiwum Jaworskich

tej 16dki ostatnig na ladzie. Jaworski za-
powiada, ze wiosng jednostka zostanie
zwodowana w Gdansku. Nosi¢ bedzie te
samg nazwe. Obecny wiasciciel jachtu
uwaza, ze tddka ma stuzy¢ nie tylko jemu,
rodzinie i przyjaciotom do plywania dla
przyjemnosci, ale i zaufanym zeglarzom,
bo taki jacht nie moze sta¢ ,na sznurku”.

- Oczywiscie, ze tatwiej, a pewnie i ta-
niej, byloby kupi¢ nowa tédke - mowi
Andrzej Jaworski. - Ale to nie to samo.
Ptywanie na takim jachcie jak Stomil to
nie tylko wielka satysfakcja, ale i spotka-
nie z historia. Dzigki temu nie jest to zwy-
kia zagléwka, ale prawdziwa fajba z dusza.

Posmakowaé morza

Trzeba przyznad, ze Stomil miat szcze-
Scie. Jacht zostal zakupiony przez pasjo-
natow, ktdrzy pieczotowicie go odtwarzaja
i predzej czy pozniej, trafi z powrotem tam,
gdzie jego miejsce, czyli na morze. To naj-
lepsze co mogto go spotkac.

Podobne szcze$cie miata inna stawna
todka, a mianowiecie legendarny Polo-
nez. Jacht ten, nieco dtuzszy od Stomila,
jest tez od niego o pie¢ lat starszy. Oba
powstaly w tej samej szczecinskiej stoczni
jachtowej. Losy Poloneza sa jednak bar-
dziej burzliwe.

MORZE LEGEND  jachty (nie)zapommniane

Przeszedt do historii polskiego zeglar-
stwa za przyczyna samotnego, wokot-
ziemskiego rejsu, jaki odbyt na nim w la-
tach 1972-73 Krzysztof Baranowski. Po
jego zakonczeniu Polonez zostat przeka-
zany Wyzszej Szkoty Morskiej w Szczeci-
nie, gdzie jednostka znajdowala si¢ do
roku 1987. Wtedy to jacht zostat odsprze-
dany niestawnej pamigci biznesmenowi
Lechowi Grobelnemu, ktéry rozpoczat
przebudowe Poloneza na jacht turystycz-
ny. Budowy nie dokonczyl, podobnie jak
nastepny wtasciciel - Stocznia Szczecin-
ska. Dopiero kilka lat temu, wrakiem za-
interesowat sie szczecinski zeglarz Bruno
Salcewicz, ktéremu udato sie nie tylko
zapobiec jego sprzedazy za granice, ale
i znalez¢ inwestora i zajac si¢ odbudowg
jednostki. Zostata zakonczona rok temu.
Obecnie Polonez jest wlasno$cia war-
szawskiego developera - spotki Wioda-
rzewska, a Salcewicz si¢ nim opiekuje.

Kiedy patrzymy na sylwetke jachtu
cumujacego akurat w gdanskiej marinie,
widzimy, ze jest inna niz na archiwalnych
zdjeciach z rejsu Baranowskiego. Widac,
ze zostal przebudowany na komfortowa
todke do celow rekreacyjnych. Wzbudzi-
to to kontrowersje.

- Za taki stan winie tylko siebie, bo
znajac polskie stosunki nie powinienem

odstepowac jachtu, natomiast kontrolowad
poczynania armatora. Ale cdz - mnie sig¢
$nity wielkie zaglowce. I zapewne, gdy-
bym siedziat przy Polonezie, nie powsta-
taby Pogoria, a podzniej Chopin - twier-
dzi dzisiaj Krzysztof Baranowski.

- Kiedy rozpoczynaliémy przywracanie
Poloneza do zycia, wlasciwie pozostat po
nim tylko kadlub - wspomina natomiast
Salcewicz. - StalisSmy przed alternatywa:
albo jacht zniszczeje do korica, albo dosto-
sujemy go do wymogdw wspdtczesnych
czasow. Poszlismy na kompromis.

Poniewaz wtasciciele firmy Wtoda-
rzewska, zapracowani biznesmeni, nie
maja zwykle czasu na zeglowanie Polo-
nezem, postanowili udostepni¢ go trud-
nej mtodziezy, w ramach projektu ,Zaglo-
terapia”. Jacht moga takze wynajac¢ wszy-
scy ci, ktorzy chea, jak moéwi Salcewicz,
,posmakowac morza”. Poloneza, wraz ze
skiperem, mozna wyczarterowad na sie-
dem dni. W ich trakcie jacht ptywa po
wodach Zalewu Szczecinskiego i Zatoki
Pomorskiej wedtug wczesniej ustalone-
g0, specjalnego programu.

Cho¢ tédka jest przygotowana do rej-
sOw oceanicznych, podrozy dookota $wia-
ta juz si¢ na niej nie planuje.

- Do Chorwacii tez jej nie przestawi-
my - moéwi Salcewicz. - Tam Polonez

Stomil za swoich
najlepszych lat.

Fot. tukasz Glowala

Fot. tukasz Gtowala

%;

Jeszcze troche i Stomil
odzyska kondycje.

Andrzej Jaworski
przywraca Stomila
do zycia.
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Fot. Zbigniew Puchalski

Miranda stoi dzisiaj
przy drodze z Gdyni na
Kaszuby.

MORZE LEGEND  jachty (nie)zapommniane

Miranda gdzies

na Pacyfiku, w rejsie

z Galapagos na Markizy,
marzec 1977.

bytby jedna z wielu jednostek. W Polsce
za$ do ktorejkolwiek mariny, portu czy
przystani przybywamy, jestesSmy witani
z honorami, niektérzy nie moga uwierzyc,
Ze to ten stawny jacht. W roli $wiadka hi-
storii jest Polonezowi chyba najlepiej
i niech tak juz zostanie.

Przydrozna legenda

Inny, zastuzony dla dziejow polskie-
go zeglarstwa, jacht odnaleZli$my... przy
drodze wiodacej z Gdyni na Kaszuby.
Mato ktory z jadacych tq trasg kierowcow,
zwraca uwage na 1l-metrowa tédke
z widniejaca na burcie nazwa Miranda,
chod jacht jest mocno wyeksponowany,
a nawet podswietlony. Jednak w pospie-
chu tatwo go przeoczy¢.

Miranda to jedna z najstynniejszych
polskich zagléwek. Jej dtuga historia za-
czela sie¢ w potowie lat trzydziestych
w Gdyni. Jednostka stuzyta Polskiej Ma-
rynarce Wojennej do celéw szkolenio-
wych. Na Oksywiu przeczekata druga
wojne $wiatowa, by po jej zakonczeniu
trafi¢ do o$rodka zeglarskiego w Jastarni,
a nastgpnie do Yacht Klubu Stal w Gdy-
ni. Jacht nosit wtedy nazwe Orkan.

Kiedy w 1968 roku zarzad klubu po-
stanowit go zeztomowad, zainteresowat
si¢ nim Zbigniew Puchalski. W efekcie
jego staran jednostka zostata mu nieod-
platnie przekazana. Odbudowa i dosto-
sowanie jachtu do zeglugi oceanicznej trwa-

Nasze MORZE « nr 12 - grudzieri 2009

ty dwa lata. W 1970 roku juz jako Miran-
da, jednostka byta gotowa do, jak to stwier-
dzily kompetentne instytucje, plywania
,bez ograniczen”. Sze$¢ lat potem Puchal-
ski wystartowat na niej do rejsu dookota
$wiata, ktory ukonczyt w 1980 roku.

Po powrocie z Wielkiej Petli 1ddka tra-
fia do Jacht Klubu Morskiego Gryf w Gdy-
ni. Stata tam przez kilkanascie lat i zapew-
ne rozpadtaby sig¢ catkowicie, gdyby nie
fakt, Ze znalazt si¢ sponsor, ktéry posta-
nowit zachowa¢ jacht dla potomnoéci —
gdynska firma VBW Engineering. Obec-
nie jednostka opiekuje si¢ Muzeum Mia-
sta Gdyni, VBW Engineering daje pienia-
dze na jej biezace utrzymanie, ale nadal
formalnym wlascicielem jest Zbigniew
Puchalski, mieszkajacy teraz w Australii.
Umowe w sprawie wspotpracy w sprawie
Mirandy podpisano w 2002 roku. Trzy lata
temu jacht stanal na terenie firmy, przy
wspomnianej drodze z Gdyni na Kaszu-
by. Puchalski nie ukrywat radosci z takie-
2O stanu rzeczy.

- Myslami isercem zawsze jestem
z moja Mirandg, teraz jej juz nic ztego
nie grozi - mozemy przeczyta¢ na stro-
nie internetowej VBW Engineering.

Jacht umieszczony zostat na specjal-
nym rusztowaniu. Mozna si¢ do niego
dosta¢ po metalowych schodach. Jak nas
zapewnita Grazyna Kaminska z VBW En-
gineering, tddka nie nadaje si¢ w tej chwili
do niczego wigcej poza prezentacja. Rze-
czywiscie, cho¢ dzigki staraniom gdyn-

skiej firmy, zaglowka wyglada z zewnatrz
solidnie, kiedy zagladamy do wnetrza, nie
pozostaje nam nic innego jak tylko zgo-
dzi¢ sie z naszg rozmowczynia.

Nawet jednak gdyby ktos$ przekonat
Puchalskiego do remontu jednostki, aby
mogta znowu ptywad, wigzatoby sie to
z duzymi zmianami w jej konstrukcji. Mi-
randa nie ma przeciez nawet zamonto-
wanego silnika, bez ktorego trudno sobie
dzisiaj wyobrazi¢ bezpieczne zeglowanie
po morzach.

Przy najszczerszych jednak checiach
i staraniach VBW Engineering, obecne
miejsce nie jest najlepszym dla jachtu.
Zdaja sobie z tego sprawe wiladze Mu-
zeum Miasta Gdyni.

- W przysztosci chcieliby$my, aby Mi-
randa znalazta si¢ w naszej ekspozyciji,
w gléwnej siedzibie - méwi dyrektorka
placéwki, Dagmara Ptaza-Opacka. - Nie
wiem kiedy to nastapi, ale planujemy
umiesci¢ jacht pod specjalna szklana
koputa.

Nie do zobaczenia

Opty, Dal, Kumbka IV. Ktz nie styszat
o tych jachtach? Kazdy z nich zastugiwat-
by na duzy, odrebny tekst. Zaden juz nie
plywa. Ale na szcze$cie, nie zniszczaly
zapomniane w jakims$ hangarze. Cata tréj-
ka znajduje si¢ w zbiorach Centralnego
Muzeum Morskiego w Gdansku (CMM).

Najstynniejszy jest Opty. Na nim to
wtasnie, w latach 1967-69, Leonid Te-
liga, jako pierwszy Polak, samotnie
optynat ziemie. Jednostka o diugosci
niemal 10 metréw, zostala zbudowana
specjalnie do tego rejsu. Po jego za-

Fot. tukasz Glowala




Fot. Tomasz Falba

konczeniu, a do czasu przejgcia przez
CMM, eksploatowana byta przez Wy-
7sza Szkole Morskg w Gdyni.

8,5-metrowy Dal ma dtuzsza historie
niz Opty. W latach 1933-34 trzyosobowa
zatoga pod dowodztwem Andrzeja Bo-
homolca, jednego z prekursordow polskie-
go zeglarstwa, pokonata na nim Atlantyk,
co byto pierwszym polskim wyczynem
tego rodzaju. Jacht przetrwat druga woj-
n¢ $wiatowa w jednym z chicagowskich
muzeow. Potem, dzigki wysitkowi m.in.
Krzysztofa Baranowskiego, jednostka tra-
fita do CMM.

Kumka IV za$ jest zabytkiem nie tyl-
ko na skalg krajowa, ale nawet $wiatowa.
Ten mierzacy 8 metrow dhugosci, zbudo-
wany w 1937 roku jacht, uchodzi bowiem
za jedng z pierwszych w historii jachtin-
gu todek posiadajacych spawany, a nie
nitowany kadtub. Podczas wojny Kumka
IVbyta eksploatowana przez Niemcow,
a potem, uszkodzona w czasie jednego
z nalotow, niszczala w Gdyni. W 1948
roku zostata odbudowana i przez dwa lata,
pod nazwa Smyk, ptywata po Baltyku.
Nastepnie trafita na Mazury. Jacht zostat,
po niemal pieédziesieciu latach, odnale-
ziony w Biatymstoku i przekazany do
CMM.

Niestety, w chwili obecnej, Zadnego
z tych trzech jachtow nie mozna ogladac.
Wszystkie znajduja si¢ w magazynie CMM
przy Muzeum Wisly w Tczewie. Jeszcze
do niedawna sporadycznie je pokazywa-
no, np. podczas corocznej imprezy Noc
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Muzedw, w ktorym bierze udziat CMM,
ale ostatnio i z tego zrezygnowano.

Inaczej potoczyty si¢ losy dwdch ko-
lejnych jachtow, o ktérych chcemy wspo-
mnie¢. Stoja w Szczecinie i chod sg zdol-
ne do ptywania, rzadko mozna je obej-
rze¢ na wodzie. Jednym jest Maria, nie-
spetna 10-metrowej dtugosci, legendar-
na zaglowka, rownie legendarnego Lu-
domira Maczki. Jacht ten dwukrotnie
oplynat ziemie! Jego wtascicielem jest
Polak z Kanady. Podobno chce zabra¢
Marig za ocean. Nie udalo sig nam tego
potwierdzi¢, bo nie chciat z nami rozma-
wiad.

W podobnej sytuacji znajduje sie dru-
gi jacht, mierzacy 9,5 metra dtugosci
Mazurek, na ktérym Krystyna Chojnow-
ska-Liskiewicz, jako pierwsza kobieta na
$wiecie, optyneta samotnie kule ziemska.
Po tej podrdzy jednostka trafita do osrod-
ka zeglarskiego w Trzebiezy i dalej w pry-
watne rece.

Muzeum potrzebne od zaraz

Ile jest takich jachtow jak te, ktore
wymienilismy wyzej? Chociaz dzieje
polskiego zeglarstwa nie sa najdtuzsze,
bo zaczely sie¢ dopiero po odzyskaniu
niepodlegtosdci w 1918 roku, to jednak
obfituja w wydarzenia (jak chocby rejs
Krystyny Chojnowskiej-Liskiewicz) na
skale $wiatowg. Warto je zatem upa-
mietniac.

Do ratowania historycznych jachtow

Bosman znalazt przystan w Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni.

potrzebne s3 pienigdze. To niewatpliwe.
Dobrze, ze znajduja si¢ prywatne osoby
ifirmy, ktore chca je wytozy¢. Dzigki
temu, w przesztosci, udato si¢ uratowad
wiele jachtow. Ostatnio na pochwale za-
stuzyto miasto Gdansk, ktére postanowi-
to odmieni¢ los zaglowca Generat Zaru-
ski, zbudowanego przed wojna, a przez
ostatnie lata niszczejacego we Wiadysta-
wowie. Miasto postanowilo uczynic z nie-
go swoja jednostke flagowa.

Kilka lat temu za$, od zagtady urato-
wany zostal, dzigki firmie Atlas, jacht put-
kownika Kuklinskiego typu Opal. Pul-
kownik przekazal go ostatecznie stowa-
rzyszeniu Chrze$cijanska Szkota pod
Zaglami, gdzie ptywa do dzisiaj pod nazwa
Straznik Poranka.

Wydaje sie jednak, ze istnieje pilna
potrzeba uruchomienia placowki, ktora
zajetaby sig, jesli nawet nie pozyskiwa-
niem stawnych polskich zagléwek, to
przynajmniej dokumentowaniem ich lo-
sOw, czyli méwiac najprosciej - Muzeum
Zeglarstwa. Do tej pory sie to nie udato.

Na szczedcie w tym roku pojawita sie
szansa na jej powstanie. Pomyst taki na-
rodzit sie¢ w Gdansku i Swinoujéciu.
W Gdansku Centralne Muzeum Morskie
chciatoby uruchomi¢ muzeum na terenie
Dalmoru w Gdyni. W Swinoujéciu myséli
o takim os$rodku Polska Fundacja Morska,
preznie dziatajaca organizacja skupiajaca
pasjonatéw dziejow polskich zagli.

Kiedy Muzeum Zeglarstwa rozpocz-
nie dziatalno$¢? Nie wiadomo. Obie in-
stytucje powinny sie jednak spieszyc.
Inaczej straci¢ mozemy bezpowrotnie
cenne dla historii krajowego zeglarstwa
jednostki. To nie przesada. Nie dalej jak
miesigc temu np., do Muzeum Marynarki
Wojennej w Gdyni trafil 13-metrowej du-
gosci jacht Bosman. Uzywany byt przez
Marynarke Wojenna do szkolenia zeglar-
skiego. Przez prawie czterdziesci lat shuz-
by przeptynat 150 tysigcy mil morskich,
gldwnie po Battyku.

- Jestem dumny z pozyskania tego
eksponatu, szczegolnie, ze tak niewiele
zachowalo si¢ pamiatek po zeglarstwie
wojskowym - méwi kmdr por. dr Stawo-
mir Kudela, dyrektor placéwki. - To je-
dyny taki obiekt w naszych zbiorach. Dla-
tego postawilismy go przed gléwnym
wejsciem do naszej nowej siedziby. Kie-
dy ja otworzymy dla zwiedzajacych, Bos-
man bedzie pierwsza rzecza jaka beda
widzie¢ wchodzacy do srodka.

Tomasz Falba
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WSPOLCZESNA TECHNIKA OKRETOWA - HOLOWNIKI ~ Smit Panther m [

Pierwszy holownik ASD Tug 3213

\.

* wprowadzenie do eksploatacji: 17.06.2009; wodowanie: 19.11.2008; potozenie stgpki: 12.03.2008, zamodwienie: 01.2007;
** catkowicie wyposazony kadtub / turn-key delivery na konto B.V. Scheepswerf Damen - Gorinchem, Holandia; ** wedfug innego Zrodta 10351;

Smit Pantber jest pierwszym termina-
lowo-eskortowym holownikiem nowego
projektu Damen ASD Tug 3213 ijednym
z holownikéw terminalowych dysponuja-
cych najwigkszg moca na $wiecie (wérdd
holownikéw o takich samych gabarytach
jest najsilniejszy). Po wprowadzeniu do
eksploatacii, stat si¢ czescia floty czterech
jednostek (pozostale sg innego typu) pra-
cujacych w joint venture holenderskiego
operatora Smit i wloskich Adriatic Towa-
ge Srl oraz Rimorchiatori Riuniti Panfido
Stl. Bazuja one w porcie Chioggia, na po-
tudniowym krancu Laguny Weneckiej.

Spotka joint venture Smit-Adriatic-Pan-
fido posiada 25-letni kontrakt na obstuge

holowniczg i eskortowg statkow zawijaja-
cych do nowego terminalu odbiorczego
i regazyfkacyjnego Adriatic LNG. Jest to ter-
minal offshore, nieostoniety, usytuowany
9 Mm od wybrzeza Porto Levante - pierw-
szy w $wiecie terminal przetadunkowy LNG
oparty na tzw. ,gravity base structure” (jak
posadowione zelbetowe platformy wydo-
bywcze) - konstrukcji o wymiarach 47
(wys.) x 88 x 180 m. Terminal zarzadzany
jest przez Qatar Terminal Limited - spotke
cérke konsorcjum Qatar Petroleum, Exxon-
Mobil Italiana Gas i Edison.

Projekt ASD Tug 3213 jest odpowie-
dzia na rosnace wymagania wobec ho-
lownikow, szczegdlnie przeznaczonych do
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obstugi rosngcej liczby terminali LNG.
Potrzebne s3 tam zaawansowane holow-
niki terminalowe o duzej mocy, zdolne do
obstugi nowych generacji najwigkszych
gazowcoOw LNG, a takze ruchu zwyktych
zbiornikowcdw, na wodach nieostonie-
tych i w zroznicowanych warunkach. Przy
projektowaniu typu 3213 wykorzystano za-
réwno uwagi od potencjalnych armato-
row, jak i wyniki programu naukowo-ba-
dawczego MARIN  Safe Tug” holender-
skiego o$rodka badawczo-rozwojowego
MARIN Research Institute, zajmujacego sie¢
m.in. badaniami modelowymi, do ktére-
go przylaczyly sie zaréwno Damen, jak
i Smit.
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Smit Panther

Jeden z silnikow napedu giéwnego.

Holowniki serii 3213 maja wiele cech
umozliwiajacych im prace w trudnych
warunkach pogodowych iprzy duzych
obcigzeniach dynamicznych (odnosi sie to
np. do specjalnie skonfigurowanych wcia-
garek holowniczych, wzmocnionej kon-
strukcji kadtuba, etc.). Wszystkie cztery
holowniki wprowadzone do eksploatacji
w barwach Smita - Smit Panther, Smit Ja-
guar, Smit Cheetab i Smit Tiger zbudowa-
ne zostaly w wietnamskiej stoczni Song
Cam w Hajfongu. Pozostate, poza ,Pan-
tera”, jednostki z serii zatrudnione zostana
najprawdopodobniej w Rotterdamie.

Holownik Damena typu 3213 charak-
teryzuje si¢ podwyzszong dziobowka, duza
(gteboka) stepka skrzyniowa i wyraznym
wzniosem poktadu w tylnym rejonie ka-
dluba, podwyzszajacym wolng burt¢ na
yotwartej” rufie. To poprawia zachowanie
holownika przy ruchu ,stern first” (rufa do
przodu) ograniczajac wchodzenie wody na
poktad rufowy przy wiekszych predko-

$ciach. Ksztalt kadtuba na nowych holow-
nikach, w poréwnaniu do dotychczaso-
wych, najpopularniejszych holownikdw
ASD projektéw Damena, wyrdznia sie
zwiekszona petnotliwodcia w przedniej
cze$ei kadtuba (dzidb jest ,petniejszy™).
Operacje holownicze w stabo ostonie-
tych terminalach wymagaja od holowni-
koéw wysokiego standardu zastosowanych
odbojnic, by wyeliminowa¢ obawe
o uszkodzenia statku lub holownika
w szybko zmieniajacych si¢ warunkach
i przy stosowaniu dynamicznych manew-
row push-pull”. Na Smit Panther masyw-
ny odbijacz dziobowy, wykonany z odle-
wanych pionowych sekcji w ksztalcie lite-
ry ,W”, zaprojektowany zostat tak, by roz-
ktada¢ duze sity na jak najszerszym ob-
szarze konstrukcji statkéw: pchajacego
i pchanego. By unikna¢ zbyt duzego tar-
cia podczas pchania burty statku w wa-
runkach duzego falowania, zaprojektowa-
no system ,smarowania” dziobowego od-
bijacza z dwiema dyszami, zamontowany-
mi na pachole holowniczym z przewtoka,

spryskujacymi dobijacz w razie potrzeby
woda. Wszystkie nadburcia maja konstruk-
cje zamknietg (skrzyniowa), co daje im do-
datkowa wytrzymato$¢ i utatwia konserwa-
¢je iutrzymanie.

Wciagarka dziobowa: gtéwna wecia-
garka holownicza uzywana przy obstudze
manewrowej statkow w portach ina ter-
minalach oraz przy operacjach holowni-
czo-eskortowych, kontrolowana ze sterow-
ki (z pre-programowalnymi nastawami
dtugodci liny i sity uciagu), kombinowana
wciagarka holowniczo-kotwiczna-hydrau-
liczna, dwubebnowa, z gtowica do lin cu-
mowniczych, dwupredkosciowa, o uciagu
na hamulcu 320 t, uciagu 120 t / 80 t (na
pierwszej warstwie) przy wydawaniu /
wybieraniu liny, wyposazona w dwie 150
m liny z wiokien o wysokiej wytrzymato-
$ci, o $rednicy 104 mm, wciagarka prod.
Rolls-Royce Marine.

Wciagarka rufowa: uzywana do ho-
lowania przez rufe w portach i w holowa-
niach morskich, umieszczona w cze$ciowo
oslonigtym rejonie, pomigdzy kominami,
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Smit Panther m -

Plan ogdiny holownika typu ASD Tug 3213.
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Dziobowa
wciagarka holownicza.

jednobebnowa, hydrauliczna, dwupredko-
$ciowa, o uciagu na hamulcu 320 t i ucia-
gu 80 t przy wybieraniu liny z predko$cia
80 m / min., wyposazona w stalowa 1000-
metrowa ling o $rednicy 56 mm.

Inne urzadzenia pokladowe i ele-
menty konstrukcyjne: kabestan 5 t, hak
holowniczy szybkiego uwalniania Mam-
paey o DOR 100 t, sktadany, teleskopowy
zuraw poktadowy Heila HLM 10-25 o DOR
3,6 t przy wysiegu 2,74 m i 1,1 t przy 7,84
m; na rufie zaplanowano m.in. 3-metro-
wej szerokodci i $rednicy 1,2 m rolke (np.
do operacji na kotwicach jednostek trze-
cich) o DOR 126 ton; dziobowy pachot ho-
lowniczy / przewtoka - DOR 300 t; nara-
Zone na wycieranie linami holowniczymi
i rdzewienie powierzchnie dziobowego
pachota / przewtoki holowniczej oraz dzio-
bowego nadburcia wykonane sa, dla
ochrony liny holowniczej, ze stali nie-
rdzewne;.

Silniki napedu gléwnego: dwa silni-
ki wysokoprezne Caterpillar C280-8/MC,
czterosuwowe, o uktadzie liniowym cylin-
dréw, o$miocylindrowe (280 x 300 mm),
o tacznej mocy 7268 KM (5420 kW) przy
1000 obr./min. spetniajace wymogi IMO
Tier 2 dotyczace emisji, wchodzace w zy-
cie w 2011 r.; silniki startowane sprezonym
powietrzem, chtodzone przy pomocy skrzy-
niowych wymiennikéw ciepta NRF;
w przedniej czesci kazdego z silnikdw za-
montowane sa przektadnie Kumera-Nor-
gear, poprzez ktére napedzane s3 pompy
gtéwnego systemu ppoz. (o wydajnosci
po 1400 m’*/h kazda), prod. Kvaerner
i pompy hydrauliczne ,power-packéw” na-
pedzajacych urzadzenia poktadowe.

Silownia: wyposazona w wydajny
system wentylacji (wymiana powietrza
80 000 m*/h), z wejsciem przez mate, izo-
lowane akustycznie pomieszczenie glow-
nej rozdzielnicy elektrycznej; automatyka
sitfowniana Praxis dla systemu elektro-
energetycznego i sondowania zbiornikow
oraz Allen-Bradley dla silnikow napedu
gléwnego.

WSPOECZESNA TECHNIKA OKRETOWA — HOLOWNIKI

Smit Panther

Rufowa wciggarka holownicza, hak holowniczy
i sktadany zuraw pokiadowy.

Zbiorniki: pojemnos¢ zbiornikéw
paliwowych (dieseD - 173 t (200 m?), zbior-
niki na $rodek pianotwoérezy 14,3 m?, dys-
persant 3m?, olej smarny 10,7 m?, zezy 4,9
m’, olej przechodzony 4,9 m®.

Silniki pomocnicze / elektrownia
okretowa: dwa zespoty pradotworcze
Caterpillar C9TA o mocy 188kVA (MCR
296 kW, 400 V, 50 Hz), umieszczone
w sitowni.

Pedniki: pedniki azymutalne typu
Rolls-Royce US 285, prod. Rolls-Royce,
napegdzane poprzez lini¢ watéw z przektad-
niag kardanowa, ze $rubami nastawnymi
o $rednicy 3000 mm, 215 obr./min.

Osiagi: duza moc i pedniki azymutal-
ne zapewniaja holownikowi imponujace
osiagi oraz znakomite wtasnosci manew-
rowe zszybka i precyzyjna kontrola ru-
chéw; predkose eksploatacyjna okreslona
jest na 12,50 w, natomiast na prébach
holownik wykazat si¢ uciagiem na palu
rzedu 94,7 t przy holowaniu w przod
(,przez rufe”) 188,9 przy uciagu wstecz;
w przypadku predkos$ci przy plywaniu
swobodnym - waznego parametru dla ho-
lownika eskortowego - uzyskano wynik
14,3 weztéw do przodu i 14 w. w ruchu
,stern first”; przyspieszenie od 0 do 14,3
weztéw holownik osiaga w kilkanascie
sekund, a ,crash stop” (hamowanie awa-
ryjne) wykonane moze by¢ na odlegto$ci
nieco krotszej od dtugosci holownika, na-
tomiast obrét w miejscu o 360° zajmuje mu
10 sekund.

Sterowka: obszerna, z duzymi okna-
mi i bardzo dobra widocznoscia dookolna,
z dwoma stanowiskami dla kapitana (dla
ruchu naprzéd irufa do przoduw), z pane-
lami sterowniczymi w tradycyjnym stylu
i standardzie jak dla budowanych dotad
holownikow ASD Damena, co ulatwia
uzytkownikom szybkie oswojenie si¢ z ho-
lownikiem nowego typu i nauke jego pro-
wadzenia.

Urzadzenia ppoz.: dwa, zamontowa-
ne przed nadbuddéwka, na wysokosci po-
ktadu steréwki, zdalnie sterowane krotkie

monitory wodne, o wydajnosci po 1200
m*h (woda/piana), prod. Alco; dysze zra-
szania do ochrony wtasnej holownika na
poktadzie i nadbuddwece.

Elektronika (nawigacja i komunika-
¢ja): urzadzenia komunikacyjne dla stan-
dardu GMDSS Area 3, dwa radary Furu-
no, kompas satelitarny, GPS, echo-sonda,
auto-pilot, log, dwa terminale Inmarsat C,
Navtex, radiotelefony VHF.

Pomieszczenia zalogi: ogrzewane i w
pelni klimatyzowane, z miejscami dla
maks. 9 oséb, w trzech jedno- itrzech
dwuosobowych kabinach (wg innych
zrodet 13 0sOb w 8 kabinach), spora mesa,
dobrze wyposazona kuchnia, magazynek
na suchy prowiant i chtodnia.

Klasyfikacja: Lloyd’s Register; Nota-
cja klasy: 100A1 Escort Tug +LMC, UMS,
Fire Fighting Ship 1 (2400m/h) with wa-
terspray.

Wymiary i inne gldwne parametry:
dlugos¢ catkowita 32,14 m, diugo$¢ mie-
dzy pionami 31,64 m, szeroko$¢ maksy-
malna 13,29 m, szerokos¢ konstrukcyjna
12,50 m, zanurzenie 3,97 m, wysoko$¢
boczna 5,40 m (wg innych zrddet 5,50),
wyporno$¢ 923 t (1035 wedlug innych
zroded), no$nos$¢ 260 t, tonaz pojemno-
$ciowy brutto (GT) 484, tonaz pojemno-
$ciowy netto (NT) 484.

Piotr B. Starenczak

Zdjecia: Damen

Jednostki blizniacze

W pazdzierniku 2009 roku zamo-
wionych lub w budowie (poza

pierwsza czworka ,kotéw” dla Smita)
byto jeszcze 10 holownikéw nowego
typu ASD Tug 3213, m.in. cztery dla
Lamnalco Group, ze spodziewanym
terminem dostawy w roku 2010.
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MORSKIE LATARNIE  wzdluz polskiego wybrzeza

Latarnie usytuowane na Cyplu Potwy-
spu Helskiego zawsze mialy ogromne zna-
czenie dla bezpiecznej zeglugi odbywa-
jacej sig w rejonie Zatoki Gdanskie;j.
Wszyscy ptynacy do Gdanska z zachodu
musieli i musza nadal optywac Hel, ktory
stanowi znaczng przeszkode nawigacyjna.

g ° ° Dlatego tez, czesto zdarzato sie, iz zegla-
rze tracili orientacje i osiadali na mieliznie

0 tq "‘ n I e I I I O rs I e znajdujacej sie niedaleko Cypla.
Pokazywanie $wiatla w tym miejscu
stato si¢ koniecznoscia, dlatego tez pierw-
sze wzmianki o $wietle nawigacyjnym na
Helu pojawiaja sie juz w starych kronikach
z VII wieku. Poczatkowo $wiatto, ktore-
go zrodtem byly $wiece, usytuowano na
wiezy starego kosciota w Neu Hela, ktérg
celowo podwyzszono o 10 stop, do wy-
sokoéci 116,5 stopy ( 35,5 m). Z tytu za
$wiecami stal mosiezny reflektor wzmac-
niajacy strumien swiatta. Po zniszczeniu
starego kosciota podczas pozaru miasta
w XVII wieku, w innym miejscu Potwy-
spu — tuz przy Cyplu, zbudowano wysie-
N aaina g5rs (e gnik, na ktérym palit si¢ w koszu wegiel
prowadza dzisiaj 203 schody. Kamienny. Informacje o nowej latarni
szybko si¢ rozeszly i daly pretekst pol-
skiemu krolowi Janowi ITI do odbycia rej-
su na Hel w dniu 25 wrzeénia 1678 r., aby
podziwiac ta nowa konstrukcje. W 1702
roku ,bliza” zostala zniszczona przez
sztorm, ale natychmiast ja odbudowano.
Podobne wydarzenia miaty miejsce jesz-

Helska latarnia
po 1929r.
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Kierownik
Aleksander Brojek.

cze dwukrotnie, w roku 1763 i 1790. Kon-
strukcja, w ksztalcie zurawia studzienne-
g0, zakonczyta stuzbe dopiero w 1827 r.,
po uruchomieniu na Helu pierwszej mu-
rowanej latarni morskie;j.

Latarnia murowana

1827-1939

Budowe nowej helskiej latarni mor-
skiej rozpoczeto juz w 1806 1., ale wstrzy-
mano ja na skutek trwajacych w tym cza-
sie wojen. Ruszyta ponownie w latach
dwudziestych XIX w., a zakonczyla si¢
w roku 1827. Uroczyste zapalenie swia-
tla helskiej latarni nastgpito 1 sierpnia

Wysiegnik, na ktorym palit sie
w koszu wegiel kamienny....

MORSKIE LATARNIE  wzdluz polskiego wybrzeza

1827 roku. Nowg ,blize” stanowila pie-
ciokondygnacyjna, okragla, ceglana, po-
malowana na bialo wieza, zwienczona
metalowa balustrada i oszklong laterng. La-
terna posiadata trzy rzedy prostokatnych
okien znajdujacych si¢ na catym jej obwo-
dzie i potkolisty, ciemnozielony dach, na
ktérym znajdowat si¢ wyprofilowany ob-
rotowy komin wskazujacy kierunek wia-
tru. Wewnatrz laterny ustawiono szes¢ lamp
olejowych Arganda, posiadajacych rurowe
knoty i wypielggnowane starannie wkle-
sle, paraboliczne zwierciadta.

Latarnia ta jako pierwsza z latarni nie-
mieckich, juz od 1827 roku swiecita swia-
ttem zmiennym. Takie rozwigzanie uda-
to si¢ uzyskac¢ dzigki usytuowaniu lamp
na metalowym trzpieniu obrotowego
mechanizmu zegarowego, napedzanego
za pomocy systemu kot zebatych i cig-
zarkoéw, umieszczonych na tancuchach
znajdujacych si¢ wewnatrz biegnacego
przez $rodek latarni tunelu. Przebywaja-
cy na stuzbie latarnik, co parg¢ godzin
podciagat cigzarki napedzajace caly sys-
tem. Obrot mechanizmu zegarowego
wynosil 3 min., co pozwalalo na uzyska-
nie btysku $wiatta o czasie trwania 5-6 s
i odstepach 30 s. Smukta wieza helskiej
latarni miata wysokos$¢ 41,7 m, na jej
szczyt prowadzito 180 granitowych stop-
ni. Swiatlo usytuowane na wysokoéci 37,7
m nad poziomem morza, widoczne byto
w odlegtosci 17 Mm od brzegu.

Helska latarnia oprécz sygnatéw
$wietlnych, w czasie ztej widocznosci in-
formowata zeglarzy o niebezpiecznych
mieliznach wysytajac sygnaty dzwigeko-
we. Poczatkowo byly to dzwieki dzwo-
nu, a od XIX wieku do lat trzydziestych
XX wieku, wystrzaly armatnie, nadawa-
ne w odstepach co 4 min. Znajdujaca si¢
w rejonie wydm stacja sygnatéw mgto-

wych na Helu, posiadata dwie armatki
sygnalizacyjne obstugiwane przez latar-
nikow petniacych dyzur. W grudniu 1910
roku, dziala przeciwmgtowe stuzace do
nadawania sygnatow, ze wzgledu na swo-
je zuzycie, zostaly zastapione przez dziala
polowe kalibru 90 mm, model 73 firmy
Bohleschen, odlane w krélewskiej ludwi-
sarni w Spandau. Strzelaly one Slepymi
nabojami, a jedynym ich zadaniem bylo
ostrzeganie hukiem wystrzatow, przepty-
wajacych w poblizu helskiego brzegu zegla-
rzy, o niebezpieczenstwie. 8 grudnia 1910
roku, w czasie mgty, doszto do eksplozji
dziata i $mierci pelniacego wowczas dyzur
latarnika May’a. Catkowitemu zniszczeniu
ulegta rowniez stacja przeciwmgltowa.

Przyczyna eksplozji, jak sugerowata
badajaca sprawe komisja, mogto by¢ nie-
wlasciwe obchodzenie sie z materiatem
wybuchowym, czyli wprowadzenie becz-
ki z prochem do przedsionka szopy, w kto-
rej znajdowaly sie dziata. Bezposredniej
przyczyny wybuchu nie udato si¢ ustalic.

Problem ponownego wznowienia
funkcji stacji przeciwmgtowej na Helu,
nie byl prosty do zrealizowania. Co praw-
da w 1911 roku przedstawiono wiadzom
niemieckim projekt nowej stacji mglowej,
wyposazonej w duzo bezpieczniejszg sy-
reng przeciwmgielna, ale niestety do kon-
ca I wojny $wiatowej nie udato si¢ go zre-
alizowac. Nowoczesng ,syrenownie” z sy-
gnalizacja mglowa wybudowano na Helu
dopiero w latach dwudziestych.

Latarni¢ na Helu w 1920 roku przeje-
ta administracja polska. Zmiana systemu
$wietlnego nastapita w 1926 r., kiedy to
po 99 latach przestarzaty system $wietl-
ny sktadajacy si¢ z lamp olejowych Ar-
ganda, zostal zastapiony aparaturg firmy
Julius’a Pintsch’a z Berlina. Nowoczesny,
jak na owe czasy, system skladatl sig¢
z lampy naftowej z ponczoszka zarowa
o $rednicy 60 mm i wysokosci 120 mm
umieszczonej w soczewce Fresnela, a ca-
tos¢ posadowiona byta na stole wysoko-
$ci 1 m. Optyka znajdowala si¢ w meta-
lowej ostonie, napgdzanej systemem cig-
zarkowym, ktéra krazac dookota wlasnej
osi powodowata charakterystyczne bty-
ski $wiatla.

Administrujacy owczesnymi latarniami
Urzad Morski w Gdyni, zalecit w 1929
roku remont elewacji zewnetrznej latarni
na Helu. Otynkowano j3 i pomalowano
W poziome czerwono — biate pasy, nada-
jac lepsza widocznos¢. W tym bowiem
czasie rozpoczely si¢ loty treningowe
wodnosamolotow Morskiego Dywizjonu
Lotniczego z lotniska w Pucku.
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Kolejna zmiana systemu $wietlnego
latarni nastapita pod koniec 1938 roku,
kiedy doprowadzono do niej prad elek-
tryczny. Nowy system sktadatl si¢ z so-
czewki Fresnela, wewnatrz ktorej umiesz-
czono zarowke zarowa o mocy 300 W,
posiadajacy trzy wtokna, kazde o mocy
100 W. Swiecito zawsze jedno widkno
zarowki, dwa pozostate stanowity system
awaryjny. Takie rozwigzanie dawato pew-
nos¢, ze nawet gdyby przepalito si¢ jed-
no lub dwa widkna, latarnia i tak bedzie
Swiecita.

Pigkna helska latarnia przez wiele lat
wskazywata bezpieczna droge do por-
toéw, ale w momencie wybuchu II wojny
Swiatowej, stata si¢ niebezpieczna dla
swojego otoczenia. We wrzesniu 1939
roku, gorujaca nad wierzchotkami drzew
wieza byta doskonatym celem orientacyj-
nym dla wroga ostrzeliwujacego rejon
baterii im. Henryka Laskowskiego. Dla-
tego, dowodzacy obrong Helu komandor
Wiodzimierz Steyer, uzyskat zgode w Do-
wodztwie Floty na zniszczenie latarni.
W nocy z 18 na 19 wrze$nia 1939 roku
zatozono pod wieze tadunki wybucho-
we i 19 wrzesnia 1939 roku o godzinie
13.30, doktadnie w momencie salwy pan-
cernika niemieckiego ,Schleswig-Holste-
in” wysadzono latarnie, czyniac tym sa-
mym kres jej stuzby.

Wspétczesna helska
latarnia morska

Nawigacja wokdt Cypla Helskiego
bez mozliwosci obserwowania latarni mor-
skiej okazata sie trudna nawet w czasach
wojennych. Dlatego Niemcy postanowili
W miejscu starej latarni zbudowac nowa,
o podobnej wysokosci. Projekt, zatwier-
dzony w Berlinie 10 maja 1941 r., zalecat
wzniesienie o$miokatnej, zwezajacej si¢
ku gorze wiezy, o solidnym przekroju
Scian u dotu. Wieza z czerwonej cegly
o wysokosci 41,5 m zostata, jak poprzed-
nia, posadowiona na wbitych w ziemie
palach. Jej fundament stanagt w odlegto-
$ci kilku metréw od poprzedniego. Roz-
poczeta w 1942 roku budowa latarni trwa-
ta 7 miesi¢cy izakonczyta si¢ jeszcze
w tym samym roku. Na szczycie stangta
nowa laterna, ktéra wyposazono od razu
w $wiatto elektryczne z Zaréwka o mocy
1000 W, umieszczong wraz z druga (za-
pasowa) w automatycznym zmieniaczu.
Latarnia wojne przetrwala, a rozbtysta juz
1 czerwca 1945 r.

System $wietlny nie ulegt zmianie od
1942 r., a jedyng nowoscia, o jaka go roz-
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Tomasz Brojek, syn Aleksandra.

Starszy latarnik Marek Budzisz.

szerzono byto zainstalowanie fotokomorki,
ktéra od 1996 r. wlacza i wytacza $wiatto
latarni. Latarnia nadal $wieci $wiattem bia-
tym izofazowym, czyli takim, w ktorym
okres $wiecenia jest réwny okresowi
ciemnosci.

Od momentu powstania wyglad latar-
ni przez dhugi okres nie ulegat zmianie.
Jednakze postep techniczny spowodo-
wal, ze w 1989 r. na szczycie latarni za-
montowano antene radarowa systemu
kontroli ruchu, co pociagneto za sobg
montaz kolejnych anten od urzadzen ra-
diolokacyjnych (2002 r.). Nastepnie, 1
maja 2003 r., Urzad Morski w Gdyni za-
montowat antene systemu nadzoru ruchu
statkéw VTS Zatoka Gdanska” w celu
wprowadzenia systemu bezpiecznej na-
wigacji. Na koncu zamontowano anteng
telefonii komorkowej. Kolejne prace
modernizacyjne miaty miejsce 18 paz-
dziernika 1992 r., kiedy to dokonano
wymiany dachu laterny na nowy, ze stali
nierdzewnej, demontujac jednoczesnie
iglice z piorunochronem.

Lata stuzby i ciagle narazenie muréw
latarni na niesprzyjajace warunki atmos-
feryczne, doprowadzity do licznych za-
rysowan i peknie¢ pionowych $cian ze-
wnetrznych wiezy. W celu ratowania
,strazniczki Mierzei Helskiej”, w latach
2001-2002 przeprowadzono remont ka-
pitalny polegajacy na uszczelnieniu scian
i wzmocnieniu schodow.

Latarnia helska od poczatku swojego
istnienia byta dozorowana przez latarni-

kéw., Od momentu odzyskania niepodle-
gltodci w 1918 1. do dnia dzisiejszego, stu-
zyto na niej okoto trzydziestu latarnikow.
Kilku z nich, tak jak pierwszy powojen-
ny kierownik latarni helskiej Jézef Waz-
drag, czy pdzniejszy kierownik Aleksan-
der Brojek, przez trzydzieSci, a nawet
czterdziesci lat. Obecnie stuzbe w latarni
petni dwoch latarnikow: starszy latarnik
Marek Budzisz — ,naméwiony” do tej pra-
cy przez swojego kuzyna latarnika z Ja-
starni, Leona Kohnke oraz syn Aleksan-
dra Brojka — Tomasz, ktory od wezesnych
lat dzieciecych wiedziat, ze zwiaze swo-
je zycie z helska latarnig. Wszyscy oni sa
mocno zwiazani z miejscem, w ktorym im
przyszto zy¢ i pracowac, i wierza, iz po-
step techniczny nie spowoduje zniknieg-
cia z Pétwyspu Helskiego strzelistej wie-
zy.

Staraniem mito$nikow i cztonkdw To-
warzystwa Przyjaciotl Centralnego Mu-
zeum Morskiego w Gdansku, od 2003 r.
latarnia jest udostepniona do zwiedzania.
Cieszy sie ogromnym zainteresowaniem
turystow. Na sama gore, do urzadzen
optycznych, prowadza 203 schody. Ze
szczytu wiezy rozposciera si¢ przepigk-
ny widok na Morze Baltyckie i Zatoke
Gdanska. Przy dobrej widocznosci moz-
na zobaczy¢ sasiednie latarnie morskie
w Jastarni, Rozewiu i Porcie Potnocnym.

Dr Iwona Pietkiewicz
Akademia Marynarki Wojennej



WSPOMNIENIE ,MORZA”

archiwalia

Mamucie

85 lat temu, w grudniu

1924 roku, ,Morze” pisato:

Potrzebna flota

(...) Ostatnie manifestacyjne manew-
ry floty bolszewickiej na naszych wodach
pod Helem wyraznie nam wskazuja na
to, w jakim niebezpieczenstwie znajdo-
wac sie bedzie nasze wybrzeze, nie ma-
jac nalezytej ochrony, ani od strony ladu,
ani od morza.

Czyzby flota bolszewicka mogta tak
bezceremonialnie najezdza¢ nasze wody

75 lat temu, w grudniu

1934 roku, ,Morze” pisato:

,Darem” dookota $wiata

(...) W dniach 1 i 2 pazdziernika sta-
tek w dalszym ciggu lawiruje. W kanale
pogoda takze nie jest sprzyjajaca. Wiatr
przeciwny, o sile 5 -6, pochmurno. W dn.
3 X wezesnym rankiem mijamy przyla-

statki

terytorialne, gdybysmy posiadali wtasng
flote wojenna?

Ta prowokacja floty bolszewickiej po-
winna nareszcie otworzy¢ oczy sejmu
i rzadu na konieczno$¢ natychmiastowe-
go nabycia, chociazby zaczatkow floty
wojennej, posiadajacej jakiekolwiek zna-
czenie bojowe. (...)

Wiemy, ze p. minister spraw wojsko-
wych szybko zorjentowat si¢ w sytuaciji
i ze spokojem oczekujemy jego decyzj,

dek Dungeness. W dniu tym otrzymuje-
my przestana przez dyrektora Szkoty
Morskiej depeszg z zyczeniami od Pana
Marszatka Pitsudskiego. Depesza zostaje
odczytana po zbidrce na wieczorng mo-
dlitwe. Kapitan Maciejewicz mowi
o szczegdlnych obowigzkach, jakie z oka-

ale oby mu w tym cigzkiem dziele dopo-
mogt sejm i cate spoteczenstwo. Nie
o pienigzng pomoc chodzi w tej chwili,
lecz o poparcie moralne. Niech glos mi-
nistra spraw wojskowych bedzie gtosem
catego narodu. (...)

Przypatrzmy si¢ naszym sgsiadom na
zachodzie i temu, jak tam z kazdym ro-
kiem rozwija si¢ sie¢ nowych drég wod-
nych, po ktérych zegluja wielkie statki
rzeczne, gdy natomiast u nas bywa cza-
sem tak, ze pieszo przez Wiste przejs¢
mozna z Warszawy na Prage. (...)

Wciaz ukazuja si¢ w prasie artykuly,
przedstawiajace jasno korzysci, jakie nam
przynies¢ musi wtasna flota handlowa,
wcigz zwraca si¢ na to uwage, jak wiele
pieniedzy wedruje zagranice dla oplace-
nia morskiego przewozu, lecz nasze ku-
piectwo na to jest zawsze jeszcze glu-
che.

Niechajze kto$ wystapi z inicjatywa
prywatng dla stworzenia chociazby skrom-
nej marynarki handlowej, wtedy zapew-
ne i rzad nie odmowi swej pomocy i Liga
znajdzie drogi, by tak w sejmie jak i w
rzadzie wzbudzi¢ zrozumienie doniosto-
$ci tej sprawy dla gospodarczego rozkwi-
tu kraju. (...)

(N. C., Hugo Pistel)

zji tej podrdzy ciaza na kazdym cztonku
obsady. Potem glo$nym echem rozlega
si¢ na wodach kanatu trzykrotny okrzyk
,hiech zyje”, ktéry entuzjastycznie wzno-
simy na czes$¢ najpierwszego obywatela
Rzeczypospolitej.

4 pazdziernika znowu dostajemy po-
rzadny sztorm z deszczem.

Ulewa jest tak silna i gwattowna, ze
oczu otworzy¢ na wiatr niepodobna.
Morze wyglada, jak pole podczas $nie-
znej zadymki. Nic, tylko biaty pyt. To
krople deszczu, rozpylone przez wiatr
pedzi wichura po powierzchni przybi-
tych fal. Zachod storica nic dobrego nie
wrézy. Kolor nieba jest jaki$ ztowrogi.

C..)
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Po dobie postoju idziemy dalej. Lawi-
rujemy, puszczamy motor, staramy sie
wydosta¢ z Kanatu na szerokie wody
Atlantyku. Nie jest to latwe zadanie. Nie-
jeden z dawnych marynarzy umie je jed-
nak dobrze ocenic, bo oto coraz jakis sta-
tek parowy zbacza z kursu, podchodzi do
,2Daru” i salutuje bandera. (...)

Nad ranem 17 pazdziernika btyska na
horyzoncie $wiatto latarni morskiej na Te-
neryfie, a rankiem tegoz dnia mijamy
wschodni cypel wyspy. O 11-tej na maszt
,2Daru Pomorza” wzlatuje flaga pilotowa
i wkrotce rzucamy kotwice w porcie San-
ta Cruz.

Rozpoczyna sig ,porzadek portowy”.

(Kopenhaga - Santa Cruz,
St. Kosko)

Miniaturowy Hel

(...) Program przewiduje marsz wy-
brzezem: Mechelinki, Rewa, Szpyrk, Beka,
Rzucewo, Puck, Swarzewo, Wilk. Wies,

50 lat temu, w grudniu

1959 roku, ,Morze” pisato:

Giganty milioneréw

W dobie obecnej trwa zacig¢ta walka
o zdobycie pasazeréw na trasie Europa —
USA. Przeciwnikami w niej sa wielkie kom-
panie okretowe zrzeszone w Atlantic
Passenger Steamship Conferencei trans-
atlantyckie linie lotnicze. (...)

W roku 1959 samoloty zapewnity
sobie jeszcze wigksza przewage, nie-
mniej jednak walka prowadzona pod
hastem ,bezpieczenstwo, wygoda,
komfort” z jednej strony, a ,tempo i luk-
sus” z drugiej bynajmniej nie stabnie.
Ostatnio, jak podaje zachodnioniemiec-
ki ,Der Stern” pojawil si¢ na arenie
trzeci przeciwnik, ktéry jak to zwykle
bywa w takich sytuacjach, zamierza
,pogodzi¢” obie walczgce strony. Wy-
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WSPOMNIENIE ,MORZA” archiwalia

Rozewie, Lisi Jar, Jastrzebia Gora, Karwia,
jezioro Zarnowieckie. (...)

Idziemy samym skrajem urwistej
Kepy Oksywskiej. Widok zupetnie wy-
jatkowy: na wschod, t. j. na prawo od nas,
1$ni i mieni si¢ cudna tafla zatoki Puckiej,
ograniczona na dalekim horyzoncie
ciemngq linja Pétwyspu Helskiego. Na za-
chdd, t. j. na lewo od nas najzwyklejsze,
ale jakze piekne pola itgki, pola ijesz-
cze pola... My za$ posuwamy si¢ row-
niez zwykla Sciezka polng — tylko, ze
Sciezka idzie samym brzegiem urwiska,
oddzielajacego nas od morza. Nadzwyczaj-
ne wrazenie robi to nagte, a tak dla na-
szego brzegu charakterystyczne przejscie
od ladowo — polskiego krajobrazu do wi-
doku morzal! (...)

Przejscie nasze przez Rewe wywotu-
je nielada sensacje. Straznik graniczny,
prowadzacy pogawedke ze starym Ka-
szubem, urywa nagle i patrzy na nas ze
zrozumialem zdziwieniem, z domieszkag
niemniej zrozumiatej podejrzliwosci. (...)

Mijamy Rewe. Tutaj czeka nas nagro-
da za dotychczasowe trudy! Naprawde

stepuje on pod hastem ,wielka podrdz
za male pienigdze”.

Autorami projektu majacego zrewo-
lucjonizowac transatlantyckie podroze sg
dwaj amerykanscy milionerzy: Hyman B.
Cantor i Edgar Detwiler. Pierwszy z nich
zamierza wybudowac 4 statki dla 6000
pasazerow kazdy, drugi 4 statki zabiera-
jace po 8000 podroznych. Koszt przejaz-
du na statkach Cantora ma wynosi¢ 50
dolaréw (bez kosztow wyzZywienia), De-
twiler pragnie wozi¢ chetnych za 175
dolaréw (wraz z utrzymaniem). (...)

Statkiem wzorcowym Detwilera ma by¢
14-poktadowy ,United Nations” o dtugo-
$ci 388 m i pojemnosci 108 000 BRT.

W sferach fachowych gigantyczne
przedsiewziecie, ktorego koszt miatby
wynies¢ ok. 800 milionéw dolarow jest

warto oderwac sie od ruchu gdynskiego,
portu, plaz, dzwigow i dancingdw, aby
zobaczy¢ to dziwne zjawisko przyrody.
Wprost na potnoc wystrzela jakby natu-
ralne, waskie molo piaszczyste. Potwy-
sep — jakby miniaturowy Hel. Dtugosc¢
znaczna, zdaje nam si¢, ze nawet bardzo
znaczna. Mapa poucza, ze ciggnie si¢ ten
Szpyrk az prawie na poéttora km w gtab
zatoki. A poniewaz szeroko$¢ jego wynosi
zupelnie jednostajnie od 6 — 10 metréw
wiec idgc niem odnosi sie wrazenie cho-
dzenia wprost po wodzie. Czysty piasek.
Zadnej rodlinnodci. (...)

Na duzej tace, gtadkiej i zielonej, sa-
motny Kaszub walcem, zaprzezonym
w konia, walcuje trawe. Po zwalcowaniu
trwa ros$nie gesciej i rowniej. Obrazek,
przypominajacy Hyde Park w Londynie,
lecz na tle pustkowia troche¢ dziwnie,
w kazdym razie ,nie swojsko” wyglada.

.0

(Z wedrowki po wybrzezu,
kpt. dypl. Jerzy Zaremba)
|

powaznie krytykowana. Pomijajac brak
odpowiednich portéw i urzadzen porto-
wych niezbgdnych dla jednorazowej ob-
stugi 8000 pasazerdw, oraz trudnosci tech-
niczne przy budowie ,mamucich stat-
kow”,, zeglugowey poddaja w watpliwo$é
mozliwo$¢ zdobycia tak ogromnej liczby
pasazerow. (...)

(Wielka podroz
za male pieniadze?)

Opr. Czestaw Romanowski

Zachowalismy
oryginalna pisownig.
Tytut i srédtytuty pochodza

od redakgji. Archiwalne numery

_Morza” mozna znalez¢ na stronie:
http://www.magemar.com.pl/
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Marynarz

pétks

Dwa biate mundury, a na metce palmy.

To pamigtka po pakistariskiei

z najbardziej zastuzonych ofi
floty wojennej — Romualda Natecz-Tymirskiego.

W magazynach Muzeum Marynarki
Wojennej w Gdyni znajduje sie kilka ty-
siecy eksponatow zwigzanych z historig
naszej floty. Niestety, jak do tej pory
nie udato sie otworzy¢ dla zwiedzaja-
cych nowego gmachu tej placéwki, kto-
ry stoi w stanie surowym czekajac na
wykonczenie.

W zwigzku z tym, wiekszo$ci bezcen-
nych skarbéw Muzeum nie mozna ogla-
da¢. Jednak, dzigki uprzejmosci dyrekto-
ra placowki, kmdr. por. dr. Stawomira
Kudeli, takg mozliwos¢ maja Czytelnicy
,INaszego MORZA”. Od kilku miesigcy na
naszych tamach prezentujemy niektore
ze zgromadzonych przez Muzeum, naj-
ciekawszych pamigtek.

W tym numerze pokazujemy ekspo-
nat niezwykle egzotyczny. Sa to dwie
gorne czesci munduru oficera pakistan-
skiej floty wojennej. Garderoba jest bia-
ta, z metkami, na ktérych widnieje para
ludzi pod palma. Guziki sa ztote. Skad
i dlaczego wrzieto sie to wszystko w Mu-
zeum Marynarki Wojennej w Gdyni?

Pamiatki przekazat placéwce pod
koniec lat dziewiec¢dziesiatych Romuald
Natecz-Tyminski. Nosit je, kiedy stuzyt
w pakistanskich sitach morskich. Warto
przesledzi¢ droge, ktdra przywiodta jed-
nego z najbardziej zastuzonych oficeréw
polskiej floty wojennej w tak odlegty za-
katek ziemi.

Romuald Natecz-Tyminski urodzit sie
w 1905 roku na Podolu. W latach 1924-
1925 byt podchorazym w Unitarnej Szko-
le Podchorazych w Warszawie. Nastepnie,
w latach 1925-28, kontynuowal nauke

ORSKIE SKARBY  eksponaty muzebdw

iezyca

stuzbie jednego
ceréw polskiej

w Oficerskiej Szkole Marynarki Wojennej
w Toruniu, ktéra ukonczyt z drugg lokata.

Stuzbe w Marynarce Wojennej roz-
poczat na stanowisku oficera flagowego
dowddey Dywizjonu Cwiczebnego na
kanonierce Generat Haller. Potem byt
oficerem wachtowym na minowcach
Mewa i Czajka oraz niszczycielu Wicher.
Poniewaz byt uzdolnionym sportowcem,
m.in. wicemistrzem Wojska Polskiego
w boksie, w wadze polciezkiej, a takze
mistrzem Wojska Polskiego w szpadzie,
zostal kierownikiem Samodzielnego Re-
feratu Wychowania Fizycznego w Kierow-
nictwie Marynarki Wojennej w Warszawie
oraz szefem O$rodka Wyszkolenia Mor-
skiego w Gdyni.

Po awansie na kapitana wrécit w 1936
roku na okrety, zostajac zastepca dowod-
cy Wilii i kolejno dowddca holownika
Smok oraz zastepcg dowddcey Iskry. Na
kilka miesiecy przed wrze$niem 1939
roku wyszedt, na poktadzie Iskry, w rejs
szkolny do Casablanki.

Jego wojenna bojowa kariera rozpo-
czeta sie od stanowiska zastepcy dowdd-
¢y na niszczycielu Blyskawica. Na jej po-
ktadzie brat udzial w kampanii norweskiej
i ewakuacji Dunkierki. Pdzniej dowodzit
patrolowcem Pomerol z brytyjska zatoga,
aby nastepnie zosta¢ dowddca Kadry Flo-
ty. Na morze wrocit znowu jako zastepca
dowddey Blyskawicy. Wkrétce zostat jed-
nak pierwszym dowddca Slgzaka, z ktod-
rym ostaniat desant pod Dieppe, na Sy-
cylii i w Normandii. Juz po zakoncze-

Fot. Tomasz Falba

niu wojny zostat dowoddca krazownika
Conrad.

Po wojnie nie wrécit do kraju, nie byto
dla niego tez miejsca w Royal Navy. Na-
tecz-Tyminski nie zrezygnowat jednak
z morza. Do 1951 roku ptywat na stat-
kach handlowych. W latach 1951-1959
zas, zostat oficerem $wiezo powstatego,
nowego na mapie $wiata panstwa Paki-
stan. Zapisat si¢ w historii tego kraju jako
wspottworea jego sit morskich. Z tego
wiasnie okresu pochodza prezentowane
przez nas mundury.

Pod banderg potksiezyca (ktéry wid-
nieje na fladze Pakistanu) byt dowodca
niszczyciela i jednocze$nie dowddca ca-
tej flotylli. Zostat tez szefem osrodka szko-
leniowego i jednego z pakistanskich gar-
nizondéw, a takze kierownikiem stoczni
w Karaczi. Od 1960 do 1979 1. przeby-
watl na Wyspach Bahama, m.in. jako dy-
rektor stacji bunkrowej i portu Freeport.
Po przejsciu na emeryture przeniost sie
do Kanady i zamieszkat w Toronto.

Ten wielki patriota doczekat wyzwo-
lenia Polski spod sowieckiej okupaciji.
Wolna Ojczyzna odwdzigczyta mu sie
uznajac jego stopien wojskowy koman-
dora, a w 2000 roku nominujac na kontr-
admirata w stanie spoczynku. Zmart trzy
lata pdznie;.

Tomasz Falba
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Morskie Skrzydta
Rzeczpospolitej (XII)

POCZTOWKA Z MORZA  samoloty

w lotach bojowych

W potowie sierpnia 1942 roku nasta-
pita zmiana dowodcey Dywizjonu. Zostat
nim kpt. pil. Kazimierz Czetowicz, a mjr
obs. Stanistaw Poziomek odszedt do In-
spektoratu Polskich Sit Powietrznych.
Kapitan Czetowicz byt pilotem, ktory in-
augurowat loty bojowe Dywizjonu.

Kolejna tragedia dotkneta jednostke
20 sierpnia. Podczas lotu treningowego
nisko nad woda, Wellington IC ,V”
(Z1172) z zatoga ppor. pil. Antoniego
Zielinskiego, z niewiadomych przyczyn
wpadt do morza koto latarni South Stack.
Zgineto 6 lotnikéw: ppor. pil. A. Zielin-
ski, sierz. pil. Ryszard Jarno, por. obs. Le-
szek Wasilewski, sierz. strz. Grzegorz Gra-
niak, sierz. strz. Antoni Tycholis oraz sierz.
strz./rtg. Ludwik Ruszel. Ich ciata wydo-
byto z wody i pochowano na cmentarzu
w Newark, oprocz sierz. G. Graniaka, kto-
ry spoczat na cmentarzu w Blackpool.

22 sierpnia dowddca Dywizjonu oraz
przedstawiciele personelu latajacego byli
go$¢mi dowddztwa zaprzyjaznionego cze-

Nasze MORZE « nr 12 - grudzieri 2009

chostowackiego 311 Dywizjonu, ktory
takze podlegat Coastal Command.

Spotkanie polskich

lotnikéw i marynarzy

Podczas patroli zdarzaty si¢ takze, jak-
ze przyjemne, spotkania polskich lotni-
kow z polskimi marynarzami. Jedno z ta-
kich spotkan miato miejsce 23 sierpnia
podczas ochrony konwoju. Opisat je
w dywizjonowej kronice nawigator zato-
gi Wellingtona IC (HF836), kpt. obs. Wta-
dystaw Minakowski. Wraz z nim lecieli
plut. pil. Mieczystaw Rzewuski, kpr. pil.
Bolestaw Michalik, radiotelegrafista plut.
Zygmunt Piechowiak oraz dwaj strzelcy
poktadowi, kaprale: Wiadystaw Mtynar-
ski i Adam Kaczorowski. , Dywizjon nasz
po raz pierwszy bierze udzial w locie na
ostonie konwoju — pisat kpt. W. Minakow-
ski. Zatoga wystartowata o godz. 6.40
biorgc kurs w kierunku zachodnim. Po-
goda byta dobra. Po pewnym czasie lotu

Odznaka 304 Dywizjonu.

widzimy Irlandig. O godz. 8.05 zmiana
kursu na potudnie. Po kilku minutach
ponownie zmieniamy kurs na potudnio-
wo-zachodni. Zblizamy sig i po pieciu
minutach jestesmy nad konwojem. Pod-
chodzimy do przodu podajqgc swoje znaki
umowione. Uzyskujemy odpowiedz, ze
zostalismy zrozumiani. Podajemy do
konwoju, ze bedziemy z nimi wspotpra-
cowali przez cztery godziny. Porozumie-
wanie nastgpuje przy pomocy lampy , Al-
disa’, to jest sygnatéw Swietlnych. Kon-
woj skiadat sig z jednego olbrzymiego
okretu i dwoch kontrtorpedowcow. Pod-
chodzimy teraz blizej, aby rozpoznac
litery i numery znajdujqgce sie na kontr-
torpedowcach. Patrzymy przez lornetke.
Numery i litery zgadzajq si¢. Lecz jakiez
zdziwienie, na wiekszym kontriorpedow-
cu powiewa flaga o barwach polskich.
Podchodzimy jeszcze blizej. Widac przez
lornetke doktadnie, na fladze orta biate-
go na czerwonej tarczy. Musi to by¢ okret
polski. Lecz ktory? Kazdy z cztonkoéw



Kapitan pilot Kazimierz Czetowicz,
czwarty dowddca 304 Dywizjonu.

zalogi wymienia znane nazwy naszych
kontrtorpedowcow. Ustalamy, Ze to musi
by¢ ORP Blyskawica. Intryguje nas mysl,
czy oni widzq nasze mate szachownice
na samolocie.

Mitego doznajemy uczucia, ze spo-
tykamy rodakéw na Atlantyku w stuzbie
dla jednej i tej samej sprawy. Okret na
morzu jest suwerenng czesciq danego
panstwa. Ostaniajgc wigc konwdj, chro-
nimy nie tylko statki panstw sprzymie-
rzomych, lecz rowniez polskq bandere,
ktora reprezentuje czqstke naszego pan-
stwa.

Patrolujemy przestrzen przed okre-
tami. Atlantyk jest dzisiaj dos¢ spokojny.
Kazdy najmniejszy peryskop nie uszedi-
by naszemu oku. Wypatruje cata zato-
ga. Dajemy maksymalny wysitek naszej
obserwacji. Torujemy im droge do przo-
du, robimy nastgpnie okrgzenia, aby
korsarz nie zaskoczyt gdzies z boku lub
tez od tytu. Wracamy do przodu i pona-
wiamy stale cigg obserwacji. Uwage zwra-
camy réwniez na niebo, aby sie nie dac
zaskoczyC przez nieprzyjacielskie samo-
loty.

Okolo godz. 13.00 przybywa z bazy
samolot, ktéry nas zmienia. Fotografu-
Jjemy konwoj, aby miec dokument do
sprawozdania z lotu. Podajemy sygnat
do konwoju, aby podat nam swoje poto-
zenie. Wydaje nam sie, Ze czekamy zbyt
dtugo na odpowiedz. Decydujemy sie
podac depesze do Blyskawicy tekstem
otwartym po polsku ,podajcie nam swojq
pozycje”. Otrzymujemy odpowiedz ,wi-

POCZTOWKA Z MORZA  samoloty

lajcie bracia Polacy”. Nie czekamy juz
na podanie nam pozycji, tylko nadaje-
my depesze otwartym tekstem ,czolem
koledzy marynarze — odlatujemy”.
O godz. 13.10 wziglismy kurs na Irlan-
die. O godz. 14.55, po 8 godzinach i 15
minutach lotu wylgdowalismy w bazie.

Po kilku dniach dowiedzielismy sig,
Ze nasze przypuszczenia byty trafne.
Byta to Blyskawica. Konwdj dotart szcze-
sliwie do miejsca przeznaczenia’.

W tym okresie bitwa o Atlantyk we-
szta w nowa faze. Brytyjczycy wprowa-
dzili nowe lotnicze urzadzenia radarowe
ASV (Air to Surface Vessel), utatwiajace
wykrywanie réwniez zanurzonego okre-
tu podwodnego oraz wspotpracujacy
z nim reflektor Leigh Light, pozwalajacy
oswietli¢ cel w nocy. Reflektor ten, o sile
$wiatta 5 mln $wiec, ukryto w spodzie
kadtuba samolotu. Wysuwano go tylko
w czasie akdji.

W odpowiedzi Luftwaffe zwigkszyta
ilo$¢ patroli na wodach przybrzeznych.
Nad Zatokg Biskajska czgsciej pojawiaty
sie ciezkie mys$liwce Ju-88 i Me-110.

2 wrzesnia nad Zatoke Biskajska wy-
startowato 6 samolotéw, Zatoga Welling-
tona IC ,A” (HF894) kpt. pil. Mariana
Kucharskiego zauwazyta wynurzony
okret podwodny i zaatakowata go bom-
bami gltebinowymi. Dwie z nich wybu-
chly tuz przy burcie okretu. Jego zatoga
wyskoczyta na poktad, za$ strzelcy sa-
molotowi otworzyli do nich ogien. Kilku
marynarzy wpadlo do wody. Samolot zro-
bit krag i ponownie zaatakowat cel bom-

. -

Niszczyciel ORP Btyskawica z lotu ptaka.

bami glebinowymi. Jedna bomba wybu-
chta okoto 10 m od kadtuba. Wykonano
jeszcze kilka okrazen i ostrzelano mary-
narzy wskakujacych do morza w strojach
kapielowych. Unieruchomiony okret
przechylal si¢ na lewa burtg, za sterem
widziano duzg plame oleju. Z samolotu
wykonano zdjgcia i zawrocono do bazy
z powodu konczacego sie paliwa. Uzna-
no atak za bardzo udany, zas okret (poz-
niej ustalono, ze to wloski Reginaldo Gu-
iliano), za powaznie uszkodzony.

Dwa dni pdzniej doszto do pierwszej
walki polskiego Wellingtona z niemiecki-
mi mys$liwcami. Zatoga samolotu ,J”
(R1413) sierz. pil. Jana Bakanacza powra-
cajaca z patrolu nad Biskajami, zostala
zaatakowana przez dwa mysliwce Ju-88.
Dzigki determinacji zalogi i mistrzostwu
pilota, uszkodzony samolot wrécit do
bazy, za$ Niemcy musieli wycofa¢ sie
z walki z dymigcymi silnikami. Podczas
walki ranny zostat tylny strzelec kpt. Jo-
zef Suska.

Kolejna walke z niemieckimi my$liw-
cami Ju-88 stoczyta 6 wrze$nia zatoga
sierz. pil. Henryka Gol¢biowskiego
(HE10D) ,M”. Tylko dzigki umiejetnej
taktyce pilota Wellingtona, udato si¢ uciec
przesladowcom i bezpiecznie wrdci¢ do
bazy.

Wellington przeciw
6 Junkersom Ju-88

Najgtosniejszg walke powietrzng po-
miedzy Wellingtonem, a 6 Junkersami Ju-
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2 morsklml samolotami.
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Porucznik pilot Stanistaw Targowski opowiada o walce.

88 stoczono 16 wrzesnia. Zatoga samolo-
tu ,E” jak ,Ela” (HF386), w sktadzie: por.
pil. Stanistaw Targowski, kpr. pil. Zygmunt
Kowalewicz, kpt. obs. Wtadystaw Mina-
kowski, plut. rtg. Zygmunt Piechowiak
oraz strzelcy - kaprale Wiadystaw Mty-
narski i Franciszek Kubacik, ok. godz.
16.12 napotkata myéliwce Ju-88. Celem
ich blisko 9-godzinnego lotu bylo zwal-
czanie niemieckich okretéw podwod-
nych.

- Samolot , Ela” po przepisowym okrg-
zeniu lotniska bierze kurs nad morze -
wspominal kpt. obs. W. Minakowski. -
W czasie lotu strzelcy i piloci wypatrujg
nieprzyjacielskie mysliwce i todzie pod-
wodne. Mijamy po drodze todzie i statki
rybackie. Wreszcie widac zarys brzegu,
przed nami Hiszpania. Zblizamy sig¢ na
odlegtos¢ 5 mil i lecimy wzdluz lgdu. Lot-

nik nad morzem przyjmuje z uczuciem
ulgi wiadomos¢ ,,lgd”. To to samo odczu-
cie, kibre przejawia si¢ u marynarzy.

Okolo godziny 16.12, po kolejnej
zmianie kursu, zatoga spostrzegta samo-
lot lecqcy z prawej strony w kierunku
potudniowym, zas trzy samoloty z lewej
strony naszego Wellingtona, lecgce row-
nolegle do naszego kursu, w kierunku
potnocnym.

W tyle na boryzoncie pojawity sie
kolejne dwa samoloty. W tym rejonie nie-
bo byto bezchmurne, a widoczno$¢ do-
chodzita do 30 mil. Bylismy wtedy na
wysokosci 1500 stép (500 m). Pilot ob-
nizyt lot do 500 stép, pozbyt sie bomb
i ponownie obnizyt lot prawie do pozio-
mu morza.

Jestesmy w obliczu przewazajgcego
wroga. Zdajemy sobie sprawe, ze cios

moze by¢ zadany w kazdej chwili i kres
naszego zywota - w bezmiarze wod
Atlantyku. Musimy dac z siebie caty wy-
sitek i wyjs¢ z tego spotkania zwycigsko.
O 16.15 zaatakowaty nas od przodu
trzy Ju-88. Samoloty atakowaty pojedyn-
czo, jeden za drugim. Pilot trzymat Wel-
lingtona nisko nad wodaq, na wysokosci
15-50 stdp, chronigc go w ten sposéb od
dotu. Robit przy tym stale uniki, chwila-
mi niemal ciggnqgc skrzydtami po wo-
dzie. Do pierwszego atakujgcego Junker-
sa przedni strzelec oddal dwie krétkie
serie z bliskiej odlegtosci, zas tylny strze-
lec dtugq serig. Drugi z atakujgcych Ju-
88 zostal trafiony przez przedniego
strzelca. Widac bylo, ze jego pilot stracit
panowanie nad maszyng. Po chwili cel-
na seria tylnego strzelca uszkodzita nie-
przyjacielowi lewy silnik i samolot usiadt
na wodzie. Trzeci z atakujgcych samo-
lotéw przechodzgc w gleboki skret, réw-
niez otrzymat celng serie.
W chwili rozpoczecia walki, radiote-
legrafista nadat depesze otwartym tek-
stem, ze jestesmy atakowani przez Ju-
88, wraz z naszq aktualng pozycjq. Na-
stgpnie radiotelegrafista przeszedt obstu-
giwac boczne karabiny maszynowe.
W samolocie dym od pociskow. Jestesny
od bazy okolo 140 mil. Nastgpujq kolej-
ne ataki. Samoloty atakujq znoéw poje-
dynczo jeden za drugim. Jeden z ataku-
Jacych Ju-88 celnie trafiony, zaczyna dy-
mic. W tym momencie dostalismy poci-
skiem w zbiornik. Kadtub wypetnia ge-
sty gryzqcy dym. Spogladamy w to miej-
sce, dym sig¢ rozchodzi, ognia nie widac.
Obserwugje tylnego strzelca, czy nie jest
ranny. Radiotelegrafiscie i drugiemu pi-
lotowi polecam donoszenie amunicyi
strzelcom. Na boryzoncie pojawiajq sie
chmury - upragnione miejsce ukrycia.
Nastgpuje ponowmny atak dwoch Jun-
kersow z tylu naszego samolotu. Samo-
loty, tak jak poprzednio, atakowaty po-
Jedynczo, jeden za drugim przechodzgc
na prawq strong Wellingtona. Nasi strzel-
¢y dziatali sprawnie i wielokrotnie trafi-
li atakujqgcych, gdy podczas walki docho-
dzito do duzych zblizen miedzy samo-
lotami.
Jeden z Ju-88, pozostawalt caly czas
w tyle, w odleglosci 2-3 mil i nie bral
udziatu w walce. Byt to przypuszczalnie
dowddca, bgd? ostona przed naszymi
mySliwcami. W czasie wszystkich atakow
czuto sie wprawnaq reke pilota i doswiad-
czenie w lotach koszqcych. Zmienialismy
szybkosé¢ w granicach 120-220 mil.
Po ostatnim ataku nieprzyjaciel zre-
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zygnowat z dalszej walki. Pierwszy pilot
widzqc zblizajqgce sig¢ pasmo chmur na
wysokosci 1500 stdp, dat petne obroty
i maksymalne cisnienie tadowania. Po
chwili dotarlismy do chmur i stracilismy
kontakt z nieprzyjacielem. Ustalilismy
swq pozycje i nadalismy zaszyfrowang
depesze, ze bedziemy lgdowal na naj-
blizszym lotnisku. Okazalo sig, ze wy-
cieka benzyna ze zbiornika w prawym
skrzydle oraz zostal uszkodzony prze-
wod od zbiornika dodatkowego oleju.

Po wylgdowaniu, po 8 godzinach i 20
minutach lotu zatoga obejrzata pobiez-
nie samolot. Naliczono kilkadziesiqgt tra-
fien. Zaloga nie byta nawet drasnieta.
Wykazata wielki bart ducha i opanowa-
nie. Nastgpnie sfotografowalismy ,Ele”
i udalismy si¢ do Operation Room, gdzie
zlozylismy krétkie sprawozdanie.

W prasie polskiej i brytyjskiej gratulo-
wano postawy zalogi oraz zestrzelenia
jednego i uszkodzenia dwoch nieprzyja-
cielskich samolotow. Generat Stanistaw
Ujejski uhonorowat bohaterskich lotnikéw
krzyzami Virtuti Militari.

23 wrzesnia dowodztwo 19 Grupy
Coastal Command przyznato wysokie bry-
tyjskie odznaczenia bojowe:

B Distinguished Flying Cross (DFC)
otrzymali: mjr Kazimierz Czetowicz,
pplk Stanistaw Poziomek oraz kpt.
Jerzy Iszkowski;

B Distinguished Flying Medal (DFM)
otrzymali: st. sierz. J. Adamczyk, st.
sierz. J. Apanasewicz, st. sierz. M. Ber-
gner i st. sierz. Z Szantoch.

24 wrzesnia doszto do kolejnej zwy-
cieskiej walki polskiej zalogi z niemiec-
kimi mysliwcami. Wsrod 9 zatdg, ktore
tego dnia patrolowaly rejon Biskajow,

POCZTOWKA Z MORZA  samoloty

znajdowala sie zatoga ,H” (R1657), do-
wodzona przez sierz. pil. Jana Bakana-
cza. Samolot zaatakowaly dwa Ju-88. Pi-
lotowany przez sierz. J. Bakanacza bom-
bowiec zszedl nad wode i leciat zygza-
kiem, utrudniajac Niemcom wybor kie-
runku ataku. Po trwajacej blisko 20 mi-
nut walce, przedni i tylny strzelec sierz.
Zdzistaw Gutowski i sierz. Stanistaw Mal-
czyk zestrzelili jednego Ju-88, ktory prze-
wrdcit si¢ na plecy i wpadt do morza oraz
uszkodzili drugiego, ktéry wycofat sie
z walki.

We wrzesniu dywizjon brat udziat
w 13 akcjach bojowych. W gotowosci dys-
ponowat $rednio 15 zatogami i 8 Wellig-
tonami IC. W pazdzierniku wysitek bojo-
wy dywizjonu byt podobny. Odnotowa-
no spotkania z wrogimi samolotami, atak
na okret podwodny oraz straty.

Drugiego dnia miesigca miata miejsce
niecodzienna uroczystos¢ dekoracji zato-
gi por. pil. Stanistawa Targowskiego za
walke z 6 Ju-88. W siedzibie Naczelnego
Wodza w Londynie lotnikéw z 304 Dywi-
zjonu i sierz. pil. Mieczystawa Seredyna
z 305 Dywizjonu przyjmuje Inspektor
Lotnictwa. Oto relacja kpt. obs. Wtady-
stawa Manikowskiego (skrot - MK&AO).

- Godz. 12.30 na sale wchodzi Inspek-
tor Lotnictwa gen. bryg. obs. Ujejski, jego
Szef Sztabu, pptk obs. Madejski i por. obs.
Bernat. Major Poziomek zlozyt raport
generatowi. Generat zwraca sie do pierw-
szego szeregu mowigc: ,, W uznaniu czy-
néw mestwa osobistego i wybitnych czy-
now wojennych w czasie spotkania
z przewazajgcym nieprzyjacielem Na-
czelny Wodz nadal:

Krzyz Srebrny Orderu Wojennego
VIRTUTI MILITARI kl. V

Generat Stanistaw Ujejski dekoruje Krzyzem Walecznych plut. Zygmunta Piechowiaka.
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Kapitan obserwator
Wiadystaw Minakowski.

- por. pil. Targowskiemu Stanistawowi
- sierz. pil. Seredyn Mieczystawowi
- kpr.strz. Mynarskiemu Wiadystawowi”

Generat dekoruje trzech w pierwszym
szeregu i sklada pocatunek na twarzy
kazdego. Dekorowani odchodzqg na bok.
General zwraca sig do drugiego szeregu
mowiqc: ,W uznaniu czynéw mestwa
i odwagi w boju w czasie spotkania
z przewazajgcym nieprzyjacielem Na-
czelny Wodz nadal:

Krzyz Walecznych po raz pierwszy
i drugi
- kpt. obs. Minakowskiemu Wiadysta-

wowi
- plut. strz. rig. Piechowiakowi Z)g-

muntowi
- plut. strz. Kubacikowi Franciszkowi

Technik we wnetrzu Wellingtona.




POCZTOWKA Z MORZA  samoloty

Krzyz Walecznych po raz pierwszy
- kpr. pil. Kowalewiczowi Zygmumntowi”

Generat dekoruje i sciska dion kaz-
dego. Po zakonczonej dekoracji podeszli
wszyscy do stotu i wychylili tradycyjng
lampke wina. Fotografowie przez caty
czas byli w swoim Zywiole.

Bilans zyskéw i strat

Na lot patrolowy nad Biskaje, 8 paz-
dziernika, wystartowato 8 samolotow.
Zatoga sierz. pil. H. Gotebiowskiego ,T”
(DV597) zauwazyla wynurzony okret
podwodny. W momencie ataku U-Boot
skryt sie pod powierzchnia. Zrzucono 6
min glebinowych w 8 sekund po zanu-
rzeniu okretu, a w drugim ataku w miej-
sce wydobywania si¢ plamy olejowej jesz-
cze 2 bomby A/S (A/S - Anti Submarine -
przeciw okretom podwodnym). Wynik
ataku pozostal nieznany.

W tym samym dniu zatoga ppor. pil.
Jana Wroblewskiego ,A” (HF894) stoczyta
walke z dlugodystansowym samolotem
patrolowo-bombowym Focke-Wulf Fu-
200. strzelcy Wellingtona odpedzili
ogniem atakujacego wroga.

W potowie pazdziernika jednostka
okryta si¢ zatoba. Podczas ¢wiczebnego
lotu, 15 pazdziernika, wpadt do morza
nieopodal Ramsey Island Wellington IC
,P” (R1704). Zgingli por. pil. Adam Schultz
i por. obs. Tadeusz Skierkowski. Ciato por.
Schultza morze wyrzucito na brzeg i zo-
stat pochowany na cmentarzu w Newark.
Grob drugiego z lotnikéw pozostaje nie-
znany.

Nazajutrz z patrolu nie powrdcit Wel-
Uzbrajanie bomb glebinowych. lington IC ,J” (R1413) pilotowany przez
bohaterskiego por. Stanistawa Targowskie-
go. Zaloga zaatakowana przez niemiec-
kie mysliwce zdazyta tylko nada¢ sygnat
SOS i poda¢ swoja pozycje. Wystane na
poszukiwania samoloty nie odnalazty $la-
dow tragedii. Wraz z por. S. Targowskim
polegli sierz. pil. Gerard Twardoch, por.
obs. Tadeusz Ole$ oraz sierzanci strzelcy:
Zygmunt Piechowiak, Wiadystaw Mtynar-
ski i Franciszek Kubacik. Porucznik St.
Targowski zostal odznaczony przez Bry-
tyjczykow DFC.

W koncu miesigca Dywizjon byt w sta-
nie wystawi¢ jedynie 8 zatdg zdolnych
do lotow bojowych. W tym okresie Dy-
wizjon odebral zmodyfikowane Welling-
tony IC. Wszystkie samoloty otrzymaty
oznaczenia typowe dla Coastal Command.
Malowano je z dotu i bokéw na biato,
| zjedna litera indywidualng samolotu, bez
Przygotowanie Wellingtona do startu, maszyna jeszcze nie przemalowana na biafo. kodu dywizj onu. Grzbiet kadtuba oraz
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Cmentarz polski w Newark.




gorne powierzchnie skrzydet i usterzenia
poziomego mialy kamuflaz sktadajacy si¢
z plam szarozielonych i ciemnoszarych.

Listopad rozpoczat si¢ stratg zalogi por.
pil. Stanistawa Krawczyka. Drugim pilo-
tem byt mjr Ignacy Skorobohaty, jeden
z seniordéw polskiego lotnictwa, ktory po-
lecial na wlasng prosbe. Wraz z nimi pole-
gli kpt. obs. Alojzy Szkuta, sierz. strz./itg
Jan Rogala-Sobieszczanski oraz strzelcy po-
ktadowi: ppor. Mieczystaw Wodzinski i sierz.
Zygmunt Sasal. Wellington ,L” (R1716)
padt ofiarg niemieckiego my$liwca.

W rezultacie naprawy i przedtuzania
paséw startowych, 3 listopada Dywizjon
przebazowano na pobliskie lotnisko Tal-
benny w Walii, gdzie wykonywano wspdl-
ne patrole z czeskim 311 Dywizjonem.
Obok lotéw na zwalczanie okretow pod-
wodnych 6 zaldg uczestniczyto w bom-
bardowaniu dokéw w Bordeaux.

Szkolenie i przygotowanie operacyj-
ne zaldg dla 304 Dywizjonu poczatkowo
odbywato sie ramach lotnictwa bombo-
wego. Odmienne warunki stuzby w Co-
astal Command spowodowaty koniecz-
no$¢ wyodrebnienia szkolenia z ram lot-
nictwa bombowego. W potowie listopa-
da sformowano Polskg Eskadre Trenin-
gowg przy 6 Os$rodku Treningu Opera-
cyjnego (6 OTU) w Siloth, podlegta 17
Grupie Lotnictwa Obrony Wybrzeza.
W okresie od 15 listopada 1942 roku do
8 maja 1945 roku wyszkolono w eskadrze
68 zaltog.

Przed wcieleniem do Polskiej Eskadry
Szkolnej piloci i nawigatorzy konczyli spe-
cjalistyczny kurs przygotowawczy
w Szkole Podstawowej Personelu Lataja-
cego nr 3 (No 3 Gr. SchooD). Zajecia pro-
wadzili Anglicy, za$ z ramienia Polskich Sit
Powietrznych przydzielono oficera taczni-
kowego zajmujacego si¢ administracjg.

Pierwszego grudnia jednostka rozpocze-
ta loty operacyjne z Dale. Do lotéw byto
gotowych jedynie 8 zaldg. Trudne warun-
ki pogodowe spowodowaty mniejsza ilos¢
startéw na patrole. Nie napotkano okre-
tow podwodnych. Kilkakrotnie doszto do

o~ L
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Wellington IC (DV441),,Q”.
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Legitymacja krzyza Virtuti Militari porucznika pilota Henryka Franczaka.

spotkan z niemieckimi mysliwcami, ale
udato sie unikng¢ walk. W Wigilie Bozego
Narodzenia powracajaca po blisko 12-go-
dzinnym locie zaloga Wellingtona ,A”
(HF894), pilotowanego przez kpt. Mieczy-
stawa Pronaszko, nie mogta znalez¢ lotni-
ska z powodu silnego zachmurzenia. Lot-
nicy opuscili maszyne¢ na spadochronach
i szczesliwie wyladowali.

W okresie od przejscia do Coastal
Command, do konca 1942 roku samolo-
ty 304 Dywizjonu wzigly udziat w 549
lotach bojowych w czasie 4478 godzin.
Straty w personelu wyniosty 82 lotnikdw
(77 Polakow i 5 Anglikow).

W 1943 roku sytuacja Sprzymierzo-
nych w bitwie o Atlantyk byta nadal bar-
dzo trudna. Niemcy topili wiecej statkow
z zaopatrzeniem, niz stocznie byly w sta-
nie wybudowac. Najwieksze straty powo-
dowaty U-Booty. Dla ich ochrony w re-
jon Zatoki Biskajskiej Luftwaffe Sciagneta
dodatkowe jednostki mysliwskie. Docho-
dzito do coraz czgstszych walk powietrz-
nych. Rosty straty po obu stronach. Dla

Wellington IC (X9831) ,,J”.

opanowania sytuacji alianci rozpoczgli
wysylanie patroli mysliwskich dalekiego
zasiegu w oparciu o wspotdziatanie ze
stanowiskami dowodzenia na okretach
wojennych. Tymczasem U-Booty zmie-
nity taktyke obrony. Dzialaly w zespo-
tach po kilka okretéw i podejmowaty
walke z samolotami, stosujac skoncentro-
wany ogien przeciwlotniczy.

Poczatek roku byl okresem zmniej-
szonego wysitku bojowego Dywizjonu.
Byto to spowodowane ztymi warunkami
atmosferycznymi, a trudnosci pogtebiat
brak hangaru dla obstugi techniczne;j.

Pierwszy lot patrolowy wykonaty
cztery zalogi 3 stycznia, bez rezultatu.
Dwa dni pdzniej zatoga Wellingtona ,E”
(HF830), pilotowanego przez sierz. Jana
Bakanacza wykryta dwa U-Booty. Jeden
z nich dwukrotnie obrzucono bombami
glebinowymi. Zauwazono wydobywaja-
ce si¢ plamy oleju. Okret uznano za
uszkodzony.

Mariusz Konarski
& Andrzej Olejko

Zdjecia ze zbioréw autorow,
Henryka Franczaka,

Matgorzaty Bonkowskiej-Szara-

niec oraz Instytutu Polskiego
i Muzeum im. Gen. Sikorskiego.




ARCHIWUM MORZA  wazne daty

Zdarzyto sie

w polskiej gospodarce morskiej. ..

Grudzien 1999 r.

4 — Zmart dhugoletni wiceprezydent Gdy-
ni, dr inz. Maciej Brzeski — czlowiek nie-
zwykle zastuzony dla miasta, nazywany
gléwnym strategiem jego rozwoju.

4 — Bardzo silne podmuchy wiatru spo-
wodowaly przewrdcenie sie suwnicy bra-
mowej o masie 3400 t i udzwigu 900 t na
suchy dok i przylegajace do niego place
montazowe w Stoczni Gdynia SA.

6-7 — Baltycki Terminal Kontenerowy —
BCT byt blokowany przez kierowcow
ciagnikow ze 160 firm zrzeszonych
w Zrzeszeniu Przewoznikéw Drogo-
wych ,Haron” zadajacych natychmia-
stowego podwyzszenia frachtow samo-
chodowych o 12 proc., co byto nastep-
stwem wczesniejszych, duzych podwy-
zek cen paliwa.

8 — W stoczni Mitsui w Japonii dokonano
chrztu i podniesienia bandery na zamo-
wionym przez PZM masowcu o no$nosci
ok. 35 tys. ton, ktory otrzymat nazwe Iry-
da (na zdjeciu siostrzana Irma).

14 — W Stoczni Szczecinskiej SA odbyt sie
chrzest statku Zllapel zbudowanego dla
chilijskiego armatora Compania Sud Ame-
ricana de Vapored (CSAV), ktéry byt set-
nym kontenerowcem zbudowanym przez
te stocznie.

16 — Po dramatycznych negocjacjach
w sprawie zalegtych od lipca marynar-
skich pensjach i otrzymaniu od armatora
statku, spotki POL-America 70 proc. na-
leznych poboréw, zatoga m/s £6dz, do-
wodzonego przez kpt.z.w. Kazimierza

Goworowskiego, wyplyneta w kolejny
rejs do Ameryki Potudniowej.

17 — W Stoczni Gdynia SA ochrzczono
dwa pierwsze statki z serii czterech che-
mikaliowcow zamowionych przez nie-
mieckiego armatora Rigiel Reederei
GmbH&Co. Otrzymaty nazwy Wolgaster
i Weichselstern.

W listopadzie w polskich stoczniach zwo-
dowano kontenerowiec, w grudniu samo-
chodowiec.

Grudzieri 1989 r.

8 — M/s Wioctawek dowodzony przez
kpt. Michata Damulewicza brat udziat na
Morzu Srédziemnym w akcji ratowniczej
ptonacego trawlera bandery ZSRR.

13 — PZM podpisata ze stocznig Burme-
ister und Wain w Kopenhadze kontrakt
na zbudowanie pigtego masowca o no-
$nosci 74 tys. ton. Byly to bardzo udane
i efektywne jednostki.

15 — W Montevideo cumuje 7 trawlerow
typu B-29 ze szczecinskiego Gryfa. Po
sezonie kalmarowym czekaly tam na
dyspozycje od armatora.

22 — Premier Tadeusz
Mazowiecki wreczyt no-
minacje na I z-c¢ ministra
transportu i gospodarki
morskiej dr Janowi Kuli-
gowskiemu, wowczas
53-letniemu naukowco-
wi z Uniwersytetu Gdan-
skiego i postowi z ramie-
nia PZPR.

29 — Dowddcg Marynarki Wojennej zo-
staje kontradmirat Andrzeja Waga.

W listopadzie w polskich stoczniach zwo-
dowano masowiec, statek pasazerski,
trawler rybacki, dok ptywajacy i tralowiec,
w grudniu za$ holownik zaopatrzeniowy.

Grudzier 1979 r.

1—-PLO podpisaly kontrakt z hiszpanskim
koncernem stoczniowym Astilleros Espa-
noles SA na dostawe w 1981 r. czterech
oceanicznych statkéw ro-ro do obstugi li-
nii australijskiej. Kazdy ze statkéw miat
mie¢ no$noéc 21 tys. ton i zdolnos¢ prze-
wozowg 1200 TEU.

14— W KW PZPR w Gdansku zwiekszo-
no liczbg sekretarzy, tworzac funkcje
sekretarza ds. morskich. Zostat nim kierow-
nik Wydziatu Morskiego i Komunikacji KW
w Gdansku — Andrzej Surowiec, pozniej-
szy dyrektor ds. ekonomiki i rozwoju PLO.

15 — Flagowy statek PLO Stefan Batory,
majac na poktadzie 775 pasazeréow opu-
$cit Southampton udajgc si¢ w coroczny
rejs na Wyspy Kanaryjski i Madere.

15 — ,Dalmor” ztowit 3-milionowgq tone ryb
w swojej historii (w 1979 1. - 210 tys. ton).

15 — Lech Stefanski —
dyrektor PPDiUR ,Dal-
mor” zostat radca handlo-
wym ambasady PRL
w Londynie.

21 — Stocznie Marine In- |
dustries w Sorel w Kana-

Nasze MORZE « nr 12 + grudzier 2009



dzie opuscit m/s Jézef Chetmonriski
(17057 DWT), drugi z serii 4 semikonte-
nerowcow zamowionych w tej stoczni
przez PLO.

31 — Po raz pierwszy w historii polskiego
rybotéwstwa morskiego w ciggu roku
zostato ztowione 800 tys. ton ryby.

31 - Statki PLO w 1979 1. przewiozly 4,6
mln ton tadunkow i 27 tys. pasazerow.

W listopadzie w polskich stoczniach
zwodowano dwa drobnicowce (ZTerral
- pierwszy z serii chtodniowcow typu
B-361), prom-pasazersko-samochodo-
wy (Georg Ots - prom | olimpijski”,
pierwszy i jedyny z serii B-493), traw-
ler-przetwornig, supersejner i okret hy-
drograficzny, a w grudniu statek ro-ro,
2 drobnicowce, prom pasazersko-samo-
chodowy (Dmitriy Shostakovich - pro-
totyp serii B-492), supersejner i kuter
sanitarny.

Grudzien 1969 r.

6 — Holownik Perkun przyholowat z por-
tu Hanko w Finlandii do portu gdynskie-
go ponton z trzema kompletnymi dzwi-
gami gotowymi do przetadunku tadun-
kow masowych. Byto to pierwsze takie
holowanie przeprowadzone przez PRO.
Kapitanem holownika byt J. Wojtkiewicz.

W listopadzie w polskich stoczniach zwo-
dowano baze rybacka, drobnicowiec, dwa
trawlery-przetwoérnie, okret desantowy,
okret hydrograficzny i okret warsztatowy,
w grudniu 4 drobnicowce (w tym Ama-
ralina - prototyp serii B-444), zbiorniko-
wiec, masowiec (Tarndow - prototyp serii
B-522), 3 trawlery-przetwoérnie, okret
desantowy i okret hydrograficzny.

Grudzien 1959 r.

14 — W stoczni im. Komuny Paryskiej
w Gdyni zbudowano pierwszy z serii 11
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zamoéwionych przez Indonezje statkow.
Byt to motorowiec Rambutan.

20 — PLO uruchamiajg lini¢ izraelsko-czar-
nomorska, obstugiwana przez statki Oli-
wai Kopernik, dziatajaca samodzielnie od
1967 1.

W listopadzie w polskich stoczniach zwo-
dowano baze rybacka, 2 drobnicowce,
weglowiec, trawler-przetwornig i trawler
burtowy, a w grudniu 4 drobnicowce, 3
statki pasazersko-towarowe (w tym Ram-
butan - prototyp serii B-471), weglowiec,
3 trawlery burtowe i okret patrolowy.

Grudzien 1949 r.

13 — Wiktor Gorzadek otrzymal jako
pierwszy dyplom kapitana z.w. rybotéw-
stwa morskiego.

16 — Minister zeglugi wydat zarzadzenie
W sprawie ustanowienia przymusowego
zarzadu panstwowego nad przedsigbior-
stwami ,Lawica” Towarzystwo Potowow
Dalekomorskich i Zeglugi Sp. z o.o.
w Gdyni oraz Battyckiej Spotki Okreto-
wej Sp. z 0.0. w Gdyni.

W listopadzie w polskich stoczniach zwo-
dowano 2 trawlery burtowe (w tym Rega
- prototyp serii B-10), w za$ grudniu nie
zwodowano zadnego statku.

70 lat temu
Grudziert 1939 r.

3 — Przeniesienie Komendantury Mary-
narki Wojennej z Paryza do Londynu.

23 — M/s Batory, majac na poktadzie ka-
nadyjski putk piechoty z Edmonton wy-
chodzi w konwoju z Halifaxu do Szkocji.
Byt to pierwszy jego rejs (zakonczony 31
grudnia) w charakterze wojskowego trans-
portowca.

28 — S/s Warszawa wyptywa z Pireusu
do Marsylii majac na poktadzie 541 pol-
skich uchodzcow wojskowych (na zdje-
ciw).

31 — Wladze okupacyjne Gdyni wydaty
zakaz potowu kutrom (byto ich wtedy
49) w nocy. Mogty one towi¢ tylko za
dnia.

Grudziert 1919 r.

25— W Paryzu toczyly sie rozmowy mig-
dzy mocarstwami sprzymierzonymi,
z udzialem delegacji polskiej, dotyczace
ustalenia przyszlego statusu Wolnego
Miasta Gdanska i granic jego administro-
wania.

Rubryke redagujg:
Jerzy Drzemczewski
i Marek Twardowski

Zdjecia zostaly wykonane przez
autoréw lub pochodzq z ich zbioréw
i wydawanych przez nich ksigzek.



Jozef Bartosik na poktadzie
niszczyciela rakietowego London.

Rodakéow Sau
ka riery
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Polak dowédcg amerykanskiego lotniskowca?
Polak admiratem Royal Navy2 Oczywiscie!
Stefan Wesotowski i Jézef Bartosik zrobili najwigksze

kariery sposréd naszych rodakéw stuzgcych w obcych
flotach podczas drugiej wojny $wiatowej i po nie;.

Nieraz juz w ramach naszego cyklu
,Morze tajemnic”, pisalismy o Polakach
pod obcymi banderami. Nasi rodacy nie
tylko tam stuzyli, ale robili, nieraz bardzo
btyskotliwe, kariery. Przypomnieli$my
postac Krzysztofa Arciszewskiego, ktory
dostuzyt si¢ admiralskich szlifow we flo-

cie holenderskiej w XVII wieku. Opisali-
$my losy Polakéw, ktdrzy doszli do tego
samego we flotach zaborczych. Wielu
z nich tworzyto potem Polska Marynarke
Wojenna w niepodlegtym juz panstwie.
Pisaliémy takze o naszych rodakach,
ktérzy na Morzu Srédziemnym i Pacyfiku

Pod obcymi
banderami

Fot. Wikipeaiia

Stefan Wesofowski w okresie
stuzby na Blyskawicy.

dowodzili w czasie drugiej wojny $wiato-
wej statkami-putapkami. Wspominali$my
o oficerach stuzacych na brytyjskich okre-
tach wojennych. Niektorzy z nich, jak np.
Roman Stankiewicz czy Romuald Natecz-
Tyminski dowodzili brytyjskimi zatogami
(wigcej o tym drugim przeczytaé mozna
w naszym cyklu ,Skarby muzedw” na str.
52). I byli za to doceniani nie tylko otrzy-
mywanymi odznaczeniami, ale takze po-
przez szacunek i sympatie swoich niepo-
Iskich podkomendnych.

Natecz-Tyminski tak wspomina zakon-
czenie dowodzenia patrolowcem Pome-
rol. ,(..) zarzgdzitem zbidrke zatogi.
Podziekowatem zalodze za jej prace,
dzigki ktorej nasz okret wybijat sie wsrod
pomocniczych sit patrolowych pod wzgle-
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dem wygladu, wyszkolenia, dyscypliny
i porzqdku. (...) Zatoga zgotowata mi
przy tej okazji swego rodzaju nieco-
dziennqg — raczej cywilng owacje. Co-
xswain (podoficer Collins — awansowa-
ny na moj wniosek) wystqpit przed front
i zwrocit sie do zatogi z zapytaniem:

- Chlopcy! Czy byliscie szczesliwi pod
dowddziwem kapitana Tyminskiego?

- Yes - odkrzykneta zatoga.

- Nie chcemy aby kapitan Tyminski
od nas odszedt!

- No - byla gromka odpowiedz za-
togi.

Wtedy Collins podszedt do mnie i za-
meldowat, ze zatoga pragnie do konca
wojny phywac pod moim dowddztwem
i prosi, bym Pomerola nie opuszczat.”

Dzisiaj chcemy przypomniec¢ kariery
dwoch innych Polakdw. Jeden z nich, Ste-
fan Wesotowski, dowodzit amerykanskim
lotniskowcem operujacym na Atlantyku
nie bedac nawet... obywatelem amery-
kanskim! Drugi — Jozef Bartosik — doszedt
w brytyjskiej flocie do stopnia admiralskie-
20, jako jeden z niewielu cudzoziemcdw
ijako pierwszy oraz jedyny jak dotad w jej
historii Polak.

Najmtodszy kapral Il RP

Jesliby o zyciu Stefana Wesotowskie-
go powiedzie¢, ze mogtoby stac sie
kanwg niejednego scenariusza, to bytby
banat jakich mato. Losy tego cztowieka
byty bowiem tak niezwykte, ze nie ma
chyba drugiego takiego marynarza
w dziejach polskich zwigzkow z morzem.

Stowo, ktdre go najbardziej charakte-
ryzuje to ,patriota”. Wesotowski byt nim
bez watpienia. Stuzyt Polsce od najmltod-
szych lat i w jego przypadku nie ma w tym
okresleniu zwyczajowej grzecznosci, jest
za to najszczersza prawda.

Urodzony w 1909 roku w Warszawie
Wesotowski, swoj wojskowy zyciorys
zaczal w wieku zaledwie dziewieciu lat!
W zamecie powstatym po zakonczeniu
pierwszej wojny swiatowej, przygarnigty
przez zotnierzy 16 Putku Piechoty, chrzest
bojowy przeszedt w obronie Lwowa. Byt
jednym z bohaterskich ,orlat Iwowskich”,
za co otrzymat order Virtuti Militari.

Jakby tego byto mato, trzy lata pdz-
niej, jako dwunastolatek, zgtosit si¢ na
ochotnika do trzeciego powstania $la-
skiego. Stuzylt jako zwiadowca, wysa-
dzil pociag pancerny i obstugiwat cigzki
karabin maszynowy. Za odwage na polu
walki, zastuzyt na Krzyz Walecznych
i awans na kaprala, stajac si¢ tym sa-
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mym najmtodszym podoficerem II Rze-
czypospolite;j.

Po zakonczeniu powstania, udat sie do
Gdanska. Marzyt o ptywaniu na statkach.
, W ciemnosciach dotarlismy do Nowego
Portu. Kiedy si¢ rozwidnito, pierwszy raz
w zyciu zobaczytem morze. Patrze, pa-
trze i drugiego brzegu nie widze. Mysle
sobie, ze skoro nie ma brzegu, to gdzie
mogaq zy¢ ci kolorowi ludzie, gdzie majqg
rosngc palmy? Ale zobaczylem tez wiel-
kie okrety z wysokimi, dymigcymi jak
fabryczne, kominami. Witedy uwierzy-
fem, ze to one zawiozqg mnie w ten nie-
znany, egzotyczny swiat’ - wspominat
po latach.

Chlopca z tak juz niezwyktym zycio-
rysem przyjeta do pracy spotka okreto-
wa braci Leszczynskich. Najpierw zostat
strozem na bocznokotowcu Abdank,
a potem chtopcem okretowym na Gazo-
linie, gdzie jako jedyny Polak w zalodze,
13 wrzesnia 1921 roku podnidst na nim
biato-czerwona bandere. Statek byt jed-
nostka zaglowo-motorowa o dtugosci 31
metréw i no$nodci 220 ton. Ptywat
z Gdanska do Lipawy i Klajpedy wozac
co si¢ tylko dato.

Kiedy bracia Leszczynscy sprzedali
Gazoling, Wesotowski znowu musiat szu-
ka¢ pracy. W jej znalezieniu pomogto mu

Fot. Wikipedia

Jozef Bartosik.

szczescie, ktore zreszta nigdy go nie
opuszczato, nawet w najwigkszych opre-
sjach. W gdanskiej stoczni nastolatek wy-
patrzyl, remontowane tam akurat, polskie
torpedowce. Tego mu byto trzeba. Na-
tychmiast wszedt na poktad jednego
z nich i zameldowat dowddcy ched stuz-
by w Marynarce Wojenne;j.

I zostal przyjety! Wesotowski po raz
drugi w swoim krotkim zyciu, zostat
chtopcem okretowym, tym razem na tor-
pedowcu Podbalanin. Po kilku kursach,
a takze nadrobieniu zalegtos$ci w nauce
czytania i pisania, do czego do tej pory
nie miat glowy, zostal dalmierzysta na
Balttyku, aw 1925 na nowowybudowa-
nym niszczycielu Burza.

Po zakonczeniu stuzby w Marynarce
Wojennej kontynuowat ptywanie na stat-
kach handlowych i pasazerskich. W 1934
roku zostat szyprem I klasy i rozpoczat
dowodzenie holownikiem Solluks, a po-
tem objat kierownictwo robdt czerpalnych
w porcie we Wiadystawowie. W miedzy-
czasie si¢ ozenil. Jeszcze przed wybu-
chem drugiej wojny $wiatowej doczekat
si¢ dwoch syndw.

Tuz przed wrze$niem 1939 roku zo-
stat zmobilizowany i jako sygnalista trafi
na Blyskawice, z ktora opuscit kraj i udat
sie do Wielkiej Brytanii. Na poktadzie nisz-




czyciela brat udziat w walkach o Narwik.
Zostat tam cigzko ranny. Po zakoncze-
niu leczenia zostat zastepca dowddcy na
francuskim patrolowcu Chasseur 15. Jed-
nostka pilnowata Kanatu La Manche.
Doskwierajaca mu juz od jakiegos czasu
rwa kulszowa spowodowala jednak, ze ze
wzgledu na stan zdrowia, zostat skreslony
z listy marynarzy polskiej floty wojennej.

Nie poddat si¢. Zaciagnal na amery-
kanskie tankowce. Kiedy jego dossier tra-
fito na odpowiednie biurko w US Nawy,
Wesotowskiemu zostata ztozona propo-
zycja objecia stanowiska zastepcy dowod-
cy na okrecie wojennym. W ten sposéb
dostat sie na lotniskowiec Ganandoc.
Okazat sie na tyle dobry w marynarskim
fachu, ze juz w trzecim rejsie zostat jego
dowddca.

Lotniskowiec dostarczal zaopatrzenie
dla amerykanskich wojsk walczacych

Stefan Wesotowski z rodzing.
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w Europie. W 1944 roku zostat uszkodzo-
ny przez niemieckie samoloty. Na czas
remontu jednostki, Wesotowski zostat do-
wodcg okretu transportowo-holownicze-
go, wzial udziat w ladowaniu aliantow
w Normandii i ponownie odznaczyl si¢
niezwykla sprawnoscia.

Nasz bohater nie poprzestat na tym.
Jako dowddca transportowca odbyt rejs
z San Francisco do Szanghaju, zawozac po-
moc dla walczacych z Japoniczykami Chin-
czykéw. Potem ponownie wrocit na Ga-
nandoca. ,Przyczynit sie Pan do total-
nej kleski wroga’ - napisal mu w uznaniu
zastug, w specjalnym liscie, prezydent
Harry Truman.

Po wojnie, cheac osiasé na state w USA
i sprowadzi¢ tutaj swoja rodzine, Weso-
towski zwrdcit si¢ do odpowiednich wtadz
tego kraju o przyznanie mu obywatelstwa.
Jego prosba stata sie sensacja amerykan-

Fot. Wikipedia

skich mediow. Okazato sie bowiem, ze
Polak byt jedynym w historii Standéw Zjed-
noczonych cztowiekiem, ktory bez tego
obywatelstwa dowodzit amerykanskim
okretem! Ostatecznie otrzymat je w 1949
roku.

Pdzniej, jeszeze przez dwadziescia lat,
kontynuowat ptywanie we flocie handlo-
wej. Na emeryture przeszedt w 1966
roku. Zmarl w 1987 roku w Miami, gdzie
tez zostal pochowany na miejscowym
cmentarzu.

Samotny wilk morski

Polacy, ktdrzy mieli szczescie spotkad
Stefana Wesolowskiego podczas wojny,
dziwili sig, jak to mozliwe, ze ich mtod-
szy stopniem kolega doszed} do stano-
wiska dowodcy amerykanskiego lotni-
skowca. Podobno z humorem wtedy im
odpowiadat, ze ,wida¢ Amerykanie bar-
dziej cenili moja wiedzg, niz Polacy”.

Bardziej ,normalna”, cho¢ réwnie nie-
zwykta byta kariera drugiego z naszych
dzisiejszych bohaterow, Jozefa Bartosika.
Byt o kilka lat mtodszy od Wesotowskie-
go. Cho¢ urodzit sie w 1917 roku, czyli
jeszcze przed odzyskaniem przez Polske
niepodlegtosci, to jednak ominetly go za-
wieruchy w jakich uczestniczyt jego ko-

Wesofowski, w kole ratunkowym,
na pokiadzie Gazoliny.
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lega. Od dziecinstwa marzyt o ptywaniu
po morzu. W 1935 roku zostat przyjety
do Szkoty Podchorgzych Marynarki Wo-
jennej w Toruniu. Ukonczyl ja w 1939
roku (z pierwsza lokata!), kiedy nad Eu-
ropa zbieraty sie juz chmury nadchodza-
cej wojny.

Po kursie aplikacyjnym otrzymatl
przydziat na stanowisko oficera wachto-
wego na zaglowiec szkolny Iskra. Wy-
buch wojny zastat go na tej wtasnie jed-
nostce w Maroku. Tak to wspominat:
,Odejmowatem juz od oka lunete sek-
stansu, gdy obok pojawit si¢ biaty dre-
lich. Byt to nasz radiotelegrafista okre-
towy, stary, zawodowy marynarz. Twarz
miat bladq jak kreda, przy tym wargi mu
sie trzesty. Sqdzitem, ze jest chory. Rzecz
wyjasnita si¢ wkrotce. Pamietam, ze
opart sie cigzko o nadbudbéwke i powie-
dzial:

- Napadli na nas. Dzis rano. Warsza-
wa, Gdynia zbombardowane ...

Po zejsciu z poktadu IskryBartosik byt
kolejno w Oddziale Wydzielonym Mary-
narki Wojennej we Francji i w Rezerwo-
wej Grupie Oficerow na okrecie-bazie
Gdyniaw Wielkiej Brytanii. W 1940 roku
widzimy go juz w zatodze Bfyskawicy,
gdzie petnit funkcje oficera wachtowego
i drugiego oficera artylerii. Nastepnie, te
same zadania, wypetnial w pierwszej za-
todze Garlanda. W 1941 roku, wraz
z awansem na porucznika marynarki, objat
stanowisko pierwszego oficera artylerii na
tym okrecie. Na pokladzie jednostki bral
udziat m.in. w dzialaniach na Morzu Sré-
dziemnym, rajdzie na Spitsbergen i wielu
konwojach, w tym stawnym PQ-16, za kté-
ry otrzymat order Virtuti Militari.

W 1942 roku zostat oficerem flago-
wym szefa Kierownictwa Marynarki Wo-
jennej. Kilka miesiecy pdzniej jednak
znowu jest na Blyskawicyjako pierwszy
oficer artylerii. Na jej pokladzie wzial
udzial w inwazji w Normandii. Potem, po
otrzymaniu awansu na kapitana marynar-
ki, wrécit ponownie do Kierownictwa MW
na dawne stanowisko. Doczekal na nim
zakonczenia drugiej wojny Swiatowe;.
Potem zdazyl jeszcze wroci¢ na okret
i zosta¢ pierwszym oficerem artylerii na
krazowniku Conrad.

I tutaj zaczat sie najbardziej kontro-
wersyjny okres w zyciu Bartosika, takze
czas, ktory najprawdopodobniej rzutowat
na jego pozniejsze postepowanie. Otdz,
pod koniec 1945 roku, zostat on sekreta-
rzem tzw. trojki powrotowej, grupy ofi-
cerow Marynarki Wojennej, ktora wyrazi-
ta che¢ powrotu do kraju. Byt nawet
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wspotautorem dokumentu ,Postawa Ma-
rynarki Wojennej wobec zagadnienia po-
wrotu do kraju”, ktory apelowat, aby pol-
scy marynarze wrocili do Ojczyzny i wzieli
udziat w odbudowie jej sit morskich.

Wiekszo$¢ ztych, ktorych dotyczyt
ten tekst, nie miata jednak ztudzen co do
tego co ich czeka, predzej czy pozniej,
po powrocie do domu. Obawiali sie, stusz-
nie jak si¢ pozniej okazato, ze komunisci
wezma si¢ w koncu za nich, nawet jesli
poczatkowo na to nie wygladato. Dlate-
go wszystkich, ktorzy agitowali za powro-
tem do Polski Ludowej uwazano za co
najmniej podejrzanych o bolszewickie cig-
gotki. Tak tez bylo zapewne z Bartosi-
kiem, ktéry skazany zostat przez to na
izolacje. To, ze ostatecznie jako pierw-
szy wycofat si¢ z trojki powrotowej nie-
wiele zmienilo wjego sytuacji. Juz do
konca zycia nie utrzymywat kontaktow
z dawnymi kolegami.

Na dodatek mtody oficer, cho¢ podjat
decyzjg o pozostaniu w Wielkiej Brytanii
na state, nie bardzo wiedziat co ze sobg
zrobi¢. Bardzo chciat nadal stuzy¢ w ma-
rynarce wojennej, ale polskiej juz nie
bylo, a do Royal Navy Brytyjczycy nie-
chetnie przyjmowali Polakéw. Bartosik
postanowit mimo wszystko sprébowac sie
do niej dostac i udato mu si¢ jako jedne-
mu z nielicznych, a jedynemu, ktéry
w niej pdzniej zrobit kariere.

Do Royal Navy przyjety zostat w 1948
roku. Skierowano go do stuzby w zespo-
tach okretéw eskortowych. W 1955 roku,
po ukonczeniu kursu sztabowego, juz jako
komandor porucznik, Bartosik zostat do-
wodcg fregaty Comus operujacej na Da-
lekim Wschodzie, a w latach 1960-1961

- -

Wesoftowski na emeryturze.

dowodzit 5 Eskadrg Fregat i fregata Scar-
borough. Otworzyto mu to droge do dal-
szej kariery. W 1964 roku objat stanowi-
sko dowddcey na niszczycielu rakietowym
London. Przez trzy lata, od 1966 do 1969
roku, byt zastgpca szefa Sztabu Opera-
cyjnego Sit Morskich. Otrzymat tez awans
na kontradmirata. Do rezerwy przeszed!
w 1969 roku. Przez kolejne lata pracowat
w roznych towarzystwach zeglugowych,
by w 1980 roku ostatecznie przejs¢ na
emeryture. Zmart 14 stycznia ubiegtego
roku.

Tomasz Falba
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racaliémy z bardzo daleka, bo az z niemal zagu-

bionej w wodach potudniowo-chinskiego morza

niewielkiej wysepki na samym koncu $wiata.

Bardzo wolno wracalismy, co nikogo nie szoko-
walo, jedyna bowiem zaleta, jaka cechowata tamten statek byta
niewielka predkos¢.

Okreslenie niewielkiej predkosci pelnomorskiego statku
jako zalety moze wydac si¢ nonsensem, ale po glebszej anali-
zie okazuje sig, ze tylko ,z pozoru”. Inna sprawa, ze nonsen-
sOw w naszym picknym kraju w tamtych peerelowskich latach
byt urodzaj. Zreszta - po prawdzie - nie tylko w tamtych minio-
nych latach.

A oto préba wyjasnienia. Kazdy marynarz w Polsce Ludo-
wej otrzymywat tak zwany dodatek dewizowy za kazdy dzien
spedzony poza granicami kraju. Jego wysokos$¢ zalezata od sta-
nowiska marynarza oraz od rejonu rejsu. Najkorzystniejsze byty
dalekie, czyli dlugotrwate rejsy. Stad, przyktadowo, urodzito
sie powiedzenie ,pogoda dolarowa” na silny sztorm i wiatr, zwany
z zeglarska ,w morde wind”, ktory zmniejszat predkosé, a tym
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samym zwiekszat ilos¢ dni rejsu i co za tym idzie, suma dewi-
zowego dodatku rosta.
Na marginesie dodam, ze byta to tylko czes¢ prawdy, bo-
wiem krotkie, europejskie rejsy, mialy te niewatpliwa zalete,
ze zwigkszata si¢ czestotliwos¢ powrotéw do kraju, a tym sa-
mym dochodowos¢ ,marynarskiego importu”... Dzielit si¢ on
na trzy kategorie: legalna, najmniej optacalna, potlegalng, gwa-
rantujaca wzgledny spokdj i umiarkowane dochody i wreszcie
catkowicie nielegalna, wielce ryzykowna, ale tez wielce do-
hodowa. Stad wziely si¢ nazwy krotkich rejsow na regular-
nych liniach, na przyktad ,Omega Line”, czy okre$lanie niekto-
ch willowych dzielnic Gdyni, np. jako ,Zegarkowo...
Zostawmy jednakze teoretyczne rozwazania i wspominki
1ziejow Polskiej Marynarki Handlowej vel ,Handlujacej” i wrdd-
do tamtego statku i tamtego sakramencko dtugiego rejsu.
Dolary dolarami, ale kazdemu z zatogi spieszno byto do kraju
do domu, a tymczasem najwyrazniej przesladowat nas nieza-
viniony niczym pech.
Zblizalismy sie powolutku do Adenu, skad ,jeden skok” do
Kanatu Sueskiego, po ktérego drugiej stronie juz Europa, czyli
prawie, prawie dom. Poniewaz poczciwy nasz statek miat ko-
tly opalane weglem, mieliSmy dobra¢ go nieco wtasnie w Ade-
nie, cho¢ adenski wegiel miat wsrod palaczy jedng z najgor-
szych opinii.
W tym miejscu nalezatoby moze poswieci¢ nieco uwagi
warunkom pracy palaczy na powolnym statku, oczywiscie bez
klimatyzacji, w rejonach tropikalnych, ale po co robi¢ konku-
rencje Dantemu, ktory napisat kiedys: ,porzuccie wszelka na-
dzieje, ktorzy tu wstepujecie”.
Otoz dzien drogi przed Adenem doszta do nas radiowa wia-
domos¢, ze wybuchta wojna miedzy Egiptem i Izraelem i ze —
jak na razie — Kanat Sueski jest nieczynny!
Bagatela. No i zaczeto sie dziac!
Najdluzszy nawet korek na szosie z Zakopanego do Krako-
wa w niedzielne popotudnie, jest matym piwem w poréwna-
niu do tego, co dziato si¢ na adenskiej redzie.
Kazdego dnia przybywaly kolejne statki, rzucaly kotwice
i rozpoczynaty beznadziejne oczekiwanie. A tymczasem Zydzi
ttukli si¢ z Arabami o piach pustyni. Niechby si¢ zreszta ttukli
miedzy soba, w koncu to ich cholerna sprawa, ale po kiego
czorta zakorkowali z tej racji Kanal?

Dni na zattoczonej redzie wlokly si¢ powolutku, statki wy-
chodzity w morze, aby okrazy¢ cata Afryke, jak nie przemie-
rzajac za czasow Vasco da Gamy. A my czekaliSmy na jakas
decyzje z dalekiego kraju.

I o dziwo — zbudzit si¢ ktos wazny w duzym budynku w Gdy-
ni na ulicy 10 Lutego, bo na statek nadszedt radiogram... Po
zatadowaniu ilus tam set ton wegla, uzupetnieniu prowiantu
i wody do picia, ruszylismy kursem na potudnie.

Po dziesiatkach lat niemozliwe jest doktadne oddanie pa-
nujacych na statku nastrojéw. Na pierwszy obiad od opuszcze-
nia Edenu, radiooficer, ktérego wszyscy nazywali ,Bob”, cho¢
miat zupetnie inne imie - trzeba przyznad, ze nieco dziwaczne
- Eustachy, przyniost kartke, na ktérej wypisat:

Aden — Przyladek Dobrej Nadziei - 3900mil
Przyladek Dobrej Nadziei — Quessant - 5750mil
Quessant — Rotterdam - 452mile

Total 10102 mile
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- Cholera! Jasna cholera! — powiedzieliémy niemal chorem.

Drugi mechanik, wielki skrupulant, zaczat cos mozolnie li-
czy¢ na skrawku starej gazety.

- Wydaje sig, Ze w polowie grudnia mozemy by¢ w Rotter-
damie - oznajmil po chwili. - Jezeli szybko wytaduja te cho-
lerna $wieta ziemig, jest szansa na Wigilie w domu.

- Zeby tylko adenski wegiel okazat sie co$ wart.

Wegiel okazat sie¢ niewiele wart i trzeba bylo go znowu
dobiera¢ po drodze, ale tym razem pogoda raczej dopisata i oko-
to potowy grudnia udato sie¢ dobrng¢ do Rotterdamu z petno-
okretowym tadunkiem owej ,$wietej ziemi”, jak nazywalismy
niezwykle niskoprocentowa rude, podobno zelazna, ktéra wiez-
lismy przez niemal trzy oceany, bo z wysepki na krawedzi Pa-
cyfiku przez caty Indyjski i Atlantyk.

Nasze przekonanie co do jako$ci owej rudy opieralismy na
obserwacji zatadunku, kiedy ta stawetna ,$wieta ziemia” sypa-
ta sie do naszej tadowni uderzajac w locie o stalowe rozpornice
w $wietle luku, czyli szersztoki i niezmiernie rzadko dato sie
dostrzec nikte iskierki $wiadczace — naszym zdaniem — o za-
wartosci zelaza w rudzie.

Wytadunek szedt niestety do$¢ marudnie, w koncu jednak
caly kopiec rudy znalazt si¢ na brzegu i catkowicie przestato
nas interesowac zagadnienie zawartosci procentowej zelaza
w zelaznej rudzie, a na pierwszy plan wysunal si¢ problem,
kiedy bedziemy w Gdyni, jako ze do Gwiazdki byto juz zupel-
nie blisko.

- Trzy dni ijestesmy w domu - liczyli optymisci, co byto
lekka przesada wziawszy pod uwage zaréwno nienadzwyczajna
predkos¢ naszego statku oraz dos$¢ burzliwe o tej porze roku
Morze Potnocne, a nawet Battyk.

- Chyba, Zeby jakis korzystny prad - pocieszali si¢ niekto-
rzy. - Jaki$ chociazby Golfsztrom, albo ten, co to ptynie koto
Przyladka Dobrej Nadziej na przyktad.

e
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Niestety, zaden z naszych nawigatorow nie potrafit z
zadnego przydatnego pradu w tym regionie, mimo to op:
$ci byli gora. -

- A jak juz bedziemy w Gdyni - marzyli - to chyba tak szyb-
ko nas nie zataduja i nie wy$la znowu w morze. To i Sylwestra
sig zatapie.

Jednakze pech, wchodzacy najprawdopodobniej w sktad
inwentarza tamtego statku, zmaterializowat si¢ tym razem w po-
staci armatorskiej depeszy, nakazujacej nam is¢ natychmiast
do Narwiku po... rude i dopiero z nig do kraju.

Szlag zatem trafit za jednym zamachem wszystkie plany,
marzenia i obliczenia, a dla zatogi Zadng pociecha nie byt fakt,
ze tym razem przy zaladunku tryskaty cate snopy iskier przy
zetknieciu sie rudy ze stalg szersztokow.

- Jak zimne ognie na choince - zauwazyt ktory$ z nas nie-
zwykle melancholijnie.

Zatadunek zakonczono w przeddzien Wigilii i ruszyli$my
z ciezkimi fadowniami i jeszcze ciezszym sercem do kraju. Pro-
gnozy pogody, jakie odebrat radio, Sylwestra w domu stawiaty
si¢ pod coraz wigkszym znakiem zapytania.

Sytuacje pogarszat fakt, ze w kantynie wykonczyly sie prak-
tycznie wszystkie napoje, zawierajace choc¢by nieznaczny pro-
cent alkoholu, czego nie mogta zastapi¢ prawdziwa choinka,
o ktérg w Narwiku nie byto trudno.

Kucharz obiecat co prawda przygotowac¢ w mare zblizong
do tradycyjnej wigilijna wieczerze, ale gdzie takiej statkowe;j,
do domowe;...

W Wigilie od samego rana sypat gesty $nieg. Ptynelismy
w bialym jego calunie bardzo wolno i ostroznie, poniewaz
w tamtych latach radar byt na nielicznych tylko statkach. Nie-
omal przeciskali$my si¢ przez krete, skaliste korytarze spokoj-
nych norweskich fiordow. Czekaliémy wszyscy na wspolng
Wigilie, co niektdrzy otwierali juz przechowywane przezornie
butelki, ktore mialy poprawi¢ nienajlepsze w koncu nastroje,
jako ze tak niewiele do pelni szczgscia brakowato. Otwierat
rowniez, a moze nawet przede wszystkim, nasz Kapitan, czto-
wiek tuszy znacznej, fantazji wcale nie mniejszej, ktéry pra-
gnienie posiadat do owej tuszy proporcjonalne.

Powoli zblizata si¢ godzina kolacji, poczeli si¢ schodzi¢ pierw-
si jej uczestnicy, domyci i nie do poznania, tacy eleganccy.

Siadali$my przy zastanych czys$ciutkimi obrusami stotach i ta-
komym wzrokiem taksowali$my liczna zastawe niedwuznacz-
nie sugerujaca obfitos¢ potraw, ktorych dodatkowa i obiecu-
jaca zapowiedzia byly snujace si¢ po korytarzach od kuchni
zapachy.

Na dworze padal nieprzerwanie gesty $nieg.

Doktadnie o osiemnastej do mesy wszed! drugi oficer.

- Gdzie jest kapitan? - spytat stewarda, od$wietnie wystro-
jonego w $nieznobiata koszule, czarna muszke i biaty kitel z nie-
bieskimi wypustkami, takimze kotnierzem i mankietami.
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- Musi co w kabinie - steward niedostrzegalnie wzruszyt
ramionami.

- Sprawdzatem przed chwila. Nikogo nie ma.

- A w fazience?

- Tez nie... - drugi oficer byt wyraznie zaniepokojony. Prze-
biegt wzrokiem po zgromadzonych. Byli wszyscy wolni od
wacht. Z wyjatkiem kapitana.

- Na mostku go nie ma? - odezwat si¢ trzeci.

- Nie. Tam tez bytem.

- Moze u kogos$ w kabinie — mruknat ochmistrz, spogladajac
do$¢ wymownie na starszego mechanika, w potudnie bowiem
dostarczyt byt, na wyrazne polecenie kapitana, butelke whi-
sky z najbardziej prywatnego zapasu i zaniost ja wtasnie do
kabiny chiefa z maszyny.

- Byt u mnie - zaczal niezbyt pewnie starszy mechanik -
zaraz po obiedzie. Ale po podwieczorku poszedt.

- Dokadp? - drugi oficer zadal to pytanie tonem co najmniej
inspektora Scotland Yardu, prowadzacego arcywazne $ledztwo

- Chyba do siebie. Nie nie méwit. ..

- Czy kto$ widziat Starego po podwieczorku?

Wymowne milczenie zebranych wystarczyto za odpowiedz.

- Panowie - drugi oficer przejat dowodzenie, jako ze star-
szy oficer miat wachte. - Nie ma zartéw. Musimy poszukac
kapitana.
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- Od podwieczorku mineto juz prawie trzy godziny - mruknat
trzeci. - Nawet przy naszej niewielkiej predkosci, przy tej po-
godzie... - nie dokonczyt.

Rozbieglismy si¢ po catym statku. Przegladalismy swoje
kabiny, co gorliwsi zagladali nawet do szafek, istniato jed-
nak niezwykle mate prawdopodobienstwo odnalezienia tam
naszego Starego, choéby z tej prostej przyczyny, ze szafki
byty raczej waskie, czego o kapitanie nie mozna byto po-
wiedzied.

Po dobrej pét godzinie zaszlismy sie w mesie. Nastroj jaki
panowal, byt daleki od radosnie $wigtecznego. Kapitana nie
bylo na catym statku.

- Szukali$cie wszedzie? - drugi z poktadu pytat wszystkich
po kolei.

- Szukali$my - przytakiwali.

- W kabinach?

- W kabinach tez...

- W tadowniach?

- Tez. I w maszynowni. I na poktadzie...

- Wobec tego - drugi wazyt powoli stowa. - Wobec tego
trzeba przekazaé¢ dowoddztwo w rece starszego oficera, ogtosi¢
alarm: CZEOWIEK ZA BURTA! I zawracac!

Wybiegt z mesy. Za nim starszy mechanik, bosman i kilku
innych. Dotaczytem i ja.




Na mostku byto spokojnie i cicho, starszy oficer tkwit 7

sem przy szybie, obok sterczal norweski pilot w futrzanej cza-

pie, gteboko nasunigtej na uszy. Twarz sternika o$wietlato mdte,
zielonkawe $wiatetko kompasu. Drugi marynarz ubrany w ko-
zuch przytupywat na skrzydle podnoszac raz po raz lornetke
do oczu.

- Panie chief! - zaczat drugi. - Nie ma kapitana na statku.

- Jak to nie ma? A co si¢ z nim stato? Wyszedl do miasta?
Przeciez widziatem go zaraz po podwieczorku.

- Wtasnie. Ale nikt go juz pozniej nie widziat. Przeszukali-
$my caly statek.

- Caly statek?

- Wszedzie. W kabinach i w tadowniach. W maszynie i na
poktadzie. W magazynach bosmana i cieli. ..

- I jest pan pewien, ze Starego nie ma?

- Oczywiscie. Szukali$my wszedzie. Chyba... zeby si¢ scho-
wal w kominie...

- W kominie? — jakby podchwycit chief.

- Pan chyba nie mysli powaznie? - zaczat drugi.

- No w kominie to nie. Ale obok komina, na namiarowym
szukaliscie?

- Na namiarowym! O tej porze? W taka $niezyce?

- Szukali$cie czy nie?

- Tam to chyba nie. Nikomu na my$l nie wpadto.

- No to skocz tam ktory.

Statem najblizej wyjscia na poktad, wyskoczytem wiec
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pierwszy na $nieg i wiatr. Pare metréw w gore po drabince
i oczom moim ukazat si¢ niewiarygodny wrecz widok.

Na poktadzie namiarowym ustawiony byt lezak. Taki zwy-
kly, plazowy, a na tym lezaku lezat zawinigty w kozuch... nasz
Kapitan, nieomal caly zasypany sniegiem. Spod biatego puchu
przebtyskiwaty w $wietle mojej latarki ztote liscie na daszku
kapitanskiej czapki.

- Zamarzl? - przemkneto mi przez mysl.

- Panie kapitanie, panie kapitanie - potrzasnatem za o$nie-
zone ramie Starego.

- Co? Co sie stato? - kapitan zamruczat sennym basem.

- Zyje pan, kapitanie?

- Zyje, Oczywidcie, ze zyje. A dlaczego mialbym nie zy¢?
Co tez panu, panie As, za glupstwa przychodza do glowy?
Ptywatem cata wojne w konwojach, to dlaczego teraz...

- Bo my, panie kapitanie... caly statek... kabina po kabi-
nie... i w tadowniach... Tu Wigilia, a pana nie ma. Co pan tu
robil, panie kapitanie?

- Jak to co? Tradycji nie znasz, chlopie? Przeciez kazdemu
wiadomo, ze do stotu wigilijnego siada si¢ z pierwsza gwiazdka.
To i wyszedlem spojrze¢, czy si¢ nie $wieci. A oto i masz! Pa-
trzal! Jest! - krzyknat triumfalnie.

Spojrzatem w gére. Snieg przestat na chwile padad, a w czerni
norweskiej nocy btysneto co$ bardzo wysoko.

- Rzeczywiscie, panie kapitanie — przytaknatem. - Pierwsza
gwiazdkal

Nie odwazylem sie przypomniec¢ Staremu, ze w tych okoli-
cach i o tej porze roku pierwsza gwiazdka $wieci na niebie
gdzie$ koto pierwszej po potudniu. Zreszta Kapitan Zeglugi
Wielkiej na pewno wie lepie;.
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W dzisiejszym odcinku chciatbym za-
prezentowac pie¢ pozycji. Zaczne od
dwoch najswiezszych publikacji Mariusza
Borowiaka.

Pierwsza, ,Admiral Unrug. 1884-
1973”, co warto od razu zaznaczy¢, uka-
zala sie niemal dokladnie w 125 rocznice
urodzin tytutowego bohatera, przypada-
jaca 7 pazdziernika. To drugie, po pieciu
latach, wydanie. Nowa edycja, rozszerzo-
na zardwno w warstwie tekstowej, jak
i zdjeciowej, ukazala si¢ w serii ,Niezna-
ne oblicza historii” wydawnictwa Alma-
Press, ktore, jak zwykle zreszta, znako-
micie wywigzato sie z edytorskich obo-
wigzkow.

Co do same;j tresci. Jesli ktos chciatby
znalez¢ w ,Admirale Unrugu” Borowiaka-
skandaliste, czy ,odbrazawiacza” historii
polskiej floty wojennej, to go tam nie
znajdzie. To raczej spokojna w tonie pra-
ca. Jej sita nie sa kontrowersyjne tresci,
ale fakt opracowania biografii jednego
z najstynniejszych tworcow Polskiej Ma-
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rynarki Wojennej i legendarnego obron-
cy Wybrzeza w wojnie 1939 roku. Co zdu-
miewajace, ksiazka Borowiaka jest jedyna
tego rodzaju publikacja na naszym mary-
nistycznym rynku.

Jaki obraz admirata wytania si¢ z jego
pracy? Wida¢ wyraznie fascynacje Boro-
wiaka opisywang przez siebie postacia.
Unrug jest bohaterem, cztowiekiem nie-
mal nieskazitelnym. Borowiak wystawia
mu pomnik. Wszystkie watpliwosci roz-
strzyga na jego korzy$¢, odwrotnie niz
w przypadku wielu innych ludzi, ktorych
opisywal, zeby wspomnie¢ choc¢by do-
wodce Westerplatte mjr. Henryka Suchar-
skiego.

No céz. Mitos¢ jest Slepa. Mozna sig
na taki obraz polskiego admirata zzymac,
zarzuci¢ Borowiakowi przesade. I dobrze,
niech tak wtasnie bedzie. Kazdy publicy-
sta ma do niej prawo, rowniez on. Swiet-
nie by si¢ jednak stato, gdyby praca Bo-
rowiaka zapoczatkowata rzeczowy dys-
kusje na temat oceny roli, jaka polska

admiralicja odegrata we wrzesniu 1939
roku. Jej poktosiem powinny by¢ ksigzki
takze innych autordw. POki co, racje ma
Borowiak.

Druga publikacja tego autora, ktora
chce zaprezentowad (rowniez wzorowo
wydang przez Alma-Press w tej samej
serii, co opisana powyzej praca) s3 ,Zela-
zne rekiny Donitza (t.2)”. To druga
czes¢ wydanej nieco wezesniej ksiazki
opisujacej losy U-Bootdéw tzw. typu VII,
na ktére gtéwnie spadt ciezar prowadze-
nia, od strony niemieckiej, bitwy o Atlan-
tyk podczas drugiej wojny swiatowe;.

Koniecznie trzeba zauwazy¢, Ze to
debiut Borowiaka w tematyce ,zagranicz-
nej”. Autor do tej pory znany byt z prac
dotyczacych dziejow Polskiej Marynarki
Wojennej. Przyznam, ze nie bylem entu-
zjastg pierwszego tomu. Uwazam bo-
wiem, ze Borowiak niepotrzebnie rozmie-
nia si¢ na drobne i marnuje czas na prze-
pisywanie od innych specjalistow, ktérzy
znacznie lepiej niz on znajg sie na U-Bo-
otach. Literatura jest w tym wzgledzie
ogromna i niewiele da si¢ w tym temacie
nowego, czy choc¢by ciekawego zrobic.

Drugi tom wywart na mnie jednak
spore wrazenie. Ksiazka zawiera zwigzla,
bardzo czytelnie opracowana, historie
przeszto siedmiuset niemieckich ,sidde-
mek”, co zajmuje grubo ponad 600 stron
tekstu. Imponujaca praca! To niemal en-
cyklopedia tego typu U-Bootow. W kaz-
dym razie najpetniejsza tego rodzaju praca
wykonana przez polskiego autora. Na ta-
kie przepisywanie zgadzam si¢ jak naj-




bardziej. Ksiazki nie da si¢ oczywiscie
przeczyta¢ od deski do deski, ale koniecz-
nie trzeba ja mie¢ pod reka, aby w kaz-
dej chwili moc do niej zajrzed i sprawdzic,
jakie byly losy tego, czy innego okretu.

Jestem w stanie zatozy¢ sie, Ze ksigz-
ka stanie si¢ pozywka dla domorostych
specjalistow. Niektorzy znajda w niej pew-
nie btedy (zrozumiate przy tak ogrom-
nej pracy) i dadza upust swojej frustraciji
na forach internetowych. Autor nie powi-
nien si¢ tym przejmowac. Eatwiej jest
zamiesci¢ anonimowa wypowiedZ w sie-
ci niz samemu napisac takg ksiazke.

Prezentacja obu wyzej wymienionych
prac byta dla mnie tym przyjemniejsza,
ze ukazuja si¢ one pod naszym patrona-
tem. Logo ,Naszego MORZA” ma takze
na oktadce trzecia publikacja, ktérej uka-
zanie si¢ chciatbym zaanonsowac. Cho-
dzi o ,Patrole Orta” autorstwa Eryka
Sopodki, wydane przez wydawnictwo
Finna w znanej dobrze mito$nikom ma-
rynistyki ,Serii z kotwiczka”.

To jedna z tych ksigzek, o ktorych nie
mozna powiedziec nic ztego. Eryk Sopoc-
ko jest postacia niezwykla. Na rok przed
wybuchem drugiej wojny swiatowej wsta-
pit do Szkoty Podchorazych Marynarki
Wojennej w Bydgoszczy. Wrzesien 1939
roku zastat go na poktadzie Iskry, u wy-
brzezy Afryki, podczas odbywania rejsu
szkolnego. Potem widzimy go na pokta-
dzie brytyjskiego pancernika Rodney.
Nastepnie odbywa staz na okrecie pod-
wodnym Orzel, z ktérego schodzi po jego
piatym patrolu. Kiedy legendarna jednost-
ka nie wraca z rejsu, Sopocko pisze ksigz-
ke o swojej stuzbie na niej. Sam ginie na
Orkanie, po jego storpedowaniu przez
U-Boota.
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Wspomnienia Sopocki ukazaty sie
w 1942 roku. ,Patrole Orfa’ to pierwsze
powojenne ich wznowienie. Rzecz abso-
lutnie kapitalna dla wszystkich mito$ni-
kéw dziejow polskiej floty, a w szczegol-
nosci oczywiscie Orta. Jakby tego byto
mato, do ksigzki dodana zostata ptyta z fil-
mem Leonarda Buczkowskiego ,Orzetl”
z 1959 roku. Wszystko to predestynuje
,Patrole Orfa” do stania si¢ marynistycz-
nym hitem.

Kiedy zapoznatem si¢ z nowg ksiazka
Finny, zadzwonitem do wtasciciela wy-
dawnictwa Andrzeja Ryby. Obiecalem, ze
na tamach , Naszego MORZA” podzigku-
je mu w imieniu wszystkich pasjonatéw
historii polskiej floty wojennej, co niniej-
szym czynie. Nie ma w Polsce bowiem
wydawnictwa, ktére by miato na koncie
wydanie tylu publikacji pamigtnikarskich
z nia zwiazanych. To wiasnie w tej oficy-
nie ukazaty si¢ wspomnienia Bogumita
Nowotnego, Eugeniusza Ptawskiego, Je-
rzego Guckiego, Bolestawa Romanow-
skiego, Stefana taszkiewicza, czy Zbignie-
wa Piekarskiego. Wielkie brawa Panie
Andrzeju, za przyblizanie historii widzia-
nej oczyma jej $wiadkow!

Wspomnienia zawieraja tez dwie ko-
lejne ksigzki, na ktore chciatbym zwrocic
uwage naszych Czytelnikéw. Pierwsza to
$wiadectwo Wiktora Korza z czasow dru-
giej wojny $wiatowej pod tytutem ,,Wal-
czylem z Kriegsmarine. Wspomnie-
nia podwodniaka z radzieckiej Floty
Battyckiej” wydane naktadem Bellony.

To niezwykle ciekawa publikacja,
bowiem temat ,radziecki” rzadko jest
poruszany przez rodzimych marynistow.
Ksigzka nalezy do klasyki sowieckiej lite-
ratury wojennomorskiej. Jej pierwsze

wydanie rosyjskie ukazato si¢ ponad
czterdziesci lat temu. Polska edycja opar-
ta jest na wersji angielskiej.

Wspomnienia Korza czyta si¢ znako-
micie. A jeszcze wigksza satysfakcje spra-
wia znajdowanie sladéw ingerencji ra-
dzieckiej cenzury i propagandy. Tej
pierwszej zawdzigcza ,wypranie” z nie-
mal wszelkich odniesien geograficznych.
Na podstawie ksigzki trudno si¢ zoriento-
wac w rejonach patrolowania sowieckich
okretow podwodnych. Propagandzie zas
zawdziecza ,bohaterski” szlif. Skromne
przeciez w rzeczywistosci sukcesy Floty
Battyckiej, zablokowanej skutecznie przez
Niemcoéw w Leningradzie i Kronsztadzie,
urastaja na jej famach do niebotycznych
rozmiaréw. Tak czy owak, koniecznie trze-
ba sig z ta publikacja zapoznac.

Druga praca, do lektury ktorej chee
zacheci¢ Czytelnikow, to wydana stara-
niem Stowarzyszenia Kapitandw Zeglugi
Wielkiej ksiazka Bolestawa Pogorzelskie-
20 ,,Przyszlos¢ bez jutra. Wojna i ba-
nicja chlopcow Bialej Fregaty”. To
polskie wydanie publikacji, ktéra pierwot-
nie ukazata sie w RPA.

Praca znakomicie wpisuje si¢ w rocz-
nicowe obchody 100-lecia wodowania
legendarnej Bialej Fregaty. Zawiera wspo-
mnienia kilku cztonkow zatogi Daru Po-
morzaz czasow jej internowania w Szwe-
cji w trakcie drugiej wojny swiatowej i ich
pozniejsze losy. Ze wszech miar zastu-
guja one na uwage, szczegolnie, ze zna-
lez¢ tam mozna takie peretki, jak cho¢by
wspomnienia cichociemnego... marynarza.
Palce liza¢. Mitej lektury!

Tomasz Falba

Ksigzki za darmo!

,Nasze MORZE” rozdaje ksiazki
za darmo. Wystarczy do nas za-
dzwonic¢ pod nr tel. (58) 307-17-90.
Kto pierwszy ten lepszy. Dzigki
uprzejmosci wydawnictwa Alma-
Press ci, ktorzy (ale od godz. 12,
4 stycznia 2010 roku!) skontak-
tuja si¢ z nami przed innymi, prze-
kazemy (mamy po 2 egz.!) obie
opisane przez nas wyzej ksiazki Ma-
riusza Borowiaka. Zas od wydawnic-
twa Finna chcemy przekaza¢ az 5
egz. Patroli Orla’.
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ekajgcy Battyk

Balmoral, jeden z pierwszych wycieczkowcow stoczni Meyer Werft, spodziewany jest w Polsce w 2010 r.

Wrzesien byf ostatnim miesigcem zawinigé
wycieczkowcédw do portéw polskich w tegorocznym
sezonie. Czas na podsumowania. Przed tygodniem

zaprezentowali$my wstepny przeglad tego, co nas czeka
w ramach ,parady statkéw pasazerskich”. Dzisiaj o tym
dlaczego oplaca sie zabiega¢ o ,pasazery” i jakich
statkéw nie zobaczymy w polskich portach...

Mimo, ze wycinkowo osiggamy suk-
cesy, nie uciekniemy przed stwierdze-
niem, ze najciekawsze i najbardziej zna-
cz3ce zawiniecia, w tym premiery oraz
dziewicze rejsy nowych na Battyku ar-
matorow w sezonie 2010 (z jednym wy-
jatkiem w Szczecinie), omijac¢ beda pol-
skie porty, podobnie, jak to miato miej-
sce w sezonie 2009.

Nie zobaczymy statku obecnego po
raz pierwszy na Baltyku armatora - Di-
sney Cruises, ani nowych, niemal prosto
ze stoczni, wycieczkowcow, np. Azura
P&O czy Celebrity Eclipse operatora Ce-
lebrity Cruises. .. Zapowiadana przez ka-
pitana Paula Wright’a ( ,Slubu nie udzie-
lamy” - ,Nasze MORZE” nr 7/2008 — red.),
rychta ponowna wizyta w Gdyni Queen
Victorii nie doszta do skutku w 2009 r.
i wszystko wskazuje na to, ze zadnego
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ze statkdw Cunard’a nie zobaczymy
w polskim porcie ani w najblizszym se-
zonie, ani w roku 2011. Od lat nikomu
si¢ nie udaje przyciagna¢ do naszego

skrawka Baltyku zadnego statku Norwe-
gian Cruise Line.

Carnival odwotat zapowiadane wcze-
$niej na miniony sezon rejsy baltyckie,
aw przysztym roku pojawi si¢ w Europie
tylko na Morzu Srédziemnym. Inna spra-
wa, ze W jego w baltyckich rozktadach
jazdy nigdy nie bylo portu polskiego.
Najlepsze statki zardwno sezonu 2009,
jak 12010, poza topowymi destynacja-
mi, takimi, jak St. Petersburg, Sztokholm,
Helsinki czy Kopenhaga, zdotata zache-
ci¢ do wizyt u siebie takze np. Ryga.

Z liczba odwiedzajacych polskie por-
ty statkow i ich pasazerdw mogtoby by¢

Adonia w Gdyni.

Fot. Piotr B. Starericzak
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w Polsce lepiej, przy wigkszych stara-
niach, zwlaszcza ze strony wtadz miej-
skich i regionalnych. Niestety, wciaz po-
zostajemy w tyle za szybko rozwijajacym
sie rynkiem battyckim. W ostatnich latach
rost on w Srednim tempie 12-13 proc.
rocznie! W najbardziej miarodajnym dla
poréwnan, zdecydowanie przodujacym
pod wzgledem liczby zawinigc i pasaze-
row polskim porcie - w Gdyni - $redni
wzrost ksztaltuje sie ponizej 10 proc.

tadunek klopotliwy

Na wizytach statkdw pasazerskich ani
zarzady portdw, ani np. agencje porto-
we, nie zarabiaja kroci. Oczywiscie, mie¢
udzial w rynku i dochody z niego ptyna-

12-dniowe rejsy battyckie ,,bajkowego” statku Disney Cruises - Disney Magic - przewiduja

w lecie 2010 roku zawiniecia m.in. do Tallina i Warnemunde (Rostoku). Niestety, Myszka Miki

nie przypilynie do zadnego polskiego portu.

ce albo ich nie mie¢ - stanowi roznice. ..
i skoro wycieczkowce przypltywaja na
nasz skrawek Baltyku, to istnieje w po-
szczegolnych portach silna konkurencja
miedzy agentami portowymi, jednak pa-
radoksalnie, bardziej z koniecznoci, by nie
oddawa¢ udziatéw w rynku konkurencii,
niz ze wzgledu na czysty zysk.

Dla agenta portowego jest on taki sam
lub niewiele wigkszy niz w przypadku stat-
ku towarowego, przy czym obstuga wy-
cieczkowca wymaga o wiele wigcej pra-
cy, wysitku i stawiania czota trudnym, nie-
przewidzianym sytuacjom - wiadomo ,pa-
sazer, to najbardziej klopotliwy z tadun-
kéw”. ..

Panstwowe zarzady portow i prywat-
ne firmy, podobnie jak wspomniane juz
agencje portowe, tez nie zarabiaja na
wycieczkowcach szczegdlnie duzo. Dla
przyktadu, w dzisiejszych czasach wigk-
sz0$¢ tych statkéw obywa sie bez pomo-
cy holownikéw. Z jakichs powoddw stat-
ki pasazerskie rzadko i w malym zakresie
korzystaja w polskich portach z ustug ship-
chandleréw (0séb zaopatrujacych statki
w zywnos$¢ i wyposazenie lub materiaty
techniczne i eksploatacyjne — PS), czy z do-
staw paliwa. Obstuga wycieczkowcow to
dla zarzaddw portdw i portowych ustugo-

dawcow, np. agentow, nie jakie$ nadzwy-
czajne zarobki, a jedynie prestiz.

Janusz Jarosinski, prezes Zarzadu Mor-
skiego Portu Gdynia SA, przyznaje, ze
wycieczkowce przynosza zyski dlatego,
ze port nie musiat budowac specjalnego
nabrzeza, ani tworzy¢ nowej infrastruktu-
ry. W 2008 roku, Port Gdynia zarobit na
statkach wycieczkowych okoto 600 tys.
euro, czyli przecietnie zaledwie ok. 6740
euro od jednego zawinigcia. O wiele wig-
cej dolaréw czy euro zostawiajg jednak
pasazerowie po wyjsciu za bramy porto-
we - w miastach.

Znacznie wieksze znaczenie ekono-
miczne majg zatem zawiniecia wyciecz-
kowcow dla miast i regiondw, niz dla sa-
mych portéw. Niestety, ich wtadze tego
nie doceniajg i nie zabiegaja dostatecznie
o zwigkszenie ruchu na tym rynku.

Pojedynczy agenci portowi oraz orga-
nizatorzy turystyki przyjazdowej obstugu-
jacy statki pasazerskie w Polsce (gtdownie
Polsteam Agency w Szczecinie oraz Mor-
ska Agencja Gdynia czy InterMarine
w Trojmiedcie, a takze Baltic Gateway —
PS), robia co moga, by wygenerowac tu
wigkszy ruch wycieczkowcow. Ci, ktorzy
zabiegaja o statki pasazerskie, maja, ow-
szem, najwicksze udzialy w rynku, ale
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z ich wysitkow korzystaja czasami takze
konkurenci, nie robiacy nic w kierunku
przyciagania do Polski wycieczkowcodw
i nie ponoszacy zadnych kosztow promo-
wania polskich portow jako cruise desti-
nations.

Wydawaloby si¢ na pierwszy rzut oka,
ze zarzady portdéw ilokalne wtadze,
zwlaszcza w Gdyni, takze czynig duzo
w kierunku obstugiwania w Polsce wigk-
szej liczby turystow morskich i statkdéw
pasazerskich. Jednak cztonkostwo zarza-
dow portéw w takich organizacjach, jak
Cruise Baltic czy czy Cruise Europe, albo
kurtuazja wobec goéci pod postacia wmu-
rowywania w popularne miejsce space-
row tablic pamigtkowych po$wigconych
poszczegolnym statkom (,Aleja Statkdw
Pasazerskich” na Nabrzezu Pomorskim
w Gdyni — PS) to za mato.

Brakuje aktywnosci i widocznosci nie-
ktorych zarzadow portow, czy wtadz lo-
kalnych, np. na dorocznych, najwazniej-
szych targach i konferencji po$wieconych
zegludze wycieczkowej - Seatrade Cru-
ise Shipping Miami.

Promocja morza

Statystyczny pasazer przybywajacy do
Gdyni, Gdanska czy Szczecina na pokta-
dzie wycieczkowca, wydaje o wiele wig-

Nie zobaczymy réwniez Costa Luminosa.
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zawita m.in. do Tallina, ale w Pol.

cej sam - w sklepach, restauracjach, mu-
zeach, takséwkach i srodkach transportu
publicznego, nawet na polach golfowych
- niz wynosi jego udziat w optatach por-
towych, tonazowych i za ustugi, z ktorych
korzysta w porcie jego statek (pilotaz,
ewentualnie holowniki, dostawy wody
pitnej, ustugi agentéw portowych, etc.).
Oczywistym jest, ze to wladzom miejskim
i wojewodzkim oraz lokalnym samorza-
dom, a nie zarzadom portéw, ani np.
agentom portowym, powinno najbardziej
zaleze¢ na przyciaganiu wigkszej liczby
statkdw pasazerskich z turystami gotowy-
mi wydawac¢ pienigdze w Gdyni, Gdan-

Azura podczas rejsow ,,Azura Baltic Capitals”
jej nie zob my.

sku, Sopocie, Szczecinie, Malborku, na
Kaszubach - w Polsce...

Jak wykazuja badania rynkowe, kto-
rych wyniki publikuje organizacja Cruise
Baltic, zegluga wycieczkowa kreuje
w kazdym porcie uczestniczacym w pro-
gramie, w miescie portowym i najbliz-
szym regionie po 5500 do 11 500 miejsc
pracy. Turystyka morska pomaga kre-
owac miejsca pracy gtéwnie w sektorze
restauracyjnym i innych branzach ustugo-
wych, zatrudniajacych najczesciej nisko
wykwalifikowanych pracownikéw, ktd-
rym trudno znalez¢ prace gdzie indziej.
Ocenia sig, ze typowy, statystyczny tu-
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kich, zostawia po ok. 100 euro na dzien.
Nawet gdyby z jakich$ powodéw w por-
cie polskim bylo to 30 czy 50 euro i tak
jest o co zabiegac.

Pozornie wtadze niektérych miast
portowych robia co$ w tym kierunku, jed-
nak to co widac i o czym wiadomo, to za
malo i nie zawsze s3 to najlepiej ukierun-
kowane i najbardziej efektywne wysitki.
Nie wida¢ polskich portéw w literaturze
branzowej. Brakuje np. promocji, zarow-
no w zakresie Public Relations, jak i pod

Co nas omija?

Ponizej przedstawiamy krotki przeglad wybranych statkow rdznych operatordw
lokowanych na rynku battyckim w sezonie 2010.

Azamara Cruises. Nie mieliSémy dotad okazji gosci¢c w Polsce Zadnego statku
Azamara Cruises. Nie zmieni tego sezon 2010. Azamara Journey poplynie w kilka 12,
16-dniowych rejséw po Europie Potnocnej i Battyku (startujac z Kopenhagi), zawija-
jac m.in. do Warnemiinde i Tallina, ale ominie polskie porty.

Carnival. Statek tego brandu po raz pierwszy w jego historii pojawit si¢ w 2008
roku. Byt to Carnival Splendor, ktérego uroczysty chrzest urzadzono z pompg w Eu-
. o . ropie - w Dover. W letnim sezonie 2009 réwniez z portu Dover miat ptywaé w rejsy
P O&té.ICIZZ Ireklam, polskich miast port(.)wylch battyckie Carnival Liberty. Armator ostatecznie jednak pozostawit statek na ryn]ku
i regionéw dostgpnych dla pasazerow potnocno-amerykanskim i karaibskim, zwracajac pieniadze za wykupione juz na
wycieczkowcow (w przypadku Trojmia- Europe rejsy. Polski port nie byl przewidziany na trasie baltyckich rejséw statku.
sta s3 to gléwnie Kaszuby i Malbork) W tym roku Carnival jest obecny tylko na rynku $rodziemnomorskim.

w czotowych, migdzynarodowych perio-
dykach fachowych zajmujacych sie ryn-
kiem zeglugi wycieczkowej. Porty i agen-

Celebrity Cruises. Od maja do lipca 2010 r. w cztery dwutygodniowe rejsy po
Battyku (z portu bazowego Southampton) poptynaé ma nowiutki, wielki statek Cele-
brity Cruises - Celebrity Eclipse. Cho¢ ominie polskie porty, statek ten, ktérego prze-

ci portowi i turystyczni mogliby si¢ ,do- kazanie do eksploatacji przez stoczni¢ Meyer Werft spodziewane jest w kwietniu
rzuca¢” do pokrycia kosztow takich kam- przysztego roku, udalo sie na przyszly sezon przyciagna¢ do siebie portom w Rosto-
panii promocyjnych, jednak gtowny ich ku (Warnemunde) i Tallinie. W ostatnich latach zdarzaly sie nieliczne zawiniecia stat-
ciezar i organizacyijna inicjatywe w tym za- kow Celebrity Cruises do Gdyni. Wiele wskazuje na to, ze w roku 2010 nie zobaczy-
kresie, powinny wzig¢ na siebie wiadze my w Polsce nie tylko Eclipse, ale idrugiego statku tego armatora wystanego na

rynek poinocno-europejski i battycki - Celebrity Constellation, ktory ma ptywad w 12-

miast i regionow., ! i i e ! ‘ Ty e Y
dniowe rejsy z Amsterdamu i pokazywac si¢ bedzie m.in. w Tallinie i Warnemiinde.

Efekt m.in. niedostatku promocji na-

szych portdw jako destynacji cruisingo- Costa Cruises. Costa Cruises lokuje w sezonie 2010 az pige¢ swoich statkéw w re-
wych jest taki, ze Baltyk powoli, ale sys- jonie Europy Potnocnej i Battyku - Costa Mediterranea, Costa Atlantica, Costa Magi-
tematycznie ,ucieka” polskim portom ca, Costa Luminosa i Costa Deliziosa, ktére wypltywaé beda wkilka roznych tras

zajmujacych od tygodnia do 17 dni. Niektore beda zawija¢ do Gdyni. Nie zobaczymy
jednak w tym porcie najnowszych z tej piatki - Luminosa (GT 92 720, zbud. w 2009 1.)
i Deliziosa (GT 92 700, 2010 r.).

miastom i okolicznym regionom, zarow-
no w ujgciu statystycznym (majacym
przetozenie na korzysci ekonomiczne dla

regionu), jak i w aspektach ciekawostko- Cunard Line. Jego statki Queen Mary 2i Queen Victoria beda ptywac¢ po wodach
potnocno-europejskich (Victoria po battyckich), ale zadnego znich, mimo wcze-

wym i prestizowym. :
O zwickszenie ruchu wycieczkowcdw $niejszych zapowiedzi, nie zobaczymy w Polsce.
nalezy dba¢ szczegolnie w okresie kry- Disney Cruise Lines. Wielkim nieobecnym (a szkoda) w portach polskich, w se-
zysu, takze dlatego, Ze ten segment ryn- zonie 2010, bedzie bajkowy statek Disney Magic. W Europie pojawi si¢ po raz pierw-
ku turystycznego w bardzo matym stop- szy. Kilkakrotnie wyruszy z Dover w 12-dniowe rejsy po Europie Pdétnocnej i Balty-
niu odczuwa kryzys. Mimo nieznacznie ku.
zmieniajacych sie w tym wzgledzie tren- Norwegian Cruise Line. Ten amerykanski armator o norweskich korzeniach ka-
dow, ludzie kupujacy bilety na takie rej- pitatowych, ktérego zaden statek nie pojawit sie dotad w Polsce, nadal nie daje si¢
sy to wciaz najczesciej emeryci, ktorzy skusi¢ do zawinie¢ do polskiego portu. W roku 2010 przeznaczy do obstugi rynku
maja state dochody. europejskiego trzy statki. Dwa z nich beda ptywaly po Morzu Stédziemnym, a jeden
Jak twierdzi prof. dr hab. Andrzej S - Norwegian Sun (wedtug niektérych zrodet - Norwegian Jewel) - w okoto dziesied

12-dniowych rejséw ,Baltic Capitals” z Dover w Anglii, omijajacych polskie porty,

Grzelakowski, kierownik Katedry Syste- a oferujacych zawiniecia m.in. do Warnemiinde i Tallina.

mow Transportowych Akademii Morskiej
w Gdyni, zdecydowanie bardziej aktyw- P&O Cruises. Ta brytyjska kompania, nalezaca do grupy Carnival, omija¢ bedzie
ne powinny by¢ dzialania wspierajace W przysztym roku.Polskc,. co jest racz.ej (niemity) niespoc}ziankq, gdyz. w ostatnich
rozwdj szeroko rozumianej turystyki mor- latach prz.yzw.yczaQa.nz’ls., ze praktyczn}e zax:v.sze zdarzadf) si¢ przynajmniej ]eQno, ale
skiej, stwarzajacej podstawy do zdynami- z‘wykl.e Wl@lce].ZaWIIllQC ito nawet. dvsl.och .rozny.ch .statkow tego operatora w ]edny'm

. T . . sezonie. Jezeli do lata 2010 r. nic si¢ nie zmieni w planach armatora - Arcadia,
zowania rozwoju zeglugi promowej Artemis, Oriana inajnowszy supertliniowiec P&O - Azura, skierowane na Baltyk,

i wzrostu liczby zawinig¢ wycieczkow- odwiedza¢ beda np. Ryge lub Tallin, ale polskiego portu na trasie zadnego z 11
cow. Bez wspolnych, zintegrowanych planowanych rejséw battyckich, jakie znalezlismy w ofercie P&O, jak dotad nie ma (i
dziatan panstwa, wtadz regionalnych jest raczej mato prawdopodobne, by to sie zmienito).

i miast portowych, realizacja tego celu

or = Royal Caribbean International. Royal Caribbean sprowadza do pdtnocnej Eu-
bedzie niemozliwa.

ropy w sezonie 2010 statki Jewel of the Seas, Vision of the Seas ijeden z serii trzech
najwigkszych w $wiecie statkéw pasazerskich (do pazdziernika 2009 roku, kiedy to
oddany zostat temu samemu armatorowi Oasis of the Seas) Independence of the Seas.
Odwiedzi nas Vision. Olbrzym Independence nie odwiedzi w ogole Baltyku.

Piotr B. Starenczak
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MORZE GOSPODARKI  rynek zeglugi promowej i ro-ro

Nie t;ylko na Bﬂh:yku Media, politycy i przedsiebiorcy

mowia ciagle o kryzysie. Jego koniec jest
tak wyczekiwany, ze zaczyna si¢ juz

z réznych miejsc stysze¢ wiesci, z dowo-

dami ekonomicznymi lub bez, o popra-

e O r wie sytuacji w gospodarce. Zegluga i por-
ty to barometr gospodarki, a jednocze-

e $nie sektor, ktéry jest jednym z najmoc-

W r S I e niej dotknietych przez kryzys gospodar-

czy. Jednak zegluga promowa iro-ro

w Europie poétnocnej i na Baltyku, zdaja

sie nienajgorzej znosic¢ trudng zewnetrzna
sytuacje gospodarczg.

=t
O

Fot. Piotr B. Starericzak

Towarowy statek&u ro-ro w Baltyckim Terminalu Drobnicowym Gdynia.
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Fot. Piotr B. Starericzak

Nie widzi si¢ np. proméw w tak du-
zym procencie odstawianych ,na sznu-
rek”, jak ma to miejsce w przypadku kon-
tenerowcow.,

Rézowo jednak nie jest, a co gorsza
,odradzanie” rynku do poziomu przed-
kryzysowego bedzie dlugotrwate i powol-
ne. Tymczasem armatorzy sa zmuszeni
do reorganizacji i racjonalizacji swoich ser-
wisow liniowych. Najczestszym, powta-
rzajacym si¢ w opiniach ekspertow wskaz-
nikiem - w kontekscie kryzysu gospodar-
czego i znaczacego zmniejszenia obrotow
handlowych na rynku battyckim - jest
spadek o ponad 20 proc. przewozow to-
wardéw drobnicowych, transportowanych
statkami ro-ro i promami.

Statki ,na sznurku”

Wida¢ powyzsze w zmniejszonych
obrotach portow lezacych nad Morzem
Baltyckim. Poniewaz wymiana towarowa
w regionie zmalatla, trudno oczekiwac,
aby w najblizszym czasie utworzono
nowe polaczenia zeglugowe. Wszystkie
te, ktore w ramach racjonalizacji wyko-
rzystania tonazu ,musialy” powstac - juz
pojawily sie na rynku. W zwigzku z tym

W polskich portach mamy okazje ogladac¢
nie tylko promy z rynku baltyckiego.

Na przeglady i przebudowy do naszych
stoczni remontowych przybywaja promy
nawet z Kanatu Angielskiego.
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niektdre porty moze nie zaznaly znacza-
cego wzrostu obrotow tadunkowych,
dzigki zawinigciom w ramach rekompen-
saty za inne kierunki, na wiekszosci kto-
rych nastapit regres, ale przynajmniej -
dzigki nowym potaczeniom zeglugo-
wym - zyskaly na znaczeniu i prestizu.
Tak si¢ stato w przypadku Gdyni, ktéra
wlasnie w kryzysie doczekata sie nowe-
go potaczenia zeglugowego (z Helsin-
kami i Travemiinde, do ktérych ostatnio
dotaczyt Rostock), z zawinigciami naj-
wigkszych w swojej klasie statkdw - pro-
mow typu ro-pax.

To tylko czgs$¢ obrazu sytuacji. Staby
rynek dotyka rowniez portéw polskich,
w ktérych sporo zainwestowano w na-
brzeza z rampami ro-ro i sgsiadujace ma-
gazyny, nie wykorzystujacych teraz swo-
ich znacznych mozliwosci przetadunko-
wych. Wiecej niz obecnie mozna by prze-
tadowywac przy trzech rampach ro-ro Bal-
tyckiego Terminalu Drobnicowego Gdy-
nia.

Od kilku lat odtogiem stoi nowy gdan-
ski terminal promowy Westerplatte,
z duza rampa ladowa (a dodatkowa, pty-
wajaca, rzadko jest ostatnio w Gdansku wy-
korzystywana). Wiecej jest ,planowo od-
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wotanych” rejsdéw na linii do Nyndshamn,
z terminalu eksploatowanego w gdanskim
Nowym Porcie przez Polska Zegluge Bat-
tycka. Rzadziej i mniej regularnie poja-
wiajg si¢ w Gdyni i Gdansku samocho-
dowce.

Ostatnio sytuacja zdaje si¢ nieznacz-
nie poprawia¢, zwlaszcza w Gdyni, ale
w Gdansku nadal czekamy na ponowne,
W miare czeste pojawianie sie duzych sa-
mochodowcédw. Podczas niedawnej kon-
ferencji Baltic Ro-Ro and Ferry 2009,
managerowie portowi i zeglugowi mowili
najczesciej o perspektywie dwoch-trzech
lat, jako okresie potrzebnym do powrotu
do poziomu przewozow morskich i prze-
tadunkdéw portowych z 2007 roku.

Zmiany w strukturze obstugiwanych
tadunkow juz sie zauwaza. I to niezalez-
nie od obecnego kryzysu, co jest przy-
czynkiem do twierdzenia o powolnym
i dlugotrwatym wychodzeniu z zapasci.
Dla przyktadu, w Finlandii zmniejsza si¢
produkcja papieru, a zatem takze jego
eksport. To moze oznaczac nienajlepsze
wiadomosci migdzy innymi dla rejonu ob-
stugi ro-ro Baltyckiego Terminalu Drob-
nicowego w Gdyni, ktory zajmowat sie
przetadunkiem tego wrazliwego i wyma-
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Nadzorem nad projektowaniem i bu-
dowa statkow zajmuja si¢ towarzystwa
klasyfikacyjne. One tez definiuja przepi-
sy i wymogi, ktorym muszg sprostac stat-
ki poszczegolnych rodzajéw. Typ jed-
nostki ptywajacej, a wiec jej funkcjonal-
nos¢, idzie w parze z charakterystyczna
postacia konstrukcyjng i ze specyficzny-
mi dla niej problemami projektowymi,
technicznymi i eksploatacyjnymi. Dlate-
go dla poszczegolnych gtéwnych typow
statkéw, poza uniwersalnymi, musza ist-
niec tez specyficzne, dedykowane zesta-
wy przepiséw. Stad definicje poszczegdl-
nych typow statkow wg towarzystw kla-
syfikacyjnych (okre$lenie typu statku
umieszczane jest zresztg w tzw. notacji
klasy statku - PS). Przyktadowa definicja
statku poziomego fadowania wg jedne-
go z towarzystw klasyfikacyjnych brzmi:
,Statek ro-ro (...) jest to statek do prze-
wozu przemieszczanych srodkami trans-
portu kotowego tadunkow (w jednostkach
tadunkowych lub luzem, w/lub na po-
Jazdach drogowych tqcznie z cysterna-
mi drogowymi, przyczepami, naczepa-
mi, roll-trailerami, kontenerami, paleta-
mi, demontowalnymi lub przenosnymi
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Wawel - prom pasazersko-samochodowy Polferries (Polskiej Zeglugi Battyckiej).

zbiornikami znajdujgcymi sie w/lub na
podobnych urzgdzeniach przeznaczo-
nych do transportu tadunkow lub innych
zbiornikow) przy zastosowaniu w ope-
racjach tadunkowych gldwnie/czesciowo
systemu poziomego wiaczania i wyia-
czania.”

Od razu wida¢ tu ,naturalne predys-
pozycje” statkow typu ro-ro do obstugi
przewozow intermodalnych. Obok kon-
tenerowcow, sg one gtownymi narzedzia-
mi transportu intermodalnego w jego
morskiej czesci. Transport intermodalny
(kombinowany) polega na przewozie
tadunkéw $rodkami przewozowymi roz-
nych gatezi transportu. Innymi stowy -
do przewozu tadunku wykorzystuje si¢
wiecej niz jedna galaz transportu (np.
transport drogowy i transport morski),
przy jednoczesnym wykorzystaniu tylko
jednej jednostki tadunkowej, np. konte-
nera, na calej trasie przewozow.

Przewoznicy samochodami dostarczaja
do terminalu portowego tadunki do trans-
portu morskiego. Dalej statkiem sa one
przewozone do portu przeznaczenia,
a stamtad kolejny, koficowy odcinek drogi
przebywaja znowu w transporcie lado-

wym - np. samochodowym lub kolejo-
wym i samochodowym. I to wszystko bez
,przepakowywania”. kadunek, mimo
zmian srodkéw transportu, pozostaje cia-
gle wtej samej jednostce tadunkowej.
Moze nig by¢ np. kontener (w transpor-
cie morskim - gtéwnie na kontenerowcu,
ale czasem na statku typu ro-ro), czy tez,
praktycznie wytacznie na statkach ro-ro:
nadwozia wymienne (swap bodies), na-
czepy samochodowe, zestawy drogowe,
palety, etc. Uzywanie naczep samocho-
dowych czy konteneréw w znacznej mie-
rze utatwia realizacje przewozow w sys-
temie ,dom-dom” / ,drzwi-drzwi” (door
to door), polegajacym na przewozie
tadunkéw od miejsca nadania do miejsca
przeznaczenia. Trzeba teZ pamietac o ta-
dunkach tocznych luzem - nieopakowa-
nych i majacych wlasny naped, czyli po
prostu o samochodach osobowych i cie-
zarowych i wszelkich maszynach na ko-
tach.

Statki ro-ro sg, jak juz wspomnieli-
$my, jednostkami poziomego tadowa-
nia (stad ich nazwa: roll on - roll off
- z ang. wtaczaé, wytaczad). Ladunki,
ktorymi najczesciej sa ciezkie pojazdy,
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Infografika: opracowanie wiasne

gajacego wysokiej jakosci ustug stewidor-
skich tadunku.

Da si¢ zauwazy¢ takze zmniejszenie
przewozéw nowych samochodéw osobo-
wych. Do niedawna, przez wiele lat, Ro-
sja importowata bardzo duzo samocho-
dow, na czym korzystaty porty baltyckie
- w tym tréjmiejskie, ale takze np. finskie.
Dzis$ Rosja kupuje znacznie mniej nowych
samochodow i rozwija wiasnag produkcje,
pozostaje wiec pogodzic si¢ ze spadkiem
w tym sektorze przewozow.

Wiele samochodowcéw na catym
$wiecie stoi ,na sznurku”, Rowniez w Pol-
sce. Na poczatku kryzysu, przez kilkana-
Scie tygodni dwa dos¢ nowe samocho-
dowce baltyckiego i pdtnocno-europej-
skiego serwisu dowozowego i regionalne;j
dystrybucji KESS - K-Line ze Stoczni Gdy-
nia i taki sam w barwach MOL - Mitsui OSK
Lines (czarterowane dtugoterminowo
przez armatoréw japonskich, ale naleza-
ce do firmy Ray Car Carriers Ramiego
Ungara), kotwiczyly bezczynnie na redzie
portu Gdynia. Nieco wigkszy samocho-
dowiec tego samego armatora - Istra
Ace (w czarterze MOL) stal przy Na-
brzezu Angielskim gdynskiego Dalmo-
ru juz od kwietnia br. Moze ,co$ drgne-

pasazersko
-towarowe

towarowce ro-ro
(promowce)

promy pasazerskie
ro-ro

statki posiadajgce zarow
no czest pasazersky, jak
i przestrzen ladunkows
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to” na rynku samochodowcéw, bo nie
dotaczyt do Istra Ace drugi samocho-
dowiec izraelskiego armatora, a pierw-
szy wyptynat z gdynskiego portu 10
listopada.

Unijne przeszkody

Stoja jednak ,na sznurku” niektore
polskie statki ro-ro, ktorych, dodajmy na
marginesie, bardzo niewiele nam zostato
we flotach polskich armatorow. Chodzi
o jednostki wykorzystywane w zegludze
bliskiego i $redniego zasiggu. Wioctawek
od potowy maja stal przez 57 dni na nie-
spiesznym remoncie w Gdyni, potem
dwa i pot miesiaca (do 21 wrze$nia) ,na
sznurku” przy Nabrzezu Kutrowym
w Gdyni. Zastapil go na tym miejsu
Zeran, ktory w chwili oddawania niniej-
szego tekstu do redakgji, stal ,na sznur-
ku” juz 50 dni.

Na przelomie kwietnia i maja br.
przez 2 miesiace bezczynnie stat w Gdy-
ni Amber szczecinskiego armatora Euro-
africa Linie Zeglugowe. Tego samego ar-
matora leciwy Inowroctaw stat ,na laid-
upie” w Szczecinie od poczatku sierpnia
br., a wczesniej, na przetomie kwietnia

towarowe

hybrydowe

W - =
samochodowce ISperiame

"czyste" - PCC

)

cigiarowce ro-ro ]

(w réinych proporcjach),

PC/TC | chiodniowee ro-ro ]

zatrudniane w zegludze
regularnej, najczesciejw
serwisach wahadlowych
(pomiedzy Ai B), rzadziej
w okrginych (z wigkszg
od 2 liczbg portéw),
najczgiciejz i
osiowymi (czasem takie
z furtami bocznymi bez
ramp wiasnych)

._( \.\:.'ta:;ciwe {"czyste") ]

—f promy towarowe ]

WODZIAL WEDLUG ROZNYCH KRYTERIOW

hybrydowe (tow.) ]

$redniej i duiejwielkosci oraz zasiggu, zatrudniane w iegludze
liniowej, a takie (rzadziej) nieregularnej, przewainie
2 duiymi rampami skosnymi (korzystajgce ze zwyklych nabrzeiy)

malei érednie, krétkiego i sredniego zasiggu, zatrudniane glownie
w tegludze liniowe]j okreinej lub na liniach typowo promowych
(wahadlowych), gléwnie z rampami osiowymi

ramp portowych, czasem 2 migjscami dla kierowcdw (do 12)

tryb eksploatacji

zdolnosc przewozowa

predkosé eksploatacyjna

dzienne

! J

pasazersko-samochodowe

konwencjonalne

)

—[ nocne (kabinowe) ]

ro-pax szybkie (HSC) ]

-

drogowe i miejskie J

combi [pas,-kolgj.-sam.}

szybkie konwencjonalne J

kolejowe

i maja - przez 23 dni w Gdyni i jaki$ czas
w Helsinkach.

Na kryzys gospodarczy i wynikajacy
z niego spadek przewozow i przychodow
armatorow w Europie natozy si¢ dodat-
kowe obcigzenie operatorow statkow
kosztami wynikajacymi z nowych, uregu-
lowan prawnych, ktére zostaty wprowa-
dzone przez politykow pod naciskiem
grup ,zielonych”. Aneks konwencji MAR-
POL i nowe przepisy Unii Europejskiej
wymagaja, by paliwo zeglugowe wyko-
rzystywane przez statki cumujace w por-
tach Morza Pétnocnego i Battyku zawie-
rato bardzo ograniczona w stosunku do
dotychczasowej praktyki, ilos¢ tlenkéw
siarki. To bardzo szczytny cel, ale prohi-
bitywnie drogi w realizacji. Nie pierwszy
to bedzie paradoks, niekonsekwencja
i niespdjnos¢ unijnych uregulowan praw-
nych. Z jednej strony Unia bedzie nadal
wspierata (z pieniedzy podatnikow) pro-
gram przenoszenia ruchu fadunkow z au-
tostrad na morze (przez kampanie pro-
mocyjne oraz bezposrednie dofinansowa-
nie ,autostrad morskich”, np. w ramach
programu Marco Polo - PS), a jednocze-
$nie wprowadza uregulowania, ktore spra-
wia, ze paliwo okretowe stanie si¢ tak

samodzielnie wjezdzaja i wyjezdzaj
z fadowni statku, ktora - podzielona na
kilka poktadow - rozciaga si¢ niemal na
catej dtugos$ci kadtuba jednostki. Taki
sposob tadowania jest mozliwy dzigki
furtom i ruchomej, podobnej do mostu
zwodzonego, rampie, najczesciej rufo-
wej, czasem dziobowej lub burtowe;j -
bocznej, ktéra jednoczesnie jest pomo-
stem dla pojazdow, a moze by¢ takze
wodoszczelnymi drzwiami zamykajacy-
mi kadtub statku (o ile nie ma oddziel-
nej furty). Niektére statki ro-ro maja tez
rampe¢ z przodu schowang za furtg
w postaci odchylanych na boki frag-
mentéw konstrukcji dziobu lub za furtg
dziobowa unoszona do gory (tzw. przy-
tbica). Do obstugi statku ro-ro potrzeb-
ne jest na ogol odpowiednio mocne
nabrzeze portowe, ktére wytrzyma duzy
nacisk cigzkich pojazdéw i rampy wykta-
danej ze statku. Jednak niektére statki ro-
ro, zwlaszcza duze, oceaniczne, majg ram-
py zsystemem automatycznej redukcji
nacisku na nabrzeze.

W przeciwienstwie do kontenerow-
codW, ro-1o jest obecnie chyba najbardziej
uniwersalnym typem statku morskiego,
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Polski prom typu ro-pax - Gryf, nalezacy do Polskiej Zeglugi Morskiej i eksploatowany przez Unity Line.

ktory dzigki swojej budowie moze prze-
wozi¢ wszelkiego rodzaju tadunki, tacznie
z kontenerami, umieszczanymi na tzw.
trailerach - specjalnych podwoziach, przy
poziomym systemie fadowania lub usta-
wianymi na poktadzie gornym w syste-
mie lo-lo. Idea taczenia dwdch przeciw-
stawnych technologii tadunkowych (na
typowych statkach ro-ro stosowana
w ograniczonym zakresie, bo system
przetadunku pionowego moze dotyczy¢
jedynie poktadu gornego - PS) nie jest
nowa. Jakis czas temu sporym powodze-
niem wsrdd armatorow cieszyly sie stat-
ki typu con-ro. Byly to kontenerowce,
ktére mozna byto tadowac¢ zaréwno
W systemie pionowym, jak i poziomym.
Jednostki te jednak nie upowszechnity
sie za bardzo i wykorzystywane sa gtéw-
nie na niszowych, specyficznych liniach.
Poza con-ro, na ktérych przedziaty
tadunkowe ro-ro i lo-lo sg rozdzielone,
istniejg tez inne mutacje i hybrydy stat-
kéw poziomego tadowania, m.in. np.
ro-lo, na ktorych mamy do czynienia
z przestrzenig tadunkowg mozliwa do
obstuzenia zamiennie lub rownoczesnie
w technologii poziomej - dla tadunkow

Nasze MORZE « nr 12 « grudziert 2009

tocznych, jak i w pionowej - lo-lo oraz
sto-ro, gdzie jednostki tadunkowe, np.
role papieru czy palety, moga by¢
wwozone na poktad statku przez furte
i rampe, ale potem sg rozstawiane
(sztauowane) przez uktadarki lub po-
dawane na statek przez uktadarki pra-
cujace na nabrzezu poprzez furty
z podnos$nikami burtowymi - tzw. side-
loaderami.

Swiat statkéw ro-ro przenika sie i za-
zebia z technika i rynkiem zeglugi promo-
wej. Zdecydowana wigkszos¢ promow na
rynku europejskim to pasazersko-towa-
rowe statki ro-ro, czyli przede wszystkim
Ltypowe” promy pasazersko-samochodo-
we, atakze jednostki typu ro-pax (ze
zwiekszong przestrzenia tadunkows i zre-
dukowang - w poréwnaniu do klasycznych
promoéw pasazersko-samochodowych -
zdolnoscig przewozowa pasazerdéw - PS).
Na biegunie przeciwnym w stosunku do
ro-paxow i czysto towarowych statkéw ro-
ro, znajdziemy tzw. cruise ferries (,pra-
wie wycieczkowe”, z bogatg oferta atrakcji
dla licznych pasazeréw i matg przestrze-
nia tadunkowa ) oraz promy czysto pasa-
zerskie, rzadkie w Europie, zwtaszcza

Potnocnej, a popularne np. w Indonezji.

Na zalaczonym na sgsiedniej stronie
diagramie przedstawiono jedna z mozli-
wych i chyba jedna z najbardziej spdjnych
klasyfikacji statkow ro-ro. Prosze pamig-
ta¢, ze - z zalozenia - nie obejmuje ona
niebagatelnej cze$ci $wiata proméw - jed-
nostek czysto pasazerskich.

Europa Potnocna i Battyk nalezg do
przodujacych w $wiecie, najwazniejszych
pod wzgledem wolumenu przewozow
i gestosci potaczen, rejondéw eksploatacii
czysto towarowych statkéw ro-ro krotkie-
go isredniego zasiegu (short sea ship-
ping) oraz promow pasazersko-samocho-
dowych iich mutacji. Inne duze rynki
promowe i ro-ro, to m.in. Morze Srédziem-
ne - gtéwnie rejony Wioch i Grecji, Japo-
nia - linie kabotazowe, kraje wyspiarskie
Azji i Oceanii - gtéwnie Indonezja i Filipi-
ny, gdzie spora czes¢ promow stanowig
statki czysto pasazerskie, lub pasazersko-
towarowe, ale nie ro-ro, tylko najczesciej
z pojedynczg lub z dwiema-trzema
tadowniami ,tradycyjnymi” obstugiwany-
mi w systemie lo-lo.
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Fot. Piotr B. Starericzak

Towarowy statek typu ro-ro w Gdyni.

drogie, Ze zegluga krotkiego zasiegu be-
dzie absolutnie niekonkurencyjna w sto-
sunku do ciezaréwek zapychajacych eu-
ropejskie drogi. Armatorzy probowali za-
pewnic sobie wigcej czasu na tagodniej-
sze przejécie do nowych realiow technicz-
nych i ekonomicznych, ale Komisja Eu-
ropejska okazata sie niewzruszona w spra-
wie paliwa o niskiej zawarto$ci siarki. Nie-
dawno wydata ostateczna pono¢ decy-
zje. Nie widzi potrzeby ani mozliwosci
zmiany przepisow, ktore od 1 stycznia
2010 roku nakazuja statkom korzystaja-
cym z portow Wspolnoty uzywania pali-
wa 0 zawarto$ci zwigzkow siarki nie wiek-
szej niz 0,1 proc. Jest to odpowiedz na
petycje wystosowane przez organizacje
armatorow Intertanko i OCIMF, ktore
wnosity o przesunigcie terminu wejécia
nowych przepiséw. Wedltug Komisji

Baltic Ro-Ro and Ferry
Conference w Gdyni.

MORZE GOSPODARKI  rynek Zeglugi promowej i ro-ro

okres pieciu lat, jaki wyznaczono na przy-
stosowanie si¢ do nowych przepiséw, byt
wystarczajacy. Tym samym armatorzy
statkow, ktorzy po 1 stycznia bedg uzy-
wali w portach Unii Europejskiej paliwa
o zawartosci siarki wiekszej od 0,1 proc.
musza liczy¢ sie z karami finansowymi.

Tak wiec wysokie ceny paliwa nie-
uchronnie pociggna za soba drastyczne
zwigkszenie stawek za przewozy morskie
towaréw. To z kolei nie tylko nie pomo-
Ze przenies¢ ruchu z autostrad ladowych
na morskie, ale obnizy konkurencyjno$¢
wigkszosci europejskiej gospodarki.

W nastepnym wydaniu ,Naszego
MORZA” przyjrzymy si¢ blizej polskiemu,
battyckiemu i $wiatowemu rynkowi ro-ro
i promowemu, przywotujac wiecej liczb
i statystyk.

Piotr B. Starenczak

Walka
O przetrwanie

W dniach 4-5 listopada 2009,
w siedzibie Zarzadu Morskiego Por-
tu Gdynia SA, odbyta sig, organizo-
wana przez Actia Conferences, do-
roczna konferencja Baltic Ro-Ro and
Ferry 2009, tym razem pod hastem
- Trudne czasy - nowe mozliwosci
dla battyckich przewozoéw promo-
wych i ro-ro”.

Organizatorowi udato si¢ zgro-
madzi¢ ponad 60 uczestnikow, re-
prezentujacych porty battyckie, ope-
ratoréw zeglugowych oraz instytucje
naukowe imedia. Konferencja, jak
zawsze dobrze przygotowana, z cie-
kawymi, znaczacymi w branzy pre-
legentami, koncentrowata si¢ tym
razem gtownie na aktualnych proble-
mach i bolgczkach uczestnikow bat-
tyckiego rynku promowego i ro-ro
- 0 nowych mozliwo$ciach nie dato
si¢ wiele powiedzied.

Poruszono sporo istotnych tema-
tow dotyczacych battyckiego ryn-
ku zeglugowego w okresie global-
nego kryzysu. Tematyka koncentro-
wala si¢ wokot innowacyjnego spoj-
rzenia na funkcjonowanie serwiséw
promowych i ro-ro w aspekcie orga-
nizacyjnym, infrastrukturalnym,
mozliwosci wykorzystania floty
i ochrony $rodowiska, ale innowadje,
ktore omawiano na konferencij,
maja stuzy¢ bardziej walce o prze-
trwanie w obecnej, trudnej sytuacii,
a nie rozwojowi. Tylko nieliczni,
najsilniejsi na rynku, moga sobie na
niego pozwoli¢. Przedmiotem kon-
ferencji byly rowniez rynkowe wy-
mogi rozwoju serwisow ro-ro jako
alternatywy dla transportu drogowe-
go w regionie.




Rodzaje
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sankcii

na przyklfadzie orzeczeri izb morskich (5)

Piotr Radwarniski
prawnik

Przedstawione ponizej orzeczenie
Izby Morskiej pokazuje przypadek, w kto-
rym kapitan podjal decyzje o osadzeniu
statku na ptyciznie, mimo Ze nie zostaty
spetnione przestanki pozwalajace na ta-
kie dzialanie.

Osadzenie statku na mieliznie (sztran-
dowanie) jest uzasadnione tylko wowczas,
gdy w sytuadji realnego zagrozenia wyczer-
pane zostaly wszystkie inne mozliwosci
ratowania statku przed zatonigciem. Zatem
niewystarczajaca przestanka do podjgcia
takiej decyzji sa zte warunki hydromete-
orologiczne czy awaria, ktdra nie pozba-
wia jednostki catkowitej zdolnosci manew-
rowania. Jest to uzasadnione tym, iz sztran-
dowanie moze stwarza¢ niebezpieczen-
stwo dla zatogi i statku w takim samym
lub nawet wigkszym stopniu, jak zeglu-
ga w sztormowych warunkach. Spowodo-
wane jest to stroma fala, ktora tworzy sie
w miejscu zmiany glebokosci dna.

Taki manewr jest grozny zwlaszcza
wtedy, gdy wieje wiatr dopychajacy
w strone ladu. Sztrandowanie powinno by¢
zatem dzialaniem ostatecznym w przy-
padku, kiedy jednostka w sposdb gwat-
towny nabiera wody lub zostata pozba-
wiona zdolno$ci manewrowych.

Przyczyna diametralnego przechytu
jachtu Czartoryskina lewa burte i nabra-
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niu wody byta rowniez stroma fala. Izba
Morska uznata, iz przyczyna przechytu
bylo niedopelnienie przez kapitana jed-
nostki obowiazku w sposobie prowadze-
nia nawigaciji, a dokladnie niewykonywa-
nie namiaréw na obiekty ladowe (system
nawigacyjny GPS zostal wprowadzony
dopiero w latach 90.) i w konsekwenciji
wejscie w strefe zmian gtebokosci dna.

Ponadto, Izba Morska wytkneta kie-
rownikowi jachtu inne naruszenia zasad
zeglugi - nieprowadzenie jachtu w czasie
sztormowej pogody, brak kamizelek ase-
kuracyjnych u zatogi i kontynuowanie
rejsu z uszkodzonym sterem i radiem, bez
mozliwosci odbierania komunikatéw me-
teorologicznych.

S/y Czartoryski — osadzenie
jachtu'na przybrzeznej plyciznie
w miejscowosci tazy.

Przebieg wypadku

W dniu 19.10.1986 r., o g. 14, jacht
Czartoryski (jednostka sportowa, rok bu-
dowy 1979, dtugos¢ catkowita 11,84 m,
szeroko$¢ 3,50 m, powierzchnia oyaglo-
wania 82,5 m?) wyszedt z portu Gdansk,
udajac sie w podrdz do Swinoujécia, aby
stamtad przejs¢ na okres zimowego re-
montu do Trzebiezy. Kierownikiem jach-
tu byla 40-letnia jachtowa kapitan zeglu-
gi baltyckiej (kpt.z.b.), z 6-letnim do-
$wiadczeniem kapitanskim. W dniu wyj-
$cia w morze, o g. 19.40, gdy jacht znaj-
dowat si¢ na wysokosci Jastarni, pekt tan-
cuch steru, w wyniku czego sterowano
rumplem. Podczas usuwania awarii po-
stugiwano si¢ sterem awaryjnym, ktory
dziatat bez zastrzezen. Kapitan zdecydo-
wala si¢ na kontynuowanie rejsu bez
wchodzenia do portu w celu naprawy
tancucha steru, ktory nie byt juz uzywa-
ny. W nocy z 19 na 20 pazdziernika, je-
den z cztonkéw zatogi zahaczyt noga
o przewody zasilajace radio z akumula-
toréw. Radio ulegto awarii, ktorej nie usu-
nigto do konca podrdzy. Tym samym
zatoga zostata pozbawiona mozliwosci
odbierania prognozy pogody. W dniu

21.10., w godzinach rannych Czartoryski,
pltynac bejdewindem, czyli kursem pod
wiatr, znajdowat si¢ w drodze do Koto-
brzegu, miedzy Darlowem a Lazami,
w warunkach wiatru N (czyli wiatru wie-
jacego z potnocy) skrecajacego na NW
(z podinocnego-zachoduw), o tagodnej sile
3°B ispokojnym stanie morza. Nocna
wachte oficerska na poktadzie petnit T ofi-
cer (lat 44, patent jachtowego sternika
morskiego z 1980 r. i od tego czasu réw-
niez jako I oficer). O g. 7 wachte przejat
1T oficer (lat 30, patent sternika jachto-
wego z 1975 r., w charakterze II oficera
okoto jednego roku) wraz ze sternikiem
jachtowym J. Jacht szedt kursem 220°,
bajdewindem prawego halsu. Okolo g. 9
wiatr wzmogt sie do 5-6°B, zmienit kie-
runek na NW, pogorszyta si¢ widzialnos¢,
zaczeto padac. W tych warunkach jacht
szedt z duzym przechytem. II oficer z po-
moca I oficera zmienit zagle na sztormo-
we - postawiono sztafoki sztormowe
(patrz wykaz pojed) o tacznej powierzch-
ni okoto 14 m?, zmieniajac kurs na KK =
270° w kierunku Kotobrzegu. Po zmia-
nie zagli jacht szedt z predkoscig okoto
2,5 weztéw (1 wezel = 1,852 km/h),
utrzymujac prawidlows sterowno$¢ przy
fali o wysokosci 1-1,5 m.

Czlonkowie wachty nie byli zabezpie-
czeni pasami bezpieczenstwa, nie mieli
tez na sobie kamizelek asekuracyjnych.
Wiatr stopniowo wzmagal si¢ ijego
szkwaliste uderzenia powodowaly prze-
chyly jednostki do 20°. Okoto g. 10 II
oficer przejat ster od sternika J. Jacht za-
chowywat sie dzielnie, dziobem wchodzit
na fale.

W tym czasie predko$¢ wiatru, zgod-
nie ze wskazaniem wiatromierza siggata
chwilami do 40 weztow (. 74 km/h,
8°B). Pét godziny pdzniej, w odlegtosci
okoto 2-2,5 Mm na NW od miejscowosci
Lazy, gdy jacht wchodzit na kolejng fale,
inna wysoka fala od rufy z prawej burty
(z kierunku prawego baksztagu) uderzyta
W jacht przewracajac go na lewg burte.
Woda wdarta si¢ przez zej$ciowke do
wnetrza. Na skutek opisanego wyzej ude-
rzenia fali, potaczonego z przechytem



jachtu na lewa burte, wypadli do wody
cztonkowie wachty. II oficer zdazyt chwy-
ci¢ odruchowo linke operacyjna tratwy
ratunkowej, ktora szybko zaczeta napet-
nia¢ si¢ powietrzem. Tratwa potaczona
byta z jachtem linka bezpieczenstwa. Po
wejsciu na tratwe II oficer zdryfowat
w kierunku ptywajacego w wodzie ster-
nika i pomogt mu dostac sie do wnetrza.

W tym czasie jacht pozbawiony ob-
sady na poktladzie, lezal na lewej burcie,
uderzajac masztami o powierzchnie wody.
Luki pokiadowe z lewej burty znajdowa-
ty sie pod woda, ktéra przez zejScidowke
oraz inne nieszczelnosci wdzierata sie do
wnetrza. Kapitan, znajdujaca si¢ w cza-
sie przechytu w zejscidwee, zostata we-
pchnieta sitg uderzenia wody do wne-
trza, za$ I oficer odpoczywajacy pod po-
ktadem, przysypany zostal réznymi
przedmiotami wyposazenia jachtu. Po
wydostaniu si¢ z koi i zalozeniu kamizel-
ki asekuracyjnej, wyszedl jako pierwszy
na poklad i wraz z zeglarzem przystapili
do usuwania wody z jachtu. Sternik K.
pomogt pani kapitan wydostac si¢ spod
desek i sprzetu, po czym wybiegajac na
poktad ogtosit alarm ,cztowiek za burtg”.

Kapitan zarzadzita wybieranie wody
wiadrami i pompowanie jej na zewnatrz
przy pomocy pompy zezowej. Jacht
nadal byt w przechyle okoto 50° na
lewa burte. Kapitan polecita sterniko-
wi K. podanie na tratwe dtugich cum,
przywiazanie ich i przyciagniecie tratwy
do burty jachtu. Po wejsciu na poktad
Czartoryskiego, zatoga zdotala pod-
nies¢ jacht z przechytu, po czym do-
piero teraz wszyscy zatozyli kamizelki.
Po chwili stwierdzono brak rumpla.
W tej sytuacji kapitan weszta do kok-
pitu i stamtad sterowala linami na sek-
torze steru. Sternik K. wyszedt na po-
ktad i ostrzegat kapitan przed nadcho-
dzacymi falami.

Znajdujaca sie przy burcie tratwa
ratunkowa, podrywana przez wiatr
iunoszaca si¢ nad powierzchnia wody,
utrudniala zegluge. W celu poprawie-
nia sterownosci jachtu uruchomiono sil-
nik i dano ,cata naprzédd”. Jacht jednak
nie ruszyt do przodu i nie zmniejszat
sie jego dryf (czyli znoszenie z kursu)
wynoszacy do 80°. W pewnym mo-
mencie urwala si¢ linka mocujaca tra-
twe do jachtu.

Z uwagi na brak rumpla, zalewanie
jachtu przez fale i niemozno$¢ nadazenia
z usuwaniem wody (zezy zatarasowane
byly réznymi przedmiotami), kapitan
w porozumieniu z I oficerem podjeta de-
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cyzje o osadzeniu jachtu na przybrzeznej
plyciznie. W zwigzku z tym wystrzelono
5 czerwonych rakiet, ktore zostaty zauwa-
zone przez punkt obserwacyjny WOP-u
(Wojsko Ochrony Pogranicza) na brzegu,
skad dano sygnal potwierdzajacy. Brzeg
byt widoczny, a wiatr dryfowat jacht w je-
go kierunku. Utrzymywat si¢ duzy prze-
chyl, fale przelewaty si¢ przez poktad,
a sztafok byl naderwany. I oficer zabez-
pieczyt dokumenty zatogi ijachtu. Po
pierwszym, lekkim tapnieciu, potozono
jacht bokiem do fali, ktore znosity go na
plaze. O 11.40, w odlegtosci okoto 400
m na zachdd od wiezy obserwacyijnej
WOP, w miejscowosci Lazy, Czartoryski
zostal osadzony na przybrzeznej ptyciz-
nie i zabezpieczony.

W tym czasie wial wiatr NW 9-10°B
(czyli bardzo silny sztorm), temperatura
powietrza wynosita 9-8°C, widzialnos¢
byta bardzo staba, a morze wzburzone
falami. Z dziobu wyniesiono kotwice na
plaze, a drugg kotwice z rufy na wydme.
Dokonano ewakuadiji sprzgtu i dokumen-
téw, po czym zaloga opuscita jacht.
Pierwszej pomocy udzielili jej rybacy
z Mielna i marynarze ze stacji brzegowej
Marynarki Wojennej w £azach.

Ocena Izby Morskiej

1. Zaloga jachtu.

Karta bezpieczenstwa jachtu w zeglu-
dze battyckiej okreslata minimum zatogi
na 2 osoby, a maksimum na 10 osob.
Kapitan powinien posiada¢ patent jach-
towego kpt.z.b., oficer poktadowy nato-
miast patent jachtowego sternika mor-
skiego lub morskiego sternika motorowe-
go. Podczas tego rejsu zatoge jachtu sta-
nowito 6 oséb z uprawnieniami zgodny-
mi z wymaganiami karty bezpieczenstwa.
Kapitan po uzyskaniu patentu jachtowe-
go kpt.z.b. w 1980 r. prowadzita jachty
w rejsach battyckich trwajacych do trzech
tygodni oraz brata udziat jako 1111 oficer
w rejsach miedzynarodowych. Jej staz
w plywaniu na jachtach wynosit 26 lat.
Z tych wzgledow nalezato uznad, ze miata
wystarczajaca praktyke morska do pro-
wadzenia jachtu.

2. Miejsce wypadku.

W raporcie o wypadku kapitan w ru-
bryce ,rodzaj wypadku” podala: wyrzu-
cenie - sztrandowanie, natomiast w rubry-
ce ,miejsce wypadku” przyblizong pozy-
cje przewrdcenia sig jachtu na lewg bur-

te. Zdaniem Izby Morskiej, wypadkiem
byto osadzenie jachtu na przybrzeznej
plyciznie. W nastepstwie bowiem tego
zdarzenia, nastapito powazne uszkodze-
nie jachtu i powstalo realne zagrozenie
zycia zalogi. Bezsporne jest wprawdzie
to, ze wezesniejsze przewrdcenie si¢ jach-
tu na lewg burte spowodowato przedo-
stanie sie wody do wnetrza kadtuba oraz
utrate rumpla, ale nie pozbawito jachtu,
przy podjeciu odpowiednich dziatan ka-
pitana i zatogi, zdolno$ci manewrowej
i mozliwosci zachowania ptywalnosci do
czasu przybycia pomocy z ladu.

Material dowodowy zebrany w spra-
wie nie pozwolit na dokladne ustalenie
pozycji przewrdcenia sie jachtu o g.
10.30, niezbednej dla oceny predkosci
dryfu jachtu po zdarzeniu. Jak ustalono,
dnia 21.10. o g. 2, prowadzacy nawiga-
cje II oficer okreslit pozycje zliczong
przyjmujac poprzedni kurs i poprzednig
pozycje przy uwzglednieniu dryfu. Na-
stepna pozycja jachtu, takze zliczona,
zostata okre$lona o g. 7 przez I oficera.
Przebyta droge okreslano na podstawie
logu elektrycznego, ktérego wskazania
w tym rejsie nie byly wczesniej spraw-
dzane.

I oficer wyjasnitl, ze zliczenie drogi
przebytej zgadzalo si¢ z widzialnymi
obiektami na lgdzie, natomiast odlegto$¢
od ladu byta okre$lana ,na oko”. W dzien-
niku jachtu nie odnotowywano zaobser-
wowanych na ladzie znakdw i obiektdw.
Oficerowie nie kontrolowali wigc prawi-
dlowosci pozydii zliczonej jachtu poprzez
wykonywanie pozycji obserwowanej
z namiaréw na obiekty ladowe. W $wie-
tle przedstawionych wyzej dowodow oraz
wiasnych obliczen, Izba Morska przyje-
ta, ze do przechylenia si¢ jachtu na lewg
burte doszlo na przyblizonej pozycii 2-
2,5 Mm od brzegu na NW od miejscowo-
$ci kazy.

3. Przyczyna wypadku.

Przedstawione sposoby prowadzenia
nawigacji na Czartoryskim doprowadzi-
ty do tego, ze jacht szedl na granicy
zmiany glebokosci dna, co przy jedno-
czesnej zmianie kierunku wiatru spowo-
dowato, ze znalazl sie w strefie oddzia-
tywania stromych fal. Jedna z takich fal
spowodowala gwattowny, gleboki prze-
chyt na lewa burte, okreslany przez za-
loge jako ,przewrotka”. W czasie prze-
chytu zgubiono Zle zabezpieczony rum-
pel awaryjny i nastapito czesciowe zala-
nie jachtu woda. Uprawiajac zegluge je-
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sienia, kapitan powinna byta liczy¢ sig
z gwattownymi zmianami warunkow hy-
drometeorologicznych i uwzglednic¢ ten
fakt przy prowadzeniu nawigacji. Tym-
czasem na jachcie nie byto radiostacii,
odbiornik radiowy ulegt uszkodzeniu,
a wiec praktycznie jacht byt pozbawio-
ny mozliwosci odbierania komunikatéw
hydrometeorologicznych.

Na marginesie opisanego wypadku
trzeba zwrdci¢ uwage na fakt, ze po awa-
rii steru, jaka miata miejsce 19.10., kapi-
tan powinna byta bezwzglednie skiero-
wac jacht do najblizszego portu celem
usuniecia uszkodzenia. Nalezy przyjac,
Zze w przypadku sprawnie dzialajace-
go steru i wykorzystania steru awa-
ryjnego, losy jachtu po polozeniu go
na lewa burte bylyby inne.

W wyniku zgubienia rumpla awaryj-
nego, zaszta konieczno$¢ sterowania bez-
posrednio sektorem steru z gtebi kokpi-
tu, czym zajeta si¢ sama kapitan zamiast
obja¢ zdecydowane dowddztwo w sytu-
acji zagrozenia bezpieczenstwa jachtu. Ze
wzgledu na ciezkie warunki pogodowe,
nie podjeto proby manewrowania zagla-
mi, ani wymiany uszkodzonego zagla,
a powzigto decyzje osadzenia jachtu na
przybrzeznej ptyciznie - czyli o sztran-
dowaniu.

LSztrandowanie jest to Zamierzo-
ne wyrzucenie statku na brzeg lub
wejscie na mielizne w celu urato-
wania statku przed zatoni¢ciem lub
rozbiciem w wypadku, gdy statek
wskutek powaznej awarii ma wiel-
ki przeciek wody do wne¢trza ka-
diuba lub catkowicie utracit zdol-
nos¢ manewrowania” (Z. Grabow-
ski, J. Wojcicki: ,1000 stéw o morzu
i okrecie”, Warszawa 1967, s. 172).

Tymczasem z przedstawionego mate-
riatu dowodowego wynika, zZe nie zaist-
nialy okolicznosci warunkujace podjecie
decyzji o sztrandowaniu Czartoryskiego.
Nie wykorzystano bowiem mozliwosci
postuzenia sig¢ kotwicami, nie podjgto, po
przewroceniu si¢ jachtu, skoordynowa-
nych dziatan w celu utrzymania jachtu
w bezpiecznej odlegtosci od brzegu oraz
ewentualnie podjecia dalszej zeglugi na
NE (pétnocny wschod) korzystniejszym
halsem, np. petniejszym wiatrem (wia-
trem wiejacym od rufy).

W miedzyczasie wystrzelono czerwo-
ne rakiety i zaloga otrzymala potwierdze-
nie z placowki WOP w Eazach o zauwa-
Zeniu tego sygnatu. Tak wiec jacht w kaz-
dej chwili mogt spodziewac si¢ pomocy
z ladu. Ponadto, na jachcie nie stwierdzo-
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no wielkiego przecieku wody do wne-
trza kadtuba, ani nie utracit on catkowi-
cie zdolnoéci manewrowych.

4. Ocena postepowania kapitan
jachtu. Wina i sankcje.

Wypadek zawinita kapitan jachtu, kto-
ra zamiast podja¢ dziatania w celu utrzy-
mania statku w bezpiecznej odlegtosci od
brzegu do czasu nadejscia pomocy, skie-
rowala go na brzeg. Dziatania podjete po
przewrdceniu sie jachtu nie byty skoor-
dynowane.

Zaniedbania pani kapitan nalezato
uznad w tej sytuacji za razgce w rozumie-
niu art. 35 ust. 1 ustawy o izbach mor-
skich z 1961 r., dajace podstawe do za-
stosowania sankgcji pozbawienia prawa
petnienia dotychczasowej funkcji. Poste-
powanie przed Izba Morska wykazato
bowiem takze szereg dalszych zaniedban
w postepowaniu kapitan jachtu, ktorych
rodzaj i charakter sg podstawa do przyje-
cia, ze nie posiada ona kwalifikacji nie-
zbednych do wykonywania funkgji kapi-
tana jachtu.

Zaniedbania te dotycza zaréwno nie-
umiejetnego prowadzenia nawigacji (4.
niewykonywanie namiarow na obiekty
ladowe i w konsekwencji nieokreslanie
pozycji obserwowanych dla korekty po-
zycji zliczonych), jak i nieprowadzenia
osobiscie jachtu w czasie sztormowej po-
gody w poblizu brzegu, kontynuowania
rejsu z uszkodzonym sterem i radiem, bez
mozliwosci odbierania komunikatéw me-
teorologicznych.

Ponadto kapitan w sytuacji zagrozenia
jachtu nie wykazata cech, jakimi powi-
nien charakteryzowac si¢ dowoddca stat-
ku. Przystepujac bowiem do osobistego
sterowania po utracie rumpla, nie podej-
mowata zadnych decyzji zwigzanych z za-
pewnieniem zdolno$ci manewrowej jach-
tu poprzez wykorzystanie kotwic, zmia-
ne zagli, wezesniejsze uruchomienie silni-
ka itp. Naganne bylo wreszcie tolerowa-
nie na jachcie praktyki nieuzywania paséw
bezpieczenstwa i kamizelek asekuracyj-
nych przez cztonkéw wachty w czasie
sztormowej pogody.

5. Zachowanie si¢ po wypadku.

Po osadzeniu Czartoryskiego na pty-
ciznie, ewakuowano zatoge na brzeg,
zabezpieczono, przez wyrzucenie dwoch
kotwic, jacht, a takze jego dokumenty.
Zapewniono dozér jachtu. Zaden z czton-
kow zatogi nie doznat obrazen.

Orzeczenie Izby Morskiej

Izba Morska w Szczecinie orzekla, ze:

A. Przyczyna osadzenia jachtu Czar-
toryskina przybrzeznej plyciznie, okoto
400 m na zachdd od wiezy obserwacyj-
nej WOP w miejscowosci tazy, w dniu
21.10.1986 r., okoto godz. 11.40 w wa-
runkach bardzo stabej widzialnoéci, wie-
trze NW 7-9°B istanie morza 5, byto
przedwczesne, bez podjegcia proby zmia-
ny zagli, manewrowania zaglami i silni-
kiem oraz pracy kotwicy, skierowanie
jachtu do brzegu, mimo zachowania przez
statek zdolnosci manewrowych i ptywal-
nosci po utracie awaryjnego rumpla, tra-
twy ratunkowej i czgsciowym zalaniu
woda w wyniku duzego, chwilowego
przechytu na spietrzone;j fali.

B. Wypadek zawinita kapitan, ktéra
zamiast podja¢ dzialania w celu utrzyma-
nia jachtu w bezpiecznej odlegtosci od
brzegu do czasu nadej$cia pomocy, skie-
rowala go na brzeg.

C. Pozbawia si¢ jachtowego kpt.z.b.
prawa pelnienia funkcji kapitana
jachtu w Zegludze morskiej na okres
1 (jednego) roku, uzaleZzniajac przy-
wrocenie tego prawa od wykonywa-
nia w tym okresie przez 400 godzin
obowiazkow I oficera na jachtach
w Zegludze morskiej i zdania praktycz-
nego egzaminu z manewrowania jach-
tem.

D. Zachowanie si¢ zatogi s/y Czarto-
ryski po wypadku nie nasunelo zastrze-
zen.

piotr.radwanski@op.pl

Opracowano na podstawie:

B Orzeczenie Izby Morskiej w Szczecinie z dnia
30.01.1987r. WMS 289/98 (wykreélenia i korekta
tekstu bez znaczenia dla istoty orzeczenia — P.R.)

Wykaz pojec:

Sztafok — jeden z zagli zaliczanych do
sztaksli przednich, trojkatny zagiel, ostat-
ni od strony dziobu, potozony najblizej
fokmasztu, wystepujacy na duzych
zaglowcach. W zaleznosci od typu oza-
glowania zamiast sztafok moze nosi¢ na-
zwe foksztaksla.
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PRZEDMIOT ZAMOWIENIA

Prenumerata miesiecznika ,,Nasze MORZE”:

PRENUMERATA KRAJOWA PRENUMERATA ZAGRANICZNA
D Prenumerata roczna: 106,80 PLN (36 €)* D Prenumerata roczna: 210 PLN (70,80 €)*
D Prenumerata péfroczna: 59,40 PLN (19,80 €)* D Prenumerata péfroczna: 111 PLN (37,80 €)*

D Prenumerata kwartalna: 32,70 PLN (12 €)* D Prenumerata kwartalna: 58,50 PLN (19,50 €)*

Od numeru /09 X llo$¢ egz. Od numeru /09 X llo$¢ egz.

* Prenumerata plus koszt przesytki ekonomicznej.

Niniejsze zamowienie jest podstawa do wystawienia faktury VAT.
Upowazniamy do wystawienia faktury VAT bez naszego podpisu.

Wyrazam zgode na umieszczenie moich danych osobowych w bazie danych wydawnictwa "Okretownictwo i Zegluga" Sp z o.0. z siedzibg w Gdarisku,
ul. Na Ostrowiu 1 oraz korzystanie z nich i przetwarzanie w celach marketingowych i promocyjnych. Jednoczes$nie przyjmuje do wiadomosci, ze
podanie przeze mnie danych jest dobrowolne i przystuguje mi prawo do wglgdu, poprawiania i zgdania usuniecia ich ze zbioru. "Okretownictwo
i Zegluga" Sp z 0.0. zapewnia ochrone danych zgodnie z ustawg — Dz. U. Nr 133 poz. 883 z 1997 r. oraz — Dz. U. Nr 144 poz. 1204 z 2002 r.

Potwierdzam prawdziwosé ww. danych

Wiasnoreczny podpis
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Czego dokonat
50-latek?

- Panie dyrektorze, wie pan jak ztosliwi
rozszyfrowuja skrot CMM? Centrum Malarstwa
Muzealnego. Podobno dlatego, ze kierowana
przez pana placéwka zajmuje sie przede wszystkim
prezentacja malarstwa marynistycznego.

- JestesSmy placowka morska i zajmujemy sie
wszystkimi dziedzinami dziatalnosci cztowieka na
morzu, z wyjatkiem troski o zbiory z zakresu zywej
fauny i flory morz i oceanow. Malarstwo jest to jeden
z elementow, ktore mozemy zaoferowac naszym
gosciom, przede wszystkim kobietom, ktére mniej sie
interesuja technika. Chcemy, by do CMM przychodzity
cate rodziny...

Jerzego Litwina, dyrektora Centralnego Muzeum
Morskiego, ktore w 2010 roku konczy 50 lat,
pytamy m.in. o niezrealizowane projekty, brak CMM
w internecie i plany...

Fot. Czestaw Romanowski

Jak ruszyt
Stefan Batory

- Co pan robi? - krzyczy | mechanik. - Co sie tu
dzieje?
IV mechanik spoglada na przetozonego metnym
wzrokiem.

- Zawory sie zaciety - odpowiada chwiejac sie
przy pulpicie. - No, zaciety sie...
| mechanik odsuwa zdecydowanie nietrzezwego
mechanika od pulpitu.

- Pan jest pijany! Prosze stad odejs¢! Zabraniam
panu czegokolwiek dotykac! - rozkazuje tonem nie
ZNoszacym sprzeciwu.

oraz dodatek —

,» 1 he Maritime Worker”

dla marynarzy, stoczniowcow, portowcow...




Gdynskie feeder’y |l

Konezymy przeglad odwiedzajacych port w Gdyni pojemnikowcow dowozowych (tzw. feederow)
prezentacja trzech jednostek. Dwie pierwsze to przyktady tzw. paragrafowcow, czyli statkéw tak
zaprojektowanych,

by przy maksymalnej mozliwej fadownosci, zwiazany z nig po$rednio parametr odzwierciedlajacy wielkos¢ statku,
od ktorego zaleza optlaty portowe lub kanatowe (w tym przypadku tonaz pojemnosciowy brutto), osiagnat
maksymalna mozliwa wartos¢ pod progiem przed nastepnym, wyzszym przedziatem (w ktérym - wedtug taryf
np. portowych lub kanatlowych - stosuje si¢ wyzsze oplaty za statek). W przypadku obu prezentowanych
paragrafowcéw mamy do czynienia z tonazem pojemno$ciowym brutto (GT) réwnym 3999 jednostek.

e, b . e e L " B | Dette G- GT 3999, 5315 ton nosnosci,

- PE : L diugosc¢ catkowita (LOA) 101.13 m,
tadowno$¢ 508 TEU, zbud. w 1995r.
w stoczni J.J. Sietas KG Schiffswerft
GmbH & Co. - Hamburg (typ Sietas 151),
operator MacAndrews / ESL (agent Polska
il Zjednoczona Korporacja Battycka), armator
J. Gerdes, Niemcy. W ostatnich miesigcach
Dette G zawija regularnie, raz w tygodniu,
do terminalu GCT (Gdynia Container
Terminal) grupy Hutchison w ramach
wspolnego serwisu feederowego
szczecifiskiego armatora Euroafrica Linie
Zeglugowe oraz brytyjskiego operatora
MacAndrews, taczacego Gdynie z portem
Kingston upon Hull.

Katharina B - GT 3999, 5865 ton
nosnosci, dtugos¢ catkowita (LOA)
99,95 m, fadowno$¢ 523 TEU,
zbud. w 1997 r. w stoczni
Elbewerft Boizenburg GmbH -
Boizenburg, Niemcy, operator IMCL
/BCL (agentBCL), armator
Schepers Thekla GmbH & Co KG,
Niemcy. Statek zaczat pojawia¢
sig w Polsce we wrzesniu tego
roku, w ramach serwisu
dowozowego IMCL - BCL, taczac |F&
terminale w Gdyni i Szczecinie

z Rotterdamem i Hamburgiem,
czasem zawijajac

takze do Bremerhaven.

Fot. Piotr B. Starericzak
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Gotland - GT 7519, 8709 ton
no$nosci, diugo$¢ catkowita
(LOA) 137,50 m, fadowno$¢
822 TEU, zbud. w 2003 roku,

w stoczni J.J. Sietas KG
Schiffswerft GmbH & Co.
-Hamburg (typ Sietas 172);
operator Team Lines GmbH & Co
KG (agent Burger Poland),
armator Holwerda
Shipmanagement BV, Holandia.
Statek pojawia sig w polskich
portach juz od potowy 2008 roku.
Zawija do terminali

| w Szczecinie (PCC), GTK

w Gdansku i obu terminali

w Gdyni (GCT i BCT) w ramach
publicznego serwisu
dowozowego Team Lines

1 taczacego polskie porty

1 zRotterdamem.
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